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PRIMENA MEDUPROFILA

u savremenom putnom inzenjerstvu

Planiranje i projektovanje puteva predstavlja slozen i hijerarhijski preci-
zno utvrden proces kojim se mora obezbediti zahtevani nivo kvaliteta
projektnog reSenja, uz najnizi moguci nivo troSkova izgradnje i kasnije
eksploatacije. Tako se moze zakljuciti da su upravo pocetne faze pro-
jektovanja klju€ne sa aspekta uticaja na ispunjenje ovih ciljeva.

Uvod

Mogucnosti uticaja na kvalitet i cenu
projektnog reSenja su zasigurno najvece
u pocetnim fazama projektovanja (Ge-
neralni projekat i Idejno resenje), a dra-
sti¢no se umanjuju sa po¢etkom gradnje,
a naro¢ito tokom eksploatacije, kada sve
intervencije mogu doneti samo margi-
nalne efekte.

Sva dosadasnja (i dobra i loga) isku-
stva u nasoj putnoj praksi, nedvosmisle-
no su pokazala da je neophodno dosled-
no primenjivati jedinstvenu i u svetu op-
$teprihvaéenu metodologiju planiranja i
projektovanja puteva, koja moze doneti
isklju¢ivo pozitivne efekte kako za sve
ucesnike u konkretnom procesu (inve-
stitora i projektanta), tako i za savreme-
no drustvo u celini.

Dimenzionisanje
popre¢nog profila puta

Kao $to je prethodno navedeno, iz-
gradnja puteva pocinje mnogo pre nji-
hove konkretne fizicke realizacije kroz
hijerarhijski ureden niz postupaka pla-
niranja i projektovanja. Sam proces je
vremenom postajao sve sloieniji. Sa
jedne strane, rastao je kako obim, tako i
sloZenost zadatka, istovremeno poveca-
vajudi finansijska sredstva neophodna za
njihovu realizaciju. Kao primer, u drugoj
polovini 20. veka troskovi izgradnje van-
gradskih autoputeva dostizu cenu od 5
do 10 miliona evra po jednom kilome-
tru, sa izuzetkom deonica koje su kostale
i preko 50 miliona evra po jednom kilo-
metru (npr. deonica Interstejt mreze u
SAD, 1-70).

Slika 1. Algoritam procesa utvrdivanja popre¢nog profila puta

328 PUT plus 18/19

Poprec¢ni profil sigurno predstavlja
polaznu projekciju u procesu projekto-
vanja puteva. Popre¢nim profilom puta
se precizno utvrduje njegov sadrzaj (tip
i broj kolovoznih traka, prate¢i elementi
kolovozaisl.), kao i dimenzije svih poje-
dina¢nih elemenata profila.

Izbor popre¢nog profila puta je direkt-
no zavisan od ranga puta, eksploatacio-
nih pokazatelja prisutnih u osnovnim
planerskim postavkama - saobracajno
opterecenje, propusna mod¢, nivo usluge,
i konkretnih terenskih uslova.

Na osnovu postojece slike saobracaj-
nog opterecenja, kao i na osnovu prog-
noziranog saobracajnog opterecenja za
usvojeni planerski period, definise se tip
popre¢nog profila odredenog putnog
pravca.

Kao $to se moze videti (slika 1), na
osnovu programskih pokazatelja i kate-
gorije puta, resava se osnovna dilema:
dvotra¢ni put, meduprofil (viSetra¢ni
put) ili autoput.

Nakon odredivanja funkcije bududeg
puta u mrezi i programskih uslova, defini-
$e se preliminarni popre¢ni profil puta. Na

osnovu preliminarnog situaci-
onog plana i poduznog profila
puta, vr$i se provera propusne
modi deonice i tek nakon toga
se donosi odluka o usvajanju
popre¢nog profila puta ili se
predlaze novi poprecni profil,
nakon ¢ega se opet ulazi u gore
prikazani algoritam.

U praksi se mogu javiti iz-
uzeci kada usvojeni poprec¢ni
profil ne zadovoljava saobra-
¢ajne kriterijume samo na po-
jedinim deonicama. Tada se
obi¢no predvidaju dodatne
saobracajne trake na tim de-
onicama (npr. trake za spora
vozila ili preticajne trake).

Vazno je naglasiti da ukoliko
oba uslova iz prikazanog algo-
ritma nisu ispunjena, apsolut-
no je neophodno razmotriti
novi popre¢ni profil ili novo
re$enje trase puta, kako se ne
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bi donela pogre$na odlu-
ka koja presudno uti¢e na
ukupne efekte gradnje pla-

niranog putnog pravca.

Primena
meduprofila

na vangradskoj
putnoj mrezi

Meduprofili vangrad-
skih puteva (Intermediate
Cross Section) primenju-
ju se u Evropi ve¢ duzi niz
godina i kroz eksploata-
ciju su pokazali izuzetno
dobre rezultate. Predsta-
vljaju specifi¢tna re$enja
popre¢nih profila ¢iji je
osnovni cilj da obezbe-
de protok saobracaja od
25000-30000 vozila/dan
(slika 2). Takode, upore-
do znatajno povecavaju
bezednost voznje u odnosu na dvotra¢ne
puteve i doprinose smanjenju negativnih
uticaja izgradnje puta na Zivotnu sredinu.
U razvijenijim zemljama Evrope me-
duprofili su zastupljeni i u vazecoj za-
konskoj tehni¢koj regulativi (Svedska,
Nemacka). Njihova upotreba je masov-
na, bilo kao u svom kona¢nom obliku
(odnosno kao konaéno resenje za odre-
deni planski period) ili kao prva faza u
etapnoj izgradnji autoputeva.
U nasoj tehnickoj regulativi definisana
su 3 tipa meduprofila koja su u upotrebi:

1. tip M-1 sa dve vozne trake i dve zau-
stavne trake na kolovozu minimalne
Sirine 11,00 m.

2. tip M-2 (2+1, 142) sa po jednom vo-
znom trakom za svaki smer i sa sred-
njom voznom trakom koja se naizme-
ni¢no koristi za pojedini smer na kolo-
vozu minimalne $irine 11,00 m.

3. tip M-3, sa po dve vozne trake za svaki
smer voznje, na istom kolovozu - nije
vis$e u upotrebi,

4. tip M-4, tzv. redukovani autoput sa
po dve vozne trake za svaki smer vo-
znje (minimalna $irina kolovoza po
smeru 7,00 m.) i fizi¢ki razdvojenim
kolovozima.

Dosadasnja istrazivanja u zemljama
u kojima su meduprofili duze u upotre-
bi su pokazala da se dva tipa naro¢ito
izdvajaju po svom znacaju i efektima u
eksploataciji:
L. tip M-2 (2+1,1+2) i
2. tip M-4 (redukovani autoput).

www.buildplus.rs

Primena meduprofila u savremenom putnom inZenjerstvu

Slika 2. Popre¢ni profili vangradskih puteva

Slika 3. Tipovi meduprofila u domacoj tehnickoj regulativi
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Slika 4. Meduprofili u nemackoj regulativi - oznaka EKL1

Tip M-2 je na$ao posebno mesto u upo-
trebi u Svedskoj pocevsi od 1997. godine
u okviru tzv. Vizije Nula (Vision Zero - ak-
cija sa ciljem da na putnoj mrezi Svedske
broj poginulih ili tesko povredenih bude
nula!). Do dana$njeg dana je znacajan broj
dvotra¢nih putnih deonica rekonstruisan
u viSetracne tipa M-2, sa postavljanjem
sigurnosne ograde koja fizicki razdvaja
suprotne smerove voznje, ¢ime je bezbed-
nost saobracaja znacajno unapredena.

U Nemackoj su meduprofili takode za-
uzeli zna¢ajno mesto u putnom inZenjer-
stvu. Najce$ce su u upotrebi zastupljeni
podtipovi popre¢nog profila EKL1, od-
nosno meduprofili na vangradskoj put-
noj mrezi namenjeni iskljucivo za saobra-
¢aj motornih vozila (Slike 4, 516).

Slika 5. Karakteristike popre¢nog profila tipa 2+1, 1+2 (Nemacka)

Slika 6. Karakteristike popre¢nog profila tipa 2+2 (Nemacka)

Slika 7. Uporedna analiza stepena troskova nezgoda
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u zavisnosti od tipa profila i Sirine kolovoza

Povecdanje bezbednosti voznje pred-
stavlja jednu od znacajnih prednosti u
upotrebi meduprofila, naro¢ito uz pri-
menu denivelisanih raskrsnica. Ovo se
pre svega odnosi na tipove M-2 i M-4.
Cak je u eksperimentalnim istraZivanji-
ma profil M-2 pokazao vedi nivo sigur-
nosti od profila M-1 (2 vozne plus 2 za-
ustavne trake), $to zvuci neverovatno, ali
proistice iz ¢este zbunjenosti vozacta da
li zaustavnom trakom treba voziti ili ne,
$§to posledi¢no rezultira saobracajnim
nezgodama.

Eksperimentalna istraZivanja u evrop-
skim zemljama su nedvosmisleno utvr-
dila da su stepen nesigurnosti Ns (ne-
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Slika 8. Hitre ceste Slovenije

zgoda/10° vozila km) i stepen troskova
nezgoda (1000€/nezgodi) najnizi kod
profila M-4, a potom kod profila M-2.
Pored svih navedenih prednosti ko-
je donose meduprofili, sa aspekta ko-
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risnika puta je znacajno naglasi-
ti da generalno ogranicenje br-
zine na meduprofilima u Evropi
iznosi od 90 do 110 km/h.
Upravo ovakva resenja su nasla
$iroku primenu i u na§em okruze-
nju. Slovenija je od 1970-ih do da-
nas izgradila sedam ,hitrih® cesti,

profila 2+2 (Slika 8).

Zakljucak

Nesumnjivo je da primena me-
duprofila predstavlja izuzetno
znacajno poboljSanje popre¢nog
profila puta ¢ime on postaje pot-
puno prilagoden saobradajnim
zahtevima, bezbednosti voinje
i finansijskim efektima koji iz ta-
kvog resenja proisticu.

Njihova primena je narodito
znacajna kod opsluzivanja sao-
bra¢ajnog opterecenja koje se
nalazi u rasponu izmedu klasi¢-

nog dvotra¢nog puta (maksimalno do
15.000 vozila/dan) i klasi¢nog autopu-
ta (minimalno opterecenje od 25.000
vozila/dan). Meduprofili se u ovim slu-
¢ajevima mogu primenjivati i kao ko-

nacno re$enje za predvideni planski pe-
riod ili kao prva faza u etapnoj izgradnji
autoputa.

Za domace putno inZenjerstvo ovaj
podatak je narocito znacajan, pogotovo
kada se uzme u obzir da je PGDS na put-
noj mrezi Srbije za 2016. godinu iznosio
svega 6000 vozila/dan!!! Svega 32,2%
postojece mreze autoputeva ima optere-
¢enje vecée od 15.000 vozila/dan (gravi—
taciona zona Beograda)!!!

Sustinska potreba na$eg drustva sva-
kako jeste kvalitetno odrzavanje i raci-
onalna rekonstrukcija postojeée putne
mreZe, ali i izgradnja novih deonica u
skladu sa postoje¢im i prognoziranim
obimom saobracaja.

Cinjenica je da su istrazivanja pokaza-
la da se postojece saobracajno opterece-
nje skoro u potpunosti moze opsluziti
kvalitetnom mrezom dvotra¢nih puteva.
Medutim, uzimajuéi u obzir postojece
i prognozirano opeterecenje na putnoj
mrezi Srbije a zatim i sve pozitivne efek-
te na sigurnost voznje, zastitu Zivotne
sredine kao i finansijske efekte, medu-
profili se sasvim opravdano mogu izdvo-
jiti kao najoptimalnije reSenje u buducoj
strategiji razvoja putne mreze Srbije. m



