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Klase optere¢enja za drumske mostove

I. Odnos prema putnoj regulativi kod nas

Na&i ,Privremeni tehnicki propisi
za optere¢enje mostova na putevi-
ma“, koji su u vaznosti jos od 1949.
godine, zastareli su i odavno se oseca
potreba da ovi tzv. PTP-5 budu za-
menjeni savremenijim propisima. Sa-
da je u toku izrada predloga , Tehnic¢-
kih propisa o elementima i osnovnim
uslovima za projektovanje mostova
na putevima“, koji teba da zamene
nase PTP-5 propise.

Jedan od problema koji treba re-
§iti pre konacne obrade predloga no-
vih propisa jeste, dali je potrebno
mostove razvrstavati po klasama op-
tere¢enja. Pri razmatranju ovog pro-
blema obavezno je proveriti da nije
podela mostova po klasama optere-
¢enja u suprotnosti sa naSom vazecom
osnovnom putnom regulativom.

,Osnovni zakon o javnim putevi-

ma* (Sl. List 27 65) ne sadrzi nikak-
vu odredbu koja ne bi dozvoljavala
da se opterecenje mostova razvrstava
po klasama. Naprotiv,.i ako to nije
nigde narocito istaknuto, moze se za-
kljuciti da Osnovni zakon pretpo-
stavlja takvu mogué¢nost.

Cl. 4 ovog zakona glasi: ,Prema
privrednom i drustvenom znacaju i
podrucju kome sluze, javai putevi su
putevi I, II. IIT i IV reda (kategorija
puteva)“. U ¢l. 9 stoji da javni put

moze biti odreden, prema nameni ko-
riséenja, za meSoviti saobracaj ili
iskljud¢ivo za saobracaj motornih vo-
zila, s tim da se auto-put mora odre-
diti iskljuéivo za saobraéaj motornih
vozila.

Cl. 20 istog zakona glasi: ,Javni
putevi moraju se graditi sa osovin-
skim pritiskom od najmanje 10 t
Propisom Republike odreduje se u
kojim slucajevima i pod kojim us-
lovima se mogu graditi putevi III i IV
reda za osovinski pritisak manji od
10 t.“ Cl. 44 dopunjava ¢l. 20 u tome
ito odreduje najveéi dozvoljeni oso-
vinski pritisak motornih vozila od
10 t. po jednostrukoj, a 16 t. po dvo-
strukoj osovini. Izuzetno na postoje-
¢im javnim putevima koji ne ispu-
njavaju propisane tehnicke uslove o
osovinskom pritisku od najmanje 10
t, kao i na putevima IIl i IV reda
koji se izgraduju sa osovinskim pri-
tiskom nianjim od 10 t, mogu sao-
brac¢ati motorna vozila ¢iji osovinski
pritisak odgovara tehnickom stanju
tih puteva, :

Na osnovu napred izloZzenog vidi
se da kod nas postoji vise kategorija
puteva; da mogu postojati auto-pu-
tevi, putevi za meSoviti saobracdaj i
putevi za iskljucivo motorni saobra-
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¢aj, koji nisu auto-putevi. Zatim kod
nas postoje izgradeni putevi ¢ak I i
Il reda koji ne mogu da prime 10 t
osovinskog pritiska motornih vozila.
S obzirom na na$ ekonomski poten-
cijal i perspektivni plan gradenja na-
Se putne mreZe, moze se smatrati da
jos dugo vremena nece ni svi putevi
Ii II reda moci da prime opterecenje
od 10 t osovinskog pritiska.

Prema tome jasno je, da bi bilo
suvise luksuzno i ekonomski neoprav-
dano propisati samo jednu klasu
optere¢enja za mostove na putevima
svih kategorija i razli¢itih namena
koris¢enja. Osnovni zakon o javnim
putevima ni¢im dakle ne zabranjuje
podelu mostova po klasama optere-
¢enja.

»Tehnicki propisi o elementima i
esnovnim uslovima za projektovanje
javnih putova® (Sl. List 47/57) tako-
de ne sadrze nikakvu odredbu koja
ne bi dozvoljavala da se opterecenje
mostova razvrsta po klasama, Ovi
propisi jo§ vise dele puteve javnog
sacbracdaja po- raznim vidovima, u
vise klasa i kategorija, §to navodi na
zakljuc¢ak da jos viSe i od Osnovnog
zakona o putevima pretpostavljaju
mogucnost razvrstavanja mostova po
klasama opterecenja.

Ovi Tehnicki propisi predvidaju,
pored cetiri kategorije puteva prema
opStem znacaju, jo§ i dve kategorije
prema vrsti saobracdaja, tri katego-
rije prema saobracajnom opterecenju
1 Cetiri kategorije prema gustini sao-
bradaja. Zatim puteve dele na éetiri
klase u zavisnosti kroz koje predele
prolaze, a ractunske brzine odreduju
za svaki auto-put i ostale ¢etiri kate-
gorije puteva, u zavisnosti od pre-
dela, u po ¢etiri veliéine.

Iz ovog kratkog uvida u jedan deo
nasih propisa o projektovanju pute-
va, jo§ je jasnije koliko bi bilo eko-

nomski neopravdano propisati jedin-
stveno racunsko optereéenje za mo-
stove na svim moguéim vrstama i
kategorijama naSih puteva, kad ne-
mogu ni svi takvi putevi, a niti je
potrebno, da prime takva opte-
redenja.

»Odluka o odredivanju javnih pu-
teva I reda® (Sl. List 25/65), koju je
donelo Savezno izvrino veée na osno-
vu Osnovnog zakona o javnim pu-
tevima, odreduje poimence sve pu-
teve 1 reda na teritoriji SFRJ.
Republika izvr$na veca svojim Odlu-
kama sada odreduju javne puteve II
reda, a nakon toga bic¢e odredeni i
svi putevi IIT i IV reda Odlukama
odgovarajuéih teritorijalnih jedinica.

Ova nova kategorizacija nasih pu-
teva javnog saobracaja zamenice sta-
ru kategorizaciju koja je bila doneta
Resenjem Vlade FNRJ jo$ 1950 go-
dine. PoSto jo§ nisu izvriena mere-
nja duzina svih novih puteva I reda,
a nizi redovi nisu jo§ ni odredeni,
nezna se tacno kolika ée biti ukupna
duZina javnih puteva po kategorija-
ma. Da bi ipak dobili uvid u odnos
duzina puteva po kategorijama, na-
vodimo te odnose iz zvani¢ne statis-
tike od kraja 1963. godine, a koja se
odnosi na puteve po staroj kategori-
zaciji.

Ukupna duzina svih javnih puteva

"u 1963. godini iznosila je 78.155 km.,

a od toga puteva I reda 10.261 km. ili
13,2%), II reda 12.082 km ili 15,5%,,
IIT reda 24.418 km. ili 31,2%,, a IV
reda 31.374 km. ili 40,1%,. Po novoj
kategorizaciji nece biti nekih veéih
pomeranja u ukupnoj duZini puteva
po pojedinim kategorijama.

Iz gornjih procenata jasno sz vidi
da bi bilo ekonomski neopravdano
usvojiti jedinstveno optereéenje za




KLASE OPTERECENJA ZA MOSTOVE 3

mostove na putevima, takvog intenzi-
teta da zadovolji saobraéaj na pute-
vima I reda, a da svi mostovi na pu-
tevima nizih kategorija budu usled
toga predimenzionirani.

Iz dosadasnjeg izlaganja vidi se, da
nafa osnovna putna regulativa ni
jednom svojom odredbom ne zabra-
njuje razvrstavanje drumskih mosto-
va po klasama optere¢enja na javnim
putevima. Na protiv, iz teksta Osnov-
nog zakona, Propisa o projektovanju
putova i Odluka o razvrstavanju
javnih puteva na cetiri kategorije,
otigledno je da se takva moguénost
¢ak i pretpostavlja.

II. Optereéenje mostova prema nagim
vaZe¢im propisima

Ovu materiju kod nas regulisu
»Privremeni tehnicki propisi za op-
terecenje mostova na putevima®,
koji su na snazi jo§ od 4. V 1949 go-
dine, a vaZe za sve mostove na jav-
nim suvozemnim putevima. Sistema-
tizovano razvrstavanje mostova po
klasama opterecenja u ovim Propi-
sima nije dato, ali u stvari dozvolja-
vaju mogucnost usvajanja razli¢itih
opterecenja mostova, $to se vidi iz
slede¢ih tacaka tih propisa.

Prema tacki 224 mostove treba
prora¢unavati (racunski kontrolisati)
na opterecenje pojedinaénim vozi-
lom-gusenic¢arem, a dolaze u obzir dva
tipa takvih vozila, tj. teZzine od 60 t
i od 30 t. Dalje u ta¢. 226 stoji da za
puteve sporednog znacaja, kao i za
privremene mostove, mogu se sma-
njiti opterecenja pod tackama 221a,
b i e, tj. za teska vozila (2 X 13 t)
ravnomerno podeljeno optereéenje
(500 — 2 X 1 kg/m® i parni wvaljak
(20 t). I najzad u ta¢ 227 doslovce
stoji: ,Tip pojedinaénog vozila gu-
seni¢ara, opterecenje motornim vo-

zilima za mostove Sire od 10 m, kao i
procenat smanjenja optereéenja na
putevima sporednog znacaja i za pri-
vremene mostove, propisuje investi-
tor za svaki pojedini slucaj*“.

Kada ce biti usvojen tezi ili laksi
tip gusenicara, kada c¢e se usvojiti
vise od dve saobracajne trake na mo-
stovima Sirim od 10 metara i koji ce
se procenat smanjenja opterecenja
usvojiti za mostove na sporednim
putevima i za privremene mostove,
ovi Privremeni propisi to ne odre-
duju, nego ostavljaju na procenu in-
vestitoru. To je slaba strana vaZedih
propisa, poSto smanjenje kao i pove-
¢anje opterecenja nije strogo odre-
deno u zavisnosti od kategorije puta
ili na neki drugi nacin, nego se ostav-
lja sloboda investitoru.

U praksi nije bilo slucajeva da se
za stalne mostove na putevima I i
IT reda zahtevaju manja racunska
opterecenja. Na putevima III i IV
reda, gde su investitori srezovi i op-
Stine, mali je broj stalnih mostova i
graden u poslednje vreme. Kriteri=
jum tih investifora o smanjenju op-
teretenja, u koliko je i postojao,
svakako nije bio ujednacen. Ovaj
nedostatak jos wuvek vazec¢ih tzv.
PTP-5 propisa treba izbeéi kod izrade
novih propisa.

Kao §to se vidi i prema vazeéim
propisima moguce je mostove prora-
¢unavati prema razli¢itim opterece-
njima i ako nisu odredene klase op-
tereéenja. U novim propisima nema
razloga da ne budu takode predvide-
na razli¢ita optereéenja. Treba ta op-
tereéenja samo sistematizovati po-
delom na klase opterecenja, u glav-
nom zavisno od kategorija puta, a
nikako ostaviti na ocenu samim in-
vestitorima da 1i ¢e i kada propisati
smanjenje optere¢enja za svaki po-
jedini sluéaj.
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III. Optereéenje mostova u drugim
zemljama

Problem razvrstavanja mostova po
klasama opterecenja razli¢ito je re-
Savan u pojedinim zemljama, Manji
broj stranih zemalja, kao $to je
Francuska, imaju propisano jedin-
stveno racunsko opterecenje za mo-
stove na svim putevima javnog sao-

bra¢aja. U Francuskoj, kao ekonom-

ski jakoj zemlji, sa celokupnom mre-
zom javnih puteva u dobrom stanju,
mozda je ekonomski opravdano ne
graditi mostove razli¢ite nosivosti.

. U veéem broju evropskih zemalja,
kao Sto je Nemacka savezna repub-
lika, Svajcarska i Austrija, koje su
takode ekonomski jake, razvrstani su
mostovi na drumovima po klasama
opterec¢enja. Svajcarci i austrijanci
imaju dve klase, a nemci ¢ak Sest
klasa opterec¢enja.

Nemacke klase nose brojeve koji u
tonama oznacavaju ukupnu tezinu
teSkih teretnih kola, koja za prve tri
klase imaju po 3 osovine, a za druge
tri klase po 2 osovine. Klasa ,,60% od-
redena je za aulto-puteve i drzavne
puteve, §to bi odgovaralo nasim pu-
tevima I reda. Klasa ,45“ odredena
je za pokrajinske puteve I reda, §to bi
odgovaralo nasim putevima II reda.
Klasa ,,30“ za pokrajinske puteve II
reda’ odgovara na$im putevima III
reda, a klasa ,,12“ za opstinske i po-
ljoprivredne puteve odgovara nasim
putevima IV reda. Pored toga klasa
»6% koristi se za poljoprivredne pute-
ve sa lakim saobracajem, a klasa ,,3%
za poljoprivredne puteve sa vrlo la-
kim saobracajem. Ove dve poslednje
klase odgovarale bi za mostove na
nasim nekategorisanim putevima, ko-
Ji povezuju poljoprivredna imanja
kao i za mostove na sliénim spored-
nim putevima,

Nemacka savezna republika i ako
ekonomski jaka vodi ra¢una o utro$-
ku svojih sredstava, pa ne gradi
luksuzne mostove za tezak saobraéaj
tamo gde to nije potrebno.

Svajcarska i Austrija, koje su po
teritoriji male zemlje, ali sa razvi-
jenom putnom mrezom, takode ne
rasipaju novac gradenjem mostova
za najtezi saobracaj tamo gde to nije
potrebno. Po propisima ovih zemalja
mostovi su razvrstani u dve klase
opterecenja u zavisnosti od katego-
rija puteva na kojima se ti mostovi
nalaze.

IV. Klase optereéenja u nasim uslo-
vima

Postavlja se pitanje da li je u na-
§im uslovima potrebno razvrstavati
mostove na javnim putevima u vise
klasa opterec¢enja. Ako se pokaZe da
Jje to potrebno, koliko klasa treba us-
vojiti, u kom odnosu te klase da budu
medusobno, a u kom odnosu prema
opterecenjima koji su propisani u
drugim zemljama.

Videli smo da nasa osnovna putna
regulativa daje moguénost takvog
razvrstavanja. NaSi vaZzeéi propisi o
opterecenjima imostova dozvoljavaju
investitorima da procentualno sma-
nje propisano optere¢enje mostova
na putevima sporednog znacaja. Ka-
ko nije u tim propisima odredeno
koji su putevi sporednog znacaja, ni
za koliki se procenat sme smaniti
propisano opterecenje, to za sada nisu
kod nas fiksirane klase optereéenja.

Da bi odgovorili na pitanje da li
kod nas razvrstavati mostove po
klasama optereéenja, prethodno é¢emo
analizirati propisane teZine vozila,
stanje naSih puteva i mostova na
njima i perspektivni razvoj nase
putne mreze,
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Prvi stav ¢l. 44 Osnovnog zakona
o javnim putevima glasi: ,Najveci
dozvoljeni osovinski pritisak motor-
nih vozila moze biti 10 tona po jed-
nostrukoj, a 16 tona po dvostrukoj
osovini®,

Prema ¢l. 9 ,Pravilnika o dimen-
zijama, ukupnim tezinama i napla-
cima drumskih vozila“ najveéa do-
zvoljena ukupna teZina drumskih
motornih vozila sa cetiri ili vise oso-
vina iznosi 32 tone.

Ove maksimalno propisane teZine
vozila, date u prethodna dva stava,
mogu da prime samo kolovozne kon-
strukcije za tezak saobracaj, koje se
ne” ba§ u velikom procentu nalaze
samo na putevima I reda, a izuzetno
ponegde i na putevima II reda. Na8i
stalni mostovi na putevima I reda,
koji su gradeni za optereéenje po
PTP-5 propisima i za vojno vozilo
M-25, mogu primiti sa sigurnoséu
nasa propisana najteza vozila. Stalni
mostovi na putevima II reda, koji se
ne racunaju i za vozilo M-25, tesko
da mogu primiti mimoilazenje dva
vozila tezine po 32 tone. Stalni mo-
stovi gradeni pre rata, po tada vaze-
¢im propisima, prenapregnu se iznad
dozvoljenih granica u slucaju prelaza
najtezih propisanih motornih wvozila.
Svi nasi polustalni i privremeni mo-
stovi takva optereéenja uopste ne-
mogu da prime, a treba imati na umu
da ovakvih mostova jo§ uvek ima i
na putevima I reda.

Kolovozne konstrukeije na nasim
putevima II reda u manjem su pro-
centu savremene, u vecem sa tuca-
nickim kolovozom, a ima ih jos uvek
i bez ikakve kolovozne konstrukcije.
Na putevima III reda situacija je jos
nepovoljnija, a na putevima IV reda
zemljani kolovozi bez ikakvog tuca-
nickog ili Sljunéanog zastora preo-
vladuju.

Verovatno je da c¢emo do kraja
1970. godine imati na svim putevima
I reda savremene kolovoze za tezi
saobracaj i da ¢e svi postojec¢i pri-
vremeni i polustalni mostovi na tim
putevima biti zamenjeni stalnim
objektima. Putevi II reda mozda ce
za 10 godina dobiti savremeni kolovoz
i svi drveni mostovi na njima biti
zamenjeni stalnim objektima. Na
putevima III i IV reda situacija je
daleko nepovoljnija, tako da se ne-
moze predvideti neka modernizacija
kolovoza u Sirem obimu s obzirom
na sredstva sa kojima raspolazu sre-
zovi i opStine u ¢ijoj su nadleZnosti
ovi putevi. Mostovi na putevima III
i IV reda ostate u najvecoj meri
sa drvenom nosecom konstrukeijom
mozda jos preko 20 godina.

Posto smo se upoznali sa sadasnjim
i buduéim stanjem nasih puteva i mo-
stova na njima,” moZzemo odgovoriti
na pitanje da li u naSim uslovima
treba razvrstavati mostove pa kla-
sama opterecenja.

U perspektivi od 10 godina mo-
zemo smatrati da ¢e nasi putevi I i
II reda, kao i mostovi na njima, mo¢i
primiti nasa najteza propisana vozila.
Putevi III reda takva optereéenja
nije potrebno ni da primaju, sem
mozda izuzetno na kra¢im deonicama
za vezu neke industrije ili rudnika sa
putevima viSega reda ili sa zeleznic-
kim stanicama. U tim slucéajevima
obi¢no sama takva preduzeca o svom
trosku ojacavaju kolovozne konstruk-
cije 1 grade stalne mostove i pro-
puste. Putevi IV reda, ne samo da
nije potrebno da primaju maksimal-
na propisana vozila, nego ni vozila
mnogo manjih tezina. U stvari do-
voljno je da preko mostova na pute-
vima IV reda mogu da predu teze
poljoprivredne masine i to kao izu-



6 PUT I SAOBRACAJ

zetan teret. Kao $to se za moslove na
putevima I reda kontrolisu pojedini
konstruktivni elementi za opterecde-
nja od gusenicara tezine 60 tona i
vozila M-25 ukupne tezine 84 tone,
za povecane dozvoljene napone od
25" i bez dinamickog udara, tako bi
se isti kriterijum mogao primeniti za
mostove na putevima IV reda, a za
prelaz tezih poljoprivrednih masina.

Nelogi¢no i ekonomski neoprav-
dano bilo bi, sa takvim stanjem stva-
ri, projektovati i graditi mostove na
svim kategorijama puteva za isto
racunsko opterecenje. Prema tome
smatram, da je dokazano da za nasu
putnu mrezu treba rtzvrstavati mo-
stove po klasama optereéenja, a ne
graditi mostove za najteza opterecée-
nja tamo gde takva opterecenja nece
mostovi nikada primiti niti je po-
trebno da ih prime.

~ V. Broj klasa za naSe mostove

Sada se postavlja pitanje koliko
klasa optereéenja usvojiti za nage
drumske mostove. Videli smo da neke
evropske zemlje, kao §to je Francus-
ka, nemaju klase opterecena nego
jedno jedinstveno opterecenje za sve
mostove na svim kategorijama pute-
va. Vecdina evropskih zemalja ipak je
usvojila podelu mostova po klasama
optereenja. Svajcarska i Austrija
imaju po dve klase, a Zapadna Ne-
macka ¢ak 6 klasa. Poslednje dve ne-
macke klase odgovaraju mostovima
na nasim nekategorisanim putevima
(poljoprivredni, Sumski ili u reonu
neke lake industrije). Ostaju dakle
kod Nemaca cetiri klase na javnim
kategorisanim putevima, §to bi od-
govaralo za nale puteve I, II, III i
1V kategorije.

Da li kod nas usvojiti dve ili de-
tiri klase, ili ¢e sredina od toga biti

najpovoljnija za naSe prilike? Da
napravimo jo§ malo analize pre do-
noSenja predloga.

Po pravilu trebalo bi klase optere-
¢enja dati u zavisnosti od kategorija
puteva, s tim da izuzetno na nekoj
kracoj deonici puta nizeg reda mogu
biti primenjene jade kolovozne kon-
strukcije, pa prema tome i mostovi
gradeni za teze racunsko optereéen je.
Za ovakve izuzetne sluéajeve, zahtev
za visu klasu puta i mostova na njima
treba da postavi industrijsko, rudar-
sko ili transportno preduzece koje bi
takvu deonicu puta koristilo, s tim
da razliku u ceni samo plati.

Prema poslednjoj zvaniénoj statis-
tici krajem 1963. godine od celokupne
mreze jugoslovenskih kategorisanih
puteva na puteve I reda dolazi
13,2, na puteve II reda 15,5%, na
puteve III reda 31,2%, a na puteve
IV reda 40,1",. Procentualno ukupna
duzina puteva I i II reda prema
ukupnoj duzini puteva III i IV reda
Iznosi 28,7:71,3. Iz gornjih proce-
nata vidi se da kod nizih kategorija
duZina puteva raste, a naroé¢ito iz-
medu druge i trece kategorije,

Iz analize saobracaja, sadasnje i
buduce, po nasim putevima videli
smo da se najteza propisana vozila
po pravilu kreéu samo po putevima
I i II reda. Presek izmedu dve klase
mostovskih opterecenja treba dakle
svakako izvrsiti izmedu II i III klase.
Da li onda zadrzati samo dve klase?
Prema statistici iz 1963. godine ma-
nje od 1/3 su putevi I i II reda, a vise
od 2/3 putevi III i IV reda. Kvalitet
1 kvantitet saobracaja na putevima
IV reda ipak se znatno razlikuju od
onog na putevima III reda. Pored
toga ni u buduénosti od 20 godina
nasi putevi IV reda neée moéi da pri-
me, a nece biti ni potrebno, optere-
¢enja vozila daleko manja od maksi-
malno propisanih. Iz ovoga sledi da
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drugi presek izmedu klasa mostov-
skih opterecenja treba izvrSiti izme-
du III i IV reda puteva.

Predlaze se dakle, da u nasim no-
vim ,, Tehni¢kim propisima o elemen-
tima i osnovnim uslovima za projek-
tovanje mostova na putevima®“, koji
su u pripremi, bude usvojeno raz-
vrstavanje mostova u tri klase opte-
reéenja. U I klasu opterecenja dosli
bi mostovi na putevima I i II reda,
u II klasu mostovi na putevima III
reda, a u III klasu mostovi na putevi-
ma IV reda.

Ako se uzme da je i na putevima
svih kategorija vie manje isti broj
mostova i propusta po kilometru, to
bi ukupan broj mostova podeljeni po
klasama, a prema poslednjoj zvanic-
noj statistici u procentima iznosio
28.7:31,2 :40,1, tj. kao Sto stoje
ukupne duzine puteva (I + II) :III:
: IV redu.

VI. Odnos optereéenja medu klasama

Po$to mislim da je opravdan pred-
log usvajanja 3 klase mostovskih
optereéenja, da vidimo sada u kom
odnosu bi trebalo da budu rac¢unska
opterecenja mostova po klasama me-
dusobom. U razmatranju ovog prob-
lema poc¢icemo od realnih éinjenica:
kolike su maksimalne teZzine vozila
koja se kreéu po naSim putevima,
sada podeljenim na tri klase mostov-
skih opterecenja

Po putevima I reda kreéu se vozila
maksimalnih teZina koje su propi-
sane ,Osnovnim zakonom o javnim
putevima® tj. sa osovinskim pritis-
kom vozila po jednostrukoj osovini
od 10 tona, odnosno po dvostrukoj
osovini od 16 tona, a maksimalna
ukupna tezina vozila kod nas moze
da bude 32 tone prema ,Pravilniku
o dimenzijama, ukupnim tezinama i
naplatcima drumskih vozila“. Na

putevima Il reda, ali u manjem pro-
centu, takode se krecu ista takva vo-
zila.

Putevi III reda, po svojoj konstruk-
ciji sada i u buduénosti, nemogu da
prime nasa najteza propisana vozila,
a to praktiéno nije ni potrebno. Na
ovim putevima ni u perspektivi nece
se kretati vozila veée tezine od 75%,
od najtezih danas propisanih. To bi
bilo nesto lakse opterecenje nego Sto
je propisivao kao maksimalne nas ra-
niji ,Osnovni zakon o javnim pute-
vima® iz 1961 godine, kada je maksi-
malni pritisak -jednostruke osovine
bio 8 tona, a dvostruke 14 tona. Ma-
ksimalna ukupna tezina vozila za
puteve III. reda, odnosno za predlo-
zenu II klasu mostova, bila bi recimo
oko 24 tone.

Na putevima IV reda. niti mogu
niti ¢e biti potrebno u buduénosti, da
se krecu vozila teZa od 50Y/; od najte-
zih sada dozvoljenih vozila. To bi
odgovaralo ukupnoj tezini vozila od
16 tona, a poljoprivredne masine koje
bi se kretale po ovim putevima nema-
ju veée tezine. U izuzetnim slucaje-
vima, kao Sto je ranije receno, teza
vozila mogu da napregnu mostovske
konstrukcije i za 25%; vise nego Sto
je normalno dozvoljeno.

Prema tome predlog bi bio da od-
nos opterec¢enja mostova u zavisnosti
od klasa bude I:1I: I =100 :75 :50.

Da uporedimo ovaj predlog sa ne-
mackim klasama optere¢enja drum-
skih mostova. Izyrsio sam za svih
nemackih 6 klasa proracun uticaja
maksimalnih momenata i tranzver-
salnih sila za mostove sistema proste
grede raspona od 5 do 100 m. Prose-
¢an odnos uticaja za po tri uzastopne
nemacke klase iznosi 100 : 71,4 : 48,3.
Prema tome predloZeni odnos uticaja
za naSe buduc¢e 3 klase optereéenja
mostova, koji iznosi 100 :75 : 50,
nesto je zbijeniji nego po nemackom
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proseku. To znad¢i da bi kod nas raz-
lika u dozvoljenim opterec¢enjima
drumskih vozila na mostovima raz-
nih klasa bilo nesto manje nego kod
Nemaca. Ovo bi dalo kod nas wvecu
slobodu kretanja i tezih vozila preko
mostova nize klase opterecenja, sto
bi odgovaralo nasoj jo§ uvek nedo-
voljnoj saobracajnoj disciplini.

VII. Predlog nove Seme pokretnog
opterecéenja

Nezavisno od usvajanja inteziteta
pokretnog opterecenja za nase drum-
ske mostove, treba predhodno resiti
kakvu Semu racunskog opterecenja
usvojiti. '

Nasi predratni, kao i posleratni,
propisi za opterecenje mostova na
putevima odreduju vise vrsta pokret-
nog opterecenja sa kojima treba ra-
¢unati uticaje za svaki deo mostov-
ske konstrukeije. Po sada wvaZeéim
PTP-5 propisima imamo: ljudsku
navalu, ¢iji se intenzitet menja u za-
visnosti od +veli¢ine raspona mosta,
zatim dva teSka motorna vozila, parni
valjak, dve vrste gusenicara i za mo-
stove na putevima I reda jo$ i vojno
vozilo M-25. Sa svim ovim razli¢itim
opterecenjima ili njihovim kombina-
cijama, treba racunati ili kontrolisati
svaki pojedini noseé¢i elemenat mo-
stovske konstrukcije. Projektanti mo-
stova znaju dobro koliko je to zame-
tan posao, kad po uticajnim linija-
ma moraju da $etaju sva ova razno-
vrsna opterecenja i sracunavaju nji-
hove uticaje.

I u ostalim zemljama, koje za po-
slednjih 10 godina nisu menjali pro-
pise, situacija je slitna. U novijim
propisima, na pr. francuskim i ne-
mackim, u ovom pogledu izvriena je
promena u cilju uproStavanja Seme
optere¢enja. Nemeci sada imaju samo

jedno tesko vozilo i jednako podelje-
no opterecenje, s tim sto tesko vozilo
za prve 3 klase ima 3 osovine, a za
druge 3 klase 2 osovine.

Svajcarci su u svojim novim propi-
sima iz 1956 g. izvrsili jos vedi kvali-
tetni skok u tom pravecu. Njihovi ra-
niji propisi jednaki su sadasnjim na-
§ima, odnosno mi smo ih od njih i
uzeli. Sada: Svajcarska Sema optere-
¢enja ima svega jednu koncentrisanu
silu, koja se postavlja na mestu ma-
ksimalnog uticaja, i jednako podelje-
no opterecenje, koje se postovlja na
delovima uticajne linije istoga znaka
kao i deo gde se postavlja koncen-
trisana sila. Dakle jedna koncentri-
sana sila i ravnomerno opterecenje
zamenjuju sva moguca vozila i ljud-
sku navalu, u svim njihovim kombi-
nacijama kakve bi se mogle pojaviti
na nekom mostu.

Kakvo bi olakSanje bilo radi sta-
ticki proracun sa ovakvim racdunskim
optereéenjem projektanti mostova
najbolje znaju. Radi toga smatram
da u nasim novim ,Tehni¢kim pro-
pisima o elementima i osnovnim us-
lovima za projektovanje mostova na
putevima® treba usvojiti Svajecarsku
Semu racunskog opterecenja, tj. jednu
koncentrisanu silu i jednake pode-
ljeno opterecenje. Da se razumemo,
ovde se jo§ ne predlaze da i inten-
zitet toga opterecenja bude isti kao
1 u $§vajearskim propisima iz 1956.
godine. Re¢ je za sada samo o Semi
opterecenja bez obzira na veli¢ine
sila.

VIIL. Intenzitet optereéenja po kla-
sama .

Da bi se odlué¢ili kakav intenzitet
novog opterecenja predloziti, izvrsi-
¢emo prethodno analizu optereéenja
propisanih u nekim drugim zemlja-
ma i uporediti ih sa nasim sada$njim
opterecenjima,
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Nasa opterecenja prema PTP-5 za-
starela su, posSto su u vaznosti jos od
1949. godine, a od tada su u glavnom
sve evropske zemlje propisale nova
opterec¢enja. S obzirom da se, posle
ovih 16 godina, drumovima krecu
mnogo teza vozila, logiéno je da i u
nasim novim propisima treba propi-
sati veéi intenzitet ratunskog opte-
re¢enja za mostove.

Izvrsio sam proracun uticaja na
mostove sistema proste grede raspona
od 5 do 100 m, za opterec¢enje nekih
evropskih zemalja. kao i za nase opte-
recenje prema PTP-5. Ovde éu nave-
sti samo odnose u procentima za pro-
setne maksimalne vrednosti mome-
nata savijanja prema tim opterece-
njima u odnosu na nase vazece opte-
reéenje.

Ako sa indeksom 100 obelezimo
prosecne vrednosti maksimalnih mo-
menata savijanja za proste grede ras-
pona od 5 do 100 m po nasem opte-
recenju iz PTP-5, onda nemacka
klasa ,60% ima indeks 245, klasa ,, 45
indeks 188, klasa ,30“ indeks 151, a
tek klasa ,,12% ima indeks ispod 100
odnosno iznosi 87. Po novom §vajcar-
skom opterecenju I klasa daje indeks
128, a II klasa indeks 85. Ako bi se u
novom Svajcarskom opterecenju za-
menila koncentrisana sila od 15 tona
sa silom od 19 tona onda bi indeks
iznosio 154. :

Iz prednjeg se vidi koliko su pro-
pisana opterec¢enja u evropskim raz-
vijenim zemljama vec¢a od nasih po-
stoje¢ih. Mi ipak u potpunosti nemo-
ramo slediti njihov primer. Treba
imati na umu da nasi mostovi, pre-
ma PTP-5 racunati, nisu ugroZeni
pod optere¢enjem vozila koja imaju
osovinske pritiske koji su kao mak-
simalni kod nas propisani, a to isto
opterecenje ,Evropska ekonomska
privredna komisija“ za mrezu evrop-
skih medunarodnih puteva.

sSavezna uprava za puteve” 1958.
godine bila je predlozila usvajanje
opterecenja prema Svajcarskim pro-
pisima iz 1956. godine. Na ovo je
stavljena primedba od predstavnika
Uprave za ceste Lj. R. Slovenije,
predlazu¢i da se koncentrisana sila
od 15 tona iz Svajcarskih propisa po-
veca na 19 tona. Obrazlozenje za taj
predlog bio je da bi se sa takvim op-
terecenjem priblizili evropskim dr-
zavama i Japanu.

Kako je usled ovog neslaganja bilo
tada odloZzeno usvajanje novih pro-
pisa o optereéenju drumskih mosto-
va, a u meduvremenu bila je rasfor-
mirana Savezna uprava za puteve,
kao i republi¢cke uprave odnosno di-
rekcije, problem je ostao otvoren do
danasnjeg dana. Verovatno su jo$
uvek misljenja podeljena, ali s obzi-
rom da se problem ponovo postavlja,
posto je u toku izrada predloga ,, Teh-
ni¢kih propisa o elementima i osnov-
nim uslovima za projektovanje mo-
stova na putevima®, Zelja mi je da
ovo nekoliko iznetih éinjenica dopri-
nese kona¢nom reSenju problema, tj.
usvajanju nase nove Seme opterece-
nja za prora¢unavanje drumskih mo-
stova.

Misljenja sam da se nesme prete-
rati sa novim opterecenjem. Nije
potrebno usvajati korigovano §vaj-
carsko opterec¢enje od 19 tona, koje
daje u odnosu na naSe postojece 54"
vece uticaje, i to samo zato da bi se
priblizili ekonomski mnogo jad¢im
zemljama u svetu. Povecanje uticaja
za 54", zahteva skoro isto toliko po-
vecanje dimenzija mostova i skoro
isto toliko ulaganja sredstava, bar za
gornji stroj mostova. Ponovo napo-
minjem da i naSi postojeéi mostovi
nisu ugrozeni od maksimalnog pro-
pisanog opterecenja koje vazi i za
evropsku mrezu puteva.

Smatram da je za I klasu optere-
¢enja mostova sasvim dovoljno usvo-
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jiti opterecenje koje propisuju Svaj-
carci za njihovu I klasu, sa napome-
nom da takvo optereéenje daje vece
uticaje nego optere¢enje raéunato
prema PTP-5 za 28", Predlog bi
dakle bio za I klasu: koncentrisana
sila od 15 t. i ravnomerno opterece-
nje od 360 kg'm?® a i sve ostalo pre-
ma I klasi novih §vajcarskih propisa.

Za nasu II i IIT klasu predlaze se
ista Sema kao i za I klasu, ali sa ma-
njim intenzitetom, o ¢emu je ranije
vec bilo govora, tako da uticaji u pro-
seku budu za klase I:II:III=100:
:75:50. Tada bi nasa II klasa imala
koncentrisanu silu od 11 t. i ravno-
merno opterecenje od 280 kg/m?, a
naSa III Kklasa: koncentrisanu silu
od 7 t. i ravnomerno optereéenje od
200 kg/m>.

Ako se za prosefne uticaje sracu-
nale prema PTP-5 propisima uzme
indeks 100, onda bi prose¢ni uticaji
prema ovom predlogu za nase buduce
klase imali indekse: za I klasu 128,
za II klasu 96, a za IIT klasu 64.

U novim propisima pored optere-
¢enja za stalne mostove na katego-
risanim putevima javnog saobracaja,
potrebno je propisati jo§ neka opte-
recenja. Tu dolaze u prvom redu op-
terecenja za iskljudivo pesacke mo-
stove, zatim optereéenja za privre-
mene mostove, kao i za gradske mo-
stove 1 sa tramvajskim saobracajem.
Razmatranje ovog problema mogao
bi biti predmet jednog zasebnog
¢lanka.




Dipl. ing. Miodrag LAZOVIC

Neka strana iskustva za izradu kolovoza za najteZa

vojna vozila i gusenilare

U Drugom svetskom ratu su pu-
tevi u gotovo titavoj Evropi pretrpeli
takva oStecenja, da se o opravei ko-
lovoza nije moglo ni govoriti. U cilju
iznalazenja kolovoza sposobnog za
prijem optereéenja od vozila buduc-
nosti i vojne tehnike eventualnih bu-
ducih ratova, angazovale su se mnoge
zemlje, osnivajuéi nove istrazivacke
organizacije. NajzapaZenije uspehe u
tom domenu postigle su Sjedinjene
Americke drzave, Engleska i Savezna
republika Nemacka, uz napomenu da
je 1 glavni inZenjer Biroa za gradu
puteva U. Kunz iz Berna dao znatan
prilog ovom istrazivackom radu. U
Sjedinjenim Ameri¢kim Drzavama za
ovaj posao angazovan je ARMIORDO-
NANCE DEPARTMENT. U Engles-
koj ROAD RESEARCH LABORA-
TORY sa prateéim firmama ASPH-
FALT ROAD ASSOCIATION kao i
FVRDE. U Saveznoj Republici Ne-
mackoj za proucavanje ovog proble-
ma angaZovani su strucnjaci iz Sa-
veznog ministarstva saobracaja, mi-
nistarstva odbrane, ministarstva fi-
nansija, Uprave za gradnju puteva,
Udruzenje graditelja i industrije gra-
devinskog materijala. Opiti su pove-
reni korporaciji DEUTSCHE ASPH-
ALT UND TIEFBAU GmbH iz Ham-
burga.

Teziste radova nabrojanih istrazi-
vackih organizacija bilo je na dobi-
Janju  rezultata sa opitnih deonica.

Deonice su postavljene u svim kli-
matskim uslovima sa neprekidnim
jako frekventnim saobracajem teskih
vojnih vozila i gusenicara,

U vojnoj gradnji posebno su inte-
resantni objekti: za obuku vozada,
prilazi na strelista, strelista, platfor-
me za smotru vozila, stajanke sa ko-
jih je evakuacija lako moguda i jav-
ni putevi kojima saobracaju teSka
vojna vozila i gusenicari. Stoga su
opitne deonice i pravljene u obliku
recenih objekata i ispitivane pod sao-
bracajnim uslovima korespodentnim
nameni objekta.

Opiti su se sastojali u variranju
nose¢ih slojeva kolovoza i zastora,
ispitivanju deformacija i oStecenja
putnih konstrukecija, kao i utvrdiva-
nju pogodnosti pojedinih zastora za
trajnost vozila i ekonomiénost odrza-
vanja puteva i vozila,

Ovde ce biti izloZeni i najintere-
santniji radovi u ovoj oblasti obzirom
na ¢injenicu da se i prilikom dimen-
zionisanja mostova kao merodavni
uticaj uzima uticaj teSkog vojnog vo-

. zila. No samo sa zeljom da se nasim

struénjacima koji se bave putevima
pruzi uvid u napore stru¢njaka po-
brojanih zemalja.

U toku Drugog svetskog rata auto-
mobilska industrija Sjedinjenih Ame-
rickih DrzZava preorijentisala se na
gradu teskih vojnih vozila, a deo te
industrije proizvodio je gusenicare.
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Gusto frekventni automobilski sao-
bracaj nije mogao bez ozbiljne Stete
po celokupnu privredu da primi us-
porenje od saobracaja gusenicara od
mesta proizvodnje do mesta ukrca-
vanja na zeleznicu, ili brodove radi
transporta na bojista, te su stoga iz-
radeni specijalni putevi u tu svrhu.
Tim pre sto je sa pokretne trake ne-
prekidno isla kolona novo izradenih
teskih vojnih vozila na gusenicama.
Konstrukeija ovih puteva je povere-
na ARMY ORDONANCE DEPART-
MENT-u, koji je doneo odluku da se
gradi plasticno elastiéni kolovoz sa
zastorom od asfalt betona po vruéem
postupku na dobro stabilizovanoj
podlozi. Ovaj zakljucak je donet u
prvoj polovini 1944 godine i na os-
novu njega izradeni su putevi:

a) Probni put u FORD-ovim fa-
brikama u DETROIT-u, koji je vise
od jedne godine izdrZao najveéi mo-
guc¢i saobracaj bez organizovanog
odrzavanja,

b) Put za oklopna vozila u fabrici
Krajzler u DETROIT-u. DuZina ovog
puta je 2,41 km, a konstrukcija je:
15 em asfalt betona na 110 em de-
beloj podlozi.

¢) Put za teska vozila u GRAND-
BLANC-u, MICHIGAN.

Ocigledno je da je pri odlu¢ivanju
momenat hitne potrebe daleko pre-
vagnuo nad momentom ekonomic-
nosti.

Engleska istrazivanja pogodne ko-
lovozne konstrukcije za saobracaj
vrlo teskih vojnih vozila na guseni-
cama su pocela odmah posle rata
1945. godine. Za ovaj istrazivacki rad
su angazovani: ROAD RESEARCH
LABORATORY sa ASPHALT ROAD
ASSOCIATION. BRITICH ROAD

Materijal
Split 2—8 mm

Pesak 0,09 — 2 mm

Filer < 0,09 mm
Bitumen B 45

ASSOCIATION. Rezultati pokazuju
da putevi radeni na esnovu ovih is-
pitivanja sluze ve¢ godinama bez
skoro ikakvih ulaganja u opravke.
BRITISH ROAD ASSOCIATION je
1952. godine izdao ROAD NITE broj
13 u kojoj je u vrlo jasnoj i konkret-
noj formi iznet postupak pri izradi
kolovoza za saobracaj vrlo teskih voj-
nih vozila. NOTE broj 13 ima sve od-
luke uputstva i tretira tri na¢ina op-
terecenja kolovozne konstrukcije.

a) Zastori na platformama na ko-
jima se vozila okrécéu i cirkulisu okre-
tanjem. Kao na primer: platforma u
garazi, platforma namenjena parki-
ranju, platforma u radionici, platfor-
ma za obuku u voznji, platforma sa
koje oklopna vozila gadaju itd.

b) Zastori na putevima po kojima
oklopna i druga teska vojna vozila
translatorno cirkulidu, okreéuéi samo
u krivinama bez ostrih zaokreta. Zna-
¢i, put za bilo koju sluzbu oklopnih
i drugih vrlo teskih vozila na guse-
nicama. Kao na primer: put izmedu
baze i poligona za obuku.

¢) Zastori na otvorenim putevima
za javni saobracaj kojima se sluze i
vrlo teSka vojna vozila na guseni-
cama,

NOTE broj 13 preporuc¢uje da se
za opterecenje pod ,,a” radi liveni
asfalt sa naro¢itim uputstvom, a za
opterecenja pod ,b“ i ,c“ asfalt be-
ton specijalne mesavine,

Podloga je uvek fleksibilna izuzi-
majuéi puteve na kojima veé postoji
kruta podloga i na kojima ée se ra-
diti samo zastor. Sastav medavine za
liveni asfalt NOTE broj 13 definise
uceSéem frakcija i veziva, sa grani¢-
nim vrednostima u procentima:

min max
45% 50%
17%  27%,
18 “.-’fo 30";_; o
6,5%  8,3%
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Kod recepta za valjani asfalt razli-
kuju se mesavine samo u najmanjim
dozvoljenim granicama udeSc¢a ve-
zivnog sredstva za opterecéenja pod
w1 sB

Graficki prilog omogucava da se
lako odrede granice uZe§c¢a kompo-
nenata sastava mesavine.

Ako je vezivno sredstvo bitumen,
tada ¢e se i za opteredéenja pod ,a“
i ,b" upotrebiti bitumen B 45, To je
razumljivo, jer se kvalitet zastora ne
postize samo pazljivim odabiranjem
i razmerom mineralnih sastojaka,
kao i taénom razmerom veziva, vec i
orijentacijom na B 45 koji garantuje
Zeljenu ¢vrstinu vezivanja.

Mesavina data na dijagramu, kao
primer, upotrebljena je na depou ten-
kova i odliécno se pokazala. Uopste
uzev recept:

Split 3 —8 mm 36,87
Pesak 0,075 — 3 mm 45,7,
Filer < 0,09 mm 10,69
Razredeni bitumen B 45 6,9,

Je visestruko u praksi ispitivan i si-
gurno je dobar.

Najmanja debljina valjanog as-
falta je 5 em. Takav zastor ugraden
I nabijen, dokazao je da velika kon-
takina sila izmedu gusenica i zastora
ne mora da ostavi oSteéenja na za-
storu.

U  cilju dokazivanja ispravnosti
tvrdenja koja sadrzi NOTE broj 13
izradena je deonica kod CHERT-
SEY-a i njena eksploataciona moé j2
neoboriv dokaz valjanosti asfaltnih
kolovoza za saobracdaj teskih guseni-
cara,

Organizacija FVRDE (istrazivacko
razvoini otsek za borna kola) je bila
nosilac izgradnje i ispitivanja opitne
deonice CHERTSEY. Deonica se sa-
staji od otvorenog kruga, napadnutog
velikim brzinama stalnom promenom

kretanja, (ubrzanjem i usporenjem),
kocenjem, startovanjem punom sna-
gom i okretanjem u mesiu. Staze su
jako vijugave i povezuju platforme
za okretanje.

Zastor je od 6,5 cm. asfaltnog bin-
dera i 3,8 asfalt betona. Na krivina-
ma je poveéano uceSée splita od 35
do 500 (-

Istrazivaci su posle petogodisnjeg
ispitivanja veoma zadovoljni rezul-
tatima.

Na stajankama, garazama i mesti-
ma za opravku javila su se oStecenja
od nafte i ulja, koje je curilo iz vo-
zila, a inace su tranzitni delovi prosli
bez osteéenja. Opravka puteva je bila
potrebna samo na krivinama posle
petogodisnje bezobzirne eksploataci-
je. a vreme izmedu dveju generalnih
opravki povecano je za dve godine.

Stvaranjem nove Nemacke vojske
javila se potreba za gradnjom vojnih
objekata, a narocito puteva namenje-
nih saobracaju teskih gusenicara. Sa
potrebnom strogoséu i autoritetom:
Ministarstva saobracaja, ministarstva
odbrane, ministarstva finansija, up-
rave za gradnju puteva, udruZenja
graditelja i gradevinske industrije
izdat je: ,MERKBLAT FUR DIE
ANLAGE UND BEN BAU VON
STRASSEN FUR MILITARISCHE
SCHWERSTFARZEUGE"” (Uputstvo
za projektovanje i gradnju puteva za
teska vojna vozila). Ono sadrzi tri
odeljka:

— Projektovanje (vodenje trase,
poluprec¢nici krivina, raskrsnice i dr.)

— Konstruktivna uputstva za gor-
nji i donji stroj.

— Mere za poja¢anje postojecih
javnih puteva za slucaj moguénosti
dodatnog optere¢enja od teskih voj-
nih vozila,

Pri izradi uputstva pokazalo se da,
akceptiraju¢i mogucnost betonskog
kolovoza sa armiranim fugama i zali-
venom masom za zalivanje, je pri-
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mena asfaltnih kolovoza za veliku
preporuku pa su oba kolovoza, ce-
mentno betonski i asfaltni-ravno-
pravno tretirani dajuéi prednost as-
falthom kolovozu koju on zasluzuje.

U MERKBLATT-u se za cementno
betonski kolovoz kaze da je dopusten

(zugelasst), sto, svakako, nije velika
preporuka za njega.

Debljina asfaltnog zastora je za-
visna od tezine vozila ucesnika u cir-
kulaciji preka njega. MERKBLATT
jednoznaéno odreduje debljine u za-
visnosti od tezine vozila.

TeZina vozila Ukupna debljina

manje od 24 t

Vrsta zastora

Jos nema teSkog saobracaja
pripadaju normalni putni
slojevi.

3,5 cm. asfalt beton

od 24 do 50 t 8 cm
4,5 cm. asfalt binder
= 3 cm. liveni asfalt
{8 em, 5 cm. asfalt binder
. 4 cm. fini asfalt beton
veca od 50 t A2 cm. 8 cm. asfalt binder
i 1% . 3,5 em. liveni asfalt

Kao podlogu ispod asfaltnog za-
stora uputstvo imenuje:

#) Vibrirani $ljunak debeo 25—30
£m. sa gornjim nosec¢im slojem od as-
faltnog makadama 120 kg/m? ili

b) Vruéu meSavinu asfaltne mase
sa drobljenim kamenom, peskom ili
fljunkom debljine 18 cm.

I konacno:

¢) Betonsku podlogu (MB 220) de-
belu 20 em,

Po izradi MERKBLATT-a nije se
_moglo preko postojeéih iskustava do-
Kazati  valjanost predlozenih kon-
strukelja. Javlja se, dakle, potreba da
se avi predlozi kroz praksu provere.
Idenlna moguénost za proveru poka-

8,5 em. asfaltni binder.

zala se pri gradnji staze za vezbu u
okolini MUNSTER-a (MUNSTER/
LUNEBURGER HEIDE). Novi put za
obuku posade i ispitivanje vozila
opasuje MUSSTER, ¢ineéi oko njega
zatvorenu krivu liniju. Raskrsnice sa
drugim putnim pravcima, kao na pri-
mer saveznim putem broj 71, reSene
su vijaduktima. Radovi na ovom putu
izvodeni su drze¢i se MERKBLATT-a
koliko je bilo moguée. (U najveéoj
meri).

Za istrazivanje na temu: putevi za
najtezi saobracaj, osoblje koje je pri-
padalo ovoj gradnji napravilo je is-
trazivacki program, koji sadrzi 23
deonice sa bitumenskim zastorom
obuhvatajué¢i 7 km puta. Medu deo-
nicama nalaze se:
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OPITNA DEONICA BR. 10

ASFALT BETON
BINDER 3+5

BETONSKA PODLOGA
MB 225

OPITNA DEONICA br. 11

ASFALT BETON
BINDER

BETONSKE PODLOGA
MB 225
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OPITNA DEONICA br. 13

ASFALT BETON
BINDER 5+3

ASFALTOM MESANI MAKADAM

VIBRIRANI SLJUNAK

OPITNA DEONICA br. 14

ASFALT BETON
BINDER

VIBRIRAN! SLJUNAK

25

25
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OPITNA DEONICA br. 15

ASFALT BETON
BINDER

ASFALTOM MESANI MAKADAM

VIBRIRANI SLJUNAK

ASFALT BETON
BINDER 5 +3

BITUMENIZIRANI PESAK
7+64+7

CEMENTNA STABILIZACIJA

n

25

40
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OPITNA DEONICA br.17

ASFALT BETON
BINDER

BITUMENIZIRANI PESAK
7+6+7

CEMENINA STABILIZACIJA

ASFALT BETON
BINDER

BITUMENIZIRAN SLJUNAK
10+10

CEMENTNA STABILIZACIJA

1

e |

4,5 3.5

20

40
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OPITNA DEONICA br.20

ASFALT BETON
BINDER

- SLJUNAK VEZAN TEROM

CEMENTNA STABILIZACIIA

OPITNA

ASFALT BETON
BINDER

BITUMENIZIRANI  SLJUNAK

MEHANICKA STABILIZAC!JA

6.5 35

20

40

40
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11 polja sa asfalt betonom i
9 polja sa livenim asfaltom.

OdreSene ruke u pogledu variranja
kolovoznih konstrukcija u sadrzaju i
debljini, dalo je mogu¢nosti da se
gastori i podloge pomenute u MERK-
BLATT-u kombinuju. Naroédito su
interesantne one deonice kod kojih
su napravljene digresije iz MERK-
BLATT-a. Naime, kod njih se na-
merno nije drzalo naredenja u po-
gledu snage slojeva. Tako na primer
polje 24 nenabijeni sloj za zaStitu od
mraza, a polja 15 i 27 imaju tanje
~ gastore.

Kuko su konstrukcije opitnih deo-
nlea izuzetno vazne za sve one koje
Interesuju  kolovozi za najtezi sao-
bradaj, to ée veéina od njih biti pri-
kazana.

Analizirajuéi izradene konstrukei-

, opaZa se da je variranje na po-

inim deonicama ¢injeno i u pog-

1 debljina slojeva ne menjajuci
njlhov sastav.

Najbolji se rezultati oc¢ekuju na
fleksibilnim konstrukcijama i na deo-
pleama sa sendvickim filom od me-
fanog makadama.

Radovi su izvodeni od juna do de-
cembra 1960. godine. Za izvodenje su
angaZzovani Nemacka asfaltna nisko-
gradnja iz Hamburga (DEUTSCHE
ASPHALT UND TIEFBAU GmbH
HAMBURG). Postupak pri izvodenju
radova je bio izuzetno strogo kon-
trolisan u pogledu pripremanja mase
i ugradivanja. Kontrola je vrSena
prema TV-bit-u. (Technischen Vor-
schriften fir bitumen) jer MERK-
BLATT ne daje posebne zahteve u
ovom pogledu, ve¢ se poziva na posto-
je¢i TV-bit. Zahtevi sadrzani u TV-
Bit-u daju veliki interval tolerancije,
pa analiza dobijena u MUNSTER-u
zasluZuje paznju, jer bi se mogla us-
vojiti kao propis za asfaltnu masu
kolovoza za saobraéaj teskih guse-
ni¢ara. Analiza zastora najuspelijih
deonica biée izlozena kao tablica koja
obuhvata sve asfaltne slojeve izuzev
meSanog makadama, jer je ovaj du-
boko i nosi odlike noseceg sloja. Slo~
jevi naro¢ito vazni su oni kod kojih
je noseéa uloga podredena njihovoj
glavnoj funkeiji:

— abanju i moéi elastiénih ugi-
banja.

Znadi to su: grubi binder, fini binder
i abajuéi sloj.

AGREGAT
Prednik zrna Grubi binder Fini binder | Liveni asfalt | Asfalt be beton
' mm O % 0 U
0 — 0,09 3 3.6 17,9 10,8
0,00 —0,2 3,7 2.6 3,2 4.4
02—063 18,1 212 20,0 23,7
0,63 —1,0 5,5 5,5 6.6 Tad
1.0—20 3,2 2,7 6.9 8,2
2,0 —50 5,1 6,8 28,6 23,3
85,0—8,0 5.5 8,9 117 9.9
00 —12,5 14,3 15,5 5,1 12,4
12,0 — 18,0 18,9 33,2
18,0 - 25,0 22,7
VEZIVO
Sadrzaj veziva 7.3 5,0
Karakteristika izdvo-
Jenog veziva prsten
I kuglica 56°C 49'C
SadrZaj vode po
DIN 1996 R—%; 1,0
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Na .opitni program u MUSTER-u
nastavlja se vanredni istrazivacki
program pod oznakom ,Lako grade-
nje”, koji sa prvom éini celinu. U
»Lako gradenje” pripadaju dva puta
sa zastorom od asfalt betona.

Obrada je sledeca:

a) 70 kg m* fini asfalt beton deb-
ljine 3 em. Podloga od pe$¢anog
asfalta u vruéem i tlo stabilizo-
vano jednoliétno granuliranim
peskom.

b) 65 kg'm? Asfalt beton 0—8 (deb-
ljina 3 em.)

70 kg/m* Asfalt binder 0—8
(debljina 5 cm.).

Namena dodatnog programa bila
je utvrdivanje priblizne cene izrade
i trajnost obi¢nog puta pod optere-
¢enjem teskih vojnih guseni¢ara. Pre
izrade opitnih deonica u MUN-

Donji noseci sloj:

Gornji noseéi sloj:

Zastor:

U svim asfaltnim slojevima bitu-
men B 80.

Obe krivine su zbog uticaja guse-

Podloga:
Zastor:

STER-u, napravljen je niz platformi
i puteva za teSke vojne guseniéare,
sa zastorima od livenog asfalta. Bilo
je 1 smelijih reSenja sa asfalt beto-
nom, ali samo na pravecima i krivina-
ma Vvelikih polupreénika.

Naveséu neke gradnje sa oblicima,
lokacijama, namenom i kolovoznom
konstrukeijom.

A) Navoz za tenkove na poligonu
BERGEN-HOHNE (SR Nemacka) U
julu 1953 izraden je krak dug 150 m.
na poligonu u blizini FRITSCH-
DENKMALS-a. Krak je u praveu, a

pocinje i zavriava se krivinama.

Izradene su dve saobracajne trake
i to jedna od betona, a druga as-
faltna.

Asfaltna traka na pravcu lezala je
na pes¢anom tlu i imala sledeéu kon-
strukeiju:

15 em. cementne stabilizacije bez fuge.

5cm. Sljunka 25 —45 obavijen sa
70 kg/'m? asfaltnom masom od bi-
tumena i splita 18 — 25,

Sem. 120 kg/m? asfaltni binder u
dva sloja

dem. 70 kg m® asfalt betona,

nica pri okretanju dobile ojadanje
od livenog asfalta. Konstrukeija u

krivinama je bila:

15 ecm. cementne stabilizacije.

3 em. asfaltnog bindera

12 em. livenog asfalta u tri sloja sa
36" splita 2—8 i B 25 sa dodat-
kom trinidada.
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Orapavljenje:

Ovih 150 ml navoza su se kroz Se-
stogodifnju intenzivnu upotrebu dr-
Zali odliéno, Vojna vozila teSka 80
tona nisu ostavila nikakvih znatnijih
ofite¢enja.

Razumljivo je da se povecanjem
debljine bindera moze smanjiti deb-
ljina livenog asfalta.

B) Put za te$ke vojne gusenicare
u ISERLOHN-u (SR Nemacka) 1956.
godine izraden je put za teska vojna
vozila dug 2 km. koji vodi ka kasar-
nama oklopnih jedinica u Iserlohn-u,
od livenog asfalta. Odluka o kolovoz-
noj konstrukciji je doneta na osnovu
Berlinskih propisa i mesnih izvorista
materijala.

Na posteljicu od ilovace razastrt je
#ljunéani sloj, a preko ovoga 40 cm.
debeo sloj od negranulirane §ljake iz
visokih peéi ugraden u dva sloja. Po-
treban profil izvrien je tvrdim kreé-
njackim agregatom sa 30 kg/m® bitu-
meniziranog bazaltnog agregata 12—
28, Ovako dobijeni profil zatvoren sa
binderom 80 kg/m® Put je bio neko
vreme izlozen saobracdaju, a zatim je
doblo zastor od 3 ecm. livenog asfalta.

Neposredno po ugradivanju live-
nog asfalta u leto 1957. godine, put
Je bio izloZzen saobracaju vrlo teskih
vozila po veoma toplom vremenu i
pokazao se izvrsno iznad svih odeki-
VAN ja.

) Put za saobraéaj vrlo teskih
vojnih  vozila na gusenicama kod

DETMOLD -a-PIVILSHEDE -a (SR
Nemadka).

Na svezi liveni asfalt razastrt je i
ugraden prethodno obavijeni split.

Izmedu Detmold-a i Pivitschede-a
kroz poligon za obuku vodi put iz-
raden 1957/58 godine koji je pode-
ljen na vise deonica. Na podlozi od
20 cm. betona izraden je bitumenski
binder debeo 5 em, sa zastorom od
livenog asfalta debelim 3 em.

U prkos prirodnoj osobini betona
da puca, put prima na sebe ne mali
saobrac¢aj teskih guseni¢ara. Cinje-
nica je da je do sada u odrzavanje
ovog puta vrlo malo ulagano,

Takode, delovi sa zastorom od li-
venog asfalta na ranije opisanoj pod-
lozi, ujednacenoj binderom, nisu dali
do sada povod za prigovor.

D) Ploéa za okretanje u HAM-
BURG-WANDSBEK-u na raskrsnici
SCHIMMELMANNSTRASSE / HOL-
SLENHOFWEG.

U Hamburg-Wandsbek-u je 1957.
godine napravljena platforma za
okretanje sledece konstrukcije:

Podloga: 30 cm. odpadaka od cigle
sa Civijama od tvrdog ag-
regata 15— 35 obavijen
sa 35 kg/m* asfaltnog ma-
stiksa i sa 15 kg/m® tvr-
dog agregata 8 — 15,

Zastor: 6 cm. livenog asfalta u
dva sloja sa 35 GEW-"/32-
- 12 i B 25 sa penetracijom
po DIN-u 1996 pri 22°C

1,5 mm.

Na ovoj platformi koja se odli¢no,
drzi, gusenicari su napravili neznatna
oStecenja.



24

PUT I SAOBRACAJ

OPITNA

TVRDO LIVENI ASFALT
BINDER 5+3.5

BITUMENZIRANI PESAK
LG+

CEMENTNA SIABILIZACIJA

E) Put za oklopni
DARMSTAT-u.

U okviru velikog programa gradnje
u Darmastat-u je 1958. godine napra-
vijeno 10.000 m* puteva za sacbracaj
gusenic¢ara tezine do 70 tona i 30.000
m?. kolovoza za vojni saobraéaj.

saobracaj u

Kod puteva za oklopni saobraéaj
kolovozna konstrukecija je sledeca:

Na dobro nabijenu posteljicu (989,
po Proktoru) polozeno je:

10 em. vruce bitumeniziranog pes-

ka (Marshall-Stabilitdt 200 kg.)
cm. vruce bitumeniziranog

kreénjaka (Marshall - stabilitet

400 kg.)

7 cm. asfaltni binder u dva sloja i

3.5 em. tvrdo liveni asfalt.

20

DEONICA br. 23
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Zastor je do sada neoSte¢en. Mogu
se primetiti samo mala oSteéenja na-
stala u toku toplog leta 1959. godine.

Kod puteva za vojni saobracaj kon-
strukcija k:)]ovoza Jje sledeca:

10

15

cm. vruce bitumenizirani pesak,
em. vruce bitumenizirani kreé-
njak,

4 cm. binder i

3 cm. asfalt beton.

Ovaj kolovoz je bio takode izloZen
saobracaju u toku izuzetno toplog
leta 1959. godine, ali nije pokazao
nikakva oStecenja.

F) Pristupni put za teska vojna
oklopna vozila u ALLENDORF-u.
Izmedu garnizona u Allendorfu i
Neustat-u u pokrajini Marburg, izra-
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OPITNA DEONICA br. 27

TVRDO LIVENI ASFALT
BINDER

BITUMENIZIRANI PESAK
10+ 10

CEMENTNA STABILIZACIJA
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OPITNA DEONICA  br.30

TVRDO LIVENI ASFALT
BINDER 3,5+ 5

ASFALTOM MESANI MAKADAM

MEHANICKA STABILIZACIJA

den je put za teska oklopna vojna
vozila dug 8 km. Oko 3,2 km. daleko
od ovog puta, nalazi se pristupni put
ka trupnom poligonu dug 1,1 km.
Trupni poligon se nalazi u Kirdorf-u.
Put ima u Allendorf-u vezu sa ka-
surnskim krugom i uliva se kod Neu-
stat-a na put LIO Neustat-Kirtorf.
Citav ovaj sistem je raden kao novo-
gradnja.

Deonica I od Km. 0 do Km3,2 ogra-
nalk probnog puta, i deonica II probni
put ka trupnom poligonu, su pripre-
mljeni za izvodenje. Druga deonica
¢e biti ukratko opisana:

Na citavom gradili$tu bice tretira-
no 200,000 m* tla. Veliki deo tla se
suntoji od peska a manji od koherent-
nog tla. Koherentno tlo ¢e biti stabi-
lzovano krecom.

Predvida se fleksibilna podloga.
Podto u blizini nema $ljunka za sta-
billzaciju posteljice bice upotrebljen
sgregat, Na izradenu posteljicu ra-

31

zastrée se 10 cm. bazaltnog peska
0 —35, zatim jedan sloj za zastitu od
mraza debeo 20 cm. od bazaltnog
agregata 5 —25. Na tampon se daje
540 kg m bazaltnog sljunka krupnocée
zrna 35— 75. Svi ¢e se slojevi ugra-
divati vibriranjem. Zastor je bitume-
nizirani mesani makadam i to 4 cm.
asfalt betona na 8 em. bindera. Sirina
kolovoza je 7,5 ml sa 50 cm. Sirokim
betonskim trakama. Ukupna Sirina
planuma je 11,5 ml.

Iz ¢itavog izlaganja sledi da je od-
luka pri izboru kolovoza za sacbradaj
teskih vojnih oklopljenih gusenicara
bila predmet veoma obimnih i sku-
pih istrazivackih radova. Savesno
obavljeni radovi doveli su do rezul-
tata veoma vaznih za savremenu pu-
togradnju. Naime, utvrdeno je da se
pri projektovanju puteva koji sluze
iskljuéivo u vojne svrhe, imaju pred-
vidati asfaltni kolovozi jer su, kako
je dokazano, pogodni za ovakav sao-
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OPITNA DEONICA br 31

TVRDO LIVEN! ASFALT
BINDER 3.5+ 5

BETONSKA PODLOGA |
MB 220 : /

OPITNA DEONICA br. 32

TVRDO LIVENI ASFALT
BINDER

BETONSKA PODLOGA
MB 220
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bracaj po svojim konstruktivno upo-
trebnim kvalitetima. Za meSoviti sao-
bracaj (civilno-vojni) su za veliku
preporuku jer su pogodni za vojni a
njihova svrsishodnost za civilni sao-
bracaj je odavno dokazana. Neka na
kraju budu pomenute i opite vred-
nosti asfaltnih kolovoza.

n) Moé¢ priguSivanja saobracajne
buke

OpaZeno je da isto vozilo pri jed-
nakim brzinama odaje razli¢iti zvuk.
Utvrdeno je da je broj fona na as-
faltnom kolovozu najmanji. Veé¢ buka
glvilnih  vozila ozbiljno ugrozava
sdravlje stanovnika u blizini puteva,
4 moZe se pretpostaviti kakav atak na
nerve ¢ini prolazak oklopnog garni-
#ona preko krutog kolovoza.

Posada oklopnog vozila je veé na
patholoskom pragu osetljivosti uha
od rada motora i zujanja u slusalica-
ma radio uredaja, kao i od zvuka

udara gusenica o kolovoznu povrsinu,
te bi pri dugim putovanjima po kru-
tom kolovozu bila neprekidno pri-
sutna opasnost od prelaza preko psi-
holoskog praga ¢ula sluha.

b) Stednja vozila

Plasti¢no elasti¢an sastav kolovoz-
nog zastora ¢ini sudar ¢lanaka guse-
nica sa kolovoznom povriinom, ela-
sticnim. Na taj nacin daje se mogu-
¢nost amortizerima vozila da efikasno
anuliraju potrese i ¢uvaju konstruk-
tivne elemente vozila od o$tedenja.

¢) Ekonomiéno odrzavanje

Radovi na odrzavanju asfaltnih
kolovoza mogu se ekonomic¢no i §to je
vaznije, veoma brzo izvoditi. Pogo-
tovu ako se raspolaze sa potrebnom
mehanizacijom za taj posao.

Literatura:

Fglan K. ,ANLAGE UND BAU VON
PANZERSTRASSEN”, Der strassenbau 50
(1050,

Backer G. ,BEANSPUCHUG VON
STRASSEN DURCH DEN VERKEHR MIT

MILITARISCHEN SCHWERSTFAHRZEU-
GEN". Bitumen 22 (1960).

Fuhrmann W. L ASPHALT BEFESTI-
GUNGEN AUF STRASSEN FUR MILI-
TARISCHEN SCHWERST VERKEHR”
Heft No 14.
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Laboratorija ,.Maghel* za beton i armirani beton
Univerziteta u Ganu — centar nautno istrazivatkog
rada u Belgiji

U okviru specijalizacije koju sam
obavio kao stipendista T. P. OUN po-
red ostalih institucija i laboratorija
stazirao sam izvesno vreme u labora-
toriji za beton i armirani beton
»MAGHEL” koja je u sklopu Univer-
ziteta u Ganu. Namera mi je da u vi-
du jednog informativnog pregleda
prikaZem istorijat razvoja ove labo-
ratorije, opremu i instrumentaciju sa
kojim raspolaZe kao i da dam prikaz
u najkra¢im crtama domen nauéne
delatnosti laboratorije.

Ova laboratorija osnovana je 1926
godine od strane Direkcije za grade-

nje Zeleznica i njen je osnivaé pok.
profesor Maguel ¢ije ime danas i nosi.
Laboratorija je najpre bila smeétena
u podrumu i prizemlju jednog hotela
koji je takode pripadao Direkciji ze-
leznica. Njen je zadatak bio da se
bavi nauc¢no istrazivackim radom na
polju betona i armiranog betona. U
pocetku je razume se bilo puno po-
teskoca jer nije raspolagala sa osnov-
nom opremom i kadrovima. Na slici
br. 1 dat je izgled laboratorije iz
1926. god. U ovim prostorijama la-
boratorija je ostala do 1937. godine.

Sl 1 — Izgled laboratorije 1926 god,
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Sl 2 — Izgled nove zgrade

Sl. 3 — Izgled laboratorije iz 1937



39 PUT I SAOBRACAJ

1937. godine je izgradena specijal-
na zgrada laboratorije za beton. Valja
napomenuti da su u ovoj zgradi sada
smestene sve univerzitetske labora-
torije. Izgled nove zgrade dat je na
slici 2 a izgled laboratorije iz 1937.
godine na slici 3.

Njen je rad za vreme drugog svet-
skog rata bio prekinut da bi bio na-
stavljen posle zavrSetka rata. Prvo
popunjavanje opremom izvrieno je
1950. godine a drugo 1959. god. tako
da danas laboratorija raspolaze sa
najsavremenijom opremom kao i
struénim kadrovima za reSavanje svih
problema iz domena betona i armira-
nog betona, kao i prednapregnutog
betona. U daljem izlaganju dade se
opis prostorija kao i instrumentacija
sa kojom laboratorija raspolaze da-
nas.

Sl. 4 — Izgled velike hale ispitivanje
konstrukeije

Sl. 5 — Izgled male hale sa presama
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La

Sl. T — Izgled prostorije za ispitivanje cementa
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Sl. 8 — Izgled biblioteke
Laboratorija zauzima dva etaza i
njena ukupna povrsina iznosi 3.475
m?. Donji sprat zauzima povrsinu od

1.125 m* i ima sledece prostorije:
— Jednu veliku halu za smestaj
presa za ispitivanje dimenzije
35 X 8 m sa visinom dve etaZe,
snabdevenu sa jednim pokret-
nim mostovskim krakom nosi-
vosti 10 t i jednim manjim kra-

kom nosivosti 1,5 t.

U ovoj sali smestene su prese
za staticka i dinamicka ispiti-
vanja konstruktivnih elemenata
velikih dimenzija (masina mar-
ke ,,Amsler” kapaciteta 1000 t.
za staticka i dinamicka ispiti-
vanja, masina za ispitivanje ot-
pornosti na istezanje kapaci-
teta 100 t. kao i presa za ispiti-
vanje ¢vrstoce na pritisak mar-

Sl. 9 — Instalacija za ispitivanje évrstode
na udar
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Sl 10 — Ispitivanje betonske ploée na osloncima

¥

11 — Dinamic¢ko ispitivanje ploce koja lezi na elasti¢noj podlozi
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Sl. 12 — Ispitivanje stuba dalekovoda

]

ke ,Losenhausen” Lkapaciteta
300 t). Na slici 4 dat je izgled
ove velike hale.

— Jednu manju salu dimenzije
10 > 15 u kojoj su smestene sledece
masine: presa ,, Amsler” za ispitiva-
nje ¢vrsto¢e na pritisak 500 t, presa
tipa ,Losenhausen” za ispitivanje
¢vrstoce na istezanje kapaciteta 30 t,
presa ..Amsler” za ispitivanje isteza-
nja nosivosti 5 1. i 1 tone, uredaj za
ispitivanje vodopropustljivosti beto-
na, aparat Brinel i Sarpievo klatno.
Na slici 5 dat je izgled ove male hale.

— Jednu salu za izradu uzoraka od
betona svih vrsta i veli¢ina i sa sle-
de¢om opremom: 2 mesalice za beton,
vibracioni-sto, pervibratora za pervi-
briranje uzoraka, sita razna, vage, ka-
lupi razni, kao i sitan pribor za odre-
divanje fizicko mehanickih karakte-

ristika. Na slici 6 dat je izgled ow
prostorije. 2

— Jednu prostoriju dimenzije 8 (5
m u kojoj je temperatura konstantna
t =20°C i relativna vlaznost 90°.
Ova klima prostorija takode ima jed-
no odelenje povriine 2,5 X 3,5 m gde
temperatura moze da varira —20° do
~-30°C.

— Jednu prostoriju sa uredajima
za secenje i obradu uzoraka.

— Jednu prostoriju u kojoj je sme-
Stena mehanicka radionica.

— Jednu prostoriju za smestaj op-
reme i uredaja koji su potrebni za
pripremu uzoraka za ispitivanje fi-
zicko mehanic¢kih karakteristika ce-
menta.

— Jednu posebnu sobu dimenzije
5 X 3,40 X 3,40 koja sluZi za nego-
vanje uzoraka na niskim temperatu-
rama. Temperatura se moze reguli-
sati od —30" do +60"C,

SI. 13 — Ispitivanje grede metodom
ulira zvuka
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Si. 14 — Ispitivanje betonske

cevi
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SL 15 — Ispitivanje betonske povriine metodom ultrazvuka

Drugi etaz sadrzi sledece prostorije:

— Dve slusaonice za studente jed-
na za 100 slusaoca i druga za 40 slu-
Saoca.

— Biblioteku sa salom za studiju
literature.

— Kancelarije za istrazivacko oso-
blje (profesori, docent, asistenti).

— Kancelariju za administrativno
osoblje.

— Salu za merenje Sirenja i skup-
ljanja betonskih uzoraka,

— Jednu salu za ispitivanje beton-
skih uzoraka bez razaranja.

— Uredaj i instalacije za ispitiva-
nje otpornesti pojedinih elemenata
na udar. Sa nekoliko fotografija ilu-
strovacemo izgled iznetih prostorija.

Domen rada laboratorije je porec
ispitivanja osnovnih komponenata
koje ulaze u sastav betona proracun
kompozicije betona i davanje recep-
ture za rad, ispitivanje probnih be-
tonskih uzoraka i staticka i dina-
micka ispitivanja konstrukcija od ar-
miranog i prednapregnutog betona.
Od ispitivanja koje je laboratorija
izvrsila smatram pored ostalih da
istaknem sledeca: Uporedna ispiti-
vanja betona u cilju odredivanja za-
visnosti brzine prostiranja zvuka kroz
beton s jedne strane i ¢vrstode na
pritisak i savijanje s druge strane.
Merenje hidratacione toplote kod
raznih vrsta cementa. Uticaj zamora
na armirano betonsku gredu. Uticaj
Zzamora na armirano betonsku ploéu
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, u na dva oslonca i na elastic¢-
Opiti na jednoj maloj
deonici od prednapregnutog

ne prednapregnutog betona na
sima  puteva 1 aerodroma.
pletna ispitivanja na eksperi-
mlnom putu éiji je zastor izraden
sdnapregnutog betona. Kom-
Al ispitivanja prednapregnutog
ara na aerodromu Melsburk. Ispi-

u cilju ispitivanja moguénosti -

tivanje modela jednog sportskog ob-
jekta itd. itd. Sa nekoliko fotogra-
fija prikazace se neka od mnogo-
brojnih ispitivanja.

Na kraju se napominje da je pu-
blicisticka delatnost ove laboratorije
jako bogata. Svoje radove publikuju
u ¢asopisu ,,Revue C — Tijdschrift”
¢iji je glavni urednik prof. IR. FG.
Riessauw koji je u isto vreme i di-
rektor napred opisane laboratorije.



IZ REPUBLICKOG FONDA ZA PUTEVE

Izvod iz zapisnika sa sednice Republitkog fonda
za puteve, odrzane u Beogradu 12. X. 1965. god.

1) Citanje zapisnika sa odrzane
sednice 12. jula 1965. godine:

2) Izvestaj o izvrSenju programa
radova i finansiskog plana za period
januar-septembar 1965. godine;

3) Predlog programa radova sa
sredstvima koja su ostvarena od taksa
na inostrana drumska vozila u 1964.
godini;

4) Predlog smernica za izradu pro-
grama radova za 1966. godinu;

5) Predlog organizacije fondova za
puteve u SR Srbiji.

Pre ¢itanja zapisnika sa prethodne
sednice Upravnog odbora Fonda,
odrzane 12. jula t. g., razmatrana su
neka pitanja iz delokruga rada admi-
nistracije Fonda, usvojeni su pred-
lozi i doneti zakljuéei, i to:

1. Ponovo zahtevati od Inspekeije
javnih puteva da isnese misljenje o
stanju puteva izgradenih i koji su u
toku izgradnje. Sa ovim misljenjem
upoznati sve ¢lanove Upravnog od-
bora Fanda, s tim da se na narednoj
sednici ovo pitanje razmotri i donesu
odgovarajuci zakljuéei:

2. Saciniti za narednu sednicu
Upravnog odbora Fonda informaciju
0 problemima projektovanja, koja
treba da sadrzi ona pitanja koja us-
poravaju rad na izradi projekta, nji-
hovom odobravanju, kompletiranju
-sa raznim potvrdama, regulisanju
prethodnih pitanja o imovinskim od-
nosima o koris¢enju zemljista, i sl.
Pored toga, ispitati razloge zasto je
izradeni projekat prepravljen za pri-

kljucak puta veza sa Auto-puter
kod Osipaonice.

Komisija u sastavu od élanov.
Upravnog odbora Fonda: Drakuli
Milan, Blagojevi¢ ing. Milenko. To
dorovi¢ ing. Branislav i Radmanovi
Milan, razmotriée misljenje Inspek
cije javnih puteva o stanju putev:
izgradenih i koji su u toku izgradnj
1 probleme oko projektovanja i nji
hovog odobravanja, iznece SVoje mis.
ljenje i predloge za razreSenje ovil
pitanja na sledeéu sednicu Upravnog
odbora Fonda.

Ad. 1) Zapisnik sa sednice Uprav-
nog odbora Fonda, odrZane 12. julé
L. g., usvojen je sa predloZenim do-
punama, po tac. 1. i 2. ovog zapisnika

Ad. 2. U vezi izvestaja o izvrsenju
programa radova i finansijskog plans
Fonda, za period Jjanuar - septembaz
1965. gedine, zakljuc¢eno je:

L. primljen je na znanje izvestaj
0 izvrSenju investicionog gradenja -
objekata i radova, koji su bili pred-
videni u programu radova za 1965,
godinu, sa stanjem do kraja septem-
bra t. g, i to za put:

1) Paracin-Zajecéar, obezbedena su
sredstva u iznosu 1,424 miliona di-
nara, ukljuéujusi i sredstva od 320
miliona dinara na ime avansa iz sred-
stava iz 1964. godine, odnosno ukup-
na sredstva iznose 1,744 miliona di-
nara, koja treba da se utroge u ovoj
godini. Prema situacijama isplac¢eno
Je 1,120 miliona dinara. Prema tome,
da bi se po programu radova reali-
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b ono §to je planirano, nedostaju
dutva od 624 miliona dinara. Ovo
i lenos potrebnih sredstava, bez po-
posle novih privrednih

2) Pojate-Kru$evac, planiran je iz-
os od 300 miliona dinara, izvrSeno
radova u vrednosti od 271 mil. di-
W, a ostaje da se realizuje jos 29
miliona dinara; '

4) Auto - put - Osipaonica, plani-

tan je iznos od 131 milion dinara,
Jevideno je radova za 87 miliona di-
hara, a ostaje za realizaciju jos 44
‘miliona dinara;
~ 4) Auto - put - Kocane, planiran je
enos od 71 milion dinara, izvrSeno
radova za 58 mli. dinara, a ostaje
o8 za realizaciju 13 miliona dinara;
5) Kruzni put oko Beograda, pla-
‘mlran je iznos od 521 mil. dinara, iz-
videno je radova za iznos od 32 mil
dinara, a ostalo je za realizaciju 20
‘miliona dinara; .
- B) Za dopunske radove na Auto-
tu, planiran je iznos od 135 miliona
‘dinara, izvrSeno je radova za 53 mi-
Mona dinara, a ostaje da se realizuje
Jod 82 miliona dinara;

7) Za dopunske radove na Ibar-
skom putu planirano je 20 miliona
dinara, izvrSeno je radova za 7 milio-
b dinara, a ostaje za realizaciju jos
13 miliona dinara;

#l) Za vezu Beograda sa Ibarskim

millona dinara, izvr§eno je radova za
128 miliona dinara, a ostaje za rea-
Hzaciju jos 57 miliona dinara.

Prema tome, ukupna sredstva sa
kojima je Fond raspolagao, sa 320
miliona dinara avansa, iznose 2,638
mil. dinara, a izvrienje radova za-
kljucno sa septembrom t. g. iznosi
1,766 miliona dinara, ostaje za rea-
Hraclju po programu radova za 1965.
godinu 872 miliona dinara. Pored
topn, kao investiciona sredstva za
mostove predviden je i iznos od 208
miliona dinara, a izvrieno je radova

putem kod Zarkova, planirano je 185°

za 105 miliona dinara, i ostaje za rea-
lizaciju jos 103 mil. dinara.

Ukupno planirana sredstva, iz iz-
loZzenog, iznose 2,846 miliona dinara,
a izvrseno je radova za 1,871 mil. di-
nara, ostaje za realizaciju, zajedno
putevi i mostovi, jo§ 975 miliona di-
nara. Ograni¢enja po svim vidovima,
sa procentom za poskupljenje radova,
iznose 871 milion dinara. Prakti¢no
ostaje sredstava za izvrSenje radova
u iznosu od 104 miliona din. Ograni-
¢enja za mostove iznose 70 miliona
dinara. Prema tome, u programu ra-
dova predvideni iznos od 208 miliona
dinara smanjuje se za 70 miliona di-
nara i iznosi 138 miliona dinara.
Radova je izvedeno za 105 miliona
dinara i ostaje za realizaciju jos 33
miliona dinara.

2. — Primljeno je na znanje da
¢e se od SR Srbije dobiti jos 300
miliona dinara za $tete od poplava.

3. — Po pitanju izvrSenja inve-
sticionih radova zakljuceno je da se
do 500 miliona dinara odobrava is-
plata izvrSenih radova u ovoj godini
na putu Para¢in-Zajecéar, ukljucujuci
ovde i troSkove za eventualno priz-
nate naknade zbog poskupljenja ra-
dova posle sprovedenih privrednih
mera, posle 26 jula t. g., i to na teret
sredstava od naknada koje se napla-
éuju u ovoj za iduéu godinu. Ukoliko
izvodadi radova izvrSe radove u vecoj
vrednosti u ovoj godini, isplatu iz-
vrsenih radova izvrSice Fond u ja-
nuaru ili februaru 1966. godine, i to
na teret sredstava za investicije pla-
niranih i obezbedenih u programu
radova za 1966. oodinu. :

Na osnovu iznetih misljenja i usvo-
jenih zakljucaka odobrava se izvrie-
nje investicionog gradenja - objekata
i radova. _

4. — Po pitanju poskupljenja ugo-
vorenih radova usled novih privred-
nih mera, od 26. jula 1965. godine; i
zahteva izvodackih preduzeéa za iz-
menu cena radovima na izgradnji i
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rekonstrukciji investicionih objekata,
zakljuceno je:

1) Da se zahtevana razlika u ce-
nama radova, koji su ugovoreni pre
26 jula t. g., a izvedeni, ili izvedeni
u ugovorenim rokovima, posle 26.
jula t. g., moze izvodadima radova
priznati najvise do 189, od vrednosti
ukupno izvedenih radova posle 26.
jula ov. god., i to pod uslovom, da
izvoda¢i radova zahtevanu razliku
prethodno dokumentuju urednim u-
porednim analizama i dr. dokazima
zasnovanim na ugovorenim i zakon-
skim odredbama:

2) Da se onim izvodackim predu-
ze¢ima, koja zahtevaju poveéanje
cena za radove koje izvode, ili koje su
izvela u ugovorenom roku posle 26.
jula t. g., moZe, u granicama mogué-
nosti, priznati i isplatiti kroz privre-
mene mesecne situacije izvr$enih ra-
dova do 10%, od iznosa ukupno iz-
vrSenih radova posle 26, jula t. g, i
to kao akontacija naknadno dokaza-
nog poskupljenja, s tim da im se
isplacena akontacija, ili vigak prim-
ljenog iznosa, obustayi od strane
Fonda od vrednosti izvr$enih radova
za slucaj da u ostavljenom roku, a u
svakom sludaju pre okoncanog ob-
raduna, ne dokazu opravdanost prim-
ljenih iznosa i pod uslovom da se za
isplatu okonéane situacije rezervige
iznos u visini primljene akontacije.

Kod ocene dostavljenih dokumen-
tovanih zahteva Fond ¢e za oprav-
danost eventualnog prekoradenja ugo-
vorenog roka uzeti u obzir dejstvo
viSe sile (¢l. 34. Opstih uslova za iz-
vodenje gradevinskih objekata i ra-
dova);

3) Da se izvodadima radova, koji
nisu u ugovorenom ili produZenom
roku, izvrsili ugovorene radove, ne
moZe uopste priznati zahtevana raz-
lika u cenama radova usled novih
privrednih mera, posto radove nisu
izveli svojom krivicom u ugovore-
nom roku,

5. — Po pitanju redovnog odrza-
vanja i modernizacije puteva zaklju-
¢eno je:

1)’ Ne moze se usvojiti zahtev pre-
duzeca za puteve da se razlike u ceni
usled novih privrednih mera priznaju
i isplate iz sredstava Fonda, posio
Fond ne raspolaze sa sredstvima, a
niti postoji realna mogucnost pove-
¢anja ovogodisnjih sredstava za re-
dovno odrzavanje puteva. Ovo iz raz-
loga, jer se prihodi veéine preduzeéa
za puteve povecavaju, i to od sred-
stava od naknada za benzin i plinsko
ulje, i sa ovim sredstvima vecina pre-
duzeéa za puteve mogu da pokriju
razliku poveéanih cena;

2) Razlike u poveéanim cenama
imaju se jedino priznati, odnosno
odobravaju se da se isplate na teret
sredstava Fonda, i to preduzeéima za
puteve: ,Vranje“, , Pozarevac* i Kra-
gujevac, jer im nedostaju sopstvena
sredstva, i razlika se ima nadokna-
diti.

Preduzeéa za puteve, kojima ne-
dostaju sopstvena sredstva da pokriju
razliku u cenama, podnecée zahtev
Fondu sa urednim uporednim ana-
lizama i dr. dokazima zasnovanim
na ugovornim i zakonskim odredba-
ma. Administracija Fonda moge ovim
preduzeéinia za puteve priznati raz-
liku u poveéanim cenama do 16,7%,.

Prema tome, usvaja se i odobrava
misljenje i predlog administracije
Fonda, a ne zahtev preduzeca za pu-
teve, po pitanju priznanja razlike u
Cénama za redovno i investiciono
odrzavanje puteva posle donetih no-
vih privrednih mera.

6. — Za radove kod Osipaonice,
veza sa Auto-putem, ne moZe se iz-
vrditi isplata razlike u ceni, po$to
izvodaéi radova nisu u ugovorenom
1 produzenom roku izvriili rgovorene
radove,
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7. — Primljen je na znanje izve-
Ma) radne grupe sastavljene od ¢la-
nova Upravnog odbora Fonda, na sed-
nici odrzanoj 12. jula t. g., o izvrSe-
nom rasporedu odobrenih sredstava
| odredenoj nameni za koriSéenje za
otklanjanje Steta izazvanih poplava-
ma na putevima,

#. — Nastojati da se udruZuju
sredstva sa drustveno-politiékim za-
Jednicama, privrednim (u prvom redu
s preduzeéima javnog drumskog
suobracaja) i1 dr. zainteresovanim
organizacijama radi zajednickog fi-
nansiranja izgradnje, rekonstrukcije
| modernizacije javnih puteva i una-
predenje saobradaja na tim putevima.

9. — Posebno razmotriti moguc-
nosti da se sredstva fondova za pu-
teve drudtveno-politickih zajednica
koriste i za potrebe izgradnje i re-
konstrukcije, kao modernizacije pu-
teva drugih kategorija, ako je to od
posebnog interesa za razvoj mreze
Javnih puteva na podruéju drustveno-
politicke zajednice. Isto tako, da se
mogu stredstva davati i kao kredit,
4 za navedene namene.

10. — Zahteve drustveno-politi¢-
kih zajednica i privrednih organiza-
¢ija po pitanju modernizacije puteva
uzimati u razmatranje samo prilikom
utvrdivanja programa radova za na-
rednu godinu, a ne u toku cele go-
dine, kada su sredstva Fonda namen-
ski rasporedena. Sve zahteve, koji
stizu u toku godine, primati i evi-
dentirati i sa istima upoznati Uprav-
ni odbor Fonda na sednici kada se
utvrduje program radova za narednu
godinu. Izuzetno, zahteve od poseb-
nog znacaja, (politickog ili ekonom-
skog), podnositi na razmatranje Up-
ravnom odboru Fonda, radi donoSenja
odgovarajuéih zakljuéaka.

11. — Usvaja se zahtev Skupstine
sreza 1 opStine iz Titovog Uzica, da
Fond ucestvuje oko modernizacije
puta Titovo Uzice-Kadinjaéa, u du-
Zini od 14 km, s obzirom na stanje

puta i njegov ekonomski i istorijski
znacaj, i zakljuceno je da Fond ude-
stvuje sa svojim sredstvima u iznosu
do 60 miliona dinara da se izvrsi naj-
nuznija i najminimalnija moderniza-
cija na postojeéem putu. Isplatu po-
trebnog iznosa do 60 miliona dinara
izvrditi iz sredstava Fonda predvide-
nih za 1966. godinu.

12. — Usvaja se zahtev preduzeéa
za puteve ,Ni§“ iz NiSa, i odobrava
da se iz sredstava Fonda predvidenih
za redovno odrzavanje isplati 25 mi-
liona dinara, i to iz sredstava prikup-
ljenih od naknada za 1966. godinu,
radi sanacija dela Auto-puta kod
Raznja.

Prema izlozenom, usvaja se iz-
veStaj o izvrSenju programa radova
i finansijskog plana Fonda za period
januar - septembar 1965. godine, s
usvojenim misljenjima, predlozima,
dopunama i donetim zakljudcima,

Ad. 3) Po pitanju predloga pro-
grama radova za koriic¢enje sredstava,
koja su ostvarena od- taksa na ino-
strana motorna vozila, zakljuéeno je
da se predloZzeni program radova
skine sa dnevnog reda, s tim da od-
redena komisija (pod 2 str. 1 ovog
zapisnika), ispita i utvrdi, koliko je
odobreno sredstava od strane Sa-
veznog sekretarijata za saobraéaj i
veze, kako je izvrSena raspodela i
odredena namena, kako je izvrSena
raspodela izmedu Republi¢kog i Po-
krajinskih fondova, da li su sredstva
namenski koris¢ena, koliko, kome i
koji iznosi su isplaceni, po ¢ijim na-
lozima i za koje svrhe. Komisija ée,
posto postupi po ovom zakljudku,
podneti iscrpan izvestaj sa svojim
misljenjem i predlogom.

Posebno ¢e navedena komisija is-
pitati Sta je sa sredstvima predvide-
nim za osnivacke troskove instituta
za saobracaj i puteve, Sta je od ovih
sredstava utroSeno, za koje svrhe, u
kojim iznosima, kome je isplata iz-
vriena i po ¢ijim nalozima, i da li za
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- ove isplate postoje odgovarajuce sa-
glasnosti i odobrenja nadleznih orga-
na upravljanja.

Ad. 4) Po pitanju priprema i odre-
divanju smernica za izradu programa
radova za 1966. godinu zakljuceno je:

1) Da se prethodno utvrde sredstva
sa kojima ée Fond raspolagati radi
izvrSenja zadataka u 1966, godini;

2) Da se ispitaju mogucnosti i
udruze sredstva sa drustveno-poli-
tickim zajednicama, privrednim (u
prvom redu sa preduzeé¢ima javnog
drumskog saobracdaja) i drugim za-
interesovanim organizacijama radi
zajednickog finansiranja izgradnje,
rekonstrukcije i modernizacije javnih
puteva i unapredivanja saobracaja
na tim putevima;

3) Da se razmotri mogucnost i ko-
riS¢enje sredstava i za potrebe iz-
gradnje ili rekonstrukcije javnih pu-
teva drugih kategorija ako je to od
posebnog interesa za razvoj mreze
javnih puteva na podruéju pojedinih
drustveno-politickih zajednica;

4) Da se razmotri mogucnost podi-
zanja i davanja kredita, a za namene
iz prethodne tacke:

5) Da se razmotri mogucnost da se
zaduzuje Fond za finansiranje iz-
gradnje odredenih javnih puteva i
objekata na njima, kao i za ulaganje
u druge investicije od opsteg inte-
za druStveno-politicku zajednicu;

6) Da se razmotri moguénost da se
sredstva mogu davati kao kredit
radnim i dugim organizacijama radi
organizovanja odgovarajuéih sluzbi u
cilju obezbedenja urednijeg i bezbed-
nijeg saobradaja na njima;

7) Utvrditi koliko je ucdesce SR
Srbije sa sredstvima (dotacijama) za
sluzbu javnih puteva u 1966. godini.

Posto se prikupe i srede podaci i
utvrde ukupni prihodi koji se plani-
raju za 1966. godinu, administracija
Fonda sac¢inice predlog (prednacrt)

programa radova, tome
racuna:

a) Da se od redovnih prihoda
prvenstveno obezbede sredstva za
odrZavanje puteva (500.000 odnosno
800.000 dinara po 1 km), a za rekon-
strukeiju i izgradnju puteva ako
bude vige sredstava;

vodeéi pri

b) Da se sa udruZenim sredstvima
Fonda i drugih zainteresovanih za
unapredenje puteva i saobrac¢aja na
tim putevima modernizuje §to vise
puteva;

¢) Da se pri izboru pravaca za
rekonstrukeiju i modernizaciju pu-
teva i unapredivanju saobracaja na
tim putevima, po pravilu, ulazu sred-
stva na one puteve koji su od opsteg
interesa za drustveno-politi¢ku za-
jednicu. Sa udruZenim sredstvima za
modernizaciju puteva obaveze pri-
mati za 2—3 pa i vige godina;

d) Pri sastavljanju programa mo-
dernizacije puteva drzati se usvoje-
nih i utvrdenih kriterijuma od strane
Upravnog odbora Fonda, i to: prven-
stveno obezbediti sredstva za zavr-
Savanje puteva i mostova na veé za-
pocetim deonicama; imati u vidu
znacaj regionalnih i komunikacionih
pravaca: veli¢inu saobracajnog opte-
recenja, u prvom redu modernizovati
puteve sa-preko 1000 br. t./dan; da
drustveno-politicke zajednice ude-
stvuju sa svojim sredstvima sa mini-
mumom 40, za razvijena, odnosno
20%, za nerazvijena podrucéja.

Pored ovih kriterijuma potrebno
je koncentrisati sredstva na manji
broj pravaca za izradu veéih duzina,
jer se time postiZe veéi ekonomski
efekat.

U vezi sa pripremama za izradu
predloga programa radova za 1966.
godinu; ponovo razmotriti sve za-
hteve drustveno-politi¢kih zajednica,
privednih drugih organizacija po
pitanju modernizacije puteva na nji-
hovom podruéju.
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U predlogu programa radova pred-

Ziti raspored sredstava i namenu
posebno za: odrzavanje, rekonstruk-
ju, izgradnju i opremanje putsva

mostova, kao i za pokrice troskova
poslovanja Fonda.

Predlog programa radova dostaviti
ha misljenje i primedbe svim dru-
Stveno-politickim zajednicama - sre-
povima, preduzec¢ima za puteve, pri-
ednim i drugim organizacijama
nteresovanim za stanje i unapre-

#vi izvori prihoda sa kojima ée se
raspolagati u 1966, godini, odrzati
orijentaciono oko 10. novembra 1965.
godine.

Ad. 5) Predlog organizacije fon-
dova za puteve u SR Srbiji skinut je
sa dnevnog reda, s tim da se spro-
vede svestranija diskusija sa svim
zainteresovanim o materijalima i
utinjenim predlozima, kako fondova
za puteve, tako i celokupne organi-
zacije javnih puteva u SR Srbiji, i
posle prikupljenih misljenja i pred-
loga da se na jednoj od narednih
sednica Upravnog odbora iznese ovo
pitanje na razmatranje i usvajanje.

Zapisnicar,
Gavra Bajazetov, s. r.

Predsedik
Upravnog odbora,
Milan Backali¢, s. r.



IZ NASE STAMPE

Putevi na bespuéu

Na pragu smo zime, a ne postoji
orijentacioni plan izgradnje puteva
u iducoj godini. Ukupno 15 specijali-
zovanih preduzeéa za izgradnju pu-
teva, sa mehanizacijom i opremom u
vrednosti od 40 milijardi dinara i
1.000 inZenjera i tehnicara jos ne
znaju Sta ¢e im doneti prvi zraci pro-
leénog sunca. Ostaje im jedino da
prezime i da se nadaju.

Ali, pre nego §to predemo na dalje
izlaganje, neophodno je upoznati se
sa kratkim istorijatom naglog pove-
¢anja kapaciteta tih preduzeca.

Kad je u prvoj polovini 1963. go-
dine zavrSen put ,Bratstvo — jedin-
stvo® kapaciteti su iznenada ostali
bez posla. Medutim, situacija se pro-
menila u drugom polugodu — tada
pada pocetak radova na izgradnji
Jadranske magistrale.

U 1964. godini preduzeéa za izgrad-
nju puteva dozivela su velik ,bum?¥,
Gradena je Jadranska magistrala,
neocekivano se pristupilo izgradnji
puta Kolasin — Bijelo Polje i mno-
gim drugim sitnijim saobracéajnicama.
Preduzeca su investirala nove mili-
jarde u mehanizaciju i opremu.

Jadranska magistrala je zavriena
ove godine. Kapaciteti, koji su za-
hvaljuju¢i velikim poslovima do-
stigli nesluéene razmere, ostali su
bez posla. Prema nepotpunim poda-
cima, oc¢ekuje se da ée sabiranje na
kraju godine pokazati da su bili is-
koris¢eni sa svega 70 do 80 odsto.

Sledeéi primer pokazuje §ta se de-
Sava kad nema plana, a posao izne-
nada iskrsne,

Beogradski put pogeo je da se gra-
di pre nego sto su bili zavr$eni pri-
premni radovi. I, u vreme kad je
poceo da se polaze prvi sloj asfalta,
pristupilo se kopanju ,$liceva* (ra-
dovi za polaganje svih podzemnih
instalacija).

I ranijih godina su nedostajala
sredstva, pa su se iznenada pojavlji-
vala. A, onda se pristupilo gradnji
puteva zbrda — zdola — bez ikakvih
pripremnih i istrazivackih radova.
Nije teSko pogoditi da takay postu-
pak znatno poskupljuje gradnju.

Zato u Savetu za gradevinarstvo
Savezne privredne komore smatraju
da bi do kraja novembra trebalo na-
Ciniti orijentacioni plan gradnje pu-
teva. Specijalizovana preduzeca pri-
stupila bi neophodnim pripremama
— a kad se sredstva odobre, sve bi
bilo spremno za poéetak gradnje.

Samo, zasad se ne zna dija bi bila
obaveza da izradi orijentacioni plan.

Izlaganje o ovom pitanju ostalo bi
nepotpuno ako ne bismo spomenuli
I preduzeéa za puteve. Naime, 1961.
godine osnovana su takva preduzeca.
Medutim, zakon nije precizno formu-
lisao §ta je njihova osnovna delatnost
— oc¢uvanje postojecih ili izgradnja
novih puteva, Ta preduzeéa su se
naglo namnozila, ima ih éak i op-
Stinskih, pa su oslobodena raznih do-
prinosa — pocela da konkuri$u pre-
duze¢ima specijalizovanim za izgrad-
nju puteva.

L to je pitanje koje ¢eka odgovor.

Ekspres, Beograd
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Korak blize lepotama SandZaka

Proslava sopoc¢anskog jubileja do-
pela je Sandzaku jo§ jednu nesum-
njlvu korist — divan asfaltni put od
ke do izvora reke i manastira.

Duga ukupno 36 kilometara, ova
na komunikacija novopazarskog

biteljima istorijskih spomenika, le-
plh predela, lova i ribolova, da bez
napora stignu u ove krajeve, koji su
uglavnom ostajali nepoznati Sirem
broju turista i drugih putnika, uglav-
pom zbog losih i neprohodnih puteva.

Asfaltni put, koji vodi tatno do
yrata manastira, nastavlja se dalje,
pedavno izradenim kolovozom od tu-
eanika, sve do Karajukica Bunara,

Zajuéi moguénost motorizovanom
putniku da dospe dobrim putem i do
najudaljenijih krajeva poznate Pe-
rske visoravni.

Doskora, tako re¢i neprohodnim
slazama, samo retki entuzijasti i pa-
slonirani ljubitelji starina i prirodnih
lepota, dolazili su na izvor Raske i
U manastir Sopocane.

Novi asfaltni put je, samo u jednom
Jedinom danu, prilikom proslave so-
pocanskog jubileja, omogucio da se
na izvoru Raske, kraj drevnog mana-
stira iskupi nekoliko hiljada gostiju,
lurista i stranaca, mnogostruko vise
nego u toku ¢itave jedne godine, jer
su asfalthom trakom kroz bespuca
Sundzaka ove lepote najzad postale
pristupacne.

Kada se, tokom iduce godine, za-

vrii i deo asfaltnog puta kroz Ibar-.

sku klisuru, od USéa do RaSke, onda
‘¢ ovaj deo Sandzaka, veruje se, po-
stati stalno steciSte domacih i stranih
furista.

Politika, Beograd

Sundzaka pruza sada mogucénost lju- -

Popravljaju se putevi kroz Maévu

Tako se svake godine popravljaju,
putevi kroz macvanska sela u pri-
licno lofem su stanju. Osnovni razlog
za to je $to svi oni imaju meku pod-
logu i kad po¢nu kiSe tesko su pro-
hodni. Za to svake jeseni pre kisa
mestani nasipaju puteve kroz sela i
prilaze Maévanskoj Mitrovici. Op-
stinska skups$tina u Macvanskoj Mi-
trovici obezbedila je za nasipanje
puteva $ljunak koji bageri izrufuju
na obalu Save. Odatle stanovnici
madvanskih sela §ljunak sami pre-
nose svojim zapregama i nasipaju -
puteve.

Vecernje novosti, Beograd

Zene grade put

Do kraja godine treba da se izgradi
deonica puta od tri kilometara koji
vodi od rudnika Vodna prema ,Re-
savskoj lepotici“ — novootkrivenoj
pec¢ini u Diljakovcu. Poslovi sporo
odmiéu, iako su obezbedena sredstva,
jer preduzece za puteve iz Svetoza-
reva nema mehanizaciju, niti prema
re¢ima njegovog direktora, moze da
obezbedi radnu snagu u ovom kraju
pod planinom Kucaj. Zbog toga smo
bili svedoci i jednog retkog prizora:
na teskim poslovima oko izgradnje
puta zatekli smo cetiri Zene iz sela
Jelovea. To su: Simka Blagojevié,
Borka Todosijevié, Cena Milanovié i
Karavilka Dimitrijevi¢. Sve su sta-
rije od 40 godina i nemaju prihoda
od koriséenja zemlje. Ovde zaraduju
oko 30.000 dinara mese¢no.

Dnevnik, Novi Sad
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menjena i naucna istrazivanja i ispitivanja u
oblasti puleva, zasniva svoju delatnost na reali-
zaciji sledec¢ih tacaka programa unapredenja
rada na putevima i to:

1.

CENMTRALNA
PUTNA LABORATORIIA

BEOGRAD Rade Neimara 13/a
Telefoni: Centralni 611-991
Geomehanika 612-353

Asl. i veziva 611-932

Kao specijalizovana organizacija za pri-

VRSI specijalizovane laboratorijske usluge
integrisanoj putnoj sluzbi u osnovnoj delat-
nosti a za potrebe projektovanja, gradenja i
odrzavanja puleva,

. UVODI savremene i racionalne metode i postupke, direktnim angaZovanjem

na lekucim operalivnim poslovima u reSavanju tehnolosSkih problema, kroz
strué¢ne konsullacije, instruktazu i prenosenje laboratorijske prakse i kvali-
tativoog sadrzaja rada u svim delatnostima reorganizovane putne sluzbe.

. ORGANIZUJE povremenu i stalnu laboratorijsku kontrolu kvaliteta radova

na realizaciji projekata izgradnje, rekonstrukeije i modernizacije putne mreze.

4. 1ZVODI predhodna terenska i laboratorijska
istrazivanja i ispitivanja za definisanje idejnih
i glavnih reSenja u izradi investicione teh-
nicke dokumentacije za izgradnju i rekon-
strukeiju puteva.

o

. OBRADUJE nauéno-istrazivacke teme iz aktu-
elne problematike na putevima, interpretira-
juci postignute rezultate za praktiénu primenu
na usavrsavanju postojec¢e tehnike i tehnolo-
gije rada na putevima.

6. CENTRALNA PUTNA LABORATORIJA
predstavlja najteinju saradnju i sa drugim
privrednim i nauénim organizacijama izvan
putne sluzbe, koje u svojoj delatnosti tretiraju
pojedina pitanja iz oblasti puteva i svojim
kapacitetima doprinose unapredenju puteva i
saobracaja.

Stampa: ,GEOKARTA“ — Beograd
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