BUA UH)XXEHEPUHT

Mpeaysehie BUA UHXKEHLEPUHT A.0.0. Hoeu Cap, ocHOBaHoO je y jaHyapy 2004. roauHe.
OcHOBHa aAeAaTHOCT npeay3eha jecte npojektoBawe caobpahajuuua u nparehe uHdpacTpykType.

Ocuogne ycayre koje BUA MHKEILEPHUHTI aA.0.0. Hosu Caa nipysxa:

* IIPOjEKTOBARbE CBUX THIIOBA caoOpahajaniia ca mpatehnm cryAmjama it eaaboparima;
* H3PAAA ITPOJEKATA KOAOBO3ZHE KOHCTPYKIIH]E:

* U3PAAA TEXHITIKE AOKYMEHTALIN]E HIDKEIbEPCKHX 00jeKaTa 1 MOCTOBA;

* U3PAAA TEXHUYKE AOKYMeHTALH]e aTmMochepeke Kanasnsarje;

* M3PAAA TEXHUYKE AOKYMEHTALH]e (DeKAAHE KAHAAM3ALILE;

1ajHe nuchpacrpykrype;
c ITyTa;

BUA UH)XKEHSEPHUHT a.0.0.
Lapa Ypowa 3. 21000 Hosu Cap
Ten: +381 21 6546 375

dax: +381 21 6546 295
office@viainzenjering.com

V H3IPAABH KOMITACTHHX IIVTHHX, oo £
‘ i ° www.viainzenjering.com
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RASCO resenja prilagodena Vasim potrebama

Kvalitetno odrzavanje prohodnosti saobracajnica zimi
teSko je moguce bez odgovarajuée opreme. RASCO
nudi Sirok izbor opreme za zimsku sluzbu koja je
testirana u najekstremnijim zimskim uslovima ruskog
i skandinavskih trzista i to za sve tipove vozila.

Za uklanjanje snega sa saobraéajnica RASCO nudi
preko 10 razliCitih tipova sneznih plugova
konstruisanih za primenu na razli¢itim tipovima
saobracajnica i u razli€itim vremenskim uslovima. Za
odledivanje  saobracajnica  izaberite  posipac
prilagoden Vasim zahtevima sa moguénos$¢éu suvog,
mokrog, tekuéeg ili kombinovanog posipanja.
Upravljanje i kontrola RASCO uredaja
implementirana je kroz pouzdane i za koriS¢enje
jednostavne upravljacke jedinice, dok su pracenje,
analiza i optimizacija resursa zimske sluzbe
implementirani u obliku opcionalnog informacijsko —
komunikacijskog sistema.

Sirina RASCO proizvodnog programa omoguéava
Vam izbor kombinacije uredaja za zimsko odrzavanje
prilagodene specificnim zimskim uslovima i tipu
saobracajnice.

Kombinacija sneznog pluga MOSOR PK i SOLID L
posipata za kamione i viSenamenska vozila dobar je
izbor za zimsko odrzavanje otvorenih i Sirokih puteva,
kao i za gradska podrudja. Veliki izbor dodatne opreme
i tipova nozeva kojim mozete opremiti MOSOR PK
omogucava prilagodavanje pluga razli€itim uslovima
CiS¢enja snega dok sistem elasti¢nih poliuretanskih
veza krila i grede pluga omogucava vrlo dobro
prilagodavanje saobracajnoj povrsini.

SOLID L posipa¢ nudi pouzdano i efikasno posipanje
saobracajnica najzahtevnijim materijalima, kao Sto su
mokar i lepljiv pesak sa visokim sadrzajem gline,
gruba mokra so ili meSavina razliCitih materijala, a
pruza i moguénost mokrog posipanja za efikasnije
odledivanje. Upravljanje radom posipaca
jednostavno je i sigurno zahvaljuju¢i naprednim
EPOS upravljackim jedinicama. Poseban dizajn
EPOS jedinice, stvoren u saradnji sa korisnicima,
omogucava jednostavno koriS¢enje bez spustanja
pogleda sa puta, a jednostavan proces kalibracije
posipaa skracuje vreme pripreme i osigurava
doslednost Zeljenih parametara posipanja.

Za upravljanje, centralni nadzor, izveStavanje i
optimizaciju aktivhosti vezanih uz odrZzavanje
saobracajne infrastrukture RASCO nudi ARMS -
informacijsko — komunikacijski sistem. Pracenje
radnih sati ljudi i uredaja, potroSnje resursa (poput
potroSene soli za posipanje, goriva vozila i sl.) u
realnom vremenu pruza jedinstvenu mogucénost
brzog odlu€ivanja i naknadne analize ulinka Va$e
zimske sluzbe.

Danas RASCO zimska oprema odrzava prohodnima
saobracajnice u vise od 30 zemalja. Dokazana
pouzdanost u najekstremnijim uslovima zimskog

odrzavanja saobracajne infrastrukture Sirom Evrope,
severne i srediSnje Azije, uz osiguranu postprodajnu
podrsku, €ini RASCO uredaje pametnim izborom.




EFIKASNI, JEDNOSTAVNI, SIGURNI'T
DUGOTRAJNI - RASCO UREDAJI POMAZU
VAM U ODRZAVANJU SAOBRACAJNICA ZIMI

Kontaktirajte nas s poverenjem i RASCO strucnjaci ¢e Vam pomodi u pronalazenju optimalne
konfiguracije opreme za zimsko odrzavanje saobracajnica prilagodene Vasim potrebama.

A Eugena Savojskog 6, 24400 Senta, Srbija T +381 (24) 415 54 70 r-: m

F +381(24)811 881 M info@rasco-tamp.rs




KOMPOZITNA ARMATURA

ZA ARMIRANJE, OJACAVANJE | SANACIJE BETONSKIH KONSTRUKCIJA

Istroriju razvitka kompozitne armature moZemo zapaziti jo§ od
drugog svetskog rata. Pogetkom 60-ih godina proSlog veka
kompozitni materijali su ozbilino poceli da se primenjuju u
armirano betonskim konstrukcijama.

Intreresovanje za kompozitnu armaturu se pojavilo iz

razloga Sto:

+ vremenom se poveca broj armirano betonskih konstrukcija u
hemijski agresivnim sredinama;

* dejstvo hlorid jona izaziva ubrzanu koroziju ¢eliéne armature;

* iz neophodnosti neometanog rada elektro-magnetnih uredaja.

Primenom kompozitne armature ostvaruje se usteda od vise
miliona eura na drzavnom nivou zbog odrZavanja betonskih
konstrukcija. U svetu je izgraden veliki broj objekata sa
kompozitnim matrerijalima.

Od 1970 godine do danas mozemo pronaéi hiljade objekata
izgradenih sa gfrp armaturom kao $to su mostovi, putevi, tuneli,
ograde, zeleznicke i tramvajske pruge, metroi, aerodromi,
trafostanice, kisni i fekalni kolektori, skladiSta, parkinzi, temelji,
podporni zidovi, obale, luke, brane, re¢na korita, objekati za
preciS¢avanje otpadnih voda i mnogi drugi.

Kompozitna armatura sve je rasprostranjenija zahvaljujuéi
pojeftinjenju repromaterijala. Na dana$ni dan cene su u rangu sa
¢elicnom armaturom. Crni Celik je jeftin i ima ga u izobilju. On je
prikladno reSenje u otsustvu odgovornosti za trajnost
konstrukcije.

Korozija degradira beton od armature prema unurtasnjosti i
spoljasnjosti konstrukcije

Sto dovodi do:

* visoke cene renoviranja;

* rizika od ugroZavanja zdravlja;

* kolapsa strukture;

+ kontaminacije;

* gubitaka efikasnosti.

Kompozitna armatura je idealno reSenje i doZivijava evoluciju u
armirano betonskoj tehnologiji. Lakoca, visoki rezultati zatezne
¢vrstoce, izuzetne hemijske karakteristike. Kompozitna armatura
je uspesna alernativa koja ima velike prednosti u odnosu na
tradicionalni postupak armiranja betona $to prouzrokuje
dugotrajnost konstrukcije.

Postoji mnostvo nau¢nih radova na Balkanu, kao naprimer,
doktrorska disertacija profesora Slobodana Rankovi¢a iz Ni§a, na
temu sanacija sa GFRP armaturom, disertacija profesora
KiSi¢eva iz Zagreba, na temu Progibi betonskih greda sa GFRP
armaturom, a takode naucno istraZivacki radovi Slobodana
Rankoviéa, Radomir Foliéa, Marine Mijalkovié, Nebojse
Buranovi¢, NataSe Kapitovi¢ Vukovic, Josipa Gali¢a.

Neke od najbitnijih karakteristika su sledece:

+ Visoka otpornost na koroziju i agresivne sredine;

* 4 puta lak$a od Celicne;

+ 2 puta jaca od éeliéne (zatezna ¢vrstoca 1100 mPa);
* rok eksploatacije u betonu do 100 godina;

+ smanjenje troSkova zbog znatno manjeg zastitnog sloja betona;
+ smanjenje troSkova pri odrzavanju objekata;

« transparentna na radio i magnetne talase;

* ne provodi elektriénu energiju;

* ne provodi toplotu;

+ uteda na transportu i radu;

* nije toksicna.

Postoji viSe od 9 standardizacija za GFRP armaturu. Ruski,
italijanski, japanski, kanadski, americki i dr., koji reguliSu metode
ispitivanja, mehanicke i hemijske karakteristike kao i metode
statickog proraCuna za konstrukcije. Postoje softveri za
projektovanje sa GFRP armaturom: BetonExpres, FRP Pro a
takodje i RAD IMPEX sa trenutno ograni¢enim mogucnostima
dok veC u slede¢em aZuriranju ofekujemo pun paket za
projektovanje konstrukcija sa GFRP armaturom. Posebno treba
napomenuti da je GFRP armatura izuzetno znaCajna pri
ojacavanju konstrukcija i sanacijama starih objekata, spomenika,
rekonstrukcije i oja¢avanja dotrajalih mostova i drugih objekata.
Projektanti i gradjevinari svakodnevno se susrecu sa unistenjem
konsktrukcija usled korozije, zemljotresa ili rata. Ispitivanja sa
Gradjevinskog Univerziteta iz NiSa su pokazali da je GFRP
armatura odli¢na alternativa drugim materijalima. Na primer FRP
trake. FRP trake se lepe na povrSinu betona $to obiéno pre ili
kasnije dovodi do odlepljivanja od betona $to nije slu¢aj sa GFRP
Sipkama iz razloga Sto su &vrsto ugradene u Slicovani kanal.
Takode treba napomenuti da je plastiCnost (duktilnost)
kompozitne armature u granicama normale koja €ini taj metod
ojacavanja pogodnim za sezmicke konstrukcije.

Proizvodni program se sastoji od:

+ Sipki duzine po zahtevu kupca;

+ Sipki u kalemovima do 100 m;

+ armaturnih mreza raznih dimenzija;

+ vlakana za makroarmiranje kao dodatak betonu;
+ ankera razli¢itih namena.

Ciljevi proizvodaca su:

* razvijanje tehnologije primenom novih materijala u oblasti
armiranja betonskih konstrukcija;

* upoznavanje i edukacija struénog kadra u fazi projektovanja i
izgradnje sa novim materijalom;

+ dostavu svih neophodnih informacija od rezultata ispitivanja do
struénog savetovanja kako bi pomogli unapredjenju i
razumevanju novih materija u sferi projektovania;

+ olak8avanje i povecanie efikasnosti pri izradi konstrukcija;

+ povecanije roka eksploatacije konstrukcija;

+ znaCajno smanjenje troSkova pri odrzavanju i sanaciji
konstrukcija.



KOMPOZITNA ARMATURA

ZA ARMIRANJE, OJACAVANJE | SANACIJE BETONSKIH KONSTRUKCIJA

NAJSIRU PRIMENU KOMPOZITNA ARMATURA NALAZI U IZGRADNJI :

- infrastrukture;

- niskogradnje;

- podzemnih i podvodnih konstrukcija;

- objekata u agresivnim sredinama;

- konstrukcije u kojima je neophodan neometan rad

ihielek ih talasa;
e st s e KOMPOZIT
- sanacije i rekonstrukcije. AR MATU RA

,Kompozit Armatura“ d.o.o. | 34000 Kragujevac, Milice Miljojkovi¢, 15
www.kompozitna-armatura.com | +381 34 332 644

+381 64 00 97 298

PREDNOSTI +381 64 00 56 608

NE VISOKA LAKSA TRANSPARENTNA DIELEKTRIK NE PROVODI
KORODIRA ZATEZNA ZA RAD NA TALASE TOPLOTU

CVRSTOCA

PUTEVI
MOSTOVI
TUNELI

TEMELJI | OBALE | PISTE | PRUGE

Preduzece “Kompozit Armatura” datira od marta
meseca 2014. godine sa pogonom u Kragujevcu.
Osnovna delantnost se zasniva na proizvodnji
kompozitnih materijala za armiranje, ojacavanje i
sanacije betonskih konstrukcija.

GFRP ili KOMPOZITNA ARMATURA imaju dobro
prijanjanje sa betonom i proizvedene su od staklenih
vlakana visoke ¢vrstoce koja su impregnirana i
povezana polimerom.

Kompozitne Sipke su otporne na vodu, alkalne i kisele
sredine $to znacajno povecava izdrZljivost armirano -
betonskih konstrukcija.

Proizvod je ispitan i sertifikovan na teritoriji Republike Srbije od strane Certlab Co, d.o.0. VTI, po preporuci Instituta za ispitivanje materijala a.d. IMS.
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YpehuBauku oa6op:

op OpaxeHko MMaeuh, gunn. nHx.caob.
CaobpahajHu akyntet, YHusepauteT y beorpagy
Aleksandar Stevanovic, Ph.D. T.E.

Florida Atlantic, University, USA

ap MNopan MnageHosuh, avnn. rpafn.uHx.
["pahesuHckn dakyntet, YHusepauteT y beorpagy
ap Urop JokaHoswuh, gunn. rpah).uHx.
I'pahesuHckm akynret Cybotuua, YHueepautet y Hosom Cagy
ap dejaH MaBpaH, gunn. rpah.nHx.
'paheBuHcku thakynTeT, YHusepauteT y beorpagy
Milo§ Mladenovi¢, Ph.D. T.E.

Aalto University, Finland

ap Mupsa MNosgep, gunn.rpah).uHx.
["paheBuHcku dakyntet, YHueepautet y CapajeBy
ap Mapwuja ManeHkoBcka-Togopea, Auns. MHX.caob.
TexHuykn cakyntet, butona

ap Papojka JoHyeBa, aunn.rpag.mHx.

I'papexeH cpakynret, YHusepauteT "CB. Kupun n Metoay", Ckonje
ap bopuc AHTuh, aunn. nHx.caob.
CaobpahajHn dakyntet, YHuBepauteT y beorpagy
ap Henag Pywkuh, gunn. nHx.cao6.
®akynTeT TexHu4Kkux Hayka, Hoeu Cag

Hywan Tonuh, amnn. rpaf.nHx.

JI "Aytonytesu Penybnuke Cpncke" barba flyka

Mp Hoeuua CteBaHoBumh, gunin. rpah.uHx.
Caobpahajin UHetutyT LIUIN, Beorpap

Oywan CaskoBuh, aunn. rpaf.uHx.

WHcTuTyT 32 nyTese, a.a., beorpan

CseTo3ap MuneHkoBuh, OUNM.MHX.reon.
WHcTuTyT 32 nyTese, a.a., beorpan

BragaH Tacuh, gunn. nHXx. xmgporeonoruje
WHcTutyT 3a nyTese, a.4., beorpag

ap Hebojwa KHexeBuh, ounn. nHX.TexH.
WHcTuTyT 3a rpafhesuHapcTso "IG", bara Jlyka
CumeyH MatoBuh, gunn. rpah.uHx.
CumMM-nHXmHbepuHr, Mogropuua

mp Parta Tepauh, gunn.rpaf.nHx.

JIN Oupekumja uecta ®buX, CapajeBo

mMp CnobogaH CraHapesuh, gunn.rpah).nHx.
WHcTuTyT 3a rpahesuHapcTso "IG", bara Jlyka

mp Cawa JacHuh, aunn. nHx.caob.

JN Mytesu PC, Batba Jlyka

mMp Bopusoje Anekcuh, gunn.nHx.caob.
C-npojek, beorpaa

nmaBHU 1 OArOBOPHU ypPeaHUK:
ap Opaxeko [nasuh, gunn.mkx.caob.

TexXHUYKN ypeaHUK:
Bpanucnas batba, aunn. ukx.caob.

JlekTypa 1 KopekTypa:
mp Jenena [lobpunosuh [iparosuh, npod.

WsnaBay: Cpncko apywrso 3a nytese VIA-VITA

Agnpeca pepakumje:
Cpncko gpywwTeo 3a nytese, 11221 Beorpag, Kymogpatuka 257
Ten./cbakc: 011/2493-134, Tekyhn padyH: 355-1002423-53

e-mail: putisacbracaj@via-vita.org.rs  putisaobracaj@gmail.com

Foguvwksa npetnnara: MpasHa nuua 4 npumepka Yaconuca
25.000amH. 3a nHoctpaHeTBo 50 EYP/1 npumepak. [Mpetnnary 3a
yaconvc ynnatuti Ha padyH CIM 355-1002423-53

Pe3umen 1 feo TekcToBa Koju ce 06jaBrbyjy y yaconmcy Mory ce
4nTaTV W NpeTpaxvBaTh Ha cajry Cprickor ApywTBa 3a nyTese:
www.via-vita.org.rs/, u Ha cajty http://scindeks.nb.rs/

HacnoBHa CTpaHa: Casa LUymarosuh, 3umckn nejsax, 1940.
Bnachuwtso Manepuje cnuka "Casa
Llymanosuh" y LLingy, YcraHosa kynType of
HaLMOHanHor 3Havaja

Tupax: 1000 npumepaka,
LWmamna: ,ATL - Limamna u usdasawmeo* - beoepad

[lyT n caobpahaj

Journal of Road and Traffic Engineering
HAYYHO CTPYYHU YACOIMWC CPMNCKOI APYLUTBA 3A NMYTEBE VIA-VITA

Bpoj 4 e Oktobap - deuembap 2015 e NogmHa LXI

VIA = VITA!

OBABELUTEHSE 6p. 1
Cpncxo apywwiteo 3a nytese | VIA-VITA | opranusyje “APYIA CPNCKM KOHTPEC O MYTEBUMA”y
Beorpapy, 9-10. jyHa 2016, y xoteny Crowne plaza. Buue nHopmaLmia o KoHrpecy Ha
http:/iwww.kongresoputevima.rs.

OBABELUTEHE 6p. 2
Cpncko apywwteo 3a nytese | VIA-VITA | yckopo peansajHupa CBoj cajT, a 0TBapa v HOBM CajT 3a
npeseHTaLpjy Yaconmca. [letarbHuje YCKopo Ha cajTy ApyLUTBa WwW.via-vita.org.rs.

OBABELUTEHSE 6p. 3
Ha cajry CIN VIA-VITA www.via-vita.org.rs ce Hanasu word template (Ha CpPrcKoM 1 eHrneckom) 3a
nucarbe paja kao 1 TeXHNYKN 3aXTEBY 1 YMYTCTBO ayTopuMa. ICTI Ce MOry CKUHYTV Ca CajTa Www.via-
vita.org.rs noTeHUmjanHe aytope pagosa ynyhyjemo a noceTe CajT U CkHy HaBedeHa ¢hajrnose.

OBABELUTEHE 6p. 4
Ha npodpecioHantHoj mpexy LinkedIn ocHoaHa je rpyna Myt 1 caobpahaj , fok je Ha Twiteru oTBopeHu
Hanor "Put_i_saobracaj’. KopucHWLM HaBedeHux Mpexa caf Mory on-ine ga npaTe akTMBHOCTU
yacomnuca Mpexo HaBeaEeHIX cepauca.

OBABELUTEHE 6p. 5

Y moryhHocTi cmo aa Bam noHyaumo peknamupatbe y Yaconucy Myt u caobpahaj y nspawy
Cpnckor gpywrBa 3a nyteBe |VIA-VITA|. Ako cTe 3aMHTepecoBaHM 3a peknamupatse, Cee
nHopmaLmje moxeTe fobuTi e-mailom putisaobracaj@via-vita.org.rs

OBABELUTEHE 6p. 6

CTanHn KopuCHULM, npeTnnaTHuuM W cuHaHcujepu yaconuca Myt u caobpahaj” cy:
MwuhucTapcTeo caobpahaja; MuHuctapcTso 3a rpahesuHy 1 ypbanusam, JI,Mytesu Cpbuje”; JI
,Kopnpopn Cpbuje*; Unxerepcka komopa Cpbuje; JM ,Aytonytesn Penybrnuke Cpncke®;
MuHuctapctBo caobpahaja v Besa Penybnuke Cpncke; JM ,Mytesu Penybnuke Cpncke";
[vpekupja 3a caobpahaj LipHe ope; Munuctapcteo caobpahaja u nomopctea LipHe ope;
Vrxerepcka komopa LipHe Tope; J.M. Oupekupja 3a rpaheBUHCKO 3eMIBULLTE U U3rPafiy
beorpapa; panckv cekpeTapujat 3a caobpahaj beorpag, Yp6aHuctuikn 3asog Beorpaga, JI
[vpekuyja uecta ®buX, WHctutyt Muxajno MynuH., CeS COWI, SAFEGE d.o.o., Eptisa,
MottMcDonald, WYG, WBIF, CEP d.o.0., Beorpaanyt, Caobpahajuu uHctutyt CIP Beorpag;
Axagemuja WAC; MpuepegHa komopa Cpbuje; ,Cpbuja nyt a.p.; M3M Beorpag’ a.g.,
Enepronpojekt, M3M Kparyjesay* a.n.; AJ. ,BojsoguHanyt* lManyeso, ,BojsoguHanyt -
Baukanyt* A.[l. Hou Cag; ,BojsoguHanyt* A.Ll. 3petanun; M3M Huw" a.a.; A1 3a nytese
Kpywesaunyt*; JKI ,Beorpap nyt*; ,Mocrorpaaa“ a.a. Beorpag; A.f1. ,Hosu Masap-Myt*; N3M
Joxapesay” a.g.; [yresu* A.[l. Yavak; MyteBu-VBawunua“ g.0.0.; AL Mytesu* Moxera; A.0.
Jytesn” - Yxuue; A ,Cpemnyt* — Pyma; ,Cpbujaaytonyt* a.4.; ,YHujanpomeT* A.0.0. Yavak,
N3n ,Bpawe*; N3N ,Bareso a.g.; ,Bojnyt Cybotuua; ,[eonyt*, Beorpag; ,Viaprojekt*
Beorpag; ,Ypbucnpojekt*, Hosu Cag; ,LUnanpojext* Wna; ,EHepronpojekt Beorpag; UHcTuTyT
,Muxauno Mynun* Beorpag; .M. ,[MnaHym* beorpag; MHcTuTyT 3a nyteBe* a.n., Beorpag;
Wuctutyt UMC Beorpag; pahesuHckn bakynteT Beorpag; Caobpahajim chakynteT Beorpag;
Pynapcko-reonowku thakyntet Beorpag; [pafeuHcku dakyntet, YHueepautet y Capajesy,
pahesuHckn pakynTeT Huw; PakynteT TexHuukux Hayka Hosu Cap; ,Patko Mutposuh -
Huckorpagra“ beorpag; ,Maptusancku MyT* Beorpag; ,boja“, Cybotuua, CtaHgapa norveTuk
Beorpap, TpaHcneTpon beorpag, Bucoka rpafesuHcka reogetcka wkona beorpag, JIM 3asog
3a ypbanusam Hosu Cap, Meomexanuka Beorpap, eoHeT uhxumepuHr Beorpag, AMCC —
LieHTap 3a moTopHa Boaura, BXI npojekt beorpa, Avpekuuja 3a nyTese Wabau, 3asog 3a
ypbanusam BojsoauHe, JM Myteeu Kparbeso, JI1 Aupekumja 3a uarpagky rpaga Cpemcka
Mwutposuua, JM [Oupekumja 3a wuarpagwy Cybotuue, Japocmas YepHu MHCTMTYT 3a
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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
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®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:
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SUSTAINABLE URBAN MOBILITY PLANS:
TOWARDS A COMMON EUROPEAN
TRANSPORT PLANNING FRAMEWORK

Pascale-L. Blyth, MSc
Aalto University, pascale.blyth@aalto.fi

Milos N. Mladenovié¢, PhD
Aalto University, milos.mladenovic@aaltofi

Review paper
Abstract: This paper reviews what the Sustainable
Urban Mobility Plan (SUMP) is, and how it arose.
Furthermore, the paper reviews nation-level
experiences with transport planning across Europe,
and identifies future directions for improvement of the
SUMP framework. The lessons learned are
applicable to transition countries in the South East
Europe.
Keywords: transport planning,
SUMP, transition country

urban transport,

PLANOVI ODBZIVE URBANE MOBILNOSTI:
KA ZAJEDNICKOM EVROPSKOM OKVIRU
ZA PLANIRANJE SAOBRACAJA

Pascale-L. Blyth
Alto Univerzitet, pascale.blyth@aaltofi

Milos N. Mladenovié
Alto Univerzitet, milos.mladenovic@aalto.fi

Pregledni rad
Rezime: Ovaj pregledni rad prikazuje koncept Plana
Odrzive Urbane Mobilnosti (POUM), i njegov
nastanak. Osim toga, rad prikazuje pregled iskustava
u planiranju saobracaja na nacionalnom nivou u
zemljama Evrope, i identifikuje dalje pravce za
unapredenje POUM okvira. Iskustva su primenljiva na
zemlje u tranziciji u jugoisto¢noj Evropi.

Kljuéne reéi: planiranje saobracaja, urbani transport,
POUM, zemlja u tranziciji

1. INTRODUCTION

Urban transport gives rise to a large amount of
negative externalities. Concerns about the real costs
of transport resulted in the EU developing tools and
processes for effective transport planning and policy.
However, in 2007, an EU Green Paper [1] found that
due to the complexity of human transport as a social
activity, there was no single solution to the problem.
It proposed to support the local authorities in
developing sustainable urban mobility by developing
a mobility culture and the exchange of good practice.

Its successor, the 2011 White Paper “Roadmap to a
Single European Transport Area”, proposed that
cities over 100,000 inhabitants should be required to
have a plan as a prerequisite for funding. Thus, the
European Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP)
framework was born.

This paper reviews what the SUMP is, and how it
arose. Furthermore, the paper reviews experiences in
different countries, and identifies future directions for
improvement of SUMP framework. Finally, the
lessons learned are applicable to transition countries
in the South East Europe, aspiring towards the
membership in the EU.

2. SUSTAINABLE URBAN MOBILITY PLAN
2.1. Definition and chronology

SUMPs are a recently-created European-level policy
tool; and the guidelines for their definition and
implementation were published as recently as 2014.
SUMP [2] is defined as “a strategic plan designed to
satisfy the mobility needs of people and businesses
in cities and their surroundings for a better quality of
life.”

Thus, SUMP “builds on existing planning practices
and takes due consideration of integration,
participation, and evaluation principles” [3]. SUMP
aims to represent a new approach to planning
mobility that departs from the traditional transport
planning, focusing on people instead of traffic.

SUMP does so by aiming at the long term planning,
and going beyond administrative boundaries to serve
geographical areas. Among other SUMP elements,
there is a greater focus on public involvement, better
cooperation between providing agencies, as well as
greater accountability and measurability [4]. The
chronology of SUMP development at European level
is outlined in Error! Reference source not found..

Before the advent of SUMP as a planning framework,
a number of early projects assessing transport plans
found that there were a number of barriers to effective
transport planning. The European Conference of
Ministers of Transport (ECMT) [10] carried out a
survey of cities’ abilities to implement transport plans.
Some barriers identified included “poor policy
integration and coordination, counterproductive
institutional roles, unsupportive regulatory
frameworks, weaknesses in financing and pricing,
poor data quality and quantity, limited public support
and lack of political resolve”. The ECMT responded
with a list of recommendations to national
governments.
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Table 1: Chronology of SUMP

Document

Green Paper “Towards a
new culture for Urban
Mobility” (2007) [5]

Communication “A
Sustainable Future for
Transport” COM (2009)
279 [6]

Communication “Action
Plan on Urban Mobility”
COM (2009) 490 [7]

Transport White Paper
COM (2011) 144 [8]

Communication “Urban
Mobility Package” COM
(2013) 913 [2]
“Guidelines. Developing
and Implementing a
Sustainable Urban
Mobility Plan “ European
Platform on Sustainable

Key points

The European Council has set a target to
reduce EU greenhouse gas emissions with
20% compared to 1990 levels by 2020
(European Council Conclusions, 8/9 March
2007) (future scope of SUMP).

Sets out trends and policies for the first half of
21st century; and proposes a move “towards
an integrated, technology-led and user-
friendly system”.

The first comprehensive support package in
the field of urban mobility, proposing twenty
measures to encourage and help local,
regional and national authorities in achieving
their goals for sustainable urban mobility; and
encouraging the adoption of Sustainable
Urban Mobility Plans. The review of the
implementation of the Action Plan used as
basis for developing the 2013 Urban Mobility
Package.

Proposed that there might be a mandatory
requirement for plans for cities over 100,000
inhabitants with funding conditional on the
submission and auditing of such plans [9].
Emerged from consultation between
stakeholders and planning experts across the
EU. Sets out the aims of SUMP.

Draws from a review of best planning
practices in Member States conducted as part
of the ELTISplus project to give guidance on
creating Sustainable Urban Mobility Plans
step-by-step.

Urban Mobility Plans,
2014 [3]

The PROSPECTS [11] project focused on urban land
use and transport plans, focusing on decision-
making, methodology and policy. This project
categorizer barriers to transport planning in 60 cities
as institutional, financial, attitudinal and technological
[9]. In addition, the Atkins study [12] and DISTILLATE
[13] projects focused on the UK. The Atkins study
found that serious obstacles remained despite the
fact that local authorities in charge of transport
planning had increased collaborative working, using
long-term funding more effectively, and focused on
wider policy goals. For example, these obstacles
included managerial and political barriers to working
across boundaries, lack of integration between
transport and land use planning, and conflict between
transport plans and other plans. The DISTILLATE
project looked at barriers from Local Authorities’
perspective. Findings on significant barriers included
funding, modelling, monitoring and evaluation.
IMPACT project, in Sweden, found that the absence

of guidance and legislation, institutional failure,
interaction failures, acceptance failure were
significant.

In the light of the results of those projects, a number
of measures were taken to address the situation. The
PILOT project was a European Commission project
that focused on the development of tools and
guidelines for developing transport plans.

Another European Commission project,
GUIDEMAPS, focused on project management and
stakeholder involvement. These projects produced
guidelines on the provision of funding, training,
national contact points, exchange of experience and
the establishment of suitable national legal
frameworks. In addition, the outcome was a
handbook for good project management and
stakeholder engagement.

A number of web sites also provide guidelines and
advice, including KonSULT, ELTIS portal, the
European Platform on Mobilty Management,
CIVITAS (City-Vitality-Sustainability) projects such as
TELLUS [14], CATALIST and CARAVEL [15]. For
example, the ELTISplus project aims to further the
adoption of SUMPs by local and regional authorities

in Europe by preparing guidelines on the
development and implementation of SUMPs,
promotional materials, and training. In addition,

CARAVEL project focuses on stakeholder
involvement and Public Private Partnerships. Smaller
projects such as EU ADVANCE [16], [17] aim to
improve the quality of SUMPs and policies in 8
municipalities without a SUMP. Outputs include an
audit scheme of mobility planning at municipal level
to help plan improvement, local action plans and
training workshops. The argument is that this will lead
to more and better SUMPs, energy savings and
promote local action [16]. ADVANCE project [17]
found that cities with a longer track record in transport
planning would look at more advanced measures,
while starting cities would focus too much on road
infrastructure development. Lack of data on actual
mobility was also a big issue for starting cities.

2.2. SUMP Aims

Considering the improvements to the SUMP
framework so far, the current state of the SUMP
process [18] includes:

e A focus on ‘'functioning cities' rather than
municipal administrative regions.

e A focus on the future development of the urban
area, transport and mobility infrastructure and
services in the long-term as well as the short-
term delivery plan for implementation.

e A careful assessment of the present and future
performance of the urban transport system.

e A balanced development of all relevant transport
modes; encourages a shift towards more
sustainable modes; and puts forward an
integrated set of technical, infrastructure, policy-
based, and soft measures to improve
performance and cost-effectiveness.
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e A horizontal and vertical integration by means of
a high level of cooperation, coordination and
consultation between the different levels of
government and relevant authorities; as well as
appropriate structures and procedures.

e Transparency and participation.

e Monitoring, review, and

implementation.

reporting of the

e Mechanisms at Local Planning Authorities for
ensuring the quality and validating the
compliance of the SUMP with the requirements
of the SUMP concept.

2.3. Components of SUMP

SUMP follows a standard process structure, broken
down into 4 phases, 11 steps, and 32 specific
activities [3]. Main phases and steps include:

¢ Phase 1: Preparing well

Step 1: Determining the potential for a
successful SUMP

Step 2: Defining the development process
and scope of the plan

Step 3: Analyzing the mobility situation and
developing scenarios

¢ Phase 2: Rational and Transparent Goal Setting
Step 4: Developing a common vision

Step 5: Setting priorities and measurable
targets

Step 6: Developing effective packages of
measures

e Phase 3: Elaborating the Plan

Step 7: Agreeing on clear responsibilities and
allocate budgets

Step 8: Building systems for monitoring and
assessment into the plan

Step 9: Adopting the SUMP

e Phase 4: Implementing the plan

Step 10: Ensuring proper management and
communication (when implementing
the plan)

Step 11: Learning lessons

the plan

Sustainable
Urban
Mobility
Planning

Rational and
transparent
goal setting

cpa ) Elaborating
monitoring and the plan

it, 2013

Rupy

Figure 1: The SUMP process [3]

3. SUMP IN PRACTICE

To allow for comparisons across the EU, as well as to
take into account the commuting area of the
population, the OECD and EU define “cities”
according to population size (more than 50,000
inhabitants) and density (more than 1500 inhabitants
per square kilometer) [19]. There are currently 520
cities in Europe involved with ongoing mobility plans
[20], many of which post information about their plans
online. However, the importance of SUMP becomes
even greater considering that there are over 600
urban areas with population over 100,000 inhabitants.
Considering the question of scale, this section
examines the status of SUMPs in different European
countries. The guidance available at national level,
local level, and experiences are listed.

Countries are classified into three groups: those who
are well ahead with SUMP plans, those who are in the
process of implementing them, and those that are just
starting. The first group is characterized by countries
who are considered to have “a well-established
transport planning framework”; possibly enabled by a
legal definition and national guidance on SUMPs. The
second group is characterized by those countries that
are moving towards sustainable mobility planning;
and the third, those countries that have yet to adopt
it. These groups are shown in Table 2 below. Cyprus
and Luxemburg are not presented, due to a lack of
information available online. Furthermore,
information in some cases may be limited as a limited
amount of material was found in English.
Classification and national-level information is a
starting point for pointing out future direction for
SUMP framework development, and implications for
transport planning in countries in transition.
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Table 2: Countries by group

Group 1 (well- Group 2 (on Group 3 (have
established) their way) yet to adopt)
Belgium Austria Bulgaria
France Denmark Croatia
Germany Estonia Czech Republic
Italy Finland Greece
Luxembourg Hungary Ireland
Malta Poland Latvia
Netherlands Portugal Lithuania
Norway Slovenia Romania
United Kingdom Spain Slovakia
Sweden

However, the picture is more complicated than this
classification suggests. Having a legal framework, while
in some cases furthers SUMPs, is often not enough.
Even countries in the first group face issues with strong
pro-car and pro-infrastructure lobbies, lack of transport
and land-use planning coordination, lack of knowledge
and lack of funds to prepare plans [9].

3.1. Countries with atransport planning
framework and national guidelines (Group 1)

In Belgium, transport planning is done using the 2009
Local Mobility Plan law (Mobielvlaanderen). 90% of
Belgian cities have such plans.

Similarly to Belgium, France has an inherited a
transport planning framework from before SUMP.
Namely, in France, at national level, cities over
100,000 inhabitants have been required since 1996 to
have “Plans de Déplacements Urbains” or PDUs
(literally Plans of Urban Mobilities), which are very
similar to SUMP. Guidance for the plan is provided by
the “Groupement des Autorités Responsables de
Transport” (GART—the “Grouping of the Authorities
responsible for Transport” in English). Since 2000,
PDUs have been integrated with the regional
integrated development plans (Schéma de cohérence
territorial - SCoT) and local urban development plans
(Plan local d’'urbanisme - PLU) [21]. There are over
160 cities in France with PDUs. But while car-use in
major urban centres has been reduced, and public
transport, walking and cycling has increased; barriers
remain—stemming from complexity, governance,
cooperation, and strong car lobbies.

At the other end of the spectrum, in Germany, there
are no national legal requirements for plans.
However, transport plans are common in larger cities,
and Germany is considered to be a country with a
strong transport planning framework. The German
Road and Transportation Research Association (“die
Forschungsgesellschaft far Stral3en- und
Verkehrswesen”™—FGSV), a  non-governmental
association with a technical mandate, is pushing for
laws in the field.

In Italy, there are two mechanisms for urban mobility
planning both of which differ in their focus. The Piano
Urbano del Traffico (Urban Traffic Plan — or PUT) is
the older tool, and is applicable to smaller
municipalities. PUT was introduced in 1986;
becoming mandatory in 1992 for municipalities of
over 30,000 inhabitants (permanent, seasonal, or
commuting). The focus of PUT is the optimization of
traffic flow on roads. However, PUT may comprise
other ‘sectorial’ plans such as the Parking Urban
Program, the Plan of Bicycle Lanes and the Urban
Plan for Road Safety.

Agglomerations of over 100,000 inhabitants are
required to submit a Piano Urbano della Mobilita
(Urban Mobility Plan — or PUM) to receive national
funding of 60 per cent of the total. A PUM has a
longer, 10-year timeframe, and includes planning for
public and private transport infrastructure. While
PUMs are consistent with the SUMP concept, they
follow municipal administrative boundaries, rather
than the SUMP functional agglomeration, possibly
making them prone to more administrative barriers.
However, Italy names a range of causes for transport
problems that stem from poor urban planning choices
and culture [22]. These include an increase in the
demand for private transport resulting from a
separation of city centres where people work from the
hinterland where people live; poor planning of goods
transport; road congestion; and an inefficient
allocation of public space.

Similarly, Malta, one of the smallest and most densely
populated countries in the EU, is classified as having
a good transport planning framework. While currently
Malta has no official SUMP, and no guidelines on
urban mobility planning, it has in place a number of
pre-SUMP transport planning frameworks.
Regulatory frameworks for urban transport planning
are split between two authorites — the Malta
Environment and Planning Authority (for land use
planning) and Transport Malta (responsible for
transport strategy on the island). A National Transport
Strategy and Masterplan for Malta is in the works and
should set the framework for sustainable mobility in
the coming years, however there is a view that it is no
holistic enough [23].

The Netherlands are also considered to have an
advanced transport planning framework that is the
result of legislation and practices that pre-date
SUMP. The 1998 traffic and transport plan act
(Planwet Verkeer en Vervoer) requires for national
policies to be implemented first by provinces then
municipalities in a tumble down system to local level.
A system of subsidies to provinces and municipalities
have served as an incentive for co-operation,
resulting in annually or biannually reviewed mobility
policies that are an integral part of a spatial and
environmental policy plan.
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However, there is research that indicates that
improvements could include the inclusion of climate
and energy goals, scenarios, cost benefit analysis,
cost-consciousness, measurable goals, an integrated
and interactive approach, and applying all steps of the
policy cycle. However, municipalities are typically not
on the same stage of the policy cycle, making
documentation difficult.

Norway has no laws mandating either SUMP or local
transport plans for cities. Instead, urban land use and
transport planning in metropolitan areas is mandated
by the Planning and Building Act (PBA). All road and
railroad projects must conform to the PBA rules on
sustainability and public participation. Financing of
both infrastructure and public transport is done
through tolling, considered national funds, and must
demonstrate how it meets transport and environment
challenges. In practice, cities have a wide range
tolling schemes. The 2012 White Paper on national
climate policies means that public transport, cycling
and walking will be required to accommodate all
future growth in person transport in metropolitan
areas; for which the 26 billion NOK (3.1 billion EUR)
National Transport Plan 2014-2013 was approved in
June 2013. New comprehensive urban mobility
agreements regulating transport systems and land
use in urban areas will be drafted; and jointly
managed by county authorities and municipalities
[24].

In the UK, the four component countries of England,
Northern Ireland, Scotland and Wales have different
SUMP legislations. In addition, the City of London is
also different. SUMPs are the responsibility of Local
Transport Authorities (LTAs), are mandatory. The
legal basis for LTPs is the Transport Act 2000,
amended from the Local Transport Act 2008. In
London, each of its 33 Boroughs must produce a
Local Implementation Plan (LIP) for transport. For
London: LIPs under legislation of 1999 Greater
London Act. There is guidance available from the
Department for Transport. Consultation is with a
range of stakeholders and at a number of stages of
the planning process [25].

3.2. Countries “moving towards sustainable
mobility planning” (Group 2)

In this group, countries are characterized by a lack of
complete transport planning framework, but are
considered to be moving in the direction of one.
However, the problems there stem from a different
combination of factors.

In Austria, there are five cities that report mobility
plans — Vienna, Graz, Linz, Salzburg and Innsbruck
[26]. A lot of mobility planning in cities focused on the
human-centred approach. Case studies in Graz

include “SharedSpace” (a focus on the central plaza)
and a Public Private Partnership project involving
public transport to a private shopping center. Both
cases are reported as successful examples of
interdisciplinary cooperation, which seems to be the
focus in Austria.

May [9] argues that Scandinavia has a better capacity
for strategic planning, increased stakeholder
involvement and increased synergy in the selection of
policy instruments. Denmark reports a trend for
planning for ‘liveable cities’ and ‘energy efficiency’,
which promote alternatives to fossil fuel options for
car travel [27]. But in practice, while Copenhagen is
known for being a very cyclist-friendly city, the rest of
Denmark has arguably little in the manner of
accessible public transport — with arguments such as
bad timetabling, being slow, uncomfortable and
expensive driving people to use cars instead [28].
Furthermore, since the 1990s there has been a
growth in energy-, urban- and environmental
planning, and a long tradition of citizen involvement in
the planning process; but similar failures too.

In Estonia, the law requires only a general urban
development plan of a broader nature than a SUMP.
Estonia has five bigger towns, including Tallinn,
Tartu, Narva, Parnu and Kohtla-Jarve/Jdhvi of which
only two have over 100,000 inhabitants. The National
Transport Development Plan 2014-2020 [29]
privileges economic efficiency and environmental
soundness, and focusses on road maintenance and
building; with some rail improvements, traffic safety,
cycling policy and fuel substitution thrown in as an
afterthought. SUMP-related workshops have
identified legal issues about initiating and launching
the SUMP process as the biggest gaps in sustainable
urban mobility planning [30].

In Finland, since the 1990s, the Finnish approach to
land use-transport integration is based on MALPE
(the Finnish acronym for “land use — housing —
transport — services — economic development”) [31].
MALPE has become an institutionalized framework
that has increased cooperation between planning
sectors and municipalities in return for more efficient
government funding.

However planning practice problems remain between
administrative cultures of local government sectors
[31]. There is legislation and guidelines by the Finnish
Ministry of Transport and Communications on
compiling transport systems plans. So far, the only
plan in Finland based on the legislation is that of the
Helsinki Region; the aptly-named Helsinki Region
Transport System Plan. As part of the MALPE, the
Helsinki Regional Transport Authority (HSL) is a
coalition of local authorities founded in 2009 and
responsible for the preparation of the Helsinki Region
Transport System Plan (HLJ) across currently seven
municipalities, with plans to expand to 14.
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In Hungary, a growing number of mobility plans are
similar to SUMP framework, although there is no
Hungarian standard for SUMPs, and a ministerial and
legal background is still missing. Urban mobility
planning in Hungary has mostly been based on
traditional planning tools and an infrastructure-based
approach; the rationale of which was access to
subsidies. Several local municipalities have prepared
sector-specific strategies, plans and studies for road
network, bicycle infrastructure, public transport,
urban freight, or pedestrian issues [32].

In Poland, despite there being a legal provision for
sustainable mobility planning (the National Transport
Policy for 2006-2025, the Public Collective/Mass
Transport Act in December 2010, the 2013 Transport
Development Strategy, and the National Urban
Policy); and Warsaw having one of the highest shares
of public transport use in Europe, between 2000 and
2010 the share of public transport in non-pedestrian
trips dropped in large- and medium- sized cities. Over
100 of these cities were obliged to prepare Plans of
Sustainable Public Transport (called Transport
Plans). [33] Poland continues to face issues with
financing for planning, combined with a rapid growth
of motorization and the deterioration of public
transport services.

In Portugal, SUMPs are not legally required. In 2011
the Institute for Transport and Mobility, put forward a
transport and land use planning strategy; involving
the development of SUMPs (PMT in Portuguese).
PMTs/SUMPs are now mandatory for municipalities
over 50,000 inhabitants or for district capitals, and
voluntary in others. From 2010 to 2012, 10 municipal
or inter-municipal PMTs were launched; seven of
them are finished; but this ended with the advent of
the financial crisis. Nine new applications starting in
2015 are in a final stage of approval [34].

In Spain, the responsibility for the preparation and
implementation of SUMPs (known as Planes de
Movilidad Urbana Sostenible, i.e., PMUS) befalls
municipalities; but they are not mandatory, except in
the region of Catalufia (Lei 9/2003). Transportation
planning is also focused on regulating traffic flows,
using Ordenanzas Municipales; which furthermore,
are municipality-specific. Furthermore, sectorial plans
in large cities result in various parts of the public
transport infrastructure being planned separately,
from trams to cycle paths. Many Spanish
municipalities have implemented a SUMP, though,
the exact number is not known [35].

Sweden has a low population density of 21
inhabitants per square kilometer with about 85% of
the population living in urban areas, including about
1,4 million in Stockholm, the capital; and seven other
with 100,000 inhabitants. According to The Swedish
Public Transport Association, regional and local
public transport sees 1.2 billion journeys per year; 24

per cent of the national total. However, public
transport represents 34 per cent of all journeys made
in cities; but only 12 per cent in rural areas. There are
plans afoot since 2006 to double this by 2020. Public
transport is well-integrated. A transport ticket is valid
across trains and buses across 24 regional networks;
and dedicated cycle paths can be found in most cities.
A 2012 Infrastructure Bill promotes more sustainable
transport planning. In 2004 the Transport Agency
developed TRAST, “Traffic for Attractive Cities", to
help municipalities plan for sustainable transport. Two
guidance handbooks support municipalities in the
planning process to include transport planning, and
provide information about developing traffic
strategies, plans and programs [36].

3.3. Countries which have yet to adopt
sustainable mobility planning (Group 3)

Countries in this third group face a different set of
issues, as they are yet to develop comprehensive
urban transport plans.

In Bulgaria, the “Strategy for the Development of the
Transport System of the Republic of Bulgaria until
2020” [37], written just after accession, shows a focus
on building transport infrastructure, including
highways, to come up to EU requirements. The
SUMP guidelines are available in Bulgarian and
seven cities report SUMPs, including Burgas, Pleven,
Plovdiv, Ruse, Sofia, Stara Zagora, and Varna [26]. A
different document outlines plans for 35 cities to all
have SUMPs in place by 2015, but only the seven are
listed in the database. The European Commission
has not yet approved funding for national support
mechanisms (the Operational Program ‘Regional
Development’ 2014-2020) [38].

In Croatia, while strategic planning has focused
mainly on infrastructure [39], there is no legal
provision, guidelines or national funding for the
preparation and implementation of SUMPs. However,
there is a strategic document from the Ministry of
Maritime Affairs, Transport and Infrastructure [40].
However there have been a nhumber of studies done
to draft up SUMPs in several cities, and the cities of
Osijek, Rijeka, Split and Zagreb are listed as having
or preparing plans [26] through a variety of EU
projects. These projects include the Adria.MOVE IT
(a project for the whole region) [41], CHALLENGE
(about mobility in Zagreb) [42], and the Civitas2020
projects (the preparation of a SUMP for Koprivnica)
[43]. Barriers are to public participation and the
technical realization of SUMPs. Limitations include a
lack of co-ordination between local, county and
national levels; lack of integration of planning of urban
mobility in local community; and a perceived lack of
funding [44].
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The Czech Republic has no SUMP national guidance
or legislation. There is only a national transport policy
and sectoral strategies. Transport planning comes
under land-use planning, which is the responsibility of
municipalities; while regions are responsible for
emission reduction programmes. Public involvement
is therefore limited to the land-use planning process.
The Ministry of Transport organizes SUMP
workshops and new transport policy includes SUMP
as a topic. SUMP preparation can be financed
through operational programmes and regional
governments. The cities of Opava and Ostrava began
making SUMPs in 2013 [45].

Greece used to plan for accessibility but since the
1970s there has been a focus in cities on cars and
infrastructure; catering for the growing car ownership
in Greece during that period [46]. Transport planning
in urban areas is the responsibility of the municipal
authorities. As part of the ENDURANCE project, a
national network of SUMPs is being developed, with
15 cities of over 50,000 wanting to take part.
However, there has been a focus on infrastructure
building, resulting from constraints in funding and
expertise on municipalities; while ministry agencies
fund major infrastructure projects [47].

In Ireland, SUMPs are not widespread. However,
some transport plans have some SUMP qualities—
especially for instance community involvement (for
example the Smarter Travel Programme); as
mandated by the Irish Land Use Development
Planning process. [48].

In Latvia, a SUMP-like plan was approved in 2010 for
the cities of Riga and Pieriga (the Riga and Pieriga
Mobility Plan (RPMP)). Its goal is to provide a
framework to evaluate existing and future transport
systems in the cities. It focusses on spatial,
ecological, economic, social and institutional aspects
[49].

In Lithuania, SUMPs only recently received legal
definition at the national level, and national guidelines
were only issued by the Ministry of Transport and
Communications this year. While not mandatory, 16
cities (prioritized according to size) are expected to
draw up Plans. SUMPs will build on established city
planning processes and follow a city’s 10-year master
plan already in place [50].

In Romania, there are 24 cities currently involved with
mobility plans. The largest plan, started in 2014 and
supported by the European Bank for reconstruction
and Development, is for capital, Bucharest [51].
Changing mobility patterns over the past 25 years,
rise of the car ownership, and population decline,
there are growing regional imbalances [51] [52]. The
responsibility for urban mobility planning falls under
the Ministry of Regional Development and Public
Administration’s General Department for Territorial

Development, with a special aim of reducing regional
imbalances. Urban Mobility Plans (UMP) have been
mandatory for all cities and towns since 2013. An
UMP is defined as ‘the strategic territorial planning
instrument which correlates the spatial development
of settlements in the metropolitan area with the
mobility and transport needs of people, goods and
commodities’. Some of the problems in drawing up
and implementing a Plan for Bucharest include the
lack of a coherent mobility policy and co-operation
between local authorities, especially in data sharing.
Previous transport studies show a lack of specific
implementation guidelines, tools and funding
resources [52].

In Slovakia, understanding of SUMP and its impact is
limited. At national level, guidance includes a SUMP
development document of 2015 as well as the
Ministry of Transport’s 2015 National Transport Policy
and its sector strategies (e.g. the 2013 National
Cycling Strategy). EU Cohesion funds are being used
to develop of SUMP documents and implement
sustainable mobility measures based on them from
the end of 2015. It is expected that SUMP will be
implemented in regional capital cities, in cities over
50,000 inhabitants, and in small municipalities.
Municipalities are responsible for developing land-
use plans, which include transport plans,
consequently limiting public participation to that
process. The cities of Zilina and Kosice started
making SUMPs in 2013 [53].

4. FUTURE DIRECTIONS

Transport planning is a complex process, in keeping
with the sheer scale of movement undertaken in
modern economies. As a result, the SUMP process
has met varying degrees of success across the
European Union. The review of the experiences in
each country show a number of interesting trends
which inform on the future directions SUMP may take.
Clearly future directions should endeavour to learn
from the existing experiences.

May [9] finds that while some Member states were
found broadly to have a well-established transport
planning framework, and some were found to be
moving towards one, a large humber were found to
have yet to adopt sustainable mobility planning [9],
[54].

May [9] attributes this to “strong pro-car and
infrastructure lobbies, lack of joint working between
transport and land use, lack of relevant knowledge,
lack of funds for the preparation of plans, inadequate
coordination between tiers of government, the
demands of intensive public and stakeholder
involvement and political conservatism."

Journal of Road and Traffic Engineering, Vol. 61, No. 4, Pages, 5-14

11



Pascale-L. Blyth, Milo§ N. Mladenovi¢

Interestingly, May [9] finds consistency between
pieces of research on the reasons for barriers. He
finds responsible conflicting institutional roles, both
vertically and horizontally; hesitant  political
commitment to sustainability; poor integration
between the policy sectors, particularly between
transport and land use; inappropriate financing;
limited option generation and undue emphasis on
supply-side solutions; limited public support and lack
of experience in stakeholder involvement; poor data
and lack of evidence of the performance of specific
solutions.

There is a lot of research into the barriers to effective
planning (ECMT; PROSPECTS; the Atkins study;
DISTILLATE, IMPACT), and on ways of overcoming
the barriers (PILOT; GUIDEMAPS; DISTILLATE;
PROSPECTS, KonSULT; CATALIST;
CARAVEL)[55].

May [9] argues that further research is needed on
barriers to effective planning. In particular, he
proposes that research focus on:

e Understanding good practice in partnership
working

e Improving the processes of benchmarking and
target setting

e Testing the application of option generation
methods for policies and packages

e Assessing the effectiveness of different

approaches to financing

e Identifying good practice in stakeholder
involvement at all stages in the policy process

e Understanding effective decision-

making and leadership

political

e Evaluating alternative approaches to policy
documentation

¢ Evaluation of novel policy instruments and policy
packages

As a high-level concept of a transport planning
framework, SUMP is a useful point of self-reference
for urban transport planning across Europe. However,
probably the most important role that SUMP has is a
point of reference for all the urban areas across the
Europe.

As a common transport planning framework, SUMP
is expected to help further development of transport
and urban planning practice, especially for countries
that are still developing their transport planning
practice. Thus, countries in transition in South East
Europe can largely benefit from policy learning from
other European countries, especially at a city level.

In conclusion, SUMP provides a point of reference for
all the further research endeavours across Europe.
The further development needs remain in
customizing the SUMP process and tools for different
urban contexts. In particular, there are at least several
areas for further development of the SUMP
framework, including:

e A shift from mobility to accessibility measures
and planning principles;

e A focus on continuing planning processes,
removal of vertical levels and adding of
horizontal levels, to urban planning, and
planning of other infrastructure and services;

e A focus on packaging planning measures, legal
integration, and implementation responsibilities;

¢ An integration of citizen participation throughout
the transport planning process;

e The adaptation of planning principles
considering the dominance information-
communication technology, as well as emerging
mobility technologies (self-driving vehicles,
connected vehicles, etc.);

e An introduction into practice of activity-based
modelling perspective, with the integration of at
least land use and transport modelling;
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Review paper
Abstract: This paper presents a contribution to
methodologies for functional classification-FC of
street network. Namely a new bi-modal methodology
has been proposed. It has been called bi-modal
because the FC theme is passenger cars vs. heavy
vehicles level of service, based on their average
travel speed. 2D spread (periodical table) of 36 types
of streets (cells) has been created and modeled.
Each cell represents one street class and consists of
several street class atributes. Methodology logic
indicates: ,Evaluation of street level of service is
specific to vehicle mode and equivalent to the street
function. Street function is followed by the
appropriate form and uniform place and role in the
street network”.

Key words: Street Network, Functional

Classification, Bi-modal Methodology.
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Pregledni rad
Abstrakt Ovaj rad predstavlja  doprinos
metodologija za funkcionalnu klasifikacijiu-FC uli¢ne
mreze. U radu je predlozen nova bi-modalni
metodologija. Metodologija je nazvana Bi-modalna
jer vrSi funkcionalnu klasifikaciju-FK u smislu
putniCka vozila vs. teSka teretna vozila s obzirom na
nivo usluge, baziran na prose¢noj brzini putovanja.
2D radni list (tabela) od 36 tipova ulica (¢elija) je
stvoren i nodelovan. Svaka celija predstavlja jednu
ulicnu klasu i sastoji se od nekoliko atributa ulice.
Metodologija ukazuje: "Evaluacija ulicnog nivoa
usluga je specificna za vrstu vozila i ekvivalentna je
funkciji ulice. Funkcija ulice sledi odgovarajucoj
formu, mesto i ulogu u uli€noj mrezi".

Kljuéne reéi: Ulicna mreza, Funkcionalna

Klasifikacija, Bi-modal Metodologija.

1. INTRODUCTION

City mobility is threatened by congestion, delay and
pollution and so increasingly, the issue of
transportation and land use planning is hard to
ignore. Fortunately by understanding how land use
and transportation work together, many problems
can be mitigated through careful and innovative
planning.

Changes in the transportation system, especially
changes in freight traffic can have significant impacts
on local land use patterns. Freight traffic is an
important factor for national economy growth, but it
is also one of the main technical factors with height
disproportional influences on the street capacity and
level of service. Based on the herein stated, freight
traffic is of fundamental importance for level of
service analysis, especially for traffic flows and with
accordance to the street form which need to
accompany its function.

Such arguments lead to a clear need for heavy
vehicle level of service impact assessment, and
functional relationship statement between the
functional evaluation-FE and functional classification
- FC of street network.

Street network FC is the process by which arterials
and streets are divided into classes, categories or
systems according to the character of traffic service
they are intended to provide. The term FC has two
interpretations: First: “In general, FC is every
operational classification, which serves to the
function”. Second: “FC is every specific classification
based on the function, form, use, environment, etc.”

For street network or any street model for FC,
specific functional relationships need to be examined
and a specific methodology created.

1.1. Object and purpose

The objective of this research is the analysis of
street network FC systems. Its general purpose is to
develop and adopt a new bi-modal methodology for
streets FC, based on a specific level of service-LOS
for passenger cars and heavy vehicles as a
classification.

2. THE PURPOSE OF FUNCTIONAL
CLASSIFICATION

The FC systems general purpose is a different street
type’s identification. Such kinds will have different form,
functions and use combinations that will describe:
“street form appropriate to a specific traffic flow,
with appropriate level of comfort and level of safety
for traffic users as well as better living quality for
citizens”. Namely, this general purpose means that FC
and FE are closed by their purposes.
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Therefore, there is a need a frame between the FC
and FE to be defined. It will include street design,
regulation and use, and will function as follows:

e FC informs about the street design and
regulation;

e Street design and regulation support the street
use;

e Street use depends on and influences its
performances.

e Performance evaluation is suitable to street use
and FC;

e FC is established based on street FE.

2.1. Traditional FC Systems analysis

There has been a wealth of research and analysis of
FC systems that have emphasized question such as
“‘what is the amount and is there any balance in
terms of mobility and access™?

For the purpose of the work this FC systems are
called “Traditional”, (Figure 1).

In the traditional systems, streets are simply
categorized as: arterial, collector and local streets, or
as those that have entrances to the places we want
to go, our homes, businesses, places of recreation
and workplaces, and those that are used for
traveling long distances efficiently.

Traditional FC systems are on a distance from the
prescriptive FC element (sustainable one), oriented
to the descriptive FC element. Since they are not
concentrated on some smaller traffic functions, they
simply present a procedure where rural highway
classification is copied for street classification.
Furthermore, the analysis has shown that streets are
treated as transport corridors for motor vehicles,
instead as in [4], where a category “pedestrian
street” has been stated. Fortunately, streets are
multi-modal transport corridors, with more than
mobility and access as functions.

( N\
ART.E.RIAL <
Mobility > Access

\\ J

( N\
COLLECTOR
Mobility = Access & 1 &

\\ J

( N\
LOCAL /N

| Mobility < Access © |

Figure 1. Traditional FC systems balance
Source: Authors

They are public places for citizen socialization as
well. In order for any street to provide different
functions for different traffic users, users and street
design should not be ignored, on the contrary they
need to be emphasized.

2.2. Alternative FC Systems analysis

There is a vast majority of literature where FC
systems different from the traditional systems are
presented. Namely, a new approach has been used.
It means that street users and street design are well
integrated in to the complex urban form. It is
important to note that every system different from the
traditional one, has its one name.

For the purpose of the work they are called
“Alternative”.

Alternative systems are based on traditional
systems, with some additional measures and
attributes used. The main difference from the
traditional systems is the emphasis and
incorporation of the living quality function. Some of
the other specific attributes are stated below:

e Land use;

o Travel type;

e Travel time and distance;

e Speed and access control;

o Level of service and flow/capacity ratio;
¢ Design standards;

e etc.

2.3. Traditional vs. alternative systems analysis

State-of-the-art analysis shows equal treatment for
pedestrians and bicycles in the classification
process. Namely, these are sensitive users which
need more than basic capacity and safety. In relation
to traditional systems, street categorization is based
on connectivity as a theme. In other word, arterials
and streets have a strategic role, by providing
connection or separation among the urban zones.
Obviously, it is more complex system, which
integrates multi-modal trips with land use.

As it was previously stated, mobility means traveling
long distances with height speeds. If it is known that
the speed is a main criterion for FC in few European
countries [3], it can been stated that travel speed is a
connection between traditional and alternative
systems.

Based on the analysis of the highway technical
specification in Slovenia, it has been stated that
there is no clear distinction between rural and urban
FC.
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In German FC system for example, a ratio land
use/environment as a classification theme has been
used, and as such this system explicitly identifies
streets that are designed primarily as public
gathering places.

Reference [2] shows street FC based on population
density. It means that this system has not considered
local changes. Vis a Vis, European system is more
complex. It defines environment friendly classes.

Inverse relationship between the mobility and access
shows that there are even two street types and just
one effective dimension to which every street can be
adopted. Methodologically, traditional systems are
not real, exhaust or effective. On the contrary these
systems present dysfunctional classification.

Finally, as in [5], FC system defined on street
function as ideal criterion is trembled, and the reason
is that streets should not be classified on the basis of
their present function, but on their future function,
which is fair enough in the context of future street
design and regulation.

This analysis and the present situation shows that
there is an urgent need for constructive and effective
FC system design, based on approach and
principles appropriate to the specific needs and
aims.

For the purpose of this research it means Two
Dimensional-2D FC system, which process will
appreciate LOS for passenger cars and heavy
vehicles as a FC theme or average travel speed as a
FC function or LOS Measure of effectiveness - MOE,
(Figure 2).

3. NEW BI-MODAL METHODOLOGY FOR
STREET FUNCTIONAL CLASIFICATION

Each mode of transport has its own strengths and
weaknesses concerning capacity, flexibility, safety
and environmental impact. If the difficulties afflicting
the vehicles are easily identifiable, so are the
solutions. Namely, if the difficulty is felt as LOS
decrease, LOS could be identified as FC theme, and
so streets should be combined in a way that fits the
strengths of each mode, building transport chain that
is over ally more efficient, cost-effective and
sustainable.

Developed and adopted “LOS System for FC” in
common with the different street classes’ attributes
are prepared, following the several criterions:

e A comparative analysis among the known systems
for FC.

e By following the alternative two-dimensional

principles: form follows function.

e With users respect.

2D FC system
PROCESS

AN PAN
FC Theme FC Function .
LOS MOE - AttributesS®

o

-

| I |
Users:
Passenger Cars & Heavy Vehicles

||
Mobility - Access
||

Urban Street Form
Urban Street Class

Figure 2. Two Dimensional-2D FC system Process
Source: Authors

LOS System for FC, use the logic which shows that
specific LOS for passenger cars and heavy vehicles,
for example LOS-B for passenger cars and LOS-D
for heavy vehicles will define street class “BD”, and
its attributes are placed in the spread cell of the
proposed 2D Periodical table for FC, (Figure 3).

Established street class might be more or less
harmonized with the categorization given by the local
authority. As such, it could be accepted or refused
and changed, depending on the type of street design
measures or traffic engineering measures that could
be accomplished.

Figure 3. Proposed 2D Periodical table for FC
Source: Authors
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4. CONCLUSION

As discussed above, FC is used to categorize
streets according to their predominant role. Different
systems of FC employ different methodologies to
achieve this goal.

Our goal was the development of a new
methodology for FC, concerning the effects of the
heterogeneous traffic flow on street network
classification. We believe that as such, it will become
part of the lexicon of the typical transportation
engineering, providing street designs that promote
different modes of transportation, reduce congestion
and create livable neighborhoods with sustainable
transportation.

Thus, as there are different perceptions of the FC
concept, the idea of this research was not to find out
the perfect street classification system, but to
present a new concept, and a different way for street
capacity, vehicle level of service, land use and FC,
linking.
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Pregledni rad
Rezime: U radu je vrSeno empirijsko merenje brzine
slobodnog toka i analiziran uticaj vremenskih uslova
na brzinu. Za potrebe rada vrsena su terenska
merenja na magistralnim putevima M-4 i M-19 u
Republici Srpskoj na tri preseka sa razliCitim
uzduznim nagibom puta i u razli¢itim vremenskim
uslovima (za uslove suvog i vlaznog kolovoza). Na
osnovu merenja dobijeni su modeli (linearni i
kvadratni) koji opisuju brzinu slobodnog toka za
uslove suvog i vlaznog kolovoza. Dobijeni modeli za
utvrdivanje brzina u razli¢itim vremenskim uslovima
poredeni su i analizirani sa preporukama iz HCM-
2000 i HCM-2010, dobijenim rezultatima drugih
istrazivaCa kao i sa graniénom brzinom na
postojecim odsecima na kojima je vr§eno merenje.

Kljuéne reéi: suv kolovoz, vilazan kolovoz, brzina
slobodnog toka, Nivo Usluge, HCM.
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Review paper
Abstract: In this paper we did empirical
measurement of free flow speed and analysed the
influence of weather conditions on the speed. For
the purpose of this paper, field measurements were
performed on trunk roads M-4 and M-19 in the
Republic of Srpska on three sections with different
longitudinal gradient and under different weather
conditions (for conditions of dry and wet road).
Based on the measurements, models (linear and
guadratic) which describe free-flow speed under
conditions of dry and wet road were obtained.

The models were further compared and analysed
with recommendations from HCM-2000 and HCM-
2010, with results by other researchers and with the
speed limit on existing sections where
measurements were done.

Keywords: dry road, wet road, free-flow speed,
Level of Service (LOS), HCM,

1. UVOD

Pod pojmom brzina saobrac¢ajnog toka eksplicitno se
misli na odredenu srednju vrednost brzine svih
vozila koja u€estvuju u posmatranom saobraé¢ajnom
toku!l. U saobra¢ajnom toku su uspostavljena dva
pojma za definisanje brzine saobraéajnog toka, kao
odgovarajuce srednje vrednosti brzina svih vozila
koja saCinjavaju posmatrani saobracajni tok. To su
srednja vremenska i srednja prostorna brzina. U
opisivanju zakonitosti kretanja motornih vozila, a
obzirom na uslove kretanja vozila u saobra¢ajnom
toku i stepen interakcijskog uticaja pri priblizno
idealnim saobracéajnim i putnim uslovima, srednja
prostorna i srednja vremenska brzina dobijaju
specificne nazive: brzina slobodnog toka, brzina
normalnog toka, brzina zasi¢enog toka i brzina
forsiranog toka. [5]

Predmet ovog rada jeste analiza zavisnosti brzine
slobodnog saobracajnog toka od razli€itih
vremenskih uslova i formulisanje deterministic¢kih
modela koji opisuju brzinu slobodnog toka na
dvotraénim putevima. Pod razli¢itim vremenskim
uslovima podrazumeva se suv i vlazan kolovoz. Kao
posledica razli¢itih vremenskih prilika, javljaju se
odstupanja u merenju brzina slobodnog toka pod
razli¢itim putnim i ambijentalnim uslovima. U na3oj
struénoj javnosti ovom pitanju nije posveéena
dovoljna paznja u prethodnom periodu.

2. UTICAJ VREMENSKIH USLOVA NA
SAOBRACAJNE PARAMETRE

Vremenski uslovi utiCu na drumski saobracaj,
odnosno na uslove odvijanja saobraéaja i parametre
kao sto su brzina i kapacitet puta. Da bi se procenio
uticaj vremenskih uslova, potrebno je znanje kako
razli¢iti vremenski uslovi uticu na odnos izmedu
brzine toka i gustine na putu. Svrha analize je da se
sazna da li i kako vreme utiCe na krivu brzine toka.
Ocekuje se da vreme moze negativno uticati sa tri
faktora na uslove voznje: [3]
1. Vidljivost (magla, padavine, tama, ve€e/dan,
refleksija svetlosti);
2. Stanje na putevima (voda, sneg,
ledene oluje, prljavstina, lisce);
3. Stabilnost (naleti vetra); [3]

mraz,

L Kuzovié, Lj., Teorija saobraéajnog toka, Gradevinska knjiga,
Beograd,1987.
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2.1. Nivo usluge po HCM-2010 metodologiji

Zbog Sirokog spektra uticaja na saobracajni tok na
dvotranim putevima, tri mere efektivnosti su
ugradene u metodologiju kojom treba da se utvrdi
nivo usluge. [2]

e ATS odrazava mobilnost na dvotracnim
putevima. Ona se definiSe kao duzina
segmenta puta podeliena sa prosecnim

vremenom putovanja koris¢enim od strane
automobila koji se pomeraju tokom odredenog
vremenskog intervala.

e PTSF predstavlja slobodu za manevrisanje,
komfor i udobnost putnika. To je prosecan
procenat vremena kada vozila moraju putovati
u kolonama iza sporiih vozila zbog
nemoguénosti da produ. Zbog toga je ovo
karakteristika koju je teSko izmeriti na terenu,
surogat merenja je procenat vozila koja putuju
napredovanjem manijih od 3.0 na
reprezentativnom mestu u segmentu puta.
PTSF takode predstavlja priblizan procenat
vozila koja se kre¢u u koloni.

e Procenat brzine slobodnog toka (PFFS)
predstavlja sposobnost vozila da putuju
brzinom ili blizu brzine ograni¢enja na toj
deonici. [2]

Sustinski strukturni problem nivoa usluge je da step-
funkcija predstavlja diskretne domete kontinualnih
varijabli. Obzirom na to male promene u usluzi
merenja ili merama mogu dovesti do promene nivoa
usluge, dok vec¢e promene u usluzi merenja ili mere
srednjih rezultata mogu dovesti da nema promene u
nivou usluge. Ovo je neprestani problem u merenju
rezultata. Primer toga je kontrolno kasnjenje na
signalisanim raskrsnicama poboljSano sa 56 s/voz
na 54 s/voz poboljSava nivo usluge sa E na D. Step-
funcija, po samoj svojoj prirodi moZe potceniti velike
promene i dovoljno naglasiti male promene. Tako da
pravilno tumacenje zahteva je osnova. [6]

Nivo Usluge odrazava kvalitet usluge mereno po
skali zadovoljstva korisnika i primenjuje se na svaki
od sledec¢ih nacgina korid¢enja puteva: automobili,
teretna vozila, bicikli, peSaci i autobusi. Kvalitet
usluge se bavi korisnicima transporta, a ne
aspektima potraznje. Koncepti kvaliteta usluge i
nivoa vaze za sve rezime. [7]

2.2. Nemacka tradicija u analizi kapaciteta
dvotracnih puteva

Procenat Vremena Proveden Sledeci (PTSF), koji se
koristit u HCM nikada nije smatran znacajnim u
Merenju Efektivnosti (MOE) u Nemackoj. Stvaranje
kolona — a time i sledenje vozila — smatra se kao
uverljiva posledica saobraaja sa dve saobracajne
trake.

Vece vrednosti za PTSF su viSe izraz neugodnosti
vozaCa, oni ne izraZzavaju stepen efikasnosti
saobracaja. Brzina kretanja putni¢kih automobila je
bila namenjena za merenje efektivnosti. U tom
slu¢aju, Nivo Usluge bi morao da bude definisan na
pragu skupa brzina. To bi medutim znacilo da u
brdskim i planinskim terenima nivo usluge A ili B ne
bi bio moguc¢. [8]

Posle dugotrajnih istrazivanja - eksperimenata do$lo
se do smernice gustine k = q / vear koja je
definisana kao smernica pri merenju efektivnosti kao
zamena za prosecnu brzinu putovanja. [8]

3. METODA PRIKUPLJANJA PODATAKA NA
TERENU

U ovom delu su prikazane deonice na kojima je
izvrSeno merenje i popreéni profili puta na tim
deonicama. Izabrane deonice na kojima su vrSena
istrazivanja su dvortacni putevi u sklopu magistralnih
puteva M-4 i M-19 i nalaze se u Republici Srpskoj.
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Slika 1. Merne deonlce dvotracnlh puteva

Cilj ovog istrazivanja je dobijanje brzine slobodnog
toka pod razli¢itim vremenskim uslovima na
razliitim uzduZnim nagibima terena. Merenja su
vrSena na tri deonice sa razliitim uzduZnim
nagibima. Brzine vozila merene su pomocéu mernog
uredaja (radar). Sva merenja koja su radena, radena
Su samo za jedan smer i to na usponu. Izbegnuti su
uticaji raskrsnica jer se sve tri deonice nalaze na
vangradskim putevima.

Vodeno je raCuna da je vozilo iz koga je vrSeno
merenje sklonjeno sa puta tako da ne utiCe na
brzine kretanja dolazec¢ih vozila. Merni uredaj je
isklju€ivan prilikom praznina u saobracaju kako
nadolaze¢a vozila u koliko imaju detektore radara
nebi dobila signal da se na putu vr8i merenje brzina
kretanja vozila i tako vozaci smanijili brzinu kretanja
njihovih vozila, &to bi uticalo na relevantnost
izmerenih brzina kretanja vozila [4].
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4. PODACI IZMERENI NA TERENU

U tabeli 1 su prikazani rezultati merenja realnih
brzina vozila koji su izmereni na terenu. Od svakih
1000 merenja brzina kretanja vozila sa terena, za
suv i vlaZan kolovoz, za sve tri deonice na kojima su
vrSenja merenja izracunata je srednja brzina
kretanja vozila (AS) i prikazana u tabeli. Rezultati
dobijeni merenjem na terenu su za uspone 1%
(deonica 1), 3% (deonica 2) i 7% (deonica 3), a za
ostale vrednosti uspona srednje brzine kretanja
vozila dobijene interpolacijom podataka prikupljenih
na terenu. Pored srednje brzine kretanja vozila
izraCunate su i standardne devijacije za izmerene
brzine za uspone 1%, 3% i 7%.

Tabela 1. Rezultati merenja sa izraCunatim
standardnim devijacijama [4]

NAGIB AS AS ST. ST.
1% 73,28 71,42 11,0983 | 8,97717
2% 71,86 69,81 - -
3% 70,45 68,20 8,9447 | 9,10211
4% 69,24 67,21 - -
5% 68,04 66,23 - -
6% 66,83 65,24 - -
7% 65,62 64,25 9,8101 | 9,70928

Poredenje ukupnog dijagrama sa granicnom brzinom

= GRANICNA BRZINA
=77
= 76
= 75
= 74
s 73
B 72
T <
= 70 +
E 69
i 68 =
67
66
65 =
64
a 1 2 3 4 5 6 7 g8
Nagib (%s)
=JOVOVIC
Slika 1. Poredenje ukupnog dijagrama sa

grani¢énom brzinom

Poredenje ukupnog dijagrama sa Atanackovicem

y=0.049x°-1 607x+73.85
R==0 999

Srednja brzina (kmv'h)

60
55
50 y=-0317x-1 887x+79.68
) R=0.925
45
10
0 1 2 3 | 5 6 7 8 9
Nagib terena (%)
—JOVOVIC — ATANACKOVIC Graniéna vizdnost brzine
Slika 2.  Poredenje ukupnog dijagrama sa

Atanackovi¢em [9]

5. SINTEZA REZULTATA DOBIJENIH NA
TERENU

Regresioni modeli za uticaj vlaznog kolovoza na
brzinu slobodnog toka za merenja brzina kretanja
vozila na svim deonicama:

o Linearni model:
B=3.71+0.921 A

o Kvadratni model:
=-10.07 + 1.308 A - 0.002655 A?

gde je:

B — Srednja brzina kretanja vozila u uslovima
vlaznog kolovoza

A — Srednja brzina kretanja vozila u uslovima suvog
kolovoza

Tacnost regresionih modela za izvrSena merenja
brzine kretanja vozila na svim deonicama su
dobijena sa tatno$¢u od 98.5 % za linearni model i
98.8 % za kvadratni model. [4]

Histogram za uslove suvog kolovoza
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Brzina kretanja vozila u uslovima suvog kolovoza (km/h)

Slika 2. Raspodela klasa brzina vozila u uslovima
suvog kolovoza
Histogram za uslove vlaznog kolovoza
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Slika 3.  Raspodela klasa brzina vozila u uslovima

vlaZznog kolovoza
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Dotplot za deonicu 1
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Brzine kretanja vozila u uslovima A (suvog kolovoza), B (vlaznog kolovoza) u km/h

Slika4. Uporedna analiza klasa brzina za suv i

vlazan kolovoz

6. ANALIZA REZULTATA IZMERENIH NA
TERENU KORISCENJEM METODA HCM-2000
| HCM-2010

Na osnovu empirijski dobijenih vrednosti doSlo se do
sledecih podataka datih u tabelama.

Tabela 2. Analiza rezultata izmeremih na terenu
koris¢enjem HCM-2000 [4]

7. DEFINISANJE NIVOA USLUGE PREMA
NEMACKOJ TRADICIJI U ANALIZI
KAPACITETA NA DVOTRACNIM PUTEVIMA

Metod utvrdivanja nivoa usluge prikazan je u
narednoj tabeli.

Tabela 4. Gustina saobracajog toka

HCM 2000
Suv kolovoz Vlazan kolovoz
Deolnica Deoznica Deoanica Deolnica Deoznica Deo3nica
FFS (km/h) | 74.30 | 72.40 | 68.00 | 72.30 | 71.30 | 65.70
ATs (km/) | 70.20 | 65.70 | 62.60 | 68.10 | 65.00 | 60.40
PTSF(%) | 17.80 | 23.70 | 28.90 | 17.90 | 23.20 | 33.50
PFFS (%) - - - -
vic 0.07 | 011 | 0.14 | 0.07 | 0.10 | 0.12
LOS(ATS) C D D D D D
LOS(PTSF) A A A A A A
LOS(PFFS) - - - - - -
Tabela 3. Analiza rezultata izmerenih na terenu
koris¢enjem HCM 2010 [4]
HCM 2010
Suv kolovoz Vlazan kolovoz
Deonica Deonica Deonica Deonica Deonica Deonica
1 2 3 1 2 3
FFS (km/h) | 7531 | 75.00 | 68.08 | 72.10 | 72.00 | 66.75
ATs (km/h) | 72.26 | 70.48 | 60.19 | 69.36 | 66.47 | 58.30
PTSF(%) | 28.50 | 38.70 | 41.40 | 30.50 | 36.20 | 38.40
PFFS (%) | 95.90 | 93.60 | 88.40 | 96.20 | 92.00 | 88.90
vic 0.07 | 010 | 0.25 | 0.07 | 0.11 | 0.22
LOS(ATS) C C D D D E
LOS(PTSF) A B B A B B
LOS(PFFS) A A B A A B

Gustina Gustina Nivo Nivo
Nagib | zauslove | zauslove | uslugeza | usluge za
terena suvog vlaznog uslove uslove
kolovoza kolovoza suvog vlaznog
(voz/km) kolovoza kolovoza
1% 2.7 2.8 A A
2% 2.8 2.9 A A
3% 2.8 2.9 A A
4% 2.9 3.0 A A
5% 2.9 3.0 A A
6% 3.0 31 A A
7% 31 31 A A
8. ZAKLJUCAK

Analizom rezultata brzina kretanja vozila izmerenih
na terenu pri uticaju vremenskih uslova konkretno u
ovom slu€aju u uslovima suvog i vlaznog kolovoza
potvrdena je polazna hipoteza da vremenski uslovi
utiéu na brzinu slobodnog toka.

Na prvoj deonici koja ima uzduzni nagib od 1%
proseCna brzina kretanja vozila u uslovima suvog
kolovoza je za 1.86 km/h (2.54%) veéa nego
prose¢na brzina kretanja vozila u uslovima vlaznog
kolovoza.

Na drugoj deonici koja ima uzduzni nagib od 3%
prosecna brzina kretanja vozila za suv kolovoz je za
2.25 km/h (3.19%) veéa nego prosecna brzina
kretanja vozila u uslovima vlaznog kolovoza. Na
tre¢oj deonici sa prose¢nim uzduznim nagibom od
7% prosecna brzina kretanja vozila za suv kolovoz
je za 1.37 km/h (1.55%) vecéa od prosecne brzine
kretanja u uslovima vlaznog kolovoza. Najvece
smanjenje prosecne brzine kretanja vozila izmereno
je na drugoj deonici, a najmanje smanjenje prosec¢ne
brzine kretanja vozila izmereno je na tre¢oj deonici.

Analizom rezultata izmerenih na terenu koriS¢enjem
metode HCM 2000 dobijeni su sledeéi rezultati. Na
prvoj deonici koja ima uzduzni nagib od 1% brzina
slobodnog toka u uslovima suvog kolovoza je za
2.00 km/h (2.69%) veca nego brzina slobodnog toka
u uslovima vlaznog kolovoza. Na drugoj deonici koja
ima uzduzni nagib od 3% brzina slobodnog toka za
suv kolovoz je za 1.10 km/h (1.52%) veca nego
brzina slobodnog toka u uslovima vlaznog kolovoza.
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Na treCoj deonici sa prosetnim uzduzZnim nagibom
od 7% brzina slobodnog toka za suv kolovoz je za
2.30 km/h (3.38%) veca od brzine slobodnog toka u
uslovima vlaznog kolovoza. NajveCe smanjenje
brzine slobodnog toka pod uticajem vremenskih
uslova je na trec¢oj deonici, a najmanje na drugoj
deonici.

Analizom rezultata izmerenih na terenu koris¢enjem
metode HCM 2010 dobijeni su sledeéi rezultati. Na
prvoj deonici koja ima uzduzni nagib od 1% brzina
slobodnog toka u uslovima suvog kolovoza je za
3.21 km/h (4.26%) veca nego brzina slobodnog toka
u uslovima vlaznog kolovoza. Na drugoj deonici koja
ima uzduzni nagib od 3% brzina slobodnog toka u
uslovima suvog kolovoza je za 3.00 km/h (4.00%)
ve¢a nego brzina slobodnog toka u uslovima
vlaznog kolovoza. Na tre¢oj deonici sa prosecnim
uzduznim nagibom od 7% brzina slobodnog toka u
uslovima suvog kolovoza je za 1.33 km/h (1.95%)
veca od brzine slobodnog toka u uslovima vlaznog
kolovoza. Najve¢e smanjenje brzine slobodnog toka
pod uticajem vremenskih uslova je na prvoj deonici,
a najmanje na trecoj deonici.

Prose€na gustina na svim deonicama je 3 vozila po
kilometru. Nivo wusluge na osnovu gustine
saobracajnog toka je na svim deonicama ocenjen
nivoom usluge ,A* 8&to pokazuje da gustina
saobrac¢ajnog toka ne uti€e na smanjenje brzine
slobodnog toka.
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Pregledni rad
Rezime: Defleksija podrazumijeva vertikalni ugib
kolovozne konstrukcije koja nastaje kao posljedica
djelovanja saobracajnog opterecenja. Cilj
istrazivanja je da se primjenom metode konacnih
elemenata te viSestruke regresijske analize na
osnovu odredenih teorijskih istraZivanja ovog
problema, te analize svih mogucih utjecaja na
velicinu defleksije, razviie model za predikciju
defleksija kod fleksibilnih kolovoznih konstrukcija.
Kljuéne rije€i: Defleksije, metoda konacnih
elemenata, kolovozna konstrukcija.
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FINITE ELEMENT METHOD
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Review paper
Abstract: Deflection includes vertical bending in
pavement that occurs as a consequence of traffic
load. The aim of the research is to develop a model
for prediction of deflection in flexible pavements with
application of the finite element method and multiple
regression analysis on the basis of certain
theoretical studies of the problem, and analysis of all
possible influence on the size of the deflection.
Keywords: Deflection, finite element method,
pavement.

1. UvVOD

Defleksija podrazumijeva vertikalni ugib kolovozne
konstrukcije kao posljedica djelovanja opterecenja
od saobracéaja ha samom kolovozu.

Uslijed djelovanja opterecenja, u prvim godinama
eksploatacije, defleksija ima elasti¢ni karakter,
tacnije, nakon Sto vozilo prode preko jednog dijela
kolovoza tj. nakon §to prestane djelovati
opterecenje, kolovozna konstrukcija se vrata u
prvobitni polozaj.

Takva pojava javlja se odredeni niz godina, sve dok
kolovozna konstrukcija ne po¢ne da gubi pocCetna
projektna svojstva. Tada konstrukcija poprima
plasti€ni karakter, jer se nakon prestanka djelovanja
opterec¢enja zadrzi odredeni dio inteziteta defleksije,
odnosno odredena veli€ina defleksije postaje trajna.
Samim time, moze se smatrati da je veli¢ina
defleksije u obrnutoj korelaciji sa nosivoSéu
kolovozne konstrukcije.

U svrhu ocuvanja i poboljSanja upotrebljivosti
kolovozne konstrukcije, S$to spada pod pojam
odrzavanja kolovoznih konstrukcija, jako je bitno
poznavati veli€inu defleksije.

2. HISTORIJSKI PREGLED

Prvi model za predikciju defleksija u fleksibilnim
kolovoznim konstrukcijama napravljen je davne
1885.godine od strane Joseph V. Boussinesq - a.
On je analizirao ponasanje kolovozne konstrukcije
uslijed djelovanja vertikalnog opterecenja, i nakon
svih izvrSenih analiza predlozio nekoliko razli¢itih
formula.

Te formule su pored izraCunavanja defleksije u
kolovoznoj konstrukciji bile predvidene i za proraun
naprezanja u konstrukciji uslijed koncetri€nog
optere¢enja. U ovom modelu, Boussinesq je
pretpostavio da je konstrukcija homogena, izotropna
i linearno elasti€na. Na slici 1 predstavljen je prikaz
Boussinesqovih formula u polarnim koordinatama.

(6]

Slika 1: Boussnesqg-ov jednoslojni model
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Na slici 1 prikazane su sljedece oznake:

z - debljina kolovozne konstrukcije

r - horizontalna udaljenost izmedu sile P i tacke
odgovora konstrukcije

E - modul elasticnosti

v - Poissonov koeficijent

6z, 6, 6r-normalni naponi

Boussinesq - ova formula za vertikalni ugib
kolovozne konstrukcije za djelovanje koncetri¢ne sile
glasi [6]:

(1+v) - P

>TRE [2-(1-v) + cos?e] (1)

U godinama poslije, izvedene su i formule za
ravhomjerno rasporedeno opterec¢enje. lako se
pretpostavke u ovom modelu €ine kao hipoteticke i
nerealne, mnoga istrazivanja pokazala su da postoje
velike sli¢nosti izmedu defleksija izraCunatih preko
Boussinesq - ovih formula i defleksija koje su
dobijene mjerenjem u realnim uslovima (Yang,
1972.). Najve¢a prednost ovog modela je
jednostavnost i on predstavlja osnovu za sve
budu¢e modele koji se danas znatno VviSe
upotrebljavaju. [6]

Standardna fleksibilna konstrukcija sastoji se od
nekoliko razli¢itih slojeva. Dakle, Boussinesq - ova
homogena fleksibilna konstrukcija nije mogla tacno
opisati njeno ponaSanje kao i pojavu defleksija
uslijed saobraéajnog optereéenja, pa je bio potreban
bolji model za takvo nesto. Godine 1943. Burmister
razvija model fleksibilne kolovozne konstrukcije koja
se sastoji iz dva sloja.

Hipoteze koje je Burmister postavio za razvijanje
svog modela su [6]:

e Svi materijali u fleksibilnoj kolovoznoj
konstrukciji su homogeni, izotropni i linearno
elasticni sa modulom elasti€nosti E i
Poissonovim koeficijentom v.

e Svaki sloj je horizontalno beskonacan, dok je
debljina  tatno  odredena. Horizontalne
dimenzije i debljina, u oba sloja obimom su
beskonacne.

e Slojevi se medusobno dodiruju cijelom
povrSinom, dok se naprezanja i sile nalaze
konstantno po rubu slojeva.

e Smicule sile nisu predstavljene na povrsini.
Primijenjena optere¢enja na konstrukciji su
predstavljena kao ravnomjerno raspodijeljena
opterecenja.

e Dinamicki i efekti se ne

razmatraju.

temperaturni

Kod Burmisterovog modela, naponi i defleksije
zavise od odnosa modula Ei1/ Ez, gdje je Ex modul

elastiCnosti gornjeg sloja, dok je Ez2 modul
elasti€nosti donjeg sloja.
«2rs
E1 1 52 ’ N L i
o e /’*\Beussineéq . l
E2 5 /s 2 N .

Slika 2: Burmisterov dvoslojni model

Burmister (1958.) razvio je dijagram defleksija kod
dvoslojnih  kolovoznih konstrukcija. Formule za
izraCunavanje defleksija su sljedece [6]:

Defleksija za fleksibilnu kolovoznu konstrukciju:

A=15

Defleksija za krutu kolovoznu konstrukciju:

p-a
2

A=1,18 F, 3)

gdje je:

p - jedinicno opterecenje na kruznoj ploci,

a - radijus ploce,

E> - modul elasti¢nosti manjeg sloja,

F, - faktor defleksije koji zavisi od odnosa Ei1/ Ey, i
odnosa a / hi, gdje je h; debljina gornjeg sloja.

Godine 1945. Burmister je razvio model za prora¢un
defleksija u fleksibilnim kolovoznim konstrukcijama
za tri sloja. [6]

NesSto kasnije, 1951.godine, Acum i Fox razvijaju
model za normalna i radijalna naprezanja koji se
bazirao na Burmisterovom modelu za troslojne
kolovozne konstrukcije, pri ¢emu su primijenili
hipoteze koje je ranije postavio Burmister. [6]
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Model koji su razvili Acum i Fox, 1962. godine
proSiren je od strane Jones-a i Peattie-a, sa dosta
viSe parametara. Jones je razvio model za
horizontalne napone u troslojnoj kolovoznoj
konstrukciji, dok je Peattie razvio grafiCki model za
proracun vertikalnih napona. Za ova istrazivanja, u
svim slojevima kolovozne konstrukcije Poissonov
koeficijent iznosi 0,5. [6]

Iste te godine, Schiffman je predstavio model za
proracun napona i defleksija u viSeslojnoj fleksibilngj
kolovoznoj konstrukciji. Ovo se smatralo znacajnim

napretkom u analizi fleksibilnih  kolovoznih
konstrukcija. U prethodnim istrazivanjima, tipovi
optereéenja su ograniCeni na koncentricno i

ravhomjerno raspodijeljeno opterecenje, te odgovor
konstrukcije uslijed neravnomjerno raspodijelijenog i
tangencijalnog opterecenja nije razmatran. Primjenom
Schiffman-ove teorije, proraCunavanje napona i
defleksija uslijed razliCite vrste optereéenja, kao Sto
su neravnomjerno raspodijeljeno, tangencijalno i kruto
opterecenje, je bilo moguce. Na slici 3 prikazan je
videslojni elasti€ni model, gdje svaki od slojeva
posjeduje razlicit modul elasti¢nosti (E), Poissonov
koeficijent (v), te su svi razli€itih debljina. [6]

P
hi E1 04
hz Ez 02 z
hs Es s
hn En 0a
e 6z
de r
- T~ N oz Trz
Tze Tar
Tre Te 6r
[o]:]

Slika 3: Viseslojni elasti¢ni model

Godine 1979. Robert L. Lytton i Chester H. Michalak
na Univerzitetu u Texasu razvili su model za
predikciju defleksija koji se bazirao na modulima
elastiCnosti slojeva. Na Univerzitetu u Minnesoti,
Erland Lukanen razvio je empirijski regresioni model
koji se bazirao na viSe faktora od kojih je najbitniji
bio utjecaj promjene vanjske temperature na
kolovoznu konstrukciju, te temperature u samoj
kolovoznoj konstrukciji. [6]

U ltaliji je od strane M.Los-a, Renato Bacci-a i Pietro
Leandri-a, razvijen model za predikciju defleksija na
osnovu numeri¢kih podataka dobijenih na terenskim
ispitivanjima pomocéu FWD uredaja. [6]

3. METODA KONACNIH ELEMENATA

Za potrebe istrazivanja koriSten je softver Ansys
15.0. modul Structural static. Taénost ove metode
zavisi od gustine mreze konacnih elemenata, tako
da je izabrana najgus¢a mreza Cime se postize
najveca preciznost, ali i zna¢ajno produzava vrijeme
proracuna.

Na sljedecéim slikama prikazan je proces modeliranja
kolovozne konstrukcije, zadavanje ulaznih podataka
kao i proracun defleksija na dnu svakog sloja.
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Slika 4: Ulazni podaci
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Slika 5. Uc¢itavanje geometrijskih karakteristika
modela
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Slika 6: Generisanje mrezZe konacnih elemenata

Kao rezultat ovog proracuna dobije se ukupna
velicéina defleksije za kolovoznu konstrukciju,
medutim, da bi se mogli formirati modeli za svaki sloj
konstrukcije posebno, potrebno je ocitati veli€inu
defleksije ispod svakog sloja.

Kona¢an model sa vrijednostima defleksija ispod
svakog sloja kolovozne konstrukcije prikazan je na
slici 7.

E4

Slika 7: Prikaz ocitavanja konacnih rezultata

4. KOLOVOZNA KONSTRUKCIJA
Analizirana su dva tipa kolovozne konstrukcije:

e kolovozna konstrukcija tip 1 koja se sastoji
od asfaltnih slojeva i nevezanih nosivih
slojeva,

e kolovozna konstrukcija tip 2 koja se sastoji
od asfaltnih nosivih slojeva, cementne
stabilizacije i nevezanog nosivog sloja.

Ukupno je formirano 166 modela za kolovoznu
konstrukciju tip 1 i 203 modela za kolovoznu
konstrukciju tip 2. Prilikom formiranja svakog
pojedinacnog modela varirana je neka od varijabli
koja ima utjecaj na konacne rezultate (geometrija,
karakterstike materijala, veli¢ina opterecenje) ¢ime
se dobija dovoljno veliki uzorak za statistiCku analizu
(tabela 1 i tabela 2).

Potrebno je napomenuti da je validacija i testiranje
modela dobijenih metodom konaénih elemenata
izvrSeno na nacin da su dobijeni rezultati poredeni
sa rezultatima generalno prihvacenog i u praksi
najceS¢e koriStenog sofverskog paketa BISAR. Ve¢
prilikom prvih analiza dobijena su gotovo
stoprocentna poklapanja rezultata Sto pokazuje da
modeli  kona¢nih  elemenata dobro  opisuju
istrazivanu pojavu, odnosno da se ovakav pristup

moze

ravnopravno Koristiti

softverima i metodama.

sa veé priznatim

Tabela 1: Dijapazon variranja karakteristika slojeva

TIP 1
Sloj kolovoze Debljina sloja Modul elasti¢nosti
konstrukcije [mm] [MPa]
HBS 20-50 1.000 - 10.000
BNS 50 - 80 1.000 - 10.000
Tampon 350 - 500 300 - 900
Posteljica 1.000 30-100

Tabela 2. Dijapazon variranja karakteristika slojeva

TIP 2

Sloj kolovoze Debljina sloja Modul elasti¢nosti

konstrukcije [mm] [MPa]
HBS 20 - 50 1.000 - 10.000
BNS 50 - 80 1.000 - 10.000
Cementna stabilizacija 150 - 300 5.000 - 20.000
Tampon 350 - 500 300 - 900
Posteljica 1.000 30-100

Veli¢ina optereCenja koje djeluje na kolovoznu
konstrukciju varirana je u vrijednosti od 0,5 do 1,5
MPa.

5. REZULTATI ISTRAZIVANJA

Modeli na osnovu kojih se mogu odrediti velicine
defleksija  na pojedinim slojevima kolovozne
konstrukcije prikazani su u narednim tabelama.

Tabela 3: Modeli za kolovoznu konstrukciju tipl

Sloj Model R (%)

Dugs = 0,801729 - 0,00199448 - Hhgs -
0,00211848 - Hens - 0,000487066 - Hravpon
- 0,00000926052 - Engs - 0,0000114437 -
Esns - 0,00030193 - Etampon - 0,00209184 -
EposteLiica + 0,449029 - P

Habajuéi

. 96,81
sloj

Dens = 0,79669 - 0,00209161- Hwues -
0,00223818 - Hens - 0,000474039 - Hravpon
- 0,00000962592 - Enss - 0,00000909064 -
Esns - 0,000296571- Etampon - 0,00209116
- EposteLuica + 0,437503: P

BNS sloj 96,73

Drampon = 0,591377 - 0,00103866 - HHas -
0,00114892 - Hens - 0,000601882 - Hrampon
- 0,00000529446 - Exss - 0,00000249088 -
Esns - 0,000156294 - Etampon - 0,00204183
- EposteLuica + 0,290273 - P

Tampon 96,04
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Tabela 4: Modeli za kolovoznu konstrukciju tip 2

Sloj Model R?

Drss = 0,307479 - 0,000332089 - Hhas -
0,000397727-Hgns - 0,000510732 Hcs -
0,000114816- Hramron - 0,00000243195-
Engs - 0,00000593871- Esns -
0,00000298839- Ecs - 0,0000358256-
Evampon - 0,000731435- EposteLuica +
0,158151-P

Habajuci

. 94,51
sloj

Dens = 0,305547 - 0,000387115 - Huss -
0,000559733 - Hens - 0,000518583 - Hcs -
0,000111415 - Hrampon - 0,00000252348 -
Enss 0,00000261251°  Esns -
0,00000306152 - Ecs - 0,0000351744 -
Etampon - 0,000731617 - EposTeLiica +
0,151708 - P

BNS sloj 96,35

Dcs = 0,295212 - 0,000365511¢ Hhgs -
0,000540564 - Hens - 0,000534718 - Hes -
0,00011015 - Hrampon - 0,00000251756 -
Enss 0,00000258815 Esns -
0,00000237709 - Ecs - 0,000035163 -
Etampon - 0,000731159 - EposteLiica +
0,146311 - P

Cemenetna

stabilizacija 96,28

Drampon = 0,253285 - 0,000272056 - Hhes
- 0,000448285 - Hens - 0,000425758 - Hcs
- 0,000164537 - Hrampon - 0,00000204043
- Emss 0,0000019605 Eens -
0,00000150488 - Ecs - 0,0000193145 -
Etampon - 0,000737823 - EposTeLiica +
0,120802 - P

Tampon 95,53

gdje su:
Dhes - vrijednost defleksije habajuéeg sloja
(mm),

- debljina habajuceg sloja (mm),

Hens - debljina bito-nosivog sloja (mm),

Hcs - debljina cementne stabilizacije (mm),

Hrampon - debljina tampona (mm),

Enes - modul elasti¢nosti habajuceg
(MPa),

- modul
(MPa),

- modul elasti¢nosti cementne
stabilizacije (MPa),

Erampon - modul elasti€nosti tampona (MPa),

ErosteLsica - modul elasti¢nosti posteljice (MPa),

P - veliGina opterecenja koje djeluje na

kolovoznu konstrukciju (MPa).

Hhges

sloja

Esns elasti¢nosti  bito-nosivog sloja

Ecs

U prethodnim tabelama prikazane su regresione
jednaline formirane na osnovu podataka analize
metodom konacnih elemenata, sa visokim stepenom
determinacije, $to ukazuje na visoku povezanost
zavisne i nezavisnih varijabli. Kvantifikovani su
pojedinadéni utjecaji varijabli na pojavu. Cinjenica je
da pojedine varijable imaju veci utjecaj u odnosu na
ostale Sto u konaé&nici moze usmijeriti daljnu razradu
modela na nacin da se izostave varijable sa manjim
utjecajem, iako su statisticke analize (koje nisu u
radu prikazane) ukazale da su sve statisticki
znaCajne. Ovakvom redukcijom mogli bi se dobiti i
jednostavniji modeli bez znacajnijeg smanjenja
tacnosti rezultata.

5. ZAKLJUCAK

Metoda konacénih elemenata, implementirana kroz
brojne softverske pakete, ima Siroku primjenu u svim
oblastima nauke, te je nezamjenijiv alat kod brojnih
gradevinskih problema (najcesce analize
konstrukcija i geotehni¢ke analize). Istrazivanjem
predstavljenim u ovom radu pokuSala se naci
egzaktna primjena ove metode i u oblasti kolovoznih
konstrukcija, ta¢nije u samo jednoj pojavi i jednom
problemu kolovoznih konstrukcija. Dobijeni rezultati
jasno pokazuju da se pomoéu metode konacnih
elemenata mogu precizno modelirati i izraCunati
defleksije  fleksibilnih  kolovoznih  konstrukcija.
Jednadine formirane na osnovu velikog broja
prikupljenih mjerenja poredene su sa vec priznatim
softverima te daju dokaz o validnosti ove metode.

Primjena metode konacnih elemenata otvara
mogucnosti da se analiziraju i sloZenije pojave iz
oblasti kolovoznih konstrukcija Sto kod veé
postoje¢ih metoda nije moguce.
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1. yBO[

MytHn npasay E-80 Ha peny opg Hwwa po
OumuTpoBrpaaa, nnaHupaHor ayTonyTckor
npoduna, pJgeduHucaH je kKao jegaH  of
NPUOPUTETHUX OPYMCKMX KOpMAOpa Ha HUBOY
Penybnuke Cpbuje, a y okBupy lMpocTopHor nnaHa
Peny6nnke Cpbuje ns 2010.rog.

PasmaTtpaHn nyTHM npaBay noBe3syje MWCTOYHE
nenose Cpbuje ca gpxasHum nytem |IA pega Al
(OpkasHa epaHuuya ca Mahapckom (epaHuyHU
npena3 Xopeaow) - Hosu Cad - beoepad - Huw -
Bpawe - OpxasHa epaHuuya ca MakedoHujom
(epaHuy4Hu npena3s lpeweeso)) mefiyHapoaHe O3Hake
E-75, Tj. npeactaBrba Kpak Haj3HadajHujer nyTHor
npaBua JdpxaBe, kopugopa X, ka Penybnuum
Byrapckoj wn parme ka Penybnuum  Typckoj.
HaBegeHn npaBuv npunagajy n eBpOMnCKOj Mpexwu
nyteea.

HLAPEBO"
- © ,

Cnuka1.  [locmojeha u nnaHupaHa nymHa mpexa dpxagHux
nymesa | u Il peda nocmampaHoe nodpydja ca
nokayujom 6a3e 3a odpxasare bAHLAPEBO"

Waejuum  npojektom  6a3e  3a  oApkaBake

"BaHuapeBo", TpeTmpa ce npobnemaTunka

dopmurparba 6ase n HeHux cagpxkaja, HamereHNX
CaBpPEMEHOM OfpXaBaky Aena ApXaBHor nyta IA
pega A4, Huw - [OumuTpoBrpag M KOHTPOSHOr
LeHTpa 3a ynpasrbake TyHenom "baHuapeso".

TpeHyTHO Ccy akTyenHu pagoBm Ha u3Bohewy
Aenosa aytonyTta usmehy Npoceka n bene MNanaxke
(v parbe), koju obyxBaTajy W wusrpagkwy TyHena
"BaHuapeBo".

HakoH eHepanHor npojekta, 6as3a je carnepaHa y
OKBUPY cnepehe nnaHcke n TeXHU4Ke
OOKyMeHTauuje:

e Aytonyt E-80, Huw (MNpocek) — Qumutposrpaj
(rpanuua byrapcke), NoejHu npojekar, o4

km 18+125.17 go km 101+578.12, (2006.rog),

e [IpocTopHUM nnaH nogpydja MHppacTpyKTypHOr
kopmaopa Huw - rpaHnua Byrapcke (2009. roa)

e [naBHu npojekaT ayTonyta E-80, Huw (Mpocek)
— AnmuTtposrpap, (rpaHuua byrapcke), cektop 1:
Mpocek — LipBeHa peka, geoHnua 2: baHuapeso
— LipseHa peka km 28+550.00 — 40+650.00
(2009 rog.),

e WpejHo pelwene basa baHuapeso,
KocosonpojekT nnyc (2013.roa)
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2. CUHTE3HM NMPUKA3 CA TEXHOJIOMMJOM
PALOA

[eoHunue Ha kojuma he ce oagpkaBare obaBrbaTu N3
6ase "baHuapeBo", nouuMwy netrboM "Tpynane"
(ykpwTaj AapxaBHux nytea |A pega A1 n A4,
ayTonyTckMx npoduna, mehyHapogHux o3Haka E-75
n E-80) a 3aBpwaBajy ca netrbom "bena NanaHka".
CraumnoHaxHo, obyxsat 6a3e "baHuapeBo" je og km
0+000.00 go km 46+500, ykynHe ayxwuHe J1= 46.50
km. Ha oBom noTtesy u3BegeHe cy, NpojekToBaHe
unu nnaHnpaxe cnegehe netroe:

Tpynane, km 0+000
KompeH, km 3+150
Uentap I, km 7+222
MarejeBau, km 9+873
Manua, km 17+358
Mnovue, km 33+000

Bena ManaHka, km 46+500

OcHoBHu 3agaum 6a3a 3a ogpxaBatrbe Cy:
e  3VIMCKO OfpaBatse,
® pPedoBHO (NeThe) ogpxaBarse,
*  XUTHe UHTepBeHLuje.

YKynHW1 MalnHCKu napk 6a3e 3a ogpxaBame

"BaHuapeBo" cactoju ce og cnegehux Bo3una:

- TeLKO TepPeTHO BO3UNO HOCMBOCTY >7 t (6 KOM)

- XnapaynuyHu jeAHOCTPaHW Niyr KOHCTPYKTUBHE
wupuHe 4,5 m (7)

- CUIOCHM nocunad 3anpemuHe 7 m3 (7)

- ayToumucTepHa 3a Body 3anpemuHe of oko 8 m3 (1)

- KAMWOH HOCMBOCTU Mare o 7t (2)

- KAMWOH CaMOyTOBapuBay 3a 04B03 KOHTejHepa 3a
cmehe (1)

- MyTapCKO BO3MIIO ca Mpoay>KeHOM KabnHOM 1
HocuBowhy mawoMm og 3t (2)

- MMHUOYC 3a NpeBO3 paaHuKa kanauyuteta 16+1 (1)

- NYTHMYKO BO3UIO 3a notpebe pykoBoamoLa nyTHe
6ase 1 cmeHoBohe (2)

- cneymjanHo pagHo sosuno tuna YHUMOT ca
pogaTtHom onpemom (1)

- MallMHa 3a n3Bnayver-e XOpn3oHTanHe
curHanusauuje (2)

- TPaKTOp ca NPUKOMULOM, KOCA4YMLIOM U OCTanum
npukrbydumma (1)

- npukonuua Hocusoctn Ao 3t (1)

- yToBapuBad 3a paj y cknaguwiTy conu u arper. (1)

- caMOX0ZlHa MOTOpHa Kocaumua (2)

- MOTOpHa Kocauvnua (2)

- MalLvHa 3a cedere acdanTta/beToHa (1)

- MobunHu arperat (1)

- MobunHu komnpecop (1)

OumeHsnoHncarwe objekata 6Gase 3a oppxaBakbe
"BaHuapeBO" M3BPLUEHO je Ha OCHOBY HaBedeHe
CTPYKTYPE W BeNMYMHe MalUMHCKOr napka.
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Cnuka2. [lpeanedHa cumyayuja npamehux cadpxaja
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Cnuka 3: [peanedHa kapma b6a3e 3a odpxasare "baHyapeso”
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3. CAOBPARAJHE NOBPLUUHE

WoejHnm n maBHuUM npojektom aytonyTta E-80, Ha
peoHuum 2: baHuapeso - LlpseHa Peka, kao
NPOjEKTHUM 3agaTkoMm "Kopuaopa Cpbuje",
agedvHucaHa je nokauuja 6ase 3a oppxaBare
"BbaHuapeBo”, Ha cTauuoHaxmu km 28+750. Cama
6a3a cmewTeHa je Ha BWAMKOBLY MW3HaA4 TyHena
"BaHuapeBo", kako 6U KOHTPOSHU LeHTap TyHena.

OyxunHa caobpahajHuue ¢ gecHe ctpaHe je L=850
m, a MakcumanHu noAyXHuW Harmb HuBeneTe je
7,5%. [nato Ha Kome je cmelTeHa 6asa 3a
ogpXaBate je OrpaHu4yeH Wu3BegeHOM YEOHOM
KOCMHOM TyHena C jegHe CTpaHe W rpaHuLOoM
ekcriponpuvjauunje ¢ gpyre. Y3 oBakBa OrpaHu4eHsa,
NpocTopHOo je  Guno  Hemoryhe  nocrtaButh
TEXHOIMOLLKM KoHLenT Base n3

OUMAUTPOBIPAL B

Cnuka 4: [peanedHa cumyayuja 6ase "baruyapeso” ca npucmynHum caobpahajHuyama

"BaHuapeBo", KOjU je CMeLlTeH y OKBUPY ynpaBHe
3rpage , 6uo wrto Gnwke TyHeny. Besa 6ase ca
ayTonyTeM je Npeko ABe NpuUcTynHe caobpahajHuue,
yYnMju Cy NpPUKIbYYUM Ha ayTonyT AeduHUcaHu Yy
maBHoM npojekTy aytonyta E-80, peoHuua 2:
BbaHuapeso - LipeeHa Peka.

paHNYHN enemeHTn XOpU3OHTaNHe U BepTUKanHe
reomeTpuvje Ha nNpUCTYNHMM caobpahajHuuama
AeduHNCcaHn cy y yHKLMjM padyHcke 6p3uHe of

Vr =40 km/h.

Y nonpeyHoM npeceky NpucTynHe caobpahajHuue
umajy gBe caobpahajHe Tpake wwupuHe 2.75 m ca
MBMYHUM Tpakama o 0.25 m. YkynHa wwupuHa
KOnoBO3a M3HoCK 6 m.

O63upom Ha koHdUrypauumjy TepeHa, Tpaca nese u
JecHe npuctynHe caobpahajHuue je reHepanHo y
CTeneHacToM YyCeKy a MamwWuM [ernoM Yy Hacuny
(necHa caobpahajHuua).

OyxuHa caobpahajHuue ¢ nese cTpaHe je L=720 m,
[OOK je MoAyXHMW Harmb Husenerte je 7,8%.

MaejHor pewewa koje je ypaheHo 2012. roguHe.
Pe3yntaT oBMX orpaHuyera je nnato npubnukHo
KBagpaTHor obnuka, y OKBUpY Kora je opraHusoBaH
CnvMyaH TEXHOMOLWKM KOHUenT 6ase 3a ofgpxaBahe
Kao wWwTOo je pedpuHucaHo  UpgejHum npojekTom
Aytonyta E-80, peonuua: lNpocek- LlpseHa Peka.
HuBenauuoHo, nnaTto je peweH KoMOMHauMjoM
OnarMx noayxHux n nonpeyHux nagoea of 0.5.%.
MpumeHa Onaxux Harmba ycrnoBrbeHa je KoTama
ynasa y apXxMTEKTOHCKe O0O0jeKTe CMeLTeHUX Ha
nnartoy.

Y okBupy nnatoa 6a3se 3a oapxaBare npeasuieHu
Cy OTBOPEHO CKnaguwTe U CKnaguiuTe 3a nakuwe
XxaBapucaHa nyTHM4YKa Bo3una. Y oba cnydvaja
pagu ce o oTBOopeHuM caobpahajHum nospLuMHama
a He O apXWUTEKTOHCKNM objekTnma.
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lMnato Ha kome je cmewTeHa 6as3a 3a ogpxkaBare 8. BuwleHameHCKu NpOCTOp Nod HAaCTPELUHULOM

Hanasu ce y 3aceky. [lenosu nnatoa Ha BUCOKOM (P=370.20 m?)
Hacuny OCIIOHEHWN Cy Ha NHXeHepCke KOHCTPyKUWje 9. CknaguwiTte 3a Texe xaBapucaHa NyTHUYKa
(Hacun og apmupaHe 3emrbe). Boauna (P=39.19 m2)

10. OtBopeHo cknaguwte (P=973 m?)
11. CknaguuwTe 3a Nakwle xaBapucaHa nyTHUYKa

- 2
Mnato 6as3e 3a ogpxaBake je aumeHsnja 94.0 m x Boauna (P=233 m?) B )
132.50 m. Y oksupy nnatoa 6ase noumpao je 26 12- CknapuwTe conm u arperata (P=455.72 m?)

4. NNATO BA3E 3A O1PXKABAHE

objekaTa pasHuUX HamMeHa: 13. MymnHa cTaHuua 3a ropuso (P=16.82 m?)

1. MNapkuHr Bo3una 3a 3anocnexe, 14 mecta 14. EHepreTtcku 6nok (P=27 m?)
(P=175 m?) 15. KOHTpOMHO-NponycTHU NyHKT (P=4 m?)

2. YnpaBHa 3rpaga ca TYHENCKUM KOHTPOSTHUM 16. LuctepHa 3a TeyHn pacteop (P=36 m?)
ueHTpom (P=617.70 m?) 17. TanoxHuk 1 xeatay mactu (P=8 m2)

3. CepsucHa paguonnua (P=411.25 m?) 18. Orpapa komnnekca (P=12455 m2)

4. Pawvna 3a oppxaBatbe (npatbe) Bo3una 19. PesepBoap 3a npotusnoxapHy sogy (P=51 m?)
(P=132 m?) 20. Pesepsoap 3a TexHuuky Boay (P=19 m?2)

5. lapaxa 3a Bo3una 3a unwhere cHera 21. MymnHO NocTpojerbe 3a TexHM4Ky Boay (P=5m2)
(P=518.22 m?) 22. CenTuuka jama (P=15 m?)

6. Mapaxa 3a Bosuna (P=257.76 m?) 23. Cenapatop (P=9 m?)

7. Mapaxe v Wwyna 3a cknaguwTewe curHanHe 24. Mepau npoToka (P=5 m3)
onpewme (P=140.54 m?) 25. TMpocTop 3a koHTejHepe (P=8 m?)

26. [Oumsen arperat (P=13 m?)

Cnuka 5: MMnamo 6ase "baHuyapeso” ca objekmuma
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5. YNPABHA 3IrPAOA CA TYHEJICKUM 4. KaHuenapwuja pykooaguoua 6ase 13,45 m?
KOHTPOJIHUM LLEHTPOM 5. KaHuenapuja cmeHoBohe 13,80 m?
6. KaHuenapwuja TexHuyapa pedepeHTa 13,80 m2
O6jekat YnpasHe 3rpage ca TyHenckum koHTpornHum 7. Cana 3a cactaHke 28,05 m?
LlEHTPOM je je cripatHocTu Mp+1 obnuka npasunHor 8. TpocTopuja 3a apxusy 13,80 m?
KBaJpa, YKyrnHe KopucHe nosplmHe 533,60 m2. 9. YajHa kyxursa 13,80 m?
YkynHa BpyTto nosplumHa o6bjekta je 617,70 m2.  10. KomyHukauuja 27,55 m2
O6jekat je opuwjeHTucaH y npaeuy ceeep - jyr. 11.Tlpoctopuja 3a cywere ogehe 13,80 m?
MospLumHa nof objektom je 308,85 m2. MmasHm ynas  12. Mpeanpoctop caHutapHor 4sopa 8,80 m?
y objekaT je ca npasua ueHTpanHe asocmepHe 13.TpocTop ca Tyw kabuHama 17,80 m2
caobpahajuuue - nnatoa 6ase 3a ogpxasawe. Ca  14. lpoctopuja ca Toanet kabvHama 9,95 m?
ocTtane Tpu ctpaHe objekta npeasufenn Tpotoapm  15. Coba 3a ogmop 1 13,80 m?
wmpuHe 1,40 ml, naseaeHn on HabujeHor 6etoHa Ha  16. Coba 3a ogmop 2 13,80 m?
TaMIMOH Crojy LUbYHKa. 17. Coba 3a ogmop 3 13,80 m?
18. Coba 3a ogmop 4 13,45 m?
1. CTeneHuwWwHn NpocTop 13,10 m?
2. Xorcku npocTop 5,95 m?2
3. KomyHukauuja 18,25 m?
OCHOBA MPMU3EMJbA OCHOBA CIPATA

Ha HuBOy nmpusemrba cy opraHusoBaHe cregehe

Cnuka 6: YnpasHa 32pada - ocHoge

O6jekat je MHPPACTPYKTYpPHO onpemibeH cregehum
WHCTanauujama:

- MHcTtanauvjama BogoBoaa 1 kaHanunsauuje

- EneTpoeHepreTckum nHcTanayuvjama

- M'pomoBpaHCcKoM MHCTanaumnjomMm u y3eMrbeHhem

- TenekoMyHMKaLNOHNM U CUTHANHUM MHCTar.

- TepMOTEXHMYKMM MHCTanaumjama

6. CKNAOWLWUTE COJIN U ATPETFATA

CknaguwTe conu u arperaTta je objekaT 3Ha4ajaH 3a

odpXaBakw€e nnaHnpaHe [geoHuue ayrtonyTta,

3NMCKOM

nepnogy. OH je

no3numoHmnpaH
ceBepHoj CTpaHMn nnartoa base 3a ogpXaBahe€,

npocropuje:

1. TnaeHu ynas n BeTpobpaH 7,70 m2
2. KomyHukauuja 30,90 m?
3. MpocTopuja 3a npame ogehe n obyhe 5,15 m?
4. Tappepoba ocobrba 6ase 8,50 m2
5. lMpeanpocTop MyLLKOr ToaneTa 2,15 m?
6. Mywku Toanet 6,15 m?
7. TpeanpocTop XeHCKor ToaneTa 2,80 m?
8. XKeHcku Toanet 2,20 m?
9. YuuoHuua ocobrba 6ase 28,20 m?
10. [OHeBHM BopaBak 3anocneHmnx 43,30 m?
11. YajHa kyxura 13,15 m?
12. MpocTtopwja 3a ocTaBy npubopa 5,10 m?
13. KoHTponHu nyHkT 6ase 13,55 m?
14. [Qucneyepcku LeHTap 55,15 m?
15. TexHuuka npocTopuja 13,65 m?
16. MpocTopuja 3a YINC 13,65 m?
17. CTeneHuwHn npocTop 3,55 m?
18. OctaBa 7,05 m?

19. MomohHM ynas - KOHTPONHW LeHTap 4,95 m2

Ha npoctopy cnpata p[o Kkora ce npuctyna
OBOKpakMM CTEMeHULITeM ca MNpU3EeMHEe eTaxe,
Hanase ce crneaehe npocTopuje:

6nn3y ynasa, ca caobpahajHuuom Koja omoryhaea
KPYXHW TOK of ynasa, Kpo3 objekart, Tj. pamny, 00
usnasa ca gpyre ctpaHe objekta n Hasag Ka kanuju
base.

Cknaguwite conu W arperata je KOHUMNUPaAHO U
OVMEH3NOHMCaHO Yy CBEMY Npema TexHonornju paga
base. O6jekaT je npu3emaH, KOPWUCHE MNOBpPLUNHE
431,55 m2,
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YkynHa 6pyTo noBplimnHa objekta je 455,72 m2
YToBap u npetoBap ce Bplle Yy 06jekTy, 0QHOCHO
nucnoa HaacTpewHuue. KammoHn ca corby #
arperaTom ynase y objekaT, UICTOBapyjy Co 1 arperat
M usnase u3 objekTa Ha CyYNpOTHOj CTpPaHW.
YToBapuBawe CONMM Yy nocunave, BpWKU Ce U3
objekTa, Kpo3 OTBOP - pPosio BpaTa, NPeko Yernu4yHe

OCHOBA

Fo AT
TOANE DA HE

pelueTke u3Hag pamne, y KamMmoH nocunad. 36or
HaBedeHe TexHOomnornje, Benuku geo npoctopa je
HameweH MaHunynauujy Bosuna ( npeko 40%).
MoBpwwmHa cknaguwHor NpocTopa Conu 1 arperara,
Kao u BucuMHa objekTa, ogpeheHa je guMmeH3ujama
npeTnocTaBrbeHor Bo3una koje he BpwimnTy yToBap.

e —— - Y S—
a2, D" W— » —

Cnuka 7: Cknaduwme conu u aepeeama - 0CHoea, npeceyu

Cknaguwwite conu u arperarta CaCTOjVI ce oa:

1. CknaguwTte conu 197,94 m2
2. CknaguwTe arperaTa 48,54 m?
3. ManunynaTuBHuM NpoCcTOp 187,11 m?
4. Pamna ca pelueTkom 268,80 m?

Y pocapalli0j npakcu 3MMCKOr ofpXXaBara NyTHe
mpexe P.Cpbwje, JIM MyTteBn Cpbuje npeBacxogHo
KOpUCTe WHAOYCTPUjCKy C€O. Y 3aBUCHOCTM 0Of
NMoBpLUMHA KOMoBO3a Koje cy npeasuheHe 3a
TpeTMaH nocunawa corby namehy netrsu Tpynane u
Bena T[ManaHka, npoceyHor Opoja WHTepBeHUWja
TOKOM 3MMCKOr nepuoga ca notpebom 3a nocvname
comm (n), Te nMpoceyHe MOTPOLWHE COoNMM Mo
jeOVHWYHOj NOBPLUMHU TPETMPaHOr Konoso3a (gr/m?)
ogpeheHa je noTpebHa konmumnHa conu.

LucmepHa 3a me4yHu pacmeop

MocebaH acnekT 3MMCKOr ogp)kaBara NpefcTaBiba
YMHEHMLA, Aa PacTBOpPM COMU, a He YBpCTa Co, TOMu
CHer v nen, Te Aa je y TOM CMUCHY MPenopyysb1BO U
NoXerbHO "MPeTXo4HO BraXKeHe", OAHOCHO CTBapaH-e
BOZEHOr pacTBopa conu. HapaBHo, HaBegeHo 6u ce
obaBrbano y3 kopuwherwe LMCTEPHE 33 TEYHM
pacTBOp, a CWMOCHM Mocunayn Ha Bo3unMMa owm
Mopanu OWTM OMNpPemMIbEHU TaHKOBUMA 33 HMXOBO
CKNagvwTerwe U pacnplumMBadyMMa Ha 3agweM geny
BO3Wma (Ha TPXMLUTY MOCTOje KOMOMHOBAHM CUIOCHM
nocunaym, 3a YBpCTe COMM U 3a pacTBope). Y CBETY,
nojeauHe MyTHe ynpase npewune cy Ha Kopuwhene
UCKIbYYMBO TEYHMX annukauuja y cnydajy ogpeneHux
BpCTa CHeXHuWx onyja. Kako ce y passujeHum
3eMrbaMa KopucTe W  antepHaTMBe HaTpXujym-

xropuagy (NaCl), a y 3aBWCHOCTM 0f KOHKPETHMX
3axTeBa Ha TepeHy (NpeBacxodHO TPeHyTHa U
OYeKMBaHa TemrepaTypa Ba3gyxa, Korososa), y Lurby
onTuMm3aumje ynotpebe pasnuunTux cpeacTtasa, Y3
MUHMMM3aUMjy OMHAHCUJCKUX TPOLLKOBA U NMOCTU3aHe
Borbux pesyntaTa y ogpkasany caobpahajHuue, To je
npojektom 6ase 3a opgpxaBate baHuapeBo, Ha
no3uumjn 16., pesepsucaH NPocTop 3a LUCTEPHY 3a
TEYHN pacTBoOp, Koja Ou ce m3rpaguna u KopucTuna
ykonuko 6m ce 3anoyeno ca kopuwherwem nyTapcke
CONW N Apyrux xemukanuja npu yiwhery Kornososa,
Ha caBpeMeHUjU HaumnH.

7. TAPAXA 3A MOTOPHA BO3UNA U
OMPEMY U HAOCTPELUHULIA 3A
MOTOPHA BO3UINA, OMNPEMY, YPEHAJE U
TEXE XABAPUCAHA BO3UNA

lapaxa 3a MOTOpHa BO3WNa M HaACTpelHuua 3a
MOTOpHa BO3una, onpemy u ypehaje npegsuheHun cy
Kao jeguHCTBEH Npm3eMHu objekaT, obnnka npaBuITHOT
KBagpa, YKynHe KopucHe nospwuHe 1260.40 m2. (
rapaxa npojektoBaHa Kkao 3aTBOpPeH MNOBPEMEHO
3arnocefHyT rpejaH MpocTop MPOjeKTOBaH Ha pagHy
Temnepatyny og +5°C kopucHe nospluuHe [1=737.65
M? 1 HaACTpellHMUa Kao HerpejaH MpOCTOp KOpuUCHE
nosplunHe M=522.75 m?2). YkynHa OpyTo noBpLUMHA
objekta je 1325.91 m2. OObGjekaT je opujeHTUCaH Yy
npaBuy ceBep - jyr. Ynasu y objekaTt rapaxe cy ca
npaBLa LeEHTpanHe ABOCMeEpHe caobpahajHuue koja
ce Hanasn wusmelly objekata ynpaBHe 3rpage U
pagvoHMue ca jegHe CcTpaHe M objekTa rapaxe ca
Apyre cTpaHe .
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Cnuka 8: Mapaxa u HadcmpewHuya - 0CHOga, Npeceyu

Ynasn y objekaT HapcTpelHuue cy ca npasua
ABOCMepHe caobpahajHuue Koja ce Hanasn usameny
objekTa HagcTpewHuue 3a MOTOpHa BO3WNa,
onpemy, ypehaje u Texe xaBapucaHa Bo3wuna ca
jeoHe cTpaHe W MaHuUNynaTtMBHOI  OTBOPEHOT
npocTopa 3a CknaguTere 1 3a Nakwe xaBapucaHa
BO3una ca gpyre cTpaHe.

Y okBupy ob6jekta (gena) rapaxe 3a MOTOpHa
BO3WNa W OnNpeMy Ccy opraHu3oBaHe cneaehe
npocTopuje ca KOPUCHOM NOBPLLUNHOM:

1. Mapaxa 3a Bo3una 3a Ynwhere cHera 492,62 m?
2. [apaxa 3a pasHa Bo3una 245,03 m?

Y okBupy objekta (mena)
MOTOpHa BO3WMna, onpemy,
XaBapucaHa Bo3una, Hanase ce:

HagacTpelwHuua 3a
ypehaje wn nakwe

3. Mapaxa u wyna 3a cknaguwTeHke CUrHanHe
onpeme 133.60 m?

4. BuweHamMeHCKM NpocTop noj HagcTpeLlHULOoM
351,91 m?

5. CknaguwiTe 3a Texe XaBapucaHa Bo3una
37,24 m?

OGjekaT je onpemMsbeH XuOPaHTCKOM MPEXOM W
noaerbeH Ha NPOTUBMNOXAPHE CEKTOPE.

O6jekat je MHPPACTPYKTYPHO onpemrbeH cnegehmm
WHCTanauujama:
- MHcTanaumjama BogoBoga v kaHanusaumje

- EneTpoeHepreTckum nHctanaymnjama
- M'poMoOpaHCKOM MHCTanaumnjomMm u y3eMrbeHhem

- TenekoMyHUKauMoHUM M CUTHaMHUM
WHCTanauunjama

- TepMOTEXHUYKMM MHCTanaumjama

8. CEPBUCHA PAOUOHULIA

Objekat paguoHMue 3a cepBuUCUMpake W OMNpaBKy
MOTOPHUX Bo3una je cnpatHocTtu Mp+la ( ranepwja),
obnuka npaBunHOr KBagpa, YKYMHE KOPUCHe
noepwunHe 364.35 m2. OGjekaT je opujeHTUCaH Y
npaeuy ceBep - jyr. [maBHM yna3 y objekaT je ca
npaeua LEeHTpanHe [OBOCMepHe caobpahajHuue -
nnatoa 6ase 3a ogpxaBawe. Ca octane Tpu cTpaHe
objekTa npojekToBaHM TpoToapu wwupuHe 1,40 mi
npensufeHn og HabwjeHor 6eToHa Ha TamMoOH Cnojy
LIbYHKa.

Ha HuBOy npusemrba cy opraHusoBaHe criegehe
npocropuje:

1. PagmnoHuua ca kaHanom 3a onpasky Bo3una
184,65 m?

lMpocTopuja ca kaHanom 3a npake Bo3una
92,55 m?

MarauuH onpeme 1 matepujana 51,65 m?
MpocTopuja 3a Nywere akymynatopa 9,25 m?
MpocTopuja 3a npunpemMy enektponuta 5,75 m?
Komnpecop 8,05 m?
MpeanpocTop caHUTapHOT YBOpa 3a 3arnocrieHe
4,70 m2

n

Noobkw

8. Toanet kabuHa 1,50 m?
9. Tyw kabuHa 1,55 m?
10. NHTepHa kOMyHMKaLMja 4,75 m2

Ha HuBOy ranepuje 0o koje ce oonasu jeqHOKpakum

CTENeHULUTEM ca MPU3EMHE €eTaxe, Hamnasu ce
nNpucTynHa ranepuwja W KaHuenapuwja ocobrba
cepsuca:

11. CteneHnwTe 4,10 m?

12. MpucTynHa ranepuja 4,10 m?

13. KaHuenapwuja ocobrba 46,25 m2
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OG6jekar je UHpacTpyKTypHO onpemrbeH cnegehum
WHCTanauujama:

- MHcTanaumjama BogoBoga 1 kaHanusaumje
- EnetpoeHepreTckum nHcTanauymjama
- M'poMoOpaHCcKoOM MHCTanaumnjomMm u y3eMrbeHhem

OC HOB A

= | B B - B | po— — . — p—1
| 6 Bo/
10
B p‘ =
L 4,15 |H
1= f
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- TenekomMyHMKaLNOHUM 1 CUTHANHUM
WHCTanaumjama
- TepMOTEXHNYKUM MHCTanaumnjama

Cnuka 9: CepsucHa paduoHuuya - 0CHO8a, npeceyu

9. KMWHA N ®EKANTHA KAHAITUSALNJA

Oa 6n HopmanHo mMorna ga gyHkuuoHuwe, namehy
ocTtanux cagpxaja, 6asa 3a ogpxaamwe Tpeba ga
Oyne onpemMrbeHa BOOOBOAOM M KaHanu3awujom.

OTtnagHe Boge koje ce jaBrbajy y 0asn 3a
ogpXaBae€: caHuTapHe oTnagHe Boae u3 objekaTta
TYHENCKOr  KOHTPOMHOr  LeHTpa WU  CepBUCHE
paguoHuue, 3ayibeHe TexXHOSOWKe OTnagHe BoAe
n3 paguoHuue, KUWHe BoAe Koje ce cakynrbajy ca
caobpahajHux nosplimHa 6ase n kuwHe BoAe Koje
ce cakynrbajy ca KpoBoBa Hekux objekaTa.

CxopHo Tome, KaHanM3aLuMoHe UHCTanauuje Koje cy
npeasuheHe y 6a3u cy:

- KMWIHA KaHanusaumja (3ayrbeHa) Koja cakyniba
KWLWHe Bode ca nnartoa 6ase un U3 kaHana objekta
paguoHULE;

- KMLWHA KaHanu3auuja Koja cakynrba Bofe U3 onyka
ca KpoBoBa objekaTa conaHe 1 rapaxe;

- bekanHa kaHanusaumja koja oABoAM CaHUTapHe
oTnagHe BoAe M3 objekata TYHENCKOr KOHTPOJIHOr
LieHTpa 1 CEPBUCHE paguoHuLe.

KuwHa kaHanu3sayuja (3ayrbeHa)

Peluene knwHe kaHanusauyje je TakBo Aa ce Ha kY
HajkpahvMm nyTeM MOry MpUKIbYYUTU €BaKyauMOHM
opraHu Koju cakynrbajy KULWHe Boae.

To cy crnMBHULUMW, NUHUJCKN KaHann ca peLueTkoM u
CNMBHUYKE pelleTKke Koje MpuKynibajy BoAy Wu3
CepBMCHEe paJnoHULIE U Ca HaBO3HE pamrie.

PeuunujeHt je japyra y 6nmsmHn base, a koja
npeacrtaeba noyveTak Toka KyHoBauke peke.
YCBOjeHO je fa ce KuWHe Bode cakyrnibeHe y 6asu
npeunwhasajy Npeko cenaparopa MUHepanHux yrba
U Tako npeudvwheHe wucnywTajy Yy peuunmjeHt.
YcBojeH je BeTOHCKM cenapaTop MWHeparnHux yrba
Ca WHTerpucaHMm TanoXHWKOM, CMMYaH Npou3BOAY
.llypatop“, Tun 160-1. Jlokaumja cenapartopa je Ha
3anagHoj CTpaHu nnatoa Yy 3eNneHoj MNOBPLUMHU
namehy caobpahajHvle 1 OTBOpeHOr cknaguwTa, a
y 6nu3nHm orpage komnnekca base.

KuwmHra kaHanu3ayuja ca kpoeoea

Y 6nu3avHuM ©a3e Hema oOpraHvM3oBaHOr HauvvHa
BOLOCHabaeBaka, Na ce 3a 3a0BOSbeHe NOTpeda
y BOOM KOPUCTM TexHU4YKa BoAda. TexHuyka Boaa je
KMLLHULA KOja Ce caKyniba ca KpoBOBa cofiaHe u
rapaxe. To cy ABa objekTa ca Hajgehom NoBpLUMHOM
KpoBa, MOCTaBIbLEHWX jeaH NpeKko nyTa Apyror Tako
Ja cy 1 nokaumjcku norogHuju 3a osy HameHy. Kaga
Hema kuwe, a notpebe 6ase TO 3axTeBajy, BoOAa ce
noBo3u aytouuctepHama. lNpegsuheHa je nocebHa
K/MLLHA KaHanusauuja Koja cakynrba KulHe Boae n3
CBUX onyka ca oBux objekaTa u gosBogn wx [o
pesepBoapa TeEXHUYKe BoAe.
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®PekanHa KkaHanu3sayuja

dekanHa kaHanu3auuja je npojektoBaHa pa 6wu

oaBena ynoTpebrbeHe caHuTapHe Bode U3
TYHENCKOr  KOHTPOSTHOT  LEHTpa W CEepBUCHEe
pagvoHvue. JeaMHo cy y TUM  oGjekTuma

npensuieHn MOKPM YBOPOBM M hUX he Kopuctutum
CBMW 3arnocneHn y 6asn. 3a ogBoa ynoTpebrbeHmnx
Boga u3 objekata npegBuheHa je yHyTpawHa
kaHanusauuja oa NBL, kaHann3aLumMoHux Liesu.

CnorbHa (pekanHa kaHanusauuja je, 063MpoM Ha
pacnopes MOKpux 4BopoBa Yy objektma u Ha
avcnosnuujy objekata, TpacupaHa ca 3aghe CTpaHe
objekta, Ha pgeny u3Melly napkuMHr npocrtopa U
orpage komnnekca 6ase.

CenTnuka jama je 3anpemuHe V=25 m3. PesepBoap
nma peBusnoHn otesop 600 1 BEHTMNALMOHY LEB.
Jlokaumja cenTuyke jame je y 3eneHOj MOBPLUMHMK
namehy napkuHra u objekaTta, BaH orpage ©Oase.
Monoxaj oparoBapa 30or 6nu3nMHe objekata w
CenTuyke jame, W MpUCTynayHocTM Bo3una 3a
npaxtbere centuyke jame. [lepuog npaxkera
CenTuyKe jame M3HOCK (3a CaHUTapHy MOTPOLUHY
3anocneHux u uyuwhewe npoctopuja): T = 25/1,9
AaHa = 13 pgaHa.

10. BOAgoBoa

OcHoBHM Mpobnem npu NpojekToBawy BOAOBOAA je
Kako 06e3beanTu Bogy 3a noTpebe Gase.

KoHcTaTOBaHO je nocrtojake KanTupaHor ussopa y
6nu3anHn  6ygyhe 6Gase. Mehytum, 3BaHWYHUKX
nogaTtaka (TeXHUYKMX U MMOBUHCKO-MPaBHMX) O TOM
M3BOpPY HemMa HW Yy HaanexHoj jeavHuum JBI
Cpbwujsoge, H1 y MuHucTapcTBy 3a BOOOMNPUBPEAY,
Koje je usgano BogHe ycnose. Tako fa Taj ussop y
OBOM MNpOjeKTy Huje pasmMaTpaH Kao u3BopullTe

BogocHabaesawa 6Gase. [MnaH  WMHBecTtuTOpa
("Kopugopn Cpbuje") je pa yroBopu wuspagy
enabopata O pesepBama MOA3EMHWX BoOAaA

MOMEHYTOr M3BOpa, 3a uujy je u3pagy noTpebHo
BPLUMTU Mepera kanauureTa u KBanuTeta nssopa.
OBa ucnutMBamwa ce BpLle Y AYXEM BPEeMEHCKOM
nepvoay, o HajMane 1 XngponoLuke roguHe.

Y Bbasu cy npojektoBaHa ABa 0BojeHa BogoBoAaa:

- 3a NPOTUBMNOXAaPHY BOAY — NPOTUBMOXaPHU
BOOBOA

- 3a ocTtarne notpebe 6a3e y Boan — BOLOBOS
TEXHUYKE BOAE

lMpomuenoxapHu 6000800

Jlokaunja 6ase je u3Hag TyHena ,baHuapeo”.
YcBojeHa KoHuenuuja rawewa noxapa je ga he ce
€BeHTyanHu noxap nojaButM unu y 6asm unmn y
TyHeny. To 3Hauu ga je 063npom Ha 6nu3nHy 6ase u
TyHena npefggwvfeHa jeqHa NpoTMBMNOXapHa pe3epBa
of 72 m3 3a rawewe noxapa unu y TyHeny unu y
6asu.

OBa pesepBa 3apjoBorbaBa oba kputepujyma 3a
rawera noxapa. Kpurepujymmn 3a rawewe noxapa
cy:

- y TyHeny cy ga ce 06e36eam konvunHa Boge og 20
lit/sec ca npuTuckoM Ha MnasHuMumM og 60 m vy
Tpajawy 1 caTta.

-y 6asu cy ga ce o6e3benmn konuumHa Boge oa 10
lit/sec ca npuTMCckOM Ha MnasHuMuM og 25 m y
Tpajamy 2 cata.

PesepBoap je nouupaH y ceBepHOM yrny nokauuje.
YHyTpawre agumeHsunje pesepsoapa cy 6,0 x 5,0 m.
Mma camo jegHy komopy, aybuHa Boge 2,5 m. Y3
KoMopy je npeasuheHa 3aTBapadHULA YHYTpaLLHUX
aumeHsnja 5,0 x 2,5 m. Boga 3a npoTMBRNoXapHy
pesepBy he ce y unctepHama 4oBO3WUTK MO NoTpedu.

XngpaHTcka Mpexa je chnojeHa OMPEKTHO Ha noTuc
noctpojetba 3a noBuwEHe nNpuTucka. Ogmax usa
nocTpojewa rpaHajy ce LEeBOBOAWN 3a XWUOPAHTCKY
Mpexy y TyHeny — @150 mm wn 3a XugpaHTCKy
Mpexy y 6a3n — @100 mm. 3a 6a3sy je NnpojekToBaHa
XnapaHTCka Mpexa Koja YMHU jeJaH BOAOBOOHU
NpCTEH ca 04BOjuMMa 3a HaA3EMHE U 3a YHYTpaLlkbe
XngpaHre.

Bodoeod mexHuU4ke eode

Booosoa TexHudke BOAE CryXuW 3a caHuWTapHe
notpebe pagHuka, unwhere npocTopwja, npawe
BO3uWna, npawe acdantHor nnatoa 6ase wu
3anuBawe 3eneHuna. KonuuuHe notpebHe Boge 3a
a3y cy pauyyHaTe npemMa Hopmama MNoTpOLHE,
(6poj kBagpaTa, 6poj 3anocneHnx, BpEMeEHy Tpajara
uta.). Tako cy opgpeheHn npotuuajy n notpebHa
3anpemuHa Bofe, nNpema Kojuma je U WU3BPLUEHO
OnmeHsnoHncarwe objekata. oTpebe y BoanM cy
pa3BpcTaHe 3a NeTo U 3umy, U Tako cy gobujeHe
MepodaBHe  BPedHOCTM  3a  AWMEH3UOHMCaHe
NyMMHOT MOCTPOjeHa 1 pe3epsoapa.

Pe3epBoap 3a TeXHWYKY BOAY je 3anpemMuHe

V=30 m?3. Jlokauuja pesepBoapa je Yy 3€eneHoj
MOBPLUWHY rOe ce Hanasu 6eH3nHcka nymna, namehy
nymne u orpage 6ase ca 3anagHe ctpaHe. [onoxa;j
ogroBapa 300r nogjegHake yAaarbeHOCTU of ABa
KpOBa Ca Kojux ce BoAa cakyniba, a oaroBapa u 3a
Oucnosvumnjy BOAOBOOHE MpeXe TEXHUYKE Boae.

11. ENEKTPOEHEPIETCKU
UHCTAJTIALUUJE

OBJEKATH n

3a Hanajawe objekaTa komnnekca Gase npegsuha
ce cnobopHocTojeha, MOHTaXHODEeTOHCKa
TpadoctaHuua 10/0,4kV, 2x630kVA y okBupy
komnnekca. Jlokauuwja TpadocTtaHule ce npensuha
Ha ynasy y komnnekc. TpacdocTaHuua koja ce
npeasuha, (y gareem tekcty TC 10/0,4kV "basa"),
no cBOM kanauuteTty Tpeba ga obe3benn Hanajame
TpadoctaHnue TC 10/0,4kV "TyHen BaHuapeso.
Tpadpoctanmua ce npegsuha y cBeMmy npema
TexHn4kum ycrnosmuma Jyroumctoka.
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Hanajawe TpadoctaHuue TC 10/0,4kV "Basa"
npeasuha ce u3 Tpadoctanmue TC 35/10kV
"BaHuapeBo". lNpojekTom je npenuheH kabnoBCku
Bog 10kV oa TC 10/0,4kV "Basa" go TC 10/0,4kV
"TyHen BbaHuapeBo". Tpaca kabnosckor Boga 10kV
ce npegsuha y3 NnpucTynHy caobpahajHuuy y 3emibu
y pOBY A0 ynasHor noptana TyHena a garee y Beh
npegsufjeHoMm KabnoBCKOM KaHany TyHena [do
TpadhocTaHuLe KOja je cMeLuTeHa y TyHeny.

OG6jektn koju ce, ca HUCKOHamnoHckor ©6noka
TpadhocTaHuLe Hanajajy HanojHUM kabnosmma cy:

- YnpaBHa 3rpaga - objekat 6p.2

- Mapaxa 3a Bo3una - objekat 6p. 5

- CepBucHa paguoHuua - objekat 6p.3

- MopTupHuua - objekat 6p. 15

- TK onpema Ha pamnama 1 n 2

- OpmaH cnosbHor oceBeTibewa RO-SR

- CknaguwTte conu un arpearaTa - objekat 6p.12

PesepBHO Hanajawe ce
CUrypHOCHE cuCTeME a TO je MNOocCTpojele 3a
MoBULLIEHE MNPUTUCKA 3a XMAPAHTCKY MpPEXY.
Mpensuha ce an3en-enekTpuy4Hmn arperat
KOHTEJHEPCKOT TWMa KOju je CMEeLUTEH Y HEMOCPEeaHO)
6nM3MHKU pe3epBoapa 3a NPOTUBMOXaPHY BoAY.

npeasuha camo 3a

12. TENEKOMYHUKALIUJE

12.1. TeneKOMyHMKaLNOHU CUCTEMMU

Y objektuma komnnekca npeasuheHu cy cnegehu
TenekoMyHuKaumoHn, 6e36eqHOCHM WM CUTYPHOCHM
cuctemu:
- ObjegnreHa KOMYHMKaLMOHa Mpexa
(CTPYKTYpHO KabrnoBCKuN CUCTEM)
- Cnuctem BMaeo Hagsopa
- CtabunHu cuctem 3a AojaBy noxapa
- Cnctem KOHTpOMe nNpucTyna ca pamnama

O6jedur-eHa KOMyHUKayUOHa Mpexa

crnorbHOr  pasBoga  objeaureHe
KOMYHMKaLMOHe Mpexe npeasuheHa je
ogroBapajyha TK wuHdpacTpykTtypa (kabnoscka
KaHanusauuja) 3a notpebe noesesuBama objekaTa y
jedMHCTBEHY KOMYHMKaLMOHY Mpexy. bp3a pasmeHa
nogaraka, curHana, anapma.... omoryheHa je nyrem
onTtnykor kabma y TK kabnoscky kaHanu3auujy.
OpmaH cTpykTypHOr kabnupawa (OHD) y kome he
OuUTM cCmewTeHa nacuBHa W akTMBHa oOmnpema,
noumpa ce y TeEXHUYKY coby TyHenckor onepaTtuBHOr
LeHTpa, y Npu3emMsby ynpaBHe 3rpage.

Y  oksupy

3a noBes3uBame 6a3e Ha jaBHy TK mpexy notpebHo
je MONoXWTW 3alTUTHY LEeB U TO of YCMNOBIbEHOT
HacTaBka Ha MaructpanHom OMTUYKOM kabny, Ao
nnaHupaxHe nytHe TK kabnoecke kaHanu3auuje y
3ayCcTaBHOj Tpauu ayTonyTta. Tpaca HacTaBrba Kpo3
nnaHnpaHy TK kabnoBcky kaHamu3auujy OyX ayTo
nyTa Ao nnaHupaHor nanmeHor TK okHa A26.

Opn osor okHa Ao Gase 3a ogpxaBawe Tpeba nonaxe
Ce LeB U TO y UCTOM pOBY rae ce nonaxy uesn 3a TK
npuBO4 a napanenHo ca EerieKTPOeHEepPreTCKoM
Tpacom. YBnayewe OMNTUYKOr Kabna y nnaHupaHy
KabnoBcky KaHanmusauujy, kao M CBU NOTPebHU
MOHT&XHM padoBM Cy Y HaanexHoctn Tenekom
Cpbuja. CBy aktvBHy onpemy (y HaanexHOCTU
Tenekom Cpbuja) 3a noeesnBare nyTHe 6a3e Ha TK
Mpexy cmectuhe ce y TexHudky coby TyHernckor
onepaTVBHOr LieHTpa.

Cucumem sudeo Had3opa

3a Hagsop komnnekca npegsuheHo je gojatHux 14
PUKCHUX  cnorballkbux  MpexHux  (IP)  kamepa,
noTpebHe nuueHLe, AodaTHM BUAEO cepsep U ypehaj
3a apxvBMpane BUAEO MaTepuvjana ogaTHUX kamepa.
10 kamepa cy npegsuheHe y camom KOMMIekcy a 4 3a
JeTeKToBake NpuCTyna pamnama Ha Mnpukbyduuma

Ha ayTo MyT.

MpexHe Kamepe noBe3aHe Cy Ha CUCTEMCKM CepBep
Ha KOMe je MHCTanucaH BMAEO MeHaLMEHT codTBep
3a ynpaerbake kamepama, npeko  3ajegHuuke
KOMyHMKaumoHe Mpexe. [loxerbHO je uJyBame
MaTepujana y Tpajawy He Kpahem og 30 gaHa y3
npeTrnocTaBky da Cce BMOEO MaTepujan reHepuwie y
nepvody o 12 caTm OHEBHO M 4yBa Yy HajBULLEM
nogpxaHom HuBoy kBanuteTa (FullHD 25fps).

CmabunHu cucmem 3a dojasy noxxapa

Ha nogpyyjy ©ase 3a ogpxaBarwe "bBaHuapeo"
npeasufeH je ctabunHu cucTeM 3a JojaBy noxapa y
0bjeKTy cepBUCHE paavoHuLLe U eHepreTckor broka.

AyTOoMaTCKM jaBrbauu noxapa npeasuieHn cy y cBum
npocTtopujama y objektMmMa rge noctoju OnacHOCT of
nsbujarba noxapa. 3a OCHOBHM TWN jaBrbada M3abpaH
je onTnykM jaBreay Auma, jep pearyje y no4etHoj dasu
HacTaHka noxapa. Ynosopere NPUCYTHMX O HAaCTaHKy
noxapa y objekty Bpwuhe ce 3By4HUM U CBETIOCHUM
CUrHanvMma npeko anapMHuX cupeHa n breeckanvua.

Cucmem KOHmMpoJie npucmyna ca pamramMa

Pagu koHTporne npuctyna 3anocfieHux npegMeTHOM
Kkomnnekcy npegsufla ce MocTaBrbake cuctema 3a
KOHTPOIy MPUCTYMa Ha UCKIbydYerrMa ca aytonyTta 1
To y Buay ayrto-pamnu. 360r KOHTpone ynacka u
nsnacka u3 6ase npegsuheHe cy No ABe ayto-pamne
Ha oba npukibydka Ha ayto nyT (YKYnHO 4eTvpu
pamne). Y noKanHoM pexuMy paga (Ha HMBOY came
base), cMctem (hyHKUMOHMLLE TaKo LUTO Ce AETeKTyje
BO3WIO wucnpeg pamne nomohy kamepe BuAeo
Hagsopa, u3BpwM ce obaBellTaBakbe OEXYPHOr U
reHepuLle ce cUrHan 3a JarbMHCKO noamsarse pamne
(ca aytomatckum cnywTtakeM U ¢oto henujom).
MpeHoc curHana 3a ynpaerbake pamnaMa BpLiv ce
npeko onTu4ykor kabna objeanHeHe KOMYHWKaLMOHe
Mpexe a npocnehyBarbe curHana Ha pamny Moxe ce
M3BpLUNTM uNn npeko mpexHor TCP/IP penejHor
MoAyna WnvM Npeko OuruTanHor m3nasa Ha camoj
Kamepu B1aeo Hagsopa.
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12.2. Paguo cucremm

OurutanHn mobunHn pagmo ctanHgapa TETRA
(Terrestrial Trunked Radio) pasBujeH je oa cTpaHe
€BpONCKOr  MHCTUTYTa 3a  TeneKOMyHMKauMOHe
ctaHgapae (ETSI) kao pelwewe koje Tpeba pa
3a00BOSbM  3axTeBe MPOdECUMOHanHUX MOBUITHUX
paavo KOMyHMKauumja kao WwTo cy jaBHa 6e36enHocT,
TpaHCNOpPTHe oOpraHusauuje, KomyHanHe cnyxbe,
Bojcka uTa. TETRA Tpeba pga noctaHe rnasHa
paguo KOMyHMKaumoHa Mpexa 3a cBe cnyxbe vy
Cpbuju n ga 3ameHn noctojehy aHanorHy Mpexy Ha
VHF/UHF oncery.

C tvm y Be3n noTpebHO je npojekToBaTM pagmo
cuctem " TETRA " Ha geonuum Tpynane - bena
ManaHka, aytonyta E-80 (Hww - OumuTposrpag -
rpaHuua ca byrapckoM) ca MOKpvBakeM OBUM
curHanoMm n Gase 3a ogpxaBamwe "bBaHuapeBo".
Cepsucu koje Tpeba ga nogpxun TETRA cuctem cy:

- roBOp

- pa3meHa kpatkux nopyka (COC)

- pa3meHa nogartaka y nakeTHoMm obnuky
(package data)

Ha ocHoBy pobujeHor cnmMcka akTUBHUX U
nnaHnpaHmx 6asHmx ctaHuua (Tenekom Cpbuja) un
nobunjeHnx pesyntata Mepela MOKPUBEHOCTU
npegMeTHe geoHuue paguo curHanom TETRA (Myn
Penybnuke CpOuje) koHcTaToBaHa je notpeba 3a
yBoheweM, noped nocrtojehnux u nnaHupaHux,
JofdaTtHa 6asHa cTaHuua (nokaumja "Beta") kojom he
n 0asa "baHuapeBoO" OUTU MOKpMBEHA CUrHarIoMm
cuctema TETRA.

lMoBesmBawe 6asHMX CTaHuLa paguo cuctema
TETRA ca ocTtanum pJenosuma cuctema BpLuvhe
Tenekom Cpbwja, ogHocHO TeneHop 3a nokauujy
b6a3He cTaHuue "Beta". 3a noBsesuBawe he ce
KOPUCTUTM pagmo penejHe Bese.

13. 3AKIbYYAK

Marpagtom 6ase 3a oppxaeawe "baHuapeso",
aytonyt E-80, Huw (Mpocek) — [Odumutposrpag
(rpaHnua byrapcke) pobuhe HeonxopaH npatehu
cagpXaj 3a HecMeTaHO yHKUMOHUCAKE U
ofpxaBatbe aytonyta y AyXuHun og 46,5 km.
HeyobuuyajeHa nokaumja 0ase (M3Hag TyHeNcKor
noptana, a He y cknony netee) ogpefeHa je ¢
HamepoM fa ce wusberHe Aynnvpawe MNoTpebHMX
KanauuteTa Yy TYHENICKOM KOHTPOMHOM LIEHTPY U Y
0a3n 3a ogpxaBawe (ako 6uM oHa Buna Ha Opyroj
nokauwjn). KanauuteTu koju 61 ce gynnupanu cy:

- YnpaBHa 3rpaga (TyHencku KOHTPOMNHM LieHTap)
- EnektpoeHepreTtcke nHcTtanauuje

- PesepBoap 3a npoTuBnoxapHy BoAy

- Pe3epBoap 3a TexHM4YKy BoAOy

- BogoBsoa v kaHanuaauuja

- TeﬂeKOMyHVIKaLI,VIOHe VIHCTaJ'IaLI,I/Ije
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Mpernegxu pag
Haj3HadajHuju, anu u
akmop b6esbedHocmu
caobpahaja. Arnkoxon npedcmas/ba jeOHy 00
Hajuewhe KopuwmeHuUx rcuxoakmueHuUX
cyncmaHyu. AnKoxos ymude Ha JbyOCKy rcuxy u
Mema jeOHy unu euwe MeHmarsnHux (yHkyuja, a
makofje ymuye U Ha ¢hbu3uyKe KapaKmepucmuke.
Cmoeza je HeonxoOHO ucnumamu Ha Koju Ha4yuH cy
rojeduHu ¢hakmopu rogesaHU ca B0XHO0M 00
ymuuajem ankoxona. Lurb pada je Oa ucnuma
ymuuaj coyuo-0emozpaghCcKux Kapakmepucmuka
gosava  MymHu4Yykux  aymomoburna,  HUX08UX
cmaseoea, nepuenyuje puduka U OpywmeeHuUx
HOPMU Ha B80XHy nod ymuuajem ankoxona. Y
Cpbuju, 00 ykynHoz 6poja aHkemupaHux 9,3%
go3aya MymHUYKUX aymomobusia je rpujasusio
B80XHY MN00 ymuuajeM asikoxona y mnpemxodHuUx
mecey OaHa. Pesynmamu opOuHasiHe rno2ucmudke
peepecuje ykasyjy Oa cy rosn, cmaeosu rpema
npuHyOU, PU3UK KaxXHaeara U 3aycmaesbara 00
cmpaHe  monuyuje,  nepuenuuja  noHawarba
fpujamersrba U UCKYCmMeO y 8e3u caHKUuja 3HayajHu
npedukmopu 80XH-e Nod ymuuyajem ankoxona.

KmbyuyHe peun: ankoxos, 803a4u  MymHUYKUX
aymomoburna, cmasosu, opOuHasHa Jioaucmuyka
pezpecuja
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Review paper
Abstract: Human factor is the most important, but
also the most complex factor of road safety. Alcohol
is one of the most commonly used psychoactive
substances. Alcohol affects the human psyche and

changes one or more their mental functions and also
affects their physical characteristics. Therefore, it is
necessary to examine the factors that affect drink-
driving behaviour. The aim of this paper is to
examine the influence of socio-demographic
characteristics of car drivers, their attitudes, risk
perception and norms on drink-driving behaviours. In
Serbia, 9.3 percent of car drivers have reported
driving over the legal alcohol limit in past month.
Results of ordinal logistic regression revealed that
are gender, support to penalty measures and actual
legal alcohol limit, risk of stopping and punishment
by the police, perception of friends’ behaviour with
respect to drink-driving, perceived risk of drink-
driving and declared past history fines significant
predictor of drink-driving behaviour.

Keywords: alcohol, car drivers, attitudes, ordinal
logistic regression

1. YyBOA

CaobpahajHe Hesroge npeactaBrbajy 030urbaH
OPYWTBEHN M eKkoHomckn npobnem. CaobpahajHe
Hesroge  CyodaBajy  OpPYyWTBO Ca  TELKUMM
nocregvuama koje mory 6utu couujanHe npupoge,
matepwvjanHe nocneavue wWnuM - nocreguue Mo
XMBOTHY cpeauHy. [pema nogauuma CseTcke
34paBCTBEHe  oOpraHusaumje Yy caobpahajHum
He3rogama roavlikbe nornHe oko 1,2 MunuoHa
mwyoun, a 30-50 munuoHa rbyam 6uBa nospeheHo.
CaobpahajHe Hesroge cy Bogehu y3pok cmpTu
mragux o 15 go 29 roguHa [1]. Y3poum koju ytudy
Ha HacTaHak caobpahajHux Hesroga peTko genyjy
n3sonosaHo, Beh yYewhe npeacraBrbajy xeteporeHu
yTMuaj 06jeKTUBHMX  (TEXHUYKW, MPUPOOHN 1
OpywWwTBEHN) n cybjekTMBHUX pakTopa (NMMYHOCT
4yoBeKa ca LEeroKYynHOM HEroBOM CTPYKTYpOM W
OVNHAMUKOM).

YoBeK je Haj3HauvajHuju, anu Kn HajKOMMMeKCHUjn
dakTop 6e3begHOCTH caobpahaja. Mopen
HenocpeaHor yTuuaja Ha HacTajake caobpahajHux
Hesrofa, kao KOPMUCHKKa NyTa, YOBEK Y BENWKOj Mepu
yTude U1 Ha octane (cakrtope ofsujara
caobpahajHor npoueca.

M3y3eB y HEKONMKO 3emarba Yy Kojuma je asikoxon
3abparseH, y3aumare ankoxoria npeacraBiba BaxaH
akTop KOjM yTUYe KaKo Ha puU3MK HacTaHka
caobpahajHux He3roga, Tako M Ha TeXMHY nosBpega
Koje cy nocreguua Tux Hesroga. Mctpaxusara
nokasyjy Aa cy BO3ayu non [AejcTBOM arnkoxona
U3NoXeHn 3HavajHo Behem pusnky of ydewha vy
OpyMcKnM caobpahajHum He3rogama of, Bo3ada Koju
HUCY y3umanu ankoxon. [losHaTo je [a akyTHu
edekaT ankoxona ytuvye Ha Jbyacke nepdopmaHce
M BO3ayke cnocobHocTn [2, 3] u pa ce
eKCcrnoHeHuujanHo noBehaBa pu3MK  HacTaHka
Konuamje ca nopactoM cagpaja ankoxorna y KpsWu
BO3aua [4, 5].
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MehyTtum, nopen akyTHor aejctea Takohe je yTBpheH
3HavajaH fgyropovHu edekaTt ankoxona Kpos
KOTHUTMBHE W MCMXOMOTOPHE CMOCOBHOCTM U
noHallake BO3ava M Ha Kpajy Ha noBehaH puauk
HacTaHka caobpahajHnx Hesroga [6, 7]. Kog
MOTOLMKNNCTA Ce oOuekyje [da KOoHUeHTpauuje
ankoxona uaHag 0,05 g/100 ml nosehaBajy pu3uk oa
caobpahajHux Hesroga go 40 nyta y nopehewy ca
HYNTOM KOHLIEHTpauujoMm ankoxorna y kpsu [8]. Y
passujeHuMm 3emrbama 20% norMHynux Bo3ada Y
caobpahajHum Hesrogama je umano HeLO3BOSbeHY
KOHLIEHTpauujy ankoxona y KpBu, a Yy HepasBujeHUM
N cpedke pasBujeHUM 3emMrbama Taj npoueHaT ce
kpetao msmehy 33% un 69% [9]. Y CAL, ykynHu
E€KOHOMCKW TPOLLKOBM caobpahajHux Hesroga TOKOM
2000. roguMHe oueweHn cy Ha 230,6 munujapaum
Jonapa, npu 4Yemy je ygeo caobpahajHux Hesroga
ycnen BOXHEe noAg  yrtuuajem ankoxona 51,1
Munujapan gonapa  wnu 22% of  YKYMHMWX
€KOHOMCKMX TpoLukosa [10].

MpeTxogHnMx peueHuwja BpleHa cy cBeobyxBaTHa
uctpaxuBawa Yy uUuby 6Gorber pasymeBama
PU3NYHUX MOHAallaka y4yecHuka y caobpahajy mehy
KojuMa je M BOXHa MNoA4 YyTULajem arnkoxona.
PasBujaHe cy pasnunuuTe Teopuje kojuma ce npeko
pa3nuunTux obenexja CTPyKType NMYHOCTU YoBeKa
nokywasano 06jaCHUTM  HEroBO  MOHALLAHE.
Hajuewhy npuvmeHy y oOBOM npouecy umana je
Teopwuja nnaHmpaHor noHawawa (eHr. The Theory of
Planned Behavior-TPB) [12]. LleHTpanHu enemeHTt
OBe Teopuje je Hamepa nojeavHUAa Oa U3BpLUK
ogpeheHo noHawawe. CHaxHuja Hamepa da ce
ydyecTByje y ogpeheHoM noHawawy npetxoan Behoj
BepoBaTHohu fa he ce opgpeheHo noHawarwe wu
n3spwmnTn. lNpema oBOj Teopuju Hamepa je pesyntaT
CTaBOBa, CYOjEKTMBHUX HOPMU U ONaXXeHe KOHTpore
noHawama.

Cmatpa ce ga cy CTaBOBM Kiby4yHa AeTepMUHaHTa
noHawawa [13]. 36or Tora WTO je BOXHA NOA
yTuLajemM ankoxomna noHallawe Koje y BENuUKoj Mepu
3aBMCM Of CTaBOBa, HEOMXOOHO je W3BPLUMTU
erosy npeaukuujy. Unre paga je pa ce ucnuta
yTMUaj pasnmMunTuX SeTepMUHAHTU MoHallawa, Kao
WTO Cy CTaBOBW, nepuenuuja pusmka, MOTUBM,
OpyLwTBEHE Hopme n coumno-gemorpadcke
KapakTepucTMke Ha CaMOnpujaBibEHO MOHalaHe
BO3aya Yy nornedy ynpaeibakba BO3UIIOM NoA4
yTuuajem ankoxona.

2. METOLOOJNOIMNMJA

2.1. UcnutaHuum u npoueaypa

Mpukynreake nopaTaka je cnpoBedeHo y 27
nonuumjckux ynpaea Ha nogpydjy Penybnuvke Cpbuje.
Mpukynrbawe nogataka je CNpoOBEAEHO Ha OCHOBY
TpY pasnuuute Metode. YNUTHUUM Cy npocrnefeHn
CraHuuama 3a TEeXHWYKM nperneq BO3wma, Koju
dyHKUMOHULLY Y okBupy AyTo-moTo casesa Cpbuje.
UureHa rpyna cy Owunm  Bo3aum  MYTHUYKUX

aytomobuna Koju Cy BpLUMAM TEXHUYKU nperneq
Bo3una. CBaku BO3a4 Koju je mpucTao Ha yyelwhe y
UCTpaxuBamy MNOMyHaBao je YMUTHUK y LUTaMMaHoj
cdopmu. Ha oBaj HauvH je aHkeTupaHo 67,4% Bosada
NyTHUYKMX —aytomMobuna. "OHnajH® ynuTHUK je
npocnefeHMM CBMM OMWTUMHaMa Yy MONULMCKM
ynpaBama. CBaka onwTvHa je MocTaBuna ynuTHUK Ha
CajT onuwTMHE Koju je ©Ouo [ocTynaH jaBHOCTM.
,OHMajH" ynuTHUK je Takohe npocneheH rpynama y
OKBMpY OpywTBEeHMX Mpexa. Ha oBaj HauvH je
aHkeTMpaHo 19,6% Bo3aya NyTHUYKMX ayTomobuna.
Ha nojeaMHum maHudectauvjama Ha kojuma cy ce
okynrbanu rpahaHun gerbeHu Ccy  ynuTHUUKM Y
lWwTamanaHoj dopmn. Ha oBaj Ha4uH je aHkeTupaHo
13,0% Bo3aya nyTHU4YKMX ayTomobuna. MNMpukynreeHo
je ykynHo 2.010 ynoTpebrbMBMX YMUTHUKA KOjU CY
KOpULUTEHN Y Oarboj aHanuaun. Y3opak je caunkeH o4
68% BO3aya MyLwKkor nona u 32% Bo3aya XXEeHCKor
nona. ¥ aHanuau cy ysetu y o03up BO3auun Koju cy
nocegoBany Bo3adky 4O3BOJY OYXKe Of jeaHe roavHe
N KOjW y TOKY jeAHe roAMHE MYyTHUYKUM ayToMobunom
npehy Buwe og 1.000 kunometapa. CtapocT Bo3aya
ce KpeTana y pacnoHy og 19 po 82 rogunHe (M=38,2;
SD=12,31). Bo3a4yko UCKyCTBO Bapupa Yy Oncery og
jeaHe po 52 roguHe (M=15,85; SD=10,83), a
npeheHn kunoMeTpu Yy Mocnedwux  ABaHaecT
mMjeceum o 1.000 po 60.000 «kunometapa
(M=11.578,49; C[1=14.863,25).

VcnutaHuum cy OGunyM MHCTPyWMCaHW ga NaxribuMBO
npouuTajy cBa nuTawka W Ha HWUX Aajy WCKpeHe
ogrosope. Takohe, oHuM cy Ounu ynosHaTM ca
npegMeToM UCTpaxmBawa, kao 1 1o ga he wuxosu
04rosopu 6UTU TpeTupaHu aHOHUMHO U aa he 6utn
KOPULLTEHW WUCKIBYYMBO Y HaY4YHO - UCTpaxusauke
cepxe. Of wcnuTaHMKa Huje TpaxeHo pfa pAnajy
nogaTke kojuma 6u ce Morao OTKPUTU HUXOB

naeHTUTET, Kako 6u ce cMmamwuna MoryhHocT
JaBatba  OPYWITBEHO  MOXerbHWX  OAroeopa.
UcTpaxvBate je [nOo6uno opobpere eTUuKor

onbopa YHuBepauTeTa y HoBom Capy.

2.2. CTpyKTypa ynutHuKa

YNuTHYK je npunpemrbeH y cknagy ca Esponckum
uckyctsuma ns CAPTPE 4 npojekta (eHr. Social
Attitudes to Road Traffic Risk in Europe), koju je
cyduHaHcupaH of cTpaHe EBponcke komucuje.
lNuTaka Koja cy HaBedeHa y YNUTHUKY ce 0gHOCe Ha
CTaBoBe npema 6e3begHOCTU caobpahaja,
nepuenuujy, ysepewa, MoTuBe, UTa. [letarun y Besn
nuTawa koja cy obyxsaheHa CAPTPE 4 npojekty,
Mory ce npoHahu y KOHayHOM Wu3BeLITajy, Koju je
objaBrbeH. [11]

Mopaun gobujeHn ucTpaxuBaweM cy obpaheHu un
aHanuampaHm y codpreepckum naketuma: MS Office
Excel n SPSS Statistics 22. 3a yrBphuMBame
cTeneHa 'y KOMe MpeauKTopcke  Bapwujabne
npeasuhajy kputepujymcke kopuwheH je noctynak
opAvHariHe norucTuyke perpecuje.
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3. PE3YNTATHU

Bosaun cy paBanu ogroBope Ha nuTawe KOSMKO
YeCTO Cy NPETXOAHOr Mecela ynpaBrbanv BO3UoMm,
a Ja cy TOM MNpWMKOM MManu Bulle ankoxona vy
KPBM HEro LTO je 3akoHOM npegpuheHo. Y Cpbuijn,
j€ 3aKOHCKO OrpaHM4eH-e KOHLIeHTpaLmje ankoxona y
kpeu 0,3 mg/ml. Og ykynHor ©poja aHKeTMpaHux
9,3% BO3aya NyTHWYKMX ayTomobuna je npujaBuno
BOXHY MOA4 YyTULAjeM arnkoxona Yy npeTxoaHmX
mecey gaHa (M=1,37; SD=0,758). Ako ce nocmaTpa
OBO CamoMpujaBbeEHO MOHALLake y 3aBUCHOCTU Of
nomna, oHaa Cy BO3a4ku MyLLKOr nona u3jasunu ga cy
Yewhe ynpasrbanv BO3uroMm, a fa cy TOM NpuiMkom
Umanu BuLIE ankoxoria y KpBWU HEro LUTO je 3aKOHOM
npegsuileHo of Bo3aya xeHckor noma  (t
(1635)=5,204, p< .01). Y norneny pa3nuka nsmehy
CTApOCHMX Trpyna HUCY YOYEeHe CTaTUCTUYKK
3HayajHe pasrnuke.

Y uwby npegukuvje ”  UcnutuBarwa yTuuaja
nojeouHnx cpaktopa Ha MoHallawe Koje ce OgHOCU
Ha BOXHY MOA YyTUUajemM ankoxona, y Mogen je
ykibyyeHo 18 HesaBucHux Bapujabnu. Mogen
nogpasymeBa nNpuUMeEHy OpAMHANHE MNOrmMcTUYKe
perpecuje. CBe npeTnocTaBke 3a NpMMEHy Moaena
cy wucnyweHe. Mopgen CTaTUCTUYKM — 3Ha4YajHO
noborbllaBa pe3ynrtate OCHOBHOr MOJena y Koju je
caMO yKrby4eHa KoHcTaHTa X2(27)=286,395, p< .01.,
a NOMEHYTH Mogern onvcyje Rn?=35,1%
BapujabunHocTK y 3aBUCHOj Bapujabnu.

CraBoBM npema WHTENMUIEHTHUM TPaHCMOPTHUM
cuctemMmma, Tj. CTaBOBM Npema  KOPUCHOCTU
ankobpasa 3a crnpevaBare BO3WMa Aa ce CTaBu y
MOroH Hemajy CTaTUCTUYKM 3HayajaH yTuuaj Ha
caMoripujaBrbeHO MNoHalawe BOXHe MOoA yTuuajem
ankoxona. Kaga cy y nutarwy CTaBOBM nNpema 13jasu
Aa KasHe 3a BOXhY Nof yTuuajem ankoxona tpeba
Aa Oyay cTpoxuje, oHOa BO3ayM KOju Ce Mare
cnaxy ca oBom usjaom 1,32 nyta cy dewhe
npujasunu fa cy ynpasrbanM BO3WUMIOM MOA
yTuuajem ankoxora TOKOM npeTxoaHor MeceLa.

Bosauu koju ce BuLe cnaxy ca usjaBom ga Mory
ynpaBrbaTtu BO3UIIOM MOA AEjCTBOM arikoxona, ako
BO3e naxsbmeo cy 2,02 nyta yewhe npujasmnu aa
Cy NPeTXoAHOr Meceua ynpasrbanu BO3WMOM MNoA
0ejCTBOM ankoxona, Tj. NPeKo 3aKOHCKOr numuTa.
Boszaun koju wumajy nowwjy nepuenuujy pusuka
HacTaHka caobpahajHux He3roga NPUIIMKOM BOXH-€
noa yrtuuajem ankoxorna cy 1,18 nyta uvewhe
npujaBunu BOXHY NOA yTULL@jeM ankoxora, anu osa
3aBMCHOCT HWje CTaTUCTUYKM 3HaYajHa, anu je Bpeam
ucrtahm n y Behem ys30pky AoaaTtHoO uwcnuTaTtu.
Boszaun «koju wumajy nowwujy nepuenuujy pusuka
3aycTaBibawa W KaxhaBaka of CTpaHe nonuvuuje
cy 1,33 nyta npujaBunu dewhy BOXkwY M04
AejCTBOM ankoxona npeTxogHor meceua.

Kaga je y nutamwy nepuenuuja BOXHE HMUXOBUX
Brmcknx npujaterba, Bo3aym koju ce yewhe cnaxy
ca usjaBom ga 6u BehuHa HUXOBUX MpujaTerba
ynpaBrbana BO3WIOM MOA4 AejCTBOM arkoxona je
1,95 nyta vewhe npuwjaBuna fa cy nNpeTxogHor
Meceua ynpaerbanv BO3MIIOM, a da Cy npu ToMe
UManu KOHLEHTpauMjy ankoxona y KpBW Koja je
W3Hag 3aKoHCKor nimmuta. Bosaum koju ocnopaBsajy
MOAPLUKY  3aKOHCKOM  NUMWUTY  KOHUEHTpauuje
ankoxomna y KpBu y TOKY BOXHs€, Tj. OHM BO3a4n Koju
cMmatpajy ga rpaHuue [03BOSbEHE  KOINUYMHE
ankoxona Tpeba pa cy Behe cy 1,87 nyta uvewhe
npujaBunun BOXkY NOA AejcTBoM ankoxona (Tabena
1).

Bosaun wmywkor nona cy npujaBunun 2,71 nyTta
Yyewhy BOXHY NOA O€jCTBOM anikoxora NpeTxofgHor
Meceua y ofHocy Ha xeHe. CrapocT Bo3aua,
BO3a4KO WCKYCTBO W M3NOXEHOCT, Tj. npefheHun
KAMOMETPU Yy OBOM CIyyajy HUCY 3HauyajHu
NpeouKTopu BOXHE MO4 [O€jCTBOM  arnkoxona.
Takohe, WCKYyCTBO  MpoBepe  KOHUEeHTpauuje
ankoxona 'y KpBM U WCKYyCTBO yyewha y
caobpahajHum  Hesrogama HUCY  CTaTUCTUYKM
3Ha4YajHU NPeauvkTopuM BOXHE Nog  AejCTBOM
ankoxona. Bosaus «koju cy ©Ounm  HOBYaHO
KaXHbaBaHW WM Ha APYrM HaYMH CaHKUWOHUCAHU
3aTO WTO Cy MManu Behy KONMMYMHY ankoxona y KpBu
Hero LWTO je To 3akoHOM npeasuheHo cy 2,98 nyTa
Yyewhe npujaBunn BOXHY MOA AEjCTBOM arikoxona
0, OHUX KOju HUCY Brnun KaxkwaBaHu (Tabena 1).

Mogen opanHanHe NOruCTUYKe perpecuje je Takohe
NpUMMEeHEH Y LuIby UCNUTMBaKa yTulaja permoHa y
KOMe BO3a4yM XvBe W BOXHe No4d yTuuajem
ankoxona. Mogen CTaTUCTUYKHN 3Ha4ajHo
nobosrbllaBa MpoueHy Hero kaga je 3a MporHosy
KopuwTeHa dpekBeHLmja, Tj. NpoLeHTyanHo yyewhe
¥?(3)=18.300, p< .01. Mogen onwucyje Rn?=1,3%
BapujabunHocTK y 3aBUCHOj Bapujabnu.

Bosaun n3 PernoHa BojsogunHe cy npujasunu 1,47
nyta 4Jewhy BOXhY NOA yTMUajeM ankoxofa Hero
Bo3aunm u3 Pervona JyxHe u WctouHe Cpbuje, a
Bo3aun n3 beorpagckor PervoHa 1,33 nyta yewhy
BOXHY NOA yTULI@jeM ankoxomna y TOKy npeTxogHor
Meceua, anu 3a OBaj pernoH YyTuuaj Huje
CTaTUCTUYKM 3Ha4ajaH. Takohe Bo3ayun u3 PervoHa
Wymagnje n 3anagHe Cpbuje cy npwujasunm 1,30
nyta pefy BOXHY NOA AE€jCTBOM ankoxona y OgHOCY
Ha PervoH JyxHe n WctouHe Cpbuje, anu oBaj
yTMUaj Takohe Huje cTaTUCTUYKM 3HadvajaH (Tabena
2).

4. ANCKYCUJA U 3AKIbYYAK

Y okBMpYy OBOr paja UCMUTaH je yTuuaj nojeauHmnx
OETePMUHaHTX MOHallaka Ha CaMonpujaBrbEHO
noHawawe BO3a4a MyTHUYKMX ayTomobuna vy
norneay BOXH€ NoA yTuuajem ankoxona.

Myt n caobpahaj, LXI, 4/2015, 43-48
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Pag je s3acHoBaH Ha METOAOMOLIKOM KOHUENTY
esponckor CAPTPE 4 npojekta. [detepmuHaHTe
noHalwaka, kao He3aBucHe Bapujabne obyxeaTtune
Cy CTaBOBe BO3aya fnpema BOXHW MO4 yTuuajem
ankoxona, nepuenuujy pusMka o4 HacTaHka
caobpahajHux  Hesroga W KaXkaBaka MU
3aycTaB/bawa Of CTpaHe nonuuuvje, OpylTBEHe
HOpMme, coumo-AemMorpadcke KapaKkTepucTuke u
NPeTXogHO  UCKYCTBO Yy  Be3u npoBepe U
CaHKUMOHMCawa of CcTpaHe nonuvuuje n yyewha vy
caobpahajHum Hesrogama.

Oko jegHe pgeceTwHe BO3a4va je npujaBuno ga cy
ynpasrbanu ayTOMO6VIJ'IOM, a ga cy TOM npurinkom
nManu BuLle ankoxona y KpBu Hero wTo je 3aKOHOM
posBorbeHo. OBaj nMopaTak ykasyje Ha BeNUYUHY
npobrnema, ako ce y3Me y 003uUp 4ukeHuua aa
BOXHA NOA yTULAjeM ankoxona ca jegHe cTpaHe
npeacraBrba peTko MNoHalwamwe y caobpahajy, a aa
je ca papyre cTpaHe MOBe3aHO ca 3HauyajHuUMm
pu3nuMma cTpagama.

Bosaun nyTHMYkmMx aytomobuna Koju cy m3pasunu
HenoBOSbHE CTaBOBE MNpema BOXHMW Mog yTuuajem
ankoxona, cy 4ewhe uYWHWAM OBO MOHALlaHe.
Takohe, OHM BO3a4M KOjU Cy M3pasvnM moLWKnjy
nepuenuujy pu3vka o HacTtaHka caobpahajHux
He3roga, kao W nowwujy nepuenuujy y norneay
npoBepe, KaxaBara W 3aycTaBrbaka 0f CTpaHe
nonuuuje, Hasenu cy Yewhe noHalwakwe y norneay
BOXHo€ MO yTULAjeM ankoxona.

Kaga cy y nuTawy OpywTBEeHUM yTuUaj, Koju je
NCNUTaH NyTem OeCcKpUNTUBHUX HOPMU, BO3a4un Koju
ce Yyewhe cnaxy ca nsjasom aa 6u BehmHa HUXOBUX
npujaterba ynpasrbana BO3WUIOM Mo AejCTBOM
ankoxorna Jewhe cy npujasunu fa cy npeTxofHor
Meceua ynpasrbanvM BO3WIIOM, @ Aa Cy npu Tome
UManu KOHLUEHTpauujy ankoxona y KpBUM Koja je
n3Hag 3akOHCKOr numuTa.

Bosaun mywikor nona cy npujaBunun yvelwhy BOXHY
nog [AejcTBOM arkoxora npeTxogHor meceua Y
ogHocy Ha xeHe. Kaga cy y nutawy gemorpadcke
Kapaktepuctuke, Ha 6a3u Benukor Opoja cTyauja
pobuja ce ycarnaweHa cnuka Bosada nog AejCTBOM
ankoxona [14]. Osu Bo3aun OBMYHO Cy: MyLLKapLM,
ctapoctu of 18 pgo 24 roguHa, U3 HWXKKUX
OPYLWTBEHO-EeKOHOMCKMX  CfojeBa, camuu  WMu
pa3BedeHun, pagHUUM, HUCKOT 0Bpa3oBHOr HMBOA, ca
Manum CamomnoLUTOBaH-EM.

Bo3aum Koju cy GunmM HOBYAHO KaXKH-aBaHW UNN Ha
APYrM Ha4YMH CaHKUMOHMUCaHW 3aTO LTO Cy UManu
Behy KOMWM4YMHY arnkoxomna y KpBM Hero LTo je To
3akoHOM npeasuheHo yelwhe cy NpujaBunn BOXHY
noa [AejCTBOM arkoxona Of OHWUX KOju Hucy Gunu
KaKHbaBaHMU.

PesynTtaTu oBora ucTpaxuBawa UMajy MNpakTUyHy
npuMeHy. Mory 61T KOPUCHM JOHOCMOLMMA ofJlyKa
MPUIMKOM Kpeupara nporpama pafja M akuMOHUX
nnaHosa.

Pesyntatn ykasyjy Ha MoryhHOCT npumMmeHe
pasnuuMTMX Mepa  YCMEpPeHWX Ka  MNpOMEHMU
noHawama.

Kamnanwe Tpeba ga 6yay cokycupaHe Ha npoMeHu
nepuenuuje y nornegy nosehawa ApyLwITBEHOr
NPUTUCKAa 3a YMHeHe MpeKpLUaja o kome je pujed. Y
OBOM Morfiedy kamnawe MOry Aa eMuTYjy MOpYyKy
KpO3 mnoacMeBawe wnu 030burbHWje apylTBEHe
ocyge.

HeonxodHo je MHTE3NBHUUM W OLLITPUjUM CUCTEMOM
npuHyAe y nornegy BOXHE NOA yTUuajem ankoxona
nosehaTtu nepuenuujy 3ayctaBrbakba U KaxraBaha.
To 6u omoryhuno crtBapake TakBor ambujeHTa aa
BO3aun yo4aBajy Aa BehuHa pJpyrmx Bo3aya w
HUXOBMX MpujaTerba Koju ynpaerbajy ayToMoOuiom
MOLUTYjy 3aKOHCKU NMMMWT y NOrnegy OBOr PU3NYHOr
noHawama.

Takohe, npuHyga Moxe pnda Oyaoe edwmkacHa Yy
NPOMEHM nowWnX HaeuKka. Takohe, reHepanHo je
HeonxogHo noborbwaTn cUcTeM efykauuje geue u
mragux reyam y norneny 6esbegHoctn caobpahaja,
Kako 6u ce yKOpeHunu npaBWuiHM  MOparnHu
CTaHAapau, Nu4He HopMme u hopmupany NoBOSbHU
cTaBoBu npema 6e3bjegHocTn caobpahaja 1 BoXHM
noA yTvuajem ankoxona.

Poautersu n WKONCKM CUCTEM UrPajy KibydHY yriory
y OBOM Mpouecy, MefyTum, noHekas je HeonxogHo
noborblUake U HIXOBE CBECTU.

BaxHo je HanomeHyTM 1 ogpeheHa orpaHudewa y
uctpaxmeawy. WcTpaxuBare je 3acHOBaHO Ha

camornpwujaBfb€HOM MOHalWaky 4uja Be3a ca
CTBapHUM noHawakem Moxe  Ada byne
AnckyTabunHa.

Takohe, nogauy npukasaHn y OBOM UCTpaxusamy
Cy 3acHOBaHM Ha CaMOOMNUCHOj TexHuuun. OBakas
HauMH MpuWKynibakwa nogataka MoXe [OBEeCTUM A0
oAcTynawa y nogauuma 360r gaBara ApYyLITBEHO
NoXerbHMX oarosopa.

Jarba uctpaxvBama Tpeba aa Gyay ycMepeHa 1 Ha
Apyre BpPCTE PU3NYHUX MOHallawa, Kao LWTo Ccy
BOXHKA Mo4 yTuuajeM Jpora, Hekopuvwhemwe
eneMeHaTta nacuBHe 3allTuTe, kao 1 6p3a BOXHa Y
pasnuynUTMM ycrosuma.

Takohe HeonxogHO je nNpowupuTK  apceHan
METOAOMOLKUX pellea U Mepewe pasnninTmx
obenexja nuyHocTM kako 6m ce wTo 6Gorbe
objacHMna BOXHaA NOA YTULAjEM arnkoxoria Kao
PU3NYHO NoHallaH-e.
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Tabena 1. Mogen opayHanHe NorMCTUYKE perpecuje BOXke nog ytuuajem ankoxona ("Konuko 4ecto TOKOM NpeTXoAHOr Mecela
CT€ ynpaBrbanut BO3WUMOM, a ja CTe TOM NPUIMKOM MManu BULLIE arnkoXona Y KPBM HEro LUTO je 3aKOHOM [103BOrbEH0?")

95% Confidence
Estimat Odds Std. p- Interval
stmate Ratio Error Value Lower Upper
Bound Bound
Petko ,623 1,056 ,555 -1,446 2,693
MoHekan 2,240 1,058 ,034 167 4,312
Threshold Yecto 3,942 1,073 ,000 1,839 6,045
Beoma yecto 4,646 1,094 ,000 2,502 6,791
YBek 6,252 1,251 ,000 3,800 8,705
Ankobpasa 1-Beoma...4-He yonwre -129 879 ,139 ,353 -,402 ,143
AnkobpaBa 3a 1-Beoma...4-He yonurre -171 ,843 137 213 -,440 ,098
peuuausucTe
Crpoxue KagHe 1-Y notnyHocTH ce cnaxem... 5-Y 278 1,321 ,086 ,001 ,109 447
MOTMYHOCTM CE HE CaXem
Maxrbuea BOXHa Mo 1-Beoma...4-He yonurre -,703 495 119 ,000 -,936 -,469
yTiuajem
lMosehaHa moryhHocT CH 1-Beoma...4-He yonwre ,168 1,183 119 ,158 -,065 ,401
Pu3uk 3aycTaBrbama u 1-Beowa...4-He yonure 287 1,332 120 ,017 ,052 ,522
kaxraBatba
BehuHa npujaterba Boan 1-Beoma...4-He yonurre -,668 513 ,126 ,000 -916 -420
nog ytuuajem
MuLwsbere 0 3aKOHCKOM 1-Bes ankoxona yonwre... 5- ,625 1,868 ,100 ,000 429 ,820
nmMuTy HeorpaHuyeHa konmunHa
BepoBatHoha nposepe 1-Hukapa...6-YBek ,254 1,289 ,096 ,008 ,065 442
AnKoxon Kao y3pok 1-Hukapa...6-YBek 137 1,147 ,109 ,209 -077 ,350
n Mytwukw ,997 2,709 276 ,000 455 1,538
on
XKeHcku 02
17-24 -,635 ,530 ,587 ,279 -1,786 516
) 25-34 ,012 1,012 479 ,980 -927 ,951
Location  Grapocue rpyne 35-44 -503 604 468 282 1,420 413
45-54 ,055 1,056 418 ,896 -,765 875
55+ 02
<2 ,631 1,879 ,652 ,333 -,647 1,909
3-5 ,368 1,444 ,532 /489 -674 1,410
Bosauko uckycTso 6-10 ,041 1,042 1461 ,928 -,863 ,946
11-25 311 1,364 ,381 415 -,436 1,057
25> 02
<5.000 -,094 910 441 ,831 -,958 770
5.001-10.000 ,248 1,282 442 575 -619 1,115
VianoxeHocT 10.001-15.000 -,032 ,968 ,488 947 -,989 ,925
15.001-20.000 213 ,808 ,580 714 1,350 ,924
20.001-30.000 ,103 1,108 ,535 ,848 -,946 1,152
>30.000 02
WokycTso nposepe BALL-a T:Ainol;o&n e nyra 1%7a 822 213 ,356 -,614 221
" . He -1,094 ,335 ,342 ,001 -1,765 -423
CKYCTBO Y Be3y CaHKUMja lla 0
He ,207 1,230 276 454 -,334 748
Wckycto y Bean CH lla 0:

Hanomena: R?=.260 (Cox & Snell R Square), .351 (Nagelkerke R Square). Model x?(27)=286.395, p< .01.

Tabena 2. Mopgen OpAnHaIHe NorucTuyke perpecmje camonpwjaarbeHe BOXH€E N0 miuajeM ankoxona no pernoHnma

Lower Upper
Bound Bound
PeTko 1,305 ,107 ,000 1,095 1,514
MoHekap 2,467 124 ,000 2,224 2,709
Threshold Yecto 4,071 ,193 ,000 3,693 4,448
Beoma yecto 4,959 ,276 ,000 4,419 5,499
YBek 6,063 - 458 ,000 5,167 6,960
Beorpapcku pervioH ,288 1,333 211 73 -,126 ,701
Location PervoH BojsoanHe ,382 1,465 131 ,003 126 ,638
Pervon LLymaauje u 3anagHe Cpbuje -,263 ,769 ,196 ,181 -,647 122
PervoH Jyxne v Uctoune Cpbuje 02 (Base) -
Hanomena: R?=.010 (Cox & Snell R Square), .013 (Nagelkerke R Square). Model x?(3)=18.300, p< .01.
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3axBane

Pag je npouctekao 13 wucTpaxuBaka Koje cy
duHaHcupanu AreHumja 3a 6e3begHocT caobpahaja
Penybnuke Cpbuje u MNokpajuHckn cekpartapujat 3a
HayKy M TexHomnowku pas3eoj AlB (6p: 114-451-
922/2015-03).
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Stru¢ni rad
Sazetak: Danas je uobi¢ajena praksa da se i od
agencija za puteve traZi da sprovedu standardan
popis imovine, vrednovanje i amortizaciju, te dopune
informacije koje prikazuju u sklopu svojih godisnjih
finansijskih izvestaja, uglavnhom u skladu sa
kompanijama iz privatnog sektora. Glavna svrha
ocene vrednosti putne mreZe je procena efikasnosti
aktivnosti upravljanja i odrZavanja putevima, putem
izraZenog stvarnog stanja mrezZe. Ideja proracuna je
da se pokazZe da li drzava ,gubi® ili ,ne gubi® svoju
putnu mrezu i, ako je to tacno, da se proceni red
veliine i brzine te pojave. Ako je drZava svesna da
postoji znalajan gubitak putne imovine, moguce je
ostvariti promene aktuelne politike radi boljeg
ocuvanja puteva ¢ime bi cilj bio zadovoljen.
Kljuéne reéi: putna imovina, ocena vrednosti,
amortizacija, stanje, upravljanje

ROAD ASSET VALUATION

dr Igor Jokanovi¢, Ph.D., Civil Eng.
Faculty of Civil Engineering, University of Novi Sad, Subotica,
jokanovici@gf.uns.ac.rs

Professional paper
Summary: It is now common practice that road
administrations are required to implement
standardised asset inventory, valuation and
depreciation approaches and expand the information
provided as part of their annual financial statements
broadly in line with private sector companies. The
main purpose of asset valuation is to assess the
effectiveness of the road management and
maintenance activities, reflecting the actual condition
of the network. The idea behind the calculation is to
show whether or not the country is ,losing” its road
network and, if it is, to estimate the order of
magnitude and speed of the phenomenon. If a
country is aware of the substantial loss of its road
assets, changes can be achieved in current policies
toward a better conservation of roads in order to
meet the goal.
Key words: road assets, valuation, depreciation,
condition, management

1. UvOD

Putna mreza generalno predstavija najvredniju
imovinu u oblasti javne infrastrukture. Upravljanje
putnom imovinom se definiSe kao sistematski proces
ekonomi¢nog odrzavanja, unapredenja i
eksploatacije fizicke imovine [1]. Kroz taj proces se

kombinuju inzenjerski  principi sa zdravom
poslovhom praksom i ekonomskom teorijom, a
dostupni su i koriste se alati za organizovaniji, logicki
pristup donosenju odluka. Time se kroz upravljanje
imovinom stvara okvir za kratko i dugoro¢no
planiranje.

Potreba za upravljanjem imovinom se pojavila u
razvijenim zapadnim zemljama sa pocetkom
starenja iste, paralelno sa poveéanjem obima i
promenom strukture saobra¢ajnog opterecenja i
smanjenja raspolozivih sredstava za odrzavanje.
Osim povecanih zahteva za odrZzavanjem i
rekonstrukcijom, poslednjih 10-15 godina znacajno
je izrazen i zahtev odgovornosti prema korisnicima u
kompletnom sistemu (korisnici puteva, kao i opsta
javnost koja ulaze sredstva u budzet drzave).

Sistemi upravljanja imovinom, nastali
usavrSavanjem i kombinovanjem pojedinacnih
sistema za upravljanje kolovozima, mostovima i dr,
su definisani tako da pruze odgovore na tri osnovna
pitanja [2]:

() Koju imovinu posedujemo?
(i) Gde je locirana ta imovina?
(i) U kakvom stanju se ona nalazi?

Dopunska pitanja koja se postavljaju su:

(i) Koaji iznos novca je potreban da bi se postojece
stanje odrzalo ili unapredilo?

(i) Kakvo ¢e biti stanje kao rezultat datog nivoa
finansiranja?

Koncept upravljanja imovinom dodaje i Cetvrto bitno
pitanje: Kolika je vrednost imovine?

Procena vrednosti  pretpostavlja  odredivanje
nov&ane vrednosti te imovine. Vrednost se najcesée
obradunava kroz ragunovodstveno knjigovodstvo i
iskazuje u bilansu stanja finansijskih izvjeStaja na
kraju godine. Vrednost putne imovine jedne drzave
je jedan od klju¢nih pokazatelja njenog ekonomskog
napretka i kapaciteta prevoza putnika i roba. U

teoriji, budzet za odrzavanje puteva odrzava
trenutnu vrednost putne mreze, dok izgradnja
povecava njenu vrednost. Medutim, u mnogim

zemljama u razvoju znac€ajan deo putne mrezZe je u
loSem stanju i odrZzavanjem se ustvari popravljaju
takve deonice, tako da intervencija poveéava
vrednost puteva i same mreZze.

Koja je svrha poznavanja vrednosti putne mreze? [3]

- Uporedenje stanja imovine na godisnjoj/
periodi¢noj osnovi i ocena efikasnosti upravljanja
od strane agencije za puteve i politickih struktura;

- Procena stepena uspesnosti agencije za puteve
od strane javnosti;
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- Korisnici puteva mogu da procene da li su
sredstva koja izdvajaju kroz razli¢ite takse dobro ili
loSe iskoriséena;

- Agencija za puteve moze da dokaze kvalitet svog
nacina upravljanja mrezom i, ako je potrebno, da
se odbrani od moguce kritike;

- Korisnici puteva mogu pokusati da podstaknu
agenciju za puteve da pobolj$a svoj ucinak;

- Razvijanje jasne svesti druStva o gigantskoj
vrednosti putne mreze i o ogromnim gubicima
usled nedostatka adekvatne politike oCuvanja.

Postoji viSse metoda za ocenu vrednosti putne
imovine (npr. knjigovodstvena vrednost, trziSna
vrednost, cena zamene, sadasnja vrednost,
nominalna vrednost, realna vrednost, oporeziva
vrednost ili upotrebna vrednost). Ove metode polaze
od jednostavnih aproksimacija, preko procedura
definisanih  drzavnim  propisima (amortizacija
osnovnih sredstava), do slozenih detaljnih analiza
koje obuhvataju kompletan inventar i stanje putne
mreze. U radu se prikazuje jednostavna metoda
ocene vrednosti putne mreze koja ne zahteva veliku
koli¢inu resursa, a nivo potrebnih informacija bi
trebalo da postoji u bilo kojoj agenciji za puteve koja
tezi da bude odgovorna, prvenstveno prema
javnosti, a zatim i prema strukturama vlasti.

2. METODOLOGIJA

Idealna situacija prilikom ocene vrednosti putne
imovine pretpostavlja da na raspolaganju postoji
kompletan inventar svih elemenata konstrukcije
puta, kao Sto su kosine, kolovozna konstrukcija,
mostovi, tuneli, mali objekti, oprema puta i dr, sa
zabelezenom investicionom vrednoSc¢u i utvrdenim
trenutnim stanjem. Dakle, potpuno iste informacije
koje se koriste i prilikom analiziranja razli¢itih
planskih i programskih Sema u vezi sa putevima.

Vrednost puta odredene starosti se racuna
umanjenjem vrednosti koju bi isti imao kada bi bio
nov (vrednost zamene ili maksimalna teorijska
vrednost) za veliinu troSkova dovodenja tog puta iz
postojeceg stanja, koje je manjkavo usled nekog
stepena propadanja, u veoma dobro stanje (Slika 1).
Veoma dobro stanje odrazava vrednost novog puta
onog dana kada je pusten u saobracaj. Vrednost
koja se oduzima predstavlja onaj troSak eliminacije
oSteéenja koje put mozZe trpeti i jo§ uvek biti u
prohodnom stanju.

Ako je stanje mreZe procenjeno na osnovu dobrog,
umerenog i loSeg stanja kolovozne konstrukcije,
objekata, elemenata za odvodnjavanje, objekata i
ostalih elemenata putne konstrukcije, moguce je
oceniti potrebne troSkove na osnovu sledeéeg
postupka [3, 5, 6].

I
I
-

troskovi
popravke Tp

troskovi zamene Tz

vrednost
imovine VI

Y

Slika 1. Koncept ocene vrednosti [4]

TroSkovi zamene na jednom putnom pravcu ili
deonici se obracunavaju prema jednacini:

T, =Ly + Noly + Niolmo
gde je:

L  duzina putnog pravca ili deonice;

l, proseCna vrednost investicije po kilometru za
novi put;

No broj objekata (mostovi, tuneli);

lo, proseCna vrednost investicije po objektu;

Nmo broj malih objekata (npr. propusti, potporni
zidovi i sl);

Imo prose€na vrednost investicie po malom
objektu.

Prose¢na vrednost investicije se moZe proceniti
analizom raspoloZivih ugovora, arhivskih podataka i
cena koje su na raspolaganju. Ako takvih podataka
nema ili ih je malo, moguée je analizirati i statistiCke
podatke u regionu. Vrednost zamene, odnosno
vrednost novog puta se sastoji samo od trodkova
gradevinskih radova (zemljani radovi, sistem za
odvodnjavanje, objekti, kolovozna konstrukcija,
oprema i signalizacija), a ne sadrzi troSkove
eksproprijacije posto ova kategorija predstavlja
samo prebacivanje vlasni¢kog odnosa sa jednog lica
na drugo (fizicko ili pravno lice) i nema uticaj na
vrednost mreZe. Strogo posmatrano, trebalo bi
uraCunati i celokupnu vrednost zemljista koje se
nalazi u putnom pojasu, medutim ta vrednost nikako
nije ekvivalentna troSkovima eksproprijacije, vec
trziSnoj vrednosti zemljista.

U slu€aju da postoje podaci o vrednosti investicije iz
vremena kada je odredeni put graden,
odgovaraju¢im  svodenjem tako  zabelezene
vrednosti na sadasnje vreme je moguce utvrditi
vrednost novog puta i nju uvrstiti u ocenu vrednosti
putne mreze umesto troSkova zamene. Medutim, tu
se pojavljuje problem neujednalene starosti putne
mreze posto ista uglavnhom nastaje tokom duzZeg
vremenskog perioda, €esto i u razli€itim drustvenim,
politickim i monetarnim sistemima, pa se moZe

50

Myt v caobpahaj, LXI, 4/2015, 49-55



OueHa BPEAHOCTK NYTHOTr KanuTana

pojaviti problem procene stvarne pocCetne vrednosti.
Poseban uticaj na svodenje vrednosti investicije na
sadasnje vreme imaju i razli¢iti ekonomski uslovi u
kojima je putna mreza gradena i koji su se smenjivali
tokom njenog zivotnog veka. Stoga se preporucuje
prvobitno navedena procena iz statisti¢kih podataka.

TroSkovi dovodenja u veoma dobro stanje (troskovi
popravke) se odreduju na osnovu matrice
stanje-troskovi (Tabela 1). Detaljan snimak stanja bi
trebalo da pruzi preciznu procenu troSkova
dovodenja svih elemenata u dobro stanje. Medutim,
ukoliko se snimanje stanja mreze ne provodi
sistemski i u redovnim intervalima, procena se kao i
u slu¢aju utvrdivanja vrednosti zamene moze odvijati
na osnovu analize raspolozivih ugovora ili statistickih
podataka iz regiona.

Tabela 1. Matrica stanje-troSkovi [5]

stanje kolovoz objekti |odvodnjav.| propusti
dobro D1 D2 D3 Da
umereno Ui U2 Us U4
loSe L1 L2 Ls La

Stanje puta se ocenjuje na osnovu kriterijuma koji se
mogu znacajno razlikovati od drzave do drzave.
Odredene drzave, uglavnom visoko razvijene, su
usvojile tehnoloSki kompleksne kriterijume, uz
koriS¢enje veoma osetljive opreme za ispitivanje i
snimanje stanja puta, dok druge (uglavhom
nerazvijene) poseduju jednostavne liste provere za
manuelnu ocenu stanja na oshovu Vvizuelnih
zapazanja. U Tabeli 1. je navedena klasifikacija
stanja u tri grupe, ali se moze koristiti i detaljnije
grupisanje, npr. veoma dobro-dobro-umerno-loSe-
veoma loSe. Sve zavisi od toga koliko se detaljno
Zeli klasifikovati mreza, da li postoji i koliki je
kapacitet snimanja stanja od strane agencija za
puteve.

Ako je za odredeni kilometar i puta utvrdeno stanje
po elementima, npr: kolovoz-umereno, objekti-loSe,
odvodnjavanje-loSe i  propusti-dobro,  troSkovi
dovodenja u dobro stanje po kilometru i iznose:

Tpi=Us+Ly+ L3+ Dy (1

Ukupni troSkovi dovodenja u dobro stanje za Citav
putni pravac ili odredenu deonicu se utvrduju
sumiranjem za svaki pojedinaéni kilometar puta:

n=§;m 2)

Prema tome, vrednost imovine za odredeni putni
pravac ili deonicu se odreduje prema jednacini:

Vi=T,-T, (3)

Sumiranjem svih ovako dobijenih pojedinaénih
vrednosti za sve deonice u mrezi se utvrduje
vrednost imovine za Citavu putnu mrezu.

3. STEPEN PROPADANJA | PREOSTALA
VREDNOST

Sadasnja vrednost puta u datom trenutku je
umanjena zbog odredenog stepena propadanja. Na
putevima sa modernim zastorom (asfaltni ili betonski
kolovozi), ovo pogorSanje je malo u prvim godinama,
ali se povecava sve brze kako put prelazi iz “dobrog”
stanja u “lode” ili “veoma lode” stanje. U realnosti,
glavnina propadanja nastaje u slojevima kolovozne
konstrukcije, dok je pod normalnim uslovima,
pogorSanje stanja zemljanih radova i pojedinih
konstrukcija relativno malo, odnosno sa minimumom
aktivnosti odrzavanja oni uglavnom zadrzavaju svoju
originalnu vrednost gotovo neograniceno.

Vecina puteva poseduje preostalu vrednost koja je
obi¢no oko 20 % nove vrednosti. Time je minimalna
vrednost imovine ograni¢ena na 20 % od procenjene
vrednosti novogradnje. Medutim, u mnogim
sluajevima je preostala vrednost i vec¢a od 20 %.
Npr. razlika izmedu troSkova rehabilitacije i
novogradnje je okvirno jednaka preostaloj vrednosti
deonice, a ona bi bila sigurno vec¢a od 20 % ako se
redovno primenjuju odgovarajuce mere odrzavanja.

Nakon utvrdene vrednosti nove konstrukcije i
preostale vrednosti moze se oceniti godiSnja visina
amortizacije puta preko duzine zivotnog ciklusa.
Zivotni ciklus obiéno iznosi 20 godina za fleksibilne,
odnosno 30 ili 40 godina za krute kolovozne
konstrukcije. U idealnom slu€aju srednje stanje puta
(medijana) bi odgovaralo polovini Zivotnog ciklusa.
Dakle, jednostavna ciljna vrednost za upravljanje
imovinom bi bila npr. desetogodiSnja umanjena
vrednost za fleksibilne kolovoze, kada se koristi
model linearne stope amortizacije.

Stepen propadanja predstavlja veli¢inu amortizacije
vrednosti, i to obi€no na godiSnjem nivou. U ovom
sluaju postoji vrednost novogradnje koja odgovara
stvarnim troSkovima izgradnje, dok je na drugom
kraju zivotnog ciklusa preostala vrednost, odnosno
vrednost puta koji je toliko propao da se po njemu
ne moZe odvijati saobracaj, ali ipak fiziCki postoji.
Pretpostavljajuéi preostalu vrednost u visini od 20 %
i Zivotni ciklus od 20 godina, te da nije bilo nikakvog
ojaCanja ili rehabilitacije u prethodnom periodu,
linearna amortizacija iznosi:

08 — =004=4% (4)
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Za krute kolovozne konstrukcije ova vrednost bi
iznosila 2,67 % (30-o godi$nji ciklus), odnosno 2 %
(40-o0 godisniji ciklus).

U stvarnosti putevi ne propadaju linearno (Slika 2).
Iz perspektive modeliranja ponaSanja konstrukcije,
godidnja amortizacija ne predstavla novc€anu
vrednost, ve¢ pogorSanje stanja [2]. Glavni
nedostatak proporcionalne-linearne amortizacije je

da ovaj pristup prati “potroSnju” imovine i ne
prepoznaje upravljacke aktivnosti kroz
pravovremeno preventivno odrzavanje ili

rekonstrukciju. Takode, za svaku vrstu imovine se
pretpostavlja da ima isti trend i teSko je prepoznati
razlike u materijalima, nacinu projektovanja, i sl. Na
taj nacin je skoro prakti€no nemoguce identifikovati
pona$anje koje je bolje ili loSije od o€ekivanog.

7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20

1 2.3 45 6

s [ CAINS aMOrtizacifa  we s « model troskova korisnika = » = maodel strukturnog propadanja

Slika 2. Nivoi propadanja

Ako se primenjuje model troSkova korisnika, u veéini
slu€ajeva se kod novih kolovoznih konstrukcija u
poCetnim godinama pojavijuie malo propadanje
(posmatrajuci preko ravnosti kolovoza, kao glavnog
parametra u modelima troSkova korisnika), dok je u
poznijim godinama ono znacajnije i brze. Koristeci
razliite modele upravljanja kolovozima, moguce je u
odgovarajuéem momentu primeniti  odredenu
aktivnost radi ocuvanja vrednosti. U slu¢aju da
budzet dozvoljava primenu odgovarajuc¢ih mera,
vrednost imovine ¢e biti veéa nego kada se koristi
linearna stopa amortizacije.

S druge strane, strukturni pristup podrazumeva da
postoji pocetno zbijanje usled saobracaja kada se
pojavijuje odredena veli¢ina kolotraga (uglavnom
manje vrednosti ako je izgradnja obavljena u
propisanim  tolerancijama). Nakon toga se
propadanje odvija po linearnoj zakonitosti do
momenta kad pocinju da se pojavljuju pukotine i
ubrzava propadanje dubljih slojeva, a samim tim
znaCajno rastu i troSkovi popravki. Na polovini
zivotnog ciklusa, strukturna vrednost je takode veca
od linearno amortizovane vrednosti. Medutim, na
oko 2/3 Zivotnog ciklusa vrednost podinje zna&ajno
brze da opada kod oba modela u odnosu na linearni.

Izbor modela amortizacije mozZe uticati na samu
vrednost mreze, kao i na strategiju upravljanja.

Sredina Zivotnog ciklusa je dovoljno razumna ciljna
vrednost za jednostavne proraCune koriS¢enjem
linearnog modela. Kada se mreza razvija, bilo po
veli¢ini (novogradnja) ili po nosivosti (ojacanja),
medijana se pomera ka vecoj vrednosti imovine.
Medutim, bez obzira koji se model primenjuje,
neophodno je pratiti razvoj stanja tokom vremena i
na taj nacin precizno utvrditi na kom nivou se nalazi
imovina i koliko je sredstava potrebno da bi se
dovela u dobro stanje.

Izbor modela propadanja generalno zavisi i od vrste
imovine. Na primer, model linearne amortizacije je
povoljnije primeniti za elemente koji nisu izlozeni
saobracajnom opterecenju, kao $to su saobracajna
signalizacija ili osvetljenje, dok su modeli zasnovani
na stanju generalno pogodni za kolovozne
konstrukcije i mostove koji se ne mogu svrstati u
osnovna sredstva.

4. ANALITICKI KORACI

Prilikom prou€avanja i proracuna vrednosti putne
imovine potrebno je proc¢i kroz sledece korake
analize [3]:

I Identifikacija vrsta puteva koji postoje u drzavi
(u odnosu na vazecCu kategorizaciju, sadrzaj
poprec¢nog profila, kolovoznu povrSinu, reljef
terena, klimatske karakteristike, i dr; vrste
puteva se odreduju prou€avanjem tehnickih
karakteristika, kao i uz konsultacije sa lokalnim
struénjacima, npr. tehniari i inzenjeri u
agencijama za puteve);

Il Studija troSkova izgradnje za  svaku
identifikovanu vrstu puta (analiza istorijskih
podataka sa dovoljno dugom vremenskom
serijom od 10-15 godina, pri €emu se koristi tzv.
ekonomska cena bez razlicitih taksi i poreza);

Il Studija trodkova ojatanja kolovozne
konstrukcije, rehabilitacije i reconstrukcije
(utvrdivanje ekonomske cene radova potrebnih
za dovodenje puta u stanje ekvivalentno
novoizgradenom putu);

IV Priprema proracunskih tabela (proraCunske
tabele se koriste zbog ogromne koli¢ine
podataka koju treba obraditi, ali sam zadatak
nije previSe zahtevan; preporucljivo je grupisati
podatke po ve¢ odredenim vrstama puteva
/redovi/, kao i vrsti podataka /kolone/; tabele se
pripremaju samo jednom i mogu se viSestruko
koristiti) (Tabela 2);

V  Priprema i unos podataka u proracunske tabele
(kontrola kompletnosti i ispravnosti podataka uz
pazljivo unoSenje u tabele; treba voditi racuna,
da je proradun dobar koliko i podaci koji se
koriste, a neispravan unos podataka moZze
uciniti kompletnu analizu uzaludnom);
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VI Tumadenje rezultata (rezultate treba paZljivo
analizirati kako bi razumevanje bilo potpuno i
ispravno; npr. zasto se pojavljuje povecanje
maksimalne teorijske vrednosti mreze izmedu
dva perioda analize, poredenje trenutne
vrednosti sa maksimalnom i minimalnom
teorijskom vrednosti, ,test srednje vrednosti® /za
optimalan nacin upravljanja mrezom, njena
vrednost bi trebalo da konvergira srednjoj
vrednosti izmedu maksimalne teorijske i
minimalno dopustene vrednosti/ i sl);

VIl Objavljivanje rezultata (jedan od najvaznijih
koraka jer je potrebno ostaviti utisak na
strukture odluc€ivanja i javnost Sto se moze
uciniti samo kroz medijsko objavljivanje, npr.
novine, konferencije za Stampu, radio, televizija,
ali je Cesto dobro organizovati i tematske

stru¢ne konferencije ili diskusije; pisani
izvestaji, proraduni i graficka prezentacija se
podrazumevaju).

Tabela 1. Primer podataka za proracunsku tabelu
Grupa podataka Vrsta podataka

- identifikacioni broj
osnovne informacije o |- naziv

deonici/putu - duzina po vrsti kolovoza

- vrsta puta
tro8kovi zamene - jediniéna cena po kilometru (+ za objekte, za
(maksimalna teorijska male objekte, itd)

vrednost) - vrednost nove deonice/puta (troSkovi zamene)

- minimalno dozvoljeno stanje

- jediniéna cena za minimalno dozvoljeno stanje po
kilometru (+ za objekte, za male objekte, itd)

- minimalna teorijska vrednost deonice/puta

preostala vrednost
(minimalna teorijska
vrednost)

- sadas$nje stanje

- jedini¢na vrednost popravke po kilometru (+ za
objekte, za male objekte, itd)

- vrednost popravke deonice (troSkovi popravke)

stanje deonice/puta

- sadasnja vrednost deonice/puta

- sadasnja vrednost/maksimalna teorijska vrednost
rezultati proratuna [%]

- sada3nja vrednost/minimalna dozvoljena
vrednost [%]

5. PRIMERI OCENE VREDNOSTI PUTNE MREZE

Javno preduzece Putevi Republike Srpske je od
2005. godine, u skladu sa revizorskim preporukama
pocelo redovnu ocenu vrednosti putne mreze [7]
(Slika 3). Pri tome su putevi tretirani kao osnovno
sredstvo te primenjena jednostavna linearna metoda
amortizacije, u skladu sa vazeéim Pravilnikom o
nomenklaturi osnovnih sredstava i nematerijalnih
ulaganja i stopama amortizacije (Sluzbeni glasnik
Republike Srpske, br. 3, 2001).

Znaajno je istaCi da osnovicu za amortizaciju,
prema ovom Pravilniku, predstavlja vrednost
zavrSnog sloja puta, odnosno habaju¢i sloj. Nizi
slojevi kolovozne konstrukcije ne predstavljaju
zavrSni sloj i kao takvi ne mogu podlegati
amortizaciji. Ovo je narocito bitho za regionalnu
putnu mrezu koja je veéinom zavrSena do nivoa
butimenom vezanog gornjeg noseceg sloja,
odnosno do nevezanog ili stabilizovanog donjeg
noseceg sloja.

Amortizacija za asfaltne zavrSne slojeve iznosi 4 %.
Za proracun su koriS¢eni istorijski podaci o izgradniji,
rekonstrukciji i rehabilitaciji deonica putne mreze,
dok je vrednost investicije odredena prema trenutnoj
ceni izgradnje u zavisnosti od wvrste puta i
karakteristika terena. Radovi rekonstrukcije i
rahabilitacije su obraCunati kao uveéanje vrednosti
odredene deonice.

U okviru istrazivanja Svetske banke je razvijena tzv.
Cile metoda [3]. Metoda je prilagodena tabelarnom
proraunu i prvobitno je pripremljena za oblast
Latinske Amerike i Kariba, a primenjena u Cileu
(Slika 4). Metoda u potpunosti prati prethodno
prikazane metodoloske korake.

Modifikovana Cile metoda je pripremljena za potrebe
agencije za puteve u Moldaviji s tim Sto je obim
posla znaCajno uvean u odnosu nha osnovnu
metodu [8] (Slika 5). Naime, proracun je zasnovan
na poddeonicama koje su uglavnom duzine oko 500
m, a opisane su preko vrednosti medunarodnog
indeksa ravnosi (IRI). IRl se izrazava u m/km i
predstavlja pouzdan opSti pokazatelj kvaliteta
povrSine kolovoza uzimajuéi u obzir razlicite oblike
oSte¢enja kolovozne konstrukcije. HDM-4, kao
alatka za ekonomsku analizu ulaganja u putnu
mrezu, takode koristi IRl kako jedan od glavnih
ulaznih podataka.

Primenjena klasifikacija kvaliteta povrdine kolovoza
u odnosu na vrednost IRl obuhvata pet kategorija, i
to:

- veoma dobro <1,8
- dobro 1,8-4,2
- umereno 42-6,0
- lose 6,0-8,0
- veoma loSe >8,0

Ova klasifikacija se primenjuje za sve vrste
kolovoznih konstrukcija bez obzira da li se radi o
fleksibilnim ili krutim konstrukcijama ili putevima bez
zastora. Primenjena metoda je pojednostavljena na
taj nacin da se koristi jedna reprezentativna vrednost
IRl za kompletnu deonicu puta, pri ¢emu je, kao i u
slu€aju ekonomske analize pomocéu programa
HDM-4, izvrSiti homogenizaciju mreze i utvrditi
poddeonice.
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Za dalje unapredenje ove metode je predlozeno
uvodenje podatka o nosivosti kolovozne konstrukcije
jer je ravnost samo indirektan pokazatelj nosivosti i
trajnosti kolovozne konstrukcije. Tako npr. deonice

sa sli¢nim vrednostima ravnosti mogu imati znac¢ajno
razliCite strukturne karakteristike, pa samim tim i
razliGitu veli¢inu preostalog veka trajanja, odnosno
monetarnu vrednost.
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Slika5. Primer ocene vrednosti putne mreze u Moldaviji primenom modifikovane Cile metode [8]
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6. ZAKLJUCAK

Jedan od cilieva uspostavljanja efikasnog sistema
upravljanja je i omogucéavanje podataka za redovno
vrednovanje imovine, ¢ime bi se dodatno opravdala
podrSka za njeno ocuvanje, odnosno obezbedenje
sredstava. Upravlja¢ putnom mrezom i drzava bi,
kroz veli€¢inu vrednosti imovine, trebalo da budu u
stanju da prate i obavljaju reviziju efektivnosti
primenjenih strategija i programa, kao i da pripreme
njihova poboljSanja. Posto vrednost imovine
predstavlja pokazatelj kvaliteta izvrSenja aktivnosti, i
agencije za puteve bi trebalo da budu u mogucnosti
da izveste koliko uspevaju da zadrze vrednost
imovine kao rezultat pravilnog upravljanja.

Shodno tome, glavni interes je utvrdivanje relativne
promene vrednosti imovine, a ne same apsolutne
vrednosti, $to zauzvrat olakSava procenu stepena i
brzine propadanja. Zato je neophodno obavljati
periodi¢an proracun, kako bi se sadasnja vrednost
imovine mogla uporediti sa vrednoSéu tokom
prethodnih perioda. Poznavanje apsolutne vrednosti
je od sekundarnog znacaja. ObraCun treba da se
obavlja u pravilnim intervalima, najmanje svake 2 do

3 godine, maksimalno do 5 godina. Ovo ¢e
omogudéiti procenu uspeSnosti ili neuspeSnosti
primenjene politike odrzavanja puteva. Idealno,

procena treba da bude godisnja, ili €ak kontinuirano,
iako, u praksi, azurni podaci nisu uvek dostupni.

Vrednost imovine se moze izraCunati pomocu
nekoliko metoda za mrezu sa modernim kolovozom,
a one se mogu prosiriti i na druge kategorije imovine
u okviru putnog pojasa. lzbor metode za odredenu
vrstu imovine zavisi od stabilnosti podataka,
doslednosti i dostupnosti, kao i moguénosti da se
podaci predvide u buducnosti. Bez obzira koja
metoda vrednovanja se Koristi, vazno je da se
izabere metod procene koji je moguce lako odrzati i
njime upravljati, koji nije zahtevan u odnosu na
podatke i/ili analiti¢ki.

Osnovni uslov za procenu vrednosti mreze je
dostupnost informacija o njenom inventaru i stanju.
Ako ove informacije nisu dostupne, svaki pokusaj da
se planira ili oceni ucinak upravljackih aktivnosti na
putevima se svodi na prostu fantaziju i fikciju.

Danas je uobi€ajena praksa da se i od agencija za
puteve trazi da sprovedu standardan popis imovine,
vrednovanje i amortizaciju, te dopune informacije
koje prikazuju u sklopu svojih godisnjih finansijskih
izveStaja, uglavnhom u skladu sa kompanijama iz
privatnog sektora. U drzavi kao $to je Srbija gde su
sredstva za sektor puteva posebno mala ocena

vrednosti putne imovine moze postati osnovno
sredstvo u upravljanju nacionalnom putnom
mrezom.
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ANALIZA SISTEMA NAPLATE PUTARINE U
SRBIJI SA PREDLOGOM MERA
UNAPREDENJA

dr Drazenko Glavi¢, dipl.inZ.saob.
Saobracajni fakultet, Univerzitet u Beogradu, drazen@via-vita.org.rs

Strucni rad
Rezime: U stru¢nim krugovima, kao i u $iroj javnosti,
Cesto se postavlja pitanje rada postojeceg sistema
putarine, a najéesce se diskutuje o optimalnom
sistemu naplate putarine. Svedoci smo /oSeg stanja
unazad par decenija u oblasti naplete putarine, kao i
loSe politike razvoja naplate putarine u Srbiji. LoSa
stanje putarine sa aspekta korisnika ogleda se u
obaveznom stajanju i ¢ekanju u redu. LoS$a politika
naplate putarine sa aspekta upravijaca u proSlosti
ogleda se u neotkrivenu finansijskih malverzacija,
promasenim investicijama kao §to su prepravljanja
petlji da bi iste mogle da rade u zatvorenom sistemu
ili veoma niskom broju korisnika ENP sistema koji je
odneo velika investiciona sredstva. Navedeno
lutanje ogleda se i u dana$nje vreme kroz ideje o
uvodenje vinjete, zatim kroz uvodenje placanja
putarine i za nekvalitetnu mrezZu dvotracnih puteva ili
kroz uvodenje sistema naplate putarine sa
barijerama na novim autoputevima koji su trenutno u
izgradnji itd. Navedene politike i odluke se baziraju
najéeSc¢e na subjektivnim stavovima, a ne na
kvalitetnim studijama koje bi ponudila optimalna
kratkoro¢na i dugoro¢na reSenja. U meduvremenu
korisnici srpskih autoputeve se svakodnevno srecu
sa éekanjima i redovima da bi platili putarinu. Cesto
plate i vise nego Sto koriste. A pojedine grupe
korisnika autoputeva izbegavaju putarinu Sto zbog
loSe tarifne politike, Sto zbog navedenih redova i
Cekanja. Pitanje da li optimalna tehnologija ANPR,
smartcard, vinjeta, MLFF, GNSS-CN, RFID,
Smartphone ili neko drugo reSenje, ne trazi se kod
naucnih i struénih institucija koje bi dale stru¢ne
analize ve¢ se navedene odluke donose naprecac
bez obzira na Stetne posledice koje mogu proizvesti
navedene odluke, kako po drzavu tako i po korisnike
autoputeva. S obzirom na navedeno mogu se
oCekivati u buducnosti nove promasene investicije
koje ¢e nas kostati celokupno kao drustvo. Stete ée
trpeti druStvo kroz ¢ekanja po redovima ali i JP
Putevi Srbije kroz povecane troSkove investiranja
operativnog rada i odrZavanja neefikasnog sistema
putarine.
Kljuéne reéi: Putarina, ANPR, smartcard, vinjeta,
MLFF, GNSS-CN, RFID, Smartphone.

ANALYSIS OF THE TOLL COLLECTION
SYSTEM IN SERBIA WITH PROPOSAL OF
IMPROVEMENT MEASURES

Drazenko Glavic, Ph.D. T.E.
Faculty of Traffic and Transport Engineering, University of Belgrade

Professional paper
Abstract: In professional circles, as well as in the
general public, often the discussion about existing
tolls and the optimal system of toll collection is
carrying out. We are witnessing the bad condition of
the road tolls in past few decades, as well as poor
development policy of road toll in Serbia. The bad
condition of road tolls from the user's perspective is
reflected in a queuing and waiting on toll boots. Bad
toll development policy in terms of Toll agency in the
past is reflected in undiscovered fraud and failed
investments such as reconstruction of interchanges
to enable them to work in a closed toll system or a
very low number of ETC users, which one takes a
big investment funds. The above mentioned is bad
policy is reflected at the present time with ideas such
as: the introducing of a vignette, through the
introduction of the road tax for low maintenance road
network of two-lane roads or through the
introduction of road tolls with barriers to new
motorways which are currently under construction
and so on. These policies and decisions are usually
based on subjective views, not on high-quality
studies that would offer optimal short-term and long-
term solutions. In the meantime, users of Serbian
highways are met every day with queues and
waiting to pay the toll. Often pay more than they use.
Also problem is that a particular group of users avoid
toll highways because of tariff policy and waiting in
gueues. The question of whether optimal is ANPR
technology, smartcard technology, vignettes, MLFF
technology, GNSS-CN technology, RFID
technology, Smartphone technology or another
solution is not required from scientific and
professional institutions that could have provided
expert analysis. But as already mentioned decisions
are made hastily regardless of the adverse
consequences that may produce to the country and
to the highways users. Given the above, it can be
expected in the future new failed investments that
will cost us overall as a society. Damages will be for
highway users through the queuing and waiting and
also for PE Roads of Serbia through increased costs
of investment, operational costs and maintenance
costs of inefficient tolls system.

Keywords: Toll, ANPR, smartcard, vignettes, MLFF,
GNSS-CN, RFID, Smartphone.

1. UvOoD

U javnosti kao i medu strunjacima vode se
rasprave na temu kritike postojeceg sistema naplate
putarine kao i potrebe za poboljSanjima koja Cesto
sezu i do potpune promene sistema naplate
putarine. Sva ova rasprave vodi se manje viSe sa
subjektivnim stavovima i liénim preferencama
pojedinaca ¢&esto potpuno van struke, bez
poznavanja osnovnih vrsta i tehni¢kih saobracajnih
ekonomskih, finansijskih, ekolodkih osobina sistema
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za naplatu putarine, bez poznavanja trendova u ovoj
oblasti, kao i bez poznavanja buduce evropske
zajednicke politike po ovom pitanju.

Nivo poznavanja karakteristika sistema naplate
putarine kako tehniCkih, eksploatacionih pa i
finansijskih je veoma nizak. Cilj ovog rada je
edukacija strune javnosti o putarini i upuéivanje
nadleznim poruke, gde su sada sa sistemom
putarine, gde bi trebali biti za 5 godina, kao i gde bi
trebali biti za 15-20 godina, i na osnovu &ega
donositi odluke.

Rad ¢e ukratko prikazati postojece sisteme naplate
u Evropi, postojeée tehnologije i trendova razvoja,
kao i regulative i smernica koje EU daje po ovom
pitanju. Takode rad ¢e dati kratku analizu putarine u
Srbiji sa osnovnim predlozima otklanjanja negativnih
pojava u postojec¢em sistemu putarine.

2. RAZVOJ TEHNOLOGIJA | POSTOJECI
SISTEMI PUTARINE U EVROPI

2.1. Razvoj tehnologija putarine

Naplata putarine se kretala kroz istoriju od manuelne
naplate pa do raznih oblika elektronske naplate.
Razvoj elektronike i elektronske tehnologije je
veoma dinami¢an poslednjih godina i prouzrokovao
je brzu primenu viSe tehnologija u naplati putarine.
Slika 1 prikazuje detaljno napredak u razvoju
sistema naplate po tehnologijama.

Tolling technology evolution

Customer Base

Smart card tolling
BAR code based tollin

T I-r.how-phbauawmna\\
Manual tolling -
Coin toss toll —— \

Vignatte stickers < <

"\I >

19"’0 |§«Teo 19'9L zslr;o zv'n: 2020 Time
Razvoj sistema naplate po tehnologijama. (lzvor:
autor rada)

Slika 1.

Ukratko opis tehnologija je:

-Vinjeta je nalepnica ¢ijom se kupovinom placa
putarina u odredenom vremenskom periodu.

- ETC DSRC tehnologija (ETC sa barijerama) je bez
kontaktna naplatne putarine, automatska bez
zaustavljanja vozila. Vozilo je potrebno da uspori
voznju, kako bi se uspostavio kontakt i
prepoznanje OBU i sistem automatski naplaéuje i
propusta vozilo.

-U DSRC MLFF sistemu, antene su postavijeni
iznad odredenih lokacija (izmedu dve petlje) duz
autoputa. Tehnologija koja se koristi u MLFF
sistemu je projektovana na takav nacin da vozila
odrZavaju svoju brzinu i mogu menjati trake
(uklju€ujuci i zaustavne trake) kada prolaze ispod
naplatnog portala.

ETC zasnhovan na barkodu je podkategorija ETC-a.
Kod ovog sistema barkod nalepnica je zalepljena
na vetrobransko staklo vozila i ona se ocitava
laserskim skenerom prilikom prolaska vozila kroz
naplatnu rampu. To je najjednostavnija i najstarija
tehnologija [1].

RFID ETC sistem sadrzi OBU koji je instaliran na
prednjem delu vetrobranskog stakla vozila. Na
naplatnim stanicama, ovaj sistem se ocitava RFID
gitaCem frekvencije ili antenom. On moze biti
prepaid ili postpaid, sa rampom ili bez [2].

VPS (GNSS/CN) tehnologija se sastoji od
globalnog satelitskog navigacionog sistema
inkorporiranog sa mehanizmom GSM/3G/4G
komunikacije. Radi uz pomo¢ globalnog sistema
za pozicioniranje (GPS/Gallileo/Glonas) instalirane
na OBU uredaju, koji skladisti koordinate vozila i
Salje informaciju transakcije do nadleznih za

naplatu putarine preko GSM/3G/4G [3][4].

ANPR sistem Kkoristi stacionarnu kameru za
snimanje i identifikaciju broja registarske tablice
vozila koja prolaze kroz naplathu rampu.
Identifikovane registarske oznake se povezuju u
bazi i putarina se naplacuje (skida se odredena
svota novca) [2][5].

Calm active infrared je slicna je RFID i ETC DSRC
sistemu, jedina razlika je u tome §to ona ima
aktivnu infracrvenu jedinicu (uredaj) instaliranu u
vozilu koja sadrzi sve informacije [6][7][8].

Tahograf tehnologija belezi predenu kilometrazu
korisnika putem OBU uredaja koji je elektronskim
putem povezan sa odometrom (meratem predene
kilometraze) vozila.

Smart card zapravo predstavlja memorijsku kartica
u koju se skladiste podaci o odredenoj osobi i
vozilu i odredeni iznosi novca. Glavni cilj ove
pametne kartice je da se pomocu nje plati putarina

[9].

- Smartphones tehnologija je jo§ uvek u pocetnoj
fazi. Primer ETC integracije mobilnih telefona i
smartphone je m-Toll project ili GeoToll project.
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2.2. Postojeéi sistemi putarine u Evropi

Trenutno u Evropi po pitanju sistema naplate
putarine, tehnologije, zatim po pitanju cena i
tarifiranja, kao i po tarifnim grupama vozila vliada tzv.
"haos u putarini" ne samo od drzave do drzave vec i
u okviru jedne drzave. Ovaj problem je jo$ slozZeniji
jer se u odredenim drzavama vrSi naplata putarine
za putnicke automobile i za teretna vozila po
razliCitim sistemima (npr. Austrija i Slovenija imaju
sistem vinjeta za putni€ki automobili, dok za teretna
vozila, koriste ETC sistem).

# StraBengebiihren in Europa

[ ™ o

Slika2.  Status sistema naplate putarine po drzavama
Evrope (Izvor: ASFINAG)

Zutom bojom su prikazane zemlje koje primenjuju
naplatu putarine po km koristeéi . Ako je simbol
zemlje prikazan u beloj kutiji, zemlje imaju posebnu
putarinu za neke specificne infrastrukturne objekte
npr. tunele, mostove. "Plave zemlje" primenjuju
samo  "specijalne"  putarine za  odredenu
infrastrukturu. Drzave oznalene sivom bojom ne
primenjuju putarinu za putniCka vozila. Zelenom
bojom oznaene zemlje primenjuju vremenski
zavisne naplate putarine koriS¢enjem nalepnica ili
vinjeta.

3. BUDUCNOST NAPLATE PUTARINE U EVROPI

EU nizom direktiva pokuSava da uvede red u ovu
oblast, kako po pitanju vrste i sistema naplate tako i po
ostalim neusaglasenim pitanjima. Glavni cilj EU je
interoperabilnost koju Zzeli posti¢i politkom jedno
trziste, jedan sistem naplate, jedan OBU (On Board
Unit). Ostali ciljevi odnose se na usaglasene cene i
kategorije vozila.

EU bazira svoju politiku putarine na slede¢a dva
dokumenta:

- Directive 2004/52/EC. Ova direktiva propisuje
uslove potrebne da se obezbedi interoperabilnost
elektronskog sistema putarina u EU. To se odnosi
na elektronske naplate svih vrsta naknada puteva,
na celoj mrezi puteva, gradskih i medugradskih,
autoputeva, brzih puteva, i raznih infrastrukturnih i
putnih objekata, kao $to su tuneli, mostovi, pa ¢ak i
za trajekte.

Commission Decision 2009/750/EC. Ova odluka
daje opis tehnickih sistema i interfejsa neophodnih
za EETS.

Da bi se izbegla situacija na jednom putovanju npr.
od Spanije do Srbije da vetrobransko staklo bude
izlepljeno sa vise vinjeta i viSe OBU kao na slici 3.

Slika 3.

Posledice postojanja velikog broja razli€itih i ne-
interoperabilnih sistema putarine po korisnikov
automobil

lli da se korisnici susre¢u sa radovima na naplatnim
mestima kao na slici 4.

SIika 4.  Posledice neefikasnih S|stema putanne po korisnika

autoputa

EU saglasno Direktivi 2004/52/EC i odluci
2009/75/EC kreira naplatu putarine u Evropi prema
principu ,1 OBU jedinica (TAG uredaj) 1 Ugovor* §to
je i prikazano na slici 5:

1 Contract

all Europe

¥¥

EU politika razvoja EETS putarine

Slika 5.
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3.1. EETS

European Electronic Toll Service (EETS) ¢e
omoguditi u€esnicima u saobracaju da plate putarinu
u celoj Evropskoj uniji (EU) sa jednim ugovorom o
pretplati sa jednim provajderom i jednim OBU. EETS
¢e biti dostupan na svim funkcionalnim delovima
mreze, kao $to su autoputevi, tuneli, mostovi, feriji,
itd. To ¢e osigurati interoperabilnost elektronskih
sistema putarina na celoj EU putnoj mrezi, ograniciti
gotovinske transakcije na naplatnim stanicama i
eliminisati velike procedure. EETS ¢&e poboljSati
protok saobraéaja i smanijiti guzve.

Koris¢enje EETS dovesti ¢e do sledecih efekata:
¢ Interoperabilnosti medu sistemi putarine.

¢ Interoperabilnosti sa ostalim pla¢anjima
(parking garaze, ulazak u centralnu zonu
grada i sl).

Smanijiti emisije Stetnih gasova.

UStede u vremenu putovanja.

UStede u troSkovima eksploatacije vozila.
UsStede u energiji.

Smanjenje emisije Stetnih gasova.

Povecati bezbednost saobracaja i uopste
bezbednost.

* & 6 o o o

¢ Povecati efikasnost transportnih kompanija
¢ Unapredenje usluge korisnicima puta.

Slika 6. Prikaz interoperabilnosti sa ostalim uslugama

3.2. REETS

REETS (Regional European Electronic Toll Service)
projekat ima za cilj da podrzi zakon Evropske unije o
interoperabilnosti. Pilot projekat ukljuCuje sledecih
sedam drzava €lanica: Austrija , Danska, Francuska,
Nemacka, Italija, Poljska i Spanija, kao i Svajcarska
(bez sufinansiranja EU). Trenutno je REETS
operativan u zemljama :

¢ Austrija Norveska i Svedska

¢ Spanija Portugal

REETS prestavlja nacin da se dode do kona¢nog
cilja a to je EETS. U tom smislu avgusta 2012: EC
predlaze ,korak po korak pristup" (COM [2012] 474)
- Regionalni pristup kao pocetak razvoja EETS
(REETS) je prikazan na slici 7.

EETS
Provider

EETS
Provider

—A

Slika7.  EU politika postepenog razvoja putarine od
klasi¢nog ETC preko REETS do EETS
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4. ANALIZA STANJA PUTARINE U SRBIJI

Osim ve¢ navedenih losih politika razvoja putarine, kao
i veoma nisko iskori§¢éenog instaliranog ENP sistema,
ovde ¢e se ukratko navesti nedostaci sa korisni¢kog
aspekta i to kroz analizu:

- REETS R(egional)ETS

- TARIFIRANJE

- USER- FRIENDLINESS sistema

- POPULARIZACIJA ENP sistema

REETS R(egional)ETS - Prisutan u Evropi,
predstavlja ugovore izmedu provajdera usluge
naplate putarine koji omogucavaju medusobno
korisc¢enje istog OBU. Srpski ENP bi primenom ovog
principa mogao da se koristi u Hrvatskoj, BiH
(Republici Srpskoj i FBiH) i &ire. Sto bi olak$alo
putovanje korisnicama srpskog ENP-a.

TARIFIRANJE - Ne postojanje znacajnih popusta,
kao i nepostojanje tarifne politike prema
kategorijama korisnika. Ovo smanjuje broj korisnika
na autoputevim Srbije. Na taj nacin smanjuje
prihode JPPS, a takode odredene korisnike tera da
koriste putnu mrezu nizeg ranga, koja nije
predvidena za tu vrstu saobraéaja i na taj nacin ju
ubrzano unistavaju.

USER FRIENDLINESS postojeceg ENP sistema -
Korisnici Srpskog ENP sistema su maksimalno
maltretirani i to kroz vidove i nacine plac¢anja
dopuna, moguénosti koris¢enja i nabavke OBU, pa
sve do kontrole kori¢enja i placanja. Ne postoji
moguénost dopune preko interneta, na kioscima,
svim pumpama itd. Do nedavno je dopuna mogla da
se izvrSi samo na 3-4 mesta u celoj drzavi i to po
veoma komplikovanoj proceduru, Sto  je
destimulisalo korisnika autoputa da koriste ENP. Ne
postoji sajt gde se korisnik moze ulogovati i proveriti
stanje kredita i dosadasnja putovanja i pla¢anja. Ne
postoji aplikacija za smart telefone gde se moze
kontrolisati raCun putovanja i dopune. Da li ovo neko
namerno radi?

POPULARIZACIJA ENP sistema - lako sistem
postoji oko 10 godina on je i dalje u zanemarivoj
upotrebi. Neinformisanost je tolika da mnogi korisnici
i ne znaju da postoji ENP, te idu na ENP trake da
plate ru¢no putarinu i tako prave redove i za
korisnike ENP sistema. Instaliranje ovako skupog
sistema sa procenat koriS¢enja do pre godinu dana
oko 2-3% prestavlja neizmerljivu Stetu nanetu
korisnicama ali i JPPS i budzetu Srbije. Jednostavno
sa velikom ucedéem korisnika TAG se povecavaju
prihodi JPPS smanjuju malverzacije, smanjuju
operativni trodkovi, a nivo usluge Kkorisnika i
zadovoljstvo korisnika se povetava. Treba se
zapitati da li je neko namerno ko&io ENP sistem u
Srbiji do sada i iz kojih razloga.

Treba se upitati takode zadto je mali procenat
korisnika ENP, zasto se ENP ne dobija gratis uz
kupovinu odredenog kredita? Zasto procenat
koris¢enja ENP nije minimum 50%7?

5. PREDLOG MERA UNAPREDENJA SA
ZAKLJUCCIMA

Rad je wukratko sa vise aspekata, prikazao
tehnologije, trenutno stanje i trend razvoja sistema
naplate putarine u Evropi.

Analiza stanja putarine u Srbiji je ukratko pokazala
osnovne nedostatke u funkcionisanju postojeceg
sistema putarine u Srbiji.

Iz rada proizilaze sledeée kratkoro¢ne i dugoroCne
mere unapredenja sistema putarine:

I Kratkoro¢ne mere unapredenja — otkloniti
nedostatke nabrojane u naslovu 4 ovog

rada. Otklanjanje negativnih  Cinjenica
nabrojanih u tacki 4 je praktino moguce
bez bilo kakvih ulaganja samo

organizacionim merama.

Il. Dugoroéne mere unapredenja — uraditi
naucno-stru¢nu studiju odabira optimalnog
sistema putarine. Koja ¢e dati odgovore
zasnovane na analizama i proraunima a ne
na subjektivnim stavovima $to je trenutna
praksa.

ZakljuCak rada je da je procenat upotrebe ENP i
nakon desetak godina od instaliranja izuzetno nizak
Sto je posledica loSe vodene politike razvoja naplate
putarine....ili je u pitanju namerno vodenje takve
politike? Jedino u Srbiji se Kkorisnici autoputa
merama JPPS destimuliSu za koris¢enje ENP.

Zaklju¢ak rada je da postojeéi sistem putarine u
Srbiji sa c¢ekanjima na naplatnim kuéicama ne
stimuliSe korisnike autoputa da isti koriste ve¢ ih tera
na alternativnhu mrezu.

Na kraju korisnik autoputa oCekuje da pla¢a putarinu
bez zaustavljanja, a oni koji su primorani da se
zaustave jer nemaju ENP ne Zele da se susreéu sa
¢ekanjima u redovima.

Kad JPPS budu uspeli da zadovolje ovaj princip
korisnici ¢e imati i pozitivniji stav prema njima. Jer
na kraju ipak vaZzi pravilo kupac ili klijent ili u ovom
slu€aju korisnik usluge autoputa je uvek u pravu.

Myt v caobpahaj, LXI, 4/2015, 57-62

61



[OpaxeHko asuh

Literatura:

(1

]

Bl

[l

5]

(6]
[7]

(8]

[l

(10]

(1]

(12]

(13]

(14]

(19]

Sharma, P., & Sharma, V. (2014). Electronic toll collection
technologies: A state of art review. Intemational Journal of
Advanced Research in Computer Science and Software
Engineering, 4 (7), 621-625.

Sorensen, P.A., & Taylor, B.D. (2005). Review and synthesis of
road-use metering and charging systems. Report
Commissioned by the Committee for the Study of the Long-
Term Viability of Fuel Taxes for Transportation Finance, UCLA
Institute of Transportation Studies.

Blythe, P. (1999). RFID for road tolling, road-use pricing and
vehicle access control. RFID Technology (Ref. No. 1999/123),
IEE Colloquium on, 8, 1-816.

Charpentier, G and Fremont, G. (2003). The ETC system for
HGV on motorways in Germany: first lessons after system
opening. Proceedings of the European transport conference
(ETC), October 2003, Strasbourg, France.

Bibaritsch, M., and Egeler, C. (2004). GO MAUT: enforcement:
the enforcement system of the Austrian heavy goods vehicle
toll. European Congress on Intelligent Transportation Systems
and Services, 4th, 2004, Budapest, Hungary.

Shieh, J.S. (1995). Method and system for two-way packet
radio-based electronic toll collection. ed: Google Patents.
Staudinger, M. & Mulka, E. (2004). Electronic vehicle
identification using active infrared light transmission," in At the
Crossroads: Integrating Mobility Safety and Security. ITS
America 2004, 14th Annual Meeting and Exposition.

Tropartz, S., Horber, E., & Gruner, K. (1999). Experiences and
results from vehicle classification using infrared overhead laser
sensors at tol plazas in New York City. Intelligent
Transportation Systems, Proceedings. 1999 |IEEE/IEEJ/JSAI
International Conference on, pp. 686-691.

Sridhar, V., & Nagendra, M. (2012). Smart card based toll gate
automated system. Intemational Journal of Advanced
Research in Computer Engineering & Technology, 1 (5), 203-
212,

European Parliament's Committee on Transport and Tourism.
(2014). Technology options for the European Electronic Toll
Service. http:/ww.europarl.europa.eu/studies.

Figueira, J., de Smet, Y., Brans, J.P., 2004. MCDA methods for
sorting and clustering problems: Promethee TRI and
Promethee CLUSTER, Université Libre de Bruxelles. Service
deMathématiques de la Gestion, Working Paper 2004/02.
GINA (GNSS for INnovative road Applications). (2010b). How
Can EGNOS and Galileo Contribute to Innovative Road Pricing
Policy? First Findings and Proposals from GINA Project.
Brussels.

Glavi¢, D. (2013). SWOT analysis of toll collection systems in
Europe. Journal of Raod and Traffic Engineering, 59 (4), 21-30.
Lee, WH,, Tseng, S.S., & Wang, C.H. (2008). Design and
implementation of electronic toll collection system based on
vehicle  positioning  system  techniques.  Computer
Communications 31, 2925-2933.

Vats, S, Vats, G, Vaish, R, & Kumar, V. (2014). Selection of
optimal electronic toll collection system for India: A subjective-
fuzzy decision making approach. Applied Soft Comuting, 21,
444452,

62

Myt v caobpahaj, LXI, 4/2015, 57-62



KaneHuap CKynosa, MCTOpVIja nyTapcTtea, 3aHUMIbMBOCTH

KALENDAR SKUPOVA

NACIONALNI | REGIONALNI STRUCNI SKUPOVI:

‘DRUGI SRPSKI KONGRES O PUTEVIMA”
9-10. jun 2016, Beograd, Crowne plaza
http://www.kongresoputevima.rs

Bezbednost saobracaja u lokalnoj zajednici
13-16. april 2016, Vrnjacka Banja
http://bslz.org/

Transport for Today's Society
19-21 May 2016. Bitola
www.{tsconference.org

INTERNACIONALNI SKUPOVI:

1st European Road Infrastructure Congress:
18-20 October 2016, Leeds
http://www.erf.be/

International Conference on Urban Planning, Transport and
Construction Engineering (ICUPTCE'16)

January 02-03, 2016, Pattaya (Thailand)
http://icuptce.urcae.org/

Transport Research Arena (TRA)
April 18-21, 2016, Warsaw (Poland)
http://www.traconference.eu/

48th Annual UTSG Conference
January 06-08, 2016, University of the West of England, Bristol (UK)
http://www.utsg.net/

Transportation Research Board (TRB) 95th Annual Meeting
January 10-14, 2016, Washington, D.C. (USA)
http://www.trb.org/

6th Eurasphalt & Eurobitume
June 01-03, 2016, Prague (Czech Republic)
http://www.eecongress2016.org/

The Future of Road Safety Conference: Implementing a Safe Road
System

January 22, 2016, University of Salford, London, UK
http://www.salford.ac.uk/

Transport Ticketing & Passenger Information Global 2016
January 26-28, 2016, London (UK)
http://www.transport-ticketing.com/

RoSPA Road Safety Conference 2016
March 2, 2016, Stratford Upon Avon, UK
http://lwww.rospa.com/events/road/

VIA NORDICA

8-10 June 2016, Trondheim (Norway)
http://www.vianordica2016.no/

Road Traffic Management
March 02-03, 2016, Singapore
http://www.trueventus.com/

3rd Annual Roads and Highways Conference
March 07-09, 2016, Kuala Lumpur, Malaysia
http://roadsandhighwayslse.marcusevans.com/

The Other Road Users - Cycling & Walking's place in the future
transport network

March 16, 2016, Central London, UK

http://policy-uk.com/

International Conference on Traffic Engineering (ICTE'16)
March 30-31, 2016, Prague, Czech Republic
http://teconference.com/

8th Rilem International conference
June 07-09, 2016, Nantes (France)
http://www.ifsttar.fr/

IT-TRANS 2016
March 01-03, 2016, Karlsruhe, Germany
http://www.it-trans.org/

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

Autonomous Vehicle Test & Development Symposium 2016 —
May 31 2016 - June 02 2016 - Stuttgart, Germany
http://www.autonomousvehiclesymposium.com/index.php

SAJMOVI:

ASPHALTICA 2016
29- 30 October 2016, Verona, Italy
http:/lwww.siteb.it/

AGGREGATES CHINA 2016
9-11.03.2016, Guangzhou, China
http://www.cctee.net/en/

URBIS TECHNOLOGY 2016
April 20 - 23, 2016, Brno , Czech Republic
http://www.bvv.cz/urbis-gb/

Sibstroyexpo / SibComak - Cu6Ctpondkcno / SibComak
February 09-12, 2016, Novosibirsk, Russia
http://www.sibstroyexpo.ru/

WIN Metal Working within WIN Automation

February 11-14, 2016 at Tliyap Fair Convention and Congress Center
Istanbul, Turkey

http://win-metalworking.com/

GULF TRAFFIC
07.12 - 09.12 201Dubai (UAE - United Arab Emirates)
> Dubai International Exhibition Centre

INTERTRAFFIC AMSTERDAM 2016
April 05-08, 2106, Amsterdam (Netherlands)
http://www.intertraffic.com/amsterdam/

6th Caspian International Road Infrastructure and Public Transport
Exhibition

11-13 May 2016, Baku, Azerbaijan

http://lwww.roadtraffic.iteca.az/
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IZ ISTORIJE PUTARSTVA

Anti¢ko doba

Putevi s pla¢anjem postoje najmanje u poslednjih 2.700 godina, kad su
putarinu morali da plate putnici koji koriste put Susa—Babylon pod
rezimom Asurbanipal, koji je vladao u 7. veku pre nove ere. Aristotel i
Plinije navode da su postojale putarine u Arabiji i drugim delovima
Azije. U Indiji, u 4. veka Arthasastra konstatuje upotrebu putarine. U
Evropi germanska plemena su naplaivala putarine za putnike na
planinskim prevojima. Putarine su koriS¢ene u Rimskog carstvu
takode.

Srednji vek
Putarina je postala uobiCajena u srednjem veku. Mnogi savremeni
evropski putevi su prvobitno konstruisani kao putevi sa putarinom kako
bi se povratili tro$kovi izgradnje i odrzavanja.

Pla¢anje putarine za prelazak mosta u Tournai Cathedral-i (15-ti vek).

Recne “putarine”

Drugi oblik putarine za srednjovekovna putovanja, bila je re¢na
putarina koje je naplativana za upotrebu plovnog puta. Naplatne
stanice su osnovane u nekim slu¢ajevima na posebnim lokacijama kao
npr: Loevestein zamka u Holandiji, koji je izgraden na strateSkom
mestu na ucu dveju reka. Brodovi i ¢amci morali su da plate kako bi
nastavili niz reku. Na primer dvorac Pfalzgrafenstein na Rajni kod Kaub
je koris¢en iskljucivo za prikupljanje re€ne putarine takode.

— ~a .
Loevestein zamak Pfalzgrafenstein zamak
Putevi s putarinom (Turnpike) u Velikoj Britaniji
Putevi s placanjem (Turnpike) su osnovani u Engleskoj i Velsu oko
1706. kao odgovor na potrebu za boljim putevima u odnosu na slabo
odrzavane staze koje su tada bile dostupne. Obaveza pla¢anja puteva
je uvedena aktom parlamenta.

Naplatna sténica kod Hackney
bank, Lea Bridge 1860

Naplatne kartice.1830

Putarina se prikupljala radi otplate izgradnje, poboljSanja i odrzavanja
puteva u Britaniji. Na svom vrhuncu, u 1830., preko 30.000 milja
(48.000 KM) Turnpike puteva u Engleskoj i Velsu, je bilo pod naplatom
koja se vrsila na skoro 8.000 naplatnih mesta. Putarina je bila izvor
prihoda za izgradnju i odrzavanje puteva, placena je od strane
korisnika puteva, a ne iz opstih poreza. Tumnpike je postepeno ukinut
od 1870.

Putevi s putarinom drugde
Putarina je napla¢ivana i u drugim delovima sveta kao $to su sledeci
primeri iz Rumunije Kanade i SA|

'Naplatna rampa u Rurﬁunul, 1877

Neki gradovi u Kanadi su imali puteve s putarinom u 19. veku. Sledece
slike prikazuju putarinu u SAD.

Naplatna stanica na Rainbow Naplatna stanica Mississippi
Bridge, New York River Bridge

Nivoi cena na Connecticut River Bridge

20. vek

U 20. veku, putarine su uvedene Sirom sveta za finansiranje izgradnje
autoputne mreza i ostale saobracajne infrastrukture, kao $to su mostovi
i tuneli. U Evropi ltalija je bila prva evropska zemlja koja naplacuje
putarinu za autoputeve, na deonici autoputa 50 km u blizini Milana u
1924. usledila je Grcka, 1927. Kasnije u 1950 i 1960, Francuska,
Spanija i Portugal su pogele da grade autoputeve u velikoj meri uz

47 pomo¢ koncesija, Sto omogucava brz razvoj ove infrastrukture bez
masivnih drzavnih dugova. Od tada, putarine su uvedene u vecini

zemalja Evrope.
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ZANIMLJIVOSTI

Uvijena zgrada-most

Norveski park skulptura kod Osla bi uskoro mogao dobiti umetni¢ku galeriju
u zgradi interesantnog dizajna, koja bi bila izgradena preko reke. Autor ove
ideje i projekta je arhitekta Bjarke Ingels, koji je nedavno otkrio svoj plan
opisujuéi ovu zgradu kao nenastanjivi most. Muzej pod nazivom ,Kistefos*
bi se protezao preko reke Randselva koja proti¢e kroz park skulptura
Kistefos".

Jednostavni zavoj u obimu zgrade, omogucava mostu da se izdigne iznad
nizeg Sumovitog podruCja prema jugu, sve do padina na severu,’
objasnjava arhitekta. Ova rotacija ée uzrokovati to da jedan kraj zgrade
bude visi od drugog, tako pruzajuéi dva raziiita prostora za izlaganje. Na
juznoj strani ¢e galerije biti naslagane vertikalno, dok ¢e ka severnoj strani
biti okrenut jedan Siroki lobi, koji ¢e odgovarati vise za neke vece skulpture
ili instalacije.

4

_. g/ /7’, ’, \\i

Posetioci ¢e u zgradu ulaziti sa juzne strane, kroz prostor trostruke visine,
prolazeci pored centra za informacije i prodavnice suvenira, iduéi ka kafeu
koji ¢e hiti smeSten na severnom kraju zgrade. Ovde, na spoljaSnjoj terasi,
posetioci ¢e moéi da uzivaju u pogledu na staru fabriku papira i Sumovit
pejzaz. Zgrada Ce, takode, imati i jedan zastakljeni deo koji ¢e po€injati na
fasadi sa severne strane, da bi se negde na sredini zgrade izvila prema
krovu, stvarajuci tako svetlamik iznad galerija sa juzne strane.

Ovakav raspored ¢e omoguciti i razli¢itu kombinaciju osvetljenja — odozgo i
sa strane kao i mrana mesta za razlicite vrste umetnickih dela. Reflektujuci
film unutar stakala na prozorima ¢e $tititi eksponate od Stetnog UV zraCenja.
Nezastakljeni delovi fasade ¢e biti izradeni od bruSenog nerdajuceg Celika,
a sami delovi ¢e moci naknadno vestacki da se osvetljavaju kako bi pruzili

odgovarajucu podlogu za razne video projekcije.

Plutajuca biciklisticka staza od milijardu dolara

Veoma  ambiciozan  projekat,  vredan  miljardu  dolara,

predlaze izgradnju plutaju¢e samoodrzive biciklistiCke staze na reci Temzi u
Londonu, Velika Britanija. U nameri da sakupe sredstva za realizaciju ovog
projekta, autori su pokrenuli ,crowdfunding” kampanju preko medunarodne
platforme za fandrejzing - ,Indiegogo“.

Ukoliko se realizuje, projekat ,Thames Deckway“, kako su ga nazvali,
omoguciée biciklistima bezbednu stazu van ostalog saobracaja, a kroz
centralni deo Londona, po ceni od 1.50 funti.

Smestena blizu obale, kako bi izbegla ostali reCni saobracaj, staza bi se
sastojala od Cetiri trake, viSe ulaznih i izlaznih ta¢aka, kao i drugih sadrzaja
ukljuCujuci kioske za prodaju osvezenja i prostora za odmor.

BiciklistiCka staza bi plutala na nizu povezanih pontona kaoji bi bili usidreni.
Mesta na kojima bi se nalazili ulazi i izlazi bi bili zakaCeni i obezbedeni, kako
bi se omoguéila nesmetana promena plime i oseke, a Cetiri trake bi imale
neklizajuéu, samosuSeéu povrsinu i branike na ivicama kako bi se sprecilo
padanie biciklista u reku.

U planu je da staza bude otvorena 24 sata, 7 dana u nedelji, ali bi njena
upotreba bila podeljena izmedu biciklista i peSaka, u zavisnosti od potrebe.
Tako bi, na primer, tokom saobra¢ajnog Spica na stazi bio dozvolien prolaz
samo biciklistima, dok bi van saobra¢ajnog Spica njome mogao da se
proSeta i odreden broj peSaka.

Vikendima bi staza sluzila samo pesacima. Sto se tiée potrebe za
elektrinom energijom, ona bi dolazila putem vetra, mora i solamih sistema,
ali bi u sluCaju da se pomenuti sistemi pokazu neadekvatnim, baterije bile
iskoriScene.
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Vuci¢: Koridor 10 bice zavrSen do marta 2017. godine

eo Koridora 10 od Vladi¢inog Hana do Donjeg Neradovca,
duzine 26,2 kilometara, otvoren je za saobracaj, a premijer
Aleksandar Vuci¢ najavio je da ¢e ceo Koridor 10 biti gotov
najkasnije do marta 2017. godine. "Od Horgo$a do PreSeva
i od Horgo$a do Dimitrovgrada moci ¢ete najkasnije da idete
do marta 2017. godine", rekao je Vucic u Vranju.

Do mora preko Golije i PeStera

Promene trase buduceg auto-puta Beograd - Juzni Jadran
nece biti. Auto-put ¢e od Pozege pro¢i podnozjem Golije i
N preko Pestera. Ovo je u Novom Pazaru, gde je zajedno sa
Rasimom Ljajicem polozila kamen temeljac za novi most
preko Raske, izjavila potpredsednica Vlade Republike Srbije
Zorana Mihajlovie.

Beogradska zicara jos ,,u magli"!

Gradonacelnik Sinisa Mali u julu je najavio da ¢e do kraja
septembra  biti  zavrSena  studija  opravdanosti
za izgradnju beogradske gondole, odnosno da ¢e se tada
= ¥ znati da li je taj ambiciozan projekat isplativ. Skoro mesec
| dana je proSlo od najavijenog termina, a Zi¢ara koja bi
povezala Novi Beograd i KoSutnjak i dalje je ,u magli‘.

SB: Dobro je Sto je vlada raskinula ugovor sa Bugarima

Regionalna direktorka Svetske banke za Jugoistocnu
Evropu Elen Goldstin pozdravila je odluku Viade Srbije da
raskine ugovor s bugarskom Trace Group Hold plc,
izvodacem radova na Koridoru 10, jer je na taj nacin poslata
poruka da ¢e se novac za Koridor dobro koristiti.

Bank

Pustena u saobracaj prva deonica autoputa Pristina - Skoplje

Prva deonica autoputa "Arber DZaferi" izmedu Pristine i
Skoplja, otvorena je za saobracaj. Isa Mustafa rekao je na
otvaranju tog dela autoputa da ¢e se u izgradnju Citave
saobracajnice duge 60 km investirati 600 mil. evra i najavio
da ¢e takva investicija biti nastavljena prema Mitrovici kao i
u Zeleznicki saobracaj od General Jankovi¢a do LeSka.

Austruanmma most na Savi?

' R Most na Savi kod Ostruznice, ukoliko ne bude preokreta u
poslednji ¢as, gradice Austrijanci. Komisija za struénu ocenu
. ponuda objavila je da ¢e ugovor o izgradnji nedostajuceg
dela na levoj strani obilaznice, dodeliti preduzecu ,Strabag".
Prema tenderskoj dokumentaciji, rok za zavretak radova je
790 kalendarskih dana.

Mihajlovi¢: Rehabilitovano vise od 60 kilometara puteva

| i U Srbiji je ove godine rehabilitovano vise od 60 km puteva,

£ ", @ - r a bite zavrSeno 86 km autoputa, izjavila je u Lacarku
- 2y = potpredsednica republicke Viade Zorana Mihajlovié. Ona je

podsetila je da se drzava Srbija zaduZila velikim kreditom od

400 miliona evra, kako bi u naredne cetiri godine bilo

rehabilitovano ukupno 1.100 km.

Kragujevac 11 godina ¢eka deonicu do autoputa

Ni nakon 11 godina od pocetka radova, izgradnja deonice
koja povezuje Kragujevac sa autoputem, nije zavrSena.
Savez sindikata iz Kragujevca izrazio je zabrinutost kako ¢e
nezavrdena infrastruktura uticati i na potencijalne investitore
kada Cetvrti grad u Srbiji joS uvek nema dobru povezanost
sa glavnim autoputem.

Potpisan ugovor o izgradnji mosta Ljubovija-Bratunac

: "'. Potpredsednica Vlade Srbije Zorana Mihajlovi¢ potpisala je
a ugovor 0 izgradnji mosta Ljubovija-Bratunac sa
konzorcijumom domacih kompanija koji ¢e biti izvodaci
& radova. Izgradnja mosta finansira se iz drzavnog budzeta, a
ugovorena vrednost radova je 499,1 miliona dinara, sa
PDV-om.

K|ne2| grade auto-put kroz RS

Javno preduzece "Autoputevi Republike Srpske” i kineska
gradevinska kompanija "Sinohidro korporejsn" potpisali
suu CetvrtakPreliminarni sporazum o projektovanju i
izgradnji auto-puta Banjaluka - MIliniSta, deonice
B Glamocani - Put AVNOJ-a u duzini od 62 kilometra i
= vrednosti 600 miliona evra.

Jeftinije putarine do Novog Sada

» Novi sistem za naplatu na autoputu Beograd-Subotica
vozaima doneo jeftinje  putarine, izjavila je
. . = = = a potpredsednica Viade Srbije i ministarka gradevinarstva,
saobracaja i infrastrukture Zorana Mihajlovi¢. Putarina se u
~ novom sistemu placa po predenom kilometru, umesto
fiksnog iznosa za celu relaciju”, rekla je Mihajlovic.

Ubrzana gradnja puteva u Zupi aleksandrovackoj

Gradnja lokalnih seoskih puteva u Zupi aleksandrovagkoj
nastavijaju se velikom dinamikom. U toku je asfaltiranje
vise putnih deonica. U Mesnoj zajednici Garevina put je
asfaltiran u zaseoku PeStevci, ali je ova deonica vazna i za
druge mestane ovog sela.

VUCIC tvrdi: Srbija ¢e imati vi$e kilometara autoputa od Hrvatske!

U martu 2017. trebalo bi da Srbija prvi put po broju
kilometara autoputa pretekne Hrvatsku, koja je velesila po
pitanju broja autoputeva. To nije mala stvar za naSu zemlju
- istakao je premijer Srbije

Za zimsko odrzavanje puteva tri milijarde dinara

Sve je spremno za zimsko odrzavanje drzavnih puteva u
»* __ Srbiji u duZini oko 15.000 km, izjavio je pomoénik ministra
za drumski saobracaj SaSa Stojanovi¢. U zemlji ima oko
700 kilometara autoputeva, oko 4.100 drzavnih puteva
prvog B reda i oko 10.250 km puteva drugog reda.

— —
~——-

Zrenjanin tr| meseca ¢eka gradevinsku dozvolu za obilaznicu
Gradonagelnik Zrenjanina Cedomir Janijié izjavio je danas
| da grad radi na reSavanju jednog od najvaznijih problema,
g izgradnji obilaznice, ali da se ve¢ tri meseca Ceka
¥ gradevinska dozvola za koju je zaduzena pokrajinska
uprava u Vojvodini. Na izgradnju obilaznice oko Zrenjanina
4 ¢eka se vise od 20 godina.

Obnovljena deonica puta izmedu Novog i Starog Slankamena

Obnovliena je i asfaltirana 500 m druga deonica puta
| izmedu Novog i Starog Slankamena, ¢ime je znacajno
* poboljSana bezbednost saobracaja u tom delu opstine
_ Indija. U pitanju je deo drzavnog puta IIA reda (nekada$nja
oznaka R109) koji povezuje Rumu, Putince, Indiju i Stari
Slankamen.

Konacno: Zavrsena deonica puta od Uba do Lajkovca

Potpredsednica Vlade Srbije Zorana Mihajlovic obila je
zavrSenu deonicu Koridora 11 od Uba do Lajkovca, duZine
12,5 kilometara. Na izgradniji deonice su bile angaZovane
domace firme - "Planum" i "Putevi Uzice". ZavrSetak
deonice za svega tri meseca rezultat je pojacane kontrole i
“ jasnog plana, rekla je Mihajlovic.

Pocela rekonstrukcija dela magistralnog puta Kuéevo-Majdanpek

! U ciliu poboljSanja infrastrukture na podruéju opstine
Kucevo, lokalna samouprava je u toku ove godine izvela
mnogo radova koji su finansirani iz budzeta za 2015
godinu. Mnogi lokalni putevi ili ulice su u toku ove
kampanje po prvi put asfaltirani.
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http://via-vita.org.rs/index.php?option=com_content&task=view&id=2885&Itemid=58
http://via-vita.org.rs/index.php?option=com_content&task=view&id=1254&Itemid=58
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

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



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




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.




STANDARD
LOGISTIC

http://www.standard-logistic.com

Pouzdan logisticki partner za efikasan i najjeftiniji prevoz
velikih koli¢ina gradevinskog materijala za putarsku
privredu u domaé¢em i medunarodnom transportu:

== Zeleznickim transportom
== \/odnim transportom
== Drumskim transportom

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.

e |Istrazivanja iz oblasti saobracaja.
¢ Izrada studija opravdanosti. Telefon/Fax:
e Izrada saobradajnih studija.

. % +382 69 077-963
e Izrada geodetskih podloga.

e Razvoj softvera. ) +382 20 667-265

e Revizija tehnicke dokumentacije. Iﬂ +382 20 664-894

e |zvodenje objekata niskogradnje.

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

e Nadzor nad izvodenjem objekata.

/
e % At

SOk,




