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Odrzavanje

Preduzece za odrzavanje,
Spremnost na reakciju

Vecina klimatskih i prirodnih opasnosti (hazarda) je usko povezana sa
projektovanjem, izgradnjom i odrzavanjem, te se na efikasan nacin mora pretoditi
u praksu upravljackih agencija i preduze¢a za odrzavanje. U radu je izvrSena
ops&ta ocena upravljackih i organizacionih osnova za provodenje akcija prilikom
vanrednih dogadaja kod subjekata u regionu koji su upravo i najvaznija karika u
Citavom lancu - preduzeéa za odrZavanje puteva.

1. Uvod

Infrastruktura, a posebno saobraéajna, je generalno
pod uticajem razliCitih tipova Kklimatskih i prirodnih
(hazarda) koji mogu ugroziti Zivot, nivo usluge, budzet
za odrZavanje, itd. Zatvaranje puta/Zelezni¢ke pruge i
zastoji u saobraCaju, skracenje Zivotnog veka
infrastrukture  zbog brZzeg propadanja, gubitak
alternativnih pravaca i nemoguénost evakuacije,
nemoguénost  snabdevanja  energijom, gubitak
komunikacije, ograniCenja u kretanju ljudi, roba i
snabdevanja i sli¢ne posledice imaju Stetan drustveni i
ekonomski uticaj na drzave. Vecina ovih hazarda je
usko povezana sa gradevinarstvom, ukljuCujudi
projektovanje, izgradnju i odrzavanje kompletnog trupa
saobracéajne infrastrukture (tj. donjeg i gornjeg stroja).

U prirodne hazarde koji se smatraju najvaznijim za

saobracajnu infrastrukturu spadaju:

e poplave kao rezultat intenzivnih padavina ifili
topljenja snega, sa posledicom prekida saobracajnih
veza, blokiranja tunela, uniStavanja mostova,
odnosenja tehnicke infrastrukture, prekida napajanja
elektricnom energijom;

e jake padavine ili zemljotresi koji utiCu na stabilnost
kosina, 8to dovodi do kliziSta i/ili odrona, blokiranja i
o8teCenja infrastrukture i izazivanja saobracdajnih
udesa,;

e erozija reCnih obala Sto za posledicu ima oS$tecenja
trupa infrastrukture;

e ledene i snezne padavine koji uzrokuje blokade i
kasnjenja u saobracéaju, smrzavanje vodova za
shabdevanije strujom, vodom i sl;

e pozari koji utiCu na zatvaranje odredenih deonica za
saobraca] i oStec¢enja gornjeg stroja ili povec¢an broj
udesa;

e magla koja usporava saobraéaj i negativno uti¢e na
broj udesa;

e pedCane oluje koje uzrokuju blokade i kasnjenja u
saobracaju;
e visoke temperature, sa uticajem na promenu

karakteristika materijala i ubrzavanje oStecenja na
gornjem stroju, $to dovodi do prekida saobracaja.

Sa evidentnim klimatskim promenama se povecéavaju i
problemi kod saobracajne infrastrukture [1]:

e viSe problema u ve¢ pogodenim podrugjima;

e novi problemi na lokacijama koje ranije nisu bile
zahvacene;

e manje predvidljivi dogadaji, razli€iti od prethodnog
iskustva;

e manje vremena za oporavak izmedu dogadaja.
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Rastu¢a svest da klimatske promene mogu uticati na
saobracaj jo$ uvek nije rezultirala Siroko rasprostranjenim
aktivnostima kojima bi se identifikovale i realizovale
strategije za reSavanje problema sa klimatskim
promenama [2]. Neke od upravljackih agencija su pocele
da procenjuju ranjivost/povredljivost. Mali broj se pomerio
od procene ranjivosti ka planiranju adaptacije
(prilagodavanja). Jo§ manje ih je provelo strategije
prilagodavanja i poCelo da procenjuje njihovu efikasnost.
Takode, do sada je veci naglasak bio na uticaju klimatskih
promena na planiranje, projektovanje i izgradnju
saobrac¢ajne infrastrukture, a manji na sistemsko
upravljanje, eksploataciju i odrzavanje.

U smislu napred navedenog, veliku ulogu u reSavanju
problema sa vanrednim dogadajima imaju odredeni
institucionalni  aranZmani, procedure i postupci
intervencije, a naro€ito spremnost organizacija koje su
prakticno neprekidno prisutne na mrezi. Te organizacije u
svim drzavama na svetu imaju isti naziv i fizicki su
odgovorne za obezbedenje prohodnosti i nesmetan
saobracaj na putevima bez obzira da li se radi o privatnim
ili drzavnim organizacijama, odnosno internim ili eksternim
kapacitetima. Kratko, radi se o preduzeéima za odrzavanje
puteva [3-4].

2. UPRAVLJANJE RIZICIMA OD VANREDNIH
DOGADAJA

Veliki zna€aj na globalnom i evropskom nivou se pridaje
provodenju sveobuhvatnog, integrisanog pristupa
rizicima uzimaju¢i u obzir potpuni ciklus upravljanja
akcijama tokom vanrednih dogadaja koji uzima u obzir i
vaznost klimatskih promena kao pokretaca rizika [5].
Upravljanje rizikom od vanrednih dogadaja je sloZen
proces koji zahteva niz metoda i alata uskladenih sa
svim komponentama koje se mogu pojaviti u ciklusu
(Slika 1):
Konsultacije i komuniciranje
| Procenarizika  Odgovori oporavak
“7T - identifikacija rizika

- analiza rizika
- ocena rizika
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Slika 1. Ciklus upravljanja rizicima od vanrednih
dogadaja [5]

e procena rizika-pronalazenje, prepoznavanje i
opisivanje rizika, procena verovatnoée njegovog
nastanka i ozbiljnosti potencijalnih uticaja, te
uporedivanje nivoa rizika sa odredenim kriterijumima
kako bi se utvrdilo da li je rizik i/ili njegova jacina
prihvatljiva;

e prevencija - potpuno izbegavanje Stetnih uticaja od
hazarda i srodnih katastrofa;

e spremnost - znanje i kapaciteti koji su razvijeni od
strane vlasti, struénih organizacija za hitne
intervencije i rekonstrukcije, zajednica i pojedinaca
kako bi se uticaj verovatnih, neposrednih ili trenutnih
opasnih dogadaja ili uslova efikasno predvideo, na
njih odgovorilo i oporavilo od istih;

e odgovor/reakcija - napori koji se ¢ine da bi se
smanjile opasnosti i posledice uzrokovane
vanrednim dogadajem;

e oporavak/popravak - obnova i unapredenje, gde je
to moguce, objekata, sredstava za zZivot i Zivotnih
uslova kod zajednica pogodenih vanrednim
dogadajima, ukljuCuju¢i i napore za smanjenje
faktora koji utiCu na rizike pojave vanrednih
dogadaja.

Prevencija od i spremnost infrastrukture na vanredne
dogadaje su najceSce bili u fokusu akcija razli€itih
organizacija i vlada. Razvijen je veliki broj iskustvenih
mera kako bi se sprecio ili umanijio uticaj istih. Pravilnim
projektovanjem, izgradnjom i odrzavanjem ovih mera je
moguce ostvariti punu za$titu i fizicku spremnost
saobrac¢ajne infrastrukture tokom vanrednih ili
ekstremnih dogadaja.

Kada razmatramo regionalni okvir, u smislu upravljanja
rizicima, institucionalni okvir za delovanje je jedan od
elemenata koji rukovodi celokupnim aktivnostima, te se
u tom smislu istiu organizacije koje su istorijski
nasledene (npr. sluzbe civilne zastite) ili organizacije
stvorene po ugledu na dobru svetsku praksu (npr.
sektori za vanredne situacije pri odredenom
ministarstvu). Bez obzira na tip organizacije i nacin
delovanja, ove institucije predstavijaju okvir za
planiranje intervencija, obrazovanje i obuc€avanje, te
rukovodenje prilikom pojave odredenih vanrednih
dogadaja.

Kao primer se moZe navesti zasebna organizacija koja
je nadlezna za vanredne dogadaje u Republici Srbiji.
Nalazi se u okviru Ministarstva unutrasnjih poslova -
Sektor za vanredne situacije. NadleZzna je za
normativne, upravljaCke, organizacione, preventivne,
obrazovne, informativne i ostale aktivhosti u vanrednim
situacijama (ukljuCujuéi i elementarne nepogode) [6].
Pored osnovnih vatrogasno-spasilackih jedinica, Sektor
takode poseduje specijalisticke spasilacke timove u
slu€aju zemljotresa, poplava, saobracéajnih udesa i
spasavanje u sluc¢aju tehnickih i tehnoloskih akcidenata
i akcidenata sa opasnim supstancama.

Organizacija Sektora i povezanost sa razli€itim
subjektima u drZavi koji se aktiviraju prilikom ostvarenja
vanrednog dogadaja su prikazani na Slici 2. U slu¢aju
ozbilinog vanrednog dogadaja, sve relevantne
organizacije, ukljuéujuéi i upravijace putnom
infrastrukturom, reaguju u skladu sa zahtevom i
naredbama Sektora ispunjavajuéi unapred definisan niz
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duznosti, kao i konkretne zadatke dobijene od Sektora.
Sa druge strane, ako posmatramo manje vanredne
dogadaje, u vecini slu€ajeva se isti reSavaju putem
internih procedura ili su regulisani pravilnicima koji vaze
za odredenu oblast, pa tako i za puteve.

Slika 2. Organizaciona Sema Sektora za vanredne
situacije u Republici Srbiji i povezanih
organizacija [4]

Kao jedan od primera uredenih odnosa u oblasti
saobraéajne infrastrukture mozZze se navesti srpski
Pravilnik o urgentnom odrzavanju drzavnog puta [7]
kojim se utvrduju vrste radova, tehni€ki uslovi i nacin
izvodenja urgentnih radova na odrzavanju drzavnih
puteva, putnih objekata, saobrac¢ajne signalizacije i
opreme. Ovaj Pravilnik se efektivno moze posmatrati
kao protokol za izvodenje radova na urgentnom
odrzavanju definiSu¢i slede¢e aktivnosti tokom i
neposredno nakon vanrednog dogadaja:

e tokom vanrednog dogadaja

- postavljanje privremene saobracéajne signalizacije

- uklanjanje materijala koji je nanet na put (materijal
iz osulina i kliziSta, rasuti materijal iz transportnih
sredstava, hemijski i drugi opasni materijali, nanosi
snega i leda, havarije, i sl)

- osposobljavanje sistema za odvodnjavanje puta

- izrada i postavljanje priviemenih oslonaca putnih
objekata kada je ugroZena nosivost temelja ili
stubova objekta

- izrada i postavljanje priviemenih mostova ili
pontona

- postavljanje priviemenih ograda na putnim
objektima

- delimiéna ili potpuna obnova kolovozne
konstrukcije

- izrada privremenih komunikacija (devijacija,

obilaznica) za uspostavljanje saobrac¢aja kada je
saobracaj u prekidu, a nije moguce izvoditi radove
na osnovnoj trasi puta

- izrada privremenih nasipa za usmeravanje vode

- izrada privremenih potpornih zidova u cilju
spre€avanja ili usporavanja klizista

- uklanjanje ograda i drugih prepreka u zemljiSnom
pojasu

- postavljanje ograda i drugih prepreka na putu

- drugi radovi kojima se otklanjaju nedostaci
uzrokovani  elementarnim nepogodama i
vanrednim okolnostima;

¢ nakon vanrednog dogadaja

- obavljanje vanrednog pregleda drzavnih puteva,
putnih objekata, saobracajne signalizacije i
opreme puta

- vr8enje predistraznih i istraznih radova

- izvodenje radova kojima se obezbeduje nesmetan
i bezbedan saobracaj i Cuva upotrebna vrednost
drzavnog puta.

Dodatno, u uslovima neposredne opasnosti po Zivot i
zdravlje uCesnika u saobraéaju, zatvara se deonica
drzavnog puta na kojoj je onemogucena prohodnost i
bezbedno odvijanje saobracaja, i bez odlaganja
preduzimaju radovi na otklanjanju posledica
prouzrokovanih  elementarnim nepogodama i
vanrednim okolnostima. Sli¢ni pravilnici ili procedure
postoje, u vec¢em ili manjem obimu, definisane u svim
zemljama regiona.

3. REAKCIJA PRILIKOM VANREDNIH DOGADAJA

Kada se radi o eksploatacii puteva, aktivnosti
reagovanja u slu€aju pojave vanrednih dogadaja se
generalno kroz ugovor prenose na izvodace radova na
odrzavanju puteva. Na taj nacin upravljacke agencije
veé ugovaraju i finansiraju aktivnosti hitnog reagovanja
duz mreze puteva koja je u njihovoj nadleznosti kroz
ugovore za odrzavanje.

Ovakva praksa je uspostavljena joS pre nekoliko
decenija Sirom biv8e Jugoslavije u okviru ugovora
izmedu specijalizovanih (tada drZavnih) preduzec¢a za

odrzavanje i upravljata putnom infrastrukturom
(nekadasnje samoupravne interesne zajednice za
puteve) u svakoj od bivSih republika. Tada

uspostavljena i efikasna praksa je preneta i u postojecu
praksu, opet u svim drzavama na ovim prostorima, i ne
bi trebalo da zavisi od kapaciteta izvodaca (danas
veéinom u privatnom vlasniStvu) - oni moraju imati
dovoljno resursa da se uhvate u koStac sa vanrednim
dogadajima na mrezi koja je u njihovoj nadleznosti.

Ugovorne odredbe definiSu procedure komunikacije
izmedu izvodaca radova i upravlja€a, kao i njihov odnos
sa zvani¢nim strukturama (npr. Sektor za vanredne
situacije ili Sluzba za civilnu zastitu) tokom dogadaja.
Dodatno, svako od preduze¢a je obavezano da
poseduje plan intervencija sa razvienom Semom
komunikacije prema upravljacu i drugim institucijama
bitnim za sigurnost i bezbednost saobracaja na
putevima. Preko ugovora ili zvani¢nih pravilnika je
precizno definisano koje se vrste aktivnosti obavljaju
tokom i nakon vanrednog dogadaja.
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Kada se radi o reagovanju pri ostvarenju vanrednog
dogadaja, glavho pitanje je  pravovremeno
preduzimanje akcije u slu¢aju neposredne opasnosti po
zivot i zdravlje u€esnika u saobracaju, te zatvaranje
dela putne infrastrukture na kojoj je ugroZena
prohodnost i bezbedan saobracéaj. Nakon toga se, bez

odlaganja, obavljaju daljnje aktivnosti (pregledi,
ispitivanja, konkretni radovi popravke) sa ciliem
otklanjanja posledica uzrokovanih prirodnim

katastrofama i vanrednim dogadajima.

Ovde treba napomenuti i Cinjenicu koja se c&esto
zanemaruje ili podrazumeva. Upravlja¢i pojedinacnom
tehnickom infrastrukturom, te njihovi angazovani
izvodaCi, se najteS¢e mogu nositi sa manjim
incidentima, ali je za ve¢e dogadaje potrebno ostvariti
saradnju izmedu vise razlicitih upravljaca
infrastrukturom (putevi, Zeleznicke pruge, gasovod,
toplovod i dr) ili viSe organizacija (npr. agencija za vode,
civilna zastita, policija, ministarstvo poljoprivrede i
Sumarstva, udruzenje autoprevoznika, itd). Npr. kliziste
koje je ugrozilo trup zelezniCke pruge moze dalje
ugroziti trup puta ili sistem vodosnhabdevanja koji se
nalaze u istom koridoru, ali su pozicionirani nesto dalje
(npr. nekoliko desetina ili stotina metara) od trenutne
lokacije ugrozavanja. U danas$njoj postavci odnosa se
reSavanju problema naj¢e3c¢e pristupa tako da je to
samo briga jedne strane, ali se zajednickom akcijom
mogu postic¢i zna€ajno bolji efekti i veca korist.

4. FIZICKI KAPACITETI

Opsta analiza organizacije i kapaciteta izvodaca radova
na putevima u zemljama regiona je pokazala sledece
rezultate:

e sva preduzeCa za odrzavanje puteva poseduju
specificno razviene materijalne kapacitete za
radove na putevima (oprema, mehanizacija,
punktovi i dr), te specificno obu€enu i iskusnu radnu
snagu;

e nijedan od izvodaa radova na putevima nema
rezervisane kapacitete samo za vanredne dogadaje;

e kapaciteti za intervenciju se angaZuju iz redovnog
sastava (ljudski i materijalni kapaciteti), uz
eventualno dodatno angaZovanje podizvodada u
sluCaju ekstremnih deSavanja kada sopstvena
sredstva nisu dovoljna;

e sviizvodaci pruzaju podrsku u realizaciji u slucaju da
dode do takvog dogadaja;

e izvodali reaguju na osnovu javnog poziva ili
naredbe;

e 0sim javnog poziva ili naredbe, izvodaci mogu hitno
reagovati i samostalno ako uoCe odredeno
deSavanje na mrezi za koju su nadlezni, uz
naknadno izvestavanje upravljaca i drugih sluzbi;

e svaki izvodaC poStuje protokol za izvestavanje i
delovanje u slu€aju bilo kakvog vanrednog
dogadaja.

Uvek je prisutna diskusija o eventualnoj potrebi drzave
ili upravljacke agencije da stvori fiziCki kapacitet u
smislu opreme i mehanizacije za reagovanje u
vanrednim okolnostima. Obi¢no, upravlja¢i putevima ne
poseduju opremu za izgradnju i/ili odrzavanje puteva, i
ona se nalazi u posedu izvodaca radova koji dobiju
ugovor o izvodenju radova na bazi nadmetanja ili putem
direktnog ugovaranja, kao $to je trenutno slu¢aj u vezi
sa redovnim odrzavanjem u svim zemljama u regionu.

Uspostavljanje konkretnog kapaciteta u pogledu
opreme u drzavnoj svojini za izvodenje urgentnih
radova (npr. velike snezne padavine, poplave,
zemljotresi, kliziSta, odroni, itd) bi moglo biti uzeto u
razmatranje. Medutim, ova oprema je skupa i moze
predstavljati zna€ajnu investiciju za drzavni budzet. Isto
tako, troskovi opreme koja se ne koristi ili ne generise
prihod, na koju se zaraunava amortizacija, i koja mora
da se odrzava i servisira, predstavljaju dodatni problem,
uklju€ujuci i kontrolu nad koris¢enjem opreme.

Potencijalno kreiranje predlozenog kapaciteta na ustrb
postojeCe opreme preduzecta za odrzavanje puteva bi
prouzrokovalo smanjenje vrednosti tih preduzeéa, i, sto
je jos gore, takode i smanjenje njihovog kapaciteta za
odrzavanje puteva - $to je njihova glavna duznost.

U nekim slu€ajevima postoji i diskusija o eventualnom
stvaranju specifi¢nih kapaciteta, tj. identifikacija i
rezervisanje dodatnih/rezervnih izvoda¢a radova u
pojedinim regionima u slu€aju hitnih akcija. Treba
napomenuti da sva preduzecéa za puteve imaju svoje
resurse u obliku osoblja i opreme koji se angazuju na
podrudju intervencije u slucaju hitnosti kada se nesto
tako dogodi, i to su upravo oni subjekti koji se prvo
aktiviraju. Postoji i moguénost identifikacije dodatnih
preduzeca i potpisivanje okvirnih sporazuma kako bi isti
mogli reagovati u slu€aju opasnosti. Medutim, to bi
zahtevalo znacajne napore i troSkove za upravljaga
putevima i tako identifikovana preduzeca (kroz proces
javnih nabavki), a da ne napominjemo da svi tako
obavezani izvodali svakako imaju svoje osnovne
poslove gde im kapaciteti mogu biti angazovani na vise
gradiliSta i daleko od zone u kojoj bi trebalo da budu
angazovani prema okvirnom sporazumu. U svakom
slu¢aju, ve¢ angazovana preduzeca za puteve, kao §to
je ve¢ navedeno, imaju slobodu da angazuju dodatne
kapacitete od bilo kog od raspolozivih izvodaca u ovim
slu¢ajevima bez zahteva prema upravljaCu za takvu
aktivnost. Odgovarajuéa naknada za takav angazman
se automatski obraunava prema ugovornim
odredbama i stavkama predracuna.

5. PRILAGODAVANJE PUTNE INFRASTRUKTURE

Pored gore pomenute prakse u regionu u pogledu
spremnosti i odgovora, moguce je preduzeti i odredene
akcije kako bi se poboljSala otpornost putne
infrastrukture.
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Obitno se u struénim krugovima ovo naziva
prilagodavanje klimatskim promenama i podrazumeva
preduzimanje odgovarajucih aktivnosti radi pripreme na
promenu klime. Nacelno, postoje dva nivoa pristupa [1]:

e holisti¢ki koji ¢e se baviti kompletnim infrastrukturnim
sistemom (putevi, Zeleznice, elektroenergetski sistem,
vodosnabdevanje, itd.) kroz poboljSanje kapaciteta
infrastrukture na promene, uspostavljanje sistema
pracenja i ranog upozoravanija, te podizanje svesti kod
upravljaca i korisnika putem Sirenja znanja - bolje
razumevanje;

prihvatljiv i isplativ pristup koji ¢e primeniti
prioritetizaciju kao alatku (pristup zasnovan na proceni
nivoa rizika, identifikaciji kriticne infrastrukture,
belezenju podataka) na nivou kompletnog Zivotnog
ciklusa i poku$ati provodenje mera kroz odrzavanje
infrastrukture (redovni pregledi, postepena zamena,
redovno odrzavanje i popravke, sistemi za rano
upozoravanje na najkriti¢nijim lokacijama u odnosu na
eventualni katastrofalni dogadaj ili znacaj u
saobracajnom sistemu).

U domenu prilagodavanja, preduzec¢a za puteve takode
mogu imati znacajnu ulogu. Prvo, preduzecéa za puteve su
upravo onaj subjekat koji najbolje poznaje mrezu i kriti¢ne
lokacije na njoj tako da mogu vrlo lako i efikasno pomoci u
identifikaciji i proceni rizika i definisanju prioriteta. Kao
drugo, ako se prilagodavanju putne infrastrukture pride
kroz gore naveden drugi pristup (prihvatljiv i isplativ),
preduzeca za puteve su ta koja Ce i fiziCki realizovati to
prilagodavanje kroz odredeno izvodenje radova i redovno
obavljanje poslova za koje su zaduzena.Poseban aspekt
prilagodavanja je ocena postignutog. Upravljaéi putnom
infrastrukturom, kao i preduzec¢a za puteve, naj¢esce ne
obave ocenu nakon odredenog dogadaja/intervencije i ne
naprave zaklju¢ke. Informacije o dogadajima i preduzetim
akcijama se ne evidentiraju te stoga nije moguée proceniti
koliko je efikasno reSen odredeni incident i na osnovu toga
formulisati preporuke za poboljSanja. To takode znaci da
se nauc€ene lekcije ne dele unutar organizacije, npr. sa
drugim inZenjerima na terenu, ili se ne koriste za
identifikaciju sistemskih problema koji bi se mogli preneti
naviSe ka rukovodstvu upravljaca. Takode, ne sagledava
se mogucnost kori§éenja ste€enog znanja za formulaciju
buducih postupaka i obuku mladih inzenjera. Postoji
preveliko oslanjanje na individualno iskustvo koje se gubi
kada klju&no osoblje napusti organizaciju ili se penzionise.

6. ZAKLJUCAK

Analizom upravljackih i organizacionih osnova za
provodenje akcija prilikom vanrednih dogadaja kod
subjekata u regionu utvrdeno je da postoje dobre
osnove za provodenje akcija, i to prvenstveno kroz
dugogodisnju pozitivnu praksu i specificno formirane
materijalne resurse za radove na putevima. U smislu
analize, moguce je doneti i odredene zakljucke,
odnosno preporuke za dalju praksu intervencija tokom
vanrednih dogadaja:

e principijelno ne postoji potreba da se kod upravljaca
uspostavljaju posebni kapaciteti za reagovanje
prilikom vanrednih dogadaja - treba nastaviti primenu
upravljac¢kog okvira;

e iskoristiti preduzeéa za odrzavanje puteve kod
utvrdivanja rizi€nih mesta na mrezi, prilikom procene
ranjivosti putne mreze i adaptacije iste;

e nema potrebe da se od izvodaga trazi da posvete
konkretne kapacitete za odgovor tokom vanrednih
dogadaja;

¢ putem konkretnih ugovornih odredbi i dalje zahtevati
od preduzeta za odrzavanje puteva koja su
angazovana od strane upravljaCa da reaguju u skladu
sa uspostavljenim pravilima, pruze podrSku (u
kadrovima, mehanizaciji, opremi, materijalima) i da se
stave pod komandu nadleznih sluzbi u slucaju
potrebe.
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