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TRASOWANIE DRGG.

Trasowaniem lub wytyczaniem drég na gruncie lub na do-
statecznie szczegélowych 1 dokladnych mapach nazywamy
6znaczanie kierunku drég, ktére maja byé budowane. To ozna-
¢zenie kierunku winno uwzgledniaé zaréwno wymagania eko-
nomiczne miejscowosei, przez ktére-lub w peblizu ktérych ma
byé budowana droga, wzglednie budowane drogi, jak wymaga-
nia techniczne, ktérym odpowiadaé winna droga lub sieé drég
ze wzgledu na cel, dla ktérego sie je buduje.

Wymagania komunikacyjno - ekonomiezne zmusza do prze-
Prowadzenia drég przez te lub inne punkty, do przystosowania
drég do charakteru i napiecia spodziewanego ruchu.

Wymagania techniczne zmusza nas do wybcru takich ty-
pow drég, ktére najwiecej odpowiadaé beda charakterowi spo-
dziewanego na nich ruchu.

Przy wyborze typéw drog powinno sie mieé na wzgledzie,
aby przy najmniejszym koszcie budowy i péZniejszego utrzy-
mania, byly c¢ne mozliwie wygodne dla ruchu, a koszty ruchu
Na nich byly mozliwie najmniejsze. Wreszcie przy trasowaniu
drég winna byé brana pod uwage strona finansowa budowy
1 utrzymania: trzeba okreslié koszty budowy i utrzymania drég
1 znalezé zrédlo ich pokrycia.

Aby wykonaé trasowanie drég tak pojete, trzeba przepro-
Wadzié przy pomocy dokladnych map, badZ tez na gruncie, gdy
doktadnych map nie posiadamy, specjalne badania nazywane
studjami.
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Studja, ktore w tym celu prowadzimy, skladaja sie
7 dwoch czesci: 1) studjow ekonomicznych 1 2) studjéw tech-
nicznych; wiaza sie¢ one ze soba organicznie i stanowia calos¢,
dajaca materjal do sporzadzenia technicznego projektu drogi
lub sieci drég, t. j. catego szeregu rysunkoéw technicznych, na
podstawie ktoryveh droga lub sieé drég moze byé wybudowana.

1. Studja ekonomiczne.
Kosztl roczny drogi.

zycie gospodarcze Panstwa calego czy tez pewnego jego
obszaru jest $ci§le zwiazane ze stanem drég i1 kazdy projekt
czy to poszczegélnej drogi, czy tez sieci drég na pewnym
obszarze powinien jaknajlepiej uwzgledniaé potrzeby ekono-
miczno - komunikacyjne.

Studja ekonomiczne maja na celu z jednej strony wykaza-
nie i ustalenie wartodeci tej korzySei gospodarczej, jaka sie
csiagnie przez pobudowanie czy przebudowanie danej drogi lub
danej sieci drég, z drugiej strony stwierdzenie, czy wydatki
zwiazane z urzeczywistnieniem pewnej inwestycji beda wspél-
mierne z korzy$ciami gospodarczemi, jakie dadza projektowane
inwestycje drogowe; w tym wzgledzie studja ekonomiczne $ci-
§le sie wiaza ze studjami technicznemi a mianowicie z wybo-
rem typu drég najwiecej odpowiadajacego miejscowym warun-
kom, poniewaz wiaze sie wybér typu drogi z kosztami, jakie
pociagnie za scba urzeczywistnienie projektowanych inwesty-
cyj drogowych.

Rozpatrzymy warunki, przy jakich projektowana budows
lub przebudowa poszczegélnej drogi jest ze wzgledow ekono-
micznych racjonalna, a nastepnie przejdziemy do warunkow,
przy jakich racjonalna jest budowa lub przebudowa sieci drég,
obstugujacych pewien obszar. Jezeli budujemy zupelnie nowa
droge pomiedzy dwoma punktami lub ulepszamy ja (przebudo-
wywujemy), kierujemy sie nastepujacemi zasadami:

1. Budowa lub przebudowa drogi jest wskazana wtedy,
gdy korzy$é, jaka sie osiagnie przez projektowana inwestycje,
cbliczana dla pewnego okresu czasu (np. roku) jest wieksza
lub réwna wydatkom na te droge, cdniesionym do takiegoz
okresu czasu.
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Pod korzy$cia rozumieé¢ tu bedziemy zmniejszenie kosz-
tow przewozu ciezaréw i os6b w najszerszem znaczeniu, t. j.
nietylko koszt wydatkow na sile pociagowa i jej obsluge, ktory
bedzie mniejszy z powodu pobudowania lepszej drogi, niz ta
ktora byla poprzednio; gdyby uprzednio nie bylo drogi w tym
kierunku zupelnie, przyjmiemy pod uwage przewdz drogami
egzystujacemi okélnemi lub tez w obliczeniach przyjmujemy
pod uwage mozno§é wywozu lub ruchu osobowego, ktérej przed-
lem moglo nie byé zupehie; pozatem przyjmujemy korzysci,
Jakie plyna wskutek pobudowania lub przebudowania drogi
z powodu przedluzenia ,zycia® Srcdkéw przewozowych, t. j.
przedluzenia okresu ich amortyzacji; wreszcie przyjmujemy
W obliczeniach mozno&é zastosowania ulepszonych $rodkéw
przewozowych, np. wozoéw o wiekszej nosnodei lub tez pojazdow
niechanieznych: samochedéw osobowych, autobuséw, samocho-
déw ciezarowych lub pociagéw drogowych (traktoréw z przy-
czepkami), co moze w wielu wypadkach da¢ powazne oszczed-
nosci przy przewozie oséb 1 ciezarow.

Pod wydatkami na droge rozumieé¢ bedziemy wydatki zwig-
zane 7 budowa na oprocentowanie i amortyzacje kapitalu zu-
zytego na budowe drogi, okre$lane w zwiazku z okresem, na
Jaki te wydatki mozna odnie$é, t. j. z okresem trwania inwe-
stycji (roczne annuitety).

Niektore wydatki, jak np. na roboty ziemne, budowe sta-
tych mostéw, moga byé odnoszone na okres dluzszy, gdy inne,
Jak np. na nawierzchnie drogi, — na okres krotszy, gdyz ta czesc
Inwestycji zuzyje sie w czasie krétszym. Do wydatkéw na dro-
ge odnie§é naleziy réwniez wydatki na utrzymanie drogi, t. j.
ha jej administracje — utrzymanie stuzby drogowej i inne wy-
datki stale, niezalezne od ruchu, jaki sie na drodze odbywa,
oraz wydatki na utrzymanie drogi, majace Scisty zwiazek z ru-
chem, jaki sige na drodze odbywa, 1np. wydatki na naprawe na-
Wierzchni; wydatki te, zalezne od intensywnoSei i charakteru
ruchu na drodze, moga sie wahaé¢ w znacznych granicach.

Wydatki na utrzymanie drogi winny by¢ odniesione do ta-
kiego samego (np. rocznego) okresu czasu, jak wydatki na bu-
dowe drogi.

Jezeli miedzy punktami, ktore taczymy nowa droga, istnia-
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la droga, nalezy pod rozwage wziaé¢ réznice kosztéw utrzyma-
nia pomiedzy nowa droga a dotychezas istniejaca.

2. Poniewaz, budujac droge pomiedzy dwoma punktami,
mozemy zadanie to rozwiazaé w rezmaity sposéb, (moze byé
mozliwo§é zbudowania drogi w kilku kierunkach pomiedzy da-
nemi punktami koncowemi, zastosowania roéznych typéw dro-
g1 — o mniejszych lub wiekszych spadkach, promieniach lu-
kow, szerokosci jezdni, — wreszcie zastosowania rézinych na-
wierzchni), — przeto rczmaite rozwiazania powinniSmy po-
réwnaé pomiedzy sobg i wybraé¢ najdogodniejsze dla miejsco-
wych warunkoéow.

Najdogodniejsze rozwiazanie bedzie takie, przy ktérem
t. zw. roczny koszt drogi bedzie najmniejszy.

Roczny koszt drogi okre§lamy w sposéb nastepujacy.

Jezeli przez K — oznaczymy roczny koszt drogi;
przez B — koszt amortyzacji i oprocentowania ka-

pitalu uzytego na budowe drogi;

U — koszt roczny utrzymania drogi;

R — koszt ruchu na danej drodze,
Mamy zalezno$é:
K = By U+ R (1)

Przy obliczaniu kosztu amortyzacji drogi bedziemy obli-
czaé ja tak, jak w p. 1.

Wydatki na budowe drogi mozna w przyblizeniu podzielié
na dwie kategorje:

a) wydatki na te czesci budowy, ktéore przy konserwowa-
niu normalnem trwaja dtugo, np. roboty ziemne, mosty 1 prze-
pusty, podloze (fundament jezdni). Raz wykonane w spo-
s6b prawidtowy, przy pewnych systematycznie wykonywanych
drobunych naprawach, moga byé uwazane do pewnego stopnia
za trwate. Ta cze$é wydatkéw bedzie oprocentowana prostemi
procentami. Jezeli wydatki te wynosza W, a p jest % roczny,
koszt roczny tych wydatkéw wyniesie:

,W_l_'l?,
100
b) wydatki na te czeSci budowy, ktére pod wplywem czyn-

nikéw destrukeyjnych musza byé co pewien okres (np. co ¢ lat)
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odnawiane. Do takich cze$ci budowy drdég nalezy, np., jezdnia,
ktérej koszt wynosi zwykle pokazna czesé kosztu ogélnego bu-
dowy. Jezeli koszt tych wydatkéw, ktére musza byé powtarza-
ne co pewien okres (f lat) wynosi W,, oznaczajac annuitet
roczny (roczna rate) na renowacje przez A, oprocentowana
w stosunku p% na procenty skladane, mamy znana zalezno$é

A[(0+p)—1]

:Wf)] l.
: 2 (14 p)

zkad
W: 1+p).p
(14+p)'—1
Wzor (3) daje nam moznos$¢ obliczenia czgSei kosztow
rocznych tych robot, ktére ulegajac destrukeyjnym wplywom,
co pewien c¢zas musza by¢ odnawiane gruntownie. Roezny wy-
‘datek na oprocentowanie i amortyzacje wydatkéw na budowe
drogi wynosi:

(3)

B — WI_P_I_LY:_(]_P‘I )1'p J
100 (1--pt—1)

Przy studjach wstepnych ekonomicznych, gdy projekt
techniczny nie jest sporzadzony i nie mozemy na jego podsta-
wie S§ciSle cokre§li¢c kosztéw budowy, a wiee i wydatkéw
Lalezacych do kategorji W, i W,, do obliczen przyjmuje-
ny warteSei dla W, i W,, z praktyki, réwniez z prakiyki
przyjmujemy okres trwamia (). Co sie tyczy kosztow
utrzymania drogi U, we wzorze (1) do kosztéw tych za-
liczaé bedziemy zaréwno wydatki na utrzymanie drogi nie-
zalezne od ruchu, jaki sie odbywa na drodze (np. koszt
administracji drogi, t. j. utrzymania sluzby drogowej, koszt
konserwacji robét ziemnych, keszt utrzymania drzew przy-
droznych i t. p.), jak wydatki §ci§le zwiazane z ruchem na dro-
dze, (np. koszt utrzymania nawierzchni, chodnikéw lub pobo-
czy 1 t. p.). Gdy pierwsze wydatki moga byé dosé SciSle okre-
Slone w przyblizeniu na zasadzie praktyki, drugie moga by¢
okre§lone w przyblizeniu na zasadzie praktyki — z wynikéw
gospodarki na innych drogach tego samego typu, znajdujacych
‘sie w warunkach ruchu identycznych.

Wreszeie we wzorze (1) figuruje wyraz R — koszt ruchu
na danej drodze.
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Pod kosztem ruchu rozumieé bedziemy Lkoszt przejazdu
wszystkich pojazdéw — konnych i mechanicznych —, jakie po
danej drodze beda przejezdzaé w clagu pewnego okresu (np.
roku).

Jest to wyraz najtrudniej poddajacy sie Scislemu okre-
§leniu.

Aby go okre§lié, musimy posiadaé Scista statystyke ruchu
1a danej drodze z podzialem na gltéwne rodzaje ruchu: np. kon-
ny gospodarski, osobowy i ciezarowy, samochodowy osobowy,
autobusowy i ciezarowy.

O ile dana droga istnieje, posiada np. twarda na-
wierzchnie, 1 zamierzamy ja ulepszyé przez jej przebudowanie,
mozemy wymierzy¢ do§é $ciSle ruch na drodze, regestrujac go
w ciagu np. kilkunastu dni w roku na drodze i przyjmujac
przecietne intensywnos$ci ruchu dla poszcezegélnych odcinkéow;
trzeba sie liczyé w tym wypadku, ze po przebudowaniu drogi
ruch sie wzmoze lub zmieni charakter, np. w silniejszym
stopniu rozwinie sie ruch pojazdéw mechanicznych wzamian
konnego, lub z powodu ulepszenia nawierzchni rozwinie sie
wiekszy ruch tranzytowy.

Jezeli dana droga, ktéra zamierzamy budowaé, nie istnieje
zupelnie lub istnieje w Tostaci zwyklej drogi gruntowej, po
ktorej ruch cdbywa sie z trudnoscia, okreslenie ruchu, jaki sie
rozwinie na tej drodze po jej wybudowaniu pod wzgledem ilo-
Sciowym i jakosciowym, wymaga przeprowadzenia specjalnych
badan ekonomicznych. W tym wypadku nalezy uwzglednié mo-
zliwo§¢ rozwoju ekonomicznego danej okolicy wskutek pobu-
dowania nowej drogi, dajacej zupelmie nowe warunki komuni-
kacyjne. Do sprawy okreslenia intensywnosci i rodzaju ruchu
na drodze, ktéra ma byé zbudowana, powrécimy w dalszych
rozwazaniach.

Co sie tyczy kosztu ruchu, ktérego rodzaj i intensywno§é
jest nam znana, to okre$lenie kosztu ruchu winno byé przepro-
wadzone na zasadach nastepujacych.

Przy przewozie ciezaréw wozami konnemi winien byé okre-
Slony koszt przewozu 1 tonnokilometra po drodze, jaka ma byé
wybudowana.

Inaczej kalkuluje sie koszt przewozu materjaléw ciezkich,
jak np. kamienia, cegtly lub drzewa; w tym wypadku winna by¢é
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wykorzystana catkowita sita pociagowa przecietnego zaprzegu
praktykowanego w danej okolicy 1 przy obliczaniu ladownoS$ci
wozu uwzgledniane spétezynnik oporu ruchu oraz maksymalne
wzniesienia, jakie przy danym typie drogi sa dopuszczalne.

Inaczej kalkuluje sie koszt przewozu towaréw lekkich, np.
stomy, siana, manufaktury i t. p.; w tym wypadku nie zawsze
mozna wykorzystaé w calo$ci sile pociagowa zaprzegu, a tylko
Jej czesé.

Wreszcie inaczej kalkuluje sie koszt przewozu przy ruchu
osobowym lub przy ruchu towarowym, gdy ludno$é rolnicza
podaza na targi na wozach czesto z mato wyzyskana sita po-
ciagowy zaprzegéw.

Nie zawsze bedziemy posiadaé¢ dane co do ilosci kazdego
rodzaju ruchu konnego; zwykle, jak to zobaczymy dalej, be-
dziemy posiadaé¢ ogélne dane o intensywnos$ci ruchu konne-
80 — w iloSci przecietnej tonn na dobe na poszezegélnych od-
cinkach drogi, rézniacych sie intensywnescia ruchu; w oblicze-
niach dla otrzymania kosztu ruchu na drodze (R we wzorze 1)
zwykle bedziemy okre$laé koszt przecietny jednego tonnokilo-
nietra na drodze typu, jaki rozpatrujemy. Przy okre§laniu tego
kosztu nalezy przyjaé pod uwage miejscowe warunki, jak koszt
sity pociagowej (koszt utrzymania koni) wraz z woznica w od-
niesieniu do jednego kilometra, przy pewnej przecietnej szyb-
ko§ci ruchu po danej nawierzchni, amortyzacje wozu i uprzezy
przy ruchu na danej drodze w odniesieniu réwniez do przejazdu
na dlugosci 1 kilometra i t. p.

Niewatpliwie koszt 1 thkm. przy trakeji konnej jest dosé
trudno ustalié, gdyz bedziemy musieli rcbié do§é przyblizone
zalozenia; pomoze tn nam praktyka, ktéra da nam materjal, ze
ruch po drodze o nawierzchni projektowanej jest w takim a ta-
kim stopniu szybszy i tafiszy, niz np. po drodze gruntowej;
bardzo powainy wplyw wywiera tu wielko§¢ spétezynnika
oporu .

Daleko tatwiej wykalkulowaé koszt 1 tonnokilometra przy
ruchu pojazdoéw mechanicznych, gdyz lalwe znajdziemy z da-
nych praktyeznych koszt zuzyeia materjatéw pednych na dro-
dze projektowanego typu craz koszt amortyzacji pojazdéw oraz
cpon i detek; wreszeie tatwe bedzie obliczy¢ koszt przecietny
obslugi pojazdu mechanicznego.
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Wiadomo, np., ze na dobrych drogach o gladkiej na-
wierzchni pojazd mechaniczny moze amortyzowaé sie znacznie
powolniej, niz na drogach gruntowych lub na drogach maja-
c¢ych nawierzehnie gorsza, mniej réwna.

Obliczenia te winny byé odniesione do 1 tonnokilomeatra
wagl pojazdéw mechanicznych wraz z obciazeniem.

Na tych ogélnych uwagach o obliczeniu kosztu ruchu na
projektowanej drodze pcprzestaniemy, gdyz w kazdym po-
szezegblnym wypadku obliczenia na powyzszych ogdélnych za-
sadach nalezy przystosowaé do warunkéw miejscowych; nie
mozna tu podaé ogélnych recept lub przykltadéw liczbowych.

Jezeli dla projektowanej drogi mamy kilka rozwiazan,
t. j. mozemy przeprowadzié¢ ja w kilku kierunkach (warjan-
tach) lub zastosowaé rézne typy drogi, rézne nawierzchnie,
0 roznej szerokosci jezdmi, o roznych maksgamalnych wzniesie-
niach i minimalnych promieniach tuku, — dla kazdego mozliwe-
20 rozwiazania nalezy okresli¢ koszt roczny drogi podiug wzo-
ru (1) na str. 138 1 wybraé, o ile niema specjalnych przeszkéd,
to, ktore da warto§é dla K najmniejsza, gdyz taklie rozwiazanie
bedzie w danych warunkach najodpowiedniejsze pod wzgledem
ekonomicznym.

W praktyce jednak moze sie zdarzaé, Zze nie zawsze takie
rozwiazanie bedzie urzeczywistnione: np. wzgledy panstwo-
we — choéby ze wzgledu na obrone panstwa — moga zmusié
do wyboru innego rozwiazania budowy drogi, ktérego koszt
roczny K bedzie wiekszy, niz min. K.

Okreslenie ruchu na projektowanej
drod ze.

Najwazniejszym czynnikiem, decydujacym o zamierzonej
budowie, jest przyszly ruch na drodze. Okre§lenie rodzaju ru-
chu i jego intensywnosci, jak to widzieliSmy juz w rozwaza-
niach poprzednich, daje nam miarodajny materjat zaréwno dla
studjow ekonomicznych w celu rozwiazania zagadnienia, czy
budowa projektowanej drogi przyniesie korzyéci gospodarcze
1 w jakim stopniu, jak dla studjéw technicznych, gdyz pozwala
nam wybraé taki typ drogi, ktéry dla danych warunkow bedzie
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najodpowiedniejszy t. j. typ, dla ktérego koszt roczny drogi
K bedzie najmniejszy. Okreslenie przyszlego ruchu na drodze
winno byé zrobione bardzo ostroznie, aby po wybudowaniu dro-
gl nie mie¢ przykrych niespodzianek: gdy w rzeczywistoSei
ruch na drodze okaze sie wiekszy, niz obliczony przy studjach
ekonomicznych, zbudowana droga moze okazaé sie dla tego ru-
chu nieodpowiednia — za staba i nietrwala i wskutek tego
droga w utrzymaniu: rzeczywisty koszt roczny bedzie wiekszy
nizby nalezalo; jezeli spodziewany ruch na drodze w rzeczywi-
stoSci okaze sie mniejszy, drcga moze byé zbudowana zbyt ko-
Sztownie i koszt jej roczny réowniez bedzie wiekszy, niz naleza-
oby.

Przy obliczaniu spodziewanego ruchu mozemy sie spotkaé
z réznemi wypadkami:

1. Gdy projektujemy budowe drogi wzdluz drogi nie maja-
cej twardej nawierzchni (gruntowej), ulepszajac jej trase, lub
budujem_v droge wedlug nowych kierunkéw.

2. Gdy projektujemy budowe drogi wzdluz istniejaczj
drogi o twardej nawierzchni, poprawiajac jej trase i dajac od-
Powiednia nawierzchnie, t. j. gdy przebudowywujemy istnieja-
¢a juz droge, na ktérej ruch sie odbywa, na typ mocniejszy,
odpowiedniejszy dla miejscowych warunkéw.

Rozpatrzymy kolejno te wypadki. W wypadku pierwszym
mamy zadanie wzglednie trudniejsze niz w wypadku drugim.

Gdy mamy wypadek pierwszy, na egzystujacej drodze
gruntowej, czesto nieulepszonej, mamy stosunkowo niewielki
ruch z powodu uciazliwo$ei ruchu, z powodu zbyt wielkiego
Spotezynnika oporu ruchu -z na calej drodze lub choéby na pe-
wnych odeinkach; po wybudowaniu drogi, gdy spotezynnik -
Sie zmniejszy, warunki komunikacji zmienia sie gruntownie
1 droga zacznie $ciagaé ruch z okolicy.

Jezeli budujemy droge wediug nowych kierunkéw, stwa-
rzamy zupelnie nowe warunki komunikacyjne dla dane)
okolicy.

Aby okre§li¢ spodziewany ruch na drodze, musimy na ma-
bie mozliwie dokladnej oznaczyé przyblizony bieg trasy drogi,
mozliwy ze wzgledow terenowych danej okolicy i oznaczyé gru-
Nice obszaru cigzenia co danej drogi.
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Pod granicami obszaru ciazenia do drogi, rozumieé bedzie-
my granice terenu, ktérego mieszkancy beda korzystali z pro-
Jjektowanej drogi.

Aby wykreslié na mapie granice obszaru ciazenia do danej
drogi, musimy zapoznaé sie z warunkami terenowemi danej
okolicy oraz z jej zyciem gospodarczem, badajac potrzeby ko-
munikacyjne miejscowego rolnictwa, przemystu i handlu i inne
potrzeby komunikacyjne, np. turystyczne, uzdrowiskowe i t. p.

Rys. 33.

Badajac na mapie warunki terenowe, zwrécié nalezy uwa-
ge na istniejace w poblizu projektowanej drogi inne drogi ko-
munikaeyjne — koleje zelazne, drogi wodne i kolowe. Granice
obszaru ciazenia do projektowanej drogi moga byé badz natu-
ralne (np. wieksze rzeki, na ktoérych niema na pewnej prze-
strzeni mostéw, grzbiety gér, nieprzebyte dla ruchu drogowe-
2o, oddzielajace doline, wzdluz ktorej projektuje sie droga, od
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sasiednich dolin (rys. 52 1 53), badz gospodarcze; pod niemi ro-
zumiemy takie granice ciazenia, poza ktéremi ze wzgledu na
znaczna odleglo$é od drogi mieszkancy miejscowi nie beda ko-
rzystaé z drogi lub tez korzystaé¢ beda z inmych drég (rys. 54) ;
moga byé wypadki, ze gospodarcze granice ciazenia dwodch
sasiednich drég zachodzié beda jedna na druga; wtedy niektdre
miejscowo$ci beda w granicach ciazenia zaréwno projektowa-
nej drogi (a) jak istniejacej (b); w tym wypadku dla uprosz-
Czenia obliczen przyjmiemy jaka$ posrednia granice ciazenia
(linja ¢ na rys. 55). Granice naturalne latwo jest oznaczyé,

/ s/;w'c/qca
droga

ekt
projek ;«;/'ana

Rys. 54.

gdyz wyplywaja one z fizycznej niemozliwo$ci korzystania
Z projektowanej drogi, potozonej za ta gramica (np. za wieksza
rzeka bez mostéw lub proméw lub za grzbietami goér lub
Wzgérz). Trudniej jest okreslié granice obszaru ciazenia gospo-
darcze, gdyz trzeba je okreslié na zasadzie zbadania warunkéw
zycia gospedarczego danej miejscowosSci; wymaga to wziecia
bed uwage zmiany warunkéw komunikacyjnych, jakie nastapia
Po wybudowaniu drogi w zwiazku z potrzebami komunikacyj-
hemi danej miejscowoSci, jej osSrodkami gospodarczemi rol-
Nictwa, przemyshi i handlu.

Granice administracyjne —gmin, powiatéow i wojewodziw —
Zwykle nie maja wplywu na uksztaltowanie granic ciazenia go-
Spodarczego, natomiast granice panstwa maja tu powazny
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wplyw — ze wzgledu na ,,barjery celne“ pomiedzy panstwami
1stniejace; tak zwany ,,maty ruch graniczny‘ maty wplyw wy-
wiera, zreszta odbywa sie w punktach rzadko rozstawionych
na granicy panstwa: w tych tylko punktach nalezy uwzglednié
doptyw ruchu z zagranicy przy obliczaniu spodziewanego ruchu
na drodze.

Przy oznaczaniu granic obszaru ciazenia gospodarczych
nie mozna podaé¢ jakichkolwiek recept ogélnych: warunki ko-
munikacyjne tak sie réinia w rézinych miejscowosciach, ze od-
leglosci granic od projektowanej drogi nawet dla jednej drogi
moga by¢ rézne (I, L,, s 1t. d.) (rys. 54); decyduje tu interes
gospodarczy, zmuszajacy do przewozu towaréw lub oséb po
projektowanej drodze, mimo, ze odleglo§é lub koszt przewozu
bedzie nieraz wiegkszy, niz po drodze sasiedniej do innego
punktu.

Trudno wiec podaé maksymalna odleglo§é granic obszarn
ciazenia od projektowanej drogi; w zaleznc$ei od typu drogi
1 jej znaczenia, granice te moga sie¢ wahaé w znacznych grani-
cach.

Inne granice beda dla drogi majacej $ciSle miejscowe zna-
czenie, np. drég, majacych znaczenie dla kilku gmin (zbioro-
wych) ; moga tu byé granice ciazenia o kilka kilometréw odlegte
od projektowanej drogi; inne — dla drég typu magistralnego,
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faczacych, np., odlegle miasta wojewddzkie; moga one mie¢ ob-.
Szar ciazenia znacznie szerszy i granice ciazenia moga tu do-
chedzié do kilkunastu km.

Gdy mamy okre§lony na mapie obszar ciazenia do projek-
towanej drogi, nalezy przystapié do okreslenia spodziewanego
ruchu na drodze, jego charakteru i rodzaju.

W tym celu przeprowadzamy badania dotyczace produkcji
volnej i przemystowej obszaru ciazenia oraz ruchu handlowego
I osobowego dla tegoz obszaru.

W celu okreslenia produkeji rolnej danego obszaru ciaze-
Ma zbieramy dane o normalnej produkeji rolnej tego obszaru
hNa podstawie danych statystycznych, jakie sa publikowane
brzez Glowny Urzad Statvstyezny.

Rys. 56.

Jezeli dane G. U. S. nie podaja danych o produkeji nor-
malnej, posiadajac dane o powierzehni ziemi uprawnej i jej
Przecietnej urodzajnosci, mozemy w przyblizeniu okreslié pro-
dukeje rolna z danych oérodkéw rolnych (wsi i majatkéw) i po
odjeciu odpowiedniej iloci produkeji, ktéra bedzie spozywana
Na miejseu, a potrzebna jest do wykarmienia inwentarza i ludzi,
6trzymamy dla poszczegélnych oérodkéw rolniczych ilogei pro-
dukeji przeznaczonej na zbyt. Produkeja rolna przeznaczona na
Zbyt bedzie wywieziona po projektowanej drodze (rys. 56)
badz do pobliskich miast (np. do punktéw 4 lub B) lub tez do
Miejse przerobu przemystowego (np. kartofle do gorzelni, bu-
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raki do cukrowni, i t. p. np. do punktéw P, P, i t. d. Majac
obliczona ilo§é produkeji rolnej z poszczegélnych oSrodkéw rol-
niczych przeznaczong na zbyt, mozemy na postawie zbadania
miejscowych warunkéw gospodarczych okres§lié miejsea, dokad
bedzie ona przewieziona; na projektowana droge produkcja ta
trafi przy pomocy szeregu drég boceznych dojazdowych w punk-
tach 1, 2, 3, 4.

Na podstawie tych danych bedziemy mogli wykre§lié¢ ilo§é
przewozu rocznego produktéw rolnych na poszczegélnych od-
cinkach projektowanej drogi.

Do produkeji rolnej zaliczy¢ nalezy réwniez produkcje
drewna w lasach; eksploatacja laséw daé nam moze réwniez
na projektowanej drodze pewna ilo§¢ przewozonych ciezaréw,
zalezna od powierzchni corocznie wyrabywanych dziatek i ro-
dzaju eksploatowanego lasu. Drewno jest przewozone czeScio-
wo jako materjal opatowy, czeSciowo jako materjal przemysto-
wy do miejsca obrébki (traktoréw i t. p); wplyw na obciazenie
projektowanej drogi eksploatacji laséw znajdujacych sie ma
obszarze ciazenia do projektowanej drogi winien by¢ uwzgled-
niony przy okreslaniu napiecia ruchu przy przewozie produkeji
rolnej.

Dalej przy obliczaniu spodziewanego ruchu na projektowa-
nej drodze potrzeba przeprowadzi¢ badania, dotyczace potrzeb
przemysiu i handlu.

W tym celu zbieramy dane, dotyczace zakladéw przemyslo-
wych, znajdujacych sie na terenie obszaru ciazenia do danej
drogi: okre§lié trzeba jako§é i ilo§é sprowadzanych surowcéw
dla zakladéw przemystowych, drogi, ktéremi te surowce dosta-
ja sie do zaktadéw przemyslowych, ilo§é i jako§¢ produkeji,
miejsce zbytu i drogi komunikacyjne, ktéremi produkcja do-
staje sie na miejsce zbytu. Dane winny obja¢ wszystkie fabry-
ki, warsztaty, kopalnie, tartaki i t. p. zaklady.

Co do potrzeb handlu, powinny by¢ zebrane we wszystkich
zakladach handlowych dane, dotyczace rodzajow i iloSeci spro-
wadzanych towaréw oraz okre$lane drogi komunikacyjne, ja-
kiemi trafiaja one do zakladéw handlowych oraz rozchodza si¢
z nich po okoliey.

O ile surowce i gotowe wyroby zakladéw przemyslfowych
oraz towary sprowadzane i sprzedawane przez zaklady han-
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dlowe beda przewozone w caloSci lub w cze$ci po projektowanej
drodze, trzeba okres$lié ilo§é towaréw (w tonnach), ktére beda
Przewozone na poszczegdlnych odceinkach projektowanej drogi
1 uwzglednié przy obliczaniu obciazenia projektowanej drogi.

Wreszcie trzeba obliczyé obciazenie poszczegdlnych odcin-
kéw projektowanej drogi ruchem osobowym przez pojazdy
konne i samochody (osobowe i autobusy).

Poniewaz ma powstaé arterja nowa o twardej nawierzchni
1 stosunki komunikacyjne po jej wybudowaniu znacznie sie
zmienia, przy obliczaniu ruchu musimy oprzeé sie na pewnych
przypuszczeniach na podstawie stosunkéw ekonomicznych da-
nej miejscowosci. Dobra droga zbliza miejscowoscl, umozliwia-
Jac latwiejsze i tansze komunikowanie sie na dalsze odleglosci,
moze powstaé stafa i regularna komumikacja (np. linje auto-
busowe) o duzej frekwencji, nieraz dogodniejsza i tansza, niz
komunikacja kolejowa.

Przy obliczaniu komunikacji osobowej musimy rozrézniaé
komunikacje regularna i sporadyczna.

Komunikacja regularna powstaé¢ moze pomiedzy jakiemis
wiekszemi oSrodkami (np. miastami lub wiekszemi zakladami
Przemystowemi. W tym wypadku trzeba zalozyé zgdéry pewna
frekwencje pasazeréw na pewnych odcinkach drogi. Mniej
uchwytny i trudniej poddajacy sie ujeciu w pewne cyfry jest
ruch osobowy sporadyczny. Do tego ruchu nalezy zaliczyé cha-
rakterystyezny dla stosunkéw polskich ruch ludnoS$eci przy wy-
Jazdach na jarmarki i targi — w dnie targowe przyjete dla da-
nej okolicy — do znaczniejszych miast i osad, kiedy ludno$é
rolnicza wyjezdza w celu doraznego spieniezenia niewielkich
ilosci produkeji rolnej i zakupu potrzebnych towaréw i wyro-
béw przemystowych. W tym wypadku dla obliczen trzeba zro-
bi¢ pewne zalozenia, Zze np. posiadacze zaprzegéw konnych mie-
szkajacy w pewnym promieniu od miejsc, gdzie odbywaja sie
largi i jarmarki, beda §ciagaé w pewnym procencie od ich
llo§ci. Ten procent bedzie wigkszy dla miejscowosci blizszych,
mniejszy dla miejscowosci dalszych. Np. z obecnych stosunkéw
moznaby przyjaé, ze miejsca, gdzie odbywaja sie targi i jar-
marki, maja site przyciagajaca w promieniu 15 — 20 km,,
a przecietna frekwencja przyjezdzajacych ma nie wynosi
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w promieniu 5 km. — 60% posiadaczy zaprzegdéw, w promie-
niu od 5 do 10 km.—50%, w promieniu ¢d 10 do 20 km.—25%.

Ruch sporadyczny osobowy odbija sie na obclazeniu danej
drogi i winien byé uwzgledniany przy obliczaniu jego wielko$ei.

Naturalnie zaréwno regularny ruch osobowy jak spora-
dyezny musi by¢é wyrazony w tonnach t. j. ilo§¢ przejezdzaja-
cych pojazdow winna byé zastapiona ich przecietna waga
i obclazeniem. .

Niezaleznie od obciazenia, jakie okre§limy dla poszczegél-
nych odcinkéw projektowamej drogi i jakie splynie na nie
z obszaru ciazenia do tej drogi, w wielu wypadkach musimy sie
liczyé z ruchem tranzytowym, ktéry po wybudowaniu drogi
moze sie zjawié na niej z okolic dalszych, skierowany z poza
obszaru ciazenia do krancowych punktéw danej drogi lub do
innych punktéw lezacych poza droga, a polaczonych z nia dro-
ga o twardej nawierzchni. ‘

Poniewaz ruch pojazdéw mechanicznych inaczej oddzialy-
wa na nawierzchnie drogi i wymaga przystosowania specjalne-
go drogi do tego ruchu, niz ruch pojazdéw konnych, obliczenia
spodziewanego ruchu na poszczegélnych odcinkach projektowa-
nej drogi winny byé prowadzone oddzielnie dia ruchu kennego,
cddzielnie dla ruchu pojazdéw mechanicznych.

Gdy projektujemy przebudowe drogi istniejacej o twardej
nawierzchni, (t. j. gdy mamy wypadek drugi, p. str. 143), okre-
§lenie ruchu na danej drodze mozemy zrobié na zasadzie sta-
tystyki ruchu zebranej na danej drodze.

W tym celu przeprowadzamy rejestracje ruchu na drodze
w sposob nastepujacy: w ciagu kilkunastu déb w roku specjal-
nie w tym celu postawieni funkcjonarjusze (moze to byé¢ niz-
sza sluzba drogowa czyli dréznicy) na odcinkach majacych
w przyblizeniu jednakowy ruch, a wiec na odcinkach pomiedzy
wazniejszemi odgalezieniami (bocznemi drogami) zapisuja
oddzielnie ilo§¢é pojazdéw mechanicznych poszczegélnych kate-
goryj (osobowych, ciezarowych, autobuséw) oraz konnych
(osobowych, z ladunkiem ciezarowych, préinych ciezarowych
i gospodarczych).

Doby przeznaczone do rejestracji wybiera sie tak, aby re-
jestracja odbyla sie we wszystkie dni tygodnia i we wszystkie
pory roku.
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Zwykle wystarcza dla otrzymania do§é¢é dokladnych danych
przeprowadzenie rejestracji w ciagu 14 do6b na rok. Przecietna
7 danyeh otrzymanych z rejestracji iloSci pojazdéw roznego ro-
dzaju, ktére przez dany odcinek przechodza, daje nam mozno§é
obliczenia ruchu rocznego w tonnach przez przemnozenie ilos-
¢l pojazdow poszezegdlnych kategoryj przez ich przecietna wa-
ge wraz z przecietnem obciazeniem.

O ile na danej drodze istnieje jaki$ specjalnie intensywny
ruch sezonowy (np. przew6z burakéw jesienia do cukrowni),
ktéry w czasie rejestracji normalnej w dnie wyznaczone dla
niej nie méglby dobrze byé ujety, zarzadza sie rejestracje spe-
cjalna w ciagu trwania tego specjalnego ruchu i uwzglednia
sie jej wyniki przy obliczaniu ruchu.

Wyniki rejestracji ruchu w ciagu kilkunastu déb w roku
na poszczegélnyeh odeinkach, wyrazone w jednostkach wagi
brzejezdzajacych pojazdéw i ich ladunkow, do$é dokiadnie od-
zwierciadlaja egzystujacy ruch na drodze o twardej na-
wierzchni. Przy rozwazaniach ekonomicznych zwiazanyeh
z projektem przebudowy danej drogi trzeba sig zawsze liczyé
z mozliwo$eia, ze ruch ten z chwila przebudowy drogi na droge
lepsza zwiekszy sie lub zmieni swoéj charakter; czasami moga
tu byé niespodzianki, ktére radykalnie zmienié moga przewi-
dywane przez nas obliczenia.

Znany jest fakt z gospodarki drogowej w Czechostowacji:
na jednej drodze o nawierzchmi zwyktej drogi bitej w stanie
niezbyt dobrym przed jej przebudowaniem na droge betonowa
byl ruch w 80% konny i w 20% samochodowy ; po przebudowa-
niu stosunek ten — w ciagu roku — dwéceh po ctworzeniu ru-
chu zrobil sie odwrotny: na przebudowanej drodze rozwinat
sie ruch samochodowy w takim stopniu, Ze stanowil 809 calego
ruchu, a konny stanowil tylko 20%.

Podany fakt jest wyjatkowy i nie moze dyskwalifikowaé
wynikéw rejestracji ruchu, jako materjaléw do studjow eko-
nomicznych.

Wykresy spodziewanego ruchw na drodze. Materjaly co
do spodziewanego ruchu na poszcezegélnych odeinkach projekto-
wanej drogi dla pogladowego ich zestawienia przedstawiamy
w postaci wykresow spodziewanego ruchu.
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Na schematycznym planie projektowanej drogi (rys. 57, a),
podzielonym na odecinki majace na swojej dlugo$ci w przybli-
zeniu jednakowy ruch, w pewnej dowolnej skali kre§limy pro-
stopadle do kierunku odcinkéw rzedne a, D, ¢, d i t. d., przed-
stawiajace ruch na drodze oddzielnie konny (np. rzedne «a, ¢,
¢) i oddzielnie ruch pojazdéw mechanicznych (rzedne b, d, f).

Czasami obliczenia spodziewanego ruchu daja moznos$é ze-
stawienia wykresu z odréznieniem ilosci ruchu w kazdym kie-
runku (rys. 57, b): rzedne z jednej strony schematyeznie po-
danej osi przedstawiaja ruch w jedna strone, rzedne z drugiej
strony osi drogi — ruch w druga strone.

Wybor typu drogi.

Wykres spodziewanego na danej drodze ruchu daje nam
mozno$é wyboru najodpowiedniejszego typu drogt: typ drogi
skiada sie z réznych cech technicznych i wybér typu wkracza
juz w studja techniczne: o cechach typu réznych drég mowa
bedzie nizej przy rozwazaniach o studjach technieznych.

Studja ekonomiczne dla sieci drég.

Wyiej podane zostaly ogélne wskazowki dla studjow eko-
romicznych, potrzebnych dla opracowania projektu jednej
drogi.
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Jezeli chcemy opracowaé projekt sieci drogowej dla pew-
nego obszaru, np. gminy, powiatu lub wojewddztwa, nalezy dla
kazdej z projektowanych drég wedlug zasad podanych dla
studjow poszezegolnej drogi, okresli¢ obszar ciazenia oraz obli-
czyé spodziewany ruch.

Na zasadzie tych danych mozemy przedstawié mape spo-
dziewanego ruchu na drogach wedlug wzoru rys. 57, ktéra da
nam moznos§¢ wybrania odpowiednich typéw dla poszczegdlnych
drég oraz okre$lié kolejno§é budowy poszcezegdlnych drég ze
wzgledéw ekonomicznych, t. j. wedlug stopnia intensywnosei
ruchu na poszezegélnych drogach.

Dla latwiejszego poréwnania intensywno$ci ruchu na po-
szczegbélnych drogach na wykresach odeinkéw, wykresla sie
DPrzecietme obciazenie catej drogi m, okreSlone w sposéb po-
dany na rys. 58.
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Rys. 58.

Okreslanie korzys$ci z budowy droéeg.

Gdy mamy wykresy spcdziewanego ruchu i na podstaw.e
wzoru (1) na str. 138 wybrane typy drég najwiecej odpowied-
nie, t. j. dajace najmniejszy koszt roczny, mozemy okreslié ko-
rzyS$ci spoleczne plynace z pobudowania drogi lub drég; obli-
czenie to prowadzimy na zasadach wylozonych na str. 136.
Koszt projektowanych drég wprowadzamy w przyblizeniu na
zasadzie praktyki.

Gdy prowadzimy badania ekonomiczne dla sieci drég na
Pewnym obszarze, moze sie zdarzyé, ze budowa jednych drég
da korzysci spoleczne, budowa za$ innych ich nie da lub nawet
wydatki na droge (roczne) przewyzsza korzySci; w tym wy-
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padku albo nalezy budowe drog deficytowych zaniechaé lub
tez, decydujac sie z réznych wzgledéw na ich budowe (np. ze
wzgledéw na obrone panstwa), obliczaé korzysel spoleczne
7z budowy drég dla catego obszaru.

Okre$lenie potrzebnej gestosci sieci
drog z twarda nawierzchnia dla pewnego
obszaru

Zagadnienie to jest bardzo zlozcne: z jednej strony po-
trzeba zaprojektowaéd sie¢ odpowiadajaca potrzebom gospodar-
c¢zym obszaru, z drugiej strony sieé ta winna posiadaé gestos§é
ani zbyt mala, ani zbyt wielka, nie liczaca sie z mozli-
wosciami gospodarczemi i oplacalnoscia; obszar dany winien
byé ,,nasycony‘ drogami, a nie przesycony. Wymagania pod
tym wzgledem rolnictwa, przemysiu i handlu sg bardzo rézno-
rodne i dla poszezegédlnych obszaréw gesto§é potrzebnej sieci
dréog winna byé indywidualnie okreslana.

Ogélna zasada przy okre§laniu gestoSci potrzebnej jest
ta, aby zysk spoleczny w postaci oszczedno$ci na kosztach
przewozu po drogach byl wiekszy Iub réwny wydatkom na
drogi, t. j. na amortyzacje i ich konserwacje.

Ze wzgledu na brak miejsca, na kwestji tej nie bedziemy
sie zatrzymywaé, zaznaczajac, ze kwestja ta bardzo szczegélo-
wo potraktowzma zostala przez Docenta Pol. Warsz. Leona
Eorowskiego w pracy ,,Gés‘toéé sieci drogowej i jej miernik
na obszarach rolmiczych* (1934). Dla obszaréw rolniczych
wyprewadzil on nastepujace wnioski: przy pewnej gestoSci
drég, zaleznej od gestosci zaludnienia i obszaru, ludnosé otrzy-
muje max. zysku spolecznego; przy powiekszaniu dalszem
sieci drog, zysk spoleczny obszaru maleje wskutek powigksze-
nia wydatkéw rocznych na amortyzacje i konserwacje; przy
pewnej gestosci dochodzi do zera i wreszcie staje sie ujemnym,
t. j. koszty amortyzacji i konserwacji dréog staja sie wieksze
niz zysk spoleczny. Wzory ogélne wyprowadzone przez L. Bo-
rowskiego daja moznoS¢ — w zaleznosci od miejscowych wa-
runkow okres§lenia potrzebnej ileSci drég z twarda na-
wierzchnia dla obszardéw rolniezyceh.
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Plan sfinansowania zamierzen
inwesgtycyjnych.

Plan ten winien byé¢ zrobiony po przeprowadzeniu bada-
nia, jakie sa mozliwo$ci urzeczywistnienia zamierzonych inwe-
stycyj drogowych przez te instytucje, do ktérych nalezy obo-
wiazek pokrywania kosztow.

Wyjadnié potrzeba, z jakich Zrédel peckryte beda koszty
budowy zamierzonej inwestycji i pozniejszego utrzymania,
w jakim okresie czasu to nastapi i w jakich ratach.

Jezeli to beda ogélne fundusze budzetowe panstwowe lub
samorzadowe lub specjalne wplywy (np. wplywy Panstwowego
Funduszu Drogowego lub wplywy specjalnych oplat drogo-
wych na drogi samorzadowe), malezy wyjasnié, w jakich ra-
tach, w ciagu jakich lat budzetowych sumy te beda wyzyskane
przez preliminowanie ich badZ w preliminarzach budzetowych
panstwowych lub samorzadowych, badZ w preliminarzach fun-
duszoéw specjalnyel (Pafistwowego Funduszu Drogowego,
AT

Jezeli przewidywane beda jakiekolwiek $wiadezenia lud-
nosci miejscowej (np. oplaty od adjacentéw, t. j. osob otrzy-
mujacych specjalne korzysci) czy tez w Swiadczeniach pie-
nieznych, czy tez w naturze (w materjatach lub robociZnie),
w planie finansowym winny byé wyliczone szczegdélowo te
Swiadczenia z podaniem ich warto$ei pienieznej oraz czasu,
w ktéorym moga byé uzyskane.

Jezeli dla urzeczywistnienia pewnych inwestycyj drogo-
wych instytucja, do ktorej cbowiazkéw to nalezy, ze wzgledow
budzetowych nie moze sfinansowaé zamierzenia przez umiesz-
¢zenie odpowiednich asygnowan w preliminarzach budzeto-
wych i zamierza uciec sie do operacyj kredytowych, nalezy
w planie finansowym danego przedsiewziecia szczegétowo
oméwi¢ zamierzona operacje kredytowa z obliczeniem kosztéow
lej operacji, jakie oprécz normalnych procentéw obeiaza pro-
lektowane inwestycje. Operacje kredytcwe w tym wypadku
moga mieé miejsce w formie nastepujacej: albo instytucja
zaciaga t. zw. czysta pozyczke, przeznaczona na cele drogowe
I wydaje kredytodawcom odpowiednie zobowiazania (bony,
listy zastawne, skrypty dluzne), a sama posiada niegraniczona
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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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