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Rezime: Zastitne celicne ograde na mostovima su neophodne kao znacajan faktor aktivne
bezbednosti saobracaja, ali primena na nasim putevima nije dobila odlike obaveznosti.
Problemi nastaju u nedovoljno definisanoj postojecoj zakonskoj regulativi i propisima, pa je
pri izradi tehnicke dokumentacije ostavljeno suvise prostora za razlicita tumacenja i izbor
tipa ograde od strane projektanata. U praksi se pojavljuju mnoga razlicita resenja i nacini
postavljanja ograde, a takode je cest slucaj da se zastitne ograde na mostovima ne ugraduju.
Zbog toga su, po dosadasnjim istrazivanjima, deonice puteva sa mostovima veoma cesto
oznacavane kao opasna mesta. U toku je donoSenje osnovnih nedostajucih propisa, ali je
potrebno usvajanje i tehnickih preporuka koje ce regulisati sve tehnicke uslove i tipska
reSenja ograda, neophodnih za primenu na mostovskim konstrukcijama.

Kljuéne reci: Ograda, mostovi, opasna mesta, bezbednost saobracaja.

STEEL SAFETY BARRIERS ON BRIDGES AND IMPACT ON
TRAFFIC SAFETY

Abstract: Steel safety barriers on bridges are necessary as a significant factor of active traffic
safety, but the implementation on our roads is not mandatory. The problems occur in
insufficiently defined current legislation and regulations, so designers leave a lot of space for
different interpretations and the choice of barrier type when making technical documentation.
Many different solutions and ways of mounting the barriers occur in practice, and it is also a
common situation that safety barriers are not mounted on bridges. Therefore, according to
contemporary researches, road sections with bridges are often marked as dangerous
locations. The adoption of the main missing regulations is ongoing, but it is necessary to
adopt technical recommendations as well which will regulate all technical requirements and
typical solutions for barriers necessary for the implementation on bridge structures.

Key words: Barrier, bridges, dangerous locations, traffic safety.

1. UVOD

Zastitne ograde na putevima su znacajno i dominantno sredstvo pasivne bezbednosti
saobracaja. U proteklom periodu su na naSim putevima ugradivane razli¢ite vrste ograda, pri
¢emu je u postojecoj praksi najvise zastupljena primena zastitnih ¢eli¢nih ograda. Na naSim
putevima se dugi niz godina kao osnovni tip primenjuje zaStitna ograda prema
modifikovanom nemackom modelu RAL-RG 620.

U evropskim zemljama jasno je definisana strategija potpunog usaglaSavanja kriterijuma i
tehnickih uslova za ugradnju zastitnih celi¢nih ograda, prema evropskim normama EN 1317.
Za razliku od takvog pristupa, navedeni dokument je kod nas u pocetnoj fazi usvajanja.
Pozitivna iskustva ostalih zemalja u reSavanju problema pri ugradnji zastitnih ograda, nisu
dovoljno iskoriS¢ena na naSim putevima. Pored odsustva zakonske regulative, od znacaja bi
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bile i tehni¢ke preporuke za projektovanje i ugradnju zastitnih ograda, kako celi¢nih, tako 1
betonskih, koje imaju Siroku primenu u svetu. Na Zalost, takav dokument joS nije usvojen na
naSim prostorima. Posledice toga su raznovrsna tehnicka reSenja pri izradi tehnicke
dokumentacije, kao i odredeni stepen improvizacija pri izvodenju radova u ovoj oblasti.

2. MOSTOVI KAO OPASNA MESTA NA PUTU

Moze se konstatovati da mostovi sami po sebi predstavljaju potencijalno opasno mesto na
putu, pa takav objekat treba projektovati sa posebnom paznjom. Uprkos tome, reSenja ograde
1 ugradenih ivi¢njaka, uz medusobni uticaj na ponasanje vozila u slu¢aju naletanja na ogradu,
ne obezbeduju potreban nivo bezbednosti saobracaja na takvim objektima. Naime, prilikom
skretanja vozila iz saobracajne trake na mostu, osnovni zadatak zastitne ograde je da Stitnik
prihvati vozilo tako da apsorbuje deo njegove energije i pretvori u deformaciju. Da bi se to
ostvarilo, ograda mora biti postavljena i uc¢vrS¢ena po standardima, na potrebnoj visini i
udaljenosti.

Kada je re¢ o mostovima kao objektima na putu, Cest je slucaj parcijalnog koriS¢enja
standarda 1 propisa u oblasti projektovanja i gradnje. To dovodi do toga da se mostovi
projektuju kao "samostalni" objekti, bez uklapanja u profil puta na kome se nalaze, kao i bez
uvida u potrebnu saobracajnu opremu, koja se projektuje u funkciji povecanja bezbednosti
saobracaja.

2.1 SuZenje puta na mostovima

Mostovi mogu u odredenim sluc¢ajevima predstavljati mesta na trasi puta, koja se prepoznaju
kao suzenja kolovoza u odnosu na normalni poprec¢ni profil puta. Moguc¢i razlozi su nasledeno
stanje, jer je put u toku realizovane rehabilitacije ili rekonstrukcije najéesée bio prosiren. U
takvim slucajevima cest je slucaj da se objekti duz trase puta ostavljaju u nepromenjenim
gabaritima, $to znaci da su poprecni profili na mostovima uzi od puta kome pripadaju. To za
posledicu ima smanjenje propusne moc¢i puta, srednje eksploatacione brzine, a vazno je
napomenuti da je na takvim mestima znacajno smanjena bezbednost saobracaja.

Ovakve situacije su ¢este na nasoj putnoj mrezi. Kako rehabilitacija kolovoza bez znacajnih
korekcija elemenata trase puta doprinosi povecanju prosecne brzine saobracajnog toka,
suzenja na mostovima postaju ,,uska grla“ i opasna mesta, koja su veoma cesto nedovoljno
obelezena uocljivom 1 prepoznatljivom saobra¢ajnom opremom sa elementima visoke
retrorefleksije. Definisana opasna mesta postaju dodatno izrazena u slucaju pruzanja trase
puta pored vodenih tokova, jer je gradnja mostova pod upravnim uglom na reku najcesce
reSenje, usled ¢ega dolazi do formiranja najmanje dve horiziontalne krivine u zoni mosta.
Zbog toga takvi objekti prakti¢no predstavljaju cvrste i slabo osvetljene prepereke vozacima.

2.2 Mikroklimatski uslovi na mostovima

Mostovi predstavljaju poteze posebnih mikroklimatskih uslova na putevima. U otvorenom
prostoru voda isparava na svakoj temperaturi, te ¢e atmosferski vazduh uvek sadrzati manje ili
vise vlage. Vazduh moze da prima vlagu sve dok ne bude isto zasi¢en, odnosno dok se u
vazduhu ne uspostavi napon pare, koji odgovara njegovoj temperaturi. Ako vazduh sadrzi
neku koli¢inu pare, sa kojom jo$ nije zasicen, prilikom hladenja ¢e nastupiti moment, kada ¢e
sa istom koli¢inom vlage vazduh biti zasi¢en. Svako dalje rashladivanje dovodi do
kondezovanja pare, jer vazduh na nizoj temperaturi ne moze da primi toliku koli¢inu vodene
pare, te se visSak mora izluciti u vidu magle, rose ili inja koje je posebno opasno, jer tada
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imamo direktno stavaranje poledice na kolovozu. Ova temperatura, na kojoj pri rashladivanju
vazduha nastupa zasi¢enje odnosno pocinje kondezacija, zove se tacka rose. U atmosferskom
vazduhu Cesto nastupa rashladenje ispod tacke rose, te se viSak vodene pare pojavljuje u vidu
kiSe, magle, rose, inja i sl.

Tacka rose vazduha je parametar koji se koristi u inzenjerskoj terminologiji, a po definiciji je
ona temperatura pri kojoj u procesu hladenja vazduh upravo postaje zasi¢en. U tom trenutku
pocinje izdvajanje vlage u vidu magle ili rose na okolnim Cvrstim povrSinama, kao §to su
mostovi.

Na mostovima ranije dolazi do pojave poledice u poredenju sa drugim delovima trase puta, jer
je iznad vodenih povrSina povecana vlaznost vazduha, a nema zemljanih slojeva koji bi
zadrzavali temperaturu. Mostovi sa ¢elicnom konstrukcijom su opasniji od betonskih, jer se
brze hlade (imaju vecu specificnu masu). Promene temperature kolovoza na mostovima mogu
se pratiti savremenim putno-meteoroloskim stanicama. Pojava poledice na mostovima je
karakteristi¢na za kasne vecernje i rane jutarnje ¢asove i predstavlja glavni uzrok zbog kojih
mostovi predstavljaju potencijalno opasna mesta na putevima.

Lokalna klima
Temperatura na mostu

== T kolovoza za vreme hladenja

—— -
T kolovoza za vreme zagrevanja

Slika 1a: Promena temperature kolovoza Slika 1b: Putna meteoroloska stanica na
na mostu mostu

3. ZASTITNE OGRADE NA MOSTOVIMA

U naSim standardima su opisane tehnicke karakteristike zastitnih Celi¢nih ograda i tehnicki
uslovi za postavljanje ograda. Definisanje popre¢nog profila saobracajnice, odn. Sirine
bankine je tretirano u “Pravilniku o osnovnim uslovima koje javni putevi moraju da
ispunjavaju sa glediSta bezbednosti saobracaja”. Stru¢na literatura dosta povr$no razmatra ovu
problematiku, pre svega u starijim izdanjima, u kojima se tretiraju objekti na putevima u
saobrac¢ajnim uslovima malog saobrac¢ajnog opterecenja. U univerzitetskim udzbenicima o
betonskim mostovima mogu se pronaci preporuke polozaja i karakteristike peSackih ograda na
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stazama, kao 1 visina ivicnjaka (> 20 cm) u odnosu na povrsinu kolovoza. Navedena visina
ivi¢njaka kao faktora bezbednosti saobracaja, bila je u funkciji spre¢avanja skretanja vozila sa
kolovozne trake i primerena je vremenskom periodu kada nisu postojala prakti¢na znanja i
iskustva u oblasti primene savremenih zastitnih ograda.

3.1 Tehnicki uslovi i nacini ugradnje zastitnih celi¢nih ograda

U domacoj praksi se pojavljuju raznovrsna tumacenja postojecih propisa, razli¢ita tehnicka
reSenja 1 nacini ugradnje zaStitnih celi€nih ograda. Problemi u smislu promenljivih
bezbednosnih uslova duz puta, u zavisnosti od nacina ugradnje ograde, prisutni su na
otvorenim deonicama puteva, kao i na objektima (propusti, mostovi) koji su izgradeni duz
trase puta.

Saobracajni uslovi na mostovskim konstrukcijama, sa aspekta ugradnje zastitinih ograda, jos$
su slozeniji, pa su projektovana 1 izvedena reSenja razlicita i Cesto predstavljaju jasan doprinos
pogorsanim bezbednosnim uslovima na putu, u odnosu na deonicu puta kojoj objekat pripada.
Tacan polozaj zasStitne Celi¢ne ograde u poprecnom profilu puta na mostovima, u odnosu na
konstruktivne elemente trotoara, potpuno je nedefinisan u propisima.

Polozaj zaStitne ograde u popreCnom profilu saobracajnice 1 kriterijumi za postavljanje
odredeni su opstim stavom da najmanje rastojanje Stitnika ograde od ivice kolovoza iznosi
0,50 m. Ova odredba se u praksi svela i na slucajeve kada je predvidena ugradnja ivi¢njaka,
kako na deonicama puta, tako i na mostovima. To prakticno znaci da su na mostovima
predvidena reSenja sa stazama razli¢ite Sirine, kao 1 ivicnjacima razli¢ite visine i oblika. U
takvim slucajevima, ograda se ugraduje na razliitom rastojanju od kolovoza i istovremeno
ivi¢njaka, ili je naj¢eS¢e nema na celoj duzini mosta.

Pored gelenderske ograde na ivici peSacke staze, na mostovima se u praksi primenjuju sledece
varijante na¢ina ugradnje zastitnih ¢eli¢nih ograda:

Ograda je postavljena samo duz peSacke staze na duzini mostovske konstrukcije;

e (Ograda je postavljena samo na deonicama puta pre i posle konstrukcije mosta;
Ograda je postavljena na mostu i na deonicama pre i posle konstrukcije, ali sa
prekidom na prelazu na objekat, i razli¢itim polozajem u popre¢nom profilu;

e (Ograda je postavljena u kontinuitetu na prilazu mostu i konstrukciji, prema tehnickim
uslovima za postavljanje ograde koji omoguéavaju visok stepen bezbednosti
saobracaja.
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Slika 2: Primeri razlicitih nacina ugradnje zastitnih celicnih ograda na mostovima

Pri projektovanju i izgradnji objekata na putu duzine manje od 5.0 m, stanje je takode
nepovoljno. Naime, iz neobjasnjivih razloga, mali objekti se Cesto grade sa peSackim stazama
na duzini propusta, sa ivi¢njacima visine 15-20 cm iznad kote kolovoza. Problemi su zapravo
nastali jo§ u toku izrade projektne dokumentacije, kako objekta tako i prate¢e saobracajne
opreme. Izvodaci radova veoma cCesto dobijaju nekompletnu tehnicku dokumentaciju, pa se
reSenja modifikuju na terenu u toku izgradnje objekta. Zastitne celicne ograde se na ovakvim
objektima izvode u raznim varijantama, uz realno veliku mogucnost naletanja vozila na
visoke ivi¢njake, koji imaju osobine bo¢ne smetnje.

3.2 Osnovni problemi koji prate ugradnju zastitne ¢eli¢ne ograde

U propisima kojima je regulisana oblast projektovanja mostovskih konstrukcija na putevima,
nije dovoljno paznje posveceno odredbama koje definiSu tacan polozaj i medusobni odnos
ivicnjaka 1 zaStitne Celicne ograde. Razlozi za ovakvo stanje mogu se, pored pomenutih
nedostataka u propisima kojima je regulisana ova oblast projektovanja, traziti i u nedovoljnoj
koordinaciji izmedu projektanata mostova i trase puta. Zbog toga je u praksi Cest slucaj da
elementi poprecnih profila puta na delu pre mosta i na mostu, ne pruzaju mogucnosti da se
saobracajna oprema, koja je u funkciji bezbednosti saobracaja, ugradi na pravilan nacin i u
skladu sa evropskim normama. Tacnije, propisi za razliite oblasti projektovanja su

......

Celi¢nih ograda, sa izrazenim kriticnim mestima na prilazima ispred mostova.

Naime, u poprecnom profilu puta na mestu pocetka konstrukcije mosta, ¢esto se izvode
reSenja sa visokim trotoarima bez uskladivanja sa elementima puta neposredno pre nailaska
na objekat, pri cemu prvi ivicnjak predstavlja potencijalno opasno mesto, odn. bocnu smetnju
na putu. U sluc¢aju da objekat, odn. konstrukcija peSacke staze na mostu, moze da prihvati
ugradnju zasStitnih ograda, u propisima ne postoji precizno definisan polozaj ograde na mostu
u odnosu na ivi¢njak. Jedan od kriterijuma za postavljanje ograde na bankini je minimalno
rastojanje od ivice kolovoza 0,50 m. Ovaj kriterijjum je vremenom nasao primenu i na
mostovima, uz veoma opasnu kombinaciju ugradnje na istom rastojanju 0,50 m od ivicnjaka,
koji na mostovima imaju visinu h > 7cm. Zbog toga i u uslovima ugradene ograde na
mostovima 1 postojanja ivicnjaka, mogu biti naruseni uslovi bezbednog odvijanja saobracaja.
Prisustvo ivi¢njaka koji nije ugraden ispod Stitnika ograde, predstavlja smetnju 1 potencijalnu
opasnost zbog mogucnosti pojave nestabilnosti i prevrtanja, odn. tzv. ,katapultiranja vozila“
preko ograde.
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Slika 3: Novi objekti bez zastitnih ograda i sa neadekvatnim resenjem ugradnje
3.3 Posledice saobracajnih nezgoda na mostovima

Na postoje¢im mostovima na kojima nije predvidena zastitna ograda, ugradena je najcesce
samo pesSacka gelender ograda, koja nije staticki ni projektovana za eventualno zadrzavanje
vozila na objektu. Naime, tamo gde je potrebno obezbediti najvisi nivo zastite ucesnika u
saobracaju, postoje velike mogucénosti da u sluc¢aju nastanka saobrac¢ajne nezgode nastupe
posledice velikih razmera.

Mostove treba opremiti takvim zastitnim ogradama, kako bi se osigurala potrebna bezbednost
saobracaja, kao 1 bezbednost ljudi ili objekata od znacaja, u neposrednoj okolini mosta. To
znaci da, po evropskim normama, zastitne ograde treba da sprece skretanje vozila do 13 t sa
kolovoza, probijanje peSacke ograde i njihovo padanje sa mosta, pri brzini od 70 km/h i
upadnim uglom od 20°, $to odgovara stepenu zadrzavanja vozila H2. U slucaju saobracajne
nezgode sa tezim vozilima, konvencionalne zastitne ograde dostizu granicu izdrzljivosti, pa
ove saobracajne nezgode mogu da izazovu neprikladnu materijalnu i drugu Stetu tre¢im licima
1 objektima ispod mosta.

Mostovi na naSim putevima veoma cesto nemaju postavljenu zastitnu ogradu iz sledecih
razloga:

- u toku projektovanja mosta nije ni predvidena ugradnja ograde;

- u toku izgradnje objekta, ograda se ne postavlja zbog tehniCkih ogranienja, pa na
mostu postoji diskontinuitet.

U navedenim slucajevima, moze se konstatovati da postoji velika zabluda da ,,visok ivicnjak*
moze da spreci skretanje vozila sa kolovoza. Takode, ugradena pesacka gelender ograda nema
svojstva da moze doprineti zadrzavanju vozila od pada sa mosta. Zbog toga saobracajne
nezgode na mostovima najceS¢e imaju najteze posledice. Na slici 4. moze se jasno uociti
tezina saobracajne nezgode na mostu koji nije imao ugradenu zastitnu ogradu i koji pripada
kategoriji magistralnih puteva. U ovom slucaju pratece posledice su bile veliki broj Zrtava
medu ucesnicima u saobracaju i velika materijalna Steta. Na Zalost, danas prikazani most
izgleda potpuno isto, bez potrebnih elemenata saobracajne opreme koja bi doprinela
podizanju nivoa bezbednosti saobracaja. U ovakvim i slicnim slucajevima, Cesto se kao
osnovni razlog zbog koga se ne ugraduju zastitne ograde, navodi sledece:

,hema dovoljno mesta na peSackoj stazi“, Sto znaci da projektant nije predvideo
konstruktivno resenje koje podrazumeva odgovarajuéu saobrac¢ajnu opremu;
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- zaStitna ograda se ne moZze postaviti, jer armirano-betonski elementi nemaju dovoljnu
¢vrstinu da bi nosili vezne elemente stubova zastitnih ograda i prihvatili propisane sile
uticaja.

Slika 4: Primer probijene pesacke ograde na mostu posle saobracajne nezgode
4. ISKUSTVA EVROPSKIH ZEMALJA

Pitanja iz oblasti ugradnje zastitnih ograda na mostovima u evropskim zemljama, uprkos
raznim lokalnim ograni¢enjima u sagledavanju propisa, jasno su definisana kroz strategiju
potpunog usaglasavanja kriterijuma i tehnic¢kih uslova za ugradnju zastitnih ¢eli¢nih ograda,
Sto je realizovano donoSenjem standarda EN 1317. Dragocena prakti¢na znanja i iskustva
drugih zemalja u reSavanju problematike ugradnje zastitnih ograda, nisu dovoljno iskoris¢ena
kod nas. Pored odsustva zakonske regulative, za nasu putnu mrezu od velikog znacaja bi bile i
tehnicke preporuke za projektovanje 1 ugradnju zastitnih ograda. Na zalost, takav dokument
jos nije usvojen na naSim prostorima. Posledice toga su raznovrsna tehnicka resenja ugradnje
ograda 1 puno improvizacija i nedorecenosti u ovoj oblasti.

Autor je razmatrao reSenja zastitnih ograda na mostovima u Nemackoj. Naj¢es¢e postavljana
ograda EDSP testirana je u skladu sa EN 1317, pri ¢emu je zajedno sa parapetom prosla
zahteve stepena zadrzavanja H2. Najveéi broj postojecih i novih mostova u Nemackoj ima
tzv. Bridge cap od betona, na kome se postavlja zastitna ograda i parapet. Ova kapa ima Sirinu
2 m i povezana je sa mostovskom konstrukcijom starter reSetkama - Sipkama min. @ 12 mm,
dok je a <40 cm. U slu¢aju udara kamiona javljuju se velike sile, koje ne bi trebalo da oStete
mostovsku konstrukciju, ali mogu da ostete kapu mosta, jer je kapa najmanje izdrzivi deo
mosta.

Results of impact tests
[EM1317)

Containment leval H2
Impact severity Index o
Working width W7
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Slika 5: Standardne zastitne celicne ograde na mostovima u Nemackoj
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Na slici 5. jasno se uocava da je Stitnik ograde udaljen od ivice kolovoza 0.50 m, ali samo uz
uslov da je max visina ivi¢njaka h=7cm. Jedino na taj nacin moZe se obezbediti pravilno
prenoSenje energije vozila (visina, ugao...) pri naletanju na celi¢nu ogradu, Sto zavisi od
brzine vozila pri prelasku preko ivi¢njaka.

Takode su razmatrane ograde u razdelnom pojasu u propisima Svajcarske, kao i varijante
ograde na bankini i objektu, u zavisnosti od prisustva razlicitih vrsta i tipova ivi¢njaka i1 brzine
saobracajnog toka, u propisima Slovenije, Hrvatske, Madarske 1 Ukrajine.

5. POVECANJE BEZBEDNOSTI SAOBRACAJA NA MOSTOVIMA

Na mostovima je potrebno za sve razliCite varijante peSackih staza i1 ivicnjaka, kao 1 razlicite
saobracajne uslove, predvideti tipska resenja zaStitnih ograda. Pri tome se mora imati u vidu
da za brzine vozila V>50 km/h pri naletanju na ivi¢njak, postoji realna opasnost od prevrtanja
vozila pod odredenim okolnostima. Sva reSenja zastitnih ¢eli¢nih ograda treba da omoguce
vozilu, da pri skretanju sa kolovoza ostvari primarni kontakt sa Stitnikom ograde, bez
prethodnog naletanja na ivi¢njak uz kolovoz puta. Zbog toga je u predlozenim resenjima, pod
odredenim uslovima, ivi¢njak bo¢no pomeren u popre¢nom profilu, odn. "podvucen” ispod
Stitnika ograde.

Na mostovima 1 ivici kolovozne trake autoputeva treba predvideti ograde nivoa zadrzavanja
H2, a pri posebnoj ugrozenosti tre¢ih lica ili objekata od znacaja koji su smeSteni ispod
mostova, nivoe zadrzavanja H4b. Na narednim slikama prikazan je tip ograde na mostovima,
koja ima mogu¢énost zadrzavanja vozila do 13 t.

U dosadasnjoj praksi postoji niz tehnickih reSenja na mostovima, u kojima nisu obezbedeni
odgovaraju¢i nivoi saradnje projektanata trase puta 1 mostova, Sto za posledicu ima
naruSavanje kontinuiteta u vodenju saobracaja duz deonice puta. Na mestima prelaska puta na
putni objekat Cesto postoje prekidi zastitnih ograda, Sto utiCe na stvaranje opasnih mesta na
putu. Zbog toga su takve lokacije sa degradiranim elementima pasivne zastite, potencijalne
,crne tacke®, na kojima se deSavaju saobracajne nezgode sa teSkim posledicama.

Slika 6: Zastitna celicna ograda na mostovima u Nemackoj (nivo zadrzavanja H2, test TB 51,
v=70km/h, 20°, 13000kg, potrebna radna sirina W4, nivo udara B)

Za slucaj kada se ne ugraduje pesacka gelender ograda, ve¢ je na mostovskoj konstrukciji
predvidena jedinstvena ograda, takode je od izuzetno velikog znacaja pravilno ostvariti prelaz
sa standardne ograde na bankini, preko kosog veznog elementa, na zastitnu celicnu ogradu na
mostu. Predlog takvog resenja je prikazan na slici 7.
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Slika 7: Prelaz zastitne celicne ograde na mostu
6. ZAKLJUCAK

Iz navedenih primera moze se zakljuciti da postoji velika razlika u pristupu i osnovnim
principima pri projektovanju mostova i propusta na nasoj putnoj mrezi, u odnosu na vecinu
evropskih zemalja, u kojima je ova oblast regulisana u skladu sa Evropskim normama EN
1317. Ako postavimo kao primarni cilj uskladivanje zakonske regulative i donosenje novih
pravilnika, potrebno je precizno i dosledno definisati sve saobracajne uslove i razli¢ite uticaje
koji se pojavljuju duz trase puta, sa aspekta potrebe ugradnje zastitnih ograda, kako bi se
usvojila tipska resenja, a sve u skladu sa EN.

Na nasim putevima ugradnju zastitnih Celi¢nih ograda prati niz problema koji su prisutni iz
slede¢ih razloga:

o0 U fazi projektovanja puteva ne poklanja se dovoljno paznje odredivanju potrebne
Sirine bankine, odn. zanemaruje se odredba iz pravilnika da se Sirina bankine odreduje
u zavisnosti od prisustva zastitnih ograda, njihove konstruktivne Sirine i1 slobodnog
prostora ispred i iza ograde.

0 Postojanje zablude da ivi¢njak na mostu visine h=20 cm moZze da funkcionalno zameni
ogradu, koja se u takvim reSenjima ne projektuje.

0 Polozaj 1 prisustvo ivi¢njaka uz ivicu kolovoza, na rastojanju od definisanih 0.50m od
Stitnika celi¢ne ograde, uticali su na promenu uslova pod kojima se prenosi energija
vozila (visina, ugao...) pri naletanju na celi¢nu ogradu, Sto zavisi od naletne brzine
vozila pri prelasku preko ivi¢njaka. Pri velikim brzinama koje vaze u vangradskim
uslovima (preko 50 km/h), moguc¢i su efekti "katapultiranja vozila”, Sto direktno utice
na mogucénost i ispravnost nacina delovanja zastitne ¢eli¢ne ograde.

O Izvedena resSenja sa ivi¢njacima visine 10-12cm iznad kote kolovoza, mogu na
odredenim deonicama puta i mostovima, u posebnim eksploatacionim uslovima, da
doprinesu zadrzavanju vode na vecoj Sirini vozne saobracajne trake, nego S§to je
propisima dozvoljeno, Sto se nepovoljno odrazava na stabilnost vozila.

Pri projektovanju mostova, potrebno je ispuniti pored ostalih, 1 sledece tehnicke uslove:

1. Na svakom mostu se mora obezbediti potrebna §irina peSacke staze, koja mora
predvideti prostor za peSacku komunikaciju 1 prostor za konstruktivnu Sirinu
planirane ograde. Ograda se ne moze planirati naknadno.

2. Armirano-betonski elementi mosta koji nose ogradu, treba da zadovolje
grani¢ne uslove i uticaje sila, u slucaju udara merodavnog vozila u ogradu.
Ograda svojom deformacijom treba da prihvati deo energije vozila, a sve u
skladu sa odredbama EN 1317.
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3. Ivi¢njak na mostu ne sme da ima visinu ve¢u od h=7cm u odnosu na kotu
kolovoza. Ova visina zadovoljava uslove odvodnjavanja povrsinskih voda. U
slucaju ugradnje ivicnjaka visine h>7cm, ivi¢njak se mora nalaziti ispod plasta
zastitne Celicne ograde.

4. Na malim objektima raspona do 5m, peSacku stazu obavezno planirati 1
projektovati bez ivi¢njaka, u ravni sa kolovozom.

5. Saobracajna oprema na mostovima mora biti opremljena retroreflektuju¢im
materijalima III generacije (na putevima niZzeg ranga II generacije), kako bi
trasa puta sa objektima bila uocljiva 1 prepoznatljiva nocu, kao i u uslovima
smanjene vidljivosti.

Statisticki podaci o saobracajnim nezgodama i sprovedena istrazivanja u cilju identifikacije
opasnih mesta na drzavnim putevima Srbije, pokazuju da zone mostova generalno jesu
lokacije sa povecanim rizikom dogadanja saobracajnih nezgoda. Zbog toga je potrebno
pristupiti izradi tipskih reSenja zaStitnih celi¢nih ograda za takve slucajeve. Posebnu paznju
treba posvetiti zavrSecima cCelicnih ograda i1 reSenjima povezivanja za betonske delove
konstrukcija. Zbog toga donoSenje pravilnika ili tehnickih preporuka u kojima bi se regulisala
ova problematika, predstavlja prioritetan zadatak.
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