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Whydanie siddmego zeszytu Biuletynu Budownictwa Lotni-
czego zbiegu sie z koncem roku 1945.

_Trzeba byto wydoby¢ wiolo cnergji i zapatu, aby w naj-
trudniejszych warunkach” utrzymac to po zytoczne wydawnictwo,i
zapowni¢ nu wiasciwy poziom techniczny.-

Dotychczasowo zaszyty Biuletynu oraz wydane praco nau-
kowo wyrdznilija dziatalnoSc Szefostwa Budownictwa Lotniczego
D.S.P.,takze na odcinku odbudowy polskiej mysli technicznej.

Z catym uznaniem podkreslam bezinteresowng wspotprace
z tg akcjg szeregu inzynieréw specjalistOw bezposrednio za
Stuzbg Budowy Lotnisk ani z' Dowddztwom Sit Pow. niezwigza-
nych; skfadam im za to serdeczno podziekowanie.

Przy zblizajacych sie Swietach Bozego Narodzenia i No-
wego Roku zycze Szefostwu Budownictwa wraz z Dywizjonom B.L.
oraz WS[%O’:pr_acownlkom Biuletynu Budownictwa Lotniczego & .
dalszych'osiagnieC, aby d.ziatalnosC ich rozww’ra _SI%I jak
najskuteczniej przyczynita sie do odbudowy w Wolnaj Polsce
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Ins. Zbystaw Ciotkosz

ZALLCZITIfl T3CHITICZIE DO KOhIWCJI LOTNICZEJ.
TBGHITIGAL APPEITDI3US TO THB GOITTCHCIOIT OD CIYIL AYIATION.

Aprokinatoly a yoar ago by invitb.tion of tho
I1.S. Goycrnrmiit tho™ Intérnatiopal” Conferonob of Ci-
vil Aviation fook place in Chlca%o. During five woeks
of meeting g teriporory body of "P.I.C.A.O.” was esta-
blishsd. Befbre 1947 thls toiaporary organisation sup-
posc to be rearengod as the pormanont "I.C.A.O.”.

Tho Genorai Sbhomo of tho Oonvontion had
boon approyoCLc. by dologatos anc¢l lator on fizod by
tho Govornments of ITations ‘wohih fook part in tho
Conferonce. _ _

Cortain_ Technical Appondizos had booh loft
to tho' disousion of tho ezports ancl should bo lator!
approrod by tho ?onqral mooting of P.E.C.A.O. Moano-
tino tho rulos of B;iris and-Hawaien Oonvontions aro
loft in forso. A-spociel Coramision was working all
that tino oh tho auastion of ostablishing now.rulos
an¢l nodornisetion of ozisting onos.

Sﬁomally mPortant Is tho history of Appon-
diz "AT,Wn'ich is difforonf fron tho' firété)ro osals
of U.S.A., buf in"Poris tho Dologatbs of Gr.Britain
put forwhrd'-tho rety woli ollaboratod Appondlk™D”
/Rulos bf tho Air/, basod on tho last ozpbriO-hcas.
3b5ic_ Appendiz '”D” was lator approrod at tho ‘London'
Uoforenoo. It must havc cortainly changed tho Amo-
rican point of yicw -~ _

_ Booau.se "aftof tho approral of Appondik D"
Appondiz" - "A™ touldn oororod all nobossitics,
Polish Dolegate$'proparGd sono anendonehts to that
Appondiz, bascd not "Only_oén'British Appondiz_"D",
but ihcluding alsé certain now idcas. And this had
baon Sohd to tho' Sgerotary of P.I.C.A.O_ It is vory

robablo that tho araondoraonfs of Appondiz "A”,'will
0 approrod by"tho nozt Conferohoo of C.1.E.A., bht
it is ro.thor omfortunato that bocauso of tho rooo-
gnation of Warsow Gorornnbnt, tho Polish Dolegates
will bo not ablo to dofend thomselros thoir point
of riew at the nezt Conforonco of C.I.LH.A.


Booau.se

Mniej wiece] rok tonu rozpoczeto. swe praco miedzy-
narodowo Konferencja Lotnicza dla. spraw lotnictwa cywilhego,
zwotana przez Rzad™ Stanow'Zjednoczonych, do Chicago. W re-
zultacie "pieciotygcdniowych” prac, powolan_o do zycia tymozasoWg
or%anlzaqe miedzynarodowg lotnictwa cywilnego t.zZW. 'T.1.0O.-
A.O.”, ktéro, najpozniej w "1947 r. ma ustgpiC miojso.a organizaw
oji statej. Rownoczesnie opracowano projekt statej konwencji;
lotniczej, ktora wejdzie w zycie w chwili powotfania organiza-
cji statej ( 1.C.A.O.).

o Opracowanj/ projok_konwencji za_aprobowan¥ przez wiek-
szoSC, Dclogaoji Jbnstw blorot%ych udziat_ w Konferencji, |
Oznijj zatwierdzonej przez Rzady tych Phnstw', nie Zawierat
atacznikow technicznych do konwencji statej. Projekt zatoe-
cznikow technicznych, zabrany w osobnym zataczniku do "aktu
koncowego”, Konferencji w Chicago, stanowiC¢ miat przedmiot
dalszych prac rzeczoznawcéw, 1 wmz z_ich uwagami miat bys
przedtozony w bicrzg,oym roku sekreterjatowi P.1.O.A.O.,

1 z kolcji, po uzgodnieniu opinii, rzeczoznawcow dologowanyoh
do tejze Ol’%aHI_Z&CI bedzie przedtozony do zatwierdzenia"na
panamom zebraniu delegatow do tymczasowej miedzynarodowej
organizacji lotnictwa cywilnego.

. miedzy-czasio obowigzywa¢ maja odpowiodnio Panstwa
konwencje badz to'Pl%sk@ /grupujaca w/przewazajacej ilosci
narody ouropojsklo/, badz toz wnnskh, skupiajgca kraje
Ameryki _tacinskiej 1Stany_Zjednoczono. . .

__ Poniewaz praco nad_Zatacznikami tochnicznymi do"Kon-
wonoj i "Lotnicze j lhryskic jJ ktorp w mys$l jej postanowien
ulégr.'ja nieprzerwanej oWOlucji 1 stanowity do wybucha wojny
przedmiot-statych prac' specjalnej komisji t.zw."'C.I.H.A.,
zostaty na cZas wojny" przerwano, naloznlo jak najpredzej
wznowic¢ dziatalnoSC toj z6 komisji I przepisy'dotyczace
zeglugi powietrznej ha” tyto znowelizowal', oby nadrobiC _
opoznianie wojenne i1 _uwzgledniC niebywatly postep” to dhniki
lotniczej, oraz da¢ Panstwom nalo{@oym do taj ..konwencji
/natozy do njloj rowniez 1 Polska/ podstawe do zorganizo-

wanej wspotpracy na polu lotnictwa, cywilnego.

Jost zrozumiatym, 'ze"w warunko.oh, ktéro *prze sadzity
0" dalszym istonidniu Konwenoji Paryskiejj wobnc majqce{";
wejs¢ w.zycia Konwencji o bardziej” uniwersalnym charakie-
rze, praco C.LIT.A. prowadzono_ zostaty w"v/ytaoznym nasta- _
wieniu Stworzenia nowych przepiséw, jak réwniez nowoL.izacji'
starych, ktoreby Wype’fn_l’% luke do czasu zaaplikowania przo-
pisow t&Chnioznyoh nowej Konwencji Lotniczej, innymi stowy
praco togoroczne E1T»A. _ng5|ag/_w2|qsc_za podstawe proA
jokty technicznych zalgcznikoéw Chicago”, 1 na toj podstawie
nowelizowaczataczniki Konwonoji Paryskiej.



Thk sio tez stato. Bardzo wiolo zatgcznikéw €.1.K.A
w brzmieniu juz uchwalonym na 28 sesji plenarnej w Londynie
/sierpien_1945/ minimalnie rozni sie ol p[O{ekt_ow Chicago. .
Bok 1946 i" 47 przyniesie ‘jaszcze dalszo zoé-larcie sie rozniej
ktoro™ _znlknglnaturalnle; catkowicie w nomecio wejscia w zgmc
E)edyng miedzyn?rod.owoj Konwencji. Lotnieze.j, ktorej mkolebka
yt0 Chicago,

r' Tyle no. térnat -ogolny, -Obecnie pragne zpoejalnio na®
swiotlici dzieje zatacznika®”A” [Airwnys .Systens/ wchodzg®
dago w skiad projektu zatg6znikow tadhnicznych do konwen-
cji w_Chicago, Zatacznik" ton w ."redakc ji uchwalonej:;przoz

oj!sklch r<zeczoznawcow jest przedmiotem n|n|er|§zogo arty-
uta I - -

~m Zatacznik "A”, w brzmieniu podanym PoniZgj rozni sio
od. propozycji ztozonej przez dolegacje +,Stanow 3] odnoszonych
no. konferencji w Chicago, i zawarte j iw;projebcie zatacznikow
technicznych do nowej Konwencji, '

v Zatacznik ton wodtug projektu amerykanskiego, @pierat
sie w zupetnosci na praktyce i‘przepisach stosowanych w_lot-
riictwie a-CorykansKim, niC bidrgo pod "uwage doswiadczen i
prawidet wyprobowanych przez lotnietwo innych panstw, a ;
zwiaszcza. Wiolkio j Brytanji.

_ 1 Poniewaz w Chicago .zadna_inna propozycga rodakcji f1
zataezhika -"A" nip zostata ztozona, projekt Stanow Zjedno-;
czonych, jako' jodyny zostat przyjety jako podstawa do dal-
szych prac rzoczbznawcow, —_— o
~ Tymczasem-nn zebraniach pédkomiS\éj fachowych C«l,H,A.«
na wiosng b.r, w Paryzu, 'delegacja W, Brytanji-przy rozpad..;"
trywb.niu_nowolisuoji zatacznika "B™do Konwencj i.Ib. ryskie]j
[rulos of tlie'Alr/"’zgtositas'ndo.skonalo _oprqcowe_zn¥ nowy pro-.;
{ekt tychze przypisow ktory 'okreslajgo prawidia dla zeg--
ugi poyvietrzr_leg,- definiowat_réwnoczesnie formy orgsniza.-.
oyjno kierownictwa i kontroli lotow, * ’j ;o . |
"Te ostatnio wynikaty; rbczoj jako sprawy drugoplanowa
Erzy‘redz_a_gowanlu zakacznika nBn, poniewaz jednak zatgczniki
onwekcji "lIkrysklej nie ujmuje, oddzielnie zagadnien' "Air4
ways~ Systcns™, delegacja Brytyjska do’fgczyio sprawyi orga-
nizacji kontroli i kicrOvmio.twa_lotow do najblizej logi-;
oznio zwigzanego “'zatgcznika, t,j. m tgczniku "B”,

Jest zrozumiatom, zb przyjecia przez podkomisje,; a
nastepnie przez Sesje Plehnrna w' Londynie  projektu nngiel-
skiogo zatacznika- 'TBr musi rzec, przynajmniej chwilowo,’
daleko idacy wptyw na ustosunkowanie sygnaturjuszy Kconwcn-



cji Paryskiej do projektu. Stanow w zakresie organizacji
mszlakow #powietrznych S

Poniewaz'réwnie z 1 zdaniom rzeczoznawcow polskich,
przepisy zawarte w nowym zatgczniku TD” /O.1.h.A./ zna- '
cznio lepiej odpowiadaja wymogom chwili obaonoj., ' stano-'
wig postep w stosunku do-projektu .amerykanskiego, postano-
wiono w?ipe’mié zaistniata luke, i1 opracowaC nowy projekt
zatgcznika ™ n ./Chicago// oparty na wprowadzanych w zyoio
postanowieniach C.L.IT.A.

*

Stad toz praca' naci rodakaja tego Zatacznika; doko-
nana ' przo z" polskich rzc¢ozoznawcot/ stanowi zamknigta ca-
tosC, 1 nie jest tylko fragmentarycznym tizupeinianiem '

Proiak ten, jakkolwiek wykorzystuje przepisy za-
warta w zatgczniku £ AlJ/l zawiera- w sobie
rowniez szereg sugostyj originolnych, specjalnie'w dzie-
dzinie .v/grunkovr przystosowania lotnisk I biezni do oie-:
zkiaj prdoy lotnictwo komunikacyjnego, co tatwo zauwazyc,
poréwnujgc ton projekt, z projektem originalnym Stanow
Zjednoczonych. |l

Zatacznik ton, w redakcji w jezyku angielskim,
zostat' przestony wrez z uwagami nad innymi zatgcznikami
do nowej konwencji lotniczej, do sekrotarjstu P.I.C.A.O.,
I jezeli w przysztosci zasady zawartowfiRulos of tha Air"
Konwencji Paryskie]'znajclg prawo obywatelstwa . na terenie
Konwencji "Chicago”, przyjecie zalacznika "A" w opruco-'
waniu naszych rzeczoznawcow powinno by¢ wielce prawdopo-
dobno .

W miedzyczasie, t.j. do. ozasO. wyjasnienia. .Konwen-
cji Jhryskiej, organizowanie szlakow powietrznych pomie-
dzy sygnaturjuszami tejze konwencji musi sie odbywac. w
mysl zlecen nowego projektu zatgcznika "A", poniowaz
stanowi on jedyne logiczno uzupetnienie przyjetych 1 uoh-
walony¢ch na‘Sesji Planarnej C.I.LK.A. - w sierpniu w Lon-
dynie - zatgcznikdw technicznych,, a ktoéro to zatgczniki
posiadaja, scisty zwigzek z zagadnieniami organizacji
szlakéw powietrznych ! - |

Stad tez lektura, togo zatgcznika w. redakcji pol-
skich rzeczoznawcoéw bodzie 5 ciekowa 1 pouczajgoa dla™"
wszystkich' zainteresowanych w organizacji szlakow powie-
trznych, 1 urzadzeniach niezbednych dla ich prawidtowego
funkcjonowania.



ZelowaC w.lozy, z0 nasi rzeczoznawcy.; ktorzy wiolo
pracy witozyli w opracowania tych muterjatow, nia beda mieli’
moznosci obrony swych tez na plenum, miedzynarodowym W zwig-
zku z uznaniem przéz wielkie no-ogrstwa prowizorycznego rzadu
Warszawskiego, nastqgl%a catkowita,, zeiiana w sktadach dolo-'
gacji tak na obrady C5.LITA. Jak 1 do P.I.C.A.O., 1 prakty-
czno mozliwosc. kontynuowania naszych prac zostata zupetnie
Przorwc.noc

nalezy jednak'stwierdzio," zo*‘rzoczoznawcy nasi brali
do'ostatniej“‘chwili ozynhy udziat wo wszystkich im dostep’-’
nych_pracach, i rezultatytych.proc, zebrane w odpowiedzia,oh
oficjalnych dokumentach,.dostaty jeszcze Wo Wiasciwym ozasie
ereCa/zA?rg za posrednictwem Bzgdu Standéw - sekreterjutowi

] Kiedolako przysztoSc'pokazoj w jakiej mierze przyczy-
Nnity sie one 'do formowania'nowych, miedzynarodowych_ przepi-
sow, regulujonyoh bezpieczenstwo 1 regularnos¢ cywilnej
zeglugi, powietrznej-

Londyn, dnia ¥5 *0 1945 rok.

_'Sebrnie poniza# definicjo zostaty skompletowana., z
projektu zatacznikow technicznych do Konwencji Lotniczej
Chicago, jak rowniez z Konwencji ihryskiej. Wiekszos¢
tyoh dofinioyj, zawartych w_zatgczniku'. ’D” dé konwencji
Ihryskiaj, zOstata juz przyjeta na 28 -m'planarnym--
posiedzeniu _"ktére 'miato miejsca w pazdzierniku.
O.r.~w Londynie. Obejmuja, 6n6 pojecia 1 wyrazy'albo "doty-
czaco -bazpostodnio Iptn_lsk, albo-"te z spotykane $Sa w chi-. '
szcj czesci"".- ‘w.zatgozhiku™.”1” stanowiacym zbiOr przepi-
sow budowy -lotnisk oywilnych.



Dofinicje polskie zostaty oprazoowane komisyjnie
Erzez'Wydzm} otniczy, Min. BIH.1 Z. oraz Szofostwo

udownictwa Lotniczego B.S.P.-

Cze$6 1 ~ Dofinicje.

Lotnisko - Okroslony ob-

Aoro.drome- A dofinod aroa. of
szar gruntu lub wody,

land.br wnt.er, _inclttding bony

buildings and inStalletions,
normally usod for tho taking
off and landing of airerafts.

Moyoment Aron" -' A spooio.lly

prepurod or selcoted part of
aerodromo, oxelusively rosor-
vod for the moyoment of air<-

crafts on tho ground or water.

Landing' Aroa - 5Ehat part of
tho Moyoment Ares roseryed
for tho landings and takc-
offs_of airoraft. When a run-
way is in use, the landing
Aren includos tho cloarod and
lewolled verge on oaoh aide-
of tho runway.

obejmujacy teren pod bu-
dynki 1 instal.aojo, za-
zwyczaj -uzywany dl- ster-'
tow 1 lgdowan samolotow.

Polo Wzlotow (lub Wodo™
wisko~T- Spoojalpie urza-
dzona lub wyznaczona
cze$¢ lotniska, przezna-
czona wytacznie do ruchu
samolotow na zlani lub na
wodzie.

Pns Startowy - 0z 0S¢ pols,
wzlotow_przeznaczono bez-
osrednio dla startow 1

gdowan samolotow. Josli

rzewidziana jest bioznia,
3as Startowy obejmuje bie-
znie 1 dwa pobocze razom.

Wago W zatgcznikach technicznych nig figuruje

wyraz irClobred Strip

lenie pojecia bez wymienienia. nazwy. 1
polska: Pobocza - wyrownano 1 0czyszczo

doda¢ definicje

- Pobocze,
definicji "Land'ing Aren” po_angie

iednak W powyzsze]
sku s‘gotykamy, okres-
ozostejo wiec

7

no pasy przylegajagce wzdtuz obu stron do biezni.


land.br

Runway - A straight and suf-
Toood path across the Mowo-
ndnt Arda_ of a Lound Aorodro-
ne, spemalp/ propared for
tho toko-off and Lnndiiig of
airplo.nos.. 1

Uwaga

| zb¥tepzne w_polskiej definicji,
wzlotow a ni-- o wodowisku.

Ib-zi-way A. spc.cially preparo-d

of~~matked path for:theiuso Ofi

aircraft mpvin£.on the liowe-

mpn-t -Area, otlier- than thc.

8urpose of taking-offor K-n-
ing.

BTightway - That air spece of
dotormincd dimcnsions o”ton-
ding frpn thc ani of a Len-
ding Aroa througK. which.air-
planos in:flight. appr.oech or
Iﬁiwo,& landing Aroe., I;nown in
T BHGRES SRR
lattea as thc i TiTake-pff Plig-
htway'r | 0x o= &
Uhki holdin% post - A desig-
hbtbd posvtlbn "on' a tamiway
-or.on a runway'at < Contro-
lled <Aerodrome,' gt whlich oir-
craff.n0ying On;the ground |
may be' regut”ed to stoi? pon-
,ding’ rocotpt.of pornission to
procoQd,

- Oontrollod Aerodrome - An
.Pol-odrome where the *Authori
‘tios consider if nocessary'
for-.tho'.-. sa-faty of cir trati
fic fo establish a Cirduit
Sono. 1

Bieznia/- Prosto, droga o utwar-
c-zonoj nawierzchni no polu
wzlotéw, urzadzona specjalnie
dla Ladowan 1 startéw' samolotéw.

obresienie of a Land Aerodromo, jest

skoro, moéwimy o polu

Droga; Kotowania  Wytyczona na-
poilu wzlotow Tub poKryta po--'"'
nadto Utwardzonag-nawierzchnia,
droga;dla kotowania samolotow.

Y/olny Przelot -~ Przestrzen
powietrza "6““ol:restonych grani-
cach,. przylegajace do konca

pasa Startowego, przez Ktory |
samolot ; podchodzi do ladowa-
nia, lub odlatuje po starcie.

Punkt Zatrzyrianio, = YJyznaozo-'i
né'mcjsce naTiozhn. lub dro-
dze kotowania-igna lotnisku'- -

.kontrolowanym, ’gdzie.kotujacy !

samolot noze byC w razie po-
trzeby zatrzymany w oczekiwa-
niu na. pdzwolenie; dalszego
kotowania.

Lotnisko KontroloTO.no'  Lot-'
nidko”rzy ktorera dYtadze '-odpo-
wiedzialno za "bozpioczdnstwad' |
lotébw, uwazajg za niezbedno
ustalenie strofy krgzenia.


airplo.no
r_o_loTO.no

Oirou.ite Zone - That air spe-
ca'ln'flie "vioinity" of a Con-
trolled Aerodrome e::tond[n%

from gound lovel to a height

of 700 metros above it, and '
normally boundod b¥ a distAn-
09 of 4500 matros from tho~

boundaries of tho Aorodromo;
this distanoo 'may bo omton-
dcd by tho Authorities by spa-
dat rulos dully mado and
publishod and may_ inoludo th@
airspaco surrounding noighbou-
ring aorodromos for tho purpo-
30 of rogulating sir trnffic
within tho Zono by maans of
Traffio Pattorns

Pontroi Aron - An Arba dofi-
ned"by “tho Tuthoritios iIn

tho interost of tho safoty of
air traffio in order that
flights mado over cuch aron
may bo subjoot to oontrol or
oupcrrision by an Aroa Slying
Oontrol or to suoh spooial
rulo as may bo mado applioablo
In aooordo.noo with this Annoec
/ Annom D - Rulos of tho Air/.

Aliwry - A dosigneted path
tLrough tho nayignblo airspaco.

A.irway Rosoryatipn - A part
oTI'n A'irway Thbvo a 'Oontrol
Aroa, "tho lowor limit of which
IS normolly at a minimum hoight
of 700 matros'ahovo ground lo-
vol, /and width is 5 miles on
oach side' of tho contor lino/
which is rosr/od by tho Autho-'
ritics for tho purposo of Safo-
?uarding airoraft flying under
nstrument flight rulos along
alrways.

Strofa- Kro,zenig - Obszar po-
wietrze'!? poblizu. Lotniska
Kontrolowanego, ro;ms.gajapy
sie od poziomu torony do wy-
sokosci 700 mt. ponad nim,
zazwyczaj w_granicaoh odlo-;
gtosci do 4500 mt. od Lotni-
ska. OdlegtoSC ta moze byc
powiekszona przoz Wiadzo spa-
ojzInib wydano, i ogtoszona,
ustawa, i moze, wowczas obaj-'
mowc¢ “prz ostrzen Kkilku so.sio-
dnioh lotnisk razom, dla *
wspolnej regulacji lotdw wi/g.
Schematu ruchu wewnatrz da-
nego obszaru.

Okreg Kontroiowony - Ustalony
przoz “Wiadzo Lotnicza obszar
toronu, ponad ktorym kazd

lot stanowi przedmiot nadzoru
I_kontroli przez Okregowe
Kierownictwo Lotow, 1 gdzie
moga byC zastosowano specjalno
przepisy zgodno z zatgcznikiem
%do konwencji /Rulos of tho

r

Szlak Powietrzny - Droga wyzna-
Cczona prze'z -prz'ostrzen powie-
trza dogodng dla nawigaciji.

Wyodrebniony Szlak Powietrzny -
Iz'esc* Szlaku TowlTfrznogo ponad
Okregiem’Kontrolowanym o dolnoj
granicy’eonajmnioj 700 mt. pond
terenem, o szerokosci 10'mil,
20.r0zorwowo.no. przez Widze Lotni-
cze', z uwagi no bezpieczenstwo
Frz,elotéw, wytgcznie dla_samo-
otéw podporzadkowanym ffrzppis
som lotow ne przyrzady.


0irou.it
rwowo.no

Anprogch Zon?; A designhated-
ait space'ab'OVe a Oontrol
Area tha lower"limit of whioh
IS.a minimum height of 250
.mis. ahowe ground level,
whioh is reserwed by tha
Authoritias for aircraft'
flylng unler Instrument Flight
Rules in order to Safaguard
such aircraft when thoy ara
making use of ono or moro
acrodromes situatod balow

tho Approach Zono.

Flying Oontrol A ‘gohcral

tbrrndo sTgnrfting tha super-
vision_ and oontrol of flights
established gnd ooordinatad:

by Authoritias in tho interest
of sofoty and regularity.

Areo _Flying Oontrol - Flying
TTonTrol'dvar K 'GonTrol Aroa, '

Appronoh Flying Oontrol - I
luying™Oontrol wiiKin on

Approach Zono.

Aarodromo FlyingP Oontrol -
TTke”rol.. oyooS- 'motrcnnoET .bh'.a
Movomant Araa 'and,“initha’
oasa of a Oontrollcd™~Aoro-
drome, Of Flights within
tha Oirouit Zona.

Airport -<Aerodrome dosigna-
t.od by tho.''/Authoritias for
tho ha,ndi,ing" of intornatlonal-
AIr Trafflo ‘and cqn_ta_lhln%
tho neoos.sary faoilitios for
customs, migratlon, modical.
oontrol oto. of all porsons
oonoarnod. Lo,

1IStrofg Dolotowa - Wyznaczona
przostrzon powTotrza ponad
Okregiom Kontrolowanym” '-kto-
rej dolna granica rozcigga
sie eona,Jmnl.O{ na- 250 mt.
nad poziomom terenu, 'ivw Kto-
rej obowiazuja Przepisy lotow
na przoyr;atdy, aby zapewnic'
bezpieczenstwo samolotom la-
duia(_)ym na Jednz/)m- z'lotnisk
otozonych w obrebia Strafy
olotowe;.

Kieroyaiiptw6. Lotow - Termin
ogolny 'oznoczajacy * nadzor i
kontrole lotéw, ustanowione

I uzgodnione przez wiadze
lotnicze gwoli bozpioczenstwa
I sprawnosci ruchu.

Okregowe Kierownictwo Lotow
- Kierbvma3.'ctwo“7JoTowna'l “okre-
giem Kontrolowanym.

Kierownictwo Dolotow  KLoro-
wnfbir/o T~ow”oringkrz Strofy

Dolotowe;j °

totniskowo' Kie rownictwo. Lotow
- KiororniioTwo IficTiu samolofoW
ma i nad polom wzlotéw,' oraz -
w wypadku lotniska kontrolowane'
go - w Strefie'Kragzenia.

Port Lotniczy Lotnisko prza-
zneczona przoz Wiadzo do przyje
cia; migdzynarodowago: r.uoliu sa-
molotow 1- za-wiorajgco nio zb edne
urzadzonia’ co Ina;~<poszportowo,
kontroli lekarskiej 1 t.d.
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GZESO 11 - MIEDZYNARODOWA KONWENCIA

LOTNICTWA CYWILNEGO, CHICAGO 1944., ZALACZNIKA "A"
SYSTEM SZLAKOW LOTNICZYCH.

Uy*yi Wstepne . ] . )
"Zatacznik "A” oparty jest na "Elying Oontrol Organisa-
tion ”, przyjetej przez kom/encje Mtryska.

Organizacja ™ ustanawia potrojne Kierownictwo /kontrole/

lotow:

1/ Okregowe’kierownictwo lotow
2/ Kierownictwo Dolotow ]
3/ Lotniskowe Kierownictwo Lotow
Ponadto zgodnie z zatgcznikiem 51 J»C*A*N* przewiduje

sie dwa rodzaje.lotbw: ..

a/ Podporzadkowany, ogo6lnym przepisom lotow'
b/ Podporzadkowana.-. przepisom lotow na przyrzady.

,Lotylng przyrzady wymaga-,jg nastepujacych-urzadzen:

Przyrzad omochiczo dla Nawigacji
Y q.y P i dla- podOJgémJa I lagdowania

" T dla startu A 1 1|
" dla kierownictwa lotow*

Urzadzonia nio konieczno locz w pewnych wypadkach poza-
dane 1 polecone:
(|

1/ Przyrzady pomocniczo do kotowania | | _
2/ ' ” dla oohrony przéd 'Zdarzeniom

3 - 7 " dla ratownictwa'*

Rozdziat 1 - Z-stosowanie..

1.1. Przepisy zawarto w zataczniku "A” obejmuje, state nazie-
mna Instalacje 1 wyposazonio szlakéw lotniczych i lotnisk
w zastosowaniu tylko do Lotnictwa Komunikacyjnego.

1.2. Dla innych rodzajow lotnictwa, przepisy te sg stosowano
jodynie”w zakresie zapewniajacym bezpiéczenstwo 1 spra-

wnos¢ lotow komunikacyjnych.



YafuHobi  niniejszych przepiséw jest Okroslonio ogdlnych
wymagan dla urzadzen naziemnych; i vwgo_sa_zen_la lotnis
1 "szlakow lotniczych dla ich” ujednostajnienia i zape-
wniania sprawnosci. 1 Bozpioczonstwa-lotow

1.4? Wszolklo sygnaty, Swiatta 1 oznaczanie. naziemne sg zast- _
rzezono’. ITiIo moze hyc zadnych Swiatet ani znakow na lotni-
sku lub w jogo sasiedztwie,-ktéroby!nia byty prz.oyjidziano
I opisano w niniojszyoh zatgcznikach. |

Rozdziat 1l - Szlaki Lotnicze.

2.1. Rodzaje Szlakow . | S ) )
2.1.1.Ha Szlakach Lotniczyoh Klasy nAu Bovylnny byc' lotniska’
kontrolowano klasy, "A”, oraz moga byc-Porty Lotnicza" '/
1. Lotniska pomocniczo.’posiada ’qca urzgdzanla’ /wyszcze-
Eolnl_ono w. zatacznikach/ dla:_lotow nad ocoanom. “Szlaki
otnicze klasy "A” muszg posiadac: ' L

1/ Kiorownictwo Lotow;3-ch rodzai . ~ )
2/ Przyrzady-pomocniczo dla .lotow w/g przopisow lotow
na przyrzady. _ LAk ] ]

&/ Przyrzady pomocniczo .dla ochrony-przod zderzeniom

4/ Przyrzady'pomaocnicze dla ratownictwa.
5/ Stuzbe tacznosci'. 'm?-. | ! a;
6/ Stuzbo moroorologiczng oL '

oraz moga posiadac: A

..7/. Znakowanie Szlakéw Lotniczych dzienna 1 nodno
'w''is/ Przyrzady"pomocniczo dla Kotowania._ [
2.1.2.Ha Szlakach Lotniczych klasy B, - Transkoriténontalnych

' .-powinny byc¢ m-lotniska kontrolowano klasy B'oraz mogg'
bycC-porty lotnicza 1 lotniska pomocnicza posiadajgce
urzadzania naziemna / wyszczegolniona w zatacznikach/
dla lotow nad_lagdom lub morzom. 'Szlaki. Lothiczo klasy
B. powinny posiadaC urzadzania- niozbedny oraz moga po-
siadaC urzadzenia pozadano to samo jak dla szlakow
Lotniczych klasy A. o

n

2.1.3.Ha szlakach lotniczych kiosy 0 - kontynentalnych - po-
winny by¢ lotniska “kontrolowana klasy’ C, Oraz mogg byC |
Porty-Lotnicza 1 lotniska--pornooniozo™ j.w.-, dla- lotow™ ' '
nad 1adom lub morzom. Ll

Szlaki Lotnicze klasy 0 muszg posiadac: |



1/ Okregowa 1 Lotniskowa Kiorornaictwo lotow
8/Stuzbe tacznosci
3/ Stuzbo meteorologiczng. . 1

Oraz moga posiadte: ) _ )
4/ Znakowanie Szlakow lotniczych dzienne 1 nocne.
*5/ Przyrzady pomocniczo' dla lotow na przyrzady,
6/ R " dla ochrony przed zderzeniom, .
7/ " . " dla ratownictwa,r
8 ' dla kotowania.
o/ Kierownictwa, dolotow.

Rozdziat 111 Lotniska. ,
U

3.1. CzesC "A" - Lotniska Ladowe. o .,
3.1.1* TyEy Lotnisk Ladowych; ' ) _ ‘e
3.1.1.1. 'Lotnisko Klasy "A” - -Tranoc-oaniczno/ - powinno poi

siadaC / zgodnio z delssomi punktami tegoz-zalgczni-

I ka~w_odniesieniu_do danej klasy/, r]astepUJqqo?- urza-
I ‘ !

dzania naziemna i stuzby;

a/BioZnie*“z przyrzadami zapewniajaca stato'i bezpieczno
operacjo /ladowania i starty/ dla samolotow o wadze
do. 150000 funtéw “/OBOOCTkg./ lub majacych 75000 ft.
/34000 kg./ obcigzenia, na jodno koto.

b/Znakewanid Lotniskowa dzienne i nocna,'.

o/Lotniskowe urzadzenia'dla fotow na lorzyrzady.
d/Kiorownictwa Lotow'3-ch rodzai.

o/Stuzbe meteorologiczna. '

f/Stuzbe tacznosci. _ N o )
g/Urzadzonia dla obstugi podroznych-towaréw i .samolotéw.

3.1.1.27°Lotnisko Klasyk"Bll. - Migdzykontynontalne, - powi-
nno nieC /zgodnie z pozycjami .tegoz., zaJ%czni_ka w 0™njo
stoniu do danej klasy/ nastepujaco urzadzenia naziem-
ne i stuzby: . ~a< ] o

a/Bioznie z przyrz daml-'zapewnladaca stale 1 bozpiooz-

nb_operacjo samolotow o wadzo. do 100000 funtow
/45000 kg./, lub majacych do 500PO ft.. /22500 kg./
.Obcigzenia na jodno "koto.

b-g/to samo urzadzenia jak-dla lotnisk klasy "A” wyszcze-
golniono . pod temi samymi literami. Y

3«l.1»3.Lotniskod .Klasy ,”C” - -kontynontalno,- powinno .miec¢
J.w. nastepujaco urzadzenia 1 stuzby:



a/Bieznie¢ dla statych i bezpiecznych operacji samolo-
tow o wadze do 60000 funtdy/ /27000 kg./ lub_majacych
&o +3QOOO funtow /13000 kg. / obcigzenia na jedno
oto. P

b/Lotniskowo znakowanie dzienne'.

oraz moze mieé: . |

bb/Lotniskowe znakowanie nocne. * |

, c/Urzadz¢nia dla lotéw na przyrzady. ]

r d/ICiarovmictwo Lotowj- Lotniskowe 1 dolotow.
o/Stuzbe.meteorologiczna,

f/Stuzbe’tgcznosci. ' B o
g/Urze,dzonia dla obstugi podréznych, towaréw 1 samo-

7

fotow ]

3.1.1.4.Lotniska pomocniczo /ladowiska/ rclozgoo do~odpo-'
wiodnid.j klasy szlakéw"lotniczych i poto zono-r/ oko-
licy’tych szlakow, majace lub nie: majaco "urzadzen
dla”obstugi podréznych, towarow fsnmolotow,nor- ~*
malnié niedostepno’ dla publicznosci, - jesli'zostan
uznano przez fe4zo..Lotniazd, 'négabyod’azyvtoa '
w nagtych tﬁzpadkagb- Powinny mioc pas startowy sze-
rokosci coftajmnioj 500 stop” /150 mt./

3.1.1. 5. Lotniska mMijejscowo dla komunikacji dzielnicowej
pyytotno firmowo sz.kolno, do$wiadczalno, wojsko-
wo - nic podlegaja, zadnym ograniczeniom -ani “prac- Iii
isom, z wyjatkiem ‘wewnetrznychj oborkLazujacych
1 danym panstwie.

3.1.3. ITajmiojszo wymiary dopuszczalno dla lotnisk lado-

3.1.2.1,J)3jfihiojszo dtugosci biezni prze znaczonych dla opora-
a cyJ .na przyrzady /liczone w w.runkach eecisnienia na
.Eozm_mle, morza 1 wymagajaco Pastosownnia poprawki;w
aleznosci od potozenia -patrz'par. 3.3.4./ pyzo-
widuje sie nastepujaco: .

dla lotnisk klasy nA” okoto 7000 st. /2300 mt./
dla lotnisk klasy "Bn okoto '5000 st. /1700 mt./ <
3 . dlalotnisk klasy "0" okoto 3500 st. /1150. mt,/

3+1.2.2.Bioznin'pomocniczej/bez przyrzagdow/ moga byc 6 200
krotszoi z uwzglednieniem jak wyzej poprawki na
wysokos$¢ potozenia.
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3.1.2.3. Przewidziane najmniejsze szerokosci biezni dla
lotnisk wszystKich Kklas:

a/DT. operaé%/j na 'przyrzady 250 stop /75 mt./
b/Dla nocnych operacyj "200“stop /60, mt./
o/Tylko dla dziennych" operacyj 1_50 stop /u45 mt./

3.1.2.4. Diugosc'paséw startowych’dla lotnisk Ilgdowych

przewidujo sie nastenujaoo:

Dla lotnisk klasy "AT+ diugoscC biezni +2x1500 st.
Dla lotnisk klasy ”3" - dtugos¢ biozni +2x1000 st.
Dla lotnisk klasy 70" - dtugosc¢ biezni +2x7500 st.

W%bi_egi 0 dtugosci 1500, 1000 1750 stop /450,
300 1 225 mt./ moga byC w pownyoh wypadkach tylko
przy Jednym koncu biezni.

3.1.2.5 jKfeJmnioJszo szerokosci pasow startowych dla lotnisk
wszystkich klas:

n/pla operacyj na przyrzady - 1000 st./300 mt./
b/Dla nocnych operacyj 750 st./22,5 mt./
c/Tylko dla dziennych operacyj500 st./150 mt./

3.1.3. Dopuszczalne spodki bio zni P,drég .kotowaniu.

3.1.3.1. ITalwigkszy dopuszczalny spadek poprzeczny biezni
I drég kotowania wynosi 1, 5%.

3.1.3.2. lk.Jwiekszy dopuszczalny spadek podiuzny biozni
<IN rey kolowanta < 2.5%. 1 PocaenY

wania « 2,
3.1.3.3. DcJwiekszfi 'ré znica algobfcaiSiznu dwu spadkéw podiU-
- :znych w dowolne,m_punkcie biezni nic..mozo 'pr.zc.kra- |,
'cz’a€ 17 Przejscia z Jednego spadku- na™drugi winito
by¢~W2rkonano'w/g.'krzywo J o skali zmiennosci nio-
przékraozaJacoj '0,4$.. Spadki odwrotno-sa niddopu-
' szczelne zWJatkiom"Wypadkow gdy inno rozwigzania
Jest toohnicznoi niomo zliwoe

3.1.4. 'Wytrzyriato$¢ statyczna nawiorzotmi.

3.1.4.T. Wymagana 'wytrzymato$¢ statyczna nawiorssohni bioznTj
dl dlré% 'Oliovl\é?ma [ mlejst pQ_st(J)Juolramlo/, przeW|dL||J<?<.:
a lotnis asy eonaJmnio } 9 |1‘(u(‘51}8\|/vAr}a‘mca W.



Dla lotnisk klasy wBn eonajmnioj 80"funtéw na cal kw
(G kg/cmr).

Dla lotnisk klasy nCn conajmnioj 60 fnt/onl”™/4, 5kg/om?
3.1.5. Wymagano wymiary uktodu.,bic zni.

3.1.5.1.iyji?aSiiajsz.0 odlegtosci pomiedzy osiami réwnolegtych

- b/Dla nocnych operac
o/Tylko dIy dmeﬁmyc?{J

3.1.K2jmnio

1000 stop /300 mt./
opcradyj 750 stop /225 mt./

jszo odlegtosci miedzy osia biezni# a krawe-
dzig rampy.postojowe.3 lub wytadunkowe

o/Dta oporaoyj na;przyrzady 750 stop /2
1/dlc. nocnych opcradyj

35 mt«/
c/Tylko dla dziennyc

500 stop /150 mt./

oporaoyj 250 stop /75 mt./

3.1.5.3.1fcjmniojszo odlegtosci miedzy osigbiezni, -a budyn-
kami, przoszkodami, granicami lotniska i t.

p.S
a/Dla ope.racyj na przyrzady 1000 stép /300 mt./
b/Dla nocnych opcrac%/ 750 stop /225~mt./

0

c/Tylko dla dziennych oporacyj. 500 stép /150 mt./
3.1.6. Wyiidry drog kotowania. . \

3»1.6.1. Kajmnlolszq szerokos¢ drogi, kotowania dla lotnisk

¥ ' 37, powmna y¢ 100 stoép Z30 mt./ ;
| dla otnlsk klasy "Ol'.- 75 stop /22 mt./
3.1.6.2.1Tgjmnic jszs odIO tos¢ miedzy krawedzig bio zni.
ajwno?ejg tg'droga zolowa %a %Ila ?Ot?‘l Ig klasy 1A
i powinna- yc 300 stép /100 mt./: dla. Iotnlsk
klasy ”Cn - 250 stop /75 mt./ '
&IS.Ifcjmnie  jsza odlegtos¢ miedzy "krawedzig,'drogi koto-
wanla a przeszkodamii granica lotniska, rampami
t.p.'Winna byc¢, dla lotnisk klasy AP 200 sto/p
/GO mt./ ; dla innych lotnisk 150 stop 145 mt#
3«1.604«H<jmniojszy do uszczaln romien "skretu .drogi koto-
Wa#na 'Hw %81 ' IO’E%"I%( ki sy*tA'A?“ |”gg J
45%08t0pt//150 mt/ oraz dla klosy .”C" - 300 stop
m



3.1.6.5. Skrzyzowani©

3.2
2.2

winno by¢ poé.d&g%mkﬁ‘{gwﬁ%%jszzykan%@ %ﬁc‘gz[‘iﬂiﬁﬁ-
wszystKich klas.

Cze$¢ B - Lotniska Yodno
Typy Lotnisk Wodnych.

Lotnisko wodno klasy "1” - Transooeahiczno, 'po-
winno posiadac /zgodnio z innymi pozyojo.mi togoz
zatacznika y/ odniostoniu do danej klasy/; prosto /
kanaty lub przestrzon wodno/ /-wodowisko/, dla boz'-
picornych ogorao J wodnoptatowcow lub nbfibij o
windza da 200000 dwntow /900Q0 kg

3.2.1.2.Lotnisko -wodno klosy "B’ -"Mi~dzykontynontalnd

2.3

3.1.4.

0
8\[odowisko' dla. bozpidocznyoh © orncy% Wodnoptatow-'
cow luh amfibij' o wodze™ do 100000 funtow /45000

winno posiadaé¢ - jak wyz©j - m'prosto kanaty'lub

Lotnisko. Wodno Klasy 'TC” - Kontynontalno powinno-
posiadac *7/j.w -- prosto kanaty lub wodowisko
dla_bozpiocznych oporaoyj wodnoptatowcow lub
amfibij" o wadze do 40000 funtow /18000 kg./

Wodowisko Eomocni_czo, naloza.00 do odpowiedniej

klasy Szlaku Lotniczogo iylozado-.w okolicy togo
szlaku, majace lub niomnjgoo 'urzadzon do obstugi/
podroznych, towarow'i. toaszyn, normalnie niodesteL
pno dla publicznosci, - mozo by¢ w razio uznaniu
WZOZ Wrtadzo Lotnicze uzywano w nagtych twypadkach
W rBagana/szerokosc kanatu nio mniejsza niz 500 3t

mt.

Blpzadzonia naziomno dle lotnisk wodnych muszg byc

3.2
3.2.1.

to samo, jak przewidziano i'opisano dla lotnisk
ladowyoh'odpowiodnio j klas¥, z wyjatkiem urzgA

dzor’g fs_pk))qgja nych wymaganych dla wodnoptatowcow

I nbfibij.

Wymagano wymiary dl.? Lotnisk Wodnych*

Wymagana dtugosc'prostych kanatiw lub wyznaczonych

pasow na powierzchni wodowisko* _ _
Dla Lotnisk Wodnych Klasy A\ - 4 milo ./6,4 kim



3.2.2.2.

3.2.2*3.

3.2.2.

3.2.2.5.

3.2.2.6.

17 -

Dla Lotnisk Wodnych Klasy nB” - 3 milo /4,8 Kin./
Dla Lotnisk Wolnyoh Kiasy 70" - 2 mile /3,2 kim./

Wymagana najmniejsza szerokosc kanatow lub pasow
wodnyc " /

Dla {otnlsk Wodnyoh Klasy HA" - 1000 st./300 mt./
Dla Lotnisk Wodnych Klasy nB"1 750 st./225 mt./
Dla Lhtnisk Wodnych Kitosy nO” - 500 st./150 mt./

W2 mgana- gtebokos¢ kanatow lub' pasow wodnych:

Dla Lotnisk Wodnych Klasynn”” - 15 st. /%5 mt./
Dla Lotnisk Wodnych Kifady Bn 1 12 st./3j6 mt./
Dla Lotnisk Wodnych Klasy "0” - 10 st. /3,0 mt./

Najmniejsza Srednica basenu obrotowogo na kazdym
I/(gc))(gl(():u kal}a’row operacyjnych powinna by¢ 1000 stop
mt

Wajmniojszo gtebokosoi basendéw obrotowych, drog
wodnych i miejsc Zakotwiczenia'powinny byc:

Dla Lotnisk Wodnych Klasy “An 15 st. /d™5, mt./
Dla Lotnisk Wodnyoh Klasy nB”+. 10 st. /3,0 mt./
Dla Lotnisk Wodnych-KIasy nO\T— 6 st. /2,0 mt./

Wymagana najmniejsza szerokos¢ dr&g wodnych
;OgBOWIean drég kotowania/ wynosi 400 st.
1 nt

3.2.2.7. Najmniejsza dopuszczalna wysokos¢*fali w kanale i

3.2.2.8.

3.2.2.9.

3.3.
3.3.1.

Dla Lotnisk Wodnych Klasy 'V.n A 4,5 st./1,5 mt./
Dla Lotnisk Wodnych Klasy "BT §.3, 0 st>»/1,0 mt./
Dla Lotnisk Wodnyoh Klasy 0" -' ponizej 3 stop.

Na jwigksza dopuszczalna wysoko$¢ fuli drég wod-
nych, basenéw-: obrotowych i miojsca zakotwiozcnia
nie moze przekraoza ¢-3-ch:stop' /1 metra/.

Szybkosc¢ .pradu w keinatgch. Oporacyjnyoh nic mozel
przekracza¢ .... mbtréow/soc.

/ /zatgcznik nie okres$la, szybkosci. Md by¢ ustalo-

na na dalszych konforonCJuch/

-Zalecania ogolna* ) ! I

Usuniecia przeszkod.



3.1 Przeszkody na polu waletow. Wszelkie przedmioty ;
na-toj czesci lotniska, ktéro noca by¢ niebezpie-
czno dla samolotow 'nsnowrujaoych w powietrzu> no-
ziami lub na wodzia, - stanowig, przeszkody I mu-
sza, by¢ natychmiast usunieto. Przeszkody stato,
lub' czasowo, ktéro nic mogg b?éé usunieto muszag
byC’ oznaczone spooyjolnym Znakowania v;/g. wymagan
okreslonych przepisami. Jezeli obszar wodny prze-
znaczony na wodowisko nie moze byc'zastrzozony
- Wylacznie do uzytku wodnoptotowoow, nnlo zy-.uzgodii
ni¢c wspodlna wykorzystanie istatojagcyoh swiatet
I znakow zeglugi twodnej

3.3.1.2. Przeszkody w obrebie wolnego przelotu. @? czesc
lotnisko. vusi byc .wolna od wszelkich przeszkod .
wyrastajgcych ponad powierzchnie dolotu,” stanowia-
ca, dolng, granice wolnego przelotu.

3.3.2.Wymiary ograniczajagco Wolny Przelot dl.?, lotnisk
Wszystkich Iclas.

3.3.2.0.Pozioma dtugos¢ Wolnogo Przelotu rezcigga sie na
odlegtosc’2 mil / 3,2 kim./ od konoo. biezni w

przedtuzonou jej osi.

3.3.2.1.Wyaage.no Szerokos¢ Wolnogo Prze lotu’ Prostopadt
do osi' pasa startowego sa nastepujaca: ' 1 ",
n/dla biezni'bez #rzyrzadow~/dIf?, dziennych™ i noc-’
riyoh 6poracyj/ - przy koncu pasa startowego row-
na Szerokosci pasa startowego, oraz przy koncu
Wolnego Przelotu rowna szerokosci pasa.-+ 2 X
. X 1000 stép /2 x 300 mt./! a- . '
b/Dla biezni z przyrzadami - przy koncu pasa Start
towogo rowna szerokosci pasa., oraz przy, koncu
Wolnogd Przelotu rowna szerokosci pasa .+ 2 X
X 1500 stép / 2 x 450 mt./

3.3.2.2.Wymagane najmniejsze pochylenie powiorzclmi’do- <
lotu /dolna’ granica Wolnogo .Przelotu od konci pa-
sa startowego wznosi sie w gore z pochytoscia/:
a/q'k:i blengl'Eo_z pzzy[réqgjgw’na Icl)tnls_kl?chr—]kll(allsy
?Cn ! E ; 30'/§j‘3%/l s na lotniskac a4
b/Dla biezni z przyrzadami na lotnisku klasy [Aw 1.
P 56/1 . 50 /20/; na lotnisku klasy "0t 1 : 40
) a ] I ! ‘;


Wyaage.no

3.3 ITajmnicjszo i1losSC biezni*

3.3.3.1.Bieznio lub kanaty mjiszg by¢ przewidziane w takioj
ilosci, aby wiatr prostopadty do biezni, lub skia-
dowa Eopr_zeczna wiatru - nie “~rzokraczo6ty; szybkoA
sci 15 mil/godz. /6,7 mt/sok.'/, przy 90% czasu
uzywalnosci dla lotnisk. klasy "Ar i Bn, oraz 80%
czasu uzywalnosci dla lotnisk klasy C'r.

3.3.3.Przyjety do" obliczen procent czestotliwosci wia-
trow powinien byC oparty o connjieiiaj” piecioletnio
obserwacje, jesli to jest mozliwo, obojmujaco ci-
sze 1 wszystkio-. s,fabo wiatry.

3.3.4. Poprawko wysokosClown . Dla lotnisk potozonych po-
X6y poziomu morza diugosci biezhi' lub kanatow
operacyjnych powinny byC powigekszone 0 'jedng czwar-
ta, Wzniesienia nad poziomem morza, mierzong. w tyoh
I s--mych’ jednostakoh co dtugosc¢ hiezbi.
Jako'alternatywa, diugoscbiazhi moze byC¢ zwie-
kszona' 0" jedng szoOste, wzniesienia nad poziomem 1
morza"miorzong jak wyzej~' "locz z dalszg poprawka,
zbiezng, od warunka temperatury panujacych w da-
nej miejscowosci,-" ! S

3.3.5. Obstuga tuchu

3.3. 5.1.Lotniska Ladowo i1 Wodno powinny’mic¢ urzadzenia
(To obstugi podréznych'i towarow, dla hangarowania,
roporacyj i zaopatrzenia samolotow /fgcznio z
uzupetnianiem .paliwl/, oraz pomieszczenia dla ad-
minista-cji 1 personelu latajgcego.

3.3 5.2.Porty Lotnicza, Lndowo 1 Wodne powinny posiadac
urzadzenia jak wyzej, oraz ‘ponadto stuzbo pasz-
portowa-oelng 1 kontrole lekarska.
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PROPOTW/JFI SYSTEM LOTNISK DLA REGIONU LONDYNU.

Propozycje zawarte w"'Greater London Plan. 1944" P« Abercroaibi6/gp /tiis
Majesty's Stationary Office, London 1945./

THE 1R010SED SYSTEM. OF AIRFIELDS IN LONDON AREK.
/ Greater London Plan 1944, - P. Abercrombie./

It is quite certain that the air transport after this war
will deyelop’enormously. Althought the air routes are not afec-
ted by land obstacles, cagreful consideration must be ?iyen to
the- matter of density and distribution of Airports. Already the
experiances of- the last war proved beyond any doubt that a gre-
at congestin of airdrumes in a district will always cause many
ancidents especially in bad weather. The idea of one central
airport for London was abandoned, and for obvious reasons
/built up area/ no airport can be proposed within the ring of
10 miles radius from the centre of London. A number of &rports
with various predestination is to be placed outside that ring
and proyided with first class arterig! roads connecting thea--both
with the centre part of the town and Other big cities. The plan
considering different types of airdromes as those for transnce-

| anic passanger.traffic, those for goods carrying aircrafts and
those for short distance airlines. The necessity of location of
those airports in yicinity of fast /main/ railway lines or junc-$-
tions, and within easyreach of principal roads can not be
strongly stressed, It is suggested to. have one big.airport. for
oyerseas seryices and nine' auxiliary airdromes of secondary |
importance. The requii'ements for those airports are tabulated
in Air Ministry pamflet /Dept of Oivil Aviation/ in 1944 It
will be seen that for that No.l airdrome with its 3 miles long:
runways quit,e an extensive ground requirement is to be conoi-
dered, apart from those grounds, specially reserved and those
with control of build-up areas, With refferenco to flying boats
base in near yicinity of London, it is more or less certain
that no such. airport. on biger scale can be planed in view

of necessary condition. /minimum 4 miles atraight run with

-at thegstinkiS of water/. It is elear that river Thames can.
not be used for that purﬁose for many reasons. Lut a rather
smali seaplane base has been proposed by Messrs. NORMAN &


Gruszevri.cz

DAWBSM in " Air Planning in the County of Essem" at Gravesend
Reach, where take-off in 8 directions is possible with the depth
of 2 1/2 fanthoms of water, Quite a conciderable attentibn is
devoted to tho planning of goods transport sernice and aii’ports
for that kind, Among othcrs also the fuestion of utilisation of
redountant RAF stations is being.discussed and certain sugges-
tions has been made, Finnally each of the proposed airports is
iven a separate attention with Heath Rew as tho leading Air-
rome for long distance Raperial Seryice.,

Nie ulega juz dzi$ najmniejszej watpliwosci, ze transport po-
wietrzny rozwinie sig ogromnie po wojnie I chociaz jest on w przeciwnien-
stwie do komunikacji naziemnej nie zalezny od warunkow terenowych, to kuz
w czasie tej wojny wystepito niebezpieczenstwo przciezenia i zageszcze-
nia ruchu na szlakach p0W|etzmych Wzgled na to wptywat w znacznym stopniu
na rozmieszczenie lotnisk'juz w-czasie tej wojny, 3 w miare rozwoju lotni-
ctwa cywilnego nabierze on w przysztosci pierwszorzednego znaczenia, Wyma-
ga to niezmiernie starannego planowania rozmieszczenia przysztych lotnisk.

Lotniska przwidziane w plfinla regionu Londynu,

Plan regionu Londynu zawiera pewne ogdlne propozycj e co do rozmie
szczenig przysztych lotnisk, Projekt budowy dla Londynu jednego cen-
tralnego lotniska ponlechany zostat z szeregu roznych wzgledow juz w

"Ouunty of London Plan 1943" » Propozycje zawarte w planie regionu
Londynu ide konsekwentnie w tym samym kierunku. Ze wzgledu na olbrzymi
obszar zabudowanej powierzchni, proponowane lotnisk nic moge by¢ umie-
szczono blizej a nizeli poza obrebem kota o promieniu okoto ,10 mil.
Wobec tego zachodBi potrzeba nie jednego, ale catego pierscienia lot-
nisk, ktore winny mie¢ zapewnione doskonate poteczenia komunikacyjne
drogowe I kolejowe, zaréwno z samym Lohdynem, jak. i jego regionem,

Z tego zatozenia wynikaje dalsze konsekwencje, a wiec:

1/ zréznicowanie funkcji poszczegolnych lotnisk pierscienia. Zamiast
1-go olbrzymiego portu lotniczego o wszechstronnym przznaczeniu bedzie-
my mieli szereg lotnisk spec{alnych, Io_oo[zielonych na kategorje zalez-
nie od tego czy bede che obstugiwaty linie transoceaniczne, trankon-
tynentalne czy regionalne. Lgh bede s’ruzyiz tylko dla lokalnej komu-
nikacji powietfz5§ j,¥Wreszcie pewne lotniska moge-by¢ mniej Jlub bar-
dziej zarezerwowane dla transportu towarow.



2» Potrzeba zaprojektowania odpowiedniego systemu szybkiej komunikacji
naziemnej. Ze wzgledu na niemozliwos¢ uzyskania odpowiedniego terenu

I warunkow p.> lotnisko w poblizu centrum miasta, wybrane lotnisk,? na
skraju miasta winno mie¢ zapewniong szybkg i dogodng komunikacje,
w_przeciwnym wypadku k oczysci szybkiego transportu powietrznego moga
SI?( okazac zgolg problematyelane, ze wzgledu na straty czasu wynikie

z konieczno$ci przejazdu pasazerow '/ i towardw / od lotniska koncowego
do miasta. Wynikle stad kiopoty beda zniechecaly pasazeréw do korzysta-
nia z linii lotniczych. _ ) )

0 mozliwosciach wyzyskania w przysztosci do tego celu helikop-
terow, z ewentualnym wykorzystaniem do Ich lagdowan i startow ptaskich
dachow na budynkach dworcow koncowych, lub tez innych niewielkich a
mozliwych do uzyskania nawet w srodmiesciu lgdowisk, nie mozna nic . je-
szcze pewnego powiedzie¢, aczkolwiek moze to mie¢ z czasem duze zasto-
sowanie. Pozostanie wiec konieczno$¢ zapewnienia dobrego bezposredniego
potaczenia. drogowego i1 kolejowego, oraz kolejki podziemnej. Proponowane
na przysztos¢ porty lotnicze Londynu lokowane sy z reguly tuz w poblizu
weztow szybkobieznych arterji drogowych i gtéwnych linii kolejowych.

Proponowane jest jedno lotnisko typu transoceanicznego oraz 9
lotnisk mniejszych; ogotem pierscien 10 lotnisk dookota Londynu.

Lotnisko Transoceaniczne.

Lotnisko transoceaniczne pozadane jest mozliwie blisko centrum,
..Jednakowoz ze wzgledu na jego specyficzne wymagania trudno jest ten waru-
nek spetni¢. W rezultacie bedzie wiec ono musiato by¢ odsuniete dalc-j,
ale zato winno mieC pierwszorzedne potyczenia komunikacyjne. Plan takiego
lotniska wymaga bardzo'starannego. opracowania, jego wymagania terenowe
| sy. bardzo, duze, w chwili obecnej uwaza'sie za konieczne bieznie .o diu-

I gocci do 3 mil, Ikimf.let Dcpartment of Givil Atfiation /nir Ministry/,

+ Z roku .1944 podaje tabele wymagah dla poszczegélnych lotnisk. Trzeba tez
soczywiscie przewidzen .duze obszary terenu rezerwowego, .gdyz niooiad:m ;
dzis jak bed$ wzrastaty wymagania' terenowe dla tego typu lotnisk vr
przysztosci. Te tereny moga byC tymczasowa oddane pod Uprawe rolng lub
ogrodowy, z ewentualnym nawet pozostawieniem narazie istnejacych budyn-
kow. W kazdym razie teren taki musi byC zarezerwowany i musi pozostawac
do dyspozycji na wypadek konieczno$ci rozbudowy lotniska. Mozliwie, ze.
czesC tego terenu nigdy nie okaze sie potrzebna, tym nie mniej ze wzgle-
du na niepodobienstwo dokfadnego obliczenia, wymagan przysztosci, musi on
byC zarezerwowany.

Niezaleznie od terenu samego lotniska, potrzebna jest kontrola za-
budowy terendw przylegtych, by nie powstaty na-nich jakie$S przszkody utru-
dniajgce swobode operacji lotniczych 1 dolotow. -

jedno takie lotnisko w bezposredniej okolicy Londynu wystarczy.
Zajdzie w prawdzie potrzeba jeszcze drugiego wiekszego lotniska zapaso-
wego, na wypadek niekorzystnych warunkéw atmosferycznych na lotnisku
gtownym, ale bedzie ono w dalszej odlegtosci, poza regionem Londynu i
projekt jego nie bedzie objety omawianym palenem regionalnym.



Budowa dalszych lotnisk,..

Pozostate lotniska beda dalej sklasyfikowane zaleznie od swej
funkcji. Podziat ten nastgpi nie odrazu, lecz w okresie prawdopodo-
bnie paru lat, w miare wzrostu regularnej komunikacji powietrznej.
Prawdopodobnie na samym poczatku wystarczy rozbudowa jednego lotniska
transoceanicznego, ktorebedzie chwilowo stuzyto takze do uzytku innych,
kontynentalnych lub lokalnych linii. W miare wzrostu nasilenia ruchu,
wypadnie wybudowa¢ lotnisko nastepne,, 1 tak kolejno.

Aczkolwiek wiec budowa tych lotnisk nastgpi w pewnej kolejnosci,
to jednak tereny pod ich rozbudowe musze, by¢é zarezerwowane juz teraz
I powinno sie bezzwiocznie' przystgpi¢ do odpowiedniego-przystosowania i
uzupetnienia systemu komunikacji naziemnej.

Liste tych proponowanych lotnisk wraz z pewnymi uwagami co do
ich lokacji podajemy przy koncu tego artykutu.-

Jesli chodzi o projekt budowy 'wielkiej bazy wodnoptatowcéw w
rejonie Londynu, to plan ten zostat poniechany ze wzgledu na brak odpo-
wiednich warunkéw. Baza tak wymaga duzego zwierciadta spokojnej wody,
0 przelotach okoto 4 mil, przy glebokosci wody okoto 13 stop. Tamiza
w rejonie Londynu warunkow tych nie speinia , gdyz jest zbyt waska i.
zbyt silny na. niej ruch. Pozatym.mamy tu duzo przeszkéd terenowych w
rodzaju mostow, kominéw fabrycznych, wiez, oraz duzych obszaréw zabu-
dowanych. W dodatku niema tu warunkéw dobrej widocznosci.

Natomiast nie wyklucza to potrzeby matej bazy wodnoptatwodw,
jednej z szeregu obsugujacych hydroplany lokalnych linii przybrzeznych,
ktore bede wymagaty odpowiedniego wodowiska w rejonie Londynu'. Firma
Iressrs Norman & Dawbam w " Air Planning in the County of Essem " pro-
ponowata budowe matej bazy w Grayesend Reach, gdzie mamy do dyspozycji
ostoniete zwierciadto wody o 8 kierunkach dtugosci conajmnicj 2000 yds.
przy gtebokosci nie mniejszej niz 1,5 sgznia /fathom'a /.

Transport Towarow,.

Przwidywany jest tez rozw0j .przewozu pewnych towardw droga
powietrzng. Dotyczy to towaréw o duzej warto$ci 7/ stosunku do ich wagi,
gdzie nawet wysoka cena transportu samolotem nie podniesie ich ceny nie
proporcjonalnie wysoko, i gdzie duza role bedzie odgrywata szybkos¢
transportu /n.p, towary tatwo ulegajace zepsuciu, medykamenty 1 t.p./
Zaktady ktdére przewidujg korzystanle z komunikacji samolotowej do prze-
wozu swych towarow winny mieC z gory zarezerwowane dla siebie tereny
w bezposredniej.bliskosci lotnisk towarowych. Proponowane sa 'dwa takie
lotniska. "t

W zwigzku z przemystem vypada jeszcze nadmieni¢, ze lotniska
dla fluzy¢h samolotéw bedg wymagaty tuz obok hichj - specjalnych za-
kladow reperacyjnych. Wskazane, jest bowiem wykonywanie wszelkich um-
reperacyj przy 1 tnisku na ktorym samoloty te operuja.
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Powojenne uzycie lotnisk R.A.F.zu,

Oo do przysztego powojennego uzycia licznych lotnisk RAJ M,
to pewna ich ilosC okaze sie juz niepotrzebna, ani dla RAF u ani dla 1
lotnictwa cywilnego, Z wielu jednak wzgledéw nie pczfcdanym by byto
niszczenie niektorych statych urzedzen jak.n.p, nawierzchnie betonowe.
Proponowane jest takie ich uzycie,,aby mogly byé one'pozostawione bez
wiekszych zmian. O-ile wiec tereny te zajete zostane pod farmy bieznie
nalezy wykorzysta¢ jako drogi dojazdowe. Na nav/icrzchniach betonowych
mzna by rowniez ustavriac cieplarnie i mniejsze budynki prowizoryczne.
Lotniska te mozna réwniez uzy¢ jako tereny sportowe campingowe, lotnisk
szybowcowe, lub nawet tereny pod szpitale izolacyjna.

Odlegtosci proponowanych lotnisk- od centrum Londynu.

Ponizej podajemy liste proponowanych lotnisk wraz z tabele ich
odlegtosci od Srédmiescia:

#otnisko ~ Odlegtosci od Yictoria Station
: J 7l milach W minutach
czasu dojuz

jHeathrow /lotnisko gtowne / 12 25
{Heston /towarowe/ 10 23
'Bovingdon 23 40 .
[Hatfleld o 19 40
Matching 25 56
J[Falrlop 12 24
JLullingstonc 16 26
JWest Malling 28 59
{Gutwick 25 32
{Groydon i io. 24

. ] .

Heathrow i1 geston.

-
lieathrow .przwidzane jest jako gtowne lotnisko Londynu dla kanuni
kacji transoceanicznej. Zalete jego jest mozno$¢ zarezerwowania duzego
obszaru terenu na wypadek koniecznosci dalszej rozbudowy. Obszar objety
projektem obejmuje teren okoto 3 1/2 mili na 3 mile;teren jest plaski,
grunt o podtozu zwirowym. Pomimo tego, ze objety projektem teren przed-
stawia dobry grunt rolniozy, zdecydowano sie na uzycie go pod budowe lo
tniska ze wzgledu na szereg zalet jaki lokacja jego tutaj przedstawia.









- 25 -

Lotnisko to bedzie miato doskonale potgczenia komunikacyjne z
Londynem i z resztg kraju. Bedziemy mieli tu do dyspozycji elektryczng
kolej do Stacji Waterloo i1 Victoria / 25 minut jazdy/ oraz potaczenie
kolejka podziemng przez proponowane pzretuzenie linii na odlegtosé .okoto
2 mil od stacji West Hbunslow, Znajdowaé¢ sie ono bedzie przy drodze obwo-
dowej /ring road/ blisko szybkobieznych drog wypadowych, jak Enpress
Arterial Road No, 2 , stanowigcej potaczenie z potudniowg Walig oraz
Express Arterial Road No« 1, prowadzaca. do Exter /Potudniowo Wschodnia
Anglja./

Potozone tuz obok mate lotnisko Heston bedzie lotniskiem pomoc-
niczym, gtéwnie towarowym. Bedzie ono miato dobry transport wodny do prze-
wozu barkami materjatdw pednych /Grand Union Ganal/ chociaz wypada tu za-
znaczyC, ze .rozpatrywana jest budowa specjalnych przewodéw rurowych dla
szybkiej dostawy benzyny.

Opracowanie planu tak duzego i waznego lotniska musi by¢ bardzo
staranne. Lotnisko takie bedzie wymagato Wielkiej ilosci urzadzen i budyn-r
kow na duzg skale, Winno sie dba¢ o strone funkcjonalny planu catosci.

Poza specjalnymi budynkami 1 urzadzeniami lotniska, przwidziana jest Ludowa
stacji kolejowej, autobusowj 1 olbrzymiej parkpwni samochodéw. Nalezy tez
przewidzie¢ budowe kawiarni, restauracji, szeregu sklepdéw, a nawet kina;
Innemi stowy catego osrodka sklepowo-roziywkowego. dla pasazeréw czekajacych
na transport lub odprowadzajgcych 1 zwiedzajacych. :

Niezaleznie od samego terenu ‘litniska," trzeba tu bedzie zownigz
zagwarantowa¢ kontrole zabudowy duzej czesci terendéw przylegtych.

Bowingdon.

Lotnisko posiada dobre potaczenia drogowe z Londynem, Birmingham
I catym Lanceshire oraz Carlislc /tfcpress Arterial Road No.4-/ Warunki at-
mosferyczne sg tu lepsze a nizeli na wszystkich innych lotniskach w rejo-
nie Londynu.

Hatfisld.

Posiada dobre potaczenia drogowe 1 kolejowe. Potozony jest' obok
drogi szybkobieznej No.5 /tondon - Newcastle’'Edmnburgh/ oraz drogi, okre-
znej /feing "D"/«

Matching.
Linja kolejowa przechodzi.w odlegtosci 5 mil od lotniska. Przewidy-
wanie jest tez potaczenie z drogg do Cambridge /fro,6 Arterial Road/.

Dobre potaczenia drogowe i kolejowe t.j,. Artcrja No. 7 do
Ipswich, droga okrezna /Ring "D"/ oraz gtowna linja kolejowa.



t ullingstone.

Przwidziane jako drugie lotnisko towarowe, Potozone obok arterji
wylotowej No.8 /London - Canterbury 1 potudniowo-wschodnia Anglja/ oraz'
drogi okreznej /Ring "D"/. Posiada tez dobre-potgczenie kolejowe /Sou-
thern Railways/.

West Malling,

Lezy w poblizu drogi London - Folkstone, oraz zelektryfikowanej
linii kolejowej.

Gatwiok,

Posiada wyjatkowo dobre bezpos$rednie potgczenie gtowng linja
kolei elektrycznej Londyn - Brighton, oraz rownie dobre potaczenie drogo-
we przez No,9 Arterial Road. .Jednakowoz ze wzgledu na ziaty spadek terenu
oraz jego niewielkie wzniesienie ponad poitom rzeki Mole, odwodnienie tego
lotniska przedstawia wielkie trudnosci "

Groydon.

d Jest otoczone terenami zabudowanymi 1 rozbudowa- lotniska jest
mwobec tego trudna. Nie posiada tez potgczenia kolejowego. Potozone jest
jednak obok drogi gtownej London - Brighton No. 9 Arterial Road oraz
drogi okreznej Ring "D".

Uwagi Koricowe. )

Rzuca sie w oczy ogolny uktad lotnisk w stosunku do systemu komu-
nikacji, 5 lotnisk /Leathrow, Heston, Plirlop, tullingstone, Groy.don/
znajduje sie przy wielkiej arterji obwodowej /liing "D"/ w ten sposob po-
siada tatwe potaczenia drogowe we wszystkich kierunkach. Niezaleznie od
tego kazde z toeszczone jest obok wezta komunikacyjnego powstatego
na skrzyzowaniu arterji okreznej z jedng z gtownych arterji wypadowych.
Kazde z lotnisk posiada tez w poblizh gtdwng linje kolejowa.

_ _Pozostate 5 Lotnisk znajduje sie obok gtdwnych drog w%lot_owych
/JArtcrial Roads/ i stosunkowo blisko t.z. zewnetrznej drogi okreznej o
charakterze arterji regionalnej. Lotniska te korzystajg rowniez z blisko-
sci gtownych linit kolejowych. Lotniska towarowe potozone sg blisko dwu
najwiekszych zgrupowan przemystowych; a wiec Heston tuz obok wielkiej'
zony przemystowej na potnoco-zachodzie Londynu, a tullingstone stosunko-
wo nie daleko osrodkéw przemystowych na brzegach dolnej Tamizy.



Kpt.inz.arch Ignacy WidawskKi
/ S.ARP., TUP. /

| -LOTNISKA WARSZAW!
WARSAW ~ AERODRIISS. 0

T

Warsaw after its tragic fights for freedom and
almost coplete destruction, s$tarts to rebuilt and rises from
ashes anew, The capital of Poland must take its pre-war posi-
tion as the centre of aizvzays for Central and Eastern Europo.
Therefore not only ezisting-airfields. are to be rebuilt and
modemized, but also there is a need for certain nurnber of
new aerodromes. /

The proposed new plan of the town includes four
aerodromes as integral and adherent element of the whole
/town planning/ ¢omposition.

The aix;port; at Okecie, which was hefore..the war
the principal aerodrome-for passenger flying, will be.'for
no less than nexti five years, the only Warsaw airfield for
all purposes, as civilian operatipn, military base, and tost
flying field ezisting in vicipity of aircraft indiistry. It:is
assumed that during those five years tho new aerodromes will,
befbuilt and put in the commisi.on, Okecie - aerodrome will
remain in- future as a test flying field for industry and
perhaps a smali military base.

The new aipport for civilian passanger and cargo
traffic is propobed atZebki. Both aerodromes will be egui-
ped with modern. paved runways and fuli installations for
both night and bad visiblity instrumentu! flying.

Since the wind conditions in Central Poland can
assure about 99% of safe operational flying with only two
runways /two directions/ situated approximately e.t right.
angle. The proposed aerodromes are planned differently thon
the British ones.

Main military bases, training airfields together
with flying-schools, both for military and civilian pilots
will be dispersed all ovcr the country.

The two next airfields are planned at Wawer and
Bielany as bases for sport and private smali planes. These
airfields will be prov,ided with only grass landing areas.

The map of Warsaw shows cle.arly not only the
location of airfields, but also the new main roads. which-
3ftist be build to assure the connection between the airfields

' and the centre of City.



£, Lotnisko w planie miasta.

Wyznaczajac na planie Warszawy projektowane przyszte lotniska
musimy réwnoczes$nie daé szkicowy plan zabudowy miasta. Zarys tej zabu-
dowy przedstawiony na reprodukowanym planie nie byt uzgodniony ani z
Towarzystwem Urabanistow Polskich, ani ze Stowarzyszeniem Rachitektew
R.P., aczkolwiek tatwo w nim mozna znales¢ Slady mysli i pracy obu
fachowych stowarzyszen. Dyskusje przeprowadzane na ten temat w SARPIc,
odczyty 1 wydawnictwa TUP'u, a takze dziatalnos¢ i wypowiedzi Sekcji
Drogowej 1 Wodnej Stowarzyszenia Technikow Polskich w W. Brytanii,
majg tu swoje wplywy.

Przedstawiony projekt rézni sie jednak od wszystkich innych
projefettdow 1 pomystow tern, ze do kompozycji planow wprowadza lotniska
jako element, nierozdzielny. Nie jest to element najwazniejszy - Lot-
niska stuze, miastu, a nic odwrotnie - jednak jest na tyle,wazny, ze
moze 1 powinien Wpiynqc na uksztattowanie sasiednich dzielnic, ich
wzajemny uktad, a takze na zasadniczg sie¢ komunikacyjna, 1 tak sccao
odwrotnie, te Wszystkie momenty narzucajg nam takie lub inne rozto-
zenie lotnisk.

Plan w skali 1:50000 nie moze by¢ planem szczeg6towym, Rzecz
jasna., ze kazda dzielnica ma swoje odmienne przelgczenie, kazda
musi mie¢ swoje centra sklepowe i administracyjne, swoje szkoty i
ogrody. Nie przesadzajac rozwigzania tyoh szczegotéw, oznaczamy tylico
granice zabudowy dzielnic, rozkiad wiekszych zielencow, i system
gtbwnych drég, Jedynie partje przeznaczone pod zabudowe przemystowg
I warsztatowa, sa zgory umiejscowione.

Na tern tle poswiecimy wiekszg uwage .rozplanowaniu lotnisk
I powigzaniu ich z miastem 1 pomiedzy sobg. Jest ich cztery w obra-
bie Warszawy, w przewidywaniu na dalekg przysztosc¢: Okecie, lotnisko
przemystowe 1 doswiadczalne, Zabki, port lotniczy regularnej komuni-
kacji CyWIlnej, wreszcie Bielany 1 Wawer, dwa lotniska sportowo - klu-
bowe, - wymienione tu w porzadku ich kolejnego powstawania. Niema I’aCjI
ani potrzeby budowaé wszystkie odrazu, nawet w tym szcze$liwym a nie-
prawdopodobnym wypadku, gdyby byto nas na to stac.

2. Okecie.

Pierwsze z kolei, to istnejace dzis lotnisko Okecie, ktore w
ciggu najblizszych pieciu lub wiecej lat, bedzie jedynym i uniwersal-
nym lotniskiem, "panng do wszystkiego". W tych pierwszych latach trzeba
tu bedzie zmiesci¢ zarowno wojsko jak i szkolenie, zarébwno regularng
komunikacje jak 1 loty doSwiadczalne. Z biegem czasu, gdy beda kolejno
powstawaC dalsze lotniska w Warszawie 1 poza Warszawg, przytym w budowie
ich uwzglednitby planowo i racjonalng specjalizacje, Okecie pozostanie
poswiecone pewnym bardziej ograniczonym celom. Bedzie to lotnisko prze-
mystowe 1 naukowo - badawcze. Wojskowe lotniska,bedg wogole poza’obre-
bem stolicy, tak samo szkolenie pilotow wojskowych 1 cywilnych.



Komunikacja cywilna przeniesie sie na port Zgbkowski, o ktérym
dalej. Tu pozostang odbudowane t obecnych ruin wytwoérnie lotnicze, z
enem zwigzane jest oblatywanie nowych maszyn i proby prototypow. Bedzie
tu réwnie,z rozbudowany Instytut Techniczny Lotnictwa, ktdry oprécz ba-
bsii laboratoryjnych, oprocz szeregu rozamitego typu hamowni i tunelow .
aerodynamicznych musi mie¢ tak samo mozno$¢ odbywania swoich lotow dos-
wiadczalnych.

CzeSciowo rowniez, pozostanie Okecie, do uzytku lotnictwa wojsko-
wego. Nie moze to by¢ jednak siedziba wiekszej, jednostki, ani tern 'bar-
dziej baza operacyjna. Bedzie tu najwyzej stacjonowaé jakas$ eskadra, lub
1/2 dywizjonu, w dyspozycji bezposrednio Dowddztwa Lotnictwa,+/ dla
celow specjalnych ‘i tgcznosciowych”

- Jjotnisko tego, typu lilie bedzie w Polsce jedynym. W innym centrum
przhmyBlu.dmtniczego, rozbudowanym na znacznie wiekszg skale anizeli
Warszawskie /Uiolec - lizeszéw/ powinno powsta¢ drugie lotnisko do$wiad-
czalne, wieksze i1 o wiekszych niz Okecie mozliwosciach rozbudowy.

Préb nowych maszyn ciezkich typow, zwlaszcza z napedem odrzutowym
beda wymaga¢ specjalnie szerokiej 1 diugiej biezni /przypuszczalnie
300 x 15000 stop/," ktora na Okeciu juz sie- nie zmiesci. Sg to wymiary
biezni wieksze nawet nizeli projektujemy na Dabkach, gdzie najdiuzsza
bieznia wynosi 200 x 10000 stoép t.j. 60 x 5000 metrow.

Wymiary biezni przewidziane na lotnisku Zabki sg wystarczajace
dla wszystkich maszyn operujacych dzis,lub projektowanych na najblizszg
przyszto$¢, - nawet transoceanicznych. Najwieksze na $.wecie, bedace
dzjis w bddowic lotnisko Idlewild pod Nowym lorkiem, nie przwwiduje
rowniez, ‘wiekszych wymiardw biezni. Trzeba jednak pamieta¢, ze na lotni-
sku komunikacyjnym laduja samoloty pewne, wyprobowane, o znanych i nie-
zawodnych wiasciwosciach. Bieznia eksperymentalna natomiast musi odpowia’
edac innym zupetnie wymaganiom, Jest to jednak kwestja przysztosci i
nie.dotyczy Warszawy: wytwornie Okeckie ograniczg sig produkcjg typow
srednich i mniejszych, ktérych oblatywanie nie bedzie y/lymagae wiekszych-
biezni a nizeli tu zaprojektowanej 60 x 2750 metrow.gtéwna i 60 x 2000
metrow pomocnicza./Na poczatek wystarczy tylko, jedna/. |

Tu.rowniez - kontynuujgc tradycje K7D — skoncentrowane beda,
zarbwno opracowanie prototypow, jak i masowa produkcja lekkich samolotéw
sportowych 1 turystycznych, oraz wszelkiego rodzaju $migtowcéw 1 heli-
kopterow, .

Lotnisko Okecie przwiduje w ostatecznym stadjum rozwoju dwie
bieznie pod prostym katem. Daje to mniej--wiecej 99% UzywalnoSci w czasie.

+/"'Sadze, ze z powrotem do Kraju wrécimy réwniez do wiasciwej
polskiej nazwy " Lotnictwo Wojskowe" - obok cywilnego, analogicznie jak
mamy Marynare Wojenng 1 Handlowa, Uzywany, obecnie termin "Sity- Powie-
trzny" jest niewolniczym ttomacneniem :z angielskiego, do czego z pewnych
wzgledow byliSmy zmuszeni.



zwazywszy site 1 czestotliwosé wiatréw wystepujacych w okolicy Warszawy.
N&e bede, tu powtarzat szczeg6towego obliczenia. Interesujgcych sie tern
odsytam do nastepujacych opracowali:

Biuletyn B.L. No.l siarze 1945 r.

Kpt.inz.I,Widawski - projektowanie Portow Letniczych - Wydawnictwo
Szefostwa B.L. 1945 r.

Kpt.inZ.1 . Widawski - Lotniska Jedno i1 Ds/ubieznicwc w Polsce -
Biuletyn B.L. No.2 maj 1945 r.

L» Jadobs - Projektowanie Uktadu Biezni w Zaleznosci od
Warunkow Atmosferycznych - Biuletyn B.L.No0.5
wrzesien 19(55 r.

Obliczenia moje 1 feslie operuje podobng do siebie metode przy-
blizong ; obie przytym . gwracajg uwage na yiewrze zagadnienie : ilo$¢

Metoda Jacobsa, bardzo dokitadna i skomplikiwana, catkowicie .pomija‘to gto
Wne zagadnienie. " Obliczenia ktére przeprowadzam w Biulety-
nie No.2, dla lotnisk Warszawy, zostat;/ zokwestJonowane przez Minister-
stwo P.H. 1 Z. — patrz Biuletyn No. 4. - ze wzgledu na nicwyczerpujece
dane meteorologiczne, z ktérych korzystamy. "Wystarczajg one Jednak dla
wynikow przyblizonych. Niestety nie mamy w tej chwili meteorologa, ktory
mogtby poowiccie troche czasu i pracy 1 wyciggng¢ z dostepnych w Wiel-
kiej Brytanii rocznikow PIM/u odpowiednio zestawienia pr ccnt-we kierun-
kow, sity 1 czestotliwosci wiatréow dla Warszawy, na wzér Brytyjskiego
formularza 5434. Ostatecznie musi to by¢ Kiedy$ zrobione. Przy wyko-
rzystaniu tych dokladych zestawieh meteorologicznych 1 przeprowadzajgc
dokfadng kalkulacje wzorami Jacobsa - uzyskamy w wyniku by¢ moze nie
89 & , tylko 98% uzywalnosci dla dwu biezni pod katom zblizonym do
prostego. Nie ma to znaczeniu decydujacego.

Opierajgc sie na planach rozktadow 1 kierunkow 'wiatréw w Polsce
umieszczonych w wydawnictwie naszego . Ministerstwa PJ{. 1 Z. p.z.
" Poland Possible Contribution to Future Air Transport” Londyn 1944,
mozna zgrubsza powiedzie¢, zo dla uzyskania ponad 9C,0 uzywalnosci,
lotniska w Poznaniu,Toruniu i Gdyni muiaatyby mie¢ po trzy kierunki
biezni; Wrootaw, Krakow, Warszawa i Wilno - po dwa Kkierunki; dla
Lwowa 1 Ozemiowiec - lotnisko z jedng tylko bieznig prawdopodobie
uzyska ten sam odsetek uzywalnosci w czasie.

Lotnisko Okecie nie przeznaczono dla lotéw regailarnych moze
$miato ograniczy¢ sie do jednej biezni, majac przytym okoto 80% uzy-
wanosci. Przewidujemy jednat: mozliwos¢ wybudowania w przysztosci dru-
giej, dla tern wieksze# jego sprawnosci,
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3, Zabki.

Wymagani© regularnosci lotéw bedzie najwazniejszym przy budowie
nastepnego z kelei lotniska - Portu Cywilnego na Zgbkach,

Umiejscowienie tego portu lotniczego byto przewidywane w proje-
kcie ®lin.P I Z. pomiedzy Saskg Kepg a Goctawkiem, Opierajac sie na
przedwojennym planie regionu V/ai-szawskiego, oraz na fakcie rozpoczecia
w tym miejscu robot niwelacyjnych « Dzisiaj, po powstaniu Warszawskim
I po nowych zniszczeniach wzgledy te przestaty cokolwiek znaczy¢ i nie
ma najmniejszej racji trzyma¢ sie dawnych zamierzen, zwiaszcza iz od
poczatku nie byly one doS¢ szczesSliwie pomyslane. Tereny Goctawskio
dawniej okresowo zalewane przez powodzie, prowizorycznie zabezpieczone
watem Miedzeszynskim; p6 ostatecznym uregulowaniu rzeki 1 wybudowaniu
tamy 1 elektrowni na Bielakach, znajdg sie ponizej statego poziomu wody
w .Wisle, Druga tama.na Siekerkaoh spietrzy wode jeszcze wyzej w goére
rzeki# czesciowo jeszcze w obrebie lotniska, cho¢ rownoczesnie dostarczy
encrgji do odwodnienia tych terenow.

Budowa lotniska-, w tym miejscu uzalezniona wiec bedzie od planu
regulacji Wisty i jego wykonania w czasie. Nie tylko uzywalno$¢ portu .
lotniczego, lecz rowniez prowadzenia jakichkolwiek robot przy budowie
bedzie wielce utrudnione prizcd wykonczeniem wszystkich tam, obwatowali
I sitowni. Tyra czasem lotnisko dla regularnej komunikacji cywilnej w
\éVar_szawie jest sprawg pilng 1 Jego budowa nalezy rozpocza¢ jak najpre-

zej.

Procz tego tereny G-octawka 1 Lasu majg stosunkowo najgorsze
warunki widocznosci. Mgly sg zjawiskiem niezbyt czestym w Y/arszawie
I okolicy, jesli jednak gdzie kolwiek zdarzajg si¢ czesciej, to wiasnie
tutaj. : .

proponowany przez nas teren Zabki - Kaweczyn nic ma tych niedogo-
dnosci. Okolica jest sudha 1 nic trudna do odwodnienia, zas odlegtosc¢
do centrum miasta jest rekordowo kroétka, jesli porownamy z jakimkolwiek
znanym nam wielkomiejskim lotniskiem. Wiasciwie lotnisko lezy w miescie
wykorzystujac zielony rezerwat, promieniowo zdazajgcy ku $rddmiesciu
pomiedzy zabudowanymi dzielnicami. Przechodzaca obok droga obwodowa
szybkobiezna dajo najlepsze powigzanie z innymi dzielnicami miasta i
z innymi lotniskami, Bezposrednie potgczenie do centrum przechodzi obok
dworca Y/schodniego przez most na Karowej. Dopiero w tym powigzaniu
racja mostu na przedtuzeniu Karowej staje sme catkowicie uzasadniona;
inaczej prowadzitby on w proznie.

Moze sie wydawgd, ze jest tutaj cokolwiek'Ciasno dla mozliwosci
przyszej rozbudowy lotniska: miejsce ograniczone jest dwiema linjami
kolejowymi; granice wschodnig stanowi istniejacy.Las, YYida¢ jednak,ze
bioZnie pgmocnicze, przewidziano obecnie na 2200 i 240u metréw diugo-
soi, moga byC tatwo przedtuzono do 3 kilometréw, wydtuzenia za$ bie-
zni gtdwnych, zgory zaplanowanych o wymiarach 60 x 3000 metrow, moze
sie odby¢ tylko kosztom wyciecia pasm lasu, Wszakze, jesteSmy przeko-
nani, ze do tego nie dojdzie.
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] Jak juz wsporaniafam _bieznie 3 kilometrowe wysSts.rcza-
ja dla ladowan wszystkich istniejgcych}. 1 ng..najblizsza prz.-.
sztosC projektowanych s .molotow. Dantestyetne olbrzymy przy-
sztosSci nie'optacg sie w eksploatacji .lIitnii.kontynentalnyc

I nawet t.runbkontynantolnych.” Znaj"dg ona zastosowanie- jedynie
na niektdorych szlakach tronsoch nicznych, nie eleiminujac” z
nich jednoczesnie' fhnych  bardziej utylitarnych maszyn.

Z projektowan%go lotniska w. Warszawie mogg stertowac
samoloty nawet o wadzb do 3000000 .funtéow lecac wprost do...
ltowego Yorku, gdzie spotk. ja bieznio doktadnie, tych, samych
wymiarow. ' . . m

] Zaktadamy tu dwa Kierunki biezni.,. jak.na Okeciu, opie-
rajgc sie (% tymze Rozumowaniu jak omowilisSmy poprzednijo, i
liozgc n-. blisko 99fc czasu uzyr.elnosoi+ Tom samem, bedzie to
lotnisko miedzy narodowej klasz _ zgodnie z .przepisami
Konwencji Lotniczej, ktoro drukujemy nu innym miejscu w tym-
ze Biuletynie.

_ Bio znie gtowno n obu lotniskach Okecie i Zabki,, nie
loza w_kierunkach réwnolegtych do siebie., cni toz nie sg
idealnie rownolegte do kierunku priewazajs.cych wiatrow.
Usitujgc w miare moznosci zblizyC sie do togo kierunku, _
uktadamy jo jednekzo 1 pr*odowszystkicm zgodnie z Warunkami
terenowymi. Decyzja tg.wymaga obrony.

Planisci i teoretycy z Budowy Lotnisk czestokroC 73
zasugordwani'tradycjo; utozenia biezni gtéwnej w kierunku
przowa ze jo.cych wis trow, niodostrzpgjajao sprzecznosci, zawar-
tych we. wiasnym rozumowaniu. , !

Bio zni.g- gtdwna jast-przo.dawszystkiom bieznig. n ztej
widoczno ci 1, ,.przaznac.zong do oporacjtno przyrzady, przewa-
znie podez- s mgty, o wioo. bez wiatrow, a takze uzywana

rz%/ pet ;j'widocznosci lecz podczas'ciszy, lub wiatrow sta-
ych o. szybkosci,do 15 mil nadgodzine, niezaleznie od ich |

kierunkow. Tylko dla togo,, a. nie dla. zadnychi innych powodow,
jest;.ona. dtuzsza od pom-o.cnic.zyeh .bio zni, _gdyz nie. liczono, na
wiatr przeciwny, ktoryby skracat lagdowania, lubAstart.

Istnieje stara zydowska, .anegdota 0 sprzedawcy napojow ¢
ch+odz_e}cych, ktory przyzwyczaiwszy sie. do szablonowych odpo-
i

wiedzi/ ucina taka rozmowe, z kuEUchym: h'DI- pana.woda so-'
ﬂowa z sokiem, czy bez soku? - Baz. soku. A bez jakiego so-
u? ”. mnn | I I 1 I

~ Zwolennicy Scistego kierunku biezni gtownej zadaja/
sobie takie s-mo niezbyt istotno pytanie. Skoro bieznia,-



dtuzsza o0d innych, - przoznaczono jest do uzywaniu w czasie
bez wintrud/a bez jakiego wiatru.?/, to éest rzecza, absolu-
tnie obojetng w jakim jg utozymy kierunku.

eNatomiast'wia.tr o szybkosci 15 mil na Igodz._ lub wie-
cd’j, ktoéry zmusi nas do uzyci biazni rowno e%’rOJ_dO swogo
kierunku, ~nie.- wymaga biozni dtugiaj; $rmoloty bowiem, opo-
rujac pod wiatr’ - dostatecznie silny - majg starty i lado-
wonig znacznie skrocono. | dla tej wt $nié, o "nic dlo. zadnej
innoj przyczyny, pomocniczo bieznia dajamy o 20$ Krotszo,
3>tom nie koniecznie bieznio /g’fovv_no, " Instrum nt.olng”, alo
tal*feomo kazda s go_r_nocnlczych mozeny uktadaC w.kierunku
rownolegtym lub zblizonym do. pamujgcych wiatrow. :

0 kierunku biezni gtownej beda ostatecznie decydowac
nie warunki meteorologiczne,: tylko topografia terenu,,moz-'
ljwwosci dogodnego dolotu oraz zainstalowania przyrzadow ra-
lowych na przedtuzeniu- dolotowej osi.

W wypadku - jak omawiany - gdy warunki nasilenia" i
czestotliwosci wiatrow ni¢ wymagajg .wiekszej. ito.5c.1 Kierun-.
kow biezni, jak"tylko dwa, nalezy “Skordgowa-C kot miedzy
niemi, odstipumc od ka/ta prostego, aby zmniejszyC_powstanie
martwego sektora od strony wiatrow najczestszych. Zostato
to dokonano w nasz%/m V\g/padku. Majac rozo wiatrow dla War-'
szawy, oraz'wszystkie dano dotyczgce sity 1 czestosSci wia-
trow, mozomjr wzorami Jaoobs»'a obliczy¢ doktadnie ton kat
dla otrzymania maksymalnego procentu czasu uzywalnosci.

) W odréznieniu od Okecia, zwruoa uwage zdwojenie biez-
ni w porcie Zabkowskim, po.dwa w kazdym kierunku. Wchodzi

tu w %re kwestja przelotnosci portu a takze rogularnosci_lo”®
tow. Ept. inz. Kiszewski w artykule ¢ BrOJektowanlu lotnisk
- Biuloty B.L. No. 5 wrzosnion 1945 - bardzo Brzoko_nzwumoo_
wyktada roznice, jaka zachodzi w czasie 1 szybkosci operacyj
na instrumenty 1 przy petnej widocznosci. Jesli-wiegc jedna

bieznia, uzywana zarowno do startéw jak 1 do Ladowan moze
zmiesci¢ do 50+/ operacyj na godzine przy dobrej widocznosci,

+/ Guy Morgan w Arohitoctural Dssing May 194=5, w artykule

krytyKujacym konkursowy projekt lotniska londynskiego, podajo
ze.port la”Guardia w N. Yorku osigga dzi$§ 64 operacyj na gon

dzino na jednej biezni. Nie Wiadomo czy mozna to uwazaC za
autorytatywne. Statystyka In-Guardia z roku 1943 wykazuje naj
wigkszo nasilenie od 5-toj do 5.30 po potudniu: 12 ladowan i

13 startow t.j. 25 operacyj w ciggu pot _godziny no jednej
biezni. Rowniez wydawnictwo Brytyjskie Technicul Cteracterisi
tics of Aerodromos - Air Ministry, Dspartmont of Civil Awia-

tion, luty- 1944,- oznacza maksymalne przelotno$¢ biezni na

50 operacyj na godzine przy dobrej widzialnosci.



to podczas, _Slepych lotow,'dwie rownolegte bieznie z podzia-
lem’ funkcji na ‘starty i ladowania, zaledwie z trudnoscig
dociggnie do tej liczby. .

Przy obecnym stanie przyrzadow do Slepych lotéw, lot-;
nisko o dwu biezniach réwnolegtych gtownych 1 jednej poprze-
cznej pomocniczej zapewnia maksymun regularnosci, przy przo-
lotnosci do 50 oporacyj;na godzing, w godzinach najwiekszogo
natezenia ruchu.

En. 8%
Pn.Z

Ukiud biezni lotnieka Zagbkirkto zony na roczna.;
roze wiatrow Warszawy. Pana meteorologiczne za-
czerpnieto s wydawnictwa Min. P.H.iZ. rPoland»s
Possible Contribution to Futuro. Air Transport”



Przy dobroj widocznosci l_JZywam%_albo pomocniczo, albo jedna,
Z ?éw_nych biozni zaleznie od kierunku i1 sit wiatro.; przy
mgfo )uzywamk/ dwie gtébwno, utrzymujac te samg |Iosc'_"fotow
weding rozkfadu kazdego dnia i przy kazdoj pogodzie.

“ ' _ Ten stan rozbudowy lotniska - jedna bieznia pomocni-
cza i dwie roéwnolegte ?owno,- stanowi pierwszo stadjum,
zatozone od' poczatku, lecz rownoczosnio wystarczajace ha
bardzo dtugi okres czasa. OkreSlona wyzej przolotnosc -
50'lotéw na .godzing - jest liczba, bardzo wysoka, starcza-
jaca, dzis dla Nowo Yorskiago portu ” la-Gaardia™ +/, gdzie
nawet bieznia gtowno, nic jest zdwojona.mMozliwosci przeloto-
wa takiego lotniska z pewnoScig nie b%dq_przoz. nie.  w pet-'
II’II wykorzystana w cigga.najblizszego, 5-cio lub nawet 10 -oio-
ooia. o

. Z biegiem czasu postep w-dziadzinie Slepego ladowania
moze, doj$C do. takiej doskonatosci, ze nie bedzie dla pilota
roznicy lecieC na wrok>0zy na prziirz,aidyl zas czas dokonania
jodnej operacCyj bedzie jednakowo krotki przy ziej jak 1 przy
dobrej widocznoscie Zbiegnie sie to niawatpliwic z dalszym °
rozwojem intensywnosci komunikacji lotniczej. Wowczas znaczl
nie zwigkszymy przolotnos¢ budujace‘druga bieznie pomocniczo., '
lr(éwnoleg’ra" do pierwszej, 1 uzyskujac po ‘dwie w kazdjmirkiarun-

u.

Ze wzgledu na zachodzgca wowczas' skrzyzowania ruchu
samolotu"kotujgcego do startu z drugim, l_(tor¥ w tej samej
chwili loduje na innej biezni rownolegtej / lub odwrotnie/,
- byc, mgza nieuzyskamy na keerunka pomocniczym.’petnych sto
operaCyj na godzine, ale conajmniej 80 do 90 X 40 1 parg
startow i 40 1 P,are ladowan )»jost zupetnie osiggalne. Nu
‘dwu biezniach gtownych uzyskujemy petng mozliwosSC 100 lotow
na godzino / nie _ma._SkI’ZYZOV\_/aI"I./ Prawdopodobnie."ta niewielka
roznica przyczyni sio tylko io pewniejszego osiagniecia
83-ciu operaCy] na godz. , nawet przy najbardziej udoskona- |
lonych lotach instrumentalnych. :

+/ In Gur-rdia ma 4 bieznia w 4-ch gtdwnych Kkiorunkaoh.- Jsst
tb konieczne dla_ utrzymania wysokiego procentu uzywalnosci,

ze wzgledu na site 1 czestosC tamtejszych'wiatrow, natomiast
niema nic wspolnego z przelotnoscig. Nie nalezy tych pojec '
mieszaC. Nowy York.ze swomi_4-ma biezniami przy danym Kieru-
ku wiatru rozporzadz”™.tylko jedno, bieznig 1 ma zawsze to same

50 oapracyj nha godzine przy dobrej widocznosci/ 1 zalodwic
25 przy Zztej. . ?



Uzyskane liczby przelotnosci piorwszego 1 drugiego
okresu /'50 i 85 /sa tak wysokie, ze nie przewidujemy oseb-'
nogo “lotniska towarowego. Poniewaz loty pasazerskie zageszw
czajg sie do jawiekszego nasilenie, tylko'.w pownych godzinach,
jest kwestja racjonalnego rozktadu lotow wyznaczenia opera-
cyj samolotow towarowych w godzinach. mniejszej intensywnosci
rachu osobowego.

_ Wolne przeloty, ukfadajg sie na lotnisku Bobkowskim zu-
petnie zadawalajgco. Wolny przelot ograniczony jest od dotu
ptaszczyzna, ktora od .konca bi-e zni wznosi sio w -goro z po-
chytoscig 1 : 50. .11: odlegtosci wiec 300 metrow, a te odleg-
toSC wszedzie zachowujemy, przelot jest juz na wysokos$ci'e-
ciu metrow ponad poziomom biezni. Przyjmujac zgnnbsza, z0
okolice lotniska stanowi ptaszczyzno, mozna juz na tej odle-
gtosci budowac parterowy .dom - choC lepiej togo, unikacC, -

a takze mozna z catg pewnoscig prowadzi¢ kolej lub droge w
Poziomie lub w. wykopie /nic na ,nasg/ple/.,, Dopuszczalno jest
rowniez zadrzewienie 'do wysokosci 6 metrow.

_ Istr]iéj ce zabudowariia- Zébek i Kaweczyna, moga pozostac
bez zadnrj szkody dla lotniska ‘jak i dla jogo ﬁrzewmywanego
tr)ogWOJu.. a.lazy tylko ujg¢ w Scisto granice.-ich dalszg roz-
udowe.

" Dwa, pozostato lotniska Biz lany 1 Wower beda tylko trak.
wiasto boz twardych biezni- z Erzeznaczenlem dla awionetek i
matychesamolotow, prywatnych, klubowych, .turystycznych 1 spo-
rtowych'. Zaznaczono na planach pasy startowo majg znaczenie
tylko dla lotéw nocnych. W dzien mozna, tu lagdowac na trawicC
w kazdym (towolnym kierunku doktadnie pod. wiatr. W nocy jod-
nak wyodrebniono pasma potozono najblizej do kierunku wdaja-
cego w tym czasie wiatru, musza byC. zaznaczano za-pomocg .
swiatet krawedziowych. Jedynie "twarda nawierzchnig przewidu-
jemy dla obwodowej“drogi kotowaniu z poszerzonymi "placami
startowymi _na poczatku_kazdego pasaj oraz" dla. rampy przed;
hangarami 1 przed stacja. Te miejsca wiasnie ulegaja czest-
szemu zniszczeniu a nizeli pasy startowe.

Budowo' portu na Zabkach jest o tyle pilna, ze regular-
na komunikacja lotnicza powinno by¢ w miaro moznosci catko-
wicie wyodrebnina 1 uniezalezniona od wszelkiego rodzaju
lotdw nieregularnych.. W porzadku chronologicznym uruchomienia'
lotnisk Vfcrszavly Zabki zajmujac drugie miejsce. Okecie pozosta-
nie czas jakis$ czesciowo uniwersalnym lotniskiem z wylgcze-
niem. tylko regularnego transportu.



Doloicrovv miare rozwoju przemysty, lotniczego, po powstaniu,

I | ©pierzeniu. sie'r klubow lotniczych, po upowszechnieniu
coraz wiekszej ilosci prywatnych maszyn, zajdzie potrzeba
budowy lotniska BielansKiego.™ Czwarta”z kolei, Waycr., to
jeszoaze'dalelaprzysztosC w przewidywaniu, ze na Bielanach
Stanie sie z ozasanza. ciasno. Hi© Sphto wecale fantastyczne
przewidywania. Mo B/dzicmy chyba wiecznie' narodem nedza-
rzy,". jesli .Bog da .niechby chociaz '50 lat bez zadnej nowej-
napas.ci, wowczas 'ka:zdy'.srednio'izamozny mieszkaniec gtebo-
kiej prowincji bodzie "przylatywac wiasng maszyng do Warsza-
wy po zakupy, w intorosach lub choc-by do" teatru,” z widokiem
powrotu do domu na kolaoje.

. "Oprocz  takiego mniej tub wiecej utylitarnego ruchu,
nalezy przewidywacC, ze_.nawet ..wczesniej .rozwinie 'sie ruch tu-
rystyczny! 'sportowy. Zan.im jeszcze rus,z¥ Z miejsca-krajowa
turystyka, trzoba juz bedzie,” przyjmowan turystow z zagrani-
cy. Beda, to' prawie wylacznio maszyny lokkie, dla ktorych
ladowanie na trawiOi jest zdrowszo" niz na bie zni betonowo j,

1 ktéro nie majac .na poktadzie wszystkich przyrzadoéw tacz-
nosci radjowych., 'spowodowaiyb% wielkie zamieszanie na lotni-
sku komunikacyjnym. _Mc zabraknio tez w Polsce amatorow
~aportu'lotniczégo. Zubozenie spoteczenstwa spowoduje, iz

na poczatek caty tnn ruch bedzie'sie" ogniskowac, tylko w
klubach lotniczych. Przypuszczam'toz, ze oba lotnisko, trawia-
ste ,boda oddane do uzytku i administracji klubom, ktorych
ilodé z czasom sie powiekszy, za$-znaczenie-i rola wzroénie.

. mLetnisko Wawerskic powstanie moze za lat_ BO-cia moze
Pdzniej, ale w planie :rozwojomym miasta i_okolicy miejsce na
wszystkiw cztrsy muszg b%c zgory przewidziana _Nic .Widzimy
E:)otrz_eby przewidywac w ebreblo miasta wigcej,niz 4 omowione
otniska, Mo przesadza, to "potrzeby i powstania w mnajbliz-
szym regionie stolicy ale juz poza miastom innych lotnisk
/ 1 klubow/ sportowych, jako tez lotnisk innego przeznacze-
nia.

. "Trzeba sie réwniez liczy¢ i1 szerokim rozpowszechnie-
niem '.hellkoBterow; .Efeszyny tégo typu nie moga rozwijac
wielkich szybkosci,” nadaja, si¢ jednak doskonale do komuni-
kacji n-a -krotkich dystansach. Oprocz prywatnych, maszyn,
moze powstaC rodz"j takséwk powietrznych. Ladowiska dla
oholikoptbrOW-nie wymagaja/wio'l3 miejsca,' ani tez dalekich,
dolotow,"i moga byC rozrzucono na -przostrzon! catego miasta
srodzioloncowM niezabudowanych .pasm, ktore'-w naszym p»o-.
jekcie okalaja. kazdg wydzielong dzielnice i1 przenikajg
do Srodnioscia.



Stan zburzenia Warszawy, pozwala na tak radykalng, prze-
budowe. Duza przestrzen niezabudowanych' rezerwatow bedzie'
czesciowo.uzyta pod ogrody publiczno 1 ogrédki dziatkowo,
miejsca.otwarto zas pomieszcza. parki samochodowa, parki'

1, ladowiska helikopterow, a- takze pozostang®, tu'wiekszo -

Eoiacie niazadrzewionych_trawnikow - tapisvworts - ziolonoé
obiorco, obrzezone widziang, z daleka linja. zabudowan, mo-
ment ostatyczny mato dotychczas w Urbanistyce-wykorzystany.

5¢ Komunikaoja Dazlemna.

_ . Siec€ uliczna 1 gtowno artorjo miasta, zostai?é Z niewie-
Ikimi tylko zmianami natozono iia ‘istniejacy uktad komunika-'
oyjny. Pomimo zburzenia miasta, wszystkie instalacje podzio-
mno, ".a w wielu wypadkach nawet.nawiérzchnio -pozostaty, mogs,
swiec 1 powinny'b¥é wykorzystano+ Rzeczg nowa, 1 przewaznige'
prowadzone, nowa, trasg, sg. drogi 3%zybkobiezne Sag to artctjo
zupetnie wyodrebniono, od okolicy przez ktérg, przechodza,
przeznaczono wyitacznie do ruchu motorowego, nigdzie nie Krzy-
zujace sie w poziomie, co doje moznosC rozwijania szybkosSci
nieograniczonaj zadnymi przepisami. Moga_ono"byC n-wet Sbudo
wano,- ale tylko tytami domow, jak kolej- josli ja. prowadzim
przez" miasto. Oprocz 'czterech gtownych kio runkow wylotowyc
- przewidzianych *juz w pl_qn!e're%:onqlnym przed wojna -
“1ich ze soba potaczen orijajacych-miastC, pro joktujomy tu
szybkobiezng droge obwodowg,' 3czgcg, piorscioniowo wszyskic

n ""dookota Srodmiescia dzielnico.."Ma ona._cz§stss_o -potaczeniu
niz-togo typu drogi dalekosiezne: prawie Z kazda dzielnica,
wilgczy sie za'mmpomocg dwupoziomowej ‘“koniczyny”- lab przez

‘'mmiejskie place objazdowo, “Zawsze jodnsk przochodzac nad
lub pod placom, i' zachowuja.0 ciagtosC szybkiego ruchu.

. Tylko, péd tym warunkiem noza ona. skutecznie odcigzy¢ ruch
ze' rodmiesScias '

ITajkrotsza' droga z Okecia na .Bobki prowadzi przez
centurn miasta. Hic bodzie to jednak droga najkrotsza w °
czasie. Zwazywszy na gesty ruch w miescie, na przepisowas;
szybkos¢ Ograniczong do 40 lub 50 kilometrow na godzine
na skrzyzowania z sygnatami, lub ptaco objazdowo 0-0 200 -
400 metréw, gdzie- szybkos¢ trzeba w najlepszym wypadku
zmniejszyC do 30 km/gbdz., ---kazdy kierowca bedzie wotat
echaCc droga obwodowa, dalsza, ale z duza-Wygrang, na czasie,
ez .przeszkod,- skrzyzowan 1 ograniczen przepisowych. To
%Iam_o IZ@ChOdZI przy potaczeniu kazdych dwu przeciwlegtych

zielnic. '



Okecie i1 Zabki tgczag sie bezposrednio. -z pierscieniem
obwodowym. Lotnisko Bielanskie lezy przy zewnetrznej okre-
znej szybkobieznej drodze, stanowigcej czes$c.,.dalekosiezne-
go szlaku Wschdéd - Zachod. Korzystajgc z odcinka'.tej. drogi,
Bielany maé')ipoquczenie na potudnie do pierscienia,obwodo-
wego 1 na ecies. Zwykta.miejska drogg mozna przejechac
stad najkrociej przez Zdobycz 1 Zoliborz do placu Wilsona,,
skad pierscieniem obwodowym na Zabki, lub. przez PowazKi
bezposrednio do srodmiescia. Stosunkowo najdalej od miasta
znajdzie sie przyszio lotnisko Wawer. Tu jednak przechodzi
inny szybkobiezna, taczaca wylotowe szlaki z potudnia na
wschod, przecz-ktorg tatwo sie mozna dostac .na .Okecie, zas
przez Grochowska do miasta 1 do Zagbek.

Potaczenie portu Zabkowskicgo ze srodmiesciem przez
most na Karowej,- zostato omdwiono wyzej. Pehiewaz. rowno-
czesSnie projekt przewiduje odbudowe mostu korbiodzig moze
sie wydawac .nieuzasadnionym zgrupowanie dwu mostéw stosun-
kowo blisko siebie. Za odbudowe Kerbodzia w tym samym miej-
scu przemawia istniejacy zbieg drog na toj linji po obu
stronach rzeki, oraz dojazdy 1 przyczotki istniejace.
|OZK przewidywaC jednak silno zageszczenie intensywnosci
ruchu toJ szesci miasta, czemu odpowiada zngeszczonio
mostow. Tworzg sig¢ tu dwielinjo komunikacyjne, na pewnej
ditugosci prawio rownolegto, funkcojalnio wszakze zdecydo-
wania rozgraniczono: jedna prowadzi ze Srodmiescia do dwor-
ca, Wschodniego i do Gtéwnego Portu Lotniczego, druga za
Srodmiescia przoz centrum Pragi do dzielnic Targowek,
Zabki i Zasisze, qraz do artoryj wylotowych na poéinocny -
Wschaod.

Istniejacy wezet kolejowy uzupetnilismy obwodowa
linja potudniowg, poinocng-czesC okreznej pozostawiajac
bez zmian. Istnieje projekt przerzucenia potnocnej czesci
pierscienia_kolejowego, daleko pozo. Bielany. Nie przesa--
dzejgb rewiiza'cji tego projektu w dalekiej przysztosci,
mozno stwierdzic, ze pierscien oboc?/, uzupeinioniony od
potudnia _moze jeszcze przez diugie lata speiniac swoje
zadanie Zupeinie zadawalajgco..Olbrzymiego naktadu kosz-
tow" i jeracy Wymaga réwniez inny profokt: przeprowadzenie
przez-, Srodmiescie tunelami drugiej linji Srednicowej pot-
noc - potudnie. Tym ozasom wystarczy przedtuzyc¢ tylko li-
Nnje Radomskg po przez czesciowo niezabudowang, a czescio-
wo zburzong Ochote,,a nastepnie tunelom pod torami linji
WsOHO(V zachdd potaczyd, sie z'istniejgcg obwodowg, aby tym
samym Stworzy¢ Srednicowa 1T -. S zm cznio tanszym kosztem.



t.Przy tym rozwigzaniu' narznoa' sie logicznie'mysl prze-'
rzucenia'Dworca'. Giownego7'ha- miejsoe skrzyzowania dwu. Srodni-
oowych linii.WWowczas po'fony najnizszego'poziomu, dworca Obsiu
giwctyby linje N-S, o- jedna zas' ksnly%r)aqﬁl_wyzej' bytyby
perony obecnego kierunku Wschdod 7 Zachode Nie “zaznaczylismy
tego przeniesienia na planie. Dla obrony i-usasadnienia
takie] sugostji brak'namtutdj clanyoh i elementow, ktorych
niepodobna ocenie, ani zanalizowac, z #aleka. t

Przegyst Okecki .ma zapewnione potaczenie kolejowe i: jest
wystarczajaco. zasilony bocznicami. Cata mata dziolnica war-
sztatowe-hangarowu, *zaprojektowana przy porcie Zabkowskim,
rowniez ma doprowadzong bocznice. Lotniska _sportowo nie wy-
maga japotaczen kolejowych: wszelki sprzet i metorjaty potrze
bnc" do konserwacji-"i napraw lekkich maszyn, moga by¢ z powo-
dzeniom obstuzono przoz transport samochodowy. Jednak oba to
lotniska leza w najblizszyn siasiedztwie linji kolejowych i
jesli zajdzie potrZpb.6, rownio z'i tu mozna'bez wiekszych tru
dnosci doprowadzi¢ 'bocznice do tangarow e

Por. inz.arch. W. Lalewicz.

UWAGI 0 PROJEKCIE MIN. P. H. i Z.
- PORTU LOTNICZEGO DLI WARSZAW. '

SOME COMWNTS. ON THE KAUIIW AIRPORT by .THE POLISH MINISTRY"
OP LNDUSTRY, COMMERCE and’3HIPPING - AERONAUTICAL DEPARTMENT

Tho plan of Warsaw Airport ‘elaboratod and'|
drawn by Polish mA2.nhitoct.sfuild.ar' feuperhisicn’ of 'tho.
Polish _|n|str%/..of Industry, Opmmorso, and Shipping
in 1944 is a tho'orotical layout of an airfiold for '
tho town similar iri sizo as Wé&rsaw 'Tho' plannom da'-
undorstood that theTe wasnft possiblo to make defini-
te constfuotional designs beoauso of many changes
which are to oome befo.rb tho day, whon the work On
tho sito would bo startod. = 1

~_ Tho gonoral schomo'is elear cnough to ox-"
plain itself (Plato 3 and pefspectiwo), but somo do-
tails—are rathor interosting, as thoy aro difforontly
plannod to many airports in Britain and U.S.A.
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Quito hew is"tho idea (Plato 6) of two 1lgvgl3 platforms
wlth soparato traffic for "Inooming"™ and "Outgoing'r pas-
songers. ThG %Ia_tfo_rma aro planned on thc three sides
of Airporfs Building. On tho North aro platformo N.I
and H.2 with IG hardstandings for International, and on
tho South platforma B.3 and 1T.4 with 83 hardstandings
for Internal Playings. Tho Transit operations schould
tako plaoo on platform'N.5 with 6 hardstandings.

] Tho passangor and freight traffic insidc'the
Alirport BUIIdln% iIs diridod" and 1t is shown on three
sohomos (Plato 20) as "Passengors", "Passongors with ~
Heayxl__l_u_ gage "_and "Mail and Preight”. Th@ fourth sche-
me “"Tiaitors" is not important, it shows only tho way

to tho Obserwation Terraces. i

t can bo clearly understood from those sche-
mes that tho intornal traffic $&% woli planned for
as man?/ passengors and freight‘as can bo brought by 180
operatlons [?or hour. _

) ho plans of four important flobrs /for ope-
rations/ ara on Platos UffiT.10711 and 12. Tho fifth and
higher floors aro not attached horowith as thoy aro not
so important and thoir destination is: offioos, rostau-
rants, hotoi and oct. o< " _ o

Tho Warsaw Airport had gftite a wide publicit
not ohly by official Institutions as Air Ministry or Of-
yli_Aoronautio Administration of U.S.A. but appearod al-
so in following poriodicals: . ] ~ ‘

" "Building.” Bocomber 1944", "FlighS Juno-1945,
Il"Alogrgfrlautlo" July 1945 and "Parks and Sport Grounds" Ju-
y :

W. Ministerstwie Przemystu Handlu 1 Zeglugi w Londynio'
w roku™194'4 zostat opracowany projokf nowogo lotniska dla War-
szawy na terenach Saskie] Kepy. Praca ta byta zbiorowa i brato
W niej udziat szarego osob, fachowcow ze wszystkich_dziedzin
zwigzanych z lotnictwom zaréwno z personelu M.P.H. 1 Z. jak
osob specjalnic” wtym celu zaproszonych. R

Projokfton jest wartosciowy nie jako konkrotka praca’
gotowe do roalizacji ale jako teorethznq opracowanie maksy-
malhogo lotniska dla miasta tej wielkosSci co Warszawa. Ktos-"
kolwiok mogthy postawi¢ zarzut, ze nie jest stusznom robienie
tak rozbudowanego projektu bez widokéw na realizacje. Tak nic'
jest. Po pierwsze BI’OjOk przewiduje eta%y roalizacji, poczyna-
ac od pierwszego bardzo skromnego, po drugie projekt" ton moze
yC zastosowany z matymi zmianami na kazdym ptaskim terenie
w bliskosci duzego miasta. Wybor terenu na Saskiej Kepie przy-
ktadowo przyjety przez autorow z wielu powodow mozna uwazac
za nienajszozeshwszyjr



alo o~wyborze terenu, zadooyduja™wdrunki istijpjaoo przed
ostetocznym przystgpieniem do realizacji

_ Projekt ton jost wielkim k??okiom naprzod i1 bedajzo
pierwszym  projektem nowoczesnogo,-los cosoWunog.o da ostatnioh
zd(ib&/ozy wiodzy. loteteska : wykonanym --przez polakow 1 dla
Polski ’ ' -

_ Kie bede zajmowat sie szczegétowym opisom catosci.
Nie mamy W_n§zym, Biuletynie na to mozliwosci, tymbardziej
.20 R I Z. .wydrukowato catosc, jako, wydawniotwo nWrsaw
Airport”, a takze szereg wzmianek o tym projekcie ukazato
sie w wydawnictwach brytyjskich / spis podajg .no koncu mego
opracowania/, TR . \

Wyjasnie tylko pokrotce, 70 projekt skiada si? z . dwdch
zasadniczych czésci: polo wzlotow 1 budynek dworca, lotniczeg<!
*Pole Wzlotéw tworzg bieznie 1 drogi kotowania oraz tereny
wyrownano dla bezpieczenstwa- totow Uktad ton sktada sie z
czterooh biezni rownolegtych na gtownym kierunku wiatrow,
ktoro po dwie maja'stuzyC dla réwnoczesnego tadowania.i star-
tow samolotow oraz trzech biezni d_odatkowglch /czwarta tylko
w zarysie dla owontualnoj .przysztej:"oraz budowy/- ustawionych

- podwio pod katom 600 dla.” innych kierunkéw twiatrow

_Dworzec lotniczy umies_zczon?/ Jjest centralnie ponadto
zaprojektowano jost potaczonio kolojowo- i drogowo z Miastom
Jest to budynek bardzo’ duzy sktadujaoy..sie¢ z dolnych kondy-
nacji przaznaczonych i bezposrednio” zwiazanych z ruchom na
otnisku i1 gornych pieter tylko posrednio zwiazanych z zy-
ciom !fotnlsko, zawierajgcych hotol, restauracje, rozno biu-
ra i tp

| Tematami ktore chce'.umowiC wiecej szczegotowo S3:
punktu stycznosci pola wzlotow, ktoérym sa ﬁlat_formy I stanowi
ska samolotow przybywajacych lub gotdjgoych sie do™ .odlotu
oraz'ukiad ruchu pasazerskiego 1 towaroOw wewngtrz samego
dV\{[orc,a.Obydwa te punkty:t sg bardzo szczegotowo opracowano przo
orow,. i’ sa w-pewnym ‘stopniumewaosci orownaniy do proje-
I%%w wykony\%any%% o%ecnle W, rytanﬁ.'vly tanac ZLjIe no zoJ
nych B
Centralne umioszch onio dworca pozwolito na umieszczenia
- Blatform I stanowisk dia-samolotow i trzooh jego 3tron
/Plato 6/ Jest i'oh ogotom 33, przyczam sa one podzielona no. tr2
zasadnicze grupy. 16 stanowisk dla samolotow Iind'i miedzynarc
- dowych / 1 transoceanlczna/ch/ o wymiarach 50'k 70 Mgczna.
dtugosc¢ platform ponad .800. m), umieszczonych'na potnoondj
stronie dworcu
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lHalstronic}po’fudniowoj_znajduja,_sieZS stanowiska o0 twym

m35 x 70 m / 0 taj samej diugosci tacznej platform ponad 800 m/
przeznaczonych dla samolotow- ruchu krajowego / 1 kontynental-
ego/ .Trzeciag grupg tworz% 6 stanowisk zapasowych lub dla
ruchu tranzytowego 0 wym. 50 x 70 m /kizotki postdj/ umieszczo-
nych na czotowoj wschodniej stronie #worca

_ Ciekawym elementom togo uktadu jest umieszczenie platfo-
rm poinocnej 1 potudniowej w dwuch poziomach, Brzyczynl Zowne-
Itrcnc leza 0 okoto 3 m nizej od Wwewnegtrznych oje to moznosc
dostepu pasazerow i towaréw po przez'korytarze tunele do pla-
tform zewnetrznych pod platformami wewnetrznymi, co eliminuje
catkowicie krzyzowanie sie ruchu samolotow na stanowiskach z
ruchom pasazerow i towarow To _rozwiazanie, jesli chodzi o
bezpieczenstwo. podrozujacych, jest bardzo dobro, ale mozliwo
jest tylko przy pomocy wykonania pochylni z obydwoch koncow
platform; z jednej strony tacza ono stanowiska samolotow z
polom wzlotow, z drugiej prowadza na ptaco parkowania samolo-
tovejl, I_gd2|e takze odbywajg sie przeglady maszyn 1 uzupetnienia
w paliwo

Wszelka_ roznica poziomow jsst zawszo niebezpieczna dla
ruchu na lotnisku to toz wydaja mi-sie, ze nalezy uwazaC to
IwupozionowO''rozwigzanie za staby punkt jesli chodzi o ruch
samolotow, tembardziej zo diugosci pochylni sa niedostate-
czne 1 spadki na nich raczej wy&orowane / w przyblizeniu
1 : 80/ Oickawom jest, zo gdy R 1 Z wystato projekt
z prosbg o krytyke 1 zoopinjowunic do Departmont of Civil
Aviatioh Air Ministry ten wilasnie' zarzut zostat Postayvgony
jako pierwszy Zarzut ten nie przekresla catkowicie
dwupoziomowego Prozwigzania Dwukrotne dtuzenie 1 owontual-
ne‘"poszerzenia pochylni, zdajg sie, mogly by rozwigzaC pozy-
tywnie to Zagadnienie

/;  Platformy-przewiduja konieczno$¢ obrotu samolotu'na
kazdym stanowisku.- liioohoe krytykowaC tego rozwiazania, gdyz
jest ono~w powszo-chnémtazyciu, ale wiem takze, ze nastrecza
zawszo pewna trudnosci i w pewnym' stopniu niebezpieczenstwo
zarowno dla samolotu jak i dla pasazerow SzerokosC stano-
wiska na projekcie wynosi okoto 50 1 zas_rozpigetoscC sljrzy-
dot. transoceaniczybh samolotéw doohodzi juz obecnie 10 40 h
Poniewaz samolot “jest obracany normalnie przez ciagnik"”, te-
oretycznie _ szerokos¢ stanowiska _jest wystarczajgca, ale w,
kazdym razie Juz ha granicy koniécznego do-zachowania mwspot-
czynnika Bezpieczenstwa Wydajo mi sie przeto godnom prze-
analizowania rozwigzanie inno /schemat 1/ Umieszczenie pla-
tform w iednym poziomie pozwolitoby na zbudowanie trzeciej
drogi kotowania pomiedzy dwoma szeregami stanowisk.-i wtodjr
odpadataby koniecznos¢ obracania %amolotow



To rozwiagzanie dagje catkowita™ ptynnos¢ ruchu, samolotéw ale
powoduje koniecznos¢ przedtuzamla korytarzy podziemnych o

pare metrow, ora¢ dodalis ochoC &s§ ktorymi pasazerowie wycho-
dzili by bozposrednié na stanowisk:™ /ewentualnie dzwigow/e

' Autorzy przewiduja 180 operacji /ladowan i startow)
na godzine przy dobrej widocznosci ha czterech;gtownych
biczhiech» Przy ilosci Z¢- stanowisk, po obliczeniu samolo-
tdw nio niepotrzebuj-~oych dojazdu, bezposrednio do dworca,
ilos¢ samolotéw na Jedno stanowisko bedzie okoto trzech
nol godzine# Cyfr6 ta wykazuje na koniecznosci mozliwie
jak-najwieksze ko upt;.-wiania _ruchu samolotéw na stanowi-
skach przy ploticermachr, Fic jest to jednak tak niebezpie-
czne jak sie wydaja na pierwszy rzut oko. gdyz maksymalny
natezenie ruchu na kazdym lotnisku-moze mieC miejsce najwy-
zej godzine lub dwie dziennic? roéwniez cyfra 180 operacji
na_ godzine wydaja ml sie z-nacznic wygérowana. Decyduje tu-
taj pogodo e« Ifewet przy najnowoczesnio jszymh przyrzadach do
Slepego lagdowania ilosci operacji malejg wiecej.niz dwukro-
tnie przY zto j' widocznoscih Rozkiad ladow bedzie zawsze jtfcta
dany na 100/o regularnosci przy kazdej pogodzie 1 dla- tego
tylko'w wyjatkowych okolicznosciach tak wielka cyfra 180
operacji moze wchodzi¢ w, rachube.

Ogolna ditugos¢ platform wraz ze- stanowiskami dla wszy-
stkich trzech.kgrogorji wynosi okoto 1900 m.

' .Autorzy' przewidq%a", Zu- mie jsco parkéwanla-samolotow,
potozone na przedtusnrih™ platform pdinocnej i1 potudniowoj

w Kierunku' zachodnim -moze hyc uzywdiio takze dla-' roztadunku
towarow' bozpogrodnlb' z'Samochodow. Wywota¢ to moze pewno
odcigzenie stano? lun'sio- w matym tylko stopniu gdyz dotyczy
to tylko samolotéw zohicrajacych- Wigkszo' tadunki kompletno .
Transport drobnicowy musiutcy by¢ w dalszym ciggu Kiero- u
weny ,,przez dworzec 1 platformy.

‘Drugim ciekawym olamentcm togo' uktadu ruchu samolotow
przy dworcu jest- przezneozenio platform wewnetrznych poétno-
cnej dla przybywajacych pasazerow i towaréw, zas zewnetrzny”
dla przygotowan do odlotu /Incoming Basscngcr Platform i*
Outgoing Pwssenger .1-Ic.tfcrm/. Platforma wschodnia™® na czole
dworca, ma przeznaczenie wspolne, g$yz ten sam samolot wyla-
dowuje 1 zbiera pasazerow 1 towary.- po krotkim postoju. Ton
roBdziat ruchu z wyjatkiem platformy tranzytowej /transit>/
dajo moznos¢ obracania samolotu na stanowisku juz po wytado-
waniu na"'piw tformaen przylotowych zas na -platformach odloto-
wych przdéd wypuszczonym pasazerdw na teren przy samolocie.









.. Trutlno w tej oliwili .jost okresliC jak wielki bedzie
ruch-tranzytowy i czy w zwigzku z tym 6 stanowisk..wscho-
dnich bedzie wysStarcze, jaco,:vz kazdym razie rozdzielenie ruchu
prz?qlotowe.go, .0d_odlotowegombedzie "znacznie utatwi 1 _uprosci
ruch pasazerow i tounrow na dworcu i na platformach i takze
przyczyni sie do bezpieczenstwa i wygody podrézujacych.

~ Omawiam dalej. ruch Wewnq;[]rz dworca, taczy sie on bez-
Rosrednlo_z wyzej omowionym ruchom samolotow przy dworcu.
uch ton jest przedstawiony na czterech schematach / Plato
20 / dla Tepszogo .orientowania sie nalezy analizowaC schama-

.Piorwszy z tych schematéw przedstawia_tuch _pasazerow
boz cigzkiego™ bagazu. /lhssongohs/, za$ drugi, z wieksza i.lo-
scia. lub cigzkim bagazom /ihssongcrs. with Hoayy .Luggage/.
HalezK_ przypuszcza¢, ze w :intencji autoréw togo projektu
byto.kierowanie samego t}(/lko bagazu droga wodtug" schematu
drugiego i tylko w wypadku- koniecznej kontroli celnej’ pasa-
éa?irovr\pyLrlﬁla*by byC¢ *'obecny przy kontroli celnej w biurze ba-

_Miejsce przytycia na dworzec jest wspolne dla obydwoch
rodzejow_ruch?é. Alb.0 platformy kolejowe na poziomic.piérw-
szym /'First_Floor/ lub toz podjazd dla samochodow', 1 auto-
bugéw na pbziomiC czwartym.- / Fourth Floor/. Caly ruch jest

"#kierowany! z’tych dwu punktow albo“do gtownego Haliku na po-
ziomie trzecim dla pasazeréw z recznym tylko bagazom / Main
Hall/ albo do dolnego Hall’u /Main Luggage Office/ 'dlh pa-
' sazerow'z .ciezkim bagazem. Platformy przylotowg i tranzytowo
/Incoming lhssengor .Platform i Transit/ zaprojektowano sg na
poziomie czwartym /Fourth Floor/ 1 maja pezPosredr_uo potacze-
nie z podjazdom dla samochodow 1 autobuséw lub .tez przez
Hall trzeciego, poziomu do stacji kolejowej'na poziomie'pior-
J.ayszym- '/First. F.loor/t To> drega odbywac sie ma caty ruch pasa-
zerow z lekkim bagazom/ oznaczony na pierwszym schemacie'
petng a nastepnie przerywang czarno! linja/, "za$ ruch cig-
zkiego bagazu kierowany ma. by¢ bezposrednio windami na poziom
drugi / Socond Floor/ do Hall’u dolnego / Main Luggage Office/
-1 _stamtad na stacje kolejowa’na poziomic pierwszym / First
Floor/. Ruch ton jest oznaczony na drugim_schomacio linjg
czarng przerywang nastepnie kwadracikami i1 linjg czarng prze-

rywana.

_Ha platformy odlotowo na_poziomie trzecim /Third Floor/
pasazerowie przechodzg jak juz wspomniatom przez Hall gtowny

[Main Hall/ 1 korytarz pod' platformami Przy otowymi; ruch ton
jest oznaczony ha~”schomacio piwrwszym linjg czarhg przorywana.
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Ciezki bagaz jest kierowany z tdall dolnego .osobnymi tunelami
takze pod platformami przylotowymi i1 dostajo' sie no platfor-
my odlotowo' przy pomocy wind oznaczenie togo ruchu, jost na
schomacio drugim sg kwadraciki i linja przerywana.

Ruch Je st wszedzie jodnokicrunkowy z wyjatkiem odcin-
ku korytarza na poziomie drugim"/SQoond Ploor/. Korytarz ton
jednak jest poszerzony i mn wewnetrzny'ruch:dwukierunkowy.

Ruch pasazerski wydaja sie na pierwszy rzut oka raczej
skomplikowany,, gdyz nie tylko kierunki wchodza w gre ale i
poziomy, bedzie potrzobowat tablic, i znakow kierunkowych,'
ale josrt] logicznym, chociaz tylko dla bardzo duzego nasile-
nia ruchu.

Uktad ton jest wspolny dla ruchu transoceanicznego
/_International Flying Oporations/, ruchu kontynentalnego |
/internal Plying Oporations/ 1 ruchu trahzytowogo /Transit/.

Zupetnie wyodrebniony jest ruch towarow przedstawiony
na schomacio czwartym /Mail nnd Proight/. Os$rodkiem togo
ruchu jost zachodnia” cze$S¢ dworca, gdzie mieszcza sie:

Biuro Pocztowe 1 Przesytek Empress / Post and Espress Office/
oraz dwa biura, przesytek towarowych /Fr&ight Dcpartment
Office./Ruch jest oznaczony czarnymi kropkami/ Os$rodek ton
jost nr. poziomie drugim /Sucond Rloor/ i1lma potgczonio ze
stacja kolejowg na poziomie pierwszym /First Ploor/ oraz bez-
posrednio dojazd dIn samochoddéw ciezarowych’na swoim pozio-
mie. Z:tej zachodnie] czesci dworca ruchu jost bezposrednio
kierowany korytarzami do wszystkich platform zaréwno odloto-
wych jak. 1 przelotowych 1 tranzytowych” Din pokonania roznic
poziomOw pomiedzy korytarzami na poziomie drugim /Séoond'.
Eloor/i platforma.mi ktOro-sg na’poziomio trzecim,i czwartym
stuzg windy. Koéteczkami' jest' oznaczony ruch, ktéry moze zai-

1 mstnieC'przy bezposrednim przesytaniu towarow z platform trans

oceanicznych na kontynentalne. Ruch towarowy jost wszedzie
dwustronny na-korytarzach, dlatego toz zaprojektowane sa mi-
jani:! 1 rozszerzenia przy windach i na skrzyzowaniu z ru-

chom, pasazerow z Ciezkim bagazom odbywajoym sie na gtownym

korytarzy poétnoc; * potudnie; /- .

Catkowite wydzielenie' ruchu towarowego- od pasazerskie-
go jest zupeinie uzasadniono. 0 ile schemat pierwszy /pasa-
zerowie z lekkim bagazom/ 1 czwartu /Ruch towarowy/, sag
prosto, w uktadzie o tyto schemat drugi / Jhsazerowia z cie-
zkim bagazom/jost raczej nadto skomplikowany#
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Na przyktad osoba na ktorg oczekujg saiaochod’ 1 ktOra.wysia-
dzie z samolotu, na platformie na poziomie trzecim, musi
najpierw zjecha¢ na poziom drugi, przejsS¢ do centralnego
blurat /hall dolny/ i z tamtad z powrotom do gory na poziom
czwarty. . ) | .

Biura kontroli celnej /Customs lub Customs Inspoction/
sg przewidziano oddzielnie dla kazdego' rodzaju ruchu i miesz-
cza sie w Srodkowej czesci dworca.

) Catos¢ togo uktadu potrzebuje ogromnaj'ilosci wszela-
kiego rodzaju wind ﬁasazersklch I'towarowych, jest ich az
26 tylko przy samych platformach i1 wigcej niz drugie tyle w
samym_dworcu.’"Kozdy z rodzaju ruchy mn oddzielne windy to
wydzielenie jest to racjonalne dla ruchu pasazerskiego,
ale mozo mieC zastrzezenia, ze nie jest koniecznam proje-
ktowanie wydzielonych korytarzy i1 wind a oddzielnie dla
ruchu i>asazerow' z lekkim bagazem 1 oddzielnie dla pasazerow
z~ciezkim bagazem. Nalezy rozumieC jednak, zo projekt ton
jest projektem maksymalnym. Prawdopodobie autorzy liczyli
sie¢ z koniecznoscia w razie potrzeby redukcji tak luksuso-
wego rozwieszenia 1 wida¢ to wyraznie w przewidzianych eta-
pach budowy.

Schemat trzeci /Visitors/ jost wiasciwie nie zwigzany
z organizacjg ruchu. Jak sama nazwa wskazuje, dotyczy on do-
stepu publicznosci na tarasy skad mozna ObserwowacC polo
wzlotow, dla os6b ktoro nic podrdézuja i nic Eotrzebujq za-
dnych objasnienn. Gorne kondygnacje dworca juk juz wspomnia-
tem na poczatku /poziom piatty 1 wyzej/ zawieraja biura, hotel
restauracje i t.p. Moga ono istnieC lub toz nie, gdyz nie sg
bezposrednio zwiagzane -z ruchem na lotnisku. Zrozumiatlom jest,'
z0 Istniopio tych lokali jest poz&teczno na kazdym dworcu, ale
wielkos¢ ich 1 ilos¢ jest raczej kwostja interesu a nie wiek-
szej wygody 1 koniecznosci.

I Na_poziomie trzecim autorzy' przewidzieliosiem platform
dla helikopterow., Stusznom jest przewidzie¢ wszelkie mozliwo-
Sci' w. maksymalnym projokcio, ale w jakioj 1l60So1 platformy
beda potrzebno- okaze sie dopiero w przysztosci,"'dotychczas
bowiem togo rodzaju samoloty nie zostaty jeszcze uzyte do ko-
munikacji osobowej lub pocztowej w szerszym zakresie, w kazdym
ednak razie przestrzen przeznaczono. na to stanowiska moze
yc czesciowo pozytecznie wykorzystano na postoj samochodow,
ktory w projekcie jest odsuniety nieco wiecej na zachod. Za-
projektowany podjazd samochodow jost wystarczajaco duzy jednak
nie zoobszerny nu tak wielkie nasilenie ruchu.



W sferach lotniczych i l)lllowinnych brytyjskich pomin
bardzo matej propagandy/ projekt lotniska dla Warszawy spo-
tkat sie z zyczliwo.m zainteresowaniom i pochlebne wzmianki
ukazaty sie w nastepujacych wydawnictwaehi "Building" Gru-
dzien 1944, "Flight” 7 Czerwiec 1945, "Aoronsutic” Lipiec
1945, "Park and Sports Grounds" Lipiec 1945 / specjalny do-
datek dotyczacy lotnictwa/.

.Oprocz tego M.P.H. i Z. otrzymato szereg opinji od
Brytyjskiego Air MJnistry, Dopartonontyci Gomorcc Civil
Administration U.S.A, 1 wiolo innych.

Inz. T. Chacinski.

EKONOMICZNE 1  SPOLECZNE
ZNACZENIE KELIORACYJ WODNYCE.

ECONOMICAL & SOCIAL IMPORTANCE OF WATER CONTROL
IN POLISHIAGRICULTURE..

Cwing to climatic &, .aoil c-onditions water con-
trol has a great impcrtance in Polish agriculture.As
a considorable part cf the cultivable area suffers
frem. excos$ of water, land drainage. is osscntial, if
agricu.ltu.ro production is to be maintained & uneroa-h
sed, In the. following.shctch, which is designed '
ra.ther for the agricu.ltu.ral spocialists than for. the
engineors, tho.au.thor explains briofly the importan-
ce-of tho proper land drainage from the thoorotical
point of view and alsc its influenco on agricultural
economy and , sooial lifo in Poland. The Polish State
reborm in 1918 found, that almost nothing has bonn
dono In this matter.

Hardly anything has been done in the central
and eastern proyincos and thou.gh situation in the
wost was much bottor, eyon thoro the standart was


agricu.ltu.ro

bolow the adyancod oountrios. of Europo liko Ger-

many or Dumark, Aftor considerablo initial diffi-
cultios were overcomod, a considerable effort was
done in this matter betyoon 1925 and 1939.As a ro-
su.lt about 3.076.000 'cres were improwed by smaller
/ not nayigablo. / riyer’s corroction, building the
Icroos, open ditci.es and tile drainago. About 2500
riles cf tho smaller riyers wore corrected and their
banks protocted by the leyoesj on those works alone
tho yardage cf oarthwcrk amounted to about 75.000.000
cu.yds. About 13.000 ' iles of opcn ditci.es wore dug
out and tho aroa about 346.000 acros was tile - drai-
ned / bcut 45.000 niles of tile./. Bosid.es a consi-
derable effort was done in tileage of newly drainod
meadows and espocially poat lands and betyoon 1934
and 1939 about 120.000 acros of tho new meadows were
dcyolopod.

The works were carried .out unlor control of
Reclarnation and Lrnd Drainage Dopartm.ent of the Mi-
nistry cf Agriculturo and L-andRoforms and almost
5 Ocf the works wora carried out in Eastern Pro-
yinces /beyond so called ” Curzon Lino"/.

Groat effort was done in the field cf rosoarch.

Ab important yalue reprosontod studies of. the Polesie
Reclarnation Bureau, what drew up a plan for the re-
clamation of Pripet Marches. Despite of considerable
aroa improwed’betveen 1918 and. 1939 the work did not
keep tho paco with tho needs which still ropresent.
a wory big problem. It is estimated that the area Im-
proyod betyeon 1918 and 1939 figures only 12/Q of the
total needs jWwtiioh in frontiers as In 1939 were esti-
mato.d for about 32.000.000 aeres to bo improyod.

Prom this area about 25.000.000 acros are now
cultiyatud and about 7.000.000 acros aro wasto or
half-wasto lands, potontially cultiyablc as arabie
lands or meadows and pasturos.

The yardage of nocossary oarthwork to bo dono
was estimated for about 800i000.0CO cu.yds. and tho
total costetogothor. with titoagc of newiy drainod

meadows. for ©60.000 cf tho yalue as in 1939.
Taking into considoration tho frontior along tho so
called Curzon Lino thoso figuros remain still consi-

derable as tho area to bo improyed in Western and
Central Poland i1s estimated for about 16,000.000
aeres / including about 10.000.000 aeres of tile-
drainage/. Erom this area about 14.500.000 aeres are
cultiyatel now and about 1.500.000 aeres are waste
nnd half-waste lands. The total cost In this case is

estimated for about 100.000.000 of the vyalue as
In 1939.


ditci.es
ditci.es
Bosid.es

Author came to the conclusion that as atout 4©"0 of

the cultivated lands needs still the proper drainage
in. this or cther form, the rising of the generat
standart of agrioulture and especially the increase
of the agrocultural production ty increased nse of
artifioial fertilizers is hardly possitle withouth
the accomplishment of the most neoessary drainage
works. Those works should to done in atout 30 years.
The influence of thoso works would te consideratle,
toth in economioal and social fields.

1/ The oultiratod area would te uncreased ty a con-
sideratle acroage:*

2/ The area of the good pastures and meadows would
te iIncreased almost twice, what 1s wory important
for cattle treeding. _ o

3/ The improvoment of the drained area, which is
cultivated now, would tring atout a consideratle re-
lative increase of the total cultivated area.

4/ The improyicy soil conditions would tring atout
the possitilities of generat improvemcnt of agricul-
turo toth in cultivation raethods and in fertilizers
standart and the generat increase of agricultural
and cattle treeding poroduction. ]

5/ Besides the improved conditions of drainage would
tring atout a teneficial influence on generat standart
of hcalth of rural population and also would leave
not the ramote influenco on the conditions of rural
communloations, as the construction of the good roads
would te much easier. ]

6/ Lest tut not Icnst the carrying out of works would
tring employment to atout 40000 en per year, what
could to an important factor in the transition period
to moru industrializod oconomy. )

The accomplishnont of the groat land drainage
and roclamation-programmo roguirss the good and effi-
ciont organisation, the neoessary ammount of capital
and mochanized oguipment and atove all a totter educa-
tion of the farmors and also tho suitatld yenrty out-
put of woli trained ongineoring staff for tho field
and rosoarch work.



Ws t e p. Przedmiot, 'a -raczoj. gatez techniki, ktorej pewne
asEel,(ty_ maja byc trescig niniéjszegoopracowania, jest stary
jak swiat cywilizowany. Wiemy, ze “stare 1 potezne cywiliza
0je. zwdzieozaty swoje powstania naturalnym lub sztucznym
mozliwosciom prowadzenia wiasciwe] gospodarki wodnej W roi-
niotwie, jak wskazujg nam przyktady Egiptu, Mezopotamii,
Chin 1 starozytnych cywilizacji &merykanskich - Inne niemniej
znane przyktady wskazujg na ruine poteznych niegdys spote-
czenstw, dzieki naturalnej lub sztucznej ruinie ich gospo-
darki_  wodnej, bedg to stare przyktady tejzo Mezopotamii,
starozytnych cywilizacji ameryKanskich 1 innych.- Ponadto’
mamy nowoczesno przyktady, nie ruiny jeszcze, ale zagroze-
nia podstaw bytu poteznych narodéw,” dzieki zaniedbaniu pod- *
stawowych zasad nalezytej gospodarki wodnej w rolnictwie i
naruszenia przez to nieubtaganych i1 ciggto poteznio jszych

od cztowieka praw Hatury

_ 17 _Stanach Zjednoczonych Amryki-wedtug spisu z
1935 r., jest 200 mili"jondw ‘ha ziemi- ornej, z -czego" dotknie-
tych w- rdzhym stopniu erozja gleby jest 115 mil, ho, czyli
5%,“w czym catkowicie zniszczonych;- bez moznosci oddania "do |
vponownej” uprawy jost 20 mil. ho, czyli 10$; zaznaczyC nale-"
zy, ze ton ostatniobszar wzrost od 1910" r., o 16 mil. ha,
czyli pieclokrotniO'. Obszar ziemi obecnie' uprawnej, wolny'
od Kkleski erozji_wynosi IEylko 64 mil. ha, ozyli 32%. Pozo- ' ;
stale®do 100$ -721 mils"Ko, czyli 11$ jest'nornziel niezngro--
zone (')I’OZjaC_!. alo niezdatne do uprawy .rolnej 1 mo-zoThyc oddano
do uprawy dopiero po,przeprowadzeniu niezbednych melioracii,
gtdwnie wodnych. - Lo ) L i"$

Catkowity obszar uprawy ;obocnio wynosi ok.114mil.ha.jW ezem W.-"
| mil. he, zagrozonych“kleska erozji. Widzimy'-wiec, ze Stany- :M*

Zjednoczone _uprawiaja obecnie zcledWio 57$"swoj zdatnej pod™"
uprawe ziemi, ze z pozostatych 43$ -. 10$"jast juz catkowicio
zZniszczone przez postepugqca_ gwa_’ftownle .0rozjo, 22% jest za-
grozone erozja do togo stopni.?, ze uprawo orha zostata tom
zaniechana, wreszcie 11$ potrzebuje robot melioracyjnych do
podjecia uprawy. OGOlnie. 68% ziemi ornej wymaga takich'lub
Innych prac-meljorscyjnych,.a tylko 32$ jest w stanic"catko-
wicie nadajacym sie 1. bezpiecznym do ugrawy. Oto stan, do
ktorego Stany 3jednoczone doszty po 100 latach'rabunkowej
gospodarki na. dziewiczych i niestychanie zyznych obszarach
gtdwnie z powodu zaniodbania" gospodarki wodnej w szerokim 1
to?o stowa znaczeniu. Stan ton jost zmorg amerykanskich'soc-
jologow |,mlljard¥ dolarow zostang wydane dla jogo naprawic-
nia, ﬁrzyczym jest powne, ze naprawa nie moze juz bycC zupet-
na, chyba, ze wzielibysmy pod uwage okres kilkuset lat.

o Erozja globy w Stanach Zjednoczonych jost najle-
piej znanym i opisanym przyktadem, jednak -zjawisko to jost
oboonio “bardzo powszechno na catej kuli ziemskiej iak na tol
Wgrﬁzm mniej znano jednak nio mniej grozno- przykiady Aust-



Pol, Afl\rP/ki, Kanady, N. Zelandii i innych krajow

alezy stwerdzi¢, Ze Europie kleska ta nie grozi w podobnych rozr...
miarach, ale jest, obecna ws"gdgie w stanie potencjalnym lub tez w
mniejszym natezeniu. W kazdym razie zaniedbanie gospodarki wodnej, zem-
§ci sie wszedzie wczesniej czy pozniej

~ Zadaniem moim bedzie przedstawiaC problem gospodarki wodnej z pun-
ktu widzenia raczej ogolnego i rolniczego, a jak najmniej technicznego i/,
tale, JaEk }N}(/_stepwe one na terenie obszaru klimatycznego Europy, a zwia-
szcza Eolski,

1. GLEBA JAKO BOGACTWO NATUWIFE.

Nawet najbardzej uprzemystowione spoteczenstwa zaleze ostatecznie
od tego ozy one same, czy tez ktos obcy wyprodukuje dla nich dostateoz)-
ne ilasé wiasciwej w swych skiadnikach odzywczych - zywnosci. Do produ-
kcji zywnosci potrzebny jest przemyst zwany rolnictwem. Materjatem 1 wa-
rsztatem produkcji tego przemystu jest gleba. To tez o ile ohcemy posiada
da¢ zywnos¢, musimy utrzymaC glebe w stanie produkcyjnym t.j. utrzymac
jej zyznosc,. Jezeli ¢ncemy zwigkszyC produkcje rolnictwa, mozemy to
uczyni¢ jedynie dwiema metodami, t.j. albo poprawi¢ nasze metody gospo-
darki o 1le jest to jeszcze mozliwe, albo te| podnies¢ state zyznos¢
gleby; to ostatnie jest wiasciwie nie mozliwe na skale potowe, a jedynie
uprawy polewe na normalne skale .mam na nysli w tym opracowaniu, pomi-
jajac catkowicie ograniczone w mozliwosciach terenowych, uprawy o ty-
pie ogrodowym, szklarniowym 1 t»p, i pewne wypadki wyjetkowe. Nie kazda
gleba nadaje sie do uprawy roslins jedynie te gleby, ktére se okreSlane
terminem "gleby uprawne", co oznacza w sposob domysiny, ze se to gleby
potozone w takim klimacie i do tego stopnia zyzne, ze moge stuzy¢ do uprg
wy roslin, se warsztatem pracy i materjatem przemystu zwanego rolnictwem
one to wiasnie se jednym a najwazniejszych bogact naturalnych. Na to aby
gleba byta uprawne musi ona spetni¢ nastepujece warunki:.

1. musi by¢ potozona w klimacie umozliwiajecym uprawe, a wiec w
kazdym,. za wyjetkiem polarnego,

. musi posiada¢ wihasciwe ilos¢ wilgoci,
. musi posiada¢ niezbedne ilo$¢ prdchnicy,

2
3
4. niezbedne ilo$C bakterii,
5. wiasciwe strukture,

6

: ?iez_bedne ilos¢ mineralnych soli odzywczych, we wtasciwej pos-
aci,
7. brak mineralnych soli trujecych.

2. MOZLIWOSCI REGULACJI ZYZNOSCI GLEBY.

) PowiedzieliSmy, ze gleba jest jednoczesnie warsztatem pracy i ma-
terjatem przemystu zwanego rolnictwem.



Normalny przemyst ma mozno$¢ zaréwno urzedzenia zaleznie, od woli -swego
swego warsztatu pracy jak i regulacji zuzywanych do pracy materjctow
I moznos¢'ta jest mniej lub wiecej ograniczona czynnikami naturalnymi w
wypadku kazdego przemystu. Te same moznosci posiada i rolnictwo wnsto-
pniu nie wiecej ograniczonym niz niektére innemprzemysty przywiazane
do terenu np, gornictwo. Nie wszystkie cechy zyznosci, gleby moge, by¢
dowolnie regulowane, a wigc nie mamy zadnego wptywu na klimat 1 stosu-
kowo pgraniczony wptyw na zawartosS¢ prochnicy w glebie. Klimatu nie mo-
zemy regulowaC zupetnie na skale potowe, mozemy sie jedynie-dostosowac"
do niego. Zawartos¢ préchnicy w glebie mozemy utrzymac na odziedziczo-
nym poziomie, zwiekszenie tej zawartosci na skale uprawy polowejw gra-
nicach krotkiego czasu jest mozliwe jedynie w ograniczonym zakresie.
Wszelkie inne czynniki zyzno$ci gleby mpzcsay regulowaC w sposob mniej
wiece{ dowolny i mniej lub wigcej skuteczny. Nalezy jednak pamietac,
ze rolnik jest zalwzny w wysokim stopniu od-klimatu 1-to sprawia," ze
$rodki jakie ma on w swy reku do regulacji zyzno$ci gleby se dostosowa-
ne do klimatu 1 to klimatu przeci?tnego' w danym obszarze. Srodki te mo-
ge zawiesC¢, jesli wahania-roczne lub miesieczne klimatu od przecietnego,
przekrocze swe normalng wartosC.. ZaleznosC ta moze'sie zmniejszyC w przy-
sztosci, jesli meteorologia bedzie. mogta, przewidzie¢ pogode przecigtne na
ﬁare; miesiecy naprzod, A wiec regulacji moge podlegaC nastepujece czynni-
i zyznos$ci gleby;

1. zawarto$¢ wilgoci gleby, przyczym narzedziem, regulacji se wszel-
kiego typu melioracje wodne przede wszystkim..ii inne srodk; ;
uprawa 1 nawozenie w pewnym ograniczonym, stopniu;

2* struktura gleby, przyczym narzedziem regulacji jest przede.wszy-
stkim uprawu| a inne Srodki jak nawozenie .i melioracje'wodne wr
stopniu ograniczonym;

3,; ilos¢ soli mineralnych 1 ich jako$¢, przyczym narzedzem regula-
Cji jest przede wszystkim nawozenie, W mniejszym stopniu inne
czynniki, jak uprawa .i melioracje .wodne; -

4. iloSC bakterii moze byc. ;rowiez regulowana/ przyczym iglownym
narzedzem regulacji jest uprawa, a w. mniejszym stopniu inne
czynniki juk nawozenie i. melioracje wodne;

5. ilosC préchnicy moze byC utrzymana przeg, nalezyte uyravze i'na-
wozenie, zwiekszenie tej- ilosci, jest mozliwe W bardzo ograniczo-
nym zakres.i.e, a zmniejszenie moze nastepie gwattownie z braku wia
sdiwej uprawy 1 nawozenie lub zaniedbania gospodarki wodnej.

] Jezeli w_kazdym z wyliczonych punktow, powtarza sie stowo welio-
racje wodne, to nie jest to przypadek Ilub przesada, jest tc wynikiem
rzeczywistej zaleznosci jaka zachodzi miedzy zawartoscig' -wody w 'glebie
a daJ zyznoscig. Rozumie sig, ze se obszary nie wymagajece z natsry za-
dnej regulacji zawartosci wilgoci w glebie 1 na takich obszarach czynnik
ten jako staty i1 istk.dejecy w stopniu zadawalnlalj_ecym, odpada z rozwazen,

szary takie se rzadkie na kuli ziemskiej, jesli pod -stowem melioracje
wodne bedziemy rozumieli wszystkie prace 1..zabiegi melioracyjne z bchro-
ne od erozji gleby wiecznie, = . t u



5. ZNACZENIE WDDE V/ GLEBIE.

Nie bede zajmowat. uwagi czytelnika naocznym faktem, ze ros$liny

potrzebuje wody do swego wzrostu, ze zatym gleba bez wody nie jest gle«-
be uprawne, zajme sie rozwazeniem skutkow zaréwno niedostatecznej ilo-
§ci jak i nafmiaru wody w glebie.

A/ Skutki braku wody.

1.

Zupetny brak wody powoduje powstanie gleb pustynnych prawie bez.rosli-
nnosci; jest to oczywiscie dziatanie Kklimatu, ktéry jest wogole, najpo-
tezniejszym czynnikiem glebotwe-rczym; |
zupetny lub czeSciowy brak WOdi/(W postaci opadow, prowadz do akumula-
cji w glebie nadmiaru soli., z ktérych cze$¢’, a szczegdblniej sole sodu,
np. zwykia sol kuchenna /NaCl/, se. trujece dla wiekszosci roslin
uprawnych. Tego rodzaju gleby, zwane glebami alkalicznemi, lub popro-
stu stonemi, zajmuje znaczng cz,S6 obszarow pustynnych i Potpustynnych,
podtropikalnych pasow klimatychnych.. Poniewaz wypadek ten nie interesu-
je nas bezposrednio, nadmienie tylko, .ze gleby pustynne moge by¢ odda-
ne pod uprawe po przeprowadzeniu ich nawodnienia o ile jes ono tech-
nicznie mozliwe i nie bede sie zajmowat tym przedmiotem w dalszym cie-

gu,

b/ Skutki nadmiaru wody.

Nadmiar wody, w glebie moze wystepowaC w roznym stopniu. Ze wzgledu na

skutki tego nadmiaru na regulacje zyznosci gleby, mozna podzieliC nad-
miar .yody na trzy kategorie: .

1» zupetne zabagniSnie czyli obecno$¢ zwierciadta wody' gruntowej na
powierzchni lub toz pod powierzchnige terenu. Skutkiem tego jest nie-
mozliwos¢ rozwoju wigkszosci roslin wyzszych w warunkach klimatu
umiarkowanego a czesto storficnie czyli akumulacja nieroztozonych
czesci trganicznych Jezeli zwierciadto wody {'est tuz pod -powierz-
chnie terenu; obumarte czeéci masyroslinnej ulegaje bardzo powolne-

- mu rozkladowi na skutek, dziatania bakteryj beztlenowych. Na wskutek
tego powstaje raas.a ,,ztozona czeSciowo z napotroztozonych czesci ros-
linnych, czesciowo ze zw,glonych czecci roslinnych; masa ta nazywa
sig torfem. Aby uruchomi¢ zwiezki chemiczne.zawarte w torfie 1 za-
mieni¢ go na stédke préchnice .czyli humus, nalezy torf poddaé¢ dzia-
faniu bakterii tlenowych, co jest naogdt mozliwe dopiero po odwodnie-
niu.

2. Zwierciadto wody gruntowej zbyt wysokie.stale lub okresowo. Sku-
tkiem tego jest to, co okreslimy w Polsce nazwe sap-gleba sapowata,
a co w rezultacie prowadzi do tego, ze rozwdj wiekszosci roslin up-
rawnych jest utrudniony poprostu na skutek braku dostatecznej prze-
strzeni dla rozwoju korzeni, ktore jak wiadomo potrzebuje tlenu do
swego wzrostu. Tam gdzie jest woda gruntowa niema tlenu, a wiec
o ile zwierciadto wody gruntowej jest zbyt blisko powierzchni terenu



stale lub w okresie wegetacyjnym, nalezyty rozwoj wigkszosci ro-
Slin uprawnych jest zahamowany, o ile jest wogole mozliwy.

3. Wypadek najiagodnlejszy I najczesciej, spotykany w warunkach Kkli-
matu L_Jmiarkowanego -’-zwierciadto wody gruntowej jjast dos¢ nisko,
aby nie przeszkadza¢ wzrostowi korzeni, jednak na tyle wysoko, ze
Bodsiekajeca kapilarnie woda czyli woda wioskowata, zajmuje w gle-

ie tyle .przestrzeni, ze ilosSC tlenu zawartego w tym Wypadku w
glebie jest zbyt mata;'aby wystarczy¢ dla swobodnego "rozwoju, bak-
terii tlenowych #w, ‘aerohow, ktorych obecnos¢ jest konieczna dla
roztozenia WIQkSZOSCI soli mlneralnych I wszystkich zwiezkow d”ga-
niczr-ilych na sktadniki przyswajalne dla roslin tyzszych W glebie
takiej zachodze, natomiast inne reakcje, gdyz zjawia sig¢ tam zycie
bakterii beztlenowych t. zw. anaerobow, ktore rowiez rozk’radaj‘lq
sole mineralne 1 materi¢ organiczny, Jednak produkty ich rozkia-
du nie se przyswajalne dla wigkszosci roslin wyzszych i maje odczy-,
nnik chemiczny kwasny,-W ten sposob napotkalismy czynnlk niezmier-
nie wazny dla u,trzymiania zyznosci gleby, a. mianowiciel rodzaje
reakcji gleby.

Reakcja gleby jest mierzona najczesciej stopniem czynnej kwasowo-
sci gleby czyli iloscie wolnych jonow wodorowych w glebie. W jezyku che-
micznym jest to okreSlane jako stopien pH, ktory jest cyfre bgdece od-
wrotno$cig zwyktego logarytmu stezenia wolnych j.cndw wodoru w danym roz-.
tworzu, liczonych w gramach na I|tr Chemicznie czysta woda, ktoreh re-

akcja E( est obojetna, ma HI, - 7, pOV\Q/ZEJ 7 wskazuje, ze dany roztwor?:
ma reakcje zasadowe czyli alkallczne, ponizej 7 wskazuje, ze dany
roztwor ma reakcje kwasna, : IowwS

Wigkszos¢ roslin uprawnych wymaga do_swego rozwoju "reakc;ji’ gleby '
obojetnej lub lekko kwasnej, Wiekszo$¢ roslin uprawnych nie “rozwija sie'
wcale w glebach o pH. poniezej 5.0, Wiekszo$¢ tych roslin rozwua sie w
glebach o BH okoto 6,0 do 6,5 i az do 7.0. v

Gleby kwasne /przyczymw naturze rzadko spotyka sie gleby 0 pH po-
nizej- 8,/ se nadzwyczaj pospolite, w obszarach umiarkowanych o wystar-
czajecych opadach;* gleby o pil od 4,5.do 6.0 s¢. niezwykle rozpcwszechnio-
ne. Nadmierna kwasowoSc, gleby moze, by¢ spowodowana nie tylko nadmiarem
wody, przyczyng moze, tez byc wadliwa uprawa,a zwiaszcza wadliwe nawoze-
nie. jednak przyczyne najczestsze jest nadmiar wilgoci w glebie Gleby te-
go typu se u nas czesto nazywane zimne 1 chociaz pojecie’ to niekoniecznie f"
oznacza glebe o nadmiernej kwasowosci,, .jednak gleby tak nazwane se¢ hnj-
czesciej kwasnir w naszych warunkach klimatychnych.

Xy NAJLLIERNE] KWASOWOSCINA.ZYZNOSC GLEBY,'

Jest rzeeze oczywiste, ,Zze zarébwno tereny zabagnione jak 1 tereny
sapowate, albo nie nadaje sig wcale pod uprawe i maje charakter nieuzyt-
kow lub potuzytkow, albo tez lezeli se uprawiane to tylko dlatego, ze
niema innej ziemi. Jest to_rzeCze oczywiste, ze do umozliwienia upraw
tyoh terndw 1 zwigkszenia ich zyznoSci konieczne se roboty melioracyjne

roznego typy.



g 'mniej istotny, jest wypadek nadmiernej kwasowosci gleby spowodo-
wany nadmiarem tvody Tego rodzaju “zimne" tereny sg wszedzie pod uprawg 1
nie darmo przodkowie nasi orali w zagony, orka w zagony spotykana zreszg i
teraz, jest czesto prostg koniecznoscig tam.gdzie jest brak melioracji.

Chodzi mi o rzecz thng Mianowicie, chce zada¢ .pytanie, czy jest
mozliwe trwate i znaczne podniesienie wydajnosci gleby bez usuniecia nad-
miernej kwasowosci® Otdz nie jejjt.to mozliwe. Jezeli na glebe nadmiernie
kwasng damy najlepsze nawozenie 1 najlepsza Uprawe, gleba ta nic WyFrodu-
kuje wiecej masy roslinnej roslin uprawnych. niz pewng ilo$cig okreslong
stopniem mozliwosci rozktadu skifadnikow' odzywczych przy danej kwasowosci.
Jest to skutkiem niedorozwoju w takiej glebie bakterii tlenowych. Jak 'wiado-
mo gtownymipierwiastkami koniecznymi do budowy’ciata roslin czerpanymi'~
gleby sy... azotki/, Cosfor/E>/ i potas /£/. Skiadniki,te $3. dostarczone do
gleby zaréwno,w postaci nawozéw sztucznych, jakii obornika czy tez nawozéw
zielonych,.-.Przy inadmienic¢ j kwasowosci nie.wzmoze, wydajnosci gleby nawet
bardzo intensywne, nawozenie, o. ile" przekroczy .oho .pewien poziom.

Brak nalezytych czynnos$ci .mikroorganizméw - tlenowcow i inno czynni-
ki zwigzanie z nadmierng kwasowoscig sprawig., ze tylko pewna ilose nawozow
bedzie obrocona w postac-przyswajalng dla roslin. Reszta zostanie w postaci
nieprzyswajalnej, a. w naszych warunkach klinatychnych ulegnie wptdkaniu w
T/arstwy/podglebia, lub.tez sptdkani.a po .powierzchni terenu i zostanie stra-
cona, Materia ograniczna obornika moze czasem ulec strofieniu i staC sie bar
dzo trudno przyswajalny dla roslin,".Nadmierna kwasow.05¢ gleby' moze zos. aé
usunieta, przez wprowadzenie do Eleby zwigzku, ktory wcho”zyc w reakcjo m .
wolnymi jonami.wodoru zmniejszy kwasowosC gleb;?.- Takim zwigzkiem sg 1ip
zwigzki'wapna /Ga/, Wapnowanie gleb kwasnych z natury jest zasadniczym waru-
nkiem moznosci Ekonomicznego ich nawozenia, Jednak $rodek ten nie dziata w
sposdb, pelny, o ile nadmierna. kwaspwose 1 ktora w tym wypadku jest skutkiem
innej statej przyczyny, tj. nadmireru wody,-jest stale podtrzymywana,,i. nic
powala na nalezyta reakcje zastosowanego wapna, | _

Przykltadem tego.-moga.by¢ rendziny tj. gleby powstate'na skale, wapie-
nnej,: ktorych reakcja moze ,by¢ kwasna przy braku .nalezytego odwodnienia.

Tak wieo jedynym sposobem statego usuniecCia nadmiernej kwasowosci gleby,
spowodowanego brakiem odwodnienia, jst odwodnienie tej gleby.

fi  OGOLNS WNIOSKI €O DO WHYWU .IWSOI WDY  GLEBIE NA JEJ ZYZNOSG. |

v Szkic powyzszg, jakkolwiek ujmujacy w sposob uproszczony niezmiernie
skomplikowane zjawiska zachodzace w’glebie,.. p;’zwala na stwierdzenie-, zei

¥ wiasciwy -stan wilgotnosci gleby .jest warunkiem koniecznym dla wy-
I dajnej uprawy. roslin i. utrzymania zyznosci gleby: -
2. ze wrazie braku lub nadmiaru wody, nie- jest- mozliwe skuteczne dzia-
tanie innymi.'Srodkami utrzymania .zyznosci gleby .'bezurcgulcywania
, stosunkow ‘widnych;- e T ) |
'3. ze wrazie zamiaru_podniesienia wydajnpsci gleby.. uprapnej .0 wadli-
wym odwodnieniu, istnie je granicg .stosowania srodkow, podniesienia
wydajnosci jak-nawozenie lub uprawa. .Srodki uzyte, ponad ta granice
- zostang niewykorzystane.i.strgcone, ;dyzwarunkiem podniesienia Wy
dajnosci_jest w. tym wypadku uregulowanie stosunkdéw wodnych, gleby,
czyli jej odwodnienie.. ,



8 TEGHNICZ_NS SPOSOBI' REGULACII ILQSC! WODI.W GLEBIE- NA SKALE POLOJA.

Technike wodne w odniesieniu’do rolnictwa nalezy podzieli¢ nr., dwa
gléwne. dziaty. t. § - 1/ ochrona przed erozje, gleby 2/ regulacja ilp$ci.wody
w glebie'. | (.

Ochrona ﬁrzéd erozje aczkolwiek ma dla nas znaczenie szczegOlniej w
terenach gorskich 1.'podgorskieh, nie stanowi jeszcze dotychczas problemu eko-
nomicznego, szczegolniej jesli nie bedaiemy .uwzglednia¢ gospodarki- lesnej a
tylko rolne. Erozja gleby nic' osiegnetaby nas groznych i duzych' rozmiarow
Erzede wszystkim flatcgo, ze klimat nasz.jest stosunkowo, wyrownany, opady
urzowe rzadkie, wiatry o'charakterze huragandéw se niespotykane, 'obszar
uprawne se podzielono na niewielkie dziatki, zas caly teren jest st.-.sunkowo
ptaski. Niemniej zjawisko- to,. |stn|eﬂ1e szczegolnej w terenach podgor. -ich
I-pagorkowatych, zwilaszeza lessowych, oraz-<w.postaci wydm piaszczystymi i nie
nalezy o nim zaBomlnaé. Ze. wzgledu ha ib1&lolc "‘o mniejsze znaczenie ekono-
miczne tego problemu w Polsce, ktorego' rozwigzanie polega¢ musi gtdwnie na
zabudowie potokdéw gorskich, zwiezonej z budowe zapér i zb-i mikpw dla celdéw
ochrony przed powodzie, utrzymania, drog wodnych I wyzyskaniu sity wodnej
oraz zalesieniu wydm,- rolnictwo jest -w nim zainteresowane mniej niz w dziale
drugim 1 dlatego nie bede sie.nim wiecej zajmowat.

Regulacja ilosci wody w glebie sprowadza, sie ostatecznie do-dwoch
zabiegdw, odwodnienia lub nawodnienia, stosowanych oddzielnie-lub réwno-
czes$ni. Ze wzgledu na nasz klimat nawodnienie potrzebne jest u nas. narazi©
tulko na tekach i jest wiezane- Scisle p. ich nalezytym odwodnieniem, to-tez
najwazniejszym, generalnym zbiegiem 1 nas jest odwodnienie. 'Roboty, bomierza-
jecc do regulacji wody w glebie w warunkach naszego klimatu podzieli¢ mozna
na dwie gtowne gatezie:

-a/ melioracje podstawowe do ktorych zaliczamy robofy na skale robot 1 -
publicznych, ktorych celem' jest generalne utatwienie..odptywu %tod
I ochrona przed pbwod-zie, » + ... . - S

Cel ten'ostegu sie przy regulacji mniejszych i wiekszych'rzek i rze- .
czek nie-zezeglowych, gdyz?, zeglowymi zajmuje sie., drogi wodne,, a wptyw ich na-
rolnictwo jest w -sumie nieduzy,- odwodnienie baglen i -budowe 'watéw przeciwpo-
.wodziowych, - ... ‘

Melioracje  podstawowe, by¢ moze z . wyjetfcie-m budowy watdw przeciwpowo-
dziowych, naogdt -nie. ciesze sie ani zrozumieniem, ani zainteresowaniem rolnikow
ktorych, interesujc.-gloiwiie, abz ich pole byto odwodnione. Jednak mato 0sob
'zastanawia sie .nad-naocznym faktem, ze woda-dzigki sile cigzc-nih.-ptyr.-ie z gory
na. dot,  to'tez jesli chcemy odwodni¢ czyje$ pole,-musimy-miec .jakis kunat> - "
ktory te wode odprowadzi dalej. W braku tegoz,,, albo odwodnienie, bedzie dzia-
faC Zle,- albo tez przyniesie szkode- komu$ innemu. Zjawisko te jest powszechne'
w Kraju, o stosunkowo ptaskiej powierzchni, jak Pols.ka. Stosunek rolni'-éw do |
melioracyj podstawowych, przypomina' stosunek mieszkanca Miasta do' urzedzen
kanalizacyLnych. Rozumie on doskonale korzysci jakie osiega przez fakt posiada-
nia znanych urzedzen w,.domu, ale go zupetnie nie unteresuje gdzie idzie woda,
ktorej on sie’pozbywa. Kilopot zjawia sie kiedy peknie rura kanalizacyjna. Wet-
pliwe jednak, aby komu$ przyszio na mysl stosowaC domowe urzedzenia kanalizae;
cyjne na wielke skale, bez budow# kanalizacji miejskiej, a ten wiasnie bind
popetnia wielu rolnikow, ktorzy np» ohcieliby wszystko najpierw wydrenowaé nie



zastanawiajec sie nad tyra, czy to jest wogole mozliwe bez wykonania poprze-
dnio odptywu. Tym odptywem ha wielke skalo, se wiasnie melioracje podstawowej
ktéro musze by¢ wykonane conajmnicj réwnocze$nie, a z reguty przed robotami' szcz
golowymi, Oczywisty jest rzecag, ze juz samo wykonanie melioracji podstawowych
ma olbrzymi wptyw na zawarto$¢ wody w okolicznych glebach nieraz w ogromnym
promieni®, czego sie naogo6t niedocenia.

b/ Melioracje szczegotowe se to te roboty, kterc rolnik odczuwa juz

1.

HwN

bezposrednio i w ogromnym stopniu na wiasnej skorze, nalezy tu..
Odwodnienie rowami, przyczym jes$li' jest ono stasowano HR jakach,
powinno by¢ po+qczone chociazby z najprostszym nawodnieniem; +
drenowanie  gtdwnie stosowane' na polach ornych;

budowa stawow rybnych;

zagospodarowanie lek zmellorowanych ten ostatni punkt wiasciwie
nie natezy do robot melioracyjnych, tylko do zbiegow czysto rol-
niczych, jednak ze wzgledu na to, ze teka zmeljorowam a nie zago-
spodarowana jest czesto w naszych warunkach inwestycje nicuzasadnion
a czasem szkodliwe, gdyz dajc niekiedy strate plonow, i rzadko
sama melioracja moze da¢ podniesienie plonow. Obecnie zagospodaro-
wanie lek zmeliorowanych umleszczam% w .sumie robot.melioracyjnych,
jakog”™ikg od nich nie.rozdzielny jakim jest w istocie. Szczegolniej
melioracja torféw bez zagospodarowania jest naogét niecelowa.

Zaleczony wykres przedstawia wzajemny, stosunek i przenikanie r-znych

rodzajow robot melioracyjnych dla Polski z wylaczeniem obszaru Polesia,

7, KROTKI ZARYS STANU FAKTYCZNEGO NA ZI3.iL.Qi POLSKICH w 1939 roku.

T abela 1.

Wykonano robot melioracyjnych do 1919 r. okoto:

[Rodzaj robdt

[ Obszar !
i! tys.ha : km, j  tys. m@® j potrzeb ogoln.

[T\/Ielioracje podst. ' 1.120 mk_1

[Rowy otwarte

[Drenowanie
|

! A
[Zagospodarowanie legk; B rha k dany oh. i

863 " 38,000 " i 45,000 "

t

1,000 . | | 15
L

x/ Liczec od kubatury,
xx/ liczec od powierzchni, '
xxx/ biorec pod uwage tylko, drenowanie optacalne w 1939 roku.



Tabela Il.
Wykonano rayem robét melioracyjnych od 1919 do 1939 roku:

{Rodzaj robot Obszar Na :<t*go$'ci  Robdt gigmnych catosci
| tyseha km. tys. -m° . -potrzeb ogolii
?feiioracej podstaw 460 okt 4.0000k» 57.000 7.5 i

xxx/l
*Rowy otwarte 637 I 22.0Q0 35.000 .8 K |
{Drenowanie 140 < - 257/
Zagospodarowanie lek 5QXZ o 1"%m

x/  Tylko obszar zagospodarowany przez lzby Rolnicze, obszar ogélny jest
nieco wiekszy., Y

xx/ Liczec od kubatury, ' ' : L5

xxx/ liczec od powierzchni,- _ L t

xxxx/ biorec pod .uwage tylko drenowanie optacalrie’'w 1939 r.

T abela 111.

Wykonano razem robot melioracyjnych do 1939 roku okoto:

Melioracje podstaw 1.580 ok, 14,500 ok, 170.000 ok. - 22'%x/ L:l
iIRowy otwarte 1.500 " 60.000 " 80,000 " 19 ] %
'tbronowanie 1.140 17.37/ %
iZagospodarowanie tek Brak danych,'. " j

X/ Liczec od kubatury, 1
xx/  Liczec od powierzchni,
xxx/  biorec pod uwage tylko drenowanie- optacalne w 1939 roku* .i -

Zateczone tabele obrazuje stan jaki osiegnelismy w 1939 roku, .stan 19-
19 r, 1 roboty zrobione w ciegu 20 - -lecia, jak wida¢, poprawa w pordéwnaniu z
rokiem 1919 jest bardzo znaczna, gdyz okoto 25£0 wszystkich-robot wykonanych w
Polsce do 1939 r, zrobito'Panstwo Polskie, Szczego6lnej znaczny wysitek byt-wio-
zony w melioracje podstawowe 1 rowy. otwarte, a przy koncu okresu, w zagospoda-
rowanie lek. Wysitek ten byt maty w pordwnaniu do naszych pogrzeb, ale byt
jednak bardzo powazny# chocigz jeszcze nie mogt wptyneé wyraZnie na poprawe sto-
sunkow w znaczeniu panstwowym. Nie chce sie tutdj wdawac w opis perypetyj, ktore
sprawy melioracyjne przechodzity w niepodlegtej Polsce. Nadmienie-tylko, ze
jezeli-dostatecznie dokonaliSmy pewnego' postepu w tej dziedzinie,- to gtownie
dyieki wysitkom fachowego Swiata technicznego i pobudzonych- przez niego wiadz
panstwowych, a wiasciwie mowie© wyraznie Ministerstwa Rolnictwa. ~*@11C* R'l/yc
odnosilisie do tych spraw naogét obojetnie.



Nie Jest to wecale dziwne, gdyz rolnicy na catym Swiecie odnosze sie obo-
jetnie do tych, spraw, nawet w wypadkach kiedy catkowicie zaleze od gospodarki
wodnej, np» na itygowanych obszarach Stanow Zjednoczonych, Zjawisko to psy-
chycznie zastanawiajece, gednak istnieje i kazdy kto ch.ce roywiezaé te pod-
stawowe dla rolnictwa problemy musi stworzy¢ autorytet I"CLrzi*nydin ich regufa
oji« Autorytet ten mus't byC scisle ziviezany z rolnictwem, ale nic moze liczyc
na samorzutne dziatanie rolnikow. Przyktadow na poparcie mojego twierdzenia
jest bardzo duzo. Przydzyna lezy prawdopodobnie w niezdolnosci wiekszosci
rolikéw do wyjscia myslowego poza teren posiadany lub dobzrc- znany, czego
skutkiem jest trudnos¢ 'zorganizowania samorzutnie pracy zespotowej, ktorej
roboty melioracyjne prowadzone na duze skalee koniecznie Wymagaje Jest rze-
cze charakterystyczny, ze w Polsce melioracja ruszaty albo‘wtedy, kiedy kon-
iunktura dla rolnictwa byta szczegolnie dobra, co wyrazato sie w.drenowaniu,
albo kiedy brak melioracyj uniemozliwiat wyraznie przeprowadzenie .prac, prac
bardziej popularnych npi scalenia, albo kiedy nareszcie, powstat wisciwy
autorytet do opieki nad nimi np. Biuro Melioracyjne b. Wydzialu Krajowego we
Lwowie w zesztym wieku, pruskie urzedy w Jielkopolsce w z-eszym wieku, a ostatio
Wydziat Melioracyjny naszego wiasnego Ministerstwa R | R,R.

Oprécz ciekawej psychiki rolniké @od tym wzgledem gra oczywiscie ol-
brzymia role moment finansowy. Rolnikéw, rzadko sta¢, na przeprowadzenie, tych
robét bez bardzo powaznej pomoc?/ ze strony caiego spoteczenstwa. Jednak fakt,
ze pomoc ta czesto, 1 to nie tylko w Polsce, nie jest dostarczana we wia-
sciwych rozmiarach i na cnas, jest niewatpliwie wing rolnika. Tak jak miesz-
kaniec miasta odczuwa potzrebe kanalizacji, dopiero wtedy gdy pekniBerura ka-
nalizacyjna, tak samo rolnik odczuwa potrzebe melioracji-, . dopiero wtedy, kiedy
juz zupeinie nic m&ze sobie bez nich, poradzic, .Poza., tym, zagadnieniu.. jes.t...Jla
niego obce. Jakze moze wiec wymaga¢ | od cato$ci spoteczenstwa aby mu pomogto,
kiedy sam go nie zna. Jest rzecze ciekawe, ze w Polsce najwieksze zrozumienie
tych spraw wykazywali chtopi. Wielka wiasnos¢ naogot nie interesowata sie melii
racjami poza drenowaniem. Tiumaczy sie to faktem, ze grunta wielkiej wiasno-
$ci byly naogdt znacznie lepsze, co Jednak nie wydanje sie wystarczajecym uspr;
wiedliwicniem fco.ju I .tnosdoi

Nasz kraj wcale nie jest wyjetkiem. pod wzgledem, .obojetnosci .rolnikéw
w stosunku do gospodarki wodnej. Podany na poczetku obraz Stanéw Zjednoczonych,
ttumaczy sie gtéwnie Slepote rolnikow. W Anglii rolnicy dopuscili, do zniszcze-
nia okoto 50% rob6t melioracyjnych, zrobionych poprzednio oczywiscie na skutel
ztej koniunktury rolniczej,..ale to nie .jest wymowka, gdyg..utrzymanie robot ko-
sztuje miniml™ie Podobny wypadek zaszedt w Wielkopolsce, gdzie duzo robét
ulegto zniszczeniu w okresie miedzy rokiem 1919 a 1934, gdyz rolnicy nie konse:
wowali ich przy braku nacisku ze strony ..panstwa. Kiedy nacisk powstat, .konserw
oja ruszyta. Tak czy owak, stwierdzc nalezy, ze w ostatnich latach prged wojne
byliSmy w Polsce na dobrej grodze, ktéra niewetpliwie doprowadzitaby do stopni
wego rozwigzania Sprawy. Rolnicy ostatecznie tainteresowali sie Jddnak te ¥pra
we, a praca Izb Rolniczych ostatnio bytla juz bardzo powazna, checiaz wykazata,
ze nawet taki czysto roliczy problem jak zagospodarowanie lek zmcljorowanych,
byto! ponad ich sity, Sprawy te musze byC rozwiezane przez cate spoteczenstwo,
a nietylko spoteczenstwo rolnicze, Rolnictwo nie moze ich rozwieza¢ bez pomocy.
Bedzie truizmem twierdzenia, ze olbrzymie role gra tu wiasciwa edukacja’, zarpwni
rolnikow jak i technikow, W kazdym razie nasz dorobek melioracyjny w cijigu lat
.20 Jest tego rodzaju, ze zebrany zapas doSwiadczen ﬁ(_)zwala nam na wyrazne zor-
jetowanie sie o co chodzi, co nalezy zrobi¢ i w jaki sposoéb. ye W,



Dorobek naukowy naszych stacji doswiadczalnych, -szczegdlniej torfowych, jest
bardzo powazny» Czytelnik wybaczy mi te¢ dygresje. Brak miejsca nie pozwala mi
opisaC szczegotowiej historii naszych poczynan melioracyjnych. Zainteresowany
znajdzie je w nr, 19 Biuletynu Ste Technikow w .7, Brytanii, w pracy mojej p.t,
"Zagadnienie Melioracyj wodnych w Polsce w przesztosci i1 przysztosci®. Pragne
tez zastrzec sie, ze jesli mowie o pewnej bezwtadnosci rolnifco-w w stosunku
do spraw melioracyjnych, to nie znaczy to-abym twierdzit, ze rolnicy nie moge
mie¢ wptywu na 'te prace. Przeciwnie,, musz¢ mieC wptyna,i jakeby nie byta orga- |
nizacjh. wykonania i- utrzymiani®. robot musi ona byc' w:scislej wspotpracy ze. .., '
spotecznymi organizacjami_rolnikow na wszystkich szczeblach. Ktopot polega-na [
tym, ze rolnicy: wydaje sie- nie chcie¢ posiadania wptywu na t¢ prace. Byc.moze .’
obra propaganda moze te rzee.zy.. zmieniC. Nastepujace tablice wykazuje potrze-
by melioracyjne Polski. Jest rzecze oczywista, ic- potrzeby te se pP jUnicjSZC Da
Ziemiach zachodnich, a najwieksze w centraliych i wschodnich, nawet jesli po-
mina¢ jedyny w swoim rodzaju proble:p,.poLOsld.J?0 tlumaczysie s?;stem gospodar-
ski zaborcow. ZaznaczyC nalezy, ze tablica obejmuje jedynie roboty niewatpli-
wie optacalne w 1939 r. Dotyczy to szczegoélniej drenowania, ktorego obszar
ogolny byt liczony w_catej Polsce na 11 - 12 mil. ha, a w tablicach podano
tylko 5.5 mil. ha. Z drugiej strony obszar ten bapewno zmaleje na skutek
wykonanych melioracyj podstawowych,  ktorych wptyw jest powolny, ale,olbrzymi,. .
Mozemy wiec przyjeC narazie, ze tabela, wykazujg-wszystkie 'zreczywiste potzre-

by.' i

llosg i Kkoszt melioracyg koniecznych do wykonania w Polsce w okresie 20 - 30 iat.
olska z ...taczeniem Polesia.

Tabela’' IV.

R e 4.
[Rodzaj robot [ obszar *  Na dtugosci |  Rob6t ziemnychi Koszt
{ tys.ha.! km. . tys.m® | tys.zt.-
Melioracje podstaw}. 6.000 ]  53.000  470.000
Rowy otwarte ' .3,800  170.000 | 200.000 |
Drenowanie ! 5.000 - 3 5.
Zagospodarowanie ! 1 '
tek i 2.700 N i i 350.000
! ! -1, ! X.
3.830.000
Tabela V.
Polesiei
[Rodzaj robot Obszar i Na diugosci ! Robét ziemnych Koszt'
! tys.ha. | km. I'm tys.m® - tys.zt.
Melioracje podstawowe 55000 i  15.000 i 100.00p 255,000 %
[Rowy otwarte 2,600 . 50.000 | 65,00 €0.po0 . |
renéwanie 500 | - | 175.000
Soboty dodatkowe 1 | 30r000 75.000
Zagospodarowanie torfow 2«00( i i 600.000

0Ogolem



X/ w czym okoto 50.000.000. zt. drogi #odne

Polska razem z Polesiem.

| Melioracje podstawowe x7]11.500 17600.000 111 1.805.000 |
1Rowy otwarte } 8.4000 | 265.000 335.000 !
Drenowanie i 5.500 | 11925000
%Zagosp.’rek i torféw ‘'14.700 ! - i 950.000 |
] .................... T Y P R —— i i i

. Qgo6Zem 5.015.000
X/ razem z robotami dodatkowymi na Polesi#.

T abela VII.

Polska Zachodnia i1 Centralna /Dorzecze Wisty i Odry/.
|MeI|oracerodstawowe| 3.900 310,000 286.000 x/
|Rewy otwarte i 1.900 120.000 156.000
{Drenowanie i 3.500 1.230.000
fZagosp ek : 1.700 200.000

X/ w czym t.zw. melioracje miejskie 140.000.000 zZ.

......... Wymowa- tych tablic w obrazowym jezyku procentow jest nastepujaca;
Jezeli wezmiemy:pod uwage obszar caZej Polsi w granicach 1939 r. okoto 54$
naszych uzytkow,rolnych, liczec wraz z obszarem nieuzytkdw- mokrych, musi zo-
staC pokryty takimi czy innymi robotami melioracyjnymi a nieraz"'paroma’ ich".'
rodzajami...\WWykonanie tych robot datoby nam obszar okoto 37000.000'ha nowych-'
gruntow z zupetnych dawniej nieuzytkow /7 w czym pewien obszar lasow na Polesiu/.

Jezeli wezmiemy pod uwage obszar Polski jednak z /wytgczeniem-'Polesia t6
cy’)fry wygledaje. odpowiednio jako 39$ i 1.000.000 ha naowych gruntow uzyskanych.
..... Jesli wezmiemy obszar Polski Zachodniej i Centralnej,"t.zri, tylko do-""
rzecze Wisty i1 Odry w granicach Rzeczypospolitej, cyfry wygl-¢.daje. odeW|edn|o
jako 38% i 600.000 ha uzyskanych nowych uzytkow. Oczywiscie- analiza ta Jest
przyblizona, ale bted nie moze by¢ wiekszy niz 10$.

Te suche cyfry mowi¢ nam, ze przynajmniej 40$ naszych uzytkow rolnych m
ma_glebe o wadliwych stosunkach Wodnych Obszar gleb zbyt kwasnych jest wyzszy
I jezeli jako glebe zbyt k+aSng vr naszym klimacie uznamy o pH tylko 5.5 i ni-
ze],to, ob.pzar. ten niewatpliwie-zwiekszy sig do okoto 70$ gleb naturalnie zbyt
kwasnych Jest wysoce prawdopodobne, ze przy naszym niskim standarcie nawozo-
wym stan j-stprny przed wojne byt zblizony, chociaz mogt sie wahac zaleznie od
uzycia...nawogow sztucznych czyli-ostatecznie-zaleznie od koniunktury rolnej,
ogdlnie procent ten spadSl/.Te wahania niedotychyty jednak 40$ obszaru gleb .wad-'
liwych z powodu wyraznego nadmiaru wilgotnosci 1 spadek ogolnego $$ glebdiyt
kwasnych nie mogt siegne¢ ponizej 40$ ebszaru ogdlnego.



Chciatbym jeszcze raz podkreslic tutaj, ze przyczyng t-ego stanu jest
przede, wszystkim -braknggulowahia warunkow: .generalnego odptywu wod powierzchnio
wych t.j. brak melioracyj podstawowych. Ni¢ ulega najmniejszej watpliwosci, ze
jesli uda nam sie rozwigza¢ to niepopularne zagadnienie, inne roboty meliora-
cyjne bedg miaty warunki do fatwiejszego rozwoju.

Melioracje tgk sg wiasciwie catkowicie zalezne od melioracyj podstawo-
vlych T wogole niema mowy ich wykonaniu bez melioracyj podstawowych. Drenowanie
jest zalezne w bardzo znacznym stopniu. Zaleznosci te wykazuje,zatgczony wykres.

e. WHOTW STANU FAKTYCZNEGO NA MOZLD/OSCI PODNIESIENIA PRODUKCII ROINEJ.

0 ile'dobrze sobie zdajg sprawe, z charkteru zmian jakie-chcielibySmy
zastosowaC w naszym rolnictwie, zmiany te majg polega¢ gtownie-na uszlachetnie-
niu produkcji i zwiekszeniu produkql rolnej, Uszlachetnienie produkcji bedzie
polega¢ .znacznej mierze pa przejsSciu na gospo. darkeiL|f|>2£ﬂa% wa;kszenle pro-
dukcji jest naocznie zrozumialg potrzeba. " -

Na to aby rozwina¢ hodowle bydta, konieczne sg takij taki mamy, -ale

wydajnosc ich i jakosC ich produkcji jest niezmiernie-niska. Nie jest-mozli-
wym podnieniesienie produkcji siana bez melioracyj,ito zarowno melioracji szcze-
gotowych tgk, potaczonejz mozliwie szeroko stosowanym nawodnieniom, jak i
przede wszystkim melioracyj podstawowych gdyz w chwili obecnej omqgnehsmy taki
ﬁozmm £e-wihasciwie juz nie mamy terenow, a szczegolnigj %kovvych mozliwychiu.

cliérac j|I825"S@bI||WJLQ3J)c4stSII"31"esI| hodowla bydta bedzie w Polsce rozwija
na to, o ile réwnoczesnie wiekszose tak -nie zostanie3neliorowana'i zagospodarowa-
na, nastgpi naturalne zahamowanie hodowli na pewnym, niewiele wyzszym od -przed-
wojennego poziomie. Oczywiscie przejscie na hodowle wymaga réwniez i innych czy-
nnikéw, ale ten czypnik tgkowy jest .Jednym z jawazniejszych.

Na .to. aby zyziekszy¢ produkcje, nalezy wzmdc, zyznosc gleby Innymi stowy,
.nalezy podniesc wydajnosc z hektara, stosujac.wigecej nawozOw' I lepszg uprawe.
Nie jesteSmy w moznosciach wykonac.., tege na catosci obszaru- rolnego, m iqc ¢ohaj-
aniej 40% uzytkow rolnych trwale Wadllwych Z powodu -nadmiaru wody. Jes |/zan|ed-
bujac -melioracje, bedziemy pomimo to forsowa¢ Wapnowanie, nawozy sztuczne, gtebo-
ka upraw#, nawozy.zielone i inne $fcodki rolnicze'arsenatu walki z naturg, nie-
watpliwie pewien skutek osiggniemy, nawet na owych 40% terenéw, ale skutek nie
usprawiedliwi naktadéw, a. kazdy mokry rok. bed.zie powodowat straty o wysokosci
tym wiekszej, czym wieksze bedg nasze wkiady. Jezeli zdamy sobie.sprawe, ze bio-
rac pod uwage obszar panstwa, melioracje kosztujg przecietnie okoto 320 zt /ha/
bez zagospodarowania tak 1 robo6t miejskich, to.jest bardzo prawdopodobne, ze'o
ile bedziemy forsowali produkcje rolng bez melioracji, wystarczy pare lat mokrych,
aby straty przewyzszaty koszta melioracji. Ponadto bez melioracji nigdy nie uda
nfCirSie zwiekszyC produkcji ponad pewien poziom, ktorego--przekroczenie bedzie
niemozliwe, jak to uzasadnitem w rozwazaniach o kwasowosci gleby< Slyfry podane
ir tym opracowaniu mogg postuzye do wykonania studium na temat} de jakiego $to.pnia
mozemy np, podniesC przecietne zuzycle nawozOw sztucznych -na ha po" wykonaniu-mclioj
rncji i bez wykonania melioracji. Nie chce wchodzi¢ w dziedzing czysto rolnicza,
ale sadze, ze studium takie bytoby.bardzo pouczajacei Jednak 1i bez wykopania tego
studium, jest faktem niezbitym,ize nie.mozemy podnie$¢ zuzycia nawozow sztucznych
np, do poziomu Niemiec bez wykapania melioracyj. Forsowanie tych rzeczy, bez
jednoczesnego forsowania melioracyj, bedzie dostownym rzucaniem pieniedzy u btoto.



Ostatecznie jest az zanadto jasnym, ze uszlachetnienie i1 zwiekszenie naszej
produkcji rolnej jest niemozliwe bez wykonania conajmniej melioracyj; podstawo”
melioracyj szczegotowych tek /przewaznie rowéw otwartych/ i najkonieczniejsze”
go drenowania, Obok tego brak melioracyj uniemozliwia wykonanie-- programu scaltfr
nia gruntow, Przed wojne, prawie wyczerpaliSmy najpierw zaFas scalen mozliwych
bez melioracyj, a nastepnie zapas scalert mozliwych do melioracyj. rowami bez
robot podstawowych. Jezeli chcemy dalej prawdzie scalenie, musimy'jednocze$nie
wykonywaC duzy program melioracyj podstawowych, rowow. otwartych-i zagospodarowa-
nia fek Na wykonanie scalen bez ;.elioracyj obecnie juz nikt nie zdecyduje sie

a najmniej.uczestnicy scalenia,

0. SRODKI ZARADCZE,. . I

Jodyny®© spos.obem Naradzenia opisanym wyzej skutkon braku melioracyj, jee
ich przeprowadzenie Nie jest to rzecze ani mate, ani tanie, gdyz musimy pamie-
taC o tym, ze aby dzatanie nasze bylo skuteczne, musimy w ciegu czasu niezbyt
dtugiego okoto 20 9 30 lat -. zrobiC to, co kraje Europy Zachodniej zrobity w

ciegu,lat conajmniej ~00-tu, -1

Tabele podane wyzej wykazuje koszta najkonieczniejszych robot, zale-
znie od obszaru' branego pod uwage, Koszta se wykazane razem z jednorazowym zaj
spodarowaniem lek, gdyz musi ono by¢ Scisle zespolone z melioracje, a to na
skutek faktu, ze melioracje tek, szczegdlniej lek torfowych, se-w naszym klimat
jedymym rodzajem melioracji, ktéry oz,sto moze przynie$¢ szkode dorazne zamiaSi
pozytku> o ile zagospodarowanie $ie idzie w $lad za melioracje.

Tabele mowie, ze jesli Wezmiemy pod uwage obszar Calej Polski, jak w
11939 F musimy wyda¢ na najkonieczniejsze melioracje okoto 5 miliardow zt. wa
tosci jak w 1039 r, co wynosi przecietnie okoto'320 z¥/ha, liczec zagospodaro-
Wanie tek jednorazowe i niewielki koszt robdt niedotyozecych rolnictwa w mia-
stach, za$ okoto 255 z¥/ha jes$li uwzglednimy tylko same roboty techniczne doty<
czece rolnictwa t.j, potracimy koszt jednoragowego zagospodarowania tek 1 koszi
robot miejskich. Teren pokryty robotami wyniesie w tym wypadku okoto 15 milioi
ha w czym bedzie uwzgledniony pewnaen obszar terenéw lesnych na Polesiu.

Jezeli wylgczymy Polesie, koszta catosci wyniose okoto 3.8 miliardow zt
czyli odpowoednio 390 z#/ha z jednorazowym zagospodarowaniem i robotami miejSk:
mi 1 330 z#/ha bez nich, gdyz obszar-pokryty robotami wyniesie okoto 9,8 mili®
ha, w tym wypadku bez zadnych lasow.

Jezeli wezmiemy pod uwage obszar Polski Zachodniej i Centralnej, t,j. Do
rzecze Wisty- 1 Odry w granicach Rzeczypospolitej z r.1939, koszta catosci wyni
se okoto 2,6.' miliarda zt, czyli odpowiednio okoto 400 z#/ha 1 350 zi/ha, gdyz
obszar pokryty robotami wyniesie okoto 6.5 mil.ha. w tym wypadku rowniez' bey
laséw. Jak wida¢ Polesie-jest stosunkowo najtanszg robote. L

Wykonanie tych robot byto zamierzone- przed wojne  ciagu’ okoto 50 lat.'
Obecnie chcielibysmy wykona¢ je w ciegu 20 - 30 lat. By¢ moze uda sie je wyko-
na¢ wczesniej® co do mnie sktaniam,.sie do pogladu, ze nie jest to mozliwe.
Zresztg zalezy, wszystko od warunkow-powojennych, granic i t.p, W kazdym razie
jedno jest pewne; roboty te wykonamy, jezeli ustalimy ich wiasciwy program, zr
wnimy 1m staty doptyw kredytow i wiasciwg organizacje.



Nie chce sie wdawa¢ w rozwazanie tych obszernych punktéw, chce tylko pod-
kresli¢ cztery sprawy:

IJfitIMMOfOit&feiw-jfobt musi by¢ wiasciwa t.j. w pierwsza rzedzie melioracje pod-
stawowe 1 melioracje i zagospodarowanie ek, co ma gtebokie uzasadnienie
techniczne, gospodarcze i spoteczne, gdyz doskonale godzi sie z programem
scalenia. Drenowanie powinno by¢ wykonane jednoczesnie, ale tylko w miare
moznosci. Melioracje podstawowe se zwykte koniecznoScig, a melioracje lek
se najtansze, najszybciej"sie rentujece ‘I konieczne dla hodowli bydia, -
Tu nadmienie, ze zwiekszona hodowla bydta, zwiekszy iloS¢ obornika.co.zna-
komicie wptynie na grunty orne i w pewnym stopniu pokryje czasowy brak dre-
nowania w wielkim, stylu, . :

2/ Cpnajmniej melioracje podstawowe powinny by¢ Wykonane prze”. panstwo,..a.ca-
tosC robot nadzorowana przez' panstw”, Udziat spoteczenstwa rolniczego w. pla-
nowaniu musi by¢ zawarowany 1 istotny, ale oddanie tych robdt do wykonania
nP, lzbom Roniczym szczegolniej w pierwszym'okresie po wojnie, niewatpliwie
opozni ich. wykonanie. Oczywiscie wieze Sie z tym caly szereg -problemow-
erswhych 1 innych.., . ‘

3/ Melioracje musze byc.traktowane jako inwerstycja konieczna' i. planowo wyko-
nywana, Nie moge one byC uwazane za Klape bezpieczenstwa przeciw bezrobo-
ciu,albo £pyéhw.iia,.u/ . .na szarwark, ktory zreszte jest w robotach meliora-
cyjnych ekonomicznym 1 spotecznym nonsensem.(szarwarfc jest marnotrawstwem

. pracy robo.tnikdw 1 nadzoru technicznego, J¢st on-najnizsze forme', pracy nie-

wykwalifikowanej. Nalezyta 1“oszczedna organizacja prac szarwarkowych jest
wogole niemozliwa ze wzgledu na niepewnosc stawiennictwa robotnikow.-do pra-
cy. To.,wszystko..sprawia, .ze roboty $zarwarkowe w ogdlnym-wyniku; s” znacznie
drozsze od robot ptatnych. Poza tym szarwark: jest niczym'innym jaki ukryte fo-
,rme podatku posredniego,... Jego, efekt- psychologiczny jest niekorzystny, co
najlepiej obrazuje powszechne pordwnanie szarwarku do phiiszézyzny. Jedyna za-
lete szarwarku jest wykazanie olbrzymiego wyniku zorganizowanej pracy zespo-
towej, co jednak jest mozliwe i przy nalezycie Eropagowanych w spoteczenstwie
rolniczym, robotach normalnie”ptatnych, Szarwark mozebycstsowany jedynie do
drobnych lub uzupeniajecych robotj podejmowanych ochotniczo przez-gromady

w obrebie wiasnych gruntow.)_SinanstWEiniQ.:-j?4'b'at; irdli.or.acy'jnych stornsi'-

bycTcyriicalorno. 1 oparte na trwa/yoh podstawach. Vo

4-/ Melioracje musze .by¢ wykorzystane, to znaczy, jednocze$Snie z wykonaniem pro-
gramu robot nalezy podnosi¢ standarf nawozowy,- jakoS¢ uprawy 1 hodowle. Tu
pozwole sobie uzyC takiego porOwnania: jesli budujemy droge asfeltoWe- to nie-
watpliwie nie odniesiemy z niej wielkiego pozytku, o ile nie bedziemy mieli

, samochodow, -aby po niej jezdzi¢, droga & okaife sie niezbyt, dogodne. dla wozéw

I konnych, a juz zupetnie niedobre dla- przechodnidéw, szczegdlniej bosych.

To damo jest z melioracjami, pe one- punktem wyjsciowym catego'; szeregu
dalsz%ch posunieC” juz czjbto rolniczych’, 'jesli tych' posunie¢ niemay pozytek z
nich bedzie niewielki, a czasem moge przynies¢' relatywne szkode np.-jesli odwo-
dnity kwasne tek”™ torfowe, nie da. ona wogole zadnego siana, b ile'hic'nastepi zago
spodarowanie,Ktdre, znowu moze podniesC plan siana".5-ciokrgtnie, a jakéso--'hieporo-
wnywalnie, Jednak "o ile teki nie zagosgodarujemy, jej wiasciciel -napewnd powie, ze
wolitroche kwasnego siana niz zadne 1 bedzie miat 'racje,. Th-.samo-'jest-z kazdym
innym rodzajem melioracyj, tylko nie tak naocznie.



Na zakonczenie.tego punktu nadmienie, ze mozemy mie¢ uzasadniony na-
dzieje obnizenia kosztow melioracji w przysztosci, o ile jirzeprowadzimy. w-ta-w
sciwy mechanizacje robot, wyksztatcimy dobry personel techniczny i dhmy mu-
srodki 4°' prowadzenia--i utrzymiania'robot. Meze by¢ uda nam sie rowniez* zag-

na nieduzy skale stynne .. Anglii drenowanie krecie, co mze 1UA*CheJ
obnizy¢, koszta drenowania,: jednak nie mozefy do tego przywigzywac wielkich
nadziei. o P

10, CO MOZEMY UZYSKAC NA SKUTEK HEEEROWADZ2NIA MELIOJUCYJ? -

_ Mozemy teraz; wyliczyC zyski, ktore melioracje daC nam mogy, przyczym
do: tej analizy postuzyc sie obszarem Polski w granicach z 1939 roku z -wysy-
czeniem obszaru geograficznego Polesia /okoto 5,5 mil.ha/, ktére jest spe-
cjalnym, duzym problemem, ktoérego rotwiyzanie bedzie trwato szereg lat,

1, Z punktu widzenia rolnicze-ekonomicznego.

a/ okoto 1 miliona ha nowych uzytkow rolnych z nieuzytkow mokrych,
i/ " 21" dobrych tyk. z. produkojy dobrego siana niemniej niz
.50 g/ha a tym samym danie podstaw do zwiekszenig-ho-

" dowli bydta, ‘ Lo

o/ prawie catkowite znikniecie “obszarow z nadmierny kwasowoociy gleby spowo-
dowany nadmiarem wody, a tym samym umozliwienie podniesienia standartu
nawozowego na catym naszym obszarze uzytkow rolnych i produkcji, roliiej na
catym obszazre, b 1;

d/ unikniecia a eonajmniej znaczne zmniejszenie kleski powodzi, c6 jednka
moze by¢ dokonane .jedynie przy jednoczesnych, inwestycjach na rzekach’zeglo-
wyeh i budowie zapor na rzekach gorskich,

e/ zupetne znikniecie roza itych potuzytkow podmoktych, jak np, wiekszos¢ pa-
stwisk gromadzkich, ktére przejdy;.aibo. na dobre tyki.albd na pola orne.

2, Z punktu widzenia spoteczno-rolniGzegp.

Jest rzeczy oczywis(?l» ze chorujemy na gtod ziemi,' a przeludnienie
rolnicze prawdopodobnie b,dzie jeszcze problemem w ciygu conajmniej jednego
pokolenia. Melioracje-, odpowiednio wykorzystane mogy ztagodziC te.n problem
gdyz wykonanie ich, oproch. 1 miliona ha nowyph uzytkow, przyniesie “relatywne
zwiekszenie obszaru uzytkdw, Zwiekszenie to bedzie nastepujyce;

a/ melioracje mogy da¢ 2 mil.ha dobrych tyk. Zaktadajyc, ze wydajnos¢ takich
tyk. bedzie tylko 100% V\/%/Zsza JQ«j. zamiast 21 g/ha przecietnie 42 g/ia, mamy
relatywny wzrost tyk o 2.7 mil.ha,

b/ melioracje podstawowe i rowy otwarte polepszy znacznie warunki na okoto 1.4
mil.ha uzytkow ornych bez zadnych innych robét; jezeli .przyjmiemy tylko.15$
wzrost produkcji, to regulatywny wzjrost obszaru wyniesie okoto 210,000 ha
uzytkow ornych,

c/ drenowanie pllepszy znacznie, warunki na. ofcoto 4,8 mil.ha, jezeli.przyjmiemy

wzrost produkcji tylko 18$ to relatywny wzrost obszaru uzytkow rblaych .wynie-
sie okoto 870.000 ,ha, 1



_W_

Jezeli do otrzymanych cyfr dodamy 500.000 ha uzyskanych nowych uzytkow
ornych Z' nieuzytkow /500C.000 ha zostato juz uwzglednione w tgkach/, to otrzy-
mamy relatywny wzrost obszaru uzytkow o 4.280,000 ha czyli 20$-okragto.

Jest to cyfra nie do pogardzenia w naszych warunkach, biorgc pod uwage,
ze zapas ziemi do>'parcelacji,wynosi okoto 5 mil.ha; mimochodem zaznacze, ze
koszt tego zwiekszenia wynosi okoto 800, z#/ha obszaru relatywnego zwieksze-
nia, jesli nie uwzglednimy zagospodarowania lak i1 robot miejskich, 9 a 900

jesli wzigso pod uwage, ze cena 1 ha przed wojng przekraczata normalnie, ten koszt
0 okoto 1008,

3. Z punktu widzenia ogolno-ekonomicznego i spotecznego,'.

Poza wptywem bezposrednim'na rolnictwo.melioracje majg jeszcze znaczny
wptyw drugorzedny a mianowicie.: |

1, poprawig znakomicie. warunki- zdrowotnosci, wsi.na terenie wiasciwie .cate-
go krajug Wiadomo, ze na.zdrowej..glebie cztowiek jest zdrowy,' Ten pobo-
I czny skutek jest niemniej, bardzo y/azny. '

2, Poprawig w znacznej mierze warunki Budowy drog, wiejskich, Ten niewatpliwy i
' bardzo-.duzy wptyw-melioracyj, jest-zupetnie niedoceniony, ..niemniej jest on
istotny i1 bedzie miat wielkie znaczenie dla potanienia budowy sieci grég

wiejskich tak waznych dla naszej wsi.,

3, Roboty melioracyjne przy wykonaniu duzego problemu robot zatrudnig ro-
cznie okoto 40.000 ludzi nawet jesli hg<<&4l w znacznym stopniu zmechnizcwane.
Jesli przyjmie sie zasade?, ze ci ludzie majg byC elementem wiejskim, da to

* moznosc tatwiejszego przejscia przez trudny okres uprzemystowienia.' kraju,
0 ile bedzie rozumnie wykorzystane. Oczywiscie 0 stosowaniu w przysztosci
szarwarku'wogcCle nie moze byC mewy Juz w-roku 1938 szarwark sie popro-
estu nie optacat. Pomijajac jego wady spoteczne. Nie mam- tu na. mysli. ocho-
tniczego.-szarwarku dla réznych-drobnych robo6t w obrebie.wtasnej gromady,

. Sadzer ze poruszone wyzej punkty-uzasadniajg tytut tego, opracowania.

'11.,WADyMELIORACJI W POLSCE. ' ’ ] ;

Jest rzeczg konieczng wyrazne,zaznaczenie, ze melioracje nie sg lekar-
stwem na wszystko,; a w.warunkach polskich majg dwie wyrazne wady wynlkajqce
z natury naszych gleb 1 klimatu:

1, Samo przeprowadzenie melieracyj jak juz zaznaczylem, przyniesie-stosunkowo
niewielkie tylko korzysci, musza.byctone catkowicie wykorzystane a wtedy sie
napewno optaca. ¥ "

2. Ze wzgledu na charkter naszych tgk 1 naszego klimatu melioracje, przy-
n najmniej narzie, nie mogg dostarczy¢ dobrych pastwisk dla bydta za wyja-
tkiem niektorych okolic podgdrskich. To znaczy, ze poniewaz znaczny obszar



naszych tek jest torfowy i musi by¢ odwodniony i nawodniony, teki te
moge stuzy¢ jako teki kosne-a nie powmn% by¢ spasane na gruncie. Stan-
ten moze sie zmieni¢ po Kilkunastu latach na skutek zmian zachodzacych w
glebach tekowych po melioracji. Jednak narazie moze to stanowiC pewien
hamulec dla swobodnego uktadania wiasciwego ptodozmianu. Zastrzzcnie to...
nie dotyczy jednak wszystkich tek. '

12.1 ZAKONCZENIE. ! I

Staratem sie przedstawi¢ problem melioracji w Polsce mozliwie
doktadnie, na zakonczenie chce podaC jeszcze nastepujace uwagi: decyzja
podjecia duzego problemu robot nakiada na rolnictwo i1przemyst ciezkie...
obawiezki. Obowiezki te musze by¢ konsekwentnie .wypetnione Inaczej wy-
konanie programu zaWiedzio. A wiec jesli chodzi o uprawe lek, rolnicze
stacje doswiadczalne musze wyhodowac wiasciwe gatunki traw 1 ciegle.,ule-
pszaC metody nawozenia. Rolnictwo musi wyprodukowa¢ odpowiednie ilosc
nasion traw, a przemyst dostarczy¢ nawozow sztucznych. iSedrioczeSnie musze
byC. rozwijano metody zbioru i przechowania siana fip kiszonki. Hodowla
bydta musi nadgezad za przyrostem lek, a przerost rolny oparty na hodowli
bydta, za tym wszystkim. Jezeli chodzi o melioracje uzytkow ornych to za
nimi musi nadezad. ogolny wzrost zuzycia nawozow sztucznych i polepszenie
metod uprawy.Wreszcie cale spoteczenstwo, a zwiaszcza rolnicze, musi dbaé
0 propagande tych wszystkich spraw i ¢zuwad nad tym, aby istniat staty do-
ptyw dobz-re i wiasciwie wyszkolonych fachowcéw, zaréwno wodnych jak 1 rolny
nych. Ponadto boczne opieke otoczyC nalezy wszystkie instytucje naukowe
pracujece dla melioracji i ich wykorzystania.

Druge uWage/ ktore zostawitem sobie na zakonczenie, jest podkre-
$lenie niewetpliwego faktu, ze catkowite-i jak najszybsze- przeprowadze-
nie i-eformy rolnej wptynie na Eostep robot -melioracyjnych. Nareszcie bo-
wiem zostanie usunieta ktoda, ktéra lezata tak diugo na drodze postepu
naszego rolnictwa i bedzie ono mogto zajeC sie sprawami'istotnymi dla
swego rozwoju. Ponadto nalezy zaznaczyC ze utrzymanie zyznosci gleby i
uchronienie _jej.przed erozje.jest znacznie fatwiejsze przy matych gospo-
darstwach niz przy duzych, 1 mate gospodarstwu 'moge nieraz osiegnec
trwata zwiekszenie éyznoéci gleby przez zwigkszenie ilosci prochnicy,
ao przy duzych gospodarstwach jest rzadko mozliwe na skale polewe.™

Ponadto pragnetoym jeszcze zaznaczyC, ze program melioracﬁn i
daiszyCBzdziatan z nim zWiezanych musi byC organiczngczescie sktadowe
catosci programu podniesienia rolnictwa 1 nie. moze by¢ traktowany w dder-
waniu.
teczy sie on nietylko z rolnictwem ale i z leSnictwem, ,gdyz nie-

watpliwie zalesienie niektorych gruntéw po ich melioracji, bedzie najle-
pszym sposobem ich wykorzystania. Wszystko to musi stanowiC jedrie zgrane
cafosc.
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GRUNTY I ICH WEASNOSCI.

SOILS AND THEIR PROPERTIES.
by Dipl.Ing, K. Olpinski.
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Summary:

Soli is the chief materiat i.) road construction.
The thorqugh,understanding of its properties anC_&bn.en .
slve soli juryey should precede u/ty major work. The soli
survey must be Tollowed by laboratory teytc and them by

control_tests durlng actual construction.
The progressgmade on this field m the last 20

aeﬁ[lsr’e greatly elimlnated the danger of any subseguent

?)ifferences In soils are due to: thelr geographl-
cal orlging, petrographical and chumical compaositjon
and climate. . ] t .

Solid canbe classified into grupa, and there
are-fev generally accepted syst-ems. _

oisture content is of the first importance to
the behayioui' of soli, though it 'nas dilfferert influence
¢’ the cohesive and non-cohe'sive soils.

Maln classification tests are f naturai moisture
content, liquld~, plastic- and shrl.nkagi limits; plasti-
city index, mechanlcal analysls, field moisture &auiva
lent, Other tests: specific gravity, optimum moisture
content, bulk density, compressive and shear strengths,
Californla bearing ratio, reguired cement content iIn
soil-cement mixtures, _ _

It is not possible to giyo harfi gavemsn to all
roads, Great majority of the.se almost in every country
trust be luft as” ordinary earth rpoads. To make them pas-
sabla all the year round, they should be well drained,
and thelr surface kept smooth” and firm, ani with proper
gradient. Eventually they ahould be 3tabiliz d mechanl-
cally, or by using special admixtures suci as: po-rtland

|

cemeéent, biiumunous materlalsor resins,


prebbpt.lt

In_ countries wilth. severe climaticcondltlone, '»
frost action on roads may bo very detrimcntal. The only
available cures aro: the removal of tho unsuitable soli
down to freezing'depth and replacmfg It with more stable
materiat, or waterproofing that soli.

1. Problem gruntéw w .budowie.drog.

_ TrwatosC 1 dobro¢ nawierzchni drogowej zalezy w dunoj
mierze od gruntu, na_ktorym jest ona zbudowana, lub /w wypadku
nawierzchnt gruntowej ulepszonej/, z ktore?(o ‘mjest ona zbudo-
wana, Nieznajomos¢ wiasciwosci gruntu, na ktrorym droga zostata
zbudowana, byta powodem wielu katastrof 1 zniszczen 'kosztownych
jezdni. Jednym z pierwszych _problemow, z jakimi_inzynier 'drogo-
w& spotyka sie,, sg, roboty ziemne. Musi on'ustaliC nachylenie
skarp wykopu 1 nasypu, oraz wybraC i ustaliC¢ stopien do jakiego
nalezy zagesciC grunt w nasypach, w celu' unikniecia ich poz-
niejszego “osiadania. Nastel?nym' zagadnieniem jest wyznaczenie
wytrzymatosci gruntu, na Kktorym'zostanie utozony fundament dro-
%u, lub 7 ktoreg?_ ewentualnie bed.zio zbudowany Tfundament. Ma
0. na celu _umozliwienie wyznaczenia potrzebnej .grubosci na-
wierzchni i fundamentu. W 'krajach, .gdzie w zimié panuje niska
temperatura 1 sg, opady sSniezne, nalezy zbadaC, czy'dany grunt
est podatnym materiatom dla powstawania przetomow wiosennych.
ezeli droga ma posiadac fundament stabilizowany, t.zn. ze
specjalnie utrwalonego.gruntu, to.ten materiat musi by¢ zbada-
ny, Czy on sie. do "tego nadaje, oraz, jake,metode najlepiej
jést Zastosowac, . L ‘

_ Pierwszy problem do niedawna byt rozwigzywany krotkim
podaniem tabllcly, ‘W ktorej powiadano, ze nasypy powinny miec
skarpy o nachi/ eniu przynajmniej 1 ;. 1,5," a przekopy, przy-
najmniej 1 : 1, Dawano czasem réwniez ogolne wskazowki co” do
zmniejszenia nachylenia w zaleznosci od rodzaju gruntu. Osta-
teczny wybor pozostawiano budujgcemu. NiepewnoSC_ tych danych,
uwidoczniona’szerogiem usuwlsk w wykopach na liniach kolejo-
wych, oraz w kanatach morskich, byfa pobudke, do_utworzenia
w_Szwecji i1 w.Niemczech, okoto roku 1916 komisji," ktoro zajety
sie problemom statoSci skarp robot ziemnych. Wynikiem badan
byta t,zw,Szwedzka metoda oznaczania statecznosci'skarp”.
Metoda ta' z matymi uzupetnieniami da sie'zastosowaC prawie
wszedzie. ' | | _ _

_ Problem skarg oraz wszystkie Pozostahf( 8rob|em , _Wwymie-
nioN0 powyzej, Wym: ga\he, znajomosci gruntow, ktore lezég, na ‘tra-
sie budowanej drogi. , tiym celu rzepro_wadza|5| sondowanje
gruntu, a. pobraneprobki,naruszono 1 nienaruszone, bada sie na
miejscu w laboratorium polowym oraz przesyta, sie do laborato-
rium contralriego dla zbadania dok’fadnego. I

. . Dziatalnos¢ rozpoczeta w_roku 1916 data poczetek nauce,
ktora obecnie naz?gva, sie_mechanike, gruntu,.. Wiasciwym joj pio-
nierom %est prof, Karol Torzaghi, z pochodzenia Austriak, obe-
cny profesor w Uniwersytecie Harwarda w Stanach Zjednoczonych.
Jeqo dzieto p.t. "Er*baumeehanik””, wydane w roku 1925 we Wie-
dniu, stato sie podstawe, wszystkich dalszych badan, ktére' od
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togo czasu se przeprowadzane na _catym_swiecio, Zastosowanie
praw mechaniki gruntu nie ogranicza sie do drdég, ale, obejmuje
zagadnienia fundowania wszelkich, budowli inzynierskich, jak
Nn.p.. budynkéw, zapor wodnych,-lotnisk i t.p-

Ponizsze rozwazania o?raniczaj sie do zagadnien dro-
gowych, przy czom szereg probleméw bedzie zahacza¢ o inne dzia-
+y«

2. Fizyczne i mechaniczne wiasnosci gruntow.

Grunt jest to ta czeSC skorupy ziemskiej, ktora nie
jest scementowane skate,. Skilada sie on z czesci_mineralnych
organicznych, powietrza i wody. Grunty .réznie, sie miedzy’ sobe:
wiolkoscie ziarn, _wzg;ue_mncejI proporcje, ‘ziarn o odpowiedniej frak-
Cijl /wielkaqsci/, iloscig domieszeK oQrganicznych, oraz rﬁochodze-
niem geologicznym, sktadom petrograficznym 1° chemicznym ziarn
mineralnych.aire~roznico Wéaiywalle na takie cechy materjatu, Jakt
przepuszczalnos¢, zwieztosC, plastycznosc, wytrzymatoSC na Sci-
skanie 1 Scinanie, ciezar wiasciwy ziarn 1 ciezar objetosciowy
masy Yruntu Pojecie 0 przepuszczalnosci, scisliwoscl i plasty-
cznosci gruntu daje, takie badania, jak : okreslenie granicy
ptynnosci, plastycznosci i skurczu.  Inne wartosci mozna wprost
zbadaC 1 zmierzyc. _ o
Grunt jest materiatem budowlanym, podobnie jak stal, be- .
ton, drzewo 1't.p., ale w odrdznieniu od nich zmienia czesto
swoje wiasnosci,-Gtownym powodem zmiennosci cech gruntu jest'
zmiana jego Wlig_otn_osu. oda gra decydujece role w odniesieniu
do gruntow..Nalezy Jleqlnak pamigtaC, ze woda wywiera rozmaity
wptyw na grunt w zaleznosci od jego rodzaju. Dla przyktadu wez-
my dwa skrajne wypadki! piasek 1 1+. Piasek jost najbardziej
wytrzymaty w stanie wilgothym 1 to wtedy, gdi/(nie ma W nim ru-
chu wody gruntowej, lub gdy ruch ten jest w kierunku pionowym
w dot. Znanym jest faktem, ze bioie Swiatowych rekordow samo-
chodowych odbywa sie na piazy piaszczystej bezposrednio po od-
ptywie morza,” kiedy poziom wody gruntowoj szybko opada, zmusza-
{QC’ZIaH’]ka piasku’ do wzajemnego przylegania. W konsekwencji wy-
warza sie twarda, gtadka®powierzchnia. 1+ natomiast jest bar-
dzo twardy i wr%/trzyr_naiy w Stanie suchym, zas traci zdolnosc u-
njosu w miare Mawilzania 'PoSrednie- rodzaje gruntow zachowuie,
sie odpowiednie do tego, czy se bardziej Iplz_asz_czyste, _czy -tez.
Haste Dlatego Brzly projektowaniu budowli _inzynierskich_nalezy
wplerw zbadac I%r nt, a potem przewidziec, jaki€ moge, w nim za\-
Ist.niee najniekorzystniejsze stosunki wodrie. o
) mPrzyjmuje sie zgrubsza, ze w gruncie znajduje sie woda
dwoch rodzal|ow: i L
a/ woda wolna, podlegajeoa.normalnym prawom hydromechaniki, 1
b/ woda adhezyjna, w postaci cienkich btonek dokota ziarn,pod-
Iegawca. zgota odmiennym prawom. ] ] ] .
oda wolna da sie. usuneC przez dziatanie sity ciezkosci.
) Woda adhezyjna,przywierajeca do powierzchni_czestedzek,
jest znacznie bardziej lepka od wody, wolnej i da sie usungc "je-
dynie WGpodm,esloneJ temperaturze. o .
rubosci btonek se¢ rézne W zaleznosci od: sktadu chemi-
cznego ziarn 1 stopnia jonizacji wody. GruboSC btonek ma decy-



dujacy-wptyw na kurczenie sie gruntu przy Wysychaniu i na wza-.'
{emne;_-przymaganle sie 'czgsteczek. Wplyw wody adhezyjnej jest
ym wieksay,- Im mniejsze .sq czasteczki tworzace dany grunt. .

] Grunty dzielg -si¢ pod wzgledem wielkosCi ziarn na 4-y *
gtobwne .ppdzaje; zwiry>, piaski, muty /pyty/ i ity. Tablica I.
po.daje grp.ico wielkosci ziarn poszczegolnych rodzajow- wedicig
norm amerykanskich, Naogot podane podziaty przyjeto we wszyst-
kich innych krajach.

................ ' TabircaMM”
Klasyfikacja-gruntéow. ze wzgledu na.. wielkos¢ -ziarn.
lt<, - -3 -\ mied-Zyna:’oa. ﬁ}{g}?maﬁg%’%@gg@l} ;t
Rodzaj .grantu . J2-e= — L —
— [ e . _..'1"Srednicag.. .ziarn w m/m? y W
Zwir. I o~ -G-0'- Vv . SN-7 /7
Pi&k ""iesU— 1 1/ :52r2. 2:6 G.25 '
-+ - drobny 02 -G-i62 .+, ; 7..0025.~0.05 /
Mut /pyt/ ' 0.02'-0.002 0.05 - 0.005
I4-- 1 K. Jom' 0.002 "0.005 -

x/ Ten’podziat zostat zaE)roP_onowar_ly w Polsce jerzez Drogowy In-
,Sty tut badawczy przy Politechnice Warszawskiej w r,19jo,....

_.7.drunty *pardzo rzadko- sktadaja sie z-jednakowych ziern,'-
Sa'bne'mieszaning .ziarn o rozpej. wielkoscin W zaleznosci od '
wzajemnej proporcji ziarn, sa.n.p,. ;grunty .piaszbzysto-mu.laste,
piaszczysto-ilas.te, gliny, ilasto-zwirowe 1 t.pA;’l

" Tablica.. Il. podaje podziat gruntéw zaproponowany w r.oku |
19J8 'przez Drogowy Instytut Badawczy prz-y, Politechnicet Warsza-
wskie-j, a tabilica” I11.: podaje. podziat stopowany' powszechnie
w Ameryce", Powyzsze tablice Eozwal_ajq jedynie na. nadanie-nazwy
badanemu, gruntowi. Wiasciwa klasyfikacje przeprowadza' sig -na
podstawie wynikow badan "Klasyfikacyjnych™. . o

. Z wiasciwosci mechanicznych...gruntow, mozna- rozroznic
wytrzymatos¢ na_.sciskanie i scinhanie, oraz.. o'dksztatcenia pod'
wptywem' obcigzenia'..' / I o ] o

) Grunt- posiada wytrzymatoSC na Scinanie i’sciskanie-.dzie-
ki zazebianiu sie wzajemnemu czastek mineralnych /tarcie we-
wnetrzne/, oraz dzieki ich -wzajemnemy przyciaganiu Sle.- /kohe-
zja/, Grunty piaszczyste wykaZujg jedynie” tarcie wewhetrzne, a
grunty, ilaste prawig tacznie kohezje, Stad grunty piaszczysto
Sg zwane ,gruntami niekohe-zy jnemi, czyli sypkiemi® a'grunty Tila-
ste - gruntami kohezyjnymi czyli zwieztymi.1 o

- Wzajemna zaleznoS€ miedzy wytrzymatosCig-na Sciskanie,
kohozje 1 tarciem wewnetrznym, podaje .prawo GoUlomb’a:

- 'S = C r ntangLP S R

gdzie: s 1. wytrzymatosc-ha .sciskanie, -
;¢ ” kohezja,, .
P - cisniénie pionowe,
? - kat tarcia wewnetrznego.
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' Wytrzymato$¢ na Sciskanie jest réwna dwukrotnej wytrzy-
matosci _na Scjnanie. . . | .

_ Pod wptywem obciazen,ziarnka gruntu sa zmuszone do wza-
jemnego zblizenia sig. Nastapi ono tym szybciej, im wigksze sa
ich 3rednice Budowle na gruntach sypkich nie wykazuje, -naogot
osiadania po ich wykonaniu, podczas gdy osiadanie ciezkich &
bjaktow na _gruntach ilastych ciegnie sie _latami, Niekorzystne
uwarstwienie gruntu moze "jeszcze bardziej skomplikowa¢ zagad-
nienie.

. Ze sprawe, zmnigejszenia osiadania i zwieks-zehia wytrzyma-
tosci _nasypow jest scisle zwgzane pojecie t.zw.x“optymalnego
stopnia wilgothosci gruntu” rzy ubjjaniu gruntu nalezy go u-
trzymywaC w pewnej charakterystycznej” mu wilgotnosci, przy. kto-
rej uzyskuje sie najW|?ksze zageszczenie stosunkowo najmniej-,
szym sitkiem. Oé)tym Iny stopien wilgotnosci wyznacza sie apa-
ratem Proctor’a. Badanie to jest opisane,w nastepnym rozdziale.

30 Badanie gruntéw.

Przy robotach 1 budowlach ziemnych normalny porzadek po-
;t/epowanla jest nastepujacy: ]
przestudiowanie map geologicznych odnosnego terenu,
b/ przeprowadzenie Sondowan 1 pobranie prébek, ] .
c/ analiza rezultatow badan i ustalenie szukanych wielkosci,
d/ badania kontrolne w czasie budowy 1 po jej ukonczeniu.

a/ Mapy geologiczne pozwolg na ogdlne zorientowanie sig
\g 8har|akterze terenu, na ktorym ma by¢ wytrasowana projektowana
udowla.

b/ Sondowanie wykonuje sie- przy pomocy dotow prébnych, -
oraz wiercen Swidrami recznymi /rys.l/, lub mechanicznymi /przy-
najmniej co 25 - 50 m./ x' Otwory probne powinny by¢ tak gesto
rozmieszczone, by pozwolity na doktadne okreslenie granic wy-
stepowania réznych rodzajéw grunthw. Z otworéw probnych pobie-
ra --si¢ naruszone 1 nienaruszone-probki gruntu tak czesto, jak
tePo wymaga zmiennosC charakteru gruntu orientacyjnie - co 50 m,
GtebokosC sondowan zalezy od budowli-, przy czym dla drég powin-
na ona wynosi¢ przynajmniej'l m. ponizej poziomu niwelety dro-
gi. Cennych wskazowek moze réwniez dostarczyC zbadanie odkrywek
w Istniejagcych wykopach, cegielniach 1 t.p.

Probki naruszone S% to takie, ktorych ory(?inalna.struk-
tura zostata_zniszczona. Takie, probki wystarcza, dla, .zwyktych
badan klasyfikacyjnych 1 dla niektorych specjalnych. Badania
wytrzymatosciowe przeprowadza sie na_probkach nienaruszonych,
to znaczy takich, ktérych struktura jest taka, sama. jak ..gruntu-
macierzystego w chwili ich pobierania. Prébki naruszone pobiera
sie Swidrem, topatg lub t.p., zas probki nienaruszone pobiera
sie, weciskajac w-grunt. specjalne cylindry wycinakowe /rys.2./,
lub tez w wypadku dotow probnych, wycinajac wprost kostke grun-
tu ze Sciany lub dna dotu.

X/ Doty probne daja najlepszy wglad w giab terenu;, ale sg ko-
sztowne.
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~ . Jozeli probki nie mogy by¢ natychmiast zbadane, to nale-
zy je wsadzi¢c do naczynia 1 uszczelniC parafiny. _ o
_ . Jak widac z tyCh uwag, probki nienaruszoneimozna wiasci-
wie tylko ,Boblerac Z .gruntow spoisty eh ) _
Prébki .dla badan klasyfikacyjnych, reprezentuj.yce kazdy |
typ ?runtu, powinny wazy¢ oKoto 5 g ‘Pobierac je najlepiej do
pudet, lub puszek .blaszanyGh, wzglednie drewnianych, przycze-
piajyc do kazdej .etykietke{ na ktorej -sy podane-:” data, miejsce-
pobrania, gtebokosC¢, wyglyd danego gruntu, ewentualnie poziom
wody gruntowej 1 t.p, - _ | B o
Badania tych parobek mozna przeprowadzi¢ wprost-na; miej-,
scu ..lub. w .laboratorium, centralnym. Na planie.za'znaCza sie miej-'
sca. pobrania probek,. a-, wyniki zestawia sie tabelarycznije tak,
aby mozna bylo ostatecznie .narysowaC profile podtuzny 1 poprze-
czne terenu. . . . o e | ) '
_Z badan specjalnych, na_miejscu mozna przeprowadzi¢ tyl-
ko probe Proctor’a, badanie _uniosu metody kalifornijska, oraz
Iyadan\ae/wytrzymaiosu na sciskanie przenosSnym aparatem-- polowym
rys.J./. I - |
_Uzyskany profil pionowy pozwoli na ustalenie miejsc,
z ktoryeh nalezy pobraC duze charakterystyczne probki gruntu
w celu przeprowadzenia na nich ostatecznych-ba.dan, Jezeli _{est
projektowana-..stabilizacja gruntu, to te.prébki bedg, 50-kilogra- 1
mowe 1 oprocz badan klasyflkacyjnych zostane, wyznaczone: opty-
malny stopien wilgotnosci i maksymalny ciezar objetoSciowy,oraz
potrzebny: dodatek cementu wzglednie bitumow, czy tez materiatow
zywicznych. Srednie wyniki, badan bede, stuzyC jako wartosci kon-
trolne w czasie budowy drogi. z

Kroétki opis badan klasyfikacyjnych.

Za;wy.jetklem..analizy ,,mechanicznej, wszystkie-badania kia-'
syflkagy'jne "sy .przeprowadzano na. materlaie rzechodzacym-przez
sito amerykanskie Nr40 /brytyjskie B.8. Nr.,36/.1-Jezeli dany
grunt’zawléra materiat grubszy niz sito "Nr,40, -to nalezy prébke
wysuszyC, najlepiej’ w'sus.zarce'pr.zy temperaturze. 105°C, a na-
stepnie _sproszkowac. jy mozdzierzu--i przesiaC przez, sito Nr30;
odrzucajac ten materiat, .ktory zostat na. sicie. Analize;- mechani-
czny oczywiscie -przeprowadza sie na materiale naturalnym.

W dodatku 11. jest.podany minimalny zestaw do-badania >
gruntow, ' ) ] / . : . ,
Wartoscly .najczesciej oznaczony -jest: |, ' - TR

A/_Stopien_iwilgotnés$.el_gruntiit Jest .to stosunek-‘cigzaru
wody w probce do ciezaru czesci statych/ wyrazony w procentach,
W celu j-e-go wyznaczenia., wazy s[%l;()_r()bke. grtintu przed i po" wysu-
szeniu'w-suszarce. Wielko$c¢-probki zalezy od dokfadnosci uzytoj
wagi /n,.p. gdy .waga ma doktadnosc do Tgr to; probka powinna
wazy¢ okoto 500 g./ o ] .- ‘ ‘

- ... Stopien .wilgotnosci oblicza- sie wzorem:
| IIl \ W _ W ] I l' ’...II
W = —@®---—--- a“ 100, / "
Ws
gdzie: w - stopien wilgotnosci, %
Wm- ciezar probki wilgotnej, g
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Wg = ciezar probki po wysuszeniu, ¢
Wg - Ws k 1loS¢ wody w prébce.

] 2/ GragicaJ™ynnosci Jest to. stopien wilgotnosci,przy
ktorym gruhtprz.echodzi~z6"stanu plastycznego do stanu ptynnego.
Przy jeto, ze" jest to wtedy, gdy dwie potowki wilgotnego gruntu
w czarce /by3.4/ zejda si€ ze sobg na dtugosci 1 cm. pod wpty-
wom 25 wstrzasow tej. czarki. WielkoS¢ te wyznacza sie wykresl-
nie, zn_ajduglqc ilosC wstrzagsow potrzebnych dla zamkniecia rowka
przy roznych wilgotnoscCiach i1 rysujac krzywa zaleznosci ilosci
wstrzagsow od stopnia wilgotnosci.

; 3/ Gfaniea,_EI£2tycznQgeix Jest to stopien wilgotnosci,
przy ktorym grunt” przechodzi ze stanu plastycznego w stan staty,
G-rint osigga granice plastycznosci wtedy, gdy wateczek gruntu
watkowany dtonig na g’;adkle% ptaszczyznie zacznle kruszyC sie
przy S$rednicy - 3 m/m /Rys.5/

4/ Wsk 2nikje,|astP/czno_éoiJest to roznica arytmetyczna
ml?(dzy granicg %}ynnoscy granica plastycznosci. Oznacza” on ten
zakres wilgotnosci, w ktérym grunt jest plastyczng masa.

5/ Gnaniea_hskurezu..,Jest to taki_stopien wilgotnosci, .
przy ktorym wysychajgca probka nie zmniejsza juz swej objetosci
/R%/s,6/<g Znajduje sie ja przez kolejne wyznaczanie objetosci
schnacej probki .gruntu, wazac ja rownoczesnie dla pozniejszego .
wyznaczenia kazdorazowego stopnia wilgotnosci#

x/ Granice ptynnosci, plastycznosci i skurczu obejmuje sie ogol-
nym mianom  granic Atterberga.
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6/ Aualt2aim©2zhanifzngl, Analiza mechaniczna stuzy do wy-
znaczenia, wielkosci ziarn probki gruntu. Wymiary wiekszych ziarn
/do 0,07 .nim. - sito amerykanskie Nr.200/ wyznacza:sie, przesie-
waj gc. roskruszony, mater lat przez znormalizowane 3%ita  Odpowied-
nio spreparowany, probke nalezy wysuszyC w suszarce, i rozkruszyc
W .mozdzierzu przy pomocy gumowego, ttuczka. Nastepnie odwaza Sle
pewny, ilosC _sproszkowanego materiatu, /n.p. 10 g/, ktory, przesiewa
sie przez sita Nr.Nr. 10, 40. 1 200., wazy¢ frakcje zatrzymane na
odpowiednich sitach. Wymiary drobniejszych ziarn wyznacza sie,
wykarzystujac prawo Stokes’a, k.t'éore. mowi, ze zijarna o jednako-
we], srednicy -opadajg w wodzie  z jednakowy szybkosclg, ©Oraz poda
+e zaleznosC szybkosci opadania «ziarn w wodZie od ich Srednicy

elezaru wilasciwego. | '
Prawo Stokes la:

szybko$¢ opadania-ziarn w wodzie,

ciezar wiasciwy ziarn,.

cigzar wiasciwy wody, . .
wspotczynnik lepkosci - 0,0.0001 g.sek/cnf-
dla wody o temperaturze 20°C.

_ _MierzyC przy pomocy areometru gestoSC wody .wymiesza-
nej z probky gruntu po réznych okresach osiadania odpowiadajap
cych pewnym™ Srednicom ziarn, mozna obliczyC ciezar ziarn jesSz-
cze zawieszonych w wodzie w danym momencie. Wyniki analizy me-
chanicznej podaje sie na wykresie semllogarytmicznym/tab.2/.

.7/ EZwnowaznik_wilgotnosci_p21o”ejté Jest to minimalny
stopien wilgotnosci, przy ktorym Kropla wody spadajaca na wy-
rownany powierzchni¢ prébki, nie zostanie odrazu pochtonieta,
lecz rozejdzie sig> pozostawiajgc btyszczacy Slad. Daje on po-
jecie o przepuszczalnosci gruntu.

_ Na podstawie wynikow powyzszych badan, grunt mozna skla-
syfikowaC 1 zallcztyc 0 jednej z osmiu grup oznaczonych A-l,
A-2.. ,A-8/ /klasyfikacja wedlug Unlted States Public” Roads Ad-
minlstration/.

Charakterystyka poszczegélnych grup: _
A-l Doskonaty materiat, nadaje si¢ na drogi gruntowe. Odpowied-
nia zawartoSC ziarn kazdej wielkosci 7porestre - /,duza
kohezja i tarcie wewngtrzne, mate kurczenie sie, pegcznienie 1
kapllarnoso.
Ag2L Nadmiar itu lub piasku, , materiat gorszy od A-I,

Prawie czysty piasek 1 zwir. Ust?pud'e pod naciskiem kota
pojazdu, ale jest bardzo dobrym fundamentem dla wszystkich
nawierzchni. o L e

A-4  Dominuje mut,'brak kohezji, nasigka wodg bardzo szybko,
znacznie pecznieje pod wpltywem mrozu.

1 A.-™+ Dominuje zawartoS¢ mutu jak w A-4, ale elastyczny nawet-
W czasle posuchy. ) _ _ ] )

ADominuje 1+. Praktycznlel nieelastyczny i, moze by¢ ubity do

| LS . |



duzych gestosci, przyjmuje wode bardzo powoli, przy wysy-
chaniu znacznie kurczy’sie. . ] ]
A~7. Przewaza 1], czesto elastyczny, moze bardzo znacznie zmie-
--— nlad swe, objetosS¢ 1 powodowac™ odksztatcenia 1 pekniecia na-
wierzchni bétonowych.
A-8. 'Zawiera'bardzo duzo czesci organicznych# jest materiatem
gabczastym, znacznie osiada pod. wptywem obcigzenia. Powi-
nien byc-.omijany we wszelkiego rodzaju budowach.

~ W Ameryce istnieje, jeszcze dwie inne klasyfikacje, a mmia-

nowicte. 1/ dla budowy Tlotnisk, .
2/ rolnicza.
QzxiaQsgDi0"Slgzaru_Yztaseiwego gigrQit W laboratorium uzy-
wa sie do tego celu matego zamknigtego naczynka o znanej obje-
tosci, n.p. 50 cm3, do ktorego wsypuje sie n,'p. 10 g. wysuszone-
go i _sproszkowanego gruntu. Nastepnie wypetnia sie naczynko wode,
1 wazy na wadze analitycznej. ZnajeBO ciezar pustego naczynka,

mozna obliczyC ciezar wiasciwy probki wzorem:

Wg ' 1]
W\ Rz

gdzie: Cw - ciezar wiasciwy gruntu,
Ws - ciezar suchej probki gruntu, - 10 g.
“ clezar naczynka etnionego wode, = ciezar
. pu?stego nac)z/yr'lkaV\{z;%O g. J ¥ ©
N2 “ ciezar naczynka t sucha prébka * woda.
QSUS8:Szexiie_optymalnego_stlopnia_wiigotnggsi”*pr~ba-Procto£”
Jest to obecnie jedno’z IEodstawovyych badan przy wszelkiego rodza-
ju robotach ziemnych. Jak wspomniano poprzednio /por.str. ' 1/,
jest to taki stopien mwilgotnosci gruntu, przy ktorym ubijana
Prébka osig-gnie najwigkszy ciezar bjetosciowy Ogolnie przyje-
ym sposébem jest ubijanie’probki gruntu w_trzech warstwach ™
w metalowym cylindrze, daje.c kazde] warstwie 25 uderzen.- Przy- 4
jeto'taki sposdb ubijania, poniewaz z.badan okazato sie, ze od- |
Bowmda on najlepiej zag;sz_czenlom uzyskiwanym w praktyce na'-'.-,.;
udowach. Przyrzad /rys.7 i 8/ ma wymiary nastepujgce: srednica
cylindra s 10 cm, objetos¢ = 943 cnP /1/30 stopy szeSciennej/,
waga ubijaka = 2,5 kg. Ubijak spada za kazdym razem z wysokosci
30 cm. Wykonuje sie serie prob przy coraz wiekszym stopniu wll-
gotnosci. = Znajg.0 za kazdym razem wilgotnoSC probki 1 jej cie-
zar, jnozha 'obliczyC jej ciezar, jdklby ona miata''po Wysuszeniu,
wzorem: e " |
I -

W= g

| [ .100
rgd-zie: Ws “ ciezar probki po wysuszeniu,- .
) '\m * ciezar probki-mokrej,
w - stopien wilgotnosci proébki,
Ciezar objetosciowy /CQ/ jest to jednostkowy ciezar prob-



ki, -czyli:.-

(I

gdzie: V - objetos¢ probki = 943 ctm3-« '

Wynikiem badania" bedzie krzywa, ktora normalnie przybie-
rze "ks-ztalt jak na rys.9. Stopien .wilgotnosci.,odpowiadajs,cy.
najwiekszemu -ciezarowi objetosciowemu, nazywa sie optquin_ym
stopniem wilgotnosci, a ciezar nazywa sie maksymalnym Ciezarem
objetoSciowym, W.'- i

itopten Botnoict  >(%)
Rys,9. e 7" S
Zalezno$C ciezard objetosciowego od stopniaswilgotnosci.

,, Zachowanie na budowie optymalnego stopnia wilgotnosci
I maksymhihego cigzaru objetosciowego. jest..j;edna z gwarancji,
ze budowa nie bedzie osiadan,, bedzie trwata,  oraz,, ze bedzie
wykonana prawdopodobnie.najmniejszym kosztem. v

~-"mm:Kontrola_stopnia_wiigetnosci®na_bud:owieA .Kontrole,_stoB-
nia wilgotnosci przeprowadza- sie pr.zez ,,czeste jego badanie, Do
tego celu dobrze nadaje sie piknomet-r. Jest to taki sam_przy-
rzady jak przy wyznaczaniu cigzaru WtasciWego, ale'o, -wiele wigm
kszy 1 prostszy /rys.io/. r h
'/ Stopien wilgotnosci nbli¢za sie wzorem:
100 Wja/Cw ““17 W

. gdzie: w - .-stopien wilgotnosci,- '
'"Wm- ciezar .wilgotnej probki,
Cw- ciezar wiasciwy probki,
Wp- ciezar piknometru wypetnionego woda,
w3- ciezar, piknometru *‘wo.da * wilgotna probka,
Jak widaC ze wzoru, najpierw potrzeba znaC ciezar.wiasci-
wy probki. Wyznacza sie go jeden raz'dla danego typu gruntu-
przy pomocy piknometru, zwyktym sposobem ./patrz str. J, uzy-

wajac sucha probke o ciezarze 500 g. - . . .
Postepowanie przy wiasciwym-pdémiarze jest.nastepujace:
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500 g. wilgotnego ﬁruntu w;sypuje sie do stoja wypetnionego cze-
sciowo wode,. Po zakreceniu przykrywy, wstrzesa. sie aparat przez
1 - 2 minuty. Nastepnie dolewa sie wody do .peina 1 wazy. Cata "
proba trwa 5 - 10' minut, ' I\-
K2D2r2ifz,,2i£>igru_2btlet2Seiowego.na_bud2yziei Normy zwykle
méwig,, ze grunt na_budowie musi, bgé ubit}/ [frZ)(na'mni ] do 95%
wartosci otrz mqne\Al probe Proctora. Kontrole tegd wyKonuje sie
roznymi metodami. W gruntach nie-kamienistych mozna wycinac
probki cylindrami o znanej objetosci. Po wyznaczeniu stopnia
wilgotnosci,_ oblicza sie ich_suchy cigezar objetosciowy. V| grun-
tach kamienistych wykopuje sl? dotki, ktorych objetosC mierzy
sie, ws pu*ee do nich_znane iloscC
pien wilgotnosci usunietego materiatu-,
E2mlar_wytrzymatosci-,gruntiu™ng_seiskanief. Nienaruszone
lub naruszone /w zaleznoSci od zagadnienia/ cylindryczne probki

gruntu_o srednicy okoto 3,5 tm i diugosci okoto 7.5 cm., pod-
aje sie sciskaniu w przenosnym aparacie /ryse3/« Probki uzysku-

SC piasku, oraz wyznaczajec sto- .

je_sie-, weciskajec w grunt przyrzed w formie metalowej ru_rkj z.za-

ostrzonym obrzezem /rys,2/. L ‘ .
| "Poznanie wytrzymatosci gruntu na Sciskanie pozwala na
rozwiezanie zagadnienia nachylenia skarBInas_ypu I wykopu,wiel-
kosCi |to€ar0|a zlemi na mury oporowe, grubosci nawierzchni, drogo-
wej it o ) ]
<_I§ard2|ej doktadne badania moge byC przeprowadzone w labo-
ratorium Centralnym takimi aparatami, jak n.pl aparat do mierze-

nia- wytrzymatosci_na Scinanie /ang.shear box/, aparat do badania,

prébel; na” Sciskanie trojosiowe /ang, trlaxlal compression appa-
ra: us/, ' -

“bh”czania uniosu gruntu 1 Polega

ona_na: pomiarze sity potrzebnej do wciskania ttoka o przekroju
19,35 ¢m3' /3 cale kwadratowe/ d-0 gtebokosci 1,26 c¢cm /0.5 cala/,
w_probke’ Wypetniajece cylinder o Srednicy 15 cm. i wysokosci
20_ cm. Wartosci ofrzymane do zagtebienia do. 0,25 c¢m, 0.51 cm,”
0.76-¢tm 1,01 om. 11,27 cm. /o,1”, 0,2”, 0,3", 04", 0,57 o-,
blic-za sie Jlako ~procent odpowiednich wartosci standartowych. Mi-
nimalna wielkosciotrzymana dla zagtebienia 0,25 cm /0,1'"/_jest'.
tzw .kalifornijskim "wspotczynnikiem uniosu /angcC,qllfb_rnla
Bearlng Ratio/. Odpowiednie wykresy podaje zaleznos¢ migdzy tym
wspotczynnikiem' uniosu a potrzebne gruboscle navx_/lerz,chnlMglb-
kiej /nle-sztywnej/, dla przewidywanego ruchu pojazdow. Metoda
taka, jest stosowana w Ameryce do wyznaczania, grubosci nawierzch-
ni drogowych i na lotniskach /por.rys,t1/ 1 |

. Oprocz-tych badan, majecych zastosowanie ogolne we wszy-
stkich robotach ziemnych, se jeszcze badania specjalne o ograni-
czonym zastosowaniu. Takim badaniem jest:

Ay.znaczenle potrzebnego dodatku cementu_przy budowle. dro§'
SMant™wopeementowyeh, Jezeli nie mozna przeprowadzic.doktadnych:
badan przewidzianych przez normy amerykanskie, a polegajecych na
kolejnym zamrazaniu i odmrazaniu, moczeniu 1 suszeniu kostek,
mieszaniny gruntowo-cementowej, to mozna zadowoli¢ sie wyznacze-

niem wytrzymatosci na Sciskanie probek zawierajecych rezne ilosci
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cementu. W Wielkiej Brytanii przyjmuje sie, ze taka ilos¢.cemen-
tu jest wystarczajaca, ktora daje wytrzymatos¢ siedmiodniowy
przynajmniej 15 kg/crn®, Probki przyfzydza sie podobnie jak no-r-
malne probki betonu.

~_ Bardziej szczegétowe omowienie badan gruntu..mozna zna-
lesC w podanej, literaturze.

4-0 Drogi gruntowa.

W kazdym kraju znaczna czeSC sieci drogowej nie. posiada
ulepszonej 'nawierzchni. -Ncp. wedtug statystyki z r,1928 w Sta-
nach Zjednoczonych 85 / byto drogami gruntowymi, a tylko 2/ tdia-
to _nawierzchnie ciezkie. Reszta - to nawierzchnie posrednie. _
W. Polsce przed rokiem 1939, ‘80/ byto zwyktymi drogami .gruntowymi.

Nieulepszone drogi gruntowe mogy byC uzywane przez pojaz-
dy motorowe tylko w'niektorych porach roku. Drogi piaszczyste--
sy lepsze w deszczowych porach, a bardziej uciyzliwe w czasie-
posuchy, natomiast drogi gliniaste sy .prawie, nie do przebycia
na wiosne 1 w jesieni, a wzglednie dobre-w lecie,. Niektére dro-
gi- z_ materiatu” posredniego przy starannym utrzymaniu sy zdatne
do.uzytku przez caty rok, za wyjytkiem bardzo ciezkich, opadow.
Te ostatnie drogi_daty poczytek t.zw, stabilizacji mechanicznej.

.. Wobec istnienia tak duzej  ilosci drég gruntowych 1 nie-
moznosci natychmiastowego, zastgpienia, ich drogamj®wyzszej kate-
gorij ze wzgledow ekonoimicznych, nalezy zastanowic, sie, W jaki
Sposob moznd je ulepszycC stosunkowo matym kosztem,

., .Poznawszy juz wplyw wody na grunt /por.rozdziaty poprzed-
nie/, IJ1asny jest koniecznosC dobregd odwodnienia dla wytworzenia
statych warunkow, wodnych. Spadki poprzeczne powinny wynosi¢ mi-
nimalnie 4/, spadki podtuzne powinny byc- -utrzymane. w granicach
dopuszczalnych, dla danej klasy drogi. Zwykle bedzie sie unlkan
wysokich nasypow 1 wykopow, poniewaz te nie sy usprawiedliwione
wzgledami &Konomieznymi VI terenie falistym i pagorkowatym dro-
gi gruntowe'bedy iSC wprost po terenie..W terenie nizinnym zaw-
msze ,malezy si¢. staraC o danie’.matego nasypu /co najmniej 0.5’m/
ze wzgledu na -ochrong przed zaspami Snieznymi. Wzdiuz drogi pro-
wadzi 'sie _rowy odwadniajgce..i ewentualnie'dreny podtuzne. Nada-
ny przekroj poprzeczny i podtuzny nalezy stale utrzymywac w pier-
wotnym stanie. W tym celu wyrownuje SI% ieZdle co pewien Okres
przy, pomocy wiok, rownlakow ciggnionych lub motorowych /por.roz-
I dziat-o maszynach do robdt ziemnych/. iTe prace najlepiej jest'
przeprowadzaC na wiosne, a jezelt w locie - to po deszczu. _

_Przy budowie nasypdw musi sie wpierw usunyC z trasy drogi
wszelkie pnie, krzaki, korzenie, roslinno$C, poniewaz te mogy
'spowodowaC nierownomierne osiadanie nasypu, oraz jego podmakanie.

ezeli spadek poprzeczny terenu przekracza 1 : 4, to dla lepsze-
go zwiyzania nasypu z terenem wykonuje sie podtuzne stopnie. Po-
zadanym j.est uktadanie materiatu w. .nasypie warstwami o egrubosci
0.5 mtr. W tlym ty[iale drog, jezeli nie przewiduje sie szybkiego
dania utrwalonej lub twarde] nawierzchni, nie optaci sie'-specjal-
ne watowanie kolejnych warstw materiatu 1 wystarczy ubicie go
sprzetem budujacym,” podczas gdy reszty dokona z biegiem czasu

I ruch pojazdow. Tereny bagniste najlepiej wymijaé, ale jezeli
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musi sie jo przekroczyC, to nasypy buduje sie jednym z dwoch
sposobow! .1/ na ptywaj ecym materacu, lub _ ]
2/. opierajeo nasyp na dolnej wytrzymatej warstwie.

Materac robi sie-z warstwy pni, faszyny, przykrytej materiatem
gruntowym, o ile moznosci zwirowym, Przy drugim sposobie budu-
Je' sie nasyp na pewnym odcinku, nastepnie wierci sie w nim pio-
nowe otwory, w ktore wkiada sie materiat wybuchowy. Po zdetono-
waniu go, staby materiat btotnisty zostanie wyparty na boki, a
rfa jego miejsce wchodzi nasypany materiat. Te operacje powtarza
sie” tyle razy, az powstanie odpowiednio wysoki nasycs)-, oparty na
spodniej wytrzymatej warstwie gruntu. Jest to metoda szybka i
nlezb%/t droga,” ale oczywiscie bagno nie moze byC giebokie. Me-
toda ta ma rowniez zastosowanie przy budowie drog' wyzszej klasy.

W sprzyjajacych warunkach stosowanie materiatow wybucho-
wych moze okazaC si¢ niepotrzebne, gdyz sypany materiat.wtasnym
ciezarem wyprze btoto. Wowczas materiat sypie sie az do uzyska-
nia nasypu o odpowiednich wymiarach.

5. Stabilizacja gruntow.

_ Stabilizacja gruntéw, czyli utrwalenie gruntéw ma na_celu
nadanie naturalnemu materlaiowl takich wilasnosci, by stat si
on dobrym, fundamentem dla nawierzchni ciezkich lub tez stuzy
Jako nawierzchnia drog drugorzednych.

Osiggnec¢ to mozna przez: ] ] _ o
1/ dobranie materlat-ow o takim, uzlarnleniu, ktore daj.e minimum
préozni, czyli stabilizacja mechaniczna,
2/ dodanie cementu, -czyli grunto-cement,
3/ dodanie bitumow, . o
4/ dodanie do. gruntu materiatdw zywicznych w celu uodpornienia
o na wilgoC, o
5/ kombinacja_powyzszych zabiegow-. )
Stablllzac&a gruntow ma nastepuaece zalety: ]
a/ pozwala na wykorzystanie miejscowych materiatdw, co daje
oszczednoS$C na transporcie,
b/ uzywa sie materiaty tanie,
c/ budowa jest szybka.

UWAGI: 1, Budowe musze, poprzedzi¢ badania gruntu na trasie pro-
ektowanej drogi. o o o
2. Za wyjetkiem bardzo krotkich odcinkow, budowa musi byc
prowadzona sprzetem mechanicznym.
3. W_czasie budowy musze byC ScisSle przestrzegane uprzed-
nio okreslone warunki téchniczne.

Stahiligac jajnechanie zna,

. Stabilizacja mechaniczna polega na dobraniu, takiego ma-
teriatu, ktory po~ubiciu bedzie miec” minimalneg |Ioscqproz_n|. Cza-
sami napotyka sie na naturalny grunt o uzlarnienlu  odpowiadaje-
cym .normom, ale czeSciej. trzeba bFdele poprawiC uziarnicnie grun-
tu przez zmieszanie go z innym. Dla utrwalenia plaskow trzeba
do nich_dodac zwiru, ~ktory da_wytrzymatoSC na-uderzenia, oraz
mutu 1 itu, ktore bede wypetniaczem i lepiszczom cementujecym

mieszanine po ubiciu. Jezeli grunt jost gliniasty, to potrzeb-
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na jest domieszka kruszywa. ) ) )
Badania wykazaly, ze warstwa stanowigca nawierzchnie, po-
trzebuje wiecej materiatu wigzgoego /.ilastego/, .anizeli warstwa
bedgca fundamentem.iJest to spowodowane roznicg.warunkéw prac-y.
nawierzchni 1 fundanjentu’,;: nawierzchnia';jest .narazona na trgce-
nie wilgoci na skutek, parowania., czego, niema ;w fundamencie przy-
krytym nieprzepuszczalng nawlerzchnigo Znane sg wypadki-,, ze dro-
gi .gruntowe, 'ktore przez diugi czas wytrzymywaty nawet pokazny
ruch,, zaczely' niszcze¢ po przxkryciu ich nawierzchnig bitumiczna.
Stato, sie to zapewne na skutek kapilarnego podrg,kania fundamen-
tu, ktéry wobec odciecia moznosci. odparowania nadmia-ru. wody,roz-
makat i .poddawat sie. pod naciskiem przeje2lzajacyc.h pojazdow.
; Normy-.amerykanskie-?-" przewidujg'dwa typy uziarnien dla-
nawierzchni i dwa typy uziarnien na fundamentow, .przy czem dla
ruchu mieszanego animalno-motorcwego nadajag sie-'lepiej typy B.

No~/,,amerykansklej,
NAWIERZCHNIAS

> 1y p A L
Przechodzi przez sito'? Procent wagowo:
N 25.4 -mm /177 100
Nr.1,10 | 65 100

) Uziarnienie materiatu przechodzgcego przez sito Nr.10 .
powinno byc ngstepumce:
Nr.1

. 100
i " Nr-20 I 55-90
Nr.4Q 35 “ 70
Nrc 200 . . a « 25
;' Przechodz! Procent wagowo:
25,4 mm. 100
19,0 mm, -85 “ 100 -
r7.9,5. mm. 65 -- .100
Nre4' 5, - 85
Nr«10 40 - 70
Nr .40 25 - 45
Nr«200 10 - 25

Cechy materiatu przechodzacego, przez sito-Nr.40:
| Wskaznik plastycznosci 4 - 9, granica ptynnosci nie wyz-
sza jak 35, przez &ito Nr.200 powinno przejs¢ nie wiecej jak
I

2/3 tej frakcjio y .
FUNDAMENT?
Typ A I-n: ;i
.Taki sam; jak dla nawierzchni. ==

x/ A.S.T.M,. "Tentatiye Speeifica.tlons. for'Materiale for Stabili-
zed Base Course, D556 -'40Tc. A.S.T-M. ,Tentgtlve Specifloa-
tions .for Materials .for Stabilized Surface Course, D557-40T.



[FUNDAMENT - c.d./

TvYyp B.
Maksymalny wymiar ziarn
Przechodzi przez sito: ' .25,4, mm 5,0.8 mm 7.6 mm
n7 /2" I3V
: procent wagowo
76,2 mm /37 100
50,8 mm /2"/ 100 65 “ 100
38,1 mm ZI,5.'7 .100 70 - 100
254.0mm 47 100 55 ~ 85 45 - 75
19 mm z3-/4"/. .~ 70 - 100 50 - 80
9,5 nm /3/S”/ ;50 -. 80 40 - 70 30 - 60
Nr.4 35 - 65 30. - 60 25 “ 50
Nr. 10 25 “ 90 20 - 50 20 ~, 40
Nr.40 15 ~ 30 10 - 30 10 - 25
Nr.200' = 5 “ 15 5 - 15 3 - 10

Materiat przechodzacy przez: sito Nr.40 powinien-,mlec
nastgpujace cechy: Wskaznik plastycznosci nie wy_zszyl\fak.G, o,
granica plastycznosci_nie wyzsza }ak 25, przez sito Nr.200.nie |,
powinno-przejs¢ wiecej jak 1/2 -2/3 tgj frakcji. Jezeli mate-
riat ulepszanej drogi-'gruntowoj nie odpowiada Fowyzszymlnorm,omy
to nalezy jego uziarrtienie i cechy charakterystyczne poprawic- <
przez dodanie innego gruntu. llosC wymaganego dodatku jest sto-
sunkowo 'najtatwiej oznaczy¢ metoda graficzna,. [
I_wykonanie.. Najprymitywniejszym przyktadem- utrwa-

lania d.r_3%_gr nEowycfi“ta” metoda #est od dawna, ' stosdwane stopnio-
wo nawozenie kruszywa na'drogi gruntowo 1 wgniatanie go w.dgrunt
przypomocy przejezdzajeoych pojazdow. Jest to sposdb rozrzutny,
wymagajgcy o wiele wiekszych ilosci kruszywa, anizeli, gdyby od~
razu- dodaC wymagana iloS¢ na danym &dcinku Przy stopniowym bo-
wiem' dowozeniu, zwir jest wygniatany, zwiaszcza' w czasie wiosen-
nych roztopoéw-o' wiele'gtebiaj, anizeli jest rzeczywiscie potrze-
ba"! wiasciwie ginie. Roéwnoczesnie jest to powolny sposob ulep-
szenia stanu drog, a nawierzchnia jest diugie okresy czasu wybo-'
Ista.o. LOpiej ' jest zwoziC zwir-narzutowy /jezeli taki znajduje sie
w prllz_u/, gromadzi¢_go na poboczach wzdtuzidrogl i dopiero, po
uzbieraniu .sie odpowiedniej 1losci, rozsypaC go, wymieszaC_z. ma-,
terlatem jezdni, zwilzy¢ 1 uwatowaC. W ten sposob uzyska sie' na. .
dtuzszym odcinku utwardzoneg,nawierzchnig, _ktora gowmna prze-
trwac., w zaleznosci od ruchu i konserwacji, 4 - 5 fat Jest to
rowniez powolny sposob, gdyz trzeba czekacC przez'kilka nAwet lat
na“zwiezienie odpowiedniej” ilosci_materiatu..,

_ Jezeli stabilizacje.chce sie przeprowadziC'szybko, to na-
lezy postaraC_sie o odpowiedni zestaw maszyn i zespot ludzi.
IIosbck 1 rodzaj maszyn zalezy od, metody budowy-i od wymaganej-
szybkosci. o ) , ) | N _
~ Podobnie jak w innych rodzajach stabilizacji, mozna zasto-
powac : " _
a/ mieszanie materiatlu wprost na miejscu przy pomocy maszyn roi-
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nlczych /kultywator/w, bron 1 ptugow/? wymieszany mase ubi-
ja sie walcami kotkowymi, ogumionymi 1 gfadkimi; _
b/ r?]leszr%m?utr)naszynaml specjalnie do tego zaprojfetowanymi, ru-
chomymi
c/ mies>z/an_i_e centralne maszynami nieruchomymif o )
Ubijanie mieszaniny jest takie same przy kazdej metodzie.

) Kazda z tych metod/ ma_swoje zalety 1 wady. Giowny zalety
mieszania wprost, na miejscu. jest to, ze. sprzet jest nieskompli-
kowlgnyh stosunkowo tatwy do uzyskania, nawet w prymitywnych wa-
runkach.

~ Gloéwny wady jest to, ze trudno jest wymieszaC materiat zu-
petnie éeglnollue. ] ] ) ) )
_ Gtowny zalety mieszania maszynowego jest dobre wymieszanie
materiatu i1 tatwa jego kontrola, zas %’fowny jego wady jest wyso-
ka cena 1 trudnos¢ uzyskania maszyn. W odpowiednich warunkach,
dla stosunkowo matych robot, _gd&/ nie zalezy na pospiechu, mozna
zastosowaC mieszanie w betoniarkach. _
Ponizej jest podany krotki program prac przy budowie.

] Do budowy przyst?pu_Je sie po uprzednim badaniu gruntu,
ktore ustalito,” czy materiat w jezdni jest dobry, czy tez wyma-
ga dodatkow. ) o )

CzynnosSci dadzy sie podzieli¢ nastepujyco:
przygotowanie"terenu, o ]
wytyczenie 1 wypalikowanie jezdni, ]
ewentualne dowiezienie 1 rozrzucenie materjatu dodatkowego,
zrycie, spulchnienie 1 wymieszanie materiatu,
dodanie wody i mieszanie 'na mokro,
ubicie wymieszanej warstwy,

) 1, Przygotowanie terenu polega _na usunieciu z trasy dro-
gi trawy, pniakéw, wiekszych kamieni i nadaniu spadkéw podtuz-
nych 1 poprzecznych, pamietajyc zawsze o odwodnieniu.

S UThwNE

2, Wytyczenie 1 wypalikowanie, W odlegtosci 1,5 m, od
krawedzi jezdni wbija sie na obu poboczach kotki Wysfeosclowe,
Wszystkie™ kotki majy wystawac doktadnie tak samo ponad ostatecz-
ny niwelete jezdni _n,p. 15 cm. Spadki podtuzne, poprzeczne, 1

rubos¢ nawierzchni Kontroluje sie w czasie budowy przy pomocy
_rzY(z_y mierniczych ustawionych na kotkach, oraz przez rozpiecie
linki- miedzy odnoSnymi kotkami, odmierzajyc od. niej w dot usta-
lony wysokosc,

3. Jezeli uzlarnienle i wiasciwosci gruntu w jezdni nie
odpowiadajy normom, to poprawia sie je przez dodanie” innego
gruntu. Ten dowieziony materiat nalezy réwnomiernie rozrzucic
na drodze. Jezeli jest to mokra glina, to trzeba jy wpierw wysu-
szyC, ukifadajyc w pryzmat wzdtuz drogi.

4. Grunt nalezy zryC na taky glebokosc¢, aby warstwa po
ubiciu miata 15 ~ 25 cm. /w zalezno$ci od przewidywanego ruchu,
rodzaju podtoza, klimatu i t.g,[. Po zryciu oskardnikiem wzgl.
kultywatorem, materiat rozdrabnia si¢ 1 miesza przy pomocy bron,
ptugow lub specjalnych mieszarek obrotowych, Maszyny te Kryzy
na budowanym odcinku {edna_ za drugy, tworzyC ’pocilyg’. Gdy ma-
teriat jest juz dostatecznie, rozdrobniony, nalezy zbadaC _jego
sredniy wilgotnos¢ dla wyznaczenia llosci wody potrzebnej dla
podniesienia stopnia wilgotnosci do optymalnego.



5. Wode dodaje sie stopniowo przy pomocy polewaczek,mie-
szajagc materiat jak poprzednio. . . ] ] .
~ 6. Po uzyskanie; j-ednolltej mieszaniny o wilgotnosci nie-
. Co0 wyzszej od optymalne] /ze Wzgledu na_parowanie w czasie ubi-
jania/, i po nadaniu spadkow podtuznych i poprzecznych, mozna
rozpocza¢ watéw.nie. ktore powinno, trwaé¢ tak diugo, az walec
gtadki nie pozostawi po sobie Sladow.
1 Wytrzymato$C i bezpylnosC taki j nawierzchni zapewni sie
jezeli stale.zostanie utrz?/_mane_ poczatkowe zageszczenie i stopien
wilgotnoscig W zmiennym klimacie i przy znaczniejszym ruchu jest
to, trudne-i_dlatego pozadanym jest, dodanie /do gruntow takiGh' do-
mieszek, ktore bedakutrzymyvyac droge w stanie Wllg?(otn m. Takimi
srodkami, ra: chlorekwapnia i chlorek, sodowy /s&l kuchenna/. Ma-
teriaty te wozna .zastosowaC a/-powierzchniowo, posypujac nimi na-
wierzchnie na wiosne w. ilosci.okoto 0,5 kg m”, lub b/ wzgled-
nie, dodajac okoto 3 kg, soli na 1 m3 materiatu w czasie budo-
wy /jesC to rownowazne z 1,5 kg./m2 warstwy o grubosci 20 cm./.
To dodatki chemiczne zmniejszaja réwnoczesnie wrazliwo$¢ ubitej
warstwy na mréz. = ] R}
.~ Jezeli buduje sie przy pomocy mieszarek mechaniczny eh,to
procedura opisana powyzej odpowiednio si¢ zmieni. o
Jezeli taka jezdnia ma‘'byC trwata, to nalezy pamietaC o
nastepujacych _warunkach; ; _ oL
a/ nie mozna_jej budowaC na podtozu nieprzepuszczalnym, bez od-
powiedniej  warstwy izolujgcej, ) ]
b/podtoze .1 ewentualnie warstwa' izolujgca mysza by¢ na tyle wy-
trzymate, by nie uI_e%iy zniszczeniu pod wptywem sprzetu poru-
szaj%:eg]o S|g p.o”*nich w czasie budowy, . i
c/ nie” mozna budowac w porze deszczowej'; gdyz nie uzyska sie od-
powiednjego, .zageszczenia warstwy, | I
d/ ruch pojazdow nie moze przekrocZy¢ maksymalnego, .przewidziane-
go dla hawierzchni o dartoj' grubosci..

_ ~ Konserwacja polega na: f
1. Utrzymaniu nawierzchni w takim stanie, by byta'ona gtadka,
twarda i1 wolna od luznego materiatu. .
Utrzymywaniu minimalnego spadku poprzecznego = 4/.
Posyp}lwaniu lub _polewaniu,w miare, potrzeby,srodkami pytochton-
nymi /solami, bituminami/.

w N

2. Stabilizacja przy -pomocy.cementn,.czyli “§runto-ceihent

" Dobro¢ nawierzchni, wzglednie fundamentu gruntowo-cemento-
wego zalezy od wielu czynnikéw, a m.:ln« od: v
A ' a/ rodzaju gruntu,
b/I zawartosci_cementu, L
c/stopnia wilgotnosci przy ubijaniu,
/ * d/ stopnia ubicia. C
_ . a/ Jako orientacje, przypisy amerykanskie.'podaja, ze grunt
powinien-odpowiadac .nastepujacym danym: .
.. Wielkos5 zlarn: maksymalna’ 7,5 c¢cm. /3"/, przynajmnie
I in 50/ powinno przejsC przez Sitc ir.4, przez si.to Nr.4
powinno przejsc 15 - 100/, zas maksyrmalnie.50/ moze
przejsC przez sito Nr.200; Oprécz tego: granica ptyn-

!
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no.Sc.l nie V\?/ZSZ& niz 40, wskaznik plastycznosci_nie
V\%/zszy jak 18, grunt nie powinien zawieraC wiecej jak
2% czesci organicznych. ] - o
Praktycznie, kazdy grunt, ktory da sie rozdrobni¢ ekonomicznie
tanio, moze byC uzyty do stabilizacji przy pomocy cementu.

b/ Zawartosc cementu. _1loS€ cementu jest okreSlana w A-
meryce jako procont objetosci gotowej ubitej mieszaniny grunto-
wo -cemontowoj. W-W.Brytanii okresla Sie go wagowo, zas w Niem-
czech okresla .sie w kg.cementu na 1 np ubitej mieszaniny.

Przyjmljmi/, ze 1 m"* cementu wazy 1500 kg., a jeden,
worek cementu” wazy.15 kg, i ma objetoSC 0,053 m3." Zatem 1 m5 ce-
mentu miesci sie w .50 workach, Stgd objetoSciowa' zawartoSC cemen-
tu » 12$ oznacza 0,12 x 50 = 5,6 workéw cementu w 1 m3 ubitego
grunto-cementu, .

__Hos¢ potrzebnego cementu w grunto-cemencle waha s%
w zaleznoSci od rodzaju gruntu, klimatu 1 ruchu 1 wynosi od 7
do _15%,. Jak wspomniano juz poprzednio, wyzhacza sie ‘te llosc,ba-
dajec wytrzymatos¢ probek mieszanin gruntowo-cementowych na_Sci-
skanie oraz na wietrzenie /12 _cyklow mokniecia i schnigecia 1 12
cyklow zamarzania i ®dmarzaniaZ = Szczegoty tych badan mozna zna-
leS¢ w normach amerykanskich.

o/ Stopien *wilgotnosci W czasie ubijania_mieszaniny,
w celu uzyskania jak najwigkszego jej Zageszczenia wilgotnosc
mieszaniny gruntowo-cementowej powinna byc .réwna, lub nieco wyz-
sza'od optymalnej. o o . _

_ . d/ Stopien ubicia. Stopien ubicia powinien by¢ '.taki, by
ciezar objetoSciowy byt przynajmniej rowny 95 maksymalnego cie-
zaru wyznaczonego probe,” Proctor’a.

_ Dobro¢ mieszaniny gruntowo-cementowoj zalezy od opisanych
czynnikow w nastelpgjqceJ, kolejnosci!
1. wiasciwosci gruntu,
2, zawartosC¢ cementu, ) o
5« stopien wilgotnosci w czasie ubijania,
4. stopien tbicia, . .
5 zawartgosc czesci'‘organicznych, _ .
8 stopien rozdrobnienia /sproszkowania/ materiatu
w''czasie ,,mieszania. :
_ Budowa’*wykonanlo”* Podobnie jak przy stabilizowaniu me-
chanicznym, tak 1 grunto-cement mozna budowac jodne, z trzech wy-
probowanych .jnetod: .. .= 1" A ; .
1/ nles?ajeélwprost--na micj-scu maszynami rolniczymi /ang.”Mix-
in-placo”/, ;
2/ mieszaj ec mieszarkami ruchomymi /ang. "Travolllng mixors®/,
5/ mlesz;u ec centralnie w mieszarkach statych /ang.”Central mi-
xing/, e 4 L
‘Wodtig zestawieniasamerykanskiego za lata 1959-1940, 58%
budowli zostato wykonanych sposobem pierwszym, a areszta dwoma
pozostatymi sposobami, przy czym jednak biorec powierzchniowo,
pierwszym sposobem wykonano tylko .5"$ robdt. Fakt ten tlumaczy
sie tym, ze mieszanie maszynowo specjalnymi mieszarkami optaca
sie tylko na wielkich robotach,.

Zasadniczo roznica miedzy .tymi metodami istnieje tylko

przy mioszaniu gruntu z cementom fwode gdyz grunt musi by¢



zawsze uprzednio zryty, a po zmieszaniu musi by¢ ubity walcami.,
ktorych, rod ze j. bedzie zalezny Od; rodzaju gruntu z jakim ma sie

do czynienia, - _ - _ _ - - _ _ ,

] Przy.Wyborze metody budowy nalezy wzie¢ pod uwage, nastepu-
jace czynniki’ 'mozliwosC Uzyskania sprZetu i obstugi,, wielkosc
budowy 1 wymagana“jakosC i szybkos¢-wykonania, warunki klimaty-
czne., miejsce poboru materiatu,

Budowa_metodg, mieszanig_wpro-'st_na_mie jsew_sprzetem_iolniZ
SIX®E Zestawem sprzetu,podanym w tablicy zgrany Zespot lu-
dzi moze osiggngc wydajnos¢ do 6pO.m.b,” 6-metrowej jezdni w cig-
u, 12-godzinnego dnia pracy. Dla wigkszej wydajnosci,-'Zestaw na-'
ezy o Ig)owmdnlo zwiekszyc;, ST ) o
0 oczyszczeniu trasy, wytyczeniu j'6zdni 1 wyrownaniu j-ej
nastgpne czynno ci moge, byC podzielone na dwie-- grupy: przygoto-
wanie materiatow. 1 wiasciwa przerdbka gruntu z cementem i wode.
Przygotowanie' materiatow, sktada sie z: »
1, zruszenia jezdni na oznaczonej szerokosci i na gtebokosC 13»5
cm. /przy ostatecznej grubosci jezdni "15 cm/,
2. rozdrobnienia kruszonego ma-teriatu na g’f?bokoéé 15 cm,,
“Wiasciwa budowa, czyli "przerobka™ /ang.prooessing/, od-
bywa sie systemem ciegtym. od rozwiezienia cementu na_ danym, odcin-
ku, az do ostatecznego uwatowania ,1 przykrycia jezdni warstwe

ochronneﬁ- L . ) o

20Zrozni¢ _mozna nastepujece Czynnosci:

rozwiezienie, i rozsypanie cementu,

. wymieszanie cementu” z rozdrobnionym gruntem,

. dodanie potrzebnej ilosci wody 1 wymieszanie jej z grunto-

-cementem, _

. ubicie mieszaniny, | .

przykrycie gruntdo-cementu warstwe pchuonns na okres 7 dil>-
Szczegoty se podane w dodatku 'Il.  p.t. "Warunki techni-

czne budowy (ijrog,grantéw,6-.cemehtowych™, o

gk WP

B Stabilizacja przy pomocy bitumow,

_ _ Zamiast cementu mozna stosowaC jako lepiszcze materiaty w »
bitumiczne to znaczy smoty 1 asfalty, Normalnie potrzeba dodac
okoto 6% .materiatu w formie emulsji, uptynnionego czynnikami_szyb-
koparujecymi lub podgrzanego. "Najlepiej nhadaje sie do stabiliza--
Cj1 te metode grunty piaszczyste 1 wtedy mozna stosowaC metody
angielskie: "Dry-Sand-mix":'1 "Wet-sand-miz", o | -m

I .Metody bU--2WX: Mieszanie w mieszarkach ruchomych lub n
miejscu sprzetem rolniczym, L

4,. Stabilizacjg przy pomocy domle.szek wod ochronnygh.

Do m'utrwalenia gruntu tym sposobem moge byC uzyte: zywice-
bedece jednym z produktow \P_rzy V\?/I’Oble terpentyn)é_/n.»p_a. patento-
wana zywica amerykanska' "Yinsol”/, lub produkty bitumiczne otrzy-
mywane'z. repy naftowej, parafinowej /n.p,"S.S,0” .czyli H Spec-lal
Stabillzing Oil”/. Zadaniem tych domieszek -jest nie _tyle zwieza-
nie ze sobe ziarn mineralnych” gruntu /uzywane ilosci sei bardzo
mato -0,5/ ~ 2,0 //, He raczeJ utrzymanie state wilgotnosci,



-tjaka jest w materiale w czasie jego ubijania, W ten sposob ubi-

| "ta warstwa nie bedzie przesiekaC wode w czasie deszczu, jak row-
niez nie bedzie wysychac 1 kruszyC sie w czasie posuchy.”Wytrzy-
matosC takiej warstwy i'est zatem stata 1 rowna trzymatosci
sSwiezo ubiteqQo gruntu-ZgrUnto-cement ma wytrzymafoS¢™ znacznie
wyzsze od tej, Jakg. sie otrzymuje przy stabilizacji sposobem
opisanym w tyra ustepie/. _ o

~_ Zywice se stosowane w formie proszku, lub zawiesiny w wo-

. dzie 1 metody budowy se identyczne do tych, jakie se uzywane

przy grunto-cemencle.

"*.5» Kombinaeja_powyzszych zabiegdw.

] Dla drog gruntowych w zmiennym klimacie bardzo pozadanym
jest, dodanie ma’r\%, ilosci zywicy /n.p.0.5// w czasie budowy
.grunto-cengentu. 'Owczas cement zwieze ze sobe ziarnka gruntu,da-
Jeo: mu wytrzymatos¢ na Sciskanie i uderzenia, a zywica przeszko-
dzi nasigkaniu grunto-cementu wodg, czynigc go mniej, podatnym

pa niszczacy wplyw mrozu.

6. Zagadnienie przetoméw i walka z nimi.

" Przetomami nazywane se zniszczenia nawierzchni drogowej
powstate na skutek mrozu. Wystepuje one na wiosnge w czasie taja-
nia sniegu. Jezeli, nie. zapobiega- sie im, to powtarzaJe Sie one
co roku w tych samych miejscach W wypadku nawierzchni niespoir
stych /nawierzchnie gruntowe, zwirowe 1 ttuczniowe/ przetomy
uwidaczniajg_sie w postaci mniej lub wiecej rozluznlone%o mate-
riatu, przesigknietego wode. WielkoSC ich waha 'sie -od 1 m2
kilkudziesieciu metrow biezecych drogi, w zaleznosci od warunkow-
lokalnych, W wypadku nawierzchni sztywnych /betonowych/, plyty
jezdni ﬁekaé , st pdiyet moge powstac w nich pionowe dskoki

] a skutek przetoméw wiosennych pewne odcinki drog _moge .
byC czasowo catkowicie niedostepne” dla ruchu pojazdow. Badania
przeprowadzone w Ameryce wykazaty, ze n.p. w zimie roku 1927/28
zniszczenia drog na skutek ‘mrozu” wyniosty okoto 3 miliony dola-
row.

) Zjawisko, pecznienia .gruntu, a nastepnie powstawania prze-
tomow - mimo wieloletnich badan - nie jest jeszcze' catkowicie

'..rozumiane. Ogolnie mozna powiedzieC., ze grunt _pecznieje w zimie
na skutek Istnienia w nim wody, ktéra,zamarzajao, rozszerza swa
objetosC o mniej wiecej 9%, oraz na skutek kapilarnoscl niekto-
rych gruntéw. Jezeliby jedyngprzyczyne, byto zwigkszanie, objeto-
Sci wody w czasie zamarzania., to przyjawszy, ze grunt, majacy
pierwotnie 50$ wilgotnosci, zamarznie maksymalnie do gtebokosci
1 metra, nie powinien on nigdy specznie¢ wiecej, anizeli
1,00 x 0,5 x'0,09 -s 0.,045 & * czyli okragto 5 cm, W rzeczywisto-
Sci obserwowano wybrzuszenia nawierzchni drogowych prawie dzie-
sieciokrotnie -wigksze, S\ ) ]

Jeden ze szposobow pecznienia gruntu.jest zilustrowany po-
gladowo tia rys, 12...Grunt jest drobnoziarnisty, a.poziom wody
gruntowej jest stosunkowo niezbyt niski. Grunt/jest wilgotny por
nad poziomem wody gruntowej na Skutek ciggnienia kapilarnego..



W tym wypadku grunt mozna sobie obrazi€. jako pek rurek
wtoskowatych zanurzonych w naczyniu z wode, w ktorych woda pod-
nosi sie znacznie ponad swo0j poziom w naczyniu. ,Ffor\/Ngruntu,dzm-
tajace Jak rurki wioskowate maje, zmienny przekroj. obec'tego
w strefie wilgoci kapilarnej istnieje, czesteCzkl wody o roznej
wielkosci. Z chwile, nastania mrozow, .ciepto zaczyna uchodzi€ i
duze czesteczki -zamarzaje. Drobne czesteczki wody, pozostajece
pod bardzo duzym clSnieniefn powierzchniowym-, zamarzaje dopiero
W nizszej temperaturze, kiedy t0 zostane, przydlegniete do duzych
czestek. W gruncie zacznie sie ruch wody, ktoija bedzie stale do-
starczana z_ wpdy gruntowej. Jezeli doptyw wody jest dostateczny,
to' zamarzniete'czestki wody stale rosne,, az_ zamienie sie na so-
czewki, lodu, a powierzchnia drogi podnosi sie na wysokosC réwne
sumie grubosci soczewek. . ] )

. Z -chwile podwyzszenia sie temperatury ponad O°C,s l6d topi
sie, a _grunt rozmaka,” poniewaz jest w nim Znacznie wiecej wody,
anizeli bylo pierwotnie przed zamarznieciem.Temperatura- w_cza-
sie zimy moze podnosiC sie i opadaC wielokrotnie, rozluzniajec
strukture gornej warstwy %runtu Jasnalm_Jest,—_ze 4 chwllg na-
stania wiosny, takie ”przelodzonen pod-toze staje sie niezdolne
do przeniesienia na dolne warstwy ciezaru przejezdzajecych po-
Jazdow. Jezeli ruch jest znaczny, to sztywne nawierzchnie B ka-
je Aeszc_ze wiecej anizeli poprzednio -a skutek pecznienia, btoto
wydostaje sie przez szpary na powierzchnig, a nawierzchnia nie-
rownomiernie osiada. W wypadku nawierzchni niespoistych /n.p.
tluczniowych/, kota przejezdzajecych pojazdow weciskaje ttuczen
nawierzchni w przewodnione podtoze, wytwarzajec luzne bidtniste
mase, trudne do_przebycia. ) < o o

Jak widzimy, niebezpieczenstwo .pecznienia istnieje tylko
wtedy, gd% 8rL_mt ma_uziarnjenie C]’oozwaIaJch na;ruch kapilarny,
~oraz’ gdy bedzie staty doptyw wody. Badania wykazaty, ze najnle-
bezpieczniejszymi gruntami se grunty muliste.” N.p.“w AmerycCe
80% przetomow “wystepuje w.'przekopach w. terenach pomorenowych
1 lbessowych.

I Najstarszym 1 jak dotychczas <ajskuteczniejszym sposobem
zapobiegania powstawaniu przefomow jest "usuniecie nieodpowiednie-
0 materiatu, z podtoza i zastepienie % -materiatem piaszczystym.
Pst to sposéb dobry, ale drogl 1 nie zawsze jest do dyspozycji
iasek. Innym sposobem jest zdrenowanie.terenu, ale pamietac na-
0-zy, ze-wody kapilarnej drenami niel‘usunie sie,. W stadium eks-
erymentalnym jest drenaz przy, zastosowaniu predu elektrycznego.
posob ten moze okazaC sie pozytecznym w tym wypadku, ocCzywiscie

0 1le nie bedzie za kosztowny . Ostatnie'metode "jest uwodoszczel-
'nien-ie podtoza przez zmieszanie- go'z zywicami, lub. bitumami. Spo-
sob ten zostat opisany w ustepie o; stabilizacji.

MINIMALNY ZESTAW. DO ' BADANIA- GRUNTOW.

v
1 komplet'sit standartowych o.-srednicy 20. cm .i -'Wymiarach oczek:
'19,0 mm, -9,5 mm, 4,8 _mn Z3/4", 3/8",'3716"/,horaz numery: 10,
40, 200 z przykrywe i podstawe.. V. —2

-Dodatek 1. - ‘



1 waga 0 zasiegu 1000 g i czutosci 0,1 g.

1 komplet ciezarkow,

1 waga sprezynowa,. _ .

1 aparat do pomiaru granicy ptynnosci, . . .

1 aparat ProctorJa do pomiaru optymalnego stopnia wilgotnosci.

1 g%%(%_szklana 30x30x0,5 cm,dla wyznaczania granicy plasty-
Znosci,

1 aparat do pomiaru Wytrz_¥ma+oéci gruntu na Sciskanie.

1 mosiezna szczotka do sit.

2 noze szpatelki.,mate /ostrze o di.10 cm./

2 noze szpatelki duze /ostrze o dt.20 cm./

2 lace o wymiarach okoto 30x20x7,5 om.

1 zelazny mozdzierz i1 tluczek o Srednicy 12,5 cm,

2 stalowe menzurki o objetosci 600 'tm-5 = ) .

20 pudetek cynowanych dla wyznaczata stopnia wilgotnosci

2 szufelki sklepowe

1 suszarka 40x4 0x40 tm

1 piecyk naftowy

1 plknOmetr.

. Catd's¢ jest umieszczona w drewnianych skrzyniach, prze-
wozonych w samcctiedzie poéiciezarowym.

Dodatek,,I1

WARUNKI TECHNICZNE BUDOWY DROG GRUNTOWO-CEMENTOWYCH,
/wedtug zalecenn Portland Cement Association w Ameryce/

1.,,0g0lne..

1.1. OPIS: Przedmiotem tych norm jest nawierzchnia zbudo-
wana przez potaczenie gruntu i cementu portlandzkiego, doktadnie
/jednorodnie/ wymieszanych 1 ubitych zgodnie z tymi przepisami,
oraz .odpowiednig uksztattowanych wedtug kierunkow, spadkéw,gru-
bosci _i charakterystycznych przekrojow poprzecznych pokazanych
w projekcie technicznym. Budowa.powinna bys prowadzona nastépu-
Jaco.: : i
a/ Grunt w drodze powinien byd rozdrobniony do zadanej_ gteboko-

Sci 1 na szerokos¢, w gfanlcach ktorych ma by¢ wymieszany
Z1cementem. o , v

b/ Cement powinien byC¢ Jednostajnie rozrzucony .1 wymieszany z
rozdrobnionym gruntem. ]

c/ Nalezy dodac tYIe wody, aby zostata ona pochlonieta przez
mieszaning_w ilosciach potrzebnyoh do osiagnigcia optymalnego
stopnia wilgotnosci, okreslonej przez inzyniera dla danej mie-
szaniny _gruntowo-Cementowej. ..

d/ Mieszanina powinna byC uksztaltowana do przyblizonego przekro-
Ju poprzecznego 1 ubita jednostajnie od dna do powierzchni
przy pomocy ..walcow kotkowych, kre,zecych bez przerwy. Miesza-
ning nalezy ubijaC przy optymalnym stopniu wilgotnosci, az do
oaagn;ema_mezaru objetosciowego okreslonego przez inzyniera,

e/ Po ukonczeniu watowania walcami kotkowymi, nawierzchnie nale-
zy wyrownac, a nastepnie wykonczyC przy pomocy.walca'gtadkie-
go dwukotowego, wspomaganego bronami zebowymi, wiokami gwoz-
dzlowymi 1 szczotkowyml, oraz walcami ogumionymi,. stosownie



do 'zarzadzen inzyniera. o
¢ .Uzywany sprzet powinien by¢ w dobrym stanie i byC za-
twierdzonym przez rinzyniera. Sprzet nie zatwierdzony przez in-
zyniera nalezy usung¢ i zastgpi¢ go zadowalajycymi jednostkami.

. | 2. Materiaty

2.1. CEMENT; Powinien by¢,jakosci normalnej i odpowiadac
wymaganiom 1 prébom stawianym przez najnowsze.: "Standard Specl-
fications and Tests for Portland Cement”, Serial Designation:
0150-42/ Typo 1, of tlio American Society for Testlng Materials.
Mozna przyjec, ze jeden /1/ metr szeScienny cementu wazy 1.500
kilogramow. o ]

+ . Przedsiebiorcy moge stosowa¢ cement dostarczany lu-
zem /bez opakowania/,, jezeli przyrzyd do pobierania, wazenia 1
rozrzucania cementu zostanie zatwierdzony przez inzyniera na
piSmieA | !

2.2. WODA: Woda uzywana przy budowie nawierzchni nie po-
winna zawiera¢ soli, olejow, kwasow, domieszek organicznych lub
innych rozktadajacych czZynnikow.! powinna byC¢ zatwierdzona przez
inzyniera. |
. .. 1 2,5. GRUNT: Grunt’na te nawierzchnie powinien hy¢ taki,
jaki znajduje sie na miejscu, lub specjalnie wybrany 1~ zatwier-
dzony przez” inzyniera.

n 5. Metody budowy.

*5.1. PRZYGOTOWANIE. ISTNIEJACEJ NAWIERZCHNI: Istniejgca
. nhawierzchnia’powinna na wst Eie dostaC spadki 1 ksztatt wymagany
dla wykonczonej drogi. Wszelki dodatkowy grunt nalezy dowiezcC i
utozyC wedtug wskazowek inzyniera.- Czynnosci wstepne'powinny obe
. mowac-.rowniez poditoze znajdujace sie ponizej warstwy, ktdra ma-
my utrwalic.
5.2. ROZDROBNIENIE: Przed dodaniem cementu, grunt, ktory
- ma'-by¢ przerobiony, nalezy zruszyc¢-i rozdrobni¢ na takiej szero-
kp.sci 1 grubosci, aby mozna .byto uzyskacC projektowany przekroj
poprzeczny. Grunt powinien byc tak diugo rozdrabniany, az 80 /
i.materiatu, wediug ciezaru po wysuszeniu, przejdzie przez sito
-.Nr.4. /po usunieciu z probki kamieni 1 zwiru/,a zawartos¢ wody
nie przekracza wiecej jak-dwa /2/ % i.-losci wody wyznaczonej prze
inzyniera dla mieszaniny gruntowo-cementewej,
Diugosémnawierzchni zruszonej i rozdrobnionej w kaz-
dym momencie nie powinna przekraczac¢ ilosci, ktora przy scistym
zachowaniu norm moze by¢é wykonczona w ciygu dwoch dni pracy, chy
ba ze inzynier wyda specjalne pozwolenie.
~«5.3. /DODAWANIE. CEMENTU: Po nadaniu sproszkowanemu /roz-
drpbn-ionemu/ gruntowi przyblizonego, ksztattu przekroju poprzecz-
nego, nalezy rozsypac jednostajny warstwe cementu w 1losci po-
trZzebnej dla cate] %ru osci, .nawilerzchni, - sposobem zaaprobowanym
przez inzyniera. Zaden sprzet, za_ wyjytkiem togo, ktdry jest ‘u-
zywany do- rozwiezienia 1 mieszania/ nie moze poruszac ‘slé po
Swiezo utozonej warstwie cementu az do chwill,”’gdy cement jest
zmieszany z gruntem, . -
8. MIESZANIEt Natychmiast po rozwiezieniu cementu, na-
| lezy do zmiesza¢ ze sproszkowanym gruntem, na peiny gtebokosé.
Zwréci¢ nalezy pilny uwage, by nie zmieszaC cementu z gruntem



zhajduje,cym sie ponizej zadanej gtebokosci. Mieszanie moze byc
'‘wykonane przy pomocy kultywatorow, bron_ talerzowych, rowniakow,
wilok wieloptozowych, lub “innymi narzedziami .zaaprobowanymi przez
inzyniera. Mieszanie powinno trwac¢ tak diugo 1 by¢ powtarzano
tyle razy, aby otrzymac gruntowny, jednolita i Scista mieszanine
gruntu i cementu, oraz dopoki ostateczna mieszanina nie ma wygla-
du jednorodnego i jednolitego. Nastepnie mieszaninie maja by¢ na-
dane ksztatty 1 spadki pokazane na planach.

3.5. DODAWANIE WODY: Natychmiast po wymieszaniu gruntu
z cementem, inzynier powinien zbada¢ stopien wilgotnosci'i jeze-
Ii potrzeba, to nalezy doda¢ wode w iloSciach i w tempie zarza-
dzonym przez inzyniera. Dostawa wody i1 sprzet do jej rozprowa-
dzenia powinny by¢ takie, aby budowany odcinek drogi mozna byto
skropi¢ zadana iloscig wody w ciggu trzech, godzin. Kazda porcja
wody powinna by¢ czeSciowo wmieszana w grunt kultywatorami lu
bronami talerzowymi, aby unikng¢ gromadzenia.sie wody w wierzch-
niej warstwie. Po dodaniu ostatniej porcji wody, nalezy w dal-
szym cig,gu miesza¢ kultywatorami, bronami talerzowymi, ptugami
wielolemleszowymi, mieszarkami obrotowymi, lub innymi narzedzia-
mi, zatwierdzonymi przez inzyniera, Sprzet ten powinien bycC o
wielkosci 1 wydajnosci zapewniajacej jednolite rozprowadzenie
wody na peilnej grubosci mieszaniny w czasie jednej operacji;
Specjalna troske nalezy wykaza¢ dla zapewnienia jednolitego roz-
prowadzenia wody na krawedziach odcinka. Po ukorniczeniu polewania
woda 1 mieszania, stopien wilgotnosci mieszaniny 1 nierozbitych
grudek gruntu, biorac za podstawe ciezar suchego materiatu, nic
powinny “roznic sie od ustalonego optymalnego stopnia wilgotnosci
0 wiecej, Jak o Jedna dziesigtg /1/10/ dla gruntow o typie A-I,
A-2 lub A-3 /wedtug klasyfikacji Zarzadu Drog Publicznych - U.S.
Public Roads Administration/, dla ktorych mniej niz 30.% nie
przejdzie przez sito Nr,4. Dla gruntu grupy A-4 lub wyzej, oraz
dla gruntow zawierajgcych 30 lub wiecej procent materiatu Nr.4,
procentowa zawartoSC wody nie powinna byC nizsza od optymalnej,
oraz nie wyzsza od optymalnej o wiecej jak o jedna piata /1/5/.
Jako optymalny stopien wilgotnosci nalezy przyjac¢ Sredni, wy-
znaczony na budowie pod koniec ubijania dla pobranej charaktery-
stycznej probki mieszaniny gruntowo-cementowej, przeprowadziwszy
probe zaleznosci ciezaru objetosciowego od stopnia wilgotnosci,
wedtug norm A.S.T.M. Deslgnatlon: D558 - 40T.

3.6. UBIJANIE /KOMpRYMACJA/ Przed rozpoczeciem ubija-
nia, mieszanina powinna by¢ starannie zruszona na petna giebo-
kos¢, a nastepnie ubita walcami kotkowymi. Ubijanie powinno za-
czaC sie od spodu warstwy i trwaé az do osiggniecia w catej war-
stwie zadanego przez’inzyniera ciezaru objeto$ciowego. Jako ten
ciezar objetoSciowy rozumie sie maksymalny.ciezar objetosciowy
mieszaniny gruntowo-cementowej podczas jej ubijania, wyznaczony
weditug norm A.S.T.M. Designatio.n: D558 “ 40T., na charakterystycz-
nych prébkach mieszaniny gruntowo-cementowej, pobranych z.jezdni
pod koniec ubijania. Walce kotkowe powinny by¢ o wielkosci,ksztat-
cie stopek_ 1 clezarze okreSlonym przez inzyniera, jako najlepiej
nadajgce sie do uzyskania wymaganego zageszczenia ubijanej mie-
szaniny gruntowo-cementowej. Szybkos$¢ ubijania i ilosC walcow
powinna by¢ taka, aby caly odcinek ubi¢ w ciggu dwéch godzin.



Po ubiciu mieszaniny, za wyjatkiem goérnych dwdch i pot
/2.5/ cm., powierzchni drogi powinno sie nada¢ ksztaity wedtug
ustalonych kierunkéw, spadkow i przekrojow poprzecznych, .agnastep
pnie nalezy jy zlekka. zruszy¢, aby rozluznic wszelkié nierowno-
Sci pozostawione przez ubijajycy 1 wyréwnujacy sprzet, az otrzy-
mana zostanie spulchniona warstwa o0 grubosci nie wiekszej, jak
dwa 1 pot /2.5/ cm., majyca optymalny stopien wilgotnosci. Na-
wierzchnia ma by¢ nastepnie starannie uwalowana walcem gtadkim
1 ogumionym typu zatwierdzonego przez inzyniera. Watowanie po-
winno by¢ wspomagane przez uzycie widk gwozdziowych 1 szczotko-
wych. Inzynier moze zarzydzie inny sposob wykoriczenia nawierzch-
ni z tym zastrzezeniem, aby otrzymana nawierzchnia bi/*a gesta,
jednolita, pozbawiona $ladow na powierzchni. Material powierzch-
niowy powinien byé w czasie wykanczania utrzymywany w stanie wil-
gotnym odpowiadajacym optymalnemu. Watowanie ma by¢ przeprowadzo-'
no w ten sposob, aby otrzymaé¢ w clygu mniej niz dwéch /2/ godzi-n
powierzchnie gtadky, szczelny, wolny od peknieé¢, wybrzuszen, lub
materiatu luznego, zgodny z ksztattem, spadkami i kierunkami
wskazanymi na planach.

3.7. OCHRONA 1 PRZYKRYCIE; Po wykonaniu nawierzchni o-
plsanym sposobom, nalezy jy ochroni¢ przed nagtym wysychaniem
przez siedm /7/ dni, przykrywajyc jy pigciocentymetrowa warstwe,
ziemi, warstwe stomy lub siana /minimum 2,2 kg na 1 m27, lub in-
nym materiatem zatwierdzonym przez inzyniera. Warstwa ta ma byc¢
stale wilgotna. Ochrone te mozna pominyC tylko za pisemny zgode
Inzynierao

' _ Kazdy wykonczony odcinek, po ktérym porusza sie
sprzet uzywany do budowy sasiedniego odcinka, powinien by¢ sta-

le chroniony przynajmniej 15-to centymetro warstwy gruntu,aby
nie dopusciC 'do kaleczenia gotowej nawierzchni.

3.8. INNA METODA BUDOWY: Za pisemny zgody inzyniera, moz-
na wedlug, metody opisanej powyzej, uzy¢ maszyne lub zestawu, ma-
szyn, ktore zruszy i sproszkuje grunt, rozwioze cement i wode,
zmioszajy materiaty, lub ubljy i wykonczy warstwe mieszaniny.
Kazda uzyta maszyna musi mieC proste i dokiadno urzydzenie dla
regulowania dodawania wody /w litrach na motr kwadratowy/. W ra-
zie gdy maszyna nie produkuje jednorodnej mieszaniny gruntu z ce-
mentom, natozy zaprzestaC joj uzywania chyba, ze dostanie .sie
zadowalajyco dobry mieszanine przez dodatkowe uzycie kultywato-
row, ptugow wielolemieszowych, lub innych stosownych narzedzi.
Jezeli uzyta jest maszyna, natozy baczy¢, aby w poblizu pptycze-
nia z wykonanym odcinkiem zachowana by.ta'zydana gtebokos$¢ i pro-
sto krawedzie zgodnie z zaprojektowanymi, spadkami poprzecznymi
b podtuznymi, a warstwa byla ubita do tej samej gestosci, co re-
szta odcinka.. Jezeli-maszyna pokrywa tylko ozesSC szerokosci
Jezdni, nalezy jy przesuwaC za kazdym przejazdom tak, aby ubita
ona 1 wykonczyta caly szerokos$é¢ jezdni, pracu$.yc bez przerw,

W kazdym wypadku, gdy mieszamy maszynowo, to mieszanina musi byc¢
ubita przdéd znaczniejszy utraty wilgoci, przy okreslonej przoz
inzyniera optymalnej = zawarto$ci wody.

Ubijanie ma by¢é dalszym ciygiem mieszania, przy,

.mi ina. nie moz zostawacé w koj tuzoj niz trzy-
g{gsrg}els:’;g? n?inut? 0ze pozostawacé spokoju dtuzoj \4



3.9. OGRANICZENIA PRZY BUDOWIE: Cement moze by¢ dodany
tylko na takiej przestrzeni, b?/ prace przewidziane w paragrafach
3.3. do 3.6 wibcznie byty ciggte /bez przerw/ i by wszystkie
czynnosci, za_wyjetkiem wykonczenia powierzchni, bygy wykonane
w ciegu szesciu /S/ godzin od pierwszego dodania wody do dokiad-
nie wymieszanego grunto-cementu. Nie mozna dodawaé¢ cementu do

spulchnionego _gruntu w tych wa)adkach, gdy *podtoze jest za stabe
do podtrzymania warstwy,” lub gdy wilgotnosc powierzchni podtoza
{es_t wyzSza od optymalnej, lub gdy wilgotnosc spulchnionego ma-
eriatu_przekracza'™ wyznaczony optymalny stopien wilgotnosci dla
mieszaniny gruntowo-cementowej 0 ‘wiecej niz 2%. Jezeli po rozpo-
czeciu polewania wodg, ktéra$ z czynnosci zostanie przerwana

z Jakiegos ppwpdu na wiecej jak 30 minut, lub gdy na nieubity
spulchniony grunto-cement spadnie tyle deszczu, ze przecietna
wilgotnos¢ materiatu przekroczy tolerancje dozwolony w paragrafie
3.5, to wodwczas caty odcinek nalezy przerobi¢ zgodnie z normami.

- 3.10. OGRANICZENIA W ZWIAZKU Z POGODA: W okresach, gdy
nalezy spodziewa¢ sie przymrozkéw, nie mozna dodawac¢ cementu,
chyba ze temperatura ma tendencje do wzrostu i wynosi minimum
plus 4°C w cieniu.

3.11. DOPUSZCZENIE RUCHU: Nie wolno zezwoli¢, by ciezki
sprzet przedsiebiorcy Ic()rzejeZdZa’r po odcinkach $wiezo ukonczo-
nych. Ale przejazd lekkiego, ogumionego sprzetu wiecznie z tym,
ktory przewozi cement i wode, moze byC przepuszczony z chwile,,
gdy nawierzchnia na tyle stwardnieje, ze opony nie pozostawiaj
Sladéw, oraz by nie niszczono warstwy ochronnej, opisanej w pkt.
3.7. Ukonhczone odcinki moge by¢ oddane do qutku po 7~dmio dnio-
wej ochronie, okreSlonej w punkcie 3.7. i zalozywszy, ze na-
wierzchnia. jest tak twarda, ze ruch nie pozostawia sSladow.

3.12. POMIARY: Robota jest mierzona w metrach kwadratéw,
wykonanej jezdni, w metrach szesciennych dodanej wody i tonnach
cementu, -wedtug 1losci obliczonej przez inzyniera, Nie bedzie
sie ptaci¢ za zadne robote wykonane na zewnetrz linii wyznaczo-
nych przez Inzyniera. )

GestosC nawierzchni gruntowo-cementowej bedzie spra-
wdzona przez inzyniera po calodziennej pracy. Kazdy odcinek,kto-
ry ma gestos¢ o 80 kg. lub wiecej nizsze od wymaganej, musi bycC
usuniety 1 zastepiony w ten sposob, aby zachowane byty normy.

Grubo$¢ warstwy gruntowo-cementowej zostanie spraw-
dzona przez pobranie probek z wybudowanej nawierzchni maximum co
150 mtr. Srednia_ grubo$¢ odcinka Ij(ezdni,wykonanego w jednym dniu,
nie..powinna roznic sie wiecej, jak 1.5 cm. od grubosci na planie,
a nigdzie nie powinna rozni¢ sie od projektowanej wiecej jak 2 cm.
Jezeli probki pobrane, z odcinka wykonanego w jednym dniu wykaze
wykroczenie poza powyzej podane tolerancje, przedsiebiorca musi
przebudowa¢ caty odcinek na/ftasny koszt,

. Roboty ziemne opisane w rozdziale 3.1. mierzy sie
w metrach szesciennych gruntu w jego oryginalnym potozeniu,przez
okreslenie powierzchni srednich przekrojow poprzecznych.

3.13. KONSERWACJA: Przedsigbiorca musi utrzymywac¢ w do-
brym stanie, zaaprobowanym przez inzyniera, cate jezdnie w grani-



cach kontraktu od chwili rozpoczecia budowy do momentu jej u-
konczenia. Utrzymanie przewiduje natychmiastowe naprawy wszel-
kich uszkodzen, jakie moge sie zdarzyc Erzed lub po dodaniu ce-
mentu, ktore to prace bede wykonane na koszt wiasny przedsiebior-
cy i powtdrzono tyle razy, by jezdnia byta stale nienaruszona.
Naprawy powinny by¢ wykonane sposobem zapewniajecym przywroce-
nie jednolitej powierzchni oraz trwatosSC przerobionego odcinka.
Wszelkie zagtebienia w nawierzchni nalezy naprawié¢ raczej przez
danie Swiezego materiatu na cate grubo$¢ warstwy, anizeli przez
przykrycie gotowej nawierzchni clenke warstwe nowej mieszaniny
gruntowo-cementowej.

5.14, PODSTAWY PLACENIA: Budowa ta bedzie ptacona:

- Wed+ug cen jednostkowych przewidzianych kosztorysem, za kazdy
metr kwadratowy spulchniania, mieszania .1 ubijania nawierzch-
Nni gruntowo-cementowej,

- wedlug jednostkowej ceny jednego metra szesciennego wody do-
danej do mieszaniny, o )

- oraz wedtug ceny jednostkowej jednej tonny cementu.

Ceny maje pokryC: dostarczenie wszystkich materia.-
téw, sprzetu, narzedzi, robocizne i nieprzewidziane wydatki
konieczne dla wykonczenia drogi 1 utrzymania jej jak przewiduje

normy. Dodatkowe ilosci gruntu potrzebne dla budowy drogi

wedtug paragrafu 3.1., bede ptacone po zgodzonej cenie jednost-
kowej za jeden metr szeScienny wykonany zwyklym sposobem.

Dodatek 111

BADANIE STATECZNOSCI SKARP NASYPU | WYKOPU METODA SZWEDZKA.

) ~ Wedtug metody szwedzkiej 1 zgodnie z praktyke przyjmuje
sie, ze zbyt stromy nasyp, lub przekop usunie' sie, przy czym pta-
szczyzna odtamu jest ptaszczyzne walcowe, czyli przekrdj poprze-
czny jest tukiem kotowym. Zbadanie statecznosci skarpy polega na
przewidzeniu potozenia tego "krytycznego tuku’, co pozwoli, znajec
ciezar gruntu i jego wytrzymatoS¢ na Scinanie, na wyznaczenie
wspotczynnika bezpieczenstwa. Przyljmuje sie, ze ten wspotczynnik
powinien wynosi¢ 1,2 do 1,5. Jezeli wyznaczony wspoétczynnik be-
dzie wiekszy od tej wartosci, to skarpe mozna da¢ bardziej strome.
Jezeli obliczony wspotczynnik bedzie r_nnieljs_zy, to skarpe nalezy
ztagodzi¢. Oczywiscie w kazdym wypadtej nalezy obliczenie przepro-
wadzi¢ ponownie.

Wytrzymato$¢ na Scinanie nalezy bra¢ take, jake bedzie wy-
kazywa¢ grunt w warunkach najniekorzystniejszych, t.zn. gdy grunt
zwarty /kohezyjny/ jest mozliwie najwilgotniejszy.

_Jezeli grunt jest jednorodny, oraz podnbéze i szczyt robo-
ty Tiemnej se poziome, to potozenie Srodka obrotu usuwiska /rys.
14/ mozna wyznaczy¢ z tabeli IV.
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Tablica IV.

Spadek J3 cZ
1t 0,58 60° | '40° 29°
1 :1 C 1 45%- 37° 28°
1. 15 J3°47" 35° 26°
1.2 26034’ 35° 25°
1:3 18°26 " 35° 25°
1 :5 11019! 37° 25°

Jezeli grunt jest spoisty, t.zn, nie ma tarcia wewnetrzne-
go, a tylko kohezje, to tuz'przed rozpoczeciem ruchu moment obro-
tu wszystkich sit jest rowny zeru. Tymi dziatajecymi sitami se:
ciezar gruntu nad ptaszczyzne obrotu, dziatajecy na mimosrodzie =
= :d, oraz przeciwdziatajeca mu wytrzymatos¢ gruntu na Scinanie /c/

wzdtuz ptaszczyzny obrotu, to. zn, biorec na jednostke grubosci,
na diugosci L. Stad: Wd = LoR

gdzie: R = promien tuku. i

Jezeli chcemy, by nasyp/przekop/ nie usunet sie, to lewa

strona réwnania musi by¢ mniejsza od prawej, wzglednie
w.d.f, ““L.c.R.
gdzie: f = wspotczynnik bezpieczenstwa.

Wedtug Felleniusa, im grunt wykazuje wieksze tarcie we-
wnetrzne, tym Srodek obrotu bardziej podnosi sie wzdluz linii po-
prowadzonej przez punkt 0 i C /rys.14/. N

Dla kolejnych Srodkéw tukéw.i danej wartosci keta tarcia
wewnegtrznego y nalezy znalesc kohezje potrzebna dla zachowania
r*c')_wnowagi _tuk,wymagajacy najwieksze] kohezji, jest wiasnie Ii-
nie, wzdiluz ktoréj najprawdopodobni€ej grunt ‘usunie sie..

PRZYKLAD: '

Nasyp, jak na rysunku 15, jest zbudowany z gruntu o cieza-'.:
rze objetosciowym - w i wykazuje tarcie wewnetrzne.= , oraz
kphezje _“ 0z«

ZbadaC réwnowage skarpy tego nasypu.

Zaktadamy chwilowo, ze 'f = 0, i wyznaczamy $rodek obrotu 0
wediug tabeli IV. Dzielimy klin odlamu na paski o szerokosci b.

Ciezar paska n rowna sie:

3 b.hi}w

Ten ciezar mozna.roztozyC na skladowe styczne do podstawy
Tn 1 na prostopadte Nn. ‘

Suma piﬁzaréw paskowQOn musi by¢ roéwna ciezarowi ldlraABC.

"Wzdluz tuku AC dziata kohezja a, dajec na diugosci AC = L
wartos¢ L,c,oraz tarcie wewnetrzne réwne X,Nn.tg%

) Tuz przed rozpoczeciem obrotu suma' momen
sit wzgledem punktu © musi by¢ réwna zeru,

czyli X =/ Ll»x 1 tST+2Z™n/ . /

Sted oblicza sie warto$¢ kohezji a dla tego tuku.
Podobne obliczenie przeprowadza sie kolejno dla tukoéw o
$Srodkach 01, 02, 05, otrzymujgc wartosci c”, Cg, . Po wykre-

/ = tgj™ . ENn.
w wszystkich

7

0



Sleniu tych wartosci jako rzedne w odpowiednich Srodkach fukdow
1 tyczyc je ze soby, znajdzie sie maksymalny wartos¢ cO,dla kto-
tej punkt 00 jest srodkiem krytyc,zn_e%o tuku. Dla tego Muku oDbli-
cza sie ponownie wszystkie wartosci Nn i Tn, oraz wspotczynnik

bezpieczenstwa t wzorem:

ETn
gdzie cz jest rzeczywisty zbadany kohezjy gruntu.
Jak wspomniano poprzednio, wspoéiczynnik bezpieczenstwa po
winien wynosi¢ 1,2.
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F/L. E.M. Jackson,

"I NIEMIECKIE SYSTEMY OSWIETLANIA LOTNISK.
.GERMAN AIRFIELD LIGHTING SYSTEM.

Translated from The Technical Magazine of the R.A.F.
Airfield Construction Service by F/L B.Bernas.

Wiole narzekan mozna byto stysze¢ w przesztosSci na brak
standaryzacji odnosnie czesci skiadowych uzywanych w brytyjskim
systemie os$wietlenia lotnisk; réznorodno$¢ tych elementow uste-
puje jednak mnogos$ci skiadnikéw, uzywanych przez Niemcéw na lot-
niskach we Francji i Belgqii,

I Méwiyc ogolnie, obwodami istotnymi sy Swiatlta krawedzio-
we-biezni /flare path/, Swiatla naprowadzajg.ee na kierunek lodo-
wania /tancuch Swiatet doprowadzajecy do biezni wraz ze Swiatta-
mi_poprzecznymi/ i Swiatta przeszkodowe, /patrz rys.schematyczny/.
Jezelil zatozymy teraz, ze warunki sy normalne i1 Swiatia jednej .
biezni sy zapalono dla lydujycego samolotu, nastepujgce Swiatla
widoczne bedy dla pilota: ,

1. Swiatla przeszkodowe na rozmaitych butiynkach,

2. -zespoly trzech Swiatet czerwonych /w formie strzaty/, wskazu-
jacych do Srodka lotniska, rozmieszczonych wokét lotniska w po-
blizu je?(o granicy /perymetru/,

3. sSwiatta krawedziowe biezni w uzyciu,

4. d-tugi tancuch biatych Swiatet-z dwoma lub trzema liniami Swia-

tet-poprzecznych, pod kytem prostym do wspomnianegq _tancucha,
ktory rozciyga sie 3 ““4 mile poza lotnisko po. lihii przedtu-

zenia . odpowiednie) biezni. X
. Zaktada sie, ze samolot, wykonujyc okrgzenie w Kkierunku
rzeciwnym do wskazowki zegarowej wokot lotniska w odlegtosci ja-
ieS J mile od konca biezni, bedzie mogt zauwazy¢ zewnetrzng li-
nie poprzeczny. Linia ta sklada sie z szeregu biatych- sSwiatet
/zamontowanych-na stupach/, biegnacych prostopadle do kierunku
biezni, przy czym sy one tak rozmieszczone, ze linia ich wydawac-
sie bedzie poziomy dla pilota samolotu zblizajagcego sie; W popraw-
nym skrecie do lydowania po wykonaniu rundy. Ze Srodka "tej linii
poprzecznej Swiatet biegnie tancuch biatych Swiatet w kierunku
pasa do lydowania 1 samolot teraz leci po linii prostej' nad ty-
mi Swiattami. Ten szereg Swiatet czesto zaopatrzony jest w rozma-
itych punktach w strzaty dla polepszenia widzialnosci w zty pogo-

de.

¥ Druga linia Swiatet poprzecznych,mniej wiecej o potowe
krétsza od pierwszej, umieszczona jest w odlegtosci okoto ,1 mili
od poczytku biezni, przy czem ostatnie 6 Swiatet umieszczone sy
stopniowo coraz nizej prawdopodobnie dla zapewnienia samolotowi
wiasciwego kyta planowania.przy podchodzeniu do tadowania. _U2}/-
cie tych stopniowanych Swiatef by¢ moze / lub nie/ zastepujy la-
tarnie wskazujycy wiasciwy kyt podchodzenia, uzywany w systemie |
brytyjskim.

) Gniazdka Wtﬁczkowe /dla _mocy/ znaleziono na koncach biez-
Nni, lecz jak dotychczas wskaznika prawidtowego kyta planowania


naprowadzajg.ee
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/czy jego ekwiwalentu/ nie_ spotkano. PrzejScie z naprowadzajgce-
go tancucha swiatet do Swiatet biezni jest bardzo oczywisto jako
ze pierwsze lampy biezni umieszczone se tylko po lewej stronie
pasa lodowania 1 se zielonego koloru, podczas gdy dalsze oprawy
se 'koloru biatego 1 lampy pozostatego odcinka biezni pale si%_
po :je{'( obu stronach. Pod koniec biezni podwojny szereg lamp bia
tych konczy sie i znowu tylko po lewej stronie mamy oprawe /lam-
pe/ podwodjna czerwona, a nastepnie 5 pojedynczych czerwonych
lamp do konca. W miejscu,gdzie Swiatta te sie koncza, umieszczo-
na jest linia poprzeczna do kierunku biezni, ztozona z czterech
czerwonych Swiatet, ostrzegajgca pilota przed za diugim tadowa-
niem. Liczba lamp czy opraw biatych zalezna bedzie od diugosci
biezni, lecz prawidiowe rozstawienie jest co 50 mtr.

Jak wspomniano wyzej Swiatta przeszkodowe 1 Swiatta dla
oznaczenia okdlnej drogi do kotowania sa skombinowane; te pierw-
sze skiladaja sie z rozmaite%o rodzaju Swiatet czerwonych na bu-
dynkach, wiezach koscielnych 1 innych przeszkodach, zas te dru-

le, skladajace sie z 3~cn czerwonych punktow swietlnych zmon-
owan}/ch w ksztatcie strzaty wskazujacej do $rodka pola wzlotow.
Strzaly te se umieszczone W pewnej oOdlegtosci od okreznej drogi
do kotowania, przy czym ta ostatnia oznaczona jest w réznych
miejscach przy pomocy po6t-przezroczystych elementéw odbijajqc;lch',
ktére bardziej nadaje, sie dla taboru ziemnego niz samolotow /ko
tujacych/.

Oprawy, sktadajece sie na linie poprzeczne Swiatet, se
standartowe, typu jak dla tazienek /biata kula/ z 75“watowe za- .
rowke w srodku. Dla sSwiatet przeszkodowych istnieje okoto 4-ry
wielkos$ci czerwonych kloszy, przy czym roznica wynosi tylko 2
lub 3 cm. Jest takze wiele rozmaitych typow lamp dla biezni i
zmiana nastgpstwa kolorow na zielony czy czerwony |j|eSt uzyskana
przez zamontowanie kolorowych stozkow celuloidowych na czesc
szklane, oprawy. Normalnie se one skablowane trzy-fazowo z prze-
wodom zerowym, taczone rownolegle przy pomocy miedzianych czy
aluminiowych przewodow w postaci kabla-o miedzianym ptaszczu
bez teczenla go na gore,co, jednak z uszczelnieniom przez zalewa-
nie smote,. Oprawy zawiera¢ moge 230-voltowe lampe, lub nisko-wol-
towe wysoko-swiecowe lampe zasilane z transformatora zaleczonego
na 400 yoltotf po stronie pierwotnej z napieciem 24,12 lub 6 volt
po stronie wtornej, Erzy mocy wahajecej sie 0d'400 do 32 watow.
Nalezy zauwazyC, ze.konstrukcja catej-oprawy rézni sie, zaleznie
od wyrobu, typu oraz napiecia i dlatego czesci sktadowe nie bede
zamienne,

_ mRozrzed oswietlenia lotniska odbywa sie normalnie z biu-
ra kierownictwa lotow zawiadowcy portu czy wiezy lotnie zej'/niom.
aerogare/ i1 jest uskuteczniane przy pomocy'pierscienia kabla te-
lefonicznego o0 26 parach pracujecogo na 24 voltach predu statego,
Urzedzenla do podtadowywania akumulatorow zainstalowane jest w
gtébwnych punktach kontrolnych kontaktorow. Te ostatnie zgrupowane
se na jednym koncu kazdej biezni 1 wsteczne wskazania kontrolne
prawidtowego funkcjonowania se uzyskane droge wspomnianego kabla
telefonicznego, ktory zuzytkowany jest takze do osSwietlenia tab-
licy kontrolhoj podobnej do "mimie panel™ w zwiezku z brytyjskim
systemem M.K.2.
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W wielkich instalacjach z zastosowaniem lamp o0 niskim na-
pieciu na biezni uzyto transformatora w kabinie kontrolnej miesz-
czgcej kontaktory, przy czym se przewidziane dwa stopnie intensyw-
nosci oswietlenia: w pozycji przy¢mionej tylko Iamﬁy biate, zasi-
lane se napieciem zredukowanym, podczas gdy lampy kolorowe i tan-
cuch Swiatet doprowad zej ecych pali sie peitne jasnoscie.

Sama metoda selekcji biezni z wiezy obserwacyjnej nie jest
jeszcze zbadana bez zastrzezen, jako ze element rozrzedczy jest
nieco skomplikowany. Jednakowoz jest pewnym, ze zastosowany jest
system telefoniczny z ruchome tarcze, gdyz solenoid impulsowy i
yelektor se standartowym wyposazeniem w czesci nisko-voltowej de-
ski rozdzielczej /zawiadowcy portu/ w Kierownictwie lotow.

Spotﬁka sie oczywiscie rozmaite warianty systemu opisanego.
W nlekt.orych wypadkach tancuch swiatet doprowadzejecych do lotni-
ska, wzmocniony.jest przez zastosowanie dwu Swiatet rozpoznawczych
0 duzej mocy /beaoon’ow/; Jednegi]o przy dalszym poprzecznym szere-
gu Swiatet, zas drugiego przy blizszym.'l znowu przy bardzo dtu-
gich tancuchach swiatet prowadzacych zastosowane se trzy rzedy
Swiatet poprzecznych, przy czym rzed najbardziej odleglty jest
najdtuzszy, a najblizszy do lotniska - Hajkrotszy

. W pewnych wypadkach, niezaleznie od oswietlenia biezni,
przewidziane specjalne pasy trawiaste, uzywane dla ledowania sa-
molotoéw usz_kodzongc_:h._ Moge byC one wyposazone w jedne linie swia-
tet /typu jak na biezni/, ustawionych na trawie, rownolegle do
gtdbwnej biezni, z zastosowaniem osobnego tancucha sSwiatet napro-
wadzaj ecych z filtrami przeciw .mgle tecznie z 3~ma neonowymi
strzatami w ksztatcie litery V", wskazujecej w kierunku trawia-
stego pasa' do przymusowych ledowan.

Cate skablowanie do wszystkich elementéw skiadowych osSwie-
tlenia lotniskowego oraz linia do tancucha' sSw.naprowadzajecego
wykonane jest typem kabla izolowanego papierem z otowianym ptasz-
czem z miedzianym lub aluminiowym rdzeniem. Grupa S$wiatet poprze-
cznych 1 pewne Swiatla przeszkodowe se zasilane przewodami goty-
mi miedzianymi /lub tez aluminiowymi/, prowadzonymi na stupach
z 1zolatorami umocowanymi przy pomocy zelaznych ramion w Ksztat-
cie labedziej szyji, zakonczonej odpowiednie Srube do drzewa.

Autor wyraza wdzigcznos¢ dla .oficeréw, podoficeréw i szere-
gowych elektromechanicznych flightow oraz dla ofioorow olekroto.otmi
osnych stacji za informacje otrzymane z tej dziedziny.
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D214t ALNOSC
. SZEFOSTWA BUDOWNICTWA LOTNICZEGO D.S.P.
w roku. 1945.

] Rok 1945 zaznaczyit ,si%,w zyciu Szefostwa BucU_Lotn.
szeregiem wa zniejszych zdarzen,ktore nastagpity jako realizacja
zaplanowanych zamiérzen.

] ] W styczniu b.r. Air Ministry zatwierdzito nowg orga-
nizacje DowodZztwa S.P. W ramach nowej” organizacji Szefostwo
Bud..Lotn otrzymato ogotem 16 - cie etatow. Pozwolito to na
Nn.zszerzenie zakresu pracy i osiggniecie vwdatnle{sz ch rezul-
tatow. Niestety, ten pomysSiny okres nie trwat zbytl diugo, gdyz
z dniem' 1 (t;ru nia b.r., wskutek narzuconej reorganizacji Dowo-
dztwa, etaty Szefostwa Bud, Lotn. zostaty zredukowane do 7.
Mimo powstatych w ten sposob nowych trudnosci Szefostwo Bud.
Lotn. bedzie starato sie utrzymacC swa prace na dotychczasowym
poziomie. o

.. . L poozatkiem roku bigzao™go_przebywata, od chwili _
akcji inwazyjnejy na kontynencie 7 oficerow budownictwa lotni-
czego, z tych -6 w Dyonaah angielskich, 1 - w jednostce ame-
r)ékan_sklej. Liczba ta w ciagu roku ulegata niewielkim zmianom;
obecnie, 1po pewnych przesunieciach personalnych, pozostaje na-
dal 8. Oficerowie ci, przydzieleni do jednostek Budowy Lotnisk
jako samodzielni dowodcy Eskadr i oddziatow technicznych' pra-
cuja na wiasciwym terenie i dobrze reprezentujg polska teohni-

ke e . . .

_Aby umozliwin oficerskiemu personelowi _technicznemu
pcgtebienie swych wiadomosci przez uzupetnienie ich doswiadcze-
niami wojennymi, oraz, aby zapoznaC sie z organizacjg budowni-
ctwa lotniczego w W.Brytanii, uzyskano prace i staze w szere-
gu centralnych instytucji, jak: Air Ministry, Ministry of Works,
Airfield Boord, instytuty badawcze 1 t.p. .

W roku 1945 z powyzszych instytucji korzystato 33-ch
oficerow a mianowicie:

Air Ministry - 12 oficerow Ministry of Works - 5 oficeréow
Works Ares - 5 " Instytuty badawcze- 11 ”

Ponadto 2-ch oficerow ukohcz%/}c_) kurs budowy lotnisk
w Stanach Zjednoczonych A.P., za$ dwuch_inzynierow cywilnych
specjalizowato sie tamze w budowie hal 1 hangarow oraz elektry-
fikacji lotnisk.



Wiele z “powyzszych stazow uzyskato w biezacym roku
charakter stanowisk statych, 1 tak: !

w Air Ministry .pracuje: state 4-ch oficerow/?; najblizszym
czasie bedzie 7-miul/.
W Instytutach badawczych - 4 -oh oficeréw.

Szkolenie-szeregowych_ odbyta.sie w polskim Dyonie Bu-
dowy Lotnisk, gdzie'byty zorganizowane kurs%/ z roznych dziedzin
budownictwa, {ak: -inzynierja_potowa, murarstwo, ciesielstwo,
drenarstwo, elektrotechnika 1 t.p.- Kursy trwatly przecietnie
8-10 tygodni. o ol _ o

Wyktadowcami na kursach byli oficerowie Dyonu i instru-
ktorzy przydzieleni przez R.A.E., a takze specjalisCi zzewnatrz,
n.p. zposrod pracownikéw Szefostwa Budownictwa "Lotniczego. _

o Préoztaego uzyskano mozno$¢ szkolenia szeregowych angie-
Iskiej Szkole Kierowcow Uhszyn Budowlanych /Plant Operatora/-
w Mill'-Green. Kurs trwat 3-y miesigce .Przeszkolono ogotem okoto
30 uczniow. Kierownikiem kursu ze stronypolskiej- byt jeden z ofi-
cerow Budownictwa Lotniczego.

_ Wyszkulonio na”rst drobnej ilosci kierowcdw maszyn -budo-
wlanych jest cennym dorobkiem z widoku na. sapegtny .-brak tego ro-
dzaju fachowcow w Polsce.

1T jwazniejszym bodajze .wydarzeniem'w roku..1945 byto
utworzenie-pierwsze | . polskie | &ednostkl Budowy Lotnijsk. +
rganizacja Jednostek byta jednym z gtéwnych zadan
Szefostwa Bud.Lotn. o _ _ g
Zgodnie z zatozeniem, Jednostki te majg stanowic
kadre dla Brzysz’rego rozwoju Budownictwa -Lotniczego w Palace.
_ rzy-tworzeniu jednostek napotkano poczatkowo it?E-
dwie trudnosci: bruk etatow i1 brak ludzi. = ]
Pierwsza trudno,s¢ przestata istnieC z chwila zgody
Wiadz Brytyjskich-na utworzenie polskiego Lyonu, Bud.Lotn.,
druga zostato usunieta przez naptyw wiekszej ilosci ludzi z
Kontynentu. ) v _ ) oo
W povzatkach stycznia b.r., pismem Air Ministry zostat
powotany do zycia pierwszy polski Lyon Bud.Lotn. Ko. 5029.
W skiad Dyonu wchodza 4 Eskadry: Esk.dowodzenia, Esk. |
terenowe., Esk. budowlana 1 Esk. maszynowa-.
Wyposazenie Dyonu skiada sie z: ]
maszyn transportowych - roznego rodzaju samochody ..
I przyczepki; ™ ]
maszyn budowlanych - buldozery, kopaczki, sorapory,
waty, skaryfikatory,maszyny
rolnicze, betoniarki, pompy,
sprezarki 1 t.p.
narzedzia wszelkiego rodzaju.



] Po krotkim okrasio organizacji, Pyon rozpoczat przesz- .
kalanie personel”, dla odswiezenia posiadanych wiadomosci techni
cznyoh i1 wyrdwnania poziomu wyksztatcenia. _ o

' Po ukonczonym przeszkoleniu Pyon. byt uzyty do wiasci-
wych robot w Zjednoczonym Krolestwie, wreszcie, z poczatkiem
listopada zostat przeniesiony no Kontynent, gdzie personel 0
wyposazenie sg w peini wykorzystywano.

2iwekszenio etatow Szefostwa Bul.Lotn. w rolsu bieza-
cym pozwolito no zrealizowanie dawno pionowanych zamierzen, jak
wydawania "Biuletynu™,0 réwniez innych prac technicznych, kto-
rych brak.dawat sie silnia odozgwao, ]

W ciggu biezacego roku ukazaly sie:

1/ " Planowanie Portdw Lotniczych" - kpt.. inz. 1. Widawski
2/ " Badanie W? terjatéw do Budowy Pré% 1 Biezni_Lotniskowych"
L o pt. inz. E- Wronko
3/ " Stownik niemiecko - aniegielsko —dpolskl razen z
dziedziny mechaniki gruntow"- wydany wspolnie z Poda
L o sekcja Progowg S.T.P.
4/ " Wodociggi 1 Kanalizacja na Lotnisku™ - kpt.inz. MyS“IX\'/_
ski»
S5/ " Kopaczki" . - thz A Janik®.
6/ " Kowierzchnio Smotowe . dla Warunkéw Polskich"” - Pr.inz.

! ) W. Skolmowski.

7/ " Otorpillat P8, P7, P6, P4, PS"

8/ " Silnik PioSol a Aliies Ohalmer"

9/ " W’lec Progowy Aveling Piesel" typ P z 18 U.A.H.G.S.

10/ " Przepisy  prowadzebia i obstugi "4 calowej pompy dia-.
fragmow_ejI pOJedgnczeJ I podwojnej o otwartym wylewie,
typu Millars™1939" .

11/ Sprezarko. Holiman" typ przyczopkowy" .

12 - 1® zeszytow "Biuletynu Budownictwa Lotniczego".

/ Spis wydawnictw Szefostwa Bud.Lotn. wraz- z trescig
%Cs§ef otgé}nych Or "Biuletynu" podany byt w numerze 6 Biuletynu
ud.Lotn./ °,
~__ Scisty kontakt Szefostwa Bud.Lotn. z innomi organiza-
¢fjami 1 instytucjami technicznemi znalazt swdj wyraz w uzyskanJu
csntr;ej wspotpracy autoréw nie; zwigzanych bezposrednio z Lotnio
otwbm..

] Przy drukowaniu _ tych wydawnictw Szefostwo Bud.Lotn.
natrafia na szereg trudnosci natury technicznoj i1 muterjatowej,
dintogo-.-szta zewnegtrzna wydawnictw™ nie stoi na” zadawalnia jgoym
poziomie.

: - - - Irwwj



