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UVOD

Dimenzionisanje kolovoznih kon-
strukcija uopste i fleksibilnih, po,
sebno, predstavlja jedan vrlo vazan
i delikatan problem u savremenoj
putogradnji. Za razliku od ostalih
konstrukcija primenjenih u grade-
vinarstvu gde je moguée tacno odre-
diti mehanicke karakteristike izraze-
ne putem raznih koeficijenata i na
bazi njih odredenim postupkom doéi
do potrebnih dimenzija, u putnoj teh-
nici je vrlo tesko uvesti precizne
metode za dimenzionisanje kolovoz-
nih konstrukcija. Ovo radi toga Sto
postoji bezbroj parametara koje nije
lako obuhvatiti jednom relativno pro-
stom metodom. Radi toga danas u
svelu postoji veliki broj metoda koje
na jedan (iskustveni) ili drugi (ekspe-
rimentalni) nacin refavaju pitanje di-
menzionisanja kolovoznih konstruk-
cija. Neke razvijene zemlje kao SAD
ulozile su velike sume novaca za iz-
gradnju opitnih deonica i na raznim
ispitivanjima sve u cilju da se dode
do jedne racionalne metode koja bi,
s jedne strane, garantovala trajnost
konstrukcije u toku vremena eksplo-
atacije i s druge strane, ekonorpié—
nost. Kako na$a zemlja nije u mogué-
nosti da izvodi ovako grandiozne po-
duhvate, {o se mi moramo koristiti

dostignuéima koje su druge zemlje
postigle. Razume se da ovde treba
voditi racuna o specifi¢nim uslovima
koji su karakteristiéni samo za nasu
zemlju.

Neke zemlje su na bazi njihovog
iskustva i na bazi postoje¢ih metoda
za dimenzionisanje propisali i tipove
koje treba primenjivati u zavisnosti
od saobracajnog optereéenja i vrste
materijala u posteljici - trupa puta.
Cak je i nasa zemlja napravila po-
kuSaj u tom smislu.

Nasa je namera da u ovom izlaga-
nju damo neka razmatranja najpre u
vezi dimenzionisanja fleksibilnih ko-
lovoznih konstrukcija, .a zatim da
prikazemo osnovne postavke koje su
koriséene pri standardizaciji u Z. Ne-
mackoj kao i da damo na$§ predlog
za tipizaciju fleksibilnih kolovoznih
konstrukcija, bez pretenzije da ovaj
predlog predstavlja i najbolje re-
senje.

A. OSNOVNI PARAMETRI KOJI
UTICU NA DIMENZIONISANJE

Kolovozne konstrukecije na pute-
vima i aerodromima treba tako gra-
diti 1 dimenzionisati uzimajuéi u ob-
zir sledeée faktore:

— perspektivni saobradaj,

— klimatske uslove,
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— nosivost tla,
— kvalitet upotrebljenog grad. ma-
terijala.

1z ekonomskih razloga debljine ko-
lovoznih konstrukcija ogranicene Su
na jednu meru koja iskljucuje pojav-
ljivanje kvarova na jednom doti¢nom
potezu puta za predvideno vreme tra-
janja puta. Strukturu kolovozne kon-
strukcije, debljinu sastav pojedinih
slojeva treba tako izabrati da se sile
izazvane pod dejstvom saobracajnog

optereéenja prenesu na nize slojeve

i podtla bez stetnih deformacija. Ovaj
problem je oduvek interesovao gra-
ditelje puteva, a Sto se sada njemu
posveéuje mnogo veca paznja nego
ranije jeste uglavnom iz sledeéih
razloga:

— stalno povecanje saobracaja
(frekvencija i tezina vozila),

— napredak tehnike gradenja (sa-
vremene metode i postupci),

— ekonomski momenat (danas se
mnogo viSe gradi nego ranije pa
se za sva resenja zahteva da bu-
du ekonomicna).

Zbog velikog broja parametara koji
utiéu na dimenzionisanje kolovozne
konstrukeije nemoguée je kao kod
drugih gradevinskih elemenata obu-
hvatiti sve uticaje i deformacije iz-
vesnim konstantama, veé¢ se moralo
pre¢i na empiricke metode. Tako je
na pr. u SAD gde se najdalje napre-
dovalo u mehanizovanom gradenju
puteva ustanovljena oko 22 opita za
odredivanje nosivosti tla i ispitiva-
nje kvalitetnih osobina asfaltnih me-
gavina. Medutim, ovi opiti ne daju
savréenu korelaciju izmedu onoga §to
se stvarno dogada u kolovoznoj kon-
strukciji tokom eksploatacije, s jedne
strane, i laboratorijskih opita, s dru-
de strane.

Radi toga se u SAD preslo na eks-
perimentisanje na veliko gde se po-
kusalo da se nade zavisnost izmedu

napred iznetih uticaja. Na bazi ovih
ispitivanja doSlo se do empirijskih
formula koje sluze za odredbu de-
bljine pojedinih slojeva u fleksibil-
noj kolovoznoj konstrukciji. Razmo-
trimo sada kako napred navedeni u-
ticaji utiéu na proratun dimenzija
pojedinih slojeva kolovozne kon-
strukeije:

1. Saobracaj

Saobra¢aj koji se uzima u obzir
pri dimenzionisanju jeste onaj koji
je momentalno u prometu kao i onaj
koji se ocenjuje u perspektivi za
vreme trajanja kolovozne konstruk-
cije. Momentalni saobra¢aj moZe se
odrediti u pogledu njegovog sastava,
veli¢ine i merodavnog opterecenja
po osovini. Budu¢i saobracaj se pro-
cenjuje, tj. pretpostavlja se buduca
frekvencija saobracaja (broj prelaska,
opterecenja).

Suprotno od uobicajenog proracu-
na u gradevinarstvu kod dimenzioni-
sanja kolovozne konstrukeije ne vodi
se ratuna samo o najteZzem optere-
¢enju po to¢ku. Ispitivanja su poka-
zala da lom kolovozne konstrukcije
je posledica trajnog opterecenja. Za-
datak se sastoji, dakle, u tome da se
suma optereéenja sa razli¢itim veli-
dinama optere¢enja po totku (L) i
ucestalosti optereéenja (n) preracuna
u proizvod iz tz. merodavnog opte-
re¢enja po tocku za dimenzionisanje
(BRL) puta broj njenih prelaza (n).
Znadi, pretpostavlja se.da proizvod
(BRL xn) ima isti uticaj kao i dej-
stvo buduéeg saobracaja.

Americki inZenjeri uodili su ve¢
ranije ovu okolnost i pokusali su da
nadu povezanost empiri¢kim putem
vréeci opite saobracaja do razaranja
kolovozne konstrukcije. Umesto da
se uvazava proizvod na x BRL uzima
se jedan indeks koji se naziva Indeks
saobracaja (1J).
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2. Klimatski faktori .

Pri dimenzionisanju kolovozne
konstrukeije treba voditi raéuna i o
slede¢im faktorima: sadrzaju vlage,
koli¢ini padavina, vrsti gradevinskog
materijala u zastoru u zavisnosti od
temperaturnih promena. Na nosivost
tla narodito utiée sadrzaj vlage u
njemu bez obzira na druge faktore
(granulometrijski sastav, oblik zrna
i ¢vrstocu, ugao trenja i postignutu
zbijenost). Ispitivanje nosivosti se
zalo mora sprovesti pri najnepovolj-
nijem kasnije pod zastorom ocekiva-
nom sadrzaju vlage.

Saznanje da je nosivost posteljice
podloZzna godidnjim kolebanjima do-
prinelo je da se o ovome faktoru po-
vede racuna pri dimenzionisanju.
Eksperimentalno je dokazano da no-
sivost posteljice za vreme mraza mo-
ze da padne i do 45, od godiinje
najvece nosivosti. Radi toga je po-
trebno da se konstrukcija zastiti od
dejstva mraza na taj naéin 5to ¢e se
do dubine dejstva osetljivi materijal
na mrazu zameniti neosetljivim. U
podruéjima vrlo bogatim sa kiSom
mora se takode voditi ra¢una o uti-
caju klime na dimenzionisanje. Radi
toga pri vrSenju opita u cilju utvr-
divanja nosivosti tla o ovome treba
voditi ratuna (natapanje uzorka pre
utvrdivanja indeksa CBR, zasi¢enje
uzoraka kod triaksialne metode itd.,
izlaganje pojedinih uzoraka uticaju
mraza, itd.).

3. Nosivost tla posteljice

Osnovni cilj savremenog gradenja
puteva svodi se na to da se potpuno
iskoristi nosivost posteljice. Za ispi-
tivanje ili odredivanje nosivosti po-
lazilo se sa viSe strana i to:

a) ¢ista empirijska klasifikacija
vrste tla,

b) staticki opiti, kao CBR postupak
ili opiti opterecenja sa plotom, koji

pokuSavaju oponasati naprezanja pri
tiska pod odredenim dozvoljenim
sleganjima u jedinici vremena.

Ocena nosivosti posteljice je vrlo
kompleksan problem i sve metode is-
pitivanja teze za tim da se priblize
stvarnom stanju naprezanja koje ¢e
kolovoz imati u toku eksploatacije.
Tako je povriina plofe sa kojom se
ispituje nosivost ravna -konstantnoj
povrSini pneumatika. Pokusava se,
nadalje, da se naneto optereéenje
poklapa sa stvarnim optereéenjem
koje se pojavljuje u toku eksploata-
cije puta, nasuprot jednostrukog op-
terecenja koje je standarizovano u
Svajcarskoj do trostrukog kao ito je
uobi¢ajeno u Nemackoj ili deseto-
struko koje zahteva Mc. Lead, sve u
cilju da bi se dobio definisani krite-
rijum deformacije. Buduéi da je iz-
vodenje opita sa plotom jako oteZa-
no za vreme projektovanja, ostaje sa-
mo moguénost da se ocena nosivosti
vrsi indirektno na manjim probnim
telima. Osnovna pretpostavka za o-
vaj opit je, pak, da tako odredena
karakteristika ima direktan odnos sa
praktiénim ponaSanjem, tj. da je
dovoljno potkrepljen sa velikim bro-
jem opita.

Najprostiji postupak za odrediva-
nje nosivosti podtla je CBR opit koji
zahteva relativno mali utrosak vre-
mena i jednostavnu opremu. Ovaj se
opit moze izvrsiti kako u laboratoriji
tako i na gradilistu i pokazuje indi-
rektni naéin odredivanja ¢vrstoée na
smicanje koji daje tacénije rezultate
u podruéju od CBR: - 0-50 nego u
podrucju SBR: 50-100. Ovaj nedo-
statak je povod -mnogim kritikama
koje su upuéene na sam opit. Me-
dutim, zbog jednostavnosti izvodenja
on je danas najvise u upotrebi za ra-
zliku od Hvimovih opita koji zahte-
vaju glomaznu aparaturu i kompli-
kovani naéin rada.



4 PUT I SAOBRACAJ

4. Gradevinski materijal

Zahtevani kvalitet gradevinskog
materijala za izgradnju kolovozne
konstrukecije puta zavisi u velikoj
meri od istih veli¢ina kao i kod po-
steljice puta. Merila su samo stroZije
izabrana u zavisnosti od odgovaraju-
jeg jateg naprezanja.

Kao vremenski nezavisne osobine
smatraju se ¢vrstoca 1 deformacija
samo kod zrnastih materijala bez ve-
zivih sredstava kada njihov granulo-
metrijski sastav odgovara Fulerovoj
krivoj i kada su ovi savrieno zbije-
ni. U svakom drugom slucaju osobi-
ne gradevinskog materijala podlezu
vremenskoj promeni, koja je kod
zrnastih materijala uslovljena mrv-
ljenjem i boljim pomeranjem zrna,
a kod vestackih materijala uz upotre-
bu vezivog sredstva osobinama upo-
trebljenog veziva. O bitumenskim
vezivima znamo da njihove osobine
¢vrstoéa i deformacija) zavise od
temperature i od vremenskog traja-
nja opterecenja. Poznato je takode
da ¢vrstoéa bitumenskih kolovoza o-
pada vremenom pri trajnim dina-
mickim naprezanjima. Radi toga pri
dimenzionisanju treba imati u vidu
dve karakteristike.

Dok su veli¢ina saobradaja i sa-
stav materijala posteljice pri dimen-
zionisanju prethodno date wvelicine,
dotle je slobodniji izbor gradeviiskih
materijala za pojedine slojeve kolo-
vozne konstrukcije. Zbog toga je sa-
svim moguce da se kod poznate po-
steljice i saobracajnog optereéenja
izvedu razli¢ite kolovozne konstruk-
cije koje u statickom pogledu imaju
istu vrednost.

B. POSTUPCI I METODE ZA DI-
MENZIONISANJE FLEKSIBILNIH
KOLOVOZNIH KONSTRUKCIJA I
ISTORIJAT NJIHOVOG RAZVOJA

Rezimirajuéi danasnje stanje u
svetu u pogledu postojecih metoda
za dimenzionisanje fleksibilnih kolo-
voznih konstrukcija, dolazimo do za-'
kljucka da se one mogu uglavnom
podeliti u tri osnovne grupe i to:

. — U prvu grupu spadaju metode
koje su izvedene na bazi kriterijuma
nosivosti i koje zahtevaju detaljna
ispitivanja kako materijala posteljice
tako i putno-gradevinskog materija-
la od koga c¢e biti izgradena kolovo-
zna konstrukcija. Obi¢no se sa terena
uzimaju uzorci i u laboratoriji ispi-
tuju fizicko mehanicke karakteristi-
ke onih putno gradevinskih materi-
jala koji ¢e se upotrebiti za izgra-
dnju kolovozne konstrukcije. Na ba-
zi ovih ispitivanja i odgovarajucih
dijagrama dobijaju se dimenzije ko-
lovozne konstrukcije. U ovu grupu
spadaju sledece metode: Metoda
grupnog indeksa, metoda faktora no-
sivosti, CBR metoda, metoda Hyvi-
ma, metoda koja se upotrebljava u
Z. Nemackoj, metoda indeksa de-

.bljina koja bazira na opitima AASHO

i metoda instituta za asfalt SAS.

— U drugu grupu spadaju metode
koje polaze od kriterijuma deforma-
cija pojedinih slojeva kolovozne kon-
strukeije izrazeni preko modula de-
formacije bilo materijala posteljice
ili bilo kog putno gradevinskog ma-
terijala. U ovu grupu spada metoda
Moskovskog instituta za puteve (me-
toda Ivanova).

— U treéu grupu spadaju metode
koje se zasnivaju kako na kriteriju-
mu nosivosti tako i na kriterijumu
deformacija. Glavni predstavnik ove
metode jeste metoda Jenffroy-a i
Bachellza.
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U daljem izlaganju dademo u
glavnim crtama samo opis metode
koja bazira na AASHO ispitivanji-
ma i metode Asfalt instituta SAD.

1. Metoda bazirana na AASHO
ispitivanja

Obim 1 uloZena =za realizaciju
AASHO opitnih deonica sredstva od
27,114 miliona dolara odnosno 33,892
milijardi dinara (1 dolar = 1250 di-
nara) svakako predstavlja do danas
najve¢i obim nauc¢no istrazivackih
radova u putogradnji.

Opit je trebalo da resi pet osnov-
fih pitanja. Od ovih pet pitanja tri
se pitanja odnose na projektovanje
kolovozne konstrukcije i definisani
su prema sledecem:

-~ Kako se pona$aju konstrukcije
odredene ukupne debljine ako se ove
podvrgnu odredenim saobraéajnim
opterecéenjem.

-~ Kako se prenosi naprezanje
kroz pojedine slojeve kolovozne kon-
strukcije i u vezi sa ovim nadin od-
redivanja naprezanja i évrstoée po-
Jedinih slojeva kolovozne konstruk-
clje.

~ Kako se moZe unapred izracu-
natl sposobnost i ponasanje kolovo-
zne konstrukcije pod dejstvom odre-
denth osovinskih pritisaka kao i o-
cena dosadainjih nadina projekto-
vanja.

U vezi napred izneta tri pitanja
opitl AASHO trebalo je da daju od-
govor | na jedno najvaZnije pitanje
@ koje glasi:

wKoja debljina i kakve jadine tre-
ba da bude kolovozna konstrukcija
pa da bi pod odredenim saobracdaj-
nim optereéenjem za predvideni vek
trajanja bila sigurna i bezbedna za
saobracaj. Drugim re¢ima ako imamo
jednu konstrukeiju odredene deblji-

ne a znamo saobracajno optereéenje
da joj predvidimo vek frajanja tj.
sposobnost. Da bi moglo da se odgo-
vori na napred izneta pitanja jos
prilikom planiranja o ovoj ¢injenici
vodeno je racuna i deonice sa fleksi-
bilnom kolovoznom konstrukeijom
projektovane su, izvedene a kasnije
1 ispitane sve u cilju odgovora na po-
stavljena pitanja®“.

Posto su rezultati nakon mnogo-
brojnih ispitivanja svedeni i inter-
pretirati doslo se do zaklju¢ka da
se ovi mogu koristiti pored ostalog i
za dimenzionisanje fleksibilnih kolo-
voznih konstrukecija. Od ovih rezul-
tata najinteresantniji su oni na os-
novu kojih se moze odrediti sledece:

— Ukupna debljina kolovozne kon-
strukcije u zavisnosti od optereéenja
osovine i veli¢ine saobracaja izraZzene
brojem prelaza merodavnog vozila
koje sluzi za dimenzionisanje.

— PonaSanje nosivog sloja (gor-
nje podloge) izradene od materijala
uz upotrebu ili bez vezivog sredstva.

— Prethodno odredivanje ,,sposob-
nosti,, * kolovoza.

Pojam ,,sposobnosti” kolovoza koji
je uveden i koriS¢éen u analizama i
studijama AASHO opita uzet je kao
osnova za dimenzioniranje fleksi-
bilnih konstrukcija. Sposobnost ko-
lovoza koji daje stepen zadovoljava-
jucée voznje motornim vozilom na
odredenom putu i u odredenom vre-
menu utvrden je na bazi raznih me-
renja hrapavosti, habanja, poduznih
kolotraga, valova, veli¢ine pukotina
itd. dobijen je na sledeé¢i nadin: Ka-
rakteristic(ne promene koje su zapa-
Zzene na povrSini kolovoza svakog
poteza deonica posebno, merene su i
registrovane svakodnevno pofev od
pustanja saobracaja, pa sve do pot-
punog sloma kolovozne konstrukcije,
kada je prestala mogucnost daljeg
odvijanja saobracaja. Ovo je uzeto

*) ,Sposobnost” -  Serviceability“ - nov pojam uveden u AASHO opitnim deo-

nicama,
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kao donja granica kada su prestali
dalji opiti i osmatranja.

Imajuéi podatke merenja i osma-
tranja, omoguceno je utvrdivanje i
medusobnih odnosa pojedinih izme-
renih i zapazenih promena na kolo-
voznoj konstrukeiji. Sve ove prome-
ne su karakterisale svakodnevno sta-
nje kolovozne konstrukcije, svakog
opitnog polja posebno, pruzile su 5i-
roku moguénost analiziranja i stu-
diranja istih. Kao ishod analiza i
studija je ocena stanja kolovozne
konstrukcije izrazena kroz indeks
sposobnosti kolovoza sa grani¢énim
vrednostima od 0 — 5.

Opéti izraz za odredivanje sposob-
nosti jednog kolovoza dat je u obliku:

Pl 2,7(2). 8
g

gde je:

p — sposobnost kolovoza u bilo
kom vremenu za odredenu
vrstu kolovozne konstrukcije,

w — broj ponovljenih osovinskih
pritisaka (osovina) u odrede-
nom vremenu,

g — broj ukupno ponovljenih 0so-
vinskih pritisaka do donje
granice sposobnosti (p = 1,5)
kada su prestala dalja ispiti-
vanja,

B =— faktor zavistan od osovinskog
optere¢enja vrste i debljine
kolovozne konstrukcije.

Analizirajué¢i prednji izraz vidimo

da se za sluéaj w=0; p=4,2. Ova
vrednost prestavlja po¢etnu sposob-

log w = 9,36 (SN 4- 1) — 0,20 4

nost dok za w=g; p=1,5 prestav-
lja donju granicu sposobnosti.

Kako su 3 i g funkcija osovinskih
pritisaka i debljine kolovozne kon-
strukcije to su iste izrazene u slede-
¢em obliku:

: 393
o (nggi_g) —
SN+ 1> 5 1, %
1059 (SN+1)9,3be=4,33
e = 479
(L)

Li — osovinski pritisak

Ls — broj osovina (1 za obi¢na
vozila i 2 za tanden vozila)

SN — indeks debljine ili struktur-
ni broj

SNza'l'Di‘{“a:'D:“i_aﬂ‘Dg

gde su: ai, a as koeficijenti odre-
deni prema AASHO opitima a D,
Ds, Dy debljine pojedinih slojeva (za-
stora, gornje -podloge i donje pod-
loge).

Da bi se napred izneti izrazi po-
jedinostavili i omogu¢ili za prakticnu
upotrebu za dalju upotrebu usvojen
je za Li=8,154 kg. i broj osnova
L: = 1 te se napred izneti izrazi pre-
tvaraju

G — prestavlja faktor sposobnosti i dobija se prema obrascu:

G=10g(

up = 0,40 + '*0945 —
(SN+41) "
i 105,93 (SN—1—1)9'33
(184 1) 4,79
izraz za (w) ima slede¢i oblik
G S
Pt —1"9%1?
(SN+-1)
Co—P )
CQ_C]
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Co = 4,2 (pocetna srednja spo-

sobnost)

1,5 (krajnja granica sposob-

nosti)

p = sposobnost kolovoza za po-
trebe projektovanja i iz-
nosi:

p = 2,5 za autoputeve i puteve
za teski saobracaj

p = 2,0 za ostale puteve.

Prema tome, ako poznajemo sao-
braéajno optereéenje, odnosno broj
predenih osovina ((W) moze se odre-
diti vrednost indeksa debljine (SN)
putem kojeg se na osnovu ranije date
Jednacine moze odrediti debljina ko-
lovozne konstrukcije odnosno poje-
dinih slojeva u konstrukeiji koristeci
koeficijente a1, a2 i as, koji su dati na
bazi opita AASHO i koji imaju sle-
dede vrednosti:

— Kolovozni zastor
a1 = 0,20 (zastor izveden sa ve-
zivim sredstvom po hladnom
postupku)
a1 = 0,44 (zastor izveden sa ve-
zivim sredstvom po toplom
postupku)
a1 == 040 (bitumenozni S§ljunak i
pesak izveden sa vezivom
po toplem postupku).
«= Gornja podloga (noseci sloj)
s = 0,07 (podloga izvedena od pe-
ska i §ljunka)
fae == 0,14 (podloga izvedena od
drobljenog kamena)
ag = 0,23 (podloga izvedena od sta-
bilizacije sa cementom
sa o 45 kg/cmse)
ag == 0,20 (podloga izvedena od sta-
bilizacije sa cementom
45 — 28 kg/cmz)
as == 0,15 (podloga izvedena od sta-

bilizacije sa cementom
= 25 kg/cme)

az = 0,30 (podloga izvedena cd bi-
tumeniziranog sljunka)

az = 0,25 podloga izvedena od bi-
tumeniziranog peska).

— Donja podloga (tamponski sloj)

as = 0,11 (tamponski izveden od
peskovitog Sljunka)

as = 0,056 — 0,10 (pesak ili pesko-
vita glina).

Napred izneti obrasci odnose se na
odredenu vrstu tla, odredeno saobra-
¢ajno opterecenje i klimatske uslove
koji vladaju u SAD gde su opitne
deonice izvodene. Da bi se ovi obrasci
mogli da primene za bilo koja tla
(tla razlicite nosivosti) za saobrac¢ajno
opterecenje koje vlada na odredenom
putu kao i da bi se uzeli u obzir kli-
matski uslovi izradeni su nomogrami
koji sluze za redukciju napred izne-
tih obrazaca s obzirom na specifi¢ne
uslove koji vladaju na odredenom
pravceu puta. Takode za nosivost tla
uraden jedan nomogram koji koristi
poznate pokazatelje nosivosti poste-
ljice (CBR ili grupni indeks) za sao-
bracajno opterecenje data je tabela
za proracun ekvivalentnog opterece-
nja a za klimatske uslove dat je tz.
faktor podrucja.

U prilogu 1 dat je nomogram za
odredivanje nosivosti tla u posteljici
ako je poznat indeks CBR odnosno
grupni indeks materijala iz poste-
ljice.

Faktor ekvivalencije u odnosu na
tipsko vozilo sa osovinskim pritiskom
L1 =18 kps = 8154 kg. i L= 1 dat

izrazom: log g =479 log (x} 2)

— 4,79 log (x —i—x2) — 4,79 log (1811)
6

6
—433log 2— —— .
B i x
U obrasecu oznake imaju isto zna-
¢enje kao S$to su napred iznete s tim
Sto (Wx) znaci broj.ponovljenih oso-
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vinskih pritisaka X-tog vozila, a
X-oznac¢ava osovinski pritisak kon-
kretnog vozila koji je merodavan za
dimenzionisanje za odredeni potez
puta. Vrednosti faktora ekvivalencije
date su tabelarno za razlicite osovin-
ske pritiske, u zavisnosti od Lz, P
i SN.

Faktor podru¢ja varira od 0,2 —35
ito:

0,2— 1,0 — za smrznuto tlo du-
bine 12,7 em i vise

0,3 — 1,5 — za suvo tlo u letnjem
i jesenjem periodu

40—5,0 — za tlo jako zasiéeno
vodom u proleénom
periodu.

Na osnovu napred iznetih odnosa
izraden je nomogram koji je dat u
sl. 2 i koji omogucuje odredivanje
indeksa debljine (strukturnog broja)
SN za bilo koju vrstu zemljanog ma-
terijala. Poznavajud¢i vrednost SN uz

SLikA BR. 1

koriséenje koeficijenata a1, az i as
moze se lako odrediti debljina i vrsta
pojedinih slojeva kolovoznih kon-
strukcija po obrascu

SN=a,-D,+a,-D, +a,+Dy

U prilogu 3 dat je dijagram koji
sluzi za odredivanje SN u zavisnosti
od broja prelaza vozila odredenog
osovinskog pritiska. Ovaj dijagram
moZe da sluzi takode za proracun
veka (rajanja odredene kolovozne
konstrukcije poznate debljine. Na ne-
koliko konkretnih primera pokazace-
mo proracun veka trajanja kolovoz-
nih konstrukcija razli¢itih preseka.

a) tepih od asfaltne mesa-

vine = Z0em
zasuti makadam = 8cm
tucanicka podloga =13 em
tamponski sloj od §ljun-

ka = 20 cm.

Ukupno 43 cm.
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Indeks debljine SN = 0,44 XX 2,0 4 0,14 XX 21,0 4 0,11 X 2,0 = 6,03.

1z dijagrama koji je dat u sl. 3 za
SN =6,0 i osovinskog opterecenja
od 5,4 t. dobija se broj prolaza vozila
od 350.000 odnosno 350.000 prelaza
X 5.4 (t) = 1,890.000 tona.

Ako uzmemo da broj prelaza na
dan iznosi 150 onda se moze sracu-
nati trajnost kolovoza u godinama

350.000

ili danima: = 2.340 dana ili

2,340
365

nja kolovozna konstrukcija moze da
izdrzi bez Stetnih posledica dato sao-
bracajno opterecenje 6,4 godine.

= 6,4 god.ine. To znaci da gor-

SN = 1,5 X 0,44 4 45 X 0,28 4 15,0 XX 0,14 4 15,0 X 0,11 = 5,67

Za osovinsko optereéenje od 5,4 t.
dobija se broj prolaza 250.000. Broj
dana iznosice:

250.000
150

1670 __

= 1670 dana ili —— 4.6
365 °

b) tepih = - 1.5 cm
bit, $ljunak = 4,5 cm
tucanik = 15 ‘cm
stara podloga = 15 cm

Ukupno = 36 cm.
godina.

c¢) tepih = 2cm
bit. §ljunak =10 em
§ljunak =30 em

Ukupno =42 cm.

SN = 2,0 X 0,44 4+ 10,0 X 0,28 - 30 X 0,11 = 6,98

tj. broj prelaza iznosi 900.000

ili 4,850.000 tona ako uzmemo dnevno
150 prelaza/dan dobijamo 900.000  6.000

150

Iz ovih primera se vidi koliko malo
lenearno povecanje indeksa debljine
(od 6 na 7 tj. za 1) vek trajanja ko-
lovoza se razlikuje za 10,1 god.
(16,5 — 6,4 = 10,1 god. tj. vidi se
produzenje veka trajanja kolovoza
2,5 puta za ista saobracajna optere-
cenja.

Interesantno je analizirati sludaj
kolovozne konstrukcije odredene de-
bljine odnosno odredenog indeksa
debljine recimo 7,0 i videti kako op-
terecenje po osovini deluje i na njen
vek trajanja.

— pri 5,4 t. osovinskog optere-
¢enja dobija se 900.000 pro-
laza odnosno vek trajanja
iznosi 16,5 god.

— pri 8,2 t. osovinskog optereée-
nja dobija se 120.000 prolaza
odnosno vek trajanja 2,2 go-
dine,

=16,5 god.

365

— pri 10,2 t. osovinskog opte-

re¢enja dobija se 40.000 pro-

laza odnosno vek trajanja 0,73
godine.

Iz ovoga se vidi jasno kakve razo-
rne posledice imaju velika osovinska
opterecenja na kolovozne konstruk-
cije koje nisu dimenzionisane za ta-
ko veliko osovinsko optereéenje.

AASHO opiti dali su takode i od-
nose izmedu pojedinih putno-grade-
vinskih materijala koji se upotreb-
ljavaju za izradu zastora gornje po-
dloge (nose¢eg sloja). Tako na pri-
mer utvdeno je da 1” (2,5 cm) asfalt
betonskog zastora deluje kao 3" (7,5
cm) gornje podloge izradene od dro-
bljenog kamena. Ovaj rezultat jako
je interesantan pri projektovanju ko-
lovoznih konstrukcija i to radi zame-
njivanja slojeva izradenih od neve-
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zanih mineralnih mesSavina sa mine-
ralnim mesavinama uz upotrebu ve-
zivog sredstva ali manje debljine
sloja. Takode je dokazano da jedan
sloj debljine 17 izraden od mine-
ralne meSavine sa upotrebom bi-
tumena deluje 1,3 puta vise od
slu¢aja kad se upotrebi mineralna
mesavina stabilizirana cementom.

Analiza, dijagrami i nomogrami
dobijeni na bazi AASHO opita pru-
Zaju mogucnost za racionalno dimen-
zionisanje kolovozne konstrukcije vo
deci ra¢una o svim uticajinm fakto-
rima (saobra¢ajno optereéenje, vrsta
upotrebljenog putno - gradevinskog
materijala, terenskih prilika i kli-
matskih uticaja).

2, Metoda dimenzionisanja fleksibil-
nih kolovoznih konstrukcija pre-
ma preporukama asfalt Instituta-
SAD

U septembru 1963. godine izdat je
od strane asfalt Instituta SAD pri-
ruénik o najnovijoj metodi za dimen
zlonisanje fleksibilnih  kolovoznih
konstrukeija. Ovo je sedmo izdanje
koje je zamenilo Sesto iz 1962. godi-
ne. Ovo novo izdanje u mnogome
femu je od interesa kako za struénja-
ke BAD tako i za ostale struéne kru-
gove van SAD. Smernice za dimen-
glonlsanje asfalt Instituta jedine su
do sada koje vaze za citavu Uniju
(usimaju u obzir prilike u celoj ze-
32:) M napomenom da imaju save-

van karakter a ne i obaveznu
primeny. Nove smernice su, nadalje,
od naroditog Interesa jer one bazira-
U na sopstvenom dugogodiSnjem is-
ustvu, na acima dobijenih iz
AASHO | WASHO opita kao i opita
lzvedenih u Engleskoj. Smatamo da
Je od Interesa da damo kratak pre-
gled materijala koji je dat u ovom
priruéniku razume se radi toga da bi
s¢ lakde shvatila metoda za dimen-

zionisanje kako celokupne debljine
kolovozne konstrukcije tako i poje-
dinih konstruktivnih delova.
Napominjemo da i ova metoda kao
i sve ostale koje se primenjuju u
Americi ne poznaju Nemacke zastite
od mraza prema ZTVE-STB-59 sa
zahtevom da najmanja debljina od
kote kolovoza ‘do posteljice bude od
50 — 70 em. Americki struénjaci za
puteve razlikuju pri izgradnji fleksi-
bilnih kolovoznih konstrukeija slede-
¢e slojeve: abajudi sloj (surface), ve-
zni sloj (binder), podloga koja se sa-
stoji od gornje-nosive podloge (base)
i donje-nosive podloge (subbase), ko-
ja neposredno lezi na posteljici (sub-
grade) ¢ija se nosivost moze odrediti
na tri poznata nacina (CBR postu-
pak, postupak sa plotom i postupak
prema Hvimu pomoéu stabilometra).
Ovi postupei primenjuju se takode i
za ispitivanje fizicko mehanic¢kih ka-
rakteristika putno gradevinskih ma-
terijala koji se upotrebljavaju za gra
denje pojedinih slojeva. Pri odredi-
vanju nosivosti materijala koji se
ugraduju u posteljicu metodom CBR
vr§i se potapanje uzoraka 4 dana i
americki struénjaci smatraju da su
ovi uslovi -daleko nepovoljniji nego
pri otkravljivanju. U SAD-u ne po-
stoje standardne konstrukcije kao u
Nemackoj za - savezne autoputeve,
gradske ulice i ostale drzavne puteve
tako da za svaku novu gradnju mora
inzenjer da donese reSenje o kolovo-
znoj konstrukeiji. Kao §to je u uvo-
dnom delu naglaSeno dimenzija ko-
lovozne konstrukcije zavisi od 4 pro-
menljive veli¢ine (podtlo, saobraéaj-
no optereéenje, osobine gradevin-
skog materijala i klimatskog utica-
ja). Prema preporuci asfalt Institu-
ta predvidaju se samo dve promen-
ljive i to: nosivost posteljice koja se
odreduje na napred opisani nacin i
saobraéajnog opterecenja koje se
izrazava ne optereéenjem po tocku
kao kod dosadasnjih metoda ve¢ je-
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dnim koeficijentom za dimenzionisa-
nje DTN — saobracéajni faktor (De-
sign Traffic Number). Prema po-
stupku Asfalt Instituta predvidaju se
dva nadina za odredivanje DTN i to:
prema pojednostavljenom postupku
koji se dobija iz dijagrama 4 pola-
zeé¢i od dnevnog broja teretnih vo-
zila u dva pravea (JDT) i uzimajuci
u obzir vremensko razdoblje od 20
godina tz. period dimenzionisanja i
uvecavanjem za 809 Napominjemo
da ovaj period dimenzionisanja nije
indentican sa vekom trajanja kolo-
vozne konstrukcije.

Prema ovom dijagramu saobra-
¢ajno optereéenje sa brojem DTN-a
(saobracajni faktor) < 10 oznadava
se kao laki saobracaj, sa DTN od
'10—100 kao srednji saobracaj i pre-
ko 100 kao teski saobracéaj. Prema
dijagramu koji je dat na sl. 4 pu-
tevi su karakteristiéni na sledeéi na-
¢in:

— 1. Putevi primarne mreze (me-
dudrzavni putevi). Udeo putnic¢kih
i lakih teretnih vozila iznosi oko 75%,
i viSe. Gornje podrucje ove grupe
vazi za jaca industrijska podruéja i
podrudja u kojima se ocekuje veliki
udeo sacbracaja sa teskim teretnim
vozilima. Donje podruéje vazi za pu-
teve u poljoprivrednom podruéju.

— 2. Putevi primarne mreZe pro-
laze kroz naseljena mesta. Udeo put-
nickih i lakih teretnih vozila je obi-
¢no veliki. Udeo saobracaja sa tes-
kim vozilima moze da opadne do
50/). Za ovakve slucajeve vazi donje
podrucje ove grupe. Za industrijska
podrué¢ja moze udeo teretnih vozila
porasti i do 20%, i onda se uzima
DTN iz gornjeg podruéja.

— 3. — Pokrajinski putevi seku-
darne mreZe. Udeo putnickih i lakih
teretnih vozila iznosi obi¢no 859 i
viSe. Gornje podrucje ove grupe vazi
za slucajeve sa relativno dosta veli-
kim udelom te$kih teretnih vozila a

donje podruéje za puteve u poljopri-
vrednim, stambenim i farmerskim
podrucjima.

— 4. — Gradski putevi gde udeo
putnic¢kih i lakih teretnih vozila iz-
nosi 0,95, i viSe. Gornje podrucje
vazi za gradske puteve, za lake in-
dustrijske zone i trgovacke ¢etvrti, a
donja zoha vazi za puteve u stambe-
nim podruc¢jima.

Drugi nac¢in da se odredi (saobra-
¢ajni faktor) koeficijenat za dimen-
zionisanje DTN je detaljan tacan po-
stupak, koji se primenjuje kada po-
stoje ta¢ni saobracajni podaci sa re-
zultatima brojanja i sa merenjem
osovinskog opterecenja. U ovom slu-
caju DTN ce se izracunati pomocu
obrasca:

DTN (saobracajni faktor) =
DTI;V E fz = fp il fa ' fSP-
DT — je broj svih teretnih vo-
zila koji se ocekuje za
vreme projektovanja pu-

ta (saobracajni broj te~

retnih vozila)

f, — faktor srednjeg pridasta-
ja saobracaja

fp — faktor za korekciju koji
se upotrebljava ako se
uzme neki drugi period
za dimenzionisanje a ne
20 godina.

fa — faktor teretnih vozila

faktor srednjeg prirasta-

kazuje udeo teretnih vo-

zila u kolotragu,

Za dimenzionisanje odnosi¢e se na
sva teretna vozila.

MnoZenjem napred iznetih koefi-
cijenata dobija se vrednost DTN (sa-
obracajni faktor) koji se odnosi sa-
mo na saobracaj teretnih vozila.
Faktor fz — lezi izmedu 1,25 i 1,50;
Faktor fp — je jedan za period od

20 godina odnosno za
drugi period od x godi-
na ovaj faktor iznosi
fp=X . 0,05.
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Za faktor fsp date su sledeée vred-
nosti: za dvokolotrazne puteve f,
== 0,5 za cetvorokolotrazne puteve
srednja vrednost f., — 0,45 (inter-
val 0,35 —0,48) i za Sestokolotrazne
puteve srednja vrednost fs, = 0,40

(interval 0,25 — 0,48). Prorac¢un fak-
tora f, objasnice se putem jednog
primera primenom faktora ekvivalen
cije polazeci od tacnih podataka me-
renja saobracaja.

Grupa osovinskog Faktor ekvivalen-

Dmnevni broj oso-
vina na 1000 te-

Ekvivalentne vred-
nosti u odnosu na

terecenj terecenj ; 5 opterecenje od 8,2 1.
4 mof)e 1, i e s o %4 1000 toretnih
ombinacijl vozila
1. Pujedinacéne osovine
ispod 8. — 11354 —
8—12 0,11 487,5 53,6
12 —16 0,34 282,7 96,1
16—18 0.76 1186 90,1
18— 20 1,31 319 41,8
20—22 2,26 2,6 5,9
22 — 24 3,91 6,5 25,4
24 — 26 6.74 = =
2 Dvojne osovine
lspod 14,
2.065,0 3129
— 189,3 -
14— 20 0,11 141,6 15,6
20 —126 0,27 168,4 45,5
i 20 — 30 0,57 99,4 56,7
- 30 — 32 0,92 2,6 24
P : 3 - 34 1,25 — —_—
601,3

120,2
Ukupno 433,1

o teretnih vozila fa = 433,1/

phvivalencije uzima se iz
opita M:’ASH(?-& Napreg iz-

. uje da uticaj jedno-
umwl lﬂjne manje (])c% 8.000
funtl (48 1) | dvojnih osovina ispod
14000 funti (6,35 tona) ne dolaze u
sbule 2 proradun. Radi toga kod pu-
v a8 lakblm saobracajem tj. u slu-
Wwju sko je DTN < 10 ova vrednost
@ Weima b2 dijagrama koji je dat u
wilogu br. 8,

Razume se da tacnija metoda za
odredivanje DTN daje bolje rezultate
ali ova zahteva brojanje saobracaja
na jednom pravcu puta Sto prestav-
lja dosta zametan posao u zemljama
koje nemaju automatske brojace.

Pomoc¢u napred iznetog postupka
za odredivanje nosivosti posteljice i
saobracajnog broja za dimenzionisa-
nje moze se iz dijagrama koji su dati u
prilogu sl. br. 6ibr. 7 oditati potrebna
Ta tj. zbir debljine zastora i gornje po-
dloge (nosivog sloja). Ovi dijagrami
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PRIMEDBA : AKO JE DTN-VREDNOST
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OSNOVU

vaze samo za slucaj ako su zastor i
nosivi sloj izvedeni od asfalt betona.

Polazeé¢i od najmanje debljine za-
stora izradenog od asfalt betona i
najmanje debljine bitumenizirane po
dloge (zastor - nosivi sloj) moze se
jedan deo procitane asfaltne deblji-
ne TA preratunati u ekvivalentne
debljine nosivih slojeva ukoliko ovi
nisu izgradeni od asfalt betona vec
od drugih gradevinskih materijala.
Za ovo preracunavanje primenicée se
sleded¢i odnosi ekvivalencije -koji se
izradunavaju iz jednadine za faktor
debljine T = 2,0 . D1 + D2 + 0,75 Ds
koja je zasnovana rezultatima opita
AASHO i to:

gy 2.1

s} e e (e |

2A IZRACUNAVANJE DEBLJINE KOLOVOZA.

Pri nosivom sloju od
granulisanog krupnozr-
nog materijala i sloja
asfalt betona; tj. 1 em
sloja koji je izraden od
asfalt betona je ekviva-
lentan je sloju od 2 cm.
koji je izraden od gra-
nulisanog krupnozrnog
materijala (tucanik).
Pri donjem nosivom
sloju (subase) izradenog -
od granulisanog materi-
jala (peskoviti $ljunak)
i sloja izradenog od as-
falt betona.
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Ta UKUPNA DEBLJINA ZASTORA IZ NOSECIH SLOJEVA
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¢) 1,35:1 Pri donjem nosivom slo-
ju koji je izraden od
granulisanog materijala
(peskoviti §ljunak) i gor-
njem nosivom sloju (ba-
se) koji je izveden tako-
de od granulisanog krup-
no zrnastog materijala
(tucanik).

Najmanja debljina asfalt - beton-
skog zastora (abajuéi sloj -+ binder)
treba da iznosi pri vrednosti DTN od
1—10=25 ecm od 10— 100=3,8
em i ako je DTN > 100 onda deb-
ljina treba da bude 5,1 cm. Najmanja

ebljina asfalt betonskog zastora i
aafalt betonskog nosivog sloja ocitava
40 2z svaku vrednost DTN-a na tacki
preseka sa pravom A — A iz dijagra-
ma kojl su dati u prilogu 6 i 7. Naé¢in
Upotrebe dijagrama dace se kroz je-
dan primer:

Za put iz grupe (1), medudrzavni
Pul, sa pocetnim dnevnim opterece-
“Bjem od 40,000 teretnih vozila, neka
J8 nosivost podtla izrazena putem
slabllometrijske vrednosti po Hvimu
M == 25 1z dijagrama koji je dat u

- 6 za 40.000 teretnih vozila
. 0 da je DTN = 500.

¢ dijagrama koji je dat u prilogu

#4 B 25 | DTN =500 dobijamo

T 305 cm,

s konstrukeija izvodi isklju-

od asfalt betona, dobija se da

I8 zastora treba da bude 5 cm,

InA nosedeg sloja 30,5 —5=

= 200 om. Bududi da se vrednost TA -

ofitavs levo od pravea AA odnosno
BB mole se jedan deo TA deb-
ine samenitl ekvivalentnom vred-
Boddu  noslvog sloja izradenog od
drugog gradevinskog materijala. U
ovom  sludaju iznosi najmanja deb-
Iina zastora od asfalt betona i nosi-
sloja takode od asfalt betona za

# 000, & prema oditavanju na

A~ A 15 em, Pri uzetoj naj-
manjo) debljini asfalt betonskog za-

bW ) saehrada)

T

- zbog

stora od oko 5 em dobijena deb-
ljina nosivog sloja od asfalt betona
15— 5=10 cm. Razlika ocitavanja
na praveu B —B (oko 24 cm) i prav-
ca A— A oko 15 cm. dobija se deb-
ljina asfalta Ta = 9 cm koja se moZe
zameniti nekim drugim gradevinskim
materijalom. Ako uzmemo da se ovde
radi o granulisanom krupnozrnastom
materijalu ¢iji je odnos 2 :1 dobija
se debljina od 2 >} 9 =18 cm. Osta-
tak Ta vrednosti (30,5 — 15 —9) =
= 6,5 cm moZe se zameniti sa ekvi-
valentnim materijalom koji je ugra-
den u drugi noseéi sloj debljine
6,5 X27=17,6 cm u 18,0 cm. Pre-
ma tome fleksibilna kolovozna kon-
strukcija imace slede¢i presek:

5 cm asfalt betona (zastor)

10 em asfalt betona (noseéi sloj,
gornja podloga)

18 em granulisani krupnozrna-
sti materijal (donja pod-
loga) — tucanik

18 cm granulisani materijal do-
nja podloga) — peskoviti

§ljunak.

51 cm,

C. STRANA ISKUSTVA PO
PITANJU STANDARDIZAZIJE
KOLOVOZNIH KONSTRUKCIJA
(ISKUSTVO Z. NEMACKE)

Ako pogledamo dosadasnji naéin
gradenja kolovoznih konstrukcija u
svetu, a i kod nas, videéemo da ima-
mo bezbroj varijanata kako u pogle-
du debljine pojedinih slojeva tako i
u pogledu upotrebe raznih vrsta pu-
tno-gradevinskih materijala. Ranije
slabo razvijenog saobracaja
ovakvo stanje se moglo tolerisati.
Medutim, danas pri brzom porastu
motornog saobracaja koji zahteva i
brzo jeftino i mehanizovano grade-
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nje pojavila se potreba da se unese
izvestan red u pogledu nadina i sis-
tema gradenja kolovoznih konstruk-
cija. Potreba za standarizacijom bila
bi znatno manja da postoje pouzdani
postupci za dimenzionisanje pomocu
kojih bi se moglo da dode do eko-
nomiénih i sigurnih refenja. U cilju
da bi pojedine lokalne uprave za pu-
teve imale jasnu orijentaciju potreb-
no je od strane centralne uprave za
puteve jedne zemlje dati smernice
kojih se treba pridrzavati prilikom
odabiranja vrste kolovozne konstruk-
cije. Prednost izdvajanja ovakvih
smernica lezi i u tome §to ako se zna
tip konstrukcije moze da se odmah
odabere i odredena mehanizacija tj.
da se u zavisnosti od pojedinih tipova
kolovozne konstrukcije izvrsi i tipi-
zacija putno - gradevinske mehaniza-
cije. Radi gore iznetih razloga u Z.
Nemackoj preslo se na standarizaciju
kolovoznih konstrukcija.

U daljem izlaganju dacemo u os-
novnim crtama standarde koji su dati
u Bavarskoj kao i standarde izdate u
Hamburgu (Z. Nemacka).

Pri standardizaciji uzet je u obzir
samo zastor izraden od asfaltne me-
§avine proizvedene po toplom po-
stupku sa bitumenom ili katranom.
Povrsinske obrade i razne vrste ma-
kadama tj. otvoreni zastori nisu tre-
tirani pri ovoj standarizaciji zbog
svojih negativnih osobiia kao otvore-
nost strukture neotporne na dejstvo
teSkog saobracaja, i ruéni rad koji ne
moZe dati odredeni kvalitet. U zavi-

“snosti od saobracajnog opterecenja
ispod abajuceg sloja predvida se bin-
der koji moze biti izraden od asfalt
betona i asfaltnog makadama.

Kao nosivi slojevi predvida se upo-
treba mehanic¢ke stabilizacije, * stabi-

lizacije .sa bitumenom ili cementom.
Klasi¢éni nad¢in gradenja podloge sa
lomljenim kamenom nije uzet u ob-
zir zbog svojih nedefinisanih kvali-
teta.

Prema tome pri standardizaciji je
uzeto sledece:

' — za nosive slojeve (mehanicka
stabilizacija, stabilizacija sa bi-
tumenom i stabilizacija sa ce-
mentom)

— za zastore (bitumenski i katran-
ski betoni bez bindera i sa bin-
derom).

Pri standardizaciji uvazeni su po-
stojeéi propisi za izvodenje zemlja-
nih radova kao i propisa za izvodenje
radova po metodi stabilizacije tla.

U sl. 8 dati su pojedini tipovi u za-
visnosti od ja¢ine saobracaja. Napo-
minjemo da debljine koje su date
prema ovoj standardizaciji prestav-
ljaju samo debljine dovoljne da se
suprostave dejstvu saobracajnog op-
tere¢enja. Medutim, ukoliko postoji
opasnost od dejstva mraza konstruk-
cija se mora posebno zadtititi.

Polazna tacka za standardizaciju
koja je izdata od strane putnih struc-
njaka u Hamburgu, bilo je uvodenje
jedinstvenih oznaka za sve elemente
kolovozne konstrukcije. Nadalje, od
posteljice zahteva se da bude tako
zbijeno da E: > 1200 kg/cm?®. Dimen-
zionisanje i standardizacija svodi se
na odredivanje debljine pojedinih
slojeva u zavisnosti od saobracajnog
opterecenja.

Pri ovoj standardizaciji uzeto je
da se kolovozna konstrukcija sastoji
od donjeg i gornjeg noseceg sloja
(podloge) preko kojih lezi zastor sa-
stavljen od bindera i abajeceg sloja.
Citava kolovozna konstrukcija leZi

*) Pod ,Mehani¢kom stabilizacijom“ podrazumevaju se sve Vrste prirodnih i
drobljenih kamenih materijala, mehani¢ke stabilne mesavine sa ili bez zemljanog
veziva (krajnja forma meh. stabilizacije su tucani¢ke podloge od granulisanog drob-

ljenog kamenog materijala.



DIMENZIONISANJE FLEKSIBILNIH KOLOVOZA : ¥

na pripremljenoj posteljici koja moze
bitl izvedena od originalnog ili po-
boljSanog tla i koja mora zadovoljiti
uslove zbijenosti tj. da je Ez > 1200
kg em®. Prema tome posteljica se
nece u daljem izlaganje tretirati jer
se zahteva da mora zadovoljiti uslove
ZTV tj. da je uvek sigurna od dej-
stva mraza. Izbor i dimenzionisanje
pojedinih slojeva vrsi se sada samo u
zavisnosti od dejstva saobracdaja. Ve-
lidina intenziteta saobracaja za svaki
E‘,o puta mora se utvrditi taénim
janjem. Medutim, cesto puta to je
nemogude pa se mora preéi na apro-
ativnu procenu veli¢ine saobra-
faja. Tako je za puteve na podruéju

F m Hamburga izvriena sledeéa
fikacija:

=~ glavni saobracajni putevi: vrlo
éllt saobracaj sa 6000 vozila na
4 h. Od toga 1200 teretnih vo-
zila na 24h.
“= paobracajni putevi: jak saobra-
. €a) sa 3000 — 6000 vozila na
M h od toga 300 — 1200 te-
fetnih vozila na 24h.
= mabirni putevi: srednji saobra-
1000 — 3000 vozila na 24h
b foga 50 — 300 teretnih vo-
~ plla 24 h
prilaznl putevi: lak saobraéaj
’amnjc od 1000 vozila na 24 h
1oga broj teretnih vozila iz-
manje od 50.
putevi u stambenim blokovima:
samo za putnicka vozila.
savlanostl od saobracaja i opte-
' totku date su ukupne deb-
\h konstrukcija i to:
“= #a glavne saobra-

'

o

dajne puteve d =45 ecm.
S ¥a saobracajne pu-

tove d =40 cm.

#a sablrne puteve d =35 cm.
“= 4 prilazne puteve d =30 cm,
“= #a puteve u stam-

benim naseljima d =25 cm.

(Opieredenje po osovini uzeto je da
Menl B0 L ) pritisak u gumi-od 10

e

kg/em?. Pri ovakvom opterecenju pri-
tisak na posteljici iznosi oko 2 —3
kg/cm?).

Pri rasporedu pojedinih slojeva
unutar kolovozne konstrukcije vode-
no je racuna da bude ispunjen uslov
da kvalitet upotrebljenog materijala
opada od povrsine ka dubini. U po-
gledu njihovih dimenzija moze se
re¢i da su one izabrane na bazi du-
gogodidnjeg iskustva i prema savre-
menim metodama za dimenzionisa-
nje. Nadalje, gornja nosiva podloga
predvida se da bude izgradena od
viSe slojeva, ali zbog povezanosti po-
jedinih slojeva moZe se uzeti da svi
slojevi deluju kao jedna jedinstvena
»bitumenska ploc¢a”. Debljine ovih
bitumenskih plota u zavisnosti od
kategorije puta predvidene su sle-
dede:

— za glavne saobra-

¢ajne puteve H=230 cm.
— za saobradajne pu-

teve H =22 em.
— za sabirne puteve H =17 cm.
— za puteve prilazne H =10 cm.
— za puteve u stam-

benim naseljima H= 5 cm.

U Sl 9 dati su osnovni preseci ko-
lovoznih konstrukcija u zavisnosti od
saobracajnog optereéenja.

D. PREDLOG STANDARDIZACIJE
S OBZIROM NA NASE USLOVE

Na bazi inostranih iskustava kao i
na bazi postoje¢ih metoda za dimen-
zionisanje kolovoznih konstrukeija
pokusali smo da damo jedan predlog
standardizacije koji bi vazio za nase
uslove. Pri ovom predlogu usvojili
smo sledeée postavke:

— Za saobradajno opterecenje iz-

vr§ili smo sledecu podelu: .
Laki saobracaj (< 500 vozila
na dan od toga 5", teskih).
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Srednji saobracaj (500 — 1500
vozila na dan od toga 5 — 107
teskih).

Teski saobracéaj - (1500 — 3000

voz. na dan od toga 10%, tes.).

Vrlo teski saobracaj (3000—5000

voz. na dan od toga 10 — 209,

tedkih).

-~ Kao osnovni tip konstrukcije
pri svakoj kategoriji saobra-
caja uzet je sledeci:

1. Donji nosivi sloj (podloga-tam-

~ pon) od peskovito-§ljunkovitog

~ materijala.

% Gomnji nosivi sloj (podloga od

~ Bltumeniziranog §ljunka).
Abajudi sloj od asfalt betona ili
' tnog tepiha (event.).

: ‘g'_ inder (vezani sloj od asfalt be-
fona kod vrlo teskog saobra-
Winsko opterec¢enje uzeto je od

t; B0t i10,0 t sa slede-

Jinama i to 5,0; 7,0, 8,6 i 10,7.

M lreba se drzati slededih us-

leu (planum) na koji do-

a4 rekonstrukeija treba
I sabiti da Me bude
za laki i srednji sao-
no Me > 200 kg/cm? za
. Ukoliko se zbijenost
prema Proktorovom po-
s 2bijenost treba da bude
1 smo pri dimenzionisanju

it Me = 100 kg/cm? zbog
mivosti podtla u periodu
viage dolazi do smanje-
il | do 45%, od vrednosti
dobijena prilikom gradenja.
&l pri  dimenzionisanju uzeta

! wolinija | smanjena vrednost
J da CB

lznosi 2—3%, a ne
1%, kako to odgovara zbijenoSéu
e Jo Mo == 350 — 450 kg/cm?,
“ Donyl noslvi sloj (tamponski
et e od peskovito-sljunkovi-
Jola ko)l ugraden u sloj
s s bms Me == 850 — 650 kg/cm?
Mavisl o saobradajnog opterece-

nja i debljine tamponskog sloja. Da
bi se dobila vrednost Me = 550 po-
trebna je debljina tamponskog sloja
od 30 em. Vrednost na tamponu od
Me = 550 — 650 odgovara vrednosti
CBR = 12 — 20%,.

— Za gornji nosivi sloj (podlogu)
uzet je kao osnovni materijal bitume-
nizirani $ljunak u debljini od 5, 10,
13 1 15 cm. ve¢ prema saobracajnim
opterecenjima i sa odgovarajuéim
stabilitetom po Marsalu od 200—300
kgr. Ovaj nosivi sloj od bitumenizi-
ranog §ljunka moze se zameniti tuca-
ni¢nim slojem ili slojem od zasutog
makadama. U tom sluéaju se na tu-
canitkom sloju zahteva Me = 700 —
800 kg/ecm? u zavisnosti od saobracaj-
nog opterec¢enja i polozaja sloja u ko-
lovoznoj konstrukciji. Ispod sloja
zasutog makadama potrebno je da
tucaniéni sloj bude zbijen tako da se
dobije vrednost Me = 550 — 600
kg/em?®.

Kolovozni zastor predvida se tako
da abajuéi sloj bude izraden od as-
faltnog tepiha debljine 2 i 3 cm ili
asfalt betona debljine 3 i 4 em. a kod
vrsta teskog saobracaja predvida se
3 cm abajuceg sloja i 3 em. bindera
od asfalt betona. Kvalitet me$avine
treba da zadovolji postojeée propise
u pogledu fizicko mehanickih kara-
kteristika.

U Sl 10 dati su preseci pojedinih
tipova kolovozne konstrukcije gde su
nanete sve karakteristiéne dimenzije.
U prilogu je takode oznaden odnos
izmedu ukupne debljine kolovozne
konstrukcije i debljine asfaltne plo-
¢e. Tako imamo za lak saobracaj od-
nos 32/7, za srednji 38/13, za teski
47/17 i za vrlo teSki 56/21. Upotre-
bom podloge od bitumeniziranog
§ljunka povecava se debljina asfaltne
ploce koja povoljno uti¢e na nosivost
konstrukcije.

Prilikom ispitivanja na opitnim
deonicama u Americi kao 3to je ra-
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nije naglaseno, dobijen je indeks deb-
ljine SN=0,44D1+0,14D2+0,11Ds
gde su D1, D2 i D3 debljine triju slo-
jeva i to kolovoznog zastora, gornja
i donja podloga u cm. Koeficijenti
0,44 i 0,11 su koeficijenti nosivosti
koji zavise od vrste upotrebljenog
materijala. Ovi koeficijenti vaze uko-
liko se kao abajuéi sloj upotrebi as-
faltbeton, kao gornja podloga mesa-
vina od peska, $ljunka i tucanika
(neka vrsta mehani¢ke stabilizacije)
a kao donja podloga Sljunkovito-
peskoviti materijali. Pri razradi na-
Seg predloga, usvojena je ista jedna-
¢ina za Indeks debljine SN jer sma-
tramo da se ona moze primeniti i na
naSe uslove. Radi toga je pri ovom
predlogu usvojeno kao abajuéi sloj
asfalt beton, kao gornji nosivi sloj
usvojen je bitumenizirani sljunak na
mesto tucanika, a za donji nosivi sloj
usvojen je takode $ljunkovito-pesko-
viti materijal. Odnos bit. §ljunka pre-
ma tucaniku za gornji nosivi sloj uzet
je 2:1, tj. sloj od 1 cm bit. Sljunka
odgovara sloju od 2 cm tucanickog
materijala. U donjem nosivom sloju
dolazi takode S3ljunkovito peskoviti
materijal u ekvivalentnom odnosu
4:1 prema asfaltbetonu odnosno
1,35:1 prema sloju tucanika. Kori-
ste¢i dijagram AASHO-a koji je dat
u ranijem izlaganju za osovinska op-
tere¢enja od 2,7, 5,4, 8,2 i 10,2 tone
sa 1,114.000 prelaza (probni koji su

PUT I SAOBRACAJ

izvrSeni za vreme opita) dobi¢emo za
nase predlozene tipove i za vek tra-
janja od 20 godina slede¢e vrednosti
saobracajnog opterecenja:

1,114.000
20 X 365

— Kod lakog sacbradaja sa kamio-
nom konstrukcije ¢iji je SN=4,5 i
osovinskim optereéenjem od 2,7 t.
dobija se 2,7 X 152 = 410 t/dan ko-
risne tezine odnosno oko 800 bruto
fona na dan (odnos korisnog tereta
prema tezini vozila 1 :1). Ne uzima-
juéi u obzir bruto tone koje bi dosle
od putni¢kih vozila i lakih teretnih
vozila sa 1,5 tona nosivosti.

— Za srednji saobracaj i kolovoz-
nu konstrukciju ¢iji je SN=17.2 i
osovinskim optereéenjem od 5,4 t.
dobija se 150 X 5,4 = 820 t/dan ko-
risne tezine odnosno 1600 bruto tona

= 152 prolaza/dan

~ali bez udela lakih teretnih wvozila.

— Za te8ki saobracaj i za kolovoz-

nu konstrukeciju éiji je SN = 9,6 od-

nosno osovinski pritisak 8,4 t. dobija
se 150 X 5,2 = 1230 t/dan neto od-
nosno bruto 2460 bruto tona/dan.

— Za vrlo teski saobracaj sa kolo-
voznom konstrukcijom ¢iji je SN =
= 10,7 i za osovinsko optereéenje od
10,2 t. dobija se 150 X 10,2 = 1520
t/dan neto, odnosno bruto 3.000 tona.
U Sl. 11 dali smo dijagram za dimen-
zionisanje fleksibilnih kolovoznih
konstrukcija s obzirom na naSe us-
love.
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3 Priprema starih cement betonskih kolovoza za

Uvod

swinjih godina u nasoj zemlji
¢l betonski kolovozi, ¢ija je de-
nedovoljna da nosi sadaSnje
iwbracajno opterecenje, ojacavaju
o1 asfaltnog betona ili slojem bi-
miziranog sljunka sa tanjim ha-
m slojem. Medutim, obi¢no ve¢
prve godine posle izvrienog
rimec¢uju se deformacije
olovoza, Ove deformacije
vijaju u vidu pukotina u haba-
B sloju, koje su se probile iz
fhlovou i u obliku slegnutih
e kao posledice sleganja sta-
gvoza na mestima ulegnutih
na posteljici, koje je pre-
betonski kolovoz. Kroz
pukotine postaju grublje,
ta na kolovozu se §ire na
_ ne. Ovakve slucajeve ima
B savremenom putu Beograd—
I na nekim putevima u SR

Wim problemom ojadanja sta-

I swment betonskih kolovoza su se

il u SAD jod pre IT svetskog ra-

14 | 4 tednji da nadu sto bolje rese-

#je. dodll su do vrlo interesantnog

| 24 pripremu starih betonskih
i ojatanje,

Iskustva u SAD

) fulkus skoro trl decenije u Ameri-
Arsdena metoda za ojatanje sta-

ojatanje pomoéu teskih mehanitkih oruda

rih betonskih kolovoza pomocu slo-
jeva izradenih na principu bitumeni-
zirane sitnezi i asfaltnog betona, koja
bi dala kolovoz koji ispunjava slede-
¢e zahteve: (a) da se pukotine iz sta-
rog kolovoza ne probiju u habajudi
sloj bar za nekoliko godina posle iz-
vrienog ojacanja i (b) da izvrSeni ko-
lovoz zadrZzi izvedeni profil, tj. da
bude otporan na stvaranje ulegnuca .
na kolovozu. Metode za ojacanje be-
tonskih kolovoza primenjivane pre
I1 svetskog rata koristile su tanje ili
deblje asfaltne pokrivace, debljine
2,5 do 4 cm u prvom i oko 7,56 em u
dugom slucaju.

Kod primene tanjih ojacanja, koja
su dobro izravnavala stari kolovoz,
najveéi deo pukotina iz starog kolo-
voza se probijao kroz ojacanje vec¢ u
toku prve godine eksploatacije, a
kroz vreme su iste postajale grublje
zahvaljujuc¢i sleganju starog kolovo-
za. Kod debljih ojac¢anja (7.5 cm ili
vi$e) povrsina kolovoza je zadrzava-
la izvrSeni profil u toku duZeg vre-
mena, Medutim, probijene pukotine
poctele su da se pojavljuju posle 2
ili 3 godine, a njihov broj se pove-
¢avao u toku vremena.

Posle 11 sveiskog rata ispod starih
betonskih kolovoza je pod pritiskom
ubacivan asfalt sa visokom tackom
razmeksavanja u cilju ispunjavanja
Supljina ispod kolovoza, kao i pu-
kotina u kolovozu, a pre ojatanja sa
asfaltnim betonom. Ovaj naéin je bio

L
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priliécno uspeSan u smanjenju broja
probijeniih pukotina i odrzavanju
ravne povrsine kolovoza posle izvr-
Senog ojacanja. Medutim, uspeh ove
metode je zavisio od vrste materi-
jala u posteljici ili donjoj podlozi;
kod peskovito sljunkovitih materija-
la u posteljici dobijali su se vrlo do-
bri rezultati.

Od 1956. godine za pripremu sta-
rih cement betonskih kolovoza za o-
jatanje poceo je u Americi da se pri-
menjuje kompaktor (vuceni, jednoo-
sovinski, sa 4 gumena tocka i sa pro-
menljivom tezinom koja se kretala
do 60,0 tona), koji bi izlomio sve de-
love starog betonskog kolovoza koji
premoscavaju ulegnute povrSine po-
steljice ili donje podloge i nasao sva
slaba mesta pre izvrSenja ojacanja.

Priprema starog kolovoza i naéin
izvrSenja ojacanja

U toku 1956. i 1957. godine u dr-
zavi VaSington u SAD izvrSeno je
ojacanje jednog puta sa cement be-
tonskim kolovozom, gradenog 1924.
godine, uz prethodnu pripremu sta-
rog kolovoza pomoc¢u kompaktora te-

- zine 59 tona. Stari kolovoz §irine 5,5
m je tom prilikom i prosiren za 1,8
m na jednu stranu.- Posto stari kolo-
voz nije imao donju podlogu, ve¢ je

bio polozen direktno preko postelji-
ce, to je na prosirenju od 1,8 m Siri-
ne iskopan materijal do dubine od
30,5 em i na mesto njega ugraden
sloj izabranog materijala iz pozajmi-
sta, debljine 15,3 cm u zbijenom sta-
nju. Preko ovog sloja izvrSena je
podloga od tla stabilizovanog cemen-
tom, debljine 15,2 cm u zbijenom sta-
nju, priblizno do visine starog beton-
skog kolovoza. Posle toga, preko sta-
rog kolovoza je vucéen kompaktor,
dok sve ploce koje su premoséavale
Suplje povrSine nisu bile izlomljene -
i slegnute. Zalim je preko cele §irine
puta (starog kolovoza i prosirenja)
nanesen i zbijan sloj. tucanika mini-
malne debljine 7,5 em u zbijenom
stanju. Zrna tucanika nisu smela biti
krupnija od 40 mm. Preko ovog sloja
nanoSen je zavrsni sloj sitnijeg tuca-
nika debljine 5 ¢cm u zbijenom sta-
nju, maksimalne krupnoé¢e zrna do
15 mm. Posto je ovaj sloj doveden
do zahtevanog profila i zbijenosti na-
nosen je osnovni sloj asfaltnog beto-
na debljine 4,4 em. Ovako izvrieni
kolovoz pusten je u saobracaj u toku
zime i prole¢a, pa je potom izraden
habajudi sloj od asfaltnog betona de-
bljine 3,2 em. Odvijanje saobraéaja
preko osnovnog sloja asfaltnog beto-
na u toku nekoliko meseci, omogucilo
je izvodacu da pre izrade habajuceg
sloja opravi slaba mesta na kolovo-
zu, u koliko su se ista pojavila.

| Sﬁm ol
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tuc a debljine 12,5 cm
o) razlidite max. velidine

{osnovni i habajuéi sloj),
a4 debljinu oja¢anja od

M traktora gusenicara.
lora zapremine 18 m?
atom. Tezina punje-
tora se kretala od
donme. Na pocetku rada sa
Mn preporuceno je da se
brzinom od 8 km/h, Me-
ove brzina se pokazala kao
Ms | mato neodgovarajuca, te
whindono da r;:lnn; brzllna bude 3,2
- prelaza kompak

: svake kolovozne plode $i-
78 m Je naden da iznosi 6 do
' s vrednoddu od 9 do

a)l opasnost od in-
waljanga, narotito ako je

posteljica ispod starog kolovoza od
glinovitog materijala i vlazna.

Primeceno je da se pri prvom ili
drugom prelazu kompaktora kolovo-
zne ploce, koje pre nisu imale puko-
fina na svojoj duzZini od 6,1 m, na-
ginju ili prskaju pod tezinom kom-
paktora, kako je pokazano na sl. 2.

Posle prvih nekoliko prelaza kom-
paktora ploce su prskale, uglavnom
u tatkama na jednoj treé¢ini, kako po-
duzno tako i popre¢no, i posle toga
svojom celom povrSnom nalegale na
zbijenu posteljicu. Prskanje i drob-
ljenje ploca, pri njihovom lomljenju,
moglo se ¢uti kad se komparator kre-
tao malom brzinom,

Kostanje rada komparatora je bilo
nisko i iznosilo je oko 28 dinara/1 m?
obradenog kolovoza.

Primedba i zakljuéci

Pre, u toku i posle zavrSenog va-
ljanja starog kolovoza vrSena su mno-
gobrojna, vrlo precizna visinska os-
matranja u ta¢kama duz iviea i oso-
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vine betonskog kolovoza, u cilju
utvrdivanja da li ima neke ujednace-
nosti u veli¢ini sleganja materijala u
posteljici. Rezultati su pokazali da
nema ujednacenosti, jer su se neke
povriine na ivicama slegle od 4—5
cm, po osovini je srednje sleganje
bilo priblizno 1,5 em, dok su neke
povrsine ostale na istoj visini kao pre
valjanja. Dalje je bilo primeceno, da
betonske plo¢e koje su bile ranije
isprskale, brze reaguju na tezinu
kompaktora i da zahtevaju manji broj
prelaza kampaktora nego povrsine
koje su premoscavale slegnute ili
slabe delove posteljice.

Posle priblizno 18 meseci od pu-
Stanja gotovog puta u saobradaj, ko-
lovoz na celoj sirini puta (stari i pro-
Sireni deo) bio je bez probijenih pu-
kotina i nizih, slegnutih povrsina. Vi-
zuelnim posmatranjem je utvrdeno
da je poprec¢ni profil ostao sa izvede-
nim nagibom.

Pri pripremi storog betonskog ko-
lovoza za ojacanje i izvrSenje samog
ojaéanja, doslo se do vrlo znacajnih
zazljucaka, koji u znatnoj meri mogu
da unaprede ovu metodu. Kao naj-
vaznije istaknuto je, da bi se vero-
vatno postigli isti rezultati sa manje
prelaza kompaktora, kad bi ovaj bio
sa dve osovine i imao ram, koji bi
omogué¢io da se rastojanje izmedu
osoviria moze menjati od 2,6—4,5 m.
Na ovaj naéin bi se pri prelazu kom-
paktora izbeglo ljuljanje celih beton-
skih ploc¢a i iste bi prskale u oslo-
nac¢kim tackama, ve¢ posle prvog ili
drugog prelaza kompaktora. Ako bi
kompaktor bio dvoosovinski vero-
vatno je da bi se optere¢enje na sva-
koj osovini moglo smanjiti za pri-
blizno 509/,

Dalje se preporucuje da se sve pu-
kotine u betonskom kolovozu posle

izvrSenog valjanja ispune meSavinom
za ispunu, ¢ime bi se spretilo pro-
diranje povrsinske vode u posteljicu
u toku rada, tj. pre nanoSenja prvog
sloja neke bitumenske meSavine. Pri
radu na pripremi i oja¢anju na na-
pred opisanom putu pukotine u sta-
rom kolovozu nisu ispunjavane posle
valjanja. ;

Za slojeve tucanika koji su naneti
preko pripremljenog starog kolovoza
smatra se da su najvise doprineli da
da se izbegnu greske ranijih nacina
za ojacanje cement betonskih kolo-
voza, jer su se pokazali kao dobar
izolator sila Sirenja i skupljanja koje
se javljaju u asfaltnom habajucem
sloju i prenose u dubinu.

Takode se preporuc¢uje da se kom-
paktor, ¢ije je kostanje u SAD nisko
kod ove vrste radova, upotrebi za
potpuno eliminisanje svih premo&¢e-
nih ili Supljih povrSina ispod beton-
skih kolovoza. Njegova upotreba kod
pripreme kolovoza za ojacanje ¢e
smanjiti buduca sleganja izvrSenog
habajuceg sloja pod saobraéajem, Sto
eliminife potrebu krpljenja, u cilju
izravnavanja niskih, slegnutih po-
vriina. Preimud¢stvo kompaktora se
ogleda i u tome da je tezi od normal-
nih tereta koji se dozvoljavaju na pu-
tevima, te ¢e pri radu pronaci slab
mesta u posteljici, koja se mogu ot-
kopati i vlazan i lo§ materijal zame=
niti dobrim. Sve dok traje sadainja’
teZnja za porastom maksimalnog oso-
vinskog opterecenja ili opterecenja
po totku, prevelika tezina kompak-
tora sluzi kao faktor sigurnosti puta.:

LITERATURA:

Proceedings of the Thirty-Eighth Annual
Meeting of the Highway Research Board,
1959. :



Ing. Miodrag DJENISIJEVIC
Gavra BAJAZETOV

0 lzviSno veée razmatra-
ale Republickog sekreta-
j i veze o ekonom-

organizacije odrzava-
| organizacije sluzbe jav-

womnih pokrajina. Re-
0 vede ocenilo je da je
zacija nesavremena i
gadacima koji se po-
. odnosu na stanje i una-
ivnih puteva.

 gakljutkom Republitkog
potrebno je sprovesti

vzima i prikupiti mi-
» svih zainteresova-

) sugestija, stavova
galnteresovanih za stanje
1l i unapredenje uslova
& na tim putevima, podno-
) konkretan predlog u po-
spravdanosti daljeg postojanja
jih fondova za puteve,

politika finansiranja

h puteva nije zadovoljila
ﬁmw od opste
funkeije saobra-

fsavitku privrede, a posebno
ko)l naglo raste,
Jo pltanju finansiranja iz-
Mhageedenja puteva priéi

A teritoriji SR Srbije van |

Organizacije fondova za puteve u SR Srbiji

(neka misljenja)

sa unoSenjem viSe ekonomskih ele-
menata nego do sada, stvaranjem sta-
bilnije osnove za formiranje potreb-
nih sredstava za rad, na putevima po
jednom ¢évrstom i blagovremeno utvr-
denom programu i blagovremeno iz-
vr$enim studijama i pripremama.

S obzirom na druStvene perspe-
ktivne planove i na smernice drus-
tveno-politickih zajednica, fondovi za
puteve su u izboru zadataka uglav-
nom orijentisani na izvrSenje ovih
zadataka, koji su tim planovima i
smernicama kao i zakonom stavljeni
u delokrug.

Da bi se obezbedili dugoroéni inte-
resi drustveno-politicke zajednice i
planom utvrdeni ciljevi drustveno-
ekonomske politike u sluzbi javnih
puteva potrebno je postojanje fon-
dova za puteve kao instrumenta za
finansiranje opste - drustvenih potre-
ba. Zajednic¢ko finansiranje je vazan
¢inilac u resavanju niza problema koji
su od interesa za §ira teritorijalna
podrudja. Za finansiranje neke traj-
nije delatnosti, kao na primer, ako su
u pitanju investicioni zadaci na re-
konstrukeiji i izgradnji javnih pute-
va, 1 to oni ¢ije vréenje traje duze od
jedne godine, njihovo finansiranje
vriilo bi se preko fondova za puteve,
odnosno njihovih programa radova,
koji bi se donosili u skladu sa smer-
nicama i saglasnosti drustveno-poli-
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ticke zajednice, Naime, radi resava-
nja raznih zadataka od interesa za
drustveno-politicku zajednicu, odre-
dena sredstva koristila bi se pravil-
nije i pravednije u vezi sa unapre-
denjem javnih puteva. Razume se,
druStveno - politicka zajednica koja
daje dotaciju ima pravo da ceni de-
latnost privredne organizacije kojoj
je povereno staranje o putevima, a
ovo sa stanoviSta interesa drustveno-
politi¢ke zajednice i da zavisno od te
ocene odreduje sredstva (dotacije i
sl) za unapredenje sluzbe javnih pu-
teva.

Dosadasnja organizacija fondova
za puteve, i pored relativno kratkog
vremena svog postojanja, do sada je
pokazala znatne uspehe u razvijanju
i unapredenju javnih puteva, te je
kao takvu treba i dalje usavrsavati,
tj. izvrsiti izvesne dopune u samoj
organizaciji na taj nadin $to bi se ona
kompletirala potrebnim kadrovima
1 unutradnjim organizacionim jedi-
nicama, da bi bila sposobna da u pot-
punosti obavlja sve zadatke koji se
postavljaju.

Za uspes$no vrienje i unapredenje
sluzbe javnih puteva, posto se radi o
finansiranju trajnih zadataka na una-
predenju javnih puteva, po nasem
misSljenju, potrebno je postojanje
Republi¢kog fonda za puteve. Pitanje
postojanja fondova za puteve na ni-
vou svake drustveno-politicke zajed-
nice, po naSem misljenu, potrebno je
omoguciti da fond za puteve moze
osnovati svaka drustveno - politicka
zajednica.

Ako se postavi pitanje racionalno-
sti postojanja sreskog ili opstinskog
fonda za puteve usled malih sred-
stava, da dve ili viSe drustveno-poli-
ticke zajednice mogu osnovati zajed-
nicki fond.

Kriterijume za fondove za puteve,
po naSem misljenju, treba postaviti:

— da fondovi za puteve imaju
trajni karakter zadataka;

— da raspolazu sa sredstvima fon-
da na nac¢in odreden Zakonom o fon-
dovima za puteve;

— da se upravljanje fondom za-
sniva na nacelima drubtvenog uprav- |
IJdn]a, i da se obezbedi uceSée or-
ganizacija i gradana zainteresovanih
za funkcionisanje sluzbe javnih pu-
teva za C¢iju se delatnost sredstva
obezbeduju u Fondu;

— da fondovi za puteve
svojstvo pravnog lica;

— da Republi¢ki fond za puteve
ima posebnu administraciju, koja da
ima prava i obaveze radne zajednice
u drzavnom ogranu.

U vezi iznetih misljenja i predloga,
potrebno je imati u vidu zadatke fon-
da za puteve:

1. da sredstva sa kojima raspolaze
upotrebljava na osnovu posebnog pro-
grama za izvrSavanje odredenih za-
dataka, mera i akcija, za vrienje i
unapredenje delatnosti u oblasti sluz-
be javnih puteva, kao i za finansira-
nje drugih potreba trajnog karaktera
u cilju unapredenja javnih puteva i
saobrac¢aja na tim putevima. Pro-
gramom radova narocito da se utvr=
duje koji ¢e se radovi i objekti finan-
sirati odnosno kreditirati iz sredstava
fonda, na kojim putfevima i u kojoj
vrednosti;

2. da se obrazuje rezervni fond od
prihoda koji mu pripadaju, koja sred-
stva sluze za podmirivanje rashoda
nastalih kao posledica vanrednih
okolnosti, odnosno za pokriée rasho-
da u toku godine za one potrebe za
koje u finansiskom planu nisu pred-
videna dovoljna sredstva, i za uskla-
divanje rashoda sa prihodima, ako se
sredstva fonda ne ostvare u predvi-
denom iznosu; -

3. da izuzetno, ako to odredi Re-
publicko izvrSno vecée, koristi sred-
stva i za potrebe izgradnje ili rekon-
strukcije javnih puteva drugih kate-
gorija, ako je to od posebnog interesa

imaju
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Mevoj mreze javnih puteva na
Weju drustveno-politickih zajed-

P""-" moze sredstva davati i kao
_ # za namene iz prethodne

‘Nl obezbedenja urednijeg i
saobracaja, moze sred-
bl kao kredit radnim i dru-
nizacijama za organizovanje
hhnil!'ke pomodi, izgradnju
B, servisnih i pumpnih stanica,
kil govornica i dr. objekata
manje javnih puteva;

Biva moZe davati i kao kre-
fima za puteve za na-
je potrebne za odr-
onstrukeiju javnih pu-

I A

dr e sredstva sa drust-
' zajednicama i dru-
sovanim organizacijama
kog finansiranja izgrad-
elje i modernizacije
| unapredivanja sao-
putevima;
¢ fond za finansira-
odredenih javnih pu-
MA na njima, kao i za
investicije od op-
| #4 drustveno-politicku

1l prava i duznosti
. rekonstrukeiji i iz-
B puteva koji se finan-
tava fonda. U okviru

il moZe vrienje teh-

u nad izvodenjem ra-
B | vrdenje drugih struénih
1l preduzecu za puteve

takvi poslovi.
lodenom, pored zadataka
I rmpolage sredstvima
#a odriavanje, rekon-
SR & bgradngu javnih puteva,

I # ssobradaja na tim
foed vrdl | udruzivanje
M deliveno-politickim za-

| minteresovanim organi-

mniuclji u d&iju delat-

zacijama; zaduzivanje; kreditiranje,
sve u cilju unapredivanja javnih pu-
teva i obezbedenju urednijeg i bez-
bednijeg saobracaja na putevima. Po-
red toga, ima prava i duZnosti inve-
stitora.

Radi prilagodavanja rada fondova
za puteve savremenim potrebama
potrebno je da se prosiri krug radova
i objekata koji se mogu finansirati
odnosno kreditirati iz sredstava fon-
da, i to iz onog dela sredstava koja
nisu namenski odredena, kao na pri-
mer:

— da se stvore Sire moguénosti
udruzivanja sredstava dve ili vise
drustvene zajednice radi celishod-
nijeg reSavanja mreze javnih puteva
na odredenom podruéju, bez obzira
koja je kategorija puta u pitanju;

— da se omoguéi davanje kredita
za organizovanje tehnic¢ke pomoéi na
javnim putevima, za izgradnju mote-
la, servisnih i pumpnih stanica i sli¢-
nih objekata;

— da se omogudi da se u vidu kre-
dita fmanmra;u radne organizacije
kojima je povereno iskori$¢avanje,
odrZavanje i rekonstrukcija javnih
putevi, kako bi one mogle obezbediti
potrebnu mehanizaciju za svoje nor-
malno poslovanje;

— da se da mogucnost da osnivaci
fondova za puteve mogu odluciti da
se iz sredstava fondova zajednicki
finansira ili kreditira rekonstruk-
cija i izgradnja javnih puteva i dru-
gih objekata kojima se upotpunjuje
oprema puteva.

Finansiranje javnih puteva

Misljenja smo i predlaZzemo da i
dalje fondovi za puteve raspolaZu
sredstvima dru$tveno - politicke za-
jednice namenjenih za finansiranje
odrzavanja, rekonstrukcije i izgrad-
nje javnih puteva, koja se daju na
osnovu ugovora preduzeéima za pu-
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teve za odrzavanje, rekonstrukciju i
izgradnju javnih puteva, a koja se
obrazuju od naknada koje se plaéaju
za drumska motorna i zapreZna vo-
zila i sa drugim izvorima prihoda
koje za tu svrhu nameni drustveno-
politicka zajednica,

Finansiranje investicija iz sredsta-
va drustveno-politickih zajednica, po
nasem misljenju, koja su do sada da-
vana u vidu dotacija za puteve, i u
novim uslovima finansiranja mreze
javnih puteva treba da ostanu kao
prihcdi fondova,a visina ovih sred-
stava da se utvrduje svake godine u
skladu sa programom razvoja putne
mreZze u SR Srbiji. Sada$nji izvori

prihoda nisu dovoljni i ne mogu da
se obezbede sredstva za zadatke ko
bi morali da se izvr§e na rekonstruk=
ciji, izgradnji i unapredenju javnih
puteva. Stoga dopunska sredstva tre-
ba i dalje obezbedivati, jer je ovo ce
lishodno i ekonomski opravdano, i to
kao instrumenta za reSavanje po-
treba od interesa drustveno-politicke
zajednice.

Prema izloZenom, sa stanovnistva
interesa dru$tveno-politicke zajedni-
ce, u cilju efikasnijeg vrsenja poslo
va i racionalnijeg korii¢enja sredsta
va i ekonomske opravdanosti, u sluz=
bu javnih puteva potrebno je posto-
janje fondova, 4
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minijl put koji se proteze
y re pi inaé{e, sa svojim
i = prilaznim putevima,
kit ruku uzeti kao stablo
im | kra¢im granama.
puta na rastojanju

@ Mitrovice i Ragke
nskom ratu. Tim

djom. Do tog rata Ko-
0 sa Sandzakom
mkog puta“ preko pla-
. €im je stvoren ibarski
% teku Rasku od Raske
A, moZe se redi, da je
sinjanski put zapu-
Javni saobraéaj,
Wil od novog ibarsko-

la je saobra-
madije, Sandza-
0, privla¢no trzi-
ne Leposavié.
sikog puta, prema
Il su se seoski ki-
| & jedne i s druge
Naravno ne toliko radi
lavni put, jer, kako re-
nl bilo, nego radi pre-
planinske podgorine u

'l om, razvodnim rebri-.

gorskih reka, pritoka Ibra,
I samnim dolinlcama tih pri-
s mobradaj, Jedva su
H prolazi za vreme

I novooslobodeni -

Saobrac¢ajne prilike u op¥tini Leposavié

Turaka, izuzev glavnijih kiridziskih,
kao 8to je bio pazarski koji je pod-
gorinom Rogozne izbijao na Ibar iz-
medu G. i D. Jarinja na ,ladu*
(skelu), dalje uz Gali¢nik preko Ko-
paonika u Toplicu. ,,Mosna stena® i
sad se naziva mesto na Ibru gde je
bio most.

Gde god je izbijao put na Ibar, bilo
niz pritoku bilo niz greben, na Ibru
se prelazilo gazenjem ili skelom. Za-
pamtili su stariji 1judi ,ladu” koja je
bila kod Beluca; skeledZija je bio neki
Alil; naplacivao je po gros. Od Novog
Pazara: Banja-Cokovié-Trstenik-Vra-
cevo-Beluce; a sa Ibra na Ostrace-
Krstiste-Kameni Lug-Ravne Njive-
Belo Brdo -u sliv Toplice.

Za dugo po izradi ibarskog puta
stanovni$tvo je i prema kosovskim
trziStima i prema sandzackim, a i pre-
ma srbijanskim koristilo kiridziske
stare brdsko-planinske puteve; koji
su bili kra¢i od druma.

Otkako je, posle Drugog svetskog
rata, pocelo da se radi i zaraduje i
van sela, otkako su se stvorila nova,
¢ak i trziSna naselja duz Ibra i sao-
bracajnica, a narocito otkako je i sa-
vremeni saobracaj postao pristupa-
¢an i planincima ovog kraja, otada
se mnogo viSe koristi savremeni
ibarski saobracdaj. Samo naselje Lepo-
savi¢, gde je sediSte opstine i gde je
otvoren trg, postalo je slivno, gravi-

- AWlevanle starih zapostavljenih puteva za lokalni opsti i
N | seobrada)”, br, 6—7/1061, str, 52, 53,
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taciono mesto; tu se susti¢u stari, jos
viSe novi putevi i s kopaonicke i s ro-
goznjacke strane. Drugi isto tako va-
Zan trZiSni, saobracajni i rudarski
¢vor je naselje LeSak. Najvazniji od
tih boénih puteva je rudniéki koji
povezuje rudnik u Belom Brdu i Le-
Sak, gde je sediSte uprave rudnika i
mesto gde se zavrSava Zi¢ani tran-
sport rude do Zeljeznice.

PRIKLJUCNI PUTEVI

Uz Grkajsko-plakaoni¢ku reku pro-
seCen je kolski put. Ostalo je nepro-
sefeno od plakaoni¢kog zaseoka Greb-
ne do Plakaonice. Trebalo bi malo
truda Dubocana i Plakaoni¢ana, pa
da i niz tu reku budu povezani sa

* Socanicom, sa ibarskim saobracajni-
cama; to ¢e, valjda, uskoro biti sre-
deno.

Niz Crvensko - vuéansku reku 3u-
mari su prosekli put radi izvlac¢enja
bukovih drva iz Stolova i Kukavice
na Rogozni. Taj put Crvenjani ko-
riste za silazak u Slatinu i inace u
rabadziluku prilikom svlaéenja ogrev-
nog drveta.

I u slivu Gornje JoSanice, gde su
sela G. Josanica i Gnjezdane, postoji
put koji- je takode prose¢en radi
eksploatacije ¢uvenih gnjezdanskih
Suma i radi rudarskih istraznih ra-
dova. Mada se izmedu Gnjezdana i
Plakaonice prelazi preko visoke vo-
dodelnice, put je prebaten do Pla-
kaonice, tako da do tog zabadenog i
vrletnog sela dospevaju matorna vo-
zila.

Ovaj put, kao i drugi koji su stvo-
reni u poslednje vreme u cilju isko-
riS¢avanja Suma i ruda, veé postaje
i turisticki put. NajbliZe i najlakse iz
Ibra se izbija tim putem na prevoje
Rogozne, na stari ,bosanski put® iz-
medu Kos. Mitrovice i N. Pazara.

Po satuvanim gnjeZdanskim hra-
stovim i bukovim Sumama ima lepih
lugarnica koje se mogu odmah ko-

ristiti u turisticke svrhe, onako kaka
se radi ve¢ odavno po nekim drugim
planinama. Prema tome bice to kroz
kratko vreme omiljeno i privliaéng
srediSte lovaca i ribolovaca ibaraca i
stranaca.

I put koji iz G. Jarinja i Leska
uvodi u predeo Vradevo uz Vradev:
sku reku veé je osposobljen za voznju
teretnim automobilima. Taj se puf,
takode koristi u eksploataciji $umay;
ali nailazi vreme kad ée i on biti in-
teresantan i u pogledu turizma. Radi
oZivelog saobradaja na tom putu, ne=
davno je i ispod sela G. Jarinja, nas
mesto skele, sagraden savremeni vi:
seéi most koji sa ibarskog d
uvodi u dolinicu Vradevske reke.

S kopaonicke strane, gde je sliv
prema Ibru bogatiji, uvladi se sa
ibarskog puta nekoliko prikljuénih
puteva uz reke i doline, Uz Ceranj:
sku reku proteze se seoski kolovoz
prema Ceranjskoj Bistrici, kojim sé
svlace ogrevna drva; mada je tamg
uvedeno da se bukove cepanice trif:
tarski spustaju niz reku do ibarskog
druma; ali tako se drva prebacujy
samo kad reka neSto nadode.

Proteze se jedan put i uz Socansky
reku prema selu Socanici i dalje pres
ma Borc¢anima.

Ozbiljniji put koji se uvlaci i de
najvisih vrhova Kopaonika ide uz
Dobrovsku reku. Oduvek je to bid
seoski put sela Dobrove, Lozna i Je
lakea; ali u poslednje vreme i rud
ski, narocito od pre nekoliko goding
otkako je pocelo istrazivanje u pre:
delu Pilatovice i Satorice. Malo b
sredstava bilo potrebno pa da se ta
zaista vazan put dovrsi jer je prose
¢en, moZe se rec¢i, na celoj duzini. Né
taj nacin, bio bi otvoren jedan divan
deo Kopaonika za planinski turizam.
Ono $to je Ravni Kopaonik za turis
zam uze Srbije, to bi pilatovacko-Sa-
toricki bio za Kosmetski kad bi se
taj put dogradio. Upravo, put bl
ubrzo privukao paznju Beogradana,

Al
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welikih ljubitelja Kopaonika,
nu podizanje objekata kakvi
% lraZe za planinski turizam.
& Mo se dosad nije zaintereso-
#pca za taj deo planine, koji
avo, njoj najblizi i najpotreb-
b je to zagonetnije bas radi
poznato da su sluzbenici
rata bili, moZe se redi,
i redovnim posetiocima
paonika. Koristili su bla-
ene planine. A kad se,
I tu stvori turisticko
to privlaéno mesto ne
ovnistvo Tbra nego i To-
‘¢ 1o skoro jednako uda-
Héane i za Ibarce.
pvsku komunikaciju tre-
Wovrsiti za auto-saobra-
B Mo se pri putu i ze-
I nalazi nekoliko savre
ni, takoreci, napola
fdene su kad je u So-
ipat potom ispraznje-
Miina presla u Leposavié;
80 narutene zgrade za
ko)l bi i3li na Kopaonik;
M latovali u zaista kras-

r uwonika povezan je
l pulem preko Gra-

jc takozvani blazev-
vi¢a uz Tvrdensku
0) koji je oduvek po-
. sa Gornjom Topli-
5 | sa Gornjom Rasi-
u pme!javanja kosov-
0 Koladinskog i metohij-
. fva u Srbiju predstav-
4 od vainih metanasta-
‘ kosovsko-metohijske
|
week e 10 bila najpodesnija
sodnjeg Ibra i sliva
Bl | Toplice. To se vidi
A Je bd po jakom pro-

b Bl slil put,

metu izmedu Prvog i Drugog svet-
skog rata taj put prozvan banovin-
skim putem?).

Posle drugog rata, posto je nastalo
zivlje kretanje seoskog stanovniStva
radi dopunske zarade, put je postao
jos znacajniji, jer masa radnika iz
planinskih sela silazi na rad u ibar-
ska preduzeca. Ali sve do pre neko-
liko godina, iako je bio tako prome-
tan, put je ostao prepusten sudbini,
nije opravljan; pa otkako su istrazni
radovi na Kopaoniku kod Koporic¢a
i na Zutoj prlini pokazali da je tu
zavidio rudno blago, put se pomalo
doteruje za kretanje motornih vozila.

Mostovi

Posto se drum proteze desnom —
kopaonic¢kom stranom Ibra vaznijim
priklju¢nim putevima nisu bili po-
trebni mostovi; ali s druge strane
rogoznjanskim jesu. Na dnu gotovo
svake jace reke, niz koju se proteze
put, sagraden je most. Razume se
najjeftiniji i najnesigurniji — drve-
ni. Kazem, nesigurni zato $to kad na-
dode Ibar retko koji je mogao da se
odrzi. Prema tome najskuplji su dr-
veni mostovi. Jedan je podno Soca-
nice gde izbija grkajsko-plakaonicki
prikljuéni put. Sli¢an njemu je ne-
daleko od Leposaviéa za joSanicko-
gnjezdanski put. A drveni most u
LeSku povezuje rogoznjanska sela u
slivu Borove, Donji i Gornji Krnjin
sa Leskom. Po prometu, moze se redi,
to je najvazniji put i to manje po
zapreznom, a viSe po pe$ackom sao-
bracaju posto mnogo seljaka rudara
sa leve strane Ibra svakodnevno pre-
lazi u LeSak i dalje u Belo Brdo u
rudnik na rad.

Ovde-onde pesacki prelaz kori-
ste se i zeleznicki mostovi.

Najzad, kako je ve¢ receno, poja-
vili su se i vise¢i mostovi.

JJut | saobracaj®, br. 11—12/1961, str. 68, 69,
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Ovi objekti, zajedno sa novim pu-
tevima, odigledno dokazuju koliko se
u ovom kraju razvio saobracaj od
Balkanskog rata, kada na Ibru nije
bilo ni jednog mosta.

OPSTINSKI PLAN ZA IZRADU
NOVIH I REKONSTRUKCIJU
STARIH PUTEVA

U nekadasnjim granicama postoja-
la je Leposavicka opétina jo§ od oslo-
bodenja od Turaka. Zgrada sudnice
bila je kraj ibarskog puta. Ali, na
nekom sistematskom stvaranju sa-
vremene meduselske mreze puteva
nije radeno. Sve je ostajalo kao i ra-
nije na stazama, peSackim prolazi-
ma, kiridZziskim putevima i kolovo-
zima. Kad bi pojedine deonice puta
postale neprohodne, kulukom su
opravljane. Tako je ostalo, uglavnom,
do posle rata, upravo do vremena
kad je Leposavi¢ postao srediste pro-
strane opstine, koja se moZe ravnati
u pogledu prostranstva sa nekadas-
njim srezom. Otada Zivo se radi na
izgradnji puteva. Veéina od navede-
nih prikljuénih puteva skoro je pro-
setena. No tek se predvidao zamas-
niji rad,

Prema nacrtu drustvenog plana
perspektivnog razvoja opitine Lepo-
savi¢ za period 1961—1965. godine
za izradu novih puteva i rekonstruk-
ciju postoje¢ih iz predvidenih sred-
stava i iz mesnog samodoprinosa do-
vriice se put: Leposavié—Crnac i Le-
posavié—Zuta prla, zatim Slatina—
Borc¢ane, Slatina—Vuéa, Slatina—Je-
lakce, Ceranjska reka—Bistrica, Le-
§ak — Vradevi, Jarinje — Bistrica. A
iznova ¢ée se graditi: Dren — Belo
brdo — Jelensko osoje. Od mostova
opravljace se na Ibru u Socanici, Le-
posavicu i u LeSku. Predvideno je
takode da se podignu viseéi mostovi
preko Ibra pri Zelezni¢koj stanici u
Slatini, u Kamenici i u G. Jarinju;

medutim, kao $to je navedeno, vise-'
¢i most u G. Jarinju veé je podignut.

Sve Sto je predvideno da se u tom
razdoblju obavi, iznosi¢e oko 130 ki-
lometara puteva III i IV reda. Na to
Ce se utroditi 280 miliona dinara ko-
liko je predvideno iz putnog fonda,
mesnog samodoprinosa i iz doprino-
sa privrednih organizacija. :

Posebno je predvideno 120 miliona
dinara za 4 kilometra Zeleznictke pru-
ge do Sljunkare na Ibru.

KIRIDZILUK

i u spoljaSnjem seoskom saobracajur
kiridziski konj je bio glavno saobra-
¢ajno sredstvo. Planinsko bespuce i
s jedne i s druge strane Ibra nije
dozvoljavalo neki savr$eniji oblik sa~
obracaja. Pri zadruznim kuéama dr-
Zani su tovarni konji i sedlenici. Me-.
du Balovi¢ima u selu Dubokoj na
Rogozni, zapamtilo se, u vremenu!
kad je kuéa imala oko 40 ¢lanova,
jedan od braée — Radovan bio je
samo kiridzija; drugog posla nije
imao. Kiridzovao je sa dva konja od
K. Mitrovice do N. Pazara, gdekad i
do Sjenice. Toliko je bilo konja u toj
zadruzi da se drugi brat — Pero sta-
rao samo o konjima; hranio i tova-
rase i sedlenike. Kad se zadruga iz=
delila 1914. godine bilo je u zadru
17 konjskih grla i to: 1 sedlenik, 3
samarna i 13 lac¢imije (Zdrebad i jo§
netovareni mladi konji, omice i zdre-
bne kobile). ,BoZe sacuvaj da je sme-=.
la Zena da uzjaSe sedlenika! Vero-
valo se da bi obnevideo sedlenik kad
bi ga Zena uzjala“. i

Zimi, u dokolici, sami su ljudi
gradili samare. Obluk od hrastovine,
krstenicu od jasenovine, a ribice od
hrastovine ili jasenovine. Tovarni
konj se prodavao zajedno sa sama-
rom.

Zapamtilo se kad je put preko Ro-
gozne bio medu najvaznijim balkan-
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Mnogo je Rogoznja-
! # na tom putu.

Wovie sa dva konja, a
W #a iri, oba rodom iz
% 24 vreme Turaka,
ma konjima trgovacku
y Beder, kavu, zejtin, pa-
LS dana od Mitrovice do
P o Mitrovice na Josevik,
PRy, Gornji i Donji Kr-
M Loku, Negotinac, N. Pa-

r
¥

S B din prenodena je roba, jed-
SR, | posle Prvog svetskog rata
B askim drumom uveliko
i kolima; all ubrzo se u-
bugeadak! kiridZiluk; preba-
Wgovadke robe preuzeli su

e
o
LI

'I t-l'“‘
)
i pweded ufit' j{‘ retko

honja Covek | konj

Najvise se dobra prenose na konjima

prenose dobra. Razume se da se
umnogome prenelo i na volujsku za-
pregu, posSto danas nema sela bez
gvozdenih kola.

Ali novo doba, savremeni Zivot po-
vlaéi i nove oblike kiridziluka. Usled
toga 5to u brdska sela zalaze sluZbe-
nci, struénjaci, turisti i drugi, pojav-
ljuje se povremeno potreba da ti lju-
di angazuju vodi¢e, jahade i tovarne
konje. Narodito u poslednje vreme
istraziva¢i ruda po rudonosnim kra-
jevima i Kopaonika i Rogozne nala-
ze 1 angaZuju mestane. Posebno pla-
¢aju konje, a bagka ljude, koji se sta-
raju o jahaéim i tovarnim grlima,
ili ujedno ponesto u poslu pomazu,
struénjacima. To su savremeni obli-
ci kiridziluka koji se sada upraznja-
va s jeseni i ranije s prole¢a; no i u
aktivno letnje vreme prihvataju po-
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zive da dadu konje i da prate strué-
njake posto po planinskim selima jos
nije oskudica u poljoprivrednim
radnicima. Dogada se da se ne oda-
zovu jedino ako se zgodi Zetva, ko-
sidba ili vr8idba. Ali i u takvim pri-
likama nade se po selu ljudi koji i
takve — neodloZne poslove mogu da
ostave, upravo imaju kome da osta-
ve da se letina blagovremeno sredi.
Zarada novca, ma i najmanja, ne
ispuSta se lake ruke. Kao i u dru-
gim poslovima i u ovom u obi¢aju je
uzajamno ispomaganje. Onaj koji ima
manje teZackog posla pode sa svo-
jim i sa susednim konjima, obavi po-
sao, proprati strance — rudare ili
neke druge do Zeleznicke stanice u
Socanici ili u Leposaviéu, a na po-
vratku poveze konje jedan za dru-
gim, prvog pojase i doja%e do pla-
ninskog sela,

RABADZILUK

Zapamtili su Sezdesetogodisnjaci
kad u celom gornjem kraju rogoz-
njanskih sela nije bilo ni drvenih
kola. Tek posle Prvog svetskog rata
ljudi su poceli graditi prvo drvena
kola; u selu GnjeZdanima gradio ih
je neki Simon Radovi¢. Dok po ne-
§to nizim selima — i rogoZnjanskim
i kopaoni¢kim — drvenih kola odu-
vek je bilo. Ali svako vozilo, sve do
prosecanja ibarskog puta 1912. go-
dine, sluzilo je isklju¢ivo za doma-
¢e poljoprivredne svrhe.

Zadugo, 1 po izradi ibarskog puta,
stanovniStvo ove opstine nije uzima-
lo ucescéa u toj radinosti, mada je na
tom drumu, naro¢ito posle Prvog
svetskog rata, prostrujao veoma Ziv
zapreZni promet. Zacudo, vise i ¢eSée
su se vidali Siptari kao rabadzije na
prevozenju tgovacke robe iz Kos. Mi-
trovice preko Raske u N. Pazar, ne-
go stanovnistvo ovog kraja. Onda su
dosli Bosanci sa jakim konjskim za-
pregama, i ubrzo potisli Siptare, koji

su, inace, vozili na najprimitivnijim
drvenim kolima i, mahom, sa bivo-
ljim zapreznim grlima. Pre ovog sta-
novnis§tva uzeli su uceséa u unosnom
rabadziluku i ljudi iz studeni¢kog
sreza. Sve je to tako bilo i vreme je
prolazilo, a ovi su ljudi bili, jo§ ka=
ko, oskudni u noveu, posto su bili
slabog stanja odmah iza oslobodenja
od Turaka trebalo im je ipak vre-
mena dok se snadu na zemlji koja je
postala njihova i dok pribave jaca
kola za naporan rabadziluk na na-
sutom tvrdom putu.

Tek krajem trece decenije na§eg
veka, kad je gradena pruga, kad im
se pruzila prilika da osetnije zara
duju i kao obiéni radnici, nabavl]a]u
gvozdena kola, odgajaju jate volove
i nekoliko godina, koliko je trajalo
gzadenje zeleznice, ucestvuju u ve=
¢em broju na tom poslu. Navikunti,
za lo vreme, da rabadzi$u, nastavil
su i posle; naravno ne svi, jer n
bilo posla za sve. Ali bas u to vreme,
kad je puSten zeleznicki saobradaj
niz Ibar, pocelo je eksploatisanje $u~
ma i s jedne i s druge strane Ibra
u prvo vreme, posto jo§ nije bile
mostova na Ibru, samo sa kopani¢
strane. Tako su se povremeno nal
zili i na prevladenju drva iz $u
do stanica. Dabome, usled bespu
rabadZzjluk te vrste predstavljao jt
jedan od veoma napornih i opasnik
poslova. No ljudi su bili zadovoljni
kad je imalo bilo kakvog posla. Take
je to iSlo sve do Drugog svetskog
rata. ]

Ali tek posle toga rata, kad je por
Celo prosecanje bo¢nih puteva i ng
Kopaoniku i na Rogozni do staril
listopadnih Suma, otvorile su se no
ve mogucnosti za tu radinost. Treba
lo je rabadZija na sve strane. Sa svas
kim novim putem uz gorske reke i
ina¢e prema Sumama uvetavao §€
broj rabadzijskih zaprega. Danas,
moZe se rec¢i, nema sela ni s jedne
ni s druge strane Ibra bez savremes



ih kola. Zapamtilo se kad
Mokom kopaonickom selu Je-
il samo drvena kola; danas
I8 da u selu ima oko deset
h kola.
. Kamloni svoze drva, pored
worl se i volujskim zaprega-
~Hudi nemaju nekih precih

Panije nisu isuviSe posede-
gne Sume na rogoznjanskoj
P nije moglo da se izvozi)
pilne vise otuda dovozi
8 kopaonicke strane. Iz
0 gde nema puta za
addlje izvlace drva dvo-
slima, a najéedce san-
#ha je kao neka spre-
tipa vozila.

il kolima prevlace i
oF, kada prezu po neko-
I bl lzvukli zaglibljeno
B do mesta gde se istra-
sliéno; ali, kad je
drva, najceiée do-
udista do Zeleznicke

#aprega, po nase-
B od druma, ima i ne-
i, ali u nezavi-
ode, u poslednje
instava koja su
Takvo vozilo, kad veé
| emogudavaju, po-
W podesno zato Sto se
B Jedno konjsko grlo.

- | po ostalim besputnim
predelima, od najstarijih
A¥ils su u upotrebi i zimi
. prilikom  prevlacenja
W% fita, bradna, drva, se-
Maniiks, dubriva, voca itd.
% ket o trenja istanje, u-
B s w potkivaju drve-
Bl s pldljacima pri-

Yy

dova, idu u rabadziluk. -
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VOZILA

U razmatranju rabadziluka reéeno
je Stosta i o vozilima. Kao najpro-
stiji vid vozila, moZe se uzeti, grana,
na kojoj se o kosidbi, odnosno o
plascenju zdene naviljak ili plast, pa
se prvi, kao laksi, prevlaé¢i ljudskom,
a drugi, kao tezi, zapreznom snagom
do kotara ili staje gde ée se denuti
u plast ili seno.

Vlaka, u stvari, i nije vozilo veé
kukom, guzvom ili vlacegom pove-
zan za jaram, obifno kabast i teZak
teret, kao §to su debela i neokresana
stabla, pa se tako vladi; otuda je i
dosao naziv takvom obliku prevla-
¢enja dobara. Ranije, dok nije bilo
ni boljih kolovoza, a ni savremenih
kola, tanje oblice i cepanice za o-
grev, prevlacene su na obliznja trZi-
Sta duz Ibra na takozvanim vlaku-
ljama. I njih gdeko naziva kréelama.
To su dvostruke ojnice, iste kao kod
saonica, prema jarmu suZena, a pre-
ma teretu pragom rastavljene i kroz
prag drvenim iglama snabdevene.
Posto bi se s debljeg kraja dugacke
oblice i cepanice svrdlom provrtele,
navlacile su se na igle i, kad bi se
ocenilo da je tovar potpun, prezali
bi se volovi i tako spremljeno svla-
c¢ilo bi se na trg. Nekad bi prodavac
zajedno sa drvima prodavao i vozilo;
a kad bi imao da potera kupljenog
zita ili, uzgred, kad je trebalo da
svrati u vodenicu po mlivo, vracéao
bi vlakulju natrag.

Krcele su neka vrsta saonica, samo
umesto saonika, kréele su, u stvari,
jedna jaka raklja, te joj prednji deb-
Iji krak sluzi za pri¢vrééivanje gre-
delja ili vladega za prezanje, a dva
zadnja i neSto tanja kraka sluZe za
navlacenje ili teSkog trupca, odnosno,
njegovog prednjeg kraja, ili krupnog
kamena.

Prvobitna kola bila su iscela od
drveta. Rukavei su podmazivani ka-
tranom, koji se nabavljao u N. Paza-
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Po selima opstine Leposavié¢ jo§ se upo-
trebljavaju starinska drvena kola

ru. Tek kasnije rukavci drvenih kola
s donje strane okivani su blenovima,
pa su se takva kola nazivala blena-
rama. Kad je pocelo to delimiéno oki-
vanje drvenih osovina na usta tru-
pina utiskivale su se gvozdene grivne
sa zaperkom - jednim zapetastim is-
pustom, koji je sprecavao da se raz-
labavi grivna u leZi$tu i da ispadne.

Preko prednje osovine lezi jastuk,
a povrh njega cevrma - obrtnjak, koji
s krajeva ima zadenute stupéeve. Taj
prednji deo kola: dva to¢ka, osovina,
jastuk i éevrma nosi naziv krstina;
to je, u stvari, kako se u drugim pre-
delima kaZe - prednjak, prednji trap,
kolesar, kolesnik, prednji deo kola;
a takvo vozilo po vrletnim planin-
skim predelima kao 5to su bas ovi u
ovoj opstini, ima najveéu primenu.
Verovatno zbog prevladenja krstina -
snopova do guvna da’je i takav naziv
doSao. Inate takve dvokolice postoje
same za sebe, pa su snabdevene i na-
rocitim uvaljenim lotrama za tova-
renje dobara. Kad se prevla¢i snop-
lje onda se po takvim lotrama ra-
zastre Cerga da bi se na njoj zadrzalo
zito koje se za vreme voZnje istrese
iz klasja. Krstine su u &e$éoj upo-
trebi u ovim selima nego cela kola.
Zbog toga se desi da ostane éitav zad-

njak, dok prednjak mora éeice da s
opravlja. Zadnji deo kola spojen je
sa prednjim sréanicom. Bude pone-
kad i zadnjak u ulozi krstine, posto
ima ona dva paraboli¢na kraka za
uglavljivanje rude. A jastuk na zad-
njaku nosi naziv - oplen. Na toc¢ku je
trupina, gobelje, paoci i pidljaci koje
spajaju gobelje. Ograda sa strane =
kanate, a izmedu kanata s donje stra=
ne je pod. Ovde prednji kalkan na
kanatama nosi naziv - prednjak, a
zadnji - zadnjak. To prednje i zadnje
zatvaranje kanata preduzima se o iz-
vlacenju dubreta da se ne rastura,

1 kukuruz, Medutim, lotre
su Siroke reSetkaste kanate za pre=
vla¢enje sena, slame i lisnika. Ali lot~
rama su nazvana i istrbuSena drveta
sa kukama koja se postavljaju kao
pod za tovarenje umetrenih drva;
isto tako lotrama se nazivaju i mala
reSetkasta kanata na krstini - pred=
njem kraju kola.

Gvozdena kola naruéuju kod ko-
vaca u Raskoj, Trsteniku, pa dak i u
Krusevcu, :

Vredno je spomenuti da je od sa-
vremenih vozila uveden i bicikl. Ma=
da je vrletan i jo§ umnogome bespu
tan kraj ima bicikala po najnizim
selima;-ali, zacudo, ima ih i po naj-
zabitijim, planinskim. Kad nije ka:
ljavo, ljudi, osobito mladi, koriste se
tim sredstvom. To su omoguéili pu=
tevi, kojima, kako smo kazali, kamio=
ni prevoze drvo. Uporedo sa porasto
auto-prometa raste i broj bicikala. Ne
raspolazemo podacima koliko ih da=
nas ima u opstini, ali jamaé¢no nije
mali broj. To je zaista revolucionarno,
kad se zna da pre tri deceniije nije
bilo nijednog bicikla po tim nase-
ljima.

Ima ve¢ i motornih bicikala u sa=-
mom Leposavié¢u, takode i u Legku.

Uskoro ée ih biti znatno vide.
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vno, nije moglo ostati da se u
ipitini ne uvedu i automobili.
Mo Ao ih ima pri opstini i pri
om preduzecu, nego ih imaju
arivatnici u samom Leposa-
W Lefki - tom znadajnom ru-
sredistu,
® pri zadruzi i pri ostalim
Mma ima nesto kamiona i

BSENJE DOBARA LJUD-
SKOM SNAGOM

Jo veé receno: ¢ovek i konj
Jaju glavna prenosna grla.
# Umnogome tako. U bisaga-
fosl na konjima, ali desto
i na ljudima. Navuku
dan deo bisaga bude na

& drugi na ledima i nose.
b festo su ljudi, kao i ko-
mreni vrecama. Kad covek
W U vredl kaze se zametnica,
oneo je koliko je bio ka-

b avojom snagom da za-
se. Ljudi prenose snop-
krstine i stogove, pre-
konoplje; ali najcesée na
drva; seno prenose ve-
B prut” ili, kad je suvo, u
Na takozvanom naviljc¢a-
Hugatkom do 2,5 metra,
naviljel; to ¢ine po dvo-
Koriste obremacu prilikom
vode, preobuke do perila,
fose rucak na njivu, kad
Sole, d2ibru do kazana, gde-
¥0 U starim kroSnjama na

Mwraku f2eleznicu stanov-
' l-unmlnlng kraja malo je
#, nalme, da je tih

L nlu‘ felvrio) dekadi na-
W o postojao Zelez-

ni¢ki saobraéaj do poslednjeg rata,
stanovnistvo bilo wvrlo oskudno u
noveu. Svuda je u zemlji, u to vre-
me po selima vladala kriza, ali u
ovom kraju i previse. Ljudi nisu ima-
li, kao Sto je veé reCeno, razvijeno
ni ratarstvo, ni voéarstvo, ni ostale
poljoprivredne grane; a i da su imali
trzi§ta su bila veoma udaljena, te je
i to bio jedan od razloga da se nista
ne razvija i ne unapreduje. Ne&to su
bolje ljudi stajali sa stokom, ali nju
su gonili preko planine, dangubili i
po dugackom putu stoci teZinu i vred-
nosti smanjivali. Jedino su koristili
Zeleznicu kad ko oboli od teike bo-
lesti, kad se povredi i kad bi vlasti
iznenadno i hitno pozvale.

Sasvim je druga slika posle rata.
Usled izmenjenih prilika i moguéno-
sti da se brze i lakSe zaradi novac, iz
godine u godinu ljudi, Zene i deca
putuju. Danas, na primer, svako-
dnevno se prebacuju desetine i dese-
tine daka vozom u $kole koje se na-
laze u Leposavi¢u. Takode i radnici
seljaci koji stanuju po selima kod
svojih kuc¢a. O pazarnim danima na
sva trziSta u toj opStini masa seljaka
dolazi vozom, Takode vozom stizu i
na stara i udaljena trzista, kao §to su
u K. Mitrovici, Raskoj, Kraljevu, pa
i dalje.

Treba posmatrati kako izgledaju
vozovi kad su kakvi éuveniji sabori i
proslave, ne samo na teritoriji op-
Stine, nego i dalje. Ogrozdaju se tada
vozovi, kako se tamo za takve prilike
kaze. .

Lak3e se seljaci danas odlu¢uju na
putovanje vozom nego ranije. Retko
¢e koji roditelj odoleti da ne ode do
sina koji sluzi vojsku, pa makar to
bilo u Mariboru ili u Pevdeliji. Za-
zorno bi bilo u selu da se ne poseti
vojnik za vreme sluzenja kadra; a to,
kao $to se zna, ranije nije bilo u obi-
¢aju ni u slu¢ajevima kad se javi da
je vojnik teSko bolestan.



1Z REPUBLICKOG FONDA ZA PUTEVE

Sa XX sednice Upravnog odhora Republitkog fonda za
puteve odrZane 12. jula 1965. godine, u Beogradu

(Izvod iz zapisnika)

Pre prelaska na pretres predloze-
nog dnevnog reda, usvojen je pred-
log da se treéa tatka dnevnog reda:
Predlog programa razvoja putne mre-
Ze u SR Srbiji skine sa dnevnog reda.
Posto je treca tacka skinuta sa dnev-
nog reda, izvrSena je izmena i dopu-
na predloZenog dnevnog reda, i us-
vojen je sledeci

Dnevni red

1) Citanje zapisnika sa odriane
sednice 24. maja 1965. godine;

2) Izvedtaj o radu administracije
Republickog fonda za puteve za vre-
me od 24. maja do 12. jula 1965. go-
dine, i neka pitanja koja treba re-
§iti u vezi sa izvrienjem zadataka
Fonda;

3) IzveStaj o nastalim Stetama od
poplava na putevima;

4) Usaglasavanje organizacije i po-
slovanje Fonda;

5) Predlog finansiskog plana ad-
ministracije Fonda za 1965. godinu:

6) Preglog odluka o razgranicenju
samoupravnih prava u Fondu.

Ad. 1) Zapisnik sa sednice Uprav-
nog odbora, odrZane 24. maja 1965.
godine, usvojen je sa predloZenim iz-
menama.

3
1
:

Ad. 2) U vezi sa izveitajem o raduy
administracije Fonda i nekih pitanja
izvrSenja zadataka Fonda, zakljus
¢eno je:

1. Po pitanjima ekonomskog polo-
zaja preduzeca za puteve i probles
mima organizacije odrzavanja, ods
nosno predloga organizacije sluzbe
javnih puteva u SR Srbiji, koji je
predloZen od Republi¢kog sekretaris
jata za saobracaj i veze i razmotren
i u nacelu prihvacen od Republickog
izvrdnog veca, zakljuceno je, da se
isti materijal, sa mi§ljenjima i preds
lozima drus’;tveno-politiéﬂ(ih zajedni-
ca i ostalih organizacija zaintereso
vanih za stanje i unapredenje javnil
puteva, kao i predlogom organizacijé
Republitkeg fonda za puteve dostavi
¢lanovima Upravnog odbora Fonda
da materijal prouce i da se na idudoj
sednici (pocetkom septembra) ove
pitanje razmotri i iznesu misljenja |
predlozi za novu organizaciju sluzbi
javnih puteva u SR Srbiji.

2. Nije usvojen zahtev Direkcije z
izgradnju auto-puta, da se izvodad-
kim preduzeéima za izvriene radove
na gradenju puta Niska Banja-Pirot=
drzavna granica sa Bugarskom po=
vecavaju ugovorene cene, u ukupnom
iznosu od 560,650.584.— dinara, us-
led poskupljenja troskova gradenja,
uglavnom: radne snage, transporta,
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s | sl. Direkciju uputiti da
mhtevom obrati Republi¢ckom
vedu,;
se zahtev Direkcije za
auto-puta i odcbrava do-
_ clonog programa izgrad-
| | reda Paracin-Zajecar, deo
e-Krivi Vir, od km 5 + 040
“ B09, ¢ija predratunska
3.681,760.240.— dinara.
ove deonice vriiée se iz
f fonda odobrenih za 1965.
Administracija Fonda sa po-
4 Direkcijom zakljucice ugo-
dnju samo ove deonice i
Wima koja su odobrena po
planu Fonda za 1965.

o

om zahteva privatnih vlas-
zemljiste nalazi pored
* Bratstvo - jedinstvo”, na
sgrada do Osipaonice, da
aplata naknade, kako za
Jene prilikom izgradnje
L | zauzeto zemljiSte a ne
4o, tako i za Stete nastale
- javom ruceva, posto
mradnju auto-puta ne-
, zakljudeno je da se po-
Ja sa svojim zahtevom
wbezbedenje sredstava Re-
M lzvrinom vedu;
“Msvojen zahtev Resavsko-
g ugljenog bazena — Resa-
ey sredstava od 60 mili-
A 2 nju puta Sladaja-
B podto Je ovo put IV reda, a
- slobodnih sredstava koja
s oddobriti za navedene na-

1 Js Je na znanje infor-
% 4 nije odobren traZeni za-

1 r niran po programu
gdinu. Po ovom pi-

s J¢ da se zahtev po-
sblwenja zajma, kako bi
W vl godind izvrsiti pla-

& slgurnofiéu ne zna
 ahlwen zajam i koliko

Ly

¢e se odobriti sredstava za otklanja-
nje steta izazvanih poplavama na pu-
tevima, zakljudeno je, da u medu-
vremenu, izmedu ove i sledeée sed-
nice (posto ¢e vec¢ina ¢lanova Uprav-
nog odbora Fonda koristiti godiSnji
odmor), radna grupa sastavljena od
¢lanova Upravnog odbora, i to: Cvo-
rovi¢ Sredoje, Jovanovi¢ ing. Petar,
Milosavljevi¢ Atanasije i Radmano-
vi¢ Milan, kako se odobri zajam i
sredstva za otklanjanje Steta od po-
plava, izvrSice raspored odobrenih
sredstava i odredi¢e namenu za ko-
riséenje. Isto tako, izvr§ice po mo-
gucstvu obilazak puteva i mostova i
odredi¢e koji se radovi na ovim ob-
jektima imaju najhitnije izvrsiti i
odobriée za ove radove sredstva. Ad-
ministracija Fonda pruzi¢e potrebnu
struénu pomoé¢ komisiji, a komisija
¢e podneti izveStaj o ucinjenom
Upravnom odboru Fonda:

8. Nije usvojen zahtev Skupstine
op$tine Bosiljgrad po pitanju grade-
nja puta II reda Vlasina (Okruglica)-
Bosiljgrad, posto Fond nema u ovoj
godini slobodnih sredstava;

9. Primljeno je na znanje da je po-
stignut sporazum sa predstavnicima
SO Aleksinae i Soko Banja za moder-
nizaciju puta Aleksinac-Soko Banja,
i da ¢e administracija Fonda zaklju-
¢iti ugovor ovih dana;

10. Struéna sluzba administracije
Fonda za slede¢u sednicu Upravnog
odbora Fonda pripremicée izvestaj i
predlog koji su mostovi najkriti¢niji
i koje treba najhitnije popraviti ili
nove graditi; _

11. Posto je prebacen saobracaj sa
oStecenog puta I reda Cacak-Pozega,
po pitanju koriS¢enja i odrZavanja
puta IV reda Guéa-Lucani-Kratovska
Stena i Cacak - Markovica - Luc¢ani-
Kratovska Stena, zakljuceno je da se
ovaj put posle prestanka koriséenja
dovede u prvobitno stanje sa sred-
stvima Fonda, odnosno da se isplata
izvrsi iz odobrenih sredstava Fondu
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za otklanjanje Steta izazvanih popla-
vama na putevima;

12. Izvestaj o radu administracije
Fonda, za vreme od 24. maja do 12,
jula 1965. godine, usvojen je i odo-
bren sa navedenim zakljuécima,

Ad. 3) Primljen je na zZnanje iz-
vestaj o nastalim $tetama od poplava
na putevima i mostovima, i zaklju-
¢eno je, da se od Republi¢kog izvrs-
nog veca zahtevaju sredstva u iznosu
od 1.300,000.000 dinara za otklanjanje
Steta na putevima i mostovima. Od-
redeni ¢lanovi Upravnog odbora (rad-
na grupa), po$to se odobre sredstva
za otklanjanje posledica od poplava,
izvrSi¢e raspored i odrediti namenu
koriS¢enja ovih sredstava, Ukoliko
je taéna informacija da je odobren
samo iznos od 1 milijarde dinara, za
ostatak neobezbedenih sredstava za
otklanjanje posledica od poplava na
putevima administracija Fonda pod-
nece ponovo zahtey Republickom iz-
vrinom veéu da se obezbedi jos
300,000.000 dinara, koji je iznos po-
treban da bi se otklonile sve §tete na
putevima i mostovima.

Ad. 4) Usaglasavanje organizacije i
poslovanje Fonda.

Usvojena je, kako je predloZena,
organizacija i poslovanje administra-
cije Republickog fonda za puteve u
Beogradu, s tim:

a) Da administracija Fonda dalje
ne vrii struéne poslove u vezi puteva
I'i II reda za republicki organ uprave
nadlezan za poslove javnih puteva,
ve¢ ove poslove da preda Republié-
kom sekretarijatu za saobracaj i veze.
Administracija Fonda predace ove
poslove i sluzbenike koji su vréili ove
poslove pomenutom Sekretarijatu.
Administracija Fonda moze i dalje

vrsiti ove struéne poslove samo s
naknadu koju ¢e placati pomenut
Sekretarijat; ;

b) Da administracija Fonda ostane
i dalje sa utvrdenim i odobrenim
brojem radnih mesta, odnosno sadas-
njim brojem sluzbenika i radnika. Do
daljeg ne moze primati u sluzbu nove
stalne sluzbenike za vrienje struéni h
poslova i tehni¢kog nadzora nad iz
vodenjem radova gde je investitor

Ad. 5) Predlog finansiskog plana
administracije Fonda.

Utvrduju se i odobravaju sredstva
u jedinstvenom iznosu od 100,000.000
dinara administraciji Republi¢kog
fonda za puteve u Beogradu za 1965,
godinu za vrienje redovne delatnos (i

Administracija Fonda razmotride

davanje regresa za godidnji odmor za
zaposleno osoblje u administraciji
Fonda.

Ad. 6) Predlog odluke o razgrani=
¢enju samoupravnih prava u Fond 1.

Usvojena je odluka o razgranice:
nju samoupravnih prava u Republié-
kom fondu za puteve u Beogradu.

Svi materijali dnevnog reda, koji
su bili predmet razmatranja na sed=
nici Upravnog odbora Fonda, sastay-
ni su deo ovog zapisnika, |

Zapisnidar,
Gavra Bajazetov, s, r. -

Predsednik |
Upravnog odbora,
Milan Backalié, s, r.
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godine drustvenim planom
wanjlea, predvidaju se kroz
08 refavanja problema pu-
8 Preko 100 kilometara puta
il ulaganja kroz samodopri-
| velikog broja utroSenih
| nov¢anih sredstava na
posledica majskih po-
k Je na izgradnji i opravei
u perodu januar —
o radova u vrednosti
ona dinara.

n objekat u ovoj godini

Buk — Pridvorica. Izgrad-
B8 puta povezala bi se Iva-
tem koji ide uz Studenicu.
radova na ovom putu je
“millona dinara. U ovoj go-
® da se povalja jos 6,5 kilo-

po vaZnosti u ovoj godini
w Bratljevo — Erdege.
treba da se povalja jo¥
puta. Sest kilometara
b Na lzgradnji ovog puta
: su se najviSe ista-
s plan za ovu godinu u
el 'Ih::l* u doVOzé.t kamena
i. Na putu Sancevi —
wihare bide povaljano pola
& phila
Shevims Ivanjica — Bukovica
e uloZeno je 15 mi-
Ova) put gde ulestvuje
M psleve Iz Titovog UZi-
% 4= vl do kraja godine.
% dollis autobusku vezu

. wikovice.

Samodoprinosom poveéavaju putnu mrezu

Na putu Bukovica — Sunderiéa
groblje vr8i se modernizacija puta
gde ivanjicka preduzeca udestvuju
kroz akeiju dovlad¢enja kamena. Ra-
dovi se takode vrie na putevima Bele
Vode — Srednja Reka, Biljeg—Cepo-
vo kao i na drugim putevima.

Sto se ti¢e objekata u Ivanjici do-
vriena je Moravska i jedan deo Ulice
Boska Petrovica. Postavljen je vodo-
vod i kanalizacija u Ulici bra¢e Mi-
hailoviéa. Za ove radove utroSeno je
preko tri miliona dinara.

Vesti, Titovo Uzice

Put od globe koju su platili pu3aédi

Preko planine Jelice cetiri puta
vode od Cacka prema Dragacevu.
Onaj preko dela planine 3to se zove
Plo¢a, prokopan je pocetkom XIX
veka na vrlo originalan naéin.

U to vreme kapetan dragacevski
bic je energi¢ni Maksim Jankovié,
knez zeotki. U Dragacevu se tada
duvan poteo sve viSe da pusi pa je
preki Maksim uveo strogo kaznjava-
nje ,duvandzija”. Prvo ih je osudi-
vao na po pet batina, a zatim je na-
metnuo ,,duvansku globu”. Svaki pu-
Sa¢ morao je da plati gro§ za ovu
svoju ,strast”. Za kratko vreme Ma-
ksim je sakupio 5.000 groSa i odatle
prosekao put preko Ploc¢e. Od preo-
stalih groSeva izgradio je most preko
reke Bjelice, u dragafevskom selu
Lisicama. -
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Pocelo transiranje poslednje deonice
puta do jugeslovensko-bugarske
granice

Direkcija za puteve iz Beograda po-
¢ela je da izmedu Bele Palanke i Pi-
rota trasira poslednju deonicu medu-
narodnog puta Ni§ - jugoslovensko-
bugarska granica. Izgradnja ove deo-
nice bila je odloZena pre tri godine
zbog obimnih radova na probijanju
magistrale kroz Sic¢evatku klisury.
U meduvremenu Je modernizovan
stari put preko planine Kremenice,
ali on sada nije dovoljan za sve ve¢i
saobracaj.

— Deonica se trasira levom oba-.

lom NiSave. Na ovom delu puta bice
dva tunela, a jednim kruznim delom
izbeéi ée prolazak kroz glavnu ulicu
Bele Palanke. Izgradnja ove deonice
zavrsice se za dve godine.

(Tanjug)
Opet 58. kilometar

Na 58. kilometru auto-puta od
Beograda prema Nisy jo§ nije po-
stavljen uo¢ljiv znak da se izvode ra-
dovi i da vozaéi treba da skrenu impro-
viziranim putem ulevo. Nedavno se
ovde ponovo dogodila saobrac¢ajna ne-
sreca. Stradao je vozaé automobila
strane registracije K-NZ 874. Nepo-
sredno pre ove ovde se dogodila sao-
brac¢ajna nesreéa u cetvrtak, 19. ay-
gusta. Sudarili su se »folksvagen stra-
ne registracije RT-RV 25-D i »fijat
750" skopske registracije 16-19. ,,Fol-
ksvagen” se pretvorio u gomilu gvoz-
da. Turska drZavljanka Girer Auten
1 njena kéerka Bengin — tesko su po-
vredene. Sada se oporavljaju u Trau-
matoloskoj bolnici i Neurohirugkoj
klinici. U sredu 25. avgusta, ,Eks-
pres” je trazio —u interesu bezbed-
nosti putnika koji ovih dana prolaze
auto-putem —da se na ovom mestu
postavi uoéljivi znak, makar na je-
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dan kilometar dalje od mesta gde
izvode radovi. Medutim, nigta nije
preduzeto. Sada je signal koji upoze:
rava vozace postavljen na 100 me-
tara ispred smrtonosne rampe,
Ekspes, Beogras

Drum na trasi pruge

Do pre nekoliko godina dolinom
Jerme, u istoénoj Srbiji, od Belo
polja do rudnika Jerme, vijugala
pruga uskog koloseka, jedina sao
bracajnica u ovom kraju. Zbog neren:
tabilnosti, '

Jedan deo je veé¢ gotov. Sada se rad
na proSirivanju tunela y Zivopisng
klisuri Jerme, koji ¢e drum uciniti
narocito interesantnim, '

Politika, Beograc

Usled nedostatka sredstava odrzava
nje samo najvaznijih saobraéajnica

Moze se dogoditi da u idudoj gos
dini budemo u mogucnosti da odrza:
vamo samo najvaznije gradske sag
bracajnice, — rekao nam je Brankae
Mirkovié, direktor Direkcije za putes
ve Beograda kada smo ga pitali da 1
¢e planirani radovi na odrZavanju ko-
lovoza i trotoara biti izvedeni na vre
me ili ne,

Plan neée biti izvrien

Prosle godine planirano je da se u
toku ove godine, u redovnom odrza-
vanju, popravi 280 hiljada kvadrat-
nih metara trotoara.

— Ovaj plan, medutim, neéemo
moéi da ispunimo, — kaze direktor
Mirkovi¢, — Ne zbog toga $to mi ne
mozemo, veé §to su poskupeli svi mo-
guci radovi, tako da nam nestoje sto
miliona dinara.
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B fete, onda, uraditi?

sredstva ne mozemo nigde
2ato ¢emo biti prinudeni da
» obim radova, — odgovorio
¥ie, — Jedino nece biti ni-
' ecaja kod najvaznijih
abracajnica, koje zbog be-
moraju da se odrzavaju.
0 da ulozimo znatne napore
#m da ce se svi ¢lanovi ko-

tlukle, nedée moci da se uradi
# bilo predvideno na odrza-
b Je sigurno da ¢e iducde go-
le zime i snega, biti potreb-
sredstava da se ulozi. Jer,
el jedan gotovo nevero-
k: svega devet odsto sao-
% Je gradeno savremeno i
malno da nosi teret i da
i saobracaj.
pme, trebalo bi da se iz-
keija mnogih saobra-

to nemamo sredstava, —
¢ Mirkovié, — A ne moze-
WAL, jer znamo da Gradska
nema odakle da izdvoji
0 to sada Cini.

Politika, Beograd

Sta raditi?

s de Direkcija za puteve,
BOIh sadainjih, morati da
nove poslove. Da se, re-
pekim poslovima koje da-
B pradevinaka preduzeca.
Jile bl se trebalo upitati: da
St grad bllo dobro da se Di-
M puleve bavi, na primer,
giwinje kuca? Svakako ne.
N leebalo tra2iti izvesna re-
e sveeis, nl u kom sludaju
e dogesditl da, usled nedo-
My, Direkclja za pute-
s e bavi | nedim drugim,

A mozda bi trebalo razmisliti i o
tome da se negde pronadu dodatna
sredstva. Ne sme se zaboraviti da ce
iduce godine biti potrebno mnogo vi-
Se sredstava, posto bi morali da se
rade i planirani radovi iz ove godine.

Ekspres, Beograd

Tri godine se svadali pa za 30 dana
izgradili put

Za tri godine u sremskom selu
Vasici odrzano je na stotine konfe-
rencija mesne organizacije Socijali-
stitkog saveza i drugih drustveno-
politickih organizacija na kojima su
se mestani iz dve ulice prepirali oko
toga gde c¢e pre graditi drum. Tri go-
dine neslozni meS$tani nikako nisu
mogli da se dogovore. Dve ulice su
se zavadile i izgledalo je da pitanje
izgradnje kamenog puta nikad neée
biti reseno,

Na srecu, ove godine se za taj prob-
lem zainteresovao Draga Simanovic,
predsednik Opstinskog odbora Soci-
jalistickog saveza, i predloZio zava-
denim stranama da referendumom
odluée u kojoj ulici da po¢nu iz-
gradnju puta.

Krajem jula odrzan je referendum
kojim je odlu¢eno da se drum izgradi
najpre u Lenjinovoj ulici, a zatim i
u Ulici Nikole Tesle.

Polovinom avgusta ve¢ su poceli
radovi u Lenjinovoj ulici i izgradnja
puta u ovoj ulici privodi se ovih dana
kraju. U isto vreme kopaju se Sancevi
obavljaju drugi pripremni radovi za
izgradnju puta u Ulici Nikcle Tesle.

Tako su neslozni mestani VasSice
za nepunili mesec dana izgradili vise
od kilometar kamenog puta, a do je-
seni, kazu, izgradiée put i u ulici Ni-
kole Tesle,
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Losi putevi gutaju milijarde

Povod za razgovor sa saveznim po-
slanikom i predsednikom Saveta za
saobracaj Savezne privredne komore
Cedom Kaporom bila je njegova iz-
java na sednici Predsednistva Komo,
re da zbog loseg stanja puteva nasta-
ju gubici od preko 120 milijardi di-
nara godisnje,

— Sta sve uéestvuje u toj sumi gu-
bitaka?

— Usled cteanog prevoza, tros-
kovi transporta se povecavaju za 50
milijardi dinara, Zatim, osteéenost
postojecih puteva zahteva veéa sred-
stva za opravke, a rastu i trogkovi za
odrZavanje puteva — tu se gubi 13
milijardi godisnje. Gubici privrede
zbog otezanih uslova transporta u
proizvodnji i prometu sirovina i fi-
nalnih proizvoda cene se na oko 60
milijardi dinara. Treba dodati jos i
gubitke zbog opadanja - turistickog
prometa, kao i one koji nastaju zbog
povecanog broja saobracajnih ne-
sreda.

— Racunali smo gubitke na posto-
je¢im putevima, a koliki su zbog toga
$to ih nemamo dovoljno?

— Zbog neizgradene i nekomplet:
ne saobracajne mreZe u nekim pod:
rucjima nase zemlje put robe se pro-
duZuje od 160 do 300 kilometara. Te
se odnosi na nerazvijena podruéja
Zbog duzih prevoznih puteva iz Sre
bije i Makedonije u prekomorsko:
razmeni i Srbije i Bosne i Hercege-
vine u medurepubli¢koj razmeni, po-
vecavaju se troskovi transporta za 36
milijardi dinara. Ili, zajedno sa prvom
»Stavkom” gubitaka ukupno 165 mi:
lijardi dinara. '

Ekspres, Beograd

VaSar na drumu

Novi_ asfaltni drum od Krusevea
do Kraljeva u stvari je deonica koja
povezuje dve vaZne magistrale: Auto-
put Beograd — Skoplje sa novom
Ibarskom magistralom. Na novom a S
faltnom putu od Kru$evea do Kra-
ljeva sacbracaj je veoma #iv. Medus
tim, veliki saobraéaj nije smetao sf
novnicima sela Stopanje da na of:
vorenom drumu prirede vasar, Zbog
vasara celog dana je drum kroz Sto
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~Ing. Miodrag Penisijevié, Beograd, Nuficeva 4, tel. 334-688
Rukopise slati uredni$tvu na postanski fah 453
Knez Mihailova 2—4

platu slati na tekudi raéun Drustva za puteve kod Narodne
banke 101-18-608-49

| oslalo slati na Druitvo za puteve SR Srbije, postanski
fah 453, Nusiéeva 4, tel. 334-688.

Wia za pojedince 100 dinara za jedan broj. Pretplata za usta-
| preduzeda godidnje 10.000 din., tarifa za oglase: cela strana u
30000 dinara; pola strane 20.000 dinara, na koricama cela strana
spolja 50.000 dinara, unutra 35.000 dinara.

Cena 100 dinara
#8 oglase koji se Stampaju cele godine manja je za 507

Izdavad:

Drustvo za puteve SR Srbije
Casopis izlazi mese¢no
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