BUA UHXKEHEPUHT

NOYSAAH INAPTHEP

Mpeaysehe BUA MHXXKEHEPUHTI A.0.0. Hoeu Cap, ocHoBaHo je y jaHyapy 2004. roanHe.
OcHoBHa AenaTHOCT npeay3seha jecTe npojekroBare caobpahajHuua u nparehe uHdpacTpykType.

Ocnosre ycayre koje BUA MHKEWHEPUHT A.0.0. Hosu Caa npy»xa;
* IPOjeKTOBARbE CBAX THIIOBA caobpahajrma ca npatchmv cryamjava i eaaboparmva;
* M3PAAA TIPOJEKATA KOAOBO3HE KOHCTPYKIIH]e;
* U3PAAL TCXHUYKE AOKYMCHTALIHM]E HHACHEPCKIX 00jeKaTa 1 MOCTOBA;
* H3PAAA TEXHIYKE AOKYMCHTAIIH]C ATMOC(DEPCKE KAHAATIAIIH|C;
* H3PaAd TEXHHYKE AOKYMeHTaIH]e (heKalie KanaAHsarimje;
* U3PAAA TEXHUYKE AOKYMEHTAIH|EC MHCTAAAIN]A BOAOBOAR;
* n3pasa caobpahajHIX CTYAMja 1 CTYAH]a H3BOASHBOCTH,
* H3PAAA CTYAH]A OIIPABAAHOCTH H3Ipastbe objexara caodpahajiie nidppacrpyrrype;
* n3pasa npojexara caobpahajue curaasuzanuje 1 orpeme IyTa;
* u3pasa mpojerara caobpahajue curHasnzanyje
U olIpeMe 3a Bpeme n3soherba pasosa;

- yIIpABASAIBE TPOjEKTIM; BHUA UH)KEHEPHHT a.0.0.
* YCAYTC HAA3OPA HA IPOJEKTOBAMLY I Lapa Ypowa 3. 21000 Hosw Caa

usBoberby pasosa; Ten: +381 21 6546 375
. : dax: +381 21 6546 295
* HIGKCILCPHHT, OPTAHH3AII]A 1 IIOCPCAOBAILE A

office@viainzenjering.com
V H3IPAAILH KOMITAETHHX ITYTHHX,

_ www.viainzenjering.com SGS
nHMPACTPYKIYPHUX M APYITHX ODjeKaTa. p
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Srbija dobila domaceg proizvodaca
profesionalne komunalne opreme

Ove zime na srpskim putevima pojavi¢e se prva vozila
opremljena sneznim plugovima i posipaima visoke
RASCO tehnologije proizvedene u Srbiji. Krajem
septembra sluzbeno su otvoreni proizvodni pogoni
kompanijje RASCO-TAMP d.o.o. u Senti u
stopostotnom vlasnistvu RASCO-a.

Pogone je uz prisustvo brojnih uvazenih gostiju i
medija otvorio Predsednik Vlade Republike Srbije
Aleksandar Vuci¢, koji je zaposlenima i upravi
kompanije Cestitao na dosadadnjim naporima i
naglasio kako ¢e u Senti sigurno pronaéi izvanredno
mesto za poslovanje.

RASCO-TAMP d.o.o. je nastao 2013. godine
preuzimanjem nekretnina kompanije u ste¢aju TAMP
a.d. od strane kompanije RASCO d.o.0., jednog od
vodecih evropskih proizvoda¢a komunalne opreme.

Za godinu dana obavljene su investicije u nabavci
najmodernije tehnologije i uredaja za proizvodnju
komunalne opreme, a vodilo se racuna i o poboljSanju
radnih uslova zaposlenih. RASCO-TAMP  danas
zaposljava 50 radnika, inzenjera i drugih kadrova, a u
narednom razdobliju  se  planiraju  dodatna
zapoSljavanja i proSirenje proizvodnje.

Uz proizvodnju RASCO komunalne opreme, u
RASCO-TAMP-u nastavlja se i proizvodnja TAMP
industrijskih cevnih zatvaraca koja beleZi tradiciju dugu
preko 60 godina. Osim na domacem ftrzistu, TAMP
proizvodi nalaze kupce iz naftno-gasne, hemijske,
petrohemijske, energetske i vodosnabdevne industrije
Sirom Evrope i sveta.

Pokretanjem proizvodnje u Srbiji, RASCO postaje
domaci proizvodag, a oprema proizvedena u Senti
izvozice se i na trziSta IstoCne Evrope, Rumunije,
Bugarske, Makedonije i Grcke.

Planovi za buduénost uklju€uju porast izvoza, nova
zapoSljavanja, te proSirenje proizvodnje. Dalji razvoj
kompanije omoguciée ispunjavanje specifi¢nih potreba
kupaca i povecanje efikasnosti u svim segmentima
poslovanja.

Nedugo nakon otvaranja pogona, prvi RASCO uredaji
proizvedeni u Senti isporu¢eni su domaéim kupcima -
kamioni opremlieni RASCO sneznim plugovima,
posipaima i hidrauli¢kim nadogradnjama koristice se
od ove zime za odrzavanje saobraéajnica Pozarevca i
Subotice.




ROAD SERVICE TECHNOLOGY

Sigurna upotreba Dugotrajnost
B

Profesionalni RASCO uredaji za besprekorno obavljanje zimske sluzbe odnedavno se
proizvode i u pogonima u Senti. Kontaktirajte nas s poverenjem i RASCO strucnjaci ce Vam
pomoci u pronalazenju optimalne konfiguracije opreme za zimsko odrzavanje saobracajnica
prilagodene Vasim potrebama.

A Eugena Savojskog 6, 24400 Senta, Srbija T +381(24) 41554 70
WWW.rasco.rs

F +381(24)811881 M info@rasco-tamp.rs
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Ha npocbecioHanHoj mpexu LinkedIn ocHosaHa je rpyna Myt v caobpahaj, Aok je Ha Twiteru oTBOpeHH
Hanor "Put_i_saobracaj". KopucHuuy HaBegeHnx mpexa cag mory ondine fa npate akTMBHOCTU
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TeXHU4KN 3aXTEBM U ynyTCTBO ayTopuma

NYT U CAOBPARAJ

Journal of Road and Traffic Engineering

Hay4HO-CTPYYHM YacONMC 3a MYTHO UHXXEHEPCTBO

Yacormc llym u caobpahiaj je Hay4HO-CTPY4YHW Yacomuc u3

obnactu nyTHor wWHxerepcTa. CBpxa, LMWb W TEMaTCko

ogpehierse Cy YCMEpeHM Ha Teopujcka W MpUMEHeHa

UcTpaxmsarsa y obnactuma kao Lo cy:

1. Caobpahaj u exoHomuja

2. [pojekToBarbe NyTeBa M rpaackux caobpahajHuua,
aepogpOMCKMX M CTa W NyTHe MHAPaCTPYKType

3. Opnpxasarbe nyTeBa v rpaackux caobpahajimua

4. TlpojekToBare MOCTOBA, TyHeNa W rpaheBUHCKUX
KOHCTpYKLMja

5. Ekonoruja 1 npoCTOPHO nnaHupame

6. BesbenHoct caobpahaja

7. TyTHa MHchopMaTHKa M ynpaBrbake NyTeBnMa

8. TeotexHuka

9. KonoBosHe KOHCTpYKLMje

10. TpaheBnHCKM MaTepujanm

11.  HayuHe uHopmaumje

12. TlyTapcke Bectun

13. Hoge nybnukauuje

UnaHuu ce pa3sspcTaeajy y pybprke OBHOCHO HaBegeHe obnacTu.

Yaconuc llym u caobpahaj objaBrbyje v MHdopMauuje Koje He

noanexy peueHauju, a cepcraBajy ce y cnegehe pybpuke:

npuKasW, HayyHW, CTPYYHM CKynoBu U u3noxbe, CTpydHa

MUWIbEHa,  NOMeMWKka,  HayyHa  capagra,  W3daBadke

WHcbopmaLmje v cn.

MpUMIBbEHN YrnaHLM NOANEXY aHOHUMHO]j PELIEH3UjM Y Ckagy C
npenopykama 3a MefyHapogHe HayuHe daconuce. [Mpu Tome ce
CBaKW pafi CBPCTaBa Y jeaHy o cnefehux kateropuja:

HayyHm ynaHuy:

- opurmHanaH HayyHu pag, (Original scientific paper);
OpurvHamHu HayyHW pag y KOMe Ce WM3HOCe MPEeTXOAHO
HeobjaBrbMBaHM  pes3ynTaTM  COMCTBEHMX — WUCTpaxuBarba
Hay4YHUM METOLOM.

- npernepaHu pag, (Review paper); Mperneagnu pag je HayuHu
paf Koju cagpxXu OpuriHanaH, AetarbaH W KpUTUYKM Npukas
“cTpaxuBaykor npobnema wnu nogpydja y kome je aytop
octBapuo  ogpefieHn [OMPWHOC, BWATBMB HAa  OCHOBY
ayTouuTara.

- MNpeTxopHo caonwTeke, (Preliminary communication);
MpeTxoOHO CaomTere je OpUrMHANHW HayyHW pag MmyHor
cdopmaTa, anu Mawer obuma WM MPEnUMUHapHOT
kapakTepa);

- HayyHa KpuTUKa, nonemmka (scientific criticism); pacnpasa
Ha oapefjeHy Hay4HY TeMy 3aCHOBaHa MCKIbYUMBO Ha HayuHO)
aprymeHTaLuju) 1 0cBpTH

CTpy4HM unaHum:

- cTpyyHu pap (Professional paper); npuror y kome ce Hyde
MCKYCTBA KOpUCHA 3a yHanpehewe npodecnoHanHe npakce,
aInw Koja HUCY HY)KHO 3aCHOBaHa Ha Hay4HOM MeToay;

- WHdOPMATVBHU NPUNOT (YBOAHWK, KOMEHTAP M CI1.);

- MpuWKa3 (KibWre, padyHapckor mporpama, Cryyaja, HayuyHor
porahaja, u cn.).

TEXHUYKW 3AXTEBU U YNYTCTBO AYTOPUMA
YnyTcTBo ypehyje HaumH obnmkoBara W [OCTaBIbakba HayyYHUX 1
CTPYYHUX unaHaka pepakumi ym u cacbpahaj. Mpunosm 6um
Tpebano ga Byay HanucaHn hvpunnuom (M3yaumajyhn HeomxoaHe
TepMUHE M ckpaheHuLe, Kao U TEKCTOBE ayTopa YW MaTepsu
JE3nK Huje CpnCKM) MMM NATMHULIOM, OMPEMIBbEHU (hyCHOTama,
NMTEPaTYpOM, HACroBOM, KIbyY4HAM peynMa U CaxeTkoM. Y3
MpWIor ce JOCTaBba MPeBOA HAcroBa, CAKETKA U KIby4YHNX peyn
Ha EeHIMecKoM jeauky. Ako ayTop cmaTtpa fa je notTpebHo, Moxe da
[OCTaB{ HACnoB, CaXeTak W KIbyuHe peyn Ha ol jedHoM
13abpaHoM jesnky.

Mpunpema pykonuca
HacnoB paga mMopa ca LWTO Make peyn TauHo, jacHoO U CaXeTo
onucatu cagpxaj unaxka. Mopa 6ut pasymrous.

Mopauu o aytopuma: ume u npesnMe, CTpyyHa cnpema (Hnp.
AVNN. WHr. rpafjeBnHapcTBa), 3Bakbe (HMP. AOKTOP TEXHMKMX
Hayka), e-Maun agpeca, Has3vB WHCTUTYUMje WM KOMNaHuje y
K0joj je 3anocneH n agpeca UHCTUTYLM|E UN TBPTKE.

CaxeTaKk je jesarpoBWT npukas paja Koju yKpaTKO rOBOpU O
3Havajy Teme, CBPCM W LMrby WUCTpaXmBatba, HOBOj CriO3HajW,
METOZOMOoMMju, NOCTUTHYTUM pesynTatiMa W 3akibyyuuma. Y
WHTEPECY je ayTopa Aa CaxeLy Cagpxe TEPMUHE KOju Ce YecTo
KOpMCTe 3a WHAEKCMPakbEe W NpeTpary YnaHaka. CaxeTak cagpku
a0 150 peun 1 Hema chopmyna Hu Gubnmorpadumje. YnaHak Mopa
YIMaTH CaXETKE Ha CPIICKOM W HA EHITIECKOM jE3MKY.

KmbyuHe peum: KrbyuHe peun cy TepmuHu unm ¢ppase Koju
Hajborbe onucyjy cagpxaj YnaHaka 3a notpebe MHOeKcuparsa u
npeTpaxmsarsa. bpoj kibyuHMX peun He Moxe buTu Behn oa 8.

Pagn koHumsHocTW, pag Tpeba MOAENnuTM Ha HymepucaHa

nornaesba C YBOAOM Ha MOYETKY W 3aKIbY4KOM Ha Kpajy TekcTa.

Y800 Mopa cafipaBaTit MH(hOpMALje O 3aMUCTM (MPOMULLITbakSY),
noctynuamMa W MOCTUTHYTUM — pe3yniTatMa  npeamerta
uctpaxueatba. Liurb M cBpxa ucTpaxweara Mopajy 6wt
jacHo onucanm ¢ oLEHOM 0CadaLLHEr UCTPaXMBaH:A.

locmaerbeHa xunomesa koja Ce [Jokadyje pagoOM OBHOCHO
UCTpaxuBat-eM ayTopa Mopa 6uTM moruyHo paspafeHa y3
KOH3WCTEHTHY Mporpecuy.

Pe3ynmamu ucmpaxusatsa 1 Npukasn METoAa OJHOCE CE CaMo Ha
rMaBHe W PENPE3EHTATUBHE KOjU CAAPKE ayTOPOBE 3aKbyuke
0 NpeaMeTy UCTPaxuBakba.

Huckycuja Tpeba roBopuTM 0 3HaueHy pesynTata UCTPaxKMBaHba.
Objawwr-asajyhn pesyntate uctpaxmearba. Cepxa anckycuie je
npukasaTu ogHoce Msmef]y OnaxeHux pesynrara 1 YakeHuLa.

3akbyyak Tpeba cappkaBaTi jacHo M3peyeHe TBPAHE ayTopa M
OuTHa OTBOpEeHa MNuTatba ka0 W Mperopyke 3a [Jarka
UCTPAXKUBaHHE.

Oncer papga (33jedHo ca cnvkama M UpTexuma) Tpeba

OrpaHUYMT MakcumanHo Ha 12 crtpanuua. CtpaHuue mopajy

Butn Hymepucane. Mpenopyka je 4 fo 8 cTpanmua.

Mopewasarwe cTpaHuLe BenuyuHa nanupa je A4, MapruHe:
ropwa W gowa 2,5 um; nesa u gecHa 2 um; [lpurore
thopmatupatm y 2 cTybua (konoHe) ca pasmakom 0,5 um.

Tekct Tpeba GuTM rpamatuuki ucnpasaH, Be3 Tunorpadckux
rpewaka, nucaH y gea crynuya nporpamom Word Office. Tpeba
kopuctutn cnosa Apuan senununHe 10 3a Tekct, 10 3a Hacnose
nornaeba M 11 3a HacrmoB uynmaHka. Ckpahenuue — Tpeba
00jacH1TV YnM Ce nojaBe Y TEKCTY.

MyT n cacbpahaj



TeXHU4KM 3aXTEBM U ynyTCTBO ayTopuma

®opmyne u jegHaumHe, Tpeba nucatm y jemHOM pegy C
ofroBapajyhoM HymepauwjoM Ha [ECHO] CTpaHWM Y OKPYroj
3arpaaw: (1). ObasesHa je npumena Sl cuctama MepHUX jeanHuLa.

Cnuke mopajy umaTi Hacrnos u buTi o3HayeHe Bpojem, a ncnog
crvke Mopa 6uTM HaeedeH w3Bop. Pesonyuuja crvke ce
npenopyyyje Ha MuH 300a0u.

Tabene Mopajy umMaTh HacnoB 1 Gutn o3HayeHe Bpojem. Mcnop
Tabene ayTop Mopa HaBeCTM M3BOP ModaTtaka.

HanomeHe (dpycHoTe): HanomeHe ce fajy npu aHy cTpaHe Y Kojoj
Ce Harase KoMeHTapucaHu Jeo Tekcta. Mory cagpxatu Makbe
BaXHE [eTarbe, AomnyHcka objaltbetba, HasHake O KOpULREeHWM
WM3BOPUMA, an He Mory 61T 3aMeHa 3a LMTUpaHy NUTepaTypy.

lMpeTxoaHe Bep3unje papa: Ako je YnaHak y NpeTxoaHoj Bepauju
B10 U3NOXeEH Ha CKymy y BUAY YCMEHOr caonwTera (nog 1etum
WNK CIIMYHMM HacrnoBoM), nogaTtak o Tome Ou Tpebano ga Obyge
HaBegeH Yy nmocebHOj HamoMeHW, Mo NpaBumy Npu AHy MpBe
CcTpaHe ynaHka. Pag koju je Beh objaBrbeH y HEKOM Yaconucy He
Moxe buTti npewwTtamnaH y Iym u caobpahajy.

Nucta pedbepeHun (nutepatypa): LutupaHa nutepatypa
obyxsarta 6ubnuorpadcke 13Bope (YnaHke, MoHorpadwvje 1 ci.) u
Jaje ce 3acebHO, Ha Kpajy uUnaHky, y Bugy JmcTe pedepeHuy.
Tutepatypa Tpeba GUTK CBPCTaHa Kako ce nojaBrbyje y TEKCTy
paga: bpoj Hymepauuje nutepatype y TEKCTy CTaBrba ce Y
3arpagy: [1]

Ctun umtupama y vaconucy je AMA ctun Gubnumorpadpekor
uutupawa — APA ctun (American Psychological Associations
style — Reference List). YnytcTBOo 3a Kopuwhere OBOr CTuna
MOXe ce Hahu Ha cajTy 4yaconuca wWww.via-vita.org.rs wnn Ha
http:/scindeks.nb.rs. YnaHosu Ypefusaukor ogbopa v pegakumje
yacornmca, Hucy y obasesu pga cpeflyjy nutepatypy, Beh cy
aytopu y obaBean fa ce npuapxasajy ynyTcTBa. TEKCTOBE M
Jpyre npunore [OCTaBUTM Yy auruTtanHoj copmu Ha email
putisaobracaj@via-vita.org.rs unu putisaobracaj@gmail.com

3a ayTopcka npaBa [AOCTaBIbEHWX MPWUNOra OAroBapajy ayTopu.
Cmatpa ce pa Ccy ayTopu CBOja ayTopcka npasa Ha TEKCToBe W
Apyre npurore, of, TPEHyTka kada Cy WX nocnamn pepakumju,
npeHenn Ha u3gasade. Mspasay he npuxsaheHe npunore
0bjaBuTI 1y ENeKTPOHCKO] popMM, @ MMa NPaBo Aa KOpUCTU
caxeTke padoBa WnM W3BOAE M3 [OCTABIbEHWX pafosa.
Pepakumja he ayTopa obaBectut 0 TOMe a JM je mpuxeatuna
TEKCT Y POKYy KOjU He MOXe OUTW Oyxu O4 LIeCT Meceuu of
Aatyma npujema npurora. Aytop uuju je pag npuxsaheH He Moxe
Aa objaBu 0Baj pag y HEeKoj ApYroj eneKTPOHCKO]j MW LUITaMMaHOj
nybnukaumin (Yak Hu y wm3Boguma wnm  npepaheH), Ges
CarnacHoCT OfroBOPHOr ypegHuwTea [lym u caobpahaja. Y
Hayeny, OH TakBe npurore Moxe Ja objaBu Tek TpW MeceLa oA
patyma nybnukosawa y [lym u caobpahajy, y3 obaBesy pa
HaBede opakrne je pap npewrtamnaH. locnat paposu ce He
Bpahajy, a Pepakuuja 3agpxasa AMCKPELMOHO NpaBo fAa WX
npoueHn u He objaBu, YKONMMKO YTBPAM fa He OArosapajy
CafOpXMHCKUM 1 (DOPMAnHUM  KPUTEPUjyMAMA MPOMUCaHAM Y
oBom TekcTy. ObaBe3a Pefakumje fa BpLUM peLeHaujy, CTPYUHY
eBanyauujy, kao W CrnopagndHe jesnuke, cTuncke u dopmanHe
VHTEPBEHLWjE Y TEKCTOBUMA.

ANA CTUN BUBNUOTPADCKOI LIMTUPAKA

(APA ctun - American Psychological Associations style — Reference List).

MoHorpadcka nyonukaumja:
Mpe3nme, MHMLMAN MMeHa ayTopa (roauHa u3gaeakka). Hacrnos
Kktoure. MecTo nsnasara : M3naBav.

[pumep:
Mypaersoe, M. (2005). [ pafieguHcku mamepujanu. beoepad :

pahesuHcka Krbuea.

MpupeheHo n3pame:

Mpesume, MHMLMjAN WMeHa ayTopa. (roavHa w3gasara). Hacnos
Zena. (ume v npesume npeeoguoua, npes.). MecTo u3gasawa :
W3nasau.

[Tpumep:
De Sosir, F. (1977). OpSta lingvistika. (Sreten Maric, prev.).
Beograd : Nolit.

BuwetomHo geno:

Mpe3nme, uWHMUMjaN uMeHa ayTopa. (roauHa W3haBaba).
Hacnos gena. Hacnos kiure. (6poj Toma). MecTo usgasarba :
W3nasau.

[pumep:
Wmajnbex, [1. (2004). Mnodosu eHesa. Y eduyuju Hobenosyu

(Krb. 23-24). Hosu Cao : [JHesHuK.

HewTtamnanu pykonuc:
Mpe3ume, uHMUMjan umeHa ayTopa. (rogwHa). Hacrog Odena.
HeobjaBrseHn pykonuc

[pumep:
Bdesu, M. (2001). Hapodne bubnuomeke y Jlubuju.
HeobjasmseHu pykonuc.

Mpwnor y nepnoguyHoj nyonukaumju:

Mpe3ume, MHMLMjaN MMEHa ayTopa (Ha UCTU HaYWH MOHOBUTU
YKONWKO je BULe ayTopa). (roguHa mnu nyHu gatym). Hacros
TekcTa. Hacnos Yaconuca, cecka, cTpaxe.

Mpumep:
MnadeHosuh, I., Cmankosuh, C. (2008). COST 354 -

Esponcka xapmoHusayuja uHOUKamopa cmarba KOOBO3HUX
KOHCMpyKyuja Ha nymesuma. [Tym u caobpahaj. 4, 24-33.

Mpunor gocTynaH npeko MHTepHeTa:
Mpeaume, uHUUMjan uMeHa ayTopa (roguHa). Hacnos Tekcta.
Hacrnos nepugnune nybrvkauuje, cBecka, ctpaHe. (on-line).

[locTynHO Npeko: MHTEPHET agpeca (AaTym npeysuMarsa).

Mpumep:
Ryan, T. (2004). Tuming patrons into Partners When Choosing

Integrated Library System. Infotoday, 15, 4. (on-line) HocmynHo
npexo:

http: // www. infotoday.com /cilmag/mar04/ryan.shtml

(27.03.2004)
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AHAJIU3A YCIIOBA Y KOJUMA JE, UK
HWJE, NOroaHA NPUMEHA
BULLEKPUTEPUJYMCKE AHAJIU3E

Y BPEOAHOBAHKY NPOJEKATA MNMYTEBA

Mpod.ap JTbybuwa Kysosuh, gunn.mHx.caoop.
ap BpaHumup Yjayp, ounn.mHx.rpaf).

mp BopuBoje Anekcuh, gunn.nHx.caobp.

mp BnapgeTa Byjanuh, gunn.uHx.reon.

MpernegHun pag
Pe3ume: Y aHanusu nodobHocmu  npumeHe
8ULIEKPUMEPUjyMCKO2  paHeuparba  MPOjeKMHUX
e8apujaHmu nymeesa, Haznacak je 0am Ha ornacHocm
Oa ce OdenosaweM cybjekmusHUX c¢hakmopa, fpu
o0pehusary mepodasHUX Kpumepujyma U HUXo8ux
peflamueHuUxX — mexuHa, MOxe  Hamewmamu
pesynmam paHeauparsa.Osa ornacHocm  je
unycmpoeaHa Kpo3 08a peasiHa rnpumepa.
Y npeom npumepy cybjekmusHU ¢hakmopu Hucy
o0nyd4yjyhe ymuyanu Ha pe3ynmam paHaupara.
Y Opysom npumepy cybjekmueHu ghakmopu cy
o0nyuyyjyhe ymuuyanu Ha pe3ynmam paHauparsa.

KroyuHe peum: suwekpumepujyMcKo paHaupame,
SAW memod, AHP memod, kpumepujymu, mexuHe
Kpumepujyma, uHmepHa cmona WCP, HCB,
e8apujaHma, rpojekam.

ANALYSIS OF THE CONDITIONS IN WHICH
ARE SUITABLE APPLICATION OF MULTI-
CRITERIA ANALYSIS FOR EVALUATION OF
HIGHWAYS VARIANTS

Ljubisa Kuzovi¢, Ph.D. TE.
Branimir Ujdur, Ph.D. CE.
Borivoje Aleksic, M.Sc. TE.
Vladeta Vujanié, M.Sc. B.Sc. GE

Review paper
Abstract: The analysis of the suitability of the
application of multi criteria design variants roads,
emphasis is given to the risk that the operation of
subjective factors in determining authoritative criteria
and their relative weight, can garble result ranking.
This danger is illustrated through two real examples.
In the first case, subjective factors are not decisive
influence on the result ranking.
In the second case, the subjective factors are
decisive influence on the result ranking.

Keywords: multicriteria ranking, SAW method, AHP
method, criteria, criteria weights, internal rate of IRR,
NPV, a variant of the project.

0. YBopg

Buwekputepujymcke aHanuse Koje, Kao [Oeo
MaTemMaTuikmx Hayka, npunagajy OINEPAUVNOHUM
NCTPAXMBAKLUMMA, Hawne cy, Yy CBOjCTBY
"anara", npUMeHy y noctynuuma
BULLEKPUTEPUJYMCKOIT PAHITVMPAKBLA (MAOM)
BapujaHTK NpojekToBaHMX NyTeBa.

3a cnpoBoherwe MNOCTyMNKa BULLEKPUTEPUjYMCKOT
paHrpawa, noyes of 1957. roamHe, pasBujeH je
Benukn 6poj metoga, kao wTtm cy: SAW (Simple
Additive Weighting Metod), TOPSIS (Tehnique for
Oder Preference by Similariti to Ineal Solution),
ELECTRA (Elimination Et Choix Traduinsant
Realite)) PROMETHEE (Preference Ranking
Organization Method for Enrichiment Evalution),
VIKOR, AHP (Analitic Hierachy Proces), nta.

1. OCHOBHM KOpauu y NnpumMeHu
BULLEKPUTEPUjyMCKOT paHrupama npojekara
nyTeBa

OCHOBHM KOpauu y NPYMEHN BULLEKPUTEPUjYMCKOT
paHrupawa Yy noctynuuma u3bopa ontumanHe
BapwjaHTe NpojeKToBaHWX NnyTesa cy:

o Y NMPBOM KOPAKY pnedwuHuLly ce npojekToBaHe
BapujaHTe nyTa, Koje cy npeameTt
BULLEKPUTEPUjYMCKOT paHrnpama.

INpojekToBaHa BapujaHTa
V1
V2

Vn

o Y OPYITOM KOPAKY pedwuHuwy ce BenuyvHe
OCHOBHUX NnokasaTerba, yTBpheHux y ogrosapajyhoj
CTYANjCKO-MPOJEKTHO] JOKyMeHTaumju, 3a
npojekToBaHe BapujaHTe.

BenuuuHe OCHOBHYX NOKa3aTerba Mo BapujaHTama
(Vi)
V4 | Vi

OcHoBHY
nokasatersu (X;)

X4

X2
X3

e Y TPEREM KOPAKY oppehyjy ce mepogaBHu
KpuUTepujymu.

Y oBOM Kopaky ce oapehyjy OCHOBHM MOKasaTerbu
Koju ce TpaHcdopMULy Y MepofaBHe Kputepujyme
Ha 0a3n Kojux ce CMpOBOAM BULLEKPUTEPM]YMCKO
paHrupake BapujaHTW, NPUMEHOM Heke oA MeToda
BULLIEKPUTEPMjYMCKOT BpeAHOBaHa.
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e Y YETBPTOM KOPAKY yTBphyjy ce penatuBHe
TEXMHE MEePOoLaBHUX KpUTEPUjyMa.

YT1BphuBare penaTtMBHUX TeXMHA MepodaBHUX
KpuTepvjyma 3acHMBa Ce€ Ha T[pYMHOj OUEHU
eKkcrnepaTa 3avHTepecoBaHWX CTpaHa (MHBeCcTUTopa,
KOpPUCHMKA, NpojekTaHaTa u Ap.) NPUMMEHOM Heke of
MeTona, Yy Koje cnagajy:

e METOA paHrupawa;

e METOA pPejTUHra;

e MeTOA nopehewa naposa, 1 ap.

2. YCNOBWM Y KOJUMA JE NOrogHA NPUMEHA
BULLEKPUTEPUJYMCKE AHAJU3E

Y npuvMeHu 6uno Kor meToda BULLEKPUTEPMjYMCKOT
paHrupama, nopeg BEnM4YnHa OCHOBHUX
nokasaterba MO BapujaHTama yTBpheHux vy
oaroBapajyhoj cTyanjcko-NpojekTHOj JOKyMEeHTauumju,
BEOMa 3HayajaH yTuuaj Ha pesyntate umajy
nzabpaHu MepogaBHM KpuUTepujymu u, npe cBera,
gojena  penatMBHUX — TEXMHA  MepogaBHUM
kputepujymmuma. C  ob3npom pga Ha wm3bop
MEepoAaBHMX KpuTepujyma Wu pogeny penatuMBHUX
TeXUHa n3abpaHum Kputepujymmrma Bprio 3HavajaH
yTuuaj wumajy cybjekTuBHM  paktopu To e,
BULLEKPUTEPUjYMCKO paHrmpame 3a nsbop
BapuvjaHTe Hajoorbe NpMMehnBaTh y criydyajeBsmma y
Kojuma cy pasnuke wusmelly BapujaHTW, MepeHe
TEXHNYKO-eKCnoaTaLuMoHnMm, €KOHOMCKUM "
€KOMOLWKMM nokasaTerbuma, MuHumanHe. OBo 3aTo,
jep je npu MuHMUManNHUM pasnuvkama nsmehy
BapujaHTM 3a HWUXOBO penaTtuMBHO paHrnpawe
(HnjaHcupare) noTpebHa WTOo NpeunsHuja Bara, anu
M 3aTO LWITO NPU MUHMMUHANHUM pasnukama nsmehy
BapuvjaHTM, KU Yy cnyvajeBMMa fJda je Ha HUXOBO
paHrMpakwe yTuMuao jak cybjekTMBHM akTop, He
MOTy HacTaTu BENUKE LITETHE nocneauue.

3. YCNnoBM Yy KOJUMA HAJE NOroOgHA
NMPUMEHA BULLEKPUTEPUJYMCKE
AHAJIU3E

Mehytum, y cnydajeBuMa y Kojuma u3Meny
BapujaHTX NocToje 3Ha4ajHe pasnuke y BenuimHama
OCHOBHWX, TEXHUYKO-eKCrnoaTaumoHNX, EKOHOMCKNX
N eKOSOLIKMX NokasaTerba Mo Kojuma je npegHocT
Heke BapuwjaHTe ouurnegHa, Taga 6w, y npumMeHu
BULLEKPUTEPUjYMCKOT paHrupama BapujaHTu
nocTojarna peanHa onacHoOCT Aa, ycrea HarnatueHor
yTuuaja cybjektmBHor dpaktopa, 6yae u3abpaHa
BapuvjaHTa Koja je ybeasbvMBO nowwuja no CBUM
Haj3Ha4ajHujum TEXHMYKO-eKcnnoaTaLmMoHuMm,
€KOHOMCKUM 1 €KOMOLIKMM MoKasaTerbuma, LWTo 6u

Y onucaHum cnydajeBMMa, y Kojuma je Heka of
pasMaTpaHux BapujaHTX MO BenMYMHama TEXHUYKO-
eKCMnoaTaumMoHNX, EKOHOMCKMX U EeKOJIOLUKMX
nokasaTterba ounrnegHo ybearbuBo HajnoBOSbHW]A,
"cTpyynsak” Koju Tpaxwu NPUMeHy
BMLUEKPUTEPUjYMCKOT ~ paHrMpakba 3a  u3bop
BapujaHTe, OYMINegHO je HesHanuua unmM uma 3ne
Hamepe Ja HamellTa peaynTtarte no npuHUMny ga
BEJTO NMOCTAHE UPHO, a ga UPHO MNOCTAHE
BEJ10. Hajuewhe ce pagn o koMbuHaLmju He3Hawa
N 3rne Hamepe, jep OHaj KOju Mano 3Ha Buwe je
CKITOH HamelUTaky pesynTaTa.

4. CTAB O norogHoCT NPUMEHE HEKE O
METOOA BULLEKPUTEPUJYMCKE AHAJIU3E

C o63vpoM Ja y NpUMEHN BULLEKPUTEPUjYMCKOT

paHrMparwa BapuwjaHTW, [naBHy naxwy Tpeba
YCMEPUTU Ha yTBphVBame MepoaaBHUX
KpuTepujyma v OOAEerbMBawy penaTtuBHUX TeXUHa
n3abpaHum  KkpuTepujymmma, mnsbop  metoda

BULLEKPUTEPUjYMCKOT paHrmpara je Mame 3HavajaH.

3aTo je y HapeaHOM TEKCTY WU3NOoXEeH camo jedaH
MeTOon BULLEKPUTEPU)YMCKOT paHrmparsa.

4.1. SAW - MeToaa npocTor 36pajama
TEXMHCKNX BPEOHOCTU KpuTepujyma

OBa meToga je jeaHa of Hajno3HaTujux u Hajyewhe
KopuwheHnx y npobnematnum BULLEKPUTEPUYMCKOT
paHrupawa. 3a NpuMeHy oBe MeTOAe HEOMXOAHO je
AeduHucatM MepofaBHe KpuTepujyme v penatusHe
TEXWUHCKE BpeaHOCTN usabpaHux kputepujyma. Npe
npMMeHe oBe MeToge noTpebHO je wm3BpwWUTU
HopMmanusauujy BpeHOCTU Koje nojeguHe BapujaHTe
Vi y3umajy no nojeauHum Kputepujymvmma (BpeaHocT
n3 6HasHe wmaTtpuue D). besguMmeH3anoHanHu
enemMeHTM I HopmanusoBaHe MaTtpuue R ce
nobwjajy Ha cnegehu HaumH:
e 33 kKkputTepumjyme “kopuctu’
Xij/ijax
e 33 KpuTepujyme “TpoLUKOBM® penauujom rj =
Xjmin/ Xij, /A€ je | — 03HaKa BapujaHTe, a | — 03Haka
Kputepujyma.
YkynaH 6poj 6ogoBa 3a nojeguHe BapujaHTe gobuja
ce Tako LWTO Ce BPEeAHOCT W3 HopMasu3osaHe
mampuue (R), koje oapeheHe BapujaHTe y3umajy no
nojeauHuUm KpuUTepujymmma, MHOXe ca
ogrosapajyhum MeXUHCKUM gpedHocmuma
kpumepujyma (W;) n oBako [obujeHM npoussoaw,
KOju ce ogHoce Ha nojefgvHe BapuvjaHTe, MefycobHo
ce cabupajy. Kpajiwbu pesyntat npepctaBiba
nspadyHaTtu 36up Te BapujaHTe. Hajoorba BapujaHTa

penaumnjoMm rj

n3asBano OrpoMHe pasHOBPCHE W [JyroTpajHe je oHa ca HajsehnM KoHauyHUM 36MpoMm.
wTeTe.
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5. HYMEPWUYKU NMPUMEPU

ManoxeHa cy gBa GpojHa npuMepa 3a paHrupare

BapujaHTM Ko4 KOjUX je penatuBaH pegocneq
yourbMB M Ha ©a3n  BenMuMHa  OCHOBHWX
Haj3Ha4ajHMjux TEXHUYKO-eKCnnoaTaumnoHux,

E€KOHOMCKUX 1 eKOMOLLKNX NnokasaTerba:

e y npBoM OpojHOM npuMMepy MokKas3aHa je
npaktnyHa npumeHa SAW meToga y KOMe Ha
pesyntate  paHrMpawa MNpakTU4HO  HWUCY
yTuuann cybjetvBHu dakTopu, jep cy, npu
yTBpAMBawy MepoAdaBHUX  KpUTepujyma u
HUXOBUX pPenaTMBHUX TEXWHa, YyBakaBaHu
Haj3Ha4ajHMjK TEXHUYKO-eKCnnoaTaunoHu,
€KOHOMCKM W EeKOMOLLUKWN nokKasaTerbu, Koju cy
yTBpheHn y ogrosapajyhoj cTyaunjCKo-NpojeKkTHO]
OOKyMeHTauuju.

e y apyrom 6pojHOM MpMMeEpy Koju Ce 3acHMBa Ha
npumeHn AHP meToaa y KoMme cy Ha pesynrtarte
paHrmpawa BapujaHT ognyyyjyhe - npaktuyHo
UCKIbYYMBO yTuLanu cybjekTuBHuU dhakTopu, jep,
npu yteBphrBaky MepoadaBHUX KpuTepujyma wu
HUXOBUX penaTMBHUX TEXMHA, HACY yBaXxxaBaHU
Haj3Ha4ajHMjK TEXHUWYKO-EKCMnoaTaunoHu,
€KOHOMCKM WM €eKOMOLUKW MokasaTerbu, Koju cy
aedunHucaHm y  ogroeapajyhoj  cTyamjcko-
NPOjEKTHOj JOKYMEHTaUNj.

5.1.Hymepuukm npumep npumeHe SAW metoaa
paHrupara BapujaHTH, y KOMe Cy6jeKTUBHU
c¢hakTOp NPAKKTUYHO HUje yTULIA0 Ha
pe3ynTtaTe paHrupama BapujaHTu

OCHOBHM UWIb U3narawa HapeaHor HyMepu4Kor
npumMmepa je ga ce getarbHoO npukaxe npumeHa SAW
MeToda y KOMe cybjekTMBHM (haKTop Huje yTuuao Ha
pesyntate paHrupawa. OBO je 3aTo jep cy Yy
paHrupamy onabpaHm KpuTepujymu Koju
npeactaerbajy  TpaHcopMucaHe  Haj3HadajHuje
TEeXHUYKO-eKcnnoaraumoHe, EKOHOMCKE U eKONOoLLKe
nokasaTeroe, YiMe je 4OOujeH pesyntaT paHrupara
npumeHom SAW mMmeToda MAEHTUYaAH OHOM KOjU je
ouvnrnegaH M Ha 6a3n OCHOBHUX - Haj3HaYajHUjuX

TEXHUYKO-EKCMMoaTaLoHuX, €KOHOMCKUX "
€KOJIOLLKMX MNoKa3aTerba.
Hymepuykn npumep ce opgHocu Ha  u36op

HajnoBorbHWje BapujaHTe ayTto-nyta beorpag -
JyxHu JagpaH Ha noTtesy o beorpaga go lNMoxere.

o Y NPBOM kopaky yTBpheHe cy BapujaHTe Koje
ce nopeje

Vi — beorpag-O6peHoBau-Jbur-TakoBo-
MperbnHa-MNoxera

V2 — beorpag-ObpeHoBau-Y6-Cnosau-

Yectobpoaunua-oxera

Bbeorpag-b.MNoTtok-M.lNoxapesau-Tonona-

TakoBo-lNoxera

Vs —

f
NoXETA

Cnuka 1.

e

v

V3

Beorpag - Moxera

\b
k Taxkoso
1 V3

S ® MNperbuHa

Manwn
Moxapesay

v3

LLlemaTcku npukas BapujaHTV kKopugopa aytonyTa

e Y OPYIOM kopaky yTtBpheHe cy BenuuuMHe

Haj3Ha4ajHMjuX NokasaTerba No BapujaHTama

Tabena 1. HajsHavajHuji nokasaTersu no BapujaHTama

OcHoBHM
nokasaress (X;)

JeauHuuya
mepe

BenuumnHe ocHoBHIX NokasaTerba

no BapujaHtama (Vi)

V4

V,

Vi

[yxuHa Tpace

X aytonyta (L)

(km)

144.055

126.650

143.144

YKynHu
TPOLUKOBM
rpafera "
TPOLUKOBM

X, | excnnoataupje
[DVCKOHTOBaHM

(MmnvoHa
[VHapa)

1,675,798

1,684,849

1,751,365

Ha NpBY roguHy

T

WHTepHa cTona
X3 | peHtabunuteta | (%)
(ISR)
[MpocTopHo
ypBaHucTMYKu
W eKomOLLKM
acnekTv

13.30 13.39 10.60

X4 (6omosun) | 99.30 98.30 97.60

o Y TPEhEM kopaky ytBpheHu cy kputepujymu
Ha OCHOBY KOjVX CYy paHrupaHe sapujaHTe

X1 - L - pyxuHa Tpace ayto-nyta (km) (-) ©

X2 - ZT — KPUTEPUjyM YKYMHUX TPOLLKOBA
rpallekba UM TpOWKOBa  ekcnroaTtauuje
AVCKOHTOBAHWX Ha npBy roguHy (108) (-) ©

X3 — ISR — uHTepHa cTtona peHTabunuteta (%)
(+) ™

Xa — nNpPOCTOPHO-YPOaAHUCTUYKM U EKOMOLLKU

acnekt (6opoBu) (+) )

O -Kputepujym "Tpowkosa (-)". Haj6orba je BapujaHTa ca
HajMar0M BpedHOLLhy MO TOM KpUTEPUjyMY.

™) - Kputepujym "kopuctn" (+). Haj6orba je BapujaHTa ca
Hajsehom BpeHoLhy Mo TOM KpUTEPUjyMY.
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e Y YETBPTOM kopaky dopmupaHe cy 6asHa
maTpuua (D) n 6e3agnmeHsmoHanHa matpuua (R)

a) BASHA MATPULIA (D)

Tabena 2. basHa maTpuua

KPUTEPUIYM
BAPVJAHTA Xi X X3 X
9 @) *) (*)
Vi 144.055 | 1675798 | 13,30 99.3
Ve 126.650 | 1,684,849 | 13,39 98.3
Vs 143144 | 1,751,365 | 10,60 976

6) BESOMMEH3NOHAIHA MATPULA (R)

Tabena 3. beagyMeH3noHanHa MaTpuua

Enementu rj 6e3gumenanoHantHe matpuue (R)
KPUTEPUJYM
BAPUJAHTA X1 Xo X3 X4
() () (+) (+)
Vi 0.88 1.00 0.99 1.00
Va 1.00 0.99 1.00 0.99
V3 0.89 0.96 0.80 0.98

e Y NMETOM kopaky yTtBpheHe cy TexwuHe (W)
nojeanHnx Kputepujyma

YBaxaBajyhu 3Hava;] OCHOBHUNX TEXHUYKO-
eKkcnrnoaTaumMoHnX, EKOHOMCKUX W EKOJTOLLKUX
nokasaterea, JdedwuHucaHe cy TexuHe (W)

nojeaAvHUX KpuTepujyma:

W1=0.15
W2=0.30
W3=0.35
Wi4=0.20

(ZW j =1- TexuHe yTBpheHe meTopom paHrvparsa)

o Y LLECTOM Kopaky M3BpLLEHO je
n3padyHaBare BpeJHOCTM TEXMNHA 3a BapujaHTe

4

e Y CEOMOM kopaky yTBpheH je penaTuBHM
pepocnen pasMaTpaHux BapujaHTu

Ha ocHoBy pobujeHnx pesyntata Hajborba
BapuvjaHTa je V. (0.9950), a penatuMBHM pepocnen
pasmMaTpaHunx BapujaHTu je:

) V2 (0.9950)
D) Vi (0.9785)
)y Vs (0.8975)

5.2. Hymepuuku npumep npumeHe AHP metona
paHrMpara BapujaHTu, y Kome je
cy6jekTnBHM chakTOp oanyyyjyhe
(vckrbyuMBO) yTULLA0 Ha pe3ynTaTe
paHrMpama BapujaHTu

OCHOBHM UMb M3naraka HapegHor HyMepuyKor
npuMepa je gJa ce  Mpukaxe  MpumeHa
BULLEKPUTEPUjyMCKOT paHrvparwa (metoga AHP) no
KOMe je BapuvjaHTa npojeKToBaHOr ayTonyTa
nzabpaHa UCKIbYYMBO Y3 MakCUManHo AernoBane
CYBJEKTUBHUX dakTtopa, uume je "HAYYHO"
nokasaHo kako LIPHO TMOCTAJE BEJNIO wn «kako
BEJIO NMOCTAJE LPHO.

Hymepudkn npumep ce ogHocu Ha usbop BapujaHTe
npojektoBaHor aytonyta beorpag - JyxHu JagpaH
Ha notesy oa obunasHuue beorpaga po
O6peHoBua.

o Y NPBOM kopaky yTBpheHe cy BapujaHTe Koje
ce nopege

Pagu ce o BapujaHTama npojekTtoBaHor aytonyTra, u

TO:

Vi — OECHOM ob6anom peke CaBe o netibe
OcTtpyxHuua go netrbe O6peHoBal

V2 — JIEBOM o6Ganom peke CaBe o netibe
CypuunH go netrbe O6peHoBau,.

V, = Zrlj ‘W, =0.88-0.15+1.00-0.30+0.99-0.35+1.00-0.20 = 0.9785

i=1

4

\'A =Zr2j ‘W; =1.00-0.15+0.99-0.30+1.00-0.35+0.99-0.20 = 0.9950

V, = Zr3j ‘W, =0.89-0.15+0.96-0.30+0.80-0.35+0.98-0.20 = 0.8975
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BapujaHTa Cyp4uH - ObpeHoBaL,
(NMeBom ob6anom peke Cage)

BapujaHTa OcTpyxHuua - O6peHoBaL
(AecHom obanom peke Cage)

166.391.188 €

Trpaghe:

Cr
NracC (soswna/pan) -
2015.r. 2030.r.

17150 24320 g5

28704 40315

e

S

Borvamm e "

nrnciabam{;)mu) anans
2015.r. 2030.r. Fng, »
m,..%

136.850.000 €

Trpagmse:

Mrac (soswna/paw) .
2015.r. 2030.r.
12100 16335 <

2030.r. |
41263

Cnuka 3. LUemaTcku npukas nonoxaja BapujaHtu 6yayher aytonyta og o6unasHvue beorpaga no

O6peHoBuUa

o Y OPYIOM kopaky yTBpheHe cy BENUYMHE Haj3Ha4vajHUjux nokasaTerba no BapujaHTama

BenuumHe 0CHOBHWX NokasaTterba
, Jeounuua no Bapujantama (Vi)
OcHoBru rokasatervit (X) mepe V1 (JecHa obana peke | V2(IleBa obana peke
Cage) Cage)
X1 | OyxuHa npojekToBaHe Tpace ayTonyTa (km) 14.5 17.6
X2 | YcmepeHocT caobpahajHinx AOMUHAHTHUX TOKOBA (%) 60 40
Xs lB;quMMH?ncr?&)g;)ahamex TOKOBA Ha ayTonyTy y (03unalnaH) 32400 28700
X4 | TpoLUKOBYW W3rpaft-e ayTonyTa (€) 136,850,000 166,390,000
TpoLukoBu caHauuje knuanwTa [lyboko 1 TPOLIKOBM M3rpagH-e
Xs | rpapcke caoBpahajuuue CypunH - Hou Beorpap, koju Hiucy (€) 0 119,200,000
06yxBaheHu TPOLIKOBUMA W3rpaj-e Tpace ayTonyTa
Xe | ExoHomcka uHTepHa ctona peHtabunuterta (EISR) (%) 35.0 24.8
X7 | ®uHaHcujcka uHTepHa cTona peHtabunuteta (FISR) (%) 10.0 6.0
Xs Bpoj roauHa y kome ce ynoxeHu kanutan Bpaha of npuxoaa (romuHe) 15-20 25.30
0f nyTapuHe

Mpema NPeTXoAHOM npukasy BENMMYMHaA  EKOHOMCKMM W €KOSOLIKUM MokasaTerbuma jegHa
Haj3HayajHujux TEXHUYKO-eKCNoaTaunoHnx, BapujaHTa y u3pasuToj NpeaHocTW. To 3Hauu ga y
E€KOHOMCKMX U EeKOSOLIKMX  rokasaterba NO  OBaKBUM cnyyajesnma npumMmeHa
BapujaHTama, yTBpPhEeHUX  CTyAWCKO-NMPOJEKTHOM  BULLEKPUTEPUjYMCKOr paHrmpaka uma 3a Uuub
AOKyMeHTauujom obpaheHom Ha HuBOYy MgejHor jeamHo aa HenpuMepeHnum Jernosakem
NnpojekTa, OYMrnefHo je aa ce TpeTupaHe BapujaHTe  CYOjeKTMBHUX ¢akTopa HamecTn pesynTaTt
OUTHO pasnuKyjy N0 MHOrMM KapakTepucTukama u ga  paHriparba.

je no Haj3Ha4YajHUjUM TEXHUYKO-eKCnroaTaunoHNM,
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o Y TPERhEM kopaky yTBpheHu Cy KpUTepujyMn Ha OCHOBY KOjUX Cy paHrmpaHe BapujaHTe

1 URB=.120
1
I
URBISAOB 1
B=.200 H
I SA0B=.080
T-T
T-T=.333 1+ GR=.026
i
i
GRADJ 1 GL=666
GGH=133 |}
1
1
1 HD=.041
1 SOC1=.150
- SOC L-S0C2=.050
GOAL 1 SOC=.200
D-E H 1 TGO=.040
D-E=.333 i H
i i i
1
EKON 1
EKON=.133 i TE=.022
1
' TSN=.072
1 VZ=.067
7 VvB ! BK=.044
! g VB=11 I ZM=.067
' EKL 1 zv 1 yD=.044
EKL=.333 s =11 1 FL=.067
*-FE b Fu=.044
FF=.111

URB1=.034 Urbanisti¢ka pravila, norme i standardi
URB2=.017 Usvojeni prostorni i urbanisticki planovi
URB3=.069 Zaétita stvorenih i prirodnih uslova
SB1=.010 Pristupacnost centralnih sadrzaja
SB2=.009 Pristupacnost privrednih zona
SB3=.029 Polozaj varijante u odnosu na koridor
SB4=.032 Uticaj na lokalne tokove saobracaja
GR1=.005 SloZenost izgradnje mostova i gradevina
GR2=.010 Doprema materijala - logistika
GR3=.010 Period izgradnje
GL1=.013 Pogodnost terena za izgradnju
GL2=.032 Uticaj na stabilizaciju terena
GL3=.020 Osetljivost na tektonske poremecaje
HD1=.008 Uticaj na rezim podzemnih voda
HD2=.020 Uticaj na vodoizvorista
HD3=.013 Uticaj na uslove plovidbe

Resavanje imovinsko-pravnih odnosa

Uticaj reSenja na "socijalni kapital” 1 DOS
TG1=.021 Ukupni troskovi izgradnje L Los
TG2=.006 TroSkovi odrZavanja puta
TG3=.012 Troskovi odrzavanja mostova i gradevina
TE11=.003 Troskovi predenog puta putnickih automobila
TE12=.005 TroSkovi predenog puta teretnih vozila
TE21=.005 Tro$kovi utrodka vremena putni¢kih automobila
TE22=.009 TroSkovi utrodka vremena teretnih vozila

Tro$kovi saobrac¢ajnih nezgoda

Posledice zagadenja vazduha od motornih vozila
Posledice bude od motornih vozila

Posledice zagadenja zemljista

Posedice zadenja voda

Uticaj na floru

Uticaj na faunu

Cnuka 3. KpuTepujymn Ha OCHOBY KOjUX CEpaHrvpajy BapujaHte

YTBphrBak-eM OCHOBHUX KpuTepujyma U HUXOBUM
apobrbewem Ha npeko 30 noakputepujyma,
CYMHMBE  3HA4YajHOCTW, Y3 M30CTaBIbakbe WUnu
3amaribmBakbe Hekux BeoMa 3HadvajHux (EISR,
FISR, 6poj rognHa 3a Koju ce ynoxeHu kanutan vy
aytonyt Bpaha o Hannate nytapuvHe, TPOLUKOBa
ofpKaBarba peneBaHTHUX NYTHUX Mpexa 1 Ap.) gat
je jacaH curHan ga je ocHoBHU UuIb npumeHe AHP
MeToda BULLEKPUTEPUjYMCKOT paHrvpawa fda ce
"HAYYHO" pokaxe pa ce BapujaHTa ayTonyTa
CypuuH - OOGpeHoBaL un3abepe unako je Mo CBUM

Haj3Ha4ajHujuMm TEXHUYKO-eKcnroaTaunoHum,
€KOHOMCKUM M eKOMOLIKMM  nokasaTerbvMma
ybenoremBo  nowwuja o BapujaHTe  ayTtonyTa

OcTtpyxHuua - ObpeHoBal,.

o Y YETBPTOM kopaky M3BpLUEHO je nopehere
BapujaHTM MO NapoBMma Ha CBUM HuBouma AHP
mMogena

- Mopehemne no naposuma Ha NPE8OM HUBOY —
HUBO 2/1a8HUX Kpumepujyma

Ha oBOM HMBOY CBM Yy4YecHULM Y MpOjekTy cy
nopegunm TexHNYKo-TEXHOMOLLKE (T-T),
apywTBeHo-ekoHomcke (D-E) wn ekonowke (EKL)
Kputepujyme.

Ha ocHoBy pguckycuja u y3umawa Yy o0063up
pesyntaTa OBUX AUCKycUWja KOHCTaATOBaHO je Aa oBe
TpU rpyne Kputepujyma mmajy nofjefiHaky BaKHOCT.
JenaH of 3akrbyyaka oBUX AMCKycuja jecTe u fa oBa
npemuca OGyde nonasHa, a ga aHanu3a pesynTarta
Ha Kpajy ykaxe y Kojoj mepu OW MpomeHa OBUX
KpuTepujyma ytuuarna Ha Kpajibu pesynTar.

- NMopefhewe no napoBMmMa Ha APYromM HUBOY

Ha ceakom cnepgehem HuMBOy y npouecy nopehemwa
Mo napoBMMa y4ecTBOBanu Cy eKcrnepTu, YnaHoBuU
pagHor Tuma, u3 obracTu Kojoj NocMaTpaHn HWUBO
nopehewa npunaga. TexHwuuko-texHonowkn (T-T)
KpUTEpPUjyMKU Cy MOAEIbEHN Y ABE OCHOBHE rpyne u
TO: ypbaHucTuyko-caocbpahajHe (URB&SAOB) wu
rpaneBuHCKo-reonowke u xugporowke (GGH).
OpywTBeHo-ekoHOMCKn  kpuTepujymm  (D-E)  cy
Takohle nogerbeHn 'y OBE OCHOBHE  rpyne:
coumonowke (SOC) wu ekoHomcke (EKON). VY
obnactm  ekonornje  (EKL)  kpuTepujymmn cy
nogerbeHM y Tpwu rpyne: nocneavue 3arahena
Basgyxa u nocneavue 6yke opg Boswuna (VB),
3arahewe 3emrbuwita M Boga (ZV) n yHuWTaBawe

drnope un payHe (FF).

10
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- Mopehewe no napoBuma Ha Tpehem HUBOY

Ha oBom HMBOY, Kao LWWITO Ce M BMAW Ha cnvum
(ogHocku ce Ha gumjarpam AXIT) notpebHo je Guno
m3BpwnTN  nopehewe NO  nNapoBMMa  OHUX
noakpuTepujyma Koju cy Hactanu kao nocrneguua
nogene kKputepujyma Ha ApyroMm HuBoOy. Tako je
rpyna kputepvjyma URB&SAOB nogerbeHa Ha

yp6aHucTnuke (URB) n caobpahajHe
nogkputepujyme (SAOB).

Jdarbe Ha O0BOM HMBOY je nogena rpyne
COLMOSNOLLKMX KpuTepujyma (SOC) Ha

NOAKPUTEPUjyME pellaBakba MMOBUHCKO-NPaBHUX
ogHoca (SOC1) u yrtuuaj Ha T13B. CouwmjanHu
kanuTan (SOC2).

EkonoLukn kputepujymm ce Ha OBOM HUBOY Aere Ha
nogkpuTepujyme, n To u3 rpyne Basayx un dyka (VB)
Ha nogkpuTepujyme: 3arahewe Basgyxa (VZ) wm
nocneauue 6yke (BK). 'pyna kputepujyma koju ce
opgHoce Ha 3arafewe 3emrbmwta M Boga (ZV)
nogerbeHa je Ha nogkpuTepujyme: nocneguue
3arahewa 3emrbuwita (ZM) n nocneguue 3arahemna
Boga (VD).

- NMopeRewe No napoBMMa Ha YeTBPTOM HUBOY
Ha oBom HuBOy Tpeba u3BpwuTU nopeherwe no
napoBMMa OHMX MOAKPUTEPUjyMaA KOjU Cy HacTanm
kao nocneguua peobe kputepujyma Ha Tpehem
HUBOY. YpbaHucTnykm KpUTEpUjyMU (URB)
NoAderbeHN Ccy Ha nopkpuTepujyme: ypbaHUCTUyke
HopMe, nmpaBwna u crtaHgapav (URB1), opgHoc
npemMa YCBOjEHUM MPOCTOPHUM U YPOAHUCTUYUKMM
nnaHosuma (URB2) u 3awTtuta CTBOPEHUX W
npupogHux BpegHoctn (URB3).

Cnepeha nopgena Ha OBOM HMBOY je nogena
caobpahajHux KpuTepujyma (SAOB) Ha
NoaKpUTEPUjyMe: NPUCTYNaYyHOCT  LEHTparnHmux
cagpxaja (SB1), npuctynadHOCT MpuBpeaHUX 30Ha
(SB2), nonoxaj BapujaHTe y ogHocy Ha kopuaop E-
763 (SB3) n yTuuaj Ha nokanHe TokoBe caobpahaja
(SB4).

Harse, rpahesuHckn kputepujym (GR) nogerbeH je
Ha nogkputTepujyme: CrOXeHOCT M3rpagte MOCTOBa
n rpahesuHa (GR1), pgonpema mMartepuvjana 3a
nsrpagwy — nornctuka (GR2) n nepuoa uarpaghe
aeoHuue (GR3).

leonowkn kputepujymn (GL) nogerbeHun cy Ha
noaKpuUTepujymMe: norogHoOCT TepeHa 3a usrpagwy
(GL1), ytnuaj Ha ctabunusauunjy tepeHa (GL2) wn
OCeTILUBOCT Ha TekToHCke nopemehaje (GL3).
Kputepujymu y OOMeHy xugponoruje "
XNOPOTEXHUKE (HD) noaerbeHu cy Ha
noakpuTepujyme: yTuuaj Ha pexum noaseMHuUX Boaa
(HD1), ytnuaj Ha BogoussopuwTta (HD2) 1 ytuuaj Ha
ycnose nnosugbe (HD3).

Mopena «kputTepujyma 3aBUCHUX OO TPOLLKOBA
usrpagwe u oapxaesakwa BapujaHTe (TGO) je
U3BpLEHa Ha noaKkpuTepujyme: YKYMHU TPOLLKOBWU
narpagmwe geoHuue (TG1L), TPOLWKOBM OApXKaBak-a
neoHuue ayto-nyta (TG2) n TPOLIKOBM OApKaBaka
MocToBa u rpafeBuHa (TG3).

lMocnegwa nogena Ha OBOM HWMBOY je nogena
KpuTepujyma TpowkoBu ekcnnoatauunje (TE) Ha
noakputepujyme:  TpOLWKOBM  npeheHor  nyTta
NyTHUYKUX  ayTomobuna (TE11), TPOLUKOBHU
YTPOLIEHOr  BpEMeHa  MyTHU4YKMX  aytomobuna
(TE12), TpowwkoBu npefjeHor nyta TepeTHUX Bo3una
(TE21) » TPOLIKOBWM YTpOLUKA BpPeMeHa TepeTHUX
Bo3una (TE22).

- NMopeRewe no napoBMMa Ha NETOM HUBOY
Y netoMm KOpaKy W3BpLIEHO je nopehewe
anTepHaTvBa npema HagpeheHuM KpuTepujymmma.

Y onucaHom nocTynky nopehjeka no napoBuma
Ha cBMM HuBouma AHP metogom (4 HuBOA)
HEeCKPUBEHO je HajaBrbeH oanydvyjyhun ytuuaj
cyGjekTuBHMX dpakTopa Ha u3bop BapujaHTe,

Kako ©Ou BapwujaHta aytonyta CypuuH -
O6bpeHoBay pob6una npegHoct no BehuHn
(M3aMULWIbEHNX) BeLuTa4Kku yTBpheHunx

noakpuTepujyma CyMiMBe 3Ha4ajHOCTM.

e Y MNETOM kopaKy u3BpLIEHO je nopehere
BapuvjaHTu npema HagpeheHum Kputepujymmma

Mocne w3HeTux onackn y TpeheM K 4YeTBPTOM
Kopaky, npecygHuM  yTuuajem  CybBjeKTUBHMX
dakTopa, BapujaHTa CypunH - ObpeHoBay gobuna
je npegHocT no 24 nogkputepujyma CyMmhumBe
3HavajHocTn, a BapujaHta  OcTpyxHuua -
O6peHoBal, no 8 nogkpuTepujyma.

Myt n cacbpahaj, LXI, 172015, 5-12
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Jbybuwa Kysosuh, bpanumup Yjayp, bopusoje Anekcuh, Bnageta Byjanuh

6. HEFATUBHE NMOCNEOULEE Y PEANTU3ALINJU U
EKCMNINOATALNJN BAPUJAHTE AYTOIYTA
M3ABPAHE BULWEKPUTEPUJYMCKUM
PAHIMPAHEM NMOA4 OANYYYJYHEM
YTULUAJY CYBJEKTUBHOI' ®PAKTOPA

Haj3HauvajHuju TeXHWYKO-eKcnnoaTaumMoHN, EKOHOMCKM
W EeKOMOLWKM nokasatersu yTBpheHu cTyaujcko-
MPOJeKTHOM  AOKYMEHTauMjoM, PEeBMAOBAHOM  Of
Penybrnnuke peBusnoHe komucuje, ykasyjy gda 6wm
marpagwa aytonyta no BapujaHtu CypuuH -
ObpeHoBau, ymecto no BapujaHT OCTpyXHMUA -
ObpeHoBaL, n3assana 6pojHe HeraTnBHe nocrneauLie.
Y Haj3HavajHWje cnagajy:

1. Behwu TpowkoBu usrpagme 3a npeko 20%.

2. Hehe ce y ckrony TpowKoBa W3rpagte
ayTonyTa caHupaTu KnusunwTe YMKa - [ly6oko.

3. Hehe ce y ckrony TpowkoBa u3rpagte
aytonyTa  yHanpeoutTu  XuOpaynuiku - u
nnosuabeHn napametpu peke Case y cknagy
ca eBpOINCKMM CTaHgapauma.

4. Hehe ce y cknony w3rpagwe ayronyra
CTBOPMTO YCMOBU Aa ce gpxasHu nyT | pega 26
(M19) poBefne y KBanUTETHO eKcnnoaTauuMoHO
cTame.

5. bBwuhe gyxu nyt oko 9.5km 3a npeko 60% Bo3una
y caobpahajHoM TOKy.

6. bBwuhe mamwm caobpahajHn Tok Ha ayTonyTy 3a
oko 13% (y NpBOj roAnHW ekcnnoaTauuje) Koju
he octatu Ha noctojehum mamwe 6e3begHUM
nytesuma 22 (M22) n 26 (M19).

7. buhe 3HaTHO Behu TpowkoBn ynoTpebe
aytornyta (onepaTMBHM TPOLUKOBM BO3WMa,
TPOLLKOBM BpemMeHa nyTHWMKa W  TepeTa,

TpOLWKOBKU caobpahajHMx Hesroga, TPOLUKOBU
ofpXaBaka Mpexe).

8. bBuhe noTpebGaH 3HATHO [OyXM KOHLECMOHU
nepvod 3a Bpahawe YIOXeHor kanutana y
ayTonyT npuxoduMma of Hannarte nytapuHe.

9. VYrposuhe ce Bogo-usBopuwTa (peyHu GyHapw)
noumpaxu He nesoj obanu peke Case.

10. YumwTaBa ce 3a cBa BpemeHa npeko 120
XeKTapa NosrbonpuBpeHOr 3emMsbuLTa.

7. NOPYKA PAOA

OMPE3!!! npu kopuwhewy pesynrtaTta
BULLEKPUTEPUjYMCKMX aHanus3a.
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UPOTREBA 3D MODELA PRILIKOM
DIMENZIONIRANJA KRUTIH KOLOVOZNIH
KONSTRUKCIJA
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Pregledni rad
Rezime: Metoda konacnih elemenata odavno je ve¢

prisutna u gradevinarstvu. Razvijeni su brojni
softverski paketi koji koriste ovu metodu za
rjeSavanje razlicitih inZenjerskih  problema.

NajraSirenija je primjena prilikom staticke analize
konstrukcija i geomehanickih osobina i ponaSanja
temeljnog tla. U novije vrijeme, usloZnjavanjem
saobracajnih problema i osobenosti, sve viSe se
javlja potreba za njihovom upotrebom i u ovoj oblasti
gradevinarstva. U radu je prezentirana mogucnost
upotrebe 3D modela i softvera ANSYS kao pomoc¢
pri dimenzioniranju krute kolovozne konstrukcije
aerodromske piste pod djelovanjem opterecenja od
najveceg Boeing-ovog modela aviona,747-8.

Kljuéne rije¢i: metoda konacnih elemenata, kruta
kolovozna konstrukcija, ANSYS, aerodromska pista.

USE OF 3D MODELS FOR RIGID
PAVEMENTS CALCULATIONS

Ammar Sarié, M.Sc. CE
Faculty of Civil Engineering Sarajevo, ammar.saric@hotmail.com

Mirza Pozder, Ph.D. CE
Faculty of Civil Engineering Sarajevo, pozder.mirza@hotmail.com

Review paper
Abstract: The finite element method has long been
present in the civil engineering. A lot of softwares
packages have been developed that use this
method to solve many engineering problems. The
most widespread is the application in static analysis
of structures and geotechnical characteristics and
behavior of foundation soil. In recent years, the
growing complexity of traffic problems and his
peculiarities, there is an increasing need for their
use in this field of civil engineering. This paper
presents the possibility of using 3D models and
software ANSYS as help in rigid pavement
calculations for runway, under the influence of the
load of the largest Boeing aircraft models,747-8.

Keywords: finite element method, rigid pavement,
ANSYS, airport runway.

1. UVOD

Prilikom dimenzioniranja i simulacije pona$anja
kolovozne konstrukcije osobine pojedinih slojeva su u
podruéju nelinearnog ponaSanja sa izrazenom
nehomogenos$¢u i anizotropijom. Modeli kolovoznih
konstrukcija, koji se koriste prilikom simuliranja
njihovog ponasanja u razli€itim uslovima i pod razli¢itim
opotereéenjima, trebaju zadovoljiti sliedec¢e
karakteristike: adekvatno prikazati strukuturu kolovoza,
uraCunati diskontinualnost kolovoza, biti u moguénosti
analizirati neuniformno saobracajno opterecenje te
okolinske uslove (temperatura). Metode konacnih
elemenata (eng. Finite Element Method — FEM)
omogucavaju rieSavanje ovih zahtjeva uz pomoé¢ 3D
modeliranja kolovozne konstrukcije. Brojni su softveri
razvileni na matematickim principima konacnih
elemenata, te se za potrebe proracuna kolovoznih
konstrukcija mogu podijeliti u dvije osnovne grupe:
FEM softveri Siroke primjene (ANSYS, ABAQUS) te
FEM softveri namijenjeni iskljuivo za kolovozne
konstrukcije (ILLI-SLAB, WESLIQID, EVERFE).

U ovom radu prikazana je upotreba ANSYS 15.0
softvera prilikom modeliranja krute kolovozne
konstrukcije aerodromske piste opterecene statickim
opterecenjem najveceg Boeing-ovog aviona, 747-8.

2. METODA KONACNIH ELEMENATA

Metoda konacnih elemenata prvobitno je razvijena
za potrebe gradevinarstva i aeroinzenjerstva u cilju
rieSavanja slozenih problema elasti¢nosti i strukture
konstrukcija. Richard Courant je 1943. godine prvi
upotrijebio Analizu konac¢nih elemenata (eng. Finite
Element Analysis — FEA) pri ¢emu je koristio Ritz
metodu numeriCke analize.

Trenutno, metoda konacénih elemenata koristi se za
rieSavanje mnogih inZenjerskih problema (linearni i
nelinearni problemi u analizi napona, kretanje fluida,
utjecaj temperature, elektromagnetizam). Njena
prednost je moguénost proraduna slozenih sistema
opterecenja i geometrije. ANSYS softver predstavlja
mocan alat za 3D modeliranje koji radi na principu
kona¢nih elemenata. Postoji nekoliko ANSYS
platformi za razliCite vrste problema. U ovom radu
koristena je platforma ANSYS Workbench — Static
Structural Analysis [1].

3. OPIS PROBLEMA

Povecanjem veli€ine i teZine modernih aviona stvara
se potreba i za naprednijom analizom svih
parametara uklju¢enih u proces dimenzioniranja
kolovozne konstrukcije aerodromskih pista. Jedan
od Dbitnijih  parametara dimenzioniranja krute
kolovozne konstrukcije predstavlja i odredivanje
maksimalnog napona zatezanja u ploc€i ot (eng. max.
tensile stress) uzrokovanog tezinom aviona.
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Metode dimenzioniranja koje se najCeSc¢e koriste
zahtijevaju upotrebu razli€itih dijagrama koji debljinu
kolovozne konstrukcije odreduju na osnovu krivulja
za modul reakcije podloge (k), maksimalnog
optere¢enja stajnog trapa, LCN broja (eng. Load
Classification Number) ili ACN broja (eng. Aircraft
Classification Number).

Ovdje se daje primjer 3D modeliranja kolovozne
konstrukcije za stajni trap sa 4 gume pri Cemu se svi
projektni parametri veoma brzo variraju.

Kao mjerodavni model aviona usvojen je Boeing
747-8 maksimalne tezine 449.056kg sa sloZzenim
sistemom oslanjanja (slika 1) od ¢ega je u modelu
koristen zadnji stajni trap sa Cetiri "otiska" (eng.
footprints) maksimalnog optere¢enja od 106.299kg.

T —

Slika 1: Raspored guma stajnog trapa (Boeing 747-8)

Kompletha masa aviona rasporedena je izmedu
prednjeg stajnog trapa (eng. noise gear) i glavnog
stajnog trapa (eng. body gear). Velika udaljenost
izmedu toCkova omogucéava razmatranje utjecaja
svakog trapa zasebno (slika 2).

lVNG H 1 Yme

Slika 2: Schema optere¢enja (Boeing 747-8)

3.1. Opis modela

Kolovozna konstrukcija sastoji se od betonske plo¢e
na podlozi odgovarajuéeg modula stisljivosti (Ms).
Betonska plo¢a predstavijena je sa dva oshovna
parametra; modulom elasti¢nosti (E) i Poison-ovim
koeficijentom (v). Debljina ploCe je promjenljiva te su
koriStena 4 modela sa razli€itim debljinama, dok se
ispod plo€e nalazi sloj konstantne debljine od 45cm.

Vrijednosti svih promjenljivih parametara prikazane
Su u tabeli 1.

Tabela 1: Vrijednosti promjenljivih parametara modela

Parametar Vrijednost
Modul elasti¢nosti E 30.000 40,000 50.000
(MPa)
Poison-ov koeficijent v 0,15 0,25
Modul stisljivosti Ms
(MPa) 100 120
Debljina ploée d (cm) 30 | 35 4 | 45

Simuliranje utjecaja vrste betonske mjeSavine
("klasi¢ni" Portland cementni beton, beton sa
recikliranim agregatom, beton sa celi€nim vlaknima,
ojaCani valjano-zbijeni beton — RCC) na ponaSanje
modela uradeno je upotrebom promjenljivih veli€ina
modula elasti¢nosti i Poison-ovog koeficijenta.
Dimenzije betonske ploCe iznose 5,0x7,0m, Sto
predstavlja maksimalnu radnu Sirinu te maksimalnu
duzinu ploe bez posebnih spojeva. Tezina aviona
uniformno je rasporedena posredstvom kontaktne
povrSine izmedu stajnog trapa i betonske ploce.
Veli¢ina kontaktne povrSine (A) zavisi od vertikalnog
opterecenja (P) i pritiska u gumama (p):

A= g [cm?] (D

Oblik kontaktne povrSine je eliptiCan, ali se radi
jednostavnosti modeliranja usvaja pravougaona
kontaktna povrsina Sirine L i duzine I:

L=08172 L, 1=0,6-L [cm] (2)

2

¢ 06227

[em?], gdije je

L, - duZina elipticne kontakine povriine (3)

Usvojene dimenzije kontakine povrSine iznose
47x28cm. Model betonske ploe predstavljen u
softveru ANSYS 15.0 sastoji se od
trodimenzionalnih konacnih elemenata,
paralelopipeda (Solid — BRICK), sa osam &vorova i
Sest lica. Svaki &vor ima tri stepena slobode
pomjeranja (translacije). Element SOLID186 koristen
je za modeliranje ploCe, a SURF154 za podlogu.
Slika 3 prikazuje mreZu kona&nih elemenata modela
betonske ploce.

X

o u--;:os (rm) ?1
— e
26070

Generisana mreza konacnih elemenata 3D modela
krute kolovozne konstrukcije

Slika 3:
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Westergaard-ova istrazivanja pokazala su da je
najkriticniji polozaj optereéenja na ivici duze strane
ploCe, odnosno, da se pri tome dobijaju najveci
naponi zatezanja u betonskoj plo¢i. Na osnovu toga,
dvije kontaktne povrSine postavljene su na ivicu
ploc¢e duzine 7m, a preostale dvije na odgovarajuce
rastojenje prema slici 1 [3].

4. REZULTATI ISTRAZIVANJA

Promjenom osnovnih parametara (E, v, d, Ms)
potrebnih za dimenzioniranje betonske kolovozne

konstrukcije, utvrdena je zavisnost promjene
maskimalnih napona zatezanja:
Gt :f(EIVI dl MS) (4)

Izgled dobijenih rezultata za opisani polozaj
optere¢enja i jednu od kombinacija promjenljivih
parametara prikazan je na sljedec¢im slikama:

BazIM

7

£2088

43649

14100

3,58

Lge

0,18

15651

~2.8992 Min

Slika 4: Maksimalni napon zatezanja betonske ploe (ot —
ANSYS)

Slika 5: Maksimalni napon zatezanja betonske ploCe-presjek
kroz sredinu plo¢e (ot — ANSYS)

Potpuni rezultati prikazani su u tabeli 2. Na osnhovu
dobijenih vrijednosti moze se pratiti promjena
napona zatezanja u zavisnosti od vrijednosti
parametara bitnih za dimenzioniranje. Ovi podaci
pruZaju mogucnost odredivanja veli€ine utjecaja
svakog pojedin€anog parametra na dobijene
rezultate, te odredivanje onih klju¢nih Cdijim se
poboljSavanjem mogu unaprijediti i osobine
kolovozne konstrukcije.

Osnovni zaklju€ci koji se mogu izvesti na osnovu
podataka prikazanih u tabeli 2 su sljedeci:

e povecanje debljine plo¢e za 10cm dovodi do
smanjenja napona za 32%;

e povecanjem modula stisljivosti zadrzava se
isti odnos napona za sve debljine ploCe;

e promjenom modula elastiCnhosti betona
dolazi do porasta napona za 12-16%,
neovisno o debljini ploce;

e vecCa vrijednost Poison-ovog koeficijenta
uzrokuje smanjenje napona za 5-7% bez

Tabela 2: Pregled dobijenih vrijednosti maksimalnih napona

obzira na debljinu betonske ploce.

zatezanja u zavisnosti od promjene osnovnih

parametara dimenzioniranja

H v Ms E (MPa)
(cm) (MPa) | 30.000 [ 40.000 | 50.000
015 100 8,540 9,295 9,890
30 ' 120 8,076 8,814 9,403
0.25 100 8,033 8,814 9,433
' 120 7,553 8,317 8,297
015 100 7,112 7,665 8,090
35 ' 120 6,765 7,314 7,743
0.25 100 6,633 7,279 7,784
' 120 6,231 6,869 7,372
015 100 5,778 6,388 6,857
m ' 120 5,394 6,000 6,474
0.25 100 5,489 6,083 6,542
' 120 5,149 5,706 6,168
045 100 5171 5,567 5,867
45 ' 120 4,916 5,317 5,622
0.25 100 5,018 5412 5,709
' 120 4,766 5,163 5,467
Dobijene vrijednosti mogu biti upotrijebliene za
formiranje razli€itih dijagrama prilikom

dimenzioniranja kolovozne konstrukcije.

U ovom radu daje se primjer konstrukcije dijagrama
ot = f (d, Ms, v) (slike 6 i 7). Uzimanjem u obzir
dodatnih parametara pri dimenzioniranju kolovozne
konstrukcije (npr. temperatura), te dobijanjem veceg
broja vrijednosti naprezanja (vec¢i broj modela),
mogucée je formirati i slozenije dijagrame koji ¢e
vjerodostojnije prikazati stvarno stanje.

Myt v caobpahaj, LXI, 1/2015, 13-16
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ot (MPa

Dijagram d-ot u zavisnosti od modula stisljivosti i
Poison-ovog koeficijenta (E=30.000 MPa)

Slika 6:

d fem)

Slika 7: Dijagram d-ot u zavisnosti od modula stiSljivosti i
Poison-ovog koeficijenta (E=30.000 MPa)

5. ZAKLJUCAK

Pojava aviona sve vecih dimenzija podrazumijeva
ne samo znatno veéu teZinu nego i kompleksniji
sistem oslanjanja stajnihn  trapova i prenos
optereéenja na kolovoznu konstrukciju. U tom
smislu, postojeCe metode i dijagrami nisu viSe
dovoljni za potpuno dimenzioniranje. Savremeni i
sve prisutniji naCin unaprijedenja proracuna
predstavlja upotreba softvera koji koriste metodu
konacénih elemenata (FEM-3D). Istovremeno, osim
taCnijin rezultata dobija se i kompletan 3D model

razmatranog problema, tako da je moguce
posmatrati njegovo ponaSanje u bilo kojem
vremenskom intervalu i pod bilo kojom

kombinacijom djelovanja. Svi parametri ukljueni u
proces dimenzioniranja veoma su editabilni, pri
¢emu je mogucée dobiti optimalnu kombinaciju,
zavisno od toga Sta se Zeli postic¢i finalnim modelom.

Naredna istraZivanja trebala bi biti usmjerena prema
razvoju kompleksnijih modela koji su u stanju sto
realnije simulirati stvarne uslove, te laboratorijskim
ispitivanjima Cije bi rezultate bilo moguce porediti sa
3D modelima.
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Stru¢ni rad
Sazetak: Servisno-usiuzni objekti predstavijaju
sastavni deo mreZe puteva, omogucavajuci sigurno i
bezbedno funkcionisanje ove znacajne komponente

kopnenog saobracaja. Izdvajaju se sadrzaji
namenjeni za bezbedno funkcionisanje samog
autoputa | sadrZaji koji pruZaju komfornije i
bezbednije putovanje. Kako bi ovi objekti

predstavljali deo celovitog i funkcionalnog sistema
potrebno je postaviti kriterijume i pravila za izbor
njihovih lokacija, definisati elemente za saobracajno-
tehnicko oblikovanje, a pre svega utvrditi preporuke i
eventualna tipska reSenja u odnosu na uslove koji
preovladuju na odredenoj putnoj mrezZi i njenom
privrednom i drustvenom okruZenju.

Kljuéne reéi: autoput, servisno-usluzni
programski elementi, tipovi reSenja

objekti,
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Professional paper
Summary: Service facilities are an integral part of
the road network, providing a safe and secure
operation of this important component of land
transport. Some facilities relate to the safe operation
of the highway and the other provide a comfortable
and safe journey. If these facilites are to form part of
a complete and functional system, it is necessary to
set the criteria and rules for selection of their
location, define elements for traffic-technical design,
and above all to establish recommendations and
possible typical solutions in relation to the conditions
prevailing in a given road network and its economic
and social environment.

Key words: highway, service facilities, program
elements, types of solution

1. UVOD

Ljudsko drustvo se oduvek razvijalo zahvaljujuéi
putovanjima, rastu saobracaja i razvoju saobracajnih
sredstava. Rastom populacije u razvijenim, ali i u
nerazvijenim zemljama, kao i rastom potroSnje,
proizvodnje i Zivotnog standarda, raste i potreba za
transportom ljudi, informacija, roba i sirovina, a
samim tim i potraznja za sredstvom koje ée imati
ulogu transportera. Taj konstantan rast je prirodan i
oCekivan proces civilizacijskog razvoja i jedan od
najvaznijih pokazatelja razvoja neke zajednice.

U radu se razmatra najrazvijeniji vid transporta ljudi i
dobara, odnosno drumski saobraéaj, kao
neizostavno vazan aspekt svakodnevnog Zivota.

Uvazavajucéi tu &injenicu, servisno-usluzni objekti, ili
kako se Cesto nazivaju prateéi objekti, dobijaju
znatno na vaznosti, jer duzina i vreme putovanja
mogu znacajno prevazilaziti psiho-fizicke kapacitete
(vidno polje vozacga, reakcija vozata na pojavu
iznenadne smetnje i grani¢ne vrednosti fizioloSkih
karakteristika vozaCa i putnika). Servisno-usluzni
objekti obuhvataju objekte u neposrednoj blizini
puta, odnosno wunutar putnog pojasa, Kkoji
obezbeduju odredene dodatne usluge korisnicima
puta, odosno vozaCima i putnicima (parkiralista,
odmorista, stanice za gorivo, restorani, moteli, auto-
servisi, usluzni centri i sl.). Na taj nacin se voza€ima
i putnicima pruzaju dodatni uslovi za bezbednu i
udobnu voznju, te omogucéava zadovoljavanje
potreba za gorivom, odmorom, jelom, pi¢em i raznim
tehni¢kim i servisnim uslugama. Istovremeno,
omoguceno je upoznavanje turistickih i ambijentalnih
zanimljivosti  okruZenja, koriS¢enje  dostupnih
informacija, sredstava komunikacije, bankarskih
usluga, pruzanje usluga osobama sa posebnim
potrebama, deci i dr.

Cilj ovog rada je da se prikazu osnovni tipovi
servisno-usluznih objekata i kriterijumi za formiranje
istih, te utvrdi predlog ,tipskih“ reSenja koja bi mogla
biti primenjena na autoputnim potezima kroz
Republiku Srbiju, bez ograni¢enja u odnosu na
konkretne deonice i njihovu geografsku poziciju.

2. TIPOVI PRATECIH OBJEKATA

Servisno-usluzni objekti se mogu podeliti na dve
glavne grupe, zasnovane na primaocu, odnosno
davaocu usluga. Ova podela se temelji na direktnoj
ulozi pojedinih sadrZzaja u odnosu na funkciju
autoputa.
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Prvu grupu predstavljaju prateéi objekti za potrebe
korisnika autoputeva. To su objekti koji su
prvenstveno namenjeni za shabdevanje vozila u
saobracaju na autoputevima, kao i vozaca i putnika
koji koriste autoput (kvalitativni vid opsluzivanja
funkcije autoputa), odnosno za obezbedenje
nesmetanog funkcionisanja mirujuéeg saobracaja
kako za vozila, tako i za putnike. U ove objekte su
svrstana odmorita, stanice za gorivo i moteli.
Navedeni prateci objekti su locirani duz autoputeva,
odnosno u autoputnom pojasu.

Druga grupa objekata je namenjena za odrzavanje
puta i njegove spremnosti da prihvati vozila i putnike
i omoguci bezbedno odvijanje saobracaja. Ovi
objekti predstavljaju funkcionalni sadrzaj autoputeva,
obezbedujuéi funkcionisanje u dometu dinamickog
odvijanja saobracaja. Obuhvataju stanice za naplatu
putarine, stanice prve pomoéi, policijske stanice i
baze za odrzavanje. Druga grupa servisno-usluznih
objekata se nec¢e obradivati u ovom radu.

Prate¢i objekti

namenjeni za:

- shabdevanje vozila u saobrac¢aju na autoputevima
$to podrazumeva snabdevanje gorivom, rezervnim
delovima i proizvodima namenjenim za odrzavanje
i negu vozila i servisne usluge u slu€aju kvara
vozila (npr. popravka, Slep sluzba i sl);

- snabdevanje vozaCa i putnika na autoputevima
gde se razlikuju primarne potrebe (predah, odmor i

iz prve grupe su funkcionalno

sanitarne  potrebe) i sekundarne potrebe
(snabdevanje gorivom, ishrana, zabava i
rekreacija i sl).

Primarne potrebe se mogu zadovoljiti i na

najjednostavnijim tipovima prateéih objekata, bez
posebne ponude. Dovoljno je da opremljenost
obuhvati parking prostor, sanitarije (sa tekuc¢om
vodom), klupe, stolove, staze za Setnju i korpe za
otpatke. Preporudljivo je izgraditi zastitu od buke
zbog boljeg i efektivnijeg odmora. Rastojanje izmedu
objekata ovog tipa iznosi 10 do 15 kilometara Sto
pruza mogucénost zaustavljanja u vremenskom
periodu od 8 do 10 minuta, a to je i prvobitan faktor
za odredivanje lokacije.

Kod podmirivanja dodatnih potreba vozaca i putnika
na autoputevima, razlikuje se osnovni, viSi i najvisi
nivo snabdevanja. Osnovni nivo usluge, je u odnosu
na ,obi¢no“ parkiraliste, dodatno poboljSan stanicom
za gorivo sa bifeom i manjom viSenamenskom
prodavnicom. Preporueno rastojanje izmedu
ovakvih prate¢ih objekata je od 25 do 30 km.
Odmorista koje pruzaju visi nivo snabdevanja, pored
osnovne opremljenosti i servisa za gorivo, imaju
restoran i povrSine za bezbednu igru i rekreaciju.
Preporuceno rastojanje izmedu njih je 50 do 60 km.
Odmorista koja pruzaju najvisi nivo snabdevanja
omogucavaju i prenociste u motelu.

Onim korisnicima autoputa koji se samo zaustavljaju
na ovakvim odmoristima, i bez prenocista nastavljaju
putovanje, uglavnom na raspolaganju postoji veci
trgovacki centar i turisticko-informativni centar.
Preporuéeno rastojanje je 80 do 100 km. Lociranje
objekata najviSeg nivoa je racionalno na podrucju
grani¢nih prelaza i deonicama autoputeva pre velikih
gradova.

Prate¢i objekti koji su locirani duz autoputa i
namenjeni su snabdevanju vozila, vozaca i putnika
(prva grupa pratecih objekta), u odnosu na funkciju i
vrstu usluga koje nude i uzimajuéi u obzir i obim
saobracaja, se dele na tri osnovna tipa i jedan
dodatni (Tabela 1), i to:

- TIP 1-Parkiralidta su najjednostavniji, osnovni tip
prate¢ih objekata uz autoput koji su hamenjeni za
odmor i krace zadrzavanje. Spadaju u grupu
objekata koji zadovoljavaju primarne potrebe
korisnika autoputa. Prateci objekti ovog tipa se
dele na tri podgrupe, prvenstveno u odnosu na
radno vreme i nivo opsluzenosti komunalnom
infrastrukturom;

- TIP 2-Odmorista su objekti za krace ili duze
zadrzavanje putnika i vozila (kra¢e do 30 minuta, a
duze do 90 minuta), ali i za snabdevanje vozila, jer
sadrze stanicu za gorivo i gas sa svim prateé¢im
delatnostima (sekundarne potrebe). Na odmoristu,
dominantnu funkciju mora da ima odmor, a tip

odmorista zavisi od kapaciteta mirujuéeg
saobra¢aja i dr. Prate¢i objekti ovog tipa
obuhvataju dve grupe;

- TIP 3-Usluzni centri predstavljaju najviSi nivo

snabdevanja. Rade tokom citave godine, i to od 0
do 24 Casa, obezbedujuéi  kontinualno
snabdevanje vozila gorivom, zadovoljavanje
potreba voza€a i putnika u vecim trgovackim
centrima, pristup  sanitarijama i  sadrze
ugostiteljsku ponudu. NajviSi nivo snabdevanja
obuhvata i kapacitete za prenociste (moteli,
apartmani);

- TIP 4-Pograni¢ni centri za snabdevanje se
obraduju posebno od ostalih prate¢ih objekata.
Infrastruktura pograniénog centra zavisi od
infrastrukture postoje¢ih prate¢ih objekata uz
autoput (sa obe strane drZzavne granice).

3. MIKROLOCIRANJE | KRITERIJUMI ZA
PLANIRANJE | PROJEKTOVANJE

Mikrolociranje predstavlja izbor tadno odredenih

mesta za izgradnju pratec¢ih objekata u cilju
potpunog zadovoljavanja potreba i zahteva
korisnika, te ostvarivanja $to boljih poslovnih
rezultata. Mikrolociranje nije  moguce obauviti

svojevoljno od strane pruzaoca usluga, ve¢ se
moraju postovati pravila i preporuke za lociranje
istih, kao i obaviti potpuno uskladivanje sa ostalim
planiranim sadrzajima u okviru autoputa.
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U ovom procesu je neophodna bliska saradnja
pruzaoca usluga i upravljata autoputa, bez obzira
da li se radi o drzavnoj agenciji ili o koncesionaru.

Tabela 1. Tipovi i ponuda prate¢ih objekata uz autoput [3]

Na osnovu mikrolokacije se donosi i odluka o
jednostranom, obostranom ili kombinovanom
pozicioniranju sadrzaja uz autoput.

Tip objekta/ponuda PPP | PPB | PPT | WC Tl |BIFE| G VT RE | MO | PR
1 parkiraliSte ° °
1.1 parkiralidte (sezonsko) . ° °
1.2 parkiraliSte . ) ) ° °
2.1 odmoriSte . ° ° ° ° ° ° ° °
2.2 odmoriSte ° ° ° ° ° ° ° ° ° °
3 usluzni centar . ° ° ° ° ° ° ° ° ° °
4 pograni¢ni centar za snabdevanje ° ° ° ° ° ° ° °
Napomena: ~ PPP-parking za  putnicka vozila i  putnicka  vozila sa  prikolicom;  PPB-parking 3a  autobuse;
PPT-parking za teretna vozila; WC-sanitarije; Tl-turisticke informacije; BIFE-bife; G-stanica za gorivo;

VT-viSenamenska trgovacka ponuda; RE-restoran; MO-motel; PR-prostor za predah i aktivni odmor

Planiranje i projektovanje pratecih objekata, zahteva
odgovore na niz struéno-metodoloskih pitanja.
Medutim, treba konstatovati da nas regulatorni okvir
nema potpuno definisane uslove za pratece objekte
na putevima. Prate¢i objekti su veoma znacajni
.potrosaci® prostora, te prema tome, definisanje
osnovnih tipova i formiranje mreze pratecih objekata
na najviSem rangu puteva (autoputevi), racionalno-
prostorno planiranje i projektovanje i odredivanje
adekvantne lokacije, zahteva sistematski pristup
kroz obe faze (planiranje i projektovanije).

Lokacija prateéih objekta kod izrade planskih akata
se postavlja kao problem koji traZzi adekvantno
reSenje, jer je neophodno da se tim aktima reSi
pitanje potrebnog zemljiSta za izgradnju autoputa.
Da bi autoput funkcionisao kao ureden sistem i da bi
se zadovoljili osnovni kriterijumi, neophodno je da se
prvenstveno ispostuju:

- saobracéajno-tehnicki kriterijumi,

- prostorno-ekonomski kriterijumi,

- urbanisti¢ko-arhitektonski kriterijumi,

- turisti¢ki kriterijumi i

- kriterijumi komunalne opremljenosti.

Saobracajno-tehnicki kriterijumi: Precizno
definisanje uslova koje pojedinacne lokacije moraju
da zadovolje sa aspekta bezbednosti i oblikovanja je
jedan od kljuénih elemenata za utvrdivanje lokacije
prate¢ih sadrzaja. Predstavljaju sklop dva tipa
kriterijuma, i to: kriterijumi iskljucenja (koji se odnose
na horizontalne i vertikalne elemente autoputa, i na
objekte na autoputu) i kriterijumi odlu€ivanja (koji se
odnose na izbor lokacija za prateCe objekte). Kroz
zadovoljavanje ovih kriterijuma je potrebno ostvariti:

- saobraéajno-tehni¢ku bezbednost na podrudju
prate¢ih objekata i njihovih ulaza i izlaza (veze na
autoput);

- bezbedno snabdevanje vozila u podrucju pratecih
objekta;

- bezbedno snabdevanje i boravak vozaca i putnika
u podrucju pratec¢ih objekta;

- izdvajanje (rasterecivanje) saobrac¢aja na autoputu
u izuzetnim slu€ajevima (udesi, blokade, radovi,
zastoji ispred vecih uspona i tunela, zastoji ispred
grani¢nih prelaza, vremenske neprilike i dr).

Prostorno-ekonomski kriterijumi: Taéno utvrdivanje
prostornih uslova predstavlja prvi korak u pripremi i
oblikovanju analitickih modela za odredivanje
prikladnosti podru¢ja za projektovanje pratecih
objekata uz autoput. Analiticki model utvrduje
optimalnu mreZu za odvijanje putni¢kog i teretnog
saobra¢aja. U ovom slu€aju, model sluzi za
odredivanje prikladne lokacije za prateci objekat,
uzimajuci u obzir prostorne (atraktivnost, ranjivost i
funkcionalnost prostora) i ekonomske kriterijume
(visina ulaganja, povrat ulozenih sredstava).

UrbanistiCko-arhitektonski kriterijumi: U odnosu na
lokaciju prateéeg objekta, urbanistiki i arhitektonski
kriterijumi predstavljaju uslove za pozicioniranje
prateCeg objekta na odabrane lokacije, njihovo
prilagodavanje postoje¢em stanju u prostoru i
planiranje eventualno potrebnih mera uskladenja i/ili
ublazavanja. Kriterijumi obuhvataju pristupacnost,
raznolikost, Citljivost, prilagodljivost i vizuelnu
prihvatljivost.

Turisticki kriterijumi: Putevi viSeg ranga prolaze kroz
ili pored zanimljivih podrucja ili urbanih centara.
Prema tome, priprema posebne i detaljne turisticke
ponude u sklopu pratec¢ih objekata uz autoput
predstavlja jedan od znac&ajnih cilieva. Sve tipove
prate¢ih objekata uz autoput (od parkiraliSta do
usluZznog centra) je pozeljno iskoristiti i za turisti¢ko-
informativne namene.

Myt v cacbpahaj, LXI, 1/2015, 17-26
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Kriterijumi komunalne opremljenosti  (kriterijumi
javne privredne infrastrukture): Komunalna
infrastruktura pratec¢ih objekata uz autoput je vazan
kriterjum za obezbedenje kvaliteta usluga duz
autoputa. U zavisnosti od uticaja, kriterijumi
komunalne opremljenosti se dele na dve grupe:
kriterijumi koji utiéu na kvalitet ponude uz autoput
(minimalna opremljenost i obezbedivanje
odgovarajuc¢eg standarda usluge) i kriterijumi koji
utiCu na pozicioniranje prateéih objekata uz autoput
(blizina mreze i mogu¢énost prikljucka).

4. PROGRAMSKI ELEMENTI POJEDINIH TIPOVA
PRATECIH OBJEKATA

Programski elementi obuhvataju osnovne elemente
ili sadrzaje koje obavezno treba da ispuni program
pojedinatnog tipa pratecih objekata. Kod
pojedinac¢nih tipova prate¢ih objekata uz autoput
moraju se u obzir uzeti sledece preporuke:

- tipovi prate¢ih objekata uz autoput su koncipirani
tako da se dopunjavaju, $to znaci da svaki sledeci
dopunjava ponudu prethodnog tipa prateéeg
objekta, tako da se time omogucava i fazna
izgradnja;

- u cilju prepoznatljvosti je neophodno postovati
redosled usluga: snabdevanje gorivom, parkiranje,
odmor i rekreacija, turisticke informacije,
ugostiteljska ponuda, prenociste;

- odgovaraju¢e vidljivo odvajanje od autoputa i
zastita od buke;

- saobraéaj na prate¢em objektu je jednosmeran i
usmeren isto kao na autoputu;

- razdvajanje teretnog i putnickog saobracaja se
izvodi na ulazu, u podrugju prateceg objekta;

- saobraéaj za teretna vozila, autobuse i putni¢ka
vozila je odvojen u fazi kretanja i mirovanja, bez
ukrstanja pojedinacnih vrsta saobracaja;

- minimalna komunalna opremljenost zemljiSta
prateCih objekata obuhvata: snabdevanje vodom,
sanitarije, preCis¢avanje otpadnih voda, korpe za
otpatke, snabdevanje elektricnom energijom,
javnom rasvetom i telefonom;

- pri planiranju i projektovanju pratecih objekata,
uzima se u obzir tipologija arhitektonskih regiona
kroz koje prolazi autoput;

- svi tipovi prateCih objekata imaju i turisti¢ko-
informativnu funkciju.

4.1. Parkiralista

Programski elementi parkiraliSta tipa 1.1 (parkiraliste
sa sezonskom ponudom) (Slika 1) su:

- toalet (minimalna opremljenost zahteva dva
zenska toaleta, dva muska toaleta sa dva pisoara,
toalet za invalide, predprostor sa umivaonicima);

- prostor za odmor: uredena povrsina, odnosno
plato sa stolovima i klupama;

- prostor za pse: ogradeni deo koji se nalazi u okviru
povrsine za odmor;

- turisticko-informativna tabla.

WC | ODMOR

1

- PARKING

A

' — —

i
AUTOPUT

Slika1.  Sema parkirali$ta tipa 1.1 [3]

Programski elementi parkiralista tipa 1.2 (parkiraliste
sa ponudom tokom gitave godine), u odnosu na
parkiraliSte tipa 1.1, dodatno obuhvataju mobilni ili
stalni ugostiteljski objekat (bife) opremljen pultom na
otvorenom, ugostiteljskom platformom sa stolovima i
stolicama zastiéenom od sunca (suncobrani ili
konvertibilna nadstresnica) (Slika 2).

WC HBIFEH

P11

—— PARKING ~—

ODMOR

Y —

!

AUTOPUT

Slika2. Sema parkiralidta tipa 1.2 [3]

4.2. Odmorista

Programski elementi odmorista tipa 2.1 (Slika 3)
ukljuGuju:

- natkrivenu platforma sa pumpama za gorivo;

- samousluznu prodavnicu sa specifiénom ponudom
u okviru stanice za gorivo;

- servis za pranje vozila (nije obavezan);

- prostorije za osoblje stanice za gorivo (garderobe,
umivaonici, toaleti);

- pruzanje turistickih informacija;

- bife, skladiste pi¢a, hrane i ambalaze, kuhinju, pult
za serviranje (do 20 stajac¢ih mesta), trpezariju (do
40 stolova), ugostiteljsku terasu u hladu;

- prostorije za osoblje bifea (garderobe, umivaonici,
toaleti);
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- toalet (kao
odrzavanjem;

- prostor za odmor: uredena povrSina, odnosno
plato sa stolovima i klupama;

- prostor za rekreaciju: uredena povrSina sa
igraliStem;

- prostor za pse;

- turisticko-informativnu tablu;

- samostalni toalet (postavlja se u slu€aju ako je
rastojanje izmedu bifea i prostora za odmor i
rekreaciju veée, tip toaleta je kao kod parkiralista
tipa 1.1);

- prilaz za servisne delatnosti odvojen od prilaza
gostiju, odnosno korisnika (servisni put).

kod parkiralista tipa 1.1) sa

L]
1C pe] ODNOR wc-l RESTORAN |-s.P.
bmal

)

- PARKING -—T—e

PUMPA |-

r=— WC |= | S.P.
'wc '={ ODMOR
- ‘1 |
’——lBIFE-— <
=
= PARKING [——p— 2|
AUTOPUT
Slika3. Sema odmorista tipa 2.1 [3]

Odmoriste tipa 2.2 sadrzi
elemente (Slika 4):

slede¢e programske

- natkrivena platforma sa pumpama za gorivo;

- servis za pranje vozila;

- prostorije za osoblje stanice za gorivo (garderobe,
umivaonici, toaleti);

- pruzanje turistickih
informativni pano;

- restoran, tociona (do 50 stajacih mesta), veca
ugostiteljska sala ili viSe manjih (do 30 stolova),

informacija i turisti¢ko-

prostor za serviranje hrane (klasi¢an ili
samousluzni), kuhinja, skladista, prostor za
osoblje;

- ugostiteljska platforma (do 15 stolova) zasti¢ena
od sunca;

- sanitarije (muski/zenski toaleti, toaleti za invalide,
umivaonici, tusevi, nadzor i odrzavanje);

- samousluzna prodavnica u sklopu
restorana ili servisa za gorivo;

- prostor za odmor (klupe i stolovi na travi);

- prostor za rekreaciju (decije igraliste, pe3acka
stazaidr.);

- samostalni toalet: uz prostor za odmor i rekreaciju
(tip toaleta je kao kod parkiralista tipa 1.1);

- prostor za pse;

- prilaz za servisne delatnosti odvojen od prilaza
gostiju, odnosno korisnika (servisni put).

objekta

AUTOPUT

Sema odmoriéta tipa 2.2 [3]

Slika 4.
4.3. Usluzni centri

Programski elementi usluznih centara obuhvataju
(Error! Reference source not found.):

ODMOR e MOTEL fe= REKR.
1
wc S.P.J= RESTORAN
= PARKING __l PUMPA |
- AUTOPUT - -
Slika5.  Sema usluznog centra [3]

- natkrivenu platformu sa pumpama za gorivo;

- servis za pranje vozila i servisna radionica;

- prostorije za osoblje stanice za gorivo (garderobe,
umivaonici, toaleti);

- samousluznu prodavnicu u sklopu motela ifili
servisa za gorivo;

- motel (smestajnog kapaciteta do 200 kreveta u
nominalno jednokrevetnim sobama, sa
moguénoscu drugog lezaja);

- turisticki biro;

- restoran u sklopu motela;

- sanitarije (muski/Zenski toaleti, toaleti za invalide,
umivaonici, tudevi, nadzor i odrZzavanje);

- ugostiteljsku platformu;

- prostori za odrZzavanje (motelsko domacinstvo);

- salu za dorudak (broj stolova iznosi oko 30 % u
odnosu na broj kreveta);

- rekreacija: (moguca ponuda) unutrasnji i spoljasnji
bazen, sauna, fithes, tereni za tenis, minigolf,
odbojku, sa prate¢om infrastrukturom (svlacionice,
garderobe, umivaonici);

- prostor za odmor sa sadrzajima za sedenje,
dedijim igraliStem i stazom za Setnju;

- prilaz za servisne delatnosti odvojen od prilaza
gostiju, odnosno korisnika (servisni put).
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5. SAOBRACAJNO-TEHNICKO OBLIKOVANJE |
PROJEKTOVANJE

Oblikovanije i projektovanje pratecih objekata treba u
potpunosti uskladiti sa saobracajno-tehnickim
kriterijumima, koji predstavljaju osnovne kriterijume,
u cillu da se dobije kvalitetan prate¢i objekat koji
omogucava visok nivo saobrac¢ajne bezbednosti svih
operacija ispred, unutar i nakon spoja sa autoputem,
obezbeduje snabdevanje gorivom, rezervnim
delovima i servis motornih vozila, kao i celovito
snabdevanje vozaca i putnika. Da bi bili zadovoljeni
prethodno navedeni saobracajno-tehnicki kriterijumi
pri projektovanju prateéih objekta, potrebno je
zadovoljiti slede¢e uslove za oblikovanje servisnog
platoa:

- uskladenost sa lokalnim mogucnostima;

- klasifikacija, odnosno redosled (organizovanost)
aktivnosti servisa za korisnike autoputa;

- saobracéajno-tehnicki zahtevi.

U okviru saobracéajno-tehnic¢kih zahteva, posmatraju
se dva slucaja:

(i) Spoljadnja orijentacija: dobra  spoljadnja
orijentacija podrazumeva pravovremenu i
nedvosmislenu odluku vozaa za manevar
iskljuCivanja sa autoputa na prateci objekat i
potpunu bezbednost ovog manevra, kako za
samog vozaca, tako i za ostale uCesnike u
saobracaju;

(i) Unutradnja orijentacija (razumljivost): dobra
unutrasnja orijentacija podrazumeva upravljanje
saobraéajem na samom podrudju prateceg
objekta, kretanje vozila od trenutka kada se
vozilo nalazi na kraju trake za isklju€ivanje
(ulaza na podrucje prate¢eg objekta) do izlaza
iz podrugja prateCeg objekta (do pocletka trake
za uskljucivanje).

Uklju€ivanje prateceg objekta u prostor autoputa sa
saobracajno-tehni¢kog aspekta ima sustinski znacaj,
jer se time vrsi povezivanje dve potpuno razliCite
vrste saobracaja: saobrac¢aj sa velikim brzinama na
autoputu i mirujuéi, odnosno spori saobracaj na
prateCem objektu. Elementi na kojima se vrSi
uklju€ivanje su trake za iskljucivanje i uklju€ivanje
(rampe) i iste se projektuju potpuno u skladu sa
zahtevima projektovanja istih takvih traka na
denivelisanim raskrsnicama.

PovrSine za parkiranje na prateéim objektima se
ubrajaju u grupu povrsinskih parkiralista, koje ¢ine
parking skupine organizovane u 0shovnoj ravni
terena. Ovakva reSenja su prihvatliva u
investicionom i eksploatacionom pogledu, jer ne
zahtevaju sloZene konstrukcije i opremu i
omogucavaju laku pristupacnost.

Glavni nedostatak je jednostrano koris¢enje
gradevinskog zemljiSta. Na prate¢im objektima se
razlikuju tri tipa osnovnih povrsina za parkiranje u
zavisnosti od grupa vozila za koje su predvidene, a
to su parking povrSine za putni¢ka vozila, teretna
vozila i autobuse.

Dimenzionisanje parking mesta na prate€im
objektima se izvodi u skladu sa vazeéim propisima
za oblikovanje i dimenzionisanje, prema kojima se
vr8i i dimenzionisanje parking mesta u gradskim
sredinama.

Potreban broj parking mesta na povrSini prateéeg
objekta uz autoput se odreduje odvojeno za
pojedinacne tipove vozila koji su prisutni u
saobracaju na autoputevima, a to su: putniCka
vozila, putniCka vozila sa prikolicom, autobuse,
teretna vozila i teretna vozila sa prikolicom.

Parking mesta za pojedinacne tipove vozila na
povrSini prateéeg objekta su medusobno fiziCki
razdvojena. Odredivanje potrebnog broja parking
mesta se obavlja prema dve metode.

U prvoj se potreban broj parking mesta za putnicka i
teretna vozila odreduje u odnosu na ocekivano
saobracajno optere¢enje na deonici autoputa na
kraju planskog perioda, udaljenost sledeéeg
prate¢eg objekta, vrstu prateceg objekta i u odnosu
na turistiCku privianost/atraktivnost pratec¢eg
objekta.

U drugoj metodi se u obzir uzima udeo putnickih ili
teretnih  vozila u ukupnom  saobracajnom
optereCenju, udeo vozila u dnevnom vrSnom
¢asovnom opterecenju, udeo vozila koja u dnevnom
vrSnom optereéenju dolaze na prateée objekte, udeo
vozila koja se parkiraju na prate¢im objektima,
prose¢no zadrZavanje vozila na parkingu u vreme
podnevnog odmora (za vreme rucka) i prosecan
godisnji dnevni saobracaj.

Zadatak saobracajne signalizacije i opreme na
podruc¢ju prate¢ih objekata je pravovremeno i
kontinuirano savetovanje, upozoravanje i

usmeravanje u€esnika u saobracaju.

Na podrugju svih tipova prateéih objekata mora biti
postavljena adekvantna horizontalna i vertikalna
signalizacija, koja omogucava vozalima da se
bezbedno i direktno kreéu do Zeljenog odredista uz
ostvarenje dobre spoljadnje orijentacije, kao i
saobraéajna oprema, uskladena sa vazecim
pravilima o saobrac¢ajnoj signalizaciji i opremi, koja
je neophodna za bezbedno odvijanje saobrac¢aja na
podrucju i na samom pratecem objektu.

22
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6. OPIS PREDLOGA

Osnovni ulazni parametri potrebni za proracun
obuhvataju: merodavnu brzinu (osnovna, racunska,
projektna), geometrijski poprecni profil i dimenzije
merodavnih vozila po pojedinim grupama vozila.
Geometrijsko  oblikovanje u  situacionom i
nivelacionom smislu se ne razlikuje od uobi¢ajenog
nacina projektovanja elemenata za bilo koji putni
pravac, uz odgovarajuc¢e poStovanje pravila koja
vaze za najvisi rang puta, odnosno autoput. Imajuéi
navedeno u vidu, ovde se neée objasnjavati
dimenzionisanje i oblikovanje izlivnih i ulivnih traka,
kao i saobracajnih povrSina u okviru objekta, veé se
akcenat stavlja na predlog formiranja sadrzaja
prate¢cih objekata i uskladenje pojedinaénih
elemenata u okviru ovih objekata.

Za potrebe nasih autoputeva, uzimajuéi u obazir i
saobracajno opterecenje predlaze se definisanje tri
tipa prate¢ih sadrzaja, osim osnovnog parkiraliSta
(tip 1) za zadovoljenje primarnih potreba.

6.1. Parkiraliste

Parkiralista, kao najjednostavniji tip pratecih
objekata uz autoput, su namenjena za odmor i krace
zadrzavanje, te samim tim ne zahtevaju posebno
razvijenu infrastrukturu i odvojen prilaz, ali moraju
zadovoljiti  osnovne potrebe. Generalno se
preporucuje tip parkiralista koji je lociran obostrano
(paralelni sistem) u odnosu na autoput. U okviru
parkiralita treba da se nalaze: povrSine za kretanje,
povrSina za parkiranje, povrSina za odmor,
rekreaciju i igru, toalet, bife, viSsenamenska

prodavnica i turistiCke informacije.
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Ukupan broj parking mesta, imajuci u vidu prosecne
veliCine saobracajnog optere¢enja na deonicama
autoputa kroz Srbiju, iznosi oko 60, a usvojena je
kosa Sema parkiranja. Autobusi i putni¢ka vozila sa
prikolicom, u slu€aju velike optereéenosti
parkiralista, mogu da Kkoriste i parking mesta
predvidena za teretna vozila i teretna vozila sa
prikolicom.

Prema tome, sa aspekta prepoznatljivosti i
oznaCavanja odgovarajuc¢om saobracajnom
signalizacijom na autoputu, sadrzaj podrazumeva:
parkiranje, sanitarne potrebe, odmor i rekreaciju,
snabdevanje i pruZanje turistickih informacija.

Objekti na parkiralistu ukljuéuju:

- toalet (zenski i muski);

- viSenamensku prodavnicu koja radi od 6 do 22 h,
odnosno 0-24 h u sezoni (predvidena je prodaja
pi¢a i jednostavnijih, unapred zapakovanih jela, za
dalji nastavak putovanja);

- bife kao ugostiteljski objekat sezonskog tipa (leto,
vreme godiSnjih raspusta, praznici) u kojem se
pretezno usluzuju piéa i napici, i pripremaju i
usluzuju jednostavna jela, a sastoji se od prostorije
za usluzivanje, kuhinje, magacinskog i drugog
prostora za Cuvanje hrane i pi¢a i prostora za
odlaganje otpada; moguca je i organizacija rada
bifea sa dopremanjem unapred pripremljenih jela,
bez kuhinje.

Ovako projektovano parkiraliste (Slika 6), sa jedne
strane autoputa, zauzima prostor od oko 2,6 ha
(cca. 80 x 330 m), bez uklju€enih izlivnih/ulivnih
traka.

Predlog reSenja za parkiraliste
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6.2. Odmoriste

Odmorista su predvidena za kra¢e ili duze
zadrzavanje vozaCa i putnika i za snabdevanje
vozila, pa se prema tome, na ovom nivou prateceg
objekta, pojavljuje stanica za gorivo. Preporucuje se

tip odmorista koji je lociran obostrano (paralelni
sistem). U okviru odmorista se nalaze: povrSine za
kretanje, povrSina za parkiranje, povrSina za odmor,
rekreaciju i igru, povrSina sa stanicom za gorivo
(sadrzi u sebi i manju viSenamensku prodavnicu i
odgovaraju¢e sanitarne prostorije za korisnike
odmoridta i radnike stanice za gorivo), toalet
(samostalni, iskljuéivo za korisnike odmorista),
ugostiteljski objekat (stalni restoran), viSenamenska
prodavnica i turistiCke informacije.

Ukupan broj parking mesta iznosi oko 90, po kosoj
Semi parkiranja, dok je za radnike i osoblje
predvidena odvojena povrSina za parkiranje sa
upravnom Semom. Kao i kod parkiralista, u slu¢aju
velike opterecenosti, autobusi i putnicka vozila sa
prikolicom mogu da koriste i parking mesta
predvidena za teretna vozila i teretna vozila sa
prikolicama.

Aspekt prepoznatljivosti obuhvata: parkiranje,
odmor, snabdevanje gorivom, sanitarne potrebe,
ugostitelisku  ponudu i  pruzanje turisti¢kih
informacija.

Objekti na odmoristu su:

- samostalni toalet (zenski i muski);

- viSenamenska prodavnica koja radi 0-24 h
(predvidena je prodaja pi¢a i jednostavnijih,
unapred zapakovanih jela, za dalji nastavak

putovanja);
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Slika 7.
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- restoran kao stalni ugostiteljski objekat u kome se
pripremaju i za stolom usluzuju a la carte meniji,
topla i hladna jela, koja zahtevaju slozeniju
pripremu, pi¢éa i napici, po pravilu za vreme
glavnog obroka (dorucak, ruCak ili vecera);
restoran se obavezno sastoji od: prostorije za
obedovanje sa namestajem prikladnim za duzi
boravak gostiju, opremljenom kuhinjom, sanitarnim
¢vorovima, magacinom i drugim pomocnim
prostorijama, kao i prostorom za odlaganje otpada;
za korisnike restorana postoji na raspolaganju i
terasa zasti¢ena od sunca;

- veca stanica za gorivo koja sadrzi: prostorije za
osoblje, parking prostor za goste, manju
viSenamensku  prodavnicu i  odgovarajuce
sanitarne prostorije za korisnike odmorista i
radnike stanice za gorivo; preporuCuje se
usvajanje  obostranog pristupa ka crpnim
agregatima (to¢enje se obavla za 2 vozila
istovremeno) koji su postavljeni paralelno sa
glavnim pravcem (autoput) odnosno sa voznom
trakom na povrsini odmorista; po pravilu bi trebalo
da bude omoguéeno istovremeno toCenje goriva
za 8 putni¢kih vozila (4 crpna agregata) i 4 teretna
vozila (2 crpna agregata).

U predlogu reSenja za odmoriSte treba predvideti i
izgradnju servisnog puta, striktho za radnike i
osoblje, kao i servisne usluge koje vrse
snabdevanje. Servisni put nema nikakav kontakt sa
korisnicima i gostima odmorista, kao ni sa
autoputem.

Ovako projektovano odmoriste (Slika 7), sa jedne
strane autoputa, zauzima prostor od oko 4 ha (cca.
95 x 160 m na delu stanice za gorivo i 110 x 230 m
na delu parkinga), bez ukljuenih izlivnih/ulivnih
traka.
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Predlog reSenja za odmoriste
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6.3. Usluzni centar

Usluzni centar se preporucuje obostrano (paralelni
sistem). U okviru usluznog centra se nalaze
povrSine za kretanje, povrSina za parkiranje,
povrSina za odmor, rekreaciju i igru, povrSina sa
stanicom za gorivo (sadrzi u sebi i manju
viSenamensku prodavnicu i odgovarajuée sanitarne
prostorije za korisnike odmorista i radnike benzinske
stanice), kapaciteti za prenociste (motel, apartmani)
sa peSactkom pasarelom, toaleti (samostalni,
iskljuCivo za korisnike odmorista), ugostiteljski
objekat (stalni restoran), viSenamenska prodavnica
(0-24 h) i turisti¢ke informacije.

Ukupan broj parking mesta, kao i kod odmorista,
iznosi oko 90, po kosoj Semi parkiranja, dok je
koncept parkiranja za radnike i osoblje, te autobuse i
putniCka vozila sa prikolicom u slu€aju velikog

opterecenja, isti kao i za odmoriste. Aspekt
prepoznatljivosti obuhvata: parkiranje, odmor,
shabdevanje gorivom, sanitarne potrebe,

ugostiteljsku ponudu, pruzanje turistickih informacija
i prenociste.

U odnosu na odmoriSte, dodatni objekti usluznog
centra obuhvataju:

- motel kao ugostiteljski objekat za pruzanje usluga
smestaja i usluga pripremanja i usluzivanja hrane i
pi¢a, uobiCajeno namenjen za kraéi boravak
turista, po pravilu sa minimalnim kapacitetom od 7
smestajnih jedinica (u ovom slu€aju je predlozen
motel smestajnog kapaciteta od 50 kreveta),
besplatnim parking prostorom za svaku sobu, 0-24
h uslugom recepcije i restorana ili automatom za
prodaju hrane i pi¢a; sastavni deo motelskog
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kompleksa zajedni¢ki dnevni prostor i zajednic¢ka
terasa sa goste motela i restorana (restoran je u
sklopu motela);

- peSaCtka pasarela za komunikaciju izmedu
obostrano lociranih usluznih centara, odnosno za
potrebe korisnika motela koji je predviden samo s
jedne strane; Sirina pasarele zavisi od moguéeg
intenziteta peSackog saobracaja, a treba uzeti u
obzir i putnike za specijalnim potrebama.

Prilaz pasareli je moguce usvojiti u dve varijante.
Prva varijanta je klasi¢no redenje sa stepenicama i
rampom. Dok je druga varijanta pomocu stepenica i
lifta, i ova varijanta znatno olak8ava pristup ka
pasareli, ne samo Kkorisnicima sa specijalnim
potrebama nego i zdravim ljudima, te olakSava
transport licnih stvari i ljudi sa invaliditetom bez
fizikih optereéenja mogu savladati visinsku razliku.
Sto se tie gradevinskog aspekta, druga varijanta
zauzima znatno manje prostora od rampe i bez
problema se uklapa u uredenje. Jedino pitanje je da
li je postavljanje lifta opravdano i da li Ce se isplatiti u
predvidenom planskom periodu, medutim ovo
predstavlja odredeni rizik kao $to i samo lociranje i
opremanje prate¢ih sadrzaja predstavlja svojevrsnu
vrstu rizika po upravljaca ili koncesionara.

U predlogu reSenja za usluzni centar, kao i kod
odmorista treba predvideti izgradnju servisnog puta,
sa potpuno istim uslovima kori$¢enja.

Predlozeni usluzni centar (Slika 8), sa jedne strane
autoputa, zauzima prostor od oko 5 ha (cca. 95 x
160 m na delu stanice za gorivo, 110 x 230 m na
delu parkinga i 90 x 100 m na delu motela), bez
uklju€enih izlivnih/ulivnih traka.
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Slika 8. Predlog reSenja za usluzni centar
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7. ZAKLJUCAK

Autoputni potezi su okosnica putne mreze i
saobraéajne osnove zemlje, sa glavnim zadatkom
da omoguce brz, bezdbedan i udoban saobracaj
svim korisnicima. Kao sastavni deo kompletne
ponude usluge na autoputu, servisno-usluzni objekti
(prateéi objekti) su veoma znacajni sa aspekta
funkcionisanja samog autoputa i komfornog,
odnosno bezbednog putovanja. U radu su
definisane dve osnovne grupe servisno-usluznih
objekata koje su integralni deo autoputa kao
celovitog objekta, te je njihovo planiranje i
projektovanje sastavni deo procesa izrade planske i
tehnicke dokumentacije. Akcenat je stavlen na
objekte koji sluze za zadovoljavanje potreba
korisnika autoputeva.

Primarni i najznacajniji uslovi koje treba apsolutno
ispoStovati su nivo saobracajne bezbednosti kao
kljuni problem (u vidu bezbednog odvijanja
saobracaja u zoni i na samoj povrsini prateceg
objekta, i spreCavanja negativnih posledica po zivot i
zdravlje svih ucCesnika saobraéaja), adekvantno
snabdevanje vozila, vozaca i putnika i kriterijumi koji
se odnose na odredivanje lokacije.

Osim toga, rasporedivanje pojedinacnih aktivnosti
unutar podru¢ja prateéeg objekta je od izuzetnog
znacaja za njegovu razumljivost i prostornu Citljivost.
Raspored (redosled) aktivnosti je prvenstveno vazan
zbog doslednosti zadovoljavanja potreba vozila,
vozaca i putnika.

U skladu sa prikazanim uslovima i preporukama,
predlozena su tri tipa prate¢ih objekata, te njihovo
uredenje, sa ciliem da se uspostave osnove za
definisanje standardnih ili tipskih reSenja za primenu
na autoputnoj mrezi Republike Srbije. Samim tim bi
se obezbedila homogenost mreze i pruzanja usluga,
i ne bi doSlo do prepustanja samovolji i prevelikoj
“‘umetnickoj” slobodi korisnika/zakupca prostora.
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Ctpy4Hu pag
Pe3sume: [Ipaheme obenexja caobpahajHux
Heszo0a ce crnposodu y Uusiby aHasnu3a cmarba
b6es3bedHocmu  caobpahaja. 3602 moeza cy
Heornxoo0He KeanumemHe u ycaanauweHe
esudeHyuje caobpahajHux He3zola. Vimajyhu mo y
eudy, Kao U XxapMOHu3auujy rnodamaka O
caobpahajHum He3eodama, Eeporicka Komucuja je
passuna m3e. CADaS (Common Accident Data Set)
rIpPomMokKos Koju npedsuha MPUKyr/barke
MUHUManHoe cema rofamaka O  OCHOBHUM
obenexjuma caobpahajHux Heseola. WUmajyhu y
8udy meHdAeHyujy npukrbyyYera Penybnuke Cpbuje
Esponckoj YHuju y oeom pady npukaszaHo je
ycaenawasare fnpuKkyn/bama nodamaka OCHOBHUX
obernexja caobpahajHux Hes2o0a, ca MOCEbHUM
ocepmomMm Ha obenexja nyma, a cee y ckrnady ca
nperopykama Eeporicke Komucuje.
KrbyyHe peuun: CaobpahajHa Heseoda, Obenexje,
lModamak, Nym, Eeporicka Komucuja
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Professional paper
Abstract: Monitoring characteristics of traffic
accidents is conducted in order to analyze traffic
safety. Therefore, the necessary quality and
compliant records of accidents. With that in mind, as
well as the harmonization of data on road accidents,
the European Commission has developed the so-

called CADaS (Common Accident Data Set) protocol
that provides for the collection of a minimum set of
data on the basic characteristics of traffic accidents.
Bearing in mind the tendency of the Republic of
Serbia joining the European Union, in this paper, the
harmonization of data collection the basic
characteristics of traffic accidents, with special
emphasis on the characteristics of times, all in
accordance with the recommendations of the
European Commission.

Keywords: Traffic Safety, Characteristics, Data,
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1.yBO4

Mmajyhu y Buay rmaBHe HegocTaTke MehyHapoaHUX
0asa nopgaTtaka, a nocebHo 6ase nopataka CARE,
EBponcka Komucuja je yena CAREPLUS, koju nma
3a uUwb ga TpaHcdopmulie NoAaTKe Koju ce
nobujajy y naBopHoM obnMKy 13 HaumoHanHux 6asa
nogataka. Ha HuBoy EBponcke YHuje, EBponcka
Komucumja cnpoBoagn TpaHccopmauumjy nogaTtaka o
caobpahajHum Hesrogama kako ©u ce omoryhuno
meflycobHo nopehewe w©n kako 6u ce wmorne
CnpoBOAUTM  AeTarbHWje aHanM3e Ha  HUBOY
EBponcke yHuje.

Y HacTaBky, cxBaTajyhm 3Hadaj nogaTtaka o
caobpahajHMM He3rogama W 3Hadaj xapMoHu3auuje
nogataka o caobpahajHum Hesrogama EBponcka
Komucmja je passuna T38. CADaS (Common
Accident Data Set) npotokon koju npegsuha ga ce
TpaHcdopmaumja nogataka obaerba Beh Ha
HauMOHaNHOM HMBOY W TO nMpema yHanpea
AedvHucaHMMm npouegypama u Tako aeduHUcaHu
T38. CADaS nogauu ce warby EBponckoj Komucuju.
Mpenopyke 3a npumeHy CADaS npotokona ce
ogHoce Ha  geduHUCake  MUHUMYM  ceTa
cTaHOapauM30BaHWX, ycarnaweHux nojataka, Koju
61 omoryhunu nopehere nogaTtaka o caodpahajHum
He3rogama Ha HuBoy EBpone.

CADaS npoTtokon nogpasymMeBa MNpPUKyNibakwe
nogataka o caobpahajHum Hesrogama Koju cy
CTpyKTYMpaHu y opgpeheHe Bapujabne v nogarke.
Bapwujabne n nogaum cy gedvHuMcaHM Ha OCHOBY
KpuTepujyma, kao wto cy: "[da nu Bapujabne u
nogaum wmory ©6uTn wuckopuwheHn 3a aHanuse
6e3benHocTn caobpahaja Ha TepuTopuju EBporncke
Yuuje?", "Oa nn HUBO pfeTarba nojgataka
3ajoBorbaBa  MakpoaHanuse?", "Oa nuM ¢y
Bapuwjabne v nogauu yHytap Bapwjabnu LOBOSbHO
cBeoOyxBaTHM M jacHn?", utg. Bapujabne n nogaum
Cy TpynucaHu y 4YeTupu OCHOBHa HMBOA, KOjU ce
ofHoce Ha:
e caobpahajHy Hesrogy,

e MyT,
e y4yecHuKke caobpahajHe Hesroge (Bo3una u
newuake),

e nuua.
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Opabvp Bapujabnun wun nopataka npeasuheHnx

CADaS npoToKonom Ccy nNpov3BOA4 AYroTpajHuX

mefyHapogoHux ycarnawasawa, a cam ogabwup

Bapujabnu 1 nopataka je mMopao da 3adoBOSbM

oapeheHe oCHOBHE KpuUTepUjyMe:

- Bapwjabne u BpegHocTu Tux Bapujabnu mopajy
na omoryhe aHanuide caobpahajHux Hesroga,
nocebHo Ha HMBOY EY.

- HuBo petarbHocTM Bapujabnu n BpegHOCTU TUX
Bapujabnu Mopa aa oaroBapa T3B.
MakpoaHanM3amMa M He Mopa Qga ogrosapa
3axTeBMMa fAeTarbHUX aHanusa caobpahajHux
He3roga, a wTo ©m 6uno og wuHTepeca 3a
nokanHy CpeauHy.

- Caka 3eMrba 6u Tpebano ga mma moryhHocT
n3bopa anTepHaTUBHWX HMBOA [OETarbHOCTM
pasnuuuTMX Bapujabnu ¥ BpPeaHOCTU  TUX
Bapujabnu.

- Bapwjabne u wuxoBe BpeaHocTn Mmopajy aa éyay
cBeobyxBaTHe anM M KOHUM3HE, a CcBaka
Bapujabna mopa ga uma geduHucaH npeumsaH
onuc (unu geduHNLMjy) U HeHy CBpPXY y CMUCHTY
6esbegHocTn caobpahaja n ceakoj oa Bapujabnu
mMopajy 6utn pogerbeHe Mmoryhe BpegHOCTM WM
dopmaTt nogaraka.

- lMNopaTtke Koje je Hemoryhe wnn Beoma TELUKO
npuKynuTu He Hanase ce y CADaS -y, Ges
063npa Ha HWXOB 3HA4aj] NPUNVKOM aHanuaa
caobpahajHux Hesroga, jep TakBuM Mojaum Mory
Ou1TK nowler KBanuTeTa, OAHOCHO HEMNOY3AaHM.

- byaoyha nepcnektvBa y cmuciy nNpuKynibakba
oAapeheHux nopaTtaka 3HayajHMX 3a aHanusy
caobpahajHux Hesroga je MMMMIEeMeHTupaHa Yy
CADaS-y Takohe, 6e3 o63upa WwTto ce TM nogaum
TPEHYTHO He MpuKynrbajy of cTtpaHe BehuHe
semarba, kao wto cy GIS (Geographical
Information  System)  koopguHaTe  MmecTa
caobpahajHe He3roae, UTa.

- MNocTojehe Bapuwjabne u©  BpegHOCTU  TUX
Bapujabnu koje ce Hanase y CAREPLUS 6asu
nogataka cy npuopuTeT ko ogabupa ynpaso
Bapujabnu un BpegHocTn koje he  6uTm
aeduHucaHe y CADaS-y.

- CADaS Bapwujabne n BpeaHOCTM ce 0O4HOCe Camo
Ha caobpahajHe He3roge y Kojuma nocToje
HacTpagana nuua, WwTo nogpasymeBa
caobpahajHe He3rofe y Kojuma je HajMame jegHo
BO3MO OMIO y MOKPETY U y KOjUMa je HajMare
jeaHo nuue nospeheHo unuM CcMpTHO cTpajano.
Takohe, noctoju MoOryhHOoCT perucTpoBana
nogartaka u o HenospeheHUM nNuUUMa 3a Hesroge
y kojuma je 6uno gpyrux nospefeHux nuua. U
KOHayHo, caobpahajHe He3roge camMo ca
MaTepwujanHom LUTETOM HUCY npeasuheHe aa ce
pasmaTtpajy y oBom TpeHyTKy y CADaS-y.

KomnapaTvBHOM aHanus3oM TPEHYTHOr  HayuHa
npuKkynrbakwa nogaraka o caobpahajHum Hesrogama
y T13B. CH nucte 6asu nogataka, yo4yeHe cy
ogpefeHe cnM4HOCTU, anu 1 pasnuke. Pasnuke ce y
Hajsehoj Mmepu ornegajy y ToMe LUTO je HauMoHarsHa
6a3a nogataka CH nucte ymHorome getarbHuje oa
nogataka Kojyu cy npegBuheHu  MPOTOKOSIOM
EBponicke komucuje. OBO je 1 ounrnegHo, umajyhm y
BMAYy Aa je EBponcka komucuja npeasugena camo
MUWUHMMarnHW ceT nogartaka koju 6u ce npukynroanm y
CBUM 3eMrbama 4naHviuama.

Y HacTtaBky paga 6uhe gat cuctemaTnsoBaH npukas
nogaraka o nyTy, KOju je ycarnawieH ca 3axTeBuma
EBporicke komucuje u koju he ce ydyayhe npukynrbatu
npunukom yeuhaja caobpahajHux Hearoga.

2. nogAuUun o nyty

Mopaunm o nyty Tpebano O6u pa cagpxke 25
NPOMEHIBbMBKX KOje je noTpebHo eBmaeHTupatun y

cknagy ca CADaS npwupydHukom  EBponcke
KomMucuje, 1 TO:

1. IDCH

2. Mecto CH — reorpadcka wmpurHa

3. Mecto CH - reorpadcka gyxunHa

4. E-nyt

5. Kwunometap E-nyta

6. ®yHKUMOHanNHa Knaca nyta — npeu Nyt

7. ®yHKUMOHanHa knaca nyta — Apyru nyt

8. OrpaHnyerse 6p3vHe — NpBY NyT

9. OrpaHnyere 6p3nHe — gpyrn nyT

10. AyTo-nyT

11. Hacerse

12. PackpcHuua

13. Onuc packpcHuue y HUBOY / AeHuBenmcaHe

packpcHuue
14. Perynucawe caobpahaja Ha packpCHULM

15. ATMocdepckn  yCcrnoBM  Ha  NOBPLUMHU
KOnoBo3a

16. MNpenpeke

17. BpcTa Konososa

18. bpoj caobpahajHux Tpaka

19. CaobpahajHa Tpaka 3a XMTHe crny4ajeBe
20. O3Hake Ha KONoBO3y

21. TyHen

22. Moct

23. 3oHa papgoBa

24. KpusunHa

25. Harnb peonwuue nyta
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Mopen 25 HaBedeHux MpPOMEHIBLUBUX, Koju he
JetarbHo OMTWU ONUCaHW Yy HapegHOj] Tayku OBOr
paga, nogauu o nyty Tpebano 6u ga cagpxe n 73
NPOMEHIBMBUX KOje Ce TPEeHYTHO eBMAEHTUpajy Y
6asn nogataka CH nwucte opg ctpaHe MVYIl-a
Penybnuke Cpbuje, n uuvje je eBuaeHTUparEe
noTpebHO HacCTaBUTK:

Kapakrepuctuke

OcobuvHe noBpLUNHE KOMOBO3a

Bpcrta mecTta

KaTeropuja

Ynuua

KyhHu 6poj

HanomeHa

Nogakwbdr

lMpomeHrbuse kKojuma ce esudeHmupajy nodauyu o
rnymy rnpemMa cmapoj HOMeHKIamypu rnymeea y Kojoj
cy calp)kaHuU o03HaKe u Ha3ueu 3a 638 nymeea:

8. Myt (o3Haka ®n HasMB nyta u3
HOMeHKnaType)

9. km, m

10. MarucTpanHM unu pervoHanHu nyT Kpo3
Hacerbe

lMpomeHrbuBe Kojuma ce esudeHmupajy nodauu o
rnymy npema HOB0j HOMEHKIamypu riymeea y Kojoj
cy calp)kaHuU 03HaKe u Ha3ueu 3a 369 nymeea:

11. Kateropuja

12. OpxaBHM nyT (03HaKa W Ha3uB nyTa U3
HOMeHknaType)

13. NokanHw/HekaTteropmucaHm nyt (ONMCHO ce
HaBoAM)

14. [eoHuua (oeoHuua nyTa)

15. leoHuua 3a nokanHw/HekateropucaHu nyt
(onuncHo ce HaBoaw)

16. Crau. (kvnomeTap)

17. Crau (meTap)

Ocmanu nodauyu o nymy:

18. BpcTa orpaHuyema
19. YnpaBrbay nyTa
20. HanomeHa

lMpomeHrbuBe kojuma ce esudeHmupajy nodauyu o
cnyxbeHuM nuuyuma Koja cCcy rfpucycmeosana
yeuhajy:

21. dyHKUMja

22. JMBI

23. Nme

24. lMpes3nme

25. OpraHusauuoHa jeguHuua

26. HanomeHa

lMpomeHrbuBe kojuma ce esudeHmupajy nodauyu o
ocmanum AuyuMa Koja cy rnpucycmeosgarna ysuhajy:

27. Bpcra cnyxbeHor nvua
28. Nwve
29. lMNpesnme

30. JMBI

31. ObaBewTeH

32. HanomeHa

33. Bpcta nuua

34. [pxaBa

35. JMbI

36. EBug. 6poj

37. Nwe

38. lMpe3nme

39. Mon

40. Oatym pohera

41. lNognHa pohewa
42. NpxaBa pohera
43. Nme poguterba

44, OnwTuHa

45, MecTo

46. Ynuua

47. K. 6poj

48. Bpcrta ucnpase

49. bpoj JoOKyMeHTa
50. [lokymeHT n3gat
51. TenedoH

52. HanomeHa

lModauu o cmpaHuy u3 esudeHyuje OKC:

(Mwe, MMpesume, LNatym pohewa, EBuaeHUMOHM
6poj, Mon, OpxaBa pohewa, Mecto pohewa, Vime
poautersa, [leBojauko npesume, Bpcta gokymeHTa,
OpxaBa wnspgasawa [, Bpoj MW, Cratyc nwuua,
[OpxaBreaHcTBO)

lMpedyseme mepe u padrwe OCJT.

53. PasroBop

54. Ankoxon

55. CHumame nuua mecta

56. TexHu4ku nperneq

57. CHumame owTehera Ha BO3MnMma
58. MNocebHe mepe

59. lMNMpeB03 HacTpaganux

60. Yknawane Bo3urna u cTeapu 13 sosuna
61. NneHTudpukauuja

62. Poobuna

63. Ocrtane mepe

64. MNMpeycmepaBake caobpahaja

Q@uKcHe mauyke:

65. duKkcHe Tauke

66. OpujeHTMpHE Taudke
67. OpwujeHTupHK npasady 1
68. OpwujeHTupHK npasay, 2
69. Ocrtanu Tparosu

70. 3HakoBwu

Onuc - Y3pox:

71. Nnue
72. HanomeHa
73. Y3pokK
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2.1. CTPYKTYPA NOOATAKA O MYTY, KOJE JE

NOTPEBHO MPUKYMIbATU Y CKINNALLY CA
NMPENOPYKOM CADAS-A

. MpomeHrsuea ID CH Tpebano 6u ga ce cactoju

on cneaehunx BpeaHoOCTU:

— OsHaka gpxaBe
— [oguHa
— PepHun 6poj caobpahajHe Hesroge

. MNMpomeHrsuea Mecto CH — reorpadpcka

WwnpuHa Tpebano 6u ga cagpxu cnegehe
BPEOHOCTU:

— Teorpadcka wupuHa
— HenosHato

. MNMpomeHrsnea Mecto CH — reorpadcka ayxunHa

Tpebano 6w ga cagpxu cnegehe BpeaHoCTH:

— Tleorpadcka gyxmHa
— HenosHato

. MpomeHmsuea E-nyT Tpebano 6u ga cagpxu

cnenehe BpeaHOCTU:

— Huje npumeHrsunso
— OgsHaka/-e E-nyTa
— HenosHato

. Mpomensuea Kunometap E-nyTa tpebano 6u

Oa cagpxu cneaehe BpegHOCTU:

— Hwje npumeHrunso
— Kwunowmetap E-nyta
— HenosHaTto

8. MpomeHrbrBa OrpaHnyere 6p3uHe — NpPBU NyT

Tpebano 6u ga cagpxu cnegehe BpeaHoOCTU:

— OrpaHunyetrbe 6p3nHe

— Hewma orpaHnyena 6p3vHe
— HenosHato

— <30 km/h

— 30-50 km/h

— 51-80km/h

— 81-100km/h

— 101-120 km/h

—  >120 km/h

9. MNMpomeHrbmBa OrpaHnyere 6p3vHe — gpyru

10.

11.

nyT Tpebano 6u oa cagpxu cnenehe BpeaHOCTY:

—  Hwje npumeHuso

— OrpaHunyetrbe 6p3nHe

— Hema orpaHunyensa 6p3auvHe
— HenosHaTto

— <30 km/h

— 30-50 km/h

— 51-80km/h

— 81-100km/h

— 101-120 km/h

— >120 km/h

MpomeHrbuBa AyTo-nyT Tpebano 6u ga cagpxu
cnepehe BpegHoCTL:

— ﬂa
- He
— HenosHaTto

MpomeHrbmBa Hacerse Tpebano 6u ga cagpxm
cnepnehe BpeaHoOCTU:

6. MNMpomeHrbuBa ®yHKUMOHArHa Knaca nyrta —
npBu nyT Tpebano 6w ga cagpxu cnegehe
BPeOHOCTU: — Y Hacerby
_ — BaH Hacerba
— [naBHa apTepuja — HenosHaTto
— CekyHpapHa apTepuja
— CabupHu nyT 12. NMpomeHrbnBa PackpcHuua tpebano 6w ga
— TNokanHu nyt cagpxu cnegehe BpegHOCTHU:
— Ocrano
— HenosHaTto — Hwje Ha packpcHuum
— PackpcHuua y HMBOYy — KpcTacTa
7. TpomeHrbma ®yHKLMOHaNHa Knaca nyta — — PackpcHuua y HMBoy — KpyxHa
Apyru nyT Tpebarno 6u oa cagpxu cnegehe — PackpcHuua y HuBoy — T unu cMakHyTa
BPEOHOCTMU: packpcHuua
_  Huie npuMeHmMB0 — PackpcHuua y HMBOY — BULLEKpaKa
: packpHuua
— [naBHa apTepuja :
. — Hwje y HuBOY (oeHvBenuncaHa packpHuua)
— CekyHpapHa apTepuja
— Ocrano
— Cabviphuu nyt
— HenosHato
—  Nokanuu nyt
— Ocrano
— HenosHato
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13. NpomeHsbBa ONKUC packpcHuue y HUBOY /
AeHuBenucaHe packpcHuue Tpebano 6u aa
cagpxu crnegehe BpegHocTu:

—  Huje npumeHrsunBso

— [Mpunas packpcHuum (20m)

— Tpake 3a ybp3aBare/ycnopaBame

— [eo nyta nameny nogpydja ykpwitarwa kaga
je pactojarwe nsmehy osmx nogpydja sehe
oag 10m

— YnasHe/msnasHe pamne

— [eo nyTa Koju cnyxu 3a ckpeTake BO3una
13 jedHe y Opyry KONOBO3HY Tpaky Koje cy
du13nYKM pasgsojeHe

—  Ykpwrane

— HenosHato

14. NMpomeHrbnBa Perynucawe caobpahaja Ha
packpcHuum Tpebano 6u ga cagpxu cneagehe
BPEOHOCTMU:

— Huje npumeHrsunso

— OsnawheHo nuue

— 3HaKoBw KOj1 perynuily npBeHCTBO Nporasa
WNM O3HaKe Ha KonoBo3y / 3HaKoBM 3a
obaBe3Ho 3aycTaBrbame

—  Ypehaju 3a haBakbe CBETNOCHMX
caobpahajHux 3HakoBa (cemachopn) -
paavnu ncnpasHoO, XyTo Tpenhyhe unu Hucy
pagvnm

— Heperynncana

— HenosHato

15. NpomeHrbnBa ATMocepckn ycrnoBu Ha
NoBpLIMHU KOonoBo3a Tpebano 6u ga cagpxu
cnegehe BpegHoCTH:

- Cys

- CwHer, mpas, nea, nanaesuua

- TlokpvBeHa CHErom — pasrpHyT 1 NocyT

- [lokpuBeHa cCHerom — HepasrpHyT

- Monepuua — nocyta co unu pusna

- [lloneguua — Huje nocyTa co

- Knunsas (Cysa ca HaHOCOM MpalunHe, necka
ucn.)

- Mokpa n uncrta

- Mokpa, 3anprbaHa 6naTtoM, Myrbem u cil.

- Bopa Ha nyty

- Ocrano

- HenosHato

16. NMpomeHrbuBa Mpenpeke Tpebano 61 oa
cagpxu crnegehe BpegHOCTU:
— 'D'a
— He
— HenosHaTo

17. MpomeHrbrea BpcTa konososa Tpe6ano 6u aa
cagpxu crnegehe BpegHocTu:

— [Tlyt ca jegHOM KOMOBO3HOM TpakoMm -

jeaHocMmepHa ynuua

— TlyT Ha KOMe KONOBO3HE Tpake HUcy
hn3MYKN pa3fBojeHe— ABOCMEPHA ynvua

— TlyT Ha kOMe cy KOMoOBO3HE Tpake (PU3NYKK
pasgBojeHe

— TlyT Ha KOMe KONOBO3HE Tpake HUcy
PU3NYKN pasaBojeHe— HUje Ha3HavYeHo

— HenosHaTo

18. NMpomeHrbuBa Bpoj caobpahajHux Tpaka
Tpebano 6u aa cagpxu cneaehe BpeaHOCTU:

— bpoj caobpahajHux Tpaka (y jegHOM unu
oba cmepa)

— HenosHaTto

—  YkynaH 6poj caobpahajHux Tpaka

19. NMpomeHrbnBa CaobpahajHa Tpaka 3a XMTHe
cnyd4ajeBe Tpebano 6u ga cagpxu crnegehe
BPEOHOCTU:

— ﬂ.a
- He
— HenosHaTto

20. NpomeHrbuBa O3HaKe Ha KoNoBo3y Tpebano
6un ga cagpxu cnegehe BpegHoOCTL:

— He noctoje unu cy nsbnegene/usbpucare

— Camo pasgernHa nvHuja Koja pasggaja
KONOBO3 Ha KONOBO3HE Tpake

— PaspgenHe nuHuje Koje pasaBajajy KonoBo3
Ha KONMOBO3HE Tpake un Ha caobpahajHe
Tpake

— Camo pasgernHe nuHuje Koje pasasajajy
KOrnoBo3 Ha caobpahajHe Tpake

— Ocrano

— HenosHato

21. NpowmeHrbmBa TyHen Tpebano 6u ga cagpxu
cnenehe BpegHocTw:

— ﬂa
- He
— HenosHato

22. MNMpomeHrbuea Moct Tpebano 6u ga cagpxu
cnepnehe BpeaHoOCTU:

— 'D.a
- He
— HenosHaTto

23. MNpomeHrbuBa 3oHa pagoBa Tpebano 6u ga
cagpxu crnegehe BpegHOCTU:

— 'D.a
- He
— HenosHaTto
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24, MpomeHrbmea KpuBuHa Tpebano 6u ga cagpxu
cnegehe BpegHoCTU:

_ ﬂa
- He
— HenosHaTto

25.MNpomeHrbmBa Harnb geoHuue nyta tpebano 6um
Aa cagpxu cnegehe BpegHoOCTU:

_ ﬂa
- He
— HenosHaTto

3. 3AKIbYYAK

Mopaum o caobpahajHum Hesrogama y EBponckoj
YHuju ce npukynrbajy Ha HaumHe geduHncaHe y
HauuMoHanHuMm cuctemmma. Wako cy genosu
HaumoHanHux 6asa nogartaka mHTerpucaHn y CARE
6asy nopgaTaka, unak, mnocTtojehn HaunoHamnHu
cMCTeMM 3a MpuKyn/bawe nogaTaka Hucy Y
MOTAYHOCTM KOMNaTMbmnHM wn komnapabunHu ca
APYrMM HauMOHamHUM cucTemMmma.

Wwmajyhu npeTtxogHo HaBedeHO Yy Buay, Hajsehu
3Hayaj CADaS npoTokona je ynpaBo Yy
XapMoHM3auuMju nopaTaka Koju ce Mnpukynbajy y
Be3n caobpahajHux Hesroga. Ocum onakwaHor
npukynrbawa nopgaraxka omoryhuhe ce ksanutetHuje
aHanu3e caobpahajHux He3roga, Kako nojeguHavHe
caobpahajHe He3roge, Tako U 30UpHMX MogaTaka o
caobpahajHum He3rogama, omoryhuhe ce
mehycobHo nopefewe, ann 1 pasmeHa pasnuyanTmx
uckyctaea, a nocebaH 3Havaj he ce ornegatu vy
eBanyauuju edekata npuMeHeHNX mepa.

Carnepasajyhu 3Hauaj yBohewsa CADaS npoTtokona
y cucteM npahewa  OCHOBHMX  obenexja
caobpahajHux Hesroga, a nocebHo cTBapajyhu
ambujeHT 3a yBOohewe oBor cucrema y Penybnuum
Cpbuju Hamehe ce yBohewe CADaS npoTokona y

CMCTEM MpUKynibawa nogataka O OCHOBHUM
obenexjuma caobpahajHux Hesroga, kao MU
npahewe, eBanyauuja u potepuBare, OOHOCHO
yHanpefhuBate yBofema HoBOr cuctema

npuKynrbawa nogaTaka O OCHOBHWMM obenexjuma
caobpahajHux Hesroga y cknagy ca CADaS
npotokonom EBponcke Komucuje.

Y nornegy nopgataka Koju ce OAdHOCe Ha nyrT,
umajyhm y Buay HWUXOBY OeTarbHOCT Hamehe ce
3akbydak ga he ce ca oBakBuM nogauuma o
caobpahajHum Hesrogama cTBOpPUTM  MOryhHOCT
JeTarbHujUX 1 noysgaHuwjux aHanmsa yTuuaja nyta
Ha HacTaHak caobpahajHux Hesroaa.
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Strucni rad
Rezime: Saobracajne i putne karakteristike su
kljuéni faktori koji utiéu na uslove u saobrac¢ajnom
toku , pa samim tim i na kapacitet i Nivo Usluge
saobracajnog toka. Na osnovu analize uticajnih
faktora puta i saobracajnih karakteristika, izvrSen je
proracun osnovnih pokazatelja Nivoa Usluge. Dva
osnovna pokazatelja Nivoa Usluge, od znacaja za
dionicu Klupe - Tesli¢ kojima se opisuju i ocjenjuju
uslovi saobracaja prema HCM i HBS metodologiji
su: odnost protok/kapacitet i vrijednosti mjerodavnih
brzina. Na osnovu utvrdenog Nivoa Usluge
saobracajnog toka moguce je praviti projektantske i
planerske analize za dalje mjere poboljSanja uslova
saobracaja na datoj dionici.

Kljuéne rijeci: Nivo Usluge, kapacitet, saobracajne i
putne karakteristike, HCM i HBS prirucnik.

ANALYSIS OF THE INFLUENCE FACTORS
ON CAPACITY AND LEVEL OF SERVICE OF
THE ROAD KLUPE - TESLIC (M-4)

Marko Subotic, Ph.D. TE.
Traffic Engineering Faculty, University of East Sarajevo, msubota@gmail.com

Almir Rasic, M.Sc. TE.
Traffic Engineering Faculty, University of East Sarajevo, almirrasic@gmail.com

Professional paper
Abstract: Traffic and road characteristics are key
factors which have influence on traffic flow
conditions, capacity and level of service. Based on
the analysis of road influence factors and traffic
characteristics, estimate of key indicators of the level
of service has been done. Two basic indicators of
the level of service, important for the section Klupe —
Tesli¢, which describe and evaluate traffic conditions
according to HCM and HBS methodology, are:
relation flow/capacity and value of the relevant
speed. Based on the determined level of service of
the traffic flow, it is possible to make design and
planning analysis for further measures to improve
traffic conditions in a given section.

Keywords: Level of Service (LOS), capacity, traffic
and road characteristics, HCM and HBS manual

1. uvOoD

Analiza uticajnih faktora predstavlja znacajan
segment rada na prevenciji i unapredenju
saobracajnog sistema, a samim tim i na poboljSanju
Nivoa Usluge saobraéajnog toka. Saobracajna
mreza, kao osnovni preduslov razvoja drustva i
drzave neophodan je element prostornog
povezivanja sadrzaja i aktivnosti, kako na drzavnom
tako i na regionalnom i lokalnom nivou. Nivo Usluge
je vrijednost koja odrazava saobracajnu funkciju i
aspekt ekonomicnosti putnog transporta, te prilikom
istrazivanja neophodno je voditi raduna o realnim i
dominantim faktorima koji uti€u na sam kapacitet i
Nivo Usluge.

Put kao dio saobracajne infrastrukture ima veliki
znacaj i uticaj na uslove u saobra¢ajnom toku, pa
samim tim i na Nivo Usluge. Podaci o saobracajnim
tokovima na putnoj mrezi, odnosno dionicama puta,
u koje prije svega spadaju (PGDS?!) i ¢asovna
neravnomjernost  protoka, kao i  struktura
saobracajnog toka predstavljaju osnovne informacije
za argumentovanje najznacajnijin odluka o buduéem
razvoju i eksploataciji putne mreze, kao i za
odredivanje kapaciteta i Nivoa Usluge
saobracajnice.

Osnovni uticajni faktori puta koji utiCtu na Nivo
Usluge saobracajnog toka, su: uzduzni nagib puta,
radijus horizontalnih krivina i stanje kolovoznog
zastora. [3] Pored pomenutih faktora znacajan uticaj
na Nivo Usluge ima i kontrola pristupa dionici. Na
osnovu analize uticajnih faktora puta i saobrac¢ajnih
karakteristika, vrSi proracun kapaciteta dvotracnog
puta na datoj dionici po odsjecima prema
Novoklasnicnom postupku [3] preporu€enom za
lokalne uslove, kao i odredivanje Nivoa Usluge na
datim odsjecima dionice puta preko HCM i HBS
metodologije. [1, 2, 7]

2. KAPACITET | NIVO USLUGE DVOTRACNIH
PUTEVA PREMA HCM | HBS METODOLOGIJI

Kapacitet je kvantitativna mjera maksimalne
moguénosti dionice, odnosno odsjeka puta, u
pogledu udovoljavanja funkcionalnih  zahtjeva

saobraéaja sa aspekta veliine saobra¢ajnog toka.
Postupak za odredivanje prakti€nog kapaciteta za

osnovne odsjeke dvotratnog puta prema
novoklasi€nom postupku racuna se:
C=V,xg, [voz/h] @)

Vc - prosje€na brzina toka pri prakti€nom kapacitetu;
gc - prosjecna gustina toka pri prakticnom kapacitetu.

! Prose&an godisnji dnevni saobracaj
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U ovom postupku, dosledno je izvrSena selekcija
putnih i saobraéajnih karakteristka po svom
dominantnom dejstvu na brzinu ili gustinu pri
kapacitetu. Postupak kvantifikuje i nepovoljan uticaj
stanja kolovoza na kapacitet. Uticajne veli¢ine koje
dominantno mogu redukovati kapacitet u specifiénim
slucajevima su: specifiéni uzduzni nagib (UN),
minimalni radijus horizontalne krivine (Rmin) i Stanje
kolovoza (SK). [3]

Putne karakteristike koje utitu na kapacitet
dvotra¢nih puteva su: preglednost za preticanje,
Sirina saobracéajne trake, Sirina bankine, uzduzni
nagib, horizontalni i vertikalni radijusi krivina i stanje
kolovoza. Saobracéajne karakteristike koje utiCu na
kapacitet dvotracnih puteva su: PGDS, struktura
saobra¢ajnog toka, neravnomjernost tokova po
smjerovima, procenat zabrane preticanja i FVS.
Pored putnih i saobracajnih karakteristika na
kapacitet utiCu i upravljacko — regulativhe
karakteristike i karakteristike ambijenta i okolina.
[9,10]

2.1. Nivo usluge prema HCM i HBS metodologiji

Nivo Usluge je kvalitativha mjera kojom se opisuju
uslovi saobraéaja na osnovnom segmentu
dvotraénog puta (u ovom slu€aju) za dvosmijerni
saobra¢aj. Dva osnovna pokazatelja Nivoa Usluge
kojima se opisuju i ocjenjuju uslovi saobracaja
prema HCM i HBS metodologiji su: odnos protok/

kapacitet i vrijednosti mjerodavnih  brzina,
poredenjem istih kvantitativnih  vrijednosti sa
grani¢nim vrijednostima iz HCM-2000 i HBS
priruénika [1,7] utvrduje se Nivo Usluge

saobrac¢ajnog toka. HCM-2000 predstavlja Cetvrto
izdanje ovog priru¢nika [1]. U odnosu na ranija
izdanja, odnosno HCM-1994 [2], najznalajnije
promjene su u definisanju dvije klase dvotragnih
puteva, pored toga Nivo Usluge na dvotracnim
putevima po HCM-u 2000 je definisan prema dva
kriterijuma, a to su: procenat vremenskih zastoja,
koji odrzava dostupnost i proto¢nost, i prosjecna
brzina putovanja, koja odrzava pokretljivost. [1,5]

Putne i saobracajne karakteristike koje znacajno
uticu na brzinu pri prakticnom kapacitetu, isto tako
uticu i na veli€¢inu prakticnog kapaciteta kao i na
Nivo Usluge saobraéajnog toka.

Tabela 1. Kriterijumi Nivoa Usluge za dvotracne puteve | klase

[1]

Preduslov za primjenu postupka HBS metodologije
je poznavanje mjerodavnog protoka gm. Po ovoj
metodologiji posmatra se zbir protoka oba smijera
voznje kao mjerodavna veli€ina zahtjeva. Pri tome je
potrebno analizirati strukturu toka - udio saobracaja
teSkih vozila u procentima. Osnovni postupak za
utvrdivanja Nivoa Usluge prema HBS — metodologiji
za dvotracane puteve zasniva se na preporu¢enom
dijagramu protok — brzina (g-V). Oni su osnov za
izraCunavanje gustine saobracaja kao primarnog
pokazatelja. Napred navedeni uticajni putni i
saobracajni uslovi kvantifikovani su u g-V dijagramu
kroz razli¢ite krive. Nivo Usluge je definisan preko
gustine toka (voz/km), koji se odnosi na oba smjera
voznje. Metoda je veoma jednostavna za praktiCnu-
inZenjersku primjenu, ali u sebi sadrzi pretpostavku
striktnog ponasanja naprijed navedenih pravilnika o
projektovanju puteva i primjena joj je ograni¢ena. [5]

Tabela2. GraniCne vrijednosti brzine putovanja i gustine
saobracaja za skalu Nivoa Usluge [7]

Prosjecna brzina Gustina’ .
NU putovanja (km/h) saobradajnog toka
(voz/km)

A >80 <5

B =70 <12

c =60 <20

D =50 <30

E <50 <40

F <40 > 40
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Slika 1: Preporuceni dijagram protok-brzina ,,g-V’ po HBS-
2001 [7]

3. ANALIZA SAOBRACAJ,NIH TOKOVA NA
DIONICI KLUPE-TESLIC (M-4)

\U Vremenski zasto]i % Prosjeéna  brzina Prosjeéarj godiSnji dnevni saobracaj (PQDS)
putovanja (km/h) predstavlja odnos ukupnog ostvarenog saobraéaja u
A <35 >90 toku jedne godine (365 dana) i broj dana u godini
B >35-50 >80-90 (365). Slika 2. Prikazuje vrijednosti prosje¢nog
c >50-60 >70-80 godiSnjeg dnevnog saobracaja po godinama na
D >65-80 >60-70 dionici Klupe-Tesli¢ u periodu 2002-2008. godine?.
E >80 <60
2 ABS 000016 postavlien na dionici puta Klupe-Tesli¢ koji od 2008 nije u
upotrebi
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———— PGDS [voz/dan)]|

PGDS [voz/dan]
.88 888§ ¢

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Godinaposmatranja

Slika 2. Podaci 0 PGDS-u po godinama [6]

Na dionici Klupe-Tesli¢ izvrSena je analiza u€eSc¢a
putni¢kih automobila, autobusa, teretnih vozila i
autovozova u saobracajnom toku koja je veoma
znaCajna u analizi kapaciteta i Nivoa Usluge.
Podatak o strukturi saobracajnog toka je prakti¢no
(nuzan) pri saobra¢ajnom dimenzionisanju i pri
dimenzionisanju geometrijskih (krivine), tehnickih
(Sirine  traka) i konstruktivnih (kolovozna
konstrukcija) elemenata puta. Pri saobracajnom
dimenzionisanju, razli¢ita vozila razli€ito uti€u kako
na zauzetost putnog prostora i propusnost puta, tako
i na saobrac¢ajna dogadanja na putu. Pojedina¢na
vrsta vozila stvara razliCite uticaje na prohodnost
puta, prije svega na usponima.

WMPABEBUSOTVOAV
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Slika 3. Struktura saobra¢ajnog toka [6]
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Slika 4. Brzine saobracajnog toka [6]

Pristup za prognozu buduc¢ih saobracajnih tokova
zashovan je na metodu scenarija. Ostvarivanje
umjerenog rasta ekonomskih indikatora
(nacionalnog dohotka, broja zaposlenih, industrijske
proizvodnje, motorizacije, turizma), zasniva se na
¢injenici da se Bosna i Hercegovina (Republika
Srpska) u poslijeratnom periodu aktivno ukljucila u
medunarodne institucije od kada se biljezi stalni rast
PGDS-a. Prilikom prognoze buducih saobracéajnih
tokova predvidene su tri stope rasta® saobracaja:
umjereno optimistiCki scenario prognoze, umjereno
realistiCki scenario prognoze i umjereno pesimisticki
scenario prognoze.

Tabela 3. Veli¢ina saobracajnih tokova na dionici u toku
bazne, prve i ciline godine

Godina ffﬂ?i dienice | PODS (vozdan)

km)  'BA TBUS [TV AV |5
2008 | M4 | 16700 | 5113 |79 600 |38 | 5830
2009 | M4 [16700 [ 5312 [s2 622 |30 | oe0s5
2028 M-4 | 16.700 | 10382 | 157 1146 | 72 11757

Prilikom saobra¢ajnog dimenzionisanja dvotrac¢nih
puteva u obzir je potrebno uzeti mjerodavno
C¢asovno saobracajno opterecenje za
dimenzionisanje puta qm.

Dati PGDS na posmatranoj dionici Klupe-Tesli¢
iznosi 5830 (voz/h) u 2008-0j godini prema
podacima dobijenim od Puteva RS. Vrijednost
faktora vrdnog €asa je utvrdena prema podacima u
tabeli i ona iznosi 11 %. Dok je vrijednost FVC=0,90.

Tabela 4. Proraun mjerodavnih i realnih ¢asovnih protoka qmiq

Prora€un gm (voz/dan) Realni ¢asovni protok

gqm/FVe

q=714 (voz/h)
q=742 (voz/h)
q=1438 (voz/h)

Qm bazno (2008)= 642 (voz/h)
Qm prva (2009)= 667 (voz/h)
Qm cijno (2028)= 1294 (voz/h)

4. ANALIZA UTICAINIH FAKTORA PUTA NA
DIONICI KLUPE-TESLIC (M-4)

Pomenuta dionica pripada magistralnom putu €ija je
drzavna oznaka (M-4). DuZina ove dionice je 16.700
metara. Ovaj dvotrani put KkarakteriSu: Sirine
saobraéajnih traka od 3,00 metara, udaljenost
bo&nih smetnji 0,70 metara, veli¢ina uzduznog
nagiba je 1,63 %, a put se pruza kroz brdoviti teren.
Ovaj put je od asfaltnog kolovoznog zastora. Dionica
magistralnog puta M-4, Klupe-Tesli¢ (Bari¢) je
podijeliena na 5 odsjeka. Ukupna duzina dionice
iznosi 16,7 (km).

3 U Evropi godisnji prirastaj PGDS-a je priblizno 4 %, u radu su korid¢eni veéi
procenti na osnovu slobodne inzenjerske procjene stanja
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Prvi odsjek je duzine 3,2 (km), drugi odsjek je duzine
3,3 (km), treéi odsjek je duzine 3,4 (km), Cetvrti
odsjek je duzine 4,0 (km) i peti odsjek je duzine 2,8
(km). Kvanitativni odnos visinske razlike izmedu
dvije taCke na putu i njihove udaljenosti predstavlja
uzduzni nagib. Pored toga uzduzni nagib ima veliki
uticaj na uslove realizacije saobraéaja, pa tako i
uticaj na Nivo Usluge saobracéajnog toka. Osnovni
razlog tome jeste otezano kretanje transportnih
jedinica na segmentima puta sa uzduznim nagibom,
zbog dejstva sile optora uspona, Sto dalje utie na
brzine kretanja vozila i vremenske intervale
slijedenja i rastojanja slijedenja.

Veli€¢ine uzduznog nagiba su odredene na osnovu
mjerenja uzduznog nagiba mjernog vozila, kojom je
formirana baza podataka, a ujedno je ta vrijednost
direktno provjeravana na terenu (mjernom mjestu),
mjerenjem vertikalnog ugla teodolitom Theo 010.
Uzduzni nagib na odsjeku odreden je utvrdivanjem
aritmetiCke sredine vrjednosti uzduznih nagiba
izmedu mjernih sekcija, koji su mjereni na svakih
200 (m). Na ovaj nacin izdvojeni su odsjeci sa
srednjom vrijednosti uzduznog nagiba.
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Slika 5. Poredenje uzduznog nagiba po odsjecima

Iz datog dijagrama uocljivo je da je vrijednost
uzduznog nagiba najve¢a na odsjeku | Cija je
vrijednost 3,00 %, dok je najmanja vrijednost na
odsjeku V i iznosi 0,56 %. Na datoj dionici, takode
se mozZe zapaziti, da se uzduzni nagib smanjuje od
odsjeka | do odsjeka V. Uzduzni nagib na dionici
Klupe-Tesli¢ kao  srednja  vrijednost  svih
pojedinacnih odjseka iznosi 1,63 %.

Prilikom kretanja u krivini, na motorno vozilo, osim
sila koje se javljaju pri voznji u pravcu, djeluju i
boCne sile tzv. centrifugalna sila. Horizontalna
krivina puta ima niz specifi¢nosti koje bitno uti¢u na
upravljanje vozilom, te mogu doprinijeti nastanku
smanjenja brzine kretanja u krivinama. Da bi se
korektno analizirao uticaj radijusa horizontalne
krivine na Nivo Usluge saobracéajnog toka potrebno
je precizno odrediti zakrivljenost krivine tj. radijus
krivne. Radijus krivine kvantifikuje koliko je krivina
oStra.

4 Rastojanje izmedu dve susjedne mjerne sekcije predstavija mjemi odsjek

Zakrivljenost krivine zahtjeva od vozaca da koriguje
brzinu vozila kako ne bi doSlo do isklizavanja ili
prevrtanja vozila. Prema HCM i HBS metodologiji
[1,7] grani¢na vrijednost radijusa krivine koja pocinje
da uti¢e na uslove u saobrac¢ajnom toku je vrijednost
radijusa krivine od 180 (m).

Sa Slike 6. se jasno vidi da je minimalana vrijednost
radijusa krivine na prvom odsjeku znatno ispod
grani¢ne vrijednosti i kao takva ima znatan uticaj na
uslove u saobra¢ajnom toku. Vrijednost radijusa
krivina na preostalim odsjecima su znatno iznad
grani¢ne (reperne) vrijednosti i kao takve nemaju
direktan uticaj na uslove u saobra¢ajnom toku kao i
na Nivo Usluge.

700

602
600

@
=}
s}

Radijus krivine [m]

Slika 6. Uporedni prikaz radijusa uticajanih krivina po

odsjecima na dionici

Znacaj upravljanja podacima o stanju kolovoza je
neophodan parametar. Napori za opisivanjem
odgovaraju¢ih  karakteristika puta i kolovoznih
konstrukcija koris¢éenjem odgovarajuéih indeksa
zapoceli su u anglo-americkim i evropskim zemljama
prije 20 i viSe godina. Ti indeksi su se odnosili na
pojedine informacije kao $to je stanje puta, stanje
kolovozne konstrukcije, geometrije itd., i formirani za
mjerenje efekata percepcije korisnika puteva i
iskazivanja stanja putnih inZenjerskih konstrukcija.

Cilj svakog indeksa jeste da okarakteriSe doprinos
konstrukcije i stanja kolovoza u odnosu na
karakteristike puta, sa tacke dva relativno razli¢ita
gledista. Jedno glediste se odnosi na inzenjerski
aspekt  specijaliste za  puteve (kolovozne
konstrukcije) nasuprot aspektu korisnika puta. [9,10]

Prilikom vizuelnog pregleda i ocjene stanje kolovoza
paZznja se usmjerava na vizuelna oSteéenja, a
najviSe na: mrezne pukotine, kolotrage, popre¢ne
pukotine i udarne rupe. Za evidentiranje oStecenja
kolovozne konstrukcije i prikupljenih informacija sa
terena na odabranim dionicama koriS§¢en je
postupak ,,Ontario”. ,,Ontario” sistem ocjenjivanja
stanja kolovozne konstrukcije je zasnovan na
rasponu ocjena od 0 do 10 i ukljuCuje razlicite
podatke subjektivne procjene stanja. [9, 10, 11].
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Tabela 5. Rezultati vizuelnog pregleda stanja kolovoza na

dionici
Nalaz vizuelnog pregleda puta i vrste odtecenja
Ogﬁc\i

Vrsta odteden O&teéanje povréine kolovoza (m?) Procenat oStedenja (%)

) | 1l 1l 1% W 1 1l 1 A% v
Mrene pukotine 200 1100 559 GO0 1060 | 105 | 56 | 27 | 25 | 63
Kolotrazi 1650 | 3130 | 2200 | 2680 | 2840 | 860 | 158 | 108 | 11.2 | 168
Zakrpe 260 £10 810 | 1220 | 500 | 135 | 31 | 31 | 51 | 30

Lokalne disperzije 50 1900 100 100 110 0,21 10| 05 0.4 oy

{ulegnuca)

Ostali tipovi

s 120 | 2140 | 710 | 470 | 2000 | 063 [108] 35 | 20 118
Ukupno oétedanje —

kolovoza 2280 | 7170 | 4175 | 5070 | 6510 | 11,84 362 | 205 | 21,1 | 38,8
NeoStecenidio | 4aq0n | 12630 | 16205 | 18930 | 10290 | 88,16 | 638 | 795 | 78,9 | 612
kolovoza

PredloZzeni indeksi mogu da se izraCunaju za

intervale od 100 do 250 (m), u vezi sa prakti¢no
kontinualnim podacima (ravnost, makrotekstura i
kolotrazi), ali se preporucuje da se ove vrijednosti
raCunaju za intervale ne manje od 1000 (m), ili Cak
2500 (m), zato Sto relativnost tako malih intervala
nije mnogo visoka na ovom nivou razmatranja.

Karakteristike kolovoza u velikoj mjeri utiCu na Nivo
Usluge saobracajnog toka. Pored bezbjednosti
karakteristike kolovoza uti€u i na brzinu, odnosno
vrijeme prevoza, troSkove prevoza (habanje vozila,
pneumatika, potro$nju goriva), udobnost putovanja,
okolinu (buka, zagadivanje i vizuelna nametljivost,

vibracije, prskanje), habanje puta i troSkove
odrzavanja. [9, 10, 11]
Stanje kolovoza na odsjecima I, lll i IV u pogledu

oSteéenja kolovozne konstrukcije je zadovoljavajuée
iz razloga Sto samo oSteéenje kolovoza se kre¢e od
11,8 % do 21,5 % od ukupno raspoloZivog kolovoza
i ovo oSteCenje odgovara ocjeni stanja kolovoza

5. ANALIZA POKAZATELJA NIVOA USLUGE NA
DIONICI KLUPE — TESLIC (M-4)

Osnovni pokazatelji Nivoa Usluge kojim se opisuju i
ocjenjuju uslovi saobracaja na dionici vangradskih
puteva su: stepen iskoriStenosti praktiCnog
kapaciteta, brzina vozila i brzina saobraéajnog toka,
zastupljenost pregledne daljine za bezbjedno
preticanje kod dvotraénih puteva za dvosmjerni
saobrac¢aj P (%), stanje bezbjednosti saobracaja,
duzina puta (l), vrijeme putovanja vozila t (h). Da bi
se kvalitetno izvrSila analiza uticaja faktora na Nivo
Usluge saobraéajnog toka od fundamentalne je
vaznosti definisanje tehnicko-eksploatacionih i
saobracéajnih karakateristika.

UN=0.56%

UNSO.S0% Remin=272(m)

Rmined34(m) SK=2 {Dobro)
UN=1.33% SK=2 [Vrio dobro) Fa
Remira602(en)
UN=229% SKx2 (Vrio dobro) -
Rmin=288(m) //'——‘—-—'
Un=3.00% $K=3 (Dobro)
Rein=134 ym) i
= th/’]/:"_"-r,//
.
—_—
=220 1=3.3{km) =3 400} 14 0{jam) =2 Bjam)
Odsjok | Ocspen il Ocisjok i Odsjok v Odsjak ¥

Slika 8. Skica odsjeka na dionici puta

Tabela 6. Protok, gustina i brzina pri kapacitetu po odsjecima
C (voz/h) Ve (km/h) gc (voz/km)
Odsjek | 2274 58.28 39.03
Odsjek Il 2059 52.25 39.41
Odsjek Il | 2236 58.44 38.27
Odsjek IV 2236 58.44 38.27
Odsjek V| 1907 47.94 39.79

Tabela 7. Proradun brzine po odsjecima

SE(zg tj._ vrlo dobro stanje,_ dok’na odsjecima Il i V V= Ve = Vo - Vo (© Gl % @ Gwor)
oSteéenja su znatno veca i kreéu se od 36,2 % do Viu,4=85(km/h)s :qnu,a=415(voz/h)
38,8 % od ukupno raspolozivog kolovoza i ovo 2009. NU—HC 2028. NU—HC
oStecenje odgovara ocjeni stanja kolovoza SK=3 fj. godina M godina M
dobro stanje. Odsjek | = 80.29 B 70.27 C
Odsjek Il | €| 7848 c 64.62 D
s e Odsjek Ill | >|  80.25 B 70.16 c
- Odsjek IV 80.25 B 70.16 C
; _ Odsjek V 76.88 C 59.60 E
i? ;, - " Procenat
?:% :, o odteden)a [0]
& o . ' I I Tabela 8. Odnos protok/kapacitet qm/C po odsjecima
s Sl : T gm (voz/h) Qm/C
s e 4 30-40 NU NU
40-50 e e e .2
:
il | | Odsjek | 033 | C |B [0683 |E [D
H Odsjek Il 03 [C [B [069 [E [D
®s Odsjek Il | 742 | 1438 033 [ C [B [064 [E |D
- . Odsjek IV 033 [c [B [o064 |[D [D
[ b g ™ Odsjek V 039 [C [B [075 [E [D

Slika7. Prevodenje procentualnog oSteéenja kolovoza u
ocjenu stanja kolovoza

5 Vnua i Qw,a zavise od tehnicko-eksploatacionih karakteristka puta i
karakteristika sistema ,,voza¢-vozilo”, zavise i od vrijednosti protoka, za
segmente na brdovitom terenu imaju date vrijednosti
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Iz datih tabela moze se zakljuditi da Nivo Usluge u
cilinoj godini dostiZze loSije vrijednosti Nivoa Usluge,
a takode je uocCliivo da odsjek V biljezi najlosije
rezultate u pogledu Nivoa Usluge kako po HCM tako
i po HBS metodologiji. Nivo Usluge odreden po HBS
metodologiji daje disperzivne rezultate iz kojih je
mogucée zapaziti da su granice Nivo-a Usluge
postavliene u veéem rasteru. Pored toga, joS se
moze konstatovati da vrijednosti Nivo-a Usluge po
HBS metodologiji beljeze bolje ocjene u odnosu na
HCM metodologiju.

6. KONTROLA PRISTUPA

Svaki javni put ima dva kontradiktorna zadatka: da
obezbjedi nesmetano kretanje vozila, odnosno brzo i
efikasno saobraéajno povezivanje i da omogudi
pristupatnost do lokaciie koja se nalazi u
neposrednom okruzenju puta. Ovi zadaci su
kontradiktorni, pa je bitno racionalno uravnotezenje
kontrole pristupa. Sa razvojem urbanih zona, rastu i
potrebe za saobracéajnim uslugama, odnosno za
novim prilaznim putevima, &ime se stvara vise
saobracajnih konflikata, Sto dovodi do pogorSanja

uslova u saobrac¢ajnom toku, a prilazni putevi
odnosno pristupi gube funkcionalnost. Konaéno,
Nivo Usluge opada u tolikoj mjeri da dalje

poboljSanje puta ne daje efekte, ve¢ se nastali
saobracajni problem rjeSava izgradnjom novog
saobracéajnog objekta, te ciklus pocinje ponovo. [8]
Na datoj dionici utvrden je ukupan broj priklju¢aka
na magistralni put i njihov broj po odsjecima, te
prema metodologiji datoj u HCM-2000 moze se
analizirati i Nivo Usluge. [1] Gustina pristupnih
taCaka se pronalazi djeljenjem ukupnog broja
raskrsnica i pristupa na obje strane puta (ukoliko
utiCu na saobracajni tok) sa duzinom odsjeka u
kilometrima. U proracun bi se trebale ukljuciti samo
raskrsnice i pristupi koji imaju uticaj na saobraéajni
tok. Pristupne tacke koje ne utiCu na saobracajni tok,
ili ne ometaju vozace u velikoj mjeri, ne uzimaju se u
obzir pri proracunu. Ukupan broj priklju¢aka na
dionici Klupe-Tesli¢ iznosi 312 na cijeloj dionici puta.
Kada se broj prikljuc¢aka podijeli sa duzinom dionice
koja iznosi 16,7 km dobije se oko 18 prikju¢aka po
jednom kilometru. Medutim, na nekim dijelovima
dionice ovaj broj je daleko veéi, pa prema tome i
uticaj na Nivo Usluge je mnogo veéi.

Slika 9. Broj priklju¢aka na dionici i po smjerovima Klupe-Tesli¢
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7. ZAKLJUCAK

Potraznja za saobracajem koja sve viSe raste
zahtjeva optimizaciju saobracéajnog toka.
Infrastrukturne mjere nailaze na svoje granice, ali
uprkos tome potrebno ih je sprovoditi kako bi se
odrzao stabilan saobracajni sistem. Nemogué je
razvoj bilo koje privredne djelatnosti bez kvalitetne
putne infrastrukture.

Graditelji puteva imaju obavezu da ispune viSe
kontradiktornih zadataka, u jednom pogledu moraju
omoguciti zadovoljavajuéi Nivo Usluge (velike
brzine, male gustine saobracajnog toka), dok sa
druge strane moraju biti bezbjedni i investiciono
isplativi prilikom realizacije datog infrastrukturnog
projekta. [4]

Odluéujuc¢u ulogu pri odabiru odgovarajuéih mjera
poboljSanja zauzima odredivanje Nivoa Usluge
saobracaja, kao i analiza uticajnih faktora koji djeluju
na Nivo Usluge.

Kako bi se poboljsali uslovi saobra¢aja na dionici
potrebno je identifikovati najuticajnije faktore Kkoji
djeluju negativno na Nivo Usluge i uspostaviti
prijedlog mjera poboljSanja. Kroz poboljSanje putnih
karakteristika ostvaruju se vece vrijednosti Nivoa
Usluge. |z tog razloga da bi se prepoznali kriti¢ni
faktori potrebno je izvrditi detaljnu analizu uticajnih
faktora na Nivo Usluge saobracéajnog toka.

Da bi se u buducnosti obezbijedio zadovoljavajuci
Nivo Usluge predlozene su sliedeée mijere
poboljSanja: rehabilitacija gornjeg dijela kolovoznog
zastora i dovodenje u odliéno stanje, rekonstrukcija
radijusa horizontalnih krivina, dodatne trake na
usponima, rekonstrukcija udaljenosti bo¢nih smetnji i
prosirenje kolovoza i saobrac¢ajnih traka.

Realizacija mjera poboljSanja se ostvaruje kroz tri
nivoa: strateSki nivo (poboljSanje projektnih
elemenata, smanjenje uspona, kao i dodatna traka
na odsjecima u usponu), takti€ki nivo (proSirenje ili
smanjenje Sirine saobraéajne trake, bo¢ne smetnje,
radunska brzina i horizontalne i vertikalne krivine) i
operativni nivo (reSavanje problema kontrole
pristupa). Sve predloZene mjere zasigurno dovode
do povecanja Nivoa Usluge i poboljSanja uslova
saobraéaja na posmatranoj dionici.

38

Myt n caobpahaj, LXI, 1/2015, 33-39



Ananusa ytuuajHux haktopa Ha kanauuTeT 1 HUBO ycryre maructpanHor nyta Knyne-Tecnuh (M-4)

Literatura

(1]

2]

(3]

(4]

]

(6]

7]

(8]

(9]

»Highway Capacity Manual HCM 2000, Transportation
Research Board, National Research Council, Washington
D.C. 2000.

,,Highway Capacity Manual®, Special report, Third Edition;
Transportation Research Board, National Research
Council; Washington D.C. 1994. godine.

Kuzovi¢, LJ., Kapacitet i nivo usluge drumskih
saobra¢ajnica, SaobraCajni fakultet Univerziteta u
Beogradu, Beograd, 2000.

Kuzovi¢, LJ., Vrednovanje u upravlijanju razvojem i
eksploatacijom putne mreze, Saobracajni fakultet
Univerziteta u Beogradu, Beograd, 1994.

Schmietendorf, G., Bewertung der Qualitdt des
Verkehrsablaufs in stadtischen Netzen, Technische
Universitdt Dresde, Fakultdt Verkehrswissenschaften
,Friedrich List", Studienarbeit, Dresden, 2010.

JP "Putevi Republike Srpske", Brojanje vozila na mrezi
puteva u Republici Srpskoj 2008, Banja Luka, avgust 2010.

,,Handbuch fir die Bemessung von
StraRenverkehrsanlagen”, HBS-2001.

Boji¢, B., Suboti¢, M., Sljuka, M.: ,,Uticaj kontrole pristupa
na kapacitet i nivo usluge drumskih saobraéajnica”,
Saobracajni fakultet Univerziteta u Isto¢nom Sarajevu, 3.
Medunarodni  simpozijum, Novi horizonti saobracaja i
komunikacija, Doboj, 2011.

Gusi¢, |. & Zukic, A. ,Uticaj odrzavanja putne
infrastrukture na oStecenja kolovozne konstrukcije”, 3.
Konferencija ,ODRZAVANJE 2014“, Zenica, 2014.

[10] Jokanovi¢, 1., Zeljic, D., Mihajlovic, D., Ocjena stanja

kolovoza sa tehni€kog i korisnickog aspekta, Zbornik
radova Gradevinskog fakulteta, Beograd, 2012.

[11] Andus, V., Osnove projektovanja i rehabilitacije

vangradskih puteva, Gradevinski fakultet Univerzitet u
Beogradu, Beograd, 2006

My u caobpahaj, LXI, 1/2015, 33-39

39






BROJANJE PUTNIKA U JAVNOM PREVOZU
UPOTREBOM RFID TEHNOLOGIJE

MSc Milovan Mari¢

Institut ,Mihajlo Pupin®, Beograd, Srbija
MSc Cedomir Suljagié

Institut ,Mihajlo Pupin®, Beograd, Srbija
Prof. dr Vuk Bogdanovié¢
Fakultet tehnickih nauka, Novi Sad, Srbija

Doc. dr Nenad Ruski¢
Fakultet tehni¢kih nauka, Novi Sad, Srbija

Strucni rad
Sazetak: Brojanje putnika predstavlja osnovni izvor
podataka za uspeSnu analizu, planiranje i
projektovanje kapaciteta i reda voZnje javnog
prevoza. Za reSavanje problema $to preciznije
procene broja prevezenih putnika kao i pratecih
podataka kao $to su stanice ulaska i izlaska, duzina
voZnje, kategorija putnika i sl. u prethodnom periodu
su koris§¢ene sledece metode: RB - ruéno brojanje,
RBM - ruéno brojanje koriste¢i mobilni racunar za
unos podataka, ERF - brojanje putem elektronske
naplate karata (electronic registering fareboxes) ili
APC - automatskog brojaCa putnika (automatic
passenger counters) [5]. Preciznost i objektivnost
dobijenih podataka kao i potreba za S§to manjim
angazZovanjem i intervencijama putnika nametnulo je
potrebu za uvodenjem novih tehnologija u ovu oblast.
RFID tehnologija kao S$iroko prihvacena u domenu
elektronske naplate karata predstavlja moguce
reSenje i za problem brojanja putnika u javnom
prevozu. Predstavljeno reSenje je tzv. walk in-walk
out sistem, odnosno automatsko evidentiranje putnika
prilikom ulaska i izlaska iz vozila ¢ii je stepen
oCitavanja preko 87%. U daljem tekstu ce se za
referenciranje na ovu tehnologiju Kkoristiti termin UHF
RFID. Prednosti UHF RFID tehnologije u odnosu na
ostale metode brojanja putnika su identifikacija: pored
lokacije ulaska u vozilo i lokacije izlaska, preciznog
vremena voznje putnika, kategorije putnika, kretanja
svakog pojedinacnog putnika kroz mrezu javnog
prevoza i sl.
Kljuéne reéi: brojanje putnika, UHF RFID, javni
prevoz
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Professional paper
Abstract: Passengers counting represents the main
data source for effective analysis, scheduling, and
capacity design of public transportation. Estimating the
number of passengers as well as related information
such as entry and exit location, transport duration,
passenger category following methods are used: RB -
manually counting, RBM - manual counting using a
mobile computer for data entry, ERF - electronic
registering fareboxes or APC - automatic passenger
counters [5]. The accuracy and objectivity of obtained
data and the need for no passenger’s intervention
imposed new technologies into counting problem.
RFID technology as widely accepted in the field of
electronic fare collection represents a possible solution
for the problem of counting passengers. The solution
presented is called ,walk-in walk-out® system or
automatic passengers entering and exiting the vehicle
recognition with readings accuracy over 87%. In further
text this technology will be referred as UHF RFID.
Advantages of UHF RFID technology compared to
other methods of counting passengers are:
identification of entry and exit locations, precise journey
time, passenger category, the movement of each
passenger through a public transportation network etc.
Key words: passengers counting, UHF RFID, public
transportation

1. UvOD

Pravovremeno planiranje i upravljanje javnim
prevozom kako na dnevnom, mese¢nom, sezonskom
nivou zahteva precizne podatke o dinamici i
vremenskoj raspodeli kretanju putnika po pravcima i
lokacijama. 1z ovih razloga periodicno se vrse
istrazivanja koja ukljuCuju brojanje putnika u javnom
prevozu putnika. U vecini gradova naSeg reigona
ovakva istraZivanja se obavljaju metodom ruénog
brojanja, pa &ak i u gradovima koji poseduju sisteme
elektronske naplate. Nedostaci trenutno zastuplienih
tehnologija brojanja putnika (ERF, APC, RB, RBM) su
visok procenat greSke (APC, RB, RBM), nemoguénost
kategorizacije putnika (APC, ERF, RB, RBM),
nemogucnost evidentiranja izlaznog stajalista (APC,
ERF), nemoguénost evidentiranja trajanja voznje
(APC, ERF, RB, RBM).

Nove tehnologije, kao Sto je RFID omogucavaju
prevazilaZzenje navedenih problema. RFID aplikacije su
ve¢ 8iroko rasprostranjene u sistemima naplate i
praéenja u javnom prevozu gradova kao Sto su
London, Helsinki, Istanbul, Moskva i sl. Medutim, &ak i
upotreba RFID tehnologije samo za naplatu putarine
nije dovoljna za precizna istraZivanja, posto u vecini
sluCajeva, ne evidentira momenat izlaska putnika iz
vozila. Prikupljanje ovih podataka u klasi¢nim
sistemima evidentiranja putnika iziskivao bi dodatno
angazovanje putnika prilikom izlaska Sto je u vecini
slu¢ajeva nemoguce (velike guzve u vozilu).
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IstraZzivanje predstavijeno ovim tekstom prikazuje
moguénost upotrebe UHF RFID tehnologije koja u
samostalno ili u kombinaciji sa konvencijalnim
tehnologijama naplate karata evidentira ulaz i izlaz
putnika bez njegovog dodatnog angazovanja
(validiranja karte). Ista tehnologija se moze Koristiti i
za evidentiranje prisustva putnika sa mesecnim ili
godidnjim kartama koje se u takvom sistemu ne bi
morale dodatno validirati.

Prethodna istrazivanja upotrebe UHF RFID
tehnologije u svrhu evidentiranja istih prikazuju
delimina reSenja ili reSenja koja iziskuju veca
hardverske i instalacione troSkove. Istrazivanje
predstavljeno u radu [9] prikazuje evidentiranje
putnika koji voznu kartu postavljaju na vidno mesto
(oko vrata) Sto u svakodnevnom koris¢enju nije
slucaj.

Takode istrazivanje predstavljeno u radu [4]
prikazuje odli¢ne izlazne rezultate ali je komercijalno
teSko prihvatljivo zbog potrebe za instalacijom 4
antene po prolazu i upotrebe tagova koji se ne mogu
koristiti za naplatu karte. Isto istrazivanje predstavlja
i odredene nedostatke upotrebe hibridnih kartica
koje smo mi nadomestili drugadijim polozajem
antene i predvidenim kretanjem putnika nakon
prolaska kroz vrata (skretanje levo, desno, poluokret
i sl.). Takode anketiranjem prevoznickih firmi dosli
smo do procenta ocitavanja putnika koji je dovoljan
za statistiCke potrebe a koji se ovom metodom moze
ostvariti.

Dalji tekst je organizovan na sledec¢i nacin: poglavlje
2. opisuje primenjenu tehnologiju i metodologiju,
poglavlje 3. predstavlja dobijene rezultate i poglavlje
4. daje zakljuak datog istrazivanja i predlaze dalje
pravce istrazivanja u domenu koji se istraZuje.

2. TEHNOLOGIJA | METODOLOGIJA

RFID (Radio Frequency ldentificiation) je opsti naziv
za tehnologiju upotrebe radio talasa za potrebe
identifikacije i pracenja razli€itih objekata. Osnovna
RFID arhitektura (Slika 1) se sastoji od mikroCipa za
procesiranje RF signala i prijemno/predajne antene.
Citag preko predajne antene emituje
elektromagnetni talas koji prijemna antena detektuje
i Salje informaciju na dalje procesiranje. Procesiran
odgovor se 3alje nazad &itaCu i proces identifikacije
RFID taga se zavrS8ava. Odgovor koji RFID tag

(putnicka karta) emituje predstavlja jedinstven
podatak o korisniku karte koji moZe da ga
identifikuje prema kategoriji (radnik, student,

penzioner i sl.), tipu karte (dnevna, vremenska,
mesecna, godiSnja i sl.), vremenu i lokaciji ulaska u
odredeno vozilo, vremenu izlaska iz odredenog
vozila i sl.

:EI'-\.-'.‘-&"" Ay -_"'r
RFIDtag 4 g
L i
= :rl'ﬂ }'\;
'-'.;,";';-'.:_;":?L'T.c:'.'; =
(SRR
Slika 1: Osnovne RFID komponente
Prema zoni o€itavanja RFID sistemi mogu biti

podeljeni na:
e Zona cCitanja <1cm: Niskofrekventni (LF) RFID,
obi¢no 125KHz do 134KHz.

e Zona Cditanja 1-100cm: Visokofrekventni (HF)
RFID, obi¢no 13,56MHz

e Zona Citanja preko 100cm: Ultra visoko
frekventni (UHF) RFID, obiéno 915MHz
(standard koji se koristi u US) i na 868MHz
(standard koji se koristi u Evropi).

Postavljeni cilj istrazivanja jeste da se iz
raspolozivog skupa kartica, antena i ¢itaCa odabere
konfiguracija koja daje najbolji rezultat i da se

definiSe nacin dodatnog poboljS8anja njihove
funkcionalnosti.

U istraZivanju koriS¢ene su sledece kartice:

e Klkl:standardne EPC Gen2 (Electronic

Product Code) kartice; [1]

e K2,k2:dualne, odnosno hibridne PVC Kkartice
prema 1SO4443 standardu;

e KB3,k3:Impinj Monza 4D kartice. [6]

Dualne, odnosno hibridne kartice u sebi sadrZe dva
nezavisna mikrokontrolera sa antenom: Mifire
Desfire EV1 i EPC Gen2 (Slika 2) $to omogucava
komercijalno prihvatljivo reSenje upotrebe jedne
kartice za naplatu putnicke karte i evidenciju
prisustva putnika. Mifire Desfire EV1 se iskljucivo
koristi za potrebe naplate prevoza (EFP) i radi na LF
opsegu (125KHz) sa moguéno3éu oditavanja na
udaljenosti <lcm. EPC Gen2 tagovi rade na UHF
opsegu od 860MHz do 960MHz i mogu se ditati na
udaljenosti od nekoliko metara. Jedan od podciljeva
istrazivanja jeste i generisanje konfiguracije sistema
za maksimalnu preciznost ocitavanja hibridnih
kartica.

42
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Slika 2: Hibridna PVC RFID kartica
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U istraZivanju su koriSéene sledece antene:

e A2,a2:Cirkularno polarisana antena, 9dBi[7]

e Al,al:Linearno polarisana antena, 12dBi[7]

e A3,a3:Cirkularno polarisana podna antena.[8]

U istrazivanju su korid¢eni sledec¢i RFID citaci:

¢ M1l,ml:integrisan sa linearnom antenom;

o M2 m2:eksterni Citac tip1;

o M3,m3:eksterni CitaC tip2.

Polozaj antena koriSéen u istrazivanju je:

e P1,p1:Bocni polozaj na 50% visine prolaza;

e P2 p2:Podni polozaj antene u centralnoj osi
prolaza duz kraée ose antene;

e P3,p3:Polozaj na plafonu na centralnoj osi
prolaza.

Prostor predviden za navedeno istrazivanje (Slika 3)
trebalo je da simulira ulaz u standardni autobus
javnog prevoza te je stoga napravljen koridor
dimenzija 120x200cm S$to odgovara standardnom
prolazu duplih vrata autobusa. U eksperimentima je
predvideno da je putnik udaljen od jedne ivice
prolaza za maksimum 60cm.

ko
waza w aulocus

Slika 3: Model ulaza u autobus

Metodologija je odredena prema unapred
definisanom scenariju koji obuhvata pravce kretanja,
polozaje kartica, naclin evidentiranja rezultata i
analizu uspesnosti oCitavanja. Izabrani prosto se
sastoji od brojnih metalnih elemenata koji dosledno
simuliraju okruzenje u autobusu javnog prevoza.
Osnovna kretanja i proSirena kretanja putnika kroz
koridor su:

Pravolinijsko kretanje;
Pravolinijsko kretanje sa ometanjem Kkartice
(mobilni telefon, kljucevi pored kartice);

e Kretanje sa naglim skretanjem;

e Kretanje sa naglim skretanjem sa
ometanjem Kartice;

e Kretanje sa poluskretanjem;

e Kretanje sa poluskretanjem sa ometanjem
kartice.

Istrazivana scenarija polozaja platnih RFID kartica u
realnim situacijama su:
e Si1,s1:kartica u prednjem dzZepu pantalona
zaklonjena rukom;
S2,s2:kartica u zadnjem dzepu pantalona;
S3,s3:kartica u prednjem dzepu koSulje;
S4,s4:kartica u novCaniku u rancu na
ledima;
e S5,s5kartica u novéaniku u Zenskoj torbu
noSenoj na ramenu.

Svaki od navedenih scenarija proSiren
razli¢itom orijentacijom kartice koji mogu biti:
e |,lileva strana tela(udaljenija od antene) —
nepovoljnija orjentacija;
e D,d:desna strana tela(bliza
povoljna orjentacija;
e M:mobilni telefon uz karticu;
o K:svezanj klju€eva uz karticu.

je sa

anteni) -

Za predstavljanje rezultata evidencije o itavanja
kartica kao optimalna je izabrana analiticka metoda
“0/1”. Metoda je sprovedena za sve predvidene
kartice, antene i CitaCe.

UCesnici u istrazivanu prolazili kroz postavljen
koridor prema navedenim scenarijima i za svaku
kombinaciju su vrSili po 12 prolaza. Svaki prolaz se
evidentirao sa 1l-uspes$no ocitavanje, 0-neuspesno
oCitavanje. Na izbor u€esnika u istraZivanju uticala je
i njihova konstitucija.

Za scenarija koja su dala najbolje rezultate izvrSena
Su ispitivanja u autobusu javnog prevoza sa po pet
uCesnika koji istovremeno prolaze kroz dupla vrata
autobusa (Slika 4).

Citat | ratunar za
Anlenn prikaz oédanih
podateka

Slika 4: Ispitivanje u realnim uslovima
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3. REZULTATI ISTRAZIVANJA

Merenja su sprovedena prema scenariima i sa
tehnologijom opisanim u prethodnom delu teksta.
Predmet testiranja su uglavnom bili najnepovoljniji

sluCajevi antenskog =zaklanjanja u predvidenim
scenarijima. Svaki set merenja je predstavljen
tabelarno i proseéne vrednosti su naknadno

odredene. U daljem tekstu prikazujemo samo primer
tabela za dva pojedinac¢na (od ukupno 36) scenarija
merenja (antenu sa cirkularnom polarizacijom,
eksternim RFID ¢&itatem tipa2 i hibridnom karticom,
kao i antenu sa linearnom polarizacijom, eksternim
RFID ¢itaCem tipa2 i hibridnom karticom), kao i
tabelu sa proseénim vrednostima.

Tabela 5 sadrzi uporedene vrednosti svih do sada
izmerenih vrednosti u zavisnosti od tipa i polozaja
antene, tipa i polozaja kartice kao i ukljucene
smetnje(mobilni telefon, kljucevi).

Tabele 1 i 2 sadrze primere izmerenih vrednosti i
njihovu obradu za predmetne antene (linerana i
cirkularna  polarizacija).  lzmerene  vrednosti
predstavljaju broj ocitavanja prilikom svakog
prolaska. Ispod svake tabele izmerenih vrednosti
nalazi se tabela (Tabela 3 i 4) sa njenom 0/1
analizom, u kojoj vrednost "0" oznaava: neuspesno
oCitavanje dok "1" oznafava uspe$no. Vrednost u
krajnje dole desno izdvojenoj ¢eliji tabela merenih
vrednosti predstavlja referentni broj uspesnih
ocCitavanja.

Uz tabele analize 0/1 dole levo izdvojena celija
sadrzi procenat uspesSnih ocditavanja za levu
(nepovoljnu) stranu subjekta (npr. 58,5%), koju
jedna upotrebljena antena sa njegove desne strane
ne moze u potpunosti pokriti. Uz tabele analize 0/1
dole desno izdvojena celija sadrZi procenat uspesnih
oCitavanja za desnu (povoljnu) stranu subjekta koju
jedna upotrebljena antena sa njegove desne strane
pokriva (npr. 87,5%). Uz tabele analize 0/1, krajnje
dole desno izdvojena celija sadrzi procenat uspesnih
oCitavanja za obe strane subjekta kod koga se
tokom merenja antena nalazila samo sa njegove
desne strane.

Tabela 1: Rezultati merenja koriste¢i antenu sa cirkularnom
polarizacijom, eksternim RFID &itatem tipa2 i
hibridnom karticom

S11|S2I|S2IK[S3I|S3IM| S5 [S1d[S1dK|[S2d|S2dK[S3d |S3dM[S5d|S4[S4K| S4M
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R
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15.6667| 31) 27.5) 25/ 52.6/ 39 39| 20| 19]12.583

Tabela 2: Rezultati merenja koriste¢i antenu sa cirkularnom
polarizacijom, eksternim RFID &italem tipa2 i
hibridnom karticom prikazani analizom 0/1

A2M3K2 %
STI[S2I[S2IK[S3I[S3IM] S51 | S1d |S1dK|S2d[S2dK[S3d[S3dM[S5d] S4 | S4K]S4M
oot o [t & [T 11 1[0 a[1[1]1
2[0 [ 1 [0 [ 1 [ 1 | (1] 1 [1]o0 11 1]t
o[ 1 (1[0 [ 1 [ 1 [ [1[ 1 [1]o [1[1[1]1
o[ (Ao [ 1 [ 1 [ 1 [A[1[1]o 11 [1]d1
Sl a1 (1o 1 [ 1 [ 1110 11 [1]1
6lo[1[ 1 oo 1 [ 1 | 1[4 1 [1]o0 [1]1[1]1
7[o[1[1Jolo 1 [ 1 [ 1 [1[1[1]o1[1]1]o0
Blo[1[1Jolo 1 [ 1 [ 1 [1[1[1]o1[1]1]o0
olofa[ 1 Jolo 1 [ 1 [ 11 1[0 11 [1]1
o1 1 [t o [ 11 [ 111101110
Mo 4 (1o [ 1 [ 1 [ 1 [T 110 [1][1[1]1
2oJo[ 1 [T o [ 1 [ 1 [ 1 [1[ 110 [1[1[1]1
ofos[ooorl o 1 M A A1 Ao A 1 1] 075 768
% 85 87,5 |

Tabela 3: Rezultati merenja koriste¢i antenu sa linearnom
polarizacijom, eksternim RFID gitatem tipa2 i
hibridnom karticom

A1M3K2

S11|S2I|S2IK|S3I[S3IM| S5I  |S1d[S1dK|S2d|S2dK|S3d [S3dM[S5d|S4 [S4K| S4M
1] 0 0O 4|52 0 73| 44 39 8 3| 34 0 70 57] 11 0
2| 5 6 21] 55 0] 1] 44| 33 2| 13 29 0 84 15 28 0]
3| 0 0o 1257 0 1 32| 36| 10| 11| 37| 28 47| 30[ 38| 5
4| O 4 8 75 0 50 31 41| 19 0] 28 41 50) 48 22| 3
5| 0 10 36[ 56/ 11 39| 47| 54) 12) 22| 80 82 29| 49 51 12
6] 0O 6 19 35 8| 18] 39 57| 0 14) 76 68 37 51 51 0
71 0O O 7| 25 0 30 6] 18] 43 38| 16/ 40| 43]128 134 98]
8| 4 3 12/ 11 0] 65 0 0 33 29 75 0 27| 44) 32 0]
9| 0 66 61] 37 0 30, 6 0 6 6] 28 24| 86| 51 39 0]
10) 151 0 0 32 0 13| 10| 0 22| 26| 46 0] 107 95 80 0]
11{ 12 O 0] 38 0] 9 0 29 24 20| 24 40| 85 65 32 4
12| 20| 23 6| 22| 0 0 0 0 6 4) 44 0 89 62 39 20

4.719.8/ 15.5] 41) 1.58| 27.417| 22| 25.6] 15| 15.5 43] 26.9 63| 58 46| 11.8

Tabela 4: Rezultati merenja koriste¢i antenu sa linearnom
polarizacijom, eksternim RFID gitatem tipa2 i
hibridnom karticom prikazani analizom 0/1

Iz analitickih tabela 0/1 se uoCava da dobro S — ST M
pokrivena desna strana subjekta sa jednom C k[ w538 Tk d Tk |d | ™ |d | S
antenom daje zadovoljavajuce rezultate, Sto upucuje 1 R L I T e R S
da bi se kvalitetno oCitavanje sigurno postiglo sadve  [3[ o o 1 1 o 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
antene od kojih bi jedna pokrivala levu a druga (35—t
desnu stranu subjekata. Upotrebom jedne antene, [6[ o[ af a1 a af a 1 o 4 1 1 1 1 1 0
b4 H H H 7] 0 0 1 1 0] 1 1 1 1 1 1 1 1 1] 1] 1]
umesto preporuc¢enog para, uz opfulrjnalnu oruentg_cuu I R T B B B B o R | B e R
antenskog snopa mogli bi se posti¢i rezultati boljiod  [s{ o2 1o o 1 1 o 1 a1 1o i 1 9
. v . . .. . . . v . . 1
priloZzenih. Data tvrdnja iziskuje dalja istrazivanja ali ol 1 o o o 4 4 o 1 4 d 4 4 4 d
privi rezultati kada se u kretanje putnika uvede i |! do od o d oo WA A
skretanje ili poluokret pokazuju da je tvrdnja |1
2 1] 1 1) 1 0) 0) 0] o 1 1 1 0 1 1 1 1
osnovana. 0.4/0.6{0.83 1/0.17/0.92] 0.8] 0.67/0.9] 0.92 1) 0.58 1 1 1| 0.5[77.9
% 65.2 84,8
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Tabela 5: Uporedni prikaz rezultata merenja
A2 Al

P P (S BS [ P DS [BS [P P [S [BS P

A
20,1 76,63 75,73 164,18
3 158,5%|87,5% (% 28,37| 43%% %
p1 51,1 70,31 38,83 85,55 (69,06
9 43%(86,7% |% 36,12% % %
53,13 80,33 [71,57
48,7 0% 85%|% 33,7555,5% |% %
35,7 83,33 75,98 65,28 84,85 (77,94
62,5% % % 27,14% % %
P3 19,5 (47,92 57,41 38,89 79,55 (65,20
9 % 65%(% 21,34% % %

20,63% % %

[ S ISV B R DS B RS Bl
ol

55,56 (79,55 71,08 56,94 181,82 |73,04 70,1 (46,44
31,5 % % % 35,27|% % % 15,5 %% %
P2 32,7 (36,11 [82,58 [66,18 55,56 [87,12 (75,98 18,4 71,6
4 % % % 42,5 % % % 8 14%% 50%
34,3 146,88 25,6, (30,56 181,82 (63,73 24,83 45,9
2 |2,83%(73,3% (% 5 % % % 7,89 % % 38%

* PA-polozaj antene; TK-tip kartice; P-prosek ocitavanja; DS-dalja strana; BS-bliza
strana; P-prosek ocitavanja

4. ZAKLJUCAK

Sprovedeno istrazivanje pokazuje da se upotrebom
komercijalno prihvatljive hibridne kartice koja se
istovremeno moze koristiti i za naplatu putne karte
(Mifare) i za detekciju prisustva (EPC Gen2) mogu
dobiti rezultati ocitavanja preko 87% uspesSnosti
uklju€ujuéi i nepovoljne situacije polozaja kartice
(pored mobilnog telefona, pored sveznja kljueva i
sl.) ali u povoljnijoj orijentaciji tela ka anteni (kartica
na strani tela blize anteni) i boénom polozZaju antene.
U nepovoljnijoj orijentaciji tela (kartica sa suprotne
strane tela u odnosu na antenu) uspeSnost
oCitavanja pada i preko 20%. Rezultati istrazivanja
pokazali su da bi za pouzdano o¢€itavanje kartice bilo
potrebna montaza dve antene na bo¢nim stranama
tela i udaljenosti maksimalno 0,6 m. S obzirom na
konfiguraciju prolaza u autobusu ovakva montaza je
neprakticna. Mnogo manje instalacione intervencije
iziskuje montaza antena na plafon pri ¢emu se
uspesnost oCitavanja smanjuje za manje od 1%
(prosecno oditavanje svih scenarija).

Sprovedeno istraZivanje je pokazalo da se za
statistiCke potrebe prihvatljiv procenat uspesnog
oCitavanja dobije upotrebom samo jedne antene
koja ¢e obezbediti sigurno ocitavanje. Taj zadatak
se moze ostvariti odredivanjem tzv. polja pouzdanog
oCitavanja. Polje pouzdanog o €itavanja jeste temin
kreiran za zonu prolaza u kojoj ¢e se izvrSiti
pouzdano (sa prihvaéenim procentom uspesSnosti)
oCitavanje RFID kartice bez obzira na njen polozaj
na telu i u odnosu na antenu kao i na njenu
orjentaciju prema anteni (krac¢a ili duza ivica kartice
orjentisana ka ili od antene).

Dalje istraZivanje bi trebalo da definiSe kriterijume
definisanih  polja pouzdanog od¢itavanja sa
procentom uspednosti o€itavanja preko 90% Sto bi
bilo dovoljno za komercijalnu upotrebu prilikom
naplate putne karte, a sve imajuéi u vidu
komercijalno prihvatljivu tehnologiju.
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UVODENJE AUTOBUSA MANJEG
KAPACITETA SA POGONOM NA PRIRODNI
GAS KAO MERA SMANJENJA TROSKOVA
POSLOVANJA | SMANJENJA ZAGADENJA
ZIVOTNE SREDINE

mr Dorde Basari¢, dipl.ing.saob.
JGSP “Novi Sad", Novi Sad, basaric1974@gmail.com

Stru¢ni rad
Rezime: U izvesnoj meri pojedine odluke
rukovodstva privrednog drustva koje se bavi javnim
prevozom putnika u gradskom i prigradskom
saobracaju, znadajno mogu da uti¢u kako na same
troSkove prevoza tako i na znalajan uticaj na
ekologiju. Kroz ovaj rad smo pokazali da se u
transportnom preduzecu JGSP “Novi Sad“ kroz
uvodenja autobusa manjeg kapaciteta sa pogonom
na prirodni gas, moZe uticati na smanjenje tro§kova
poslovanja i uticaj na zastitu Zivotne sredine.
Kljuéne reéi: javni prevoz putnika, smanjenje
troskova poslovanja, zastita Zivotne sredine
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Abstract: To some extent certain decisions made by
management of the company which deals with
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traffic, may significantly impact both on the same
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1. UvOoD

Javni masovni prevoz putnika u gradskom i
prigradskom prevozu je jedna od osnovnih komunalnih
delatnosti i saobracajna ,Zila kucavica“ u gradovima sa
preko 100.000 stanovnika. Dobro razvijeni javni prevoz
u nekom gradu, kao alternativni vid prevoza, u dobroj
meri poveCava mobilnost, a smanjuje saobracajnu
guzvu u centralnim gradskim zonama sa jedne strane,
dok sa druge strane smanjuje potrebu za izgradnjom
parking mesta.

Takode, ova vrsta prevoza u znatnoj meri &ini
mobilnom grupom lica sa posebnim potrebama
(starija lica, lica sa invaliditetom) i lica do 18 godina
koji nemaju mogucnost upravljanjem putni¢kim
automobilom, a imaju znatno izrazenu potrebu za
putovanjem (Skola, sportske aktivnosti, druzenja,i
dr.).

Upravo zbog toga je potreba za postojanjem
ovakvog privrednog drustva neminovnost i potreba.
Da li ¢e privredno drustvo za prevoz putnika biti u
vlasnistvu grada kao javno preduzece ili sa
vecinskim uceS¢em privatnog kapitala nije toliko
vazno, bitno je urediti odnose izmedu privrednog
drudtva za prevoz putnika u gradskom i prigradskom
prevozu i grada (opstine) odnosno njene Uprave za
saobracaj.

Ovakav medusobni odnos Grad — privredno drustvo
za prevoz putnika je nabolje urediti programskim
Ugovorom u kojem ¢e se taéno navesti prava i
obaveze kako privrednog drustva, tako i samog
Grada.

Imajuéi u vidu da je potroSnja goriva znatan troSak
bilo kog privrednog drustva koji se bavi prevozom,
moraju se vrsiti uStede prilikom samog prevoza, a da
se ne uskrati prevoz ni kvalitet usluge korisnicima
prevoza. Nakon redukcije pojedinih polazaka,
uvodenje sistema za pracenje rada vozila i vozaca,
potrebno je sagledati i moguénost prevoza vozilima
manjeg kapaciteta (mini bus ili midi bus) ili prevozom
manjeg kapaciteta dovesti putnike do odredenog
(sabirnog) autobuskog stajaliSta ili autobuske
stanice.

Kako bi se izvrSila kvalitetna ispitivanja uzeto je
privredno drustvo JGSP “Novi Sad” iz Novog Sada.
Da bi se donela zadovoljavaju¢a odluka zamene
solo autobusa autobusima manjeg kapaciteta,
potrebno je izvrsiti sistemsko brojanje putnika na
svim linijama gde saobracaju linije ovog privrednog
drustva i na osnovu toga odredeno na koji nacin ¢e
se izvr8iti zamena autobusa i kolike ¢e to usStede
doneti.

Prvi tip uStede je zamena solo autobusa autobusima
manjeg kapaciteta duz Citave trase odredene linije.
Odluka koji ¢e to biti polasci, na odredenoj liniji, bice
doneta nakon obrade sistemskog brojanja putnika
na svim linijama. | drugi tip uStede koje se mogu
ostvariti na linjjama koje saobracaju duz glavne
trase, a zatim skrec¢u van trase kako bi pokupili
odreden broj putnika.

Ovi slugajevi se uglavhom deSavaju u prigradskim
naseljima. Na ova dva nacina su moguée znatne
uStede goriva kroz zamenu autobusa visokog
kapaciteta autobusima manjeg kapaciteta.
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Takode smo svedoci da se poslednjih nekoliko
decenija deSavaju drasti¢ne promene klime od toplih
zima, kisnih leta na jednom delu zemljine kugle do
velikih poplava, uragana i sneznih smetova na
drugom delu. Upravo ovo je posledica sagorevanja
fosilnih goriva i stvaranje ,staklene baste® od planete
zemlje. Najzastupljeniji gasovi ,staklene baste* su
ugljen-dioksid (83,2%), metan (8,6%), azotsuboksid
(6,8%) i perfluorkarbonati (1,4%).

PosSto ¢e se izvriti nabavka vozila manjeg
kapaciteta, odlu¢eno je i da se uti¢e na ekologiju i da
se u promet uvedu autobusi sa pogonom na prirodni
gas. Na kraju projekta bi¢e uradena cost - benafit
analiza (CBA) koja ¢e pokazati rezultate koStanja
ovako jedne uradene zamene autobusa i kakve Ce
ustede doneti samom privrednom drustvu i gradu u
celini.

2. CILJ | PREDMET ISTRAZIVANJA

Generalno sistemsko brojanje putnika je sprovedeno
u privrednom drustvu JGSP “Novi Sad“ iz Novog
Sada u toku oktobra 2010. godine. Obradeno je oko
4.000 polazaka u toku radnog dana, a snimanje
ulaska i izlaska putnika je vr§eno na svim vratima.

Svi prikupljeni podaci o ulasku i/ili izlasku putnika u
autobus uneti su u bazu podataka, nakon &ega su
analizirani. Osim izraCunavanja saobracajno
tehnic¢kih parametara, sa posebnom paznjom su
analizirani polasci u prigradskom saobracaju koji su
kao maksimalni kapacitet (gmax) imali maksimalno
35 putnika. Razlog ove analize je ,ubacivanje® vozila
manjeg kapaciteta u gradski odnosno prigradski
prevoz, a optimalni kapaciteti ovih mini/midi
autobusa su izmedu 25 i 40 putnika.

Nakon sistemskog brojanja moglo se uoditi da oko
98 polazaka, u toku jednog radnog dana, ispunjava
zadate  kriterjume  maksimalnog optereéenja
autobusa (izmedu 25 i 40 putnika). Takode je
ustanovljeno da oko 50 polazaka sigurno upada u
ovu kategoriju. Kako brojanje nije radeno u dane
vikenda, ovo brojanje je uradeno naknadno kao
kontrolno brojanja (procena vozac¢a, kontrolora na
odredenom stajalidtu i otpravnika na terminalu).

Autobusi manjeg kapaciteta koje je privredno
drustvo JGSP “Novi Sad“ kupilo, su autobusi
kapaciteta 36 (15 sedenja + 21 stajanje) + 1 mesto
za invalidska kolica. Autobusi su na prirodni gas sa
autonomijom prevoza od minimalno 300 km, Sto
zadovoljava  dnevne potrebe posmatranog
privrednog drustva jer autobusi dnevno prelaze od
220 do 300 kilometara. Opredeljenje za linije kojima
¢e saobracati autobusi manjeg kapaciteta, osim
osnovne pretpostavke o manjem broju putnika,
uzete su u obzir i veli€ina naseljenog mesta u okviru
opstine gde saobraca privredno drustvo JGSP “Novi

Sad“. Tako su za osnovu uzete prigradske linije
prema naselienom mestu Sangaj, Cenej i PejiGevi
salasi i pojedini no¢ni i rani jutarnji polasci (posle 21
h i pre 06h) na drugim prigradskim pravcima
Sremska Kamenica — Cardak, i gradske linije 6A
Adice — Vetrnik i 15 Zeleznitka stanica — Industrijska
zona sever.

Na ovaj nacin nije smanjen konfor korisniku
prevoza, ali su zato napravljene znacajne ustede
privrednom drustvu koje opsluzuje ova naselja.
Samo na ovaj nacin je moguée na duzi vremenski
period odrzati polaske prema ovim naseljima, a da
korisnici prevoza budu zadovoljni kako konforom
tako i redom voznje (zadovoljavajuéi/potreban broj
polazaka prema odredenom naseljenom mestu).

3. REZULTATIISTRAZIVANJA

Na osnovu dobijenih rezultata u 2011. godini je
kuplieno 5 mini autobusa sa pogonom na prirodni
gas (uStede u potroSnji goriva, manja cena
odrzavanja, manje zagadenje zZivotne sredine, manja
cena autobusa), uz moguc¢nost proSirenja broja ovih
mini autobusa u narednim godinama, u zavisnosti od
njihovih prikazanih radnih karakteristika na terenu.

3.1.Ustede u potrosnji goriva

Struéne sluzbe ovog privrednog drustva su osmislile
redove voznje za predvidenih 5 mini autobusa, i
nakon kupovine isti su pusteni u saobracaj
(septembar 2011. godine). Mini autobusi su radili na
prigradskim linijama, a broj kilometara, potroSnja i
uSteda su predstavljeni u narednoj tabeli. Uzet je
prosek za 7 dana.

Tabela 1: Analiza potro3nje goriva na vozilima u JGSP*Novi

Sad“ [3]
. Solo autobus (disel) Mini autobus (CNG)
Dan u nedelji Usteda
km 1/200km Din. km kg/100km Din.
Radni dan 41782 | 44,04 257.611 | 4.178,2 14,92 39.897 | 217.714
Subota 859,96 | 44,04 53.021 | 859,96 14,92 8.211 44.810
Nedelja 888,58 | 44,04 54.786 | 888,58 14,92 8.485 46.301
Ukupno 5926,7 | 44,04 365.418 | 5926,7 14,92 56.593 | 308.825

Tabela prikazuje rad vozila u toku nedelje dana
(radni dan, subota, nedelja). Izradom redova voznje
za mini autobuse predvideno je da mini busevi predu
nedeljno oko 5.926,7 km. Kroz zamenu solo
autobusa sa pogonom na dizel gorivo mini
autobusima sa pogonom na prirodni gas (metan)
ustede su na nedeljnom nivou oko 308.825 dinara.

Ako se zna da godinu dana sadrZi nesto preko 52
nedelje vrlo lako moZe da se izrauna usSteda za
godinu dana, odnosno za period koliko su ova vozila
u upotrebi. UStede po 1 predenom kilometru iznose
oko 52,1 dinar.
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Za jednu godinu su uStede ovom zamenom oko
16.058.900 dinara ili oko 131.000 eura. Ako
uzmemo da su ovi mini autobusi u upotrebi od
septembra 2011. godine i da su do sada presli oko
912.472 kilometara. Ako se ova kilometraza
pomnozi na ustedama po kilometru, dobija se usteda
od kad su ovi autobusi u radu od oko 47.539.791
dinara ili oko 390.000 eura. Ovi pokazatelji ham
govore da ¢e u narednih godinu dana ovi autobusi
sami sebe isplatiti kroz ustedu goriva.

3.2.Ekologija

Najzastupljeniji gas ,staklene baste" je ugljendioksid
koji je u atmosferi zastuplien sa 0,037% zemljine
atmosfere. Medutim, ono Sto je zabrinjavajuée,
koncentracija ugljendioksida u vazduhu porasla je
31% u odnosu na 1750. godinu. Koncentracija ovog
gasa je svakim danom sve veCa i zadatak
Covelanstva je da pokuSa da smaniji ispustanje ovog
gasa u atmosferu.

Koeficijent emisija ugljen-dioksida

ne doprinose sva goriva u istoj meri na emisiju
uglien - dioksida. S obzirom na razli¢it hemijski
sastav, razliCite su i emisije nastale kao posledica
sagorevanja razli€itih goriva, za ostvareni isti toplotni
efekat. U sledecéoj tabeli su prikazani koeficijenti
emisije ugljen — dioksida, razli¢itih vrsta goriva.

Tabela 2: Koeficijient emisije ugljen-dioksida [2]
Emisija kg (CO2/GJ)
Biomasa 109,6

Treset 106,0

Kameni ugalj 101,2

Mrki ugalj 97,09

Gorivo

©Wi® NI oS wWIN

Lignit 96,43
Dizel 774
Sirova nafta 74,1
Kerozin 73,3
Benzin 715
10. | Tecni naftni gas 63,1
11. | Prirodni gas 56,1
Kao najpovoljnije gorivo u smislu ekoloSke

pogodnosti namece se prirodni gas koji ima najmaniji
koeficijent emisije ugljendioksida za isti ostvareni
toplotni efekat. Razlog tome je sastav prirodnog
gasa kod koga je ubedljivo najvise zastupljen metan,
a zatim i ostali nizi ugljovodonici. Sastav gasa je
takav da ima najmanje ucesc¢e ugljenika u odnosu
na ostala fosilna goriva, zbog ¢ega se sagorevanjem
pored ugliendioksida emituje i znacajna koli¢ina
vodene pare.

Bitan parametar za sam ovaj rad je prebacivanje
autobuskog pogona sa dizel goriva na prirodni gas
(tatke 6. i 7. iz tabele), gde se moze uoditi da
uvodenjem autobusa sa pogonom na prirodni gas,
manje se ispusta CO2 u atmosferu za skoro 38% u
odnosu na dizel gorivo.

Koeficijent emisije azotnih oksida

Stetno dejstvo azot - oksida vezuje se za:
nepovoljan uticaj na zdravlje ljudi, smanjenje
vidljivosti i stvaranja foto - hemijskog smoga,

razaranje ozona u VviSim slojevima atmosfere,
stvaranje Stetnog ozona u niZzim slojevima
atmosfere, nastanak kiselih kisa.

Preko 90% oksida azota emitovanih usled procesa
sagorevanja Cini azot - monoksid NO, dok ostatak
Cini azot - dioksid NO2. Medutim, kako se azot -
monoksid NO u atmosferi konvertuje u azot -
dioksid, vecina propisa iz oblasti zastite zivotne
sredine tretira sve okside azota kao NO2.

Struktura azotnih oksida koji su posledica
sagorevanja prikazani su na slici XXX. Evidentno je
da je saobracaj i to posebno drumski, $to je bitno za
ovaj rad, najveéi pojedinacni izvor emisije azotnih
oksida 45%, dok je proizvodnja energije na drugom
mestu sa 30% ukupne emisije.

STRUKTURA AZOTNIH OKSIDA

Slika 1: Prikaz strukture azotnih oksida po mestu nastanka [2]

Koeficijenti emisije azotnog oksida po jedinici
proizvedene energije prikazan je u sledecoj tabeli.

Tabela 3: Koeficijent emisije azotnog oksida [2]

Energent Emisija g (NO«/GJ)
1. | Ugalj 1,5
2. | Naftni derivati 0,6
3. | Prirodni gas 0,1
4. | Ogrevno drvo 3,2

Iz date tabele se moZe uogiti da prirodni gas emituje
¢ak 6 puta manje emisije Stetnog azotnog oksida u
odnosu na prirodni gas.

4. COST-BENEFIT ANALIZA (CBA)

Prilikom ocene opravdanosti realizacije jednog
investicionog projekta treba uvek imati u vidu i
efekte koje projekat donosi pojedinoj organizaciji ili
Sirokoj drustvenoj zajednici.

Put i saobracaj, LXI, 1/2015, 47-52

49




hophe bacapuh

Pojedine investicije su po svojoj prirodi takve da se
moraju posmatrati i ocenjivati pre svega sa Sireg
drustvenog aspekta - saobraéajnog, energetskog,
odbrambenog, prirodnog, drustvenog i sl., zbog svog
velikog doprinosa koji daju u celini. Ovakvi projekti
se na najbolji nafin mogu ocenjivati ako se
analiziraju i uzmu u obzir ukupni efekti koje donosi
posmatrani investicioni projekat.

Cost-benefit analiza se najceSée definiSe kao
aktivnost koja omogucava obuhvatanje i poredenje
troSkova i koristi koje neki projekat ulaganja moze
prouzrokovati za Sire ili uZze druStveno okruzZenje.
Tokom cost-benefit analize, u obzir treba uzeti
uticaje Sto veéeg broja finansijskih, ekonomskih,
drustvenih i drugih faktora, u ciliu procene
finansijske i ekonomske isplativosti projekata.
Uticaje svih ovih faktora je potrebno monetizovati
(izraziti nov€ano), kako bi bili medusobno uporedivi
u okviru cost-benefit analize. Ekonomski isplativim
se smatraju samo oni projekti koji donose vise
koristi, nego troSkova, a preporucCuje se izbor onog
projekta koji donosi najvece koristi u odnosu na
troskove [17].

Cost-benefit analiza treba da pomogne pojedincima i
organizacijama, koje donose odluke vazne za
drustvo, da $to racionalnije upotrebe drustvene
resurse. Takve odluke mogu donositi privatni
preduzetnici i kompanije sa  druStvenom
odgovorno$c¢u, kao i organi drzavne, reginalne i
lokalne administracije. Uloga administracije u
donoSenju ovakvih odluka je vazna narocito kada u
privathom sektoru ne postoji poslovni interes za
realizaciju neke drustveno korisne aktivnosti (malo je
verovatno da ¢e preduzetnik ili kompanija odluciti da
samostalno, bez pomo¢i drzave, otvore pozoriste,
mada takva odluka moZe doneti znacajne drustvene
koristi).

Svaka Cost-benefit analiza mora da sadrzi sledece

analize:

* Finansijsku analizu - koja mora da sadrzi:
ukupna ulaganja, poslovne troSkove i prihode,
finansijki prilog na ulaganja, izvori finansiranja,
finansijska odrzivost i finansijski prilog;

» Ekonomsku analizu — koju je poZeljno sprovesti
kroz slede¢ih 5 koraka: konverzija trziSnih u
obratunske cene, monetizacija netrZiSnih
uticaja, uklju€ivanje dodatnih indirektnih uticaja,
diskontovanje procenjenih troSkova i koristi i
izraCunavanje pokazatelja ekonomskih prinosa;

» Procena rizika — preporuceni koraci: analiza
osetljivosti, distribucija verovatno¢e za rizi€ne
faktore, analiza rizika, procena prihvatljivih nivoa
rizika i spreCavanije rizika;

Projekat uvodenja autobusa manjeg kapaciteta u
JGSP “Novi Sad”

Projekat uvodenja autobusa manjeg kapaciteta u
JGSP “Novi Sad” je usledio kao odgovor na sve
veéu potroSnju goriva sa jedne strane, a sa druge
strane sve maniji broj korisnika prevoza, narocito na
prigradskim linijama.

Definicija projekta i analiza opcija

JGSP “Novi Sad“ je predlozio uvodenje autobusa
manjeg kapaciteta, sa pogonom na prirodni gas, na
prigradskim linijama. Ovo ¢e omoguciti ustedu dizel
goriva i upotrebu prirodnog gasa sa jedne strane ali i
smanjenje zagadenja zivotne sredine (manje
potroSeno dizel goriva, a koristi se prirodni gas).
Projekat treba da bude sproveden delimiéno o
trosku JGSP“Novi Sad“, a drugi investitor je DP
“Novi Sad — GAS*.

Relevantne informacije vezane za ovaj projekat:

* Projekat treba da obuhvati nabavku 5 autobusa
manjeg kapaciteta — obaveza investicije JGSP
“Novi Sad*;

* |zgradnja gashe pumpe - investicija DP“Novi
Sad — Gas*;

* Projekat c¢e biti realizovan iz sredstava koje
opredeli JGSP “Novi Sad” i DP “Novi Sad — gas®;

* Ideja projekta je da se smanji potroSnja goriva
kao najveci trodak transportnog preduzeca;

* Procenjen planski period u kome ¢&e projekat biti
analiziran pre povecanja broja autobusa sa ovim
uredajem, je 24 meseca;

Finansijska analiza

Ukupna ulaganja u ovaj projekat iznose za autobuse
manjeg kapaciteta koje treba da finansira
JGSP“Novi Sad“ 48.700.000 dinara (487.000 evra),
a investicioni period je 24 meseca. Nakon prve
godine projekat ¢e postati operativan.

Pocletna faza se ¢e trajati godinu dana, nakon ¢ega
Ce projekat postati operativan i posle godinu dana ¢e
se doneti odluka o nastavku projekta ili o ukidanju
istog. Procenjuje se da ¢e usteda preéi iznos od
10.000.000 dinara na godiSnjem nivou.

Deo koji finansira DP “Novi Sad — gas“ nece biti uzet
u obzir jer su oni predvideli investiciju da otplate kroz
prodaju gasa JGSP ,Novi Sad®, te se isti troSak ne
moZe uzeti kao troSak JGSP ,Novi Sad*.

Autobusi manjeg kapaciteta imaju garantni rok od 2
godine, nakon ovog perioda JGSP “Novi Sad*
odrzavace i servisirati autobuse o svom trosku.
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TroSkovi koji treba da nastanu prilikom primene
ovog projekta:
* Nabavka autobusa manjeg kapaciteta;

* TroSkovi amortizacije 4.000.000 na godidnjem
nivou

* Procenjeni troSkovi odrzavanja prve dve godine
su besplatni, zatim do otpisa prose¢no ¢e se za
odrzavanje dati oko 300.000 mesecno. Ovo je
odrzavanje sa zaradom zaposlenih.

Poslovni prihodi vezani za ovaj projekat:

+ USteda na manjoj koli¢ini potrodenog goriva od
oko 308.000 dinara/2.560 EUR na nedeljnom
nivou odnosno na godiSnjem nivou oko
16.000.000 dinara odnosno oko 130.000 EUR;

+ Materijalna (jevtinije odrzavanje i servisiranje
autobusa manjeg kapaciteta) procena oko
7.230,00 evra/godini manje i nematerijalna: manji
broj ispustanja otrovnih gasova u okolinu;

TroSkovi iznose oko 7.600.000,00 dinara na
godidnjem nivou, dok bi smanjeni troskovi iznosili
oko 16.872.000,00 dinara.

Ekonomska analiza

Ekonomska analiza ima za cilj da proceni doprinos
projekta ekonomskom blagostanju regiona ili zemlje.
Ekonomske analize u sredi$tu paznje uzimaju koristi
i Stete koje ¢e Citavo druStvo imati od projekta.
Obradunske cene se koriste i kada za neke troSkove
i koristi ne postoji odgovarajué¢a trziSna cena. Na
primer, ne postoje trZiSne cene koje mere uticaj
projekta na Zivotnu sredinu. Medutim, kako neki od
navedenih uticaja projekta mogu biti znac&ajni,
neophodno je pronac¢i odgovarajuée obracunske
cene za njihovo merenje. Postupak kojim se
netrziSnim  (nefinansijskim) uticajima  projekta
dodeljuje vrednost, naziva se monetizacija. Ova
vrednost nije nov€anog karaktera i ima za svrhu
samo da omoguci uklju€ivanje nefinansijskih uticaja
u ekonomsku analizu, odnosno u cost-benefit
analizu.

Direktnih negativnih eksternalija u ovom projkektu
nema, te se moZe govoriti 0 veoma dobro
osmisljenom projektu, dok pozitivnih eksternalija ima
i one se ogledaju u direktnoj zastiti Zivotne sredine
(manje potroSenog goriva i potroSnja onog goriva
koje manje utiCe na zagadenje Zivotne sredine).

Procena rizika

Na osnovu analize osetljivosti moze se zaklju€iti da
najveci uticaj na pokazatelje prinosa projekta imaju
ukupna ulaganja, troskovi plata i troSkovi
odrZavanja. To su faktori €ija promena za 1% izaziva
promene pokazatelja prinosa za vise od 0,1%
(srednje jak uticaj).

5. UNAPREDENJE SISTEMA

U bliskoj buduénosti bi trebalo uvesti brojace
ulaskalizlaska putnika u autobuse kako bi se
svakodnevno imala informacija o priblizno taénom
broju putnika koji su u autobusu izmedu dva
autobuska stajalita. Kroz ovo pracenje je moguce
izraditi red vozZnje najpriblizniji realnom stanju na
terenu, a osim izrade reda voznje ovaj podatak bi se
mogao Koristiti i za poveéanje broja autobusa
manjeg kapaciteta na linjjama koje koristi ovo
privredno drustvo.

Poslednja generacija su senzorski brojaci koji broje
putnike priblizno sa tanoscu od 85 - 98% tacnosti,
Sto je sasvim zadovoljavaju¢i podatak za dalje
opredeljivanje saobracajnih inzinjera koji kreiraju
prevoz u gradovima.

Izgled jednog ovakvog sistema za brojanje
izlza/ulaza putnika u autobus je prikazan na sledecoj

slici:
Data Evaluation and Analysis
| l
Etherne

Ea

\., On-Board Computer
EVENDsmart/COPILOTpc

Slika 2: Prikaz rada brojaga ulazalizlaza putnika iz autobusa [7]
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hophe bacapuh

6. ZAVRSNA RAZMATRANJA

Kako bi se svakodnevno mogla raditi analiza o
potrebnim prevoznim kapacitetima nekog
saobra¢ajnog preduzec¢a za prevoz putnika u
gradskom i prigradskom saobracaju, potrebno je
imati tacne, precizne i informacije ,na vreme®. Ovo
znaCi da je potrebno nabaviti brojace (kao iz
primera) na vecem broju autobusa koji se
automatski Salju do osoba koje se u saobra¢ajnom
preduzecu bave analizom ovih podataka.

Samo u tom slu€aju mozemo efikasno i brzo da
delujemo kako ne bi izgubili na kvalitetu usluge i dali
najbolji moguéi prevozni kapacitet.

Predlogom autobusa manjeg kapaciteta sa
pogonom na prirodni gas, na pojedine linije, osim
ustede goriva (koli€ine i vrste) ovi autobusi izbacuju i
manje materija koje nepovoljno utiéu na prirodu.

Ovim analizama kroz broja¢ putnika saobracajno
preduzece pravi manje troSkove prevoza i pozitivho
utiCe na ekologiju a da se ni u jednom trenutku ne
odri¢e kvaliteta prevozne usluge.
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CTtpy4Hu pag
Pe3snme: Cpricko dpywmeo 3a nymese VIA-VITA je
ocHosaHo 17.05.1934. 2oduHe y bBeoepady.
Hpywmeo cy ocHoeanu ucmakHymu cmpyydrbauu,
UHXerepu U rnpoghecopu y oHOaWHEM MyMmMHOM
cucmemy. Cpricko Opywmeo 3a fymeee yCrewHo
padu cee 0o noyemka [pyzoe ceemckoe pama.
O6Hosa pada u akmusHocmu [pywmea ycneduna
je 1953. 2odune. lNpea cmpydyHa nybnukauuja Koja
je usawna nocne obHoee [pywmea 38ana ce:
L,bunmen [Jpywmea 3a nymese Cpbuje”. Odnykom
CkynwmuHe [pywmea, olpxaHe 1955. 2oduHe y
Geoepady ocHosaH je yaconuc ,,[lym u caobpahaj“ u
npsu 6poj je uzawao anpuna 1955. 2odune.

KmbyuHe peumn: Cpricko Opywmeo 3a nymese,
yaconuc ,[lym u caobpahaj“, ucmopujam.

EIGHTY YEARS ANNIVERSARY THE ROAD
ASSOCIATION OF SERBIA VIA-VITA 1934-
2014

M.Sc. Jelena Dobrilovi¢ Dragovié, prof.
The Highway Institute A.D. Belgrade, Library, Kumodraska 257,
Belgrade, Serbia, E-mail: jelena.poetic@gmail.com

Professional paper

Abstract: Serbian Road Society ,VIA-VITA* has
become 17.05.1934. in Belgrade. The Society was
founded by prominent experts, engineers and
professors at the time, the road system. Serbian
Road Society works successfully until the beginning
of World War Il. Restoration work and activities
resumed in 1953. The first scientific publications that
came out after the renewal of the Society was
named "Bulletin of the Society for Roads of Serbia".
Decisions of the Assembly, held in Belgrade in 1955.
Has become Journal of Road and Traffic
Engineering, and the first issue was published in
April 1955.

Key words: Serbian Road Society ,VIA-VITA
Journal of Road and Traffic Engineering, history.

1. yBO[4

Yy jeqHOM CTPYy4YHOM pagy onucartu
ocampgeceTorogvwmwhn pag Cpnckor ApywTsBa 3a
nyTeBe Huje jegHoCTaBaH 3ajaTtak. YTONuKO npe,
WwTo je OpywTBO CBE Bpeme MPUINYHO WMHTE3MBHO
paguno Ha npobnemuma W 3agauuma  Koju Ccy
Jonasuvnun n3 nocrnosawa n genosama.

Cpncko gpywTBo 3a nytese ,VIA-VITA® je 6uno
MHMUMjaTOp 3a pellaBake MHOrMx npobnema vy
MYTHOM MWHXEHEPCTBY U MOXE C MOHOCOM [Aa
obenexaBa cBoj jybunej-OcampgeceT roguHa
nocTojawa 1 paga.

Cpncko gpywTBo 3a nyteee ,VIA-VITA® je cTpyyHa,
WHTEpecHa, npodecuoHarnHa, HeJoOuMTHa
opraHusauuja, OcHOBaHa Ha HeopgpefeHo Bpewme,
OTBOpEHa 3a capaghky ca OpYyruMm yapyxewuma U
caBe3nma, HayyHO-CTPYYHUM  OpraHusauujama,
npuBpeSHUM ApPYLWTBUMA U MHCTUTYTUMjama Ha 6a3sun
MefycobHor yBakaBaha, y3ajamMHOr MnoLiToBawa W
camocTtanHoctn y paay. lyH HasuB [pywTBa je:
Cpncko gpywTtBo 3a nyTteBe ,VIA-VITA®, a ckpaheHu
Ha3suB je: COM ,LVIA-VITA*. Hasue [pywTtBa Ha
eHrneckom jeauky je Serbian Road Society ,VIA-
VITA*. Ceguwte [HpywTtBa je y beorpaay,
Kymogpawka 257. [OpywTBO CBOjy [AenatHOCT
ocTBapyje Ha Teputopuju Penybnuke Cpbuje.

2. OCHUBAKE CPICKOI
NYTEBE ,,VIA-VITA“

OPYWTBA 3A

Cpncko gpywTtBo 3a nyteBe ,VIA-VITA® ocHoBaHO je
17. maja 1934. rognHe y beorpagy, ogpxaBakem
ocHuBadke CKynwTuHe, KoOjy je opraHu3oBana
Cekumja  [OpywtBa nytapa u3  beorpaga.
KOHTMHYUTET y pady oOApXaH je [AOHOLEeHEM
Pewena [pxaBHOr cekpeTtapujata 3a yHyTpallwbe
nocnose HapogHe Penybnuke Cpbuje 11/3 6p.4270
on 21.maja 1953. roamHe, kojum je opobpeH papg
OpywTtsy 3a nyteBe Cpbuje ca ceguwtem y
Beorpagy n nogpydjem genaTtHOCTU Ha Teputopuju
HapogHe Penybnuke Cpbuje n HacTaBibeH je A0
AaHac.

Y ,[macHuky jyrocneBeHCKOr OpywiTBa 3a nyTtese,
jeavHom wm3gatom Opojy u3 1934. roguHe y
usBewTajy o pagy JyrocrnoseHckor ApyliTea 3a
nytese, uHX. Hukone J. HajoaHoBuha, cekpeTtapa
JyrocnoseHckor gpylwTtBa 3a nyTeBe, HaBoge ce
npeuusHn nogauM O  OCHuBawy [pywTsa.
~JYrOCIOBEHCKO [pYWTBO 3a MNyTeBe OCHOBAHO je
17.05.1934. roguHe kaga cy 55 npuUcCyTHUX Ha
OCHMBA4KOj CKYMLITUHW, OApXaHOj Ha TexHWYKOM
dakyntety y beorpagy, jeaHornacHo ycBojunu
npasuvna [pywTBa, MpBOr OBE BPCTE Y HAaLUOj
3emrbu. TOM NPUAMKOM CKyNWwTMHA je m3abpana u
HOBY YynpaBy KOjoj je cTaBuna Yy JAYXHOCT Aa
cnposeje opraHusauujy apywTsa, NpuKynu YnaHose
n obaBrba MOCMOBE HaLMOHANHOr ApywTBa 3a
nyTteee Jo cacTaHka lNMpee pegoBHe CkynwiTUHE !,

" HajoaHosuh, H.J. (1934). M3sewmaj o pady JyzocrnoseHckoe
Opywmea 3a nymose. [ NacHuK jyrocneBeHCKOr ApyLITBA 38 MYTOBE.
C1p.60
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Jenena [o6punosuh Jparosuh

Y wuctom ,[NacHuKy jyrocrneBeHCKOr ApyliTea 3a
nytese“, y unaHky umHx. CtaHucnasa Jocucosuha
.YMECTO yBOAHe peuu”, Harnawaea ce: ,[naBHu
oabop 3a nyteBe npu cekunju bBeorpag yceojuo je
npojekaTt npaBuna Yapyxewa 3a nyteBe Koju cam
n3paguo 1 OocTaBuo ra [MaBHOj ynpaBu yaopyxewa
J.M.A. koja ra je pasacnana cBojuMm cekumnjama Ha
MUlIberwe.? Y InacHuky“ je HaBegeHa Ynpasa
JyrocrnoBeHckor apywtea 3a nyrtese: [NpegcegHuk -
nHx.CtaHucnas Jocundhosuh, Ha4ernHuK
MwuHuctapctBa rpahesuHa; CekpeTap - nHx.Hukona

J. HajoaHoBwuh, MHXeHep MwuHucTapcTBa
rpanesuHa; YnaHoBu Ynpase: wuHx.[Oywan C.
Tomuh, npodecop VYHuBepsuteTa; uHx.letap
Mwuumnh, npodecop VYHuepsuteta; ap Thophe
hypuvH, reHepanHu cekpeTap CaBesa acdanTtHe
nHayctpuje 3arped; [Oparorbyd  Jokcumosuh,
npeocegHuk  CaBesa kameHapcke  WHAYCTpUje;

Metap bnawkoBuh, cekpetap CaBe3a LEMEHTHE
nHaycTtpuje; nHxk. Eno BpagHa, nHxerwep OnwTuHe
Beorpaacke.

Ha ocHOBy HaBegeHwWx uuTata M YukbeHuua w3
OpurMHanHWX JOoKyMeHata O [MouveTky paja
OpywTBa, Kao M wcTpaxmBawa AWNN.MHX.rpah.
Bojucnasa Bajoe o wuctopmju paga u pasBoja
Cpnckor gpywTea 3a nytese ,VIA-VITA®, gonasnmo
00 3aKkrbyyka Aa cy [JpyliTBO OCHOBanu UCTakKHYTU
CTpyyHaUun 3a nyteBe, MHXewepwu, npodecopu u
pykoBOAMOLM Y OHOAWHKEM MYTHOM CUCTEMY.
OpywTBo 3a nyteBe Cpbuje je nsgaBano yaconuc
.l macHuk. Cpncko ApywTBO 3a nyTeBe je nopen
JyrocrnoBeHckor ogmax no dopmMmupary MNOKPeHyno
M UHWUMjaTUBY Oa ce y oHAawwuMm BaHoBMHama, Y
HMXOBMM LEHTpMMa, kao u BehuM rpagoBuma,
copmupajy OdpywitBa 3a nyteBe M ogmax NoYHy ca
pagoMm. [o nodveTkaa [pyror cBeTcKor paTa
dopmupaHa cy [Opywrtsa: [pywTBo 3a nyTtese
CaBcke ©OaHoBuMHe y 3arpeby (dopmmpaHo:
19.08.1934); OpywTBo 3a nyteBe y JbybrbaHu 3a
OpaBcky ©aHoBUHY (dpopmupaHo: 29.01.1937);
OpywTso 3a nyteBe y Hosom Capgy, 3a [yHaBcky
6aHoBVHY (opmupaHo: 21.03.1937); OdpywTBo 3a
nyteee y bawa Jlyun 3a Bpbacky 6aHOBUHY
(dbopmupano: 27.10. 1940.). Tlouyetak [Opyror
CBETCKOI paTa je MpPeKMHyO CBe aKTMBHOCTM W pag
[OpywrTasa.

3. PA3BOJ U PAQ CPMNCKOI AOPYLITBA 3A
NYTEBE ,,VIA-VITA“

O6HoBa paga M akTuBHOCTM [pywTtBa 3a nyTese
Cpbuvje ycrnepuna je ocam roguHa nocne [pyror
cBeTcKor paTta, 1953. roguHe.

Y Bpeme HacTaBka paga [pywTtsa 1953. rogvHe
Guna je TakBa MONMMTUYKA KNMMa Ja Ce HuUWTa Huje

2 Jocudposmh, Ctanucnas (1934). Ymecmo ygodHe peyu. [nacHuk
jyrocneseHckor ApywiTea 3a nytose. Ctp.5

CMeno cnoMuMwaTu M3  npegpaTtHor nepuoaa
uctopuje M paga opraHusauuwja cBux BpcTa. Ha
CKYyMWTMHM Koja je ogpxaHa 17.05.1953. 3a
npeacegHuka [pywTtBa w3abpaH je Papgojuua
Jaykosuh, gunn.uHx.rpaf). Taga ce cmaTpano aa je
noTpebHO C BpemeHa Ha Bpeme usgasaTtu rfacuno y
kome 6u ce nucano o npobremuma NpojekToBam-a,
rpafewa n ogpxaBara nytesa M obasBelwlTaBaTy O
pagy OpywrTsa. [NpBa cTpyyHa nybnukauumja nsawna
je 1953. rognHe un 3Bana ce: ,bunteH OpywTea 3a
nytese Cpbuje“. ,bunten* je usnasmo go 1955.
roavHe u nybnvkoBaHo je wecT 6pojeBa. MaBHM
ypeoHnk  6uo  je  [Hobpusoje  CteBaHoBuh,
avn.uex.rpah.  Ognykom  CkynwTtuHe [OpywiTsa,
ogpxaHe 1955. roauHe y beorpagy oOcHoBaH je
yaconuc [yt n caobpahaj“ n npeu 6poj je nsawao
anpuna 1955. roguHe. [MNaBHM U OQrOBOPHMU
ypeoHnk je  6uo  [Hobpueoje  CrteBaHoBMN,
avnn.mHx.rpaf).

Y Hoeom Capy je penosana Cekuuvja gpywTtBa 3a
nytese CP Cpbuje, y nepuogy og 1957. oo 1964.
rogvHe, anu nocrne TOr BpeMeHa weH pag ce 6uo
cacsuM yracuo. lNocneawmnx meceun 1974. roguHe
jaBuna ce mHuumjatmea ga ce pag Cekuuje OXuBW,
OOHOCHO [a ce OHa MOHOBO chopmupa, y 4Yemy je
Ovna Haj3HavajHMja ynora YnpaBe [pywTBa 3a
nyteee CP Cpbuije.

Tako ce 18. mapta 1974. rogmHe vy 3rpagu
.BojpoanHanyta-a“ y Hosom Cagy Tpugecetak
pagHMKa W3 HEeKOSIMKO opraHu3auuja Koje cy
YKIbyyeHe 'y NyTHYy npuBpegy OKynumno Ha
ocHuBa4koj CkynwtuHun Cekumje JpywitBa 3a nytese
CP Cpbuje. Ha 0BOj cKynwTWHM MNPUCYTHU CYy
JeTarbHuje yno3HatM ca 3ajaumma [pywTBa 3a
nyteee CP Cpbuje, kao u ca Cratytom oBe
opraHu3auvje, a 3aTMM cy u3abpaHu npeacenHuk,
cekpeTap v 6narajHuk Cekuuje.

3a npegcenHuka Hosocaacke Cekuuje Opywtea 3a
nyteee CP Cpbuje wu3abpaH je bBpaHucnas
Oumanunh, gunn.mHx.; 3a cekpetapa CseTucnas
CrtojaHoBuh, TexHu4ap; a 3a Gnarajuuka MwnaHka
Bykobpag, TexHudap. 3a cBera Tpu Hegerbe of
OCHMBawa, y HoBom Capy je 6uno perncrposaHo
OnmM3y [OBe CTOTMHE nNefeceT HOBUX YnaHoBa
[pywTBa 3a nyteBe, OKYNIbEHWUX Yy OEBET pagHux
opraHmnsauuja: Caset 3a nyteBe CAIl BojsoauHe,
3aBog 3a wum3rpagwy rpaga Hoeor Capa,
MokpajuHckn cekpeTapujaT 3a caobpahaj u Bese,
BojsoguHa npojekt, [Oupekumja 3a wusrpagky
aytonyta beorpag-Cyb6otuua, u un3 npeayseha
,BOjBOANHANYT“ OCHOBHE oOpraHu3auuje yapyxeHor
paga: ,KameHonom®, ,Hoeu Cag“, ,Ctabunusaumja“
n ,3ajegHudke cnyxoe”.
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OcampeceT roauHa noctojaka u paga Cpnckor apywitea 3a nytese VIA-VITA 1934-2014

Ha ocHuBaukoj ckynwtuHn Cekuuje 3ayseT je cTaB
Aa ce He uae Ha OMacoOBIbEHE YMaHCTBa Mo CBaKy
LUeHy, Tj. Oa ce npeTepaHO He WHcUCTMpa Ha
OKyMibakwy HOBWX 4raHoBa, Beh Oa yunawewe y
OpywtBo 3a nyteBe Oyge y MOTAYHOCTU
pobpoBorbHO  WTO je Tpebano pa OGyoe of
No3WTMBHOI yTuLUaja Ha kBanuTeT paga Cekuuje. Ha
npBoj ceaHuum Cekuuje ogpxanoj 10. anpuna 1974.
roavHe y Hosom Capy, ytBpheH je obumaH nporpam
aKTMBHOCTM Koju he ce maHucecToBaTn Kpoa3:
CTpy4yHa npejaBara, MoceTe rpagunuutTuMa,
npucyctBa [AeMOHCTpupawy paga rpaheBuMHCKUX
MalmHa, CcTpydHe ekckypsuje. Cekumja y Hosom
Capny je penosana npu npenysehy 3a nyrtese
.BojsoanHanyT®.

Cpncko JpywTBO 3a MyTeBe je y TOKYy CBOr
ocampeceTorogulliker passoja U paga vMmano 3a
uurb da npatum M pasmartpa cBa CTpydHa nuTawa
BesaHa 3a pasBoj MNyTHE Mpexe, HEHOo
MoAepHu3oBake, yHanpehewe u cneuujanusauujy
CTpy4YHOr ocobrba Ha npojekToBamy, rpahewy wu
ogpxaBawy nyteBa. PykosBoactso [pywtBa je
umano nocebaH 3agaTak ga penoBHO obGesbehyje
durHaHcujcka cpeacTea 3a HopMmanaH pag [dpywTsa.
duHaHcujcka cpeacTBa cy o0esbefuBaHa nyTem
yYnaHapuHe, pekrnama y 4aconucy, goHauuja CBUX
3aMHTepecoBaHMX oOpraHusauuvja wu nojeauHada.
PenooBHo cy oapxaBaHe rogullike CKYMWTUHE.
OpywTBO je KOHCYNTOBaHO Ko [OHOLleHa CBUX
3aKOHCKMUX Mnpornuca U HopMaTtuBa MyTHOr cucTema.
TumoBw Koju cy Kpevpanu pag [dpywTsea, nnaHcku cy
ocTBapuBanu cee naeje, u To nocebHo kaga je pey o
capaghwu ca IRF, AIPCR un gpyrum menyHapoaHuMm
opraHm3daumjama y cBeTy. Cpncko ApywTBo 3a
nyTeBe je pedoBHO M aKTUBHO Yy4ecTBOBano vy
JyrocnoseHckom [pywitBy 3a nytese -JOI koje ce
KacHuje TpaHcdopmucano y Cases fgpywtaBa 3a
nytese Jyrocnasuje-COlNJ, a «kacHuje, Kpajem
ageBegeceTux rognHa XX Beka U novyetkoMm XXI Beka,
y CaBesy gpywrtaBa Cpbuje n LipHe lNope.

3a ocampeceT roguHa nocTojara [pywTBO je Bprio
aKTUBHO [ernosaro M OoCcTBapuBaro CBOje LuIbese,
noyeB OA  pasHUX  CTPYYHWX  MpefaBam-a,
caBeToBaka, U TO He camo y beorpagy, Beh un y
Behum ueHtpuma CP Cpbuje n cegmwtuma cekumja
Opywrtsa. Tloguwre ckynwTtuHe [pywtBa cy
nocebHa akTMBHOCT [IpyliTBa jep ce Taga, He camo
aHanusvpa paf, Beh ce ogpxasajy W CTpydHa
npegasama.

4. NEPuop opf 2010. roguHE 4O AAHAC

CkynwTuHa OpywTBa 3a nyteBe Cpbuje ,VIA-VITA
Ha cegHuum ogpxaHoj gaHa 20.05.2010. roguHe y
Bbeorpagy poHena je Oanyky O nMpoOMEHW Ha3uBa
yopyxemwa. Tako dpywTBo 3a nytese Cpbuje ,VIA-
VITA® pobuja HoBu HasumeB Cpricko [OpywTBO 3a
nytese ,VIA-VITA®.

Ha ocHOBy oBe opgnyke wu3BpWKMO Ce YynuC Yy
Pernctap yaopyxewa AreHumje 3a npuBpegHe
pernctpe. Ha ocHoBy unaHa 12. 1 unaHa 78. 3akoHa
0 yopyxewuma (Cnyxbenn rnacHuk Penybnuke
Cpbuje, 6p.51/2009) 1 unaHa 24. Ctatyta [pywTBa
3a nyteBe Cpbuje ,VIA-VITA®, CkynwTtmHa OpywTBa
Ha cegHuum ogpxaHoj 20.05.2010. roguHe, Kao gaHy
JOHOLLEeHa OCHOBHOI Tekcta Hoor CTtatyta u
cegHuuama ogpxaHum 17.12.2010. n 17.10.2014.
roauHe, ycesojuna je Cratyt Cpnckor [pywTBa 3a
nytese ,VIA-VITA".

5. UWIbEBU CPMNCKOI' APYLWTBA 3A NYTEBE
»VIA-VITA®

Cpncko gpywTtBo 3a nytese ,VIA-VITA® camocTanHo
N HernocpegHo OCTBapyje CBOje uurbeBe y obnactu
nyTHe npuBpede W NYTHOI WHXewepcTBa, paau
ocTBapmBaka YyTuLAja Ha pa3Boj M OApXaBake
nyteea W nytHe wHdpacTpyktype. Lurbesn
OpywTBa cy:

- HenocpepgaH ytmuaj Ha pasBoj M yHanpehene
CaBpeMeHux mMeToga nnaHupama, NpojekTOBaHa,
rpahera 1 ogpxaBara nyTeBa u NyTHMX objekara,
Ha4YnH ynpaBrbama, duHaHcupama "
eKkcnnoaTtaumje  jaBHUX nytesa, rpaackmx
caobpahajHuua 1 aepogpoma;

Moamsawe cBectM o0 noTpebu nowToBara
npuHLMna oapXmBeor pasBoja nyTHe
MHMPaCTPYKTYpe M 3alUTUTE XKMBOTHE CPeanHe;

lMpahewe caBpemeHoOr pasBoja TexHWke WU
TexHornorvje paga y nyTapcTBY; YyKasuBawe Ha
TokoBe 30MBawa M npomeHa Yy OBOj obnacTu,
OaBake CTPY4YHUX MUIbEHA O ONTUMAJIHOCTU
TEXHUYKNX n TEeXHOMNOLLUKNX pelwera npu
nnaHnpaswy, NpojeKkToBamYy, nsrpagmu "
ogpxaBaky NyTHe MHAPaCTPYKType;

YHanpehewe cuctema ynpaerbatba 6e36egHocTu
Ha NyTeBUMa;

OcTtBapuBawe yTuUuaja Ha  [OHOWeEwe U
yHanpehewe 3aKOoHCKe M TeXHW4YKe perynatvee u
HUXOBY edeKTMBHY MnpumeHy Yy obnactuma
Aenosana [pyLiTea;

- CTpy4yHO ycaBpliaBakbe W pa3meHa WCKycTaBa
ynaHosa [dpywTBa;

PasBujake © HeroBawe HajBuWKNX MpUHLMNA
MoparnHo-npodecrMoHanHor noHawlawa y obnactu
WHXEeH-ePCKO-NyTapcke npakce;

- 3awTtuta uHTEepeca nyTapcke CTpyKe W YnaHoBsa
OpywTsa.
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Jenena [o6punosuh Jparosuh

6. AKTUBHOCTU CPINCKOI [OPYWTBA 3A

NYTEBE ,,VIA-VITA*

Cpncko gpywtBo 3a nyrteee ,VIA-VITA® obaBrba
cnegehe akTMBHOCTM:

MHuumpa w npeanaxe wcTpaxuBaka MU
NpMMEHY HOBUX casHaka M3 o6racTu nyTeBsa,
aepogpoma n caobpahaja;

OpraHusyje, capahyje, npegnaxe u nokpehe
nHUUMjaTUBE 3a uspagy ynyTcTaBa,
cTaHgappa, npaBunHuKa n gpyrmx nponuca;

Mpukynrba, obpahyje n objaBreyje nopatke of
WHTepeca 3a nyTHy npuBpedy, pasBoj
caobpahaja, ynpaBrbake W ekcnroaTauujy
nyTeBa;

Haje muwrbewa 0 npojektMma M3 obnactu
nyTHe npuBpede w caobpahaja, kao u
3aKOHCKOj M TEXHUYKOj perynaTtusuy;

Pagn Ha noborbwakwy obOpasoBakka WU
ycaBplUaBaky TEXHUYKUX KadpoBa Ha CBUM
HMBOMMA Yy CMUCIY HOBWUX cCa3Hawa U3
obnacTu nyTHe MHAPaACTPYKTYPE;

OcrtBapyje capagwy ca CTPYYHUM
opraHusauuvjama y Cpbuju, permony u wmpe;

Capanyje ca AIPCR-om, IRF-om wu pgpyrum
cpogHuM MefyHapoaHMM opraHu3auujama;

Hopervyje Harpapge ,Papojuua Jaykosuh®,
~JoBaHka hypaH‘ n ,Munan BerbkoBuh“ 3a
Hajborbe ypafeHe aunnomcke pagoBe U3
obnacTtv nyTeBa u ekonoruje;

M3paje HayydHO-CTpydyHuM yaconuc Iyt wu
caobpahaj“ u gpyre nybnukauuje;
O6asrba 1 pgpyre  akTMBHOCTM  pagu

ocTBapera CBOjUX Lurbesa.
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KALENDAR SKUPOVA

NACIONALNI | REGIONALNI STRUCNI SKUPOVI:

10. jubilarna medunarodna konferencija
"Bezbednost saobracaja u lokalnoj zajednici"
22-25 April 2015, Kragujevac
http://www.bslz.org/

Savetovanje sa medunarodnim uceS¢em na temu: ,,Saobracajne
nezgode*

14-16 Maj 2015, Zlatibor

http://lwww.ag-expert.rs/

INTERNACIONALNI SKUPOVI:

Road Tunnel Operations
15— 17 April 2015, San Juan, Argentina
www.seminariodetuneles.com.ar

International Seminar "Freight Transport”
14 - 15 May 2015, Yaounde, Cameroon
http://lwww.piarc.org/en/calendar/seminars-piarc/

Ninth International Conference on Managing Pavement Assets
18 — 22 May 2015, Alexandria, Virginia, USA
http://www.trb.org/Calendar/Blurbs/169410.aspx

2nd International Conference on Public Private Partnerships in
Transport Infrastructure

26 - 29 Maj 2015, Austin, Texas, USA

www.icppp2015.org

International Seminar on Maintenance of Bridges
28 - 30 May 2015, Bucharest, ROMANIA
http://lwww.piarc.org/en/calendar/seminars-piarc/

Smile in the city
8 - 10 June 2015, Milan, ltaly
http://www.uitpmilan2015.org/

2015 TRB International Symposium on Highway Geometric Design
22 - 24 June 2015, Vancouver, BC, Canada
www.ishgd2015.net

TRB 11th International Conference on Low-Volume Roads
12 - 15 July 2015, Pitzburgh, Pensilvania, USA
www.TRB.org/Conferences/2015/11LVR

1st IRF Europe & Central Asia Regional Congress

15-18 September 2015, Wyndham Grand Istanbul, Turky
www.irfnews.org/event/1st-irf-europe-central-asia-regional-congress-
exhibition/

"Towards Zero" Conference
Goteborg, June 09-10, 2015,
http://lwww.trafikverket.se/towardszero/

6th International Conference on Bituminous Mixtures and
Pavements

Thessaloniki June 10-12, 2015,
http:/ficonfomp.civil.auth.gr/en

APAC Tunnels and Bridges Conference 2015
15 - 16 April 2015, Kuala Lumpur, Malaysia
http://infra.fleminggulf.com/apac-tunnels-bridges-forum

TRANSED 2015
Lisbon, July 28-31, 2015,
http://transed2015.com/

5th International Transportation Systems Performance
Measurement and Data for Decisions

May 31-June 02, 2015, Denver,

http://www.cvent.com

International Scientific Conference on Mobility and Transport
June 30 - July 01, 2015, Munich,
http://www.mobil-tum.vt.bgu.tum.de/home/

Intelligent Transport Systems World Congress
October 5-8, 2015, Bordeaux,
www.topos-aquitaine.org

11th International Conference on Concrete Block Pavement
September 9-11, 2015, Dresden,
http://lwww.fgsv.de

2015 TRB International Symposium on Highway Geometric Design
Vancouver, BC, Canada, 22 June 2015 - 24 June 2015
www.ishgd2015.net

ICPPP2015 International Conference on Public-Private Partnership
Austin, May 26-29, 2015
http://www.icppp2015.org/

XXVth World Road Congress
Seoul (South Korea), November 2-6, 2015
http://www.piarcseoul2015.org/eng/index.htm

IRF 18th World Meeting
New Delhi, 14 November 2017 - 17 November 2017
http://www.irfnet.ch

SAJMOVI:

Intertraffic China 2015
Shanghai, March 31-April 02, 2015, http://www.intertraffic.com

Intertraffic Istanbul 2015
Istanbul May 27-29, 2015, http://www.intertraffic.com

Intertraffic Amsterdam 2016
Amsterdam, April 05-08, 2106, http://www.intertraffic.com

BIG 5

Dubai World trade centre, 23 - 26 November 2015
http://www.thebig5.ae

Construmat
Barcelona, 19 - 23 05. 2015
http://lwww.construmat.com/areas
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IZ ISTORIJE PUTARSTVA

Karadordevi¢i imali ¢ak 89 automobila, Petar Il jurio 140 na
sat

KRALJEVSKA porodica Karadordevi¢ po automobilima koje je koristila u prvoj
polovini pro3log veka nije zaostajala za evropskim dinastijama. Od 1908. do
1941. godine devetoro Karadordevica imali su 89 automobila! Njihovu
vrednost danas je teSko preraCunati, ali je sigumo da su po luksuzu to bila
vozila svetske klase.

Cetvorotockade kraljevske porodice “prebrojac” je Miroslav Martinovic,
nekadasnji automobilski as iz Beograda, a rezultat svog viSegodiSnjeg
istraZivanja sabrao je u monografiji "Automobili i dinastija Karadordevi¢a od
1908. do 1941". Karadordevici su u garazi imali 34 "pakarda", 13 "voazena",
osam "fijata", po Cetiri "linkolna" i "rojls rojsa”, tri "kadilaka", po dva BMV-a,
"mercedes benca"..

Prvi viasnik i voza¢ automobila kod Karadordevica bio je princ Dorde, stariji
sin kralja Petra Prvog - kaze Martinovic. - On je 1908. godine na poklon od
oca dobio "pezo", kojim se vozio sa Clanovima porodice i prijateljima po
Beogradu. Bio je veoma "nestaSan" voza€. Zabelezeno je da mu je jednom
prilikom, na krivini, iz auta ispao adutant i pao u jarak, a da on to nije primetio.
Taj incident su obojica sakrili od kraljevske porodice. Drugi auto kupio je kralj
Petar Prvi, uz sugestiju svog prijatelja, italijanskog kralja Vitorija Emanuela
Treceg. Bio je to "fijat tipo" u kome se kralj sa sluzbenim vozacem kretao po
Jugoslaviji. Automobil je pla¢en 23.500 dinara.

Martinovi¢ objadnjava da je vecina vozila kupovana od kraljevske apanaZe,
pa se mogu smatrati liénim vlasniStvom Karadordevic¢a. Tokom Velikog rata,
medutim, Karadordevi¢i su dobili drzavna vozila, nekoliko "pakarda" i
"kadilaka", koje su survali u kanjon albanskih planina da se njima ne bi koristili
neprijatelji. Bugari su kasnije pronasli te "kadilake", popravili ih i vozili.

Aleksandar Karadordevi¢, tada prestolonaslednik, dobio je 1910. svoj prvi
automobil. Bio je to "fijat breveti", otvorene karoserije, poznat po nazivu "kralj
Belgije". Kada je postao kralj, a povodom njegovog vencanja 1922. godine s
rumunskom princezom Marijom, nabavijeno je 12 automobila "voazen".
Sama kraljica je na poklon dobila "rojls rojs".

Kralj Aleksandar je u svom Zivotu koristio 28 automobila, ali je samo tri puta
seo za njihov volan - govori Martinovic. - Za razliku od njega, kraljica Marija
je kao devojka u Rumuniji dobila vozacku dozvolu i bila je najbolji vozag.

Knez Pavle Karadordevi¢ se rado vozio automobilom kaojim je upravijala
njegova supruga, kneginja Olga. Nenadmas$an u voznjj, ali vrlo riziénoj, bio
je kralj Petar Drugi. Kao momak jurio je kabrioletom "adler" po Beogradu
brzinom od 140 kilometara na sat.

Od 89 kraljevskih automobila iz perioda od 1908. do 1941. godine danas
postoje samo dva - "dizenberg J" iz 1930. i "mercedes benc" iz 1937.

ZANIMLJIVOSTI

Skulpturalne barijere za zastitu od buke se izvijaju pored i
nad autoputem u Melburnu

Infrastruktura koja prati autoputeve nas obi¢no
podseca na sivilo betona - ali je Melbumn
pretvorio standardnu trasu autoputa u novu i
" nezaboravnu  umetnicku  formu.  Nazvan
Krejgburn  obilaznica (Craigiebum Bypass),
umetnicka autoput skulptura je projektovana od
strane arhitektonskog biroa Tonik Zulaikha Greer

Goodyear predstavio TripleTube
pneumatika koji prilagodava svoj oblik
Goodyear u_ okviru Medunarodnog salona
automobila u Zenevi predstavija jedinstveni idejni
model pametnog pneumatika Triple Tube.
Pomenuti pneumatik koji, zavisno od uslova na
putu, moze da dodaje i ispudta vazduh u
unutraSnjoj komori i time obezbedi vozagima
vecu prilagodijivost i bolje vozne karakteristike.

koncept pametnog

Zastou Kanadl postole lazne udarne rupe na putevima?
il K a0 Sto vozadi u Srbiji vrlo dobro znaju, nidta vas
nece naterati da usporite kao velika udama rupa
koja se iznenada pojavi ispred vas. Izgleda da su
nedavno i kanadski putari saznali za ovaj
oprobani recept pa su u novoj inovativnoj
kampanii odluCili da reSe problem brze voznje -
vestackim udarnim rupama.

Apple radi na razvolu elektrlcnog automobila

v z Apple radi na razvoju elektricnog automobila,
£z piSe The Wall Street Journal. Nedavno je Apple
' zaposlio Cuvenog Fordovog eksperta za
|ndusthsk| dizajn Marca Newsona koji je za
~lovog automobilskog giganta stvarao koncept
vozﬂa

-
e A‘

Ulice Pariza bez starih automobila?
Vet od ovog leta, automobili registrovani pre 31.
decembra 1996. i kamioni registrovani pre 30.
decembra 1997. Ce sasvim moguée biti
AAzabranjeni u centru Pariza, prenosi Autocar
magazin. Ove zabrane su samo poCetak
krupnijih promena. Do 2020, pariska viada
Zeli da zabrani vozilima proizvedenim do
2011. da se kre¢u ulicama prestonice.

Britanci rade na detektorima upotrebe telefona za volanom U
Britaniji je poCelo testiranje novih znakova-
senzora koji detektuju da i voza€ prolazeceg
automobila koristi mobilni telefon. Novi detektori
se trenutno testiraju u Norviéu, a za sada samo
upozoravaju vozae da prekinu upotrebu
telefona za volanom.

PSA ¢e koristiti TRW-ov sistem za pomo¢ prilikom voznje na
svojim novim automobilima
- _ - Prisustvom na CES-u (Consumer Electronic
e""""_-_:‘r-—-“Show) u Las Vegasu, TRW je predstavio novi
3 elektronski sistem za pomo¢ prilikom voznje —
= @ thAS koji funkcioniSe na principu radara nJove
_— generacije AC1000, kao i savremenih kamera
(S-Cam3), kojima “skenira” okolinu.
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HoBuHcCKe BECTH 13 nytorpagwe

Trifunovi¢: Gotovi prvi nacrti srpsko-albanskih projekata
Drzavni sekretar u Ministarstvu gradevinarstva, energetike
= i saobracaja Dejan Trifunovi¢ izjavio je da ¢e u martu
; 2015.godine biti gotovi prvi nacrti srpsko-albanskih
projekata koji se odnose na gradnju autoputa Nis-Pritina-
- Tirana sa izlaskom na luke Dra¢ i Valonu, kao i
rekonstrukciju i dogradnju pruge Beograd-Bar.

Nastavljeno prosirenje Temerinskog puta

Zavod za izgradnju grada Novog Sada saopétio je da ¢e biti
intenziviran nastavak radova na proSirenju Temerinskog
puta, od Savske ulice do nadvoznjaka kod autoputa
Subotica-Beograd, koji su zapoceti krajem proSle godine.
ProSirenje puta ¢e doprineti regulisanju saobracajnih tokova
u gradu i brze ukljucivanje na autoput.

Naplata putarine na autoputu Banjaluka - GradiSka

Pomoénik ministra saobraéaja i veza Republike Srpske
T Natasa Kosti¢ izjavila je da ¢e poCetkom marta 2015.godine

=88 noceti naplata putarine na autoputu Banjaluka -Gradiska.

= "Trenutno instaliramo opremu i obu¢avamo radnike. Nadam

= se da e u narednom periodu pogeti naplata putarine na

autoputu", rekla je Kosti¢eva.

Viada Cre Gore uplatila Kinezima 81 milion eura za autoput Bar-Boljare

Vlada Crne Gore uplatila je po osnovu avansa 80,95 miliona
eura kineskom CRBC-u izvodaCu prioritetne dionice
autoputa Smokovac-MateSevo, u sklopu projekta Bar-

Bar-Boljare je predvideno 206 miliona eura.
Od jeseni probijaju tunel kroz Kadinjacu

Projekat tunela kroz Kadinjaéu bice gotov do novembra.
Izgradnja tunela, dugog 1,2 kilometra, ko3tace izmedu osam i
10 miliona evra. Ovaj projekat bice finansiran zahvaljujuci
evropskim fondovima i Regionalnoj razvojnoj agenciji Zlatibor.
Generalni projekat i prethodna Studija opravdanosti za "Tunel
— It Kadinja¢a" vredni su 176.000 evra.

Kinezi grade most kod Vince
Drzavni Most na Dunavu kod Vince sa pristupnim putevima i
__ prugom koStace oko 470 miliona evra, a Kinezi su ve¢ u igri za
finansiranje ovog velikog projekta. Novi drumsko-zeleznicki
q “ﬂ most je kljucan, jer ¢e se izbaciti teretni vozovi iz centra grada, a
kompletirace se i drumska obilaznica oko Beograda.

Potrebna obnova Pamzanskog puta kroz Frusku goru

¢ 33 Partizanski put se nalazi u izuzetno loSem stanju, a prema
reima mestana Vrdnika, od 2000. godine na njemu nisu
vrSene nikakve popravke. Direktor javnog preduzeca
,Nacionalni park Fruska Gora“ kaZe da je klju¢ problema u
tome $to je ovaj drum i svaciji i niciji. Njegovo odrzavanje
nalazi se u nadleznosti Sest opstina, koje medu sobom ne
mogu da se dogovore o njegovoj rekonstrukciji.

Turska planira igradnju tunela ispod Bosfora

__ Turska je najavila ambiciozan projekat igradnje trospratnog
MU tunela ispod Bosfora, koji ¢e povezovate azijski sa
* evropskim delom Istanbula. Tunel dug 6,5 kilometara
= frebalo bi da bude integrisan u postojete drumske i
== Zeleznicke linije sa ciliem da rastereti saobracajne guzve u

centru grada.

e
Eutopedn SHe

Izgradnjom puteva do brzeg oporavka ekonomije

Putevi, pruge i mostovi mogu pomod¢i Srbiji da stane na
sopstvene noge. Ovo je zakljuéak koji se namece iz
izvestaja Fiskalnog saveta, koji prvi put od svog osnivanja
kaZe da je za njih prihvatljiv i nesto veéi deficit, ali pod
jednim uslovom - da taj novac ode iskljucivo u
infrastrukturu.

- Vlada Federaciie BiH objavila je u utorak da je odludila
= djelomicno obustaviti radove na izgradnii dionice autoceste
na sjevernom dijelu koridora V¢ u BiH izmedu Svilaja i
*».. Odzaka, zbog neizvjesnog pocetka izgradnje mosta preko
;= Save.

Boljare. Kapitalnim budZzetom za 2015. godinu za autoput

Mihajlovié: Kinezi nisu odustali od koncesije na Koridoru11

Ministarka saobracaja Zorana Mihajlovi¢ izjavila je da
kineske kompanije nisu odustale od planirane koncesije
na Koridoru 11, ali da traze odredene dodatne garancije u
vezi sa frekvencijom saobracaja. Dve kineske kompanije
su proSle pretkvalifikacioni postupak CRBC i “Sandong
haj-spid grup”

lzgradnja auto-puta od Pocitelja do petlje Medugorje

JP ,Autoceste FBiH" d.0.0. Mostar obavestava javnost da
je 4. februara okoncan prijem aplikacija u postupku
pretkvalifikacije izvodaca za nabavku radova na izgradniji
auto-puta na Koridoru Vc od Pocitelja do petlje Medugorje.
Ukupna vrednost projekta iznosi 100 miliona evra, a
sredstva su obezbedena od “EIB”.

Do kraja 2015. zavrSetak auto-puta do Dimitrovgrada

Tokom iznenadnog obilaska radova na deonici Koridora
ECE%I

10 od NiSa do Dimitrovgrada, ministarka saobracaja
Zorana Mihajlovi¢ najavila zavrSetak ove deonice puta do

U

kraja godine. Ministarka je obiSla radove na izgradnji dva
tunela kod Dimitrovgrada, Progon i Przojina Padina koje
gradi grcka firma "Terna" gde su u toku zavr$ni radovi.

Propada Brankov most u Beogradu

Jedna od najprometnijih gradskih saobracajnica, koja
spaja dve obale Save, nije renovirana €ak 25 godina.
Struénjaci proSle godine utvrdili da je potkonstrukcija
oSte¢ena. Brankov most je po obimu saobracaja
drugi most po vaznosti u Beogradu (posle Gazele).

Koncesije jedino resSenje za Srbiju

Srbija planira da do 2020. godine zavr§i auto-put do
granice sa Crnom Gorom, izjavila je Zorana Mihajlovi¢,
ministarka gradevinarstva, saobracaja i infrastrukture.
Ona je za precizirala da se auto-put do granice sa Crom
Gorom gradi u tri dionice, od kojih je Ub-Lajkovac
i zavrSena, dok se za ostale ove godine ocekuje ugovaranje

poslova po koncesionom modelu.

»Planum“ zaraduje dolare u Kazahstanu i Angoli

Gradevinarstvo preduzece ,Planum” u ovoj godini imace
pune ruke posla. Novi projekti u Kazahstanu, gde ¢e
obnavljatii piste i graditi auto-put u duzini od 17 kilometara,
zatim ¢e zavrsiti projektnu dokumentaciju za vojnu bolnicu,
avio-bazu i fabriku lekova u Angoli.

Mihajlovic¢eva optuzila rukovodstvo Koridora Srbije

Ministarka gradjevinarstva, saobracaja i infrastrukture
Srbije Zorana Mihajlovi¢ izjavila je da ne bi dozvolila
prolongiranje odluke o spajanju "Puteva Srbije" i "Koridora
Srbije" i za to okrivila rukovodstvo "Koridora". Ona ih je u
TV emisiji "Kaziprst' optuzila da su se ponaSali
"opusteno”, uz ocenu da ¢e odgovornost postati jasna
nakon spajanja tih preduzeca.

Pocela naplata cestarine na jedinoj autocesti u Hercegovini
Naplata cestarine na jedinoj zavrSenoj dionici autoceste
kroz Hercegovinu od granice s Hrvatskom do Medugorja
= na prometnom koridoru V¢ zapoCela je pocetkom januara,
A izvijestili su iz Autocesta Federacije BiH. Javno poduzece
il uvelo je naplatu cestarine u iznosu od 0,6 do
2,5 eura, ovisno o kojoj se kategoriji vozila radi.

Zidovi za zastitu od buke na autoputu kroz Beograd

Putevi Srbije raspisali su poziv za dostavljanje ponuda za
izgradnju zidova za zastitu od buke na delu autoputu kroz
Beograd. Putevi Srbije nameravaju da iskoriste deo
sredstava od zajma EBRD za zaStitu dve, bukom
najugrozenije lokacije, kod Klinicko-bolnickog centra (KBC)
BeZanijska kosa i kod Hitne pomo¢i.

Kradu znakove - Stete drzavi

Saobracajni znakovi u Vojvodini najviSe se kradu na
£, nekoliko lokacija na autoputu Beograd - Subotica i

%] preduzecu "Putevi Srbije" procenjuju da Steta za
> prethodnih deset godina iznosi oko milion evra.
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http://via-vita.org.rs/index.php?option=com_content&task=view&id=1254&Itemid=58
http://sr.wikipedia.org/wiki/%D0%9C%D0%BE%D1%81%D1%82
http://sr.wikipedia.org/wiki/%D0%91%D0%B5%D0%BE%D0%B3%D1%80%D0%B0%D0%B4
http://sr.wikipedia.org/wiki/Gazela_(most)
http://www.putevi-srbije.rs/index.php?option=com_content&view=article&id=6564:271114-zavrsetak-ii-faze-radova-na-izgradnji-petlje-batajnica-na-obilaznici-oko-beograda&catid=156:izgradnja&Itemid=4967&lang=sr

PREDSTAVLJAMO

Firma “Via Projekt” d.o.o je oshovana 2001. godine.
Sediste firme se nalazi u UstaniCkoj ulici 128a u
Beogradu, u Poslovnom centru KoSum.

a svojih 14 stru¢njaka u stalnom radnom odnosu, za
proteklih 13 godina firma je bila angaZzovana na vrlo
velikim, znacajnim projektima od interesa za gradove
i Republiku.
Postujudi investitore, a cenedi znanje i stru¢nost, u prote-
klom periodu uradeno je:
« 200 km projekata rehabilitacije magistralne i regionalne mre-
zZe puteva
« 40 idejnih i glavnih projekata mostova
« 50 projekata raskrsnica
« 100 projekata trajne i privremene saobracajne signalizacije
« 20 projekata sanacije klizista
« 30 projekata pobolj$anja opasnih mesta
« vise projekata platoa, parkinga, prilaza, uredenja povrsina...

Navodimo neke od bitnijih projekata:

« Izrada glavnog gradevinskog projekta na magistralnom putu
M-21, deonica: Borova Glava - Uvac, od km 258+552,00 do
km 276+125,00- L=17,57 km

« Izrada glavnog projekta rehabilitacije puta M-21, deonica:
Uvac - Nova Varo$, L=10 km

« Izrada idejnih i glavnih projekata 6 mostova na deonici Bo-
rova Glava - Uvac

« Izrada tehnic¢ke dokumentacije radova na poja¢anom odrza-
vanju (poboljsanju) javnog puta M-22, Uiée - Biljanovac,
L=14,63 km

« Izrada projektne dokumentacije za nivo generalnogi glavnog
projekta rekonstrukcije magistralnog puta Niksi¢ - Podgori-
ca, deonica: Paprati - Bogetici

Regionalni put 234, deonica Sebimilje - Kuti

p Gore: M_-_'2-17,

deonica Uvac - Nova Varos

A / # .
Kruzna raskrsnica, Preljina ,

Kruzni tok, Kréevac

« Izrada glavnog projekta regionalnog puta R-226, deonica:

Kraljevo - Catak, L= 12 km
« Izrada izmene projekta rehabilitacije puta M-5, Kraljevo -

Kru$evac, L= 37 km

Pored projektovanja, firma je angazovana i na kontroli - nad-
zoru nad izvodenjem gradevinskih radova.

Ovako formirano preduzece “Via Projekt” d.o.0 ima potrebnu
opremu i stru¢njake za samostalno obavljanje vecine poslova.

Trudeci se da se ne samo odrzi korak sa drugim firmama,
vec i da se radi sa novim tehnologijama, standardima i do-
st1gnuc1ma, prihvatamo i nudimo raznovrsnu saradnju, kako
investitorima, tako i izvoda¢ima i pro-
jektantskim kuéama, uz napomenu da
imamo kontakte i ponude za saradnju
sa zna¢ajnim firmama iz Italije, Spanije i
Crne Gore.

"VIA PROJEKT" d.o.o.
Ustanic¢ka 128a, 11000 Beograd
Tel/faks: +381 11 347 41 84
+381 11 347 41 85
+381 11 304 88 86
viaprojekt@viaprojekt.rs



@ PUT- INZENJERING PODGORICA

“PUT-INZENJERING” obavlja sledece segmente poslovanja: KONTAKT
e Projektovanje puteva i putnih objekata. Adresa:
e Projektovanje gradskih saobracajnica. Trg Republike 25.
e Projektovanje saobracajne signalizacije i opreme. 81000 Podgorica, Crna Gora.

Istrazivanja iz oblasti saobracaja.
Izrada studija opravdanosti. Telefon/Fax:
Izrada saobracajnih studija.

i Q +382 69 077-963
Izrada geodetskih podloga.

Razvoj softvera. = +382 20 667-265

Revizija tehnicke dokumentacije. ﬂ +382 20 664-894

Izvodenje objekata niskogradnje.

Izvodenje manjih stambenih i poslovnih objekata. E-mail: puting@t-com.me

Nadzor nad izvodenjem objekata.
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AIF'OBOPHO ka yumwy

MocTaBrbakem BUCOKMX CTaHAapAa Y NOCI0Baky

N yHyTpalbeM GyHKLNOHMCary, CTBAPaMo yC/1oBe

3a eduKacHo cnpoBoherbe NOCNoBa NNaHMpama,
eKkcnponpujaunje, uspage naaHcKe 1 NpojekTHe JOKyMeHTauuje,
opraHu3auuje n3sohera pagoBa 1 CTPyYHOr Hag3opa

Ha n3rpagmu caobpahajHe nHPpacTpykType Cpbuije.

rPAOUMO NYTEBE 3A bYAYHRHOCT CPBUJE

www.koridorisrbije.rs

»  KOPMLOPV CPBUJE

Kopupopwu Cpbuje A.0.0. ocHoBaHU cy 2009. rofuHe of cTpaHe Bnape Penybnuke Cpbuje.




AUTO MOTO SAVEZ SRBIJE
CENTAR ZA MOTORNA VOZILA D.O.O.
Sektor bezbednosti scobracaja

Oprema

Mercedes Benz Vito 109 CDi, 70 kW
Sistem snimanja i analize CAMSS razvijen u AMSS CMV
Sistem prepoznvanja znakova razvijen u AMSS CMV

Cetiri kamere na krovu vozila, GPS, odometar

Kamera za merenje refrorefleksije i merenje luminiscencije

Godina

Zemlja/region

vrsta puta

duzina puta

2010

Slovenija

prsten oko LJ.

100 km

2010

Moladvija

drzavni put

3000 km

2011

Holandija

regionalni put

2000 km

2012

Ukrajina

drzavni put

2500 km

2012

Holandija

regionalni put

5000 km

= —

GALOVIC@CMV.RS

011 27 50 971




3 Nésé betonske
- zastitne barijere su
’fI‘ek5|b|Ine i Cvrste.

Odaberite odgovarajudi sistem
B zastlte saobraca]a. g
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DELTABLOC® %

SAFETY BARRIERS

ok Jedlna ]e granlca
*  vasa keativnost.

Sada va3 dizajn Apsorbira
zvuk A3 i A4.

DELTABLOC’

INTERNATIONAL

A

DELTABLOC International GmbH
Lendavska 11
9000 Murska Sobota, Slovenija

P: +386 817 101 35
M: +386 41 788 886
F: +386 817 101 93
office@deltabloc.rs
www.deltabloc.rs

NOISE BARRIERS ~  “i iy

%%:z PHONOBLOC®

LARES

PUTEVI IVANJICA d.o.o.
Javorska 55
32250 Ivanjica, Srbija

P: 063 7700 533
F: 032661820
www.putevi-ivanjica.rs
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