ROK VIII. CZERWIEC 1934 r. Ne 87

WIADOMOSCI DROGOWE

ORGAN STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH

M, WL. NESTOROWICZ.

DROGI SAMOCHODOWE (AUTOSTRADY).

Wiele os6b, nie wytaczajagc nawet fachowcéw drogowych,
niewtasciwie uzywa terminu ,droga samochodowa" Ilub ,auto-
strada", nazywajgc tem mianem drogi o0 nawierzchni dobrej
i gtadkiej, umozliwiajgcej nawet szybki ruch samochodowy, ale
ktére bynajmniej nie sg drogami samochodowemi w $cistem
znaczeniu tego stowa, a sa zwykiemi drogami przeznaczonemi
dla ogo6lnego uzytku, zaréwno dla pojazdéw samochodowych
jak konnych.

W Ameryce, a zwitaszcza w Stanach Zjednoczonych dale-
ko posunieta motoryzacja ruchu drogowego wywotata przysto-
sowanie budowanych w ostatnich czasach drdg do potrzeb
przedewszystkiem ruchu samochodowego; ale i te drogi nie sg
w Scistem znaczeniu drogami samochodowemi (autostradami).

Klasyczny typ drogi samochodowej zjawit sie stosunkowo
niedawno — 10 — 12 lat temu we Wt1oszech.

Potezniejacy z roku na rok, wcigz udoskonalany i wcigz
szybszy ruch samochodowy spowodowat powstanie i szybki
rozwo6j tego typu drogi i jego udoskonalenie.

Zasadnicza ro6znica pomiedzy zwyktemi drogami ogoélne-
go uzytku, a drogami samochodowemi, nazywanemi z wioska
autostradami (w Niemczech ,Kraftfahrbahnen" Ilub ,Autobah-
nen") jest nastepujgca:

1. Drogi samochodowe przeznaczone sg wytgcz-
nie dla ruchu pojazdéw mechanicznych i zupet-
nie izolowane od ruchu konnego i pieszego;

2. Wjazd na drogi samochodowe i zjazd z tych drog
odbywa sie tylko w pewnych $cisle oznaczonych
punktach, na ktérych pozatem pobierana jest optata spe-
cjalna za korzystanie z tych drdg.
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3. Ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu przy wielkich
szybkosciach, jakie sa rozwijane na drogach samochodowych,
winny one by¢ odpowiednio zbudowane i przysto-
sowane do tych warunkow ruchu.

Rozpatrzymy rozw6j tych drég w roéznych panstwach,
scharakteryzujemy typy zbudowanych i obecnie budowanych
drég samochodowych i podamy warunki techniczne, jakim po-
winny odpowiadac.

1 Rozwdj obecny drég samochodowych.

Witochy. Kolebka drog samochodowych — autostrad —
sg Wiochy, ktére pierwsze w roku 1922-gim przystapity do bu-
dowy autostrad #taczacych Medjolan 2z jeziorami wiloskiemi:
Medjolan-Como z odnogami do Varese i Seste Calende, ogélnej
dtugosci ok. 85 km. (rys. 1).

Ry». 1. Plan pierwszych austrad wtoskich.

W tym celu w listopadzie 1922 roku zostato utworzone
specjalne towarzystwo z udzialem rzadu wiloskiego.

Juz we wrze$niu 1924 r. zostat oddany do uzytku odci-
nek Medjolan-Varese — w 15 miesiecy po rozpoczeciu robot,
a calg sie¢ ukonczono we wrzesniu 1925 r. — w 26 miesiecy
po rozpoczeciu robot.



— 297 -

@) charakterze wybudowanej wtedy sieci autostrad daje
pojecie szereg zdje¢ (rys. 2, 3, 4, 5 6) orgz nastepujace
szczegbty budowy.

Rys. 2. Widok og6lny autostrady Medjolan—Como.

Rys. 3. Rozwidlenie autostrad witoskich w Gallarate.

Normalna szeroko$¢ jezdni tych drég wynosi 8 m z po-
boczami szerokosci 1 m z kazdej strony; jedynie na odcinku
od Medjolanu do pierwszego rozwidlenia szeroko$¢ jezdni jest
wieksza i wynosi 12 m.

Jezdnia zbudowana zostata z jednowarstwowego betonu
grubosci 18 — 20 cm. na warstwie uwatowanego zwiru Ilub



— 298 —

Rys. 4. Skrzyzowanie autostrady z droga zwykia.

Rys. 5. Skrzyzowanie autostrady z droga zwykia.

Rys. 6. Domek dréznika na autostradzie witoskiej.
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tlucznia grubosci 18 — 20 cm; jezdnia betonowa podzielona
zostata ukosnemi do osi drogi szczelinami dylatacyjnemi na
ptyty diugosci przecietnie 12 m. Szczelin podtuznych nie ro-
biono, wiec przy tej szeroko$ci jezdni potworzyly sie same.
Pityta betonowa zostata pokryta cienkg warstwg bitumu,

Skrzyzowania z drogami i kolejami sg urzadzone w roz-
nych poziomach (rys.4ib5).

Wjazdy na autostrady sg urzgadzone dos$¢ prymitywnie,
z zamykanemi szlabanami; gdy szlabany sag otwarte, specjalne
czerwone sygnaly na odlegtosci 150 m od wjazdu ostrzegaja jada-
cych autostradg, ze z bocznych drdg odbywa sie wjazd (rys. 7).
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Przy rozwidleniach zielone sygnaly, ustawione réwniez na
odlegtosci 150 m od rozwidlenia, ostrzegajg o niem jadacych
(rys. 8). Przed koncem autostrady (wyjazdem) rowniez zie-
lony sygnat ostrzega o potrzebie zmniejszenia szybkosci (rys. 9);

- t5(2m

r

Rys. 9.

wreszcie miejsca napraw jezdni sg obstawione odpowied-
niemi sygnatami (rys. 10).

Przy wjazdach znajduja sie domy dréznicze, w ktérych
pobierana jest optata za przejazd Ilub kontrola pobranych
optat — przy zjezdzie z autostrad.

sygnafnebnA =

Sygnatc ‘letony

ite/ony

7lelony

Rys. 10.

Trasa skilada sie z diugich prostych, #taczonych ‘tukami
0o promieniu 500 m; tylko kilka tukéw ma promienie mniejsze
(400 m); na tukach zastosowano spadki jednostronne. Spadki
podtuzne nie przewyzszajag 3% pionowe zatamania niwelety po-
taczone sa tukami pionowemi o promieniu 3000 m.

Za przejazd autostradami pobierana jest specjalna optata:
np. za jednorazowy przejazd od Medjolanu do jezior wynosi:

1) dla motocykla z przyczepka 7 lirow (motocykle bez
przyczepki nie sg dopuszczane do ruchu na autostradach);



— 301 —

2) dla matego samochodu osobowego lub ciezarowego po-
nizej 17 HP 9 lirdw;

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

4) dla autobuséw i ciezarowych samochoddw powyzej 26
HP 16 lirow.

Dla przejazdéw powrotnych sa przewidziane znizki 30%;
istniejg réowniez bilety abonamentowe.

Dotychczasowe wyniki eksploatacji sa takie, ze dochody
zaledwie pokrywajag koszty eksploatacji; oprocentowanie witozo-
nego kapitalu pokrywa panstwo, do ktérego stopniowo prze-
chodzi kapitat zaktadowy. Spadek dochodu w 1931 r. wynosi
25% w poréwnaniu z rokiem 1929, co tlumaczy sie ogdlnym
kryzysem ekonomicznym.

Pobudowanie pierwszej serji autostrad dato impuls dobu-
dowy dalszej serji tych droég.

A wiec wybudowane sg autostrady Medjolan-Bergamo-
Brescia diug. ok. 95 km, Medjolan-Turyn diug. ok. 125 km
i odcinek Padwa-Wenecja dtug. ok. 25 km. Trzy ostatnie od-
cinki stanowig odcinki wielkiej ,autostrade pedalpina" z Tu-
rynu przez Medjolan-Verone, Padwe, Wenecje do Trjestu, ktd-
rej budowa ma by¢ przeprowadzona w najblizszym czasie.

Wreszcie sa juz oddane do uzytku autostrady Florencja-
Viareggio, Neapol-Pompeja i Rzym-Ostja.

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

Ostatnie autostrady odznaczajg sie tem, Zze promienie tu-
kéw sa wieksze od 1000 m i tylko wyjgtkowo stosowane sg
promienie 300 m, pozatem na drodze Rzym-Ostja jest urzadzo-
ne oswietlenie elektryczne (3000 lamp tukowych na 20 km dtu-
gosci), a szerokos$¢ jezdni na tej drodze wynosi 10 m.

W chwili obecnej we Wtioszech badz otwarto do uzytku,
badz znajduje sie w budowie ok. 520 km autostrad.

W tej liczbie jedna z Genuy do Sierravalle, przeznaczona
wytgcznie dla ruchu ciezarowego, diugosci 50 km; bedzie ona
oddana do uzytku w kwietniu 1935 r.

Na decyzje budowy austostrady przeznaczonej wytgcznie
dla ruchu ciezarowego wptyneta okoliczno$¢, ze mimo potgczenia
portu genuenskiego dwiema dwutorowemi linjami kolejowemi
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z zapleczem istniejgca droga, wiodgca do zaplecza w kierunku na
Turyn i Medjolan i dalej, obcigzona jest ruchem do 800 samo-
chodéw ciezarowych, przewaznie z przyczepkami, na dobe,
przytem w ciggu doby bywajg zgeszczenia ruchu dochodzace
do 300 samochodéw ciezarowych z przyczepkami, idacych
w kolumnach, w ciggu trzech godzin.

Oczywiscie o szybkim ruchu w takich warunkach niema
mowy i trzeba byto umozliwié¢ ruch, oddzielajgc ruch osobowy
od ruchu ciezarowego.

Teren, przez ktory prowadzi ta droga — ,L’'autocamiona-
le Genova-Serravalle Scrivia — jest gorzysty, budowa wiec
jest kosztowna, aby stworzy¢ warunki mozliwe dla ruchu cie-
zarowego.

Normalna szeroko$¢ jezdni wynosi 9 m, szerokos$¢ drogi
w koronie 10 m (rys. 11). Najwieksze spadki (na ogélnej dtugosci

ok. 20 km) wynoszg tylko 4% przewaznie sg mniejsze. Droga
przechodzi przez przetecz gorska, ktdrej wzniesienie wynosi
412 m nad poziomem morza (rys. 13).

Na przeteczy budowany jest tunel dtugosci 892 m (Galle-
ria Littorio) (rys. 12); pierwszy odcinek od Genuy do przeteczy
musi pokona¢ réznice pozioméw prawie 400 m.

Promienie tukéw zastosowane sg — mimo terenu goérskie-
go — nie mniejsze niz 100 m.

Nawierzchnia jezdni betonowa o grubosci 20 cm, spoczy-
wajaca na podtozu kamiennem grubosci 25 — 30cm, oddzielo

na jest warstwg piasku od tego podtoza o grubosci 5 cm.
Skrzyzowanie z innemi drogami w ro6znych poziomach.
Gorski charakter miejscowosci wywotatl potrzebe licznych

budowli inzynierskich: na 50 kilometrowej dtugosci szlaku be-

dzie 11 tuneli og6lnej diugosci 2859 m, 27 mostéw i wiadu-
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Rys. 14. Wiadukt zelazobetonowy na autostradzie Genua — Serravalle.
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ktéow ogo6lnej ditugosci 2595 m.; ilos¢ przepustow i wiaduktow
dla drog bocznych wynosi 309. Koszty wynies¢ mogg okoto
200 miljonow ztotych.

Droga co 1 km. posiada¢ bedzie rozszerzenia (place) dla
postoju samochodéw; co 5 km. bedg domki dréznicze ze sta-
cjami telefonicznemi, wreszcie cata droga osSwietlona bedzie
lampami, aby utatwi¢ ruch w nocy.

Rys, 15, Autostrada Rzym — Ostia,

Rys. 16. Skrzyzowanie autostrady Florencja— Viareggio ze starozytnym
akwaduktem; na drugim planie przejscie dla pieszych.

Wyniki otrzymane przez Wiochy przez pobudowanie
pierwszych 520 km. autostrad zachecity rzad wioski do konty-
nuowania budowy autostrad: na posiedzeniu komisji finansowej
senatu wiloskiego na wiosne 1934 r. omawiano w duchu po-
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zytywnym projekty budowy dalszych 1900 km. autostrad.
Przedewszystkiem ma by¢ kontynuowana tak zwana ,Autostra-
de pedalpina", tgczgca Turyn— Medjolan z Tryjestem, nastep-
nie potaczenie m, Ventimiglia na granicy francusko-wioskiej
z autostradg Genua— Serravalle, wreszcie polgczenie poéinocnej
sieci autostrad z Rzymem i Neapolem z jednej strony, Bari
i Brindisi z drugiej strony.

Rys. 17. Typowe skrzyzowanie autostrady z droga boczna,

Rys. 18. Wjazd na autostrade Florencja — Viareggio,

Nowe zamierzenia bedag urzeczywistniane w miare moz-
nosci finansowej; obecnie istniejace towarzystwa prywatne bu-
dowy autostrad majg by¢ polgczone SciSle z zarzadem drog
i utworzy¢ jedno og6lne przedsiebiorstwo.
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Niemcy. Drugiem panstwem w Europie, w ktéorem bu-
dowa autostrad w szerokim zakresie jest zapoczgtkowana, sg
Niemcy. Sfery fachowe juz dawno tam popularyzowaty idee
budowy autostrad. Kilkanascie lat temu powstato w Niem-
czech specjalne towarzystwo do studjow budowy drég samo-
chodowych (Die Studiengesellschaft fur Automobilstrassenbau,
w skrocie ,Stufa"), ktore badalo te sprawe pod wzgledem te-
chnicznym i finansowym i opracowywato rézne materjaty. Mie-
dzy innemi towarzystwo to forsowato budowe autostrady znanej
pod skrotem ,Hafraba" (Hannower — Frankfurt — Bazylea);
budowe niektorych odcinkéw tej drogi rozpoczeto kilka lat te-
mu. Ze wzgledu na brak $rodkéw, budowa byta prowadzona
w do$¢ wolnem tempie.

Do 1933 r. zaledwie trzy drogi typu autostrad byty bu-
dowane w Niemczech: Kolonja-Bonn, Kolonja-Diisseldorf i Fran-
kfurt - Mannheim (jako odcinek ,Hafraba"), Na pierwszych
dwdch szerokos¢ jezdni wynosi 12 m., na ostatniej widzimy
juz dwie zupeinie oddzielne jezdnie kazda o szerokosci 7.5 m.
przedzielone pasem szerokosci 3— 5 m,, obsadzonym zywopto-
tami poprzecznemi co kilkanascie metrow w celu unikniecia
oSlepiania jadacych przy Swietle latarn samochodowych.

Na pierwszych dwdch drogach mamy przekrdj poprzecz-
ny dwuspadkowy, na ostatniej — jednospadkowe dla kazdej
jezdni ze spadkiem 1¥2% skierowanym na zewnatrz.

Na autostradzie Kolonja-Bonn diug. 20 km. godne uwagi
jest koto rozdzielcze (rys. 19) przy koncu autostrady w Kolonji,
umozliwiajace szybki rozdziat ruchu na rézne kierunki oraz jedy-
ny na catej przestrzeni wjazd—zjazd i polaczenie z przecinang
przez autostrade droge w Wesseling (rys. 20), ktére przy wje-
zdzie na autostrade i zjezdzie z niej nie daje przecieé¢ poto-
kéw ruchu (,kolizyj ruchu"), — rzecz dla szybkiego ruchu i jego
bezpieczernstwa bardzo wazna; urzgdzenia takiego niema na
pierwszych wioskich autostradach.

Z wymienionych wyzej autostrad niemieckich dwie pier-
wsze w chwili obecnej sg juz ukonhczone, trzecia—w budowie.

Do roku 1933 budowa drog samochodowych w Niem-
czech byta prowadzona, jak widzimy, w skali do$¢ skromnej.

Dopiero dojscie do witadzy Hitlera postawito budowe auto-
strad na mocne i szerokie podstawy.
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Rys, 19. Koto rozdzielcze na poczatku autostrady Kolonja Bonn.

Rys. 20. Zjazd w Wesseling z autostrady Kolonja — Bonn.

W czerwcu 1933 r. wydana zostata ustawa o utworzeniu
panstwowego przedsiebiorstwa budowy i eksploatacji drég sa-
mochodowych, ktére potgczone zostato z przedsiebiorstwem
panstwowych kolei niemieckich unjg osobistga w osobie gene-
ralnego dyrektora panstwowych kolei niemieckich. Przedsie-
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biorstwo to ma by¢ prowadzone na zasadach handlowych
i posiadaé¢ bedziefszerokg autonomje.

Postanowiona zostata budowa przeszto 5000 km. drog
samochodowych taczgcych wazniejsze miasta niemieckie, jak
wida¢ z rys. 21.

Rys. 21. Sie¢ projektowanych autostrad niemieckich.

Jak wida¢ z tej mapy, zamierzona jest budowa drog, kto-
re bedg biec réwnolegle do gtéwnych szlakéw kolejowych:
niemcy nie obawiajg sie konkurencji drég samochodowych
z kolejami, a liczg sie z zyciem i stosunkami, jakie wytworzy-
ta lokomocja samochodowa; nie hamujg sztucznie tej komuni-
kacji, a przeciwnie, pomagajg jej rozwojowi.

Polske interesowaé¢ beda trzy drogi: 1) Szczecin —
Gdansk—Krélewiec, ktéra po drodze natrafia na Wojewo6dztwo
Pomorskie; 2) z Berlina przez Kostrzyh do granicy Polskiej
(w kierunku na Poznan i Warszawe); 3) z Wroctawia do By-
tomia (w kierunku na Katowice — Krakdw).

W chwili obecnej — zaledwie po uptywie roku od wy-
dania ustawy o budowie autostrad— w budowie znajduje
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sie przeszto 1000 km. Z tempa prowadzonych robdét przy
budowie drég samochodowych mozna wnioskowac, ze proje-
ktowana sie¢ autostrad zostanie wybudowana w ciggu 4 — 5
lat, o ile, naturalnie, jakie$ przeszkody nie stang w poprzek
zamierzeniom rzadu niemieckiego. Opracowywanie projektow
jest w pelnym biegu. Co do zasad technicznych projektowa-
nia autostrad niemieckich, dotychczas nie wydane zostaly ja-
kiekolwiek przepisy ogé6lne, z tego jednak, co przenika do pra-
sy technicznej, wida¢, ze autostrady niemieckie po wykorzysta-
niu doswiadczen wiloskich budowane beda z duzem wudoskona-
leniem. Juz choéby zastosowanie dwoch réwnolegtych jezdni,
oddzielonych pasem, ktory jest obsadzony zywoptotami poprzecz-
nemi, budowa dos$¢ kosztownych zjazdéw i wjazdéw, dajgca
moznos$¢ bezpiecznego i niekrepujgcego wjazdu i zjazdu po-
jazdéw z bocznych droég, daje pojecie o tych udoskonaleniach,

jakie beda stosowane na drogach samochodowych niemieckich,
i postepie w ich budowie.

Belgja Za przykladem Wtoch i Niemiec réwniez inne
panstwa zaczynajg mysle¢ o budowie autostrad; do nich nale-
zy miedzy innemi Belgja, ktéra w r. 1933 posiadata juz prze-
szto 180,000 samochod6éw w ruchu.

Na zjezdzie w r. b., zorganizowanym przez zwigzek dro-
gowy belgijski, przedstawiony byt przez M. P. Van Deuren'a,
profesora szkoty wojskowej, ciekawy projekt autostrad w Belgji,

Projektowane przez niego autostrady o ogdlnej diugosci
850 km (schemat na rys. 22) sg przeznaczone dla ruchu samo-
chodow ciezarowych z szybkoscia 70 km i dla samochodow
osobowych z szybkoscig 110 km.

Projektowane drogi maja posiada¢ jezdnie o szerokosci
18 m, podzielong na dwie czesci, z ktorych kazda przezna-
czona jest dla ruchu jednokierunkowego; podziat zrobiony ma
by¢ przez stupy oswietleniowe, postawione na S$rodku. Ka-
zda jezdnia jednokierunkowa umozliwia ruch trzech rzeddéw
pojazdow: wolniej jadacych ciezarowych — po stronie zewne-
trznej, szybciej jadacych samochodow, lzejszych ciezarowych
i osobowych, po $rodku jezdni, wreszcie dla wymijajacych
szybko jadgcych — po stronie wewnetrznej jezdni.

W celu omijania wszelkich przeszkéd, autostrady beda
zbudowane na estakadzie zelbetowej na stupach w odlegtosci
5 m jeden od drugiego w kierunku podtuznym i poprzecznym.
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Konstrukcja zelbetowa ze szczelinami dylatacyjnemi; skrzy-
zowanie takich drog miatyby specjalne ronda (tarcze skrzyzo-
wania) z ruchem okreznym. Na drogach urzgdzane bytyby
stacje dla wjazdu i zjazdu pojazdéw mechanicznych oraz dla
zabierania poszczegdlnych pasazeréw do autobuséw i tadunku
i wyladunku towarow. Dla budynkéw stacyjnych, garazy,
warsztatow, sktadow i t. p. wykorzystane bytyby z latwoscig
miejsca pod autostradami.

W celu utatwienia ruchu w nocy drogi samochodowe by-
tyby oswietlone zapomocag lamp elektrycznych neonowych roz-
stawionych co 25 m o sile 100 W ze specjalnemi niesymetry-
cznemi reflektorami.

Urzadzenia t. zw. obce, jak przewody telegraficzne, tele-
foniczne, elektryczne, rurociggi, gazociagi i t. p. zainstalowane
bytyby pod autostradami.

W celu dostarczania materjalu pednego réwniez pod auto-
stradami bylyby zainstalowane specjalne rurociggi, ktoreby pe-
dzity te materjaty wprost z portu Antwerpji, gdzie pobudowane
beda gtéwne skilady tych materjatow.

W odpowiednich miejscach projektowane jest urzadzenie
stacyj do rozdziatlu tych materjatow.

Model projektowanej drogi widzimy na rys. 23. Projekt
prof. Van Deuren'a przewiduje zuzytkowanie przestrzeni po-
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miedzy ptyta nosng drég i powierzchnig terenu na rézne cele:
np. po wsiach na zabudowania do uzytku rolnictwa i mieszka-
nia ludnosci przydroznej; w osiedlach — na biura, pracownie,
sktady, garaze, restauracje oraz mieszkania robotnikéw, zwia-
szcza tych, ktorzy sg zwigzani z pracg na autostradach. Odpo-
powiednie urzadzenia zabezpieczalyby uzyskane pod autostra-
dami pomieszczenia przed wstrza$nieniami i hatasami.

Rys, 23, Autostrada wedtug projektu prof. Van Deuren'a.

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

W celu urzeczywistnienia tego ciekawego projektu, majag-
cego w Belgji wielu zwolennikéw, autor proponuje utworzenie
specjalnego ,Societe Nationale des Autoroutes"”, ktéreby kosz-
ty budowy pokryto czesciowo z funduszow przeznaczonych na
walke z bezrobociem, czes$ciowo z budzetu Ministerstwa Robdt
Publicznych i czesSciowo z optat 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 i t p.

Projekt prof. Van Deuren'a pod wzgledem technicznym
pozostawia daleko w tyle projekty niemieckie; niewatpliwie da-
je pod wzgledem technicznym rozwigzanie doskonalsze, ale
i znacznie kosztowniejsze; moze on mie¢ uzasadnienie tylko

dla kraju wysoko uprzemystowionego, o znacznej gestosci lu-
dnosci.
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Holandja. Roéwniez i Holandja ma daleko posuniete
projekty budowy autostrad,

Komisja wytoniona przez rzad holenderski ,Commisie van
Overleg voor de Wegen" opracowata ogolny projekt budowy
autostrad. Jest tam rozwazany projekt utworzenia specjalnego
przedsiebiorstwa budowy autostrad: ,Nederlandsche Vereeni-
gung voor Autosnelwegen” (NEVAS). Projektowana sie¢ drdg
samochodowych (rys. 24) jest do$¢ gesta. Juz opracowany zo-

Rys, 24. Projektowana sie¢ autostrad w Holandji,

stal projekt techniczny i organizacyjny. Nadmieni¢ nalezy, ze
normalny przekro6j poprzeczny projektowanych autostrad prze-
widuje dwie réwnolegte jezdnie kazda o szerokosci 6.0 m.,
przedzielone pasem kilkometrowej szerokosci, a wiec wzorowa-
ny jest na nowych projektach niemieckich. Do budowy pierwszej
autostrady majg Holendrzy przystgpi¢ niebawem.

*

Nietylko we Wtoszech, Niemczech, Belgji i Holandji spra-
wa budowy autostrad stata sie aktualna; jest ona aktualng
i w innych panstwach.

W krajach, w ktérych motoryzacja ruchu drogowego po-
czynita takie postepy, ze na drogach ruchu konnego niema
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wecale lub odsetek tego ruchu jest znikomy, przeprowadza sie
ogromne roboty inwestycyjne, majgce na celu przystosowanie
lub przebudowe istniejacych drég do potrzeb wytacznie ruchu
samochodowego i dzieki temu tam ewolucyjnie stwarza sie auto-
strady na najwazniejszych kierunkach.

II. Warunki techniczne trasowania i projektowania drog
samochodowych.

Podane na wstepie zasadnicze rdéznice pomiedzy drogami
samochodowemi i zwyklemi drogami uzytku ogdlnego wymagaja
zastosowania specjalnych warunkéw przy trasowaniu i projek-
towaniu drég samochodowych, ktore tu rozpatrzymy.

Na uksztattowanie drog samochodowych wptywa: 1) ko-
nieczno$¢ umozliwienia szybkiego ruchu pojazdéw mechanicz-
nych, 2) zapewnienie bezpieczenstwa dla jadgacych autostradg
pojazdow i 3) izolowanie od ruchu miejscowego.

Przed przystgpieniem do trasowania nalezy przeprowadzi¢
studja w celu zbadania, jaki charakter ruchu i o jakiem na-
pieciu spodziewany jest na projektowanej autostradzie. Wazng
rzecza jest okreslenie, czy po wybudowaniu drogi przewage
bedzie mial ruch osobowy czy ciezarowy, bo od tego zalezeé
beda niektére szczegdélty budowy np. wielko$¢ dopuszczalnego
spadku i t d. Pozatem trzeba zawczasu zalozy¢, jaka prze-
cietna szybko$¢ mai by¢ stosowana na projektowanej drodze.
Np. mozna te szybko$¢ oznaczy¢ na 100 km/godz. dla samo-
chodéw osobowych i 60 km/godz. — dla samochodéw ciezaro-
wych. Przyjete normy szybkosci majg ogromny wpltyw przy
projektowaniu autostrad.

1 Normalny przekr6j poprzeczny. Wymiary
przekroju poprzecznego, a przedewszystkiem szerokosci jezdni,
zalezne sg od spodziewanego napiecia ruchu.

Dla jednego rzedu pojazdéw przy znacznych szybkosciach
dla swobody ruchu przy wymijaniu lub wyprzedzaniu pojazdéw
potrzebny jest pas jezdni o szerokosci 2,5— 3,0 m. przy obec-
nie praktykowanych wymiarach wiekszych pojazdéw mechanicz-
nych (autobuséw lub samochodéw ciezarowych). Jezeli mamy
droge samochodowg o0 stosunkowo nieznacznym ruchu, minimal-
na szeroko$¢ jezdni powinna wynosi¢ nie mniej niz 7,5 — 9.00
m.; jest to szeroko$¢ dla trzech rzedéw pojazdéw; skrajne rze-
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dy dla jazdy w obydwodch kierunkach, $rodkowy pas jezdni —
dla wymijania pojazdéw wolniej jadacych po pasach skrajnych
(rys. 25).

Jezeli ruch spodziewany jest wiekszy, szerokos$¢ 7,5—9.00
m. jest juz niewystarczajgca i trzeba zastosowaé szerokos¢
jezdni 10,0—12,0 m. lub wiekszej, aby wymijanie pojazdow by-
to tatwiejsze i nie zmniejszato przecietnej szybkosci.

Wiekszy ruch automatycznie ro6zniczkuje sie w ten spo-
s6b, ze na pasach zewnetrznych odbywa sie ruch wolniejszy
(np. samochodéw ciezarowych), na sasiednich pasach — blizej
osi drogi — odbywa sie ruch szybszy (np. osobowy).

Aby kierowcy pojazdow podczas jazdy pilnowali sie wia-
Sciwej strony, po S$rodku jezdni winien 'byé zaznaczony pas
dos$¢ szeroki namalowany na jezdni lub wykonany z materjatu
innego koloru niz pozostata jezdnia.

Pas taki jest niezbedny, zwitaszcza na tukach, aby auto-
matycznie przestrzegal o niedopuszczalnosci ,$cinania tukow".

Przy typie przekroju jak na rys. 25 jezdnia ma w odcin-
kach prostych spadki dwustronne niewielkie (12— 2%), zupet-
nie wystarczajace dla odwodnienia gtadkich jezdni. W ‘tukach
o promieniach mniejszych nalezy przechodzi¢ do przekroju je-
dnospadkowego z pochyleniem, skierowanem ku S$rodkowi tuku,
zaleznem od szybkosci, jakg chcemy utrzymacé na tukach.

Zwykty typ przekroju poprzecznego (rys.25) dla drogi sa-
mochodowej o ozywionym ruchu nie jest jednak odpowiedni:
kierowcy pojazdow mimo niewielkiego stosunkowo spadku po-
przecznego mimowoli starajg sie jecha¢ blizej $rodka jezdni,
aby mniej odczuwac przechylenie poprzeczne pojazdu, a na tu-
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kach—mimo istnienia srodkowych paséw na jezdni— ,S$cinaja”
je i nie pilnujg sie wiasciwej strony: praktyka ruchu na wio-
skich autostradach i na autostradzie Kolonja—Bonn dostatecz-
nie o tem przekonata.

Te przyczyny, jak réwniez trudnosci, jakie napotyka ruch
na drodze podczas ciemnos$ci, gdy pojazdy jadace w przeciw-
nych kierunkach wzajemnie sie o$lepiajg i, przy¢miewajac Swia-
tlta reflektoréw, muszg zwalnia¢ bieg, spowodowaty, ze Niemcy
przy budowie autostrady Frankfurt — Darmstadt (,Hafraba")
postanowili budowaé¢ dwie niezalezne jezdnie, oddzielone dos$¢
szerokim — 5,0 m. — pasem, przeznaczone kazda dla ruchu tyl-
ko w jednym Kkierunku (rys. 26). Pas, rozdzielajacy jezdnie ma

Rys. 26.

na celu izolowanie ruchu w kazdym kierunku; pozatem nie be-
dzie miato miejsca oSlepianie jadgcych w przeciwnych kierun-
kach, poniewaz pas ten co kilkanascie metrow bedzie obsadzo-
ny poprzecznemi zywoptotami.

To ostatnie moze nie by¢ racjonalne w tych miejscach,
w ktérych w zimie moga sie tworzyé zaspy $niezne, gdyz zy-
woptoty na pasie rozdzielajgcym jezdnie moga przyczynié¢ sie
do ich powstawania.

Przy dwujezdniowej drodze samochodowej komplikuje sie
sprawa odwodnienia.

Jezeli kazdej jezdni nada¢ zwykly przekr6j dwuspadko-
wy, wtedy na Ssrodkowym pasie trzeba przewidzie¢ urzadzenie
scieku lub rowu dla odwodnienia (rys. 26).

Réwniez potrzebny jest S$rodkowy sciek lub row, jezeli
jezdniom nada¢ spadek jednostronny (pulpitowy) skierowany ku
srodkowi drogi (rys. 27a).

(@) ile spadek jednostronny jezdni skierowany jest na ze-
whnatrz drogi (rys. 27b) odpada wtedy potrzeba urzadzenia
Scieku miedzy jezdniami.
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Przy przekroju poprzecznym typu przedstawionego na
rys. 25 jadacy mimowoli w celu unikniecia przechylenia po-
przecznego pojazdu beda sie stara¢ jecha¢ sSrodkiem; tak samo
srodkiem bedg jecha¢, gdy droga bedzie miata przekréj po-
przeczny jak na rys. 27a lub 27b, gdyz nic automatycznie nie
przypomina o potrzebie trzymania sie witasciwej strony (prawej).

W ostatnim czasie zjawit sie pomyst (opatentowany!) aby
jezdniom nadawac (rys. 28) spadki w kierunku od osi drogi ku
brzegom drogi o wielko$Sci zmiennej: np. przy samym brzegu
jezdni na pasie wewnetrznym wiekszy spadek (np. 6 — 4%), na

nastepnym pasie mniejszy (4 — 2%), wreszcie na zewnetrznym
pasie najmniejszy (2— 1V2p. Otrzymamy przekroje poprzeczne
jezdni o powierzchni wklestej; naturalnie przejscie od wiekszych
spadkéw do mniejszych winno by¢ tagodne. Przy takim prze-
kroju pojazdy automatycznie trzymac¢ sie beda zawsze strony
wiasciwej (prawej, gdyz po prawej stronie bedg miaty najmniej-
sze przechylenie poprzeczne; przy wymijaniu pojazdy, zatacza-
jac przy zwiekszeniu szybkosci tuki, ktérych S$rodek jest po
stronie zewnetrznej drogi (przy jezdzie po prawej stronie), be-
da wiecej przechylone ku $rodkowi tych tukéw i przez to znaj-
dowac sie bedg w warunkach korzystnych.
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Warunki odwodnienia jezdni o przekroju poprzecznym,
jak na rys. 28, sa gorsze, niz na ptaskich spadkach poprzecz-
nych, pozatem nalezy spodziewa¢ sie nieréwnomiernego zuzy-
cia nawierzchni, gdyz na zewnetrznych pasach jezdni zawsze
bedzie najwiekszy ruch. Wreszcie przy przejsciu z odcinkéw
prostych na odcinki w tuku o mniejszych promieniach, na kté-
rych zastosowany by¢ powinien spadek poprzeczny jezdni
w kierunku do $rodka tuku, zaprojektowanie odcinkoéw przej-
Sciowych bedzie napotykaé¢ na pewne trudnosci.

tuki. Drogi samochodowe ze wzgledu na pozadang
przejrzystos¢ winny by¢ trasowane mozliwie diugiemi odcinka-
mi prostemi; tuki tgczgce odcinki proste winny posiada¢ pro-
mienie mozliwie duze. Ze wzgledu na znaczne wartosci sity
odsrodkowej przy przechodzeniu przez odcinki w tuku z wiel-
ka szybkoscig, zwtaszcza przy mniejszych promieniach, winno
sie zwroci¢ powazng uwage na racjonalne uksztattowanie na-
wierzchni w tukach i urzadzenie odcinkéw przejsciowych.

Nie wchodzac w szczeg6towe teoretyczne rozwazania ra-
cjonalnego projektowania tukéw dla ruchu samochodowego,
zatrzymamy sie na rozwazaniach praktycznych.

Ze wzgledu na dazenie przy budowie autostrad, aby szyb-
kos¢ na tukach nie byla redukowana, stosujemy promienie mo-
zliwie wieksze. Praktycznie wyraza sie to dla terenéw pia-
skich w promieniach wiekszych od 1000 m; wyjatkowo stosuje-
my promienie mniejsze, 400 — 500 m. O ile warunki miejscowe
zmuszajg do stosowania promieni mniejszych, moze zaj$¢ po-
trzeba redukowania na takich ‘tukach szybkos$ci; w tym celu
wystawione by¢ powinny odpowiednie znaki ostrzegawcze z po-
daniem tej szybkosci, jaka bedzie dopuszczalna ze wzgledu
na bezpieczenstwo ruchu na wywracanie i zsuwanie pojazdow
pod wpitywem sity osrodkowej.

Dla terenéw z silniejszg rzezba (pagoérkowatych lub gor-
skich) powyzsze normy juz sg za wysokie i w pewnych wypad-
kach trzeba bedzie zastosowa¢ promienie mniejsze. Naturalnie
i w t)tn wypadku trzeba stara¢ sie, aby redukcja szybkosci na
tukach o promieniu mniejszym byta mozliwie mniejsza; na dro-
gach samochodowych gérskich lub podgoérskich czesciej bedzie-
my sie spotyka¢ z koniecznos$cig redukcji szybkosci. Ze wzgle-
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déw praktycznych powinnismy dazy¢, aby w tym wypadku pro-
mienie nie byly mniejsze niz 75 — 100 m.

Rozpatrzymy teraz kolejno elementy koniecznego przysto-
sowania odcinkéw w tuku do szybkiego ruchu pojazdéw me-
chanicznych.

Poszerzenie jezdni. Jest ono konieczne ze wzgle-
du na swobode ruchu w tukach przy mniejszych promieniach.

Na rys. 29 mamy schemat samochodu w tuku.

Poszerzenie pasa jezdni (p) jakie potrzebne jest dla sa-
mochodu w tuku okresla sie réznicg (OA2 i OB2 promieni tu-
kow, jakie zataczajg kota przednie (A2 itylne zewnetrzne (B2.

I

Poszerzenie P~ gnk

— lcotga. Q)

Na zasadzie wzoru (1) mozemy obliczy¢ potrzebne posze-
rzenia dla jezdni w tuku.

O ile jezdnia przeznaczona jest dla n samochodoéw w rze-
dzie, poszerzenie ogo6lne jezdni = np. gdyz poszerzenia dla
réznych samochodoéw, zataczajacych tuki o promieniach mniej-
szych i wiekszych w zaleznosci, czy sa blizej lub dalej Srodka
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kota, sg praktycznie réwne wobec matych réznic tych promie-
ni w stosunku do promienia osi jezdni.

Dla przyktadu liczbowego wezmiemy najdtuzszy samo-
chéd — autobus — ktérego rozstaw osi Z= 6.0 m.

W tablicy poszerzen (tablica I) mamy wartosci poszerzen
dla jednego pasma jezdni dla autobuséw.

Tablica |,
Poszerzenie pasma jezdni (dla 1 pojazdu) na lukach.
Promienie |
luku w m P— sina — Zcotga
R= 25 p= 073
50 0,31
100 0,25
150 0,12
200 0,10
300 0,08
400 0,05
500 —
Dla przewozenia diugich klocow drzewa i innych diugich

przedmiotow przy pomocy samochodéw ciezarowych z docze-
pna osig, moznaby obliczyé potrzebne poszerzenie w sposéb
analogiczny, jak na rys. 29; dla autostrad nie robimy tego,
gdyz takie transporty zdarzaé¢ sie moga na tych drogach wy-
jatkowo i wtedy mozna godzi¢ sie na pewng mniejszg swobode
ruchu na tukach.

Z powyzszego widzimy, ze potrzeba poszerzenia jezdni
odpada przy promieniach wiekszych od 300 — 400 m.

Spadki poprzeczne jezdni na tukach. Drugim
elementem uksztattowania jezdni autostrad na tukach, na ktéry
trzeba zwroéci¢ uwage, sg spadki poprzeczne jezdni. Sita odsrod-
kowa dazy do przewrocenia lub zsuniecia pojazdu.

Warunki ruchu pojazdéw mechanicznych w tuku sg skom-
plikowane i ze wzgledu na brak, miejsca nie bedg tu trakto-
wane szczeg6towo. Ze wzgledu, ze samochody osobowe rozwi-
ja¢ moga na autostradach najwieksze szybkosci, ograniczymy
sie tu na przytoczeniu przyktadu liczbowego najwiekszych do-
puszczalnych szybkosci dla samochodu osobowego, pomijajac wy-
wody teoretyczne, ktére beda przytoczone w innej publikacji;
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z powyzszego przykiadu liczbowego wysnujemy wnioski pra-
ktyczne.

Zaktadamy, ze droga w tuku ma przekrdj dwuspadkowy
o pochyleniu jednakowem 2% od osi jezdni w obydwie strony;
nawierzchnia twarda gtadka (np. betonowa), spétczynnik tarcia
posuwistego miedzy nawierzchnig a obreczag gumowg pneuma-
tycznag F= 0.5, gdy nawierzchnia jest sucha, = 0.25 gdy jest
mokra.

Obliczenie przeprowadzone dla samochodu o rozstawie kot
n = 1.4 m, odlegtosci Srodka ciezkosci samochodu od nawierz-
chni H= 0.8 m.

Szybkosci krytyczne obliczone sg w przypuszczeniu: 1) wy-
wracania samochodu (gdy wypadkowa sity od$rodkowej i wagi
samochodu przechodzi przez punkty oparcia o nawierzchnie
kot idacych po zewnetrznej stronie tuku [d = '/j n) i 2) zsuwa-
nia (sita odsrodkowa = tarciu kot o nawierzchnie w kierunku
promienia tuku); przytem okreslane sg oddzielnie szybkosci kry-
tyczne w wypadku zsuwania dla nawierzchni suchej (gdy
= 0.5) i oddzielnie dla nawierzchni mokrej (gdy = 0.25).

Poniewaz droga w tuku ma pochylenie 2% po stronie we-
wnetrznej +tuku (wypadek A) do wewnatrz tuku, a po stronie
zewnetrznej tuku (wypadek B) nazewnagtrz tuku, warunki ruchu
po stronie wewnetrznej i zewnetrznej sa rozne; oczywiscie po
stronie zewnetrznej sg mniej korzystne; aby okresli¢, wzajem-
ny stosunek warunkoéw ruchu po stronie wewnetrznej i ze-
wnetrznej ruchu, obliczamy szybkosci krytyczne, przy ktorych
nastapi¢ moze wywracanie i zsuwanie samochodu — oddzielnie
dla ruchu po stronie wewnetrznej tuku (wypadek A) i oddziel-
nie dla ruchu po stronie zewnetrznej tuku (wypadek B).

Wzory na szybkosci krytyczne (pomijamy ich wyprowa-
dzenie):

Wypadek A.

1) na wywracanie:

V kml/jodz. = 36 1A i- h §

gdzie
r — promien tuku
g = 981l m
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n = 14 m — rozstaw kot

h=1002X 14 m

H— 0,8 m — wysokos$¢ srodka ciezkos$ci pojazdu
nad jezdnig

d = V2X 1,40 m.
2) na zsuwanie:

V km/godz. = 3,6 |A Z- ¢ N+ *

1— 1 -
gdzie
r — pr, tuku
g = 981
@ — 0,5 lub 0,25 — spdiczynnik tarcia posuwiste-

go miedzy nawierzchnig i obrecza kota.
s = 0,02. — spadek poprzeczny.
Wypadek B. (oznaczenia te same, co we wzorach dla
wypadku A).

3) na wywracanie:

H. h
g T d —
V km/godz. — 3,6
) H. h
H2+ d* + d —
4) na zsuwanie:
V km/godz. ==3,6 ]/z
m/godz 6 1/Z2 r 1+ (oes
Na zasadzie powyzszych wzorow zostata zestawiona ta-
blica Il. z ktérej wysnuwamy nastepujace wnioski:

Mozliwos¢ zsuniecia samochodu dopuszcza znacznie mniej-
sze szybkos$ci, zwlaszcza, gdy nawierzchnia jest mokra, niz mo-
zliwos¢ wywrocenia. Gdy nawierzchnia jest mokra, krytyczna
szybkos$¢ jest prawie o potowe mniejsza, niz krytyczna szyb-
kos¢ przy wywracaniu samochodu.

Stosunkowo nieznaczna jest roznica szybkosci krytycz-
nych zaréwno przy wywracaniu jak zsuwaniu samochodow
przy ruchu po stronie zewnetrznej tuku (wyp. B) w stosunku
do szybkosci krytycznych dla ruchu po stronie wewnetrznej
(wyp. A.). Oczywiscie roznica ta znacznie by wzrosta, gdyby
spadek poprzeczny s byt wiekszy, np. 4% — 6%
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Tablica Il krytycznych szybkosci na tukach w km/godz.

Wypadek A (ruch po stro- Wyp. B. (ruch po stronie
nie wewnetrznej tuku), zewnetrznej tuku),
1S E ) S L m ' ' ®
c N2 caog N T o N2 NT S N T O
* B_ 2§ 8% 23 5% 5§83 gge .
g 25 > 2y ? > > g 2T & D <2
s X X bl 5849 £E £CS5gih £5aed
: s f8g_YREe f Ygge ¥ggo
s -3 85 _SEZ g Ry 8T g Rl g R
2 T Zgs ¥£3%87 £egd £ Les® Lese
© 8% %o Zels Nedc . SaiE Sei
T € .— Ae o0ese f§eff Heg Helf Hel8
15 . Y 40.9 318 22.7 39.6 30.1 20.9
b
25 o 52.8 41.0 293 511 38.9 27.0
50 g 747 58.0 41.4 72.3 55.0 381
cd
100 bl 105.7 82.1 58.6 102,3 77.7 53.9
150 ’ 129.4 103.9 71.8 125.3 95,2 66.1
[0]
200 'S 1495 116.1 84,8 144.6 109.9 76.3
U 00
30 Y 1831 142.2 101,5 177.1 134.6 93.4
400 * & 2115 164.2 117.2 204.5 155,5 107.9
M
500 < o 2365 1835 1310 2286 1738 1209
Szybkosci krytyczne, podane w tablicy Il, w rzeczywisto-

Sci dla bezpieczenstwa ruchu winny by¢ zmniejszone do szyb-
kosci dopuszczalnych: zmniejszenie winno wynosi¢ nie
mniej niz 15% — 20% szybkosci krytycznej.

Majac tablice szybkosci dopuszczalnych, otrzymang przez
stosowne zmniejszenie szybkosci krytycznych z tablicy Ili ozna-
czywszy szybkos$é, jaka pragniemy utrzymaé w tuku dla naj-
gorszych warunkoéw, gdy nawierzchnia jest mokra (np. 80 km/
godz.), oznaczy¢ tatwo mozemy dolng granice wielkosci pro-
mieni tukéw, do ktérej w tukach stosowaé bedziemy takie sa-
me przekroje poprzeczne, jakie stosujemy w odcinkach pro-
stych. Np. z tabl. 1l widzimy, Zze taka granica przy V = 80
km/godz. na nawierzchni mokrej jest promien r = 400 m.

tuki o promieniu mniejszym powinny mie¢ spadek jedno-
stronny o takiem samem pochyleniu jak na odcinku prostym
(fuki o promieniu od 400 do 300 m; natomiast tuki o promie-
niu mniejszym niz 300 m powinny mie¢ nie tylko spadek jed-
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nostronny, ale i pochylenie tego spadku (s) odpowiednio wiek-
sze, niz na odcinkach prostych.

Potrzebne pochylenie dla wymaganej szybkosci tatwo
moze by¢é obliczone z wzoréw, ktére stuzyly do zestawienia
tablicy Il

Odcinki przejsciowe. Przy promieniach wiekszych
0Jd r= 400 m nie potrzebne sg poszerzenia jezdni; réwniez
przy tych promieniach spadki poprzeczne jezdni, stosowane
w odcinkach prostych, mogg by¢ stosowane rdéwniez i w tu-
kach w zatozeniu, ze szybko$¢ bezpieczna w czasie, gdy na-
wierzchnia jest mokra, wynosi do 80 km/godz.

W tych wypadkach przejscie od odcinka w prostej do
odcinka w tuku nie wymaga urzgdzania odcinkéw przejscio-
wych. Ze wzgledu na to, ze przy promieniach r> 400 m
sita odsrodkowa jest nawet przy szybkosciach V = 100 — 120
km/godz. stosunkowo nieznaczna, stosujemy #tuki kota bez
krzywych przejsciowych w celu zlagodzenia nagitego wzrostu
sity odsrodkowej od O do jej wartosci w tuku o promieniu r.

Przy promieniach tukéw mniejszych od 400 m przy wy-
maganej w ‘tukach szybkosci 80 km/godz. (przy nawierzchni
mokrej) lub wiekszej musimy zastosowa¢ 1) odpowiednie po-
szerzenie jezdni i 2) jednostronny spadek o pochyleniu s do
srodka tuku o wielkos$ci jak na odcinku prostym lub o wiek-
szej w zaleznosci od wielkosci promienia tuku. W tych wy-
padkach zajdzie potrzeba zaprojektowania odcinkéw przejscio-
wych miedzy odcinkiem prostym i poczgtkiem tuku.

Racjonalne zaprojektowanie takich odcinkéw przejscio-
wych bynajmniej nie jest proste, zwitaszcza, gdy mamy prze-
kroje poprzeczne ztozone z dwéch réwnolegtych jezdni (rys, 26,
27) i wymaga starannego opracowania.

Przy mniejszych promieniach tukéw (< 400 m), i zadaniu
przystosowania odcinkéw w tukach o takich promieniach do
znacznych szybkosci (np. 80 km/godz. przy mokrej nawierz-
chni), sita odsrodkowa jest znaczna i przejscie od odcinka
w prostej, gdy jest ona = O, do odcinka w tuku musi by¢
stopniowe. Na drogach samochodowych, na ktérych samocho-

\ dy ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu musza pilnowac sig swoich
sm i nie moga S$cina¢ 4tukoéw, przy mniejszych promieniach
S?kéw stosowanie specjalnych krzywych przejsciowych lub wo-
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gole specjalnych krzywych zamiast luku kota jest pozadane,
gdyz na takich specjalnych krzywych sita odsrodkowa zjawia
sie stopniowo.

Najprymitywniejsze przejscie od odcinka w prostej do
odcinka w poszerzonym tuku podane jest na rys, 30.

Rys. 31.

D i Dt — poczatek i koniec tuku kotowego. Na odle-
gtosci | od poczatku i od konca #tuku rozpoczyna sie posze-
rzenie po stronie wewnetrznej tak, ze w punkcie B réwna sie
ono O, a w punktach A i At — catkowitemu poszerzeniu d,
jakie w zaleznosci od promienia tuku nalezy robi¢ (p. tablical).
Poszerzenie od 5 do A — wedtug prostej B A. Co do uksztat-
towania przekroju poprzecznego, poniewaz w przekroju C A
i Cj AxwinniSmy mie¢ juz przekrdj jednospadkowy, przeto na
odcinku przejsciowym diugosci /, grzbiet nawierzchni, t. j. prze-
tom spadku poprzecznego powinien biec po linji E C i Ei Cj.
Aby samochdd biegngcy po stronie zewnetrznej drogi po doj-
sciu kol przednich do poczatku +#tuku znalazt sie w warunkach
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korzystnych wzgledem dziatania sity odsrodkowej, nalezy aby
miatl przechylenie poprzeczne do $rodka tuku; trzeba wiec aby
tylne kota najdiuzszego samochodu (np. autobusu o diug. 6,0
m) znalazty sie poza linjg przetomu spadku poprzecznego C E.
w momencie, gdy przednie sg na poczatku #tuku (rys. 31).
Poniewaz przy skrajnem potozeniu samochodu biegngcego po
zewnetrznej stronie tuku odlegto$¢ m zewnetrznego kota po-
jazdu ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu nie moze by¢

mniejsze niz 25 30 cm, przeto linja przetomu spadku w tem
miejscu nie powinna znajdowac sie w odlegtosci wiekszej niz
20 — 25 cm od brzegu zewnetrznej krawedzi jezdni aby

w chwili gdy przednie kota pojazdu znajdg sie na poczagtku tu-
ku, tylne zewnetrzne znalazto sie przedtem lub w ostatecznym
wypadku jednocze$snie na grzbiecie E C. Ztagd mozemy prak-
tycznie okresli¢ ditugo$¢ odcinka przejsciowego Z jezeli a jest
dtugo$¢ samochodu, m — odlegto$¢ dopuszczalna tylnego kota
samochodu od krawedzi jezdni pomniejszona o 5—10 cm, b —
szeroko$¢ jezdni w odcinku prostym, diugos$é¢ odcinka przej-
Sciowego

Np. przy a= 6,0 m, m = 0,25 mamy Z= 126.

Poszerzenie d jezdni zrobione jest catkowicie po stronie
wewnetrznej tuku; jezeli na jezdni oznaczony jest pas oznacza-
jacy potowe szerokosci, na tuku pas ten powinien by¢ przesu-

niety z potozenia D DI w potozenie DID\ w odlegtosci ~~

blizej $rodka jezdni, na odcinkach przejsciowych pas ten wi-
nien by¢ przesuniety z potozenia ED i ExDx w potozenie
E DI i D\

Potaczenie odcinka prostej z lukiem kota przy pomocy
prostej wstawki B A i E DI daje zatamania w punktach EiDt
i B iA przy tukach o mniejszych promieniach widoczne iprzy-
kre dla oka; ruch pojazdéw na odcinku przejsciowym winien
byé przez odpowiednie kierowanie pojazdu tak regulowany, aby
przejscie od przekroju B F, t. j. od promienia r — o° do prze-
kroju CA, t. d. do promienia r —R, byto stopniowe; kierowcy

zresztg robig to automatycznie, odpowiednio ,$cinajac" tuk na
odcinkach przejsciowych.
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Lepsze potaczenie odcinka prostego z odcinkiem w tuku
0 pewnym promieniu r jest przy pomocy tuku paraboli
na odcinku przejsciowym pewnej diugosci Z tuk paraboli od
poczatku odcinka przejsciowego posiada krzywizne wzrastajacag
stopniowo od °° do wartosci r (rys. 32).

Zamiast potgczenia dwdch prostych odcinkéw (P,P) tukiem
kota AB o promieniu AO, bedziemy mieé¢ potaczenie o tukach
parabolicznych FD i EG (przejsciowych) oraz o tuku kota DE,
zakreslonym promieniem nieco zmniejszonym r= AO — d.

tuk paraboliczny winien mie¢ krzywizne zmienng: p= oo
wp. FiGip—rwpeD i E Pozatem potaczenie tuku pa-
rabolicznego z tukiem kota w p. D i E winno by¢ takie, aby
w tych punktach styczna do #uku parabolicznego i tuku kota
byta wspélna (DH).
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Og6lne réwnanie krzywej, ktdrej promien p zmienia sig
od 00 do r *m
2
1+ \ 11 :YQ

Jezeli postawimy warunek, aby krzywizna tuku przejscio-

wego byta w stosunku prostym do odcietych, bedziemy mie¢
zalezno$¢ nastepujaca:

A _ JL
p~ Lr
z réwnania (1) mamy
dy
1 dx* X )
Lr' )
Przy dx ° otrzymujemy
dy _ x2
dx 2Ir
c5
6/r

tuk przejsciowy jest tukiem paraboli szesciennej.
Réwnanie (3) mozna przedstawic

y = C . x3 gdzie C = ~ 4
Z réwnania (4) otrzymamy
e=C.Z4

Aby méc zbudowaé¢ tuk przejsciowy musimy posiadac¢ na-
stepujace dane:

1 J/ga.

Mamy z (4) zalezno$¢ dla kata, jaki tworzy styczna do
tuku przejsciowego z osig odcietych

* _—
-1 - — L
) Handbuch der Ingenieur - Wissenschaften, 2 Aufl. 5 Teil 1 Band.
Str. 143.

3
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W p. D wspélna dla tuku kota o promieniu r i tuku pa-
raboli styczna DH w punkcie H 1z osig odcietych tworzy
kat a

W tym wypadku dla x = | mamy /ga =

2 d=1—r[1— cosa).

3. Wartos¢ a. Okreslic mozemy na zasadzie oznaczen,
jakie wyprowadzimy z tego, ze w p. D styczna do tuku przej-
Sciowego jest identyczng ze styczng do tuku kota, ktory sie
zaczyna w p. D.

Mamy zaleznosci
, Z— a =J

tga ~ 2r

skad a=1 (I N2 [ ~)

4. Dtugos¢ Z tuku przejsciowego nalezy zadaé z gory.
Np. Petersen ') w celu unikniecia przy przejezdzie po tuku
przejsciowym wstrzg$nien pojazdu radzi, zeby dtugosé tuku przej-
sciowego byta taka, aby pojazd znajdowat sie na tuku nie mniej
niz 3,6 sek. Jezeli wiec szybkos$¢, jaka ma by¢ dopuszczalna
na tuku, wynosi

v = 80 km/godz. = 22,22 m/sek. wtedy I — ~ 80 m,
v =100 km/godz. = 27,77 m/sek Z= '"""OO m.
v =120 km/godz. = 33,33 mi/sek. Z= "rl20 m.

Ze wzgledu na przetomy powierzchni jezdni na odcinku
przejsciowym, mozna diugosé¢ tuku przejsciowego przyjaé 1=\2b
gdzie b — jest szeroko$¢ jezdni (rys. 31); przy 6 = 9 m,
Z= 208 m. Takie jednak dtugosci tuku przejsciowego nie za-
wsze dadzg sie zastosowac¢ w terenie, w ktorym odcinki w }tu-
kach znajdujg sie w blizkiem sagsiedztwie.

Prof. De Vries-Broekmann okresla diugos¢ odcinka przej-
Sciowego pod katem widzenia przegiecia pojazdu, jakie naste-
puje przy przechodzeniu po krzywej powierzchni jezdni skut-
kiem zmiany poprzecznych spadkoéw: uzaleznia on dtugos¢ tuku
przejsciowego od szybkosci i przechytki poprzecznej wedtug
wzoru:

I —h i
gdzie Z = dtugosé tuku przejsciowego

*)  R. Petersen. Die Gestaltung der Bogen im Eisenbahngleise.
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h — wielko$¢ przechytki poprzecznej, i wartosci z ta
blicy:
- 100 125 150 < 175
przy v - 20 m/sek 25 m 30 35

(72 km/godz (90 km/godz (108 km/g) (126 km/godz)

Na innych zasadach diugos¢ tukow przejsciowych oblicza-
ja inz. Ertl i Birkel ). Zasad — dla braku miejsca nie przy-
taczamy, podajemy rezultat ostateczny: diugos¢ tuku przej-
Sciowego

gdzie g = 9,81

Pv — waga przypadajaca na o$ przednig

s — rozstaw osi pojazdu

j — moment bezwiadnosci wzgledem S$rodka osi
pojazdu.

tylnej

Widzimy w tym wzorze zalezno$¢ diugosci Zod g, rodzaju
pojazdéw t.j. jego wymiaréw i wagi, nie widzimy zaleznosci od
promienia tuku, spétczynnika tarcia i szybkosci.

Np. dla 16 tonnowego samochodu ciezarowego przy Pv = 5,0
s = 760 m. J — 29200, dla #tukéw wszystkich promieni
| —sr 24,0 m.

Widzimy wiec znaczne rozbieznosci w okreslaniu dtugosci
lukéw przejsciowych; sprawa wymaga poréwnania réznych
sposobow okreslenia diugosci tuku przejSciowego i
opracowania tej materji.

dalszego

Uksztattowanie powierzchni jezdni na tuku
przejsciowym. Dla uproszczenia rozpatrzymy wypadek,
gdy droga przechodzi w odcinku poziomym: niweleta osi drogi
bedzie poziomag w prostej i w tuku; jezeli mamy nawierzchnie
dwuspadkowg w prostej o spadku poprzecznym s% w tuku ko-
towym spadek jednostronny bedzie s lub s,—wiekszy od spad-
ku poprzecznego w prostej, o ile to wyptywa z wielkosci pro-
mienia tuku i szybkosci, jaka chcemy dopusci¢ w tuku.

') Die Plannung von Fernverkehrsstrassen 1933 r.



— 330 —

Przejscie od przekroju dwuspadkowego w prostej (p. C na
rys, 33) do przekroju ze spadkiem jednostronnym, ktéry mu-
si juz by¢ na poczatku tuku o promieniu r w p. B, winno by¢

1

zrobione stopniowo na odcinku CB, przytem C winno by¢
przed poczatkiem *tuku przejsciowego, tak, aby na poczatku
tuku przejsciowego w p. A. spadek poprzeczny na zewnatrz byt
przynajmniej = 0; niweleta zewnetrznej krawedzi jezdni podana
jest na rysunku 33 linjg ciagta, jezeli spadek jednostronny
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w tuku promienia r ma mieé¢ wielkos$¢ i przerywang (kreska-
kropka), gdy ma by¢ wiekszy — sx¥a

Diugos¢ odcinka AC (Z) w celu zmniejszenia wstrzg$nien
pojazdu przy wiekszych szybkosciach nie powinna byé zbyt
krotka; pozadana jest diugo$¢ Z = Z aby przetlomy niwelety
byty mozliwie tagodne; przy mniejszych dtugosciach odcinkdw
A i Z, ktéore moga sie zdarzy¢ z powodu warunkéw miejsco-
wych, zatamania niwelety winny by¢ ztagodzone.

Powierzchnia jezdni na odcinku od C do B po stronie
zewnetrznej jest powierzchnig krzywa, wymagajacg przy budo-
wie doktadnego oznaczenia na gruncie poszczegdlnych
punktéw ze wzgledu na jej odwodnienie; wymaga to szczegol-
nej starannosci w opracowaniu rysunkéw roboczych zwiaszcza,
gdy odcinek w tuku przyjsciowym znajduje sie nie na pozio-
mie, a na spadku.

Zastosowanie zamiast tuku kota —krzywej
w postaci lemniskaty. W ostatnich czasach zaczeto sto-
sowal zamiast tuku kota z przejsciowym lukiem paraboli sze-

sciennej — tuki w postaci lemniskaty (rys. 34). Lemniskata
ma krzywizne o promieniach krzywizny stopniowo zmniejsza-
jacych sie, poczgwszy od R= o0 w p. O.
Réwnanie lemniskaty:
r = aMsin 2<p Q)
W réwnaniu r — diugos¢ promienia od O do przeciecia
sie z krzywa, a — poétos krzywej (parametr), «« — kat miedzy



promieniem r i styczng do lemniskaty w p, O (pod 45° do
osi X).

Styczna do lemniskaty w dowolnym jej punkcie tworzy
ze styczng do lemniskaty w punkcie O kat t; miedzy t i Pjest
zaleznos¢

= 3<p.

Dla punktu lemniskaty S, przy ktérym styczna do krzywej

jest rownolegta do osi xx

2 B
3 =~1~"~=30,"T
z AASO mamy:
rs /
smi sin F]ps 21 )
Z réwnania (1) mamy
°= Vsinz<fr (3)

Powyzsze rownania pozwalajg zastosowa¢ lemniskate za-
miast tuku kota (rys. 35).
Proste odcinki AP i KB potaczone sg tukiem kota o pro-

mieniu R; promien zewnetrznej krawedzi jezdni R2=R + — ;

promien wewnetrznej krawedzi jezdni Rw= R --—-- poszerze-

nie tuku (wedtug tablicy 1) = d; poszerzenie to w potowie wy-
konywamy nazewnatrz, w potowie dowewnagtrz: otrzymamy
punkty Sw i Sz. przez ktore przeprowadzimy lemniskaty we-
wnetrzng i zewnetrzng (linje petne na rys. 35).
Potozenie punktéw Sw i Sz okresli sie w spos6b naste-
pujacy:
iw /, d\ Rw D d
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Rys, 35.
Parametr lemniskaty wewnetrznej okresSlamy z réwnania

Cw Sw esin—

‘8 i

Vsin2qa sin 95 Vsin qo

Rw ) .
7w+ — .siIn

smi
sin<s V. sin 2 fa
Parametr lemniskaty zewnetrznej:
- R,
sin

V' sin 2 s sincps V' sin2qg singqgV sin 2
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Z réwnania (2) obliczy¢ mozemy diugosé¢ stycznych
tz= CzAz i tyy —Cw-4w . przez co okreslimy potozenie pun-
ktow Az i Aw— poczatkéw lemniskat zewnetrznej i wewne-
trznej.

Majac punkty Azi Szoraz Aw i Sw— mozemy tatwo zna-
lez¢ punkty posrednie obydwoéch potéwek lemniskat.

Aby mozna byto tatwo wytykaé lemniskaty na gruncie —
potrzebne sa odpowiednie tablice, ktore wkrotce majg by¢ wy-
dane; narazie wielu inzynierow stosuje tuki lemniskatowe dro-
ga graficzng zapomocag szablonéw wycietych z kartonu dla
réznych promieni.

Wzniesienia (spadki). Interesujg nas granice wznie-
sienn lub spadkdéw ze wzgledu na ich racjonalnosé.

Wielko$¢ wzniesien na drogach przeznaczonych dla ru-
chu tylko pojazdéw mechanicznych, jak wiadomo, ogranicza sie
z jednej strony ze wzgledu na zczepnos$¢ (adhezje) két pojaz-
déw mechanicznych z nawierzchnig, z drugiej strony ze wzgle-
du na site pociggowa pojazddw mechanicznych, rozwijang na
kotach ciggnacych.

Jezeli przez P oznaczymy site pociggowa rozwijang przez
kota ciggngce pojazdu mechanicznego lub pociggu drogowego,
Qc— wage przypadajagca na kota ciggnace pojazdu mechani-
cznego, przez t* — spoétczynnik tarcia posuwistego miedzy na-
wierzchnig i obreczg kota pojazdu, mamy zaleznos¢

P< HQc @

Spoétczynnik (mjest okreslany droga doswiadczalng i zale-
zy od rodzaju nawierzchni i jej stanu (sucha, wilgotna, zabto-
cona, pokryta $niegiem lub lodem), rodzaju opon, stopnia prez-
nosci powietrza w detkach i t. d.

Dla typéw nawierzchni uzywanych do budowy autostrad
(bitumicznych, betonowych, gtadkich brukéw i t. p.) w ogoélno-
S§ci mozna przyjaé

(—0,5 do 0,3 przy nawierzchni suchej

i*= 0,4 do 0,2 przy nawierzchni mokrej

A= 0,15 do 0,03 przy nawierzchni pokrytej $niegiem lub
lodem.

Przy obliczaniu wielko$ci najwiekszych wzniesien, na kto-
rych mozliwy jest ruch ze wzgledu na zczepnos$¢ (adhezje) na-
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lezatoby przyja¢ (m= 0,25, w przypuszczeniu, ze, gdy nawierz-
chnia znajduje sie w specjalnie niekorzystnych warunkach (np.
pokryta jest $niegiem lub lodem), tadunek jest zmniejszany.

Z drugiej strony sita pociggowa P, jak wiadomo, znajduje
sie w nastepujacej zaleznosci od mocy silnika:

P.v
in
We wzorze (1)
v — szybkos$¢ pojazdu m/sek.
N — moc silnika w koniach mechanicznych
7 — spotczynnik pracy uzytecznej, wynoszacy w sa-
mochodach od 0,60 do 0,80.
Z wzoru powyzszego otrzymujemy:
15.N.H
P— — @

Sita pociggowa pojazdu mechanicznego przy ruchu prze-
zwycieza¢ musi rézne opory, a mianowicie:
1. Wi — podstawowy op6r ruchu, t j, tarcie
potoczyste.
Wt= PmQi Q — catkowita waga pojazdu, ewentualnie
z przyczepkami
P spotczynnik oporu ruchu

2. W2 opdér przy pokonywaniu wzniesienia o pochy-
leniu s = tg “mgdzie “ kat pochylenia podtuznego nawierzchni
drogi do poziomu.

W2=Q . s.

3. Ws— opér powietrza — dos$¢ znaczny przy wiekszych

szybkosciach:

W, = a.S. u*
gdzie a — spotczynnik doswiadczalny
S — powierzchnia przekroju poprzecznego (konturu ze-
wnetrznego) pojazdu
v — szybko$¢ w m/sek.
4. W4 — opor silty bezwladnosci przy ruszaniu z miej-

sca lub zmianie szybkosci;
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Q dv
Wt=b. — . — .
g dt

gdzie Q — catkowita waga pojazdu; g = 9.81.

— — przys$pieszenie ruchu, ktére w przyblizeniu mozna
dt

okresli¢:
dla samoch. osob. = 2,0 — 3,0 m/sek.
i dla samoch. ciez. =0,8 do 1,5 m/sek.

b = 1.10 dla sam. ciezar.,— spotczynnik uwzgledniajacy
przezwyciezanie bezwitadnosci obracajgcych sie cze-
$ci samochodu (két, korbowodu i t. p.).
5. Wh — dodatkowy opo6r w tuku; opdr ten dotychczas
najmniej zbadany; niektoérzy badacze proponujg wzdér

a.Q

R
gdzie a — spotczynnik doswiadczalny.
Q — catkowita waga pojazdu.

R — promien tuku.

Aby ruch pojazdu mechanicznego miat miejsce, sita po-
ciagowa P musi przezwyciezy¢ wszystkie rodzaje oporéw, t. j.
musi by¢ przynajmniej

P=WI1l+W2+W3+Wi+Wi.

Podstawiamy dla P i W2 Ws, W4i Ws wyrazenia

z poprzednio wymienionych wzoréw

= PO + Qs + aSy2+

Ir Q dv ae-Q
th "y t# r )
Z wzoru (3) mozemy obliczy¢ najwiekszg wielko$¢ wznie-
sienia s.
h e —
75 e« N -~ amS my?2 dt a

S o~nr ~ ? - Q g "7 R 14
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Przy okre$laniu najwiekszego wzniesienia dopuszczalnego
na drogach samochodowych nalezy przy obliczeniach przyjmo-
waé¢ pod uwage najwieksze samochody ciezarowe Ilub samo-
chody ciezaiowe z przyczepkami, poniewaz najwieksza dopu-
szczalna wielko$¢ wzniesienia dla tego rodzaju pojazdéw me-
chanicznych bedzie mniejsza, niz dla samochodéw osobowych.

Przy obliczaniu najwiekszych dopuszczalnych wzniesien dla
samochodow ciezarowych, opo6r powietrza (Ws) jest maly ,gdyz
szybkos$¢ tych pojazdéw przy pokonywaniu wzniesien, jest mata
(< 40 km/godz.)j mozemy przeto we wzorze (4) poming¢ wy-
raz odpowiadajgcy oporowi powietrza; pomijamy réwniez opo-
ry W4 i Ws. zaktadajac, ze ruch odbywa sie na odcinku pro-
stym i ruch pod gére mamy réwnomierny.

Wzér (4) dla obliczenia maksymalnego wzniesienia upro-
$ci sie i bedzie nastepujacy

75 « N = -
- PRI ©

S

Przyktad liczbowy. Dla przyktadu liczcbowego nie-

stety nie moga by¢ przyjete samdchody produkowane w kraju

z powodu nieotrzymania odpowiednich danych mimo staran

piszagcego w tym kierunku. Wziete zostaty przykiady dla sa-
mochoddéw ciezarowych zagranicznych.

a) Samochéd ciezarowy 5 tonnowy: N = 40 HP, "I=
Q = 4000 + 5000 = 9000 kg.; v = 2m/sek.; Qc= 0,7 «9000 =
= 6300 kg.; = 0,02 i p = 0,25.

75 « 40 - 0,80

J— = i 0, 1 1 i
9000 - 2 0,02 0,11 czyli 11% wzniesienie.

W tym wypadku zczepno$¢ (adhezja) samochodu = 9000
0,7 m0,25 — 1575 kg. > P poniewaz P = Q (? + s) — 9000
(0,02 + 0,11) — 1170 kg.; ruch na wzniesienie 11% moze sie
odbywac¢ z szybkoscia 2 m/sek nawet, gdy nawierzchnia jest
mokra (h = 0,25).

0,80,

b) Samochéd 5 tonnowy z 4 przyczepkami: N = 50 HP,

t) = 0,80; v = 15 m/sek.; waga samochodu =z obcigzeniem
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4000 4" 5000 — 9000 kg,; Qc 0,7 < 9000;waga i przyczepki
z obcigzeniem Qx= 1.500 + 2.000 = 3.500; 9 = 0,02; K = 0,25.

75-50-0,8
S (9000 + 4 -3500) - 1,5 ~ 0,02 _ 0,06

W tym wypadku zczepno$¢ (adhezja) samochodu = 9000
e 0,7 =« 0,25 = 1575 kg. <P, poniewaz P = Q (@ + s) =
= 23.000 (0,02 + 0,06) — 1840 kg: samochod ciezarowy bedzie
sbuksowacé¢” i ruch w skladzie i z obcigzeniem wymienionym
wyzej na wzniesienie 6% nie moze sie odbywad.

W wypadku tym sita pociggowa na wzniesieniu powinna
by¢é mniejsza, niz sita adhezji o pewien % np. o 15%

Sita pociagowa P nie powinna by¢ wieksza niz 1575 —
— 0,15 m 1575 = ~ 1335 kg.

Z wzoru P — Q (@ + s); w ktorym P = 1335
Q = 23000
® = 0,02
otrzymujemy
P

s= -Q ~ ? = 0057 ~~ 0,02 = 0,°37"

W tym wypadku wielko$¢ wzniesienia zostata przystoso-
wana do wielkosci adhezji, a nie mocy silnika, przeto moc sil-
nika nie bedzie wykorzystana w catosSci.

Powyzsze przykiady liczbowe dajg pojecie o tem, jakie
maksymalne wielko$ci wzniesien moga by¢ stosowane na auto-
stradach ze wzgledu na mozno$¢ ruchu samochodéw. Te jed-
nak mozliwe maksymalne wzniesienia nie powinny by¢ stoso-
wane na autostradach z powodéw nastepujacych:

Z waskiego punktu widzenia kosztow budowy drdg samo-
chodowych stosowanie wzniesien obliczanych w sposéb wska-
zany wyzej jest pozgdane ze wzgledu na mozliwo$¢ zmniejsze-
nia kosztéw budowy; z praktyki moznaby przyjaé¢ przy prze-
cietnych warunkach trasowania, ze przy powiekszeniu najwiek-
szego dopuszczalnego wzniesienia do s = 10% zamiast s = 5%
osiggng¢é mozemy oszczedno$¢ na robotach ziemnych wynosza-
ca 10 — 20% catkowitych kosztéw budowy.
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Przy ozywionym ruchu na drodze samochodowej bedzie
to oszczedno$¢ pozorna, gdyz powiekszenie rocznych wydat-
kéw na ruch z powodu wiekszych wzniesien moze by¢ znacz-
nie wieksze, niz oszczedzone roczne wydatki ila oprocentowa-
nie i amortyzacje kosztéw robét zwigzanych ze zmniejszeniem
spadkéw na drodze: przy wiekszych wzniesieniach wzrasta ilos¢
zuzytych materjatéw pednych oraz powieksza sie czas potrzeb-
ny na przebycie wiekszych wzniesien, co tez posrednio przy-
czynia sie do powiekszenia kosztéw ruchu; wreszcie w pew-
nych wypadkach zajs¢ moze potrzeba zmniejszenia tadunkow
pojazdow lub pocigagéw drogowych, co tez wpltywa na powiek-
szenie kosztéw transportow.

Z powyzszych wzgledow przy budowie dr6g samochodo-
wych wielko$¢ wzniesien nie powinna przekracza¢é 3 — 4%

Jezeli warunki terenowe sg trudne i zachowanie tego wa-
runku wywota¢ moze znaczne powiekszenie kosztow budowy,
nalezy opracowaé¢ warjanty przy zastosowaniu réznych wznie-
sien, np. 4% 5% 7% i dla tych warjantéw przeprowadzic¢
obliczenie kosztéw rocznych drogi, t. j. obliczy¢ koszty opro-
centowania i amortyzacji kapitatu, ktory bedzie wtozony w bu-
dowe drogi i koszty utrzymania kazdego materjatu oraz koszty
ruchu. Da to mozno$¢ racjonalnego poréwnania warjantow.

Obliczenie zuzycia materjatéw pednych,
stanowiagcego gtéwng pozycje kosztéw ruchu na pewnym od-
cinku drogi, moze by¢ przeprowadzone w spos6b nastepujacy:
doswiadczeniem okresla sie ilos¢ materjatow pednych spalanych
na 1 konia mechanicznego dla pewnego typu pojazdow me-
chanicznych w ciggu godziny. Niech ta ilo§¢ wyniesie z kg
(np. 0,25 kg w samochodach osobowych). Catkowita ilos¢ ma-
terjatu pednego (Z) zuzytego w ciggu czasu t potrzebnego na

przejscie elementu odcinka o diugosci L i wzniesieniu s przy
mocy silnika A.

Z=172 A </ @)

Poniewaz A =
751

P* W= Q@+ 9
vi= L
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Podstawiajac w réwnanie (1) otrzymamy:

Z 2 A t-z w PV 3. zmQIRt L

X -
Oznaczajac s = n— stale dla danego typu pojazddw.
n

Z=n-Q «+ s =L 2

Dla catego odcinka drogi, sktadajacego sie z szeregu ele-
mentdéw z roznem pochyleniem do poziomu, ilos¢ zuzytego ma-
terjalu pednego:

SZ=niQ(ipxs)’I 3
Na spadkach przy s = @i s> < silnik sie wytgcza i zu-
zycie materjatlu pednego na takich odcinkach = O; nie przyj-

muje sie pod uwage bardzo matego zuzycia materjatlu pedne-
go podczas wytgczenia silnika.

Gdy w powyzszy sposOb okreslimy ilo§¢ materjatow ped-
nych, jaka bedzie zuzyta na poszczeg6lnych warjantach. a z dru-
giej strony okreslone bedg koszty budowy poszczeg6lnych wa-
rjantéow, bedziemy mogli zrobi¢ wnioski, ktéry z warjantéow
jest lepszy.

Obliczenie czasu przejscia pojazdu mecha-
nicznego na odcinku, ktorego przekrdéj podtuz-
ny jest wiadomy.

W pewnych wypadkach na wybdér warjantu moze mieé
wptyw nie tyle koszt ruchu, ile czas potrzebny na jego
przebycie: ma to miejsce wtedy, gdy ruch na drodze jest prze-
waznie osobowy.

Obliczenie czasu przejscia moze by¢ zrobione w sposdb
nastepujacy: okreslamy czas potrzebny do przejscia poszczegdl-
nych elementéw odcinka.

Jezeli pierwszy element odcinka ma diugos¢ Li i pochy-
lenie do poziomu sx (sx moze by¢: 1) dodatnie, gdy jest wznie-
sienie; 2) = O, gdy mamy odcinek poziomy i 3) ujemne, gdy
mamy spadek), a szybko$¢ na tym odcinku wynosi vl m/sek,

czas potrzebny do przejscia tego elementu wyniesie tx = -
Vi
75 - At

z drugiej strony vt
Q @ + siy
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Na drugim odcinku

e A e
L — - : gd2|e V2 — -6 —-r— f
+
Na trzecim odcinku
L, . 75An ,, .,
t3 — -—-, gdzie V, = wz=-7——-r-L; 1t d.
Vit Qe+

Czas potrzebny na przejscie catego odcinka.

X s A = X 1 09 : Q s I . (<t 3
v 75Ay) 75A-7) T
Q _
75A-1

St — mS L (¢p+ s)

Gdy pojazd mechaniczny idzie po spadku i s = ¢, silnik
winien by¢ wylaczony, gdyz na takim spadku szybko$¢ nada-
na pojazdowi bedzie stata; jezeli spadek s> ¢, pojazd po wy-
taczeniu silnika zaczyna sie porusza¢ coraz szybciej — z przy-
spieszeniem; wzgledy bezpieczenstwa wymagaja, aby szybkos¢
pojazdu nie przekroczyta pewnej normy np. Wb m/sek., czas
przejscia przez takie elementy odcinka, na ktérych spadek
s > ¢p, bedzie obliczany podiug bezpiecznej szybkosci V * ktérg
osiggniemy przy pomocy hamowania

v6

Czas przejscia pojazdu przez dany odcinek w jednym Kkie-
runku zwykle bywa inny, niz czas przejscia pojazdu przez ten-
Zze odcinek w kierunku odwrotnym.

Przy poréwnywaniu warjantéw na czas potrzebny do ich
przejscia miarodajny jest czas przecietny dla obydwédch kie-
runkéw.

Specjalne wymagania przy budowie auto-
strad. Ze wzgledu na cel, w jakim buduje sie drogi samo-
chodowe, i warunki, w jakich ma sie na nich odbywac¢ ruch,
przy projektowaniu autostrad nalezy uwzgledniaé szereg warun-
kéw specjalnych, nie wymaganych na drogach o ruchu miesza-
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nym, przeznaczonych dla uzytku ogoélnego miejscowego, bez
specjalnych optat za korzystanie z nich.

1 lzolacja od ruchu miejscowego jest pierwszg
wiasciwoscia autostrad i polega na zupeitnem oddzieleniu tych
drég od ruchu miejscowego; osigga sie przez bezwarunkowe
skrzyzowanie z wszelkiemi drogami i kolejami w réznych po-
ziomach; wjazd na autostrady i zjazd z nich odbywaé¢ sie mo-
ze wyltgcznie tylko w niektérych punktach (stacjach), na kt6-
rych pobierana jest optata za przejazd lub kontrolowane uiszcze-
nie optat przez opuszczajgcych autostrade.

Zasadniczo autostrady izolowane sg poza ,stacjami" przez
gtebokie rowy i geste zywoptoty; w tych miejscach, co do kté-
rych zachodzi obawa, ze na jezdnie moga sie przedostac ludzie
lub zwierzeta i zahamowaé¢ szybkos$¢ ruchu Ilub wywotaé wy-
padki, np. w poblizu wiosek lub miast,—autostrady winny by¢
ogrodzone.

Ta izolacja od ruchu miejscowego wymaga budowy wia-
duktéw nad przecinanemi drogami lub przeprowadzania ich
nad autostradami, a wiec odpowiedniego w tych miejscach za-
projektowania niwelety autostrady.

2. Widzialnos$¢é zaréwno boczna jak pionow a jest
réowniez niezbednym warunkiem dla autostrad ze wzgledu na
wielkie szybkosci, do ktdérych autostrady winny byé przysto-
sowane.

Niezbedna widzialno$s¢ boczna lub pionowa zalezna jest
od diugosci, na ktdérej moze by¢ zahamowany pojazd jadacy
z maksymalnag szybkos$cig dopuszczalng na danej drodze.

Pomijajagc wyprowadzenie wzoru dla diugosci drogi hamo-
wania, niezbednej dla zatrzymania samochodu jadgcego z szyb-
koscig v, przytaczamy ostateczny wzér

24g(H + Q2+ s)

Wz6r ten wyprowadzony jest dla wypadku, gdy w ha-
mulce nie sg zaopatrzone wszystkie kota.
W wzorze tym: L — diugo$¢ drogi hamowania w m.
H — spoétczynnik tarcia posuwistego mie-
dzy opong kota pojazdu i nawierzchnig
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Qe — ciezar przypadajacy na kota hamowne

Q — ciezar pojazdu

@ — spotczynnik oporu

s — wzniesienie (+ s) lub spadek (— s)
g = 981 m

Gdy hamulce sg na wszystkich kotach samochodu wtedy

Qb= Q i wzor (1) uprosci sie
y2
L~ 2frf=+ ot « ®

Do tej dtugosci doda¢ trzeba jeszcze pewng diugoscé k, ja-
ka przejdzie pojazd od chwili, gdy kierowca zobaczy koniecz-
nos$¢ zahamowania do chwili, gdy rozpocznie hamowanie; prze-
cietnie wynosi to diugosé¢, jaka przejdzie pojazd przy
szybkosci, jaka miat w chwili rozpoczecia hamowania,
w ciagu 0,75 sek.; miesci¢ sie tu bedzie i pewien zapas odle-
gtosci, gdyz zahamowany pojazd musi stana¢ przed przeszko-
da o kilka metréw.

Wzdr (1) ostatecznie przedstawiac sie bedzie

L— 7 gq \+ K (19
2 V' Q P tS)

gdy hamulcéw niema na wszystkich kotach
i L= ---- - +/f, 29

gdy hamulce sg na wszystkich kotach (samochody oso-
bowe).

Dla k przy réznych szybkosciach hamowanego samocho-
du mamy tablice Il

Tablica III.
V km/godz = 20 40 60 80 100 120
k = 4.2 8.3 12,5 16,7 20,8 25,0
Wedtug wzoru (2') obliczymy diugosci hamowania samo-

chodu osobowego przy nastepujgcych zatozeniach; L= 0,5 przy
4
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nawierzchni suchej i 1= 0,25 przy nawierzchni mokrej, cp=0,2;
k wedtug tablicy Ill. Samochdéd osobowy posiada hamulce na
wszystkich  kotach: bierzemy typ zwykiego szybkobieznego
samochodu osobowego.

Otrzymamy tablice IV dlugosci drogi hamowania przy
rozmaitych szybkosciach.

Tablica IV diugosci drogi hamowania.

Na odcinku

Na wzniesieniu : Na spadku

Szybkos¢ poziomym
s= +0,08 s= +0,04 s= 0,00 s= -0,04 s= --0,08
) B ) ) :
o < o 0 0 ) 0 0 0 0 © 0
8 I I | [ BT I 1 I i n I
E ¢ i, 1 I 1 i A 1 L 1
40 11.1 19 27 20 29 21 33 22 36 23 41
60 16.7 36 53 38 58 40 65 42 74 45 87
80 22.22 58 88 61 98 64 98 68 126 73 117
100 27.77 86 133 91 158 96 167 103 192 110 223

120 33.33 119 186 126 207 134 224 143 260 154 322

Diugosci podane w tablicy IV przy réznych szybkosciach
sg miarodajne przy okre$laniu widzialnosci bocznej i pionowej.

Widzialnos$¢ boczna, t j. widzialnos¢ na tukach
okre$lona zostanie nieco inaczej, niz na drogach zwyktych,
przeznaczonych dla ruchu mieszanego, majgcych #tuki o pro-
mieniach stosunkowo matych i o szerokosci jezdni stosunko-
wo malej.

Przedewszystkiem przypuszczamy, ze pojazdy mechanicz-
ne zawsze beda jecha¢ po stronie witasciwej i nie zajdzie po-
trzeba hamowania przed pojazdem jadgcym naprzeciwko z du-
zg szybkoscia.

Widzialno$¢ na autostradach (tyczy sie to zaréwno wi-
dzialnosci bocznej jak pionowej) okresla¢ bedziemy w zatoze-
niu, ze samochod jadacy z najwieksza mozliwg szybkoscig na-
potyka na przeszkode nieruchomag, ktdérej nie moze wymingé
(np. samocho6d unieruchomiony stojacy wpoprzek jezdni) i musi
sie zatrzymacé (rys. 36).
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Aby nie nastgpita katastrofa, niezbedne jest, aby kierow-
ca pojazdu B mogt zauwazyé przeszkode przynajmniej w odle-
gtosci AB, odpowiadajgcej tukowi AB, ktoérego ditugosé wystar-
cza dla zupetnego zahamowania pojazdu B.

Poniewaz na autostradach stosujemy duze promienie,
znacznie wieksze, niz na zwyklych drogach, przeto diugosé
cieciwy AB stosunkowo mato bedzie sie rézni¢ od diugosci
tuku AB; mozemy w przyblizeniu przyja¢, ze diugos¢ cieciwy
AB — dtugosci tuku AB = dlugosci drogi niezbednej dla zaha-
mowania pojazdu B jadacego z szybkoscia v m/sek., t, j. diu-
gosci drogi obliczonej wedlug wyzej podanego wzoru (2°), przy
zatozeniu, ze nawierzchnia jest mokra, t. j. ze ~= 0,25, ze sa-
mochéd osobowy ma hamulce na wszystkich kotach, jedzie
z najwieksza mozliwg szybkoscig po stronie wewnetrznej tuku.

Aby widzialno$¢ byta dostateczna, na odlegtosci m (rys.
36) nic nie powinno przeszkadza¢ kierowcy samochodu B w zau-
wazeniu przeszkody.

Ta odlegtos¢ m moze by¢ wyrazona w sposéb naste-
pujacy:

m=R—y R*—
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Stad wniosek, ze na tej odlegtosci muszg by¢ na we-
wnetrznej stronie tuku usuniete wszystko, co przeszkadza wi-
dzialnosci: np, drzewa, parkany, skarpa wykopu i t. p.

Jezeli, np., droga przechodzi w wykopie, wykop po stro-
nie wewnetrznej tuku winien by¢ poszerzony tak, jak to jest
wskazane na rys. 37, na odlegtos¢ m od Srodka wewnetrznego
pasa jezdni, po ktérym przebiega pojazd, jadacy po wewnetrznej
stronie jezdni.

3. Wtidzialno$(¢ pionowa. Nie mniej wazne jest
zabezpieczenie widzialnosci pionowej przy zatamaniach niwele-
ty drogi.

Widzialnoé¢ te osiggnaé mozna przez zastosowanie odcin-
kéw drogi poziomych lub o matem pochyleniu, przedzielajgcych
spadki odwrotne lub tez przez potaczenie spadkéw odwrotnych
tukiem kotowym lub parabolicznym w ptaszczyznie pionowej.
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Pierwszy sposob dla drdg samochodowych nie nadaje sie, gdyz
zatamania nagte w ptaszczyznie pionowej wywotujg wstrzasy
pojazdéw i przy wiekszych szybkosciach znaczne wahania re-
sorow; zawsze przeto w tym wypadku stosowa¢ bedziemy pio-
nowy tuk kotowy lub paraboliczny (rys. 38).

tuk ten powinien by¢ zatoczony takim promieniem, aby
linja AB byla réwna diugosci hamowania samochodu osobo-
wego, jadacego z najwieksza szybkoscig; h — wysokosé oka kie-
rowcy nad nawierzchnia drogi; wysokos¢ przeszkody dla
uproszczenia obliczen przyjeta — h.

Dtugos¢ drogi hamowania obliczamy wedtug wzoru, poda-
nego wyzej:

— \V*
2g A+ cpxs)™n

Poniewaz hamowanie rozpoczete w p, A. cze$Sciowo od-
bywa sie na wzniesieniu o zmiennej wielkosci, a cze$ciowo na
spadku réwniez o zmiennej wielkosci, obliczamy go w przy-
puszczeniu, ze hamowanie odbywa sie na odcinku poziomym,
co daje nam rezultat zblizony do rzeczywistosci.

Jak widzimy z tablicy IV, widzialno$¢ winna wynosié
okoto 225 m, dla odcinkéw poziomych i okoto 260 m na spad-
kach 4% praktykowanych na autostradach — przy szybkosci samo-
chodu 120 km/godz. Taka widzialno$¢ pionowa winna by¢ prze-
widywana przy projektowaniu autostoad.

Przy okreslaniu promieni pionowych #tukéw kota, jakie
winny by¢ stosowane, przedewszystkiem nalezy obliczy¢ wiel-
kosci tych promieni pionowych, przy ktérych wskutek sity od-
srodkowej moze nastgpi¢ oderwanie samochodu od nawierzchni:
nastgpi to wtedy, gdy na tuku pionowym o promieniu R roz-
winie sie przy przejsciu samochodu z szybkoscig v m/sek. sita
odsrodkowa wieksza lub réwna ciezarowi pojazdu Q, t j.

m y#
Q y2
g 'R - Q

p= Y.
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Przechodzac do szybkosci wyrazonej w km/godz., mamy:

v2 v2 w2
R=((3,6)2.9~ (36)2.981 = 127,2 "'

Z wzoru tego otrzymamy tablice dla wielkoSci promieni
pionowych, przy ktérych moze nastapi¢ oderwanie sie po-
jazdéw od nawierzchni; hamowanie w tych warunkach bedzie
niemozliwe, gdyz waga samochodu bedzie réwnowazona sitg
odsrodkowa w kierunku pionowym. W rzeczywistosci ze
wzgledu na potrzebng widzialno$¢ réwng w przyblizeniu dtu-
gosci hamowania (Z) stosowane promienie pionowe bedag zna-
cznie wieksze.

W pracy inz. St. Lenczewskiego - Samotyjiznajdujemy
wzory na obliczenie promienia minimalnego i maksymalnego
ze wzgledu na widzialno$¢ na diugosci L.

\

Wzér ogdlny promienia pionowego minimalnego, dajgcego
widzialno$¢ na odlegtosci L moze by¢ zastosowany zardwno
w wypadku spadkéw odwrotnych (rys. 39), jak spadkéw w jed-
ng strone skierowanych.

') ,O zatamaniach niwelety w przekroju podiuznym drogi". Warsza-
wa 1931 r.
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We wzorze tym znak (+) trzeba zastosowa¢ w wypadku
spadkéw odwrotnych (rys, 39), znak (—) — dla wypadku

Z
Rys. 40.

spadkéow w jedng strone skierowanych (rys. 40). Dla promie-
nia maksymalnego R2 (na rys. 39) mamy wzér

\Y h
R*~ 8h+ 2

Jezeli dla L wezmiemy wartos¢ z tablicy IV dla szybko-
$ci maksymalnych (v = 100 — 120 km/godz.), wtedy z tablic po-
danych w pracy inz. St. Lenczewskiego-Samotyji (tablica V)
otrzymamy wartosci dla Rj i R2 Z tablicy tej widaé, ze przy
wiekszych szybkos$ciach musimy stosowaé dos$¢ duze promienie
pionowe — od 5000 do 9000 m.

Zamiast tuku kotowego lepiej jest stosowac zaokraglenie
w postaci tuku pionowego parabolicznego, gdyz wtedy przejscie
od prostej niwelety do krzywej jest tagodniejsze.
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Réwnanie paraboli wedtug inz. St. Lenczewskiego (rys. 41).

G

4 mx

Znak + we wzorze (3) gdy spadki sg odwrotne.
Znak —, gdy spadki skierowane sg w jedng strone.
Widzialno$¢ drogi bedzie, gdy m<h i 1<L.

Gdy x= h i /=L, mamy réwnanie

Bedzie to wypadek analogiczny do wypadku, gdy okre-
Slamy Rj — najwiekszy promien pionowy (rys. 39).

Réwnania (3) i (4) dajg nam mozno$¢ zaprojektowania
przejs¢ parabolicznych na zatamaniach niwelety.

4. tagodzenie zataman niwelety. Mogg
wypadki, gdy widzialno$¢ na zatamaniach pionowych niwelety
jest dostateczna; wtedy ‘tagodzenie tych zataman winno by¢
zrobione nie ze wzgledu na widzialno$¢, a ze wzgledu na daz-
nos$¢ do unikniecia wahan pionowych resoréw pojazdow, ktore
to wahania moga mie¢ miejsce przy znacznych szybkosciach
podczas przebiegu przez zatamanie niwelety: wahania powstajg
w momencie, gdy przednie kota przejdg przez zatamanie,
a tylne znajdujg sie przed zatamaniem; nastepuje wtedy albo
nagle opuszczenie sie przednich ko6t lub podniesienie, co wy-
wotuje wahania catego pudia.

by¢
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Zatamania moga by¢ wypukite lub wkleste (rys. 42).

Ztagodzenie zatamania przy pomocy tuku kota lub para-
boli jest konieczne na pewnej diugosci S przed punktem zata-
mania niwelety.

Dtugos¢ S zalezy od promienia tuku kota, jakim nalezy
wykona¢ ztagodzenie zalamania niwelety, promien zas$ kota za-
lezy od tego, jakiej wielkosci nagla zmiane obcigzen (powie-
kszenie lub zmniejszenie) bez szkody dla siebie wytrzymujg
resory szybkobieznych samochoddw.

Jezeli samochoéd rozwija szybkos¢é v — 120 km/godz. =
33,33 m/sek., wtedy przy przejsciu przednich két samochodu
na tuk tagodzacy pionowy rozwija sie sita odSrodkowa.

‘Qjﬁ)————'—g-* gdzie Qp — waga przediniichi Iéé’r samocih(;du

v m/sek. — szybko$¢ samochodu
g = 981
R — promien tuku pionowego w m.

Gdy kota tylne jeszcze nie weszty na tuk pionowy, sity
odsrodkowej na kotach tylnych niema.

Sita odsrodkowa w wypadku a (rys. 42) zmniejsza obciag-
zenie Qp, w wypadku b (rys, 32) — powieksza: i w jednym
i w drugim wypadku wywotuje wahania pionowe resordw.

Praktyka daje nam stosunek nagtej zmiany obcigzen, przy
ktorym wynikajgce wahania resoréw nie sg szkodliwe ani nie-
bezpieczne. Np. dla przeciegtnych resoréw mozna przyja¢ za
dopuszczalne nagle wahania obcigzen dochodzace do * 25%
obcigzenia normalnego.
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Jezeli wiec sita od$rodkowa dla przednich két na tuku
pionowym = 0,25 obcigzenia przednich két, wtedy wahania re-
sorow nie sg szkodliwe; mamy réwnanie

Qp 'if-= 0,25 QP; zkad R =

Przy v = 33,33 m/sek. : R — ~ 450 m.

Z tego przyktadu widzimy, ze ze wzgledu na wstrza$nie-
nia, jakim podlegajg pojazdy, przebiegajgce z wielka szybkoscia
przez zatamania niwelety, nalezy stosowac¢ tuki o stosunkowo
niewielkim promieniu w poréwnaniu do promieni, jakie stoso-
waé nalezy ze wzgledu na widzialno$¢ pionowa drogi.

| w tym wypadku zastosowanie zamiast tuku kota
parabolicznego jest racjonalniejsze, gdyz przejscie z prostej na
tuk (pionowy) jest tagodniejsze.

Zjazdy, wjazdy i skrzyzowania autostrad.
Zjazdy i wjazdy na boczne drogi z autostrad winny by¢ ina-
czej urzadzone niz na zwyklych drogach uzytku ogo6lnego.
Przedewszystkiem musi by¢ zachowany warunek, aby przy
wjezdzie na autostrade z bocznych drég ogoélnego uzytku lub

tuku



— 353 —

przy zjezdzie potok pojazdéw jadgacych autostrada nie byt prze-
cinany przez wjezdzajace lub zjezdzajgce pojazdy.

Jako przyktad takiego najprostszego urzgdzenia moze stu-
zy¢ schematycznie przedstawiony zjazd — wjazd na boczng dro-
ge przedstawiony na rys. 43.

Kierunki ruchu oznaczone sg strzatkami, Skrzyzowanie
autostrady z drogg ogolnego uzytku jest, oczywiscie, w 2 po-
ziomach. Na autostradzie niema kolizyj ruchu, na drodze ogol-
nego uzytku z ruchem znacznie wolniejszym i rzadszym jest
ona dopuszczona w punktach X, X. Aby unikna¢ wypadkow,
punkty te winny byé widzialne zaroéwno dla zjezdzajgcych
i wjezdzajacych na autostrade, jak dla jadacych droga ogodlne-
go uzytku (CD).

Osigga sie to przez nadanie odpowiedniej dtugosci wjaz-
dom i odpowiednie uksztattowanie terenu w poblizu skrzyzo-
wania.

Oprocz tego winna by¢ osiggnieta odpowiednia widzial-
nos$¢ z odpowiedniej odlegtosci wjezdzajacych na autostrade,
aby jadacy autostradg widzieli tych, ktérzy chcag sie wiaczyé
do potoku pojazdoéw, jadacych autostrada; gdyby widzialnos$é ta
z powodu uksztattowania terenu byla trudna do osiagniecia,
moznaby zaprojektowa¢ specjalng sygnalizacje automatyczna,
zapalajgca sygnaly ostrzegawcze (zielone), ustawione na odpo-
wiedniej odlegtosci przed wjazdem (200 — 300 m), przez nacisk
kota pojazdu wjezdzajgcego na odcinek wjazdowy (np. w pun-
kcie MM) i gaszacag je przy pomocy takiego samego urzadze-
nia, gdy pojazd juz wjezdza na autostrade (np. w punkcie NN).

Inny przykiad wjazdu na autostrade widzimy na rys. 20.
Jest to istniejacy juz wjazd na autostrade Kolonja—Bonn w miej-
scowosci Wesseling, na ktéorym widzialnos$¢ jest zabezpieczona
w stopniu dostatecznym.

Poniewaz autostrady stwarzajg te arterje magistralne ru-
chu samochodowego, na ktorych koncentrowac¢ sie bedzie ruch

dalekobiezny, z koniecznos$ci wjazdy — zjazdy i skrzyzowania
autostrad stopniowo przeobrazg sie w ,stacje" autostra-
dowe — na podobienstwo stacyj kolejowych.

Dla tego tez przy projektowaniu tych urzadzen trzeba

przewidzie¢ odpowiednie urzadzenia i budynki potrzebne do
normalnego funkcjonowania ruchu, a wiec szlabany i budynki
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do pobierania optat za przejazd, stacje benzynowe, dworzec
autobusowy z odpowiedniemi pomieszczeniami, do ktérego po-
bliskie osiedla dostarczatyby pasazeréw i towary, pomieszcze-
nia dla policji drogowej i pogotowi ratunkowych dla Iludzi
i maszyn, mieszkania dla personelu administracyjnego, miejsca
dla postoju pojazdéw, oczekujacych na przyjazd autobusow it. d.

Istnieje juz obszerna literatura na temat racjonalnego
urzadzania zjazddw i skrzyzowan.

Miedzy innemi jest ciekawa praca W. Arntz’'a z Kolonji
p. t. ,Zugange und Knotenpunkte der Reichsautobahnen" 1934 r.,
podajaca szereg schematycznych rozwigzan. Na rysunkach z tej
pracy wybranych (rys. 44 — 50) grube linje oznaczajg kierunki
ruchu na autostradach, cienkie linje — na drogach dojazdowych
lub taczacych; przerwa linji przy przecieciu z drugg oznacza
skrzyzowanie w réznych poziomach.

Rys, 44.

Rys. 44 — 45 daje schematy wjazdu z drég ogolnego
uzytku na autostrady, rys. 46 — 53 podaje schematyczne skrzy-
zowania dwoch i wiecej autostrad i potgczenie z drogami ogol-
nego uzytku.
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Rys. 47.

Rys. 49.
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Ciekawe rozwigzanie skrzyzowania dwoch
autostrad podaje inz. W. Bldécker w pracy
-Kreislosung oder Linienlosung” (rys. 54), ktére
jest czeSciowem rozwigzaniem wezla podanego
na rys. 50.

Rys. 55—60 podajg nam szczegbétowe opra-
cowanie wjazdéw na autostrady, skrzyzowanie
autostrad, urzadzenie placéw wjazdowych i nie-
ktéore typy dworcéow autobusowych na auto-
stradach.

Rysunki te stanowig szczegdty prac dyplo-
mowych — projektéw budowy drég samochodo-
wych, wykonywanych od kilku lat na wydziale
Inzynierji ladowej Politechniki Warszawskiej.

Projekty autostrad wykonywane sg wedtug
map warstwicowych w podziatce 1:25000, kto-
re istniejg dla pewnych okolic Rzplitej.

Rys. 55 przedstawia typowy wjazd z drogi
og6lnego uzytku na autostrade.
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Rys. 56 przedstawia skrzyzowanie dwoch autostrad przy-
tem podane jest rozwigzanie sytuacji dworca autobusowego
dla autostrad.

Rys. 57 przedstawia plan sytuacyjny poczatku autostrady,
a rys. 58 i 59 rzut poziomy i widok projektowanego tam dworca.
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dung,

Wreszcie rys. 60, 61 podajg wiecej skomplikowane roz-
wigzanie zjazdu z autostrady (we Wioctawku) oraz dworca
autobusowego zbudowanego nad autostrada, na ktérej — pod
dworcem — przewidziane sg specjalne tory na przystanki.

Zadrzewianie autostrad. Jest ogélne zdanie, ze
na koronie autostrad nie nalezy sadzi¢ drzew ze wzgledu na

5



— 360 —

Sytuacja
Dtuorca autobusowego
y Waszaole

autostrady

WacrzamPoznan

Otnaczenia
i Dujor/K autobu/ouy

7 Sarale

S Dom mirJtk*/ny <idtmni//rte/>
4 Dom mi/lotka

. Sfacja haniynouM

Rys. 57,

PO/rPuNt
KA

POCfU/ILAI™

Rys. 59.
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RzB§. B

Rys. 60.

tatwiejsze wysychanie jezdni i mozliwe wypadKki

przy szybkiej
jezdzie.

Jedynie na pasach kilkumetrowych, dzielacych jezdnie
na czesci przeznaczone dla réznych kierunkéw, projektowane
jest obsadzenie tych pasoéw zywoptotami poprzecznemi co Kil-
ka-kilkanascie metréw rozstawionemi w celu zmniejszenia przy-
krego dla kierowcéw oSlepiania w czasie nocnym przez jadace
naprzeciw pojazdy (rys. 62). Moze to jednak powodowaé po-
wstawanie zasp $nieznych.

Poniewaz na autostradach, na ktérych jezdnia bedzie po-
dzielona na dwie czesci, ruch odbywac sie bedzie tylko w jednym

kierunku, dla utatwienia ruchu w czasie nocy zamiast zywo-

ptotéow poprzecznych, ktére w zimie mogg powodowac zaspy
$niezne, moznaby podczas jazdy autostradg nakiada¢ na latar-
nie samochodowe specjalne zastony od lewej strony, ktéreby
zapobiegaty rozchodzeniu sie Swiatta na lewg strone.

Przy zadrzewianiu drég samochodowych, trzeba zwracac
uwage, aby zadrzewienie byto tego rodzaju, zeby korony nie
wypadaty nad jezdnig, gdyz to utrudnia szybkie wysychanie,



362

Rys, 61.



a pozatem przez spadek lisci lub owocéw na nawierzchnie
moze wywotywaé wypadki przez zarzucanie pojazdow.

Wreszcie zadrzewianie nie powinno by¢ stosowane po
stronie wewnetrznej tuku w razie, gdy ono zmniejsza widzial-
nos$¢ drogi.

OsSwietlenie drég samochodowych. Z powo-
du trudnosci w ruchu, jakie wytwarzaja sie w nocy, gdy jada-
ce naprzeciwko siebie pojazdy wzajemnie sie o$lepiajg, w ostat-
nich czasach zaczeto oswietla¢ autostrady na catej ich dtugosci.
Na rys. 15 widzimy autostrade Rzym-Ostia, oswietlong lampami
elektrycznemi tukowemi.

Autostrada dla samochodéw ciezarowych Genua-Serraval-
le-Scrivia réwniez bedzie oswietlona. Prowadzone sa specjalne
studja, aby opracowaé¢ taki typ lamp, ktorych Swiatlo nie razi-
toby w oczy kierowcéw. Tak np. na rys, 63 mamy pomyst

Rys. 63.

typu lamp, ustawianych po $rodku jezdni ze specjalnemi re-
flektorami, ktére rzucaja Swiatto tak, aby jadacych nie oSlepiac.
Jest rzeczg oczywistg, ze osSwietlenie jest wskazane tylko
na takich drogach, na ktérych ruch jest bardzo gesty.
Nawierzchnia autostrad. Przy wyborze nawierz-
chni dla autostrad odpadajg te trudnosci, jakie sie nasuwajg
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przy wyborze nawierzchni dla drég z ruchem mieszanym: na
autostradach niema miejsca dla tych niszczycieli nawierzchni
drogowych, jakiemi sg kopyta konskie i obrecze zelazne. Auto-
strady wymagaja nawierzchni gtadkiej, takiej, aby spéiczynnik
oporu ruchu (¢p) byt mozliwie najmniejszy i aby byta ona wytrzy-
mata na duze obcigzenia dynamiczne két z miekkiemi obre-
czami.

Praktyka dotychczasowa wskazuje na beton, jako mate-
rjat najodpowiedniejszy, o ile zostal w odpowiedni sposéb po-

traktowany.
Na szeregu autostrad wioskich zostata zastosowana na-
wierzchnia betonowa grubosci 15 — 20 cm — spoczywajgca

na mocnem dobrze odwodnionem podtozu.

Podtoze zbudowane zostato badz z uwalcowanego zwiru,
badz z ttucznia grubosci 15 — 20 cm.

Nawierzchnia betonowa jest do$¢ szorstka, nawet gdy jest
wilgotna.

Technika budowy nawierzchni betonowych w ostatnich
czasach zrobita olbrzymie postepy zaréwno pod wzgledem jej
konstrukcji jak wykonania. Niema tu miejsca na opis tych
postepow, dos¢ wspomnie¢ racjonalne konstruowanie szczelin
konstrukcyjnych i dylatacyjnych poprzecznych i podiuznych,
przekroju poprzecznego (pogrubianie bokéw), rézne wzmocnie-
nia przy pomocy wktadek zelaznych i t. d.

Szybkie i doktadne wykonywanie ptyt betonowych umo-
zliwione jest przy pomocy r6znych maszyn, poczawszy od ru-
chomych specjalnych betoniarek, i konczagc na maszynach do
wykonczania,

Technika uszczelniania betonu i zmniejszania nasigkliwo-
$ci przynosi z roku na rok nowe pomysty.

Pozatem nawierzchnie betonowe majg w Polsce te dodat-
nig strone, ze materjaly do nawierzchni tej w Polsce, dzieki
dostatecznie rozbudowanemu przemystowi cementowemu, sg
w 100% krajowe i sg do dyspozycji w nieograniczonej
ilosci.

Na drugiem miejscu ws$roéd nawierzchni odpowiednich dla
autostrad sg nawierzchnie bitumiczne.

Dla Polski sg one postawione na drugiem miejscu, poniewaz
produkcja odpowiednich lepiszcz bitumicznych
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krajowych jest do$¢ ograniczona  ,.., wiekszem zapotrze-
bowaniu niewystarczytaby, a ceny ich niewatpliwie posziyby
znacznie w gore. Pozatem przemysty polskie wytwarzajgce mate-
rjaty bitumiczne (asfalt — przemyst naftowy, smoty drogowe
przemyst koksowniczy i gazowy) naog6t traktujg dotychczas
produkcje malerjatéw drogowych bitumicznych, jako produkcje
uboczng; przewaznie nie prowadzg w odpowiednim zakresie ani
nie interesujg sie studjami w kierunku ulepszania tych materja-
tow, co jest zresztag przyczyng stosunkowo matego stosowania
tych materjatéw do budownictwa drogowego.

Nawierzchnie bitumiczne wymagajg, jak i nawierzchnie be-
tonowe, starannej i fachowej roboty; mowa tu o nawierzchniach
t. zw. ciezkich i péiciezkich, spoczywajacych na mocnem pewnem
podtozu badz kamiennem badz betonowem (z chudszego betonu).

Wreszcie na trzeciem miejscu dla warunkdéw polskich na-
lezatoby postawi¢ bruk drobnokostkowy na odpowiedniem po-
dtozu kamiennem Ilub betonowem (np. z chudszego betonu 1:6).

Aczkolwiek nawierzchnia drobnokostkowa jest odpowiednig
dla autostrad i jest bardzo diugotrwata, zwilaszcza przy ruchu po-
jazdéw z gumowemi obreczami, postawiona jest na trzeciem miej-
scu, poniewaz Polska posiada stosunkowo mato materjatéw od-
powiednich do wyrobu drobnej kostki i bruk z kostki drobnej
ze wzgledu na daleki przewéz bedzie zawsze kosztowny; z dru-
giej strony produkcja kostek nie bedzie mogta by¢ dowolnie
rozszerzana, poniewaz z dobytego kamienia w kamieniotomach
w najlepszym razie (np. z bazaltu) mozna wyrobi¢ najwyzej
20 250 kostki, a reszta stanowi¢ bedzie odpadki, na ktoére
moze nie by¢ odbiorcow: powodowa¢ to moze wysoki koszt
drobnej kostki.

Naturalnie przy wyborze rodzaju nawierzchni winny by¢
przeprowadzone specjalne studja, uwzgledniajace miejscowe
materjaty i dostawe tych materjatow, ktore trzeba sprowadzaé
na miejsce robot; studja te dadza nam materjat, jaka na-
wierzchnia dla danego odcinka jest najodpowiedniejsza za-
rowno pod wzgledem technicznym jak ekonomicznym.

W powyzszym krétkim zarysie podaliSmy gar$¢ wiadomo-
$ci i rozwazan technicznych o tym nowym rodzaju drég, ja-
kiemi sg autostrady.
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Niewatpliwie maja one wielkg przysztos¢ i zjawienie sie
ich stanowi¢ bedzie taki przetom w budownictwie drogowem
i w komunikacji drogowej, jak sto kilkadziesigt lat temu zja-
wienie sie drog bitych, a sto lat temu — kolei zelaznych.

Powstaje pytanie: czy w Polsce potrzebne sa autostrady
i czy aktualng rzecza jest zajmowanie sie nimi,

Niejeden na to pytanie odpowie: jezeli Polska nie moze
zdoby¢ sie na nalezyte utrzymanie istniejagcych drog, przed-
wczesnem jest mysle¢ o budowie autostrad przy matej ilosci
pojazdéw mechanicznych.

Tak jednak nie jest.

W Polsce gospodarka drogowa musi ruszy¢ z martwego
punktu, a $rodki na nig muszag sie znalezé nawet przy obec-
nych czasach kryzysowych.

Zycie gospodarcze i wzgledy ogdlno-panstwowe zmusza
do wydatniejszego udziatu Skarbu Panstwa i samorzagdéw w wy-
datkach na gospodarke drogowg: nawet przy obecnych docho-
dach panstwa i samorzgdéw przekonstruowanie budzetéw, usta-
lenie kolejnosci pod wzgledem pilnoSci i waznosci réznych za-
mierzonych inwestycyj niewatpliwie datoby mozno$¢ przezna-
czenia na drogi powazniejszych Srodkéw.

Z pewnoscig niektoére budowy zbytkownych gmachéw lub
urzadzenia techniczne, aczkolwiek pozyteczne i potrzebne, mo-
gtyby byé odiozone na lepsze, ttustsze lata.

Motoryzacja ruchu drogowego, w ostatnich czasach zaha-
mowana nie tylko przez kryzys ale i przez nieodpowiednie
posuniecia w polityce motoryzacyjnej, rowniez w najkrotszym
czasie musi ruszy¢ z martwego punktu.

Wydaje sie nam, ze wszystko przemawia za tem, ze
0 autostradach w Polsce nalezy mys$le¢ i odpo-
powiednie projekty opracowywac.

Sg to zbyt powazne i kosztowne rzeczy, aby je improwi-
zowa¢ w ostatniej chwili.

Sprawa budowy autostrad wyptynie bardzo niedtugo, bo
budowane przez Niemcy. autostrady nie mogg sie koriczy¢ na
granicy polskiej.

Juz inni o tem mysla.

Istnieje wniesiony do Miedzynarodowego Biura Pracy przy
Lidze Narodéw projekt budowy 37.000 km autostrad w Euro-
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pie Zachodniej, opracowany przez stynnego budowniczego auto-
strad wiloskiego senatora Poricellego (rys. 64).

W projekcie tym i Polska nie zostata pominieta: przewi-
dziano w nim kilka autostrad na terenie Polski.

Rys, 64.

Narazie w dziedzinie projektowania autostrad w Polsce
niema nic procz akademickich projektow 1000 — 1200 km
autostrad na terenie Polski—prac dyplomowych studentéw wy-
dziatu Inzynierji Politechniki Warszawskiej.

Opracowanie projektéw sieci autostrad wymaga dtuzszego
czasu.

W Niemczech zajmowano sie tg sprawg od kilkunastu
lat; dalo to mozno$¢ ruszenia calg parg odrazu i prawdopo-
dobnie btedéw sie nie popeknia.

W ciagu pierwszego roku przystgpiono do budowy 1000
km autostrad!

Nalezatoby sprawag budowy autostrad w Polsce zaczaé sie
zajmowac.
Uwazamy za konieczne, aby na najblizszym Kongresie

Drogowym Polskim rozwazania o budowie autostrad w Polsce
zostaly postawione na porzgadku dziennym.
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ZARZAD Warszawa, dn. 6 lipca 1934 r.
STOWARZYSZENIA CZtONKOW POLSKICH
KONGRESOW DRO60WYCH

Ni 1400
Warszawa, Polna 3, Politechnika
Gabinet Katedry budowy drég

Konto czokowe w P. K. O. Nr. 13966

W roku biezacym, bedgacym rokiem jubileuszowym
powstania przed 25 laty Stowarzyszenia Miedzynarodowych
Kongresow Drogowych (Association Internationale Perma-
nente des Congres de la Route), odbedzie sie we wrzes$niu
w Monachjum VII Miedzynarodowy Kongres Drogowy,
zwotany dla kontynuowania prac w dziedzinie wiedzy
drogowej, zapoczgtkowanych w 1908 r, na | Miedzynaro-
rodowym Kongresie w Paryzu i prowadzonych podczas
nastepnych Kongreséw, w 1910 r. w Brukseli, w 1913 —
w Londynie, w 1923 — w Sewilli, w 1926 — w Medjola-

nie, w 1930 — w Waszyngtonie.
Na Kongresie w Monachjum bedg omawiane naj-
wazniejsze zagadnienia, dotyczgace budowy i utrzymania

drég oraz ruchu drogowego, na podstawie licznych refera-
téw, opracowanych przez wybitnych technikéw catego
Swiata, miedzy ktoéremi znajduja sie réwniez 3 referaty
polskich inzynieréw, a mianowicie:

1) inz. A. Gajkowicza, p. t ,Najekonomiczniejsze
sposoby budowy i utrzymania nawierzchni drogowych",

2) inz. A. Eigera, p. t ,Doswiadczenia z drogami
betonowemi w Polsce’,

3) inz. Wi, Skalmowskiego p. t. ,Postepy, poczynio-
ne w Polsce od Kongresu w Waszyngtonie w dziedzinie
zastosowania smét, asfaltow i emulsyj w budownictwie
drogowem™.

W czasie Kongresu odbedzie sie w Monachjum wy-
stawa drogowa oraz bedg zorganizowane wycieczki dla
uczestnikéw Kongresu, celem obejrzenia ciekawszych
objektéw drogowych i mostowych w okolicach Monachjum.

Po Kongresie od dnia 9 do 19 wrze$nia uczestnicy
Kongresu bedg mieli mozno$¢ wzigé udziat w dtuzszych,
ptatnych po bardzo umiarkowanych cenach, wycieczkach
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po catych Niemczech i zwiedza¢ miedzy innemi wielkie
roboty, podjete przy budowie specjalnych dr6g samocho-
dowych (Reichsautobahnen),

W zwigzku z powyzszem Zarzad Stowarzyszenia
Cztonkdéw Polskich Kongreséw Drogowych, dziatajac w cha-
rakterze Polskiego Komitetu Miedzynarodowych Kon-
greséw Drogowych, przesyta komunikat, dotyczacy orga-
nizacji Kongresu i warunkoéw uczestnictwa w Kongresie,

Zarzad Stowarzyszenia zacheca PP. Inzynieréw Dro-
gowych, Organizacje techniczne i Samorzagdowe oraz
wszystkich, interesujgcych sie sprawag drogowg, do jak-
najliczniejszego uczestnictwa w Kongresie i w tym celu
uprzejmie prosi o dokladne zapoznanie sie z trescig za-
tgczonego komunikatu i spopularyzowanie go w swoich
Srodowiskach,

Osoby interesujgce sie sprawag drogowa, a nie mogace
uda¢ sie na Kongres, w razie przystgpienia do Stowarzy-
szenia Miedzynarodowych Kongreséw Drogowych, otrzymaja
prace kongresowe wielkiej wartosci.

Kierownik Spraw Zar*qdu Slow. Cit. Polsk. Konar. Vrp7PQ
Drog. jako Polsk. Komit. Miedzynar. Kongr. Drog.

() Inz. R. Minchejmer (—) Inz. M. Nestorowicz

Vil MIEDZYNARODOWY KONGRES DROGOWY
W MONACHJUM.

VIl Miedzynarodowy Kongres Drogowy odbedzie sie w Mo-
nachjum w okresie od 3 do 8 wrzesnia 1934 r.j po Kongresie
od 9 do 19 odbedzie sie szereg wycieczek, wedtug nizej opisa-
nych marszrut. Uroczyste zamkniecie Kongresu nastgpi w Ber-
linie dn. 19 wrzes$nia.

I. Program Kongresu obejmuje nastepujace zagadnienia:

Sekcja pierwsza: Budowa i Utrzymanie.

l-e Zagadnienie. Postepy, dokonane od czasu po-
przedniego Kongresu w Waszyngtonie, w stosowaniu cementu
do budowy drog.
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2-e Zagadnienie. Postepy, dokonane od czasu po-
przedniego Kongresu w Waszyngtonie, w przygotowaniu i uzy-
waniu do budowy i utrzymania drdg

a) smot
b) asfaltéow
c) emulsyj.

3-e Zagadnienie, Najekonomiczniejsze sposoby budo-
wy i utrzymania nawierzchni drogowych zaréwno w osiedlach,
jak i poza niemi.

Sekcja druga: Ruch, Eksploatacja
i Administracja,

4-e Zagadnienie. Sposoby zapewnienia bezpieczen-
stwa ruchu:
a) w miastach
b) w otwartem polu
c) na przejazdach kolejowych w poziomie szyn.

5-e Zagadnienie. Badania zaleznosci zachodzgcej po-
miedzy ruchem pojazdéw a rodzajem nawierzchni drogowej,
z punktu widzenia ekonomji transportu.

6-e Zagadnienie. Ujednostajnienie przepiséw, doty-
czace dopuszczalnej catkowitej wagi pojazdow, szerokosci i wy-
sokosci pojazdow oraz szerokos$ci i wysokosci tadunku, diugo-
$ci pojazdow i diugosci tadunku.

Il.  Warunki uczestnictwa w Kongresie.

W Kongresie mogg uczestniczy¢ tylko cztonkowie Stowa-
rzyszenia Miedzynarodowych Kongreséw Drogowych, ktérzy
uiscili sktadki za 1934 r. Kto nie jest cztonkiem statym Sto-
warzyszenia Miedz. Kongr. Drogowych — moze zosta¢ na okres
trwania Kongresu cztonkiem czasowym po wptaceniu 150 fran-
kéw francuskich (52 zt 50 gr),

Cztonkowie czasowi w roku kongresowym korzystajg
z tych samych praw, co cztonkowie stali.

Sktadki od cztonkéw statych i czasowych nalezy nadsy-
ta¢ na konto P. K. O. Nr, 13.966 Stowarzyszenia Czilonkow
Polskich Kongreséw Drogowych ( jako Polskiego Komitetu
Miedzynarodowych Kongreséw Drogowych).
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I1l. Prawa cztonkéw Miedzynarodowych Kongreséw Drogowych.

Cztonkowie stali i czasowi majg prawo uczestniczyé
w obradach Kongresu, bra¢ udziat w przyjeciach i wyciecz-
kach, organizowanych podczas trwania Kongresu oraz korzy-
sta¢ z ulatwien w podrézy i ulg taryfowych, przyznanych oso-
bom udajgcym sie na Kongres.

Na kolejach niemieckich znizka wynosi 50% ceny biletu
normalnego od stacji granicznej do Monachjum i w drodze po-
wrotnej z Berlina do stacji granicznej. Na Polskich Kolejach
Panstwowych Ministerstwo Komunikacji udzielito znizki 331/ 3%
w stosunku do taryfy, obowigzujgcej do dn, 31.XIl 1934 r.

Wszystkim cztonkom Miedzynarodowych Kongreséw Dro-
gowych zostang nadestane przed Kongresem referaty, zgtoszone
na Kongres, a po Kongresie szczegdtowe sprawozdanie wraz
z powzietemi uchwatami.

Komitet Organizacyjny Kongresu zastrzega, ze referaty
bedg rozestane przed Kongresem tylko tym osobom, ktére co-

najmniej na miesigc przed otwarciem Kongresu zgtosza przy-
stgpienie na cztonkoéw.

IV. Wycieczki w czasie trwania Kongresu.

W czasie trwania Kongresu odbedzie sie szereg blizszych
wycieczek dla zwiedzenia robdt i objektéw drogowych.

Podczas trwania Kongresu czynnag bedzie Miedzynarodowa
Wystawa Drogowa, ktéra obejmuje: materjalty do budowy drég,
maszyny drogowe, nowe metody budowy drdg, bezpieczeristwo
ruchu, statystyke i t. d.

Dojazd na Wystawe odbywaé sie bedzie podczas trwania
Kongresu bezptatnie autobusami.

V. Wycieczki po Kongresie.

Po zakoniczeniu obrad Kongresu w Monachjum odbedg
sie wycieczki techniczne po Niemczech, specjalnie zorganizo-
wane dla uczestnikow Kongresu. Poczgtek wycieczek 8 wrze-
$nia wieczorem, wzglednie 9 wrze$nia, zakonhczenie 19 wrze-
$nia w Berlinie. Koszt udzialu w wycieczce wynosi od osoby

165 marek niemieckich i obejmuje koszty przejazdu, hoteli
i utrzymania.
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Podréz odbywac sie bedzie przewaznie autokarami.

Ze wzgledow technicznych ilo$¢ oséb, biorgcych udziat
w jednej wycieczce ograniczona jest do 125 oséb. Wycieczki,
na ktére zapisze sie mniej, niz 50 o0séb — nie odbedg sie.
Komitet organizacyjny zastrzega sobie prawo w obu wypad-
kach przylgczenia oséb, ktoérych to dotyczy, do innej wyciecz-
ki i dlatego wuprasza o wskazanie w zgtoszeniu na wycieczke
précz trasy wybranej, drugiej trasy zapasowej.

Uczestnicy wycieczek beda mieli sposobno$¢é zapoznania
sie z organizacjg i metodami budowy nowych drdg niemiec-
kich (Reichsautobahnen).

Kazdy uczestnik wycieczki jako bagaz osobisty moze za-
bra¢ ze soba jedng walizke o wymiarach 75 X 40 X 30 c¢cm. Re-
szta bagazu zostanie dostarczona bezptatnie z Monachjum
wprost do Berlina.

VI. Program wycieczek.
(patrz szkic)

Wycieczka Nr. 1. Podr6z autokarami z Monachjum
przez Ratyzbone i Norymberge do Weimaru, nastepnie kolejg
do Malborga. Objazd Prus Wschodnich autokarami z Malbor-
ga przez Kwidzyn, Olsztyn, Szczytno, Wegobork, Krdélewiec,
Gdansk do Sopot, skad do Swinoujécia i dalej autobusami
przez Szczecin do Berlina.

Przyjazd do Berlina 18 wrze$nia wieczorem.

Zwiedzanie budujacych sie panstwowych drég samocho-
dowych Elblag — Kroélewiec i Berlin — Szczecin, nowych
osadnikéw w Monachjum, zaktadéw o sile wodnej na $rodko-
wej lzarze, zabytkéw historycznych w Norymberdze, Weimarze,
Malborgu, Krélewcu i Gdansku. Wycieczki do rezydencji pre-
zydenta Rzeszy marsz. Hindenburga w Neudeck pod Kwidzy-
niem i pomnika polegtych pod Tannenbergiem. W ostatnim
dniu wycieczki zwiedzanie nowowybudowanej stoczni koto
miasta Niederfinow nad Odra.

Wycieczka Nr. 22 Podr6z wylgcznie autokarami we-
dtug trasy: Monachjum — Stuttgard — Heidelberg — Frank-
furt nad Menem, dalej doling Renu przez Koblencje, Bonn,
Kolonje, Dusseldorf, okreg przemystowy renski, miasta hanze-
atyckie Breme, Hamburg i Lubeke do Berlina.
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Przyjazd do Berlina 18 wrze$nia wieczorem.
Zwiedzanie ukonczonych odcinkéw panstwowych drég sa-

mochodowych Frankfurt nad Menem — Darmstadt, Kolonja —
Bonn, Hamburg - - Lubeka, stynnego samochodowego toru
wyscigowego ,Nurburgring”, zakitadéw o sile wodnej w Nad-
renji i lotniska morskiego pod Lubekg. Przejazdzki parowcem

po Renie i Elbie, zwiedzanie portu w Hamburgu.

Wycieczka Nr. 3: Wyjazd z Monachjum kolejg w so-
bote na noc 8 wrzesnia do Kamienicy (Chemnitz) w Saksonji,
gdzie oczekiwaé¢ beda autobusy. Wycieczka rozpocznie sie od
zwiedzania Gor Kruszczowych (Erzgebirge) nastepnie uda sie
sie przez Lipsk i Drezno do okregu przemystowego S$laskiego.
Z Wroctawia do Frankfurtu nad Odrag przejazd koleja, dalej
autokarami przez Szczecin, Stralsund, wzdiuz wybrzeza mor-
skiego, Rostok — do Berlina.

Przyjazd do Berlina 18 wrze$nia wieczorem,

Zwiedzanie panstwowych drég samochodowych Drezno —
Kamienica — Meerane, Wroctaw — Lignica, i Berlin — Szcze-
cin, oraz budujacej sie tamy, tgczacej wyspe Rugje z ladem
statym. Zwiedzanie fabryki porcelany w Misni koto Drezna,
zakladéw przemystowych w Saksonji i na Slasku, oraz wiel-
kiej stoczni koto Niederfinow nad Odra.

Podczas przejazdu z Saksonji na Slask — postoje w miej-
scowych uzdrowiskach i o$rodkach sportéw zimowych.

Wycieczka Nr. 4 Wyjazd z Monachjum kolejg w so-
bote 8 wrzesnia do Passawy w Bawarji, skad autokarami do
Ratyzbony. Zwiedzania najpiekniejszych miast bawarskich
Nérdlingen, Dinkelsbuhl, Rothenburg, dalej Wiirzburg, Kissin-
gen, Eisenach, Erfurt, Weimar, okreg przemystowy s$rodkowo-
niemiecki, Gory Harcu, Goslar, Hildesbeim, Hannower, Brunswik,
Magdeburg, do Berlina.

Przyjazd do Berlina 18 wrzesnia popotudniu.

Zwiedzanie jazu na Dunaju w Passawie, zakladéw prze-
mystowych $rodkowo-niemieckich, budujacego sie kanatu koto
Magdeburga, odcinka autostrady Hannower-Berlin, doswiadczal-
nej drogi pod Brunswikiem, oraz miast, ktére zachowaty cha-
rakter Sredniowiecza.

Wycieczka Nr. 5 Wyjazd z Monachjum autokarami*
krajem podalpejskim nad jezioro Bodenskie, dalej przez Czar-
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ny Las do Stuttgardu z przejazdem przez uzdrowiska klima-
tyczne St. Blasien, Baden i Wildbach. Dalszy ciag wycieczki
prowadzi przez Heidelberg, Frankfurt nad Menem, Wiesbaden,
Nauheim, Giessen, Marburg, Kassel do Eisenach, skad kolejg
do Berlina.

Przyjazd do Berlina 18 wrze$nia wieczorem.

Zwiedzanie wielu bardzo ciekawych z technicznego pun-
ktu widzenia mostéw, panstwowej drogi samochodowej Frank-
furt nad Menem-Heidelberg, jazéw i zaktadéw o sile wodnej
w Alpach Bawarskich i Czarnym Lesie, zaktadéw Zeppelina we
Friedrichshaffen nad jeziorem Boderiskiem oraz zabytkdéw hi-
storycznych.

VII. Wskazéwki dla os6b udajacych sie na Kongres.

Cztonkowie Stowarzyszenia Miedzynarodowych Kongre-
sow Drogowych moga w zasadzie udawa¢ na Kongres indywi-
dualnie, korzystajac ze wskazéwek, nadsytanych cztonkom bez-
posrednio przez Komitet Organizacyjny w Monachjum i staly
Komitet w Paryzu.

Celem utatwienia i obnizenia kosztéw podr6zy — Zarzad
Stowarszyszenia Czionkéw Polskich Kongreséw Drogowych or-
ganizuje zbiorowy wyjazd na Kongres do Monachjum.

Zarzad Stowarzyszenia ma uzasadniong nadzieje uzyska-
nia bezptatnych paszportéw dla uczestnikéw wyjazdu zbioro-
wego. Dla wszystkich uczestnikéw wyjazdu zbiorowego beda
zarezerwowane w Monachjum pokoje w hotelach.

Przyblizony koszt wyjazdu na Kongres
w wypadku uzyskania bezptatnych paszportéw:

kolej — 1l klasa (z uwzglednieniem znizki) — 175 zi
hotel w Monachjum 90 zh
utrzymanie w Monachjum 144 zt.
koszt wycieczki po Kongresie 330 zt
rézne 25 zi

Razem 764 zi

Pozatem osoby, niebedgce cztonkami Stowarzyszenia Mie-
dzynarodowych Kongreséw Drogowych, aby zosta¢ cztonkiem
czasowym, muszg wptaci¢ zk 52 gr. 50 skladki. Précz tego,
osoby nie bedace cztonkami Stowarzyszenia Polskich Kongre-
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sow Drogowych, winny przystgpi¢ do Stowarzyszenia, wptaca-
jac 6 zt tytulem skiadki.

Aby wzig¢ udziat w organizowanym przez Zarzad Stowa-
rzyszenia Cz. Polsk. Kongr. Drogowych zbiorowym wyjezdzie
na Kongres nalezy dopeini¢ nastepujgcych czynnosci:

1) Osoby, niebedace czitonkiem Stowarzyszenia Miedzy-
narodowych Kongreséw Drogowych, aby zosta¢ czionkiem cza-
sowym, winny bezzwlocznie, a w kazdym razie nie pdzniej niz
w terminie do dnia 25 lipca b. r. wptaci¢ na konto P. K. O.
Nr. 13.966 kwote zt. 52,50 oraz wystosowa¢ na imie Pana inz.
R. Minchejmera, Dep. VII Ministr. Komunikacji — ul. Chatu-
binskiego 4, zawiadomienie o wptaceniu powyzszej sumy.

2) Wszystkie osoby, zamierzajgce wzigé udzial w zbioro-
wym wyjezdzie na Kongres — muszg zawiadomi¢ o tem nie-
zwlocznie, a w kazdym razie nie pé6zniej, niz 25.VIl inzyniera
R. Minchejmera, pod adresem, wskazanym w p. 1. Zawiado-
mienie winno zawiera¢ nastepujace dane:

a) Imie, nazwisko, zawdéd, adres.

b) Czy optacono skiladke na rzecz Miedzynarodowych
Kongreséow Drogowych.

c¢) Czy zglaszajacy sie zamierza uczestniczy¢ w wyciecz-
kach po zakonczeniu Kongresu, o ile tak, to wymieni¢ numer
tej wycieczki, w ktorej pragnie wziag¢ udziat, oraz numer dru-
giej wycieczki, na wypadek, gdyby wybrana wycieczka nie
doszta do skutku.

Uwaga: Wycieczka Nr. 1 do Prus Wschodnich ma zabar-
wienie propagandowe, wobec czego Stowarzysze-
nie Czilonkéw Polsk. Kongr. Drogow. nie zaleca
zapisywania sie na te wycieczke.

d) W jakim jezyku majg by¢ wystane referaty (francuski,
angielski, niemiecki).

3) Wszystkie osoby, zamierzajace wzig¢ udziat w zbio-
rowym wyjezdzie na Kongres, winny wptaci¢ w terminie naj-
po6zniej do dnia 25.VII r. b. kwote zt 100 na konto P. K. O.
Nr. 13966. Z kwoty tej pokryta bedzie optata za hotel w Mo-
nachjum. Osoba zgtaszajgca swo6j udziat w wyjezdzie zbioro-
wym bedzie obowiazana pokryé optate za pokéj w hotelu, za-

6
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rezerwowany w Monachjum, nawet w razie cofniecia swego
zgtoszenia.

4) Osoby biorace udziat w wyjezdzie zbiorowym na Kon-
gres, bedg obowigzane w terminie, jaki bedzie podany dodat-
kowo, przesta¢ do Zarzadu Stowarzyszenia Czilonkéw Polskich
Kongreséw Drogowych pod adresem, podanym w p. 1, naste-
pujace dokumenty:

a) zezwolenie odnosnego Starostwa na wyjazd zagranice,

b) dwie fotografje wymiaru 6 X 9, z tych jedna pos$wiad-
czona przez Zarzad Gminy, Zarzad Miejski, a w Warszawie
przez Komisarjat Pol. Panstw.,

c) dowod osobisty, stwierdzajacy obywatelstwo polskie
(ewentualnie legitymacje urzednicza panstwowa),

d) sSwiadectwo zamieszkania (wydane przez Zarzad Gminy,
Zarzad Miejski, a w Warszawie przez Komisarjat P. P ),

e) oficerowie w stuzbie czynnej i oficerowie rezerwy,
wzglednie poborowi muszg ztozy¢ zezwolenie na wyjazd zagra-
nice od wiadz DOK, wzglednie P K U; wszyscy inni wojskowi
stuzby nieczynnej — winni przedstawi¢ ksigzeczke wojskowa.

Dla unikniecia trudnosci, jakieby mogly wynikngé w ostat-
niej chwili, nalezy wszystkie wyzej wyszczeg6lnione dokumen-
ty przygotowa¢ zawczasu.

Uwaga 1. Paszport bedzie wspdlny, dlatego tez wszyscy
uczestnicy wyjazdu zbiorowego muszg wspdlnie przejechaé¢ przez
granice Polski w obu kierunkach, Doktadny czas wyjazdu z War-
szawy i przejazdu granicy bedzie podany do wiadomosci do-
datkowo.

Uwaga 2. Uczestnicy podejmg podréz na ryzyko wilasne
i Stowarzyszenie Czi. Polsk. Kongr. Drogowych nie jest odpo-
wiedzialne za zadne wypadki, powstate z tytutu uczestnictwa
w wycieczce. W razie choroby, a przez to niemoznosci po-
wrotu danego uczestnika wspdlnym pociggiem, obowigzany jest
on do stwierdzenia stanu choroby przez lekarza odpowiednie-
go konsulatu. Po stwierdzeniu przez lekarza stanu choroby
dany uczestnik otrzyma zaswiadczenie konsulatu, umozliwiajgce
mu powrdt do Polski po wyzdrowieniu.
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Wszystkie koszta, potgczone ze sp6znionym powrotem,
tgcznie z kosztami powrotnego przejazdu ponosi kazdy uczest-
nik z wtasnych funduszéw bez Zzadnych ulg.

Kierownik Spraw Zarzqdu Sfow. Czt. Polsk Kongr. PI1*6Z6S
Drog. jako Polsk. Komit. Migdzynar. Kongr. Drog.

(—) Inz. R. Minchejmer (—) Inz M. Nestorowicz

PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH

(kwiecien 1934).

lll.  Maszyny drogowe.

1. Le Genie Civil Nr. 17 — 28 kwiet, 1934 r, Nowe samochody do
czyszczenia drég. G. D. (5 str. -f- 2 fot. -f- 5 rys.).

Autor opisuje maszyny firmy Somua (Societe d'Outilage Mecanigue et
d'Usine dArtillerie).

Jeden z tych typoéw to jest duzy samocho6d ciezarowy z platforma kry-
ta i mechanicznie wywracang do wywozenia $mieci; samochody takie wyra-
biane sga o pojemnosci 8, 10 i 12 m3

Drugi przyrzad jest to samochéd do polewania ulic, zamiatania i zbie-
rania $mieci (C. B.) wagi 790 kg; w ciggu godziny moze oczys$ci¢ do 6.000 m2
z szybkos$cig 3 do 8 km/godz.

Trzeci samochéd stuzy do rozsypywania zwiru i piasku na smotowa
drogowa nawierzchnie patentu Billy et Thomas, Samochéd ten z tadunkiem
wazy 12 tonn. W ciggu 5 minut zasypuje przestrzen szerokosci 2 m. gru-
boscia 6 mm. na diugosci 500 m. (K)

IX. Drogi betonowe.

1 Engineering News Record Nr, 17—26 kwietnia 1934 r. Redakcyj-
ny artykut: Zelazo-betonowe plyty jako jezdnia.

W Seattle stanu Waschington przed 7-miu laty tytutem préby utozono
na powierzchni 8000 stép kw. ulic miasta pomiedzy szynami tramwajowemi
zelazo-betonowe ptyty 4 — 9 calowej grubosci.

Plyty zastosowano w tym celu, aby mozna je byto tatwo podnoSic
przy naprawach szyn.

Jak dotad po 7-io letniem uzyciu ptyty te okazaty sie zupeinie odpo-
wiedniemi.

Artykut zawiera fotografje szczegétowo obrazujaca wyglad tych piyt.

)
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2. Beton und Eisen. 7-go kwietnia 1934 r. Streit Biedy w budo-

wie betonowych drég. (4 str,).

W artykule tym autor podaje swoje obserwacje nad budowg nawierzchni
betonowych w ciagu 10-letniej swojej powojennej praktyki. Duzo btedow
wynikato z tego, ze, konstruujac drogi betonowe, chciano za wszelka cene
konkurowa¢ z najtanszemi rodzajami nawierzchni drogowych.

Zaznajomienie si¢ z btedami konstrukcyjnemi jest w Niemczech obec-
nie rzeczg bardzo waznag z tego powodu, ze dla autostrad potrzebna jest na-
wierzchnia jak najwyzszej jakosci.

Liczy¢ sie trzeba z tem, ze beton drogowy ulega rozmaitym dziataniom
w zaleznos$ci od natezenia ruchu, od zmian klimatu, od jakos$ci podglebia.

Gtéwne uszkodzenia sa: og6lne zuzycie, formowanie sie peknieé
i uszkodzenia kantéw fug.

Dopéki na nawierzchni betonowej pojawiaja sie jedynie pojedyncze
rysy, to poza wzgledami estetycznemi niema to wiekszego znaczenia; rysy
formuja sie badZ na skutek zginania sie nawierzchni betonowej, badZ na
skutek rozciggania sie jej, przy twardnieniu betonu, zmianach temperatury
oraz wilgotnosci.

Rysy powstajgce od zginania sie betonu formuja si¢ przedewszystkiem
wskutek Zle sprofilowanego podtoza; takie jest pochodzenie rys na pierwszych
powierzchniach betonowych, ktére w wiekszoéci wypadkéw uktadano wprost
na starych zuzytych juz twardych nawierzchniach, W wiekszos$ci wypadkow
takie stare jezdnie wyréwnywano tylko przez zasypywanie ttuczniem wiek-
szych dziur.

Aby unikna¢ rys spowodowanych wydtuzeniem plyty betonewej, za-
czeto robi¢ fugi poprzeczne w betonowej nawierzchni, ale to stosunkowo
dopiero niedawno. Obecnie fugi poprzeczne robi sig co 10 metréw, a fuge
podtuznag tylko w razie, gdy droga jest szersza od 5 m.

Ujemne skutki otrzymuje sie nieraz wskutek tego, ze robi sig zbyt
cienkag warstwe betonu (grubosci 10 — 12 cm, a nawet mniej). W tym
wypadku, gdy beton sie uktada w dwoéch warstwach, to zaznacza sie rézni-
ca elastycznosci tych warstw tem wieksza, im wiekszg jest réznica za-
wartosci cementu,

Autor stwierdza, ze drogi ktére on widziat w Belgji wykonane z jednej
warstwy nie wykazywaty peknieé.

Nastepnie wazng jest rzeczga aby beton ukiadany byt niezbyt wilgotny
oraz aby thtuczen, brany do mieszanki byt mato nasigkliwy,

Rysy od zginania sig¢ betonu formuja sie réwniez i od zmian podtoza
oraz od niekorzystnego obcigzenia jezdni.

Zmiany podtoza nastepuja czesto wskutek niedostatecznego odwodnie-
nia, co specjalnie zaznacza sie przy ostrych zimach, a specjalnie przy zamar-
zaniu gruntu, a nastepnie przy nieréwnomiernem topnieniu.

Dla otrzymania betonu o dobrej jako$ci bardzo wazng rzecza jest jego
powolne twardnienie.

Nieréwnoéci betonu daja nie tylko znaczng niewygode dla jazdy, lecz
réwnoczes$nie zatrzymuja wode na nawierzchni, co jest bardzo szkodliwem,
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oraz powoduja uderzenia, rozbijajagce nawierzchnie, Od normalnych uderzen
kot, bowiem beton predko sie psuje,

Z tych wzgledéw betonowa nawierzchnia musi byé ukladana réwniej
od innych nawierzchni.

Bardzo starannie trzeba ksztattowaé¢ fugi w betonowej nawierzchni,
przedewszystkiem dlatego, by kanty betonu przy fugach znajdowaly sie na
jednakowej wysokos$ci, a przez to mniej byly narazone na uderzenia koét.

(K)

XI. Mosty.

1. Engineering News Record Nr, 14 — 5-go kwietnia 1934 r.
Purcel, Ch. T, Andreu i GI D, Woodroff: Kiesonowe fundamenty
mostéw w San-Francisco. (6 str, -f- 6 fot, -f- 26 rys.).

Pomiedzy San-Francisco i Okland ponad zatoka morskag budowany
jest obecnie najwiekszy i najszerszy na $wiecie most pod nazwg Bay-
Bridge.

Fundamenty filarow musza by¢ przy znacznej fali zaktadane na dnie
morskiem na gtebokos$ci, dochodzacej pod széstym filarem do 105-u stép
gtebokosci pod powierzchnia wody, a pod trzecim filarem do gtebokosci
220 stop poprzez warstwe piasku do twardej skaty.

Najwiekszy z szes$ciu filarow wymaga dla swego wybudowania kiesonu
o wymiarach sto na dwiescie stép.

Odlegtosci miedzy filarami bedg wynosity: 863— 1171—2310— 1160 —
1160— 2310— 1160 stop.

Sciany kiesonéw robione sg z drzewa z cementem w ten sposéb, izby
waga kiesonu byta dwukrotnie wieksza od wagi wyciskanej przezen wody
morskiej.

Artykut zawiera bardzo szczegétowe rysunki poszczegélnych kiesonéow
wraz z opisem patentéw na podstawie ktérych je wykonano

K)

XIll.  Ruch na drogach, znaki drogowe i zadrzewianie drog,

1 Le Cenie Civil Nr. 15 14 kwiet. 1934 r. A. Blondel: Uzywanie
z6ttego Swiatta przy samochodach.

Autor opisuje coraz to bardziej rozpowszechniajgce sie uzywanie z6t-
tego Swiatta przy samochodach, czy to w postaci zo6ttych zaréwek, czy tez
z6ttych szkiet; Swiatto to duzo mniej oSlepia,

Z6tte $wiatto jest dogodne i z tego wzgledu, ze ostrzej o$wietla kon-
tury, a réwnoczeénie mniej rozsiewa sie we mgle czy podczas deszczu.

Wszystko to pochodzi ztad, ze w zdéttem Swietle brak jest promieni
zielonych, biekitnych i fjoletowych ktére witasnie odbijaja sie na powierzchni
wodnej, rjiei

C.
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XIV. Walka ze $niegiem na drogach.

1. Le Genie Civil. Nr. 14 — 7 kwietnia 1934 r. Konkurs maszyn do
usuwania $niegu w Cortina d'Ampezzo 5—12 lutego 1934 r. przez J. T. (2 str,).

Wioski konkurs maszyn do usuwania $niegu z drég odbyt sie w bie-
zacym roku w dniach 5 — lutego w Cortina d’Ampezzo w Dolomitach.

Maszny byty podzielone na trzy klasy:

1. Maszyny ciezkie majace oczys$ci¢ $nieg na spadkach do 15* przy
grubosci $niegu do 1,50 metra;

2. $rednie, — na spadkach do 15% przy grubosci $niegu 0,70 metra,

3. lekkie — przy 10* spadkach i 0,30 metra grubosci $niegu,

Do pierwszej kategorji nalezaty dwie maszyny; pierwszg nagrode
otrzymata amerykanska maszyna Snow-Rotary Plow, posiadajaca dwie turbi-
ny, oczyszczata ona S$wietnie 120 metréw w ciggu godziny, na spadku od
6 do 10* i przy grubosci $niegu od 2,10 do 2,50 metra.

Gorsze rezultaty osiggano maszyng Alfa-Romeo-Crosi wagi 12,000 kg ,
oczyszczata ona z szybkoscig od 100 do 900 metréw na godzine $énieg dwu-
metrowej grubosci: jednakze tam, gdzie $nieg byt stwardniaty, cata maszyna
unosita sie w gére i na jezdni pozostawat $nieg grubosci okoto pdt metra,

W drugiej kategorji staneto do konkursu trzy maszyny:

Pierwsze miejsce zajeta Alfa-Romeo-Crosi, podobna do poprzednio
opisanej, tylko wagi 7,000 kgr; takich maszyn duzo pracuje juz na réznych
witoskich drogach.

Maszyny te lekko oczyszczajag $nieg grubosci do 1,50 metra przy
spadkach do 6* z szybkos$cig 270 — 300 metréw na godzing,

Ptug z motorem Fiata ugrzazt juz przy grubosci $niegu 1,20 metra
natomiast dobrze dziatat przy $éniegu grubosci 0,70 metra i pochytoéci do 8,5%;
zaleta jego jest wielka zwrotnosg,

W trzeciej kategorji z pos$rod trzech ptugdéw pierwsza nagrode uzyskat
Fiat, analogiczny do tego, jaki pokazywano na konkursie w Brianon w roku
biezacym. (K)

XVI.  Rbézne.

1. Engineering News Reaord. Nr. 16 — 19 kwietnia 1934 r. Redak-
cyjny artykuk: Walka z niszczacem dziataniem mrozéw na drogi. (3 str.-)-42 rys.).

Artykut podaje rezultaty obszernych studjéw i badan, przeprowadza-
nych w St, Zj, Ameryki Péitnocnej, w latach 1928 — 1933 nad tem, w jaki
spos6b mréz i odwilze oddziatywaja na podglebie drogowe w zaleznosci od
gatunku tego podglebia i sposobu jego ulozenia.

Badania te byly dokonywane przez panstwowe Bureau of Public Roads
tacznie z Higways Departements of Minnesota, Wisconsin i Michigan.

Artykut zawiera S$ciste profile najrozmaitszych podglebi z wykazaniem
gdzie i w jakim stopniu zaznaczaty si¢ wpltywy mrozu oraz odwilzy. Inne za$
profile szczegétowo wyjasniaja, w jaki sposéb urzadzano drenowanie.

)
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SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZEONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 czerwca 1934 r. Stowarzyszenie liczyto 534
cztonkow (przez optacenie zalegtej sktadki przybylo ponownie
dawnych cztonkéw o0s6b zbiorowych 10); zwyczajnych 530

i wspierajacych 4; w tem os6b fizycznych 394 i oséb zbio-
rowych 140.

Pozostato$¢ gotowki na dzien 1.V. 1934 r. 16569 zt. 89 gr.

Wptyneto w maju 1934 r......ccoeiiiin e . 646 , 35 ,

Razem . . 17216 zt. 24 gr.

Wydano w maju 1934 r.......ceeeeeeineenn. . 207 , 80 ,

Pozostaje na dzien 1 czerwca 1934 r. . . 17008 zt. 44 gr.

(w P. K. O.— 2795 zt. 67 gr., Polskim Banku Komunalnym —
13198 zt. — gr. i u skarbnika gotéwkag— 14zt 77 gr. i wekslami
1000 zt).

Prezes (—) M Nestorowicz

Skarbnik (—) W. Trylirski

SPRAWOZDANIE KASOWE KURATORJUM FUNDACJI
STYPENDJALNEJ IMIENIA PROF. M. W. NESTOROWICZA

Na dzien 1 maja 1934 r. fundusz sty-

pendjalny wynosit:
a) obligacjami 1% panstwowej pozyczki sta-

DIlIZACYNEJ oo 4200 dolarow
D) GOtOWKAG oo 2461 zt. 03 gr.
W maju wpltywéw i wydatkéw nie byio,

wobec czego stan na 1 czerwca 1934 r. pozostaje

ten sam.

Kuratorjum Fundacji.
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