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SESTI KONGRES JUGOSLOVENSKOG DRUSTVA ZA PUTEVE

Sesti kongres Jugoslovenskog dru$tva za puteve odrzava se u
Budvi, u znaku sprovodenja privredne reforme Jugoslavije, u na-
stevku 8Sirenja samoupravnih prava radnih organizacija, u razvoju
celokupne putne sluzbe i njenom uskladivanju sa privrednom re-
formom i drustvenim razvojem naSe zemlje.

Dalje, ovaj Kongres odrzava se posle uspesno izvrSenih mo-
dernizacija vaznijih i znaéajnijih puteva u svim socijalisti¢kim re-
publikama, a najve¢i uspeh predstavlja dovrSenje primorskog dela
Jadranske magistrale. ZavrSetkom tog velikog poduhvata predstoji
jo5, da se do 1970. godine izradi i dovrsi kontinentalni deo Jadran-
ske magistrale na delu KolaSin — Ivangrad — RoZaj — Kosovska
Mitrovica i Urosevac — Skoplje.

Do sada je odrZzano pet kongresa, i to:

I savetovanje struénjaka za puteve odrzano je u Sarajevu
— na 1lidZi, od 25. do 29. oktobra 1953. god. Na tome Savetovanju
zohvacen je vrlo obiman i raznolik materijal o putevima, koji je
obuhvatio organizaciju putne sluzbe, perspektivni plan razvoja putne
mreze, projektovanje i gradenje puteva, unapredenje gradenja i
odrzavanja puteva, kao i uzdizanje strutnih kadrova.

IT kongres strutnjaka za puteve odrzan je u Ohridu od 29.
oktobra do 1. novembra 1954. godine. Za razliku od I savetovanja
taj Kongres je odrzan u duhu hitne modernizacije putne mreZe u
Jugoslaviji.

III kongres strudnjaka za puteve odrZan je na Bledu od 24.
do 28. septembra 1956. godine. Taj Kongres je narot¢itu paZnju po-
svetio donoSenju tehnickih propisa za projektovanje, gradenje i
odrzavanje puteva, kao i izradi perspektivnih planova.

IV kongres struénjaka za puteve odrZan je u Niskoj Banji od
5. do 8. oktobra 1958. godine. Rad tog Kongresa obuhvatio je obi-
man materijal iz svih grana putne sluzbe, a narotito je istaknuta
hitna potreba opremanja naSe operative savremenom mehanizaci-
jom. Na tom Kongresu osnovano je Jugoslovensko drustvo za puteve.

V kongres struénjaka za puteve odrZan je u Splitu od 24. do
novembra 1963. godine. Na tome Kongresu razmatrana su dvo-
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godi$nja iskustva u radu reorganizovane putne sluzbe, date su smer-
nice za dalji rad u pogledu gradenja i modernizacije puteva, a osim
navedenog, razmatrana su organizaciona pitanja Jugoslovenskog
drustva za puteve kao i novi statut Drustva.

S obzirom na to da se VI kongres odrzava skoro pet godina
posle reorganizacije putne sluzbe, kao i ¢injenice da u osnovnim
zakonima o putnoj sluzbi ima nedostataka, to je postavljen kao
glavni zadatak Kongresu da razmotri regulativu u oblasti puteva.

Drugi zadatak Kongresa je da se pozabavi pitanjem naucno-
istrazivatkog rada u oblasti puteva sa davanjem smernica za dalji
i organizovaniji razvoj toga rada.

Najzad, tre¢i zadatak je da Kongres razmotri savremeno odr-
zavanje puteva.

Odrzavanje i rad dosada$njih kongresa pozitivno je uticalo na
razvoj putne sluzbe i gradenje puteva. Dosadasnja iskustva i rad
ovog, Sestog kongresa, sigurno ¢ée u velikoj meri uticati na dalji
razvoj svih poslova na unapredenju i gradenju puteva u nasoj zemlji.

Pozdravljamo sve ucesnike Sestog kongresa Jugoslovenskogd
drustva za puteve, sa zeljom, da ovaj Kongres doprinese i bude
podsticaj za bolje odrzavanje i brzu izgradnju puteva u svim soci-
jalistitkim republikama u nasoj zemlji.

Druétvo za puteve Crne Gore



DRAGOVIC ing. VELISAV-VELJA

generalni sekretar Jugoslovenskog drudtve
za puteve i glavni inspektor za puteve i
drumski saobraéaj SIV

Rodio se u Titovom UZicu 1906. godine. Osnovnu i srednju
Skelu zavr§io je u rodnom mestu 1925. godine. Na Tehni¢lon fa-
Kultetu (gradevinski odsek) Beogradskog univerziteta diplomirao je
1931. godine. Skolu rezervnih infenjerskih oficira zavrdio je 1932.
godine.

Od 1932. do 1941. godine slufbovao je u TO w T. UZicu kao
gradevinski inZenjer. Od 1941. do prve polovine 1942. godine ak-
tivno uéestvuje uw NOB-u, kada je na podmukli nafin, od domaéih
izdajnika zarobljen i predat Nemcima.

Od 1942. godine nalazio se po raznim zatvorima, i u banjickom
logoru, a krajem 1943. godine transportovan je u Nemacku. 1944.
godine bezi iz nemackog logora za Francusku, gde se povezuje sa
pristalicama NOP-a posredstvom kojih poéetkom 1945, godine uspe-
va da se vrati u domovinu.

1945. godine bio je fef odseka za puteve uw Ministarstou gra-
devina i u isto vreme rukovodio izgradnjom puta T. Usice — Nowva
Varo$. 1947. godine osnovao je preduzeée »Partizanski put« i u istom
do 1948. bio direktor. Zatim je postavljen za pomoénika ministra za
gradevinarstvo u SR BiH. 1952. godine ponovo je direktor predu-
zeéa »Partizanski pute u kom svojstvu radi vife od 10 godina i na
kraju sa te duinosti postavljen je za glavnog inspektora za puteve
t drumski saobraéaj SIV, gde ga zatede smrt februara 1966. godine.

Veljo je ponikao i vaspitavao se u slobodarskom T. UZicu. Za
njega su rad, poStenje, ¢ovednost, humanost i sloboda bili iznad
svega. Tim naelima on je ceo Zivot posvetio i bio dosledan bogatim
tradicijama istorije srpskog naroda i njegovim neposrednim precima.
Jo$§ u najranijoj mladosti morao je da se brine za svoj Zivot. Uz
Lrajnje zalaganje i napore postizao je postavljeni cilj. Takav Fivot
iskovao je u njemu jaku liénost, nenadmasivog radnika, éoveka ve-
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like volje, izgradio visokog stru¢njake sa puno znanja i Zivotnog
ickustva. U najteZim danima za nasu zemlju, za vreme NOB-a, u
obnovi i izgradnji, on je dao sve svoje sposobnosti da §to viSe do-
prinese rastu i razvitku, §to ga udvriéuje u zasluzZne graditelje so-
cijalizma.

Za ideje KPJ vezao je svoj Zivotni put kao srednjoikolac u £
UZicu. Za vreme studija 1 Beogradu uzeo je vidnog uceséa u na-
prednom pokretu. Od strane zloglasne policije veé tada je bio upi-
san u »ernu knjigue i ista ga nije ostavljala sve do konacénog oslo-
bodenja.

Ze vreme slufbovanja u T. UZicu saraduje sa naprednim po-
kretom da bi se, 27. marta 1941. godine, uvrstio u redove onih koji
su i8li sa parolom »Bolje rat nego pakt«. U aprilskom ratu, kao
rezervni poruénik je na frontu, a posle kapitulacije ponovo se nasao
w T. Uzicu, gde vrlo aktivno radi na pripremanju ustanka. Po di-
rektivi KPJ organizuje radove na polaganju vodovoda, zapodljava
Lomuniste, napredne omladince i patriote, i na taj na ¢in. omogutavea
im mesmetan rad i odlazak u partizane. lako odreden za taoca od
sirane »Gestapoac, on je na tom radu istrajao, te se septembra 1941.
godine i sam uvritave w redove boraca NOP-a ispoljavajuci svoju
duboku veru i shvatanje veli¢ine dela, koje je tom borbom pocelo
da se ostvaruje. Tom delu je on, do poslednjeg éasa svoga Zivota,
dasno slufio. U tome i jesu koreni njegove predane sluzbe svome
narodu, delu Partije, koreni njegove krajnje poirtvovanosti u radu
na izgradnji boljeg Zivota za sve nase radne ljude.

Kroz teske napore i iskuSenje, kroz rad i samopoZrtvovanje
sve vise se kalio, sticao sve veée poverenje Partije koja ga je vas-
pitavala i uvrstila u svoje redove i koja mu je sve odgovornije za-
datke poveravala kako za vreme obnove tako i w izgradnji.

Od izgradnje »Partizanskog putac, prve gradevine te vrste u
slobodnoj SFRJ, preko osnivanja preduzeéa »Partizanski put«, koje
je po rezultatima i uspehu njegovih ostvarenja Sirom zemlje poz-
nato, sve zadatke je sa uspehom izvrsaveo. On je sa njegovim (. P.
»Partizanski putc, poput nafih slavnih boraca i proleterskih jedi-
nica u ratu, dostojno izvriavao uzvisenu misiju bratstva i jedinstva
natih naroda w miru, gradeéi i izgradujléi nasu zemlju sa istim
elanom i ljubavlju u SR Slovenji, SR Hrvatskoj, SR Bosni i Her-
cegovini, SR Makedoniji, SR Crnoj Gori kao i u SR Srbiji. Od iz-
gradnje »Partizanskog putac, puta »Bratstvo-jedinstvos, »Ibarske
magistrale«, »Jadranske magistrale«, preko brojnih drugih objekata
koji su rasli sa noporima nase zajednice, i lik newmornog radnika
Velje Dragovica je sve vide rastao.

Neustradivo, samopregorno i znalaéki znao je da se prihvati
tedkih i vrlo slofenih zadataka, uz krajnje pomanjkanje sredstava,
i da ih uvek na vreme i kvalitetno zavrdi. On je znao samo vecito
da radi, vedito da stvara, neprestano da uéi i da se usavrsava. On
je isto tako ucio svoje potinjene i mlade. Nikada nije prezao pred
naporima i teskoctama. U sultini bio je vedar, topao i blizak drug.



Prema radnicima je uvek imao puno razumevanja, i onda kada je
i njemu bilo najtefe. Uvek je u kolektivu glavni teret primao za
sebe. To humano oseéanje koje je gajio prema drugovima i kolek-
tivu u kome je radio, istom snagom gajio je i prema svojoj porodici
i bliznjima.

U redovima inZenjera i tehnicara, medu svojim struénim ko-
legama, a najvise u Jugoslovenskom druftvu za puteve, bio je vrlo
aktivan radnik na napresufivom vrelu nadahnuéa, pregalastva iz
ratnog perioda, trudeéi se uvek da to bude §to potpunije iskoriiéeno
i usvojeno od novih naradtaja.

On je bio jedan od glavnih inicijatora, utemeljaéa i organiza-
tora Jugoslovenskog drudtva za puteve. Na ostvarenju, uévricenju
i afirmaciji istog on je svesrdno radio, te se sa pravom moZe reéi
da mu je davao dudu i celog sebe, radi éega je njegov gubitak Dru-
Stvu te$ko pao. Od osnivanja Druftva 1958. godine pa sve do svoje
smrti bio je njegov generalni sekretar, koju je duZnost éasno izvr-
Savao. Uspomena na svetli lik druga Velje Dragoviéa u naSem Dru-
Stou bice uvek prisutna, a njegovim radom i zalaganjem nadahnji-
vace se miadi drugovi, za koje je on uvek brinuo.

Jugoslovensko drustvo za puteve odaje najdublju poftu, nje-
mu, neumornom radniku, visokom stru¢njaku, vanrednom gradi-
telju puteva, koji je u svom 35-godiSnjem radu na izgradnji ko-
munikacije ostavio iza sebe mnoge trajnih spomenika, koji ée zaista
sluZiti daljoj izgradnji i novijim naradtajima i na kojima ée se oni
uciti kako treba voleti svoju domovinu, kako je treba izgradivati
i kako se, kada je to potrebno, za nju treba Zrtvovati. On, veliki
patriota, neumorni graditelj, olicenje samopregornog rada i doved-
nosti, ostace da medu nama veéno Zivi, kao §to ée i veéno Fiveti
uspomena na nasu revoluciju i njeno delo — nafu Socijalisti¢ku Ju-
goslaviju, za koju se i on sa besprekornom odano$éu zalagao i borio.

Predsednik Jugoslovenskog druftva za puteve,
Blazo Jankovié






REGULATIVA U OBLASTI PUTEVA
a) Uveod

Pod regulativom u oblasti puteva, najSire posmatrano, pod-
razumevamo skupinu svih onih zakona odnosno upravno-pravnih i
tehnitkih propisa kojima se, sa jedne strane, reguliSe odnos izmedu
utesnika u planiranju, izgradnji, eksploataciji i odrZzavanju puteva,
a sa druge, definie opsta uloga i ekonomska funkcija drumskog
saobracaja kao komponente celokupne privrede zemlje i njenog
daljeg razvoja.

Jako privreda u oblasti pufeva predstavlja specifi¢an vid
privredivanja, i za nju moraju vaZiti oni opsti principi koje namece
sadagnja faza naSeg dru$tveno-ekonomskog razvoja. Poslednja zbi-
vanja mogu se u najkra¢im crtama okarakterisati na slede¢i nacin:
nastavlja se firenje samoupravnih prava radnih organizacija, tako
da one danas raspolazu znatno veéim sredstvima za proSirenu re-
produkeiju uz istovremeno smanjivanje uplitanja administrativno-
-upravnih organa; podvladi se potreba évrSteg obezbedenja sred-
slava za finansiranje; u cilju povecanja produktivnosti insistira se
na primeni nove tehnologije i savremenih tehni¢kih dostignuca, kao
i na uvodenju nove organizacije u proizvodnji uopste.

b) Osnovni zakoni

Polazeéi od prethodno iznetih naéela pokuSatemo da prika-
¥emo sadadnje stanje putne regulative, kao putokaza za njeno dalje
vspefno reSavanje.

Delatnost putne sluzbe — ili $ire, putne privrede — reguliSu
{ri osnovna zakona:

— Osnovni zaken o javnim putevima;

—- Osnovni zakon o preduzetima za puteve;

— Zakon o izgradnji investicionih objekata.

Najopstijom analizom ovih osnovnih zakona pokuSaéemo da
ukaZemo na one nedostatke u njima, koji ve¢ danas predstavljaju
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koénicu za dalji razvoj putne privrede i njenog uspeSnog uklapanja
u novu etapu razvoja privrede u celini.

Na osnovu Zakona o preduzeéima za puteve, preduzeéa za pu-
teve postala su osnovni nosioci novih ekonomskih odnosa u oblasti
puteva, jer na osnovu prava upravljanja putevima kao svojim
osnovnim sredstvima, ona stoje u neposrednom ekonomskom odnosu
prema svima onima koji koriste put na zakonom i ostalim propi-
sima odreden nadcin.

Medutim, Osnovni zakon o javnim putevima kaZe: javni pu-
tevi su drustvena svojina u op5toj upotrebi. Znaéi, ovde imamo dva
osnovna druStveno-ekonomska aspekta — s jedne strane, javni put
je po svojoj nameni i funkeciji drustveno dobro koje je stavljeno na
opStu upotrebu, a, s druge strane, on je privredni objekat i osnovno
sredstvo preduzeta za puteve, tj. njihovo sredstvo za privredivanje.

Ovaj dualizam u ftretiranju javnih puteva ima za posledicu
da i privredivanje u oblasti javnih puteva podleZe posebnim nate-
lima i metodama, kao i posebnom uticaju drustvene zajednice. Ova-
kav, poseban na¢in ekonomsko-pravnog regulisanja eksploatacije i
reprodukcije javnih puteva, kao i svojstven nadin uspostavljanja
odnosa izmedu korisnika puta i preduzeéa za puteve, ¢ini jednu
sloZzenu problematiku, i postoje¢im Osnovnim zakonom o javnim
putevima i Zakonom o preduzetima za puteve jo§ nije u potpuno-
s1i reSen.

Glavno pitanje u tim osnovnim zakonima je sistem finan-
siranja javnih puteva.

Dosadasnji na¢in finansiranja javnih puteva, koji se jo§ uvek
najveéim delom oslanja na sredstva drustveno-politickih zajednica,
ne obezbeduje u potpunosti sredstva za normalno odrzavanije i za-
menu (amortizaciju) putne mreZze i ne daje dovoljno prostora za
inicijativu i odgovornost preduzeéa za puteve.

Smatramo da novi propisi o nadinu finansiranja puteva treba,
pre svega, da obezbede realizaciju sledeéih osnovnih principa:

— da prihodi za izgradnju, rekonstrukeiju i odrzavanje puteva
budu iz takvih izvora koji prete#no predstavljaju naknadu za ko-
riSéenje puteva; -

— da prihodi budu $to stalniji i da se obezbedi njihov kon-
stantan priliv u skladu sa obimom i potrebama saobraéaja na pute-
vima; danas su oni nedovoljni za svrhe kojima su namenjeni;

— da prihodi budu takvog karaktera da razvojem saobracaja
rastu, s tim da postepeno opada potreba za davanjem budZetskih
dotacija. Pri ovome imati u vidu i postojeée razlike u intenzitetu
saobraéaja u razvijenim i nerazvijenim podruéjima. U vezi sa ovim
treba omoguéiti i odgovarajuéu raspodelu prihoda.

Jednu od mogucnosti za realizaciju ovako postavljenih prin-
cipa, bar kad govorimo o obezbedenju potrebnih sredstava za prostu
reprodukeiju (odrzavanje i zamenu) javnih puteva, vidimo u na-
tenskom opredeljenju poreza na promet tekuéih goriva za potrebe




puteva. Ovaj porez u subtini i sada posredno snose korisnici puta
kroz poviSenu cenu pogonskog goriva.

Paralelno sa usvajanjem predlozenog sistema finansiranja po-
trebno je rediti i natin raspodele sredstava na preduzeta za puteve,
jer bi se dosada$njim na¢inom slivanja sredstava — izdvojenih iz
prodajne cene tekuéih goriva — postojece disproporcije u visini
prihoda pojedinih preduzeca jos i povecéale.

Postavkama u Zakonu o preduze¢ima za puteve kao i postav-
ljenim sistemom finansiranja, osnovna delatnost preduze¢a za pu-
teve tretira se kao gradevinska delatnost, pa kako ista kroz sveoju
delatnost ne koriste put kao osnovno sredstvo, odnosno kao sredstvo
rada, to nisu u moguénosti ni da primene amortizaciju javnih pu-
teva. Sta vide, dosada3nji naéin finansiranja i distribucije sredstava
stavlja preduzeta za puteve u polozaj da sa drugim organom, kao
nosiocem sredstava reprodukeije, ugovaraju i naplaéuju radove koje
vrie na svojim osnovnim sredstvima.

Misljenja smo da preduzeta za puteve treba da budu osnovni
i odgovorni nosioci upravljanja i privrednog iskoriSéavanja javnih
puteva. Ovako postavljena, preduzeta za puteve snosila bi pred dru-
¥vom punu odgovornost za stanje i upotrebljivost putne mreZe.
Sve ovo uslovljava, pre svega, obezbedenje materijalne baze na
nivou koji ée u celosti podmiriti trofkove proste reprodukcije jav-
nih puteva, a zatim potpuno samostalno i slobodno raspolaganje
sredstvima namenjenim za puteve.

Medutim, pri svemu ovome ne freba zaboraviti da je delatnost
preduzeta za puteve od posebnog drustvenog interesa te da to uslov-
ljava primenu nekih specifi¢nih principa i mera:

— proglagenje delatnosti koju vrSe preduze¢a za puteve za
delatnost od posebnog drultvenog interesa;

— donofenje tehni¢kih normi i standarda koji tako definiSu
radove na odrZavanju i zameni puteva, da obezbeduju zahtevano
stanje na javnim putevima a zavisno od kategorije puta, njegove
konstrukeije, uslova eksploatacije, saobratajnog opterefenja itd.;

—. utvrdivanje obaveze davanja saglasnosti na statute i pro-
grame radova preduzeta za puteve.

Sem ovih, suStinskih pitanja, svakako da bi prilikom izmene
i dopune Osnovnog zakona o javhim putevima trebalo voditi ractuna
o sledec¢em:

Clan 11. u stavu 1. treba prosiriti na taj na¢in Sto bi u teh-
nitke podatke koje je obavezno da vodi preduzete za puteve bili
uvriteni i podaci o gustini i vrsti saobracaja.

Ove dopune se predlazu s obzirom na €lan 16. ovog Zakona,
po kojem se elementi za projektovanje javnih puteva odreduju,
izmedu ostalog, i prema »gustini i vrsti saobracaja i saobracajnom
optereéenju« — a ni u jednom propisu nije odredena obaveza ma
log organa putne sluzbe da ove podatke prikuplja.

Clan 34. Osnovnog zakona o javnim putevima u kome se go-
vori o tehni¢kom prijemu treba dopuniti ili pak u bliZim propisima,
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koji takode nisu doneti, treba naglasiti da u komisiju za tehnicki
prijem obavezno treba da ude i predstavnik preduze¢a na ¢ijoj te-
ritoriji je odnosni put izgraden. Ovo iz razloga Sto takav put, sem
Slo se predaje preduzeéu za puteve na odrzavanje, postaje i osnovno
sredstvo preduzeta pa je ono i te kako zainteresovano kad je ret
o kvalitetu izvrSenih radova na izgradenom putu.

Clan 37. navodi $ta sve spada u odrzavanje puteva, a izmedu
ostalog se pominju i »manje devijacije puta na pojedinim mestimac,
Ovakva formulacija je priliéno nejasna jer nigde nije protumaceno
&ta je to »manje devijacije«; da li je to duZina od nekoliko stotina
metara ili nekoliko kilometara.

Pored toga formulacija »obnavljanje dotrajalih mostova« nije
jasna, e treba detaljnije precizirati radove koji se mogu izvriavati
iz sredstava za odrzavanje. (Da li se moZe umesto dotrajalog drve-
nog mosta graditi nov stalni most i u kojim slucajevima — do koga
raspona).

Clan 44. govori o uslovima saobraéaja i najveéem dozvoljenom
osovinskom opteretenju koje iznosi 10 t po jednostrukoj, odnosno
16 t po dvostrukoj osovini. Ovde treba ista¢i ozbiljan problem koji
se ogleda u nesrazmeri izmedu kvaliteta nasih puteva (u pogledu
nosivosti kolovozne konstrukcije) i saobraéajnog optereéenja pri-
likom koriséenja vrlo teskih vozila u saobracaju na nasim putevima.
Naime, primeéuje se da transportna preduzeca kupuju tegka vozila,
tak i sa osovinskim opteret¢enjem i do 20 t, mada se i novi putevi
grade za desetotonsko osovinsko opteretenje. Stoga je neophodno
regulisati posebnim propisima pitanje uvoza vozila sa velikim oso-
vinskim opteretenjem i uskladiti ga sa dozvoljenom nosivoiéu na-
Sih puteva.

Dalje, zelimo da istaknemo da postoji velika nesrazmera iz-
medu odredenih taksa koje placaju laka vozila i teska vozila u
odnosu na njihov uticaj na troSenje (abanje) puta. Smatramo opor-
tunim da se utvrde znatno veée takse prilikom registracije onih
vozila €iji esovinski pritisak prelazi 10 t po jednoj osovini.

Kao 5to se vidi, izmenom ovih dvaju osnovnih zakona treba
da se resi pitanje finansiranja izgradnje puteva i njihovog odrza-
vanja i obnove. Iz dosadasSnjeg iskustva moramo izvuéi zakljuéak
da su dosadaSnja ulaganja u izgradnju i odrZavanje puteva bila ne-
dovoljna a i neravnomerna. Osobito se podvlaéi zna¢aj ravnomernog
ulaganja koje omoguc¢uje sprovodenje jedne dugoroénije politike
izgradnje i odrzavanja puteva. Pri tome podseéamo na prethodno
izneta nacela u pogledu finansiranja, koja u stvari znaée proces u
oslobadanju finansiranja izgradnje i odrzavanja puteva budzetskih
dotacija.

Slede¢i osnovni zakon koji je od bitnog uticaja na uspesnu
izgradnju puteva je Zakon o investicionoj izgradnji, jer ozakonjuje
odnose izmedu u¢esnika u izgradnji (investitora — projektanta —
izvodaca). Kod analize ovog Zakona imamo u vidu njegov novi pred-
nacrt koji je razradivan i diskutovan krajem 1964. i 1965. godine.
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Od do sada vaZeteg zakona Nacrt novog zakona se razlikuje u sle-
deé¢im odredbama:

— Predlogom novog zakona regulie se izgradnja znatno ve-
teg broja objekata nego do sada;

— Novi predlog zakona ostavlja daleko vecu slobodu u edlu-
¢ivanju o nizu pitanja, kao Sto su: investiranja u prethodna istra-
Zivanja, izrada investicionog programa, donosenja odluka o natinu
ustupanja radova, izbora izvodata, nadzora i na¢ina plac¢anja;

. — Novi zakon predvida novine u pogledu pribavljanja urba-
nisticko-tehni¢kih uslova;

— 7a izdavanje dozvole za gradenje, novine su takode u zah-
{evima kakva se dokumentacija mora prilagoditi pri trazenju takve
dozvole. Postupak je pojednostavljen, a moguce je da se u odrede-
nim sluéajevima moZe izdati i tzv. parcijalna gradevinska dozvola;

— Izdavanje dozvole za upotrebu izgradenog investicionog
objekta re$ava se na nov natin, tako da se izbegavaju brojne
komisije;

— Predlog novog zakona jasnije definiSe domen njegove pri-
mene, kako na izgradnji pojedinih objekata, tako i pojedinih faza
u izgradnji:

— Nacrt zakona predvida i odredene slucajeve kada se poje-
dine njegove odredbe ili zakon u celini ne moraju obavezno da pri-
menjuju, ostavlijajuéi pravo nadleZnim organima da to ocene.

Tako novi Naert zakona znaéi veliki napredak u pravilnom re-
gulisanju kvalitetno novih odnosa ucesnika u izgradnji, on, s obzi-
rom na izgradnju puteva, ima odredenih nedostataka. Pre svega
slide se utisak da je on namenjen prvenstveno objektima visoko-
gradnje. Kako putevi predstavljaju specifitne objekte, trebalo bi
im, u sklopu toga zakona, dati posebno mesto, uvaZavaju¢i pri tome
njihove specifiénosti (znatno vece investicione sume, velika pro-
stiranja ovakvih objekata, moguénost parcijalnog gradenja, teren-
ski uslovi pri gradenju itd.).

Za objekte kao Sto su putevi, nadzor pri izvrSenju radova ima
daleko veéi znadaj i drugi vid, nego kod objekata osiguranja (dre-
naZa, p. zidova, sanacije ruéeva itd.), a nadzor mora biti gotovo kon-
tinuiran tokom é&itavog gradenja, bez obzira ko ga bude vrSio.

Pogto novi predlog zakona o investicionoj izgradnji ostavlja
olvoreno pitanje nadzora, sustinskim pitanjima nadzora pri gra-
denju puteva posveticemo neSto viSe prostora.

Pitanje nadzora obraduje se u dve varijante:

— u odeljku I, o obaveznom nadzoru kakav je sada prema
vaZeéem zakonu u izgradnji investicionih objekata i sadasnjem raz-
voju nade izvodatke operative;

— u odeljku II, o obimu nadzora koji bi trebalo organizovati
ukoliko predlog novog zakona o izgradnji investicionih objekata
bude prihvaéen, prema kome nadzor u principu nije obavezan, ali

je njegova potreba i obim prepusten da se reguliSe ugovorom iz-
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medu investitora i izvodata radova, tj. da se propiSe pogodbenim
uslovima.

I. Prema ¢lanu 29. Osnovnog zakona o izgradnji investicionih
objekata (»Sluzbeni list«, br. 45/61) »nad izgradnjom investicionog
objekta investitor je duzan voditi stalan stru¢ni nadzor«.

Ovim zakonom, koji je i danas na snazi, nisu blize odredena
prava i duZnosti nadzornog organa. Medutim, ta prava i duZnosti
bila su veé odredena ¢lanom 14—16. Opstih uslova za izvodenje
gradevinskih objekata i radova (»Sluzbeni list«, br. 13/57, br. 1/59.
i br. 42/60), koji nisu stavljeni van snage Osnovnim zakonom o iz-
gradnji investicionih objekata, niti su zamenjeni drugim, te se i
dsnas primenjuju. Prema tim propisima nadzorni organ je puno-
vazni zastupnik investitora u okviru ugovorenih — raspolozivih sred-
stava, i kontrolor kvaliteta materijala i izvedenih radova. Takode
on evidentira koli¢ine izvedenih radova, kontroliSe kalkulacije i
predlaze cene naknadnih radova, i vrSi privremene obra¢une sa
1zvodacem radova.

1z ovoga proizilazi da su ovlaSéenja nadzornog organa vrlo
velika. To je i tatno u odnosu na investitora. Medutim, u odnosu
na izvodaca radova ova ovlaséenja gube svoju efikasnost usled &i-
njenica da su investitor i izvodaé radova ravnopravne ugovorne
sirane. Radi toga mnoga opravdana naredenja nadzornih organa ne
mogu da se brzo sprovedu ako su nepovoljna po izvodaca radova
ili po njegovu organizaciju gradiliSta — posto za odugovlatenje, ili
¢ak i izbegavanje sprovodenja naredenja nadzornih organa, izvo-
datu, kao ravnopravnoj ugovornoj strani, stoje na raspolaganju ra-
zni nacini odugovlatenja. NaveStemo nekoliko primera:

a) Nadzorni organ je stavio primedbu rukovodiocu gradilista
na tehnologiju ugradivanja betona u cementno betonski kolovoz, i
zahtevao ispravku. Rukovodilac gradiliSta nije posluSao ni nadzor-
nog organa ni Sefa sekcije, uz motivaciju da mu je primenjeni po-
stupak propisan od tehnitkog direktora preduzeca. Moralo se pribec¢i
formiranju struéne komisije, u kojoj je ucestvovao i tehnicki direk-
tor izvodatkog preduzeéa. Tek po zakljutku ove komisije izmenjen
je postupak ugradivanja, ali je posao obavljen na raniji natin za
celo vreme od prve primedbe nadzornog organa do zakljucka
struéne komisije, jer izvodatev rukovodilac gradilista nije postovao
ni primedbe, ni zabranu izvodenja od strane nadzornog organa.

Istina je da je izvoda¢u pri obratunu, a na osnovu sprovede-
nih ispitivanja, odbijena znatna suma na kvalitet radova (oko 20,0
miliona), ali nije postignut osnovni cilj iz ugovornog odnosa da se
dobije kolovoz projektovanog i ugovorenog kvaliteta.

b) Nadzorni organ zahteva isporuku tucanika propisane krup-
noce i tistoée, jer onaj koji se doprema na gradiliSte sadrzi po pra-
vilu krupne delove, a takode povremeno i znatne kolifine zaprljane
sitneZi.

Rukovodilac gradili§ta se izgovara nemogucnoscu izvodata da
od proizvednog preduzeta dobije propisan materijal, trazi pomo¢
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nudzora, a za isporutene kolitine obavezuje se da ¢e izyrSiti pre-
lucavanje krupnih delova i odstranjivanje koncentrisanih gnezda
sitnezi prilikom razastiranja tucanika.

Ovaj posao na gradiliStu obavlja se samo delimi¢no, zbog Cega
trpi kvalitet kolovoza.

Intervencija kod proizvodac¢a tucanika po pravilu ne daje ni-
kakve rezultate, te je Cesto nadzor, pritisnut rokovima izvrSenja,
primoran na ponudeni kompromis sa rukovediocem gradilista, tj.
na »pretucavanje krupnih delova i odstranjivanje sitnezi« — mada
je svestan da je ovakav postupak manje efikasan, a viSe samo sim-
boli¢an.

¢) Izvoda¢ ne poslu$a zahteve nadzora da blagovremeno izvrsi
pojedine faze radova (npr. na uvodenju ulaza i izlaza propusta, na
1zradi drenaZa, ili oblozno-potpornih zidova), izgovaraju¢i se precim
radovima i pravom ravnopravne ugovorne strane da samostalno
sprovede organizaciju izvrSenja radova. Usled vremenskih nepo-
goda, ili i zbog duZeg trajanja prekida izmedu prethodne i naredne
faze radova (npr. kopanja temelja ili dren. kanala i njihovog ispu-
njavanja), nastaju Stete za koje izvoda¢ trazi naknadu od DOZ-a,
#to svakako nepotrebno angaZuje drustvena sredstva. No i pored
dobijene naknade za oStetene delove, pojavljuju se nove nezgode:
otezano izvodenje ostatka poslova, odlaganje rokova dovrSenja, a u
nekim slucéajevima i sumnjiva sigurnost izgradenih objekata. Toga
svega ne bi bilo, da su radovi izvodeni sa duZnom paZnjom i na
vreme, tj. da je izvoda¢ poStovao ugovorne obaveze i preporuke
nadzora.

Samo iz ovih primera namec¢u se sledeéi zakljuéci:

— Program i organizacija radova treba da budu saglasno
utvrdeni od strane obe ugovarajuce strane, 5to znaéi da se sa pred-
logom izvodada treba prethodno da saglasi i investitor.

— Trebalo bi u opstim uslovima, ili samo u ugovorima sa
izvodatima radova, predvideti odredbe koje bi investitoru davale
pravo da zahteva, a izvodatkom preduzeéu nametale obavezu da
lzvrii smenu rukovodilaca radova ukoliko ovi ne postupaju po op-
ravdanim pismenim zahtevima nadzora; po reciprocitetu takode
duti pravo izvodatu da zahteva smenu nadzornih organa, koji su
nepodobni za izvrdenje poverenog zadatka, te nepravilnim narede-
niima ometaju pravilan tok izvrSenja radova.

— Sredstva za gradenje deonice puta, ili mosta na putu ne
treba da budu ogranitena na jednu kalendarsku (ra¢unsku, budzet-
sku) godinu, veé da dodeljena sredstva za odredeni objekat obra-
zuju fond, ¢ije vreme koriStenja neée biti vezano za jednu godinu.

Ovim bi se izbeglo dosadasnje deponovanje suma za nedovr-
fene ili nekvalitetno dovrSene radove, a omogucilo bi se zadrza-
vanje ugovorenih garantnih iznosa do konatnog prijema radova,
koji su do sada normalno morali biti ispla¢ivani izvodadu krajem
godine -— »dok je jos kredit na raspolozenju«. Ovim postupkom su
odredbe o garantnim iznosima — ako ih je u ugovoru i bilo — u
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stvari bile poniStene. Izvodaé nije bio stimuliran da izvrsi sitne
radove i popravke, bez kojih ceo posao nije mogao biti konaé¢no
primljen i okonéan. Sadasnji postupak da se izvodaé¢ prinudi na iz-
videnje svojih ugovorenih obaveza, komplikovan je i neefikasan.

__ Putem nadleznih inspekcija (gradevinske, i inspekcije za
puteve), a uz pomo¢ struénih instituta i laboratorija, vrsiti kontrolu
kvaliteta materijala za gradenje puteva jo§ u proizvodnim pogonima:

— fabrikama cementa, bitumena i dr.;

__ kamenolomima za kamen, tucanik, agregat, filer i dr.

Propise o ovoj kontroli treba uneti u odgovarajuce zakone,
koji regulidu poslovanje ovih proizvodnih pogona.

— U ugovorima sa izvoda¢ima radova predvideti odredbe o
veliéini odbitaka zbog nepotpuno postignutog propisanog kvaliteta
materijala i radova, kao i nac¢in utvrdivanja ovih odstupanja. Oba-
vezno pripisati i maksimalno dozvoljeno odstupanje od propisanog
kvaliteta materijala i radova, do koga se ovi jos mogu primiti uz
odredene odbitke, a preko koga se ne¢e primiti niti isplatiti nika-
kva naknada zbog slabijeg kvaliteta, koji je ispod granice maksi-
malno dozvoljenog odstupanja.

Ovo bi uticalo na poja¢anje odgovornosti proizvodaca za kva-
litet, i spreé¢ilo gubljenje eventualnih sporova sa izvodatem kod
privrednih sudova, koji su do sada po pravilu gubljeni zbog nedo-
statka taéno formulisanih postupaka za smanjenje vrednosti radova.

Primena nekih zaklju¢aka zahteva znatne izmene u postoje-
¢im propisima, dok bi se primena nekih mogla regulisati ugovorom
i pogodbenim predra¢unom.

Ovim izmenama ubrzao bi se postupak oko konaénog tehnic-
kog prijema i dobijanja odobrenja za upotrebu zavrsenog objekta
— deonice puta, jer bi izvoda¢ bio stimulisan da naplati ugovoreni
procenat koji bi stvarno bio zadrzan do konaénog prijema posla.
Dosadasnja praksa prinudne isplate na kraju godine »da se ne bi
kredit ugasio«, ¢ak i uz pismenu obavezu izvodata da ¢e otkloniti
sve nedostatke koje bude zahtevala komisija za tehnicki pregled —
nije uslovljavala ubrzanje postupka za konatan prijem radova, vet
ga je, naprotiv, odugovlacila Eesto T preko isteka garantnog roka,
ratunatog od predaje deonice saobrataju. Izvoda¢ nije stimuliran
da izvrsi naredene popravke, jer za njih nema viSe nista da primi,
a sem loga mora da stvara posebnu organizaciju za ove poslove u
vreme kad su mu normalno svi kapaciteti angazovani na izvrSenju
novih i rentabilnijih poslova.

Investitor je u sada$njim uslovima nemo¢an da izvodaca pri-
nudi da izvr§i svoje obaveze. U dopisivanju i ostavljanju rokova
za izvrienje popravki, pismenim obe¢anjima izvodaca da ¢e po zah-
tevu postupiti — a opet ne postupi — prode mnogo vremena.

Da bi u sadasnjim uslovima mogao ceo postupak ubrzati, in-
vestitoru nedostaju obrtna sredstva iz kojih bi finansirao izvodenje
opravki na ratun izvodata objekta deonice, kad ovaj propusti ostav-
lieni rok za njihovo izvrSenje. Po dovrSenju investitor bi podneo
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ratun na isplatu izvodacu deonice, a ako ovaj odbije isplatu — ili
je ne izvr&i u roku — investitoru bi ostalo jedino da naplatu zah-
teva putem spora kod Privrednog suda.

Ni investitoru ne bi bilo lako da izvrsi popravke po primed-
bama komisije za tehni¢ki pregled putem drugih organizacija, jer
su u pitanju po pravilu radovi manjeg obima ¢ije izvrSenje na uda-
ljenim gradiliStima mora da kosta znatno skuplje nego da ih je iz-
vodaé deonice izvr§io uz ostale rentabilne radove. Sigurno je da
investitor ni putem suda ne bi bio u stanju da naplati puno kostanje
ovih radova, jer bi i odluka suda bila bazirana na normalnim ugo-
vorenim cenama.

Sem toga na ovaj na¢in bi se odomaéila praksa, da investitor
stvara i delimiéno iz sopstvenih sredstava placa operativu za izvr-
Senje obaveza izvodata deonice, za koga bi ovo bilo povoljnije —
tak uz plac¢anje sudskih troSkova — nego da sam ove poslove obavlja.

Bez obrtnih sredstava za izvrSenje opravki kao Sto je sada
slu¢aj, investitor bi mogao da zatrazi intervenciju nadlezne inspek-
cije i da pokrene sudski spor sa izvodacem deonice, da bi ga pri-
nudio na ispunjenje njegovih obaveza, odnosno za naplatu vred-
nosti koStanja spornih dopunskih radova — opravki. Medutim, od
svake odluke kojom bi se izvodaé obavezivao na izvrSenje dopun-
skih radova, do njenog izvrSenja staje jo§ uvek dug i neizvestan
put, jer postoje izgovori na razne smetnje, vremenske nepogode,
»promene uslova i koStanja izvrSenja« itd.

Osuda na plac¢anje vrednosti radova nosi sve nedostatke koji
su ve¢ pomenuti.

Prema izloZzenom, misljenja smo, da bi jedini efikasan nacin,
da se izvodac¢ stimulira da uredno preda izradeni objekat — deonicu,
bio sledeéi: .

a) izmeniti propise, da se sredstva za gradenje ne gase kra-
jemdsvake godine, veé¢ da obrazuju fond za izradu odnosnog objekta
= geornice;

b) da se pogodbenim uslovima i ugovorom utvrdi iznos u pro-
centima od ukupnog posla, koji bi se izvoda¢u radova ispla¢ivao po
vkonéanoj situaciji tek po konaénom tehni¢kom prijemu svih radova;

¢) da se unese zakonska odredba, da izvodaé¢ garantuje za kva-
litet radova koje je izveo celokupnim svojim sredstvima do isteka
garantnog roka. To bi omogucilo da se po okonéanoj situaciji pre-
duzetu zadrzi manja suma kao garantni iznos.

Misljenja, izrazena na nekim skupovima, da su druge obaveze
izvodada kao ravnopravnog ugovaraca nepotrebne, jer izvodaé —

ssocijalisticko preduzete« — garantuje celokupnom imovinom za
lzvrSenje svojih obaveza, da struénjaci izvoda¢a nisu manje savesni
od struénjaka investitora itd. — pokazala su se na Zalost u praksi

neopravdana, jer su se savest i »socijalisti¢ka svest« izvodada uvek
suotavali sa iskuSenjem izraZenim u teZnji za obezbedenje $to vece
dobiti preduzeéa, koja je po pravilu bila jada od svesti i savesti.
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I1. TzraZena su i misljenja da je nadzor nepotreban, prevazi-
den, pa i 3tetan jer nekorisno angaZuje deficitne stru¢ne kadrove.

Verovatno da su ova misljenja uticala da se u novi Nacrt os-
novnog zakona o izgradnji investicionih objekata unese odredba
(¢l. 14), da je nadzor stvar ugovora izmedu investitora i izvodaca
__ dakle da nije obavezan kao po do sada vazeéem zakonu, ve¢ kon-
vencionalan, fakultativan.

Misljenja smo da nema mesta ukidanju nadzora u svim nje-
govim funkecijama i svim slu¢ajevima, jer joS nismo prevazisli na-
vedene slabosti u odeljku I, da bi bili »kvalifikovani« da savesno i
solidno radimo bez nadzora investitora.

Radi toga smatramo da je nadzor jo§ uvek potreban i ne-
ophodan.

Medutim, treba teziti da nadzor bude Sto kvalitetniji, narotito
u uslovima koji danas pestoje, da se radovi na putevima ne finan-
siraju preko jednog investilora. Potrebno je propisima regulisati
profil nadzornog organa, uslove podobnosti za pojedine vrste ra-
dova, prava i ovlaitenja nadzora, kao i stepen li¢ne odgovornosti.

Da bi se nadzor ukinuo potrebno je imati takvu izvodatku
operativu u kojoj bi neposredni izvodati bili u stanju da prime
odgovornost za kvalitet, tj. bio ekonomski zainteresovan za kvali-
{etnim gradenjem, $to je, izgleda, u sadasnjim uslovima nemoguce.

Medutim, misljenja smo, da treba teziti prenosenju nekih
funkcija nadzora na izvodaca radova. U svakom slu¢aju briga za
kvalitet ne sme da bude jedino investitora veé i izvodata.

Sve prethodno navedene duznosti nadzora ne mogu se potpuno
preneti na izvodaca, ali ima mesta da se etapno nadzor oslobada po-
jedinih svojih dosadasnjih obaveza, koje bi se prenosile na izvodaca.

Ovo se odnosi u prvom redu na angazovanje nadzora u sva-
kodnevnom praéenju napredovanja radova i kontroli kvaliteta ra-
dova. Isto tako nadzor se moze osloboditi svakodnevne evidencije,
brojenja radne snage, masina, vozila i drugog. Podaci iz meseénih
situacija i podaci o ostvarenju operativnog plana napredovanja ra-
dova dovoljan su pokazatelj za analizu uspeha u napredovanju
radova. N .

Druga moguénost rastere¢enja nadzora je prilikom pracenja
levalitela radova. Izvodatka organizacija treba da je u prvom redu
zainteresovana za kvalitet rada. Pitanje kvalitetnog rada je pitanje
trajnog ugleda i mesta preduzeca na trzistu. Organizacija koja ne
pokaze dovoljno interesovanja za kvalitet izlaze riziku svoj opsta-
nak, mada ne postoje efikasne sankcije protiv neurednih, nedo-
voljno organizovanih, ¢ak i nedovoljno solidnih izvodac¢a. Organi-
zacije proverene kvalitetnim radom uvek su u potraznji i u prei-
muéstvu pri svim nadmetanjima.

Danasnje putne i mostovske konstrukcije zbog svoje visoke
cene dimenzionisane su pod pretpostavkom odgovarajuc¢eg kvaliteta
materijala i rada, i svako odstupanje od istih brzo se manifestuje
u vidu kvarova, manjih ili veéih oSteenja. Otklanjaje nedostataka
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koji se pokazu na asfaltnom i betonskom kolovozu je toliko skupo
da se ne isplati nikakav rizik koji bi poé¢ivao na ustedama u kvali-
tetu radova.

Iz ovoga se vidi da preduzece treba da je Zivotno zaintereso-
vano za kvalitet radova.

No, za postizanje propisanog kvaliteta treba teZiti razvijanju
lzvodackih preduzeca i njihovem osposobljavanju za kontrolu kva-
liteta putem sopstvenih laboratorija, u ¢iji rad bi imao uvida i nad-
zor. Ovakvim nac¢inom bi se izbeglo dupliranje kontrolnih labora-
torija izvodaca i nadzora, Sto se u sadasnjoj praksi dogadalo naroéito
na bazama za izradu cementno-betonskog, ili asfaltnog kolovoza.

Pored uvida i kontrole rada izvodateve laboratorije od strane
nadzora, investitor bi mogao vriiti privremeno ispitivanje kontrol-
nih uzoraka radi provere rezultata kontrolne laboratorije izvodaéa.

Pored ovog, investitor do razreSenja obaveza izvodaga po jed-
nom poslu, ima jos moguc¢nost kontrole kvaliteta radova u tri vre-
menska perioda. Prilikom tehnickog pregleda radova od strane
nadlezne inspekcije, prilikom obratuna radova, i po isteku garan-
tnog roka. Garantni rok za puteve sa savremenim kolovozm trebalo
bi propisati veéi od 2 godine, koliko je sada uobitajeno.

Ako bi izvoda¢ organizovao sopstvenu stalnu kontrolu kvali-
leta putem svojih kontrolnih laboratorija, ne bi bilo potrebno orga-
nizovali posebne terenske laboratorije nadzora koje bi paralelno
vrsile kontrolu kvaliteta za vreme gradenja, veé bi laboratorije in-
vestitora vrSile samo povremenu kontrolu rada izvodaca.

Od posebnog je znalaja propisati obavezu projektanta, da u
toku rada ufestvuje u izmenama i dopunama u projektu ako se
pokaZe potrebnim. Bilo bi poZeljno da se ugovorom o projektovanju
istovremeno ugovori i nadzor projektanta (stalni ili privremeni), za
celo vreme izvodenja projektovanih radova. Time bi se u veéoj
meri istakla odgovornost projektanta i stimulisalo njegovo potpu-
nije angazovanje u solidnijem i ekonomi¢nijem projektovanju. U
svakom slucaju trebalo bi propisom ukinuti praksu da se izmene
u projektu vrSe mimo znanja projektanta, ¢ime se sa njega skida,
odnosno umanjuje odgovornost za kvalitet i solidnost projektovanog
objekta.

Od funkcija nadzora preostaje jo§ kontrola podataka o koli-
¢ini radova koja se ne moZze kontrolisati po zavrsetku radova, isplate
po privremenim situacijama, gradevinske knjige, kontrola elabo-
rata za reSenja kojima se uti¢e na izmene finansijskih sredstava
(viskovi, manjkovi, naknadni radovi, reSenja po specijalnim sluda-
jevima). U veéini od ovih pitanje uloga nadzornog organa moZe se
svesti samo na kontrolu podataka u vezi sa investitorom.

— Od radova koji se ne mogu kontrolisati po njihovom zavr-
Setku su temelji mostova, zidova i propusta. Uloga nadzornog or-
gana je ne samo u kontroli mere i kota, ve¢ takode i u proveri no-
sivosti i sigurnosti temeljnog tla prema postavkama i prorac¢unima
iz projekta.
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— Vodenje gradevinske knjige, privremene situacije i obra-
fun vrii izvodaé radova, a uloga nadzora je samo u kontroli po-
dataka.

__ Izvodaé treba da da sve podatke i elaborate za viskove,
manjkove i naknadne radove, a uloga nadzora je u kontroli poda-
taka, oceni opravdanosti pojedinih reSenja i obima radova, kao i u
staranju o sprovodenju predloga.

Kao $to se vidi u predvidenim duZnostima nadzornih organa
mogu se izvrditi izvesne izmene i sluzba nadzora znatno smanjiti.

Medutim, oblast gradenja puteva i mostova je vrlo Siroka, sa
investitorima i izvoda¢ima raznih podobnosti.

Dok je investitor u stanju da svoju nepodobnost naknadi an-
gazovanjem stru¢njaka izvan svoje organizacije, izvoda¢ mora biti
organizovan tako, da na sebe primi sve funkcije koje su do sada
bile namenjene nadzoru.

Mozemo nabrojiti neke od uslova koje bi trebalo da ispuni iz-
vodatka organizacija koja mora biti specijalizovana za izvodenje
puteva i mostova, i ukoliko radi u vise oblasti gradevinarstva da joj
je ovo glavna delatnost:

— mora imati zadovoljavajuée reference za rad;

— mora imati dokaze da raspolaZs sopstvenim laboratorijama,
odnosno da je obezbedila saradnju sa odgovaraju¢im institutima;

— da je kroz svoj statut i pravila predvidela efikasne mere

prema izvr§iocima radova koji se u radu ogrese o ugovorne obaveze

prema investitorima.

Ustupanje poslova prvenstveno davati organizacijama koje
ispunjavaju sve uslove za rad sa smanjenim nadzorom. Ovo bi bio
podstrek nepodobnim organizacijama za unapredenje svoje orga-
nizacije.

Nadzor, organizovan na navedeni natin, bio bi brojno sma-
njen, a to bi dalo moguénost da on bude kvalitetniji. Takvom nad-
zoru bi trebalo predvideti da u pogledu kvalifikacija i prakse naj-
manje odgovara osoblju izvodata na terenu §to bi doprinelo podi-
zanju njegovog autoriteta. -

Nadzor, izvuéen iz sitnih zbivanja na terenu, mora dobiti novu
ulogu, koja je do sada bila zapostavljena, a to je da analizira pro-
jektovana reSenja i da, sa ve¢im obimom terenskih podataka, pred-
laze povoljnija resenja. Ovaj zadatak nadzora bio bi primaran, a u
oblasti odnosa sa izvodatem zadaci nadzora bili bi znaino manji
nego sto je to sada.

Poverenje koje se daje neposrednim izvodagima, i uslovi koje
im propisuje njihova organizacija, povecate njihovu odgovornost, a
time i veéu budnost i staranje o poslu. Ovakvi izvoda¢i bi¢e prinu-
deni da se izvuku iz prakticizma i obim svog znanja prosire na.
svu materiju konkretno vezanu za ugovorene uslove rada, a koja je
sadrzana u raznim ugovornim i drustvenim odredbama (propisi za
izvodenje raznih vrsta radova, jugoslovenski standardi, itd.).
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Posebnim propisima treba regulisati i druga pitanja, koja os-
novnim zakonom o gradenju investicionih objekata nisu dovoljno
obuhvaéena, kao 3to su:

—— obavezni opseg prethodnih istraznih radova posebno za
svaku fazu projektovanija;

— obim i kvalitet ostalih podloga za projektovanje;

— sastav investicione tehnitke dokumentacije sa uslovima za
natin obrade i opremu iste;

— propise o reviziji investicione tehni¢ke dokumentacije,
§ tim da se obezbedi jednoobraznost revizije putem stalnih revizi-
onih komisija za pojedine faze projektovanja;

— propisima regulisati u kojim slufajevima je obavezna pret-
hodna izrada idejnih projekata, kao i nacin uporedenja varijantnih
refenja, uz saradnju sa svim zainteresovanim predstavnicima teri-
torijalnih jedinica, privrednih organizacija i dr.

¢) Gradevinsko-tehni¢ka regulativa

O znataju gradevinsko-tehni¢ke regulative za dalji razvoj teh-
nike projektovanja i gradenja puteva govoreno je do sada u vise
mahova. U prosloj godini neke analize ¢ak tvrde da kod ovakvog
slanja tehnicke regulative ne moZemo ni otekivati da se projekto-
vanje i gradenje mozZe odvijati u skladu sa tekovinama dostignuéa
nauke i tehnike, niti u granicama racionalnosti i sigurnosti objekata.
Drugim retima, ovakvo stanje gradevinsko-tehni¢ke regulative po-
suje kocnica daljem razvoju tehnike i tehnologije. Ovo narogito
ViZl za period u kome se naSe gradevinarstvo sada nalazi, tj. kada
W vrSe ozbiljni napori da se u gradevinarstvo uvedu industrijske
metode rada, ¢ime ¢e se poveéati produktivnost i smanjiti troSkovi,

Isto tako treba imati na umu i &éinjenicu da znatan deo vaze-
¢ih tehni¢kih propisa potiée jo§ iz perioda 1947—1950. godine pa
W veoma zastareli i ne odgovaraju ostvarenom stepenu razvitka
nase sadasnje tehnike i tehnologije.

Propisi, pravila i uputstva, koji reguli$u izvodenje gradevin-
skih radova u oblasti puteva kod nas, po obimu su nedovoljni, a
PO sadrZini nepotpuni i zastareli, tako da je potrebno da se isti §to
pre dopune, prerade ili zamene.

Najnovija zbirka tehni¢kih propisa u gradevinarstvu (Grade-
Vinska knjiga, Beograd 1965) sadrzi sledeée regulativne propise koji
s odnose na gradenje puteva:

1) Tehnicki propisi za izradu tucani¢kih kolovoznih zastora;

2) Tehnitki propisi o kamenom materijalu za gradenje i odr-
favanje tucanickih puteva;

4) Privremeni tehni¢ki propisi za tipizaciju gradevinskih bi-
tumena (PTP/9), sa standardima;
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4) JUS U.M. 3.010 — Bitumen za kolovozne zastore;

5) JUS U. M. 3.020 — Bitumenska emulzija za kolovoze (d);

6) JUS U.M. 3.030 — Razradeni bitumen za kolovoze (d);

7) JUS U. M. 3.040 — Katran za kolovoze;

8) JUS U.M. 3.050 — Hladni katran za kolovoze;

9) JUS B. N. 4.050 — Bitumen za industrijske svrhe;

10) JUS U. M. 3.095 — Masa za zalivanje spojnica;

11) JUS B. B. 3.050 — Tehni¢ki uslovi za kamene agregate za
izradu savremenih kolovoznih zastora;

12) JUS U. E. 4.010 — Tehnicki uslovi za izradu povrsinskih
obrada zastora;

13) JUS U. E. 4.012 — Tehnicki uslovi za izradu bitumenskih
i katranskih makadama;

14) JUS U. E. 4.014 — Tehni¢ki uslovi za izradu asfaltnih
betona;

15) JUS U. E. 4.016 — Tehnicki uslovi za izradu katranskih
betona;

16) JUS U. E. 4.018 — Tehnicki uslovi za izradu asfaltnih i ka-
transkih betona po hladnom postupku;

17) JUS U. E. 4.120 — Tehni¢ki uslovi za izradu livenih as-
falta;

18) JUS U. E. 3.020 — Tehni¢ki uslovi za izradu betonskog
kolovoza,

19) JUS U. S. 4.050 — Tipovi kolovoznih konstrukcija za lak
i srednji saobracaj;

20) JUS U. S. 4.051 — Tipovi kolovoznih konstrukcija za te-
zak saobracaj;

21) JUS U. S. 4.062 — Tipovi za odvodnjavanje kolovoza i
pribreznih strana na putevima;

22) JUS U. S. 4.064 — Tipovi osiguranja kosina nasipa 1 use-

ka, i noZice nasipa;

923) Privremeni tehniCki propisi za beton i armirani beton, kao
i propisi u vezi sa gradenjem puteva, kao:

24) Tehni¢ki propisi o elementima i osnovnim uslovima za pro-
jektovanje javnih puteva;

25) Privremeni tehni¢ki propisi za obicno gradevinsko fundi-
ranje i fundiranje na Sipovima;

26) Tehnitki propisi za ispitivanje, isporuku i primenu Zice za
prednapregnuti beton, kao i niz drugih propisa, odredaba, koje se
neposredno ili posredno, po svom duhu mogu ili moraju primeniti
na izvodenju radova pri gradenju puteva.

Pored navedenog, nalaze se pred objavljivanjem, tj. u pripremi
za §tampanje ili u zavrénoj fazi, jo§ i ova regulativa, odnosno
uputstva:

— JUS U. S. 4.066 — Tipovi popretnih profila sa oblikova-

njem (pred objavljivanjem);
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— JUS U. E. 9.020 — Tehnic¢ki uslovi za izradu podloga za
puteve — klasi¢ne i savremene meto-
de (u pripremi za Stampanje);

— Tehni¢ki propisi za izvrSenje zemljanih radova (u pripremi);

— Detaljan opis pojedinih pozicija radova na gradenju puteva

(u pripremi za Stampanje);

— Terminologija pojmova iz oblasti puteva (potrebna je dis-

kusija u okviru DruStva za puteve);

— Tehni¢ki uslovi za gradenje puteva (u zavrsnoj fazi);

— Tipovi potpornih i obloznih zidova od kamena u cement-

nom malteru (treba objaviti).

U prosetnim normama u gradevinarstvu, II deo — niskograd-
nja, objavljeni su tehni¢ki normativi za izvodenje gradevinskih ra-
dova na putevima, kao i odredbe, uslovi i opisi za pojedine vrste
radova. Ovim normativima su obuhvaéeni:

— zemljani radovi i sondaza,

— kameni kolovozi,

— bitumenski kolovozi,

— kamene konstrukcije,

— tuneli,

— drveni mostovi i propusti,

— skele grednih i zasvedenih konstrukcija.

Osnovni nedostatak veteg dela citiranih propisa je da nisu u
celini, sistematski, obuhvatili ¢itavo podru¢je problematike grade-
nja puteva, a narodito puteva sa savremenim kolovozom i po savre-
menim koncepcijama, sa primenom savremene tehnologije i meha-
nizovanog gradenja, koji omoguéuju ekonomi¢nost u gradenju i
dobar i ujednaten kvalitet gradenja. Navodimo nekoliko primera
koji ilustruju stanje do koga je doveo nedostatak savremenih i pot-
punih tehni¢kih propisa za izvodenje radova pri gradenju puteva.
U nedostatku propisa, na koje bi se pouzdano mogli oslanjati pro-
jektanti i izvodati, dolaze do izrazaja konzervativhe teznje, a
§ druge strane ispoljava se otpor protiv savremenih koncepcija pro-
Jektovanja i gradenja kao i primene savremenih sredstava i metoda
gradenja. Neki od tih primera su sledeéi:

Otpor protiv upotrebe lokalnih materijala, kao, na primer,
insistiranje od strane investitora na upotrebu isklju¢ivo eruptivnih
agregata za izradu bituminoznih zastora i tamo gde oni nisu lokalni
materijali, a gde ima na raspolaganju lokalnih materijala zadovo-
ljavajuceg kvaliteta za odgovarajuée radove, na primer dobrih kreé-
njaka ili Sljunka. Nerazumljivo je, takode, zasto se, u cilju nad-
gradnje 3to jeftinijih kolovoza, ne koriste u dovoljnoj meri dobri
materijali za podloge, kao $to su prirodne ili majdanske drobine
umesto tucanic¢kih podloga, tipa vodom vezanog makadoma, koje
su znatno skuplje zbog visoke cene tucanika.

Konzervativnost u pogledu savremenih kolovoznih konstruk-
cija ima za posledicu projektovanje i gradenje nesavremenih i ne-
ekonomicnih kolovoznih konstrukcija kao $to je, na primer, kaldrma
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od sitne kamene kocke. Takav tip kolovoza ometa organizaciju kon-
tinualnog procesa gradenja, jer ne moze da se polaze mehanizo-
vano. Isti slu¢aj je i sa podlogom od lomljenog kamena (tipa Tel-
ford), koja se, od strane nekih investitora, pokuSava ponovo uvesti
kao toboze ekonomi¢no reSenje. Insistiranje na takvim konstrukei-
jama nespojivo je sa savremenim mehanizovanim procesima gra-
denja. S druge strane, ne projektuju se niti grade asfaltni kolovozi
sa hrapavom povrsinom koji su neophodni za bezbednost saobracaja.
Takav stav se pravda nedostatkom dodataka — dopova za bolju
prionljivost izmedu agregata i bitumena, a pri tome se ne nastoji
da se problem resi u saradnji sa nadim institutima. Takode se ne
primenjuje dodavanje gume bitumenu za gradenje asfaltnih kolo-
voza, §to bi bilo korisno sa gledista bezbednosti saobracaja (manja
klizavost kolovoza pri vlaZznom vremenu, kao i poveéanje trajnosti
kolovoza). U Indoneziji i Holandiji su se takvi kolovozi, izgradeni
jo§ pre rata, odrzali naostreni za vreme od preko 25 godina. Nera-
zumljivo je da se, pri nedostatku sredstava za osposobljavanje nase
putne mreZe, ne primenjuje obnavljanje dotrajalih tucani¢kih ko-
lovoza, po »retread«-postupku, sto bi bio jedan jeftin i efikasan vid
poboljsanja kolovoznog zastora u toku odrzavanja. Ne primenjuje
se u vetoj meri ni hemijska stabilizacija bitumenom i cementom,
mada se time u mnogim slucajevima moze postiéi zadovoljavajuci
rezultat uz znatno smanjenje investicija. Najzad, za bituminozne
podlogoe i zastore u nas se primenjuju najceiée samo asfaltne kon-
strukcije po vruéem postupku, a rede ili nikako i konstrukcije sa
yazredenim bitumenom ili katranom (po toplom ili hladnom po-
stupku) ili s emulzijama (po hladnom postupku). Po pitanju ivi¢nih
traka, postoji u nas razli¢itost u stavovima struénjaka. Dosada3nja
nada iskustva, kao i iskustva u drugim zemljama, dopustaju da se
po tom pitanju zauzme odredeniji stav i pravilno ocene prednosti
i nedostaci primene ivi¢nih traka.

Zbog nedostatka normativa, opisi radova u predrat¢unima ne
odgovaraju tehnologiji gradenja sa savremenim ma$inama; na pri-
mer, praksa izdvajanja pozicija u opisu zemljanih radova za ope-
racije iskopa, transporta i nasipanja- (u ciklusu pomeranja masa),
neprimenljiva je za realnu kalkulaciju rada onih masina koje ove
operacije izvode u jednom neprekidnom ciklusu (dozeri, skreperi,
grejderi). Medutim, u savremenom izvodenju ovih radova uglavnom
se primenjuje mehanizovan proces. Ima i drugih primera takvih
neadekvatnih opisa, koji dovode do proizvoljnog razdvajanja tro-
¢kova u kalkulacijama celovitih pozicija, te usled toga do vestatkog
cepkanja na operacije koje se ne izvode odvojeno, a zatim do ne-
taénosti i redovno do neopravdanog poskupljenja tih pozicija.

Pravilno i logi¢no formiranje cena ometa se ve¢ godinama ne-
postojanjem standarda o jedinstvenoj strukturi tro$kova i formi-
ranju cena u analizama i kalkulacijama, tako da se pri svakoj re-
klamaciji, naknadnim radovima i drugim odstupanjima od predra-
¢unskih pozicija i uslova, redovno javljaju dugotrajne rasprave i
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nepotrebni sporovi koji proistitu iz tih nejasnosti. Investitorima je
veé od poéetka same pogodbe jako otezano svako uporedivanje po-
nuda raznih ponudada, posto su iste kalkulisane sa raznim struk-
turama cena. Redovno Sablonsko nametanje uslova da ¢e se kal-
kulacije naknadnih radova vrsiti po proseénim normama u grade-
vinarstvu, nema nikakvog opravdanja, jer su te norme zastarele,
a i onako nemaju nikakvu zakonsku snagu. Takozvani »faktore,
kojim se rezijski troSkovi raspodeljuju na plate izrade, danas, u
doba potpune mehanizacije radova, gde je utesée plata izrade vrlo
malo, nema viSe nikakvog smisla. Ovo naroéito ako se proizvoljno
u rezijske troSkove uvode i fiksni trogkovi masina (amortizacija,
kamata, osiguranje, takse), koji u stvari treba da terete samo cenu
usluge masine u odredenoj poziciji predraduna, a ne plate izrade
drugih pozicija radova, s kojima nemaju nikakve veze. Takav natin
optereéenja pozicija je ostatak iz vremena kada su se radovi izvo-
dili uglavnom ruéno, a ucesce vrednosti masina u radovima je bilo
vnalo. Ukratko reteno treba preé¢i na funkcionalnu amortizaciju.

Neki od propisa, kao, na primer, propisi HTZ pri radu za ovo
podruéje gradenja, npr. za rad sa gradevinskim ma$inama, za mi-
nerske radove itd., potpuno nedostaju, jer je pri izradi odnosnih
propisa nedovoljno ili nikako vodeno ra¢una o specifi¢nostima teh-
nologije gradenja puteva.

U dana$njoj fazi razvitka procesa gradenja puteva, kada se
trazi stabilizacija cena gradevinskih radova, neophodno je hitno do-
nogenje regulativnih propisa, pravila, uputstava, smernica, opisa i
podsetnika, koji bi dali dovoljno oslonca projektantima i izvodacima
za projektovanje i gradenje prema savremenim, racionalnim i eko-
pomiénim principima. Na Zalost do danas je prili¢cno nedovoljna
saradnja nauke i projektanata sa izvodacima, a rezultati istrazivanja
| razvoja, odnosno uticaja nauke slabo se primenjuju. Za sastav-
ljanje novih, nedostajucih regulativnih propisa, kao i dopunu, pre-
vadu ili zamenu starih, potrebna je saradnja izmedu sva tri nave-
dena faktora gradenja, tj. predstavnika izvodaca, projektanata i
naucnika.

Sistemati¢nosti radi, ve¢ na poéetku rada na izradi gradevin-
sko-tehnitke regulative treba razgraniciti vidove njenih oblika, tj.
Sa treba da je predmet tehnitkog propisa, Sta uputstva, Sta pre-
poruke, opisa, podsetnika, tipa, standarda itd.

U ovom prvom predlogu izvrsili smo tu podelu iako mozda ne
na najkorektniji nacin.

Isto tako, sistemati¢nosti radi, ¢itavu materiju iz oblasti teh-
nitke regulative podelicemo u Sest glavnih grupa:

Grupa I — Obuhvata tehni¢ke propise, uputstva, preporuke i
tipove potrebne za projektovanje puteva;

Girupa II — Obuhvata tehnicke propise u vezi projektovanja
mostova na putevima;

Girupa III — Obuhvata tehni¢ke propise i uputstva u vezi iz-
vodenja radova na putevima;
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Grupa IV — Obuhvata uputstva u vezi kontrole kvaliteta pri
izradi puteva i mostova;

Grupa V -— Obuhvata standarde za kvalitet materijala pri iz-
radi puteva;

Grupa VI — Obuhvata tehnitke propise i uputstva za odrza-
vanje puteva.

Za svaku od navedenih grupa dati su predlozi tehnickih pro-
pisa, uputstava, preporuka ili tipova koje treba doneti, sa kratkim
obrazlozenjem bilo za svaki problem ponaosob bilo za celu grupu.
U ovoj fazi razrade nismo vodili ratuna o tome da li podneti pred-
log tehnitkih propisa, uputstava ili preporuka ve¢ postoji, ili je
zastareo, odnosno da li je u radu. Ovo ¢e se imati u vidu u sledeéoj
fazi kada se refe osnovna pitanja tj. kako ¢e se i gde pripremati
predlozi za tehnit¢ku regulativu iz oblasti puteva. Tom prilikom ¢e
e razraditi i lista prioriteta za donosenje pojedinih propisa i obra-
diti natela metodologije za pripremanje propisa.

GRUPA 1
1) Tehnitki propisi za projektovanje javnih puteva

Dosada$nji tehni¢ki propisi za projektovanje javnih puteva su
zastareli i treba ih menjati. Novim propisima treba obuhvatiti, po-
red osnovnih uslova koji su se nalazili u dosadasnjim propisima, i
detaljnije tretiranje saobrac¢aja, zatim kategorizacije terena i regi-
onalnih klimatskih i geolo$kih prilika. Pojedina poglavlja o obli-
kovanju trase treba detaljnije obraditi imajuéi u vidu bezbednost
saobracaja (preglednost i uslovi vezani za nj). U propisima treba
obraditi i tehnitko i ekonomsko oblikovanje trase kao i prilagoda-
vanje trase okolnom predelu (terenu).

Nove propise propratiti pomo¢nim grafikonima i nomogra-
mima koji olak3avaju odabiranje merodavnih vrednosti.

2) Tehnicki propisi za proiektovanje poljoprivrednih puteva

U dosadasnjoj praksi nisu postojali neki posebni propisi za
projektovanje ove vrste puteva. Medutim, razvoj poljoprivrede kod
nas i primena sve vece mehanizacije u istoj, neosporno namecu po-
trebu za donoSenje posebnih propisa za projektovanje poljoprivred-
nih puteva. Ovo naroCito vazi za poljoprivredne rejone: Vojvodinu,
Maé¢vu i ostale. Uredbom bi trebalo regulisati Sirinu i vrstu kolo-
voza, zatim zaStitu ovih puteva od povrSinskih i podzemnih voda,
veliéinu uspona i sve drugo Sto je neophodno za pravilnu izradu
projekata i tehnitke dokumentacije.
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3) Tehnicki propisi i uputstva za prethedne studije i istraZivanja
u vezi proiektovanja javnih puteva

Ne treba podvlaéiti znaéaj prethodnih studija i istrazivanja za
pravilno projektovanje puteva. Zbog svoje prirode putevi kao ob-
jekti prostiru se na velike duZzine, te su moguce Ceste izmene terena
lokalnih terenskih i drugih uslova. Podaci o inZenjersko-geoloskim
i hidroloikim odlikama terena treba da se na vreme prikupe, da bi
ih projektant mogao uvaZavati i prilagoditi svoja reSenja uslovima
terena. Dosadasnja praksa i metodologija prikupljanja ovih poda-
taka, pokazala je da ova istraZivanja nisu davala otekivane rezul-
{ate iako su formalno bili ispunjeni zahtevani uslovi u pogledu ovih
jsirazivanja (geomehanicki elaborati itd.). Zbog toga je neophodno
da se izradi uputstvo koje ée obuhvatiti sve oblike prethodnih stu-
dija i istrazivanja, kao i njihov obim i sadrZaj.

Narotito se ukazuje na znadaj blagovremenosti prethodnih
geoloSko-hidrologkih studija u podru¢ju moguc¢ih varijanata trasa.
Te studije treba da se izvrie jof u fazi izrade investicione doku-
mentacije.

4) Uputstva o naéinu oformljenja elaborata i o obaveznim sastavnim
delovima projekata javnih puteva u svim fazama

Dosadagnje Sarenilo i neodredena sadrZina elaborata nisu bili
samo formalna smetnja, veé su otezavali rad, kako projektantima,
tako i investitorima i izvoda¢ima. Iako su ¢injeni pokusaji u vise
mahova i menjani obavezan sadrzaj i oblik elaborata, jo§ ni do da-
nas nije usvojena najpovoljnija sadrzina i oblik koji bi odgovarao
sadasnjem stepenu razvoja tehnike projektovanja puteva. Zato bi
bilo neophodno §to pre doneti ovo uputstvo i uvesti jednoobraznost
u obradi tehni¢ke dokumentacije.

5) Uputstvo za odvodnjavanje puteva

Znataj odvodnjavanja pufeva i uticaj vode na stabilnost puta
ne treba podvlaéiti, Poznata je Ginjenica da je voda najveéi nepri-
jatelj puteva. Dosadadnji, prili¢no jednostran nalin tretiranja pro-
blema odvodnjavanja i spretavanja Stetnog delovanja vode, nije
garantovao primenu najsavrenijih znanja o uticaju vode na stabil-
nost puteva. Uputstvo treba da obuhvati, kako odvodnjavanje po-
vrsinske vode tako i evakuaciju procedne vode iz posteljice, odnosno
podzemne vode koja gravitira ka putu. Po ovom pitanju veé su
izradeni i objavljeni napred pomenuti uslovi (JUS U. S. 4.062). Tre-
balo bi da izvodatka preduzeéa i struénjaci daju svoje primedbe u
toku njihove primene kako bi se izvrSile eventualne dopune.
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6) Smernice za estetsko oblikovanje puteva

Iako su do sada iskustveno postojala neka pravila o estetskom
oblikovanju puteva, koja su primenjivali neki projektanti, nije stvo-
reno jedinstveno glediSte po ovom pitanju, tj. nije odmerena eko-
nomska tezina i opravdanost ulaganja sredstava u estetsko obliko-
vanje puteva. Pri razmatranju ovog problema treba po¢i od toga
da je estetsko oblikovanje pre svega pitanje bezbednosti saobra-
¢aja, jer utite na smanjenje zamora vozata tokom voznje. Pored
generalnih smernica i proverenih pravila koja doprinose estetskom
oblikovanju, treba ukazati i na moguénost perspektivne provere
usvojenih refenja i odgovarajuce korekcije, narotito u slucajevima
kada ova estetska intervencija ne poveéava ni troSkove gradenja ni
trofkove eksploatacije.

Pri estetskom oblikovanju trasa projektanti nisu do sada ko-
ristili moguénosti koje pruza studija trasa pomotu perspektografa,
mada taj aparat postoji na Gradevinskom fakultetu u Beogradu.

7) Uputstva za oblikovanje popretnog profila puteva

Od popreénog profila, a narotito od Sirine kolovoza i planuma,
zavisi propusna mo¢ i ractunska brzina. U krajnjoj liniji to znaci da
od loga zavise i troSkovi gradenja i eksploatacije, zbog Cega je pi-
tanje normalnih popre¢nih profila za razne kategorije puteva i
razne terene od bitnog znacaja za pravilno projektovanje puteva.
Kako je ovo pitanje ulazilo do sada u tehnitke propise za projek-
tovanje, treba ga iz ovih izdvojiti i revidirati tako, da se izbegnu
neodredenosti pa ¢ak i protivureénosti dosadaSnjih propisa. Po ovom
pitanju veé¢ su izradeni napred navedeni tipovi (JUS U.S. 4.066).
Trebalo bi da struénjaci i preduzeéa daju svoje primedbe u toku
njihove primene, kako bi se kasnije izvriile dopune.

8) Uputstva za projektovanje kolovozne konstrukceije

Poznato je da je kolovozna konstrukcija skupi deo puta. Zbog
toga joj treba posvetiti punu paznju. Dosadasnje iskustvo pri pro-
jektovanju i gradenju puteva ukazuje da projektanti ne koriste
uvek moguénosti primene lokalnih materijala za izradu kolovoznih
konstrukeija. Zato im treba pomoéi te razraditi uputstva koja ce
im omoguéiti da koriste sva dosada$nja domaca i strana iskustva.

9) Tipovi potpornih i obloZnih zidova

U dosadashjem projektovanju potpornih i obloZnih zidova
primenjivano je nekoliko oblika ovih zidova, u zavisnosti od vrste
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zidova, vrste terena, kao i od projektantskih organizacija. Namece
se potreba izrade tipova ovih zidova. Tipovima zidova, pored di-
menzija za razne vrste zidova i razne vrste materijala, kao i nagiba
spoljne povrsine zida, bilo bi potrebno dati i uporedne proracune
i izbor polozaja zida u popre¢nom profilu. Po ovoj temi veé nesto
u vezi sa ovim napominje se, da su izradeni tipovi potpornih i ob-
loznih zidova od kamena u cementnom malteru, ali nisu publikovani.

U daljem radu na izradi tipova od betona, narotito treba ob-
ratiti panju na moguénost uvodenja novih oblika zidova za speci-
fiéne slutajeve.

10) Tipovi za ukrtanje i priklju¢ivanje puteva u nivou i van nivoa

Za pravilno i bezbedno odvijanje saobracaja vrlo vazne tacke
na putu su mesta gde se putevi ukrdtaju, odnosno vrsi odvajanje.
Projektantima bi se znatno olakSao rad, ako bi se izradila tipska
yefenja. Pored toga time bi se obezbedila i primena najsavreme-
nijih refenja. Napominje se da postoje izvesne razlike u shvata-
njima struénjaka u pogledu tehnikih elemenata i nafina za resa-
vanje ovih prikljutaka i ukrstanja.

11) Tipovi za ukrStanje puteva sa Zeleznickim prugama

Bilo da se radi o ukritanju u nivou ili u dva nivoa, do sada
nisu postojali zajedni¢ki prihvaceni tipovi za ova ukrstanja puteva
i zelezni¢kih pruga ni od strane putnih ni od strane Zeleznitkih
organa. Zato je Cesto dolazilo do sporova. Neprecis¢eni osnovni sta-
vovi dovodili su do preteranih zahteva Zeleznica. Zbog toga treba
ovo pitanje raspraviti i dati jedinstvena osnovna natela i sve de-
talje u vezi ovakvih ukritanja. Posebno treba zauzeti odredenije
stavove u pogledu obaveza jedne i druge strane u raznim uslovima.

12) Tipovi drumskih tunela

Propisima je potrebno regulisati dimenzije slobodnog profila
za drumske tunele, za razne vrste tunela i za razli¢iti broj saobra-
¢ajnih traka. Zatim treba reSiti ova pitanja i za prigradske i gradske
tunele na putevima. Pored prednjeg bilo bi potrebno dati tipove
obloga i izolacija tunela u zavisnosti od geoloskog sastava terena,
zatim tipove za odvodnjavanja u tunelima za sprovodenja telefon-
skih i drugih vodova u tunelima, podgradu u tunelima, a takode i
za osvetljavanje i provetravanje u tunelima.
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12) Tipovi hetonskih propusta

Izrada tipskih propusta predlaze se zbog mogucnosti velikih
uSteda u projektovanju i gradenju. U naSoj zemlji gradi se veliki
broj propusta na putevima (prosetno 3 na 1 km puta), pa je tipi-
zacija i primena prefabrikovanih elemenata vrlo korisna, cak sa
ekonomske tatke glediSta imperativna. U nas su do sada jo§ uvek
u upotrebi predratni tipovi propusta. Material je, naravno, samo
nabijeni i klasiéni armirani beton. S obzirom da su ti tipovi zasta-
reli u pogledu metode gradenja, dozvoljenih naprezanja i dozvo-
lienog optere¢enja, krajnje je vreme da budu zamenjeni. U nasoj
zemlji je posle rata u nekoliko mahova potinjano sa izradom tipskih
propusta i stalno se govori da je ovaj rad vrlo koristan i neophodan,
ali se do danas prakti¢no skoro nije nista uradilo.

14) Tipovi propusta sa ¢elicnim nosa¢ima

U slutaju iznenadnog veteg oStecenja ili ruSenja propusta,
radi hitnog uspostavljanja saobracaja, potrebno je da svako pre-
duzete za puleve ima spremljene Celitne livene nosate pomocu
izojih ée najhitnije moéi ponovo da uspostavi sacbracaj. U tom cilju
treba izraditi tipove propusta od &eliénih valjanih nosata-mosnica,
s tim da se ostali deo gornjeg stroja predvidi od drvene grade.
Tipove dati u zavisnosti raspona.

15) Uputstva za obelezavanje kolovoza radi regulisanja saobracaja
na putevima

Po prednjoj materiji u nas do sada nije bilo nekih posebnih
i detaljnijih propisa. Do sada su preduze¢a za puteve vrsila obele-
7avanje kolovoza i saobrac¢ajnih traka, i to tamo gde su smatrala
da je potrebno. Uredbom — propisom trebalo bi regulisati naé¢in
obelezavanja u odnosu na vrstu puta i vrstu kolovoza, a takode i
pitanje nadleznosti. o

16) Uputstva za projektovanje prateéih objekata pored puteva

U ovu grupu objekata za projektovanje dolaze:

a) benzinske stanice, servisne stanice i radionice pored jav-
nih puteva;

b) izbor i oblikovanje autobuskih stanica pored javnih puteva,
na petljama i otvorenom putu; :

v) oblikovanje i izrada odmaraliSta pored javnih puteva.

Posebnih propisa za izradu napred navedenih objekata do sada
u nas nije bilo. Izrada novih savremenih puteva, zbog sve veteg
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‘ pazvoja saobracaja, nameée hitnu potrebu izrade pomenutih propisa.
U ovim propisima treba regulisati:

— duzinu klizne ravni pri odvajanju sa osnovnog puta za
prilaz prednjim objektima, kao i minimalni ugao koji zaklapa osa
gsnovnog puta sa osom puta koji se odvaja;

— natin odvodnjavanja puta na mestu odvajanja;

— najmanje odstojanje susednih odvojaka od osnovnog puta.

U propisima bi isto tako bilo potrebno regulisati nacin izbora
mesta za odmaralidta pored puteva, kao i mesta za autobuske i
pumpne stanice,

17) Uputstva za zaStitu puteva od snega

Do sada nije posebnim propisom regulisano pitanje zaStite pu-
leva od snega. Kako je ovaj problem i kod nas veoma vaZan, po-
lrebno bi bilo detaljno propisati nagine zaSlite puteva od snega,
pri raznim slutajevima. Ovo je posebno vaZno i zbog toga sto se u
zimskim periodima ulazu velika sredstva za odrzavanje saobracaja.

18) Uputstva za reSavanje ukritanja puteva sa dalekovodima

Izvesni propisi po ovom pitanju postoje, ali su vrlo zastareli.
U zajednici sa Elektroprivredom treba razraditi nova uputstva ko-
jJima bi se precizirala natelna pitanja, kao i definisali svi detalji u
vezi sa ovim problemom. Na taj nacin bi se izbegle Ceste nesugla-
sice i sporovi izmedu putnih organa i organa Elektroprivrede.

19) Uputstva za ozelenjavanje puteva

Kako ozelenjavanje terena pored puta 1 svakog trupa puta
redstavlja kompleksni problem kome se mora pri¢i i sa gledista
szbednosti saobracaja i sa gledista estetike, to principe za ozele-

njavanje treba razraditi saglasno ovoj njegovoj dvosirukoj funkeciji.
Za tu razradu ne mogu se doneti kruta pravila, pa treba uz principe
duti i komentar sa primerima kako bi olaksali primenu uputstava.
Proveru opti¢kog efekta, naro¢ito zasada pored puta, treba vrsiti per-
spektivom. Zajedno sa Sumarima i agronomima treba razraditi
uputstva u vezi uspeSne primene pojedinih vrsta zasada na razli-
¢itim terenima, Ovde treba imati u vidu naro¢ito kamenite kosine
useka gde zasadi, pored estetskog efekta, doprinose i stabilnosti
kosine.

20) Preporuke u pogledu procene i zaStite od mraza

Ne treba naroCito podsecati na Stete koje nasi putevi trpe od
mraza, a naro¢ito u periodu raskravljivanja. Za uspesnu i ekono-
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miénu borbu protiv §teta od mrza najpre treba imati regionalne
podatke o dubini prodiranja mraza, vremenu trajanja mraza 1 ras-
kravljivanja, tj. treba raspolagati merodavnim klimatskim pokaza-
teljima. Na Zalost, ovi podaci u nas nisu sistematski prikupljeni
niti je izvréena regionalna podela teritorije po sli¢énim klimatskim
uslovima. Ne bi se moglo reéi da ovakvih podataka nema; medu-
tim, sigurno je da oni adekvatno nisu sredeni, te praktiéno nemaju
nikakvu vrednost. Zato se kao pravi zadatak postavlja pitanje pri-
preme ovih podataka, kao i organizovano dalje njihovo prikupljanje
na terenu i sistematsko sredivanje. Ova pitanja treba da se reSa-
vaju zajedno sa organima meteoroloske sluzbe. Paralelno sa ovim
radom 1ireba vréiti odgovarajuc¢a laboratorijska ispitivanja da bi se
dobili podaci o osetljivosti pojedinih nasih materijala na dejstvo
mraza, kao i izolatorijskih svojstava odredenih vrsta kolovoznih
zastora.

Na osnovu ovih podataka mogle bi se izraditi privremene pre-
poruke koje bi se osmatranjem puteva na terenu korigovale tokom
vremena. Pored toga morale bi se predvideti i preventivne mere
zaitite na postoje¢im putevima, narotito onim sa slabom kolovoz-
nom konstrukeijom. Ovo znadi da bi preduze¢a za puleve trebalo
da organizuju efikasnu sluzbu osmatranja stanja na putevima, da
bi se merama zatite (kao $to je delimi¢na ili potpuna zabrana
saobraéaja u kritiétnom, relativno kratkom vremenskom periodu)
mogla da izbegnu veéa oSte¢enja i razaranja puta. Sve ove mere
morale bi se predvideti pomenutim »preporukamac.

GRUPA II
1) Tehnitki propisi o opterecenju vozila

U »Sluzbenom listu SFRJ«, br. 6/64. objavljen je »Pravilnik
o dimenzijama, ukupnim teZinama.i naplatcima drumskih vozilac.
Savet za saobra¢aj Savezne privredne komore odmah po donoSenju
ovog Pravilnika, na osnovu misljenja obrazovane posebne komisije,
izradio je Predlog izmene pomenutog Pravilnika, s tim da ove iz~
mene treba da stupe na snagu 1. januara 1965. godine. Po ovom
Predlogu izmena, osovinska i ukupna opteretenja vozila bila bi
znatno veéa od predvidenih Pravilnikom. Ovaj hitan zahtev izmene
Pravilnika do$ao je svakako na intervenciju transportnih preduzeca,
koja zele da dobiju skoro neograni¢ene moguénosti u pogledu teZina
pri kupovini inostranih motornih drumskih vozila, iako se takva
vozila u nas uopéte ne proizvode. U svakom slutaju potrebno je
ponovo uzeti u razmatranje pomenuti Pravilnik pa doneti konatan
predlog izmena i dopuna.
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Il’“‘ - 2) Tehnicki propisi o elementima i osnovnim uslovima
i za projektovanje mostova na putevima

- Predlog ovih propisa veé¢ je u radu i treba da zameni zastarele

emene tehni¢ke propise za optere¢enje mostova na putevima«

koji vaze jo$ od 1949. godine. Novi propisi treba ovu materiju da

whvate u mnogo Sirem obimu, po$to u postojec¢im propisima ima
go neregulisanih problema iz ove oblasti.

3) Tehnicki propisi za beton i armirani beton

Ovi propisi, kao i sledeéa dva predlozena, ne pripadaju jedino
putnoj regulativi, nego uopSte gradevinarstvu. Po$to je neophodno
potrebno donoSenje novih propisa za beton i armirani beton, ne
samo za gradevinarstvo kao celinu nego i za gradevinske objekte
na putevima, to je potrebno da i DruStvo za puteve dejstvuje da
¢ novi propisi i po ovom pitanju $to pre donesu. Savezni sekreta-
rljat za industriju finansirao je izradu podloga za propise za beton
| urmirani beton, ali dalji rad na izradi konkretnog predloga novih

pisa je obustavljen. Ovi novi propisi trebalo bi da zamene po-

jece privremene tehnicke propise broj 3 za beton i armirani
beton, koji su na snazi jos od 1947. godine. Nije potrebno naroéito
dokazivati da su postojeéi privremeni propisi zastareli i u na$im
wrlovima prevazideni. Oni su radi toga ko¢nica za projektovanje i
gradenje. Za sluzbu na putevima ko¢nica su i radi toga, §to bi na
osnovu tih novih propisa za beton i armirani beton trebalo doneti
nove propise za optereéenje na drumskim mostovima, kao i pristu-
piti tipizaciji mostova i propusta na putevima.

4) Tehnitki propisi za prednapregnuti beton

Do sada u nas nisu doneti nikakvi propisi za prednapregnuti
beton. Postoje samo vrlo kratka i uopStena uputstva. Institut za
pitivanje materijala u Beogradu izradio je podloge za donosenje
povih propisa, ali je zbog nedostatka sredstava dalji rad obustavljen.
Neophodno je da se hitno donesu i ovi propisi.

5) Upuistva za izradu drvenih skela i oplata za mostove na putevima

U nas, kao i uopste u svetu, drvena grada je deficitan ma-
terijal. U nas se, na zalost, drvena grada jo§ uvek nemilice tro$i u
gradevinarstvu, a naroéito pri izradi mostova. PredloZena uputstva
trebala bi da svedu upotrebu drveta za izradu mostovskih skela i
oplate na minimum, koristeé¢i za skele prvensiveno &eliéne cevi, a
#a oplate gotova platna.
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6) Upuistva za izradu skela od beSavnih cevi za mostove na putevima

Kao &to je u prethodnoj tacki veé reteno, drvena grada je
deficitan materijal i treba je, kad je to god moguée, zameniti dru-
gim materijalom. Primena besavnih cevi, kao zamena drvenoj gradi,
u nas se vrlo sporo uvodi u gradevinarstvu, a narotito u nisko-
gradnji, konkretno pri izradi drumskih mostova. Potrebno je doneti
takva uputstva, a mozda &ak i propise, koji ¢e zabraniti upotrebu
drveta za mostovske skele, sem u izuzetnim slu¢ajevima. Treba
orijentisati nasa izvodatka preduzeca da za izradu skela za mostove
koriste po pravilu beSavne cevi. U tom cilju pri projektovanju mo-
slova treba obavezno zahtevati od projektanata da predvidaju skele
od cevi i da se takvim skelama kalkuliSu kostanje konstrukcije.

7) Tipovi betonskih mostova, klasitnih i montaZnih

Izrada tipskih mostova predlaze se zbog moguénosti velikih
usteda u projektovanju i gradenju. U nasoj zemlji za sada se gradi
veliki broj mostova manjih i srednjih raspona, pa je tipiziranje i
primena prefabrikovanih veoma korisna, a sa ekonomske tatke gle-
dista ¢ak i imperativna. U nas su jos u upotrebi tipovi zasvedenih
mostova od 6—10 metara raspona koji su doneti jo$ pre rata. U
Hryvatskoj su u upotrebi tipovi plo¢astih mostova od 6—10 metara
otvora, kao i propusti od 1—5 metara. Ovi tipovi nemaju opSte-
jugoslovenski karakter, a na njih su date i neke dosta ozbiljne
primedbe.

S obzirom na postojetu promenu optereéenja za drumske mo-.
stove, nete se ubuduée moti primenjivati ni jedan od gore nave-
denih tipova mostova. Pored toga, svi ovi tipovi su projektovani:
samo za klasi¢an natéin gradenja. U tehniki naprednim zemljama
u svetu upotrebljavaju se tipski projekti klasiénih i montaznih mo-
stova., Svi ovi tipovi ratunati su za nova veéa opteretenja koja
odgovaraju sada$njim teZinama motornih vozila.

8) Tipovi mostova sa felitnim nosacima

U sluéaju iznenadnog veceg oStecenja ili ruSenja mostova (na-
rotito provizornih i polustalnih kao to je prosle godine bio slutaj
usled poplava), radi hitnog uspostavljanja saobracaja, potrebno
da svako preduzete za puteve ima spremljene Celitne nosate po-
moéu kojih bi najhitnije moglo ponovo uspostaviti saobrac¢aj. U tom
cilju treba izraditi tipove mostovskih konstrukcija od ¢eliénih no=
sada kao mosnica, a sa ostalim delovima gornjeg stroja od drveta.
U zavisnosti od raspona i optereéenja koje objekat treba da primi
(posebno za puteve I i II reda, a posebno za puteve III i IV reda),
treba tipizirati mosnice od €eli¢nih nosata i to prikazati tabelarno.
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W 8¢ koristiti valjani profili iz Zeljezare — Zenica, koji su od-
od kupaca po$to nisu u potpunosti zadovoljili propisani
o Dozvoljena naprezanja bila bi im niZa, ali bi zato nji-
M cena bila znatno povoljnija.

)

9) Tipovi nadvoznjaka preko puteva

¥ __Rl.di ukidanja putnih prelaza u nivou, koji danas predstav-
Ju veliku opasnost u bezbednosti saobraéaja, potrebno je izraditi
tle nadvoznjaka u vidu tipskih reSenja, sa primenom na bilo
m mestu ukrStanja. PoSto je broj ovih prelaza velikic potrebno
natl celishodnija reSenja u tehniékom i ekonomskom pogledu,

da koStanje izgradnje ovih nadvoZnjaka bude svedeno na naj-
U moguéu meru. Ovo se najbolje moZe posti¢i industrijskim
). fabrikacijom elemenata iz kojih bi se sklapali pomenuti
 pa je potrebno izraditi projekte nadvoZnjaka od prefabri-
il | montaznih elemenata. Pored toga, ukoliko se ne pride
L3 'Hll’ gradnji ovih objekata, Sto je zavisno od raspolozivih
' (ih sredstava, za pojedine slutajeve gradnje nadvoznjaka
Mo e izraditi tipske projekte od klasi¢nog armiranog betona.

ol
~ 10) Tipovi nadvoznjaka preko Zeleznickih pruga

Istih razloga zbog kojih je potrebno pristupiti tipizaciji nad-
M preko puteva, treba izvrsiti 1 tipizaciju nadvoznjaka preko

pruga. Isklju¢ivanje prelaza u nivou sa Zelezni¢kim
Jo& je aktuelnije iz razloga bezbednosti saobraéaja.

AP prenosnog montaZnog mosta raspona 20,0 m za prenos
wnrednih tereta preko postojeéih drumskih mostova

I vanred teSkih tereta. Da bi se, napokon, transportnom
dozvolio prenos takvih tereta, potrebno je prethodno
11 sve mostove na potezu puta preko kojih ée se kon-
- wanrednl teret prevoziti. Za sluéaj koji je najéeséi da Sema
n takvog vozila ima po dve ili tri osovine optereéene sa

40 tonn, a na razmaku od svega 1,60 m, ni jedan na§ pro-
wivors preko 3 m, i ni jedan most (sem ako nije dimenzionisan
L ) opteretenje) ne moze da primi takav teret. Iz toga

i s Jo #a prevoz takvih vanrednih tereta potrebno ojatati sve
N4 putu veteg raspona od 3 m. Troskovi takvog ojatanja
W puts od 100 km mogu da iznose preko 50 miliona starih
& vieme potrebno da se to ojac¢anje izvrsi sa prethodnim
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snimanjem objekata i projektovanjem ojatanja moze da traje i ne-

koliko meseci.

Izrada predlozenog tipskog prenosnog montaznog mosta ras-=
pona 20 m ne bi iznela vige od 30 miliona starih dinara. Prema
tome, ne ra¢unajuéi gubitak u vremenu, takav jedan montaZni Ce-
licni most isplatio bi se ve¢ pri prvom prevozu vanrednog tereta
na relaciji kra¢oj od 100 km. Potrebno bi bilo da na teritoriji svake
yepublike budu bar dva takva prenosna mosta, 5to bi isplatilo iz—
radu tipa. Na taj nacin bi se naizmeni¢no prebacivali montazni
mostovi i preko njih nesmetano prevozio vanredni teret. Prenosni
mostovi raspona 20 metara mogu da zadovolje preko 90% svih
nadih mostova na putevima, poSto su retki rasponi veéi od 20 me~

radila bi se specijalna ojacanja.

12) Uputstva za projektovanje kolovoza na mostovima i propusti

U predloZenoj izradi uputstava za projektovanje kolovoza
putevima mora da postoji i poseban odeljak za projektovanje ko=
lovoza na mostovima i propustima. Ovo je neophodno iz razloga
izbora stati¢ki najpodesnije visine kolovozne konstrukcije, s obzi
rom na rasprostiranje optereéenja od pritiska tockova teSkih vozila
sa kojima se vrsi proratun objekta i usvajanja visinske razlike i
medu gornjih ivica kolovoza i pesackih staza.

13) Tipovi izolacija na armirano-betonskim mostovskim
konstrukcijama

U nas je u upotrebi nekoliko vrsta izolacija armirano-betor=
kih mostovskih konstrukcija: tezih i laksih, starijih i medernijihs
manje ili vise efikasnih. Potrebno je osmatrati karakteristike izves
denih raznih vrsta ovih izolacija, ispitivati nove i predloZiti kad
tipove one koje ée za nae prilike biti ekonomiénije, ali ipak efikasne

14) Tipovi reSenja prelaza kolovoza sa mosta na zemljani trup navozi

Slaba tatka na svim nadim putevima, a narotito sa savreme
nim kolovozom, jeste prelaz sa mosta na trup puta. Retki su slu
¢ajevi da se kod novih objekata ne pojavi ulegnuée neposredno iz
obalnih stubova mosta. Ovaj problem u nas, pored svih pokusaja
jo& nije efikasno refen, a nije potrebno dokazivati koliko to nega
tivno utiée na bezbednost saobracaja, udobnost i brzinu voznje. '
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J] Tipovi dilatacionih spojnica na drumskim mostovima

Pored prelaza sa mostova na trup navoza puta, delatacione
e takode u nas nisu u potpunosti refene. Potrebno je dati
Mpska resenja koja ¢ée ovaj problem efikasno i ekonomiéno
| njihova izrada ne bude komplikovana niti odrzavanje
| #pojnica tesko.

GRUPFA III
i propisi za izvodenje podloga i kolovoznih zastora

0 postoje izvesni tehnicki propisi za izradu kolovoznih pod-
psnih bituminiziranih zastora, posao na izradi novih teh-
pisa treba odmah preduzeti, poSto su postojeéi zastareli
etni. Narotito nedostaju propisi za izradu savremenih
{ ih) podloga i nekih vaZnih slojeva kolovozne konstruk-
W Mo je gornja podloga od bituminiziranog $ljunka koja se
' nas upotrebljava, a za koju ne postoje tehnitki propisi
mje. Karakteristika novih tehni¢kih propisa za ovu vrstu
Mrebalo bi da bude teZnja, da se kroz propise obezbedi ko-
o ih materijala i savremene tehnologije gradenja i
- kvaliteta. Ovakvim savremenim propisima izbegle bi se
| sporovi izmedu izvodaéa i investitora u pogledu ostva-
valitela nekih savremenih zastora i podloga za koje ne po-
ekl propisi. Pored toga obezbedilo bi se racionalno i eko-
| gradenje primenom lokalnih materijala i mehanizacijom
" Napominje se da se ovi propisi nalaze u pripremi za
& (JUS U. E. 9.020).

&

. GRUPA 1V
Y
~ Uputstva za kontrolu kvaliteta izvrSenih radova

¥ grupa uputstava, kojima se regulise pitanje kontrole
I8 tevrdenja glavnih radova pri gradenju puteva neophodna
W e njome, s jedne strane, reguliSu odnosi izmedu izvodada
Whitors, te izbegavaju nesuglasice i sporovi, a s druge, efika-
B erama kontrole obezbeduje dobar kvalitet izvrSenih radova.

- W4 standardima o kvalitetu materijala, ova grupa uput-
% obesbeduje jedno znatajno definisanje kvaliteta izvrienih
| Bjegovo proveravanje. Zato ova uputstva treba $to hitnije
bazirajuéi se pri tome na savremenim tehnologkim pro-
Wvoden)a radova, sa posebnim uvazavanjem mehanizacije.
& kvaliteta mora biti brza i jednostavna, tako da ne kogi
lavodenja radova (narodito onih visokomehanizovanih), ali

——

37



i znatajna i precizna, tako da pomogne izvodad¢u i investitoru u
brzom i objektivnom odredivanju kvaliteta.

GRUPA V

1) Standardi kvaliteta materijala koji se primenjuju
pri gradenin puteva

U ovu grupu spadaju svi standardi kvaliteta materijala. Ju-=
goslovenski zavod za standardizaciju izdao je do sada neke stan=
darde materijala koji se koriste pri gradenju puteva, ali to ni
daleka ne podmiruje potrebe. Zato bi zajedno sa pomenutim Za-=
vodom trebalo ubrzati rad na pripremanju i donogenju ostalih po-
trebnih standarda bez kojih je nemoguée preé¢i na tehnicke propise,
uputstva i preporuke
i
2) Standardi za iviénjake na mostovima

Kod nas postoje standardi za ivitnjake na putevima i mosto=
vima. Ti standardi odnose se samo na dimenzije kamenih ivi¢njaka,
a ne i na njihov kvalitet. Potrebno je, pored standardizovanih di
menzija kamenih ivi¢énjaka, dati i potreban njihov kvalitet, i
¢vrstoéu na pritisak i savijanje, otpornost na habanje, i otlpornost
na dejstvo mraza i korozije. Isto ovo &to se trazi za kamene iviés
njake potrebno je zahtevati i za ivitnjake od veStatkog kamena
(betona). Na ovu vrstu iviénjaka, koja omoguéuje primenu fabricke
proizvodnje, treba izraditi posebne tipove za primenu u gradovima
Tipovima treba obuhvatiti 1 ostale delove koji se mogu fabrick
proizvoditi (montazne ploce na trotoarima i peSackim stazama, mons
ta¥ne ivi¢ne trake i sl.).

Prema na&im postojeéim propisima za ivitnjake visine do 20
cm i vise ne pretpostavlja se iskakanje totkova vozila sa kolovoz
na pesacku stazu, pa se u tom slu¢aju pesacke staze i ne ratunajt
na koncentrisan teret totka. Praksa je pokazala da to¢kovi motorni
vozila preskatu sa lakotom te takozvane visoke iviénjake. U svell
(narotito u Svedskoj i Nematkoj), visoki ivi¢njaci na mostovimi
iznose najmanje 40 cm. Potrebno je da se u vezi sa naSim novin
»Propisima o elementima i osnovnim uslovima za projektovanj
mostova na putevima« donesu i novi standardi za ivi¢njake n
drumskim mostovima. '

GRUPA VI
Ova grupa obuhvata tehnitke propise i uputstva iz oblas

odrzavanja puteva. U prvoj fazi predvida se razrada samo jedi
stvenog uputstva za odrzavanje puteva, a tek docnije proSirenje
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sanje na parcijalne oblasti odrzavanja kolovoza, donjeg stroja,
t | dr, Tpak smatramo da bi veé u prvoj fazi bilo potrebno
sige 'ise:
#a odrzavanje tucanitkih kolovoza;
" 20 odrzavanje savremenih kolovoza narodito asfaltnih, koji
i tehnitkih propisa uslovljavali i kvalitet materijala, sastav
ine za pojedine vrste zastora i dr. Ovo je vaino i zbog toga
wduzeta za puteve ne raspolazu dovoljnim stru¢nim kadrom
q_'.- propisi ujedno sluzili i kao podsetnik odgovarajucéem
- pitanjem zimske slu?be do sada se u Jugoslaviji retko ko
40, mada u nekim razvijenijim zemljama postoje &ak instituti
¥ Jedini zadatak izutavanje snega i sneznih lavina i usavr3a-
. ¢ sluzbe u saobrataju. Problem i naéin upotrebe soli
oledicama, kao i drugi vidovi borbe protiv poledice i nanosa
' pa se cesto dobijaju i suprotni efekti.

!

o

Propisi za odrZzavanje objekata

s

Joktl, a prvenstveno mostovi, vrlo su delikatni elementi
line. Njihovo odrzavanje, na osnovu stalnog posmatra-
B Jo vaZno za bezbednost saobrac¢aja. To se narocito odnosi
W | felitne konstrukcije. Potrebno je doneti ne samo uput-
i | stroge propise za odrzavanje Celitnih mostovskih kon-
ba napomenuti da su nasi &eliéni mostovi na pute-
fakvom stanju, u pogledu korozije, da su mnogi od njih
Wile od 30% korisnog preseka pojedinih elemenata izgubili
korozije. Isto tako niko ne kontroliSe ¢évorove, azkivke
fuliénih mostova. Ima mostova koji, otkako su obnovljeni
za vreme rata, do danas nisu uopste bojeni, a zna se
strebno vrsiti svakih pet godina.

) Priprema tehni¢ke regulative i njeno donoSenje
| opu mnogih pitanja vezanih za dono$enje gradevinsko-
_ ative, po naSem miSljenju, vazno mesto zauzima i
¢ Roje telo ili organizacija treba da se brine o blagovremenoj
Wil tehnitke regulative, kao i njenim dopunama i izmenama,
8 ona ide ukorak sa razvojem nauke i tehnike i privrednim
W semlje u celini. Dosadasnje iskustvo pokazuje da je do loSeg
WIS tehinltko) regulativi, kako je u potetku prethodnog po-
W Lt | dodlo zbog toga 3to je ovo vazno pitanje pretresano
W Mo nije bilo kontinuiteta i sveobuhvatnosti i §to je na
adeno po vide paralelnih pravaca.
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Misljenja smo da se sva pitanja u vezi programiranja i pri-
premanja tehnitke regulative moraju i jedino pravilno mogu resa-
vati preko Drustva za puteve koje okuplja sve zainteresovane, kao
i najbolje struénjake u ovoj disciplini tehnike. Nije zato sluc¢ajno
da u tehni¢ki najrazvijenijim zemljama ovu funkeciju vrse strucna
druitva (Nematka, Amerika, Svajearska itd.).

Zato predlazemo da se u okviru naSeg Drustva formiraju
strutne grupe (sekcije) za pripremanje tehnitkih propisa, uputstava,
preporuka i drugih vidova tehn. regulative. Ove grupe bi saradi-
vale sa ostalim stru¢nim druStvima, institutima i preduze¢ima koja
se po prirodi svoga posla mogu baviti pripremom tehnitke regu-
lative.

Uzimajuéi na sebe ulogu glavnog nosioca posla u vezi pro-
gramiranja i pripremanja tehnitke regulative, DruStvo za puteve
bi u isto vreme bilo i koordinator svih onih koji mogu i treba da
doprinesu svim poslovima na pripremi pomenute regulative.

Pored toga, zahvaljujuéi brojnom ¢lanstvu, Drustvo bi moglo:
najuspe$nije da organizuje javne diskusije za upoznavanje sa pod-
netim predlozima, kao i za njihove docnije izmene i dopune. Mozda
je jedna od najve¢ih mana dosadagnjeg rada na pripremi tehnitke
regulative, koji se odvijao van Drugtva, smanjenje moguénosti da
se ¢uje glas zainteresovanih koji ée propise koristiti, tako da su
javne diskusije ponekad zavriavane u uskim krugovima institutst ih
i drugih struénjaka, a vife puta bile su i formalne. Naime, najveéi
deo stru¢njaka nije se odazivao pozivima Jugoslovenskog zavoda
za standardizaciju za diskusije po podnetim predlozima raznih
propisa.

Posle podnofenja predloga i javne diskusije o njemu, trebalo
bi uprostiti i ubrzati mehanizam kojim se do sada zakonodavae
slu#io, da od podnetog predloga dode do usvajanija i uvodenja u
ivot odnosnog propisa. Citav postupak bi morao da se ubrza i po:
jednostavi, jer bi, zahvaljujuéi kontinuiranoj brizi o propisima,
koju bi vodilo Drustve za puteve, organ uprave ovlagten za dono-
genje odgovarajucih tehnickih propisa mogao brzo i pravovremeno
da intervenide, da ih menja i dopunjuje u skladu sa dinamikom
razvoja privrede i tehnike, $to mu je do sada prakti¢no bilo ne=
moguée. Otuda mozda i njegova preterana briga i nastojanje da
dobije »trajne« propise, §to je u stvari u ovom periodu razvojé
zemlje nemoguée., Zato u podnetom predlogu organizovanja poslé
na pripremi tehnickih propisa preko Drustva za puteve vidimo joS
jednu prednost — pored one koja se ogleda u brzem pripremanju
tehni¢ke regulative — a to su lako i elastino njihovo dopunjas
vapje i izmene u skladu sa potrebama i mogucnostima naseg daljeg
privrednog razvoja, kao i usavrSsavanja celokupne tehnike i tehneo:
logije na projektovanju, gradenju i odrZavanju puteva.
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Za pravilan rad u ovoj oblasti treba prethodno izraditi deta-
un program kojim bi se blize utvrdila sadrzina pojedinih propisa.
a osnovu takvog programa treba, zatim, izraditi prioritetni plan
zvrsiti raspodelu poslova po pojedinim republi¢ckim druStvima,
©ja bi na sebe primila ulogu koordinatora pri daljoj razradi propisa.
~ Na osnovu ovakvog plana i raspodele rada, s jedne strane bi
ubrzala sama izrada propisa, a s druge bi se omoguc¢ila i pravilna
ispodela finansijskih sredstava za izradu tehnitke regulative, bez
sadasnjeg paralelizma u obradi pojedinih propisa.
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CKUE YCJOBMA U IIPABMJIA B OBJIACTHI
ABTOBOMMJIBHBIX NOPOT

oaane obpabareiaercsa nmpobireMa TEXHWYECKMX YCJIOBUI
A w oﬁnac'm ABTOMOOMABHBIX JIOPOT, T. 3I. COBOKYITHOCTH
_ WM TEXHMYECKMX WMHCTPYKIMNA-:

N Xo2sitcTEO B ofsacTy ABTOMODMIBHBEIX HOPOT ABJIAETCA
MM BHIOM XO3ANCTEOBAHU, TIPY 4eM AJd Hero Tak e oba-
Bee oblme ITPUHIUITLL TTPOMCXOAAIIMe M3 COBPEMEHHOM!
AHIONO  001eCTREHHO-X03ACTBEHHOTO PasBUTHA. Tax, =Ha-
JIpojloJIMcaeTesd paclIMpeHMe npaB CAMOYIPaBJIEHMA IIpO-
opraHMzamuil, ¢ OJHOBPEMEHHBIM IIOHJZKEeHMeM
L AZIMAHHCTPATUBHBIX OPraHoB; MOJUePKUBACTCA HyXK-
cephesHoro obecrieYeHA CPEICTB KallUTAJIOBJIOXKeHNWI;
| HOBLULESHMA TPOM3BOAMTENBLHOCTH HACTAMBAETCA Kak Ha
HOBOJ TEXHONOTMM M COBPEMEHHBIX TEXHUYECKMUX [0C-
}, TUK M Ha BHETpPEeHMu HOBOM opraHuzauMM B OOLIEM TIPO-

ILIOCTL JIOPOZKHOM CIyzKObI v Hac, T.e. XO3AICTBa B 00-
WOMALHBIX JTOPOT, PeryIMpyIloT TpU OCHOBHBIX 3aKOHA:
Denonnoit saxon 06 aBTOMOSMILHBIX JOPOTax,
E‘ SOBHOM 38KOH 0 JOPOKHBIX HPEeNIpPUATUAX,
LOM O CTPOMTEILCTEE MHBECTHULMOHHBIX COOPYXKEeHMIt.
4 IIPUBEJeHHBIX OCHOBHBIX 3aKOHOB B OTHeTe yKasbIBaeT
ITKM ¥ ZIOIOJTHEHUSA, XKOTOPhIe HYZKHO IIPOBECTH.
BAJIHBIM BOTIPOCOM B 3TMX OCHOBHBIX 3aKOHAX ABJA-
tpuHancuposanva aBTOMOOMIIBHBIX fopor. B cBa3m
L m JAQeTca npempiozReHue NJiA peanmnsalyu CJIeNyIOIMX
X TTPMMIMIIOR:
SPACTEA HA CTPOMTENBCTBO, PEKOHCTPYKUMIO M COJiepiKa-
W oaosmu ObITh M3 TAKMX MCTOYHUKOB, KOTOpBle TIpen-
. HPUMMYILECTBEHHO AaHb 3a MOJL30BaHKME IOpPOTaMi;
S pfetnenense  TIOCTOTHHOTO TIPUAVBA JAOXOJAO0B COTJIACHO C
" TPAHCIIOPTa, TaK Kak OHM 'renepb HeA0CTaTo49-
JUIN KOTOPBIX Ha3HAYaKTCH;

k.
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— AoX0Abl OyAyT MMeTh TaKoil XapakTep, 4YTO ¢ PA3ZBUTHEM
TpaHemopra OyayT MOCTOAHHO PacTH, NPy YeMm OHXKeTHBIe accur-
HoBauMsH ODyAvT NOCTENeHHO CHMIKATBCH.

OpHa ¥3 BOZMOIKHOCTEN Aad peanuaumy, Takum obpasom mo-
CTaBJSHHBIX MPUMHLIMIIOE OTPA3UTCA B Onpeaesienyy IOLIJIMH Ha TOP-
TOBJIO KUAKUX TOIIME MAYIINX B TOAb3Y (QOHZA CTPOMTENbCTBa
aABTOMOOMITBHBIX JOpor.

B panbHeliniem B oTHeTe PpacCMaTPMBAIOTCH BOMPOCHI Ccylec-
TEYIOLIHEe MEXKJy WHEECTMTOPOM ¥ TPOM3BOAuTeNeM paboT, BOIPOCHI
KOHTPOA TIPM IIOMOIHM COOTBEETCTBYIOLIMX MHCTUTYTOB M .naﬁopa—
’I‘Uplf[ﬁ M BOTPOCEI EKa4deCTBa IIPOMIBOIMMBIX paﬁom, CpOEOB TrapaH-
THPOBAHUA M OP.

B otpene orTuera, TI'OBOPHAILIEM O CTPOMTENBHO-TEXHMYECKMX
YCIOBMAX M MPaBUIaX JlaH MepedYeHb CYLIECTBYIOIUMX CTaHAAPTOB,
NPaBuJl M TUIIM3MPOBAHHBIX COOPYXKeHMII B obsactu aBTOMOGHIB-
HbiX jgopor. Yo Okl 2HATH YTO HAJ0 CHMUTATE NMPEIMETOM TexXHUYec-
KMX TPaBMI M MHCTPYKIMM, a |TO IpeAMeToM onucauus pabor
CTaHIAPTOB, THUINOB M T.IL, KOMITJIe KCHBIA MaTepMasy B OT4HeTe M3JI0-
XKeH B IUeCTH OCHOBHBIX pa3aenax.

Paspen | Texaunyeckue mpaBuia, MHCTPYKIMM M THITM3MPOBaH-
HBIE COOPYIKCHHUSA CIyKAIOMe AJNA HNPOeKTHUPOBAHUSA ABTOMOOMIBHBIX
AOpor;

Pazpen Il TexHudeckme npasuyia OTHOCHINMECA K IIPOEKTUPO-
B&HMIO MOCTOB Ha aBTOMODMIIBHBIX Aoporax;

Pazpen III rexuudeckue yCaOBMA ¥ NPABUIIA OTHOCAIIMECH K
LNOU3BOACTBY CTPOMTENLHBIX pafor Ha aBTOMOOMJIBHEIX JOpPOTaX;

Pazzen IV mHCTPYKIMM B CBA3M ¢ KOHTPOJIeM KadecTBa INIpH
BBEIPabOTKY ITyTEH M MOCTOB;

PEIL’-,T.I;EJI v CTAaHAapPThl OTHOCALMECHA K Ka4eCTBY JAOPOIHOCTPO-
HTEJNbHBIX MaTEPHaJIOB;

Pazgen VI TexHmyecKMe yCJaOBUA U NPaBUJIA OTHOCALIMECHT
K COAepXKaHMI0 aBTOMOGMIBHBIX IOpOT.

Has Kaxkporo pasjyena B OTYeFe BKPATIe M3JI0KEHO Cofepia-
HMe cyulecTByronqux mpasuiy. OJHOBPEMEHHO JaH IepedeHb BCEX
NPENJIOIKEHHEIX HOBEIX NPaBUN, TUIMM3MPOBAHHBIX COOPYIKEHMIT M
HHCTPYRLMI Tpebyronmx naapHelinein obpabormu,

B xoHue ordera yKas3bIBRETCA KaRUe YUPEIKIAEHUA M OpraHu-
Ay OOJIKHBI 3a00TUTECA o GIarOBpeMEHHOM TIOATOTOBKM TeXHMU-
YEeCKMX 3aKOHOB, VCJIOBMM, ITPaBuUJ, CTAHJApPTOB M T.aL ¥ 06 uMx m0-
LonHeHMAX ¥ usMeHeHuax. [loguepkuBaercs, 4To BCe BONPOCHI B
CEA3M ¢ TPOIPaMMMPOBAHMEM ¥ IIOATOTOBKON BBIIIE YIIOMAHYTHIX
BAKOHOB, TEXHMYECKWX YCJIOBMII M NPABMJI M T.IL, MOIKHO PpEIIaTh
TONLKO TmocpeacTEOM IOTOCTABCKOTO M PecIybiaMuYecKux  OBILecTB
asTOMODMIIBHEIX JOPOT, B KOTOPBIX COCTOAT 4YJeHaMM Jy4llye CIie-
LMaCTEL B 9TOM 0oBJacTy COBDEMEHHOI TEeXHUKMH,
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REGULATIONS IN THE SPHERE OF ROADS

f The report analyzes the regulations from the sphere of roads,

he complex of laws and legal and technical prescriptions.

'hough economy in the sphere of roads represents a specific

of business, the general principles imposed by the present
‘of our social and economic development must matter none

The expansion, namely, of the autonomous rights of the

King organizations continues, accompanied by a reduction of
terference of the adn’umstratwe governing agencies; the need

# more firm securing of financial means is emphasized; to in-

pse efficiency one insists on the application of new technology
| eontemporary technical achievements as well as on the intro-

on of a new organization in the production in general.

. The activity of the road service with us and of the economy

the sphere of roads are regulated by three basic laws:

+~ The Basic Law on Public Roads,

«~~ The Basic Law on Highway Companies,

-~ The Law on the Construction of Investment Structures.

~ Analyzing these basic laws, the report points out their short-

ings and the amendments that should be made.

In these basic laws a very important problem is the financing

_ of public roads. In connection with this, the report suggests
following basic principles to be adopted:

.~ the receipts for the construction, renewal and maintenance
ronds should come from such sources as would represent predo-

Ilnlntlv an indemnity for the use of roads;

— these receipts should represent a constant inflow in com-
plllnce with the volume and needs of traffic, since at present they
sre not sufficient for the purposes they are destined to;

— the receipts should be of such a character that they would
grow parallelly with the traffic development in order to reduce
gradually the need for budget appropriations.

One of the possibilities to materialize such principles is seen
In the assignement to this purpose of the receipt of the turnover
tax on [uels.
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The report further examines the question of the relations
between the master of works and the contractor, the problem of
supervision through specialized institutes and laboratories, as well
as the problem of the quality of the work done, the guarantee
period, etc.

The part of the report on civil engineering technical regula-
tions contains a survey of present standards, prescriptions and types
in the sphere of roads. In order to know what should be the subject
of a technical prescription, instruction, recommendation and what
the object of a description, of an aide-mémoire, type, standard, ete.
the whole matter is divided in the report into six main groups.

Group I includes technical prescriptions, instructions, re-
commendations and types necessary for road designing;

Group II embraces technical prescriptions concerning the
designing of bridges on roads;

Group III contains technical prescriptions and instructions
for carrying out works on roads;

Group IV encompasses instructions referring to quality con-
irol in the construction of roads and bridges;

Group V presents standards for the quality of materials to
be used in the construction of roads;

Group VI explains the technical prescriptions and instructions
for the maintenance of roads.

For each group first a survey is given of the existing prescrip-
tions, then suggestions are made in connection with all prescriptions,
types and instructions to be treated.

At the en of the report it is pointed out which body and
organization should take care that the preparations for technical
regulations be made in time and provided with additions and
amendments. It is emphasized that all questions connected with
the establishment of programs and the preparation of the technical
regulations should be solved through the Yugoslav and republican
companies for roads, which companies rally all the interested circles
as well as the best specialists in this branch of technics.

>
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REGULATIONS DANS LE DOMAINE DE ROUTES

Le rapport examine les régulations dans le domaine des routes,
~dire, I’ensemble des lois et des prescriptions légales et
niniques.

~ Bienque I'économie dans le domaine des routes représente un
e spécifique d’affaires, elle doit étre régie néanmoins par les
wipes généraux que nous impose la phase actuelle de notre

nomes de nos organisations ouvriéres continue, en réduisant en

ne temps lingérence des organes administratifs gouvernants;
fait ressortir qu’il faut assurer d'une facon plus ferme les
syvens financiers; dans le but d'un accroissement de la producti-
I8, on y insiste sur 'application d'une technologie nouvelle et des
pomplissements techniques contemporains ainsi que sur l'intro-
stlon d'une organisation nouvelle dans la production en général.
IL'activité du service routier chez nous, respectivement de
“Weonomie dans le domaine des routes, est réglée par trois lois fon-
nentaux:

~ La loi de base sur les routes publiques,

~— La loi de base sur les entreprises routiéres, et

~— La loi sur la construction d’ ouvrages d’investissement.
En analysant ces lois fondamentaux, le rapport fait ressortir
points faibles et suggére les amendements qu’il faudrait
porter a leur égard.

Une question trés importante dans ces lois fondamentaux a
it au systéme de financement des routes publiques. En relation
avee cela le rapport propose l'application des principes fonda-
mentaux suivant:

~— que les moyens pour la construction, le renouvellement et
Ventretien des routes proviennent de sources qui d'une facon pré-
pondérante représentent une indémnité pour I'utilisation de routes;
-~ que l'on assure une entrée constante de recettes en con-
formité avec le volume et les besoins du trafic, recettes, qui
sujourd’hui sont insuffisantes pour les buts auxquels elles sont

destinées;
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— que le caractére de ces recettes soit tel qu'elles augmentent
avee le développement du trafic, afin de réduir graduellement le
besoin de dotations budgétaires.

Une des possibilités pour la réalisation des principes ainsi
posés est vue dans l'affectation des recettes de I'imp6t sur les ventes
de combustibles liquides aux besoins de routes.

Dans le texte ultérieur, I'étude analyse la question des rap-

ports entre ceux qui investissent des moyens dans les travaux et
ceux qui les exécutent, le probleme de la surveillance des travaux
par des instituts et laboratoires spécifiques ainsi que la question

de la qualité des travaux exécutés, des délais de garantie, ete.

Dans le partie du rapport se référant aux régulations tech-
niques du génie civil, on présente un apercu des standards existants,

des prescriptions et types du domaine routier. Afin de savoir ce

qui doit étre l'objet d'une prescription technique, d'une instruction

ou d’une recommandation et ce qui doit étre I'objet d'une descrip~
tion, d’'un aide-mémoire, type, standard, etc., le rapport divise
Iensemble de la matiére en six groupes principaux.

Le ler groupe englobe les prescriptions techniques, les in-
structions, recommendations et types nécessaires a I’élaboration de
projets de routes;

Le 2nd groupe englobe les prescriptions techniques se référant
a I'élaboration de projets de ponts sur les routes;

Le 3éme groupe comporte les prescriptions techniques et in-
structions pour 'exécution de travaux sur les routes;

Le 4éme groupe comporte les instructions se référant au con-
{role de la qualité lors de la construction de routes et de ponts;

Le 5éme groupe contient des standards pour la qualité des
matériaux employés a la construction de routes; et

Le 6éme groupe englobe les prescriptions techniques et in-
structions pour le maintien des routes.

Pour chaque groupe on donne un apercu des preseriptions
existantes, suivi de propositions pour toutes les prescriptions, types
et instructions qu'il faut traiter.

A la fin du rapport on indique quelle organisation ou orga-
nisme public devrait veiller & ce que la préparation des régulations
techniques et de leurs compléments et amendements soit achevée
4 temps. On fait ressortir que tous les problémes se référant a
I'établissement de programmes et a la préparation de régulations
techniques ne peuvent étre resolus que par les associations yougos-
laves et républicaines des routes, associations qui réunissent tous
les intéressés ainsi que les meilleurs spécialistes dans cette disci-
pline de la tecnique.
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. ZNACAJ NAUCNO-ISTRAZIVACKOG RADA
U OBLASTI PUTEVA

_' '.’toblemi istrazivackog rada

nas je gotovo suviSno ponavijati &injenicu da je nauka po-
sean faktor druStvenog progresa i da je stupanj nekog raz-
U jednoj zemlji pouzdano merilo potencijalnih snaga i moéi te
# Krupna nautna dostignuéa, narotito posle rata, i njihova
u praksi, u tolikoj meri su stimulirale proizvodnju i dru-
# kretanja, da se s pravom moze govoriti o nauéno-tehnologkoj
Welji. Pored radne snage i novéanih sredstava, nau¢no-istra-
rad postaje treéi raynopravni faktor privrednog razvoja.
danas u razvijenim zemljama postao dobro organizovana de-
Wi & razgranatom mreZom solidno opremljenih laboratorija u
radi veoma veliki broj visokokvalifikovanih istraZivaga i u
ulazu znatna materijalna sredstva.
~ IstraZivatki rad na tehni¢kom polju ne moze se odvojiti od
#e, gradilista ili fabrike. On je s praksom usko povezan, jer u
#n redu treba da osigura rentabilnost op$toj privredi. Kao ta-
o moze da bude inspirisan usavr3avanjem sada¥njih metoda,
ahjanjem teSkoca pa i patologijom. Ovo usavr3avanje je takode
y od ciljeva istrazivatkog rada, te zbog toga istrazivatki rad
W sme da ide za progresom, veé ispred njega. Dosledno tome moze
M rell da istrazivatki rad ne sme da bude predmet neke izolovane
Wlivnosti, jer se on uklju¢uje u kolektivan rad preko osoblja, rad-
0, odnosno preko hijerarhije kojom se sprovodi ceo proces ove
@ delatnosti.
Kako se kod nas razvija naugno-istrazivacki rad u oblasti pu-
IVa? Svakako da on, u poredenju sa razvijenim zemljama, znatno
Festate, Sto znaéi da ga treba razvijati, kako bi §to pre dostigao

znbni obim i nivo, te kako bi zadovoljio nase akutne potrebe u
oblasti.

# L maobiracal 49



1.1 Kompleks problema

U smislu konstatacija i sugestija saveznih i republi¢kih rezo-
lucija o naudno-istrazivackom radu, potrebno je da i na3a nasto-
janja i akcije obuhvate kompleksan problem potreba i sprovodenja
nauénog i razvojnog rada u oblasti puteva.

1.2 Kolovozna konstrukeija

Savremeni putevi su veoma skupi objekti. Iako se to zna,
ipak se kod nas u nauci iz oblasti puteva i njene primene u praksi
nije sistematski razvijao nauéno-istrazivatki rad po nekom smislje=
nom i jedinstvenom planu. Ovo narotito vazi za kolovoznu kon-
strukciju, koja predstavlja najneistrazeniji element puta. Za nale
uslove od posebnog je znafaja proutavanje dimenzija fleksibilnih
kolovoznih konstrukeija.

Optimalno dimenzionisanje kolovoznih konstrukcija, kao ve-
oma vaZan problem, zahteva obimnu prethodnu nauéno-istrazivacku
delatnost, jer se pri tome radu mora uzeti u obzir ¢itav niz kom-
ponenata kao polaznih tacaka za odredivanje debljina nose¢ih slo-
jeva kolovoza. Za ceo proces istrazivanja neophodno je poznavanje
svih karakteristika materijala koje dolaze u obzir, a posebno nji-
hovih svojstava i ponaSanja pod opterecenjem i agresijama kojima
je put izloZen u toku eksploatacije.

IstraZivanja u oblasti dimenzionisanja kolovoznih konstruk:
cija veoma su otezana, jer se radi o materijalima koji u nosecen
sistemu pojedinih slojeva konstrukcije ne predstavljaju homogent
materiju s poznatim reoloskim svojstvima i odnosima (évrstota
unutradnjih rasprostiranja sila, naprezanja i deformacija).

Ovaj problem postaje jos tezi s obzirom na ¢injenicu, da st
sva trazena svojstva materijala u konstrukciji puta podlozna stal:
nim promenama, kao $to su: dinami¢ni udari, promene vlaznosti q
tlu, temperaturne promene, intenzitet saobraéajnog opterecenja
atmosferilije i dr. Od posebnog znataja je i promena ravnotezn
stanja vlage u pusteljici puta, tako da uticaj komponente vlaZnos
moze da zahteva znatno poveéanje debljine kolovozne konstrukeij
Sve ove probleme i odnose ne reSava ni jedna od poznatih nauéni
disciplina, odnosno ti problemi se ne mogu reSiti samo matem
tickim analizama ili logi¢kim nau¢nim dedukcijama. Otuda je ci
svih istrazivanja eksperimentalno iznalaZenje svih nepoznatih i
nedovoljno poznatih odnosa, kako u laboratoriji, tako i na terent
zatim utvrdivanje veze izmedu dobijenih rezultata sa teorijski
postavkama fundamentalnih nauka, kao i iznalazenje tehnickih
ekonomski povoljnih rezultata koji bi se mogli primeniti u nase
praksi.
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1.5 Upotreba lokalnog materijala

Koris¢enje lokalnog i otpadnog materijala za izradu noseéih
slojeva kolovozne konstrukcije veé ukazuje na moguénosti racio-
nalnog i ekonomiénog gradenja puteva. Tako, na primer, u naSim
Alermoelektranama (Kostolac, Vreoci, Kakanj i dr.) nalaze se velike
doponije lebdeéeg pepela koje se danas ne koriste. Pomenuti pepeo
moZe se upotrebiti kao nov materijal i dodatak cementu za izradu
hosecih slojeva kolovozne konstrukeije metodom hemijske stabili-
¥acije. Lebdeéi pepeo sa svojim pucolanskim svojstvima mnogo do-
prinosi elasti¢nosti noseéih slojeva, Sto je od velikog znacaja za
- ponasanje kolovoza u toku eksploatacije puta. ”

Pored navedenog, lebdeé¢i pepeo moze se upotrebiti kao filer
#a livene asfalte, a verovatno i za asfaltne betone, zatim za stabili-
#uvanje posteljice puta, a kao takav i za tamponski sloj.

] Dosadasnja istrazivanja u domenu primene pepela pokazala
I;' #u dobre rezultate.

Pored lebdeteg pepela, istraZivanja kod nas i u inostranstvu
M pokazala, da se i 3ljunkovito-peskoviti materijal loSijeg kvali-
I¢ts moZe upotrebiti za radove na putevima. Njegova primena, u
Bedostatku boljeg, moZe biti ekonomiénija ¢ak ako bi se izvréila i
Megova prerada, odnosno kombinacija losijeg sa optimalnim do-

tkom kvalitetnog materijala.

Sve navedeno dovoljno jasno ukazuje da u oblasti primene
lokalnog materijala treba aktivno produziti istrazivatki rad, kako
Bl se doslo do potpunijih podataka, koji bi se sa veéom sigurnoséu

- moglht koristiti pri izvodenju radova.

~ 14 Opitne deonice

¥ Pored laboratorijskih ispitivanja, usavrSavanja i nabavke nove
:..w;' za istraZivactke radove, eksperimentalnih iznalaZenja svih
Sepoznatih ili nedovoljno poznatih uticajnih komponenata u po-
gledu primene materijala za postizanje stabilnosti kolovozne kon-
Srukelje, neophodna je i izrada opitnih deonica. Na ovim deonicama
Mmorala bi se vrsiti viSegodisnja osmatranja u pogledu ponasanja
puta u toku eksploatacije.

Zbog toga istrazivatki radovi u oblasti puteva u celini zahte-
VWU znatna sredstva, No kako su putevi, kao $to je u potetku na-
vedeno, veoma skupi objekti, onda ne treba zaboraviti koliko bi se
milljardi ustedelo, ako bi se povoljni rezultati nauéno-istrazivatkog
tada iskoristili u cilju postizanja povoljnijih ekonomskih efekata
pii gradenju savremenih puteva.
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2. Osnovna problematika istrazivanja

Osnovna problematika nazire se ve¢ iz uvodnih izlaganja, no
ona bi se kao prva aproksimacija mogla prikazati u sledeéem saze-
tom izlaganju:

9.1 Teorijsko i prakti¢no dimenzionisanje kelovoznih konstrukeija

U ovoj oblasti nedovoljno poznatih odnosa potrebno je prven-
stveno izvrditi istrazivanja u pogledu utvrdivanja, definisanja i na-
¢ina prakti¢nog dobijanja vrednosti elementarnih kriterijuma za
dimenzionisanje kao §to su:

a) kriterijum prakti¢ne nosivosti pojedinih slojeva kolovozne
konstrukcije sastavljenih od homogenih i delimi¢no homogenih
kompozicija materijala;

b) reoloska svojstva takvih kompozicija sa odnosima promena
tih svojstava;

¢) karakteristike umora kompozicija;

d) uticaji vode, mraza, promene vlaZnosti u posteljici, uticaji |
saobraéajnog optereé¢enja i dr. |

2.2 Prohlematika vezana za materijal

Problematika navedena pod 2.1 vezana je za svojstva i pona-
ganje gotovih kompozicija materijala u kolovoznoj konstrukeiji, |
dok se ovde radi o istraZivanjima i prakti¢noj vrednosti, pojedinog |
osnovnog materijala tih kompozicija (kamen, Sljaka, tle, nov mate-
rijal), kao i veznog materijala (bitumen, katran, sinteti¢ki materijal, |
olpadni industrijski materijal). Istrazivanja treba da obuhvate svoj-
stva materijala, upotrebljivost u kolovoznoj konstrukeiji, studiju
moguéih izmena i korektura svejstava pojedinog materijala, racio-
nalizaciju tehnoloSkog procesa dobijanja pojedinog materijala itd.

2.3 Metode rada i sistemi izvodenja konstrukeija puteva

Po svome znataju, u odnosu na Citav niz pitanja trebalo bi
najpre refavati dve grupe problema i to:

a) usavr3avanje i produbljivanje znanja u sistemu izvoﬁenja|
pojedinih slojeva donjeg stroja puta, narotito zbijanja slojeva, kao:
i izvodenja nose¢ih slojeva kolovozne konstrukcije, sa proverava-.
njem kvaliteta tih radova; i |

b) problem Sire primene povoljnih sistema hemijske stabili-
zacije pojedinih slojeva tla i kolovozne konstrukcije koriS¢enje
lokalnog materijala i raznih ekonomskih veznih sredstava.
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~ ReSavanje problema navedenog pod taé. b) od osobitog je

faja za naSu zajednicu, jer bi se povoljnim reSenjem u znatno

¥0) meri mogao koristiti i slabiji lokalni materijal za gradenje

#va, §to bi predstavljalo znatne ustede u troskovima izgradnje.

d bitumena, cementa, svakako da bi se kao vezna sredstva mo-

oristiti i znatno jeftinija veziva, kao $to su lebde¢i pepeo, razne

' olpadnog materijala hemijske i ostale industrije, §to bi dovelo
B daljih usteda pri gradenju puteva.

Razrada tehnicke dokumentacije kao nautne podloge za dono-
Senje struine regulative

_ U nedostatku dovoljnih sopstvenih iskustava bili smo prisiljeni
I struénu regulativu donosimo prvenstveno na bazi inostranih
pisa | iskustava. Danadnje stanje privrede ne moze vise prihva-
Ie metode rada. Zbog toga je potrebno da se na osnovi teorijskih
perimentalnih radova razrade teorijske osnove i realni uslovi
wadu predloga pojedinih struénih normativa.
- Kao Sto se vidi iz elaborata o putnoj regulativi, postoji &itay
. Propisa i uputstava koje treba doneti i ¢ija obrada nije vezana
mlove eksperimentalnih radova. No isto tako postoji izvestan
)} normativa koji su ili zastareli, ili ih treba dopunjavati na bazi
#h teorijskih i prakti¢nih iskustava, §to ¢e svakako predstavljati
i period sistematskog rada.

-

) Ostali problemi

Pored navedenih, postoji jo§ izvestan broj problema u oblasti
it koje ne treba posebno unositi u opsti plan i program nautno-

Wiivatkog rada, jer su oni u nuZnom opsegu subsumirani u veé
svedenim problemima, Tu se veéinom radi o problemima koji su
posredno od interesa za privredu, kao, na primer, fundamen-
Biha istrazivanja teoretskog karaktera na produbljivanju nasih
A u oblastima nekih od tehni¢kih nauka vezanih za gradenje
- , #alim istrazivanja u pogledu unapredivanja samog istrazi-
0 rada, iznalaZenje novih ili usavr3avanje uvedenih laborato-
#skih ispitivanja materijala i konstrukeija, iznalaZenje podesnijih
Sparatura za laboratorijska ispitivanja itd.

40 Program nauéno-istrazivatkog rada

41 U uvodu ovoga referata je pomenuto, da se na$ dosadasnji
Haudno-istrazivatki rad na problemima gradnje puteva nije odvijao
wndo S8 privrednim progresom, veé¢ je znatno zaostajao i nije

U skladu sa stvarnim potrebama brzeg razvitka nase privrede.
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Smatramo da gradenje savremenih puteva u tom zaostajanju pred-
stavlja izraziti primer. |

Svakako da uzroke treba traziti i u tome, Sto su istraZivanja

u ovoj oblasti velikim delom vezana za privredno skupe eksperi-
mentalno laboratorijske i terenske radove i opitne deonice. Medu-
tim, pri tome ne treba zaboraviti ¢injenicu, koliko milijardi ulaze
nasa zajednica u gradnju puteva, odnosno koliko bi milijardi bilo
uétedeno i korisnije ulozeno, ako bi nam bile poznate sve one sira-
nice nauke i prakse u oblasti problematike puteva, koje su jos
danas neispisane, ili ¢ak moZda pogresno ispisane. Te stranice po-
¢inju ve¢é pri projektovanju kolovoznih konstrukeija, a odmah zatim
u kriterijumima o upotrebljivosti raznih materijala, mogu¢ih kon-
struktivnih sistema, metoda gradenja itd.
3.2 Kod nas ne postoji jedan dobro smisljen i sistematizovan pro-
gram nauc¢no-istrazivaékog rada u oblasti puteva. Smatramo da je
neophodno &to pre pristupiti organizaciji sastavljanja, prihvatanja
i legalizaciji jedinstvenog programa nautno-istrazivatkog rada u
oblasti puteva. Pri tome treba razlikovati opSti dugoro¢ni, srednjo-
roéne i kratkorotne programe tih radova.

Logitno je da kompleksni pregled tematike takvih programa
moze da proizade jedino iz detaljne analize tehnicke i ekonomske
specifi¢nosti stanja naSe privrede vezane za gradnju puteva, pri
¢emu nam odnosni parametri naprednijih zemalja moraju posluZiti
kao pomoéni uporedni etaloni, ali ne i kao jedina polazna baza.

Medutim, postavlja se pitanje ko i kako treba da organizuje
sprovodenje tih analiza, sakupljanje, razradu i objedinjavanje re-
zultata tih analiza u jedinstvene programe rada i ko sve treba da
sudeluje u tome radu.

Misljenja smo da u organizaciji nau¢no-istrazivackog rada u
domenu puteva vaznu ulogu treba da odigra Jugoslovensko drustvo
za puteve. No isto tako u ovoj akeciji, pored naSeg Drustva, treba
da utestvuju naSe nauéne ustanove, fakultetske nauéne organiza-
cije i Savez jugoslovenskih laboratorija za ispitivanje i istrazivanje
materijala i konstrukeija. NaSa privreda trebalo bi mnogo aktivnije
nego do sada da sudeluje u ovoj akeiji, jer je ona prvi neposredni
interesent.

Jugoslovensko drustvo za puteve, kao budu¢i vazan faktor u
organizaciji istrazivatkog rada, trebalo bi u toj akciji da bude ini-
cijator, i da u toj celoj problematici detaljnije saraduje sa Savez-
nim fondom i republi¢kim savetima za nauéni rad, sa Savezom ju-
goslovenskih laboratorija, kao i sa odgovaraju¢im institutima i
razvojnim jedinicama u privrednim organizacijama. U kasnijoj fazi
Druétvo bi moglo da postane i glavni organizator i koordinator
rada svih organizacija. Ba$§ ta povezanost i uloga istrazivatke ak-
tivnosti u razvoju nauke o putevima, kao i naSe privrede, €ini ujedno
i jednu od glavnih komponenata privredne reforme, pa je oprav-
dano da se naSa diskusija i na tu temu osvrne.
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Sredstva za finansiranje istrazivackih radova

Posebno pitanje predstavlja problem kako osigurati potrebna
Blva za finansiranje istrazivackih radova. O ovome su i ranije
sugestije, no do danas ovo pitanje nije reSeno na zadovo-
I natin. Mislimo da bi i sa ovoga savetovanja trebalo da
Bknu nuzne sugestije za ozbiljnija kretanja u praveu brieg i
sanijeg reSavanja ovoga problema.

Ne samo iz ranijih razmatranja, veé i iz same logike stvari

Mlazi, da bi finansiranje istraZivackih radova trebalo prven-
No da tereti one, koje interesuju rezultati tih istrazivanja. Za
' i rezultate pojedinih istrazivanja zainteresovana je i zajed-
W kao celina, a prvenstveno privredne organizacije, koje mogu
da ih koriste.

Jedan izvor finansiranja predstavljaju savezni i republicki
vl za nautni rad. No prvenstvena svrha tih fondova ustvari
Mo ucestvovanje u samoj tematici rada, tako da to uteste vise
o kao pokretatka snaga u procesu intenziviranja istraZivatkog
B U naSoj zemlji. Naime, iz tih fondova moze se pokriti samo
i deo troSkova i to prvenstveno onih, koji se odnose na radove
Mhapredenju same nauke, tj. na radove za koje je van pomenutih

VA tesko naéi jateg uCesnika u finansiranju.

_ Drugi, no znatno manji izvor finansiranja takvih radova pred-
aju naucni fondovi nauénih ustanova. Pored toga $to su oni
o manji, ti se fondovi najveéim delom koriste za udesée u ra-
54 saveznim i republi¢kim fondovima za nauéni rad, a ve-
M delom i za finansiranje istrazivackih radova na unapredenju
® hauke, metodologije i sistema samih istrazivanja, ispitivanja,
i opreme itd.

- Logitno je, dakle, da glavni nosilac stvaranja sredstava za
iranje istrazivackih radova treba u perspektivi da bude sama

Wovana privreda.

Smatramo da bi i privreda trebalo da odvaja izvestan procent

b bruto prihoda za nauéno-istraZivacki rad, kao 3to to &ine
e ustanove, te da deo tih sredstava ulaZe u posebne fondove,
 s¢ mogli organizovati pri komorama.

énja smo da o ovome vaznom problemu treba da posebno
Jovora i na ovome savetovanju.

Problemi vezani za izvrienje radova

1& Kontrola izvrSenja radova predstavlja osnovni faktor za kva-
| svakog objekta. Slobodno se moZe reéi da kod nas nije svuda
na sistematska kontrola pri izvrSenju radova tako da ne

mojll dovoljna dokumentacija o kvalitetu radova i ugradenog ma-
Sels. Zbog toga organi inspekcije nisu u moguénosti da na
intervenisu ili su njihove intervencije u zakaSnjenju. Pored
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toga, komisije za tehnicki prijem imaju velikih teSkoéa prilikom
pregleda izvrSenih radova, jer ni izvodac¢i ni nadzorni organi, u ve-
likom broju slucajeva, ne raspolazu svim potrebnim atestima o upo-
trebljenom materijalu, geomehani¢kim kontrolama pri izvrSenju
zemljanih radova, podacima o asfaltnim i betonskim meSavinama
i dr. Ako neki, tek sagradeni, deo puta po¢inje da propada, onda
je tesko, bez navedenih dokumentacija, utvrditi i uzroke toga pro-
padanja. Svi ovi nedostaci naro¢ito se manifestuju na radovima
manjeg obima, pa i na modernizacijama postoje¢ih puteva. DeSava
se i 1o, da ni investitori ni izvoda¢i radova ne traZe pomoé za reSa-
vanje nastalih problema u toku izvodenja radova.

Karakteristi¢no je i to, da mnogi investitori ne unose u pred-
ra¢une odgovarajuc¢e iznose sredstava za potrebna ispitivanja ma-
terijala i gotovih objekata, kao i neophodne kontrole radova.

5.2 Kod nas kao da postoji pravilo da se put, na kome je izraden
samo kolovoz, otvara za javni saobracaj, iako takav put jo§ nije
snabdeven potrebnom opremom u pogledu bezbednosti saobracaja,
niti su na njemu potpuno izvedeni zavrini radovi. Sve je ovo do-
vodilo do neprijatnih situacija, kao i teSko¢a u definitivhom zavr-
Setku radova. Jos je tezi slucaj da na takvom putu nije prethodno
ispitana nosivost izvedenih mostova.

5.3 Ukratko izneti primeri pri izvodenju radova na putevima do-
voljno ukazuju na mere koje treba $to pre preduzeti, da se ubuduce
navedeni sluéajevi ne bi ponavljali.

Smatramo da i o ovim problemima treba diskutovati na ovome
savetovanju i doneti celishodne zakljutke.

26. aprila 1966. god.
Beograd
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SHAYEHME HAYYHO-MCCJIENOBATEJBLCKUX PABOT
B OBJIACTH ABTOMOEMJBHBIX JOPOT

B ordere paceMaTpMBalOTCA BOIPOCHl B CBA3M CO 3HadeHHUeM,
CYIIECTEYIOLIErD TIOJIOMKEHMA 3 TIPeJICTOAIIMMM 3a7jadaMyu HayTHO-
ecnemoBaTenkckux pabor B ofnacT IOPOKHOTO CTPOMTENLCTBA.
Ykasepaercsa Ha HeoHXOAMMOCTL HoJiee MHTEHCHMBHOI'O M BCECTOPOH-
HETO COTJIACOBAHMS TEOPETUHECKMX CTYIAMM ¢ nabopaTopHBIMM M SKC-
IEePUMEHTANBGHBIMY MCCIeJOBAHMAMM, Kak B OTHOLICHWM yTBEpIKje-
HMA M ITPpUMMEHEeHMA HOBBIX MaTepHMaJaos M MeTOI0B paﬁm‘ , TAK M1 B
OTHOIMIEHUM CHCTEMATHYECKMX MCCHIeAOBaHl, KaaccupuRalMmu U Ipu-
MEHEHUS OCYIIECTBJIEHHBIX MOCTHIKeHMiI B 9Toit obmactu. OjHOBpeE-
MEHHO [OJYEPKUBAETCA CIOIKHOCTL PasTMYHBIX [IeicTBMIT Ha Kade-
¢TBO, MOJTOBEYHOCTH ¥ SKOHOMMYHOCTE JOPOIKHOM OJEKabLI, BBUAY
uero HayYHO-MCCIeoBaTeNbCKye paboTsl B 970l obmactm Heobxo-
JAMMO pa3BMBaTL Ha OCHOBaHMM TOYHO YTBEPXKAEHHOTO IJIaHa (kpaT-
KOCPOYHOTO, CPELHECDOYHOTO W OJITOCPOYHOr0) IIPM  COReNCTBUM
IOrocnasckoro obiiecTBa aBTOMOOMIILHBIX [AOPOT, COOTBETCTBYIOILIMX
MHCTHTYTOB ¥ APYTMX HAYYHBIX yupempuenuit u opranusanmii, Coiosa
10rocyIascKkux JiabopaTopuii M pas’yiMUHEIX 3aMHTEPECOBAHHBLIX XO03f-
MCTBEHHEIX OPTaHM3aImii,

Taxoit cucremMaTHiecKoil padoToil M IIOCTOAHHOM NPOBEPKON
TEOPeTHHeCKMX YyKasaHMii IyTeM SKCINepPMMEHTAJNLHBIX OIBITOB M
IKCIEePMMEHTANBHEIX YHACTKOB HeoOXOmMMO TIOCTENeHHO MHOJOMTH K
HOBBEIM, OoJslee MOJHBIM M OoJiee ITOJIE3HBIM TEXHUYECKMM YCJIOBUAM
i TIpaBMJIAM, HOpMaM, CTaHzapramM ¥ T.aI. B oDJacTM aBTOMODIIIb-
HBIX 7opor, M Takum 0o6pasom M K TexXHMYecKM Jydumm u Oojee
OKOHOMMYHBIM KOHCTPYKIMAM # MeTOfaM Mpou3BozcTBa pabor.

B oruere nopuepkusaerca zuaueHue obecneyeHMA IOCTOSHHBIX
M JIOCTATOYHBIX MCTOMHMKOB (DUHAHCMPOBAHMA TakmMm obpasom 3a-
[JIAHMPOBAHHBIX Hay4YHO-MCCIENOBATENLCKMX pabor, npu uem mga-
JOTCA HEKOTOpBIE NMPeJIOKeHUs B 9TOM CMbICJTE.
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IMPORTANCE OF SCIENTIFIC RESEARCH WORK IN THE
SPHERE OF ROADS

The report examines questions connected with the importance,
the present state and the perspective tasks of scientific research
work in the sphere of road construction. The Author stresses the
necessity to correlate more intensively and more generally theore-
tical studies with laboratory and experimental researches with
- regard to both development and application of new working
methods and new materials, and with regard to systematic classifi-
cation, study and use of achievements attained so far in this sphere.
He particularly points out the complexity of various influences
upon the quality, durability and thriftiness of highway pavements,
which implies precise planning of scientific research work in this
sphere (for short, medium and long terms) and in which there
should be engaged, besides the Yugoslav Society for Roads, all the
¢xisting institutes and other scientific establishments and organi-
zutions, including the Union of Yugoslav Laboratories and other
interested economic organizations.

By such a systematic work and continuous verification of
theoretical statements through experimental tests and test road
pections, we should arrive to quite new, more complete and better
technical regulations in the sphere of roads and by it to technically
better and more economical constructions and methods of work.

Finally the Author emphasizes the importance of securing
permanent and sufficient resources for financing scientific research
work planned in such a way, and makes certain suggestions to this
purpose.
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IMPORTANCE DES RECHERCHES SCIENTIFIQUES
DANS LE DOMAINE DE ROUTES

Le rapport analyse l'importance, la situation actuelle et les
taches des recherches scientifiques qui nous incombent dans le
domaine de la construction de routes. On y fait ressortir la nécessité
de mettre d’accord d'une facon plus intensive et plus générale les
¢tudes théoriques avec les recherches expérimentaux et de labora-
toire, tant du point de vue de la recherche et de I'application de
nouvelles méthodes de travail et de matériaux que du point de vue
de la classification systématique, étude et utilisation de ce qui a
O1¢ atteint jusqu’ici dans ce domaine. Particuliérement on y souligne
la complexité des effets sur la qualité, la durabilité et les propriétes
¢conomiques des structures des chaussées ce qui rend le travail de
recherches secientifiques indispensable d'apreés un plan établi d’avance
(de bréve, moyenne et longue durée) auquel devraient prendre
part la Société yougoslave des routes, les instituts existants et
sulres établissements scientifiques et organisations, 1'Union des
luboratoires yougoslaves et diverses organisations économiques
Intéressées.

Par un tel travail systématique et par une vérification per-
menente des prémisses théoriques par des essais expérimentaux
¢1 des sections de route d’épreuve il faut arriver graduellement &
des régulations nouvelles plus complétes et meilleures du point de
vue technique dans le domaine de routes et par 14 aussi & des con-
structions techniques et des méthodes de travail meilleures et plus
¢conomiques.

Dans le rapport on souligne l'importance de la mobilisation
de ressources financiéres permanentes et suffisantes pour un travail
de recherches scientifiques ainsi plané, en faisant en méme temps
certaines suggestions & ce sujet.
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SAVREMENO ODRZAVANJE PUTEVA

) Organizacija odrZavanja puteva u preduzeéima za puteve

~ Odrzavanje puteva u nas je od 1962. godine prepusteno pre-
Jeecima za puteve, koja su bila osnovana po Zakonu o preduzeéima
| puteve. Osnovni cilj te mere bio je, da se uvedu principi privre-
Vanja sa putevima kao osnovnim sredstvima preduzeéa za puteve,
' da se, takode, i u toj grani zavede radnitko samoupravljanje.
Ml ovog nacina ofekujemo napredak u stru¢nom odrzavanju pu-

v, kojeg ne mogu viSe ometati administrativni propisi. Briga za
nje puteva i razvoj ove sluzbe povereni su radnom kolektivu
Weduzeca za puteve, koji ima sve uslove, da u okviru finansijskih
énosti razvije takvu organizaciju i metode rada, koji treba da
esu bolje rezultate u privredivanju sa ovim osnovnim sredstvima.

DosadaSnje poslovanje ovih preduzeéa dalo je veé izvesna
tkustva o takvom nadinu odrzavanja puteva. Jasno je, da se u vezi
Him javljaju i razni problemi koje treba istovremeno reSavati.
W) se pre svega odnosi na probleme finansiranja, na organizacione
blike, kao i na pitanje kadrova i mehanizacije. Za re$avanje ovih
oblema, koji se pojavljuju kod svih preduzeéa, veé je odrzano
e sastanaka saveznog znaCaja pri ¢emu su bili doneSeni odgova-
Juéi zakljuéei i uputstva.

Savremeno odrzavanje puteva sastoji se, pre svega, u upotrebi
Mehanizacije i novih metoda rada uz koriséenje novih materijala i
Konstrukeija. Ako zelimo pre¢i sa dosada¥njeg, pretezno ruénog,
Badina rada pri odrzavanju puteva, na preteZzno masinski rad, po-
fiebno je, takode, u organizaciji izvriti odgovarajuée izmene. Pri
mehanizovanom radu nema vife fiksiranih putarskih deonica, veé
*u tu ekipe sa potrebnom odgovarajuéom opremom. Ove mehani-
#ovane ekipe formiraju se u veé¢im mestima, u kojima se raspolaze
pogonskim prostorijama i stanovima za ljude.

Takva izmena dosada$njeg natina rada i organizacije ne moze
s sprovesti preko noéi, ve¢ je za novi naéin rada potrebno da se
ptethodno ostvare odgovarajuéi uslovi. Neophodno je da se nabave
Mudine za mehanizovano odrzavanje puteva, da se izgrade odgo-
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varajuce garaze i radionice, kao i osposobi ljudstvo za takav nacin
rada. Takode i u drugim zemljama, gde je putna mreZa razvijenija
1ego u nas i na kojoj se odvija veéi saobracaj, veé duZe vreme
vrse se napori u cilju izmena dosadasnjeg nacina odrzavanja puteva
i usvajanja savremenog nacina uz upotrebu mehanizacije. Ovi po-
slovi ne teku jednostavno, jer je sa njima povezano niz pitanja
medu kojima i pitanje ljudi — putara. Starosno doba sadasnje ge-
neracije putara je vrlo visoko, a pored toga oni imaju i svoje sta-
nove negde u blizini svojih deonica. Bi¢e potreban prelazni period
u kojem ¢emo ukidati putarske deonice i osnivati ekipe u ve¢im
mestima, iz kojih ¢ée se one odvoziti na rad u okviru svojih rejona.

Tamo gde su veé stvoreni uslovi za novu organizaciju radova
na odrzavanju, treba preé¢i na novi na¢in odrzavanja i sticati isku-
stva, Sto pre sa ovim otpoénemo, to ¢e biti bolje, jer se ovaj pro-
blem ne mo#Ze fablonski propisati. U vezi s tim neophodno je pre-
kvalifikovati putarske radnike tako, da znaju upravljati i maSinama.
U preduzeéima za puteve, za odrzavanje puteva treba angaZovati
visoke struénjake i zasnovati metode rada na nau¢nim principima.
Treba da se uvedu opitne deonice za razne vrste kolovoza i opitne
ekipe za masSinsko odrzavanje puteva. Isto tako i materijal, koji se
upotrebljava pri odrzavanju puteva, kao i za novogradnje, treba
ispitati u laboratorijama pre njihove upotrebe.

U cilju racionalnog izvrSenja radova na odrzavanju, potrebno
je da se blagovremeno izradi plan odrzavanja u okviru raspolozivih
sredstava. O izvrdenju plana treba da se vodi evidencija, jer se na
taj naéin dobijaju dragoceni podaci za buduc¢e planiranje i za utvr-
divanje normativa za odrZavanje puteva.

Rezultat rada na odrzavanju puteva treba da bude zadovo-
liavajuée stanje puteva, koje omoguéava bezbedan, brz i ekonomi¢an
saobracaj. Takvo stanje puteva treba na odgovarajuéi nacin oceniti
i zatim zakljuéiti o uspeSno preduzetim merama.

Za dugoroéno planiranje putne mreze potrebni su razni sta-
tistiéki podaci o putevima, koje treba sistematski prikupljati.

U daljem tekstu dajemo predlog o organizaciji u preduzecu
za puteve, koja treba da omoguéi uyodenje savremenog natina odr-
zavanja puteva.

1.10 Organizaciona Sema:

Tehnitki sektor

Terenski pogoni za odrzavanje

Rukovodstva za izvodenje Pre-gl_e_da?:i puteva
radova (poslovode)

Ekipe za odrzavanje puteva
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pogoni za odrzavanje se osnivaju prema zakljuéku
‘win preduzeca, tako da obuhvataju oko 200 km puteva
pediStem u veéim mestima, gde se ve¢ imaju na ras-
ovarajuci prostori za pogone, odnosno gde postoje
Padnju i funkcionalnost takvih prostorija.

D lrldie svih sluzbi odrzavanja puteva, svako preduzeée
ra doneti pravilnik, koji treba da obuhvati sva prava
ajedinih sluzbi.

ir cija izmedu pojedinih sektora rada u preduzeéu za

privredno-rac¢unske poslove za pogone odrZavanja iz-
mredno-rac¢unski sektor u upravi preduzeéa. Sektor vodi
¢ terenske jedinice, koja se sastoji iz vise radnih ekipa,
el drugih delatnosti preduzeéa.

ve¢ poslove kadrovske i personalne sluzbe obavlja opsti
vi preduzeca.

Pogon za odrzavanje koristi za prevoZenja usluge auto-
L opravke vozila i maSina u sopstvenoj eksploataciji — cen-
dlonice preduzeca, a masine i alatke pesuduje od masinsko-
og parka ukoliko sa istima ne raspolaze.

Pogon za odrZzavanje vrSi nabavke manjih koli¢tina mate-
ibekine od dobavljata, a vece koli¢ihe — preko nabavne
geduzeda. Kameni materijal mora prvenstveno da nabavlja
I kamenoloma samog preduze¢a za puteve, a ukoliko pak
ne moze sve obezbediti, odnosno ne raspolaze sa odgo-
kvalitetom i nema odgovarajuée cene, materijal moze
vl | od drugog.

ARO pogon za odrzavanje ne vrsi opravke asfaltnih puteva
wnlm ekipama, te radove ustupa u izvodenje posebnom
B mlaline radove, ukoliko preduzeée za puteve osnuje ta-

za odrzavanje, u slu¢aju eventualne potrebe proje-
favke puta i objekata na putu, koristi usluge projektant-
U preduzeéu za puteve ukoliko takav biro postoji.

Jgon za odrzavanje, u slucaju elementarnih ili drugih
| ukoliko ne moze u kratkom vremenu odstraniti prepreke
1 saobracaj, koristi usluge posebnog pogona za rekon-
I novogradnje u okviru preduzeéa za puteve.

| pogon za odrzavanje T.P.O.

levrfenje radova terenskog pogona za odrZavanje, po-

’..
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1.21 Ljudstvo

voda

pomoénik vode
poslovoda (2—3)
administrator (2)
skladistar

1.22 Struéni radnici

Stru¢ni radnici, kao, na primer, posluZioci masina, kvalifiko-
vani vozati; polukvalifikovani radnici za radove na putu sacinja-
vaju ekipe, a mogu biti i pregledagi puteva.

1.23 Prostorije

kancelarija
prostorije za presvlacenje
umivaonica

prostor za boravak ljudi
prostor za noéivanje

radionica za manje opravke
skladiste pokriveno

skladiste otkriveno

gdaraza

prostorija za smestaj masina
utovarna rampa

ostava za bicikle i motoeikle
benzinska pumpa

prostor za pranje vozila
otvoreni radni prostor i povrina za saobracaj
stanovi za radnike i sluZzbenike

1.24 Motorna vezila

Terenski pogon za odrzavanje ima u svom sastavu potreban
broj masina za mehanizovano obavljanje radova na odrzavanju, kao
i za prevoz ljudi i materijala, alata i kola za stanovanje (stari
autobusi).

1.30 Radne ekipe
Terenska jedinica za odrZavanje sastoji se od ekipa za izvria-

vanje radova na odrZavanju, koje se formiraju iz redova radnika.
Ove ekipe mogu biti:
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41 Ekipa za rucni rad

Pri formiranju ekipe za obavljanje radova ruéno, treba imati
U vidu mnoge radove, te ekipi treba dodeliti struéne radnike i alat.
Obratun radova se vrsi prema kolitini i prema odgovarajuéim nor-
mama. Samo u izuzetnim slu¢ajevima radovi se obratunavaju prema
ulroSenom vremenu.

32 Ekipa za masinski rad

Pri formiranju ekipe za maSinsko izvrSavanje radova, istu
Areba, pored struénih radnika, obezbediti svim masinama i orudima,
koji su neophodni za izvrSenje predvidenog posla. Pri tome treba
Jmati u vidu, da je kapacitet masina medusobno uskladen, pa prema
tome ne sme se dozvoliti da dode do zastoja pri obavljanju poje-
gnih operacija. Zavréne radove, koji se sa masinama ne daju oba-
yiti, treba odmah izvr$iti ili sa posebnom ekipom za obavljanje
radova ruéno, ili pak oformiti ekipu za maSinski rad tako, da obavi
| sve zavrine radove koje zahteva masinski rad.

Rad ekipe se obratunava prema koli¢ini izvrS8enih radova kao
| prema odredenim normama. Samo u izuzetnim slu¢ajevima radovi
s¢ obrac¢unavaju prema utro$enom vremenu.

Za prevoz ekipe do mesta rada iz sediSta TPO, mora se ras-
polagati poluteretnim zatvorenim vozilom od 1,5—2,5 t, koje ima
atvoren prostor za ljude (6 — 8), kao i prostor za alat i manje ko-
Jitine materijala, ili mali zatvoreni auto za ljude i malu otvorenu
prikolicu za alat i malo materijala.

Za specijalne ekipe, koje ostaju duZe vreme na terenu zbog
lzvrienja radova, moraju se obezbediti specijalna kola za stanovanje,
2 u prvo vreme stari autobusi.

Radne ekipe se sastoje od

1. vode

2. predradnika

3. struénih radnika

4. posluzioca maSina

5. vozata motornih vozila

Ekipe za mehanizovani rad sastoje se obi¢no od radnika koji
#ive u blizini sedita TPO, dok se druge ekipe sastavljaju iz re-
dova radnika putne sluzbe, koji su rasporedeni po deonicama. Pri
tome treba imati u vidu udaljenost stanovanja pojedinih &lanova
ekipe, kako ne bi dolazilo do predugatkih putovanja na posao. U
vreme kada zbog vremenskih ili drugih nepogoda nije moguée ra-
diti u grupi — zajedni¢ki, pojedini radnici mogu da rade i pojedi-
nafno na odredenim delovima puta u blizini njihovih stanova.

Rad ekipa se obavlja pod nadzorom vode i pomoénika vode
TPO, koji sastavlja ekipu prema potrebi i vrsti radova 3to ih pred-
Vida plan, ili radova koji se iznenada pojave. Voda TPO ili njegov
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pomoénik — zamenik, daju ekipama zadatke u okviru plana odrza-
vanja ili prema potrebama.

Preduzeéa za puteve moraju izraditi Pravilnik za rad (vidi
uzorak) za sve radove pogona za odrzavanje, njegovih jedinica i
ekipa.

Pri sastavljanju plana odrzavanja i izvodenju pojedinih ra-
dova moraju se pridrzavati uputstava koja izdaje Zajednica predu-
zeéa za puteve svake republike ili federacije.

1.40 Pregledat puteva

U cilju izdvajanja sluzbe odrzavanja puteva, koju treba da
obavljaju posebne ekipe, i stalnog nadzora nad stanjem prolaznosti
puteva, postavlja se pregleda¢ puteva.

Pregledaé puteva obavlja svoj rad tako, da se svaki dan pre-
veze po svojoj deonici (20 — 50 km) sa motornim vozilom, i uklanja
sve prepreke koje bi uticale na siguran i brz saobracaj. U ostalom
vremenu on popravlja i postavlja saobraéajne znake, popravlja kva-
rove na kolovozu i na objektima. U tom cilju moze da ima polute-
reino vozilo (0,5 t) za liéni prevoz, prevoz alata i materijala potreb-
rnih za popravke.

Prepreke na putu, koje nastaju zbog elementarnih ili saobra-
¢ajnih nezgoda ili nekih drugih uzroka i, koje on sam ne bi mogao
da ukloni, dobro osigurava, postavlja potrebne prometne znake i
obaveStava svoje rukovodstvo u cilju preduzimanja daljih mera.

O svome radu vodi dnevnik i svakodnevno izveStava ruko-
vodstvo TPO o stanju i eventualnim potrebama pri odrzavanju
svoje deonice. U slu¢aju potrebe vrdi takode terenski nadzor i van
radnog vremena, a posebno za vreme oluja, smetova, poplava i dru-
gih nezgoda, koje bi mogle uticati na saobra¢ajnu sposobnost puta.
S vremena na vreme on mora i po no¢i vriiti kontrolu stanja ref-
leksnih signala i smerokaza.

Rukovodstvo preduzeéa za rad pregledata izdaje posebna
uputstva koja treba da sadrZe, pored opétih, uputstava, i posebna
uputstva karakteristi¢na za dotiéni kraj i specifitcnu deonicu, na
koja mora posebno paziti (mesta oburvavanja, kliziSta, podlokavanja
reénih t{okova, bujiéni nanosi, padanje kamenja i drugo).

Pregleda¢ se uvodi tamo gde je rad na odrZzavanju ve¢ veoma
mehanizovan i koga izvrSavaju posebne ekipe. To ¢e biti najceS¢e
na modernizovanim putevima i na jako optereéenim makadamskim
putevima.

1.50 Pravilnik o duZnostima pojedinih sluzbi pri odrZavanju puteva

1) Tehnicki sektor:
a) strutne sluzbe za odrZzavanje puteva, organizovane u obliku
specijalnog odseka ili odeljenja u skladu sa potrebama pojedinih
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preduzeéa za puteve. Takva jedinica, pored ostalih, obavlja sledece
radne duznosti:

b) obavlja sve poslove u oblasti odrzavanja puteva na podru-
¢ju preduzeéa za puteve, ukoliko zahteva stru¢ni rad i nadzor,

¢) na predlog terenskih pogona za odrzavanje sastavlja godi-
énji plan odrzavanja puteva i objekata,

¢) sastavlja pregledne normative za sluzbu odrzavanja puteva
i priprema predloge za ostale normative,

d) na osnovi predloga terenskih pogona za odrzavanje izra-
duje plan zimske sluZbe,

e) proudava organizaciju sluzbe za odrzavanje i predlaze iz-
mene na terenu,

f) prati kretanje akordnih pozicija pri odrzavanju i utvrduje
pravilnost i veli¢inu obratunatih akordnih zarada,

g) vrdi nadzor nad stanjem puteva i putnih objekata kao i
njihove opreme,

h) vodi evidenciju o stanju puteva i utvrduje pravilnost oce-
njivanja stanja puteva,

i) vodi katastar puteva i objekata. evidentira ostale tehnicke
podatke o putevima, zatim proufava puthu mrezu i saobracajnu
optereéenost iste,

j) pravovremeno dostavlja terenskim pogonima materijale,
alat, opremu, masine i vozila,

k) sastavlja meseéne i obratunske situacije izvrSenih radova
za celokupnu mrezu puteva i uopste stara se o pravovremenom iz-
vriavanju poslova tehnitke obrafunske sluzbe (situacije i sli€no),

1) vrsi nadzor oko namenske upotrebe putni¢kih vozila u slu-
zbi za odrZzavanje puteva,

m) vrdi pregled vozackih knjizica voda terenskih pogona (TP)
i utvrduje pravilnost podataka i opravdanost voinji,

n) vrsi preglede i overavanje obra¢una putnih troSkova voda
terenskih pogona za odrzavanje i poslovoda i utvrduje pravilnost i
opravdanest istih,

0) saraduje pri izdavanju vanrednih saobracajnih dozvola i
utvrduje uslove za vanredne dozvole u cilju zaStite interesa puta i
preduzeéa za puteve, utvrduje, odnosno vrii nadzor oko sprovo-
denja uslova odredenih u tim dozvolama,

p) pri izdavanju vanrednih saobra¢ajnih dozvola stara se o
sprovodenju onih odredaba, koje su u interesu puta i preduzeta za
puteve,

r) proutava cenovnik radova na odrZavanju s obzirom na
uslove rada,

s) vodi pregled osnova za obratun li¢nih dohodaka svih rad-
nika pri odrZzavanju i mese¢no kontroliSe obratunate osnove u plat-
nim spiskovima, '

§) proudava i poboljsava mreZzu kamenoloma i Sljuncara za
potrebe radova na odrZavanju puteva,

t) vrsi nadzor oko sprovodenja propisa o zastiti pri radu (HTZ),
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u) izraduje plan brojenja vozila u saobrac¢aju i stara se o pra-
vilnom sprovodenju brojenja, kao i o sredivanju rezultata brojenja,

v) vodi zapisni¢ki preuzimanje modernizovanih puteva ili iz-
gradenih i obnovljenih objekata od pogona za novogradnje ili od
drugih izvodaca,

z) potvrduje gradevinske dnevnike terenskih pogona za odr-
Zavanje,

7) ukoliko potreba diktira, priprema materijal za sjednice po-
gonskih radni¢kih saveta terenskih pogona za odrZavanje puteva,

x) vrSi meseénu kontrolu postizanja normi pri izvodenju ra-
dova na odrzavanju, te eventualno teza, odnosno veéa odstupanja,
proverava i po potrebi uskladuje sa prosekom koji je postignut u
celom preduzeéu. Eventualnu izmenu normativa saopitava rukovod-
stvu terenskog pogona za odrZavanje poSto tu izmenu prethodno
potvrdi radnicki savet,

y) predlaze mere za pomeranje radnika, vozila i maSina iz-
medu raznih terenskih pogona u sluéaju elementarnih nezgoda, i
sprovodi ih u Zivot kada za to dobije nalog od direktora preduzeéa,

d) sakuplja sve podatke saobraéajnih nesreéa i upuéuje ih na
analizu odredenim organima.

2) Terenski pogon (TP):

a) Terenski pogon za odrZavanje puteva obuhvata stalno utvr-
deno podruéje s duzinom javnih puteva I do III reda do po prilici
200 km duzine, a izuzetno i neSto viSe. Pogon raspolaZe sa potreb-
nim aparatom za obavljanje administrativnih poslova,

b) on je neposredno povezan sa tehni¢kim sektorom (sluzba
odrzavanja puteva),

¢) neposredno je odgovoran za sve poslove u oblasti odria-
vanja puteva na svom podrué¢ju ukljuéujuéi bezbednost sacbraéaja
i bezbednost javnih puteva,

¢) snosi punu odgovornost za stanje puteva i bezbednost sao-
bracaja,

d) stara se za pravopremeno izvodenje zadataka zimske sluzbe,

e) stara se o pravovremenom dostavljanju alata, maSina, vo-
zila, opreme i materijala za potrebe svojih jedinica,

f) snosi punu odgovornost za pravovremeno i pravilno izvo-
denje stalnih radnih zadataka terenskog pogona u tehni¢kom, ad-
ministrativnom, personalnom, finansijskom i materijalnom pogledu,

g) stara se o pravovremenom i kvalitetnom izvrSavanju ra-
dova pri odrZzavanju puteva,

h) snosi punu odgovornost za spovodenje zakljuéaka radnié-
kog saveta i upravnog odbora, ukoliko se isti odnose na rad teren-
skog pogona,

i) uskladuje broj radnika putne sluibe sa potrebama godis-
njeg plana,

j) potpisuje putne naloge poslovoda, kao i putne naloge za
vozila i maSine, koje izvrSavaju zadatke terenskog pogona; po po-
trebi za taj posao ovla$éuje poslovodu,
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k) unosi u knjigu radnih naloga, radne naloge i rokove za iz-
vrienje radova,

1) prima na rad sezonske radnike u skladu sa odobrenim pla-
nom, dok u sluéaju vanplanske i opravdane potrebe ovo ¢ini uz
prethodno odobrenje tehnitkog sektora,

m) predlaze rukovodstvu tehnickog sektora potrebe za stalnim
radnicima, :

n) stara se o disciplini zaposlenih u terenskom pogonu i o
sprovodenju odredaba statuta, pravilnika i drugih akata preduzeca
za puteve,

0) vrsi nadzor nad izvrSavanjem radova dodeljenih ekipa, daje
uputstva i ocenjuje iste,

p) redovno preuzima od poslovoda gradevinske dnevnike i
unosi podatke u obrazac »Pregled radova ekipe za odrzavanjec,
koji mora biti potpuno ispunjen na kraju prvog radnog dana u sle-
detem mesecu,

r) predlaze plan radova na odrzavanju za slede¢u godinu,

s) proutava organizaciju radova na odrZavanju i predlaze sa-
vrienije mere,

§) predlaze manje rekonstrukcije i poboljsanja u cilju vece
bezbednosti saobracaja,

t) stara se o redovnom obavljanju brojenja vozila u saobra-
¢aju prema planu i dostavlja podatke tehni¢kom sektoru,

u) svakodnevno vrii pregled pravilnosti podataka u vozatkim
knjizicama i opravdanost poté¢injenih voZznji, te to potvrduje s izu-
zetkom onih, za koje je nadleZan tehnicki sektor,

v) vrdi raspored i premestanje ekipa u skladu sa odgovaraju-
¢im potrebama terenskog pogona,

z) saziva meselne radne sastanke poslovoda,

7) organizuje sluZbu odrZavanja u terenskom pogonu u skladu
sa organizacijom sluZzbe odrZzavanja u celom preduzetu,

x) uéestvuje pri zapisnitkom preuzimanju modernizovane, re-
konstruisane ili obnovljene ceste ili objekta — od pogona za novo-
gradnje ili drugog izvodada,

y) stara se o pravilnom i pravovremenom koriSéenju godisnjih
odmora i vanrednih dopusta svih pot¢injenih u skladu sa planom
odmora i potrebama sluzbe odrzavanja,

q) snosi odgovornost za pravilnost svih obra¢unskih lista, sto
potvrduje sa svojim potpisom voda pogona ili za to ovlas¢eno lice,

w) sastavlja meseéne i obratunske situacije za izvrSene radove,

aa) podnosi prijave za prekrSioce propisa, koji se odnose na
bezbednost javnih puteva, odnosno protiv uzrotnika Stete na pute-
vima, i uz prijave prilaZe izradene predratune 3tete,

bb) podnosi na odobrenje akordne pozicije radova zasnovane
na analizi i obrazloZene sa istom,

ce) prikuplja podatke za sastavljanje raznih vrsta normi za
odrzavanje i saopStava ih terenskom sektoru,
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¢¢) prijavljuje nesrete na radu, koje se deSavaju na podrudju
terenskog pogona sluzbe odrzavanja,

dd) reSava prituzbe radnika u skladu sa odredbama norma-
tivnih akata preduzeéa,

ee) sakuplja podatke saobraéajnih nezgoda.

3) Rukovodstvo:

a) neposredno odgovara za izvodenje radova na odrZavanju
sa ekipama,

b) obuhvata poslovodu sa ekipom.odnosno sa vise manjin
ekipa,

¢) nacelno nema svojih upravnih prostorija i drugih objekata,
vet je stacionirano u sjediStu terenskog pogona (TP), ukoliko ru-
kovodstvo terenskog pogona, s obzirom na terenske prilike, ne od-
redi drugo mesto za stacioniranje ekipe.

Poslovoda:

a) rukovodi radom ekipe i stara se o paZljivom, kvalitetnom
i pravovremenom izyriavanju zadataka,

b) stara se o pravovremenom obezbedenju ekipe sa alatom,
masinama, automobilima, sredstvima za zaStitu, opremom i mate-
rijalom, prima reverse i sastavlja sumarni pregled izdatog materijala,

¢) stara se o pravovremenoj opravei ma$ina i vozila, koje su
angazovane pri radu ekipe,

¢) odgovara za pravilno sprovodenje propisa o zastiti pri radu,

d) odgovara za pravilnu dokumentaciju materijalne sluzbe,

e) stara se o pravilnom i urednom vodenju evidencije radnih
casova; kada liéno rukovodi ekipom ovu evidenciju vodi sam,

f) vodi gradevinske dnevnike i taénost podataka u njima po-
tvrduje svojim potpisom,

g) odgovara za pravovremeno dostavljanje podataka i lista
terenskom pogonu,

h) odgovara za pravovremeno dostavljanje podataka i lista
drugim jedinicama i pogonima, ukoliko su isti imali zaposlene kod
njega svoje masine, vozila i radnike,

i) podnosi predloge potreba ekipe (kolidinski i vremenski) ru-
kovodstvu terenskog pogona, ]

) podnosi predlog dnevnog plana prevozenja ljudi i materijala,

k) stara se o pravovremenom izdavanju putnih naloga voza-
¢ima motornih vozila, a po zavrietku prevozenja provjerava pra-
vilnost popunjenih podataka na istima,

1) prikuplja trazene podatke o potrebnim radovima na pute-
vima i putnim objektima, i prosleduje ih pretpostavljenom ruko-
vodstvu terenskog pogona u cilju njihovog uvrStavanja pri izradi
planova,

m) neposredno rukovedi sa radevima na odrzavanju, koji su
naredeni od strane rukovodstva terenskog pogona i pri tome se
upravlja prema dobivenim uputstvima,

n) odgovara za pravilno kori§éenje redovnih godisnjih odmora
svojih potéinjenih, u skladu sa planom odmora i potrebama sluZbe,
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0) u vezi sa evidencijom rada ekipe evidentira sva zapaZanja
i primedbe o kvalitetu rada, zatim podatke o neizvrienju radova —
zadataka, o nedisciplini pojedinih radnika na putu i ostalo §to je u
vezi sa radom ekipe, a zatim ove zabeleske otprema sa datumom
i svojim potpisom,

p) ispunjava obrazac »obracun licnog dohotka« i to kolone:
liéni podaci, troSkovno mesto, radni ¢asovi, obratunska stavka i
neposredne plate, te tako ispunjen obrazac sa izracunatim akord-
nim koliénikom predaje obracunskoj sluzbi,

r) sastavlja akordne obracune,

s) sastavlja mesetne izveStaje o proizvodnji, dovozu i potroSnji
sljunka, uopste materijala za posipanje i to za svaku vrstu mate-
rijala ponaosob,

§) vodi redovnu evidenciju o svom liénom prevozu u vozad-
koj knjizi,

t) vrSi nadzor nad upravijanjem i odrzavanjem masina i vo-
zila kao i drugih uredaja koji rade na njegovom radili§tu odnosno
radiliStima, kao i vr#i nadzor nad pravilnim i redovnim ispunja-
vanjem lista za pojedine maSine,

u) donosi kriticku ocenu svih saebraéajnih nezgoda.

4) Ekipe za odrZzavanje puteva:

a) u okviru pojedinih terenskih pogona organizovane su po-
kretne radne ekipe sluzbe za odrzavanje puteva, ¢iji broj, sediste,
oprema, kao i odgovarajuéi raspored zavise od konkretnih potreba
sluzbe odrzavanja. Ekipama rukovode poslovode pri ¢emu jedan
poslovoda moze da rukovodi sa jednom velikom ili umesto toga sa
viSe manjih ekipa jednovremeno,

b) poslovode su neposredno potéinjeni rukovodstvu terenskog
pogona, pri ¢emu nemaju nikakvih sluzbenih duZnosti u pogledu
putne nadzorne sluzbe, niti vode druge administrativne poslove sem
onih, koji su u neposrednoj vezi ekipe. Ovi radni zadaci vide se iz
sledeceg teksta,

c) u svakoj ekipi treba da se nalazi i potreban broj predrad-
nika, koji ped rukovodstvom poslovode vode pojedine radove ekipa
tada, kada treba da se, u skladu sa zahtevima rada i uslova na radu,
obavlja rad ekipe u pojedinaénim grupama,

¢) za prevoz ekipe od njenog sediSta do radnog mesta, dode-
ljuje se poluteretni automobil. Raspored prevozenja odreduje voda
terenskog pogona, imajué¢i u vidu prioritet i opravdanost prevoza
s obzirom na potrebe odrzavanja.

Za izvrSene prevoze Sofer ispunjava putni nalog, koji mu je
izdat od strane vode terenskog pogona. Upisane podatke o izvrSe-
nim voZnjama proverava poslovoda, $to i litno overava sa svojim
potpisom na putnom naloguy,

d) voda terenskog pogona je duZan da opremi ekipu sa po-
trebnim alatom, opremom i maSinama. ZaduZenje ekipe potvrduje
poslovoda sa odgovaraju¢im reversom. On sastavlja i sumarnu listu
celokupnog inventara koji je izdat na upotrebu ekipi.

73



Alat i opremu pojedinim radnicima u ekipi izdaje poslovoda
na osnovu reversa, koji se sastavlija u dva primerka, od kojih se
jedan predaje radniku,

e) ekipa za odrZzavanje izvrSava odredeni posao tako, da se
obezbedi $to sigurniji i nesmetan saobra¢aj za korisnike puta.

Pored radova koji su predvideni u planu i uzeti u obzir pri
predratunu, ekipe izvrSavaju i one radove koji im se odreduju po-
sebno od slutaja do slutaja.

Svi radnici u ekipi moraju se upravljati prema uputstvima
poslovode, koji daje svoja uputstva imajuéi u vidu pri tome uput-
stva koja je primio od rukovodstva terenskog pogona.

f) u slu¢aju potrebe, kada to nuZnost ili obim radova (koli-
¢ina) zahtevaju, na istom radili¥tu mo¥e se sakupiti vise ekipa
istovremeno. Nalog za takvu vrstu poslova izdaje terenski pogon,
koji takode odreduje i zajednitkog poslovodu.

Primeri radova na odrZavanju, na kojima se mogu udruziti
vife ekipa su ovi:

— Jjesensko i prolietno posipanje puteva, ukoliko to mora
biti izvrS8eno u najkraéem roku,

— brza popravka objekta,

— zamena saobra¢ajnih znakova i druge opreme na putu,
ukoliko je to od velikog znataja,

— forsirani rad pri belenju smerokaza, odbojnika, bojadisanju
opreme na putu i sliéno,

— brojenje saobraéaja,

—- zimska sluzba,

— razne akcije u cilju brzog otklanjanja kvarova, veéih pre-
preka u saobracaju, obezbedenje puta, pre svega objekata i sli¢no,

g) u izuzetno vaznim slutajevima, kada je zatvoren saobraéaj
zbog elementarnih nepogoda, sne#nih smetova, poruSenih objekata
na putu, kao i u ostalim sluéajevima kada to situacija zahteva, na
te radove se mogu dovesti i druge ekipe iz ostalih terenskih po-
gona, kao i iz pogona za rekonstrukeije i novogradnie,

Nalog za takvo grupisanje izdaje direktor preduze¢a na pred-
log vode tehnitkog sektora. Sa pismenim nalogom za grupisanje i
pomeranje ekipa odreduje se, na &iji teret padaju troSkovi, kako za
radove, tako i za pomeranje ekipa.

h) Ekipa za odrZavanje du?na je da obavi sve poslove koji su
joj povereni, u struénom pogledu pravilno i racionalno, imajuéi
pri tome u vidu rokove i ostala primljena uputstva,

i) radno vreme odreduje se 8 ¢asova dnevno. Samo u izuzet-
nim sluéajevima radno vreme moe se produziti u skladu sa odred-
bama pravilnika o radnim odnosima. Nalog za produzenje radnog
vremena ekipe izdaje rukovodstvo terenskog pogona, ukoliko se to,
s obzirom na postavljene zadatke, predvida unapred. Ako pak na-
stane takva potreba u toku samog izvodenja radova, kada neop-
hodnost ili radni proces ili tehnologki proces zahteva da se rad za-
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vrdi, u tom slutaju radno vreme moze da produzi sam poslovoda,
o ¢emu odmah mora da izvesti rukovodstvo terenskog pogona,

j) izvrSeni radovi se obratunavaju po udinku i po vremenu.
Kao merilo za obratun postignutog u¢inka uzimaju se opSti propisi
o obratunavanju radova po utinku, vodeéi ratuna o normativima
koje izdaje preduzeée za puteve za pojedine radove na odrzavanju.

Kolitine svakodnevno izvrSenih radova utvrduje poslovoda
merenjem, te utvrdene podatke unosi u evidenciju radova i upisane
podatke potpisuje uz istovremeno navodenje datuma,

k) u slu¢ajevima kada radni kolektiv ekipe smatra da utvr-
dene kolitine radova ne odgovaraju stvarno izvrSenim koliCinama,
moZe se prituziti, s tim, da na evidenciju radova pored upisanih
podataka stavi odgovaraju¢u primedbu. O takvom slucaju poslo-
voda je duZan da odmah izvesti rukovodstvo terenskog pogona,
koje je obavezno da refi spor jos pre obratuna li¢nih dohodaka,

1) u slutaju pritizbi, molbi, i izrazavanja Zelja, radnici ekipe
se obrataju poslovodi, odnosno preko njega rukovodstvu terenskog
pogona. Oni reavaju sve prituzbe, molbe, Zelje, u skladu sa odred-
bama normativnih akata preduzeca.

Voda ekipe za odrzavanje:

a) rukovodi poslovima na pojedinim radovima ekipe, u slu-
¢aju kada ekipa radi na ve¢im i obimnijim radovima, a isto tako
rukovodi radom manje ekipe, kada poslovoda rukovodi jednovre-
meno sa poslovima vife potéinjenih manjih ekipa, i to onda, kada
je poslovoda odsutan; poslove rukovodenja obavlja prema uput-
stvima poslovode,

b) po svom poloZaju on je predradnik u ekipi i kao takav iz-
vriava ruéne ili masinske radove, zajedno sa ostalim radnicima
ekipe,

¢) snosi odgovornost za kvalitet radova,

¢) stara se o pravovremenom izvrsavanju radova,

d) stara se o disciplini u ekipi ili u delu ekipe,

e) stara se o pravovremenom popravljanju alata i opreme,

f) stara se, da svi ¢lanovi ekipe ili jednog dela ekipe imaju
propisana za$titna sredstva i da ih upotrebljavaju, kao i da se spro-
vode svi drugi propisi i uputstva iz oblasti zastite na radu (HTZ),

g) prema uputstvu poslovode preuzima materijal, koji je ne-
ophodan za rad ekipe ili njenog dela,

h) o povredama na radu odmah izveStava poslovodu i pri
tome saop$tava sve podatke koji su neophodni za propisno podno-
Senje prijave o nesreéi,

i) podnosi poslovodi podatke, koji su neophodni da se upiSu
u evidenciju radnih ¢asova,

j) podnosi poslovodi podatke, koji su neophodni da se upiSu
u gradevinski dnevnik, ukoliko iste sam poslovoda nije utvrdio.



Pregledaé puteva:

a) li¢no je odgovoran za bezbednost saobraéaja i bezbednost
puta na svojoj deonici. U pogledu njegovih radnih duznosti vazi
sve Sto je receno u sledeéem:

b) neposredno je povezan sa rukovodstvom terenskog pogona,
zbog Cega izmedu radnog mesta pregledata s jedne, kao i radnog
mesta poslovode, odnosno predradnika ekipe za odrzavanje, s druge
strane — nema neposredne veze.

Tzuzetno moZe, po posebnom izri¢itom uputstvu za pojedinu
vrstu rada, da predvodi manju ekipu’ili njen deo. ako se radi o
poslu iz oblasti njegovih radnih duZnosti na njegovoj deonici, kojeg
moze sam uz pomo¢ ekipe pravilno i uspesno obaviti i ako to ne
ide na &tetu njegove pregledatke funkcije,

¢) radno mesto pregledata je stalno i nerazdvojno vezano za
pojedinu pregledatku deonicu,

¢) na radno mesto njega postavlja voda terenskog pogona za
odrzavanje, u saglasnosti sa direktorom preduzeéa za puteve,

d) duzina pregledatke deonice na modernim putevima ne
treba da prelazi 25 km, na makadamskim pak najviie 10 km i ona
u stvari ireba da zavisi od vozafko-tehnickih, geolo$kih i saobra-
¢ajnih uslova, odnosno prilika. Ukoliko pak pregledad nije moto-
rizovan, tada duzina pregledateve deonice treba da bude u odgo-
varajuéem obimu manja, imajuéi pri tome u vidu stvarni obim rada.
Znatajnije promene u stanju puta zbog radova na modernizaciji
ili zbog promena u obimu i znataju saobraéaja, imaju po potrebi
za posledicu promenu duzina odgovarajué¢ih pregledackih deonica,

e) obim fizitkog rada za kojeg je zaduZen pregledaé, treba da
bude obrnuto srazmeran duZini pregledatke deonice,

U izuzetnim slu€ajevima na vrlo kratkoj deonici pregledaéd
moze da zameni radnu ekipu i to na pojedinom radu ili veéini ra-
dova. Pri obavljanju svojih tako odmerenih radnih zadataka, on
vrsi dnevnu kontrolu poverene mu deonice puta i obavlja one fi-
zitke radove koje moZe uspe$no i bez opasnosti izvrsiti sam, dok
ostale radove, koje je potrebno izvrSiti na njegovoj deonici, signa-
lizira na nadleZno radno mesto. Radne duznosti pregleda¢a su de-
taljnije razradene u sledeéem delu teksta, i

f) pregleda¢ je prvi predstavnik preduzeéa za puteve na svo-
joj deonici po operativnim i upravnim poslovima,

g) on vodi kompletnu evidenciju o stanju njegove deonice
puta uklju¢ujuéi objekte i opremu, kao i evidenciju o dogadajima
na putu, o cemu svakodnevno podnosi izve$taj rukovodstvu teren-
skog pogona na posebnim obrascima,

h) svakodnevno vrii pregled svoje deonice, i to:

il )— stanje planuma (kolovoz, bankine, jarkovi, rigole, kosine i
sli¢no),

— stanje svih objekata (cevasti, poplo¢ani, obloZeni i drveni
propusti, betonski, Zelezni, traverzni i drveni mostovi, drenaze, ob-
lozni i potporni zidovi, osiguranje kosina),
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— stanje opreme na putu (saobracajni znaci, smerokazi i od-
bojnici, kilometarski i polukilometarski stubovi, betonske, &eli¢ne,
zeljezne, drvene i kombinovane ograde, barijere, upozoravajuce
bojene oznake na kolovozima i objektima, po zimi sneZni koCevi 1
ograde odnosno snegobrani protiv smetova),

— stanje zasada (vocke, zive ograde, ukrasni zasadi, utvrdenja
nestabilnih kosina),

— stanje trupa puta i blize okoline s obzirom na zakonske
propise o bezbednosti javnih puteva i izdate dozvole (nenamenska
upotreba, prljavstina, nepravilna upotreba, prikljuéci, prekopava-
nja, gradnje, deponije, ostali radovi u zaStitnom pojasu, nesaobra-
¢ajni znaci i natpisi u skladu sa uputstvima koja se na njih odnose),

i) o svome radu vodi svakodnevno dnevnik rada, u koji upi-
suje sva zapazanja kao i izvrSene radove,

j) i van svog radnog vremena stara se o odgovarajutem stanju
puta i bezbednosti saobraéaja, vrsi potrebne radnje u saradnji sa
organima za unutrasnje poslove i sluzbom »Pomo¢ — informacije«,
ukoliko primi takva upozorenja ili obavesStenja u okviru ove sa-
radnje ili od nekog drugog. Bez ovih obaveStenja poslove obavlja
samoinicijativno tada, kada mu je poznato, da zbog vanrednih vre-
menskih ili drugih okolnosti postoji izvesna opasnost za stanje puta
ili bezbednost saobracaja na istom. Ukoliko utvrdi da se radi o po-
slovima koje moze izvrditi samo ekipa, odmah o tome izveStava
nadlezno radno mesto,

k) u okviru 8-¢asovnog radnog vremena obavlja sledete
poslove:

— vrsi krpljenje manjih i ve¢ih udarnih rupa koje bi se po-
javile posle odlaska ekipe sa njegovog odseka putne deonice,

— uklanja sa kolovoza razne predmete koji ugrozavaju sao-
bracaj,

— vrsi manje opravke na objektima ukoliko ih moZe oba-
viti sam,

— uklanja nanose, drveée, granje, oburvani materijal u ma-
njim koli¢inama sa kolovoza i jarkova,

— odrzava slobodni profil puta (podrezivanje drveca),

— postavlja i izravnjava saobra¢ajne znake, smerokaze i sne-
ino kolje,

— ¢isti upozoravajuce bojadisane oznake na kolovozu i ob-
jektima i odrzava ih u ispravnom stanju, s izuzetkom oznaka na
kolovozu, koje popravlja ekipa za odrZavanje,

— preuzima S$ljunak i drugi materijal koji je dostavljen za
odrzavanje njegove deonice,

— sa priru¢nim sredstvima obezbeduje poruSena mesta i me-
sta gde su ograde poru3ene,

— interesentima daje objaSnjenja o postupku u slucaju grad-
nje, i vrii nadzor u kolikoj se meri radovi izvode u skladu sa po-
sebnom dozvolom,
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— prikuplja podatke o prekrSiocima zakonskih propisa, uko-
liko se ovi odnose na javne puteve i o njima podnosi prijave (ne-
pravilna i nenamenska upotreba, prljavstina, oSte¢enje, radovi u
zaStitnom pojasu, vanredna prevozenja itd.),

— u slutaju oSte¢enja puteva i elementarnih nezgoda obez-
beduje put i o tome odmah izvestava rukovodstvo terenskog pogona
u cilju daljeg preduzimanja odgovarajuéih mera,

1) za vreme pljuskova ili drugih elementarnih nezgoda odmah
preduzima potrebne mere bez obzira na radno vreme. O radovima
koje ne moze sam obaviti, odmah izveStava rukovodstvo terenskog
pogona u cilju preduzimanja odgovarajuéih mera,

m) za radove redovnog odrZavanja, a narotito za sezonske
radove, koje ne moze sam obaviti ili pak ne pravovremeno, trazi
od terenskog pogona pomoé ekipe za odrzavanje,

n) u vezi sa zimskom sluZbom na svojoj deonici, stara se o
istovremenom obaveStavanju terenskog pogona o stanju i situaciji
na toj deonici, tako da ova bude pravovremeno i pravilno o¢iséena
1 odvodnjavana, pri temu saraduje i neposredno u tome utestvuje,
ukoliko i kako je to planom zimske sluZbe ili drugim uputstvima
predvideno,

o) isto tako u skladu sa obavezama koje proizilaze iz zimske
sluzbe, izveStava rukovodstvo terenskog pogona o stanju i prohod-
riosti deonice puta,

p) mora da bude upoznat sa svim zakonskim propisima, koji
se odnose na javne puteve (naro¢ito osnovni zakon o javnim pute-
vima, republi¢ki zakon o javnim putevima, zakon o preduzeéima
za puteve), kako bi mogao davati savete licima koja Zele da grade
ili izvode bilo kakve radove pored javnih puteva, kao i da bi mo-
gao davati informacije vlasnicima zemljiSta koja se nalaze pored
puta, o njihovim odnosima prema javnim putevima. Mora da poz-
naje uputstva o zimskoj sluzbi i plan zimske sluzbe, kao i sve ostale
vaZnije propise i uputstva iz oblasti javnih puteva i saobracaja
na njima,

r) izveStava o nezgodama na putu s opisom uzroka i posledica
zbog kojih je doslo do nezgode, v-

s) u sluaju saobra¢ajne nesreée pruza potrebnu pomo¢ i naj-
bliZim putem izveitava o tome saobra¢ajne organe i zdravstvenu
sluzbu,

§) prijavljuje rukovodstvu terenskog pogona prekriioce u put-
nom saobracaju i one koji su prouzrokovali Stete na putu,

t) opremljen je sa motornim vozilom i sledec¢im priborom:

— uredajima sa zastavicom za zatvaranje puta, svetiljkama,
lopatom, pijukom, testerom, sekirom, ¢ekiéem, nabijatem, metlom,
zavrinjima, ekserima, Zicom za vezivanje, Spagom i konopcem,

— aparatom za gaSenje pozara (rucnim),

— sandukom za alat,

— ormari¢em za prvu pomoe,
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u) pregleda¢ mora da ima odgovaraju¢u kvalifikaciju — KV
radnik sa potrebnim ispitom. U pocetku se odreduju najbolji KV
putni radnici,

v) zadatke i strutna uputstva pregledaé¢u daje rukovodstvo
terenskog pogona,

z) pregleda¢ je personalno i disciplinski potéinjen vodi teren-
skog pogona,

z) pregledat¢ puta obavezno nosi sluzbenu odeéu, koja je za
to propisana odgovarajué¢im pravilnikom preduzeéa za puteve.

1.60 Plan odrzavanja puteva

Svake godine u jesen treba da se izradi plan odrzavanja pu-
teva za narednu godinu. Podatke za izradu plana treba prikupljati
tokom godine, a poslednje podatke treba prikupiti pred nastupom
sneZnih padavina. Plan odrzavanja treba da bude zavrSen najkasnije
do 1. decembra tekuée godine. Plan &ini osnovu za odredivanje
finansijskih sredstava u okviru prihoda Preduzeéa za puteve. Ko-
nacni plan donosi radnicki savet preduzeéa.

1.61 Uputstva za izradu plana

Rukovodstvo preduzeta za puteve i pogona za odrzavanje,
sveke godine mora da izda pravovremeno odgovarajuéa uputstva
za izradu plana. U ovom uputstvu moraju se navesti glavne smer-
nice i globalni finansijski okviri u kojima se mogu kretati troskovi;
rukovodstvo mora da upozori na sve specifi¢nosti i taéno precizi-
rati rok do kojeg plan mora biti podneSen na usvajanje. Pri izradi
plana ekipe za odrzavanje treba da se sluZe jedinstvenim i jedno-
obraznim postupkom na propisanim formularima. Po istim postav-
kama po kojima je sastavljen, plan se kasnije usvaja i sprovodi po
tehniCkoj i knjigovodstvenoj strani. Stvarni troSkovi u toku godine
za pojedine puteve i razne radove, treba da daju praktiéne pokaza-
telje za izradu plana za naredni period.

S obzirom na to da finansijska sredstva nisu tatno unapred
precizirana, plan treba da bude sastavljen iz dva dela, i to:

A) Osnovni plan odrzavanja puteva, koji sadrZi sve najnuznije
radove u okviru planske kvote, koja ¢e po predvidanjima biti na
raspolaganju;

B) Dopunski plan odrzavanja puteva, koji treba da po prio-
ritetnom redu obuhvati one radove, koje bi bilo potrebno izvrsiti
da bi se postiglo zadovoljavajuée stanje puta za brz, ekonomidan i
bezbedan saobracaj bez konstruktivnih izmena, i

C) Plan investicionog odrZavanja puteva, koji obuhvata ra-
dove za obnovu kolovoza i objekata sa izmenom konstruktivnih
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delova i naroéito onih deonica, koje su zbog slabe tehnitke izrade
uzrok saobraéajnih nesreéa.

1.62 Popis radova na odrZavanju

Za izradu plana odrzavanja sluZi popis radova iz poglavlja 3.00
i to po sledeéem redu:

1.00 Letnje odrZavanje puteva

1.10 Kolovozi

1.11 makadamskih puteva

1.12 asfaltnih puteva

1.13 betonskih puteva

1.14 kaldrmisanih puteva

2.00 Objekti

2.10 Odrzavanje mostova

2.11 drvenih

2.12 drvenih na traverzama

2.13 betonskih

2.14 celiénih

2.20 odrzavanje tunela i galerija

2.30 odrzavanje obloznih, potpornih zidova i drugih objekata

3.00 PoboZni delovi puteva

3.10 bankine, iviéne trake

3.20 peSacke i biciklisti¢ke staze

3.30 deponije i berme

3.40 odmaralista, parkiraliita, autobusna stajalista, saobracaj-
na ostirva

3.50 kosine nasipa i useka

3.60 obale vodnih tokova

4.00 Odvodnjavanje

4.10 drenaZe, ocednice

4.20 jarkovi, rigole, koritnice,

4.30 propusti

5.00 Vegetacija

2.10 travnjaci, Zive ograde

5.20 drvoredi

5.30 =zasadi

6.00 Oprema puteva

6.10 ograde

6.20 odbojne ograde

6.30 smerokazi, odbojnici

6.40 linije, macje o¢i

6.50 saobracajni znaci

6.60 nesaobraéajni znaci

6.70 kilometarski stubovi, hektometarski stubi¢i, grani¢ni
belezi
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6.80

7.00
7.10
7.20

7.30
7.40
7.50
8.00
9.00

1.63

osiguranje, branici
Vanredna oSteéenja
Stete od mraza

Stete zbog elementarnih nepogoda (potresi, poplave, plju-

skovi, oluje)

Stete usled oburvavanja i sleganja
Stete usled rusenja objekata

Stete usled saobractajnih nezgoda

.

Brojenje saobraéaja i ostalo
Zimsko odrzavanje puteva

Predratun

Plan treba da bude sastavljen tako, da za svaki put ili deo-
nicu puta (kontrolnu deonicu) budu vidljivi troskovi za rad, mate-
rijal, transport i mehanizaciju za pojedine vrste radova, kao i
ukupni troskovi za put ili kontrolnu deonicu puta.

Na osnovu osnovnih podataka za deonicu mogu se sastaviti i
sumarni pregledi po kategorijama puteva i po jedinicama za odrza-
vanje, kao i za pojedine vrste radova po kategorijama puteva i po
jedinicama za odrzavanije.

Osnovni podaci treba da sadrZe sledece stavke:

Plan A (B), (C)
o] e -
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Liéni dohotci Ukupni troskovi |
za jedinicu | =za celinu | :
broj i | zbir kolona 9, 14, Napomene
Mot e ST 15, 20, 23
h o 000 din.
din, 000 din.
21 22 5§ g 24 b oatings
potrebno
600 410 246 1023,5 obnavljanje
vidi plan »C« I

1.70 Evidencija o izvrSenim radovima

Precizno rasS¢lanjeni troSkovi odrzavanja predstavljaju neop-
hedan zahlev za nauéno planiranje puteva i za upravljanje sa istima.
Na primer, visoki troSkovi na gotovoj deonici puta mogu da budu
znak potrebe njene skore obnove ili rekonstrukcije. Velika razlika
u troskovima kod pojedinih ekipa, koje obavljaju iste poslove, zah-
teva da se vrse uporedenja u primenjenim metodama i naéinu rada.
I svi ostali troSkovi odrzavanja mogu da budu predmet kriticke
studije 1 ocenjivanja.

IzveStaji o odrzavanju treba da daju podatke o izdacima na
specifiénim deonicama puta. Putna mreZa se deli na kontrolne deo-
nice, koie su izabrane tako da imaju:

1) ravnomerno saobraéajno opteretenje po celoj duzini,

2) da zahtevaju sli¢an tip i standard razvoja,

3) da su praktiéne za podnoSenje izveStaja,

4) da su jednake za prikupljanje statistickih i istraZzivaékih
podataka.

Ove deonice treba da budu dugatke od 10 — 30 km. Sto su
troskovi detaljnije prikazani, time éemo lakSe izraditi analizu za
razne svrhe. U minimalnom smislu troskove treba utvrditi po sle-
de¢im glavnim grupama radova na odrzavanju puteva:

1) odrZzavanje kolovoza, !

2) odrzavanje objekata,

3) odrzavanje poboénih delova puta i odvodnjavanje,

4) zimska sluzba,

5) odrzavanje opreme na putevima,

6) opravke u sluéaju vanrednih oSte¢enja.

TroSkovi treba da budu raS¢lanjeni po vrstama radova na:
materijalne troskove, liéne dohotke i troSkove mehanizacije.

1.0 Ocena stanja puteva

Rezultati primene savremenih metoda odrzavanja puteva mo-
raju se odraziti na bolje stanje puteva. Saobracaj se povecava i
na stanje puteva se postavlja sve ve¢i zahtev u pogledu bezbed-
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nosti, ekonomiénosti i udobnosti prevozenja. Korisnici puteva su
Sve vise zainteresovani da putevi budu u dobrom prohodnom stanju
kako u letnjem tako i u zimskom periodu,

Preduzeca za puteve, u ¢ija se osnovna sredstva ubrajaju i
javni putevi, obavezna su, po zakonu, da puteve odrZavaju u pro-
hodnom stanju u svako doba godine. Za svoj rad ona dobijaju nak-
nadu u obliku direktnih dohodaka od takse na gorivo, i dohodaka
§to ih u tu svrhu dodeljuje fond za puteve. Preduzeéima za puteve,
posto su zainteresirana za dohodak od tog posla, ne moze se pre-
pustiti da objektivno ocenjuju stanje puteva.

Zakon o putevima je predvideo sluzbu inspekcije puteva, &iji
je zadatak, da utvrduje saobra¢ajnu sposobnost puteva i preduzima
odgovarajuée mere sa ciljem da se takvo stanje postigne. Inspek-
tori za puteve mogu davati ocenu, da i su mere odrzavanja dovoljne
i efikasne za udoban i ekonomi¢an prevoz. Takva ocena moZe da
bude op3ta za pojedine puteve ili deonice puteva, koju donosi in-
spektor na osnovu izvrSenog pregleda na terenu. Za detaljniju
ocenu potreban je sistematski pregled puteva i ocenjivanje nedo-
stataka na raznim delovima puta, kao na primer:

A) Gornji stroj:

udarne rupe, ispucani kolovoz, ispup¢enja na putu, neispra-
van popreéni profil, nedovoljna podloga, previsoke i neuredene
bankine, otvorene fuge, dotrajao kolovoz.

B) Donji stroj:

neuredni jarkovi, neuredne koritnice i rigole, neutvrdene ko-
sine, slabi potporni zidovi, slabi propusti, slabi mostovi, zaepljene
drenaze.

C) Oprema puteva:
neutvrdene ograde, neutvrdeni smerokazi, nepravilne oznake,
neuredeni saobrac¢ajni znaci, nepravilni saobraéajni znaci.

D) Ostalo:

neuredne Zive ograde, suZen profil, nezadovoljavajuéi gabarit,
nepregledan put, od vode ugrofen put, oburvavanja, smrzotine itd.

Inspektor obaveStava preduzeéa za puteve o nadenim nedo-
stacima i zahteva da se ovi otklone. On takode, obaveStava i putni
fond, kao finansijera za odrzavanje, zbog eventualnih mjera pri
izvrienju isplate dogovorene sume za odrzavanje puteva.

Putni fond, u cilju kontrole izvodenja radova na odrzavanju,
moZe da ima svoje nadzorne organe koji prate izvodenje radova
prema predloZzenim planovima i proragunima i odobravaju isplate
po oceni koli¢ina i kvaliteta radova.

Isplata radova moZe da se uvede takode i prema nacinu oce-
njivanja stanja puteva, koji je za preduzeée vise stimulativan zbog
uvodenja novih metoda radova. Ukoliko preduzeée uspe da ostvari
zadovoljavajuée stanje sa novom organizacijom, uvodenjem meha-
nizacije radova i upotrebom savremenih metoda odrZavanja, tada
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nema razloga, da se ne bi isplatila dogovorena suma za odrzavanje,
bez obzira na obim izvrSenih radova.

U tom slu¢aju ocenjivanje treba izvrsiti po na¢inu bodovanja.
Za primer navodimo slede¢i nacin:

Ukupan broj bodova za sve elemente puta koji se ocenjuju
iznosi 100. Za pojedine elemente puta, pak, bodovi se kretu po
sledeéem:

A) Stanje kolovoza — ukupne bodova 40, od toga za:

udarne rupg — — — — — — — — 1§
ispuptenja na putu S il Tl i e, Y10
popre¢ni profil = nfi—tenauet Bagassiwes S
odvodnjavanje e W e P B
distofa puta — — o 5

B) Obhjekti na putu — ukupno bodova 15

mostovi _— = = — — = — —
propusti. =— — — — — — — — —
zidovi _— — = — — = — —

@ en

C) Poboéni delovi puta — ukupno bodova 25

BEE e S SRRl R e o
jarkovi i koritnice — — — — — — —
deponije @— — — — — — — —
kosine R e e T
zive ograde — drvete — — — — — —
RoSente pguey — T da e

[ e S S

D) Oprema puteva i ostalo 3to utice na bezbednost saobraéaja
ukupno hodova 20

oprema — signalizacija _— = — = — 10
ograde sl e = e e — — §
obruSavanja, smrzotine, podlokavanja itd. — 5

Za dobro stanje se daje maksimalan broj bodova za pojedine
elemente odrZzavanja. Za srednje stanje se daje ocena ukoliko se
dostigne 50%o maksimalno moguéih bodova, dok se za slabo stanje
daje 0 hodova.

Na taj na¢in pojedini putevi ili deonice dobiju ocenu od 0 do
100 bodova. Stanje puta sa ocenom od 75 bodova je normalno i
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tada moze da se izvrsi isplata dogovorene sume. Za svaki bod ispod
75 bodova odbija se od isplate 0,50, a za svaki bod iznad 75 bodova
priznaje se premija od 0,50%.

Kriterij, kada je stanje dobro, srednje ili slabo, tesko je defi-
nisati i u mnogome zavisi od gledanja ocenjivaéa. Bilo bi dobro,
da se ocenjivanje vr¥i u svakom tromesedju i da ga vrsi komisija,
kako bi bilo $to objektivnije. Na isti naéin i preduzete za puteve
moze da vrsi isplatu dohotka jedinici koja je odrzavala odgovara-
jucu deonicu.

1.80 Evidencija osnovnih podataka

Preduzete za puteve mora da vodi redovnu evidenciju o osnov-
nim podacima putne mreze. Ti podaci su potrebni za planiranje
razvoja putne mreze, tj. za sastavljanje vige godisnjih planova
razvoja putne mreZe, za razne analize i izvestaje. Ako se ovi podaci
sistematski ne prikupljaju za svaku godinu, njihovo prikupljanje
iz razlititih izvora — iz arhive prouzrokuje znatno zakaSnjenje, a
cesto puta i neta¢nost. Iz ovih podataka treba da se vidi tendencija
razvoja u proteklim godinama, Sto treba da pruzi podatak o pred-
videnom razvoju putne mreZe u narednom periodu izgradnje.

Evidencija treba da se vodi o slede¢im podacima:

PREDUZECE ZA PUTEVEU — Stanje 31. XII 19—
Povrsina tferitorije km? Broj stanovnika
] J
N Kategorija puta
0w " =
= Opis SR BTSN L =1
g ' I-IV| I ‘ 11 15 L0
Mo |
) | - = : | — syt = )T mil
10 | PUTEVI ' ‘
1.1 DuZina puta km )
1.2 ‘ Kolovorzi :
1.21 | zemljani km
1.22 | Eljuncani km |
1.23 | modernizovani — ukupno km |
1.24 | teski sistemi km |
1.25 ‘ srednji sistemi km |
1.26 | laki sistemi km |
|
1.3 | %o svih kolovoza 100 | 100 | 100 | 100 | 100
1.31 | % zemljanih
1.32 | % Sljunéanih
1.33 | % modernizovanih — svih ‘ |
|




Broj evi-
dencije

1.91
1.92

2.00
2.1

Opis

Oy teSkih sistema
%/ srednjih sistema
/s lakih sistemna

Ostefenja od mraza na mo-
dernim putevima — sva

mrezasta

unisteno

% ostecenja od ukupne du-
Zine — sve

%y mrezastih

%y unistenih

Froseéno oplereéenje
brutto tona za 24 ¢asa

broj motornih vozila za 24 &,
broj zaprega za 24 ¢asa
broj biciklista za 24 ¢asa

Broj registrovanih vozila —
svih

| motocikli

putnic¢ki automobili

autobusi

teretna wvozila

teretna vozila sa prikolicom

teska teretna wvozila plat-
forme

tralktori

prikolice

Trofkovi edrZavanja puta
(bez mostova) — ukupno

letnje odrzavanje — $§ljun-
Canih puteva
zim. odrz. — &ljuné. puta

let. odri. moderniz. puta
zim, odrz. moderniz. puta
investicion. odrzavanje
sanacija oStecenja

Rekonstrukeije
Potrosnja goriva, koja su
oporezovana u korist pu-

teva
benzin

plinsko ulje

MOSTOVI
Broj mostova — svi

km

| km

din.
din.
djn.

din.
din.

Kategorija puta

II1
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1
s
: :% Opis
15|
mg |
211 | drveni
2.12 | kameni
2.13 | betonski i arm.
betonski
2,14 | geliéni
2.15 | ostali
22 DuZina mostova — svi
2.21 | drveni
222 | kameni
2.23 | betonski i arm.
betonski
2.24 | teliéni
2.25 | ostali
|
23 | %y ueSéa — svi
2.31 | %, drvenih
2.32 | %y kamenih
2.33 | %0 betonskih i arm. beton-
skih
234 Y ¢eliénih
235 Y ostalih
24 | TroSkovi odriavanja —
{ ukupno
241 | drvenih
242 | stalnih
|
25 | Investiciono odrZavanje
2.6 Novogradnje
2.61 | duZine mostova
262 broj mostova
2.63 | troskovi ukupno
20
300 | TUNELTI
31 Broj tunela
32 duzina tunela
33 TroSkovi odriavanja
34 Investiciono odrzavanje
3.5 Novogradnje
3.51 | duzina
3.52 | trofkovi gradnje

ml

ml

ml

din.
din.
din.

I-IV

100

I

100

II

100

111

100

Kategorija puta

w

1.91 Katastar puteva i mostova

Preduzeée za puteve mora da vodi katastar puteva i mostova,
kao Sto je bio zapoéet 1953. godine za puteve I i II reda. Potrebno
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je da se oformi katastar puteva na propipsanim formularima i za
puteve III i IV reda. Prilikom koriS¢enja katastra stalo se na sta-
noviste, da je on bio nepotpuno sastavljen i da je bio neazuran.
Treba izvrSiti reviziju katastra puteva i mostova i uskladiti ga sa
stvarnim stanjem na terenu. U januaru svake godine treba da se
unose u katastar sve promene koje su nastale u protekloj godini.
Obaveza vodenja tehnitkih podataka o putevima i objektima na
njima, propisana je u ¢l. 11. Osnovnog zakona o javnim putevima.
Sve dok se ne izdaju detaljniji propisi, koje ¢ée propisati Sekreta-
rijat saveznog izvrSnog veta za saobraéaj i veze, sve dotle ostaju
na snazi sadasnji formulari.

2.00 Potrebna sredstva za normalno odrZavanje puteva

Na troSkove odrZzavanja puteva uti¢e vise faktora kao npr.
vrsta kolovoza, klimatski i hidroloski uslovi, optere¢enost saobra-
caja, nalaziSte materijala za odriavanje itd. Postoje diagrami koji
pokazuju troskove odrzavanja u % na osnovnu vrednost objekta za
razne vrste kolovoza pri razlititim saobraéajnim optereéenjima. Sa
tim podacima se moZemo koristiti samo pri ekonomskim predraéu-
nima investicija u putogradnji, ali ne i pri proratunu sredstava za
odrzavanje. U svetu je opSte raliren sistem, da se za odravanje
odreduju pauSalna sredstva po km puta. Te brojke su iskustvene
1 prilicno su stalne pri ravnomernom razvoju putne mreZe, tj., da
se ulaZu sredstva u modernizaciju i rekonstrukeiju puteva radi po-
vetanja saobracaja. Ako pak nema takvih ulaganja u meri koja je
potrebna, tada narastaju troskovi tekuéeg odrzavanja i obnove, jer
se putevi brZe troSe nego Sto je normalno predviden njihov vek
trajanja. Troskovi odrZavanja, zatim, znatno prevazilaze normative.

Pod normalnim odrZavanjem treba podrazumevati tekuée
odrzavanje i obnovu, koji treba da saéuvaju osnovnu vrednost iz-
gradenih puteva. Motorni saobracaj i stalni porast saobra¢aja zah-
tevaju, pored toga, jod nove investicije u modernizaciju, rekonstruk-
c¢iju i gradnju novih puteva. U normalno odrzavanje moraju se
ubrajati i opravke izvrSene posle elementarnih nezgoda, jer put sa
tim radovima normalno ne biva poboljSan, ve¢ se sa odgovaraju-
¢im merama dovodi samo u prvobitno stanje.

Prilikom odredivanja potrebnih finansijskih sredstava za ra-
dove na odrzavanju puteva, za:

1. tekuée odrzavanje puteva, leti i zimi = T.O.

2. normalno investiciono odrzavanje puteva = LO.
moguca su, uglavnom, dva naéina, i to:

a) da izvodac radova izradi predra¢un troskova za odrzavanje;

b) da se, pomoé¢u normativa, pokuSaju odrediti ravnomerna
sredstva, na osnovu Cega izvodaé, u okviru tih globalnih iznosa, u
detaljnim planovima treba da na najprikladniji na¢in razdeli ta
sredstva na pojedine puteve, objekte — radove na putevima. Po-
moc¢u normativa vrsi se pokusaj i utvrduje pribliZno ravnomeran
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nivo odrzavanja puteva u c¢itavoj republici, dok se preduzeéu za
puteve pruza mogucénost, da moze u okviru osiguranih sredstava
samostalno privredivati (predlaZze i sprovodi odgovarajuée mere na
putevima).

Visina globalnog iznosa za odrzavanje puteva na teritoriji
preduzecéa za puteve, moze se utvrditi pomo¢u odgovarajucih merila
(normativa). Merila se odreduju bodovanjem, tako, da se s vredno-
S¢u boda mogu posti¢i nizi troskovi i slabije odrZavanje, ili, pak, sa
visim troskovima i odgovarajute odrzavanje. Pored regulisanja ni-
voa odrzavanja, s bodovanjem se omogucuje preratunavanje, uko-
liko se promene (povec¢aju) cene, obaveze, instrumenti.

Ovakav nacin odredivanja potrebnih sredstava u globalnom
iznosu moZe da sluzi za regulisanje finansijskih odnosa izmedu na-
rutioca i izvodaca, za odredivanje ravnomernijih finansijskih uslova
pri odrzavanju i slicno. PoSto ne obuhvata sve specifiénosti, odno-
sno viSe ili manje dode do podbacaja pri raspodeli puteva na niz
teritorija, takav na¢in odredivanja troskova ne moZe sluziti za
interne obrafune u preduzec¢u, za utvrdivanje produktivnosti rada,
za podelu liénih dohodaka itd. U tu svrhu biée potrebna drugaéija
i preciznija merila, npr. norme, akordni pokazatelji, ocena kvaliteta
i sliéno.

Normativi su opsti pokazatelji zbog ¢ega ne moraju obuhva-
tati sve specificne uslove i okolnosti za svaki put, deonicu puta,
objekat na putu, uredaje i naprave, izvore materijala, opremljenost
za izvodenje radova, uticaj padavina, saobraéaj i sli¢no.

Slede¢i normativi, izrazeni u bodovima nadelno znate bod =
dinar po ocenama vazecim krajem 1964. god.

Odrzavanje
bod/jedinicu

Pozic. Radovi f—— = B

TO 10
telkkuce investic.
| _ O o pe Bl o | =
1. ODRZAVANJE KOLOVOZA I
OSTALOG TELA PUTA
1.10 Opéenito: redovna kontrola, oha-

vestavanje o dogadajima, odrza-
vanje tela puta, ¢iS¢enje kolovo-
za, okopavanje, odrzavanje ban-
kina, strana, jarkova, kosenje
trave, Cif¢enje Zbunja, slobod-
nog profila itd.

Troskovi obuhvaceni u pozicijama
kolovoza

1.11 Sljuncani kolovoz

1.111 | tekuce odrzavanje
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Radovi
4 . bod/jedinicu
Pozic. OdrZavanje PR~ ===
TO 10
tekuce investic.
1112 | investiciono odrZavanje
optere¢enost u tonama/24 Casa
— 500 za 1 m?® 80 80
501 — 1000 9
1001 — 2000 ‘ HS 123
2001 — 3000 ' 130 235
3001 — 4000 154 335
4001 — 5000 180 4929
5001 — 6000 | 200 518
6001 — [ 230 686
1.12 Asfaltni kolovoz — laki sistemi
0—299 cm '
1,121 | tekuée odrzavanje
‘ periodi¢ne obnove — inv, odrig- F
vanje
| opteretenost u tonama/24 Zagg
— 500 za 1 m?
| 501 — 1000 432 }22 l
1001 — 2000 54 200
2001 — 3000 | 6 260 ]
3001 — 4000 ! 98 370 {
4001 — 5000 | 120 510
I 5001 — 6000
6001 — 1 A |
1.13 Asfaltni kolovoz — srednji sistemi ‘
3.00—5,99 c¢m
1.13.1 | tekuce odrZavanje | H‘
1.13.2 | periodine obnove — iny, odrza-
vanje "
opterecenost u tonama/24 Casa
I — 500 za 1 m? 30 ==
| 501 — 1000 36 100
| 1001 — 2000 ! 44 150
! 2001 — 3000 | 58 200
! 3001 — 4000 79 250 i
4001 — 5000 86 320
5001 — 6000 100 408
6001 — 120 525
1.14 Asfaltni kolovoz — tegki sistemi ]
6.00 cm 1
1.14.1 | tekuée odrZavanje
1.14.2 | perioditne obnove — investiciong ‘
odrzavanje
opteretenost u tonama/24 Casa
— 500 za 1 m? ary ==
501 — 1000 30 100
1001 — 2000 30 110
2001 — 3000 30 130
3001 — 4000 38 160
4001 — 5000 492 180
5001 — 6000 50 210
6001 — | 60 250
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Pozic. Radovi
115 Eetonski kolovoz
1.15.1 | tekuce odrzavanje
1.15.2 | investiciono odrzavanje
— 500 za 1 m?
501 — 1000
1001 — 2000
2001 — 3000
3001 — 4000
4001 — 5000
5001 — 6000
6001 —
1.16 Kaldrmisani kolovoz
1.16.1 | tekuée odrZavanje
1.16.2 | investiciono odrzavanje
opteretenost u tonama/24 ¢asa
— 500 za 1 m?
501 — 1000
1001 — 2000
2001 — 3000
3001 — 4000
4001 — 5000
5001 — 6000
6001 —
2. MOSTOVI
21 Drveni mostovi i ostali (razni)
2.1.1 tekuée odrzavanje za 1 m? |
2.1.2 investiciono odrzavanje |
2.2 | Masivni mostovi
2.2.1 | tekuée odrzavanje za 1 m?
222 | investiciono odrzavanje
23 Celiéni mostovi
|
2.3.1 tekuée odrzavanje za 1 m?
2.3.2 investiciono odrzavanje
|
3. Tuneli, galerije
3.1 tekuce odrzavanje
3.2 investliciono odrzavanje
4, Ostali objekti
4.1 tekuce odrzavanje 000/km puta
4.2 invest. odrzavanje

za puteve III i IV r. do 5b"fu)

Odrzavanje
bod/jedinicu

TO 10
tekuce investic,

|
30 100
30 | 185
30 | 205
35 | 250
48 | 315
60 345
80 370
30 100
30 175
30 220
38 260
54 310
70 335
96 360

3000

15000

500 [
I 1500

700 [
3000

prema troskovniku
prema troskovniku

|
|
30 |

150
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l Odrzavanje
| bod/jedinicu
Pozie. Radovi =
TO 10
tekuce investic.
| e ¢ NEE
5. Oprema puteva
5.1 tekuée odrzavanje 000/km puta 50
5.2 inv. odrzavanje " 150
| napomena:
5.1 — za III r. 25%, za IV 1. 10%
5.2 — za IIT r, 20%, za IV r. 10"
6. Ostalo
poslovi koji nisu obuhvaéeni u
ostalim pozicijama
6.1 tekuée odrzavanje 000/km puta 30
6.2 inv. odrzavanje » 200
(za pufeve III r.:50%, IV r. 25%0)
7. Zimska sluzba |
7.1 prioritetno odrZavanje puta
7.11 putno ¢voriste  000/km ‘ 500 ,
7.12 ostali prior, putevi | 400 |
7.2 Vazniji putevi, dozvoljeni manji‘ ‘
zastoji zbog smanjenja troskova [
(naCelno putevi II reda) ‘ 250 |
7.3 Ostali putlevi, u saobra¢ajnom smi- |
slu manje vazni (nacelno III re- | |
da) sa kojih se ¢isti sneg ‘ 100
74 Ostali putevi (nagelno IV reda) | 40 ‘
Napomena: normalna zima, bez ‘
posebnih zahteva i akcija
|

3.00 Popis radova na odrzavanju puteva

Redovno odrzavanje puteva:

Cilj redovnog odrzavanja puta je satuvati veé izgradene ili
cbnovljene puteve u takvom stanju, da je u svako doba na njima
mogu¢ zadovoljavajuéi, ekonomitan i bezbedan saobracaj vozila.
Pri tome treba posvetiti najveéu painju ¢uvanju i odrzavanju ko-
lovoza, a zatim jo$ i poboénih delova puta, objekata, odvodnjavanija,
vegetacije i opreme.

Ruéni rad pri odrzavanju puteva:

Ruéni rad pri odrzavanju dosada je bio uobicajen naéin odr-
Zavanja puteva. Obavljao ga je putar sa alatom (greblo, motika, pi-
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juk, lopata, sekira, testera, ¢ekié¢, svrdlo, ruéna prskalica, metla,
ru¢na kolica, dvokolica i dr.) na svojoj odredenoj deonici puta.

Sa razvojem mehanizacije u svim oblastima gradevinarstva
ruéni rad postao je neekonomic¢an i nesavremen. Porast saobracaja
sa motornim vozilima na putevima zahteva vi$i i organizovaniji
oblik rada pri izvodenju radova na odrzavanju. DosadaSnji rad sa
ruénim alatom ne daje tehni¢ki zadovoljavajuca reSenja niti je
vige ekonomican, i zahteva od ¢oveka prevelike napore, a pored toga
jot je i opasan. Za rucne radove potreban je prevelik broj ljudi,
zbog Cega su takvi radovi neracionalni.

U buduée ruc¢ni rad treba zadrzati samo tamo, gde se ne moZe
upotrebiti mehanizacija, odnosno gde bi upotreba ma8inskog rada
bila neekonomiéna.

Mehanizovani rad — savremeno odrZzavanje puteva: ]

Ruéni rad pri odrZavanju puteva treba da prelazi sve viSe na
mehanicki, sa upotrebom masSina i motorizovanih oruda. Na svim
radovima, koji se mogu obavljati ekonomiénije, kvalitetnije 1 brze
sa maSinama, ,uc¢ni rad treba zameniti sa masSinskim. MaSinska
industrija isporuéuje na trziSte sve noviji alat i masine, koje omo-
guéavaju, Ga se radovi, koji su se do sada morali izvrSavati ruéno.
mogu izvoditi sa masinama.

Tezili treba ka tome, da se jedna maSina koristi za Sto viSe
operacija, da bi se mogla upotrebljavati u toku cele godine na raz-
licitim radovima pri odrZzavanju puteva. Ovom principu najbolje
odgovaraju traktori sa raznim prikljuécima. PoZeljno je da se za
razne operacije odrzavanja upotrebljava Sto manji broj razlicitih
tipova masina.

4.00 Mehanizacija odrZavanja puteva kod nas i u svetu

Mehanizacija radova u gradevinarstvu cilj je kome se poku-
Savamo 5to viSe pribliziti. Pravilno izvrSenje radova u tehni¢kom
smislu brzo napredovanje radova, olakSavanje teskog ljudskog rada
i nedostatak radnika za izvodenje radova ruc¢no, sve vise ubrzavaju
uvodenje masina.

Medutim, iako je potpuno ta¢no da se pri izgradnji puteva
¢ak u znatnoj meri upotrebljavaju maSine, i da se konstrukcije
puteva prilagodavaju radovima sa maSinama, ipak moZemo tvrditi
da je odrZavanje puteva jo§ uvek u velikoj zavisnosti od ruénog
rada. Mozda je uzrok u tome Sto se radi o srazmerno sitnim poje-
dinaténim radovima i $to je nerentabilno uvodenje masina, koje zah-
tevaju za svoje ekonomsko iskoriséavanje ve¢i obim i kontinuirano
izvodenje radova. Na drugoj strani, pak, nalazi se radnik na svojoj
deonici puta kao neka vrsta ¢uvara, koji vodi ra¢una o svim doga-
dajima na putu koji bi mogli uticati na bezbednost saobraéaja.
Porast saobraéaja i u vezi s tim oStecenja na putevima s jedne
strane, i novi zadaci s tacke glediSta bezbednosti saobracaja s druge,
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prouzrokovali su da radnik pojedinac na svojoj deonici ne mozZe da
udovolji svim svojim zadacima. Ni skra¢ivanje deonica, i s tim u vezi
povecanje osoblja nije moglo da zadovolji potrebe, kako zbog veéih
plata, pomanjkanja radne snage, tako i zbog velike nerentabilnosti
ruc¢nog rada.

Ovi uzroci dovode do toga da se i na tom podruéju ruéni rad
mora nadomestati sa masinama i da se mehanizira sluzba za odrza-
vanje puteva.

Ovaj zahtev najpre se pojavio u SAD, gde je saobraéaj najbrze
rastao i gde se osecalo pomanjkanje radne snage, kao i gde su tro-
8kovi izvodenja radova bili najveéi. Postepeno su uvodili mehani-
zaciju u radove na odrZfavanju, pri ¢emu su morali menjati i or-
ganizaciju. Ma$ina savladuje veéu deonicu puta nego 5to ju je imao
pojedinaéni cestar. Doslo je do formiranja ekipa koje su se, oprem-
Ijene ma$inama i transportnim sredstvom, vozile na rad na uda-
ljenije sektore. Sediste tih ekipa nalazi se u veéim mestima, gde se
nalaze garaZe i radionice za masine, kao i rukovodstvo pogona za
odrzavanje. U SAD veé¢ duZe vreme ne znaju viSe za putarske deo-
nice veé samo jos za rukovodstva sa ekipama i sa masinskom opre-
mom. Ekipe su svrstane prema vrsti radova: za zemljane radove i
za CiSéenje, za asfaltne radove, za signalizaciju i dr.

Kako je i u Evropi nastala sliéna situacija u pogledu porasta
saobracaja i pomanjkanja radne snage, kao i neekonomiénosti rue-
nog rada, i ovde su se otpotele primenjivati nove metode u organi-
zaciji i mehanizaciji odrzavanja puteva. One se najpre uvode u
Francuskoj, Engleskoj i Nemackoj. U pocetku su se davali stalni
prigovori, da se ovaj naéin nete odrzati, da stari sistem ima svoje
prednosti, pre svega te, §to je neka osoba zaduZena za odredenu
deonicu puta koju ¢uva i sa koje u svako doba odstranjuje prepreke
1 oSte¢enja, koja nastaju za vreme pljuskova, oluja, saobracajnih
ili drugih nezgoda. Putar poznaje sve osetljive tacke na svojoj deo-
nici, koju obilazi peSice i moZe da intervenige u svakom momentu
pomocu stanovnika sa kojima je kao meStanin tesno vezan.

Ipak se sve viSe dolazi do zakljuéka da je neophodno potrebno
rad pojedina¢nih putara na deonicama puteva odbaciti i uvesti po-
stepeno novu organizaciju i mehanizaciju. Radove pojedinaca ne-
moguce je kontrolisati a i ufinak na radu je u zavisnosti od rad-
nog raspolozenja, marljivosti, snalazljivosti i savesti putara. Sam
rad je teZak, zahteva velik fizicki napor i zdravlje, jer ga moraju
obavljati vani i po svakom vremenu. Za takav rad je sve teze do-
biti mlade radnike, pa je i starosno doba sadadnje generacije putara
vrlo visoko.

Zbog porasta saobraéaja rad putara je sve tezi i opasniji, a
pored toga on gubi mnogo svoga radnog vremena pri postavljanju
I premesStanju znakova za bezbednost i ogranic¢avanje — ogradiva-
nje svoga radilista,

Pri najboljoj volji i zalaganju radnika nemoguce je krpiti
vrlo optere¢ene makadamske puteve. Dok putar stigne na kraj svoje
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deonice sa krpljenjem, njemu se od pocetka stvara isto stanje kao
Sto je bilo pre, sto vrlo neugodno uti¢e na njegovo radno raspolo-
zenje. Ruéni rad putara postaje neekonomic¢an i neefikasan, jer je
prespor a i u tehni¢kom pogledu ne daje i ne stvara zadovoljava-
juce stanje na putu.

Primena savremene organizacije i mehanizacije nailazi na te-
Skote i u tome 5to putevi nisu jos pripremljeni za takve radove.
Tako, na primer, maSinski rad na bankinama, koSenju trave i dr.
ometaju razni uredaji i naprave koje se nalaze pored puta kao Sto
su smerokazi, drvoredi, telefonsko-telegrafski stubovi i sl. Tu su
jos i tefkocte u pogledu personalnih problema sadaSnjih putara,
njihove kvalifikacije i stambeno pitanje. Zbog svih tih razloga
uvodenje novog nacina odrzavanja puteva zahtevate neko vreme i
postepeni prelaz. Ovo ¢e se najpre moti uvesti tamo, gde su pri-
like veé zrele za prelazak na novi sistem. Tamo, pak, gde je sao-
bracaj manji i gde ne postoji problem pomanjkanja radne snage,
verovatno ¢e jof uvek biti rentabilno zadrzati putarske deonice i
samo neke radove obavljati masinski sa ekipama iz centralizovanog
mesta, dok bi putar na dotiénoj deonici istovremeno dovrSavao one
radove koje masine ne mogu obaviti.

Kod nas se je, u vreme bivSih tehni¢kih sekeija Uprave za
puteve, poteo uvoditi sistem grupnog rada uz upotrebu minimalne
mehanizacije. Za ravnanje makadamskih puteva upotrebljavala se
je ravnjata koju je vukao traktor. Ova ravnjada ima gusto razme-
Stene celiéne zube koji raskopavaju ispupenja na putu. JIza ovih
zuba nalazi se daska za planiranje koja izravnava i planira rasko-
pani materijal. Potrebni su jo§ cisterna sa vodom za polevanje,
kamion za dovoz dopunskog Sljunka — tucanika, te eventualno jos
i valjak. Uspesi su bili zadovoljavajuéi i predstavljali su napredak
u odnosu na rutni rad putara. Ovaj rad kasnije je obavljao grejder,
koji je joS pogodnija ma$ina za taj rad, jer je samohodan, jadi, i
ima 8iri noz — dasku, tako da se dobije ravnomerniji i ravniji pro-
fil puta.

Uslov za takvu opravku puta je, da isti ima odgovarajuéu
debljinu Sljuntanog sloja, jer se inafe moze dogoditi da se pri ve-
¢em broju prolaza grejdera smanji debljina $ljunt¢anog sloja a time
i sama nosivost puta. Zbog toga je potrebno u toku profilisanja
puta sa grejderom dodavati §ljun¢ani materijal da bi njime ojacali
nose¢i sloj kolovoza. Valjak pri tome obiéno je nepotreban, jer
saobra¢aj motornih vozila sam sabija raskopani materijal u kolovoz.
Medutim, neophodno je polevanje puta, ali samo po suhom vremenu.

Koliko puta je potrebno da prode grejder po nekom putu za-
visi od gustine saobraéaja, tezine vozila i osteéenja §to ih ova pro-
uzrokuju na putu. Ako je saobra¢aj manji, tako opravljen put iz-
drZzate duZe, jer je zbog pravilnog popre¢nog profila omoguéeno
oticanje vode. Na srednje optere¢enom putu u SAD grejder izlazi
na put svaki tjedan i na njemu vrsi poravnavanje — profilisanje
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tako, da je kod njih i po makadamskom putu moguéa brza i udobna
voinja.

Pri odrzavanju asfaltnih puteva, takode, u veéoj meri, kod nas
koristimo masine. Pri hladnom nat¢inu rada koriste se megalice za
asfaltnu masu i valjei, kao i prskalice za emulziju, dok se pri vru-
¢em nac¢inu rada koriste baze za izradu vruéih asfaltnih smesa. Za
Cistenje i obradu rupa upotrebljavamo masine, koje tehni¢ki bolje
i brze obavljaju taj rad nego 3to se to moze uraditi ru¢no. Pri ob-
navljanju asfaltnih kolovoza sluzimo se istim ma$inama kao i pri
izgradnji novih puteva.

Posle osnivanja preduzeéa za puteve poveéali su se zahtevi
za izmenu sistema odrzavanja kako u organizacionom, tako i u po-
gledu upotrebe mehanizacije. Preduzeéa moraju da traze nacine
za povecanje efekta radova od strane radnika zbog usvojenog na-
¢ina placanja rada po utinku. Uveden je grupni rad na taj naéin,
8to su se udruzivali putari susednih deonica u ekipe koje su za-
jedni¢ki ruc¢no izvrSavale radove. Ako je takav rad bio podrzan sa
maSinama koje su obavljale grube radove dok je istovremeno grupa
ruéno dovrsavala radove, tada je i efekat radova bio dobar. Ako se
pak radovi u grupi izvode samo ruéno, tada se ne postize poseban
napredak u odnosu na pojedinatan rad putara na deonici, posebno
zlog toga Sto putari gube mnogo vremena i energije za dolazak na
rad u sastavu grupe iz udaljenijih krajeva.

Sada kod nas, od svih trodkova za odrzavanje, na radnu snagu
otpada 50%, 356 na materijal, 10% na mehanizaciju i 5% na ostale
troskove. Ovu strukturu trebalo bi u buduée izmeniti u korist me-
hanizacije, s tim da se smanje troskovi za radnu snagu. Preduzeéa
za puteve ovo mogu postiéi na taj na&in da stalno i to vise rud-
nog rada nadome$taju sa maSinama i to ne samo kod rekonstruk-
cija ve¢ i pri samom odrzavanju puta. Odriavanje puta zahteva
najéesce iste masine kao i sama rekonstrukeija. Neophodno je samo
da se radovi koordiniraju tako, da masine budu Sto bolje iskorig-
¢ene. U rano proleée i u kasnu jesen trebalo bi da se koncentrisu
kapaciteti na radove odrZavanja, dok bi u letnjim mesecima trebalo
izvoditi rekonstrukcije. Za mnoge masine u putnoj sluzbi je, naime,
karakteristi¢no to, da se iste mogu u toku godihe koristiti samo za
kratko vreme. To su sezonske maSine kao npr. za zimsku sluzbu,
za koSenje trave i negu drveéa i dr. Ove masine treba izabrati tako
da se na njih moZe montirati §to veéi broj prikljuénih alatki za
razli¢ite radove u raznim godi¥njim periodima, jer ée jedino na taj
nacin iste biti rentabilne.

Izloziéemo kratak pregled stanja mehanizacije u drugim dr-
zavama: u SAD se odrzavanje puteva sprovodi u reziji uprave za
puteve, koja u svojim godiSnjim planovima odr¥avanja predvida
nabavke masina i na taj na¢in popunjava masinski park. Oko 30%o
izdataka za odrZavanje odlazi na nabavke masina i ma$inske opre-
me. UopSte uzev, prevladuju lakSe i manje masine kao &to su ka-
mioni, motorni grejderi, naprave za mefanje asfalta, manji bageri,
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kompresori, tega¢i za masine, razastirati bitumena, naprave za
drobljenje i sejanje, utovarivaci, traktori to¢kasi i mehanitke metle.
Pri izvodenju radova na odrZavanju maSine se manje troSe nego
kod radova na novogradnjama, jer rok prisiljava preduzimaéa da ma-
§inu prekomjerno iskoriséava a i sami radovi su grublji nego pri
samom odrzavanju.

Na novogradnjama je takode potirebno uces¢e veteg broja
masina, zbog ¢ega preduzimaé¢ ne moze rizikovati da mu druge ma-
Sine stoje zbog kvara na jednoj masSini. Zbog toga on mora masSinu
odmah zameniti ¢im poka%e znake dotrajalosti. Pri odrzavanju ta-
kav rizik ne postoji, jer svaka masina funkcioniSe skoro samostalno
i ima se dovoljno vremena za njen popravak. MaSine pri odrzavanju
imaju veti vek trajanja to smanjuje troSskove. Opasnost predugog
trajanja masine je samo u tome, Sto moZe vremenom da postane
nesavremena i neupotrebljiva iako jo$ nije dotrajala. Zbog toga je
mozda posudivanje nekih masina od gradevinskih preduzeca kori-
sniji posao, ako se radi o maginama koje su potrebne samo za kratko
vreme a koje dolaze u obzir kod novogradnji.

Tendencija razvoja masina kre¢e se u pravcu upotrebe istih
za mnogobrojne radove, Sto povecava efikasnost pri odrzavanju pu-
teva. Samim tim §to se maSine mogu upotrebljavati za razlicite
radove, one ¢e biti i bolje iskoriS¢ene. Ova elasti¢nost u upotrebi
posebno je pozeljna kod masina koje moraju izvrsiti, pored redov-
nog, jos i vanredne zadatke koji nastupaju zbog oluja, poplava,
klizista, lavina i raznih drugih elementarnih nepogoda.

Od masina namenjenih za razne radove na odrZavanju, vid-
ljivo je da se najceSte upotrebljavaju sledece:

1. Kamioni od 1—5 t nosivosti pa i vise. Najupotrebljiviji je
kamion-kiper 1,5 t nosivosti. Po wvaZnosti sledi kamion od 2—5 t
nosivosti. Ve¢ina od ovih su kiperi, drugi su opremljeni sa speci-
jalnom opremom kao sa distributorima, kompresorima, sa masSin-
skom opremom za oznaéavanje puteva, sa masSinom za razastiranje
agregata, sa automatskim snabdevanjem s agregatima, i sa masSin-
skom opremom za odrzavanje mostova.

Kamioni sa nosivoSéu vetom od 3 t moraju imati 5 brzina za
voznju napred i moraju biti opremljeni sa vazdus$nim koénicama
koje dejstvuju na vakuum ili na pritisak na sva 4 totka. Kamioni
za nosivost veéu od 5 t upotrebljavaju se za prevoz agregata i za
¢istenje snega, kao i za uklanjanje lavina i klizista. Na ove kami-
one mogu se montirati rotacione masine za otklanjanje snega. Pri
izboru teskih madina treba voditi ra¢una o nosivosti puta i objekata
na istom.

2. Grejderi su neophodno potrebne masine za odrzavanje pu-
teva. Vecinu grejdera moZemo podeliti na lake, srednje i teske.
Njihova snaga je 50, 70 i 100 KS. Postoji i masina maintainer (odr-
Zava¢) sa samostalnim pogonskim motorom ja¢ine manje od 50 KS,
koji je opremljen noZem koji te moze podesavati kao i sa brojnim
drugim orudima.
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Maintainer, koji je opremljen jo$ sa odgovaraju¢im orudem,
podesan je za mnoge radove kao za poravnavanje, &iSéenje, nasi-
panje, CiS¢enje snega, koSenje, utovarivanje i komprimiranje pri
krpljenju puteva.

Laki grejder zadovoljava blago poravnavanje Sljuncanog puta
i ¢iSéenje jarkova ukoliko zemlja nije preteska. Ako je zemlja teska
i ukoliko treba izvrsiti radove kao &to je profilisanje puta ili po-
pravljanje strana, tada nam najbolje odgovara srednji grejder. Te-
8ki grejder uzec¢emo ako moramo vrsiti mesSanje bitumenskih ma-
terijala na putu, poravnavanje bankina, izradu jarkova i strana u
tefkom ili kamenitom terenu, uklanjanje snega ili poledice. Isto-
vremeno upravljanje prednjih i zadnjih totkova povecava i olak-
Sava upravljanja, Sto je poZelino pri CiS¢enju snega. Na ravnim
predelima za odrZavanje makadamskih puteva potreban je 1 grej-
der, a za breZuljkaste i brdovite predele — 2 grejdera.

3. Traktori-guseni¢ari ili totkaSi su manje upotrebljivi, i to
samo za uklanjanje oburvanog materijala i lavina, za posluZivanje
bagera ili drobilica sa materijalom, za uklanjanje nanosa, za otva-
ranje smetova. Drugi su najtraZeniji pri odrzavanju puteva, jer
imaju viSestruku upotrebu. Najpodesniji su oni od 20—50 KS sa
benzinskim motorom pozadi. Za podizanje i spustanje prikljuénih
alatki opremljeni su sa hidrauli¢nim pogonom. Veéina ovih trak-
tora ima prednje totkove za upravljanje, dok su zadnji totkovi po-
gonski. Na trakiore moZemo prikljuciti sve vrste kosilica kao: u
obliku vretena iz niza zakoSenih nozeva koji su priévrSéeni na osu,
ili u obliku stubi¢a sa srpovima, ili pak rotaciona kosilica.

Drugi prikljuéak na traktoru je svrdlo za buSenje rupa u stu-
bovima. Isto tako moZemo prikljuéiti mehani¢ke metle koje imaju
sopstveni pogon i koje vuce traktor ili, pak, koje dobijaju pogonsku
snagu od traktora. Prikljucak za celno utovarivanje je vrlo korisna
naprava, ali se moZe upotrebljavati samo za lakSe radove kako se
ne bi ostetio traktor.

Na traktor moZemo prikljuéiti spreda i pozadi manje noZeve
za lake pomoéne radove.

Mali plugovi koji su priévriéeni tako da rade u jednom praveu
ili pak tako da se mogu okrenuti, vrlo su upotrebljivi za ¢iSéenje
snega sa trotoara, raskrsnica ili drugih povrSina gde je potrebna
velika pokretljivost maSine., MeSalice-rasprsivate sa samostalnim
pogonom vuku traktori isto tako kao i druge prikljudke.

4. MaSinska oprema za bitumen. Osnovna ma$ina za odrza-
vanje bitumenskih zastora je distributor koji funkcioniSe pod pri-
tiskom. Pri tome je vrlo vaZna koncepcija injekcijske cevi koja
mora da bude kruznog tipa, teko da se moZe neiskoriSéeni mate-
rijal, koji ostane u injekcijskoj cevi i veznim cevima precrpsti na-
zad u rezervoar. Pokretne me3alice za vrelo i hladno krpljenje se
najbolje razvijaju od sve maSinske opreme namenjene odrzavanju
puteva. PoboljSavaju se takode i kotlovi za zagrevanje bitumena za
razne potrebe krpljenja i obnavljanja.
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Mnoge uprave za puteve takode upotrebljavaju kompletne
centralizovane instalacije za meSanje asfalta (baze), s namenom da
proizvode materijal za krpljenje.

Za valjanje upotrebljavamo iste tipove valjaka kao i kod no-
vogradnji. Na raspolaganju su i valjei, koji su izradeni tako da se
mogu prikljuéiti na grejdere i traktore, $to poveéava njihovu upo-
trebljivost i podesni su za valjanje zakrpljenih povrsina.

5. Utovarivaci su najpodesnije masine za utovarivanje razno-
vrsnog materijala. Imamo utovarivate na totkovima sa éelnim uto-
varivanjem, koje najbolje odgovara potrebama za odrZavanje pu-
teva. Utovarivaéi su idealne masine za uklanjanje oburvanog
materijala, jer mogu voziti napred i nazad, kao i visoko dizati ma-
terijal i utovarati kamione. Vrlo efikasno se upotrebljava utovarivaé
na gusenicama ili na totkovima, koji je opremljen sa kasikom za
stalno utovarivanje u §ljuntarama ili iz veéih deponija.

6. MaSine za obelezavanje na kolovozima. Ove maSine mogu
da izraduju oznake sa jednom, dvema ili sa tri crte u dve boje.

7. MaSinska oprema za zimsku sluzbu. Ovde razlikujemo ma-
Sine sa ralicama i masSine sa rotacionim napravama. Ralice mogu
biti jednostrane ili klinastog tipa.

Za borbu protiv poledice upotrebljavaju se posipa¢i peska ili
soli sa kruznom plo¢om.

Za mehanitko uklanjanje ledenth komada i ploa upotreblja-~
vaju se grejderi i plugovi, koji se postavljaju ispod Sasije kamiona.
Za topljenje leda u propustima, drenaZama i na objektima upotreb-
ljava se para iz prevoznih kotlova.

8. Ostala maSinska oprema za odrZavanje. Za ubrizgavanje
meSavine agregata, cementa i vode pod betonske ploée, upotreb-
Ijava se injekcijska pumpa za blato.

Za sakupljanje metalnih delova sa kolovoza upotrebljavaju
se elekiromagneti.

Za rezanje sastavaka i pukotina na betonskim ploéama imamo
na raspolaganju razne pile i éetke.

Za odrzavanje mostova upotrebljavaju se masine koje briz-
gaju boju ili peStani mlaz. Gradske uprave imaju specijalne masine
za metenje i &iSéenje ulica i jarkova.

Veoma mnogo se upotrebljavaju kompresori i generatori po-
mocu kojih mozemo upotrebljavati pneumatic¢ka i elekiri¢na oruda,
kao Sto su pile, busari, razbijadi itd.

Za Skropljenje drveta i koriS¢enje hemijskih proizvoda =za
uniStavanje rastinja upotrebljavaju se iste madine kao i u poljo-
privredi.

U Francuskoj su se poteli intenzivno baviti problemom me-
hanizacije odrZavanja puteva jos 1946. godine. Medutim, 1954. go-
dine jo$ uvek konstatuju da mehanizacija radova na odrzavanju
ne napreduje dovoljno iako ima mnoge prednosti. Kao uzrok tome
oni navode rastresivost radova po prostoru i vremenu, i nepriklad-
nost sadaSnjeg putnog profila za izvodenje radova sa masinama.
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Prednosti mehanizovanog rada su u tome, da se mogu, i pored po-
vetanog saobracaja, odrzavati putevi sa istim brojem ljudi, da je
masinski rad jeftiniji od ruénog, i da nadomeStanje ru¢nog sa ma-
ginskim radom vodi ka podizanju zivotnog standarda.

Mehanizacija odrzavanja se ispoljava u tri pravca:

1. opremanje sa maSinama,

2. organizacija i formiranje ljudstva, i

3. prilagodavanje karakteristika tela puta i naprava na putu
mehanizovanom odrzavanju.

Uopste, oni zakljutuju da je mehanizacija izdrzala probu i
da su se troSkovi smanjili u odnosu 1:4 do 1:10 prema ruénom
radu. Ovo ¢ée se jo§ viZe iskazati posle odredenog veka frajnosti i
upotrebe mehanizacije. Ni u kojem slu¢aju se ne sme izgubiti hra-
brost, ukoliko uvodenje mehanizacije ne pokaZze sve prednosti ve¢
u samom pocetku.

U okviru pogona treba da se upotrebljavaju obi¢ne masine sa
vigestrukom namenom u obliku prikljutaka na traktore, dok vaz-
nije i skuplje maSine treba da budu skoncentrisane u okviru visih
jedinica odrzavanja.

Preporuéuje se osnivanje neke vrste vodeée mehanizovane
ekipe, koja treba da izvr§i izvesne opite pre nego se uvedu maSine
u veéem obimu. Uvodenje mehanizacije nuzno povla¢i za sobom
osposobljavanje kadrova za upravljanje i odrZavanje maSina.

U Nematkoj se veé nekoliko godina vrSe pripreme za prela-
zak na savremeni natin odrzavanja putem mehaniziranih ekipa i
motorizovanih pregleda¢a puteva. Ovaj prelazak nije jednostavan
i ne moze se izvesti preko noéi, jer zahteva regulisanje personalnih
pitanja, izgradnju garaZa i radionica, kao i nabavku maSina.

Industrija je veé¢ izbacila niz masina, koje vrlo dobro zado-
voljavaju potrebe radova na odrzavanju puteva. Smanjili su broj
tipova masina i na taj na¢in smanjili visinu investicija.

Kao osnovna mafina za odrZavanje puteva i kao nosilac veli-
kog broja pripremnih radova i oruda upotrebljava se prvenstveno
univerzalni Unimog.

Pored toga postoji niz bitumenskih mas$ina za prskanje i ubriz-
gavanje. Za odrzavanje bo¢nih pojaseva, bankina, pobo&ja i jar-
kova poslednjih godina se sve viSe upotrebljavaju najrazli¢itije
masine i alatke, kao masina za obrezivanje ivica, strug za bankine
montiran na Unimogu, razni utovarivaci i kosilice.

Za zimsku sluzbu postoje mnoge masine od jednostranih i
klinastih plugova, te kombinacije ovih montiranih na kamionima,
do rotacionih masina, struznih masina i kombinacije ovih.

Takode, za borbu protiv poledice na raspolaganju stoji dobra
mehanizacija, koja omoguéuje brzu i efektnu intervenciju u slu-
¢aju potrebe.

Za upotrebu masina i alatki pri odrZavanju i obnavljanju pu-
teva izdata su uputstva (1960. g.) Drustva za ispitivanja u oblasti
puteva.
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Pri izboru masina i oruda, pak, sistem putne sluzbe ima na-
¢elan znac¢aj. U zavisnosti od upotrebljenog sistema postoje mogué-
nosti od potpune mehanizacije radova do rutnog rada sa izvesnom
podrskom masina i oruda.

4.10 Odrzavanje masina

Odrzavanje masina sastoji se od kompleksa preventivnih me-
ra, koje obezbeduju da se maSine nalaze u stalnoj tehni¢koj sprem-
nosti za njihovu upotrebu.

Jedinica za odrZzavanje masina:

Park ma8ina skupa sa remontnim radionicama treba da sati-
njava posebnu jedinicu u preduzec¢u za puteve. Ova jedinica posu-
duje masine pojedinim jedinicama za odrzavanje i novogradnjama.

4.14 Masine za odrzavanje puteva
4.141. Makadamski putevi (prema popisu radova iz pogl. 3.00)

1), 9) CiSéenje puta:

Motorna metla, samohodna ili kao priklju¢ak na traktoru.

2) Odvozenje blata:

Utovarivaé, samohodni ili kao prikljucak na traktoru, kamion
2.5 t, 4,5 t, kiper.

Opravka profila puta:

grejder (100 KS)

maintainer (50 KS) sa priklju¢cima

ravnjaca na vucu sa traktorom ili kao priklju¢ak na Unimog

prskalica, samohodna ili vu¢na cisterna, utovariva¢ samohodni
ili na kamionu, prikolica

motorna zaba

valjak-motorni 9—12 t

valjak vibracioni 500 kg

gumeni valjak

kamion 4,56 t kiper

traktor (30 KS) ili Unimog

4.142. Asfaltni putevi

1), 2), 3) LiSéenje kolovoza:

Motorna metla, samohodna ili prikljutena na Unimog
utovariva¢, samohodni ili kao prikljucak

kamion 2.5 t, 4.5 t kiper

traktor (30 KS)

4) Posipanje sa peskom oznojenog kolovoza:

posipa¢, priklju¢ak na kamionu

utovariva¢, samohodni ili priklju¢ni

kamion 4.5 t kiper
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5) Opravka naprslina — pukotina:

motorna metla, samohodna ili priklju¢éak na Unimog
rasprsivaé veziva

kotao za vezivo

posipaé¢ — priklju¢ak na kamionu

utovariva¢, samohodni ili kao prikljuc¢ak
kamion 4.5 t kiper

traktor (30 KS)

6) Krpljenje udarnih rupa:

kempresor, vuéni ili kao prikljuc¢ak

motorna metla, samohodna ili prikljuéak na Unimog
duvaljka

raspriivac¢ veziva

kotao za vezivo, samohodni ili vué¢ni

valjak — vibracioni 500 kg

kamion 4.5 t kiper

traktor (30 KS)

7) Poravnavanje udarnih neravnina — talasa:
motorna metla, samohodna ili kao prikljuéak na Unimogu
duvaljka

rasprSiva¢ bitumena

kotao za bitumen, samohodni ili vuéni

valjak — motorni 4—6 t

gumeni valjak

grejder

kamion 4.5 t kiper

8) Opravka ivica kolovoza:

kompresor, vuéni ili kao prikljuéak

motorna metla, samohodna ili priklju¢ak
duvaljka

rasprsivac za vezivo

kotao za vezivo, samohodni ili vuéni

grejder

valjak — motorni 4—6 t

gumeni valjak E: 5
grejder

kamion 4.5 t kiper
traktor (30 KS)

5.00 Norme za odrZavanje puteva

UPUTSTVO ZA KORISCENJE NORMI ZA ODRZAVANJE
PUTEVA

1) Norme sa¢injavaju proseéni utroSak vremena i materijala
za kvalitetnu izradu jedinice proizvoda.
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2) Upotrebljene su sledeée oznake za pojedine kategorije rad-
nika koji u¢estvuju na radovima:

I — — — — nekvalifikovani radnici

IT — — — — polukvalifikovani radnici
III — — — — kvalifikovani radnici
IV. — — — — visokokvalifikovani radnici

3) TroSkovi jednog moto-fasa masine sastoje se od svih ma-
terijalnih troSkova namenjenih pogonu mas$ine, amortizacije, odrza-
vanja i osiguranja masine, te liénih dohodaka za posluzioca sa svim
doprinosima,

4) Izmena normiranih vrednosti koriéenja vremena zbog po-
sebnih uslova rada, ukoliko veé¢ nisu uzeti u obzir u normi, izraéu-
nava se mnoZenjem sa faktorom kako sledi:

a) za rad pri veStatkom svetlu — — — — — =110

b) pri radu na lestvama — — — — — — =130

¢) za radove koji su manji od 5 m? ili 5 m? na jed-
nom mestu, ako priroda posla veé sama ne zahteva manji

1

obim rada, — =+ — = — — — — __ __ _ §-—195
d) pri radu na jakoj kisi ili stalno blatnjavom terenu f = 1.20
e) pri radu na vruéini veéoj od 40°C — — — — =190
f) pri radu na hladnoéi ispod —5°C, ukoliko priroda

posla veé sama ne zahteva da se radovi izvode pri niskim

temperaturama —5 —10°C — — — — . __ __ f=130
>—10°C = — == e e ieaene | f e

g) za rad pod saobra¢ajem, ukoliko znaéaj rada veé
sam ne zahteva da se on izvrii pod saobra¢ajem (pri odr-
zavanju puteva to je izuzetak jer se veéina radova mora
obavljati pod saobraéajem, pa je to u normi veé uzeto u
e L R

5) Norme predvidaju izvrSenje radova na dva naéina: ili pre-
teZzno ruéno, ili prete’no sa masinama. Pri radu sa masinama uzet
je u obzir samo onoliki ruéni rad, koliko je to potrebno za dovr-
Savanje onih radova koje ma$ina ne moZe sama precizno izvrsiti.

6.00 Izbor konstrukcije kolovoza pri odrzavanju puteva

Odrzavanje kolovoza u celokupnom procesu odrzavanja puta
predstavlja najobimniji rad i troskovi za to odnose 2/3 od ukup-
nih trofkova odrZavanja. Stanje kolovoza takode u najvec¢oj meri
uti¢e na troSkove prevoza, na udobnost i bezbednost saobracaja.
Kolovoz nije dovoljno da bude samo ravan, obespraSan, dovoljno
tvrd i otporan prema silama koje dejstvuju na kolovoz, veé zahteva
bezbednost saobraéaja u velikoj meri i solidnu hrapavost kolovoza.

Pri teku¢em — redovnom odrzavanju puteva, obi¢no ne me-
njamo postoje¢i kolovoz veé ga samo krpimo sa materijalom iste
vrste. Kada su oSteéenja na postojeéim kolovozima toliko velika
da ih krpljenjem ne moZemo duZe odrfati u zadovoljavajuéem
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stanju, postavlja se pitanje upotrebe odgovarajuée konstrukcije za
doti¢ne prilike.

Savremeno odrZzavanje puteva sastoji se i u tome, $to za ob-
navljanje kolovoza upotrebljavamo i nove metode izvodenja ra-
dova, nove materijale i konstrukeije.

Pojedine vrste kolovoza imaju razli¢iti vek trajanja, koji za-
visi od saobraéajne opterecenosti, od klimatskih i hidroloSkih pri-
lika kao i od stanja tela puta. NajvaZniji faktor je saobracajna
optereéenost pri ¢emu i vreme igra veliku ulogu, jer se putevi oste-
¢éuju zbog prevelikog broja prolaza vozila, Sto prouzrokuje sumi-
ranje udubljenja i zamorenost puta, a s tim u vezi i oSteéenja.

Opterecenost u tonama/24 ¢asa
Vrsta kolovoza o om — s '__':_'—‘-' iR =3

500 1000 ‘ 2000 | 3000 | 4000 | 5000 | 6000 ‘7000

he filfs Sir o zsac| & fotingd o :
makadamski 5,0 ‘ 38 2,0 i 1,6 1,0 | 0,7 0,5
asf, — laki 100 | 50| 40| 80| 20 i R
asf. — srednji — | 15,0 | ‘10,0 | 80 6.5 50 4,0 3,0
asf. — teski [ - 20,0 | 150 | 12,0 | 11,0 | 10,0 | 90| 80
betonski | — | 30,0 | 240 | 20,0 | 17,0 | 150 | 14,0.| 13,0
kocka — 400 | 300 | 250 21,0 | 195 | 150 140

Kolovozi kod nas u velikoj meri propadaju zbog neodgovara-
juteg noseteg sloja i slabo noseceg tela puta, 5to se posebno poka-
zZuje za vreme proljeénih otopljavanja i jesenjih kiSa.

Obnavljanje postoje¢ih kolovoza, prema savremenim gleda-
njima, sastoji se dakle pre svega u tome, da proverimo uzroke oste-
¢enja i da obnovimo one delove konstrukcije puta koji prouzrokuju
propadanje kolovoza. U nekim slu¢ajevima to ¢ée biti nedostaci u
odvodnjavanju, prodiranje podzemne vode u telo puta, kapilarno
prodiranje vode u podlogu puta. Sve dotle dok se ne otklone nave-
deni nedostaci, svako obnavljanje kolovoza, makar i po najsavre-
menijim metodama, bilo bi neuspeino.

Pri odrZzavanju puteva, posebno prilikom obnavljanja kolo-
voza, moramo se sluZiti sa svim dostignuéima tehnike u pogledu
dimenzionisanja gornjeg stroja puteva. Kod postojeéih puteva treba
na isti na¢in kao i pri izgradniji novih, ispitati pomoéu sondi sastav
ﬂa] i konstrukeiju kolovoza, meriti sleganje i pregledati hidroloske
uslove.

Za razne vrste kolovoza, razlitita saobratajna optereéenja,
strukturu zemljiSta te klimatske i hidroloSke uslove, treba pronaéi
odgovarajucu konstrukeiju i dimenzionisati je za predvideni vek
trajanja.

Makadamski putevi se obnavljaju tako, da se uvalja novi sloj
tucanika. Iz tabele vidimo da taj sistem ima vrlo kratak vek tra-
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janja, posebno pri veéem saobrataju. Zato se kod nas u najvecoj
meri postavlja pitanje kako obnoviti makadamski put. Ukoliko su
dovoljno Siroki i imaju solidnu podlogu, ovi putevi su neosetljivi
na mrazeve, i obi¢na povrsinska obrada s bitumenom ili katranom
moze da kod takvog kolovoza znatno produZi vek trajanja. Imamo
takve puteve koji veé¢ 20 godina sluZze svojoj nameni. Pri vecem
saobracaju, razumljivo, ni ovaj sistem vise ne odgovara. Ako se
takav kolovoz redovno obnavlja s novim zastorima svakih 3—5 go-
dina zavisno od saobracajne opteretenosti, time se ujedno i ojactava
kolovoz. Makadamski putevi, koji nisu izloZeni mrazevima i ujedno
imaju premalu debljinu noseteg sloja s obzirom na povecanu te-
zinu vozila, obnavljaju se sa srednje teSkim sistemima asfaltnih
kolovoza kao Sto su penetracija, zasipani asfalt-makadam, asfaltni
zastor, asfaltni makadam s tim da se preko njih napravi povrsinska
obrada koja ¢e vodonepropustljivo zatvoriti kolovoz.

Najveéu paZnju treba posvetiti kolovozima koji su propali
zbog bubrenja od mraza ili zbog popusStanja tla koje nema dovoljnu
nesivost. U tom sluéaju potrebno je najpre temeljito odvodnjavanje,
izrada zaStitnog sloja, solidnog noseteg sloja, a zatim joS i savre-
meni kolovoz. U najvise slu¢ajeva moZemo smatrati postojeéi put
kao podlogu na kojoj gradimo novi gornji stroj kojeg put zahteva
za svoj saobracaj.

U svim slu€ajevima sluzimo se takvim konstrukcijama koje
u najvecoj meri omogucavaju upotrebu mesnih materijala. U ne-
kim slutajevima bice potrebno odstraniti postojeéu konstrukeciju
gornjeg stroja i ojatati posteljicu po sistemu stabilizacije tla. Izbor
konstrukeije i utvrdivanje tla zavisice od raspolozivih materijala,
mehanizacije i ekonomskog predratuna.

Asfaltne puteve obnavljamo tako, $to redovno nanosimo po-
vriinske zastore. Na taj na¢in ojatavamo kolovoz, spre¢avamo pro-
diranje vode u sam put i putu dajemo odgovarajuéu hrapavost. Na
taj natin put se moze dugo satuvati u dobrom stanju iako se na
njemu povetava saobracaj. Na opterecenijim putevima ojaanja se
rade od meSavina asfalta otvorenog ili zatvorenog tipa, pri ¢emu
je potrebno u prvom sluéaju napraviti vodonepropustljivu povrsin-
sku obradu. Debljine se kre¢u od 2,5 em navise. U poslednje vreme
se upolirebljavaju za ojatavanje noseéi slojevi asfaltnih meSavina
iz prirodnog Sljunka ili tucanika debljine od 5 e¢m navise, koji se
pokrivaju sa zastitnim slo;evuna od asfalt-betona. Ovakvo ojatanje
ie efikasno samo onda kada je tlo sigurno pred pojavama mraza i
gde telo puta ima dovoljnu nosivost. U suprotnom slué¢aju treba
preduzeti potrebne mere za zastitu od uticaja mraza ili izvrsiti oja-
¢anje tla. Ako put ima pravilan popreéni nagib i éirinu, tada ne
treba razbijati postoje¢i asfalt ukoliko se vrsi ojatanje gornjeg
stroja. Ako se pak u tom slu¢aju vrSi popravljanje popreénog na-
giba i Sirine puta, tada treba postoje¢i gornji stro; raskopati, sa
ciljem da se dobije ravnomerno komprimirani noseéi sloj.
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Ojacanje kolovoza je vrlo vazan tehnolodki proces u okviru
odrzavanja puta, koji se ne odnosi samo na obnovu oba sloja veé i
na povecanje stabilnosti kolovoza.

Kaldrmisane puteve moZemo ojaéati na taj naéin, da preko
njih postavimo asfaltni kolovoz. U slutaju kada je popreéni profil
jako deformisan, kocke treba odstraniti i zameniti ih sa asfaltnim
sicjem koji bolje &titi podlogu od vode a time poveéava i nosivost
kolovoza.

Kada se radi o manjim deformacijama kocke moZemo ostaviti
i preko njih poloziti asfaltni zastor u jednom ili viSe slojeva. Ako
je konstrukcija nesigurna zbog uticaja mraza odnosno slabe nosi-
vosti posteljice, iste treba prethodno sanirati i ponovno upotrebiti
kocke, s tim da se fuge zaliju sa asfaltnom. Uvek treba traziti eko-
nomski najrentabilnija i najpovoljnija redenja koja i tehni¢ki u pot-
punosti zadovoljavaju.

Betonske puteve je najtee obnavljati. Postoje metode krp-
ljenja sa cementnim malterom, sa specijalnim malterom za krp-
ljenje pomocéu poliestera i dr., ali ipak to je jos preskupo i u fazi
ispitivanja. Ostaje nam samo promena odteéenih plo¢a. Ako je pak
istroSenost kolovoza, pukotine i ofteéenost tako velika, da promena
plote ne dolazi u obzir, moguée je jo§ i prekrivanje sa asfaltnim
meSavinama,

Debljina sloja asfalta na betonskoj plo¢i mora da bude naj-
manje 12 cm, ako Zelimo spreéiti da ne dode do stvaranja fuga u
asfaltu na istom mestu kao §to se javljaju u betonskom kolovozu.
U slu¢aju da su plofe znatnije ishabane zbog slabe nosivosti tla,
bubrenja ili uticaja mraza, njih treba razbiti i odstranili. Izraditi
treba novu homogenu posteljicu, podlogu i betonsku ploéu, pri
¢emu treba imati u vidu da nije dobro upotrebljavati razbijene
komade betona za podlogu puta, jer bi u suprotnom doslo do ne-
ravnomerne komprimacije tla.

Za odredivanje solidne &vrstoée gornjeg stroja postoje u dru-

gim zemljama razne metode i propisi. Zbog losih iskustava pri di-
menzionisanju kolovoza u terenu gde postoji opasnost od bubrenja
zbog uticaja mraza, ovi propisi se sve vise zaoStravaju. Na drugoj
strani, pak, intenzivnost saobraéaja po broju i osovinskom optere-
¢enju vozila u stalnom je porastu, §to opet zahteva veéu &vrstotu
konstrukcije, tako da se zahtev za veéom debljinom zbog uticaja
mraza dopunjuje sa zahtevom za veéom debljinom zbog optere¢enja.
Kako sve to zavisi od klimatskih i hidrologkih prilika, tesko je dati
odgovarajuéi recept. Najbolje je da se dimenzionisanje izvrsi prema
jednoj od poznatih metoda, koja vodi raéuna o svim uticajnim fak-
torima koji u datom slucaju dolaze u obzir, a zatim putem osma-
tranja utvrdi pravilnost primenjene metode.
Uopste treba da vazi pravilo, da éemo doéi do sopstvenih do-
stignué¢a samo ako u veéoj meri budemo vrsili eksperimente i na-
utna istraZivanja sa osmatranjem i merenjima izvedene kon-
strukeije.
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COBPEMEHHOE COJIEP2KAHUE ABTOMOBMJIBHBIX JTOPOT

Hacrosman rtema obpaGarniBaer opraHu3aimio ciyxk0Os! copep-
JKaHUA JA0pPOT, HeobXoaMMEBIe CpefcTBa M MEXAHM3AUMIO OJAA HOP-
MRBJIBHOTO COACpIKaHMuA, NMPUMEeHeHMe HOPM ¥ HOPMATUBOB TIpM CO-
JAepRAHUN aBTOMOOMIBHBIX AOPOT U OTIpeJielIeHne BUAA KOHCTPYKIMHA
TIPOE3JKEel HacTH JOPOTH HPK COAEPIKAHMN U PEKOHCTPYRIIMAM,

B cnyxbe copepkanus aBTOMODMILHEIX JOPOr CJIOKIINCH
GnaronpuATHBIC YCHOBMA IJA NPUMEHEHMs COBPEMEHHOM opraHmu3a-
MM, TipuYemM 9TOT BOTIPOC KoHKpeTHOo ofpabareisaercsa B Teme. Kom-
IIJIEKT NPOEeKTa COCTOMTCA M3 .E[G.‘TB.JTBHOI:"I CXeMbl OpraHmM3anuy, Co-
cTaBa M BNJA paboumMx rpymr, AeTaJbHBIA IJIAH COLEPKAHUA HOPOTH,
criocof y4era HpPOM3BENeHHBIX paboT, OL@HKY COCTOAHMS J0por M
PErMeTpanmio OCHOBHLIX JIAHHBIX (KajacTp mopor).

B cBa3u ¢ pacxomamu papres pakTopsl BAMAKOIINE Ha HUX
BBICOTY I[TpM HOPMAaJbHOM COTEPIKaHMy, HOPMAaTHBBLI pacxoma CpejCTB
U 1.4, 3aTPOHYTO M COJlepIKaHMe A0POr B 3UMHeM mepuone (3UMHAS
cayxkba na goporax), moppasyMeBas IIPM TOM HOPMAJbHBIE 3UMBEI,
6ez ocobnix Tpebopanuit u pabor.

OxpayeHBl TaKiKe MHCTPYRLUMM 110 TOJTLIOBAHUIO HOPMAMM M
HOPMATHBaMM B COBpPEMEeHHOM COIepZKaHWM ITOpPOoT.

Umesa B Bugy, uro OBICTPBNI 9KOHOMMYHBIA ¥ Ge3zomacHLII
TpaHCnopT TpebyerT coBpeMeHHBLIE CIIOCOOBI copep:RaHuA O0por ¢
NpUMEHEHMEM pAazIMIHOTO polla MeXaHMZauuyu, B TeMe IeTajbHO
MIII0KEHO TNONb30BAHME Mexanusauyei mpu comepzkaHuu gopor. B
Tabaniax AalTCA PasJMYHBIE BUABI M XapaKTePUCTUKM HeoBXO0-
AMMBIX MAaIMH JJ# KazxJaoro J0POKHOTO TIPeNIpUATHA.

Pyunag pabGora NpUBOAMTCA TOJBKO Kak MCKIIOYEHHE B TAKUX
caydaax rae NpMMeHeHUe MeXaHu3aluy 3aTPyAHUTENTHHO M HEe9IKo-
HOMMYIHO.

PaszpaboTanHble NMPUHLMIILL A BhIOOpAa KOHCTPYKUMM ITPOE3-
el dacTH NOpM COJEePKAHUKM ¥ PEKOHCTPYKIMM AaBTOMOOMIBHBIX
JOpOT, IPHUASPKUBAACE MOJHOTO NMPUMEHEHMA COBPEMEHHBIX I0CTH-
JKEHUI HayRM U TeXHUKHU B 9T0i obiactu,
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HIGHWAYS UP-TO-DATE MAINTENANCE

The paper deals with highways maintenance service organi-
zation, necessary means and mechanization for normal treatment,
maintenance norms and regulations application as well as the se-
lection of the carriageway construction kind in maintenance and
renewal of pavement.

Within the maintenance service of the highways companies
conditions have been provided for an up-to-date organization, the
theme is in fact dealing with, The study contains a detailed organi-
zation scheme, kind and composition of the working teams, a de-
tailed maintenance plan and its development, a method of keeping
records on the work done, the estimation of highways state and
records on basic data (Record-book of roads).

As to expenses, the factors are given that influence their
emount for normal maintenance, the norms for the expenditure of
means, ete. Included is the maintenance of roads in wintry season
(winter service on roads), normal winters being understood, without
special needs and actions.

Further instructions are given for using norms and regulations
in contemporary maintenance of roads.

Fast, economic and secure traffic demands also a contempo-
rary way of maintenance with different kinds of mechanization
and so the Chapter on the use of mechanization is exhaustably
treated. In special tabulated surveys all kinds and characteristics
of the necessary machines are given, any highway company should
be provided with,

Manual work is reduced to an exception and admitted only
where the use of machines is difficult and not economic.

Finally the principles are analyzed for the choice of pavement
construction in maintenance and renewal of highways, taking fully
into consideration the application of science and tecniques at the
attained levels of development in this sphere.
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ENTRETIEN MODERNE DES CHAUSSEES

Le théme traite du service d'entretien des chaussées, des
moyens neécessaires et de la mécanisation indispensable a un en-
tretien normal, de l'application de normes et normatifs dans l’en-
tretien, ainsi que du choix de l'espéce de structure de la chaussée
dans son enfretien et son renouvellement.

Par les services d’entretien des entreprises routiéres des con-
ditions ont été crécés pour lintroduction d’une organisation plus
moderne, ce dont il est question concrétement dans cette étude.
Elle contient le schéme détaillé de cette organisation, espéceset
composition des équippes de travail, le plan détaillé de I'entretien
el son élaboration, la maniére d’enrégistrer les travaux exécutés,
I'estimation de 1'état des chaussées et 'inscription des dates fonda-
mentales dans le cadastre des routes.

En relation avec les dépenses on y donne les facteurs qui
influent sur leur hauteur pour lentretien normal, les normatifs
pour les dépenses des moyens, etc. Y est compris l'entretien des
chaussées dans Ja saison d’hiver (service hivernal des routes), en
prenant pour base un hiver normal, sans exigeances et actions
particuliéres.

On y trouve aussi des instructions sur ’emploi de normes et
régulations dans l'entretien contemporain de routes.

Un trafic rapide, économique et offrant toute sécurité exige
aussi l'application d'une méthode d'entretien modérne, en faisant
usage d'une mécanisation variée, c’est pourquoi le chapitre sur
T'emploi de la mécanisation pour l'entretien est traité de facon
compléte. Dans des apercus tabellaires spéciaux on donne les
espéces et caractéristiques des machines dont chaque entreprise
pour l'entretien de routes devrait étre pourvue.

Le travail manuel est réduit & une exception et admis seule-
ment la ou I'emploi de machines est difficile et non-économique.

Enfin on y analyse les principes qui régissent le choix de la
structure d'une chaussée lors de son entretien et de son renouvel-
lement, en tenant compte de 'application absolue du niveau atteint
par le développement de la science et de la technique dans ce
domaine.
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' GRADEVINSKO PREDUZECE

SPECIJALIZIRANO ZA PROJEKTOVANJE I IZRADU SAVREME-
NIH PUTEVA SA ASVALTNIM I BETONSKIM KOLOVOZIMA,
ZA 1ZRADU AERODROMSKIH PISTA, ZA GRADNJU SAVREME-
NIH MOSTOVA, TUNELA I BRANE. PREDUZECE IMA POGONE
I GRADILISTA KOJA IZVODE NAJSAVREMENIJE STAMBENE
I DRUSTVENE OBJEKTE.

RADOVI SE IZVODE NAJSAVREMENIJIM GRADEVINSKIM
MASINAMA, ASVALTNIM I BETONSKIM BAZAMA.

PREDUZECE 1ZVODI RADOVE U SVIM REPUBLIKAMA SFRJ.




GRADEVINSKO PREDUZECE
SARAJEVO

Gradevmsko preduzede PUI™ iz Sara-
Jena osmovano je 1952, podine. Kroz
protekls  period preduzede se razvilo u
specyalizowano predugede za izgradnju
awro-puteva sa asfaltmim | beronskim ko-
lovozmm kowserukcijama.

Preduzed: PUT" raspolade savremenom
mehamzacyom za 1ggradmju puteva 1 izvo-
dv radove u swih Sest nasth vepublika.
Od 19358 godime wlestvwpe w  fzgradwmyi
auto-puta Bratstvo jedinstvo” kroz SR
Slovenyu 1 SR Srbyu, gdje je ievela de-
setine kilomerara auto-pura. Owe godmne
wlestvwe uw 1zgradnyr deomica  Jadranske
magstrale u dugim od oko 40 kilomerara,
auto-puta Nii — bugarska gramica 1 au-
to-puta kroz SR Makedoniu kod Skoplja
Poslednjth goding weoma uspelno poslovno
saraduwje sa drugim preduzecima, kao fto
su GP . Bosnag" 1z Sarajeva, GP ,Ma-
vrove” + GP Pelagonija” iz Skoplja.
Od 1962, godine FUT" je spojen sa
pradevinskim preduzedem Niskogradnja*
1z Sarajeva, te posluje 1 dalje pod formom
@ EUT. )
Integracyom PUT" postife iz godine u
godinu vece wspehe w  povecanju  bruto-
proizvoda wz vrlo dobar ehomomsk re-
zulrat,

ZAVOD ZA
SAOBRACAJ
GRADEVINSKOG

FAKULTETA
SARAJEVO

Stjepana Tomicéa 1

Telefoni 25-007 i 23-479

OBRADJUJE NAUCNE TEME
I STUDIJE; PROUCAVA I RJE-
SAVA PROBLEME IZ OBLASTI
SAOBRACAJNICA I SAOBRA-
CAJA SVIH VIDOVA PUTEM
SVOJIIH SPECIJALIZOVANIH
GRUPA, LABORATORIJA 1 TE-
RENSKIH EKIPA

]
|

3’



KARAKTERISTIKE
OTPORNOSTI
ODBOJNIKA
VALJAONICE LIMA
ZEMUN

Vodeéi brigu o kvalitetu i nameni
svojih proizvoda Valjaonica lima —
Zemun vrsila je proveru i ispitiva-
nje odbojnika za puteve.

Ovo ispitivanje je sprovedeno ka-
ko na materijalima koji se ugradu-
ju na odbejnicima — limovima sop-
stvene proizvednje tako isto na iz-
radenim i montiranim odbojnicima
a na savremen naéin koji se pri-
mjenjuje kod inostranih proizvo-
daca.

Otporni momenat profila odbojni-
ka koji se izraduje u Valjaonici lima
daje optimalni rezultat, jer se pro-
fil sastoji iz 9 ravnih ivica i 8 uglo-
va, 5to ima nesumnjive prednosti
nad oblim profilima na odbojnicima.

Opruge ugradene na odbojnicima
kao i Stitniei provereni su na razna
dejstva i intenzitet sila, pa su rezul-
tati takvog ispitivanja sadriani u
dijagramu zavisnosti ugiba od op-
tereéenja.

Napominjemo da su pri ispitiva-
nju uzeti najnepovoljniji sludajevi
tji. dejsive koncentrisane sile pod
pravim uglem na sredini Stitnika
odbojnika. U praksi su, medutim, re-
dovni tangeneijalni, udari pod uglom
i van simetrale odbojnika, time je
deformacioni uéinak naznacenih si-
1a znaino manji od onoga koji se
nalazi u mnasim, priloZzenim tabli-

cama.
Profil i dimenzije odbojnika Va-
ljaonice lima — Zemun u svemu

najpriblizniji su odbojnicima reno-
miranih firmi iz Zapadne Nemacke. [




‘projektantski zavod
Za puteve i mostove
sarajevo

PROJEKTANTSKI ZAVOD ZA PUTEVE I MO-
STOVE »TRASER« SARAJEVO JE SPECIJALIZO-
VANA ORGANIZACIJA ZA IZRADU PROJEKATA
PUTEVA I MOSTOVA. RADI STUDIJE, INVESTI-
CIONE PROGRAME, IDEJNE I GLAVNE PRO-
JEKTE: PUTEVA, MOSTOVA, TUNELA, SANIRA-
NJE KLIZISTA I BUJICA, RASKRSCA I SAOBRA-
CAJNIH PETLJI, GRADSKIH ULICA, RJESENJA
SAOBRACAJNICA U INDUSTRIJSKIM KOM-
PLEKSIMA, UREPENJE GRADSKIH PROSTORA,

- AERODROMA I ZELJEZNICA.
- VRSI NADZOR NA GRADENJU IZ OBLASTI

SVOJE PROJEKTANTSKE DJELATNOSTI.

OBAVLJA SVA GEODETSKA SNIMANJA I GEO-
LOSKA ISTRAZIVANJA ZA POTREBE PROJEK-
TOVANJA SAOBRACAJNICA I IZRADUJE EK-
SPROPRIJACIONE ELABORATE.

Adresa: Projektantski zavod za puteve i mostove »TRASER«,

Sarajevo, M. Tita 70.

Telefoni: centrala 38-999, 38-775, 38-480

direktor 37-182
sekretar 36-170.




LRADOJE DAKIC*
Industrija gradevinskih masina i gvozdenih
konstrukeija Titograd

LJESKOPOLJE b. b. TELEFON 41-415, TELEGRAM DAKIC

PROIZVODI ZA GRADEVINARSTVO

TRAKTORE T100 (LICENCE MONCALVI — ITALLJA) i
TRAKTORE T120—S SA PRIKLJUCNIM ORUDIMA:

— UTOVARNA LOPATA OD 1500 LIT.
— DOZERSKA DASKA.

TRAKTOR JE TOCKAS A MOZE DA RADI I KAO GUSJE-
NICAR. MONTAZA GUSJENICA JE JEDNOSTAVNA I MOZE
DA SE OBAVI ZA 15 MIN.

HIDRAULICNE BAGERE — TOCKASE A—350 (LICENCA
LIEBHERR — ZAPADNA NJEMACKA) SA RAZ-
NIM PRIKLJUCNIM ORUDIMA:

— KOMBINOVANA KASIKA ZA KOPANJE NA
GORE ILI NA DOLJE, ZAPREMINE 350 LIT.

— UTOVARNA LOPATA, ZAPREMINE 600 LIT.
— HVATAC (GRAJFER), ZAPREMINE 400 LIT.
— IGLICASTA DIZALICA VISINE 10 MET.

SLEKTRICNE PERVI-
BRATORE EPNN ¢ 30,45

i 60 mm.

BENZINSKE PERVIBRA-
TORE BP ¢ 3045 i 60

mim.

GRADEVINSKE JAPA-
NERE SA SPUZVASTOM
GUMOM ZAPREMINE
250 lit.




PREDUZECE ZA PROJEKTOVANJE
TITOGRAD

TELEFONTIL DIREKTORA 22-338
RADNE GRUPE 23-98

OD 1946. GODINE

PROJEKTUJE:
OBJEKTE VISOKOGRADNJE, INDUSTRIJ-
SKE GRADNJE, HIDROGRADNJE I SVIH
OBJEKATA IZ PODRUCJA PUTEVA 1 ZE-
LJEZNICA (MOSTOVE, VIADUKTE, TUNE-
LE, SANACIJE KLIZISTA I DR.).

PREDUZECE RASPOLAZE SA ORGANIZOVANIM GRUPA-
MA ZA IZVRSENJE SVIH NAVEDENIH PROJEKTANTSKIH
ZADATAKA.







»PERIVO]J«

KOMUNALNO POLJOPRIVREDNO PODUZECE »PE-
RIVOJ« 1Z ZAGREBA, ULICA VLADE PREKRATA BROJ 25.
RADI NA PODIZANJU I ODRZAVANJU PARKOVA, VR-
TOVA, DRVOREDA I OSTALIH ZELENIH POVRSINA. NA-
ROCITO SE SPECIJALIZIRALO ZA NASADIVANJE, OBRA-
DU, I ODRZAVANJE NASADA DUZ CESTA, AUTOPUTEVA
I DRUGIH SAOBRACAJNICA, GDJE PO POTREBI IZVODI
I GRADEVINSKE RADOVE NA USJECIMA, NAVOZIMA,
IZGRADNJI SLIVNIKA TE POSTAVLJANJU I ODRZAVA-
NJU SIGNALNIH ZNAKOVA,

PORED TOGA PREDUZECE IZGRADUJE I ODRZAVA
SVE VRSTE DJECJIH IGRALISTA I SPORTSKIH TERENA
SA SVIM PRIPADAJUCIM INSTALACIJAMA. TAKODER
SE BAVI PODIZANJEM I ODRZAVANJEM VOCNJAKA, VI-
NOGRADA I DRUGIH PLANTAZA.

PODUZECE IMA VLASTITI RASADNIK I RASPOLAZE
SA VELIKIM ASORTIMANOM UKRASNOG DRVECA 1
BILJA.




o J'
JPIsmera
Zagreh, Meduliceva 32, telefon 34-530

[ZRADUIE:

— cjelokupnu cestovnu saobracajnu
signalizaciju sa i bez svjetlecih
folija,

— vr$§i obnovu dotrajalih saobra-
¢ajnih znakova, na terenu i u
radionici,

— visi izvlacenje srediSnje linije
na cestama,

— savremene natpise i reklame na
staklu, limu, drvu, platnu, zidu itd.

— grbove i natpise za drzavne
ustanove, industrijska preduze-
¢a itd.




celi¢ni odbojnici
Za puteve

* sigurnost u saobra-
caju

* neznatna oStecenja
vozila

* jednostavna i brza
montaza

* cijene i rokovi is-
poruke povoljni

PROIZVODI:

STANDARD

SARAJEV O

VOJVODE PUTNIKA 17
Teleioni: 36-186;, 30-826




TEH. DIREKTOR 244
CENTRALA 130, 142, 132 | 146
ZANATSKI POGON 432

I ZVODA:

SVE VRSTE GRABEVINSKIH
I ZANATSKIH RADOVA NA
VISOKO | NISKOGRADNJAMA

RASPOLAZE SOPSTVENIM POGONIMA:

~ POGON GRADEVINSKE MEHANIZACIJE
~ POGON TRANSPORTA

~ POGON ZA PROIZVODNJU MATERIJALA
~ POGON ZA ZANATSTVO

~ PROJEKTNI BIRO



@I PaIL

PREKO DVADESET GODINA
AKTIVNOSTI OPSTE-
-GRADEVINSKOG
PREDUZECA »TITOGRAD«

Opste-gradevinsko preduzece

»Titograd« iz Titograda osno-
vano je 1945. godine i u svojoj
plodnoj aktivnosti posljednjih
godina izjednacilo se sa najve-
¢im gradevinskim preduzeéima
u zemlji.
Preduzece proizvodi elemente
od betona i konstrukcije, ciglu,
crijep, kre¢ i Sljunak i wvrdi
pripremu' za proizvodnju novih
materijala.

Preduzeée ima sopstveni pro-
jektantski biro za izgradnju
svih vrsta projekata potrebnih

kako niskogradnji tako i viso-
sokogradnji.

— i P—

Danas OGP »Titograd« izvo-
di razne vrste radova pocev od
niskogradnje, visokogradnje pa
sve do najkomplikovanijih kon-
strukcija od betona i armira-
nog betona. Raspolaze svojim
dobro opremljenim parkom ma-
Sina i prevoznih sredstava, sa
velikim brojem kamiona, teskih
i srednjih elevatora, utovari-
vaca, buldozera i raznih, gra-
devinarstvu potrebnih masina.
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