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Rozwdj infrastruktury drogowej po-
woduje duze zapotrzebowanie na
materialy stuzgce do budowy nasy-
pow. W przypadku odcinkdw, na kto-
rych trasa przebiega w wykopach,
istnieje mozliwos¢ zagospodarowa-
nia usuwanych gruntow. W zalezno-
sci od ich rodzaju i stanu, mozna je
wbudowywac¢ w nasypy bezposred-
nio, bgdz muszg one podlegac uzdat-
nieniu np. dodatkiem spoiwa hydrau-
licznego. W przypadku gruntéw spo-
istych moze by¢ to ulepszenie
dodatkiem wapna [4], a niespoistych,
np. dodatkiem cementu [2].

Ulepszanie dodatkiem cementu jest znane w Polsce od
1938 r. [3] pod nazwg stabilizacji gruntu cementem, gtéwnie
do wzmacniania warstw podbudowy. Grunty poddane takie-
mu ulepszeniu (stabilizacji) muszg spetnia¢ odpowiednie wy-
magania stawiane przez norme [8] i dotyczgce: ich uziarnie-
nia, wskaznika plastycznosci (I,<1 5%), granicy ptynnosci (w,
<40%), zawartosci czesci organicznych (lom < 2%), odczynu
(5 < pH < 8) oraz zawartosci siarczanéw (SO;< 1%). W przy-
padku stosowania czystych piaskow zalecany jest dodatek
gruntow mato spoistych bgdz popiotéw lotnych, stanowig-
cych wypetniacz i spoiwo [5].

Proces ulepszenia (stabilizacji) gruntu cementem polega
na rozdrobnieniu tego pierwszego, nastepnie wymieszaniu
go z cementem i zageszczeniu mieszanki przy wilgotnosci
optymalnej [5].

Niezaleznie od metody ulepszenia (stabilizacji) kazda wbu-
dowana w nasyp warstwa musi spetnia¢ odpowiednie wyma-
gania dotyczace jej sztywnosci [7]. Ponadto nasyp drogowy
musi by¢ stateczny [9], co wyrazane jest przez wartosc
wspotczynnika statecznosci F. Obliczenia takie wymagaja
z kolei znajomosci parametrow wytrzymatosciowo-odksztat-
ceniowych podioza gruntowego oraz nasypu. Parametry
poditoza mogg by¢ wyznaczone na podstawie badan polo-
wych in situ np. przez sondowania statyczne, badania dylato-
metryczne, wiercenia kontrolne. W przypadku parametréow
gruntéw ulepszanych (stabilizowanych) spoiwami konieczne
sg ich badania laboratoryjne.

W artykule przedstawiono wyniki badan laboratoryjnych
parametréw wytrzymatosciowo-odksztatceniowych piaskow
z dodatkiem mieszaniny popiotowo-zuzlowej, ulepszanych
dodatkiem 0,5%(m/m) cementu portlandzkiego popiotowe-
go oraz wyniki analiz numerycznych oceny wptywu stabiliza-
cji na statecznos¢ nasypu drogowego w okreslonych warun-
kach gruntowych [1].

SLAWOMIR KWIECIEN

Politechnika Slaska
Slawomir.Kwiecien@
polsl.pl

350

Analiza mozliwosci zastosowania do budowy
nasypow drogowych gruntow niespoistych
ulepszonych cementem

Badania laboratoryjne
Materiaty

Podstawowym materiatem do wykonania warstw nasypu
byt rownoziarnisty (U = 2,2) piasek $redni o wilgotnosci
1,28%(m/m), charakteryzujgcy sie wskaznikiem krzywizny
C=0,9.

Jego doziarnienie stanowita mieszanka popiofowo-zuzlo-
wa, powstata jako uboczny produkt spalania wegla kamien-
nego, o uziarnieniu 0/3 mm, wilgotnosci 43%(m/m), dodawa-
na w ilosci ok. 10% (objetosciowo).

Stabilizatorem byt cement portlandzki popiotowy CEM II/B-
V32,5 R, dodawany w ilosci 0,5% (wagowo).

Program badan

Aby okresli¢ wptyw dodatku niewielkiej ilosci cementu na
parametry wytrzymatosciowo-odksztatceniowe ulepszanych
gruntoéw, badania przeprowadzono na mieszankach z cemen-
tem i bez jego dodatku. Badania wykonano po 24 godzinach
od momentu przygotowania mieszanek. Ponadto sprawdzo-
no wptyw uptywu czasu na wspomniane parametry przez ba-
danie mieszanek, po 7 i 28 dniach od ich przygotowania

W pierwszej kolejnosci badania objety oznaczenie wybra-
nych parametrow fizycznych (wilgotnos¢, gestosé wtasciwa,
zawarto$¢ czesci palnych) poszczegoélnych materiatow. Na-
stepnie okreslona zostata wilgotno$¢ optymalna obu miesza-
nek, przy ktérych formowane byty probki do dalszych badan.
Po ich uformowaniu byty one przechowywane, od 1 do 28
dni, w warunkach zapewniajgcych statg wilgotnosc i tempe-
rature.

Parametry wytrzymatosciowe, w postaci kata tarcia we-
wnetrznego ¢ i spojnosci ¢, byty badane w aparacie bezpo-
Sredniego Scinania, na probkach kwadratowych o boku
60 mm i wysokosci 25 mm. Wszystkie probki z kazdej partii
poddano badaniu $cinania przy wzrastajgcych od 50 kPa do
250 kPa (co 50 kPa) naprezeniach normalnych.

Parametry odksztatceniowe, tj. moduty scisliwosci pierwot-
nej i wtornej, byty badane w edometrze, na prébkach o $red-
nicy 65 mm i wysokosci 20 mm. Zakres obcigzen pierwot-
nych i wtérnych wynosit odpowiednio: 12,5 kPa, 25 kPa, 50
kPa, 100 kPa, 200 kPa, i 400 kPa.

Wyniki badan
Wybrane parametry fizyczne oraz wytrzymatosciowo-od-

ksztatceniowe piasku z dodatkiem mieszanki popiotowo-zuz-
lowej, po 24h od wymieszania, przedstawiono w tabeli 1.
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Tabela 1. Wybrane parametry piasku z dodatkiem mieszanki popiotowo-zuzlowej

oumgoinese | wake gusiost ol | quirca | spanosse | Mot scuese | Modut sltivose
P Z opt g - 9 wewnetrznego ¢ [] [kPa] P g ]
[%(m/m)] pas [9/CM3] (0-400 kPa) [MPa] | (12,5-400 kPa) [MPa]
10,6 1,93 38,6 1,9 17,1 69,2

Tabela 2. Wybrane parametry piasku z dodatkiem mieszanki popiotowo-zuzlowej i 0,5%(m/m) cementu

Wilgotnos$é Maks. gestosc¢ obj. Kat tarcia Sp6jnosé ¢ Modut scisliwosci Modut scisliwosci
othmaIna W szkieletu gruntaowego wewnetrznego ¢ [] [kPa] pierwotnej Mo wtoérnej M
[%(m/m)] Pas [9/cm?] (0-400 kPa) [MPa] (12,5-400 kPa) [MPa]
11,6 1,95 42,9 11,8 16 94,8

Tabela 3. Parametry wytrzymatosciowo-odksztaiceniowe ulepszonej mieszanki 7 i 28 dniach

Czas od momentu ulepszenia Kat tarcia SP6IN0SE ¢ Modut scisliwosci Modut scisliwosci
mieszanki cementem [dni] wewn qtrzne 0[] P [=(Pa] pierwotnej Mo wtornej M
glrznego ¢ (0-400 kPa) [MPa] | (12,5-400 kPa) [MPa]
7 46,8 11,4 25 152,9
28 45 12,7 13,3 150,7
Odpowiadajgce parametry drugiej mieszanki, z dodatkiem 300
0,5%(m/) cementu, po 24h od ulepszenia, przedstawiono _
w tabeli 2. ¢ 2507
W tabeli 3 przedstawiono wyniki otrzymanych parametrow o
o . . . o 200 |
wytrzymatosciowo-odksztatceniowych po 7 i 28 dniach od S
momentu ulepszenia cementem. T 450
B
. oz @
Analiza uzyskanych wynikow c 100
‘N
[0
L - L . . Rys. 1 Wykres & 50
Badania pierwszej mieszanki, nle.po.ddanej uleps;enlu Ce-  alesnosci wy- S
mentem, wykazaty, ze charakteryzuje sig ona wysokim katem  trzymafosci na 0 : : .
tarcia wewnetrznego (ok. 39°) oraz niewielkg, prawie zerowg  Scinanie  od 0 100 200 300

spojnoscig (ok. 2 kPa). Sg to wyniki typowe dla dobrze za-
geszczonych gruntéw niespoistych. Dodajmy, ze zastosowa-
ny dodatek mieszanki popiotowo-zuzlowej podnidst wskaz-
nik réznoziarnistosci i polepszyt zageszczalnos¢ mieszanki.

Analizujgc badania mieszanki po ulepszeniu dodatkiem
0,5%(m/m) cementu widzimy wzrost obu parametréw wytrzy-
matosciowych juz po 24 godzinach od jej wykonania. Kat
tarcia wewnetrznego wzrdst do wartosci ok. 43° a spojnosc
do ok. 12 kPa. Sa to przyrosty odpowiednio o 11 i 520%.
W przypadku parametréw odksztatceniowych, tj. modutu sci-
sliwosci pierwotnej (M,) i wtérnej (M) pierwszy z nich jest
praktycznie na poziomie sprzed ulepszenia (spadek o 6%,
z 17,1 MPa na 16 MPa). Drugi natomiast wzrést o 37% (z 69,2
MPa do 94,8 MPa).

Dalsze badania przeprowadzone po 7 i 28 dniach wykaza-
ty, ze badane parametry ulegajg dodatkowej zmianie. Przy-
rost wartosci spojnosci nie przekroczyt 8%, a kata tarcia we-
wnetrznego 9% (w stosunku do prébek po 1 dniu). Podobnie
jak poprzednio modut Scisliwosci pierwotnej nie ulegt wiek-
szej zmianie, natomiast modut wtérny wzrdst jeszcze o 61%.

Na rys. 1. przedstawiono wyniki badan wszystkich probek
w aparacie bezposredniego scinania potwierdzajgcy opisany
wzrost wytrzymatosci na Scinanie mieszanki, po ulepszeniu
cementem.

Catkowity przyrost wartosci kata tarcia wewnetrznego wy-
niost 21%, spojnosci 568% a wtdérnego modutfu Scisliwosci
120%. Mozemy zatem powiedziec, ze juz niewielki, 0,5% do-
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skfadowej nor-
malnej napre-
Zenia

Naprezenie normalne o [kPa]

O 2 dzien —z cementem 4 28 dni—z cementem
[0 7 dni — z cementem X 1 dzien — bez cementu

datek cementu (wagowo), powoduje wzrost parametréw wy-
trzymatosciowych decydujgcych o statecznosci nasypow
drogowych, tj. ¢ i c oraz wtornej $cisliwosci.

Analiza numeryczna statecznosci nasypu
drogowego

W celu ilustracji skutecznosci ulepszania piaskéw z mie-
szaning popiofowo-zuzlowg cementem portlandzkim (popio-
towym), w ilosci 0,5%(m/m), wykonano obliczenia numerycz-
ne statecznosci nasypu drogowego realizowanego na jednej
z waznych inwestycji drogowych w potudniowo-wschodniej
czesci kraju.

Rozwazany nasyp miat wysoko$¢ 14 m, a szeroko$¢ w ko-
ronie i podstawie odpowiednio 30 m i 72 m. Nachylenie skarp
wynosito 1:1,5. W podfozu do gtebokosci 7 m zalegaty $red-
nio zageszczone (I, = 0,5) pospotki i zwiry, podscielone pot-
zwartymi (I, = 0,5) itami.

Analiza numeryczna prowadzona byta metodg elementéw
skonczonych w programie Z_Soil wersji 10 [6], w ptaskim sta-
nie odksztafcenia, metodg redukcji proporcjonalnej c-tg ¢
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(spojnosci tangensa kata tarcia
wewnetrznego) [36]. Catos¢ po-
dzielono na 3450 czterowezto-
wych elementéw skonczonych.
Model numeryczny przedstawio-
ny zostat na rysunku 2.

Jako  model materiatowy
wszystkich warstw gruntowych
przyjeto sprezysto-idealnie pla-

styczny model Coulomba- Moh-

ra. Parametry modelu, symuluja-

cego prace podfoza gruntowe-

go, przedstawiono w tabeli 4.

50500 ; T500 © foo0 " 500 2000 "
q=25 kPa
L0
Rys. 2 Model numeryczny
Tabela 4. Parametry modelu Coulomba-Mohra
Rodzaj i stan gruntu ¢ Z’ 3 g
[kPa] [l [MPa] [-]
Pospotka ze zwirem, I, = 0,5 - 33 98 0,2
Pospotka, I, = 0,5 — 38 155 0,2
It,/I. =0,0 60 13 40 0,25

ls00 ! hooo ' hs00 '

3 o s B
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Parametry modelu nasypu przy-
jeto w kolejnych analizach, zgod-
nie z tabelami 1, 2 3.

W obliczeniach przeprowadzo-
no symulacje budowy nasypu, z mieszanki bez dodatku ce-
mentu oraz z jego dodatkiem, dodatkowo obcigzonego w ko-
ronie naciskiem jednostkowym 25 kPa (obcigzenie ruchem).

Przeprowadzona analiza wykazata, ze wspofczynnik sta-
tecznosci (F) nasypu, wybudowanego z piasku $redniego
z dodatkiem 10%(v/v) mieszanki popiofowo-zuzlowej, na
nosnym i sztywnym podfozu, wyniost 1,28. W przypadku za-
stosowania 0,5%(m/m) dodatku cementu wspofczynnik sta-
tecznosci wzrést do poziomu
1,57-1,59 (rys. 3), w zaleznosci
od czasu, jaki uptyngt od mo-
mentu ulepszenia mieszanki ce-
mentem.

Zbiorcze zestawienie wynikow
analizy numerycznej przedsta-
wiono w tabeli 5.

kooo '

Podsumowanie

W artykule zaprezentowano
wyniki badan laboratoryjnych pa-
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Rys. 3 Mapa przemieszczen wypadkowych warstw z mieszanki po 28 dniach od ulepszenia jej dodat-

kiem 05%(m/m) cementu

Tabela 5. Zbiorcze zestawienie wartosci wspétczynnika statecz-
nosci F uzyskanego w obliczeniach

Wspétczynnik
Rodzaj mieszanki statecznosci
FLl
Piasek sredni z mieszaning popiotowo-zuzlowa, 108
1 dzien po wymieszaniu ’
Piasek sredni z mieszaning popiotowo-zuzlowg
i 0,5%(m/m) dodatkiem cementu, 1,58
1 dzien po wymieszaniu
Piasek sredni z mieszaning popiotowo-zuzlowg
i 0,5%(m/m) dodatkiem cementu, 1,57
7 dni po wymieszaniu
Piasek sredni z mieszaning popiotowo-zuzlowg
i 0,5%(m/m) dodatkiem cementu, 1,59
28 dni po wymieszaniu
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" rametrow wytrzymatosciowo-od-
ksztatceniowych gruntow niespo-
istych ulepszonych cementem
portlandzkim popiotowym, na
potrzeby formowania nasypow
drogowych. Pomimo matej liczebnosci probek wykazaty one
jednoznaczne polepszenie badanych cech. Przeprowadzo-
ne badania wykazaty ponadto, ze grunty niespoiste ulepszo-
ne cementem charakteryzujg sie wyzszymi, w stosunku do
wyjsciowych, wartosciami kata tarcia wewnetrznego i spoj-
nosci oraz wtdérnego modutu Scisliwosci juz po 24 godzinach
od wykonania stabilizacji. Badania przeprowadzone po 7 i 28
dniach dojrzewania probek wykazaty dalszy ich wzrost.
Polepszenie parametrow gruntdw niespoistych ulepszonych
cementem przekiada sie na uzyskanie wyzszego wspétczyn-
nika statecznosci F nasypu drogowego. Jak wykazata analiza
numeryczna nawet wbudowywanie w nasyp niespoistych pia-
skow z mieszankg popiofowo-zuzlowg przy wilgotnosci opty-
malnej nie gwarantuje uzyskania wspofczynnika statecznosci
na poziomie F = 1,5. Natomiast ulepszenie takiej mieszanki
dodatkiem 0,5 %(m/m) cementu, juz po 1 dniu od wbudowa-
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nia ulepszonej mieszanki w nasyp, zapewnia uzyskanie wy-
maganego wspotczynnika bezpieczenstwa: F > 1,5.

Bibliografia

[1] E. Gralla: Analiza mozliwosci zastosowania piaskdw stabilizowa-
nych mieszankg popiofowo-zuzlowg z dodatkiem cementu do bu-
dowy nasypdw autostradowych, Praca magisterska, Gliwice 2013

[2] S. Pisarczyk S.: Geoinzynieria. Metody modyfikacji podfoza grun-
towego. Oficyna wydawnicza Politechniki Warszawskiej, Warsza-
wa 2005

[38] L. Sanecki, A. Truty, Urbanski A.: O mozliwosciach modelowania
komputerowego statecznosci zfozonych ukfadéw geotechnicz-
nych. XLV Konferencja Naukowa Komitetu Inzynierii Lgdowe;j

i Wodnej PAN i Komitetu Nauki PZITB, Wroctaw - Krynica, 1999,
s. 175-182

[4] J. Sekowski, S. Kwiecien, D. Cierpiot: Grunty spoiste stabilizowa-
ne wapnem. Zastosowanie do budowy wysokich nasypdw auto-
stradowych. Magazyn Autostrady, 05/2010, s. 44-46.

[5] Z. Witun: Zarys geotechniki. Wydawnictwo Komunikaciji i tgczno-
$ci, Warszawa 2000

[6] Th. Zimmermann, A. Truty, K. Podles: Z_Soil.PC 2009 Manual.

[71 PN-S-02205 Drogi samochodowe. Robot ziemne. Wymagania
i badania, styczen 1998

[8] PN-S-96012 Drogi samochodowe. Podbudowa i ulepszone pod-
toze z gruntu stabilizowanego cementem, grudzieh 1997

[9]1 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury, z dnia 16.01.2002 r.,
W sprawie przepisow techniczno-budowlanych dotyczacych au-
tostrad ptatnych Ml

List Czytelnika

Sejm Rzeczypospolitej Polskiej raczyt uchwali¢ w dniu 13.09.2013 r.
nowelizacje ustawy o drogach publicznych, naprawiajac tym samym
swoj btad popetniony w kwietniu 2008 . Nowelizacja dotyczy przekazy-
wania, z mocy prawa, jednostkom samorzadu terytorialnego, odcinkow
drog zastapionych nowo wybudowanymi drogami krajowymi. W 2008 r.
usunigto z ustawy o drogach publicznych art. 9, ktéry pozwalat decydo-
wac¢ ministrowi wlasciwemu do spraw transportu w przypadku kontro-
wersji, kto powinien ostatecznie przejaé sporny odcinek drogi.

W art. 10 zdecydowano, Ze zawsze odcinek zastapiony ma z mocy pra-
wa przejmowac gmina. Takie postawienie sprawy oznaczalo, ze w przy-
padku drogi nr 5 migdzy Gnieznem a Poznaniem na odcinku dtugosci 34
km dwudziestokrotnie zmienialby si¢ zarzadca drogi, poniewaz z do-
tychczasowa droga krajowa krzyzuje si¢ szesnascie drog powiatowych
ijedna wojewodzka, a droga mialy administrowac trzy gminy.

Zgodnie z art. 25 ustawy o drogach publicznych, za skrzyzowanie od-
powiada administrator drogi wyzszej kategorii, czyli powiaty i woje-
wodztwo, a za obszar migdzy skrzyzowaniami odpowiadaja gminy. Poza
tym, nie wzigto pod uwagg przepisdw zawartych w rozporzadzeniu Mi-
nistra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie
warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne
i ich usytuowanie, wydanym na podstawie ustawy Prawo Budowlane
7 1994 r., czym doprowadzono do zburzenia tadu ustalonego w ustawie
o drogach publicznych i wyzej wymienionym rozporzadzeniu.

Wojt Gminy LEubowo p. Andrzej Lozowski oraz burmistrzowie miast
i gmin Pobiedziska i Swarzedz p. Michal Podsada i p. Anna Tomicka
podjeli starania w sprawie zmiany tego stanu rzeczy. Na listy kierowane
do Generalnej Dyrekeji Drog Krajowych i Autostrad oraz Ministra
Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej, a takze samego Pre-
miera otrzymywali odpowiedzi z Departamentu Drog i Autostrad, ze
wszystko jest w porzadku i nic si¢ nie da zmieni¢. Rozmowy z Marszat-
kiem Wojewodztwa Wielkopolskiego z prosba by zechcial przejac tg
droge, poniewaz stanowi ona czg$¢ historycznego Szlaku Piastowskie-
go, rowniez nie przyniosty spodziewanego efektu.

Dopiero zmasowana akcja medialna spowodowala zainteresowanie
grupy postow z Wielkopolski, ktorzy podjeli si¢ spowodowania nowe-
lizacji ustawy o drogach publicznych. Naleza do nich p. Bozena Szy-
dlowska, p. Krystyna Lybacka, p. Waldy Dzikowski i p. Zbigniew Do-
lata. Po wielu spotkaniach i rozmowach zostali przekonani, ze popel-
niony w 2008 r. blad trzeba naprawi¢, co ostatecznie zrobiono na
wspomnianym posiedzeniu Sejmu.

Smutna konstatacja z obserwacji tych poczynan byt brak kompletne-
go zainteresowania ze strony GDDKIA oraz marszatkow wojewddztw,
ktére przyjety dotychczasowy stan za prawidlowy. GDDKIiA, mimo ze
btad popeliono pod poprzednim kierownictwem, nie wykazata Zadne-
go zainteresowania sprawami drogownictwa, a wrecz bardzo ochoczo

korzystata z bledu popetnionego na jej i ministerstwa wniosek. Na mar-
ginesie nalezy zauwazy¢, ze stowo ,,Autostrad” powinno zniknac z na-
zwy, bo przeciez art. 5 ustawy o drogach publicznych mowi, ze do drog
krajowych zalicza si¢ autostrady, drogi ekspresowe itd., a wigc jest to
swego rodzaju ,,masto maslane”.

Szczgsliwie sprawa sig konczy a jej eleganckim i honorowym fina-
fem powinno by¢ zaproszenie przez ministra Andrzeja Lozowskiego,
Pana Michata Podsady i Pani Anny Tomickiej do siebie oraz przyznanie
im Honorowej Odznaki Zastuzony dla Transportu RP za wykonanie ol-
brzymiej pracy w celu przywrocenia tadu i porzadku w drogownictwie,
co bylo i jest obowiazkiem GDDKIiA oraz Ministerstwa Transportu,
Budownictwa i Gospodarki Morskiej.

Przyczyna tego zawirowania byty pieniadze. Uwazam Ze sprawa wy-
maga dalszego zastanowienia sig, a to dlatego, ze GDDKIA jako jedyna
w Polsce administracja drogowa ma nadane przez ustawg o drogach
publicznych prawo pobierania optat systemem elektronicznym za ko-
rzystanie z drog krajowych przez okre$lone w ustawie pojazdy. System
ten wprowadza si¢ na nowo budowanych drogach krajowych oraz in-
nych wybranych.

Przekazywanie zastapionych odcinkow drog wojewddztwom powo-
dowa¢ bedzie ucieczkg pojazdoéw z drog ekspresowych na wojewodz-
kie bezptatne. Tym samym zmniejsza si¢ wplywy do GDDKiA. Drogi
ekspresowe zamiast gromadzi¢ ruch beda go rozprasza¢. Przeprowa-
dzitem na podstawie dostgpnych mi danych symulacjg, z ktorej wynika,
ze po wprowadzeniu elektronicznego systemu poboru oplat na odcinku
Gniezno-Poznan przejazd 900 pojazdow na dobe pozwoli zebra¢ srodki
na biezace utrzymanie letnie i zimowe tego odcinka oraz na odnowg
nawierzchni co 12 lat. Dzi§ wedlug obserwacji dokonanych przez Bur-
mistrza Pobiedzisk jezdzi ok. 1500 samochodéw na dobg.

Wprowadzenie elektronicznego systemu poboru optat na catej sieci
drog krajowych, co wydaje si¢ bardziej sprawiedliwe, pozwolitoby na
rezygnacjg z przekazywania drog krajowych wojewodztwom, a takze,
jak sadzg, na powazne obnizenie stawek. Nieprzekazywanie drog kra-
jowych wojewddztwom pozwolitoby w przysztosci unikna¢ sporéw
migdzy GDDKIiA a samorzadami w przypadku koniecznosci przenie-
sienia ruchu z drogi krajowej na samorzadowa. Sprawa wymaga do-
ktadnego rozwazenia i zrobienia odpowiedniej symulacji.

Pozwolitem sobie na gar$¢ uwag wynikajacych z obserwacji dzia-
tan GDDKIA oraz Ministerstwa Transportu, Budownictwa i Gospo-
darki Morskiej. Prosze Pana Redaktora Naczelnego Drogownictwa
o opublikowanie niniejszego listu. By¢ moze wywota on dyskusje
w odpowiednich gremiach i przyczyni si¢ do poprawy zarzadzania
polskimi drogami.

Kazimierz Bateczny



