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Wydanie siódmego zeszytu Biuletynu Budownictwa Lotni­
czego zbiegu się z końcem roku 1945.

Trzeba było wydobyć wiolo cnergji i zapału, aby w naj­
trudniejszych warunkach utrzymać to po żyt oczne wydawnictwo,i 
zapownić nu właściwy poziom techniczny.-

Dotychczasowo zaszyty Biuletynu oraz wydane praco nau­
kowo wyróżnili ją działalność Szefostwa Budownictwa Lotniczego 
D.S.P.,także na odcinku odbudowy polskiej myśli technicznej.

Z całym uznaniem podkreślam bezinteresowną współpracę 
z tą akcją szeregu inżynierów specjalistów bezpośrednio za 
Służbą Budowy Lotnisk ani z' Dowództwom Sił Pow. niezwiąza- 
nych; składam im za to serdeczno podziękowanie.

Przy zbliżających się Świętach Bożego Narodzenia i No­
wego Roku życzę Szefostwu Budownictwa wraz z Dywizjonom B.L. 
oraz współpracownikom Biuletynu Budownictwa Lotniczego 
dalszych'osiągnięć, aby d.ziałalność ich rozwijała się i jak 
najskuteczniej przyczyniła się do odbudowy w Wolnaj Polsce.
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Inś. Zbysław Ciołkosz

ZAŁl.CZITIfl T3CHITICZ1E DO KOhlWC JI LOTNICZEJ.

TBGHITIGAL APPE1TDI3US TO THB GO1TTCHCIOIT OD CIYIL AYIATION.

Aprokinatoly a yoar ago by invitb.tión of tho 
II. S. Goycrnrmiit tho Internatiopal Conferonob of Ci- 
vil Aviat’ion fook place in Chicago. 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 Ge no rai Sbhomo of tho Oonvontion had 
boon approyoćLc. by dologatos anćl lator on fizod by 
tho Govornments of ITations 'wohih fook part in tho 
Conferonce.

Cortain Technical Appondizos had booh loft 
to tho' disousióń óf tho ezports anćl should bo lator' 
approrod by tho gonoral mootlng of P.E.C.A.O. Moano- 
tino tho rulos of B;iris and-Hawaien Oonvontions aro 
loft in forso. A-spocie1 Córamision was working all 
that tino oh tho ąuastion of ostablishing now.rulos 
anćl nodornisetion of ozisting onos.

Spocially inportant is tho history of Appon- 
diz ”A'T,Wh'ićh is difforonf fron tho' firśt proposalś 
of U.S.A., buf in"Poris tho Dologatbs of Gr.Britain 
put forwhrd'-tho rety woli ollaboratod Appondlk'”D” 
/Rulos bf tho Air/, ba so d on tho last ożpbriO-hcas. 
35i'c Appendiz ' ”D” was la tor approrod at tho 'London' 
Uoforenoo. It must havc cortainly changed tho Amo- 
rican point of' yicw*  • ~

Booau.se "aftof tho approral of Appondik ’rD," 
Appondiz" - "A”'' oouldn*t  oororód all nobossitics, 
Polish Dolegałeś'pro par Gd sono anendonehts to that 
Appondiz, bascd not "Only ón'British Appondiz "D", 
but ihcluding alsó certa in now idcas. And this had 
baon śohd to tho' Sg ero tary óf P.I.C.A.O*.  It is vory 
probablo łhat tho araondoraonfs of Appondiz ”A”,'will 
bo approrod by"tho nózt Conferohóo of C.I.E.A., bht 
it is ro.thor ómfortunato that bocauso of tho rooo- 
gnation of Warsów Gorornnbnt, tho Polish Dolegałeś 
will bo not ablo to dofend thomselros thoir point 
of riew at the nezt Conforonco of C.I.H.A.

Booau.se


Mniej więcej rok tonu rozpoczęło. swe praco między­
narodowo Konferencja Lotnicza dla. spraw lotnictwa cywilnego, 
zwołana przez Rząd Stanów'Zjednoczonych, do Chicago. W re­
zultacie 'pięciotygćdniowych prac, powołano do życia tymozasoWą 
organizację międzynarodową lotnictwa cywilnego t.zW. 'T.I.O.-’ 
A.O.”, któro, najpóźniej w "1947 r. ma ustąpić mio jso.a orgańizaw 
oji stałej. Równocześnie opracowano projekt stałej konwencji; 
lotniczej, która wejdzie w życie w chwili powołania organiza­
cji stałej ( I.C.A.O.).

Opracowany prójok konwencji zaaprobowany przez więk­
szość Dclogaoji Jbństw biorotcych udział w Konferencji, i 
późnijj zatwierdzonej przez Rządy tych Phństw', nie zawierał 
Załączników technicznych do konwencji stałej. Projekt załoe- 
czników technicznych, zabrany w osobnym załączniku do "aktu 
końcowego”, Konferencji w Chicago, stanowić miał przedmiot 
dalszych prac rzeczoznawców, i wmz z ich uwagami miał byś 
przedłożony w bicrzq,oym roku sekreterjatowi P.I.O.A.O., 
i z kolcji, po uzgodnieniu opinii, rzeczoznawców dologowanyoh 
do tejże organizacji będzie przedłożony do zatwierdzenia"na 
panamom zebraniu delegatów do tymczasowej międzynarodowej 
organizacji lotnictwa cywilnego.

między-czasio obowiązywać mają odpowiodnio Państwa 
konwencje bądź to'Pi ryska /grupująca w/przeważającej ilości 
narody ouropojsklo/, bądź toż H&wnńskh, skupiająca kraje 
Ameryki Łacińskiej iStany Zjednoczono.

Ponieważ praco nad Załącznikami tochnicznymi do"Kon- 
wonoj i "Lotnicze j Ihryskic jJ, którp w myśl jej postanowień 
ulógr.'ją nieprzerwane j oWOlucji i stanowiły do wybucha wójny 
przedmiot-stałych prac' specjalnej komisji t .zw."'C.I.H.A., 
zostały na czas wojny" przerwano, nalożnlo jak najprędzej 
wznowić działalność to j żó komisji i przepisy'dotyczące 
żeglugi powietrznej ha tyło znowelizować', oby nadrobić 
opóźnianie wojenne i uwzględnić niebywały post ęp" to óhniki 
lotniczej, oraz dać Państwom nalożąoym do taj ..konwencji 
/nałoży do njloj również i Polska/ podstawę do zorganizo­
wanej współpracy na polu lotnictwa, cywilnego.

Jo st zrozumiałym, 'że" w warunko.oh,; któro ’prze sądziły 
o" dalszym istonidniu Konwenoji Paryskie jj wobńc mającej"; 
wejść w.życia Konwencji o bardziej uniwersalnym charakte­
rze, praco C.I.IT.A. prowadzono zostały w"v/yłąóznym nasta­
wieniu Stworzenia nowych przepisów, jak również nowóLizacji' 
starych, któreby wypełniły lukę do cza su zaaplikowania przo- 
pisów t&ćhnióznyoh nowej Konwencji Lotniczej, innymi słowy 
praco togóroczne C*I.1T»A.  nusiały wziąść za podstawę proA" 
jokty technicznych załączników Chicago", i na to j podstawie 
nowelizowaćzałączniki Konwonoji Paryskiej.



Tbk sio też stało. Bardzo wiolo załączników C.I.K.A*  
w brzmieniu już uchwalonym na 28 sesji plenarnej w Londynie 
/sierpień 1945/ minimalnie różni się ocL projektów Chicago. 
Bok 1946 i" 47 przyniesie ‘jaszcze dalszo zó-tarcie się różniej 
któro" znikną naturalnie całkowicie w nomęció wejścia w życic 
jedynej mi ędźyn? rod.owo j Konwencji. Lotnie ze. j, której ■kolebką 
było Chicago,

r ' Tyle no. tórnat -ogólny, -Obecnie pragnę zpoejalnio na^ 
świotlici dzieje załącznika ** ”A” /Airwńyś .Systens/ wchodzą^ 
dago w skład projektu załąóżników taóhnicżnych do konwen­
cji w Chicago, Załącznik" ton w ."redakc ji uchwalone j:;przoz 
polskich rzeczoznawców jest przedmiotem niniejszogo ąrty-, 
kuła*;  <■ '- • -'.7

'■ Załącznik "A”, w brzmieniu podanym poniżęj różni sio 
ód. propozycji złożonej przez dolegać ję •„Stanów 3 j odnoszonych 
no. konferencji w Chicago, i zawarte j ■.w; pro jebcie załączników 
technicznych do nowej Konwencji, '.

• Załącznik toń wodług projektu amerykańskiego, opierał*  
się w zupełności na praktyce i'przepisach stosowanych w lot­
nictwie*  a-ćorykańsKim, nić biórąo pod "uwagę doświadczeń i . 
prawideł wypróbowanych przez lotnietwo innych państw, a ; 
zwłaszcza. Wiolkio j Brytanji.

■ Ponieważ w Chicago .żadna inna propozycja rodakcji ■ *.  ■ 
źałąezhika -"A" nip została złożona, projekt Stanów Z jedno-; 
czońych, jako' jodyny został przyjęty jako podstawa do dal­
szych prac rzocżbznawców, ' ,- '■• ••

Tymczasem-nń zebraniach pódkomisyj fachowych C«I,H,A.« 
na wiosnę b.r, w Paryżu, 'delegacja W, Brytanji-przy rozpad..;" 
trywb.niu nowoliśuój i załącznika "B"" dó Konwenc j i. Ib. ryskie j 
/ruloś of tlie'AIr/'zgłosiła•‘■do. skona lo oprącoweńy nowy pro-.; 
jekt tychże przypisów który 'określa jąo prawidła dla żeg-- 
ługi powietrznej,- definiował. równocześnie formy orgsniza.-. 
oyjno' kierownictwa i kontroli lotów, ‘ ’/• , .. . • . ■

"Te ostatnio wynikały; rbcżoj jako sprawy drugoplanowa 
przy' redagowaniu załącznika nBn, ponieważ jednak załączniki 
Konwekcji "Ikry sklej nie ujmuję, oddzielnie zagadnień' ”Air4 
ways~ Systcns", delegacja Brytyjska dołączyło sprawyą orga­
nizacji kontroli i kicr'Ovmió.twa lotów do najbliżej logi-; 
oznio związanego "załącznika, t,j. z■ łączniku ”B”,

Jest zrozumiałom, żb przyjęcia przez podkomisję,; a * 
następnie przez Sesję Plehnrną w‘ Londynie projektu ńngiel- 
skiogo załącznika- ’TB,r musi wywrzeć, przynajmniej chwilowo,' 
daleko idący wpływ na ustosunkowanie sygnaturjuszy Kconwcn-



cji Paryskiej do pro jektu. Stanów w zakresie organizacji 
■szlaków -powietrznych*.  . : f-.

Ponieważ'równie ż i zdaniom rzeczoznawców polskich, 
przepisy zawarte w nowym załączniku ,TD” /O. I.h.A./ zna- ‘ 
cznio lepiej odpowiadają wymogom chwili oba ono j., ’i stano- ' 
wią postęp w stosunku do-projektu .amerykańskiego, postano­
wiono wypełnić zaistniałą lukę, i opracować nowy projekt 
załącznika ^' n ./Chicago// oparty na wprowadzanych w żyoio 
postanowieniach C.I.IT.A.

*
Stąd toż praca' naci rodakają tego Załącznika; doko­

nana ’ przo z" polskich rzćozoznawcót/ stanowi zamkniętą ca­
łość, i nie jest tylko fragmentarycznym uzupełnianiem* "

Projak ten, jakkolwiek wykorzystuje przepisy za­
warta w załączniku ”£>” /C,I*1T*A./,  zawiera- w sobie 
również szereg sugostyj originolnych, specjalnie' w dzie­
dzinie .v/ąrunkóvr przystosowania lotnisk i bieżni do. oię-z 
żkiaj prdoy lotnictwo komunikacyjnego, co łatwo zauważyć, 
porównując ton projekt, z projektem originalnym Stanów 
Zjednoczonych. ... ■

Załącznik ton, w redakcji w języku angielskim, 
został' przesłony wre z z uwagami nad innymi załącznikami 
do nowej konwencji lotniczej, do sekrotąrjstu P.I.C.A.O., 
i jeżeli w przyszłości zasady zawartowłTRulos of tha Air" 
Konwencji Paryskie j ’ zna jclą prawo obywatelstwa . na terenie . 
Konwencji "Chicago”, przyjęcie załącznika ”A" w opruco-' 
waniu naszych rzeczoznawców powinno być wielce prawdopo­
dobno*  .

W międzyczasie, t.j. do. ozasó. wyjaśnienia. .Konwen­
cji Jhryskiej, organizowanie szlaków powietrznych pomię­
dzy sygnaturjuszami tejże konwencji musi się odbywać. w 
myśl zleceń nowego projektu załącznika "A", ponioważ 
stanowi on jedyne logiczno uzupełnienie przyjętych i uoh- 
walonyćh na‘Sesji Planarnej C.I.K.A. - w sierpniu w Lon­
dynie - załączników technicznych,, a któro to załączniki 
posiadają, ścisły związek z zagadnieniami organizacji 
szlaków powietrznych*.  .... ‘ . • ■

Stąd też lektura, togo załącznika w. redakcji pol­
skich rzeczoznawców bodzie b*  ciekowa i pouczająoa dla'"‘ 
wszystkich’ zainteresowanych w organizacji szlaków powie­
trznych, i urządzeniach niezbędnych dla ich prawidłowego 
funkcjonowania.



Żelować w.loży, żo nasi rzeczoznawcy.; którzy wiolo 
pracy włożyli w opracowania tych muterjałów, nia będą mieli' 
możności obrony swych też na plenum, międzynarodowym*  W zwią­
zku z uznaniem przez wielkie no-oąrstwa prowizorycznego rządu 
Warszawskiego, nastąpiła całkowita,, zęiiana w składach dolo-' • 
gacji tak na obrady C5.I.IT.A. Jak i do P.I.C.A.O., i prakty­
czno możliwość. kontynuowania naszych prac została zupełnie 
przorwc.no«

należy jednak"stwierdzió,' żo“rzocżożnawcy nasi brali 
do'ostatniej‘chwili ożynhy udział wó wszystkich im dostęp'-' 
ńych pracach, i rezultaty'tych.proc, żebrane w odpowiedzią, oh 
oficjalnych dokumentach,.dostały jeszcze Wo Właściwym ozasie 
przekazane za pośrednictwem Bządu Stanów - sekreterjutowi 
I*.  I.C.A.O.• .

Kie do lako przyszłość " pokażó j w jakiej mierze przyczy­
niły się one 'do formowania’"nowych, międzynarodowych przepi­
sów, regulujonyoh bezpieczeństwo i regularność cywilnej 
żeglugi, powietrznej-*

Londyn, dnia 15*  10*  1945 rok.

I • , . • ■

'Sebrńie poniża# definicjo zostały skompletowana., z 
projektu załączników technicznych do Konwencji Lotniczej 
Chicago, jak również z Konwencji ihryskiej. Większość 
tyoh dofińioyj, zawartych w załączniku'. ”D” dó konwencji 
Ihryskiaj, została już przyjęta na 28 -m'planarnym-- 
posiedzeniu "które 'miało miejsca w październiku.
Ó.r.~w Londynie. Obejmują, ónó pojęcia i wyrazy'albo "doty- . 
cząco -bazpośtodnio lotnisk, albo- te ż spotykane śą w chi-. ’. 
śzc j części" ".- ‘w .załąózhiku"'.”i” stanowiącym zbiór przepi­
sów budowy -lotnisk oywilnych.



Dofinicje polskie zostały oprąoowane komisyjnie 
przez'Wydział Lotniczy, Min. B.H.i Ż. oraz Szofostwo 
Budownictwa Lotniczego B.S.P.-

Częśó I ~ Dofinicje.

Aoro.drome-. A dofinod aroa. of 
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 ór selcoted part of; 
aerodromó, oxelusively rosor- 
vod for the moyoment of air<- 
crafts on tho ground or water.

Landing' Ar o a - 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 
lewoIled verge on o a oh aide- 
of tho runway.

Lotnisko - Okroślony ob­
szar gruntu lub wody, 
obejmujący teren pod bu­
dynki i instal.aojo, za­
zwyczaj -używany dl- ster- '' 
tów i lądowań samolotów.

Polo Wzlotów (lub Wodo^' 
wisko~T- Spoojalpie urzą­
dzona lub wyznaczona 
część lotniska, przezna­
czona wyłącznie do ruchu 
samolotów na zlani lub na 
wodzie.

Pns Startowy - O z ość pols, 
wzlotow przeznaczono bez­
pośrednio dla startów i 
lądowań samolotów. Jośli 
przewidziana jest biożnia, 
Bas Startowy obejmuje bie­
żnię i dwa pobocze razom.

Wago W załącznikach technicznych nią figuruje 
wyraz irClobred Strip”' - Pobocze, jednak w powyższej 
definicji ”Land'ing Aren” po angielsku spotykamy okreś­
lenie pojęcia bez wymienienia. naźwy. Pozostejó więc 
dodać definicję polską: Pobocza - wyrównano i oczyszczo 
no pasy przylegające wzdłuz obu stron do bieżni.

— 6

land.br


Runway - A straight and suf- 
Toood path across the Mowo- ' 
ndńt Aróa of a Lound Aorodro- 
ne, speóially propared for 
tho toko-off and Lnndiiig of 
airplo.no s.. ■

Bieżnia/- Prosto, droga o utwar- 
c-zonoj nawierzchni no polu 
wzlotów, urządzona specjalnie 
dla Lądowań i startów' samolotów.

Uwaga» obresienie of a’ Land Aerodromo, jest
: zbyteczne w polskiej definicji, skoro, mówimy o polu 
wzlotów a ni-- o wodowisku. . '

lb-zi-way A. spc.cially preparó-d 
of~~ma£ke d path fo r • t he ■ us o Of ■ 
aircraft mpvin£.on the liowe- 
mpn-t -Area, otlier- than thc. 
purpose of taking-off or K-n- 
ding.

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
loiwo & Ianding Aroe., known in 
the- fórtaor caśo -as thc «.■**.  epr o— ach Płightway", and’in.thc
lattea as thc ■ TrTake-pff Plig- 
htway'r ■ -o x ?-■ ■■

Uh ki holding post - A desig- 
hbtbd posvtlbn* ”on' a tamiway 
-or.on a runway'at <7 Contro-
lled •Aerodrome,' ą t whlch o ir- 
craff.nóying On;the ground ■ 
may be' reguł ^ed to stoi? pon- 
,ding ’ ro c o ipt.of pornis si on to 
procoOd,

; Oontrollod Aerodrome - An ' 
.Pol-odrome where the 'Authori*  

,‘tios consider if nocessary' .
for-.tho'.-. sa-faty of cir trafi 
fic fo establish a Ciróuit ' 
Sono. ■ ;

Droga; Kołowania Wytyczona na­
poi u wzlotów Tub pokryta po--' ' 
nadto Utwardzoną-nawierzchnią, 
droga;dla kołowania samolotów.

Y/olny Przelot -~ Przestrzeń 
powietrza "6“ol:resłonych• grani­
cach,. przylegające do końca 
pasa Startowego, przez który ■ 
samolot ; podchodzi do lądowa­
nia, lub odlatuje po starcie.

Punkt Zat rzyrianio, YJyzna o z ó- ’■
nó'mcjsce naTiozhń. lub dro­
dze kołowania-igna lotnisku'- - 

.kontrolowanym, ’gdzie.kołujący !
samolot noże być w razie po­
trzeby zatrzymany w oczekiwa­
niu na. pdzwolenie; dalszego 
kołowania.

Lotni sko Kontr o loTO.no ' Lot-' 
nidko^rzy którera dYładze '-odpo­
wiedzialno za “'bozpioczdńśtwó' ■ 
lotów, uważają za niezbędno 
ustalenie strofy krążenia.

airplo.no
r_o_loTO.no


0irou.ite Zonę - That air spe­
ca'In’*flie ’vioini ty" of a Con- 
trolled Aerodrome e::tonding 
from gound lovel to a height 
of 700 metros above it, and ' 
normally boundod by a distAn- 
09 of 4500 matros from tho~ 
boundaries óf tho Aorodromo; 
this distanoo 'may bo omton- 
dcd by tho Authorities by spa­
dał rulos dully mado and 
publishod and may inoludo th@' 
airspaco surrounding noighbou- 
ring aorodromos for tho purpo- 
30 of rogulating sir trńffłc 
within tho Zono by maans of 
Traffio Pattorns*

Pontroi Aron - An Arba dofi- 
ned"by “tho Tuthoritios in 
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.ńoo with this Annoec 
/ Annom D - Rulos of tho Air/.

Aiiwry - A dosigneted path 
tLrough tho nayignblo airspaco.

A.irway Rosoryatipn - A part 
óTl'n A'irway Tbb v o 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- 
guarding airoraft flying under 
Instrument flight rulos along 
aIrways.

Strofa- Kro, żenią - Obszar po­
wietrze'!? pobliżu. Lotniska 
Kontrolowanego, r o z o is.ga j ąo y 
się od poziomu toróny do wy­
sokości 700 mt. ponad nim,' 
zazwyczaj w granicaoh odlo-; 
głości do 4500 mt. od Lotni­
ska. Odległość ta może być 
powiększona przoz Władzo spa- 
ojzlnib wydano, i ogłoszona, 
ustawą, i może, wówczas obaj-' 
mowcć "prz ostrzeń kilku so.sio- 
dnioh lotnisk razom, dla “ 
wspólnej regulacji lotów w/g. 
Schematu ruchu wewnątrz da­
nego obszaru.

Okr ęg Kont roiowony - Ustalony 
przoz “Władzo Lotnicza obszar 
toronu, ponad którym każdy 
lot stanowi przedmiot nadzoru 
i kontroli przez Okręgowe 
Kierownictwo Lotów, i gdzie 
mogą być zastosowano specjalno 
przepisy zgodno z załącznikiem 
D do konwencji /Rulos of tho 
lir*/

Szlak Powietrzny - Droga wyzna­
czona prze'z -prz'ostrzeń powie­
trza dogodną dla nawigacji.

Wyodrębniony Szlak Powietrzny - 
Iz ęsc“ Szlaku TowlTfrzńogo ponad 
Okręgiem’Kontrolowanym o dolnoj 
granicy’eonajmnioj 700 mt. pónd 
terenem, o szerokości 10'mil, ’ 
żo. różo rwowo.no. przez Widzę Lotni­
cze', z uwagi no bezpieczeństwo 
przelotów, wyłącznie dla samo­
lotów podporządkowanym ffrzppiś 
som lotów n.e przyrządy.

0irou.it
rwowo.no


Anproąch Zonę- A desigńated- 
ait space'ab'OVe a Oontrol 
Area tha 1ower"limit of whioh 
is a minimum height of 250 
.mis. ahowe ground level, 
whioh is reserwed by tha 
Authoritiaś for aircraft' 
flylng unler Instrument Flight 
Rules in order to Safaguard 
such aircraft when thoy ara 
ma king use of ono or moro 
acrodromes situatod balów 
tho Approach Zono.

Flying Oontrol A 'gohcral 
tbrrndó sTgnrft ińg tha super- 
vision and oontrol of flights 
established ąnd oóordinatad: 
by Authoritias in tho interest 
of sofo ty and regularity.

Areo Flying Oontrol - Flying 
TTonTrol *ovar  K 'GonTrol Aroa, '

Apprónoh Flying Oontrol - ■ ■
luying'''Oontrol wiiKin on 
Approach Zono.

Aarodromo FlyingP Oontrol - 
TTke^rol.. oyooS- 'motrcnnóET .bh'.a 
Movo ma nt A r a a 'a nd, “ in ■. tha ' 
oasa of a Oontrollcd^Aoro- 
drome, Of Flights within 
tha Oirouit Zona.

Airport -< Ae r o dr om e do s i gna - 
t.od by tho.','/Authoritias for 
tho ha,ndi,ińg''' of into rna tlona 1- 
Air Traffio ;'and contaihlng . 
tho neoós.sary faoilitios for 
customs, migratlon, modical. 
oontrol oto. of all porsons 
oonoarnod. ■ . , : . 

■Strofą Dolotowa - Wyznaczona 
przostrzon pówTotrza ponad 
Okręgiom Kontrolowanym^ ‘-któ­
rej dolna granica rozciąga 
się eona, jmni.oj na- 250 mt. 
nad poziomom terenu, 'iw któ­
rej obowiązują Przepisy lotów 
na przoyrządy, aby zapewnić' 
bezpieczeństwo samolotom lą­
duj ąoym na jednym- z'lotnisk 
położonych w obrębia Strafy 
Dolotowej.

Kieroyaiiptwó. Lotów - Termin 
o golny ’ o z noc z aj ący * nadzór i 
kontrolę lotów, ustanowione 
i uzgodnione przez władze 
lotnicze gwoli bozpioczeństwa 
i sprawności ruchu.

Okręgowe Kierownictwo Lotów
- Kierbvm3.'ctwó‘7JoTów' na’l “okrę­
giem Kontrolowanym.

Kierownictwo Dolotów KLoro- 
wńfbir/o*  T^ow^orinąkrz Strofy 
Dolotowej •

Ło tniskowo' Kie r owń ictwo. Lot ów
- Ki or orniioTwo IficTiu samolofoW 
ma i nad polom wzlotów,' oraz - 
w wypadku lotniska kontrolowane' 
go - w Strefie'Krążenia.

Port Lotniczy Lotnisko prza- 
żneczona przoz Władzo do przyję 
cia; międzynarodowa go: r.uoliu sa­
molotów 1- za-wiora jąco nio zb ędne 
urząd z oni a’' co Ina;~ <po s zp o r t o wo, 
kontroli lekarskiej i t.d.



GZESO II - MIĘDZYNARODOWA KONWENCJA

LOTNICTWA CYWILNEGO, CHICAGO 1944., ZAŁĄCZNIKA "A"
SYSTEM SZLAKÓW LOTNICZYCH.

Uy* * yi
"Załącznik "A” oparty jest na "Elying Oontrol Organisa- 
tion ”, przyjętej przez kom/encję Mtryską.
Organizacja ustanawia potrójne kierownictwo /kontrolę/ 
lotów:

1/ Okręgowe’kierownictwo lotów ...
2/ Kierownictwo Dolotów
3/ Lotniskowe Kierownictwo Lotów

Ponadto zgodnie z załącznikiem 51 J»C*A*N* przewiduje 
się dwa rodzaje.lotów: ......

a/ Podporządkowany, ogólnym przepisom lotów'
b/ Podporządkowana.-. przepisom lotów na przyrządy.

„Lotylńą przyrządy wymaga-,ją następujących-urządzeń: 

Przyrządy pomocniczo dla Nawigacji
” .' 11 dla- podojścia i lądowania
” ,T dla startu A ■ ■
” dla. kierownictwa lotów*

• ■ .............................. * ' - '

Urządźonia nio konieczno locz w pewnych wypadkach poźą- 
i polecone: .

1/ Przyrządy pomocniczo do kołowania ■ ■
2/ ' ” ” ” dla oohrony przód 'Zdarzeniom
3/ - ” ” dla ratownictwa'*

Rozdział I - Z-stosowanie.
* ■ r - ir . j ->ir (.irrn- n >,r i iT jB-. - r ■ . ■ - iri * . „ t

1.1. Przepisy zawarto w załączniku "A” obejmuję, stałe nazie­
mna instalacje i wyposażonio szlaków lotniczych i lotnisk 
w zastosowaniu tylko do Lotnictwa Komunikacyjnego.

1.2. Dla innych rodzajów lotnictwa, przepisy te są stosowanó 
jodynie w zakresie zapewniającym bezpieczeństwo 1 spra­
wność lotów komunikacyjnych.

Wstępne

dane
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1.3.ZadfuHóbi  niniejszych przepisów jest Okróślonio ogólnych 
wymagań dla urządzeń naziemnych, i wyposażenia lotnisk 
i szlaków lotniczych dla ich ujednostajnienia i zape­
wniania sprawności. i bozpioczoństwa-lotów*

1.4? Wszolklo sygnały, światła i oznaczanie. naziemne są zast­
rzeżono’. ITio może hyc żadnych świateł ani znaków na lotni­
sku lub w jogo sąsiedztwie,-któroby!nia były prz.oyjidziano 
i opisano w nińiojszyoh załącznikach. ■

Rozdział II - Szlaki Lotnicze.

2.1. Rodzaje Szlaków . ■ i”'- ■ •
2.1.1. Ha Szlakach Lotniczyoh klasy*  nAu powinny być' lotniska’

kontrolowano klasy,’ "A”, oraz mogą być-Porty Lotnicza” '/ 
i. Lotniska pomocniczo.’posiada jąca urządzania’ /wyszcze­
gólniono w. załącznikach/ dla: lotów nad ócoańom. Szlaki 
Lotnicze klasy "A” muszą posiadać: ' : ;

1/ Kio równic two Lotów ;3-ch rodzą i . ~
2/ Przyrządy-pomocniczo dla .lotów w/g przopisów lotów 

na przyrządy. -’. .Ak
&/ Przyrządy pomocniczo . dla ochrony-przód zderzeniom
4/ Przyrządy'pomocnicze dla ratownictwa.
5/ Służbę Łączności'. '■?-. ■ ’ ą; :
6/ Służbo moro o ro logiczną ’•’• •,

oraz mogą posiadać: ’ A.

..7/. Znakowanie Szlaków Lotniczych dzienna i noóno
'■'.'is/ Przyrządy"pomocniczo dla kołowania._ « ’ 4 ”ł -

2.1.2. Ha Szlakach Lotniczych klasy B, - Transkoritynontalnych
' .-powinny być ■-lotniska kontrolowano klasy B'oraz mogą' 

być-porty lotnicza i lotniska pomocnicza posiadające 
urządzania naziemna / wyszczególniona w załącznikach/ 
dla lotów nad lądom lub morzom. 'Szlaki. Lothiczo klasy 
B. powinny posiadać urządzania- niozbędny oraz mogą po­
siadać urządzenia pożądano to samo’ jak dla szlaków 
Lotniczych klasy A. •_ ; „

2.1.3. Ha szlakach lotniczych kłosy 0 - kontynentalnych - po­
winny być lotniska kontrolowana klasy C, Oraz mogą być ■ 
Porty-Lotnicza i lotniska--pornoonióżo j.w.-, dla- lotów ’ ’ 
nad lądom lub morzom. '. : --= - ■ ;
Szlaki Lotnicze klasy 0 muszą posiadać:



1/ Okręgowa i Lotniskowa Kiorornaictwo lotów
8/Służbę Łączności
3/ Służbo meteorologiczną. ... 1 .,

Oraz mogą posiadłe:
4/ Znakowanie Szlaków lotniczych dzienne i nocne. 
•5/ Przyrządy pomocniczo' dla lotów na przyrządy, 
6/ " . ” dla ochrony przed zderzeniom, ..
7/ ” . ” dla ratownictwa,r
8/ ' ” dla kołowania.
o/ Kierownictwa, dolotów.

Rozdział III Lotniska. ; f
‘ u
3.1. Część ”A" - Lotniska Lądowe. . .. .,
3.1.1* Typy Lotnisk Lądowych; ", '•
3.1.1.1. Lotnisko Klasy ”A” - -Tranoc-oaniczno/ - powinno poi 

siadać / zgodnio z delssomi punktami tegoż-żalączni-
■■ ka~w odniesieniu do danej klasy/, następująco- urzą­

dzania naziemna i służby; ■ ' . ' ?

a/BióŻnię“z przyrządami zapewniającą stało"i bezpieczno 
operacjo /lądowania i starty/ dla samolotów o wadze 
do. 150000 funtów “/OBOOCTkg./ lub mających 75000 ft. 
/34000 kg./ obciążenia, na jodno koło. ,

b/Znakewanid Lotniskowa dzienne i nocna,'.
o/Lotniskowe urządzenia'dla lotów*  na lorzyrządy. 
d/Kiorównictwa Lotów'3-ch rodzai.
o/Służbę meteorologiczną. •
f/Służbę łączności.
g/Urządzonia dla obsługi podróżnych-towarów i .samolotów.

3.1.1.27’Lotnisko Klasyk"B11. - Międzykontynontalne, - powi­
nno nieć /zgodnie z pozycjami .tegoż., załącznika w o^njo 
słoniu do danej klasy/ następująco urządzenia naziem­
ne i służby: - ą< ■ ;

a/Biożnię z przyrządami-'zapewniającą stale i bozpiooz- 
nb operacjo samolotów o wadzo. do 100000 funtów 
/45000 kg./, lub mających do 50ÓPO ft.. /22500 kg./ 
.Obciążenia na jodno koło.

b-g/to samo urządzenia jak-dla lotnisk klasy ”A” wyszcze­
gólniono . pod temi samymi literami. ... .,-7

3«l.l»3.Lotniskó .Klasy ,”C” - -kontynontalno,- powinno .mieć 
j.w. następująco urządzenia i służby:



a/Bieżnię dla stałych i bezpiecznych operacji samolo­
tów o wadze do 60000 fuńtóy/ /27000 kg./ lub mających 
do 3QOOO funtów /13000 kg. / obciążenia na jedno 
koło. ‘ ■ •’ '• ’

b/Lotniskowo znakowanie dzienne'. :
oraz może mieć: . ■

bb/Lotniskowe znakowanie nocne. “ ■
, c/Urządzćnia dla lotów na przyrządy.
r d/lCiarovmictwo Lotówj- Lotniskowe i dolotów.

o/Służbę .meteorologiczną, 
f/Służbę’łączności. " 
g/Urze,dzonia dla obsługi podróżnych, towarów i samo­

lotów*  . j :

3.1.1.4.Lotniska pomocniczo /lądowiska/ ńclożąoo do~odpó-' ‘ 
wiódnid.j klasy szlaków''lotniczych i poło żono-r/ oko­
licy’tych szlaków, ma jące lub nie: ma jąco "urządzeń 
dla’obsługi podróżnych, towarów fsnmólotów,nor- ~ ‘ 
malnió niedostępno’ dla publiczności, - jeśli'zostaną 
uznano przez fe4żo’..Lotni’a,zd, ’nógąbyó’aźyvtoa ' ‘ 
w nagłych tęzpadkaob-*  Powinny mio ć pas startowy sze­
rokości coftajmniój 500 stóp /150 mt./

3.1.1. 5. Lotniska ■Miejscowo dla komunikacji dzielnicowej,
pyyto tno. firmo wo sz.koIno, do świadc żalno, wojsko- 
wo - nic podlegają, żądnym ograniczeniom -ani “prac- ■ 5 i 
pisom, z wyjątkiem ‘wewnętrznych j oborkLążujących 
17 danym państwie.

3.1.3. ITajmiojszo wymiary dopuszczalno dla lotnisk lądo-

3.1.2.1, J3a jfihio jszo długości bieżni prze znaczonych dla opora- 
ą cyj na przyrządy /liczone w w.runkach ••ciśnienia na

.poziomie morza i wymagąjąco Pastosówńnia poprawki;w 
Zależności od położenia -patrz'par. 3.3.4./ pyzo- 
widuje się następująco: .

dla lotnisk klasy nĄ” około 7000 st. /2300 mt./
dla lotnisk klasy ”Bn około '5000 st. /1700 mt./ ’ <

j . dla lotnisk klasy "0" około 3500 st. /1150. mt,/

3•1.2.2.Biożnin'pomocniczej/beż przyrządów/ mogą byc ó 200 
krótszo i z uwzględnieniem jak wyżej poprawki na 
wysokość położenia.



3.1.2.3. Przewidziane . najmniejsze szerokości bieżni dla 
lotnisk wszystkich klas:

a/DT. operaćyj na 'przyrządy 250 stóp /75 mt./ 
b/Dla nocnych operaćyj "200‘stóp /60,mt./' 
o/Tylko dla dziennych operaćyj 150 stóp /45 mt./

I • - - • - • . “ u

3.1.2.4. Długość'pasów startowych' dla lotnisk lądowych
przewidujo się nastęnująóo: '

Dla lotnisk klasy ”A’T + długość bieżni +2x1500 st.
Dla lotnisk klasy ”3" - długość biożni +2x1000 st.
Dla lotnisk klasy ”0" - długość bieżni +2x7500 st.

Wybiegi o długości 1500, 1000 i 750 stóp /450,
300 i 225 mt./ mogą być w pownyoh wypadkach tylko 
przy Jednym końcu bieżni. .

3.1.2.5*  jKfeJmńioJszo szerokości pasów startowych dla lotnisk 
wszystkich klas:

n/pla operacyj na przyrządy - 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 żni P,dróg .kołowaniu. ,

3.1.3.1. ITaJwiększy dopuszczalny spadek poprzeczny bieżni 
i dróg kołowania wynosi 1, 5$.

3.1.3.2. Ik.Jwiększy dopuszczalny spadek podłużny biożni
« 1^1 dróg kołowania « 2,5$. ■ ,

3.1.3.3. Dc Jwiększ fi 'ró żnica algóbfcaiSiznu dwu spadków podłU-
. :żnych w dowolne.m punkcie bieżni nic..możo 'pr.zc.kra- , 
• 'cż'ać 1^. Przejścia z Jednego spadku- na'"drugi winiło 

być~W2rkónano'w/g.'krzywo J o skali zmienności nió- 
prżókraoza Jąco j '0,4$.. Spadki odwrotno-są niódopu- 

' szczelne żWJątkiom"Wypadków gdy inno rozwiązania 
Jest to ohni c zno i ni orno żliwo•

3.1.4. ' Wytrzyriałość statyczna nawiorzołmi. '

3.1.4. T. Wymagana 'wytrzymałość statyczna nawiorssohni biożnTj
dróg kołowania i miejsc postoju /ramio/ prze widujo.: 

dla lotnisk klasy eonaJmńio J 100 funtów na . cal kw./ 7 kg/ciA/ ...
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Dla lotnisk klasy wBn eonajmnioj 80"funtów na cal kw. 
(G kg/cmr).
Dla lotnisk klasy nCn conajmnioj 60 fnt/onl^/4, 5kg/om?

3.1.5. Wymagano wymiary ukło du . ,bic żni.

3.1.5.1.iyji?aSiia jsz.o odległości pomiędzy osiami równoległych

. b/Dla nocnych operacyj 1000 stóp /300 mt./ 
o/Tylko dl; dziennych’.,opcraóyj 750 stóp /225 mt./

3.1.5.2.K?jmnio  jszo odległości między osią bieżni# a krawę­
dzią rampy .po sto jówe.3 lub wyładunkowe j: 

o/Dła opóraóyj na; przyrządy 750 stóp /225 mt«/ 
1/dIc. nocnych opcraóyj 500 stóp /150 mt./ 
c/Tylko dla dziennych oporaoyj 250 stóp /75 mt./

3.1.5.3.1fcjmńiojszo odległości między osiąbieżni, -a budyn­
kami, przoszkodami, granicami lotniska i t.p.s 

a /Dla ope.racyj na przyrządy 1000 stóp /300 mt./ 
b/Dla nocnych opcracyj 750 stóp /225~mt./ 
c/Tylko dla dziennych opora cyj. 500 stóp /150 mt./

3.1.6. Wyiidry dróg kołowania. .. \

3»1.6.1.Kajmniojsza szerokość drogi, kołowania dla lotnisk 
klasy "i” i ”3”, powinna być*  100 stóp Z30 mt./ ;

■ dla lotnisk klasy "O1'.- 75 stóp /22 mt./

3.1.6.2.1Tajmnic jsźs odlOgłość między krawędzią bio żni. a 
równoległą'drogą Izolowania dla lotnisk klasy nA,f 
i :,rB” powinna- być 300 stóp /100 mt./: dla. lotnisk 
klasy ”Cn - 250 stóp /75 mt./ '

S.l.G.S.Ifcjmnie  jsza odległość między "krawędzią,'drogi koło­
wania a przeszkodamii granicą lotniska, rampami 
i- t.p.'Winna być, dla lotnisk klasy;"A” 200 stóp 
/GO mt./ ; dla innych lotnisk 150 stóp ,/45 mt#/

3«1.604«H<jmnio jszy dopuszczalny promień "skrętu drogi koło- 
« 4 „ '7 ... „ ~4 7 - 41 T « ' T -U___ 4 -1- t._T _____ 'łt,A IT 4 ' ITD IIwania ' 7 w osi / dla ' lotnisk klasy "A” i'"3"

450 stóp /150 mt./, oraz dla klosy .”C'’ - 300 stóp 
100 mt./.



3.1.6.5. Skrzyżowani© drtfgl kołowania z końcem biożńi pO- ,-,-,1 1-«4-^va ^,4 „ rw>4« 4 v,4-> Cfl*'  L rlT nwinno być pod. kątom nio mniojszym niż 60° - dla 
wszystkich klas.

3*2.  Część B - Lotniska Wodno*
3.2*1.  Typy Lotnisk Wodnych.

3.2*1.1. Lotnisko wodno klasy "1” - Transooeahiczno, 'po­
winno posiadać /zgodnio z innymi pożyojo.mi tógóz 
załącznika y/ odniosłoniu do danej klasy/; prosto / 
kanały lub przęśtrzoń wodno/ /-wodowisko/, dla boz'- 
picornych oporaoyj wodnopłatowców lub nbfibij o 
wndzo do 200000 funtów /90000 kg*/wu-uau u.u xuxiuUw / jwju

3.2.1.2.Lotnisko -wodno klósy "B”' -"Mi^dzykontynontalnó
powinno posiadać - jak wyż© j - ■'prosto kanały'lub 
Wodowisko' dla. bożpiocżnyoh óporncyj Wodnopłatów-' 
ców luh amfibij' o wodze do 100000 funtów /45000

3.2*1.3. Lotnisko. Wodno Klasy ’rC” - Kontynontalno powinno-
posiadać -/j.w* -- prosto kanały lub wodowisko 
dla bozpiocznych oporaoyj wodnopłatowców lub 
amfibij' o wadze do 40000 funtów /18000 kg./

3*2.1.4. Wodowisko pomocniczo, nalożą.00 do odpowiedniej
klasy Szlaku Lotniczogo iylożąóo-.w okolicy togo 
szlaku, mające lub niomn jąoo ' urządzoń do obsługi/ 
podróżnych, towarów •’i. tóa szyn, normalnie niodestęL 
pno dla publiczności, - możo być w razio uznaniu 
przoz Władzo Lotnicze używano w nagłych wypadkach*  
Wymagana szerokość kanału nio mniejsza niż 500 st*
A50 mt./

3.2.1,5*Urządzońia  naziómno dle lotnisk wodnych muszą być
to samo, jak przewidziano i'opisano dla lotniśk 
lądówyoh'odpówiodnio j klasy, z wyjątkiem urżąA 
dzoń specjalnych wymaganych dla wodnopłatowców 
i nbfibij.

3.2*2.  Wymagano wymiary dl.?-, Lotnisk Wodnych*

3*2.2.1. Wymagana długość'prostych kanałńw lub wyznaczonych
pasów ńa powierzchni wodowisko* '
I)la Lotnisk Wodnych Klasy ,rA’\ - 4 milo ./6,4 kim*/
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Dla Lotnisk Wodnych Klasy nB” - 3 milo /-4, 8 kin./ 
Dla Lotnisk Wolnyoh Kiasy ”0" - 2 mile /3,2 kim./

3.2.2.2. Wymagana najmniejsza szerokość kanałów lub pasów
, wodnych. " . '' / .

Dla Lotnisk Wodnyoh Klasy łłA" - 1000 st./300 mt./
Dla Lotnisk Wodnych Klasy nB" 1 750 st./225 mt./
Dla Lhtnisk Wodnych Kło sy n0” - 500 st./150 mt./

3.2.2*3. W^mgana- głębokość kanałów lub' pasów wodnych: '
Dla Lotnisk Wodnych Klasy nń” - 15 st. /% 5 mt./
Dla Lotnisk Wodnych Kłady ’TBn 1 12 st. /3j6 mt./
Dla Lotnisk Wodnych Klasy "0” - 10 st. /3,0 mt./

3.2.2. Najmniejsza Średnica basenu obrotowo go na każdym
końcu-kanałów operacyjnych powinna być 1000 stóp 
/300 mt./

3.2.2.5. Wajmniojszo głębokośoi basenów obrotowych, dróg 
wodnych i miejsc Zakotwiczenia'powinny być:
Dla Lotnisk Wodnych Klasy ”Ąn 15 st. /d^5, mt./
Dla Lotnisk Wodnyoh Klasy nB” ł. 10 st. /3,0 mt./
Dla Lotnisk Wodnych-Klasy n0\T - 6 st. /2,0 mt./

« ■ .. . ■ ■ ■ - • . ■ «. • >

3.2.2.6. Wymagana najmniejsza szerokość dr&g wodnych . 
/odpowiednik dróg kołowania/ wynosi 400 st. 
/120 nt-./

3.2.2.7. ’Najmniejsza dopuszczalna wysokość*fali w kanale i
Dla Lotnisk Wodnych Klasy ’V:.n A 4,5 st./l, 5 mt./ 
Dla Lotnisk Wodnych Klasy ”B’T ą.3,0 st»/l,0 mt./ 
Dla Lotnisk Wodnyoh Klasy ”0" -' poniżej 3 stóp.

3.2.2.8. Na jwiększa dopuszczalna’ wysokość fuli dróg wod­
nych , ba senów-: obrotowych i mi o j sca zakotwiożcnia 
nie może przekraoza ć-3-ch : stóp' /1 metra/.

3.2.2.9. Szybkość .prądu w keinałąch. Oporacyjnyoh nic może1 
przekraczać .... mbtrów/soc.

/ /załącznik nie określa, szybkości. Md być ustalo­
na na dalszych konforoncjuch/.

' • -I

3.3. -Zalecania ogólna* ’ ■ .
, , .................. </ :

3.3.1. Usunięcia przeszkód. ' :



3.3.1*1*  Przeszkody na polu waletów. Wszelkie przedmioty ; 
na-toj części lotniska, któro nocą być niebezpie­
czno dla samolotów 'ńsńowrująoych w powietrzu> nó­
ziami lub na wódzia, - stanowią, przeszkody i mu­
sza, być natychmiast usunięto. Przeszkody stało, 
lub' czasowo, któro nic mogą być usunięto muszą 
być’, oznaczone spooyjolnym Znakowania v;/g. wymagań 
określonych przepisami. Jeżeli obszar wodny prze­
znaczony na wodowisko nie może być'zastrzożony

. Wyłącznie do użytku wodnopłotowoów, nnlo ży-.uzgodii 
nić wspólna wykorzystanie istałojącyoh świateł 
i znaków żeglugi wodnej*

3.3.1.2. Przeszkody w obrębie wolnego przelotu. ®?, część 
lotnisko. vńuśi być .wolna od wszelkich przeszkód . 
wyrastających ponad powierzchnię dolotu,' stanowią­
ca, dolną, granicę wolnego przelotu.

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

3.3.2.0.Pozioma długość Wolnogo Przelotu ręzciąga się na 
odległość’2 mil / 3,2 kim./ od końoo. bieżni w 
przedłużonou jej osi.

3.3.2.1. Wyaage.no Szerokość Wolnogo Pr ze lot u’ Prost opadłe 
dó osi' pasa startowego są następująca: ' ■. ",

n/dla bieżni'bez #rzyrźądów~/dlf?, dziennych" i noc-' 
riyoh óporacyj/ - przy końcu pasa startowego rów- . 
na Szerokości pasa startowego, oraz przy końcu 
Wolnego Przelotu równa szerokości pasa.-+ 2 x 

; x 1000 stóp /2 x 300 mt./' a- . '
b/l)la bieżni z przyrządami - przy końcu pasa Starł 

towogo równa szerokości pasa., oraz przy, końcu .. 
Wolnógd Przelotu równa szerokości pasa .’+ 2 x 
x 1500 stóp / 2 x 450 mt./

3.3.2.2.Wymagane najmniejsze pochylenie powiorzclmi’do- < 
lotu /dolna' granica Wolnogo .Przelotu od końci pa­
sa startowego wznosi się w górę z pochyłością/: 

a/dla bieżni'bo z p rz yr z ą,dów’na lotniskach-klasy 
”An i nB” A i ••■40 /2,50/« na lotniskach klasy 
?C” - 1 : 30 /3j30/i ’ C"

b/Dla bieżni z przyrządami na lotnisku klasy ,rA.w i.
- 1 : 50 /20/’; na lotnisku klasy ”0’f 1 : 40 

/2, 50/a , ■ . ‘ ; .

Wyaage.no


3.3*3.  ITajmnicjszo ilość bieżni*

3.3.3.1.Bieżnio lub kanały mjiszą być przewidziane w takioj 
ilości, aby wiatr prostopadły do bieżni, lu.b skła­
dowa poprzeczna wiatru - nie ^rzokraczóły; szybkoA 
ści 15 mil/godz. /6,7 mt/sok.'/, przy 90$ czasu 
używalności dla lotnisk. klasy ”A,r i ,?Bn, oraz 80$ 
czasu używalności dla lotnisk klasy ,rC'r.

it

3.3.3.2.Przyjęty  do" obliczeń procent częstotliwości wia­
trów powinien być oparty o connjieiiaj" pięcioletnio 
obserwacje, jeśli to jest możliwo, obojmująco ci­
szę i wszystkio-. s,łabo wiatry.

3.3.4. Poprawko wysokośClown . Dla lotnisk położonych po- 
'v5y*ż'oT  poziomu morza długości bieżhi’ lub kanałów 
operacyjnych powinny być powiększone ó ' jedną czwar­
tą, Wzniesienia nad poziomem morza, mierzoną. w tyoh

■ s--.mych' jednostakóh co długość hieżbi.
Jako'alternatywa, długośćbiażhi może być zwię­
kszona' o" ‘jedną szóste, ‘wzniesienia nad poziomem ■ 
morza"miórzoną jak wyże j~,‘ "locż z dalszą poprawką, 
zbieżną, od warunka temperatury panujących w da­
nej miejscowości,-' • . .

3.3.5. Obsługa ruchu*

3.3. 5.1.Lotniska Lądowo i Wodno powinny’micć urządzenia 
ćTo obsługi podróżnych'i towarów, dla hangarowania, 
roporacyj i zaopatrzenia samolotów /łącznio z 
uzupełnianiem .paliw1/, oraz pomieszczenia dla ad- 
minista-cji i personelu latającego.

3.3* 5.2.Porty Lotnicza, Ln.dowo i Wodne powinny posiadać 
urządzenia jak wyżej, oraz ‘ponadto służbo pasz­
portową-oelną i kontrolę lekarską.



ppor. inż, S. Gruszevri.cz

PROPOTW/JFl 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. 0F AIRFIELDS IN LONDON AREK. .

/ Greater London Plan 1944, - P. Abercrombie./

It is quite certain that the air transport after this war 
will deyelop’eńormously. Althought the air routes are not afec- 
ted by land obstacles, cąreful consideration must be giyęn 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 airports*'-  
with various predestination is to be placed outside that ring 
and proyided with first class arterią! roads connecting thea--both 
with the centre part of the town and óther 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-ś- 
tions, and within easyreach of prinćipal roads can not be 
strongly stressed, It is suggestęd 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 morę or less certain 
that no such. airport. on biger scalę can be planed in view 
of necessary condition. /minimum 4 miles atraight run with 
-at leastil8*depthi  of water/. It is elear that river Thames can. 
not be used for that purpose for many reasons. Lut a rather 
smali seaplane base has been proposed by Messrs. NORMAN &

Gruszevri.cz


DńWBśM 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 madę, Finnally each of the proposed airports is 
given a separate attention with Heath Rew as tho leading Air- 
drome for long dis tance Raperial Seryice.,

Nie ulega już dziś najmniejszej wątpliwości, że transport po­
wietrzny rozwinie się ogromnie po wojnie i chociaż jest on w przęciwnień- 
stwie do komunikacji naziemnej nie zależny od warunków terenowych, to kuż 
w czasie tej wojny występiło niebezpieczeństwo przciężenia i zagęszcze­
nia ruchu na szlakach powietzmych, Względ na to wpływał w znacznym stopniu 
na rozmieszczenie lotnisk'już w-czasie tej wojny, ą, w miarę rozwoju lotni­
ctwa cywilnego nabierze on w przyszłości pierwszorzędnego znaczenia, Wyma­
ga to niezmiernie starannego planowania rozmieszczenia przyszłych lotnisk.

Lotniska przwidziane w plfinla regionu Londynu,

Plan regionu Londynu zawiera pewne ogólne propozycj e co do rozmie 
szczenią przyszłych lotnisk, Projekt budowy dla Londynu jednego cen­
tralnego lotniska poniechany został z szeregu różnych względów już w 

"Ouunty of London Plan 1943" » Propozycje zawarte w planie regionu 
Londynu idę konsekwentnie w tym samym kierunku. Ze względu na olbrzymi 
obszar zabudowanej powierzchni, proponowane lotnisk nic mogę być umie­
szczono bliżej a niżeli poza obrębem koła o promieniu około ,10 mil. 
Wobec tego zachodBi potrzeba nie jednego, ale całego pierścienia lot­
nisk, które winny mieć zapewnione doskonałe połęczenia komunikacyjne 
drogowe i kolejowe, zarówno z samym Lohdynem, jak. i jego regionem,

Z tego założenia wynikaję dalsze konsekwencje, a więc: 
1/ zróżnicowanie funkcji poszczególnych lotnisk pierścienia. Zamiast 
1-go olbrzymiego portu lotniczego o wszechstronnym przznaczeniu będzie­
my mieli szereg lotnisk specjalnych, podzielonych na kategorje zależ­
nie od tego czy będę che obsługiwały linie transoceaniczne, trankon- 
tynentalne czy regionalne.. Lqb będę służyły tylko dla lokalnej komu­
nikacji powietf z'S<$ j,*Wreszcie  pewne lotniska mogę-być mniej ,lub bar­
dziej zarezerwowane dla transportu towarów.



2» Potrzeba zaprojektowania odpowiedniego systemu szybkiej komunikacji 
naziemnej. Ze względu na niemożliwość uzyskania odpowiedniego terenu 
i warunków p. >d lotnisko w pobliżu centrum miasta, wybrane lotnisk’,? na 
skraju miasta winno mieć zapewnioną szybką i dogodną komunikację, 
w przeciwnym wypadku k oczyści szybkiego transportu powietrznego mogą 
się okazać zgolą problematy elanę, ze względu na straty czasu wynikłe 
z konieczności przejazdu pasażerów '/ i towarów / od lotniska końcowego 
do miasta. Wynikłe stąd kłopoty będą zniechęcały pasażerów do korzysta­
nia z linii lotniczych.

0 możliwościach wyzyskania w przyszłości do tego celu helikop­
terów, z ewentualnym wykorzystaniem do ich lądowań i startów płaskich 
dachów na budynkach dworców końcowych, lub też innych niewielkich a 
możliwych do uzyskania nawet w śródmieściu lądowisk, nie można nic . je­
szcze pewnego powiedzieć, aczkolwiek może to mieć z czasem duże zasto­
sowanie. Pozostanie więc konieczność zapewnienia dobrego bezpośredniego 
połączenia. drogowego i kolejowego, oraz kolejki podziemnej. Proponowane 
na przyszłość porty lotnicze Londynu lokowane sy z reguły tuż w pobliżu 
węzłów szybkobieżnych arterji drogowych i głównych linii kolejowych.

Proponowane jest jedno lotnisko typu transoceanicznego oraz 9 
lotnisk mniejszych; ogółem pierścień 10 lotnisk dookoła Londynu.

Lotnisko Transoceaniczne.

Lotnisko transoceaniczne pożądane jest możliwie blisko centrum, 
..jednakowoż ze względu na jego specyficzne wymagania trudno jest ten waru­
nek spełnić. W rezultacie będzie więc ono musiało być odsunięte dalc-j, 
ale zato winno mieć pierwszorzędne połyczenia komunikacyjne. Plan takiego 
lotniska wymaga bardzo'starannego. opracowania, jego wymagania terenowe 

■. sy. bardzo, duże, w chwili obecnej uważa'się za konieczne bieżnie . o dłu- 
■ goćci do 3 mil, lkimf.let Dcpartment of Givil Atfiation /ńir Ministry/., 
• z ,roku .1944 podaje tabelę wymagań dla poszczególnych lotnisk. Trzeba też 
•oczywiście przewidzeń .duże obszary terenu rezerwowego, .gdyż niooiaó:m .- 
dziś jak będą wzrastały wymagania' terenowe dla tego typu lotnisk vr 
przyszłości. Te tereny mogą być tymczasowa oddane pod Uprawę rolną lub 
ogrodowy, z ewentualnym nawet pozostawieniem narazie istnejących budyn­
ków. W każdym razie teren taki musi być zarezerwowany i musi pozostawać 
do dyspozycji na wypadek konieczności rozbudowy lotniska. Możliwie, że. 
część tego terenu nigdy nie okaże się potrzebna, tym nie mniej ze wzglę­
du na niepodobieństwo dokładnego obliczenia, wymagań przyszłości, musi on 
być zarezerwowany.

Niezależnie od terenu samego lotniska, potrzebna jest kontrola za­
budowy terenów przyległych, by nie powstały na-nich jakieś przszkody utru­
dniające swobodę operacji lotniczych i dolotów. -

jedno takie lotnisko w bezpośredniej okolicy Londynu wystarczy. 
Zajdzie w prawdzie potrzeba jeszcze drugiego większego lotniska zapaso­
wego, na wypadek niekorzystnych warunków atmosferycznych na lotnisku 
głównym, ale będzie ono w dalszej odległości, poza regionem Londynu i 
projekt jego nie będzie objęty omawianym palenem regionalnym.



Budowa dalszych lotnisk,..

Pozostałe lotniska będą dalej sklasyfikowane zależnie od swej 
funkcji. Podział ten nastąpi nie od raz u, lecz w okresie prawdopodo­
bnie paru lat, w miarę wzrostu regularnej komunikacji powietrznej. 
Prawdopodobnie na samym początku wystarczy rozbudowa jednego lotniska 
transoceanicznego, którebędzie chwilowo służyło także do użytku innych, 
kontynentalnych lub lokalnych linii. Wr miarę wzrostu nasilenia ruchu, 
wypadnie wybudować lotnisko następne,, i tak kolejno.

Aczkolwiek więc budowa tych lotnisk nastąpi w pewnej kolejności, 
to jednak tereny pod ich rozbudowę muszę, być zarezerwowane już teraz 
i powinno się bezzwłocznie' przystąpić do odpowiedniego-przystosowania i 
uzupełnienia systemu komunikacji naziemnej.

Listę tych proponowanych lotnisk wraz z pewnymi uwagami co do 
ich lokacji podajemy przy końcu tego artykułu.-

Jeśli chodzi o projekt budowy 'wielkiej bazy wodnopłatowców w 
rejonie Londynu, to plan ten został poniechany ze względu na brak odpo­
wiednich warunków. Baza tak wymaga dużego zwierciadła spokojnej wody, 
o przelotach około 4 mil, przy głębokości wody około 13 stóp. Tamiza 
w rejonie Londynu warunków tych nie spełnia , gdyż jest zbyt wąska i. 
zbyt silny na. niej ruch. Pozatym.mamy tu dużo przeszkód terenowych w ' 
rodzaju mostów, kominów fabrycznych, wież, oraz dużych obszarów zabu­
dowanych. W dodatku niema tu warunków dobrej widoczności.

Natomiast nie wyklucza to potrzeby małej bazy wodnopłatwoów, 
jednej z szeregu obśugujących hydroplany lokalnych linii przybrzeżnych, 
które będę wymagały odpowiedniego wodowiska w rejonie Londynu'. Firma 
Iressrs Norman & Dawbam w " Air Planning in the County of Essem ” pro­
ponowała budowę małej bazy w Grayesend Reach, gdzie mamy do dyspozycji 
osłonięte zwierciadło wody o 8 kierunkach długości conajmnicj 2000 yds. 
przy głębokości nie mniejszej niż 1,5 sążnia /fathom'a /.

Transport Towarów,.

Przwidywany jest też rozwój .przewozu pewnych towarów drogą 
powietrzną. Dotyczy to towarów o dużej wartości 7/ stosunku do ich wagi, 
gdzie nawet wysoka cena transportu samolotem nie podniesie ich ceny nie 
proporcjonalnie wysoko, i gdzie dużą rolę będzie odgrywała szybkość 
transportu /n.p, towary łatwo ulegające zepsuciu, medykamenty i t.p./ 
Zakłady które przewidują korzystanie z komunikacji samolotowej do prze­
wozu swych towarów winny mieć z góry zarezerwowane dla siebie tereny 
w bezpośredniej.bliskości lotnisk towarowych. Proponowane są 'dwa takie 
lotniska. "...

W związku z przemysłem vypada jeszcze nadmienić, że lotniska 
dla flużyćh samolotów będą wymagały tuż obok hichj - specjalnych za­
kładów reperaćyjnych. Wskazane, jest bowiem wykonywanie wszelkich um­
rę pe racy j przy 1 tnisku na którym samoloty te operują.



Powojenne użycie lotnisk R.A.F.zu,

Oo do przyszłego powojennego użycia licznych lotnisk RAJ^u, 
to pewna ich ilość okaże się już niepotrzebna, ani dla RAF*  u ani dla ■ 
lotnictwa cywilnego, Z wielu jednak względów nie pcżfcdanym by było 
niszczenie niektórych stałych urzędzeń jak.n.p, nawierzchnie betonowe. 
Proponowane jest takie ich użycie,,aby mogły być one'pozostawione bez 
większych zmian. 0-ile więc tereny te zajęte zostanę pod farmy bieżnie 
należy wykorzystać jako drogi dojazdowe. Na nav/icrzchniach betonowych 
mżna by również ustavriać cieplarnie i mniejsze budynki prowizoryczne. 
Lotniska te można również użyć jako tereny sportowe campingowe, lotnisk 
szybowcowe, lub nawet tereny pod szpitale izolacyjna.

Odległości proponowanych lotnisk- od centrum Londynu.

Poniżej poda jemy listę proponowanych lotnisk wraz z tabelę ich 
odległości od śródmieścia:

11
lotnisko
i .i ■ii

1
Odległości od Yictoria Station

j 7/ milach w minutach 
czasu dojuz

jHeathrow /lotnisko główne / 12 25
{Heston /towarowe/ 10 23
’Bovingdon 23 40 .
[Hatfleld . . 19 40
jMatching 25 . 56
[Fairlop 12 24
JLullingstonc 16 . 26
jWest Malling 28 59
{Gutwick 25 32
jGroydon
ii___,. .

; io.i.j  •
24

Heathrow i geston.
• .... ■ .

Iieathrow .przwidzane jest jako główne lotnisko Londynu dla kanuni 
kacji transoceanicznej. Zaletę jego jest możność zarezerwowania dużego 
obszaru terenu na wypadek konieczności dalszej rozbudowy. Obszar objęty 
projektem obejmuje teren około 3 1/2 mili na 3 mile;teren jest plaski, 
grunt o podłożu żwirowym. Pomimo tego, że objęty projektem teren przed­
stawia dobry grunt rolniozy, zdecydowano się na użycie go pod budowę lo 
tniska ze względu na szereg zalet jaki lokacja jego tutaj przedstawia.
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Lotnisko to będzie miało doskonale połączenia komunikacyjne z 
Londynem i z resztą kraju. Będziemy mieli tu do dyspozycji elektryczną 
kolej do Stacji Waterloo i Victoria / 25 minut jazdy/ oraz połączenie 
kolejką podziemną przez proponowane pzrełużenie linii na odległość .około 
2 mil od stacji West Hbunslow, Znajdować się ono będzie przy drodze obwo­
dowej /ring road/ blisko szybkobieżnych dróg wypadowych, jak Enpress 
Arterial Road No, 2 , stanowiącej połączenie z południową Walią oraz 
Express Arterial Road No« 1, prowadzącą. do Exter /Południowo Wschodnia 
Anglja./

Położone tuż obok małe lotnisko Heston będzie lotniskiem pomoc­
niczym, głównie towarowym. Będzie ono miało dobry transport wodny do prze­
wozu barkami materjałów pędnych /Grand Union Ganal/ chociaż wypada tu za­
znaczyć, że .rozpatrywana jest budowa specjalnych przewodów rurowych dla 
szybkiej dostawy benzyny.

Opracowanie planu tak dużego i ważnego lotniska musi być bardzo 
staranne. Lotnisko takie będzie wymagało wielkiej*  ilości urządzeń i budyn-r 
ków na dużą skalę, Winno się dbać o stronę funkcjonalny planu całości. 
Poza specjalnymi budynkami i urządzeniami lotniska, przwidziana jest Ludowa 
stacji kolejowej, autobusowj i olbrzymiej parkpwni samochodów. Należy też 
przewidzieć budowę kawiarni, restauracji, szeregu sklepów, a nawet kina; 
innemi słowy całego ośrodka sklepowo-roziywkowego. dla pasażerów czekających 
na transport lub odprowadzających i zwiedzających. ,

Niezależnie od samego terenu ‘litniska,' trzeba tu będzie zównięż 
zagwarantować kontrolę zabudowy dużej części terenów przyległych.

Bowingdon.

Lotnisko posiada dobre połączenia drogowe z Londynem, Birmingham 
i całym Lanceshire oraz Carlislc /tfcpress Arterial Road No.4-/ Warunki at­
mosferyczne są tu lepsze a niżeli na wszystkich innych lotniskach w rejo­
nie Londynu.

Hatfisld.

Posiada dobre połączenia drogowe i kolejowe. Położony jest' obok 
drogi szybkobieżnej No.5 /tondon - Newcastle'Edmnburgh/ oraz drogi, okrę­
żnej /feing "D"/«

Matching.
Linja kolejowa przechodzi.w odległości 5 mil od lotniska. Przewidy­

wanie jest też połączenie z drogą do Cambridge /fro,6 Arterial Road/.

Dobre połączenia drogowe i kolejowe t.j,: Artcrja No. 7 do 
Ipswich, droga okrężna /Ring "D"/ oraz główna linja kolejowa.
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Łullingstone.

Przwidziane jako drugie lotnisko towarowe, Położone obok arterji 
wylotowej No.8 /London - Canterbury i południowo-wschodnia Anglja/ oraz' 
drogi okrężnej /Ring "D"/. Posiada też dobre-połączenie kolejowe /Sou- 
thern Railways/.

West Malling, 1

Leży w pobliżu drogi London - Folkstone, oraz zelektryfikowanej 
linii kolejowej.

Gatwiok,
Posiada wyjątkowo dobre bezpośrednie połączenie główną lin ją 

kolei elektrycznej Londyn - Brighton, oraz równie dobre połączenie drogo­
we przez No,9 Arteria! Road. .Jednakowoż ze względu na ziały spadek terenu 

oraz jego niewielkie wzniesienie ponad poiłom rzeki Mole, odwodnienie tego 
lotniska przedstawia wielkie trudności*  ••

Groydon.
Jest otoczone terenami zabudowanymi i rozbudowa- lotniska jest 

■wobec tego trudna. Nie posiada też połączenia kolejowego. Położone jest 
jednak obok drogi głównej London - Brighton No. 9 Arterial Road oraz 
drogi okrężnej Ring "D".

Uwagi Końcowe.
Rzuca się w oczy ogólny układ lotnisk w stosunku do systemu komu­

nikacji, 5 lotnisk /Leathrow, Heston, Plirlop, Łullingstone, Groy.don/ 
znajduje się przy wielkiej arterji obwodowej /liing "D"/ w ten sposób po­
siada łatwe połączenia drogowe we wszystkich kierunkach. Niezależnie od 
tego każde z nich*umieszczone  jest obok węzła; komunikacyjnego powstałego 
na skrzyżowaniu arterji okrężnej z jedną z głównych arterji wypadowych. 
Każde z lotnisk posiada też w pobliżh główną linję kolejową.

Pozostałe 5 Lotnisk znajduje się obok głównych dróg wylotowych 
/jArtcrial Roads/ i stosunkowo blisko t.z. zewnętrznej drogi okrężnej o 
charakterze arterji regionalnej. Lotniska te korzystają również z blisko­
ści głównych linii kolejowych. Lotniska towarowe położone są blisko dwu 
największych zgrupowań przemysłowych; a więc Heston tuż obok wielkiej' • 
zony przemysłowej na północo-zachodzie Londynu, a Łullingstone stosunko­
wo nie daleko ośrodków przemysłowych na brzegach dolnej Tamizy.



Kpt.inż.arch*  Ignacy Widawski

/ S.A.R.P., T.U.P. /

' ■ -LOTNISKA WARSZAW! •

WARSAW AERODRttlSS. .• z ■
* r : -

Warsaw after its tragic fights for freedóm and 
almost coplete destruction, sśtarts 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/ ćomposition.

The aix;port; at. Okęcie, which was hefore.. the war 
the principal aęrodrome-for passengęr 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, Okęcie - aerodrome will 
remain in- futurę as a test flying field for industry and 
perhaps a smali military base.

The new aipport for civilian passanger and cargo 
traffic is propobed atZębki. Both aerodromes will be eąui- 
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 Brit ish 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.



Ł, Lotnisko w planie miasta.

Wyznaczając na planie Warszawy projektowane przyszłe lotniska 
musimy równocześnie daó szkicowy plan zabudowy miasta. Zarys tej zabu­
dowy przedstawiony na reprodukowanym planie nie był uzgodniony ani z 
Towarzystwem Urabanistów Polskich, ani ze Stowarzyszeniem Rachitektew 
R.P., aczkolwiek łatwo w nim można znaleść ślady myśli i pracy obu 
fachowych stowarzyszeń. Dyskusję przeprowadzane na ten temat w SARPlc, 
odczyty i wydawnictwa TUP'u, a także działalność i wypowiedzi Sekcji 
Drogowej i Wodnej Stowarzyszenia Techników Polskich w W. Brytanii, 
mają tu swoje wpływy.

Przedstawiony projekt różni się jednak od wszystkich innych 
projefettów i pomysłów tern, że do kompozycji planów wprowadza lotniska 
jako element, nierozdzielny. Nie jest to element najważniejszy - Lot­
niska służę, miastu, a nic odwrotnie - jednak jest na tyle,ważny, że 
może i powinien wpłynąć na ukształtowanie sąsiednich dzielnic, ich 
wzajemny układ, a także na zasadniczą sieć komunikacyjną, I tak sccao 
odwrotnie, te wszystkie momenty narzucają nam takie lub inne rozło­
żenie lotnisk.

Plan w skali 1:50000 nie może być planem szczegółowym, Rzecz 
jasna., że każda dzielnica ma swoje odmienne przełączenie, każda 
musi mieć swoje centra sklepowe i administracyjne, swoje szkoły i 
ogrody. Nie przesądzając rozwiązania tyoh szczegółów, oznaczamy ty lico 
granicę zabudowy dzielnic, rozkład większych zieleńców, i system 
głównych dróg, Jedynie partje przeznaczone pod zabudowę przemysłową 
i warsztatową, są zgóry umiejscowione.

Na tern tle poświęcimy większą uwagę .rozplanowaniu lotnisk 
i powiązaniu ich z miastem i pomiędzy sobą. Jest ich cztery w obrą­
bie Warszawy, w przewidywaniu na daleką przyszłość: Okęcie, lotnisko 
przemysłowe i doświadczalne, Ząbki, port lotniczy regularnej komuni­
kacji cywilnej, wreszcie Bielany i Wawer, dwa lotniska sportowo - klu­
bowe, - wymienione tu w porządku ich kolejnego powstawania. Niema racji 
ani potrzeby budować wszystkie odrazu, nawet w tym szczęśliwym a nie­
prawdopodobnym wypadku, gdyby było nas na to stać.

2. Okęcie.

Pierwsze z kolei, to istnejące dziś lotnisko Okęcie, które w 
ciągu najbliższych pięciu lub więcej lat, będzie jedynym i uniwersal­
nym lotniskiem, "panną do wszystkiego". W tych pierwszych latach trzeba 
tu będzie zmieścić zarówno wojsko jak i szkolenie, zarówno regularną 
komunikację jak i loty doświadczalne. Z biegem czasu, gdy będą kolejno 
powstawać dalsze lotniska w Warszawie i poza Warszawą, przytym w budowie 
ich uwzględniłby planowo i racjonalną specjalizacje, Okęcie pozostanie 
poświęcone pewnym bardziej ograniczonym celom. Będzie to lotnisko prze­
mysłowe i naukowo - badawcze. Wojskowe lotniska,będą wogóle poza’obrę­
bem stolicy, tak samo szkolenie pilotów wojskowych i cywilnych.



Komunikacja cywilna przeniesie się na port Ząbkowski, o którym 
dalej. Tu pozostaną odbudowane t obecnych ruin wytwórnie lotnicze, z 
enem związane jest oblatywanie nowych maszyn i próby prototypów. Będzie 
tu równie,ż rozbudowany Instytut Techniczny Lotnictwa, który oprócz ba- 
bsii laboratoryjnych, oprócz szeregu rozamitego typu hamowni i tunelów . 
aerodynamicznych musi mieć tak samo możność odbywania swoich lotów doś­
wiadczalnych.

Częściowo również, pozostanie Okęcie, do użytku lotnictwa wojsko­
wego. Nie może to być jednak siedziba większej, jednostki, ani tern 'bar­
dziej baza operacyjna. Będzie tu najwyżej stacjonować jakaś eskadra, lub 
1/2 dywizjonu, w dyspozycji bezpośrednio Dowództwa Lotnictwa,+/ dla 
celów specjalnych ‘i łącznościowych^ '

. Jjotnisko tego, typu lilie będzie w Polsce jedynym. W innym centrum 
przhmyBlu.dmtniczego, rozbudowanym na znacznie większą skalę aniżeli 
Warszawskie /Uiolec - lizeszów/ powinno powstać drugie lotnisko doświad­
czalne, większe i o większych niż Okęcie możliwościach rozbudowy.

Prób nowych maszyn ciężkich typów, zwłaszcza z napędem odrzutowym 
będą wymagać specjalnie szerokiej i długiej bieżni /przypuszczalnie 
300 x 15000 stóp/,' która na Okęciu już się- nie zmieści. Są to wymiary 
bieżni większe nawet niżeli projektujemy na Dąbkach, gdzie najdłuższa 
bieżnia wynosi 200 x 10000 stóp t. j. 60 x 5000 metrów.

Wymiary bieżni przewidziane na lotnisku Ząbki są wystarczające 
dla wszystkich maszyn operujących dziś,lub projektowanych na najbliższą 
przyszłość, - nawet transoceanicznych. Największe na ś.wecie, będące 
dzjiś w bddowic lotnisko Idlewild pod Nowym lorkiem, nie przwwiduje 
również, 'większych wymiarów bieżni. Trzeba jednak pamiętać, że na lotni- 
sku komunikacyjnym lądują samoloty pewne, wypróbowane, o znanych i nie­
zawodnych właściwościach. Bieżnia eksperymentalna natomiast musi odpowia' 
•dać innym zupełnie wymaganiom, Jest to jednak kwestja przyszłości i 

nie.dotyczy Warszawy: wytwórnie Okęckie ograniczą się produkcją typów 
średnich i mniejszych, których oblatywanie nie będzie y/ymagąę większych- 
bieżni a niżeli tu zaprojektowanej 60 x 2750 metrów: główna i 60 x 2000 • 
metrów pomocnicza./Na początek wystarczy tylko, jedna/. ■

Tu.również - kontynuując tradycje K7D — skoncentrowane będą, 
zarówno opracowanie prototypów, jak i masowa produkcja lekkich samolotów 
sportowych i turystycznych, oraz wszelkiego rodzaju śmigłowców i heli­
kopterów, .

Lotnisko Okęcie przwiduje w ostatecznym stadjum rozwoju dwie 
bieżnie pod prostym kątem. Daje to mniej--więcej 99% Używalności w czasie.

+/"Sądzę, że z powrotem do Kraju wrócimy również do właściwej 
polskiej nazwy " Lotnictwo Wojskowe" - obok cywilnego, analogicznie jak 
mamy Marynarę Wojenną i Handlową, Używany, obecnie termin "Siły- Powie­
trzny" jest niewolniczym tłomacneniem z. angielskiego, do czego z pewnych 
względów byliśmy zmuszeni.



zważywszy siłę i częstotliwość wiatrów występujących w okolicy Warszawy. 
N&e będę, tu powtarzał szczegółowego obliczenia. Interesujących się tern 
odsyłam do następujących opracowali: f

Biuletyn B.L. No.l siarze 1945 r. 
Kpt.inż.I,Widawski - projektowanie Portów Letniczych - Wydawnictwo

Szefostwa B.L. 1945 r.
Kpt.inź.I .Widawski - Lotniska Jedno i Ds/ubieżnicwc w Polsce - 

Biuletyn B.L. No.2 maj 1945 r.
L» Jaóobs - Projektowanie Układu Bieżni w Zależności odL» Jaóobs -

Warunków Atmosferycznych - Biuletyn B.L.No.5 
wrzesień 19(55 r.

Obliczenia moje i Leslie*go  operuję podobną do siebie metodę przy­
bliżoną ; obie przytym . gwracają uwagę na yiewrze zagadnienie : ilość 

Metoda Jacobsa, bardzo dokładna i skomplikiwana, całkowicie .pomija'to głó 
Wne zagadnienie. " Obliczenia które przeprowadzam w Biulety­
nie No.2, dla lotnisk Warszawy, został;/ zokwestJonowane przez Minister­
stwo P.H. i Z. — patrz Biuletyn No. 4. - ze względu na nicwyczerpujęce 
dane meteorologiczne, z których korzystamy. "Wystarczają one Jednak dla 
wyników przybliżonych. Niestety nie mamy w tej chwili meteorologa, który 
mógłby poówiccię trochę czasu i pracy i wyciągnąć z dostępnych w Wiel­

kiej Brytanii roczników PIM/u odpowiednio zestawienia pr ccnt-we kierun­
ków, siły i częstotliwości wiatrów dla Warszawy, na wzór Brytyjskiego 
formularza 5434. Ostatecznie musi to być kiedyś zrobione. Przy wyko­
rzystaniu tych dokładych zestawień meteorologicznych i przeprowadzając 
dokładną kalkulację wzorami Jacobsa - uzyskamy w wyniku być może nie 
99*5  a/o , tylko 98% używalności dla dwu bieżni pod kątom zbliżonym do 
prostego. Nie ma to znaczeniu decydującego.

, Opierając się na planach rozkładów i kierunków 'wiatrów w Polsce 
umieszczonych w wydawnictwie naszego . Ministerstwa P,J{. i Z. p.ż.
" Poland Possible Contribution to Futurę Air Transport” Londyn 1944, 
można zgrubsza powiedzieć, żo dla uzyskania ponad 9C,Ó używalności, 
lotniska w Poznaniu,Toruniu i Gdyni muiaałyby mieć po trzy kierunki 
bieżni; Wrooław, Kraków, Warszawa i Wilno - po dwa kierunki; dla 
Lwowa i Ozemiowiec - lotnisko z jedną tylko bieżnią prawdopodóbie 
uzyska ten sam odsetek używalności w czasie.

Lotnisko Okęcie nie przeznaczono dla lotów regailarnych może 
śmiało ograniczyć się do jednej bieżni, mając przytym około 80% uży- 
waności. Przewidujemy jednał: możliwość wybudowania w przyszłości dru­
giej, dla tern większe# jego sprawności,
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3, Ząbki.

Wymagani© regularności lotów będzie najważniejszym przy budowie 
następnego z kelei lotniska - Portu Cywilnego na Ząbkach,

Umiejscowienie tego portu lotniczego było przewidywane w proje­
kcie Min.P*H.  i Z. pomiędzy Saską Kępą a Gocławkiem, Opierając się na 
przedwojennym planie regionu V/ai-szawskiego, oraz na fakcie rozpoczęcia 
w tym miejscu robot niwelacyjnych « Dzisiaj, po powstaniu Warszawskim 
i po nowych zniszczeniach względy te przestały cokolwiek znaczyć i nie 
ma najmniejszej racji trzymać się dawnych zamierzeń, zwłaszcza iż od 
początku nie były one dość szczęśliwie pomyślane. Tereny Gocławskio 
dawniej okresowo zalewane przez powodzie, prowizorycznie zabezpieczone 

.wałem Miedzeszyńskim; pó ostatecznym uregulowaniu rzeki i wybudowaniu 
tamy i elektrowni na Bielakach, znajdą się poniżej stałego poziomu wody 
w .Wiśle, Druga tama.na Siekerkaoh spiętrzy wodę jeszcze wyżej w górę 
rzeki# częściowo jeszcze w obrębie lotniska, choć równocześnie dostarczy 
encrgji do odwodnienia tych terenów.

Budowa lotniska-, w tym miejscu uzależniona więc będzie od planu 
regulacji Wisły i jego wykonania w czasie. Nie tylko używalność portu . 
lotniczego, lecz również prowadzenia jakichkolwiek robót przy budowie 
będzie wielce utrudnione pńzcd wykończeniem wszystkich tam, obwałowali 
i siłowni. Tyra czasem lotnisko dla regularnej komunikacji cywilnej w 
Warszawie jest sprawą pilną i Jego budową należy rozpocząć jak najprę­
dzej.

Prócz tego tereny G-ocławka i Lasu mają stosunkowo najgorsze 
warunki widoczności. Mgły są zjawiskiem niezbyt częstym w Y/arszawie 
i okolicy, jeśli jednak gdzie kolwiek zdarzają się częściej, to właśnie 
tutaj. : .

proponowany przez nas teren Ząbki - Kawęczyn nic ma tych niedogo­
dności. Okolica jest sudha i nic trudna do odwodnienia, zaś odległość 
do centrum miasta jest rekordowo krótka, jeśli porównamy z jakimkolwiek 
znanym nam wielkomiejskim lotniskiem. Właściwie lotnisko leży w mieście 
wykorzystując zielony rezerwat, promieniowo zdążający ku śródmieściu 
pomiędzy zabudowanymi dzielnicami. Przechodząca obok droga obwodowa 
szybkobieżna dajo najlepsze powiązanie z innymi dzielnicami miasta i 
z innymi lotniskami, Bezpośrednie połączenie do centrum przechodzi obok 
dworca Y/schodniego przez most na Karowej. Dopiero w tym powiązaniu 
racja mostu na przedłużeniu Karowej staje smę całkowicie uzasadniona; 
inaczej prowadziłby on w próżnię.

Może się wydawąó, że jest tutaj cokolwiek'Ciasno dla możliwości 
przyszej rozbudowy lotniska: miejsce ograniczone jest dwiema linjami 
kolejowymi; granicę wschodnią stanowi istniejący.Las, YYidać jednak,że 
bioźnie pgmocnicze, przewidziano obecnie na 2200 i 24Ou metrów długo- 
śoi, mogą być łatwo przedłużono do 3 kilometrów, wydłużenia zaś bie­
żni głównych, zgóry zaplanowanych o wymiarach 6Ó x 3000 metrów, może 
się odbyć tylko kosztom wycięcia pasm lasu, Wszakże, jesteśmy przeko­
nani, że do tego nie dojdzie.



- 32 - '

Jak już wsp orania łam*,  bieżnie 3 kilometrowe wyśts.r cza­
ją dla lądowań wszystkich istniejących}. i ńą ..najbliższą prz.-.' 
szłość projektowanych s .molotów. Dantestyetne olbrzymy przy­
szłości nie'opłacą się w eksploatacji .linii.kontynentalnych 
i nawet t.ruńbkontynantolnych." Znaj"dą ona zastosowanie- jedynie 
na niektórych szlakach tronsoćh nicznyćh, nie eleiminując z 
nich jednocześnie' innych*,  bardziej utylitarnych maszyn.

Z projektowanego lotniska w. Warszawie mogą stertować 
samoloty nawet o wadzb do 3000000 .funtów lecąc wprost do... 
Iłowego Yorku, gdzie spotk. ja bieżnio dokładnie, tych, samych 
wymiarów. ' . . .. /■ . _

Zakładamy tu dwa kierunki bieżni.,. jak. na Okęciu, opie­
rając sie ń?:: tymże Rozumowaniu jak omówiliśmy poprzednio, i 
lioząc n-. blisko 99fc czasu u żyr: elnośoi • Tom samem, będzie to 
lotnisko między narodowej klasy zgodnie z .przepisami
Konwencji Lotniczej, któro drukujemy nu innym miejscu w tym­
że Biuletynie. .

Bio żnię główno n obu lotniskach Okęcie i Ząbki,, nie 
lożą w kierunkach równoległych do siebie., cni toż nie są 
idealnie równoległe do kierunku priewążajs.cych wiatrów. 
Usiłując w miarę możności zbliżyć się do togo kierunku, 
układamy jo jednekżo i pr^odowszystkicm zgodnie z Warunkami 
terenowymi. Decyzja tą. wymaga obrony.

Planiści i teoretycy z Budowy Lotnisk częstokroć ,?ą • 
zasugordwani'tradycjo; ułożenia bieżni głównej w kierunku ' 
przowa że jo.cych . wis trów, niodostrzpgja jąo sprzeczności, zawar­
tych we. własnym rozumowaniu. . •

Bio żni.ą- główna jaśt-przo.dawszystkiom bieżnią. n złej 
widoczno ci :r,' ,.przaznać.zoną do oporacjtno przyrządy, przewa­
żnie podeż- s mgły, o wioo. bez wiatrów, a także używaną 
przy pełń ;j'widoczności lecz podczas'ciszy, lub wiatrów sła­
bych o. szybkość i,do 15 mil nadgodzinę, niezależnie od ich . 
kierunków. Tylko’ dla togo,, a. nie dla. żadnych■ innych powodów, 
jest;.ona. dłuższa od póm-o.cńic.zyęh .bio żni, gdyż nie. liczono, na 
wiatr przeciwny, któryby skracał lądowania, lubAstart.

Istnieje stara żydowska, .anegdota o sprzedawcy napojów .< 
chłodzących, który przyzwyczaiwszy się. dó szablonowych odpo­
wiedzi/ ucina taką rozmowę, z kupującym: h'Dl-. pana.woda so-' 
dowa z sokiem, czy bez soku? - Baz. soku. A bez jakiego so­
ku? ”. "" ■ ■ ■ ’ ■

Zwolennicy ścisłego kierunku bieżni głównej zadają/ 
sobie takie s.-.mo niezbyt istotno pytanie. Skoro bieżnia,-



dłuższa ód innych, - pr z o znać z. ono jest do używaniu w czasie 
bez win trud/a bez jakiego wiatru.?/, to jest rzeczą, absolu­
tnie obojętną w jakim ją ułożymy kierunku.

•Natomiast'wia.tr o szybkości 15 mil na godz. lub wię- 
biażni równoległoj do swogó 

moloty bowiem, opo- 
tarty i lądo- 

o "nic dlo. żadnej 
i 20$ krótszo, 

nt.olną”, i 
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O kierunku bieżni głównej będą ostatecznie decydować 
nie warunki meteorologiczne,: tylko topografia terenu,,moż-' 
ljwości dogodnego dolotu oraz zainstalowania przyrządów ra­
diowych na przedłużeniu- dolotowe j osi.
lj.wości dogodnego dolotu oraz zainstalowania przyrządów ra

3

W wypadku - jak omawiany - gdy warunki nasilenia" i 
częstotliwości wiatrów nić wymagają .większej. iło.śc.1 kierun-. 
ków bieżni, jak "tylko dwa, należy śkordgowa-ć kot między 
niemi, odstępując od ka/ta prostego, aby zmniejszyć powstanie 
martwego sektora od strony wiatrów najczęstszych. Zostało 
to dokonano w naszym wypadku. Mając różo wiatrów dla War-' 
szawy, oraz'wszystkie dano dotyczące. siły i częstości wia­
trów, możomjr wzorami Jaoobs»'a obliczyć dokładnie ton kąt 
dla otrzymania maksymalnego procentu czasu używalności.

*
W odróżnieniu od Okęcia, zwruoa uwagę zdwojenie bież­

ni w porcie Ząbkowskim, po.dwa w każdym kierunku. Wchodzi 
tu w grę kwestja przelotności portu a także rogularności lo^ 
tów. Ept. inż. Kiszewski w artykule ó projektowaniu lotnisk 
- Biuloty B.L. No. 5 wrzośnioń 1945 - bardzo przokonzwująoo 
wykłada różnicę, jaka zachodzi w czasie i szybkości operacyj 
na instrumenty i przy pełnej widoczności. Jeśli-więc jedna 
bieżnia, używana zarówno do startów jak i do Lądowań może 
zmieścić do 50+/ operacyj na godzinę przy dobrej widoczności,

+/ Guy Morgan w Arohitoctural Dssing May 194=5, w artykule 
krytykującym konkursowy projekt lotniska londyńskiego, podajo 
że.port Ia^Guardia w N. Yorku osiąga dziś 64 operacyj na goń 
dzino na jednej bieżni. Nie Wiadomo czy można to uważać za 
autorytatywne. Statystyka In-Guardia z roku 1943 wykazuje naj’ 
większo nasilenie od 5-toj do 5.30 po południu: 12 lądowań i 
13 startów t.j. 25 operacyj w ciągu pół godziny no jednej 
bieżni. Również wydawnictwo Brytyjskie Technicul ‘Cteracteriśi 
tics of Aerodromós - Air Ministry, Dspartmónt of Civil Awia- 
tion, luty- 1944,- oznacza maksymalne przelotność bieżni na 
50 operacyj na godzinę przy dobrej widzialności. 



to podczas ślepych lotów,'dwie równoległe bieżnie z podzia­
łem funkcji na starty i lądowania, zaledwie z trudnością 
dociągnie do tej liczby. .

Przy obecnym stanie przyrządów do ślepych lotów, lot-; 
nisko o dwu bieżniach równoległych głównych i jednej poprze­
cznej pomocniczej zapewnia maksymun regularności, przy przo- 
lotnóści do 50 oporacyj;na godzinę, w godzinach największogo 
natężenia ruchu.
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Ukłud bi e żni lotni eka Ząbkirk ło żony na r oczna.; ’ 
różę wiatrów Warszawy. Pana meteorologiczne za­
czerpnięto s wydawnictwa Min. P.H.iŻ. r,Poland»s 
Possible Contribution to Futuro. Air Transport ”



Przy dobroj widoczności używamy albo pomocniczo, albo jedna, 
z głównych biożni zależnie od kierunku i sił wiatró.; przy 
mgło, . używamy dwie główno, utrzymując tę samą ilość'" lotów 
wedłńg rozkładu każdego dnia i przy każdoj pogodzie.

“• ' Ten stan rozbudowy lotniska - jedna bieżnia pomocni­
cza i dwie równoległe główno - stanowi pierwszo stadjum, 
założone od' początku, lecz równoczośnio wystarczające ha 
bardzo długi okres cżasa. Określona wyżej przolótność - 
50'lotów na .godzinę - jest liczba, bardzo wysoką, wystarcza­
jącą, dziś dla Nowo Yorskiago portu ” la-Gaardia’” +/, gdzie ‘ 
nawet bieżnia główno, nic jest zdwojona.‘■Możliwości przeloto­
wa takiego lotniska z pewnością nie będą przoż. nie. w peł-' 
ni wykorzystana w ciąga.najbliższego, 5-cio lub nawet 10 -oio- 
looia. v ■

Z biegiem czasu postęp w-dziadzinie ślepego lądowania 
może, dojść do. takiej doskonałości, że nie będzie dla pilota 
różnicy lecieć ną wrok>ózy na przyrządyi zaś czas dokonania 
jodnej operaćyj będzie jednakowo krótki przy złej jak i przy 
dobrej widoczności• Zbiegnie się to niawątpliwic z dalszym ' 
rozwojem intensywności komunikacji lotniczej. Wówczas znaćzl 
nie zwiększymy przolotnóść budujące‘drugą bieżnię pomocniczo., ' 
równoległa^ do pierwszej, i uzyskując po “dwie w każdjmirkiarun­
ku.

Ze względu na zachodząca wówczas’ skrzyżowania ruchu 
samolotu"kołującego do startu z drugim, który w tej samej 
chwili loduje na innej bieżni równoległej / lub odwrotnie/, 
- być, męża nie uzyskamy na keerunka pomocniczym.’pełnych sto 
operaćyj na godzinę, ale conajmniej 80 do 90 X 40 i parą 
startów i 40 i parę lądowań )»jost zupełnie osiągalne. Nu 
'dwu bieżniach głównych uzyskujemy pełną możliwość 100 lotów 
na godzino / nie ma. skrzyżowań./ Prawdopodobnie."ta niewielka 
różnica przyczyni sio tylko io pewniejszego osiągnięcia 
83-ciu operaćyj na godz. , nawet przy najbardziej udoskona- ■ 
lonych lotach instrumentalnych. -

+/ Iń Gur-r.dia ma 4 bieżnia w 4-ch głównych ki o runka oh.- Jsśt 
tb konieczne dla utrzymania wysokiego procentu używalności, 
że względu na siłę i częstość tamtejszych'wiatrów, natomiast 
niema nic wspólnego z przelotnością. Nie należy tych pojęć ' 
mieszać. Nowy York.ze swomi 4-ma bieżniami przy danym kieru- 
ku wiatru rozporządz^.tylko jedno, bieżnią i ma zawsze to same 
50 oapracyj na godzinę przy dobrej widoczności/ i zalodwic 
25 przy złej. . ?



Uzyskane liczby przelotności piorwszego i drugiego 
okresu /'50 i 85 /są tak wysokie, że nie przewidujemy osęb-' 
nogo “lotniska towarowego. Ponieważ loty pasażerskie zagęszw 
czają się do jawiększego nasilenie, tylko'.w pownych godzinach, 
jest kwestją racjonalnego rozkładu lotów wyznaczenia opera- 
cyj samolotów towarowych w godzinach. mniejszej intensywności 
ruchu osobowego.

Wolne przeloty, układają się na lotnisku Bobkowskim zu­
pełnie zadawalająco. Wolny przelot ograniczony jest od dołu 
płaszczyzną, która od .końca bi-e żni wznosi sio w -góro z po­
chyłością 1 : 50. .11: odległości więc 300 metrów, a tę odleg­
łość wszędzie zachowujemy, przelot jest już na wysokości'6- 
ciu metrów ponad poziomom bieżni. Przyjmując zgnńbsza, żo 
okolice lotniska stanowi płaszczyzno, można już na tej odle­
głości budować parterowy .dom - choć lepiej togo, unikać, - 
a także można z całą pewnością prowadzić kolej lub drogę w 
Poziomie lub w. wykopie /nic na nasypie/., Dopuszczalno jest 
również zadrzewienie ’do wysokości 6 metrów.

■ ■ ’ ' ' ' I

Istniejące zabudowania- Ząbek i Kawęczyna, mogą pozostać 
bez żadnrj szkody dla lotniska 'jak i dla jogo przewidywanego 
rozwoju.. Ńa.ląży tylko ująć w ścisło granice.-ich dalszą roz­
budowę. •

..... . • .. . • ■ r . . . ’ z

4. Lotniska Sportowo.

'' Dwa; pozostało lotniska Biz lany i Wower będą tylko trak. 
wiasto boz twardych bieżni- ż przeznaczeniem dla awionętek i 
małych•samolotów, prywatnych, klubowych, .turystycznych i spo­
rtowych'. Zaznaczono na planach pasy startowo mają znaczenie 
tylko dla lotów nocnych. W dzień można, tu lądować na trawić 
w każdym (to wolnym kierunku dokładnie. pod. wiatr. W nocy jod- 
nak wyodrębniono pasma położono najbliżej do kierunku wdają­
cego w tym czasie wiatru, muszą być. zaznaczano za-pomocą 
świateł krawędziowych. Jedynie "twardą nawierzchnią przewidu­
jemy dla obwodowej“drogi kołowaniu ż poszerzonymi "placami 
startowymi na początku każdego pasaj oraz" dla. rampy przed; 
hangarami i przed stacją. Te miejsca właśnie ulega ją częst­
szemu zniszczeniu a niżeli pasy startowe.

.Budowo' portu na Ząbkach jest o tyle pilna, że regular­
na komunikacja lotnicza powinno być w miaro możności całko­
wicie wyodrębnina i uniezależniona od wszelkiego rodzaju 
lotów nieregularnych.. W porządku chronologicznym uruchomienia' 
lotnisk Vfcrszav/y Ząbki zajmując drugie miejsce. Okęcie pozosta­
nie czas jakiś częściowo uniwersalnym lotniskiem z wyłącze­
niem. tylko regularnego transportu.



Dopicrow miarę rozwoju przemysłu, lotniczego, po powstaniu, 
i łl ©pierzeniu. się'r klubów lotniczych, po upowszechnieniu 
coraz większej ilości prywatnych maszyn, zajdzie potrzeba 
budowy lotniska Bielańskiego. Czwarta z kolei, Wąy;cr., to 
jeszoaze'dalela przyszłość w przewidywaniu, że na Bielanach 
stanie się z o za san za. ciasno. Hi© Śbh to wcale fantastyczne 
przewidywania. Mo B/dzicmy chyba wiecznie' narodem nędza- 
rzy,'. jeśli .Bóg da .niechby chociaż '50 lat beż żadnej nowej- 
napaś.ci, wówczas 'ka:żdy’.średnio'■ zamożny mieszkaniec głębo­
kiej prowincji bodzie przylatywać własną maszyną do Warsza­
wy po zakupy, w intorosach lub choc-by do' teatru," z widokiem 
powrotu do domu na kolaoję.

"Oprócz takiego mniej łub więcej utylitarnego ruchu, 
należy przewidywać, że nawet ..wcześnie j .rozwinie ' się ruch tu­
rystyczny! 'sportowy. Żan.im jeszcze ruszy z miejsca-kra j owa' 
turystyka, trzoba już będzie, przyjmowań. turystów z zagrani­
cy. Będą, to' prawie. wyłącznio maszyny lokkie, dla których 
lądowanie na trawi O i. jest zdrowszo' niż na bie żni betonowo j, 
i któro nie mając .na pokładzie wszystkich przyrządów łącz­
ności radjowych., 'spowodowałyby wielkie zamieszanie na lotni­
sku komunikacyjnym. Mc zabraknio tez w Polsce amatorów

. aportu'lotniczego. Zubożenie społeczeństwa spowoduje, iż 
na początek cały tńn ruch będzie'się" ogniskować, tylko w 
klubach lotniczych. Przypuszczam'toż, że oba lotnisko, trawia­
ste ,bodą oddane do użytku i administracji klubom, których 
ilość z czasom się powiększy, zaś-znaczenie-i rola wzrośnie.

■Letnisko Wawerskic powstanie może za lat BO-cia może • 
Później, ale w planie :ro zwój ornym miasta i okolicy miejsce na. 
wszystkiw cztrsy muszą być zgóry przewidziana*  Nic .Widzimy 
potrzeby przewidywać w ebrębio miasta więcej,niż 4 omówione 
lotniska, Mo przesądza, to "potrzeby i powstania w ■najbliż­
szym regionie stolicy ale już poza miastom innych lotnisk 
/ i klubów/ sportowych, jako też lotnisk innego przeznacze­
nia. _

'Trzeba się również liczyć i szerokim rozpowszechnie­
niem '.helikopterów; .Efeszyny tego typu nie mogą rozwijać . 
wielkich szybkości," nadają, się jednak doskonale. do komuni- '' 
kacji ń-a -krótkich dystansach. Oprócz prywatnych, maszyn, 
może powstać rodź"j taksówk powietrznych. Lądowiska dla 
oholikoptbrÓW-nie wymagają/wio‘13 miejsca,' ani też dalekich, 
dolotów,"i mogą być rozrzucono na -prżostrzon! całego miasta 
śródziolońcówM niezabudowanych .pasm, które'-w naszym p»o-. 
jekcie okala ja. każdą wydzieloną dzielnicę i przenikają 
do śródniością.



Stan zburzenia Warszawy, pozwala na tak radykalną, prze­
budowę. Duża przestrzeń niezabudowanych' rezerwatów będzie' 
częściowo.użyta pod ogrody publiczno i ogródki dżiałkowo, 
miejsca.otwarto zaś pomieszczą. parki samochodowa, parki' 
i; lądowiska helikopterów, a- także pozostaną^, tu'większo - . 
połacie ńiazadrzewionych trawników - tapisvvorts - ziólońó 
kobiorco, obrzeżone widzianą, z daleka lin ją. zabudowań, mo­
ment o statyczny mało dotychczas w Urbanistyce-wykorzystany.

5• Komunika o j a Da z1emna.

Sieć uliczna i główno artorjo miasta, zostały z niewie­
lkimi tylko zmianami nałożono iia istniejący układ komunika-' 
oyjńy. Pomimo zburzenia miasta, wszystkie instalacje podzió- 
mno, .a w wielu wypadkach nawet.nawierzchnio -pozostały, mogą, 
•więc i powinny'być wykorzystano • Rzeczą nowa, i przeważnie' 
prowadzone, nową, trasą, są. drogi szybkobieżne*  Są to artctjo 
zupełnie wyodrębniono, od okolicy przez którą, przechodzą, 
przeznaczono wyłącznie do ruchu motorowego, nigdzie nie krzy­
żujące się w poziomie, co doje możność rozwijania szybkości 
nieograniczonaj żadnymi przepisami. Mogą ono''być n-wet obudo*  
wanó,- ale tylko tyłami domów, jak kolej- jośli ją. prowadzimy 
prze z" miasto . Oprócz: 'czterech głównych kio runków wylotowych 
- przewidzianych “ już w planie 'regionalnym przed wo’jną -

‘i ich ze sobą połączeń orni ja jącyćh-miastć, pro joktujomy tu 
szybkobieżną drogę obwodową,' łączącą, piorścioniowo wszyskic 

n '"'dookoła śródmieścia dzielnico.."Ma ońa. częstsso -połączeniu 
niż-togo typu drogi dalekosiężne: prawie Z każdą dzielnicą, 
włączy się za'■■pomocą dwupoziomowej "koniczyny”,- lab przez 

'■miejskie place objazdowo, “Zawsze jodnsk przochodząc nad 
lub pod placom, i' zachowuja.0 ciągłość szybkiego ruchu.

. .Tylko, pód tym warunkiem noża ona. skutecznie odciążyć ruch 
ze' ródmieścia • ' •

ITajkrótsza' droga z Okęcia na .Bobki prowadzi przez 
centurn miasta. Hic bodzie to jednak droga najkrótsza w ° 
czasie. Zważywszy na gesty ruch w mieście, na przepisową; 
szybkość Ograniczoną dó 40 lub 50 kilometrów na godzinę*  
na skrzyżowania z sygnałami, lub płaco objazdowo o-o 200 - 
400 metrów, gdzie- szybkość trzeba w najlepszym wypadku 
zmniejszyć do 30 km/gódz., ---każdy kierowca będzie wołał 
jechać droga obwodową, dalszą, ale z dużą-Wygraną, na czasie, 
bez .przeszkód,- skrzyżowań i ograniczeń przepisowych. To 
samo zachodzi przy połączeniu każdych dwu przeciwległych • 
dzielnic. "



Okęcie i Ząbki łączą się bezpośrednio. -z pierścieniem 
obwodowym. Lotnisko Bielańskie leży przy zewnętrznej okrę­
żnej szybkobieżnej drodze, stanowiącej część.,.dalekosiężne­
go szlaku Wschód - Zachód. Korzystając z odcinka'.te j. drogi, 
Bielany mają połączenie na południe do pierścienia,obwodo­
wego i na Okęcie•. Zwykłą.miejską_drogą można przejechać 
stąd najkróciej przez Zdobycz i Żoliborz do placu Wilsona,, 
skąd pierścieniem obwodowym na Ząbki, lub. przez Powązki 
bezpośrednio do śródmieścia. Stosunkowo najdalej od miasta 
znajdzie się przyszło lotnisko Wawer. Tu jednak przechodzi 
inny szybkobieżna, łącząca wylotowe szlaki z południa na 
wschód, przecz-którą łatwo się można dostać .na .Okęcie, zaś 
przez Grochowską do miasta i do Ząbek.

Połączenie portu Ząbkowskicgo ze śródmieściem przez 
most na Karowej,- zostało omówiono wyżej. Pehieważ. równo­
cześnie projekt przewiduje odbudowę mostu korbiodzią może 
się wydawać .nieuzasadnionym zgrupowanie dwu mostów stosun­
kowo blisko siebie. Za odbudowę Kerbodzia w tym samym miej­
scu przemawia istniejący zbieg dróg na toj linji po obu 
stronach rzeki, oraz dojazdy i przyczółki istniejące. 
loży przewidywać jednak silno zagęszczenie intensywności 
ruchu toj szęści miasta, czemu odpowiada zngęszczonio 
mostów. Tworzą się tu dwielinjo komunikacyjne, na pewnej 
długości prawio równoległo, funkcojalnio wszakże zdecydo­
wania rozgraniczono: jedna prowadzi ze śródmieścia do dwor­
ca, Wschodniego i do Głównego Portu Lotniczego, druga za 
śródmieścia przoz centrum Pragi do dzielnic Targówek, 
Ząbki i Zasisze, qraz do artoryj wylotowych na północny - 
Wschód.

Ul . . •

Istniejący węzeł kolejowy uzupełniliśmy obwodową 
linją południową, północną-część okrężnej pozostawiając 
bez zmian. Istnieje projekt przerzucenia północnej części 
pierścienia kolejowego, daleko pozo. Bielany. Nie przesą-- 
dzejąb rewiiza'cji tego projektu w dalekiej przyszłości, 
możno stwierdzić, że pierścień obocy, uzupełni on i ony od 
południa może jeszcze przez długie lata spełniać swoje 
zadanie Zupełnie zadawalająco..Olbrzymiego nakładu kosz­
tów" i jera cy Wymaga również inny projokt: przeprowadzenie 
przez-, śródmieście tunelami drugiej linji średnicowej pół­
noc - południe. Tym ozasom wystarczy przedłużyć tylko li- 
nję Radomską po przez częściowo niezabudowaną, a częścio­
wo zburzoną Ochotę,,a następnie tunelom pod torami linji 
WsOłlO(V zachód połączyć, się z'istniejącą obwodową, aby tym 
samym Stworzyć średnicową 1T -. S zm cznio tańszym kosztem.



t.Przy tym rozwiązaniu' narżnoa • się logicznie'myśl prze-' 
rzucenia'Dworca".. Głównego7'ha- miejsoe skrzyżowania dwu. środńi- 
o owych linii.Wówczas po'fony najniższego'poziomu dworca Obsiu 
giwcłyby linję N-S, o- jedną zaś' ksńiygnację wyżej' byłyby 
perony obecnego kierunku Wschód 7 Zachód• Nie zaznaczyliśmy 
tego przeniesienia na planie. Dla; obrony i-uśasadnienia 
takiej sugostji brąk'ńamtutój clańyóh i elementów, których 
niepodobna ocenie, ani zanalizować, z daleka.*  •.*

Przegysł Okęcki .ma zapewnione połączenie kole j owe i: jest 
wystarczająco. zasilony bocznicami. Cała mała dziolnica war- 
sztatowe-hangarowu,’zaprojektowana przy porcie Ząbkowskim, ' 
również ma doprowadzoną bocznicę. Lotniska sportowo nie wy­
maga ją po łączeń kolejowych: wszelki sprzęt i metorjały potrze 
bnc" do konserwacji-"i napraw lekkich maszyn, mogą być z powo­
dzeniom obsłużono prżoz transport’ samochodowy. Jednak oba to 
lotniska leżą w najbliźszyn siąsiedztwie linji kolejowych i 
jeśli zajdzie potrzpb.ó, równio ż'i tu mózna'bez większych tru 
dnóści doprowadzić 'bocznicę do hangarów*  ' .•

Por. inż.arch. W. Lalewicz.

UWAGI 0 PROJEKCIE MIN. P. H. i Ż.

■- PORTU LOTNICZE GO DLI .WARSZAW. ' ■

SOME COłWNTS. ON THE' KAUliW AIRPORT by .THE POLISH MINISTRY' 
OP LNDUSTRY, ĆOMMERCE and’3HIPPING - AERONAUTICAL DEPARTMENT

Tho plan of Warśaw Airport 'elaboratod and'■ ■ 
drawn by Polish ■A2.nhitoct.sfui1d.ar' feuperhisicn' of 'tho. 
Polish Ministry ..of Induśtry, Opmmorso, and Shipping 

' in 1944 is a tho'orotical layout of an airfiold for ' • 
tho’ town similar iri sizo as W&rsaw*  'Tho' plannom da'- 
undorstood that theTe wasnft possiblo to make defini- 
te constfuotional designs beoauso of many chąnges 
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 1gvg13 platforms 
wlth soparato traffic for "Inoóming" and "Outgoing’r pas- 
songers. ThG platforma aro planned on thc three sides 
of Airporfs Building. On tho North aro platformo N.l 
and H.2 with IG hardstandings for Ińternational, 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 
Airport Building is diridod" and it is shown on three 
sohomos (Plato 20) as "Passengors", "Passongors with ~ 
Heayy Luggage " and "Mail and Preight". Th@ fourth sche- 
me "Tiaitorś" is not important, it shows only tho way 
to tho Obserwation Terraces. _

It can bo clearly understood from thośe sche- 
mes that tho intornal traffic $&3*vory  woli planned for 
as many passengors and freight‘as can bo brought by 180 
operatlons por hour.

Tho 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, hot o i and oct. ' < "

Tho Warsaw Airport had ąftite a wide publicity 
not ohly by official Institutions as Air Ministry or Ot­
yli Aoronautio Administration of U.S.A. but appearod al- 
so in following poriodicals: . ~ ‘

' "Building.” Bo comber 1944", ”Fligh5 Juno-1945, 
■"Aoronautio" July 1945 and "Parks and Sport Grounds" Ju- 
ly 1945.

W. Ministerstwie Przemysłu Handlu i Żeglugi w Londynio' 
w roku'"194'4 został opracowany projokf nowogo lotniska dla War­
szawy na terenach Saskiej Kępy. Praca ta była zbiorową i brało 
w niej udział szarego osób, fachowców ze wszystkich dziedzin 
związanych z lotnictwom zarówno z personelu M.P.H. i Ż. jak 
osób spec ja lnic" wtym celu zaproszonych. " "' ‘

Projokfton jest wartościowy nie jako konkrotka praca' 
gotowe do roalizacji ale jako teoretyczno opracowanie maksy­
ma lho go lotniska dla miasta tej wielkości co Warszawa. Ktoś-"' 
kolwiok mógłby postawić zarzut, że nie jest słusznom robienie 
tak rozbudowanego projektu bez widoków na realizację. Tak nic' 
jest. Po pierwsze projok przewiduje etapy roalizacji, poczyna­
jąc od pierwszego bardzo skromnego, po drugie projekt" ton może 
być zastosowany z małymi zmianami na każdym płaskim terenie 
w bliskości dużego miasta. Wybór terenu na Saskiej Kępie przy­
kładowo przyjęty przez autorów z wielu powodów można uważać 
za nienajszozęśliwszyjr
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alo o~ wyborze terenu, zadooydują^wdrunki istijpjąoo przed 
os tetocznym przystąpieniem do realizacji*

Projekt ton jost wielkim k??okiom naprzód i bedajżo 
pierwszym projektem nowoczesno go,-los cosoWunog.o da ostatni oh 
zdobyozy wiodzy. loteteska : wykonanym --przez polaków i dla 
Polski*  ’ ' - ’ : .

Kie będę zajmował się szczegółowym opisom całości. 
Nie mamy w nąśzym, Biuletynie na to możliwości, tymbardziej 
..żo M*P*H*  i Ż. .wydruko wał o całość, jako, wydawniotwo nWrsaw 
Airport", a także szereg wzmianek o tym projekcie ukazało 
się w wydawnictwach brytyjskich / spis podają .no końcu mego 
opracowania/, . «•/.'• .. \

Wyjaśnię tylko pokrótce, żo projekt składa się z dwóch 
zasadniczych części: polo wzlotów i budynek dworca, lotniczeg<! 

•Póle Wzlotów tworzą bieżnie i drogi kołowania oraz tereny 
wyrównano dla bezpieczeństwa- lotów*  Układ ton składa się z 
cztero oh bieżni równoległych na głównym kierunku wiatrów, 
któro po dwie .ma ją'służyć dla równoczesnego ładowania.i star­
tów samolotów oraz trzech bieżni dodatkowych /czwarta tylko 
w zarysie dla owontualnoj .przyszłej:''oraz budowy/- ustawionych

- podwio pod kątom 60o dla. innych kierunków wiatrów*

Dworzec lotniczy umieszczony jest centralnie ponadto 
zaprojektowano jost połączonio kolojówo- i drogowo z miastom*  
Jest to budynek bardzo' duży składu jąoy..się z dolnych kondy­
gnacji pr z a znaczonych i bezpośrednio" związanych z ruchom ńa 
lotnisku i górnych pięter tylko pośrednio związanych z ży­
ciom lotnisko, zawierających hotol, restaurację, różno biu­
ra i t.p*

■ Tematami które ćhcę'.umówić więcej szczegółowo są: 
punktu styczności pola wzlotów, którym są platformy i stanowi 
ska samolotów przybywających lub gotójąoych się do .odlotu 
oraz'układ ruchu pasażerskiego i towarów wewnątrz samego 
dworca .Obydwa te punkty: są bardzo szczegółowo opracowano prżo 
autorów i są w-pewnym stopniumewoscią w porównaniu do proje­
któw wykonywanych obecnie■w W,Brytanii.'i stanach Zjednoczo­
nych A*P,  .

Centralne umio sz.ch onio dworca pozwoliło na umieszczenia
- platform i stanowisk dia-samolotów i trzooh jego stron*  

/Plato 6/ Jest i’oh ogółom 33, przyczam są one podzielona ,no. tr2
zasadnicze grupy. 16 stanowisk dla samolotów linji międźynarc

- dowych / i transoceanicznych/ o wymiarach 50'k 70 m*/łączna  
długość platform ponad .800. m), umieszczonych'na półnoonój 
stronie dworcu*
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■Ha ■■ stronic -południowo j znajdują się23 stanowiska o wym*
■35 x 70 m / © taj samej długości łącznej platform ponad 800 m/ 
przeznaczonych dla samolotów- ruchu krajowego / i kontynental­
nego/*  .Trzecią grupę tworzy 6 stanowisk zapasowych lub dla 
ruchu tranzytowego 0 wym. 50 x 70 m /kizótki postój/ umieszczo­
nych na czołowoj wschodniej stronie dworca*

Ciekawym elementom togo układu jest umieszczenie platfo­
rm północnej i południowej w dwuch poziomach, przyczyni zownę- 

Itrcnc leżą o około 3 m niżej od wewnętrznych*  Doje to możność 
dostępu pasażerów i towarów po przez'korytarze tunele do pla­
tform zewnętrznych pod platformami wewnętrznymi, co eliminuje 
całkowicie krzyżowanie się ruchu samolotów na stanowiskach z 
ruchom pasa żerów i towarów*  To rozwiązanie, jeśli chodzi o 
bezpieczeństwo. podróżujących, jest bardzo dobro, ale możliwo 
jest tylko przy pomocy wykonania pochylni z obydwóch końców 
platform; z jednej strony łączą ono stanowiska samolotów z 
polom wzlotów, z drugiej prowadzą na płaco parkowania samolo­
tów, gdzie także odbywają się przeglądy maszyn i uzupełnienia 
w paliwo*

Wszelka różnica poziomów jsst zawszo niebezpieczna dla 
ruchu na lotnisku to toż wydaja mi-się, że należy uważać to 
IwupoziońówO"'rozwiązanie za słaby punkt jeśli chodzi o ruch 
samolotów, tembardziej żo długości pochylni są niedostate­
czne i spadki na nich raczej wygórowane / w przybliżeniu 
1 : 60/*  Oickawom jest, żo gdy M*P*H*  i Ź*  wysłało projekt 
z prośbą o krytykę i zoópinjowunic do Departmont of Civil 
Aviatioh Air Ministry ten właśnie' zarzut został postawiony 
jako pierwszy*  Zarzut ten nie przekreśla całkowicie
dwupoziomowego rozwiązania*  Dwukrotne wydłużenie i owontual- 
ne'poszerzenia pochylni, zdają się, mogły by rozwiązać pozy­
tywnie to zagadnienie*

/ ; Platformy-przewidują konieczność obrotu samolotu'na 
każdym stanowisku.- lii o oho ę krytykować tego rózwiążania, gdyż 
jest ónó~w powszo-chnómtażyciu, ale wiem także, że nastręcza 
zawszo pewna trudności i w pewnym' stopniu niebezpieczeństwo 
zarówno dla samolotu jak i dla pasażerów*  Szerokość stano­
wiska na projekcie wynosi około 50 m*  zaś rozpiętość sljrzy- 
doł. transóceaniczybh samolotów doohodzi juz obecnie 10 40 m*  
Ponieważ samolot jest obracany normalnie przez ciągnik", te­
oretycznie szerokość stanowiska jest wystarczająca, ale w, 
każdym razie Już ha granicy koniecznego do-zachowania ■współ- 
cżynnika bezpieczeństwa*  Wydajo mi się przeto godnom prze­
analizowania rozwiązanie inno /schemat 1/• Umieszczenie pla­
tform w jednym poziomie pozwoliłoby na zbudowanie trzeciej 
drogi kołowania" pomiędzy dwoma szeregami stanowisk.-i wtodjr 
odpadałaby konieczność obracania samolotów*



To rozwiązanie dąje całkowita^ płynność ruchu, samolotów ale 
powoduje konieczność przedłużamla korytarzy podziemnych o 
parę metrów, orać dodaiis ochoć &s8 którymi pasażerowie wycho­
dzili by bozpośrednió na stanowisk:^ /ewentualnie dźwigów/•

' Autorzy przewidują 180 operacji /lądowań i startów) 
na godzinę przy dobrej widoczności ńa czterech;głównych 
bicżhiech» Przy ilości Zc- stanowisk, po obliczeniu samolo­
tów ni o niepotrzebuj-^oych dojazdu, bezpośrednio do dworca, 
ilość samolotów na Jedno stanowisko będzie około trzech 
no■. godzinę# Cyfró ta wykazuje na konieczności możliwie 
jak-naj większe ko upł; .-wiania ruchu samolotów na stanowi­
skach przy ploticermachr, Fic jest to jednak tak niebezpie­
czne jak się wydaja na pierwszy rzut oko. gdyż maksymalny 
natężenie ruchu na każdym lotnisku-może mieć miejsce najwy­
żej godzinę lub dwie dziennic? również cyfra 180 operacji 
na godzinę wydaja ml się z-ńaczńic wygórowana. Decyduje tu­
taj pogodo • Ifewet przy na jnowocześnio jszymh przyrządach do 
ślepego lądowania ilości operacji maleją więcej.niż dwukro­
tnie prży zło j' widoczności» Rozkład lądów będzie zawsze jtfcła 
dany na lOO/o regularności przy każdej pogodzie i dla- tego 
tylko'w wyjątkowych okolicznościach tak wielka cyfra 180 
operacji może wchodzić w, rachubę.

Ogólna długość platform wraz że- stanowiskami dla wszy­
stkich trzech.kąrogorji wynosi około 1900 m.

’ , .Autorzy' przewidują, żu- mie jsco parkówanla-samolotów, 
położone na przedłusnrih" platform północnej i południowoj 
w kierunku' zachodnim -może hyc używdiio także dla-' rozładunku 
towarów’ bozpoąrodńlb' z 'Samochodów. Wywołać to może pewno 
odciążenie stano? lun'sio- w małym tylko stopniu gdyż dotyczy 
to tylko samolotów zó hic rających- Większo' ładunki kompletno . . 
Transport drobnicowy musiułcy być w dalszym ciągu kiero- u 
weny „przez dworzec i platformy.

‘Drugim ciekawym o lament cm togo' układu ruchu samolotów 
przy dworcu jest- przezneozenio platform wewnętrznych półno- 
cnej dla przybywających pasażerów i towarów, zaś zewnętrzny^ 
dla przygotowań do odlotu /Incoming Baśscngcr Platform i" 
Outgoińg Pwssenger' .1-lc.tfcrm/. Platforma wschodnia^ na czole 
dworca, ma przeznaczenie wspólne, g$yż ten sam samolot wyła­
dowuje i zbiera pasażerów i towary.- po krótkim postoju. Tón 
roBdział ruchu z wyjątkiem platformy tranzytowej /transit >/’ 
da jo możność obracania samolotu na stanowisku już po wyłado­
waniu na"'piw t forma en przylotowych zaś na -platformach odloto­
wych przód wypuszczonym pasażerów na teren przy samolocie.
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, . Trućlno w tej oliwili .jost określić jak wielki będzie 
ruch-tranzytowy i czy w związku z tym 6 stanowisk..wscho­
dnich będzie wyśtarcze, jąco,:vz każdym razie rozdzielenie ruchu 
przylotowego .ód odlotowego■będzie znacznie ułatwi i uprości 
ruch pasa żerów i tounrow na dworcu i na platformach i także 
przyczyni się do bezpieczeństwa i wygody podróżujących.

Omawiam dale j.’ ruch wewnątrz dworca, łączy się on bez­
pośrednio z wyżej omówionym ruchom samolotów przy dworcu. 
Ruch ton jest przedstawiony na czterech schematach / Plato 
20 / dla lepszo go .orientowania się należy analizować s chama-

.Piorwszy z tych schematów przedstawia ruch*  pasażerów 
boz ciężkiego bagażu. /Ihssongohs/, zaś drugi, z większą i.lo- 
scią. lub ciężkim bagażom /ihssóngcrs. with Hoayy .Luggage/. 
Hależy przypuszczać, że w : intencji autorów togo projektu 
było.kierowanie samego tylko bagażu drogą wodług" schematu 
drugiego i tylko w wypadku- koniecznej kontroli celnej’ pasa­
żer musia łby być *'obecny przy kontroli celnej w biurze ba- 

.gążowym. ' . . . ,

Miejsce przytycia na dworzec jest wspólne dla obydwóch 
rodzę jów ruchy. Alb.o platformy kolejowe na poziomic.pierw­
szym /'First Floor/ lub toż podjazd dla samochodów', i auto1- 
bu§ów na pbziomić czwartym.- / Fourth Floor/. Cały ruch jest

".■ kierowany1 ż’tych dwu punktów albo “do głównego Haliku na po­
ziomie trzecim dla pasażerów z ręcznym tylko bagażom / Main

, Hall/ albo do dolnego Hall’u /Main Luggage Office/ ’dlh pa-
' sażerów'ż .ciężkim bagażem. Platformy przylotową i tranzytowo 
/Incoming Ihssengor .Platform i Transit/ zaprojektowano są na

. poziomie czwartym /Fourth Floor/ i mają bezpośrednio połącze­
nie z podjazdom dla samochodów i autobusów lub .też przez 
Hall trzeciego, poziomu do stacji kolejowej'na poziomie'pior- 

./.ayszym- '/First F.loor/t Tc> dręgą odbywać się ma cały ruch pasa­
żerów z lekkim bagażom/ oznaczony na pierwszym schemacie' 
pełną a następnie przerywaną czarno4 linją/, . zaś ruch cię­
żkiego bagażu kierowany ma. być bezpośrednio windami na poziom 
drugi / Socond Floor/ do Hall’u dolnego / Main Luggage Office/ 

. . i stamtąd na stację kolejową’na poziomic pierwszym / First 
Floor/. Ruch ton jest oznaczony na drugim schomacio linją 
czarną przerywaną następnie kwadracikami i linją czarną prze­
rywaną.

Ha platformy odlotowo na poziomie trzecim /Third Floor/ 
pasażerowie przechodzą jak już wspomniałom przez Hall główny 
/Main Hall/ i korytarz pod' platformami przylotowymi; ruch ton 
jest oznaczony ha schomacio piwrwszym linją czarną przorywaną.



- 46 -

Ciężki bagaż jest kierowany z Hall*u  dolnego .osobnymi tunelami 
także pod platformami przylotowymi i dostajo' się no platfor­
my odlotowo' przy pomocy wind oznaczenie togo ruchu, jost na 
schomacio drugim są kwadraciki i linja przerywana.

Ruch Je st wszędzie jodnokicruńkowy z wyjątkiem odcin­
ku korytarza na poziomie drugim"/SQoond Ploor/. Korytarz ton 
jednak jest poszerzony i mn wewnętrzny'ruch:dwukierunkowy.

Ruch pasażerski wydaja się na pierwszy rzut oka raczej 
skomplikowany,, gdyż nie tylko kierunki wchodzą w grę ale i 
poziomy, będzie potrzobował tablic, i znaków kierunkowych,' 
ale jost logicznym, chociaż tylko dla bardzo dużego nasile­
nia ruchu.

Układ ton jest wspólny dla ruchu transoceanicznego 
/ Internationa1 Flying Oporations/, ruchu kontynentalnego ■ 
/internal Plying Oporations/ i ruchu trahzytowogo /Transit/.

Zupełnie wyodrębniony jest ruch towarów przedstawiony 
na schomacio czwartym /Mail nnd Proight/. Ośrodkiem togo 
ruchu jost zachodnia" część dworca, gdzie mieszczą się: 
Biuro Pocztowe i Przesyłek Empress / Post and Espress Office/ 
oraz dwa biura, przesyłek towarowych /Fr&ight Dcpartment 
Office./Ruch jest oznaczony czarnymi kropkami/ Ośrodek ton 
jost nr. poziomie drugim /Sucond Rloor/ i Ima połączonio ze ’ 
stacją kolejową na poziomie pierwszym /First Ploor/ oraz bez­
pośrednio dojazd dlń samochodów ciężarowych’na swoim pozio­
mie. Z:tej zachodniej części dworca ruchu jost bezpośrednio 
kierowany korytarzami do wszystkich platform zarówno odloto­
wych jak. i przelotowych i tranzytowych^ Din pokonania różnic

■ poziomów pomiędzy korytarzami na poziomie drugim /Sóoond'. 
Eloor/i platforma.mi któro-są na’poziomi o trzecim,i czwartym 

*• służą windy. Kółeczkami' jest " oznaczony ruch, który może zai- 
'■ ■stnieć'przy bezpośrednim przesyłaniu towarów z platform trans1 

oceanicznych na kontynentalne. Ruch towarowy jost wszędzie 
dwustronny na-korytarzach, dlatego toż zaprojektowane sa mi­
jani:! i rozszerzenia przy windach i na skrzyżowaniu z ru­

chom, pasażerów z Ciężkim bagażom odbywajoym się na głównym 
korytarzy północ; * południe; /- .. ...

Całkowite wydzielenie' ruchu towarowego- od pasażerskie­
go jest zupełnie uzasadniono. 0 ile schemat pierwszy /pasa­
żerowie z lekkim bagażom/ i czwartu /Ruch towarowy/, są .... 
prosto, w układzie o tyło schemat drugi / Jhsażerowia z cię­
żkim bagażom/jost raczej nadto skomplikowany#



41









A
IR

W
A

Y 
ST

A
TI

O
N





□. : b
<c

Q.

AR
W

AY
 S

TA
TI

O
N

8t°





Na przykład osoba na którą oczekują saiaochód’ i która.wysią­
dzie z samolotu, na platformie na poziomie trzecim, musi 
najpierw zjechać na poziom drugi, przejść do centralnego 
biura /hall dolny/ i z tamtąd z powrotom do góry na poziom 
czwarty. - > . •

. i • ■

Biura kontroli celnej /Customs lub Customs Inspoction/ 
są przewidziano oddzielnie dla każdego' rodząju ruchu i miesz­
czą się w środkowej części dworca.

Całość togo układu potrzebuje ogromnaj'ilości wszela­
kiego rodzaju wind pasażerskich i'towarowych, jest ich aż 
26 tylko przy samych platformach i więcej niż drugie tyle w 
samym dworcu.’"Kożdy z rodzaju ruchy mn oddzielne windy to 
wydzielenie jest to racjonalne dla ruchu pasażerskiego, 
ale możo mieć zastrzeżenia, że nie jest koniecznam proje­
ktowanie wydzielonych korytarzy i wind a oddzielnie dla 
ruchu i>asażerów' z lekkim bagażem i oddzielnie dla pasażerów 
z~ciężkim bagażem. Należy rozumieć jednak, żo projekt ton 
jest projektem maksymalnym. Prawdopodobie autorzy liczyli 
się z koniecznością w razie potrzeby redukcji tak luksuso­
wego rozwieszenia i widać to wyraźnie w przewidzianych eta­
pach budowy.

Schemat trzeci /Visitors/ jost właściwie nie związany 
z organizacją ruchu. Jak sama nazwa wskazuje, dotyczy on do­
stępu publiczności na tarasy skąd można Obserwować polo 
wzlotów, dla osób któro nic podróżują i nic potrzebują ża­
dnych objaśnień. Górne kondygnacje dworca juk już wspomnia­
łem na początku /poziom piaŁty i wyżej/ zawierają biura, hotel 
restauracje i t.p. Mogą ono istnieć lub toż nie, gdyż nie są 
bezpośrednio związane -z ruchem na lotnisku. Zrozumiałom jest,' 
żo istniopio tych lokali jest pożyteczno na każdym dworcu, ale 
wielkość ich i ilość jest raczej kwostją interesu a nie więk­
szej wygody i konieczności.

■ Na poziomie trzecim autorzy' przewidzieliosiem platform 
dla helikopterów., Słusznom jest przewidzieć wszelkie możliwo­
ści' w. ma ksymąlnym pr o j o kc i o, ale w j a ki o j i ló ś o i pla t f o rmy 
będą potrzebno- okaże się dopiero w przyszłości,'"dotychczas 
bowiem togo rodzaju samoloty nie zostały jeszcze użyte do ko­
munikacji osobowej lub pocztowej w szerszym zakresie, w każdym 
jednak razie przestrzeń przeznaczono. na to stanowiska może 
byc częściowo pożytecznie wykorzystano na postój samochodów, 
który w projekcie jest odsunięty nieco więcej na zachód. Za­
projektowany podjazd samochodów jost wystarczająco duży jednak 
nie zoobszerny nu tak wielkie nasilenie ruchu.



W sferach lotniczych i 1)111 o winnych brytyjskich pomiń 
bardzo małej propagandy/ projekt lotniska dla Warszawy spo­
tkał się z życzliwo.m zainteresowaniom i pochlebne wzmianki 
ukazały się w następujących wydawnictwaehi "Building" Gru­
dzień 1944, "Flight" 7 Czerwiec 1945, "Aoronsutic” Lipiec 
1945, "Park and Sports Grounds" Lipiec 1945 / specjalny do­
datek dotyczący lotnictwa/.

.Oprócz tego M.P.H. i Ż. otrzymało szereg opinji od 
Brytyjskiego Air MJnistry, Dopartonontyci Gomorcc Civil 
Administration U.S.A, i wiolo innych.

Inz. T. Chacinski.

EKONOMICZNE I SPOŁECZNE

ZNACZENIE KELIORACYJ WODNYCE. .

ECONOMICAL & SOCIAŁ IMPORTANCE OF WATER CONTROL

IN PO LI3H■AGRICULTU RE..

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. excosś 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 
Icróos, opeń 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 ■ ileś 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 
50cf 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 Buręau, 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 figuręs only 12/Q of tłie 
total needs jWłiioh 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 800ioOO.OCO cu.yds. and tho 
total cost•togothor. with tiłoagc of newiy drainod 
meadows.for 160*000.000  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 is 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 yalue 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 generał 
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. Thóse 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 acro age•
2/ The area of the good pastures and meadowś would 

te increased almost twice, what is wory important 
for cattle treeding.
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 posśitilities of generał improvemcnt of agricul- 
turo toth in cultivation raethods and in fertilizers 
standart and the generał increase of agricultural 
and cattle treeding poroduction.

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

6/ Lest tut not lcnst 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 roąuirsś the good and effi- 
ciont organisation, the neoessary ammount of capital 
and mochanized oąuipment and atove all a totter educa- 
tion of the farmors and also tho suitatld yenrły out- 
put of woli trained ongineoring staff for tho field 
and rosoarch work.



Ws t ę p. Przedmiot, 'a -racz o‘j gałęź techniki, której pewne 
aspekty maja byc treścią niniejszegoopracowania, jest stary 
jak świat cywilizowany. Wiemy, że stare i potężne cywili za*,  
o je zwdzięożały swoje powstania naturalnym lub sztucznym 
możliwościom prowadzenia właściwej gospodarki wodnej w roi- 
niotwie, jak wskazują nam przykłady Egiptu, Mezopotamii, 
Chin i starożytnych cywilizacji amerykańskich* - Inne niemniej 
znane przykłady wskazują na ruinę potężnych niegdyś społe­
czeństw, dzięki naturalnej lub sztucznej ruinie ich gospo­
darki wodnej, będą to stare przykłady tejżo Mezopotamii, 
starożytnych cywilizacji amerykańskich i innych.- Ponadto" ' 
mamy nowoczesno przykłady, nie ruiny jeszcze, ale zagroże­
nia podstaw bytu potężnych narodów,' dzięki zaniedbaniu pod- *-  
stawowych zasad należytej gospodarki wodnej w rolnictwie i 
naruszenia przez to nieubłaganych i ciągło potężnio jszych 
od człowieka praw natury*

17 Stanach Zjednoczonych Amryki - według spisu z 
193.5 r., jest 200 mili"jonów “ha ziemi- ornej, z -czego" dotknię­
tych w- różhym stopniu erozją gleby jest 115 mil, ho, czyli . 
75$,“ w czym całkowicie zniszczonych,- bez możności oddania "do ■ 
v ponownej’ uprawy jost 20 mil. ho, czyli 10$; zaznaczyć nale-" 
ży, że toń ostatni "obszar wzrósł od 1910" r., o 16 mil. ha, 
czyli pięclokrotniO'. Obszar ziemi obecnie' uprawnej, wolny' '" 
od klęski erozji wynosi tylko 64 mil. ha, ożyli 32$. Pozo- ' ;
stale“do 100$ -721 .mil•"Ko, czyli 11$ jest'norńżie1 niezngro--" 

t żonę órozjąj. alo niezdatne do uprawy .rolne j i mo-żoTbyc oddano 
do uprawy dopiero po,przeprowadzeniu niezbędnych melioracji, 
głównie wodnych. - , . ... > • ' .• ■" $
Całkowity obszar uprawy ;obocnio wynosi ok.114mil.ha.jW ęzem W.'-" 

(j mil. hę, zagrożonych“klęską erozji. Widzimy'-więc, że Stany- ;M*
Zjednoczone uprawiają obecnie zcledWio 57$"'swoj zdatnej pod""' 
uprawę ziemi, że z pozostałych 43$ -. 10$"jast już całkowició 
zniszczone przez postępującą gwałtownie .oroz jo, 22$ jest za­
grożone erozją- do togo stopni.?, że- uprawo orna została tom 
zaniechana, wreszcie 11$ potrzebuje robót melioracyjnych do 
podjęcia uprawy. OGólnie. 68$ ziemi ornej wymaga takich'lub ' 
innych prac-meIjorscyjnych,.a tylko 32$ jest w stanic"całko­
wicie nadającym się i. bezpiecznym do uprawy. Oto stan, do 
którego Stany 3jednoczone doszły po 100 latach"rabunkowej 
gospodarki na. dziewiczych i niesłychanie żyznych obszarach 
głównie z powodu zanio dbania" gospodarki wodnej w szerokim 1 
togo słowa znaczeniu. Stan ton jost zmorą amerykańskich'soc­
jologów i miljardy dolarów zostaną wydane dla jogo naprawic- 
nia, przyćzym jest powne, że naprawa nie może już być zupeł­
na, chyba, że wzięlibyśmy pod uwagę okres kilkuset lat.

A

Erozja globy w Stanach Zjednoczonych jost najle­
piej znanym i opisanym przykładem, jednak -zjawisko to jost 
ob o oni o “bardzo powszechno na całej kuli ziemskiej jak na to1' 
wskazują mniej znano jednak nio mniej groźno- przykłady Aust­ralii, .



Pól, Afryki, Kanady, N. Zelandii i innych krajów*
Należy stwerdzić, źe Europie klęska ta nie grozi w podobnych rozr»... 

miarach, ale jest, obecna ws^gdgie w stanie potencjalnym lub też w 
mniejszym natężeniu. W każdym razie zaniedbanie gospodarki wodnej, zem­
ści się wszędzie wcześniej czy później*

Zadaniem moim będzie przedstawiać problem gospodarki wodnej z pun­
ktu widzenia raczej ogólnego i rolniczego, a jak najmniej technicznego i./, 
tale, jak występuję one na terenie obszaru klimatycznego Europy, a zwła­
szcza Eolski,

1. GLEBA JAKO BOGACTWO NATUWiFE.

Nawet najbardzej uprzemysłowione społeczeństwa zależę ostatecznie 
od tego ozy one same, czy też ktoś obcy wyprodukuje dla nich dostateoz)- 
nę ilaśó właściwej w swych składnikach odżywczych - żywności. Do produ­
kcji żywności potrzebny jest przemysł zwany rolnictwem. Materjałem i wa­
rsztatem produkcji tego przemysłu jest gleba. To też o ile ohcemy posiada 
dać żywność, musimy utrzymać glebę w stanie produkcyjnym t.j. utrzymać 
jej żyzność,. Jeżeli ćńcemy zwiększyć produkcję rolnictwa, możemy to 
uczynić jedynie dwiema metodami, t.j. albo poprawić nasze metody gospo­
darki o ile jest to jeszcze możliwe, albo te| podnieść stałę żyzność 
gleby; to ostatnie jest właściwie nie możliwe na skalę połowę, a jedynie 
uprawy polewę na normalnę skalę .mam na nyśli w tym opracowaniu, pomi­
jając całkowicie ograniczone w możliwościach terenowych, uprawy o ty­
pie ogrodowym, szklarniowym i t»p, i pewne wypadki wyjętkowe. Nie każda 
gleba nadaje się do uprawy roślinś jedynie te gleby, które sę określane 
terminem "gleby uprawne", co oznacza w sposób domyślny, że sę to gleby 
położone w takim klimacie i do tego stopnia żyzne, że mogę służyć do uprą 
wy roślin, sę warsztatem pracy i materjałem przemysłu zwanego rolnictwem 
one to właśnie sę jednym a najważniejszych bogact naturalnych. Na to aby 
gleba była uprawnę musi ona spełnić następujęce warunki:.

1. musi być położona w klimacie umożliwiajęcym uprawę, a więc w 
każdym,. za wyjętkiem polarnego,

2. musi posiadać właściwę ilość wilgoci,

3. musi posiadać niezbędnę ilość próchnicy,

4. niezbędnę ilość bakterii,

5. właściwę strukturę,

6. niezbędnę ilość mineralnych soli odżywczych, we właściwej pos­
taci,

7. brak mineralnych soli trujęcych.

2. MOŻLIWOŚCI REGULACJI ZYZNOSCI GLEBY.

Powiedzieliśmy, że gleba jest jednocześnie warsztatem pracy i ma­
terjałem przemysłu zwanego rolnictwem.



Normalny przemysł ma możność zarówno urzędzenia zależnie, od woli -swego 
swego warsztatu pracy jak i regulacji zużywanych do pracy materjcłów 
i możność'ta jest mniej lub więcej ograniczona czynnikami naturalnymi w 
wypadku każdego przemysłu. Te same możności posiada i rolnictwo wnsto- 
pniu nie więcej ograniczonym niż niektóre inne■przemysły przywiązane 
do terenu np, górnictwo. Nie wszystkie cechy żyzności, gleby mogę, być 
dowolnie regulowane, a więc nie mamy żadnego wpływu na klimat i stosu­
kowo pgraniczony wpływ na zawartość próchnicy w glebie. Klimatu nie mo­
żemy regulować zupełnie na skalę połowę, możemy się jedynie-dostosować" 
do niego. Zawartość próchnicy w glebie możemy utrzymać na odziedziczo­
nym poziomie, zwiększenie tej zawartości na skalę uprawy polowejw gra-’> 
nicach krótkiego czasu jest możliwe jedynie w ograniczonym zakresie. 
Wszelkie inne czynniki żyzności gleby mpżcsay regulować w sposób mniej 
więcej dowolny i mniej lub więcej skuteczny. Należy jednak pamiętać, 
że rolnik jest zalwżny w wysokim stopniu od-klimatu i-to sprawia,' że 
środki jakie ma on w swy ręku do regulacji żyzności gleby sę dostosowa­
ne do klimatu i to klimatu przeciętnego' w danym obszarze. Środki te mo­
gę zawieść, jeśli wahania-roczne lub miesięczne klimatu od przeciętnego, 
przekroczę swę normalnę wartość.. Zależność ta może'się zmniejszyć w przy­
szłości, jeśli meteorologia będzie. mogła, przewidzieć pogodę przeciętnę na 
parę miesięcy naprzód, A. więc regulacji mogę podlegać następujęce czynni­
ki żyzności gleby; :•

- * ,7. ;’

1. zawartość wilgoci gleby, przyczym narzędziem, regulacji sę wszel­
kiego typu melioracje wodne przede wszystkim..ii inne środk; ' ;
uprawa i nawożenie w pewnym ograniczonym, stopniu;

2* struktura gleby, przyczym narzędziem regulacji jest przede.wszy­
stkim uprawu| a inne środki jak nawożenie .i melioracje'wodne wr 
stopniu ograniczonym; '

3, ; ilość soli mineralnych i ich jakość, przyczym narzędzem regula­
cji jest przede wszystkim nawożenie, w mniejszym stopniu inne 
czynniki, jak uprawa .i melioracje .wodne; -

4. ilość bakterii może być. ;rówież regulowana/ przyczym ■ głównym 
narzędzem regulacji jest uprawa, a w. mniejszym stopniu inne 
czynniki juk nawożenie i. melioracje wodne;

5., ilość próchnicy może być utrzymana przeg, należy tę uyravżę i'na­
wożenie, zwiększenie tej- ilości, jest możliwe W bardzo ograniczo­
nym z akr:es.i. e, a zmniejszenie może następie gwałtownie ż braku wła 
sdiwej uprawy i nawożenie lub zaniedbania gospodarki wodnej.

Jeżeli w każdym z wyliczonych punktów, powtarza się słowo welio- 
racje wodne, to nie jest to przypadek lub przesada, jest tc wynikiem 
rzeczywistej zależności jaka zachodzi między zawartóścię' -wody w 'glebie 
a daJ żyznoscię. Rozumie sig, że sę obszary nie wymagajęce z natśry ża­
dnej regulacji zawartości wilgoci w glebie i na takich obszarach czynnik 
ten jako stały i istŁdejęcy w stopniu zadawalniajęcym, odpada z rozważeń, 

szary takie sę rzadkie na kuli ziemskiej, jeśli pod -słowem melioracje 
wodne będziemy rozumieli wszystkie prace i..zabiegi melioracyjne z bchro- 
nę od erozji gleby włęcznie, .. t u



5. ZNACZENIE WDDE V/ GLEBIE.

Nie będę zajmował. uwagi czytelnika naocznym faktem, że rośliny 
potrzebuję wody do swego wzrostu, że zatym gleba bez wody nie jest gle«- 
bę uprawnę, zajmę się rozważeniem skutków zarówno niedostatecznej ilo­
ści jak i nafmiaru wody w glebie.

A/ Skutki braku wody.

1. Zupełny brak wody powoduje powstanie gleb pustynnych prawie bez.rośli­
nności; jest to oczywiście działanie klimatu, który jest wogóle, najpo­
tężniejszym czynnikiem glebotwe-rczym; ■

2. zupełny lub częściowy brak wody w postaci opadów, prowadź do akumula­
cji w glebie nadmiaru soli., z których część’, a szczególniej sole sodu, 
np. zwykła sól kuchenna /NaCl/, sę. trujęce dla większości roślin 
uprawnych. Tego rodzaju gleby, zwane glebami alkalicznemi, lub popro- 
stu słonemi, zajmuję znacznę cz,śó obszarów pustynnych i Półpustynnych, 
podtropikalnych pasów klimaty chnych.. Ponieważ wypadek ten nie interesu­
je nas bezpośrednio, nadmienię tylko, .że gleby pustynne mogę być odda­
ne pod uprawę po przeprowadzeniu ich nawodnienia o ile jes ono tech­
nicznie możliwe i nie będę się zajmował tym przedmiotem w dalszym cię-' 
gu,

b/ Skutki nadmiaru wody.

Nadmiar wody, w glebie może występować w różnym stopniu. Ze względu na 
skutki tego nadmiaru na regulację żyzności gleby, można podzielić nad­
miar .yody na trzy kategorie: . ..

1» zupełne zabagniSnie czyli obecność zwierciadła wody' gruntowej na 
powierzchni lub toż pod powierzchnię terenu. Skutkiem tego jest nie­
możliwość rozwoju większości roślin wyższych w warunkach klimatu 
umiarkowanego a często storficnie czyli akumulacja nierozłożonych 
części organicznych*  Jeżeli zwierciadło wody jest tuż pod -powierz­
chnię terenu; obumarłe częćci masy roślinnej ulegaję bardzo powolne- 

. mu rozkładowi na skutek, działania bakteryj beztlenowych. Na wskutek 
tego powstaje rąas.a „złożona częściowo z. napołrozłożonych części roś­
linnych, częściowo z.e zw,glonych częćci roślinnych; masa ta nazywa 
sig torfem. Aby uruchomić zwięzki chemiczne.zawarte w torfie i za­
mienić go na słódkę próchnicę .czyli humus, należy torf poddać dzia­
łaniu bakterii tlenowych, co jest naogół możliwe dopiero po odwodnie­
niu.

2. Zwierciadło wody gruntowej zbyt wysokie.stale lub okresowo. Sku­
tkiem tego jest to, co określimy w Polsce nazwę sap-gleba sapowata, 
a co w rezultacie prowadzi do tego, że rozwój większości roślin up­
rawnych jest utrudniony poprostu na skutek braku dostatecznej prze­
strzeni dla rozwoju korzeni, które jak wiadomo potrzebuję tlenu do 
swego wzrostu. Tam gdzie jest woda gruntowa niema tlenu, a więc 
o ile zwierciadło wody gruntowej jest zbyt blisko powierzchni terenu 



stale lub w okresie wegetacyjnym, należyty rozwój większości ro­
ślin uprawnych jest zahamowany, o ile jest wogóle możliwy.

3. Wypadek najłagodniejszy i najczęściej, spotykany w warunkach kli­
matu umiarkowanego -’-zwierciadło wody gruntowej jjast dość nisko, 
aby nie przeszkadzać wzrostowi korzeni, jednak na tyle wysoko, że 
podsiękajęca kapilarnie woda czyli woda włoskowata, zajmuje w gle­
bie tyle .przestrzeni, że ilość tlenu zawartego w tym wypadku w 
glebie jest zbyt mała;'aby wystarczyć dla swobodnego "rozwoju, bak­
terii tlenowych t*zw,  aerohów, których obecność jest konieczna dla 
rozłożenia większości soli mineralnych i wszystkich zwięzków d^ga- 
niczr-ilych na składniki przyswajalne dla roślin wyższych*  W glebie 
takiej zachodzę, natomiast inne reakcje, gdyż zjawia się tam życie 
bakterii beztlenowych t. zw. anaerobów, które rówież rozkładają 
sole mineralne i materię organiczny, jednak produkty ich rozkła­
du nie sę przyswajalne dla większości roślin wyższych i maję odczy-, 
nnik chemiczny kwaśny,-W ten sposób napotkaliśmy czynnik niezmier­
nie ważny dla u,trzymiania żyzności gleby, a. mianowicie1 rodzaje 
reakcji gleby.

Reakcja gleby jest mierzona najczęściej stopniem czynnej kwasowo­
ści gleby czyli ilościę wolnych jonów wodorowych w glebie. W języku che­
micznym jest to określane jako stopień pH, który jest cyfrę bgdęcę od­
wrotnością zwykłego logarytmu stężenia wolnych j.cnów wodoru w danym roz-. 
tworzu, liczonych w gramach na litr. Chemicznie czysta woda, któreh re­
akcja jest obojętna, ma HI, - 7, pH powyżej 7 wskazuje, że dany roztwór?: 
ma reakcję zasadowę czyli alkalicznę,- pH poniżej 7 wskazuje, że dany 
roztwór ma reakcję kwaśna, ’ - 'lowwS

- ■■

Większość roślin uprawnych wymaga do swego rozwoju "reakcji'‘gleby-' • 
obojętnej lub lekko kwaśnej, Większość roślin uprawnych nie "rozwija się’ 
wcale w glebach o pH. ponieżej 5.0, Większość tych roślin rozwija się w 
glebach o pH około 6,0 do 6,5 i aż do 7.0. - . / ■

Gleby kwaśne,/przyczym w naturze rzadko spotyka się gleby o pH po­
niżej- 4*0,/  sę nadzwyczaj pospolite, w obszarach umiarkowanych o wystąr- 
czajęcych opadach;'• gleby o pil od 4,5.do 6.0 sę. niezwykle rożpcwszechnio- 
ne. Nadmierna kwasowość, gleby może, być spowodowana nie tylko nadmiarem 
wody, przyczynę może, też być wadliwa uprawa,a zwłaszcza wadliwe nawoże­
nie. jednak przyczynę najczęstsżę jest nadmiar wilgoci w glebie*  Gleby te­
go typu sę u nas często nazywane zimne i chociaż pojęcie’ to• niekoniecznie f"1 
oznacza glebę o nadmiernej kwasowości,, .jednak gleby tak nazwane- sę hńj-’ 
częściej kwaśnir w naszych warunkach klimatychnych.

4,W  NAJ11IERNEJ KWASOWOŚCI.NA..ZYZNOSC GLEBY,'

Jest rzeeżę oczywistę, ,źe zarówno tereny zabagnione jak i tereny 
sapowate, albo nie nadaję sig wcale pod uprawę i maję charakter nieużyt­
ków lub półużytków, albo też leżeli sę uprawiane to tylko dlatego, że 
niema innej ziemi. Jest to rzećzę oczywistę, że do umożliwienia upraw 
tyoh ternów i zwiększenia ich żyzności konieczne sę roboty melioracyjne 
różnego typy.



*. 'mniej istotny, jest wypadek nadmiernej kwasowości gleby spowodo­
wany nadmiarem wody*  Tego rodzaju "zimne" tereny są wszędżie pod uprawą i 
nie darmo przodkowie nasi orali w zagony, orka w zagony spotykana żreszą i 
teraz, jest często prostą koniecznością tam.gdzie jest brak melioracji.

Chodzi mi o rzecz inną*  Mianowicie, chcę zadać .pytanie, czy jest 
możliwe trwałe i znaczne podniesienie wydajności gleby bez usunięcia nad­
miernej kwasowości® Otóż nie jejjt.to możliwe. Jeżeli na glebę nadmiernie 
kwaśną damy najlepsze nawożenie i najlepszą Uprawę, gleba ta nic wyprodu­
kuje więcej masy roślinnej roślin uprawnych. niż pewną ilością określoną 
stopniem możliwości rozkładu składników' odżywczych przy danej kwasowości. 
Jest to skutkiem niedorozwoju w takiej glebie bakterii tlenowych. Jak 'wiado­
mo głównymipierwiastkami koniecznymi do budowy'ciała roślin czerpanymi'^ 
gleby sy.:.. azotki/, Cosfor/E>/ i potas /£/. Składniki, te śą. dostarczone do 
gleby zarówno, w postaci nawozów sztucznych, jaki i obornika czy też nawozów 
zielonych,.-.Przy ■ nadmienić j kwasowości nie. wzmoże, wydajności gleby nawet 
bardzo intensywne, nawożenie, o. ile" przekroczy .oho .pewien poziom.

Brak należytych czynności .mikroorganizmów - tlenowców i inno czynni­
ki związanie z nadmierną kwasowością sprawię., że tylko pewna ilósę nawozów 
będzie obrócona w postać-przyswajalną dla roślin. Reszta zostanie w postaci 
nieprzyswajalnej, a. w naszych warunkach klinatychnych ulegnie wpłókaniu w 
T/arstwy/podglebia, lub.też spłókani.a po .powierzchni terenu i zostanie stra­
cona, Materia ograniczna obornika może czasem ulec strofieniu i stać się bar 
dzo trudno przyswajalny dla roślin,'.Nadmierna kwasow.ość gleby' może zos. ać 
usunięta, przez wprowadzenie do gleby związku, który wcho^źyc w reakcjo m .. 
wolnymi jónami.wodoru zmniejszy kwasowość gleb;?.- Takim związkiem są np*  
związki' wapna /Ga/, Wapnowanie gleb kwaśnych z natury jest zasadniczym waru­
nkiem możności Ekonomicznego ich nawożenia, Jednak środek ten nie działa w 
sposób, pełny, o ile nadmierna. kwąspwośę ,.■ która w tym wypadku jest skutkiem 
innej stałej przyczyny, t j. nadmireru wody,-jest stale podtrzymywana,, i. nic 
powala na należyta reakcję zastosowanego wapna1, ■

Przykładem tego.-mogą.być rendziny tj. gleby powstałe'na skale , wapie­
nnej,: których reakcja może „być kwaśna przy braku .należytego odwodnienia. 
Tak więo jedynym sposobem stałego usunięćia nadmiernej kwasowości gleby, 
spowodowanego brakiem odwodnienia,. jst odwodnienie tej gleby.

fi*  OGOLNS WNIOSKI ĆO DO WHYWU .IWSOl WDY GLEBIE ŃA JEJ ZYZNOSG. ■ ,

• Szkic powyższą-, jakkolwiek ujmujący w sposób uproszczony niezmiernie 
skomplikowane zjawiska zachodzące w’glebie,.. p;,’zwala na stwierdzenie-, żei

1*  właściwy -stan wilgotności gleby .jest warunkiem koniecznym dla wy-
■ dajnej uprawy. roślin i. utrzymania żyzności gleby: -

2. że wrązie braku lub nadmiaru wody,, nie- jest- możliwe skuteczne dzia­
łanie innymi.'środkami utrzymania .żyzności gleby .'bezurcgulcywanią

, stosunków “widnych;- ... ’ . '-. . ■
' 3. że wrazie zamiaru podniesienia wydajnpści gleby.. uprapne j .o wadli­

wym odwodnieniu, istnie je granicą .stosowania środków, podniesienia 
wydajności jak-nawożenie lub uprawa». .Środki użyte, ponad tą granicę

-. zostaną niewykorzystane.i.strącone, ;dyżwarunkiem podniesienia Wy*  
dajnosci jest w. tym wypadku uregulowanie stosunków wodnych, gleby, 
czyli jej odwodnienie.. „



6*  TEGHNICZŃS SPOSOBI REGULACJI ILOŚCI WODI.W GLEBIE- NA SKALE PÓLOJA.
• • i'-’ • 1 . /

-------“•*,  ------ - •— ----w  
' ■' ■• ;. ■ • - .

Technikę wodnę w odniesieniu',do rolnictwa należy podzielić nr., dwa 
główne. działy. t. j.1/ ochrona przed erozję, gleby 2/ regulacja ilpści.wody 
w glebie'. ■ ■; '

' / ■ 7 —— f. ' -w.

Ochrona przód erozję aczkolwiek ma dla nas znaczenie szczególniej w 
terenach górskich 1 .'podgórskieh, nie stanowi jeszcze dotychczas problemu eko­
nomicznego, szczególniej jeśli nie będaiemy .uwzględniać gospodarki- leśnej a 
tylko rolnę. Erozja gleby nic' osięgnęłaby nas groźnych i dużych' rozmiarów 
przede wszystkim flatcgo, że klimat nasz.jest stosunkowo, wyrównany, opady 
burzowe rzadkie, wiatry o'charakterze huraganów sę niespotykane, 'obszary 
uprawne sę podzielono na niewielkie działki, zaś cały teren jest st.-.sunkowo 
płaski. Niemniej zjawisko- to,. istnie je szczególnej w terenach pódgór. -ich 
i-pagórkowatych, zwłas zeza lessowych, oraż-< w.postaci wydm piaszczystymi i nie 
należy o nim zapominać. Ze. względu ha ■’£>..'■ &1 olc "‘o mniejsze znaczenie ekono­
miczne tego problemu w Polsce, którego' rozwiązanie polegać musi głównie na 
zabudowie potoków górskich, zwięzonej z budowę zapór i zb-i mikpw dla celów 
ochrony przed powodzię, utrzymania, dróg wodnych i wyzyskaniu siły wodnej 
oraz zalesieniu wydm,- rolnictwo jest -w nim zainteresowane mniej niż w dziale 
drugim i dlatego nie będę się.nim więcej zajmował.

Regulacja ilości wody w glebie sprowadza, się ostatecznie do-dwóch 
zabiegów, odwodnienia lub nawodnienia, stosowanych oddzielnie-lub równo- 
cześni. Ze względu na nasz klimat nawodnienie potrzebne jest u nas. narazi© • 
tulko na łękach i jest więzane- ściśle p. ich należytym odwodnieniem, to-też 
najważniejszym, generalnym zbiegiem ń nas jest odwodnienie. 'Roboty, bomierza- 
jęcc do regulacji wody w glebie w warunkach naszego klimatu podzielić można 
na dwie główne gałęzie:

■ ' . * ■ ■ ■ • •’ . ' •

. a/ melioracje podstawowe do których zaliczamy roboty na skalę robót ■ - 
publicznych, których celem' jest generalne ułatwienie..odpływu -wód*"'" “-:. 
i ochrona przed pbwod-zię,-• » • ...... -• -- ." ' . .

Cel ten'osŁęgu się przy regulacji mniejszych i większych'rzek i rze- ’." ‘ 
czek nie-żeżeglowych, gdyż?, źeglówymi zajmuje się., drogi wodne,, a wpływ ich na- 
rolnictwo jest w -sumie nieduży,- odwodnienie bagien i -budowę 'wałów przeciwpo- 

..wodziowych, - ........ ' .
Melioracje , podstawowe, być może z . wyjętfcie-m budowy wałów przeciwpowo­

dziowych, na ogół -nie. cieszę się ani zrozumieniem, ani zainteresowaniem rolników 
których, interesujć.-glóiwiie, aby ich pole było odwodnione. Jednak mało osób 

'zastanawia się .nad-naocznym faktem, że woda-dzięki sile ciężc-nih.-płyr.-ie z góry 
na. dół, , to' też jeśli chcemy odwodnić czyjeś pole,-mus imy-mieć .jakiś kuna.ł> - " 
który tę wódę odprowadzi dalej. W braku tegoż,,, albo odwodnienie, będzie dzia­
łać źle,- albo też przyniesie szkodę- komuś innemu. Zjawisko te jest powszechne' 
w kraju, o stosunkowo płaskiej powierzchni, jak Pols.ka. Stosunek' rolni'-ów do ■ 
melioracyj podstawowych, przypomina' stosunek mieszkańca miasta*  do' urżędzeń 
kanalizacyjnych. Rozumie on doskonale korzyści jakie osięga przez fakt posiada­
nia znanych urzędzeń w,'.domu, ale go zupełnie nie unteresuje gdzie idzie woda, 
której on się’pozbywa. Kłopot zjawia się kiedy pęknie rura kanalizacyjna. Węt- 
pliwe jednak, aby komuś przyszło na myśl stosować domowe urzędzenia kanalizae; 
cyjne na wielkę skale, bez budów# kanalizacji miejskiej, a ten właśnie bind 
popełnia wielu rolników, którzy np» ohcieliby wszystko najpierw wydrenować nie



zastanawiajęc się nad tyra, czy to jest wogóle możliwe bez wykonania poprze­
dnio odpływu. Tym odpływem ha wielkę skalo, sę właśnie melioracje podstawowej 
któro muszę być wykonane conajmnicj równocześnie, a z reguły przed robotami' szcz 
golowymi, Oczywisty jest rzecaę, że już samo wykonanie melioracji podstawowych 
ma olbrzymi wpływ na zawartość wody w okolicznych glebach nieraz w ogromnym 
promieni^, czego się naogół niedocenia.

b/ Melioracje szczegółowe sę to te roboty, kterc rolnik odczuwa juz 
bezpośrednio i w ogromnym stopniu na własnej skórze, należy tu:.

1. Odwodnienie rowami, przyczym jeśli' jest ono stasowano HR jakach, 
powinno być połączone chociażby z najprostszym nawodnieniem; ł

2. drenowanie głównie stosowane' na polach ornych;
3. budowa stawów rybnych;
4. zagospodarowanie lęk zmeliorowanych; ten ostatni punkt właściwie 

nie nałeży do robót melioracyjnych, tylko do zbiegów czysto rol­
niczych, jednak ze względu na to, że łęka żmeljorowam a nie zago­
spodarowana jest często w naszych warunkach inwestycję nicuzasadnion 
a czasem sżkodliwę, gdyż dajc niekiedy stratę plonów, i rzadko . 
sama melioracja może dać podniesienie plonów. Obecnie zagospodaro­
wanie lęk zmeliorowanych umieszczamy w .sumie robót .melioracyjnych, 
jakog^ikg od nich nie.rozdzielny jakim jest w istocie. Szczególniej 
melioracja torf św bez zagospodarowania jest naogół niecelowa.

Zalęczony wykres przedstawia wzajemny, stosunek i przenikanie r-żnych 
rodzajów robót melioracyjnych dla Polski z wyłączeniem obszaru Polesia, 

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

Tabela I.

Wykonano robót melioracyjnych do 1919 r. około:

[Rodzaj robót [ Obszar !
! tys.ha ! i_ - _ i ii 

—<■

1.120 bk,‘[Melioracje podst. ' 1.120 Ok.!
i

[ 15
i

km, j tys. m® j potrzeb ogóln.

38,000 " i 45,000 "
t

[Rowy otwarte

[Drenowanie[Drenowanie ' 1,000 . I
! : • ■ . f
[Zagospodarowanie lęk; B r f d a n y o' h.

i 
i

863 "

B r a k i 
i.

x/ Liczęc od kubatury,
xx/ liczęc od powierzchni, ' .

xxx/ bioręc pod uwagę tylko, drenowanie opłacalne w 1939 roku.



Tabela II.

Wykonano rayem robót melioracyjnych od 1919 do 1939 roku:
r{Rodzaj robót
ii

Obszar 
tysęha

Na :<ł^goś'ci 
km.

Robót gigmnych 
tys. -m°

całości
:: -potrzeb ogólii

1yfeiioracej podstaw*  460 okt 4.000ok» 57.000 7.5 i
i i , xxx/|
•Rowy otwarte 637 ■ 22.0Q0 35.000 . 8 a/° !
11
{Drenowanie 
i

140 - < '■ - - - ' ' 2.5 ^/i
t
[Zagos podarowanie lęk 5QXZ . ...

V- »■ ■' t i"%■ */■  ;
U—------------------

x/ Tylko obszar zagospodarowany przez Izby Rolnicze, obszar ogólny jest 
nieco większy., . ' -U

xx/ Liczęc od kubatury, ' ' , . .‘;i"
xxx/ liczęc od powierzchni,- ‘ ' t '
xxxx/ bioręc pod .uwagę tylko drenowanie opłacalrie’w 1939 r.

Wykonano razem robot melioracyjnych do 1939 roku około:

Tabela III.

Melioracje podstaw* 1.580 ok, 14,500 ok, 170.000 ok. . 22'%x/
-u

1 
I

iRowy otwarte 1.500 " 60.000 " 80,000 " 19 |
1
1
1
1

1
'bronowanie
i . 1.140 17.3^/ 1

1
11

iZagospodarowanie łęk Brak danych,'. " 11
1

-J
x/ Liczęc od kubatury, ■ : . .
xx/ Liczęc od powierzchni,
xxx/ bioręc pod uwagę tylko drenowanie- opłacalne w 1939 roku* ..i. •

Załęczone tabele obrazuję stan jaki osięgneliśmy w 1939 roku, .stan 19- 
19 r, i roboty zrobione w cięgu 20 - -lecia, jak widać, poprawa w porównaniu z 
rokiem 1919 jest bardzo znaczna, gdyż około 25£o wszystkich-robót wykonanych w 
Polsce do 1939 r, zrobiło'Państwo Polskie,- Szczególnej znaczny wysiłek był-wło­
żony w meliorację podstawowe i rowy. otwarte, a przy końcu okresu, w zagospoda­
rowanie lęk. Wysiłek ten był mały w porównaniu do naszych pogrzeb, ale był 
jednak bardzo poważny# chociąż jeszcze nie mógł wpłynęć wyraźnie na poprawę sto­
sunków w znaczeniu państwowym. Nie chcę się tutdj wdawać w opis perypetyj, które 
sprawy melioracyjne przechodziły w niepodległej Polsce. Nadmienię-tylko, że 
jeżeli-dostatecznie dokonaliśmy pewnego' postępu w’ tej dziedzinie,- to głównie 
dyięki wysiłkom fachowego świata technicznego i pobudzonych- przez niego władz 
państwowych, a właściwie mówię© wyraźnie Ministerstwa Rolnictwa. ^@11C^-- R'1/yc 
odnosili się do tych spraw naogół obojętnie.



Nie Jest to wcale dziwne, gdyż rolnicy na całym świecie odnoszę się obo­
jętnie do tych, spraw, nawet w wypadkach kiedy całkowicie zależę od gospodarki 
wodnej, np» na itygowanych obszarach Stanów Zjednoczonych, Zjawisko to psy­
chy cznie zastanawia jęce, jednak istnieje i każdy kto ch.ce roywięzaó te pod­
stawowe dla rolnictwa problemy musi stworzyć autorytet I^ĆŁrzi^nydln ich reguła 
oji« Autorytet ten mus‘i być ściśle żivięzany z rolnictwem, ale nic może liczyć 
na samorzutne działanie rolników. Przykładów na poparcie mojego twierdzenia 
jest bardzo dużo. Przydzyna leży prawdopodobnie w niezdolności większości 
rolików do wyjścia myślowego poza teren posiadany lub dobzrc- znany, czego 
skutkiem jest trudność 'zorganizowania samorzutnie pracy zespołowej, której 
roboty melioracyjne prowadzone na dużę skaleę koniecznie wymagaję*  Jest rze- 
czę charakterystyczny, że w Polsce melioracja ruszały albo‘wtedy, kiedy kon­
iunktura dla rolnictwa była szczególnie dobra, co wyrażało się w.drenowaniu, 
albo kiedy brak melioracyj uniemożliwiał wyraźnie przeprowadzenie .prac, prac 
bardziej popularnych npi scalenia, albo kiedy nareszcie, powstał włściwy 
autorytet do opieki nad nimi np. Biuro Melioracyjne b. Wydziału Krajowego we 
Lwowie w zeszłym wieku, pruskie urzędy w Jielkopolsce w z-eszym wieku, a ostatio 
Wydział Melioracyjny naszego własnego Ministerstwa R*  I R,R.

Oprócz ciekawej psychiki rolnikó @od tym względem gra oczywiście ol­
brzymią rolę moment finansowy. Rolników, rzadko stać, na przeprowadzenie, tych 
robót bez bardzo poważnej pomocy ze strony caiego społeczeństwa. Jednak fakt, 
że pomoc ta często, i to nie tylko w Polsce, nie jest dostarczana we wła­
ściwych rozmiarach i na cnas, jest niewątpliwie winę rolnika. Tak jak miesz­
kaniec miasta odczuwa potzrebę kanalizacji, dopiero wtedy gdy pękniBerura ka­
nalizacyjna, tak samo rolnik odczuwa potrzebę melioracji-, . dopiero wtedy, kiedy 
już zupełnie nic m&że sobie bez nich, poradzić, .Poza., tym, zagadnieniu.. jes.t...Jla i 
niego obce. Jakże może więc wymagać j od całości społeczeństwa aby mu pomogło, 
kiedy sam go nie zna. Jest rzeczę ciekawę, że w Polsce największe zrozumienie 
tych spraw wykazywali chłopi. Wielka własność naogół nie interesowała się melii 
racjami poza drenowaniem. Tłumaczy się to faktem, że grunta wielkiej własno­
ści były naogół znacznie lepsze, co Jednak nie wydanje się wystarczajęcym uspr; 
wiedliwicniem fco.ju J^.tnośoi*

Nasz kraj wcale nie jest wyjętkiem. pod względem, .obojętności .rolników 
w stosunku do gospodarki wodnej. Podany na poczętku obraz Stanów Zjednoczonych, 
tłumaczy się głównie ślepotę rolników. W Anglii rolnicy dopuścili, do zniszcze­
nia około 50% robót*  melioracyjnych, zrobionych poprzednio oczywiście na skutel 
złej koniunktury rolniczej,..ale to nie .jest wymówka, gdy g.. utrzymanie robót ko­
sztuje minimlł^ie*  Podobny wypadek zaszedł w Wielkopolsce, gdzie dużo robót 
uległo zniszczeniu w okresie między rokiem 1919 a 1934, gdyż rolnicy nie konse: 
wowali ich przy braku nacisku ze strony ..państwa. Kiedy nacisk powstał, .konserw 
oja ruszyła. Tak czy owak, stwierdzc należy, że w ostatnich latach prged wojnę 
byliśmy w Polsce na dobrej grodze, która niewętpliwie doprowadziłaby do stopni 
wego rozwiązania Sprawy. Rolnicy ostatecznie tainteręsowali się Jddnak tę s-pra*  
wę, a praca Izb Rolniczych ostatnio była już bardzo poważna, chęciaż wykazała, 
że nawet taki czysto roliczy problem jak zagospodarowanie lęk zmcljorowanych, 
było1 ponad ich siły, Sprawy te muszę być rozwięzane przez całe społeczeństwo, 
a nietylko społeczeństwo rolnicze, Rolnictwo nie może ich rozwięzać bez pomocy. 
Będzie truizmem twierdzenia, że olbrzymię rolę gra tu właściwa edukacja', zarpwni 
rolników jak i techników, W każdym razie nasz dorobek melioracyjny w cijigu lat 

.20 Jest tego rodzaju, że zebrany zapas doświadczeń pozwala nam na wyraźne zor- 
jętowanie się o co chodzi, co należy zrobić i w jaki sposób. ,.;w„



Dorobek naukowy naszych stacji doświadczalnych, -szczególniej torfowych, jest 
bardzo poważny» Czytelnik wybaczy mi tę dygresję. Brak miejsca nie pozwala mi • 
opisać szczegółowiej historii naszych poczynań melioracyjnych. Zainteresowany 
znajdzie ję w nr, 19 Biuletynu Stę Techników w .7, Brytanii, w pracy mojej p.t, 
"Zagadnienie Melioracyj wodnych w Polsce w przeszłości i przyszłości". Pragnę 
też zastrzec się, że jeśli mówię o pewnej bezwładności rolnifcó-w w stosunku . _ 
do spraw melioracyjnych, to nie znaczy to-abym twierdził, ze rolnicy nie mogę 
mieć wpływu na 'te prace. Przeciwnie,, muszę mieć wpłyną,i jakęby nie była orga- ; 
nizacjh. wykonania i- utrzymiani®. robót musi ona być' w : ściślej współpracy ze. ... „ ' 
społecznymi organizacjami rolników na wszystkich szczeblach. Kłopot polega-na :[ 
tym, że rolnicy: wydaję się- nie chcieć posiadania wpływu na tć prace. Być..może .' 
dobra propaganda może te rzeę.zy.. zmienić . Następujące tablice wykazuję potrze­
by melioracy jne Polski. Jest rzeczę oczywistą, żc- potrzeby te sę pP jUnic jSZC Da 
ziemiach zachodnich, a największe w centraliych i wschodnich, nawet jeśli po­
minąć jedyny w swoim rodzaju proble:p,.poLOsld.J?o tlumaczysię system gospodar­
ski zaborców. Zaznaczyć należy, że tablica obejmuje jedynie roboty niewątpli­
wie opłacalne w 1939 r. Dotyczy to szczególniej drenowania, którego obszar 
ogólny był liczony w całej Polsce ńa 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, których wpływ jest powolny, ale,olbrzymi,. .. , 
Możemy więc przyjęć narazie, że tabela, wykazują-wszystkie 'zrećzywiste potzre— 
'by.' • ' 'i

Ilośg i koszt melioracyj koniecznych do wykonania w Polsce w okresie 20 - 30 iat. 
Polska z wy łączeniem Polesia.

J------------------- ------------
[Rodzaj robot .[ obszar * 

t tys.ha.!
i——i———-r

Melioracje podstaw}. 6.000 } 
[Rowy otwarte
[Drenowanie 
[Zagospodarowanie
}łęk
I______________________________

i 
i 
i 
i 
i 
i 
i 
i 
i

.3,800
5.000

2.700

T a b e 1 a ’ IV.
------—...----

Na długości 1 
km.

i-------------------——f._—

53.000
170.000 !

I
- I

I
I
I

■ — I
. I-i,

---------------—-- 4..
Robót ziemnychi 

tys.m® i
i
i
i
i
i
i
i

i

X.

3.830.000

Koszt 
tys.zł.-’

470.000
200.000

350.000

Tabela V.
■f*

Obszar 
tys.ha.

600.000

1
1
1 
i
1

Na długości !
km. !;■

1Robót ziemnych { 
tys.m® - }

Koszt' 
tys.zł.

1
1 15.000 i lOO.OOp ' } 255,000 x/
1
1 50.000 | , 65,000 } eo.poo . .
11 - . • | 175.OÓO

. 1 - «. 1 30r000 } 75.000
i 
x

Polesiei
—--

[Rodzaj robót
I

Melioracje podstawowe 5,5000
[Rowy otwarte 2,600
prenówanie 500
[Soboty dodatkowe
Zagospodarowanie torfów 2«00( _______

0 g ó 1 e m
i
±__________



x/ w czym około 50.000.000. zł. drogi wodne*

Polska razem z Polesiem.
| Melioracje po dstawowe x7]11.500 
In___ ei Rowy otwarte
}Drenowanie
[Zagosp.łęk i torfów 
j ............... ....._...

} 6.4000
i 5.500 

‘ l 4.700 
-k-----------

T---------------------------1"
J 600.000 | ■
! 265.Ó0Ó
I I
I “ . I
! - i
i i

• 1.805.000 
335.000 

1.925.000
950.000

i 
i 
i 
i 
i 
i 
i
i 
i

5.015.000. Q g ó Z e m

x/ razem z robotami dodatkowymi na Polesi#.

Tabela VII.

Polska Zachodnia i Centralna /Dorzecze Wisły i Odry/. 
.— ---- ;-----------------
iMelioracej podstawowe !
| Rewy otwarte i
{Drenowanie i
{Zagosp.łęk 
I----------  {.

. Ogółem

3.900
1.900
3.500
1.700

310,000
120.000

286.000 x/
156.000

1.230.000
200.000

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

......... Wymowa- tych tablic w obrazowym języku procentów jest następująca; 
Jeżeli weźmiemy:pod uwagę obszar caZej Polsi w granicach 1939 r. około 54$ 
naszych użytków,rolnych, liczęc wraz z obszarem nieużytków- mokrych, musi zo­
stać pokryty takimi czy innymi robotami melioracyjnymi a nieraz"'paroma' ich".' 
rodzajami...Wykonanie tych robót dałoby nam obszar około 3^000.000'ha nowych-' 
gruntów z zupełnych dawniej nieużytków / w czym pewien obszar lasów na Polesiu/.

Jeżeli weźmiemy pod uwagę obszar Polski jednak z /wyłączeniem-’Polesia tó 
cy?fry wyględaję. odpowiednio jako 39$ i 1.000.000 ha naowych gruntów uzyskanych.

•.....  Jeśli weźmiemy obszar Polski Zachodniej i Centralnej,"t.zri, tylko do-'"'
rzecze Wisły i Odry w granicach Rzeczypospolitej, cyfry wygl-ę.daję. odpowiednio 
jako 38$ i 600.000 ha uzyskanych nowych użytków. Oczywiście- analiza ta jest 
przybliżona, ale błęd nie może być większy niż 10$. ~ ”

Te suche cyfry mówię nam, że przynajmniej 40$ naszych użytków rolnych m 
ma glebę o wadliwych stosunkach wodnych. Obszar gleb zbyt kwaśnych jest wyższy 
i jeżeli jako glebę zbyt k±aśnę vr naszym klimacie uznamy o pH tylko 5.5 i ni­
że j,to, ob.pzar. ten niewątpliwie-zwiększy się do około 70$ gleb naturalnie zbyt 
kwaśnych. Jest wysoce prawdopodobne, że przy naszym niskim standarcie nawozo­
wym stan j-stprny przed wojnę był zbliżony, chociaż mógł się wahać zależnie od 
użycia...nawogów sztucznych czyli-ostatecznie-zależnie od koniunktury rolnej, 
ogólnie procent ten spadSl/.Te wahania ńiedotychyły jednak 40$ obszaru gleb .wad-' 
liwych z powodu wyraźnego nadmiaru wilgotności i spadek ogólnego $$ glebdiyt 
kwaśnych nie mógł sięgnęć poniżej 40$ ębszaru ogólnego.



Chciałbym jeszcze raz podkreślić tutaj, że przyczyną t-ego stanu jest 
przede, wszystkim -brakną gulowahia warunków: .generalnego odpływu wód powierzchnio 
wych t.j. brak melioracyj podstawowych. Nić ulega najmniejszej wątpliwości, że 
jeśli uda nam się rozwiązać to niepopularne zagadnienie, inne roboty meliora­
cyjne będą miały warunki do łatwiejszego rozwoju.

Melioracje łąk są właściwie całkowicie zależne od melioracyj podstawo- 
v/ych i wogóle niema mowy ich wykonaniu bez melioracyj podstawowych. Drenowanie 
jest zależne w bardzo znacznym stopniu. Zależności te wykazuje,załączony wykres.

e. WHÓTW STANU FAKTYCZNEGO NA MOZLD/OSCI PODNIESIENIA PRODUKCJI ROINEJ.

0 ile'dobrze sobie zdają sprawę, z charkteru zmian jakie-chcięlibyśmy 
zastosować w naszym rolnictwie, zmiany te mają polegać głównie-na uszlachetnie­
niu produkcji i zwiększeniu produkcji rolnej, Uszlachetnienie produkcji będzie 
polegać .znacznej mierze pa przejściu na gospo.darkęłLifi>2£fla%, Zwiększenie pro­
dukcji jest naocznie zrozumiałą potrzebą. . •• >■' -

Na to aby rozwinąć hodowlę bydła, konieczne są łąkij łąki mamy, -ale 
wydajność ich i jakość ich produkcji jest niezmiernie-niska. Nie jest-możli­
wym podnieniesienie produkcji siana bez melioracyj,ito zarówno melioracji szcze­
gółowych łąk, połączonejz możliwie szeroko stosowanym nawodnieniom, jak i 
przede wszystkim melioracyj podstawowych*  gdyż w chwili obecnej osiągnęliśmy taki 
poziom., £e-właściwie już nie mamy terenów, a szczególniejłąkowych, możliwychiu 
hcliórac j|lS25^S@bIiiWjŁQ3J)c4stSII^3j^eśli hodowla bydła będzie w Polsce rozwija 
na to, o ile równocześnie większośę łąk -nie zostanie3neliorowana'i zagospodarowa­
na, nastąpi naturalne zahamowanie hodowli ńa pewnym, niewiele wyższym ód -przed­
wojennego poziomie. Oczywiście przejście na hodowlę wymaga również i innych czy­
nników, ale ten czypnik łąkowy jest .jednym z jaważniejszych.

Na .to. aby zyziększyć produkcję, należy wzmóc, żyzność gleby. Innymi słowy, 
.należy podnieść wydajność z hektara, stosując.więcej nawozów' i lepszą uprawę. 
Nie jesteśmy w możnościach wykonać.., tegę na całości obszaru- rolnego, mając ćohaj- 
aniej 40% użytków rolnych trwale wadliwych z powodu -nadmiaru wody. Jeśli /zanied­
bując -melioracje, będziemy pomimo to forsować Wapnowanie, nawozy sztuczne, głębó- 
ką upraw#, nawozy . zielone i inne śfcodki rolnicze'arsenału walki z naturą, nie­
wątpliwie pewien skutek osiągniemy, nawet na owych 40% terenów, ale skutek nie 
usprawiedliwi nakładów, a. każdy mokry rok. będ.zie powodował straty o wysokości 
tym większej, czym większe będą nasze wkłady. Jeżeli zdamy sobie.sprawę,' że bio- 
rąc pod uwagę obszar państwa, meliorację kosztują przeciętnie około 320 zł /ha/ 
bez zagospodarowania łąk i robót miejskich, to.jest bardzo prawdopodobne, że'o 
ile będziemy forsowali produkcję rolną bez melioracji, wystarczy parę lat mokrych, 
aby straty przewyższały koszta melioracji. Ponadto bez melioracji nigdy nie uda 
nfćirśię zwiększyć produkcji ponad pewien poziom, którego--przekroczenie będzie 
niemożliwe, jak to uzasadniłem w rozważaniach o kwasowości gleby< SJyfry podane 
'ir tym opracowaniu mogą posłużyę do wykonania studium na temat} de jakiego śtó.pnia 
możemy np, podnieść przeciętne zużycie nawozów sztucznych -na ha po' wykonaniu-mclioj 
rncji i bez wykonania melioracji. Nie chcę wchodzić w dziedzinę czysto rolniczą, 
ale sądzę, że studium takie byłoby.bardzo pouczającei Jednak ii bez wykopania tego 
studium, jest faktem niezbitym,■że nie.możemy podnieść zużycia nawozów sztucznych 
np, do poziomu Niemiec. bez wykąpania melioracyj. Forsowanie tych rzeczy, beż’ 
jednoczesnego forsowania melioracyj, będzie dosłownym rzucaniem pieniędzy u błoto.



Ostatecznie jest aż zanadto jasnym, że uszlachetnienie i zwiększenie naszej 
produkcji rolnej jest niemożliwe bez wykonania conajmniej melioracyj; podstawo^ 
melioracyj szczegółowych łęk /przeważnie rowów otwartych/ i najkonieczniejsze^ 
go drenówania, Obok tego brak melioracyj uniemożliwia wykonanie-- programu scaltfr 
nia gruntów, Przed wojnę, prawie wyczerpaliśmy najpierw zapas scaleń możliwych 
bez melioracyj, a następnie zapas scaleń możliwych do melioracyj. rowami bez 
robót podstawowych. Jeżeli chcemy dalej prawdzie scalenie, musimy'jednocześnie 
wykonywać duży program melioracyj podstawowych, rowów. otwartych-i zagospodarowa­
nia łęk*  Na wykonanie scaleń bez ;.elioracyj obecnie już nikt nie zdecyduje się 
a najmniej.uczęstnicy scalenia,

0. ŚRODKI ZARADCZE,. .' ■' -

Jodyny© spos.obem Naradzenia opisanym wyżej skutkon braku melioracyj, jee 
ich przeprowadzenie*  Nie jest to rzeczę ani małę, ani tanię,: gdyż musimy pamię­
tać o tym, że aby dzałanie nasze było skuteczne, musimy w cięgu czasu niezbyt 
długiego około 20 9 30 lat -. zrobić to, co kraje Europy Zachodniej zrobiły w 
cięgu„lat conajmniej ^00-tu, -i

Tabele podane wyżej wykazuję koszta najkonieczniejszych robót, zale­
żnie od obszaru' branego pod uwagę, Koszta sę wykazane razem z jednorazowym zaj 
spodarówaniem lęk, gdyż musi ono być ściśle zespolone z meliorację, a to na 
skutek faktu, że melioracje łęk, szczególniej lęk torfowych, sę'-w naszym klimat 
jedymym rodzajem melioracji, który oz,sto może przynieść szkodę doraźnę zamiaśi 
pożytku> o ile zagospodarowanie $ie idzie w ślad za meliorację.

Tabele mówię, że jeśli Weźmiemy pod uwagę obszar Całej Polski, jak w 
11939 r*  musimy wydać na najkonieczniejsze melioracje około 5 miliardów zł. wa 
tości jak w 1039 r, co wynosi przeciętnie około'320 zł/ha, liczęc zagospodaro- 

łęk jednorazowe i niewielki koszt robót niedotyozęcych rolnictwa w mia-Wanię łęk jednorazowe i niewielki koszt robót niedotyozęcych rolnictwa w mia- ' 
stach, zaś około 255 zł/ha jeśli uwzględnimy tylko same roboty techniczne doty< 
częce rolnictwa t.j, potracimy koszt jednoragowego zagospodarowania łęk i koszi 
robót miejskich. Teren pokryty robotami wyniesie w tym wypadku około 15 milioi 
ha w czym będzie uwzględniony pewnaen obszar terenów leśnych na Polesiu. ”

Jeżeli wyłączymy Polesie, koszta całości wyniosę około 3.8 miliardów zł 
czyli odpowoednio 390 zł/ha z jednorazowym zagospodarowaniem i robotami miejSk: 
mi i 330 zł/ha bez nich, gdyż obszar-pokryty robotami wyniesie około 9,8 mili® 
ha, w tym wypadku bez żadnych lasów.

Jeżeli weźmiemy pod uwagę obszar Polski Zachodniej i Centralnej, t,j. Do 
rzecze Wisły- i Odry w granicach Rzeczypospolitej z r.1939, koszta całości wyni1 
sę około 2,6.' miliarda zł, czyli odpowiednio około 400 zł/ha i 350 zł/ha, gdyż 
obszar pokryty robotami wyniesie około 6.5 mil.ha. w tym wypadku również' bey 
lasów. Jak widać Polesie-jest stosunkowo najtańszą robotę. ' '

Wykonanie tych robót było zamierzone- przed wojnę ciągu’ około 50 lat.' 
Obecnie chcielibysmy wykonać je w cięgu 20 - 30 lat. Być może uda się je wyko­
nać wcześniej^ co do mnie skłaniam,.się do poglądu, że nie jest to możliwe. 
Zresztą zależy, wszystko od warunków-powojennych, granic i t.p, W każdym razie 
jedno jest pewne; roboty te wykonamy, jeżeli ustalimy ich właściwy program, zr 
wnimy im stały dopływ kredytów i właściwą organizację.



Nie chcę się wdawać w rozważanie tych obszernych punktów, chcę tylko pod­
kreślić cztery sprawy:

IJfiłJMMOfOit&fciw-jfobót musi być właściwa t.j. w pierwsza rzędzie melioracje pod­
stawowe i melioracje i zagospodarowanie łęk, co ma głębokie uzasadnienie 
techniczne, gospodarcze i społeczne, gdyż doskonale gódzi się z programem 
scalenia. Drenowanie powinno być wykonane jednocześnie, ale tylko w miarę 
możności. Melioracje podstawowe sę zwykłę koniecznością, a melioracje lęk 
sę najtańsze, najszybciej"się rentujęce 'i konieczne dla hodowli bydła, -. 
Tu nadmienię, że zwiększona hodowla bydła, zwiększy ilość obornika.co.zna­
komicie wpłynie na grunty orne i w pewnym stopniu pokryje czasowy brak dre­
nowania w wielkim, stylu, . : •■■■•

2/ Cpnajmniej melioracje podstawowe powinny być Wykonane prze^. państwo,..a.ca­
łość robót nadzorowana przez" państw^, Udział społeczeństwa rolniczego w. pla­
nowaniu musi być zawarowany i istotny, ale oddanie tych robót do wykonania 
nP, Izbom Roniczym szczególnie j w pierwszym'okresie po wojnie, niewątpliwie 
opóźni ich. wykonanie. Oczywiście więżę śię z tym cały szereg• -problemów- 
ęrswhych i innych.., . . 1

3/ Melioracje muszę być.traktowane jako inwerstycja konieczna' i. planowo wyko­
nywana, Nie mogę one być uważane za klapę bezpieczeństwa przeciw bezrobo­
ciu, albo £pyćłw.iia,.u/ . .na szarwark, który żresztę jest w robotach meliora­
cyjnych ekonomicznym i społecznym nonsensem.’(szarwarfc jest marnotrawstwem

/. . pracy robo.tników i nadzoru technicznego, Jćst on-najniźszę formę', pracy nie­
wykwalifikowanej. Należyta i“oszczędna organizacja prac szarwarkowych jest 
wogóle niemożliwa ze względu na niepewność stawiennictwa robotników.-do pra-

■ cy. To., wszystko..sprawia, .że roboty śzarwarkowe w ogólnym-wyniku; s^ znacznie 
droższe od robót płatnych. Poza tym szarwark: jest niczym'innym jaki ukrytę fo- 
,rmę podatku pośredniego,... Jego, efekt- psychologiczny jest niekorzystny, co

, najlepiej obrazuje powszechne porównanie sżarwarku d'o phiiśżćzyzńy. Jedyna za­
letę szarwarku jest wykazanie olbrzymiego wyniku zorganizowanej pracy zespo­
łowej, co jednak jest możliwe i przy należycie propagowanych w społeczeństwie 
rolniczym, robotach normalnie’płatnych, Szarwark możebyćstsowany jedynie do 
drobnych lub uzupełniajęcych robótj podejmowanych ochotniczo przez-gromady 
w obrębie własnych gruntów. )_SinanstWEiniQ.:-j?4'b'ąt; iróli.or.acy'jnych •tórnsi'- 
bycTcyriicalorno. i oparte na trwa/yoh podstawach. • ■

4-/ Melioracje muszę .być wykorzystane, to znaczy, jednocześnie z wykonaniem pro­
gramu robot należy podnosić standarf nawozowy,- jakość uprawy i hodowlę. Tu 
pozwolę sobie użyć takiego porównania: jeśli budujemy drogę aśfeltbWę- to nie­
wątpliwie nie odniesiemy z niej wielkiego pożytku, o ile nie będziemy mieli 

, samochodów, -aby po niej jeździć, droga t*a  oka‘żfe się niezbyt, dogodnę. dla wozów 
■ konnych, a już zupełnie niedobrę dla- przechodniów, szczególniej bosych.

To damo jest z melioracjami, pę one- punktem wyjściowym całego'; szeregu 
dalszych posunięć' już cźjbto rolniczych', ' jeśli tych' posunięć niemay pożytek z 
nich będzie niewielki, a czasem mogę przynieść’ relatywnę szkodę np.-jeśli odwo­
dniły kwaśnę łęk^ torfowę, nie dą. ona wogólę żadnego siana, b ile'hic'następi zago 
spodarowanie,Które, znowu może podnieść plan siana".5-ciokrqtnie, a jakóśo--'hieporó- 
wnywalnie, Jednak "o ile łęki nie zagospodarujemy, jej właściciel -napewńó powie, że 
wolitrochę kwaśnego siana niż żadne i będzie miał 'rację,. Tb-.samo-'jest-z każdym 
innym rodzajem melioracyj, tylko nie tak naocznie.



Na zakończenie.tego punktu nadmienię, że możemy mieć uzasadniony na­
dzieję obniżenia kosztów melioracji w przyszłości, o ile jirżeprowadzimy. w-ła-w 
ściwy mechanizację robót, wykształcimy dobry personel techniczny i dhmy mu- 
środki 4°' prowadzenia--i utrzymiania • robót. Meże być uda .nam się również * zag- 

na nieduży skalę słynne w Anglii drenowanie kręćie, co *m.że  ■ u!A‘ćhęj* ■ 
obniżyć, koszta drenowania,: jednak nie możeńy do tego przywiązywać wielkich 
nadziei. . • ■ " '

u ' ' ' • -i . . . • .

10, CO MOŻEMY UZYSKAĆ NA SKUTEK HEEER0WADZ2ŃIA MELIOJUCYJ? ' •

Możemy teraz; wyliczyć zyski, które melioracje dać nam mogy, przyczym 
do: tej analizy posłużyć się obszarem Polski w granicach z 1939 roku z -wysy­
czeniem obszaru geograficznego Polesia /około 5,5 mil.ha/, które jest spe­
cjalnym, dużym problemem, którego rotwiyzanie będzie trwało szereg lat,

1, Z punktu widzenia rolnicze-ekonomicznego.

a/ około 1 miliona ha nowych użytków rolnych z nieużytków mokrych, ł 
1/ " 2,1 " dobrych łyk. z. produkojy dobrego siana niemniej niż

.50 q/ha a tym samym danie podstaw do zwięksżenią-ho- 
” dowli bydła, . .. '
o/ prawie całkowite zniknięcie ^obsżarów z nadmierny kwasowoóciy gleby spowo­

dowany nadmiarem wody, a tym samym umożliwienie podniesienia standartu 
nawozowego na całym naszym obszarze użytków rolnych i produkcji, roliiej na 
całym obszazre, ' ' 1 ;

d/ uniknięcia a eonajmniej znaczne zmniejszenie klęski powodzi, có jednka 
może być dokonane .jedynie przy jednoczesnych, inwestycjach na rzekach’żeglo- 
wyęh i budowie zapór na rzekach górskich,

e/ zupełne zniknięcie roza itych półużytków podmokłych, jak np, większość pa­
stwisk gromadzkich, które przejdy;.aibo. na dobre łyki.albó na pola orne.

2, Z. punktu widzenia społeczno-rolniGzegp.

Jest rzeczy oczywisty» że chorujemy na głód ziemi,' a przeludnienie 
rolnicze prawdopodobnie b,dzie jeszcze problemem w ciygu conajmniej jednego 
pokolenia. Melioracje-, odpowiednio wykorzystane mogy złagodzić te.n problem 
gdyż wykonanie ich, opróch. 1 miliona ha ńowyph użytków, przyniesie "relatywne 
zwiększenie obszaru użytków, Zwiększenie to będzie następujyce;

a/ melioracje mogy dać 2*7  mil.ha dobrych łyk. Zakładajyc, że wydajność takich 
łyk. będzie tylko 100$ wyższa ,t«j. zamiast 21 q/ha przeciętnie 42 q/ia, mamy 
relatywny wzrost łyk o 2.7 mil.ha,

b/ melioracje podstawowe i rowy otwarte polepszy znacznie. warunki na około 1.4 
mil.ha użytków ornych bez żadnych innych robót; jeżeli .przyjmiemy tylko.15$ 
wzrost produkcji, to regulatywny wzjróst obszaru wyniesie około 210,000 ha 
użytków ornych,

c/ drenowanie pllepszy znacznie, warunki na. ofcoło 4,8 mil.ha, jeżeli.przyjmiemy 
wzrost produkcji tylko 18$ to relatywny wzrost obszaru użytków rblńych .wynie­

sie około 870.000 ,ha, ' 7



- w -

Jeżeli do otrzymanych cyfr dodamy 500.000 ha uzyskanych nowych użytków 
ornych Z' nieużytków /500C.000 ha zostało już uwzględnione w łąkach/, to otrzy­
mamy relatywny wzrost obszaru użytków o 4.280,000 ha czyli 20$-okrągło.

Jest to cyfra nie do pogardzenia w naszych warunkach, biorąc pod uwagę, 
że zapas ziemi do>'parcelacji,wynosi około 5 mil.ha; mimochodem zaznaczę,. że 
koszt tego zwiększenia wynosi około 800, zł/ha obszaru relatywnego zwiększe­
nia, jeśli nie uwzględnimy zagospodarowania lak i robót miejskich, 9 a 900

jeśli wziąśó pod uwagę, że cena 1 ha przed wojną przekraczała normalnie, ten koszt 
o około 100$,

3. Z punktu widzenia ogólno-ekonomicznego i społecznego,'.

Poza wpływem bezpośrednim'na rolnictwo.melioracje mają jeszcze znaczny 
wpływ drugorzędny a mianowicie.: ■

1, poprawią znakomicie. warunki- zdrowotności, wsi.na terenie właściwie .całe­
go krajug Wiadomo, że na.zdrowej..glebie człowiek jest zdrowy,' Ten pobo-

■ czny skutek jest niemniej, bardzo y/ażny. •

2, Poprawią w znacznej mierze warunki Budowy dróg, wie jskich, Ten niewątpliwy i
' bardzo-.duży wpływ-melioracyj, jest-zupełnie niedoceniony, ..niemniej jest on 
istotny i będzie miał wielkie znaczenie dla potanienia budowy- sieci gróg 
wiejskich tak ważnych dla naszej wsi.,

3, Roboty melioracyjne przy wykonaniu dużego problemu robót zatrudnią ro­
cznie około 40.000 ludzi nawet jeśli bg<<&41 w znacznym stopniu zmechniz cwane. 
Jeśli przyjmie się zasadę?, że ci ludzie mają być elementem wiejskim, da to

* możność łatwiejszego przejścia przez trudny okres uprzemysłowienia.' kraju, 
o ile będzie rozumnie wykorzystane. Oczywiście o stosowaniu w przyszłości 
sżarwarku'wogćle nie może być mewy*  Już w-roku 1938 szarwark się pópro- 
•stu nie opłacał. Pomijając jego wady społeczne. Nie mam- tu na. myśli. ocho­
tniczego.-sżarwarku dla różnych-drobnych robót w obrębie.własnej gromady,

.. Sądzęr że poruszone wyżej punkty-uzasadniają tytuł tego, opracowania.

‘ 11.,WADyMELIORACJI W POLSCE. ' ’ ■' ;.

Jest rzeczą konieczną wyraźne,zaznaczenie, że melioracje nie są lekar­
stwem na wszystko,; a w .warunkach polskich mają dwie wyraźne wady wynikające 

z natury naszych gleb i klimatu: " ...

1, Samo przeprowadzenie melięracyj jak już zaznaczyłem, przyniesie-stosunkowo
niewielkie tylko korzyści, muszą.byćtone całkowicie wykorzystane a wtedy się 
napewno opłaca. " "

2. Ze względu na charkter naszych łąk i naszego klimatu melioracje, przy-
n najmniej narzie, nie mogą dostarczyć dobrych pastwisk dla bydła za wyją­

tkiem niektórych okolic podgórskich. To znaczy, że ponieważ znaczny obszar



naszych łęk jest torfowy i musi być odwodniony i nawodniony, łęki te 
mogę służyć jako łęki kośne-a nie powinny być spasane na gruncie. Stan- 
ten może się zmienić po kilkunastu latach na skutek zmian zachodzących w 
glebach łękowych po melioracji. Jednak narazie może to stanowić pewien 
hamulec dla swobodnego układania właściwego płodozmianu. Zastrzżcnie to... 
nie dotyczy jednak wszystkich łęk. • <

12. i ZAKOŃCZENIE. ' ■■

Starałem się przedstawić problem melioracji w Polsce możliwie 
dokładnie, na zakończenie chcę podać jeszcze następujące uwagi: decyzja 
podjęcia dużego problemu robót nakłada na rolnictwo iprzemysł ciężkie...
obawięzki. Obowięzki te muszę być konsekwentnie .wypełnione inaczej wy­
konanie programu zaWiedzio. A więc jeśli chodzi o uprawę lęk, rolnicze 
stacje doświadczalne muszę wyhodować właściwe gatunki traw i cięgle.,ule­
pszać metody nawożenia. Rolnictwo musi wyprodukować odpowiednię ilość 
nasion traw, a przemysł dostarczyć nawozów sztucznych. iSedriocześnie muszę 
być. rozwijano metody zbioru i przechowania siana ńp*  kiszonki. Hodowla 
bydła musi nadężaó za przyrostem lęk, a przerósł rolny oparty na hodowli 
bydła, za tym wszystkim. Jeżeli chodzi o melioracje użytków ornych to za 
nimi musi nadężaó. ogólny wzrost zużycia nawozów sztucznych i polepszenie 
metod uprawy .Wreszcie cale społeczeństwo, a zwłaszcza rolnicze, musi dbać 
o propagandę tych wszystkich spraw i ćzuwaó nad tym, aby istniał stały do­
pływ dobz-re i właściwie’ wyszkolonych fachowców, zarówno wodnych jak i rolny 
nych. Ponadto bocznę opiekę otoczyć należy wszystkie instytucje naukowe 
pracujęcę dla melioracji i ich wykorzystania.

Drugę- uWagę/ którę zostawiłem sobie na zakończenie, jest podkre­
ślenie niewętpliwego faktu, że całkowite-i jak najszybsze- przeprowadze­
nie i-eformy rolnej wpłynie na postęp robót -melioracyjnych. Nareszcie bo­
wiem zostanie usunięta kłoda, która leżała tak długo na drodze postępu 
naszego rolnictwa i będzie ono mogło zajęć się sprawami'istotnymi dla 
swego rozwoju. Ponadto należy zaznaczyć że utrzymanie żyzności gleby i 
uchronienie jej.przed erozję.jest znacznie łatwiejsze przy małych gospo­
darstwach niż przy dużych, i małe gospodarstwu 'mogę nieraz osięgnęć 
trwała zwiększenie żyzności gleby przez zwiększenie ilości próchnicy, 
ao przy dużych gospodarstwach jest rzadko możliwe na skalę polewę."'

Ponadto pragnęłbym jeszcze zaznaczyć, że program melioracyjny i 
daiszyćBzdziałań z nim zWięzanych musi być organiczną częścię składowę 
całości programu podniesienia rolnictwa i nie. może być traktowany w dder- 
waniu.

Łęczy się on nietylko z rolnictwem ale i z leśnictwem, ,gdyż nie­
wątpliwie zalesienie niektórych gruntów po ich melioracji, będzie najle­
pszym sposobem ich wykorzystania. Wszystko to musi stanowić jedrię żgranę 
całość.
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Ppor. inż.K.Olpińskl.

GRUNTY I ICH WŁASNOŚCI.
SOILS AND THEIR PROPERTIES. 
by Dipl.Ing, K. Olpiński.

Tablę_of GObtens?
1, Problem of soils in road construction.
2*  Physica?. and mechanical propertles of soils.
3. Sb11 tests.

- 4.. Earth roads. • '
5. ®v'li stnMlisation.

,, 6;*  frcst actlon. In soils and ri%' th prebbpt.lt, 
Appe.nllx , - List gT eąuipment for simplo coli tafebs,
Appendlsc II, Tentative speclfications fcf soll-ccment 

roads.
.. Appendiz III.- Swedish method of tlie dete^mination of 

. the safe slope*
Summary:

Soli is the chief materiał i.) road construction. 
; The thorough,understandIng of its properties anC ebn.en*  

slve soli juryey should precede u,/ty major work. The soli 
’ survey must be followed by laboratory teytc and them by 

control tests durlng actual construction.
The progress madę on this field m the last 20 

years, greatly elimlnated the danger of any subseąuent 
failure,.

?)ifferences ln soils are due to: thelr geographl- 
' cal orlging, petrographical and chumical compośitjon
- and climate. t .

Solid canbe classlfied into grupa„ and there 
n are-fev generally accepted syst-ems.

Moisture content is of the first importance to
- the behayioui' of soli, though it 'nas dlfferert influence 

c?n the cohesive and non-cohe'sive soils.
Maln classification tests are f na tu rai moisture 

content, liquld~, plastic- and shrl.nkagi limits; plasti- 
city index, mechanlcal analysls, field moisture eąuiva*  
lent, Other tests: specific gravity, optimum moisture 
content, bulk density, compressive and shear strengths,

■ Californla bearing ratio, reąuired cement content in 
soil-cement mixtures, .

It is not posslble to giyo harfi pavemsn*<  to all 
roads, Great ma jor ity of the.se almost iń every country 
trust be luft as ordinary earth roads. 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 stabiliz*  d mechanl- 
cally, or by uślng special admixtures suci as: po-rtland 

••• cement, biiumunous materlalsor resins, . ■

prebbpt.lt


In countries wlth. 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 replacing it with morę stable 
materiał, or wąterproofIng that soli.

1. Problem gruntów w .budowie.dróg.

Trwałość 1 dobroć nawierzchni drogowej zależy w duńoj 
mierze od gruntu, na którym jest ona zbudowana, lub /w wypadku 
nawierzchni gruntowej ulepszonej/, z którego ■jest ona zbudo­
wana, Nieznajomość właściwości gruntu, na ktrórym droga została 
zbudowana, była powodem wielu katastrof 1 zniszczeń 'kosztownych 
jezdni. Jednym z pierwszych problemów, z jakimi inżynier 'drogo­
wy spotyka się,, sę, roboty ziemne. Musi on'ustalić nachylenie 
skarp wykopu i nasypu, oraz wybrać i ustalić stopień do jakiego 
należy zagęścić grunt w nasypach, w celu' uniknięcia ich póź­
niejszego osiadania. Następnym' zagadnieniem jest wyznaczenie 
wytrzymałości gruntu, na którym' zostanie ułożony fundament dro­
gi, lub z którego ewentualnie będ.zio zbudowany fundament. Ma 
to na celu umożliwienie wyznaczenia potrzebnej grubości na­
wierzchni i fundamentu. W krajach, .gdzie w zimie panuje niska 
temperatura i sę, opady śnieżne, należy zbadać, cźy'dany grunt 
jest podatnym materiałom dla powstawania przełomów wiosennych. 
Jeżeli droga ma posiadać fundament stabilizowany, t.zn. ze 
specjalnie utrwalonego.gruntu, to.ten materiał musi być zbada­
ny, czy on się. do "tego nądaje, oraz, jakę,'.metodę najlepiej 
jest zastosować, . ■ .

Pierwszy problem do niedawna był rozwiązywany krótkim 
podaniem tablicy, w której powiadano, że nasypy powinny mieć 
skarpy o nachyleniu przynajmniej 1 : 1,5,' a przekopy, przy­
najmniej 1 : 1, Dawano czasem również ogólne wskazówki co do 
zmniejszenia nachylenia w zależności od rodzaju gruntu. Osta­
teczny wybór pozostawiano budującemu. Niepewność tych danych, 
uwidoczniona’śzerogiem usuwlsk w wykopach na liniach kolejo­
wych, oraz w kanałach morskich, była pobudkę, do utworzenia 
w Szwecji i w.Niemczech, około roku 1916 komisji," któro zajęły 
się problemom stałości skarp robót ziemnych. Wynikiem badań 
była t,zw,Szwedzka metoda oznaczania stateczności'skarp". 
Metoda ta' z małymi uzupełnieniami da się'zastosować prawie 
wszędzie. ' ■ ■

Problem skarp oraz wszystkie pozostałe problemy, wymie­
niono powyżej, wymagaj ę, znajomości gruntów, które leżę, na tra­
sie budowanej drogi. W tym celu przeprowadza■się sondowanie 
gruntu, a. pobrane■ próbki,naruszono i nienaruszone, bada się na 
miejscu w laboratorium polowym oraz. przesyła, się do laborato­
rium contra lriego dla zbadania dokładnego. ■*

., . Działalność rozpoczęta w roku 1916 dała poczętek nauce, 
która obecnie nazywa, się mechanikę, gruntu,.. Właściwym jój pio­
nierom jest prof„Karol Torzaghi, z pochodzenia Austriak, obe­
cny profesor w Uniwersytecie Harwarda w Stanach Zjednoczonych. 
Jego dzieło p.t. "Er^baumeehanik”, wydane w roku 1925 we Wie­
dniu, stało się podstawę, wszystkich dalszych badań, które' od



Trc/icjaf? -<w%, j

K/ascffikcK/a <5runfó*  or ća/ezności orf Utim-rrftnia

»r».WA? i





togo czasu sę przeprowadzane na całym świecio. Zastosowanie 
praw mechaniki gruntu nie ogranicza się do dróg, ale, obejmuje 
zagadnienia fundowania wszelkich, budowli inżynierskich, jak 
n.p.: budynków, zapór wodnych,-lotnisk i t.p.

Poniższe rozważania ograniczają się do zagadnień dro­
gowych, przy czom szereg problemów będzie zahaczać o inne dzia-
ły«

2. Fizyczne i mechaniczne własności gruntów.

Grunt jest to ta część skorupy ziemskiej, która nie 
jest scementowanę skałę,. Składa się on z części mineralnych, 
organicznych, powietrza i wody. Grunty różnię, się między sobę: 
wiolkościę ziarn, wzajemnę proporcję, ziarn o odpowiedniej frak­
cji /wielkości/, ilością domieszek organicznych, oraz pochodze­
niem geologicznym, składom petrograficznym 1 chemicznym ziarn 
mineralnych.■Te^różnico wpływaję na takie cechy materiału, Jakt 
przepuszczalność, zwięzłość, plastyczność, wytrzymałość na ści­
skanie 1 ścinanie, ciężar właściwy' ziarn i ciężar objętościowy 
masy gruntu*.  Pojęcie o przepuszczalności, ściśliwości i plasty­
czności gruntu daję, takie badania, jak : określenie granicy 
płynności, plastyczności i skurczu. Inne wartości można wprost 
zbadać i zmierzyć.

Grunt jest materiałem budowlanym, podobnie jak stal, be- . 
ton, drzewo i't.p., ale w odróżnieniu od nich zmienia często 
swoje własności,-Głównym powodem zmienności cech gruntu jest' 
zmiana jego wilgotności. Woda gra decydujęcę rolę w odniesieniu 
do gruntów..Należy jednak pamiętać, że woda wywiera rozmaity 
wpływ na grunt w zależności od jego rodzaju. Dla przykładu weź- 
my dwa skrajne wypadki! piasek i ił. Piasek jost najbardziej 
wytrzymały w stanie wilgotnym 1 to wtedy, gdy nie ma w nim ru­
chu wody gruntowej, lub gdy ruch ten jest w kierunku pionowym 
w dół. Znanym jest faktem, że bioie światowych rekordów samo­
chodowych odbywa się na plaży piaszczystej bezpośrednio po od­
pływie morza, kiedy poziom wody gruntowoj szybko opada, zmusza- 
jęc•ziarnka piasku do wzajemnego przylegania. W konsekwencji wy­
twarza się twarda, gładka' powierzchnia. Ił natomiast jest bar­
dzo twardy i wytrzymały w Stanie suchym, zaś traci zdolność u- 
niosu w miarę nawilżania*  ’ Pośrednie- rodzaje gruntów zachowuję, 
się odpowiednie do tego, czy sę bardziej piaszczyste, czy -tez 
ilaste*.  Dlatego przy projektowaniu budowli inżynierskich należy 
wpierw zbadać grunt, a potem przewidzieć, jakie mogę, w nim za\- 
ist.niee najniekorzystniejsze stosunki wodne.

■Przyjmuje się zgrubsza, że w gruncie znajduje się woda 
dwóch rodzajów:
a/ woda wolna, podlegajęoa.normalnym prawom hydromechaniki, 1 
b/ woda adhezyjna, w postaci cienkich błonek dokoła ziarn,pod­

legająca. zgoła odmiennym prawom.
Woda wolna da się. u su nęć przez działanie siły ciężkości.

. Woda adhezyjna,przywierajęca do powierzchni częsteózek, 
jest znacznie bardziej lepka od wody, wolnej i da się usunęć "je­
dynie w podniesionej temperaturze.

Grubości błonek sę różne W zależności od: składu chemi­
cznego ziarn 1 stopnia jonizacji wody. Grubość błonek ma decy­



dujący-wpływ na kurczenie się gruntu przy Wysychaniu i na wza-.' 
jemne;-przy ciąganie się 'cząsteczek. Wpływ wody adhezyjnej jest 
tym więksąy,- im mniejsze .są cząsteczki tworzące dany grunt. .

Grunty dzielą -się pod względem wielkość i ziarn na 4-y * 
główne .ppdząje; żwiry>, piaski, muły /pyły/ i iły. Tablica- I. 
po.daje grp.ico wielkości ziarn poszczególnych rodzajów- wedłcig 
norm amerykańskich, Naogół podane podziały przyjęto we wszyst- 
kich innych krajach.

. _ _,----- r.._ -------------- .
Żwir. ■
Pi&k ''iesU—.

-. • - drobny
Muł /pył/ "
Ił-- ■ ' k. ../.•■■■■ '

................ ’ " Tąbirca^I^
Klasyfikacja-gruntów. ze względu ną.. wielkość -ziarn.

t ~ \ System Amerykańskiego
k,,..; międ-Zyna:’oa. fiital,^aIabx7/Ułg;to_ ;t
Rodzaj .grantu __ ____ ,J2-e£-5■

_..'i^Srednicą.. .ziarn w m/m ’̂ y w :
/-G-o'- v . 5^-7 /’/// ■
1 _1/Ł:52r2.___2:0_* _G. 25____' ■ 

- ' o 2 -_G -ió 2 . • , ; .7...0 025 . ~. 0.05 / 
0.02'-‘Ó.002 0.05 - 0.005 ’

0.002 . "0.005 -
x/ Ten’podział został zaproponowany w Polsce jerze z Drogowy In- 

,,s ty tut badawczy przy Politechnice Warszawskiej w r,19jo,....
, „‘^.drunty ^bardzo*  rzadko- składają się z - jednakowych ziern,'- 

Są'bńe'mieszaniną .ziarn o różpej. wielkości«■ W zależności od * ' 
wzajemnej proporcji ziarn, są.n.p,. ;grunty .piaszbzysto-mu.laste, 
piaśżczysto-ilas.te, gliny, i la sto-żwirowe i t.pA; 1 -..

’’ Tablica.. II. podaje; podział gruntów zaproponowany w r.oku ■ 
19J8 'przez Drogowy’ Instytut Badawczy prz-y, Politechnice< Warsza- 
wskie-j, a tabilića III.: podaje. podział stopowany' powszechnie 
w Ameryce", Powyższe tablice pozwalają jedynie na. nadanie-nazwy 
badanemu, gruntowi. Właściwą klasyfikację przeprowadza' się -na 
podstawie wyników badań ''Klasyfikacyjnych”. .

. Z właściwości mechanicznych ...gruntów, można- rozróżnić 
wytrzymałość na .ściskanie i ścinanie, oraz.. o'dkształcenia pod' 
wpływem' obciążenia'..' / : : - • . .

Grunt- posiada; wytrzymałość na ścinanie i’ściskanie-.dzię­
ki zazębianiu się wzajemnemu cząstek mineralnych /tarcie we­
wnętrzne/, oraz dzięki ich -wzajemnemu przyciąganiu ślę.- /kohe­
zja/, Grunty piaszczyste wykazują jedynie tarcie wewnętrzne, a 
grunty, ilaste prawią wyłącznie kohezję, Stąd grunty piaszczysto 
są zwane ,gruntami niekohe-zy jnemi, czyli sypkiemi^ a 'grunty ila­
ste - gruntami kohezyjnymi czyli zwięzłymi.'-■ ■ ; - . ; .

-. Wzajemna zależność między wy trzy małość ią-na ściskanie, 
kohóźję i tarciem wewnętrznym, podaje .prawo GoUlomb’a:

- .. ' ’ s = c r n.tangLP : /. .- ...<.
gdzie: s ,7.. wytrzymałość-ha .ściskanie, - ■

..- c- ” kohezja,,
p - ciśnienie pionowe,
tj? - kąt tarcia wewnętrznego.
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• Wytrzymałość na ściskanie jest równa dwukrotnej wytrzy­

małości na ścinanie.
.Pod wpływem obciążeń,ziarnka gruntu są zmuszone do wza­

jemnego zbliżenia się. Nastąpi ono tym szybciej, im większe są 
ich średnice*  Budowle na gruntach sypkich nie wykazuję, -naogół 
osiadania po ich wykonaniu, podczas gdy osiadanie ciężkich o*  
bjaktów na gruntach ilastych cięgnie się latami, Niekorzystne 
uwarstwienie gruntu może jeszcze bardziej skomplikować zagad­
nienie.

Ze sprawę, zmniejszenia osiadania i zwięks-zehia wytrzyma­
łości nasypów jest ściśle związane pojęcie t.zw.■“optymalnego 
stopnia wilgotności gruntu"*  Przy ubijaniu gruntu należy go u- 
trzymywać w pewnej charakterystycznej mu wilgotności, przy któ­
rej uzyskuje się największe zagęszczenie stosunkowo najmniej-, 
szym wysiłkiem. Optymalny stopień wilgotności wyznacza się apa­
ratem Proctor’a. Badanie to jest opisane,w następnym rozdziale.

3o Badanie gruntów.

Przy robotach i budowlach ziemnych normalny porządek po­
stępowania jest następujący:
a/ przestudiowanie map geologicznych odnośnego terenu, 
b/ przeprowadzenie śondowań i pobranie próbek, 
c/ analiza rezultatów badań i ustalenie szukanych wielkości, 
d/ badania kontrolne w czasie budowy 1 po jej ukończeniu.

a/ Mapy geologiczne pozwolą na ogólne zorientowanie się 
w charakterze terenu, na którym ma być wytrasowana projektowana 
budowla.

b/ Sondowanie wykonuje się- przy pomocy dołów próbnych, - 
oraz wierceń świdrami ręcznymi /rys.l/, lub mechanicznymi /przy­
najmniej co 25 - 50 m./ x' Otwory próbne powinny być tak gęsto 
rozmieszczone, by pozwoliły na dokładne określenie granic wy­
stępowania różnych rodzajów gruntńw. Z otworów próbnych pobie­
ra --się naruszone 1 nienaruszone-próbki gruntu tak często, jak 
tego wymaga zmienność charakteru gruntu orientacyjnie - co 50 m, 
Głębokość śondowań zależy od budowli-, przy czym dla dróg powin­
na ona wynosić przynajmniej'1 m. poniżej poziomu niwelety dro­
gi. Cennych wskazówek może również dostarczyć zbadanie odkrywek 
w Istniejących wykopach, cegielniach i t.p.

Próbki naruszone są to takie, których oryginalna.struk­
tura została zniszczona. Takie, próbki wy starczą, dla, .zwykłych 
badań klasyfikacyjnych i dla niektórych specjalnych. Badania 
wytrzymałościowe przeprowadza się na próbkach nienaruszonych, 
to znaczy takich, których struktura jest taka, s,ama. jak ..gruntu- 
macierzystego w chwili ich pobierania. Próbki naruszone pobiera 
się świdrem, łopatą lub t.p., zaś próbki nienaruszone pobiera 
się, wciskając w-grunt. specjalne cylindry wycinakowe /rys.2./, 
lub też w wypadku dołów próbnych, wycinając wprost kostkę grun­
tu ze ściany lub dna dołu.

x/ Doły próbne dają najlepszy wgląd w głąb terenu;, ale są ko­
sztowne.
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Jożeli próbki nie mogy być natychmiast zbadane, to nale­

ży je wsadzić do naczynia i uszczelnić parafiny.
♦. Jak widać z tych uwag, próbki nienaruszone ■ można właści­

wie tylko pobierać z .gruntów spoisty eh
Próbki .dla badań klasyfikacyjnych, reprezentu j.yce każdy ■ 

typ gruntu, powinny ważyć około 5 kg. Pobierać je najlepiej do 
pudeł, lub puszek .blaszanyGh, względnie drewnianych, przycze­
piaj yc do każdej .etykietkę,{ na której -sy podane-: data, miejsce- ■■ 
pobrania, głębokość, wyglyd danego gruntu, ewentualnie poziom 
wody gruntowej i t.p, -. ■

Badania tych parobek można przeprowadzić wprost-na; miej-, 
scu ...lub. w .laboratorium, centralnym. Na planie . za'znać za . się miej-‘ 
sca. pobrania próbek,.. a-, wyniki zestawia się tabelarycznie tak, 
aby można było ostatecznie .narysować profile podłużny i poprze­
czne terenu. . . ■■■■•' ■ • '

Z badań specjalnych, na miejscu można przeprowadzić tyl­
ko próbę Proctor’a, badanie uniosu metody kalifornijska, oraz 
badanie wytrzymałości na ściskanie przenośnym aparatem-- polowym 
/rys. J./. ■’ -• ’

Uzyskany profil pionowy pozwoli na ustalenie miejsc, 
z któryeh należy pobrać duże charakterystyczne próbki gruntu 
w celu przeprowadzenia ną nich ostatecznych-ba.dań, Jeżeli jest 
projektowana-..stabilizacja gruntu, to te.próbki będę, 50-kilogra- '■ 
mowę i oprócz badań klasyfIkacyjnych zostanę, wyznaczone: opty­
malny stopień wilgotności i maksymalny ciężar objętościowy,oraz 
potrzebny< dodatek cementu względnie bitumów, czy też materiałów 
żywicznych. Średnie wyniki, badań będę, służyć jako wartości kon­
trolne w czasie budowy drogi. z, . 
Krótki opis badań klasyfikacyjnych.

Za;wy.jętklem..analizy „mechanicznej, wszystkie - badania kia-' 
syflkaqy'jńę sy .przeprowadzano na. materiale przechodzącym-przez 
sito amerykańskie Nr ,40*.  /brytyjskie B.8. Nr.,36/. ■ -Jeżeli dany 
grunt"’zawlóra materiał grubszy niż sito "Nr,40, -to należy próbkę 
wysuszyć, najlepiej' w'sus.żarce'pr.zy temperaturze. 105°C, a na­
stępnie sproszkować. jy moździer zu--i przesiać prze z. sito Nr *40;
odrzucając ten materiał, .który został na. sicie. Analizę;- mechani­
czny oczywiście -przeprowadza się na materiale naturalnym.

W, dodatku II. jest.podany minimalny zestaw do-badania > 
gruntów, ' / . ,

Wartoścly .najczęściej oznaczony -jest: , • - ■•.--• •
.l/_Stopięń_iwilgotnóś.ęl_gruntiiŁ Jest .to stosunek-'ciężaru 

wody w próbce do ciężaru części stałych/ wyrażony w procentach, 
W celu j-e-go wyznaczenia., waży się.próbkę grtintu przed i po" wysu­
szeniu'w-suszarce. Wielkość-próbki zależy od dokładności użytoj 
wagi /n,.p. gdy .waga ma‘ dokładność do Igr*,'  to; próbka powinna 
ważyć około 500 g./ - - ‘ .

.... Stopień .wilgotności oblicza- się wzorem: - ’ .
' ■ '' • W - W ‘ ' ’ • ’■■■"

w = —®-------a“ 100, / •" '
Ws ...........- -

gdzie: w - stopień wilgotności, %
Wm- ciężar próbki wilgotnej, g "
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Wg = ciężar próbki po wysuszeniu, g 
Wg - Ws k ilość wody w próbce.

2/ GrągicaJ^łynności Jest to. stopień wilgotności,przy 
którym gruht"prź.echódzi~zó"stanu plastycznego do stanu płynnego. 
Przy jęto, że" jest to wtedy, gdy dwie połówki wilgotnego gruntu 
w czarce /by3.4/ zejdą się ze sobą na długości 1 cm. pod wpły­
wom 25 wstrząsów tej. czarki. Wielkość tę wyznacza się wykreśl- 
nie, znajdując ilość wstrząsów potrzebnych dla zamknięcia rowka 
przy różnych wilgotnośćiach i rysując krzywa zależności ilości 
wstrząsów od stopnia wilgotności.

: 3/ G£anięa,_El£2tycznQgęix Jest to stopień wilgotności,
przy którym grunt" przechodzi ze stanu plastycznego w stan stały, 
G-runt osiąga granicę plastyczności wtedy, gdy wałeczek gruntu 
wałkowany dłonią na gładkiej płaszczyźnie zacznle kruszyć się 
przy średnicy - 3 m/m /Rys.5/*

4/ WskąźnikjęlastycznośoiJest to różnica arytmetyczna 
między granicą płynności I granicą plastyczności. Oznacza on ten 
zakres wilgotności, w którym grunt jest plastyczną masą.

5/ Gnąnięą_skuręzu.. Jest to taki stopień wilgotności, 
przy którym wysychająca próbka nie zmniejsza już swej objętości 
/Rys,6/« Znajduje się ją przez kolejne wyznaczanie objętości 
schnącej próbki .gruntu, ważąc ją równocześnie dla późniejszego . 
wyznaczenia każdorazowego stopnia wilgotności#

x/ Granice płynności, plastyczności i skurczu obejmuje się ogól­
nym mianom granic Atterberga.
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6/ Auąłł2ąim©2hani£znąi, Analiza mechaniczna służy do wy­

znaczenia, wielkości ziarn próbki gruntu. Wymiary większych ziarn 
/do 0,07 .nim. - sito amerykańskie Nr. 200/ wy znącza •. się, przesie­
waj ąc. r o skruszony, ma ter lał przez znormalizowane sita*  Odpowied­
nio spreparowany, próbkę należy wysuszyć w suszarce, i rozkruszyć 
w .moździerzu przy pomocy gumowego, tłuczka. Następnie odważa ślę 
pewny, ilość sproszkowanego materiału, /n.p. 10 g/, który, przesiewa 
się przez sita Nr.Nr. 10, 40. i 200., ważyć frakcje zatrzymane na 
odpowiednich sitach. Wymiary drobniejszych ziarn wyznacza się, 
wykorzystując prawo Stokes’a, k.t'óre. mówi, że ziarna o jednako­
wej, średnicy -opadają w wodzie z jednakowy szybkością, oraz poda*?  
je zależność szybkości opadan ia «,ziarn w wodzie od ich średnicy 
T ęlężaru właściwego. ■ ,• .

Prawo Stokes la:

gdzie: V - szybkość opadania-ziarn w wodzie, 
S - ciężar właściwy ziarn,.'

■ r . Si ~ ciężar właściwy. wody, . . .
n - współczynnik lepkości - 0,0.0001 g.sek/cnf- 

dla wody o temperaturze 20°C.
Mierzyć przy pomocy areometru gęstość wody .wymiesza­

nej z próbky gruntu po różnych okresach osiadania odpowiadająp 
cych pewnym średnicom ziarn, można obliczyć ciężar ziarn jesz­
cze zawieszonych w wodzie w danym momencie. Wyniki analizy me­
chanicznej podaje się na wykresie semllogarytmicznym/tab.2/.

7/ ĘŹwnowążnik_wilgotności_p21o^ęjt& Jest to minimalny 
stopień wilgotności, przy którym kropla wody spadająca na wy­
równany powierzchnię próbki, nie zostanie odrazu pochłonięta, 
lecz rozejdzie się> pozostawiając błyszczący ślad. Daje on po­
jęcie o przepuszczalności gruntu.

Na podstawie wyników powyższych badań, grunt można skla­
syfikować 1 zaliczyć do jednej z ośmiu grup oznaczonych A-l, 
A-2.. ,A-8/ /klasyfikacja według Unlted States Public Roads Ad- 
minlstration/.

Charakterystyka poszczególnych grup:
A-l*  Doskonały materiał, nadaje się na drogi gruntowe. Odpowied­

nia zawartość ziarn każdej wielkości 7porestre /,duża
kohezja i tarcie wewnętrzne, małe kurczenie się, pęcznienie 1 
kapllarnośó.
Ąg2L Nadmiar iłu lub piasku, , materiał gorszy od A-l,

Prawie czysty piasek 1 żwir. Ustępuje pod naciskiem koła 
pojazdu, ale jest bardzo dobrym fundamentem dla wszystkich 
nawierzchni. L .•••■.

A-4*.  Dominuje muł,'brak koheżj i, nasiąka wodą bardzo szybko, 
znacznie pęcznieje pod wpływem mrozu.

;■ Ą.-^ł Dominuje zawartość mułu jak w A-^4, ale elastyczny nawet-. 
w czasie posuchy.

ADominuje ił. Praktycznle■ nieelastyczny i', może być ubity do 



*

dużych gęstości, przyjmuje wodę bardzo powoli, przy wysy­
chaniu znacznie kurczy’się.

A~7. Przeważa 11, często elastyczny, może bardzo znacznie zmie- 
--— nlaó swę, objętość 1 powodować odkształcenia 1 pęknięcia na­

wierzchni betonowych.
A-8. '.Zawiera'bardzo dużo części organicznych# jest materiałem 

gąbczastym, znacznie osiada pod. wpływem obciążenia. Powi­
nien być-.omijany we wszelkiego rodzaju budowach. .

W Ameryce istnieję, jeszcze dwie inne klasyfikacje, a ■mia­
nowicie : , ' „ •1/ dla budowy lotnisk,

2/ rolnicza.
QzxiaQsąDi0^Slgżąru_Yzłaśęiwęgo_giąrQJt W laboratorium uży­

wa się do tego celu małego zamkniętego naczyńka o znanej obję­
tości, n.p. 50 cm3, d.o którego wsypuje się n,'p. 10 g. wysuszone­
go i sproszkowanego gruntu. Następnie wypełnia się naczyńko wodę, 
i waży na wadze analitycznej. Znaję.0 ciężar pustego naczyńka, 
można obliczyć ciężar właściwy próbki wzorem:

W g . „
°W " Vr““7---------- T ’Ws-/w2-Wx/

gdzie: Cw - ciężar właściwy gruntu,
Ws - ciężar suchej próbki gruntu, - 10 g.
W]_ “ ciężar naczyńka wypełnionego wodę, = ciężar 

pustego naczyńka t;50 g.•
^2 “ ciężar naczyńka t sucha próbka * woda.

QSU§:Szęxiie_optymalnęgo_st1opnia_wiigotnggsi^pr^bą-Procto£^ 
Jest to obecnie jedno’z podstawowych badań przy wszelkiego rodza­
ju robotach ziemnych. Jak wspomniano poprzednio /por.str. • !/, 
jest to taki stopień ■wilgotności gruntu, przy którym ubijana 
próbka osig-gnie największy ciężar objętościowy*  Ogólnie przyję­
tym sposóbem jest ubijanie'próbki gruntu w trzech warstwach -: . ;
w metalowym cylindrze, daję.c każdej warstwie 25 uderzeń.»- Przy- 4 
jęto'taki sposób ubijania, ponieważ z.badań okazało się, że od- ■ 
powiada on najlepiej zagęszczeniom uzyskiwanym w praktyce na'-'.-,.; 
budowach. Przyrząd /rys.7 i 8/ ma wymiary następujące: średnica 
cylindra s 10 cm, objętość = 943 cnP /1/30 stopy sześciennej/, 
waga ubijaka = 2,5 kg. Ubijak spada za każdym razem 
30 cm. Wykonuje się serię prób przy coraz większym 
gotności. Znajg.0 za każdym razem wilgotność próbki 
żar, jnożha 'obliczyć jej ciężar, jdklby ona miała"po 
wzorem: " -:

■ ■ :WTO ' . - ■w =. , g
. . -T. ' - ■ ' ■

■ ■ .100
rgd-zie: Ws “ ciężar próbki po wysuszeniu,- .

» • '^m “ ciężar próbki-mokrej,
w - stopień wilgotności próbki, 

Ciężar objętościowy /CQ/ jest to jednostkowy

z wysokości 
stopniu wll-
1 jej cię- 
Wysuszeniu,

ł

r

. ■» » ■

ciężar prób-



ł

ki, -czyli:.-
»•'

1 . .
gdzie: V - objętość próbki = 943 cm3-« ' •
Wynikiem badania" będzie krzywa, która normalnie przybie- 

rze "ks-ztałt jak na rys.9. Stopień .wilgotności.,odpowiadaj§,cy. 
największemu -ciężarowi objętościowemu, nazywa się optymalnym 
stopniem wilgotności, a ciężar nazywa się maksymalnym Ciężarem 
objętościowym, W.'- ■■

*»■

v

itopten 0*l^otnoićt >(%)
Rys,9. -.- ■' ' ' 7 " - , - '■ .

Zależność ciężard objętościowego od stopnia■wilgotności.
,, Zachowanie na budowie optymalnego stopnia wilgotności 

i maksymhihęgo ciężaru objętościowego. jest ..j;edna z gwarancji, 
że budowa nie będzie osiadań,, będzie trwała, . oraz,, że będzie 
wykonana prawdopodobnie.najmniejszym kosztem. •• ’

- ''■■:Kontrólą_stopnia_wiigętności^na_bud:owieA' .Kontrolę, stop­
nia wilgotności przeprowadza- się pr.zez „częste jego badanie, Do 
tego celu dobrze nadaję się piknomet-r. Jest to taki sam przy­
rządy jak przy wy znaczaniu ciężaru Wł-a ść iWęgo, ale' o, -wiele więm 
kszy 1 prostszy /rys.io/. r ' h

'/' Stopień wilgotności nblićża się wzorem:
100 Wja/Cw “17 '„r '

.. gdzie: w - .-stopień wilgotności,- ' •
’ Wm- ciężar .wilgotnej próbki, 

Cw- ciężar właściwy próbki, 
Wp- ciężar piknometru wypełnionego woda, 

ciężar, piknometru *‘wó.da * wilgotna próbka,>

<

w3-
Jak widać ze wzoru, najpierw potrzeba znać ciężar.właści­

wy próbki. Wyznacza się go jeden raż'dla danego typu gruntu - 
przy pomocy piknometru, zwykłym sposobem ./patrz str. ./, uży­
wając sucha próbkę o ciężarze 500 g. -

Postępowanie przy właściwym pómiarze jest.następujące:



T?yS,7.
Soi/ /atnser

Ubijak Proc for a
I

Rus.8. Cylinder Procfora do ubijania
* ’ próbek

Rys.10 Pf knometr





500 g. wilgotnego gruntu w;sypuje się do słoja wypełnionego czę­
ściowo wodę,. Po zakręceniu przykrywy, wstrzęsa. się aparat przez 
1 - 2 minuty. Następnie dolewa się wody do .pełna i waży. Cała " 
próba trwa 5 - 10' minut, • ■ \-

K2D2r2ifż„2i£>iąru_2btlęt2Śęiowego.na_bud2yziei_ Normy zwykle 
mówię, że grunt na budowie musi, być ubity przynajmniej do 95% 
wartości otrzymanej próbę Proctora. Kontrolę tego wykonuje się 
różnymi metodami. W gruntach nie-kamieńistych można wycinać 
próbki cylindrami o znanej objętości. Po wyznaczeniu stopnia 
wilgotności, oblicza się ich suchy ciężar objętościowy. V/ grun­
tach kamienistych wykopuje się dołki, których objętość mierzy 
się, wsypujęę do nich znanę ilość piasku, oraz wyznaczajęc sto- . 
pień wilgotności usuniętego materiału-, -

E2mlar_wytrzymałości-,grunt!u^ną_śęiskąnie£. Nienaruszone 
lub naruszone /w zależności od zagadnienia/ cylindryczne próbki 
gruntu o średnicy około 3,5 cm*  i długości około 7.5 cm., pod- 
daje się ściskaniu w przenośnym aparacie /ryse3/« Próbki uzysku­
je się-, wciskajęc w grunt przyrzęd w formie metalowej rurki z.za­
ostrzonym obrzeżem /rys,2/. . ' . ': • '

■ Poznanie wytrzymałości gruntu na ściskanie pozwala na 
rozwięzanie zagadnienia nachylenia skarp■nasypu i wykopu,wiel­
kość i parcia ziemi na mury oporowe, grubości nawierzchni, drogo­
wej i t.p*
<Bardziej dokładne badania mogę być przeprowadzone w labo­

ratorium Centralnym takimi aparatami, jak n.p0 aparat do mierze­
nia- wytrzymałości na ścinanie /ang.shear box/, aparat do badania, 
próbek na ściskanie trójosiowe /ang, trlaxlal compression appa- 
ra: us/, ' - ■

. ^bh^czania uniosu gruntu .■ Polega
ona na: pomiarze siły potrzebnej do wciskania tłoka o przekroju 
19,35 cm3' /3 cale kwadratowe/ d-o głębokości 1,26 cm /ó.5 cala/, 
w próbkę’ Wypełniajęcę cylinder o średnicy 15 cm. i wysokości 
20 cm. Wartości otrzymane do zagłębienia do. 0,25 cm, 0.51 cm," 
0.76- cm*  1,01 om. 11,27 cm. /o,l”, 0,2”, 0,3", 0^4", 0,5’7 o-, ’
blic-za się jako ^procent odpowiednich wartości standartowych. Mi­
nimalna wielkość ■ otrzymana dla. zagłębienia 0,25 cm /o,!"/ jest'.' 
t.zw*  .kalifornijskim współczynnikiem uniosu /angcCalifbrnia 
Beąrlng Ratio/. Odpowiednie wykresy podaję zależność między tym 
współczynnikiem' uniosu a potrzebnę grubośclę nawierzchni gib­
kiej /nle-sztywnej/, dla przewidywanego ruchu pojazdów. Metoda 
taka, jest stosowana w Ameryce do wyznaczania, grubości nawierzch­
ni drogowych i na lotniskach /por.rys,11/*  ■ ■

. Oprócz-tych badań, majęcych zastosowanie ogólne we wszy­
stkich robotach ziemnych, sę jeszcze badania specjalne o ograni­
czonym zastosowaniu. Takim badaniem jest:

^y.znaczenle_potrzebnego_dodatku_cementu_przy_budowle._dró§' 
S^ant^wopęementowyęh, Jeżeli nie można przeprowadzić.dokładnych: 
badań przewidzianych przez normy amerykańskie, a polegajęcych na 
kolejnym zamrażaniu i odmrażaniu, moczeniu 1 suszeniu kostek, 
mieszaniny gruntowo-cementowej, to można zadowolić się wy znacze­
niem wytrzymałości na ściskanie próbek zawierajęcych rężne ilości
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cementu. W Wielkiej Brytanii przyjmuje się, że taka ilość.cemen-' 
tu jest wystarczająca, która daje wytrzymałość siedmiodniowy 
przynajmniej 15 kg/crn^, Próbki przyfzydza się podobnie jak no-r- 
malne próbki betonu.

Bardziej szczegółowe omówienie badań gruntu..można zna- 
leść w podanej, literaturze.

4-o Drogi gruntowa.

,W każdym kraju znaczna część sieci drogowej nie. posiada 
ulepszonej 'nawierzchni. -Ncp. według statystyki z r,1928 w Sta­
nach Zjednoczonych 85 / było drogami gruntowymi, a tylko 2/ tóia- 
ło nawierzchnie ciężkie. Reszta - to nawierzchnie pośrednie. 
W. Polsce przed rokiem 193'9, ‘80/ było zwykłymi drogami .gruntowymi.

Nieulepszone drogi gruntowe' mogy być używane przez pojaz­
dy motorowe tylko w'niektórych porach roku. Drogi piaszczyste-- 
sy lepsze w deszczowych porach, a bardziej uciyżliwe w czasie- 
posuchy, natomiast drogi gliniaste sy .prawie, nie do przebycia 
na wiosnę i w jesieni, a względnie dobre-w lecie,. Niektóre dro­
gi- z materiału pośredniego przy starannym utrzymaniu sy zdatne 
do.użytku przez cały rok, za wyjytkiem bardzo ciężkich, opadów. 
Te ostatnie drogi dały poczytek t.zw, stabilizacji mechanicznej.

.. Wobec istnienia tak dużej ilości dróg gruntowych 1 nie­
możności natychmiastowego zastąpienia ich drogami^wyższej kate­
gorii ze względów ekonomicznych, należy zastanowić, się, W jaki 
sposób można je ulepszyć stosunkowo małym kosztem,

. Poznawszy już wpływ wody na grunt /por.rozdziały poprzed­
nie/, jasny jest konieczność dobrego odwodnienia dla wytworzenia 
stałych warunków, wodnych. Spadki poprzeczne powinny wynosić mi­
nimalnie 4/, spadki podłużne powinny być- -utrzymane.. w granicach 
dopuszczalnych, dla danej klasy drogi. Zwykle będzie się unlkań 
wysokich nasypów 1 wykopów, ponieważ te nie sy usprawiedliwione 
względami ekonomieznymi*  VI terenie falistym i pagórkowatym dro­
gi gruntowe'będy iść wprost po terenie..W terenie nizinnym zaw- 
■sze „mależy się. starać o danie’.małego nasypu /co najmniej 0.5’m/ 
ze względu na -ochronę przed zaspami śnieżnymi. Wzdłuż drogi pro­
wadzi 'się rowy odwadniające..i ewentualnie'dreny podłużne. Nada­
ny przekrój poprzeczny i podłużny należy stale utrzymywać w pier­
wotnym stanie. W tym celu wyrównuje się jezdnię co pewien Okres 
przy, pomocy włók, równlaków ciągnionych lub motorowych /por.roz-

■ dział-o maszynach do robót ziemnych/. '■ Te prace najlepiej jest' 
przeprowadzać na wiosnę, a jeżeli w locie - to po deszczu.

Przy budowie nasypów musi się wpierw usunyć z trasy drogi 
wszelkie pnie, krzaki, korzenie, roślinność, ponieważ te mogy 

'spowodować nierównomierne osiadanie nasypu, oraz jego pódmakanie. 
Jeżeli spadek poprzeczny terenu przekracza 1 : 4, to dla lepsze­
go zwiyzania nasypu z terenem wykonuje się podłużne stopnie. Po­
żądanym j.est układanie materiału w. .nasypie warstwami o •grubości 
0.5 mtr. W tym typie dróg, jeżeli nie przewiduje się szybkiego 
dania utrwalonej lub twardej nawierzchni, nie opłaci się'-specjal­
ne wałowanie kolejnych warstw ,materiału i wystarczy ubicie go 
sprzętem budującym, podczas gdy reszty dokona z biegiem czasu

■ ruch pojazdów. Tereny bagniste najlepiej wymijać, ale jeżeli
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Woda przyciągnięta do 
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tpwej przez kapllarnosct.

3.
Soczewki loda powstałe 
na skutek ciąjteąo yzros 
tu- cząstek, wody w czasu 
zamarzania

Powierzchnia, jezdni p 
niesie się, o wysokoś' 
równą sumie arubośc 
soczewek boeLw.

Duże cząsteczki wody 
zamarzają w nor­
malnej temperatu­
rze zamarzania.





musi się jo przekroczyć, to nasypy buduje się jednym z dwóch 
sposobów! .1/ na pływaj ęcym materacu, lub

2/. opieraj ęo nasyp na dolnej wytrzymałe j warstwie. 
Materac robi się-z warstwy pni, faszyny, przykrytej materiałem 
gruntowym, o ile możności żwirowym, Przy drugim sposobie budu­
je' się nasyp na pewnym odcinku, następnie wierci się w nim pio­
nowe otwory, w które wkłada się materiał wybuchowy. Po zdetono­
waniu go, słaby materiał błotnisty zostanie wyparty na boki, a 
rfa jego miejsce wchodzi nasypany materiał. Tę operację powtarza 
się tyle razy, aż powstanie odpowiednio wysoki nasyp-, oparty na 
spodniej wytrzymałej warstwie gruntu. Jest to metoda szybka i 
niezbyt droga, ale oczywiście bagno nie może być głębokie. Me­
toda ta ma również zastosowanie przy budowie dróg' wyższej klasy.

■W sprzyjających warunkach stosowanie materiałów wybucho­
wych może okazać się niepotrzebne, gdyż sypany materiał.własnym 
ciężarem wyprze błoto. Wówczas materiał sypie się aż do uzyska­
nia nasypu o odpowiednich wymiarach.

5. Stabilizacja gruntów.

Stabilizacja gruntów, czyli utrwalenie gruntów ma na celu 
nadanie naturalnemu materiałowi takich własności, by stał się 
on dobrym fundamentem dla nawierzchni ciężkich lub też służył 
jako nawierzchnia dróg drugorzędnych.

Osięgnęć to można przez:
1/ dobranie materlał-ów o takim, uzlarnleniu, które daj.e minimum 

próżni, czyli stabilizacja mechaniczna,
2/ dodanie cementu, -czyli grunt o-cement,
3/ dodanie bitumów,
4/ dodanie do. gruntu materiałów żywicznych w celu uodpornienia 

go na wilgoć,
5/ kombinacja powyższych zabiegów-.

Stabilizacja ‘gruntów ma następujęce zalety: 
a/ pozwala na wykorzystanie miejscowych materiałów, co daje 

oszczędność na transporcie,
b/ używa się materiały tanie, 
c/ budowa jest szybka.
UWAGI: 1, Budowę muszę, poprzedzić badania gruntu na trasie pro­

jektowanej drogi.
" 2. Za wyjętkiem bardzo krótkich odcinków, budowa musi być

prowadzona sprzętem mechanicznym.
3. W czasie budowy muszę być ściśle przestrzegane uprzed­

nio określone warunki techniczne.
Stahiligac jajnechanie zna,

Stabilizacja mechaniczna polega na dobraniu takiego ma­
teriału, który po ubiciu będzie mieć minimalnę ilość próżni. Cza­
sami napotyka się na naturalny grunt o uzlarnienlu odpowiadaję- 
cym .normom, ale częściej. trzeba będzie poprawić uziarnicnie grun­
tu przez zmieszanie go z innym. Dla utrwalenia plasków trzeba 
do nich dodać żwiru, który da wytrzymałość na-uderzenia, oraz 
mułu 1 iłu, które będę wypełniaczem i lepiszczom cementujęcym 
mieszaninę po ubiciu. Jeżeli grunt jost gliniasty, to potrzeb­



na jest domieszka kruszywa.
Badania wykazały”, że warstwa stanowiącą nawierzchnię, po­

trzebuje więcej materiału wiążąoego /.ilastego/,. .aniżeli warstwa 
będąca fundamentem. ■ Jest to spowodowane różnicą.warunków prac-y. 
nawierzchni i fundanjentu',: nawierzchnia';jest .narażona na trące­
nie wilgoci na skutek, parowania., c zego, niema ;w fundamencie przy­
krytym nieprzepuszczalną nawlerzchniąo Znane są wypadki-,, że dro­
gi .gruntowe, 'które przez długi czas wytrzymywały nawet pokaźny 
ruch,, zaczęły' niszczeć po przykryciu ich nawierzchnią bitumiczną. 
Stało, się to zapewne na skutek kapilarnego podrą,kania fundamen­
tu, który wobec odcięcia możności. odparowania nadmia-ru. wody,roz­
makał i .poddawał się. pod naciskiem przeje2,lżąjącyc.h pojazdów. 

; . Normy-.amerykańskie-?-'' przewidują'dwa typy uziarnień dla- '
nawierzchni i dwa typy uziarnień na fundamentów, .przy czem dla 
ruchu mieszanego animalno-motorcwego nadają się-'lepiej typy B.■

No ^/„amerykan sklej, : ’
NAWIERZCHNIAS

. > .1’ y p A-. ' .
Przechodzi przez sito'? Procent wagowo:

■ ■■ 25.,4 -mm /l”/ . •.* 100 ‘ '
Nr.T,10 . 65 100

Uziarnienie materiału przechodzącego przez sito Nr. 10 .- 
powinno byc następujące:

Nr.10 100
i ' Nrc-20 ■ : 55-90

Nr .40 35 “ 70
Nrc 200 .. . a « 25

Procent wagowo: 
100

- . 85 “ 100 -
65 -- .100
55 - 85
40 - 70
25 - 45'
10 - 25

sza
2/3

;' Przechodź!
25,4 mm.
19,0 mm,.

• ?. 9,5. mm.
Nre4'
Nr«10
Nr .40
Nr«200

Cechy materiału przechodzącego, przez sito-Nr.40:
1 Wskaźnik plastyczności 4 - 9, granica płynności nie wyż- 

. jak 35, przez sito*  Nr. 200 powinno przejść nie więcej jak 
• tej frakcjio y ;:-.. ■ .

FUNDAMENT?' '
Typ A. I-ń: ;i

.Taki sam; jak dla nawierzchni.• ■-•■

x/ A.S.T.M,. "Tentatiye Speęif ica.tlons. for'Materiale for Stabili- 
zed Base Cóurśe, D556 -'40Tc'. A.S.’T-.M. ,Tentątlve Specifloa- 
tions .for Mąterials .for Stabilized Surface Course, D557-40T.
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/FUNDAMENT - c.d./
Typ B.

Maksymalny wymiar ziarn______
Przechodzi przez sito: •. .25,4, mm 5,0.8 mm 7.6 mm

/I 7 /2"/ /3V
•. • procent wagowo

76, 2 mm /3‘7 100
50,8 mm /2"/ 100 65 “ 100
38,1 mm Zl,5.'7 .100 70 - 100
25,4. mm 47 , ' . 100 55 ~ 85 45 - 75
19 mm Z3-/4"/. . 70 - :100 50 - 80
9,5 nim /3/S”/ ' ;50 -. 80 40 - 70 30 - 60
Nr.4 35 - 65 30. - 60 25 “ 50
Nr. 10 25 “ 50 20 - 50 20 ~ , 40
Nr.40 .15 ~ 30 10 - 30 10 - ’ 25
Nr.200' ’5 “ 15 5 - 15 3 - 10

Materiał przechodzący przez: sito Nr.40 powinien-,mleć 
następujące cechy: Wskaźnik plastyczności nie wyższy jak.6, „
granica plastyczności nie wyższa jak 25, przez sito Nr.200.nie , . 
powinno-przejść więcej jak 1/2 -2/3 tej frakcji. Jeżeli mate­
riał ulepszanej drogi-'gruntowo j nie odpowiada powyższym■normom,> 
to należy jego uziarrtienie i cechy charakterystyczne poprawić- < 
przez dodanie innego gruntu. Ilość wymaganego dodatku jest sto­
sunkowo 'najłatwiej oznaczyć metoda graficzna,. r

i wykonanie.. Na jprymitywnie j szym przykładem- utrwa­
lania d.r3g’"grun£owycfi“ta’"metoda jest' od dawna, " stosowane stopnio­
wo nawożenie kruszywa na'drogi gruntowo i wgniatanie go w.grunt 
przypomocy przejeżdżajęóych pojazdów. Jest to sposób rozrzutny, 
wymagający o wiele większych ilości kruszywa, aniżeli, gdyby od~’- 
razu- dodać wymagana ilość na danym odcinku*  Przy stopniowym bo­
wiem' dowożeniu, żwir jest wygniatany, zwłaszcza' w czasie wiosen­
nych roztopów-o‘ wiele'głębia j , aniżeli jest rzeczywiście potrze­
ba"! właściwie ginie. Równocześnie jest to powolny sposób ulep­
szenia stanu dróg, a nawierzchnia jest długie okresy czasu wybo-' 
Ista.o. LOpiej ' jest zwozić żwir-narzutowy /jeżeli taki znajduje się 
w pobliżu/,' gromadzić go na poboczach wzdłużidrogl i dopiero, po 
uzbieraniu .się odpowiedniej ilości, rozsypać gó, wymieszać z. ma-, 
terlałem jezdni, zwilżyć i uwałować. W ten sposób uzyska się' na. .. 
dłuższym odcinku utwardzonę,nawierzchnię, która powinna prze­
trwać., w zależności od ruchu i konserwacji, 4 - 5 lat*  Jest to 
również powolny sposób, gdyż trzeba czekać przez'kilka nAwet lat 
na'zwiezienie odpowiedniej' ilości materiału..,

Jeżeli stabilizację.chce się przeprowadzić'szybko, to na­
leży postarać się o odpowiedni zestaw maszyn i zespół ludzi. 
Ilość 1 rodzaj maszyn zależy od, metody budowy-i od wymaganej- 
szybkości. ... , ■

Podobnie jak w innych rodzajach stabilizacji, można zasto­
pować : ' .
a/ mieszanie materiału wprost na miejscu prży pomocy maszyn roi-



— 84 —
nlczych /kultywator/w, bron 1 pługów/? wymieszany masę ubi­
ja się walcami kołkowymi, ogumionymi i gładkimi;

b/ mieszanie maszynami specjalnie do tego zaprojfetowanymi, ru­
chomymi lub

c/ mieszanie centralne maszynami nie ruchomy mi 0
Ubijanie mieszaniny jest takie same przy każdej metodzie.
Każda z tych metod/ ma swoje zalety i wady. Główny zalety 

mieszania wprost, na miejscu. jest to, że. sprzęt jest nieskompli­
kowany, stosunkowo łatwy do uzyskania, nawet w prymitywnych wa­
runkach.

Główny wady jest to, że trudno jest wymieszać materiał zu­
pełnie jednolicie.

Główny zalety mieszania maszynowego jest dobre wymieszanie 
materiału i łatwa jego kontrola, zaś główny jego wady jest wyso­
ka cena i trudność uzyskania maszyn. W odpowiednich warunkach, 
dla stosunkowo małych robót, gdy nie zależy na pośpiechu, można 
zastosować mieszanie w betoniarkach.

Poniżej jest podany krótki program prac przy budowie.
Do budowy przystępuje się po uprzednim badaniu gruntu, 

które ustaliło, czy materiał w jezdni jest dobry, czy też wyma­
ga dodatków.

Czynności dadzy się podzielić następujyco:
1. przygotowanie''terenu,
2. wytyczenie 1 wypalikowanie jezdni,
3. ewentualne dowiezienie i rozrzucenie materiału dodatkowego,
4. zrycie, spulchnienie i wymieszanie materiału,
5. dodanie wody i mieszanie na mokro,
6. ubicie wymieszanej warstwy,

1, Przygotowanie terenu polega na usunięciu z trasy dro­
gi trawy, pniaków, większych kamieni i nadaniu spadków podłuż­
nych i poprzecznych, pamiętajyc zawsze o odwodnieniu. .

2, Wytyczenie i wypalikowanie, W odległości 1,5 m, od 
krawędzi jezdni wbija się na obu poboczach kołki Wysfeośclowe, 
Wszystkie kołki majy wystawać dokładnie tak samo ponad ostatecz­
ny niweletę jezdni n,p. 15 cm. Spadki podłużne, poprzeczne, i 
grubość nawierzchni kontroluje się w czasie budowy przy pomocy 
krzyży mierniczych ustawionych na kołkach, oraz przez rozpięcie 
linki między odnośnymi kołkami, odmierzajyc od. niej w dół usta­
lony wysokość,

3. Jeżeli uzlarnienle i właściwości gruntu w jezdni nie 
odpowiadajy normom, to poprawia się je przez dodanie innego 
gruntu. Ten dowieziony materiał należy równomiernie rozrzucić
na drodze. Jeżeli jest to mokra glina, to trzeba jy wpierw wysu­
szyć, układajyc w pryzmat wzdłuż drogi.

4. Grunt należy zryć na taky głębokość, aby warstwa po 
ubiciu miała 15 ~ 25 cm. /w zależności od przewidywanego ruchu, 
rodzaju podłoża, klimatu i t.p,/. Po zryciu oskardnikiem wzgl. 
kultywatorem, materiał rozdrabnia się i miesza przy pomocy bron, 
pługów lub specjalnych mieszarek obrotowych. Maszyny te kryży 
na budowanym odcinku jedna za drugy, tworzyć ”pociyg”. Gdy ma­
teriał jest już dostatecznie, rozdrobniony, należy zbadać jego 
średniy wilgotność dla wyznaczenia Ilości wody potrzebnej dla 
podniesienia stopnia wilgotności do optymalnego.



5. Wodę dodaje się stopniowo przy pomocy polewaczek,mie­
szając materiał jak poprzednio.

6. Po uzyskanie; j-ednolltej mieszaniny o wilgotności nie- 
... co wyższej od optymalnej /ze względu na parowanie w czasie ubi­

jania/, i po nadaniu spadków podłużnych i poprzecznych, można 
rozpocząć wałów.nie. które powinno trwać tak długo, aż walec 
gładki nie pozostawi po sobie śladów.

*■ Wytrzymałość i bezpylność taki j nawierzchni zapewni się 
jeżeli stale.zostanie utrzymane początkowe zagęszczenie i stopień 
wilgotnością W zmiennym klimacie i przy znaczniejszym ruchu jest 
to trudne-i dlatego pożądanym jest, dodanie ,'d.o gruntów takiGh do­
mieszek, które będą utrzymywać drogę w stanie wilgotnym. Takimi 
środkami, rą: chlorekwapnia i chlorek, sodowy /sól kuchenna/. Ma­
teriały te woźna .zastosować a/-powierzchniowo, posypując nimi na­
wierzchnię na wiosnę w. ilości.okóło 0,5 kg*/  m^, lub b/ względ­
nie, dodając około 8 kg, soli na 1 m3 materiału w czasie budo­
wy /jeść to równoważne z 1,5 kg./m2 warstwy o grubości 20 cm./. 
To dodatki chemiczne zmniejszają równocześnie wrażliwość ubitej 
warstwy na mróz. .ń.

.. Jeżeli buduje się przy pomocy mieszarek mechaniczny eh,to 
procedura opisana powyżej odpowiednio się zmieni.

Jeżeli taka , jezdnia ma‘być trwała, to należy pamiętać o 
następujących warunkach: ‘ ;r ' ... . %„■
a/ nie można jej budować na podłożu nieprzepuszczalnym, bez od­

powiedniej warstwy izolującej,
b/podłoże .1 ewentualnie warstwa' izolująca myszą być na tyle wy­

trzymałe, by nie uległy zniszczeniu pod wpływem sprzętu poru-
. szającego się p.o^nich w czasie budowy,

c/ nie można budować w porze deszczowej', gdyż nie uzyska się od­
powiedniego .zagęszczenia warstwy, ' ■ .
ruch pojazdów nie może przekroczyć maksymalnego, .przewidziane­
go dla nawierzchni o darło j' grubości..

Konserwacja polega ną: f
Utrzymaniu nawierzchni w takim stanie, by była'ona gładka, 
twarda i wolna od luźnego materiału. .
Utrzymywaniu minimalnego spadku poprzecznego = 4/.
Posypywaniu lub polewaniu,w miarę, potrzeby,środkami pyłochłon- 
nymi /solami, bituminami/.

’ • «. ' »r • '

Stabilizacja przy -pomocy.cementń,.czyli ”grunto-ceihent*'-..
" Dobroć nawierzchni, względnie fundamentu gruntowo-cemento­

wego zależy od wielu czynników, a m.:ln« od: • '
., .- ■ ' a/ rodzaju gruntu,

b/■ zawartości cementu, .
c/stopnia wilgotności przy ubijaniu,

/ . * d/ stopnia ubicia. ; ‘
a/ Jako orientację, przypisy amerykańskie.'podają, że grunt 

powinien-odpowiadać .następującym danym:
. . Wielkoś5; zlarn: maksymalna 7,5 cm. /3''/, przynajmniej 

, ■ i ■. 50/ powinno przejść przez śitc ir.4, przez si.to Nr.40
powinno przejść 15 - 100/, zaś maksymalnie.50/ może 
przejść przez sito Nr.200; Oprócz tego: granica płyn- .

d/

1.

2.
3.

2.
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no.śc.l nie wyższa, niż 40, wskaźnik plastyczności nie 
wyższy jak 18, grunt nie powinien zawierać więcej jak 
2$ części organicznych.

Praktycznie, każdy grunt, który da się rozdrobnić ekonomicznie 
tanio, może być użyty do stabilizacji przy pomocy cementu.

b/ Zawartość cementu. Ilość cementu jest określana w A- 
meryce jako procónt objętości gotowej ubitej mieszaniny grunto­
wo -cemontowoj. W-W.Brytanii określa Sie go wagowo, zaś w Niem­
czech określa .się w kg.cementu na 1 np ubitej mieszaniny. 

Przyjmljmy, że 1 m^ cementu waży 1500 kg., a jeden, 
worek cementu waży.15 kg, i ma objętość 0,053 m3.' Zatem 1 m5 ce­
mentu mieści się w .50 workach, Stgd objętościowa' zawartość cemen­
tu » 12$ oznacza 0,12 x 50 = 5,6 worków cementu w 1 m3 ubitego 
grunto-cementu.

Ilość potrzebnego cementu w grunto-cemencle waha się 
w zależności od rodzaju gruntu, klimatu 1 ruchu 1 wynosi od 7$ 
do 15$,. Jak wspomniano już poprzednio, wyzhacza się tę Ilość,ba- 
dajęc wytrzymałość próbek mieszanin gruntowo-cementowych na ści­
skanie oraz na wietrzenie /12 cyklów moknięcia i schnięcia i 12 
cyklów zamarzania i odmarzaniaZ*.  Szczegóły tych badań można zna- 
leść w normach amerykańskich.

o/ Stopień .wilgotności*  W czasie ubijania mieszaniny, 
w celu uzyskania jak największego jej zagęszczenia*  wilgotność 
mieszaniny gruntowo-cementowe j powinna być .równa, lub nieco wyż­
sza'od optymalnej.

d/ Stopień ubicia. Stopień ubicia powinien być '.taki, by 
ciężar objętościowy był przynajmniej równy 95$ maksymalnego cię­
żaru wyznaczonego próbę,’ Pro:ctor’a.

Dobroć mieszaniny gruntowo-cementowoj. zależy od opisanych 
czynników w następującej kolejności!

1. właściwości gruntu, .
2, zawartość cementu,
5• stopień wilgotności w czasie ubijania,
4. stopień ubicia*
5*  zawartość części'organicznych,
6*  stopień rozdrobnienia /sproszkowania/ materiału 

w"czasie „mieszania. ' : .
Budowa^l^wykonanlo'^ Podobnie jak przy stabilizowaniu me­

chanicznym, tak i grunto-cement można budować jodnę, z trzech wy­
próbowanych .jnetod: ,.. . ■ : ..u;'. ; .. ... •
1/ nieszajęć wprost--na micj-scu maszynami rolniczymi /ang.”Mix- 

in-placo”/, ;
2/ mieszaj ęc mieszarkami ruchomymi /ang. "Travolllng mixors“/, 
5/ mieszaj ęc centralnie w mieszarkach stałych /ang.'‘Central mi- 

xing”/, y
Wodłig zestawienia■amerykańskiego za lata 1959-1940, 58$ 

budowli zostało wykonanych sposobem pierwszym, a areszta dwoma 
pozostałymi sposobami, przy czym jednak bioręc powierzchniowo, 
pierwszym sposobem wykonano tylko .5^$ robót. Fakt ten tłumaczy 
się tym, że mieszanie maszynowo specjalnymi mieszarkami opłaca 
się tylko na wielkich robotach,.

Zasadniczo różnica między .tymi metodami istnieje tylko 
przy mioszaniu gruntu z cementom i-wodę*  gdyż grunt musi być



zawsze uprzednio zryty, a po zmieszaniu musi być ubity walcami., 
których, rod że j. będzie zależny Od; rodzaju gruntu z jakim ma się 
do czynienia, ........

.Przy..Wyborze metody budowy należy wzięć pod uwagę następu­
jące cżynniki: 'możliwość uzyskania sprzętu i obsługi,, wielkość 
budowy i wymagana"jakość i szybkość-wykonania, warunki klimaty- ■< 
cznę., miejsce poboru materiału,

Budowa_metodg,_mieszanią_wpro-'st_na_mie jsęu>_sprzętem_iolniZ . 
S3X®£ Zestawem sprzętu,podanym w tablicy zgrany Zespół lu­
dzi może osięgnęć wydajność do ópO.m.b, 6-metrowej jezdni w cię- 
gu 12-godzinnego dnia pracy. Dla większej wydajności,-'Zestaw na-' 
leży odpowiednio zwiększyć;, ■

Po oczyszczeniu trasy, wytyczeniu j'ózdni i wyrównaniu• j-ej , 
następne czynno ci mogę, być podzielone na dwie-- grupy: przygoto­
wanie materiałów. 1 właściwa przeróbka gruntu z cementem i wodę.

Przygotowanie' materiałów, składa się z:
1, zruszenia jezdni na oznaczonej szerokości i na głębokość 13»5 

cm. /przy ostatecznej grubości jezdni "15 cm/,
2. rozdrobnienia kruszonego ma-teriału na głębokość 1,5 cm,,

Właściwa budowa, czyli "przeróbka” /ang.prooessing/, od­
bywa się systemem cięgłym. od rozwiezienia cementu na danym, odcin­
ku, aż do ostatecznego uwałowania ,1 przykrycia jezdni warstwę 
ochronnę.- ‘

Rozróżnić można następujęce czynności:
1. rozwiezienie, i rozsypanie cementu,
2. wymieszanie cementu z rozdrobnionym gruntem,
3. dodanie potrzebnej ilości wody i wymieszanie jej z grunto-

. cementem,
4. ubicie mieszaniny, '
5. przykrycie grunto-cementu warstwę pchuonnę na okres 7 dńl>-

Szczegóły sę podane w dodatku 'II. p.t. "Warunki techni­
czne budowy (ijróg,grantów,ó-.cemehtowyc ’h", ’ •'

3Stabilizacja przy pomocy bitumów, ... .
Zamiast cementu można stosować jako lepiszcze materiały w •• 

bitumiczne to znaczy smoły 1 asfalty, Normalnie potrzeba dodać 
około 6% .materiału w formie emulsji, upłynnionego czynnikami szyb- 
koparujęcymi lub podgrzanego. "Najlepiej nadaję się do stabiliza-- 
cji tę metodę grunty piaszczyste i wtedy można stosować metody 
angielskie: "Dry-śand-mix":' i "Wet-sand-miz". ■ ■ 1 -■

■ .Metody _bU--.2WX: Mieszanie w mieszarkach ruchomych lub na 
miejscu sprzętem rolniczym, ' . ■

4,. Stabilizacją przy pomocy domlę.szek wod ochronnych.— —-u~ - ** ' — —. — -■■■? ,.
Do ■'utrwalenia gruntu tym sposobem mogę być użyte: żywice- 

będęce jednym z produktów przy wyrobie terpentyny /n.»pa. patento­
wana żywica amerykańska' "Yinsol”/, lub produkty bitumiczne otrzy­
mywane'z repy naftowej, parafinowej /n.p,"S.S,O”' .czyli H Spec-lal 
Stabillzing Oil”/. Zadaniem tych domieszek -jest ńie tyle zwięza- 
nie że’ sobę ziarn mineralnych gruntu /używane ilości sę bardzo 
mało -0,5/ ~ 2,0 //, He raczej utrzymanie stałe wilgotności,



-jaka jest w materiale w czasie jego ubijania, W ten sposób ubi- 
I "ta warstwa nie będzie przesiekać wodę w czasie deszczu, jak rów­

nież nie będzie wysychać i kruszyć się w czasie posuchy. Wytrzy­
małość takiej warstwy jest zatem stała i równa wytrzymałości 
świeżo ubitego gruntu-ZgrUnto-cement ma wytrzymałość znacznie 
wyższe od tej, jąkg. się otrzymuje przy stabilizacji sposobem 
opisanym w tyra ustępie/.

Żywice se stosowane w formie proszku, lub zawiesiny w wo- 
... dzie i metody budowy se identyczne do tych, jakie se używane 

przy grunto-cemeńcle.
".5»_Kombinaęja_powyższych zabiegów.

Dla dróg gruntowych w zmiennym klimacie bardzo pożądanym 
jest, dodanie małej ilości żywicy /n.p.0.5// w czasie budowy 

.grunto-cenjęntu. Wówczas cement zwieźe ze sobe ziarnka gruntu,da- 
jeo: mu wytrzymałość na ściskanie i uderzenia, a żywica przeszko­
dzi nasiąkaniu grunto-cementu wodę, czyniąc go mniej, podatnym 
pa niszczący wpływ mrozu. '

6. Zagadnienie przełomów i walka z nimi.

" ■ ' Przełomami nazywane se zniszczenia nawierzchni drogowej 
powstałe na skutek mrozu. Występuje one na wiosnę w czasie taja­
nia śniegu. Jeżeli, nie. zapobiega- się im, to powtarzaJe Się one 
co roku w tych samych miejscach W wypadku nawierzchni niespoir 
stych /nawierzchnie gruntowe, żwirowe i tłuczniowe/ przełomy 
uwidaczniają się w postaci mniej lub więcej rozluźnionego mate­
riału, przesiąkniętego wodę. Wielkość ich waha 'się .-od 1 m2 
kilkudziesięciu metrów bieżecych drogi, w zależności od warunków- 
lokalnych, W wypadku nawierzchni sztywnych /betonowych/, płyty 
jężdni pękają, st pdiyet mogę powstać w nich pionowe uskoki*

Na skutek przełomów wiosennych pewne odcinki dróg mogę 
być czasowo całkowicie niedostępne dla ruchu pojazdów. Badania 
przeprowadzone w Ameryce wykazały, że n.p. w zimie roku 1927/28 
zniszczenia dróg na skutek mrozu wyniosły około 3 miliony dola­
rów.

Zjawisko, pęcznienia .gruntu, a następnie powstawania prze­
łomów - mimo wieloletnich badań - nie jest jeszcze' całkowicie 

'..rozumiane. Ogólnie można powiedzieć.,’ że grunt pęcznieje w zimie 
na skutek Istnienia w nim wody, która,zamarzająo, rozszerza swą 
objętość o mniej więcej 9$, oraz na skutek kapilarnoścl niektó­
rych gruntów. Jeżeliby jedynąprzyczynę, było zwiększanie, objęto­
ści wody w czasie zamarzania., to przyjąwszy, że grunt, mający 
pierwotnie 50$ wilgotności, zamarznie maksymalnie do głębokości 
1 metra, nie powinien on nigdy spęcznieć więcej, aniżeli 
1,00 x 0,5 x'0,09 -s 0.,045 & "** czyli okrągło 5 cm, W rzeczywisto­
ści obserwowano wybrzuszenia nawierzchni drogowych prawie dzie­
sięciokrotnie -większe, \

Jeden ze sposobów pęcznienia gruntu.jest zilustrowany po­
glądowo tia rys, 12. ..Grunt jest drobnoziarnisty, a.poziom wody 
gruntowej jest stosunkowo niezbyt niski. Grunt7jest wilgotny por 
nad poziomem wody gruntowej na skutek ciągnienia kapilarnego..



W tym wypadku grunt można sobie wyobrazić. jako pęk rurek 
włoskowatych zanurzonych w naczyniu z wodę,, w których woda pod­
nosi się znacznie ponad swój poziom w naczyniu. Pory gruntu,dzia­
łające jak rurki włoskowate maję, zmienny przekrój. Wobec'tego 
w strefie wilgoci kapilarnej istnieję, częstećzkl wody o różnej 
wielkości. Z chwilę, nastania mrozów, .ciepło zaczyna uchodzić i 
duże częsteczki -zamarzaję. Drobne częsteczki wody, pozostajęce 
pod bardzo dużym clśnieniefn powierzchniowym-, zamarzaję dopiero 
w niższej temperaturze, kiedy tó zostanę, przyd lęgnię te do dużych 
częstek. W gruncie zacznie się ruch wody, któija będzie stale do­
starczana z wpdy gruntowej. Jeżeli dopływ wody jest dostateczny, 
to' zamarznięte'częstki wody stale rosnę,, aż zamienię się na so­
czewki, lodu, a powierzchnia drogi podnosi się na wysokość równę 
sumie grubości soczewek. ‘ '

Z -chwilę podwyższenia się temperatury ponad O°C,s lód topi 
się, a grunt rozmaka, ponieważ jest w nim znacznie więcej wody, 
aniżeli było pierwotnie przed zamarznięciem.Temperatura- w cza­
sie zimy może podnosić się i opadać wielokrotnie, rozluźniajęc 
strukturę górnej warstwy gruntu*  Jasnym jest,-że z chwilę na­
stania wiosny, takie ”przelodzonen pod-łoże staje się niezdolne 
do przeniesienia na dolne warstwy ciężaru przejeżdżąjęcych po­
jazdów. Jeżeli ruch jest znaczny, to sztywne nawierzchnie pęka- 
ję jeszcze więcej aniżeli poprzednio -^a skutek pęcznienia, błoto 
wydostaje się przez szpary na powierzchnię, a nawierzchnia nie­
równomiernie osiada. W wypadku nawierzchni niespoistych /n.p.

• tłuczniowych/, koła przejeżdżajęcych pojazdów wciskaję tłuczeń 
nawierzchni w przewodnione podłoże, wytwarzajęc luźnę błótnistę 
masę, trudnę do przebycia. <

Jak widzimy, niebezpieczeństwo .pęcznienia istnieje tylko 
wtedy, gdy grunt ma uziarnjęnie pozwalajęce na;ruch kapilarny, 

, oraz gdy będzie stały dopływ wody. Badania wykazały, że najnle- 
' bezpieczniejszymi gruntami sę grunty muliste. N.p. w Ameryce 

80% przełomów występuje w.'przekopach w. terenach pomorenowych 
i Ibesśowych. .

■■ Najstarszym 1 jak dotychczas <ajskuteczniejszym sposobem 
zapobiegania powstawaniu przełomów jeśt "usunięcie nieodpowiednie­
go materiału, z podłoża i zastępienie <*go  -materiałem piaszczystym. 
JPst to sposób dobry, ale drogi 1 nie zawsze jest do dyspozycji 
piasek. Innym sposobem jest zdrenowanie.terenu, ale pamiętać na- 
ló-źy, że-.wody kapilarnej drenami nie ■ •‘u sunie się,. W stadium eks­
perymentalnym jest drenaż przy, zastosowaniu prędu elektrycznego. 
Sposób ten może okazać się pożytecznym .w tym wypadku, oczywiście

■ o ile nie będzie za kosztowny . Ostatnię'metodę jest uwodoszczel- 
'nien-ie podłoża przez zmieszanie- go'z żywicami, lub. bitumami. Spo­
sób ten został opisany w ustępie o; stabiliżacji.

' -Dodatek I. - ‘- ------- ; .. .. .

./ ' MINIMALNY ZESTAW. DO • BADANIA- GRUNTÓW.
1 komplet'sit' standartowych o.-średnicy 20. cm .i -'Wymiarach oczek: 
.'19,0 mm, -9,5 mm, 4,8 mm Z3/4", 3/8",‘3716"/, hora z numery: 10,

40, 200 z przykrywę i pódstawę.. . V. -2 '



1 waga o zasięgu 1000 g i czułości 0,1 g.
1 komplet ciężarków,
1 waga sprężynowa,.
1 aparat do pomiaru granicy płynności,
1 aparat ProctorJa do pomiaru optymalnego stopnia wilgotności.
1 płytka szklana 30x30x0,5 cm,dla wyznaczania granicy plasty­

czności,
1 aparat do pomiaru wytrzymałości gruntu na ściskanie.
1 mosiężna szczotka do sit.
2 noże szpat elki., małe /ostrze o dł.10 cm./
2 noże szpatelki duże /ostrze o dł.20 cm./
2 iace o wymiarach około 30x20x7,5 om.
1 żelazny moździerz i tłuczek o średnicy 12,5 cm,
2 stalowe menzurki o objętości 600 'cm-5
20 pudełek cynowanych dla wyznaczała stopnia wilgotności
2 szufelki sklepowe
1 suszarka 40x4 0x40 cm*
1 piecyk naftowy
1 plknómetr.

Całó'ść jest umieszczona w drewnianych skrzyniach, prze­
wożonych ,w samccłiedzie półciężarowym.

Dodatęk„II
WARUNKI TECHNICZNE BUDOWY DRÓG GRUNTOWO-CEMENTOWYCH.
/według zaleceń Portland Cement Association w Ameryce/

1. „Ogólne..
1.1. OPIS: Przedmiotem tych norm jest nawierzchnia zbudo­

wana przez połączenie gruntu i cementu portlandzkiego, dokładnie 
./jednorodnie/ wymieszanych 1 ubitych zgodnie z tymi przepisami, 
oraz odpowiednią ukształtowanych według kierunków, spadków,gru­
bości i charakterystycznych przekrojów poprzecznych pokazanych 
w projekcie technicznym.. Budowa.powinna byś prowadzona następu­
jąco.:
a/ Grunt w drodze powinien byó rozdrobniony do żądanej głęboko­

ści i na szerokość, w gfanlcach których ma być wymieszany 
z ■ cementem. , •

b/ Cement powinien być Jednostajnie rozrzucony .1 wymieszany z 
rozdrobnionym gruntem.

c/ Należy dodać tyle wody, aby została ona pochłonięta przez 
mieszaninę w ilościach potrzebnyoh do osiągnięcia optymalnego 
stopnia wilgotności, określonej przez inżyniera dla danej mie­
szaniny gruntowo-ćementowej.

d/ Mieszanina powinna być ukształtowana do przybliżonego przekro­
ju poprżecznego 1 ubita jednostajnie od dna do powierzchni 
przy pomocy ..walców kołkowych, krę,żęcych bez przerwy. Miesza­
ninę należy ubijać przy optymalnym stopniu wilgotności, aż do 
osiągnięcia ciężaru objętościowego określonego przez inżyniera, 

e/ Po ukończeniu wałowania walcami kołkowymi, nawierzchnię nale­
ży wyrównać, a następnie wykończyć przy pomocy.walca'gładkie­
go dwukołowego, wspomaganego bronami zębowymi, włókami gwoź- 
dzlowymi 1 szczotkowymi, oraz walcami ogumionymi,: stosownie



do 'zarządzeń inżyniera.
< .Używany sprzęt powinien. być w dobrym stanie i być za­

twierdzonym przez • inżyniera. Sprzęt nie zatwierdzony przez in­
żyniera należy usunąć i zastąpić go zadowalajycymi jednostkami.

; j 2. Materiały
2.1. CEMENT; Powinien być,jakości normalnej i odpowiadać 

wymaganiom i próbom stawianym przez najnowsze.: "Standard Specl- 
fications and Tests for Portland Cement", Serial Designation: 
0150-42/ Typo I, of tlio: American Society for Test Ing Materials. 
Można przyjęć, że jeden /l/ metr sześcienny cementu waży 1.500 
kilogramów.

• .. Przedsiębiorcy mogę stosować cement dostarczany lu­
zem /bez opakowania/,, jeżeli przyrzyd do pobierania, ważenia 1 
rozrzucania cementu zostanie zatwierdzony przez inżyniera na 
piśmie A • . •

2.2. WODA: Woda używana przy budowie nawierzchni nie po­
winna zawierać soli, olejow, kwasów, domieszek organicznych lub 
innych rozkładających czynników.! powinna być zatwierdzona przez 
inżyniera. ■ .

i 2,5. GRUNT: Grunt ’na tę nawierzchnię powinien być taki, 
jaki znajduje się na miejscu, lub specjalnie wybrany i zatwier­
dzony przez inżyniera.

•■ . 5. Metody budowy.
•5.1. PRZYGOTOWANIE. ISTNIEJĄCEJ NAWIERZCHNI: Istniejąca 

.. nawierzchnia’powinna na wstępie dostać spadki i kształt wymagany 
dla wykończonej drogi. Wszelki dodatkowy grunt należy dowieźć i 
ułożyć według wskazówek inżyniera.- Czynności wstępne'powinny obe 

. mować-.również podłoże znajdujące się poniżej warstwy, która ma- 
my utrwalić.

5.2. ROZDROBNIENIE: Przed dodaniem cementu, grunt, który
. ma'-być przerobiony, należy zruszyć-i rozdrobnić na takiej szero- 
.kp.ści i grubości, aby można .było uzyskać projektowany przekrój 
poprzeczny. Grunt powinien być tak długo rozdrabniany, aż 80 / 

i.materiału, według ciężaru po wysuszeniu, przejdzie przez sito 
.-.Nr.4. /po usunięciu z próbki kamieni i żwiru/,a zawartość wody 

nie przekracza więcej jak-dwa /2/ % i.-lości wody wyznaczonej prze 
inżyniera dla mieszaniny gruntowo-cementęwęj,

Długość■nawierzchni zruszonej i rozdrobnionej w każ­
dym momencie nie powinna przekraczać ilości,’ która przy ścisłym 
zachowaniu norm może być wykończona w ciygu dwóch dni pracy, chy 
ba że inżynier wyda specjalne pozwolenie.

•5.3. /DODAWANIE. CEMENTU: Po nadaniu sproszkowanemu /roz- 
drpbn-ionemu/ gruntowi przybliżonego, kształtu przekroju poprzecz­
nego, należy rozsypać jednostajny warstwę cementu w ilości po­
trzebnej dla całej grubości, .nawierzchni, sposobem zaaprobowanym 
przez inżyniera. Żaden sprzęt, za wyjytkiem togo, który jest u- 
żywany do- rozwiezienia i mieszania/ nie może poruszać sle po 
świeżo ułożonej warstwie cementu aż do chwili,’gdy cement jest 
zmieszany z gruntem, . - -

5*4.  MIESZANIEt Natychmiast po rozwiezieniu cementu, na-
1 leży do zmieszać ze sproszkowanym gruntem, na pełny głębokość. 

Zwrócić należy pilny uwagę, by nie zmieszać’ cementu z gruntem 



zńajduję,cym się poniżej żądanej głębokości. Mieszanie może być 
'wykonane przy pomocy kultywatorów, bron talerzowych, równiaków, 
włók wielopłozowych, lub innymi narzędziami .zaaprobowanymi przez 
inżyniera. Mieszanie powinno trwać tak długo i być powtarzano 
tyle razy, aby otrzymać gruntowny, jednolita i ścisła mieszaninę 
gruntu i cementu, oraz dopóki ostateczna mieszanina nie ma wyglą­
du jednorodnego i jednolitego. Następnie mieszaninie maja być na­
dane kształty 1 spadki pokazane na planach.

3.5. DODAWANIE WODY: Natychmiast po wymieszaniu gruntu
z cementem, inżynier powinien zbadać stopień wilgotności'i jeże­
li potrzeba, to należy dodać wodę w ilościach i w tempie zarzą­
dzonym przez inżyniera. Dostawa wody i sprzęt do jej rozprowa­
dzenia powinny być takie, aby budowany odcinek drogi można było 
skropić zadana ilością wody w ciągu trzech, godzin. Każda porcja 
wody powinna być częściowo wmieszana w grunt kultywatorami lub 
bronami talerzowymi, aby uniknąć gromadzenia.się wody w wierzch­
niej warstwie. Po dodaniu ostatniej porcji wody, należy w dal­
szym cig,gu mieszać kultywatorami, bronami talerzowymi, pługami 
wielolemleszowymi, mieszarkami obrotowymi, lub innymi narzędzia­
mi, zatwierdzonymi przez inżyniera, Sprzęt ten powinien być o 
wielkości i wydajności zapewniającej jednolite rozprowadzenie 
wody na pełnej grubości mieszaniny w czasie jednej operacji; 
Specjalna troskę należy wykazać dla zapewnienia jednolitego roz­
prowadzenia wody na krawędziach odcinka. Po ukończeniu polewania 
woda i mieszania, stopień wilgotności mieszaniny 1 nierozbitych 
grudek gruntu, biorac za podstawę ciężar suchego materiału, nic 
powinny różnić się od ustalonego optymalnego stopnia wilgotności 
o więcej, jak o jedna dziesiątą /l/10/ dla gruntów o typie A-l, 
A-2 lub A-3 /według klasyfikacji Zarządu Dróg Publicznych - U.S. 
Public Roads Administration/, dla których mniej niż 30.$ nie 
przejdzie przez sito Nr,4. Dla gruntu grupy A-4 lub wyżej, oraz 
dla gruntów zawierających 30 lub więcej procent materiału Nr.4, 
procentowa zawartość wody nie powinna być niższa od optymalnej, 
oraz nie wyższa od optymalnej o więcej jak o jedna piata /1/5/. 
Jako optymalny stopień wilgotności należy przyjąć średni, wy­
znaczony na budowie pod koniec ubijania dla pobranej charaktery­
stycznej próbki mieszaniny gruntowo-cementowej, przeprowadziwszy 
próbę zależności ciężaru objętościowego od stopnia wilgotności, 
według norm A.S.T.M. Deslgnatlon: D558 - 40T.

3.6. UBIJANIE /KOMpRYMACJA/: Przed rozpoczęciem ubija­
nia, mieszanina powinna być starannie zruszona na pełna głębo­
kość, a następnie ubita walcami kołkowymi. Ubijanie powinno za­
cząć się od spodu warstwy i trwać aż do osiągnięcia w całej war­
stwie żądanego przez’inżyniera ciężaru objętościowego. Jako ten 
ciężar objętościowy rozumie się maksymalny.ciężar objętościowy 
mieszaniny gruntowo-cementowej podczas jej ubijania, wyznaczony 
według norm A.S.T.M. Designatio.n: D558 “ 40T., na charakterystycz­
nych próbkach mieszaniny gruntowo-cementowej, pobranych z.jezdni 
pod koniec ubijania. Walce kołkowe powinny być o wielkości,kształ­
cie stopek i ciężarze określonym przez inżyniera, jako najlepiej 
nadające się do uzyskania wymaganego zagęszczenia ubijanej mie­
szaniny gruntowo-cementowej. Szybkość ubijania i ilość walców 
powinna być taka, aby cały odcinek ubić w ciągu dwóch godzin.



Po ubiciu mieszaniny, za wyjątkiem górnych dwóch „i ,pół 
/2.5/ cm., powierzchni drogi powinno się nadać kształty według 
ustalonych kierunków, spadków i przekrojów poprzecznych, .agnastęp 
pnie należy jy zlekka. zruszyć, aby rozluźnić wszelkie nierówno­
ści pozostawione przez ubijajycy i wyrównujący sprzęt, aż otrzy­
mana zostanie spulchniona warstwa o grubości nie większej, jak 
dwa i pół /2.5/ cm., majyca optymalny stopień wilgotności. Na­
wierzchnia ma być następnie starannie uwałowana walcem gładkim 
1 ogumionym typu zatwierdzonego przez inżyniera. Wałowanie po­
winno być wspomagane przez użycie włók gwoździowych i szczotko­
wych. Inżynier może zarżydzie inny sposób wykończenia nawierzch­
ni z tym zastrzeżeniem, aby otrzymana nawierzchnia była gęsta, 
jednolita, pozbawiona śladów na powierzchni. Materiał powierzch­
niowy powinien być w czasie wykańczania utrzymywany w stanie wil­
gotnym odpowiadającym optymalnemu. Wałowanie ma być przeprowadzo-' 
no w ten sposób, aby otrzymać w clygu mniej niż dwóch / 2/ godzi-n 
powierzchnię gładky, szczelny, wolny od pęknięć, wybrzuszeń, lub 
materiału luźnego, zgodny z kształtem, spadkami i kierunkami 
wskazanymi na planach.

3.7. OCHRONA 1 PRZYKRYCIE; Po wykonaniu nawierzchni o- 
plsanym sposobom, należy jy ochronić przed nagłym wysychaniem 
przez siedm /7/ dni, przykrywajyc jy pięciocentymetrowa warstwę, 
ziemi, warstwę słomy lub siana /minimum 2,2 kg na 1 m27, lub in­
nym materiałem zatwierdzonym przez inżyniera. Warstwa ta ma być 
stale wilgotna. Ochronę tę można pominyć tylko za pisemny zgodę 
inżynierao

• Każdy wykończony odcinek, po którym porusza się
sprzęt używany do budowy sąsiedniego odcinka, powinien być sta- • 
le chroniony przynajmniej 15-to centymetrowy warstwy gruntu,aby 
nie dopuścić 'do kaleczenia gotowej nawierzchni.

3.8. INNA METODA BUDOWY: Za pisemny zgody inżyniera, moż­
na według, metody opisanej powyżej, użyć maszynę lub zestawu, ma­
szyn, które zruszy i sproszkuję grunt, rozwiozę cement i wodę, 
zmioszajy materiały, lub ubljy i wykończy warstwę mieszaniny. 
Każda użyta maszyna musi mieć proste i dokładno urzydzenie dla 
regulowania dodawania wody /w litrach na motr kwadratowy/. W ra­
zie gdy maszyna nie produkuje jednorodnej mieszaniny gruntu z ce­
mentom, nałoży zaprzestać joj używania chyba, że dostanie .się 
zadowalajyco dobry mieszaninę przez dodatkowe użycie kultywato- 
rów, pługów wielolemięszowych, lub innych stosownych narzędzi. 
Jeżeli użyta jest maszyna, nałoży baczyć, aby w pobliżu ppłycze- 
nia z wykonanym odcinkiem zachowana by.ła'żydana głębokość i pro­
sto krawędzie zgodnie z zaprojektowanymi, spadkami poprzecznymi
b podłużnymi, a warstwa była ubita do tej samej gęstości, co re­
szta odcinka.. Jeżeli-maszyna pokrywa tylko ozęść szerokości 
Jezdni, należy jy przesuwać za każdym przejazdom tak, aby ubiła 
ona 1 wykończyła cały szerokość jezdni, pracu$.yc bez przerw, 
W każdym wypadku, gdy mieszamy maszynowo, to mieszanina musi być 
ubita przód znaczniejszy utraty wilgoci, przy określonej przoz 
inżyniera optymalnej zawartości wody.

Ubijanie ma być dalszym ciygiem mieszania, przy, 
czym mieszanina nie może pozostawać w spokoju dłużoj niż trzy­dzieści /3o/ minut.



3.9. OGRANICZENIA PRZY BUDOWIE: Cement może być dodany 
tylko na takiej przestrzeni, by prace przewidziane w paragrafach
3.3. do 3.6 włócznie były ciągłe /bez przerw/ i by wszystkie 
czynności, za wyjętkiem wykończenia powierzchni, były wykonane
w cięgu sześciu /ś/ godzin od pierwszego dodania wody do dokład­
nie wymieszanego grunto-cementu. Nie można dodawać cementu do 
spulchnionego gruntu w tych wypadkach, gdy ^podłoże jest za słabe 
do podtrzymania warstwy, lub gdy wilgotność powierzchni podłoża 
jest wyższa od optymalnej, lub gdy wilgotność spulchnionego ma­
teriału przekracza" wyznaczony optymalny stopień wilgotności dla 
mieszaniny gruntowo-cementowej o więcej niż 2%. Jeżeli po rozpo­
częciu polewania wodę, któraś z czynności zostanie przerwana 
z jakiegoś ppwpdu na więcej jak 30 minut, lub gdy na nieubity 
spulchniony grunto-cement spadnie tyle deszczu, że przeciętna 
wilgotność materiału przekroczy tolerancję dozwolony w paragrafie 
3.5, to wówczas cały odcinek należy przerobić zgodnie z normami.

3.10. OGRANICZENIA W ZWIĄZKU Z POGODA: W okresach, gdy 
należy spodziewać się przymrozków, nie można dodawać cementu, 
chyba że temperatura ma tendencję do wzrostu i wynosi minimum 
plus 4°C w cieniu.

3.11. DOPUSZCZENIE RUCHU: Nie wolno zezwolić, by ciężki 
sprzęt przedsiębiorcy przejeżdżał po odcinkach świeżo ukończo­
nych. Ale przejazd lekkiego, ogumionego sprzętu włęcznie z tym, 
który przewozi cement i wodę, może być przepuszczony z chwilę,, 
gdy nawierzchnia na tyle stwardnieje, że opony nie pozostawiaj 
śladów, oraz by nie niszczono warstwy ochronnej, opisanej w pkt. 
3.7. Ukończone odcinki mogę być oddane do użytku po 7~dmio dnio­
wej ochronie, określonej w punkcie 3.7. i założywszy, że na­
wierzchnia. jest tak twarda, że ruch nie pozostawia śladów.

3.12. POMIARY: Robota jest mierzona w metrach kwadratów, 
wykonanej jezdni, w metrach sześciennych dodanej wody i tonnach 
cementu, według ilości obliczonej przez inżyniera. Nie będzie 
się płacić za zadnę robotę wykonanę na zewnętrz linii wyznaczo­
nych przez Inżyniera.

Gęstość nawierzchni gruntowo-cementowej będzie spra­
wdzona przez inżyniera po całodziennej pracy. Każdy odcinek,któ­
ry ma gęstość o 80 kg. lub więcej niższę od wymaganej, musi być 
usunięty i zastępiony w ten sposób, aby zachowane były normy.

Grubość warstwy gruntowo-cementowej zostanie spraw­
dzona przez pobranie próbek z wybudowanej nawierzchni maximum co 
150 mtr. Średnia grubość odcinka jezdni,wykonanego w jednym dniu, 
nie..powinna różnić się więcej, jak 1.5 cm. od grubości na planie, 
a nigdzie nie powinna różnić się od projektowanej więcej jak 2 cm. 
Jeżeli próbki pobrane, z odcinka wykonanego w jednym dniu wykażę 
wykroczenie poza powyżej podanę tolerancję, przedsiębiorca musi 
przebudować cały odcinek na/fłasny koszt,

. Roboty ziemne opisane w rozdziale 3.1. mierzy się 
w metrach sześciennych gruntu w jego oryginalnym położeniu,przez 
określenie powierzchni średnich przekrojów poprzecznych.

3.13. KONSERWACJA: Przedsiębiorca musi utrzymywać w do­
brym stanie, zaaprobowanym przez inżyniera, całę jezdnię w grani­



cach kontraktu od chwili rozpoczęcia budowy do momentu jej u- 
kończenia. Utrzymanie przewiduje natychmiastowe naprawy wszel­
kich uszkodzeń, jakie mogę się zdarzyć przed lub po dodaniu ce­
mentu, które to prace będę wykonane na koszt własny przedsiębior­
cy i powtórzono tyle razy, by jezdnia była stale nienaruszona. 
Naprawy powinny być wykonane sposobem zapewniajęcym przywróce­
nie jednolitej powierzchni oraz trwałość przerobionego odcinka. 
Wszelkie zagłębienia w nawierzchni należy naprawić raczej przez 
danie świeżego materiału na całę grubość warstwy, aniżeli przez 
przykrycie gotowej nawierzchni clenkę warstwę nowej mieszaniny 
gruntowo-cementowej.

5.14, PODSTAWY PŁACENIA: Budowa ta będzie płacona:
- według cen jednostkowych przewidzianych kosztorysem, za każdy 

metr kwadratowy spulchniania, mieszania .1 ubijania nawierzch­
ni gruntowo-cementowej,

- według jednostkowej ceny jednego metra sześciennego wody do­
danej do mieszaniny,

- oraz według ceny jednostkowej jednej tonny cementu.
Ceny maję pokryć: dostarczenie wszystkich materia.-

łów, sprzętu, narzędzi, robociznę i nieprzewidziane wydatki 
konieczne dla wykończenia drogi 1 utrzymania jej jak przewiduję 
normy. Dodatkowe ilości gruntu potrzebne dla budowy drogi
według paragrafu 3.1., będę płacone po zgodzonej cenie jednost­
kowej za jeden metr sześcienny wykonany zwykłym sposobem.

Dodatek III

BADANIE STATECZNOŚCI SKARP NASYPU I WYKOPU METODA SZWEDZKĄ.

Według metody szwedzkiej i zgodnie z praktykę przyjmuje 
się, że zbyt stromy nasyp, lub przekop usunie' się, przy czym pła­
szczyzna odłamu jest płaszczyznę walcowę, czyli przekrój poprze­
czny jest łukiem kołowym. Zbadanie stateczności skarpy polega na 
przewidzeniu położenia tego "krytycznego łuku”, co pozwoli, znajęc 
ciężar gruntu i jego wytrzymałość na ścinanie, na wyznaczenie 
współczynnika bezpieczeństwa. Przyjmuje się, że ten współczynnik 
powinien wynosić 1,2 do 1,5. Jeżeli wyznaczony współczynnik bę­
dzie większy od tej wartości, to skarpę można dać bardziej stromę. 
Jeżeli obliczony współczynnik będzie mniejszy, to skarpę należy 
złagodzić. Oczywiście w każdym wypadłej należy obliczenie przepro­
wadzić ponownie.

Wytrzymałość na ścinanie należy brać takę, jakę będzie wy­
kazywać grunt w warunkach najniekorzystniejszych, t.zn. gdy grunt 
zwarty /kohezyjny/ jest możliwie najwilgotniejszy.

Jeżeli grunt jest jednorodny, oraz podnóże i szczyt robo­
ty Tiemnej sę poziome, to położenie środka obrotu usuwiska /rys. 
14/ można wyznaczyć z tabeli IV.
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Tąblica_IV.

Spadek J3 cZ
1 t 0,58 60° , '40° 29°
1 : 1 . ■ . 45°- • 37° 28°
1 : 1,5 J3°47 ’ 35° 26°
1 : 2 26034 ’ 35° 25°
1 : 3 18°26 ’ ' 35° 25°
1 : 5 110191 37° 25°

Jeżeli grunt jest spoisty, t.zn, nie ma tarcia wewnętrzne­
go, a tylko kohezję, to tuż'przed rozpoczęciem ruchu moment obro­
tu wszystkich sił jest równy zeru. Tymi działa jęcymi siłami sę: 
ciężar gruntu nad płaszczyznę obrotu, działajęcy na mimośrodzie = 
= :d, oraz przeciwdziałajęca mu wytrzymałość gruntu na ścinanie /c/ 
wzdłuż płaszczyzny obrotu, to. zn, bioręc na jednostkę grubości, 
na długości L. Stad:

W.d = L.c.R
gdzie: R = promień łuku. 5

Jeżeli chcemy, by nasyp/przekop/ ńie usunęł się, to lewa 
strona równania musi być mniejsza od prawej, względnie

W.d.f, “L.c.R.'
gdzie: f = współczynnik bezpieczeństwa.

Według Felleniusa, im grunt wykazuje większe tarcie we­
wnętrzne, tym środek obrotu bardziej podnosi się wzdłuż linii po­
prowadzonej przez punkt 0 i C /rys.14/. . , ■ ■

Dla kolejnych środków łuków.i danej wartości kęta tarcia 
wewnętrznego y należy znaleśc kohezję potrzebna dla zachowania 
równowagi*  Łuk,wymagający największej kohezji, jest właśnie li­
nię, wzdłuż której najprawdopodobniej grunt usunie się..
PRZYKŁAD: •

Nasyp, jak na rysunku 15, jest zbudowany z gruntu o ciężą-'.: 
rze objętościowym - w i wykazuje tarcie wewnętrzne.= , oraz
kphezję “ 0z«

Zbadać równowagę skarpy tego nasypu.
Zakładamy chwilowo, że 'f = 0, i wyznaczamy środek obrotu 0 

według tabeli IV. Dzielimy klin odłamu na paski o szerokości b.
Ciężar paska n równa się: . : h

3 b. h-j}, w
Ten ciężar można.rozłożyć na składowę stycznę do podstawy ' 

Tn i na prostopadłę Nn. .
Suma ciężarów paskówQn musi być równa ciężarowi ldlraABC.

^Wzdłuż łuku AC działa kohezja a, dajęc na długości AC = L 
wartość L,c,oraz tarcie wewnętrzne równe X,Nn.tg / = tgj^ . £Nn.

Tuż przed rozpoczęciem obrotu suma' momentów wszystkich 
sił względem punktu © musi być równa zeru,

czyli X. = / L»c 1 tS T • Z^n/ . /
Stęd oblicza się wartość kohezji a dla tego łuku.
Podobne obliczenie przeprowadza się kolejno dla łuków o 

środkach 01, 02, O5, otrzymując wartości c^, Cg, . Po wykre-



śleniu tych wartości jako rzędne w odpowiednich środkach łuków
1 łyczyc je ze soby, znajdzie się maksymalny wartość c0,dla któ- 
tej punkt O0 jest środkiem krytycznego łuku. Dla tego ^łuku obli­
cza sie ponownie wszystkie wartości Nn i Tn, oraz współczynnik 
bezpieczeństwa f wzorem:

ETn
gdzie cz jest rzeczywisty zbadany kohezjy gruntu.

Jak wspomniano poprzednio, współczynnik bezpieczeństwa po 
winien wynosić 1,2.
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F/L. E.M. Jackson,

' ■ NIEMIECKIE SYSTEMY OŚWIETLANIA LOTNISK.
.GERMAN AIRFIELD LIGHTING SYSTEM. '

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

Wiole narzekań można było słyszeć w przeszłości na brak 
standaryzacji odnośnie części składowych używanych w brytyjskim 
systemie oświetlenia lotnisk; różnorodność tych elementów ustę­
puje jednak mnogości składników, używanych przez Niemców na lot­
niskach we Francji i Belgii,

■ Mówiyc ogólnie, obwodami istotnymi sy światła krawędzio­
we-bieżni /flarę path/, światła naprowadzajg.ee na kierunek lodo­
wania /łańcuch świateł doprowadzajęcy do bieżni wraz ze światła- 
mi poprzecznymi/ i światła przeszkodowe, /patrz rys.schematyczny/.' 
Jeżeli założymy teraz, że warunki sy normalne i światła jednej . 
bieżni sy zapalono dla lydujycego samolotu, następujące światła 
widoczne będy dla pilota: ,
1. światła przeszkodowe na rozmaitych butiynkach, .
2. -zespoły trzech świateł czerwonych /w formie strzały/, wskazu­

jących do środka lotniska, rozmieszczonych wokół lotniska w po­
bliżu jego granicy /perymetru/,

3. światła krawędziowe bieżni w użyciu,
4. d-ługi łańcuch białych świateł-z dwoma lub trzema liniami świa­

teł-poprzecznych, pod kytem prostym do wspomnianego łańcucha, 
który rozciyga się 3 “4 mile poza lotnisko po. linii przedłu­
żenia . odpowiednie j bieżni. : •<

. Zakłada się, że samolot, wykonujyc okrgżenie w kierunku 
przeciwnym do wskazówki zegarowej wokół lotniska w odległości ja­
kieś J mile od końca bieżni, będzie mógł zauważyć zewnętrzng li­
nię poprzeczny. Linia ta składa się z szeregu białych- świateł 
/zamontowanych-na słupach/, biegnących prostopadle do kierunku 
bieżni, przy czym sy one tak rozmieszczone, że linia ich wydawać- 
się będzie poziomy dla pilota samolotu zbliżającego się; W popraw­
nym skręcie do lydowania po wykonaniu rundy. Ze środka "tej linii 
poprzecznej świateł biegnie łańcuch białych świateł w kierunku 
pasa do lydowania 1 samolot teraz leci po linii prostej' nad ty­
mi światłami. Ten szereg świateł często zaopatrzony jest w rozma­
itych punktach w strzały dla polepszenia widzialności w zły pogo­
dę.

Druga linia świateł poprzecznych,mniej więcej o połowę 
krótsza od pierwszej, umieszczona jest w odległości około ,1 mili 
od pocżytku bieżni, przy czem ostatnie 6 świateł umieszczone sy 
stopniowo coraz niżej prawdopodobnie dla zapewnienia samolotowi 
właściwego kyta planowania.przy podchodzeniu do ładowania. Uży­
cie tych stopniowanych świateł być może / lub nie/ zastępujy la­
tarnię wskazujycy właściwy kyt podchodzenia, używany w systemie ■ 
brytyjskim. ..

Gniazdka wtyczkowe /dla mocy/ znaleziono na końcach bież­
ni, lecz jak dotychczas wskaźnika prawidłowego kyta planowania

naprowadzajg.ee


- 1qO -
/czy jego ekwiwalentu/ nie spotkano. Przejście z naprowadzające­
go łańcucha świateł do świateł bieżni jest bardzo oczywisto jako 
że pierwsze lampy bieżni umieszczone sę tylko po lewej stronie 
pasa lodowania i sę zielonego koloru, podczas gdy dalsze oprawy 
sę 'koloru białego i lampy pozostałego odcinka bieżni palę się 
po :jej obu stronach. Pod koniec bieżni podwójny szereg lamp bia­
łych kończy się i znowu tylko po lewej stronie mamy oprawę /lam­
pę/ podwójna czerwona, a następnie 5 pojedynczych czerwonych 
lamp do końca. W miejscu,gdzie światła te się kończą, umieszczo­
na jest linia poprzeczna do kierunku bieżni, złożona z czterech 
czerwonych świateł, ostrzegająca pilota przed za długim ładowa­
niem. Liczba lamp czy opraw białych zależna będzie od długości 
bieżni, lecz prawidłowe rozstawienie jest co 50 mtr.

Jak wspomniano wyżej światła przeszkodowe 1 światła dla 
oznaczenia okólnej drogi do kołowania sa skombinowane; te pierw­
sze składaj a się z rozmaitego rodzaju świateł czerwonych na bu­
dynkach, wieżach kościelnych 1 innych przeszkodach, zaś te dru­
gie, składające się z 3~cn czerwonych punktów świetlnych zmon­
towanych w kształcie strzały wskazującej do środka pola wzlotów. 
Strzały te sę umieszczone w pewnej odległości od okrężnej drogi 
do kołowania, przy czym ta ostatnia oznaczona jest w różnych 
miejscach przy pomocy pół-przeźroczystych elementów odbijających', 
które bardziej nadaję, się dla taboru ziemnego niż samolotów /ko­
łujących/.

Oprawy, składajęce się na linie poprzeczne świateł, sę 
standartowe, typu jak dla łazienek /biała kula/ z 75“watowę ża- . 
rówkę w środku. Dla świateł przeszkodowych istnieje około 4-ry 
wielkości czerwonych kloszy, przy czym różnica wynosi tylko 2 
lub 3 cm. Jest także wiele rozmaitych typów lamp dla bieżni i 
zmiana następstwa kolorów na zielony czy czerwony jest uzyskana 
przez zamontowanie kolorowych stożków celuloidowych na część 
szklanę, oprawy. Normalnie sę one skablowane trzy-fazowo z prze­
wodom zerowym, łączone równolegle przy pomocy miedzianych czy 
aluminiowych przewodów w postaci kabla-o miedzianym płaszczu 
bez łęczenla go na gorę,co, jednak z uszczelnieniom przez zalewa­
nie smołę,. Oprawy zawierać mogę 230-voltowę lampę, lub nisko-wol- 
towę wysoko-świecowę lampę zasilanę z transformatora załęczonego 
na 400 yoltótf po stronie pierwotnej z napięciem 24,12 lub 6 volt. 
po stronie wtórnej, przy mocy wahajęcej się od'400 do 32 watów. 
Należy zauważyć, że.konstrukcja całej-oprawy różni się, zależnie 
od wyrobu, typu oraz napięcia i dlatego części składowe nie będę 
zamienne,

■Rozrzęd oświetlenia lotniska odbywa się normalnie z biu­
ra kierownictwa lotów zawiadowcy portu czy wieży lotnie zej'/niom. 
aerogare/ i jest uskuteczniane przy pomocy'pierścienia kabla te­
lefonicznego o 26 parach pracujęcogo na 24 voltach prędu stałego, 
Urzędzenla do podładowywania akumulatorów zainstalowane jest w 
głównych punktach kontrolnych kontaktorów. Te ostatnie zgrupowane 
sę na jednym końcu każdej bieżni 1 wsteczne wskazania kontrolne 
prawidłowego funkcjonowania sę uzyskane drogę wspomnianego kabla 
telefonicznego, który zużytkowany jest także do oświetlenia tab­
licy kontrolńoj podobnej do "mimie panel'" w zwięzku z brytyjskim 
systemem M.K.2.
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W wielkich instalacjach z zastosowaniem lamp o niskim na­
pięciu na bieżni użyto transformatora w kabinie kontrolnej miesz­
czącej kontaktory, przy czym sę przewidziane dwa stopnie intensyw­
ności oświetlenia: w pozycji przyćmionej tylko lampy białe, zasi­
lane sę napięciem zredukowanym, podczas gdy lampy kolorowe i łań­
cuch świateł doprowad zęj ęcych pali się pełnę jasnośćię.

Sama metoda selekcji bieżni z wieży obserwacyjnej nie jest 
jeszcze zbadana bez zastrzeżeń, jako że element rozrzędczy jest 
nieco skomplikowany. Jednakowoż jest pewnym, że zastosowany jest 
system telefoniczny z ruchomę tarczę, gdyż solenoid impulsowy i 
yelektor sę standartowym wyposażeniem w części nisko-voltowej de­
ski rozdzielczej /zawiadowcy portu/ w kierownictwie lotów.

Spotyka się oczywiście rozmaite warianty systemu opisanego. 
W nlekt.orych wypadkach łańcuch świateł doprowadzęjęcych do lotni­
ska, wzmocniony.jest przez zastosowanie dwu świateł rozpoznawczych 
o dużej mocy /beaoon’ów/; jednego przy dalszym poprzecznym szere­
gu świateł, zaś drugiego przy bliższym.'I znowu przy bardzo dłu­
gich łańcuchach świateł prowadzących zastosowane sę trzy rzędy 
świateł poprzecznych, przy czym rzęd najbardziej odległy jest 
najdłuższy, a najbliższy do lotniska - najkrótszy*

. W pewnych wypadkach, niezależnie od oświetlenia bieżni, 
przewidziane specjalne pasy trawiaste, używane dla lędowania sa­
molotów uszkodzonych. Mogę być one wyposażone w jednę linię świa­
teł /typu jak na bieżni/, ustawionych na trawie, równolegle do 
głównej bieżni, z zastosowaniem osobnego łańcucha świateł napro­
wadzaj ęcych z filtrami przeć iw .mgle łęcznie z 3~ma neonowymi 
strzałami w kształcie litery ”V", wskazuj ęcej w kierunku trawia­
stego pasa' do przymusowych lędowań.

Całe skablówanie do wszystkich elementów składowych oświe­
tlenia lotniskowego oraz linia do łańcucha' św.naprowadzajęcego 
wykonane jest typem kabla izolowanego papierem z ołowianym płasz­
czem z miedzianym lub aluminiowym rdzeniem. Grupa świateł poprze­
cznych 1 pewne światła przeszkodowe sę zasilane przewodami goły­
mi miedzianymi /lub też aluminiowymi/, prowadzonymi na słupach 
z izolatorami umocowanymi przy pomocy żelaznych ramion w kształ­
cie łabędziej szyji, zakończonej odpowiednię śrubę do drzewa.

Autor wyraża wdzięczność dla .oficerów, podoficerów i szere­
gowych elektromechanicznych flightów oraz dla ofioorow olekroto.ołmi' 
osnych stacji za informacje otrzymane z tej dziedziny.

—000OOO000—:-
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. SZEFOSTWA BUDOWNICTWA LOTNICZEGO D.S.P.

w roku. 1945.

Rok 1945 zaznaczył się w życiu Szefostwa BucU Lotn. 
szeregiem wa żniejszych zdarzeń,które nastąpiły jako realizacja 

• zaplanowanych zamierzeń.
W styczniu b.r. Air Ministry zatwierdziło nową orga­

nizację Dowództwa S.P. W ramach nowej organizacji Szefostwo’ 
Bud..Lotn*  otrzymało ogółem 16 - cie etatów. Pozwoliło to na 
ń.zszerzenie zakresu pracy i osiągnięcie wydatniejszych rezul­
tatów. Niestety, ten pomyślny okres nie trwał zbyt długo, gdyż 
z dniem' 1 grudnia b.r., wskutek narzuconej reorganizacji Dowó­
dztwa, etaty Szefostwa Bud. Lotn. zostały zredukowane do 7. 
Mimo powstałych w ten sposób nowych trudności Szefostwo Bud. 
Lotn. będzie starało się utrzymać swą pracę na dotychczasowym 
poziomie.

Z poozątkiem roku bigżąo^go przebywała, od chwili 
akcji inwazyjnejy na kontynencie 7 oficerów budownictwa lotni- 
czego, z tych - 6 w Dyonaah angielskich, 1 - w jednostce ame­
rykańskiej. Liczba ta w ciągu roku ulegała niewielkim zmianom; 
obecnie, po pewnych przesunięciach personalnych, pozostaje na­
dal 8. Oficerowie ci, przydzieleni do jednostek Budowy Lotnisk 
jako samodzielni dowódcy Eskadr i oddziałów technicznych' pra­
cują na właściwym terenie i dobrze reprezentują polską teohni- 
kę •

Aby umożliwiń oficerskiemu personelowi technicznemu 
pcgłębienie swych wiadomości przez uzupełnienie ich doświadcze­
niami wojennymi, oraz, aby zapoznać się z organizacją budowni­
ctwa lotniczego w W.Brytańii, uzyskano pracę i staże w szere­
gu centralnych instytucji, jak: Air Ministry," Ministry of Works, 
Airfield Boord, instytuty badawcze i t.p.

W roku 1945 z powyższych instytucji korzystało 33-ch 
oficerów a mianowicie:

Air Ministry - 12 oficerów Ministry of Works - 5 oficerów
Works Ares - 5 ” Instytuty badawcze- 11 ”

Ponadto 2-ch oficerów ukończyło kurs budowy lotnisk 
w Stanach Zjednoczonych A.P., zaś dwuch inżynierów cywilnych 
specjalizowało się tamże w budowie hal i hangarów oraz elektry­
fikacji lotnisk.



Wiele z ^powyższych stażów uzyskało w bieżącym roku 
charakter stanowisk stałych, i tak: •

w Air Ministry .pracuje: stałe 4-ch oficerów/?; najbliższym 
czasie będzie 7-miu/..

W Instytutach badawczych - 4 -oh oficerów.

Szkolenie-szeregowych odbyta.się w polskim Dyonie Bu­
dowy Lotnisk, gdzie • były zorganizowane kursy z różnych dziedzin 
budownictwa, jak: -inżynier ja połowa, murarstwo, ciesielstwo, 
drenarstwo, elektrotechnika i t.p.- Kursy trwały przeciętnie 
8-10 tygodni. r ■

Wykładowcami na kursach byli oficerowie Dyonu i instru­
ktorzy przydzieleni przez R.A.E., a także specjaliści zzewnątrz, 
n.p. zpośród pracowników Szefostwa Budownictwa Lotniczego.

Próoztaego uzyskano możność szkolenia szeregowych angie­
lskiej Szkole Kierowców Uh szyn Budowlanych /Plant Operatora/- 
w Mill!'-Green. Kurs trwał 3-y miesiące .Przeszkolono ogółem około 
30 uczniów. Kierownikiem kursu ze s trony polskiej- był jeden z ofi­
cerów Budownictwa Lotniczego.

Wysżkulonio na^rst drobnej ilości kierowców maszyn -budo­
wlanych jest cennym dorobkiem z widoku na. sapę łny .-brak tego ro­
dzaju fachowców w Polsce.

1T jważniejszym bodajże .wydarzeniem'w roku..1945 było 
utworzenie-pierwsze j . polskie j jednostki Budowy Lotnijsk. • . -

Organizacja Jednostek była jednym z głównych zadań 
Szefostwa Bud.Lotn.

Zgodnie z założeniem, Jednostki te mają stanowić 
kadrę dla przyszłego rozwoju Budownictwa -Lotniczego w Palące.

Przy-tworzeniu jednostek napotkano początkowo it?£- . 
dwie trudności: bruk etatów i brak ludzi.

Pierwsza trudno,ść przestała istnieć z chwilą zgody 
Władz Brytyjskich-na utworzenie polskiego Lyonu, Bud.Lotn., 
druga zostało usunięta przez napływ większej ilości ludzi z 
Kontynentu. » ♦ ■■

W povzątkach stycznia b.r., pismem Air Ministry został 
powołany do życia pierwszy polski Lyon Bud.Lotn. Ko. 5029.

W skład Dyonu wchodzą 4 Eskadry: Esk.dowodzenia, Esk. 4 
terenowe., Esk. budowlana i Esk. maszynowa-.

Wyposażenie Dyonu składa się z:
maszyn transportowych - różnego rodzaju samochody ...

i przyczepki;
maszyn budowlanych - buldożery, kopaczki, sorapóry, 

wały, ska ryfikatory,ma szyny
.. rolnicze, betoniarki, pompy, 

sprężarki i t.p.
narzędzia wszelkiego rodzaju.



Po krótkim okrasio organizacji, Pyon rozpoczął przesz- 
kalanie personel^, dla odświeżenia posiadanych wiadomości techni 
cznyoh i wyrównania poziomu wykształcenia.

‘ Po ukończonym przeszkoleniu Pyon. był użyty do właści­
wych robót w Zjednoczonym Królestwie, wreszcie, z początkiem 
listopada został przeniesiony no Kontynent, gdzie personel 0 
wyposażenie są w pełni wykorzystywano.

2iwękśzcnio etatów Szefostwa Bul.Lotn. w rolsu bieżą­
cym pozwoliło no zrealizowanie dawno pionowanych zamierzeń, jak 
wydawania "Biuletynu",o również innych prac technicznych, któ­
rych brak.dawał się silnia odozgwaó,

W ciągu bieżącego roku ukazały się:

1/ " Planowanie Portów Lotniczych" - kpt.. inż. I. Widawski 
2/ " Badanie M? ter ja łów do Budowy Próg i Bieżni Lotniskowych" 

kpt. inż. E-. Wronko
3/ " Słownik niemiecko - aniegielskó - polski wyrażeń z 

dziedziny mechaniki gruntów"- wydany wspólnie ż Poda 
sekcją Progową S.T.P.

4/ " Wodociągi i Kanalizacja na Lotnisku" - kpt.inż. Myśliw- 
. „ ski»

5/ " Kopaczki" . - inż*  A. Janik®’.
6/ " Ko wierzchni □ Smołowe . dla Warunków Polskich" - Pr.inż.

■ ' ’ W. Skolmowski.
7/ " Otorpillat P8, P7, P6, P4, PS"
8/ " Silnik Pio Sol*  a A lii es Ohalmer"
9/ " W”lec Progowy Aveling Piesel" typ P z 18 U.A.H.G.S.

10/ " Przepisy prowadzebia i obsługi '4 calowej pompy dia- 
fragmowej pojedynczej i podwójnej o otwartym wylewie, 
typu Millars 1939" .

11/'" Sprężarko. Ho liman" typ przyczopkowy"
12 - 1®7 7 zeszytów "Biuletynu Budownictwa Lotniczego".

/ Spis wydawnictw Szefostwa Bud.Lotn. wraz- z treścią 
pCszez ogólnych Or "Biuletynu" podany był w numerze 6 Biuletynu 
Bud.Lotn./

Ścisły kontakt Szefostwa Bud.Lotn. z innomi organiza- 
ćfjami i instytucjami technicznemi znalazł swój wyraz w uzyskańJu 
cennej współpracy autorów nie; związanych bezpośrednio z Lotnio 
otwbm..

Przy drukowaniu tych wydawnictw Szefostwo Bud.Lotn. 
natrafia na szereg trudności natury technicznoj i muterjałowej, 
dlntógo-.-szta zewnętrzna wydawnictw’ nie stoi na zadawalnia jąoym 
poziomie.

: ... rwj. .
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