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Vprasanje vzdrzevanja nasih cest

Ceste v LR Sloveniji postajajo zaradi ve-
likega porasta avtomobilskega in ostalega
prometa iz dneva v dan vse bolj kritiéne,
Navadna gramozna cestis¢a, kakr$na imamo
pri nas v pretezni meri, ne ustrezajo veé
obremenitvi, kakrsno jim nalaga sodobni pro-
met, zato je vsako vzdrievanje cestis¢ iz teh-
ni¢nega vidika ostalo brezuspesno, a s finané-

ne plati docela neekonomiéno. Nadnormalna

obremenitev cesti§¢ zahteva isto¢asno tudi
nadnormalne stroske za vzdrZevanje, Dejstvo
je, da je stanje mnogih cestisé danes ze taksno,
da bi morali namesto 60 m* gramoza, kolikor
znaSa normativ za odgovarjajoéo obteZitev,
nasuti letno za vsak kilometer do 250 m® gra-
moza. Ker pa tega nobena cestna uprava ne
zmore, se vse tem bolj porazno maséuje na
samem voznem parku. Vpliv slabih cest pa
je za naSe gospodarstvo zelo skodljiv, kar
nam prikaZe naslednji skromen primer. Ljub-
lijanska uprava v SAP (Slovenija avto promet),
ki se bavi v glavnem z avtobusnim prometom,
je v &tirih mesecih letoSnjega leta porabila za
zlomljene vzmeti aviobusov 2392 kg peresnega
jekla. Ker pa avtomobilsko peresno jeklo ve-
éinoma uvazamo, si lahko zamislimo, koliksno
gtkodo trpi vozni park samo zaradi vzmeti.
Toé&neja analiza je pokazala, da so se po-
gonski stroSki voznega parka =zaradi slabih
cest povecali za nad 3009%, iznad normale.

Zaradi kritiénega stanja nasih cest so ne-
davno priredili konferenco o problematiki in
vzdrZevanju nadega cestnega omrezja. Konfe-
renco je sklical Svet za gradbene in komu-
nalne zadeve VLRS, katere so se udelezili
poleg strokovnjakov Glavne uprave za promet
in direktorjev ter predstavnikov upravnih od-
- borov cestnovzdrZevalnih podjetij tudi cestni
nadzorniki, strokovnjaki z Univerz, zastop-
niki nekaterih okrajnih in mestnih ljudskih
odborov, prizadetih vladnih ustanov in drugi.

Iz referatov in diskusij posnemamo na-
slednje ugotovitve:

Razporeditev cest v LRS

Zaradi boljsega in laZjega razumevanja
nadaljnje razprave popiSemo razvrstitev cest.

Ceste I. reda so najvaznejSe zvezne ceste:

1. Podkoren—Ljubljana—Novo mesto—
Bregana—rep. meja;

2. Sezana—Ljubljana—Celje—Maribor—
drZz. meja;

3. Kozina—Rupa;

4. Dolnja Lendava—drzavna meja.

Ceste II. reda so vse vainejSe republizke
ceste, n, pr. Skofljica—Kocevje, Medvode—
Ziri—Idrija—Gorica, Razdrto—Ajdovi&ina—
Gorica itd., skratka ceste, ki veZejo vaZnejie
kraje v republiki in jih prikljuéujejo k cestam
I. reda,

Ceste III. reda so ceste okrajnega pomena
ter jih oskrbujejo tudi okraji sami. Take ceste
so n. pr. Ljubljana—Zalog, Stahovica—Kamni-
§ka Bistrica, Crnué¢e—Sv. Jakob itd.

Ceste IV. reda so ceste krajevnega pomena,
to so predvsem odcepi od cest IIL reda.

Za vse ceste L, II. kakor tudi III. reda je
nujno, da se jih konkretno klasificira in doloéi
njihove tehniéne elemente.

To delo je delno izvrSeno §ele
na cestah I reda, doé¢im &akajo
na to prvenstveno uvrstitev 3e
vse druge ceste v Sloveniji

Podatki o cestah v Sloveniji

Cestno omreZje 1., II. in IIl. reda v Slo-
veniji meri po dosedanji razvrstitvi 7593 km
in se deli na:

ceste I. reda v dolZini 525 km,
ceste II. reda v dolZini 3896 km,
ceste III. reda v dolzini 3172 km.

Ceste I. in II. reda veéinoma oskrbuje re-
publiska uprava za ceste, medtem ko oskr-
bujejo ceste IIl. reda okrajni ljudski odbori

in mesta.
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“ Za ceste L in II. reda skrbi neposredno
pet cestno-vzdrzevalnih podjetij (»Cegradov),
in sicer za naslednje dolZine:

Ljubljanska okolica v skupni dolZini 1007 km
Celjska okolica v skupni dolZini 522 km
Mariborska okolica v skupni dolzini 1061 km
Novomeska okolica v skupni dolzini 892 km
Goriska okolica (Ajdov$tina) v sk. d. 939 km

Ceste I in IL. reda v skupni dolZini 4421 km

Vse nase ceste L, I in III. reda so po
kakovosti vozi§¢a razdeljene v:

betonske ceste 50 km
dvojna asfaltna prevleka 66 km
ceste iz granitnih kock 509 km
gramozne ceste 6968 km
Torej skupno 7593 km

Glavna teZa pri vzdrZevalnih delih je na
gramoznih cestah, ker je ostalih cest priblizno
le 10% celotne dolZine omenjenih cest.

Za neposredno vzdrZevanje cest [ in
II. reda pride v postev sicer le pribliZzno
3700 km gramoznih cest, ki so v oskrbi repu-
bliske uprave za ceste. Te gramozne ceste
pa zahtevajo skupno 222.000 m* gramoza na
leto za primer, e bi bilo cestno omreZje Ze
v normalnem pravilnem stanju.

Upostavitev obsloje¢ih cest I in II. reda
v normalno stanje ter nato redno vzdrZevanje
je prva naloga naSih cestnih uprav.

Ce upostevamo, da se mora v redu vzdr-
Jevati gramozne ceste samo do dologene
obremenitve, potem iz obremenilnih diagra-
mov in statistiénih podatkov takoj ugotovimo,
da nekatere cestne proge ne vzdrZie ve& gra-
mozne povrSine, temve& nujno zahtevajo po-
vriinske utrditve oziroma tlakovanja,

Obremenitev cest s prometom

Naslednji podatki nam prikaZejo obreme-
nitev v letu 1950 po posameznih cestnih
upravah:

Obremenilev ceste: t(‘:i&:vfj)h
Ljubljana—Vrhnika—Logatec povpr. 1250
Ljubljana—Kranj 2500
Ljubljana—NovVo mesto " 500
Ribnica—Kogevje w5000
Kranj—Kokra w6000
Maribor—Slov. Bistrica & 2 1200
Celje—Konjice o +1000
Maribor—Dravograd oo 1200

Povpreéna obremenitev cest L in IL reda
znaSa za leto 1950 cca 600 ton v 24 urah.
Vse obremenitve cest nad 400 ton v 24 urah
niso ve¢ za gramozne ceste primerne, temveé
je iz gospodarskega vidika nujno vse ceste z
ved&jo obremenitvijo kot 400 ton. povrSinsko
utrditi odnosno tlakovati.

Podatkov o 3tevilu prevoZenih vozil na
cestah nimamo, ker se niso zbirali.

Nagelo pravilne tehnike vzdrZevanja cest
glede na njihovo obremenitev bi moralo ostati

osnovna naloga vse cestne sluzbe, e hogemo
da ostanejo naSe ceste uporabne.

V ta namen je treba strokovno
pravilno ugotoviti dejansko po-
vpreénoobremenitevcestinper-
spektivni razvoj te obremenitve
za pripadajoie cestne odseke ter
ktemuizvestipostopoma pravil-
no povré§ino ceste,.

Cesinovzdrievalna sluzba

V kolikor imamo Ze obstojete ceste v re-
du, jih pa& moramo vzdrZevati v uporabnem
stanju, da Skoda ‘preve¢ ne naraste. Skrb za
pravoéasno in pravilno popravilo poskodb na
cestah in objektih mora postati sistemati¢na
in neposredna, ker poskodbe zelo hitro raste-
jo ter se s tem stroski za mjihovo popravilo
nesorazmerno hitro zvisajo.

Zaradi velike doliine cestnega omreZja in
njihove posebne vaZnosti ter vrednosti, ki se
ceni za ceste I in II. reda na cca 20 milijard
dinarjev (po kupni moéi in cenah iz leta 1950),
je poverjena skrb za njihovo &uvanje, vzdr-
Zevanje in obnavljanje upravi za republiske
ceste. Te ceste vzdrzujejo kot Ze omenjeno
cestnovzdrZevalna podjetja »Cegrad« v Ljub-
ljani, Celju, Mariboru, Novem mestu in
»Asfalt« v Ajdoviéini. Na posamezno pod-

jetje odpade ve& delovodstev in sicer:

»Cegrad« Ljubljana 15 delovodstev

i Celje 8 "
4 Maribor 12 o
1 Novo mesto 11 (o
»Asfalt« Ajdovs&ina 11 .

Skupaj: 57 delovodstev,

ki imajo v celoti 717 cestarskih odsekov, tako,
da pride povpreno na enega cestarja cca
6 km ceste. Ce radunamo, da imamo na ce-
stah I. in II. reda Se redno cca 3700 km gra-
mozne povriine in le cca 617 km asfalta in
tlaka, vidimo, da je vzdrZevanje gramoznih
cest za sedaj najvaZnejse in najobseznejie delo
na cestah.

Preskrba nasih cest s potrebnim posipal-
nim materialom je ena izmed tezkih nalog
cestnovzdrzevalne sluZbe. :

Tudi transport in razvoz posipalnega gra-
diva na posamezne cestne odseke, in sicer
sukcesivno za dolo&ena posipalna razdobja, je
tezko&a, ki jo je treba brezpogojno odstraniti,
da bo dejansko na potrebnem cestnem odseku
v dologenem ¢asu res nujno posipalno gra-
divo na razpolago.

Vsa cestarska sluzba, ki je razprostrta po
vsem podro&ju na¥e cestne mreZe, mora ceste
v redu vzdrievati le v tem primeru, &e bo
stvarno potrebni material na razpolago na
mestu potrebe.

Glede na dejansko stanje naSih cest mora
biti cestar v prvi vrsti kvalificiran cestni de-
lavec, ki bo stvarno opravil na svojem odseku
ceste ono delo, ki ga cesta od njega zahteva.
Vsa pomozna dela: &is&enje jarkov, snaZenje,
evidenca, kopanje trave ipd. so v primeri z

146



vzpostavitvijo voZi§€a v brezhibno stanje se-
kundarna dela, ki pa morajo biti sicer tudi
v redu izvrSenma, &e hofemo imeti v redu
vzdrZevano cesto.

Delo na rednem vzdrZevanju cest nadzi-
rajo cestni nadzorniki, ki poleg tehniénega
dela skrbe Se za vso materialno, delovno in
prometno evidenco ter varujejo cestno last-
nino.

Poleg redne cestne wvzdrievalne sluzbe
imajo omenjeni tudi Se mobilne brigade, ki
pod vodstvom delovodij vr§e neposredna veéja
popravila cestnih objektov, mostov, naprav-
liajo posipalno gradivo, oskrbujejo prevoz ma-
teriala itd.

Tako urejena cestna vzdrievalna sluzba
mora, ¢e so zajaméena potrebna sredstva, vse
naSe ceste urediti ter jih tudi redno vzdrZe-
vati. Vsekakor pa je treba vse cestne po-
vriine, ki so na cestah z ve&jo obremenitvijo
kot je 400t/24 ur, ko so Ze enkrat posute in
povaljane, takoj povriinsko utrditi, ker so
stroski za samo upostavitev cestnega profila
sorazmerno zelo veliki nasproti stroskom za
utrditev. :

Zato je treba nac¢elno stremeti
za tem, da se vsak cestni odsek,
ki se ga upostavi v pravilni pro-
fil in linijo, takoj povrsinsko
prekrije ali utrdi, da se s tem ob
minimalnih ve& stro8kih zavaru-
je cestno telo in napravi cestno
povriino gladko in odporno. Na ta
na&in bodo popravljeni cestni odseki dejansko
naenkrat polno vredni — ceste pa se bodo
bistveno izboljsale.

Pri pravilnem zasnovanju in izvedenem
vzdrZevalnem programu cest bi tako vse nage
vaZnejSe ceste dobivale sukcesivno utrjene
povr§ine ter bi s tem dosegli ono, za Eemer
stremimo. Pripominjamo pa naéelno, da bo
treba slej ko prej celotni investicijski ,pro-
gram rekonstrukeije in modernizacije cest ka-
kor tudi nove ceste temeljito dologiti ter iz-
vajati s strokovnim gradbenim podjetjem. Za-
to spadajo ve&je rekonstrukcije in moderni-
zacije vsekakor v poseben investicijski pro-
gram, ki za sedaj ni predmet te razprave
o upravi in vzdrZevanju cest. Pripominjamo
pa, da bo treba tudi cestnovzdrievalna pod-
jetja, kakor tudi strokovno cestno gradbeno
podjetje opremiti s primernimi stroji in uspo-
sobiti za to ustrezni kader, programe pa po-
stavljati v okviru zmogljivosti nasih podjetij.

Oprema cest

Ko govorimo o opremi ceste, mislimo pred-
vsem na naprave, ki jaméijo za varnost pro-
meta, naprave, ki jamé&ijo za orientacijo vo-
zagev in potnikov ter naprave, ki skrbe za
udobnost prometnega osebja.

Ugotavljamo, da je oprema nasih cest, pre-
vzetih iz bive Jugoslavije, kakor tudi opre-
ma sedanjih in novo zgrajenih ali rekomstru-
iranih cest skrajno pomanjkljiva.
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Da zboljSamo obstojece stanje
opreme nasih cest, je treba nuj-
no pristopiti k postopni ureditvi
enotne opreme posebno na ce-
stah L in II. reda. Ceste je treba
opremiti z mednarodnimi pro-
metnimi znaki

Prehod obstojeéega stanja opreme, ser-
visne . sluzbe in upravno-cestnovzdrZevalne
sluzbe na stanje kot smo ga omenili, zahteva
dalj§o dobo,. ako hoEemo realizirati ono, kar
smo citirali. Treba je torej takoj pristopiti
k izdelavi perspektivnega programa, da se le-
ta vskladi s programom vzdrZevanja cest, mo-
dernizacijo, rekonstrukcijo in mnovogradnjo
cest ter da se po tem osvojenem perspektiv-
nem programu dosledno postopa in gradi.

Z namenom poenotiti sodobne cestne zna-
ke in ostalo cestno opremo, bi bilo prav, da
se usposobi v ta namen delavnico, ki bi iz-
delovala cestno opremo strokovno pravilno.

Kadri za vzdrievanje cest

Cestarski kader se je po vojni razbil. Del
je odSel iz vzdrZevanja na operativo, ki je
nujno potrebovala kadre z ozirom na svoje
nove naloge, drugi del pa se je zaposlil drugje,
ker so bili dani z razvojem industrije boljsi
Zivljenjski pogoji. V cestno vzdrZevalno delo
so bili pritegnjeni novi kadri, brez osnovnega
znanja, veinoma polproletarci, katerim je bila
cestarska sluzba le postranski zasluzek. Ne-
kateri cestarji so bili celo pravi kmetje in
so smatrali cestno delo za svoj poé&itek. Ti
cestarji nimajo dovoljno prakse za pravilno
vzdrZevanje cest, niti posebnega interesa, po-
sebno, ker so se lahko izgovarjali na pomanj-
kanje osnovnih potreb&&in, ki jih cestar za
svoje delo mora imeti. To so deZni pladé&i,
gumijasti $kornji itd.

Osnovno znanje za vzdrZevanje ceste do-
bijo cestarji “s svojo prakso, 8Sola ali te&aj
jim mora dati le najosnovnejSe pojme o ce-
stnih delih, cestnem telesu, betonskih delih
(me$anje), primitivnih zidarskih delih, Vzdr-
Zevati morajo enostavne testne propuste in
izvesti enostavna tesarska dela. Glede na
vzdrZevanje asfaltnih cest in izvrSitve povr-
sinskih obdelav, je freba, da poznajo tudi
asfaltna dela. Nadalje morajo vedeti osmovno
o tlakovanih cesti¥¢ih, zalivanju rek itd. Raz-
umeti se morajo na sadjarstvo, ker je ob ve-
likem' delu nasih cest urejen nasad dreves.
Razen tega, da je cestar tisti, ki wvzdrZuje
ceste, je tudi nekak zastopnik lastnika ceste
na svojem sektorju dela, kot nekak hisnik v
primerjavi s stanovanjskimi poslopji. Kot tak
mora poleg osnovnega strokovnega znanja po-
znati uredbe, ki se nana$ajo na ceste. To so
uredbe o varnosti in za$¢iti prometa na ce-
stah, uredbe o gradnji, poznati mora opremo
cest in signalizacijo ter kategorizacijo cest.
Poznati mora madalje vozila, cestne izkaze,
osnovne pojme matematike, ustave itd. Ve-
deti mora, kaj je kataster cest, mostov in
kamnolomov, Vse to znanje mu sluzi, da za-



sciti lastnika ceste. Nadalje daje informacije
o stanju cestnega omreZja prometu za ceste.

Zgoraj nasteto strokovno, upravno in splo-
$no znanje bi mogli mlaj§i cestarji zajeti v
dveh do treh meseénih tecajih, ki bi se vr-
§ili v dveh zaporednih letih, to je skupno 4—6

 mesecev. Te&aji naj bi bili povezani s prakti¢-
nimi deli. Stareji cestarji v kolikor nimajo
cestarskega izpita, bi zajeli to znanje v enem
dvomeseénem tecaju. Teéaj bi posedali ce-
starji po 1—2 letih svoje nastavitve, ko bi
obvladali Ze osnovne prakti¢ne pojme o cest-
novzdrzevalnem delu. Cestarji, ki bi se iz-
uc¢ili v teh tecajih, bi se uvrstili med kvalifi-
cirane gradbene delavce ter bi bili tako uvr-
3¢eni v odgovarjajoée plaéne razrede, Za pra-
vilno izvajanje' dela cestarjev je potrebma iz-
delava »Navodila za cestarsko sluzbo«.

Na moéno frekventiranih odsekih bi imel
vsak cestar po enega pomoZnega delavca, ki
naj bi bil kandidat za poznejSega cestarja.
Pri sprejemanju novih kadrov pa je treba
gledati na to, da se sprejemajo v delo ce-
starji in delavci, ki niso polproletarci, kajti
le taki bodo zadovoljivo opravljali svoj posel.
Za izpolnitev tega pogoja pa je treba, da se
ustvari mreZa cestarskih hi§ in uredi pravilna
stimulacija pri delu.

Pri zelo obremenjenih cestah se kaZe ob-
éutno pomanjkanje cestarjev, posebno v je-
seni in spomladi, ko je treba raztresati gra-
moz po vsej cestni povrdini. Nadelno se sme
cestarje zaposlovati le za cestnovzdrZevalna
dela na dodeljenih cestnih odsekih. Danes pa
uporabljajo cestarje OLO za najrazliénejse
posle (za seénjo, za razliéne odkupe in po-
dobno).

Poleg cestarjev pa moramo imeti za vecja
popravila tudi samostojne delovne brigade.
Tako n. pr. kamnoseske brigade, brigade za
popravilo cestnih mostov, asfalterske brigade
in druge. Te brigade so neposredno podre-
jene vodstvu podjetia za cestnovzdrZevalno
sluzbo.

Ako zberemo potrebe delovne sile za
vzdrzevanje cest L in II, razreda po danadnji
kategorizaciji, dobimo slede&o sliko:

1. cestarjev 1410
2. cestnih nadzornikov 58
3. delovna sila za pro-

dukcijo gramoza 700
4. delovna sila za raz-

voz gramoza 204
5. tesarji, mehaniki itd. 60

2432
Podjetja razpolagajo s 1812 delavci,

manjka torej 620 delavcev.

Za jesensko proizvodnjo gramoza je treba
dodati %e 379 delavcev za delo dveh me-
sSecev.

Kakor %e omenjeno, je po danainiem sta-
nju v LRS 57 cestnih delovodsteyv. Priblizno
pridejo 1—3 delovodstva na okraj. Posli cest-
nega delovodje so skrb za neoporotno sta-

nje cest, cestnih objektov in signalizacije, da-
janje mavodil in odrejanje dela cestarjem in
njih kontrola. Razporejanje dovoza, posipnega
materiala, nadzorovanje del v kamnolomu in
drugo. Poleg teh tehni¢nih del opravlja de-
lovodja administrativne posle, kakor: nabava
raznega materiala, obradunavanje mezd, iz-
pladila in drugo. Kadri za delovodje so doslej
prihajali iz vrst dobrih cestarjev. Ti so imeli
tudi enomeseéni te&aj, kar pa nikakor ne za-
dostuje za dosego potrebnega znanja. Seda-
nji delovodski kader je zato do 80% nepri-
meren, ker ima za svojo nalogo premalo iz-
obrazbe. Da se izboljSa delovodski kader, se
mora postaviti za delovodje absolvente grad-
benih delovodskih $ol, katere naj se da po
enem letu sluzbovanja v dvomeseéni tecaj,
kjer se bodo seznanili s specifiénostjo cestno-
vzdrZevalne sluzbe. Taki delovodje bodo
lahko pravilno nadzorovali delo podrejenih
cestarjev. Poleg cestnega delovodje je po-
trebno, da obstoja pri delovodstvih §e mesto
pomoénika, ki je cestnemu delovodji v po-
mo¢ in ga zastopa v odsotnosti,

Cestarji so bili po stari uredbi plagani kot
drZavni uradniki. Glede na dejstvo, da jih je
nova uredba o cestnoprometni stroki (Ur. L
FLRJ 61/50) izlogila iz sistema usluZbencev
in da so tudi po naravi svojega dela delavci,
so bili ob priliki prevedbe delavcev, novem-
bra in decembra 1950, prevedeni v delavski
stalez kot gradbeni delavei. Kljub prevedbi
pa ‘nji-h-ov polozaj Se do danes ni dokonéno
urejen.

Z ozirom na dana3nji indeks cen so place
cestarjev prenizke in ne sluZijo kot stimula-
cija Za osebno prizadevanje cestarjev pri
vzdrZevanju cestnega omreZja. Zato se jim
dodeljuje posebni osebni dodatek, da bi se jih
stimuliralo in prejemki vsaj nekoliko dvignili.
Ugotavljamo pa, da imajo cestarji kljub do-
datkom prenizke plage in da bo treba &im-
prej .urediti to vpraSanje._

Za cestarje bi moral veljati 8-urni delav-
nik, kakor za vse gradbene delavce. Delo-
vodje bi morali kontrolirati, &e so cestarji
v delovnem &asu res pri svojem delu.

Normiranje del v cestni sluzbi je tezko
izvedljivo. Okvare na cestah so zelo razli¢ne,
kontrole nadrejenega osebja bi bile zelo te-
Zavne, ako bi hoteli delo cestarjev v polnem
obsegu normirati. Akordirati bi se moglo le
jesensko delo, t. j. posipanje voziséa z gra-
mozom. ;

Le s pravilnim nagrajevanjem
cestnovzdrZievalnega osebja bo-
mo lahko zahtevali, da se cestar
popolnoma posveti svojemu od-
seku Tako bomo preprecili fluk-
tuacijo ter dobili nov cestarski
kader.

Za delo v deZju, blatu in pozimi je treba
omogoéiti cestarjem nabavo zad¢itne opreme,
analogno kot delavecem v industriji, ki oprav-
liajo svoje delo pod nenormalnimi pogoji.
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Tudi kader nadzornikov je treba postaviti
na pravilno raven, in sicer absolvirane grad-
bene delovodje, ki jih usposobimo za cestno
vzdrZevalno sluzbo.

Finansiranje cestnovzdrZevalnih del

Da moremo pravilno in smotrno organizi-
rati finanéno sluZbo pri cestnovzdrZevalnih
delih, si moramo najprej ogledati [inanéne
potrebe za pravilno vzdrZevanje in nove in-
vesticije.

Pregled stroskov in potreb bomo izvedli na
podlagi kupne moéi dinarja v letu 1950. Po
dosedanjih izku$njah znagajo strogki letno kot
prikazuje naslednja tabela:

din V tisoé¢ih dinarijih
Strogki

Vrsta DolZina Strogki  Strozki
ceste v km vzdri. vzdri, obnove  Skupno
za km

Ceste .

L. reda 525 65.000 34.125 26.250 60.375
Ceste

IL. reda 3896 65,000 253.240 - 194.800 448.040
Ceste

IIl. reda 3172 46.000 145,912 111.020 256,932
Ceste -

IV.reda 10.000* 8.000 80.000 20.000 100.000
Skupaj: 17593 —  513.277 352070 865.347

Za pravilno trenutno vzdrZevanje in ob-
novo zanemarjenih cest je treba letno torej
cca 500 milijonoy dinarjev za ceste I in IL
reda. Za vse ceste, prikazane na gornji tabeli,
pa je treba za normalno vzdrZevanje in ob-
novo, t. j. vzpostavitev v pravilni profil, cca
870 milijonov dinarjev letno. Trenutna zmog-
ljiivost omenjenih »Cegradov« pa je priblizno
300 milijonov dinariev letno, torej priblizno
polovico manj kot ]e treba, zato naSe ceste
stalno propadajo in je treba brezpogo]no ne-
kaj pokreniti, da ne bo stanje Se slabge. Ne
smemo si delati utvar, da bomo ceste izbolj-
‘%ali v enem letu, paé pa jih bomo morali
obnoviti v ve¢ letih v okviru kapacitet nasih
cestnovzdrzevalnih in cestnih podjetij. Potrebe
po investicijah, ki naj bi zna%ale cca 250 mi-
lijonov letno, pa bi izvrevalo republisko
podjetje »Slovenija-ceste«,

Vzdrzevalni stroski za km ceste so naj-
velji pri gramoznih cestah in zna3ajo skupno
z obnovo cca 127 000 dinarjev za kilometer.
Vzdrzevalni stroski za dvojno asfaltno pre-
vleko pa znaSajo pribliZno 48.000 dinarjev za
kilometer. Vzdrievanje betonskega in granit-
nega cestiSa je minimalno in znaSa letno
okoli 7000 dinarjev za kilometer.

Viri finansiranja za vzdrievanje cest

Dosedaj je bil vir finansiranja za vzdrZe-
vanje cest izkljuéno le proraéun.
~ Po novem finan&nem sistemu, ki se tre-
nutno postopoma pri nas uvaja, se pa stremi

* Ceste IV. reda so vitete samo ome, ki so
za javni promet nujno potrebne, Niso pa pri teh
cestah upostevane poljske poti in steze.

k avtofinansiranju, t. j. v nasem primeru, oni,
ki cesto uporablja, maj tudi placa najemnino
za ceste.

Kakovostno cestno - omreZje. potrebujejo
predvsem imetniki vozil tako motornih ka-

kor tudi vpreznih, Kvaliteta cestnega omrez- .

ja vpliva na rentabilnost transportnih podje-
tij in zato smatramo, da bi le-t4 morala pla-
¢ati najemnino za ceste.

S tem, da ima vsako podjetje neposreden
odnos s proraéunom, torej z drZavo in da se
vsa sredstva zbirajo v enotni vsedrZawvni
sklad, odkoder je centralna delitev sredstev,
je bila pretresena aktivna vloga delavskih
svetov v delitvi akumulacije. Zato je nujno
potrebno lastno finansiranje.

Cestno omreZje predstavlja po eni strani
de] produktivnih osnovnih skladov prometa,
po drugi strani pa so ceste komunalne na-
prave, ki predstavljajo neproduktivne sklade.
Ze ta namenska delitev nam daje osnovo tudi
za definiranje virov finansiranja.

Po tem naéelu bi imeli dve glavni obe-
leZji virov finansiranja:

1. najemnine za ceste;

2. del cest kot komunalne naprave pa naj
se finansira za sedaj $e vedno iz proraduma.

Najemnina bi se realizirala v obliki aku-
mulacije, bodisi cb priliki vsakoletne regi-
stracije vozil ali pa ob realizaciji prevozenih
kilometrov tromeseéno ali polletno. Na tak
nadin bi se poenostavilo zbiranje finanénih
virov ter se obenem za;eIo- tudi tako gospo-
darska podjetja; ki jim je transport samo
stranska delavnost (gozdarstvo, rudarstvo,
gradbena podjetja itd.), ustanove in. pa pri-
vatne lastnike motornih vozil. Tako nam ta
del finanénih sredstev zagotavlja obnovo in
vzdrZevanje cestnega omreZja v svojstvu pro-
duktivnih fondov.
moZno priSteti e morebitne takse na gorivo,
kazni pri neizvajanju cestnih predpisov in
podobno. Pri dologevanju najemnin za ceste
pa moramo skrbno paziti, da bodo doloene
v taki viSini, da jih bo gospodarstvo v pra-
vilnem sorazmerju preneslo. kajti vsako do-
lo¢evanje in viino akumulacije v skrajmi li-
niji plaga le potrodnik,

Nadalje bo treba prougiti podrobnosti, iz
katerib virov se bodo finansirale potrebe re-
publiZkih cest in zopet potrebe okrajnih in
krajevnih cest. Pripominjamo, da so viri fi-
nansiranja mestnih cest Ze v glavnem . do-
logeni po dosedanji akumulaciji. Ako kateri
koli koristnik prekomerno in stalno trosi kak
cestni odsek, tedaj naj ga bi moral vzdrZe-
vati iz lastnih sredstev, odnosno po izkori-
§¢anju postaviti cesto v prejinje stanje. Ta
primer bi zadel n. pr. gozdarje pri eksploata-
ciji gozdov. Seveda mora koristnik vkalkuli-
rati strofke vzdrZevanja cestnega odseka pri
svojih storitvah.

Na¢ini najemnine za ceste kakor tudi
ostali viri finansiranja, ki smo jih omenili.
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bodo predpisani v okviru celotne drzave
enotno.

Finanéni viri zbrani iz najemnin naj bi v
glavnem krili stroke za vzdrzevanje cestnega
omreZja, proracun pa bi dal potrebne kredite
za izgradnjo novih cestnih odsekov ter ob-
jektov na njih,

Rentabilitetni radun vzdrZevanja cest

Za izraBunanje rentabilitete bomo prika-
zali priblizne stroske, nastale zaradi slabega
stanja nasih cest po naslednjih vidikih:

a) vel stroski zaradi popravil vozil;

b) izgube zaradi po&asnejSe voznje;

c) izgube zaradi okvar vozil.

a) Po podatkih iz evidence za leto 1950 je
znaSala tehni¢na sposobnost vozil povpreé-
no 57,9%. Nafe mehaniéne delavnice so
izvrSile priblizno trikrat veé& popravil kot
je bilo po programu dolo&eno. Kljub toli-
kim popravilom vozil se tehni¢ni koeficient
sposobnosti vozil ni izboljSal, kar je pri-
gisati predvsem slabemu stanju nagih cest.

e ratunamo veé izvrSena popravila, veé
uvozene gume kot posledico slabih cest,
zna$ajo ti stroS8ki na podlagi podrobnega
izratuna letno

144,125.000 din po cenah iz leta 1950,

b) Na dobrih cestah je moZno dose&i pri to-
vornih avtomobilih brez vsake nevarnosti
povpreéno hitrost do 40 km na uro. V Ita-
liji zna%a povpreéna hitrost 45 km na uro.
Statistiéni podatki za leto 1950 pa izkazu-
jejo, da znaSa srednja tehni®na hitrost na-
$ih tovornih avtomobilov povpreéno 21 km
na uro. Zaradi premajhne hitrosti nasih
motornih vozil bi lahko prihranili pri kon-
stantnih strokih in pri akumulaciji sku-
pno na podlagi podrobnega raduna letno
279,552.000 din.

c) Ker je na§ avtomobilski park deloma star
in izrabljen, ni mogoce doseéi tehniéne
sposobnosti nad 75%. Vendar se razlika
od 60% do 75% lahko pripiSe slabim ce-
stam, kar v vrednosti predstavlja nadalj-
njo izgubo kapacitet. Vrednostno zna$a ta
izguba letno 123 milijonov dinarjev.
Skupna izguba in veé stroski znaSajo po
gornjih treh vidikih letno potem (po ce-
nah iz leta 1950) ;

skupno 546,677.000 din.

Razen tega bi morali upoStevati, da je
tovorni transport izgubil le 109, delovnih ur
izven garaZ za razna popravila, tezke okvare
in sliéno v viSini 332.281 ur pri omenjenih
SAP-ih. Upostevajo¢, da so vse te ure pla-
tane, ugotovimo nadaljnje izgube, ki bi se
morale vstaviti v ra¢un. Obstojajo Se nadalj-
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nje §kode, ki jih je utrpelo nase gospodarstvo
zaradi zakasnitve dovoza surovin in one, ko
blago sploh ni moglo biti pripeljano, bilo pa
je pripravljeno za tramsport.

Ker utinkujejo pri tem tudi razni drugi
vplivi, predvsem organizacijskega znacaja, te
vrednosti niso to¢no izraéunljive, zato jih ne
vstavljamo v gornjo kalkulacijo. Zaradi objek-
tivnosti za izracuname strofke postavimo moz-
nost, da 40% od izradunane $kode odpade na
druge vzroke, kot da so stara vozila, nepo-
polna. organizacija in podobno, nam ostane
¢ista Skoda, izzvana zaradi slabih cest, v
vrednosti letno najmanj cca 330 milijonov di-
narjev.

Ako primerjamo to vsoto s stroski obnove,
ki smo jo omenili v tabeli izraéunov stroskov,
opazimo, da le-ti zna%ajo ravno toliko, t. j.
352 milijonov dinarjev letno.

Obnova naSih cest bi se nam hitro ren-
tirala. Ti prihranki bi bili ob&utni le, ako
bo intervencija glede obnove cesti§¢ izdatna
in stalna. V nasprotnem primeru bodo ceste
vedno slabSe in strogki popravil voznega par-
ka vedno veéji in vedno bolj neekonomiéni.
Obenem mtoramo omeniti tudi to, da za iz-
datno intervencijo potrebujemo tudi izdatno
opremo, t. j. stroje in strojne naprave iz
inozemstva in tuzemstva.

Pri izratunu potreb ne smemo pozabiti na
rekonstrukcijo nadih mostov in propustov.
Tudi tu je potrebna nujna intervencija, sicer
bodo posamezni odseki cest neuporabni.

Za postavljenje dolotenega nujnega pro-
grama izboljSanja naSega cestnega parka je
potrebna koordinacija glede spro3genih si] in
sredstev pri izgradnji kapitalne izgradnje.

Na uvodoma omenjeni konferenci se je
tudi diskutiralo o organizacijskih oblikah cest-
novzdrZevalne operative in pri§lo do za-
kljuéka, da ne bi bila umestna veé&ja reor-
ganizacija obstojetega stanja te operative.
Poglobiti pa bo treba delovanje posameznih
uprav v stremljenju izvrSitve smernic, ki so
podane v tej razpravi.

V vidu moramo imeti, da so objekti ka-
pitalne izgradnje brez dobrih cest in drugih
komunalnih naprav invalidi. Kaj nam pomaga
truditi se za lastno produkcijo motorizacije,
¢e jo sproti uniujemo na naSih cestah! Kaj
nam pomaga varéevanje z devizami, &e jih pa
vsak dan zapravljamo z uniéevanjem uvoZe-
nega transportnega parka! Kaj pomagajo ra-
éuni o devizah iz tujskega prometa, e mu
odrekamo prve pogoje za njegov razvoj!
Zato na drugi strani ni gospodarsko, vareva-
nie z devizami za nabavo osnovne mehani-
zacije, za obnavljanje in vzdrZevanje mnasih
cest,



Dr, ing, Branko Znidersig:

Zadostna preglednost je eden izmed osnov-
nih pogojev varnosti prometa na sodobni
cesti. Dokler se je po cestah vrsil le pogasni
vprezni promet, niso na preglednost ceste
skoraj ni¢ pazili in tudi ni bilo potrebno.
Z nastopom avtomobilskega prometa, katerega
znadilnost so vedno ve&je vozne hitrosti, pa
je postala preglednost izredno vaZna za zago-
tovitey hitrega in varnega prometa.

Kot v drugih drzavah, se promet tudi pri
nas vedno bolj modernizira. Odstotek avto-
mobilskega prometa na naSih cestah raste iz
dneva v dan. Ko se bodo na%e gospodarske
prilike popolnoma normalizirale, bo to veca-
nje cestnega motornega prometa zavzelo Se
néprimerno vedji obseg. Da se bo po nasih
cestah promet varno in nemoteno razvijal,
moramo med drugim paziti tudi na dobro
preglednost. Vozagem motornih vozil moramo
zagotoviti zadosten pregled, ki je, kot re¢eno,
osnovnega pomena za varnost prometa.

Ce poteka cesta v globokih ukopih, v go-
zdovih, naseljih itd., je zagotovitev zadostne
preglednosti zvezana obi¢ajno z ob&utnimi
stroski. Zato je razumljivo, da skuSajo neka-
teri projektanti zmanjSati te stroSke na ta
naéin, da enostavno zmanjSajo pregledno dol-
zino, Torej uporabijo manjSo pregledno dol-
Zino kot je primerna za osnovno hitrost, na
podlagi katere so izradunani vsi elementi
tiste ceste. To v ve€ini primerov ni pravilno,
ker gre vedno na Skodo dobre in zadostne
preglednosti, torej na radun varnosti prometa.
Pomisliti moramo nmamreé, da se cesta gradi
le enkrat, promet po njej pa se bo vrgil dan
za, dnem.

Pregledna dolzina P je sestavljena iz dveh
delov in sicer iz zavorne dolZine Z in var-
nostne razdalje, ki znaSa priblizno 10 m.

Preglednost ceste

Glavni sestavni del pregledne dolZine je
torej zavorna dolZina. Lo€imo dvoje vrst za-
vornih dolZin in sicer zasilno in normalno
zavorno dolZino. Zasilna zavorna dol-
Zina je tista pot, ki jo napravi vozilo pri
zasilnem zaviranju, n. pr. ée vozaé nenadoma
opazi oviro ali se pa ovira hipno pojavi na
cesti. Pri takem zaviranju se seveda vozaé
ne more ozirati na udobnost potnikov in
&tednjo karoserije, gumastih obrofev in vo-
zi¢a, Take zavorne dolZine so razmeroma
kratke in v pravem pomenu besede »zasilne.
Seveda pa take zavorne dolZine ne smemo
vzeti kot podlago za dologitev preglednosti
ceste. V ta namen moramo upoStevati nor -
malno zavorno dolZino, dobljeno iz
pogojev, ki se ozirajo na lastnosti srednje
izveZbanih vozaéev, katerih je na cesti pro-
centualno najveé, ma zmerno hitro upravljanje
zavor, na zavorno delo, ki so ga zmozne
zavore, na udobnost potnikov, da ne ob&utijo
neprijetnih zavornih sunkov ter na Stednjo
karoserije, gumastih obrogev in vozis¢a.

V splo§nem je zavorna dolZina sestavljena
iz pripravljalne poti in iz faktiéne zavorne
poti. Pripravljalna pot je tista pot, ki jo vozilo
napravi v pripravljalnem ¢asu, to je od tre-
nutka, ko se je ovira pojavila pred vozade-
vimi oémi, pa do trenutka, ko zaéno zavore
delovati. V strokovni literaturi so do sedaj
imenovali ta. &as reakcijski- ¢as: (eni celo
»Schrecksekunde«, ker so ga cenili na eno
sekundo), kar pa ni pravilno, ker je prav-
zaprav reakcijski ¢as le tisti &as, v katerem
vozaé reagira na pojav ovire in je zato ta
doba krajSa od pripravljalnega ¢asa. Priprav-
ljalni ¢as sestoji iz ¢asa dojemanja ovire, ¢asa
premisleka in éasa, ki potefe od  trenutka,
ko se je voza& zavedel, kaj mora ukreniti pa

P=Z+10m do zacetka delovanja zavor, Ker vozi vozilo
' v pripravljalnem ¢&asu
Zavorna dolzina z nezmanjSano hitrostjo,
Zrasbec je u'go’towte}r njegove
Y pravilne velikosti zelo
q vazna. Pri dolo&itvi nor-
Vi
”'E""TI,;M malne zavorne dolZine
€ * g ifean] upostevamo pripravljal-
v st o ni &as 1,0—2,0 sekundi,
1 200 Kt e boljse 1,5—2,0 se-
E. fraos kundi.
3 ah . Sele ko zaéno zavo-
= Kjué uporabe w03 re delovati, se zagne
ke < bV famk 3 faktiéna zavorna pot,
3 : pjpérggg ki mora biti takO 'dO'lga.
- S B A - da se pri voZnji po njej
w0 159 ER R o ziva sila vozila uni&i
i a0 00 z.delom trenja med ko-
o : oot lesi in vozi§¢em.
i % {-aw. mm'-m _f'ﬂ” ¥
7 e Je Sika 1.

£ ik Grafikon za dolo¢anje za-
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i vorne dolzine
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TABELA ZAVORNIH DOLZIN

Zavorna dolZina: t 1,3625 (f + 0,018) - 1
Z —; V o V’, = TR o ST =
YAl Kk "= 2542752 (f £ 0015)
V — hitrost v km/h S —=sklon % .Z — zavorna dolZina
f = koeficient drsnega tremja K = sunek m/sek® Upostevan je pripravljalnias t = 1,5 sek
v |+l K mV nV? Z V | fH00s K mV nV? s
km/h m/sek® m m | m km/h m/sek? m m m
0,50 . 83 11 0,50 41,3 108
015 | 075 6,9 2,6 10 015 | 075 34,5 66,2 101
1,00 6,2 9 1,00 31,1 97
0,50 9,6 12 0,50 48,1 98
020 0,75 78 2,0 10 020| 075 39,1 49,7 89
1,00 6,9 9 K 1,00 34,5 84
10 30
0,50 11,0 13 0,50 54,9 95
025 075 8,7 1,6 10 025| 075 43,6 39,7 83
1,00 7,6 9 1,00 37,9 78
- 0,50 12,3 14 - 0,50 61,7 95
030 075 9,6 1,3 11 030| 075 48,1 33,1 81
1,00 83 10 1,00 41,3 74
0,50 16,5 27 0,50 49,6 145
015 | 0,75 13,8 10,6 24 015 | 0,75 41,4 95,3 137
1,00 124 23 1,00 37,3 133
' 0,50 19,2 27 0,50 57,7 129
020| 075 15,6 79 24 020 075 46,9 71,5 118
1,00 13,8 22 1,00 41,4 113
20 2l L 60 :
0,50 22,0 28 0,50 65,9 123
025| 075 17,4 6,4 24 025| 075 52,3 57,2 110
: 1,00 15,2 22 J 1,00 45,5 103
0,50 24,7 30 0,50 74,0 122
030 0,75 19,2 5.3 25 0,30 | 0,75 57,7 47,7 105
- 1,00 16,5 22 1,00 49,6 97
0,50 248 49 0,50 57,8 188
015| 075 20,7 238 45 0,5 | 075 48,3 129,8 178
1,00 18,6 42 1,00 43,5 173
0,50 28,9 47 0,50 67,3 165
020 0,75 23,4 17,9 41 020| 075 54,7 97,3 152
1,60 20, 1,00 483 14
30 7 39 ¥ 6
.| 050 32,9 47 0,50 76,9 155
025 0,75 26,1 14,3 40 025| 075 61,0 71,8 139
1,00 22,7 37 1,00 53,1 131
0,50 37,0 49 = 0,50 86,4 151
030 | 0,75 28,9 11,9 41 030| 075 67,3 64,9 132
.| 1,00 248 37 1,00 57,8 123
0,50 33,0 75 0,50 66,1 236
015 | 075 27,6 424 70 0,15 |© 0,75 55,2 169,5 225
1,00 24,8 67 1,00 49,7 219
0,50 38,5 70 0,50 77,0 204
020 0,75 31,2 31,8 63 020 075 62,5 12711 190
1,00 27,6 59 1,00 55,2 182
40 s i 80
0,50 439 69 0,50 878 189
025 | 075 . 348 25,4 60 025| 075 69,7 101,6 171
1,00 30,3 : 56 1,00 - 60,6 162
0,50 49,4 1 0,56 98,7 183
0,30 075 38,5 21,2 60 030| 0,75 77,0 84,7 162
i 3 1,00 | 330 54 1,00 66,1 151
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VvV |i+001sf K mV aV? VA V |i+0015 K mV l nV? Z
km/h [ m/sek?® m m m km/h m/sek® m | m m:
0,50 74,3 289 0s'o 107,4 - 555
015| 075 621 | 2145 | 277 015 |. 075 89,7 | 4475 | 537
1,00 55,9 270 1,00 80,7 528
0,50 86,6 248 0,50 125,1 461
020 075 703 | 160,90 | 231 020| 075 101,5 | 3356 | 437
1,00 62,1 223 1,00 89,7 425
90 130
0,50 98,8 227 0,50 142,7 411
025| 075 784 | 1286 | 207 025| 075 1132 | 2684 | 382
1,00 68,2 197 100 | 985 ; 367
0,50 111,1 218 0,50 160,4 384
030 075 86,6 | 1072 194 030 | 075 1251 | 2238 | 349
1,00 74,3 182 1,00 107,4 331
0,50 82,6 347 0,50 115,6 635
015| 075 69,0 | 2648 | 334 015| 075 96,6 | 5190 | 616
1,00 62,1 327 1,00 86,9 606
0,50 96,2 295 0,50 134,7 524
020| 075 781 | 1986 | 277 020 075 1093 | 389,3 | 499
1,00 69,0 268 1,00 26,6 486
100 140
0,50 109,8 269 0,50 153,71 465
025 075 87,1 1588 | 246 025| 075 1219 | 3112 | 433
17 1,00 75,8 235 1,00 106,1 417
0,50 123,4 256 050 | 1728 432
030 0,75 9,2 | 1324 | 229 030| 075 1347 | 2595 | 394
1,00 82,6 215 1,00 1156 375
0,50 90,9 411 0,50 123,9 720
0,15 | 0,75 759 | 3204 | 39 015 | 0,95 1035 | 5958 | 699 |
1,00 68,3 389 1,00 93,2 689
0,50 105,8 346 0,50 1443 591
020 | 075 859 | 2403 | 326 020 0,75 1172 | 4469 | 564
1,00 75, 3 - , ; 550
7 5,9 316 = 1,00 103,5
0,50 120,8 313 | 050 164, 522
025 | 075 958 | 1921 288 025| 075 130,7 | 3573 | 488
1,00 83,4 276 1,00 113, 471
0,50 135,7 296 0,50 185,1 483
0,30 | 075 1058 | 1602 | 266 030 | 0,75 1443 | 2979 | 442
1,00 90,9 260 1,00 123,9 422
0,50 99,1 480 050 |- 1322 810
015 | 075 828 | 3813 464 0,15 | 0,75 1104 | 6779 | 788
1,00 74,5 456 1,00 95,4 S
0,50 115,4 401 | 0,50 153,9 662
020| 0,75 93,7 286,0 380 020| 0,95 125,0 | 5084 g?g
by 8
i 00 828 | 369 fe0 1,00 110,4
0,50 131,8 361 0,50 175,7 582
025 | 075 104,5 | 228,7 333 025| 075 1394 | 406,5 | 546
1,00 91,0 . 320 1,00 121,3 528
0,50 148,1 339 0,50 1974 536
030 0,75 115,4 190,7 306 030 075 | 1539 | 3389 | 493
1,00 99,1 290 1,00 1322 41

Veéina avtorjev, ki obravnavajo to vpra-
§anje, smatra zaviranje za enakomerno poje-
malno gibanje, kar pa v resnici ni. Ce bi
namret takoj v zaCetku zaviranja nastopil
maksimalni dopustni zavorni pojemek, bi to
povzro&ilo mocan sunek v vzdolZni smeri, ki
bi zelo neugodno vplival na potnike, vozilo

in voziS¢e. Zavorni pojemek mora torej pri
pravilnem zaviranju polagoma rasti od 0 do
dologene Ze dopustne yrednosti. Zato tukaj
ni govora o kakinem konstantnem zavornem
pojemku, ki bi opravieval trditev, da je
zaviranje enakomerno pojemalno gibanje.
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v o0 K my: | v | g v ool K oV | av l z
km/h m/sek® m m m km/h m/sek® m m ~ m
0,50 140,4 906 0,50 156,9 1113
0,15 0,75 117,3 765,3 883 0,15 0,75 131,1 955,9 1087
1,00 105,6 871 1,00 118,0 1074
0,50 0355 738 0,50 182,8 900
0,20 0,75 132,8 574,0 707 0,20 0,75 148,4 716,9 865
117, 691

170 1,00 7,3 190 1,00 131,1 848
0,50 - 186,7 646 0,50 208,6 182
0,25 075 | 1481 458,9 607 0,25 0,75 165,5 573,3 739
1,00 128,9 588 1,00 144,0 117
0,50 209,8 592 0,50 234,5 . 713
0,30 : 0,75 1635 382,6 546 0,30 0,75 1828 478,0 661
1,00 140,4 523 1,00 156,9 635
0,50 148,7 1007 0,50 165,2 1224
0,15 0,75 124,2 858,0 . 982 0,15 0,75 138,0 1059,2 1197
1,00 111,8 970 1,00 1242 1183

" VTR -_‘_ ¥
0,50 173,2 817 0,50 192,4 987
0,20 0,75 140,6 643,5 784 0,20 0,75 156,2 7944 951
1,00 124,2 768 i 1,00 138,0 932

180 200
0,50 197,6 712 0,50 219.6 855
0,25 0,75 156,8 514,5 671 0,25 0,75 174,2 635,2 809
1,00 136,4 651 1,00 151,6 187
0,50 2221 651 0,50 246,8 776
0,30 0,75 173,2 429,0 602 0,30 0,75 1924 529,6 722
1,00 148,7 578 1,00 165,2 695
V tabeli so vrednosti Z zaokroZene na cele meire,
Zavorno gibanje je torej neenakomerno Zos—m NeabEnaV2 o i g it (3
pojemalno gibanje. Sprememba pojemka po kjer pomenita:
¢asu se imenuje sunek in ima dimenzijo _t.V | 13625V (f£0.01 5)

nvsek?®. Dopustni sunek v motornem prometu
se giblje v mejah od 0,5 do 1,5 m/sek®. Cim
manj$i sunek wupoStevamo pri radunu, tem
udobnej$a bo voZnja.

Ce smatramo zaviranje za neenakomerno
pojemalno gibanje ter upostevamo pogoje
udobnosti voZnje in, sklon ceste, dobimo za
celotno zavorno dolZino enaébo:

A iy 1,3625 V (f + 0,01 s)
i 3,6 g k
Ve
2 254,2752 (f+ 0,01 s) 1)
-+ 0,01 s za vzpone s
— 0,01 s za padce

Oznaébe pomenijo:

V — vozna hitrost v km/h
t — pripravljalni éas v sekundah
f — koeficient drsnega trenja med kolesi in
vozi§¢em
k -— sunek v m/sek?®
s —sklon v ¢ ;
Na osnovi ena&be (1) je konstruiran gra-
fikon za dolo&anje zavorne dolZine (glej sl. 1).
Enagbo za zavorno dolZino lahko napi-
Semo tudi takole:

154

g k
V:
254,2752 (f + 0,01 s)

Na podlagi enagbe (2) je za pripravljalni
das 1,5 sekunde ter za razne (f +£ 0,01s) in k
izratunana tabela zavornih dolZin za razne
vozne hitrosti,

Z izbero razliénega trenjskega koeficienta
f je mo#no upostevati vpliv razli¢nih vozis¢
na dolzino zavorne poti. Na gladkih asfaltnih
vozis¢ih bo n. pr. zavorna dolzina veg&ja kot
na voziséu, ki je tlakovano z malimi kame-
nitimi kockami,

Podrobneje glede zavorne dolZine glej v
¢lanky B. Znider3i®a: »DuZina ko¢enja motor-
nih vozila kao trasirni elemenat«, NaSe gra-
djevinarstvo §t. 2/1949.

Kot Ze omenjeno, je zavorna dolZina glavni
sestavni del pregledne dolZine. Zaradi tega je
velikost pregledne dolZine odvisna predvsem
od osnovne hitrosti V tiste ceste, od koefi-
cienta f drsnega trenja med kolesi in vozi-
§¢em, od zahtevane udobnosti voZnje (torej
od sunka k) ter od sklona ceste. Da bo torej
promet na cesti varen, moramo pregledno
dolZino izradunati na podlagi osnovne hitrosti
tiste ceste. VaZna je nadalje hrapavost vozi-
§¢a. Upostevati moramo tudi dejstvo, da se

0 =



koeficient drsnega trenja med kolesi in vozi-
§¢em manjfa z nara$dajodo vozno hitrostjo.

Na dobro preglednost moramo paziti pred-
vsem v krivinah in na konveksnih lomih
nivelete. :

Preglednost v krivinah: Ko smo
doloéili pregledno dolzino P, jo nanasamo po
vozni érti (po loku, ne po tetivil), ki je za
priblizno 1,50 m oddaljena od notranjega roba
vcziséa. Ce premoértno zveZemo konéne tocke
naneSenih preglednih dolZin, nam te &rte tan-
girajo krivuljo, ki nam omejuje pregledno
polje. Vse ostalo je razvidno iz sl. 2

Slika 2.
Doloéanje preglednosti v
krivinah

Visina ogesa vozafa motornega vozila nad
vozis€em je odvisna od konstrukcije vozila in
konéno tudi od velikosti vozaga. Ta viSina
znaSa 1,20—1,50m. Po novih mednarodnih
predpisih, ki jih je izdal pododbor za cestni
promet gospodarske komisije OZN za Evropo,
moramo upoStevati vi§ino ofesa vozaca 1,35 m
nad vozi§€em, viSino ovire pa 0,10 m nad
vozi§¢em.

Po nemskih RAL (Vorldufige Richtlinien
fiir den Ausbau der Landstraflen) iz 1. 1937/39
je bilo dovoljeno za zagotovitev zadostne
preglednosti v krivinah v ukopu izoblikovati
preéni profil ceste v krivini po sliki 3a.
Seveda pa je taka berma v viSini 0,70 m ovi-
rala vozadu pregled, posebno ¥e, &e se je
zarastla s travo. Voza& torej ni mogel na
dologeno pregledno dolZino opaziti 0,20 m
visoke ovire, kot je bilo tedaj zahtevano.

Pozneje so ta predpis izboljgali in zahtevali
izoblikovanje preénega profila v krivini po
sliki 3b.

Pa tudi na ta naéin izoblikovani preéni
profil ovira pregled, posebno &e, ker je kot
omenjeno, treba sedaj po novih mednarodnih
predpisih upoStevati l¢ 0,10 m visoko oviro,
ki leZi na cesti.

Zato naj se preéni profil v krivini izobli-
kuje po sliki 3c. Pobogje ukopa se za&ne Sele
v oddaljenosti ¢ od sredine ceste. Pri tako
izoblikovanih preénih profilih krivin, ki leZe
v ukopu, bo voza& na dolofeno pregledno
dolZino zanesljivo opazil 0,10 m visoko, na
cesti leZe®o oviro.

Preglednost pri konveksnih
lomih nivelete: Tudi tukaj mora
vozaé, ki ima oko 1,35m nad voziigem, _
opaziti na dologeno pregledno dolzino 0,10 m

a) b) \ c)

visoko, na cesti leZe®o oviro. Da tako pre-
glednost zagotovimo, moramo konveksni lom
nivelete zaokroZiti. NajenostavnejSe napra-
vimo to s kroZnim lokom (glej sliko 4).

Velikost polmera zaokroZilnega loka je od-
visna, od zahtevane pregledne dolZine, od
vi§ine vozacevega ofesa nad vozis€¢em in od
viS§ine ovire nad vozii€em.

To velikost polmera zaokroZilnega loka
dolo¢imo na naslednji nagin (glej sliko 5):

Slika 4. Slika 5.

Oznatbe v sliki 5 pomenijo:
h, —visina voza&., ofesa nad voziitem, m
h, — viSina, ovire nad vozii¢em, m
P ——pregledna dolZina, m

Iz slike 5 sledi, da je: 5
P= Vi fhy—rt ethy—r

Ce izraza v oklepajih kvadriramo in nato
skrajsamo, dobimo:

P — V2rh, + b2 4 Vorh, + by
Ker sta h, in h, v primeri s polmerom r zelo

majhna, moremo h,? in h,? zanemariti, nakar
sledi:

P — Varh, + Vorh, —Vor [V, + Vi, |
Iz te enatbe izradunamo polmer r zaokro-
Zilnega loka:
p2

2 Ih]. —I_ 2 hlhz + h2] ‘
Ce glede na nove mednarodne predpise vsta-
vimo h;—1,35m in h,—0,10 m, dobimo:

2
it 1 2

dagh )

Enagba_ (3) nam pove, da raste polmer
zaokrozilnega loka konveksnega loma nive-
lete s kvadratom pregledne dolZine, ta pa
zopet s kvadratom vozne hitrosti. Zato je
razumljivo, da velike hitrosti zahtevajo zelo
velike polmere zaokroZilnega loka.

Primer: Za V—=100km/h, f + 0,01 s —
=025 in k=—0,75 m/sek® znaSa pregledna
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dolzina: P —246 + 10 m — 256 m (glej tabelo
zavornih dolZin). Torej znasa v tem primeru
. polmer zaokrozZilnega loka konveksnega loma
nivelete: '
r —0,229. 2562 =~ 15.000 m

Po na3ih drZavnih predpisih znaSajo mini-
malni- polmeri zaokroZilnih lokov konveksnih
lomov nivelete:

raven gri¢evnat gorski

: teren teren - teren
Ceste I.redad 10.000 m 6000 m 4000 m
= II. reda 7000m 4000 m 1500 m
vt Ilureda 5000m 3000m 1000 m

Seveda pa je treba ponovno pripomniti,
da so to le minimalni polmeri in je vedno
boljse vzeti ve&je polmere zaokrozilnega loka,
¢e le to teren dopusta in se strogki gradnje
preve¢ ne zve€ajo. Tudi iz razlogov arhitek-
tonskega oblikovanja cest se priporocajo &¢im
vedji polmeri vertikalnih krivin.

=Dr. ing. Branko Znider§i¢:

Bistveni faktorji, ki dolo¢ajo vrednost ce-
ste za njenega uporabnika, so prometna hi-
trost, prometna varnost in prometna mnoZi-
na. Na vse te tri faktorje postavljamo neke
minimalne zahteve, ki so obenem podlaga za
projektiranje. Tako je n. pr. za izratunanje

elementov sodobne ceste merodajna neka do- o
lo¢ena osnovna hitrost. Obenem se pri dolo¢a- 3tudij propustnosti cest ni imel praktiénih

nju elementov uposteva tudi prometno varnost.-

Ponavadi smo torej pri projektiranju cest
upoStevali le prometno hitrost in prometno
varnost, medtem ko smo tretji faktor, to je

prometno mnoZino zanemarili. Sele v novej-

Sem &asu so zaleli Amerifani poudarjati, da
je dolo¢itev pravilne propustnosti ceste izred-
nega pomena za zdravo gospodarsko projek-
tiranje cest ter obenem za uporabo pri dose-
danjih in bodogih zahtevah: obstojecih cest.

Pod prometno-tehniénim dimenzioniranjem
ceste razumemo doloéitev Sirine ceste in oblike
ceste tako v narisu kot v tlorisu, obenem pa
dologitev oddaljenosti od roba vozi§¢a vzdolz
ceste name$éenih objektov. NajvaZnejSa osno-
va za projektiranje ceste je poznavanje pro-
meta, ki se bo. vr8il po njej. Podatke o pro-
metu pa dobimo edino le na podlagi pravilne-
ga in toénega prometnega Stetja.

V strokovni literaturi so Ze mnogo pisali
o propustnosti cest. Rezultati razli¢dih raz-
iskav pa niso bili prakti¢no uporabljivi, ker

je bil okvir raziskav preozek in pa ker so

manjkali popolni merilni instrumenti, ki so
jih konstruirali Sele v novejSem ¢&asu.
Vpradanje propustnosti cest je preslo v
novo fazo, ko je leta 1949 Oddelek za cestni
promet ustanove Highway Research Board
(ZdruZenje za raziskovanje cestnih vprasanj)
v ZDA objavil rezultate vet desetletnih raz-
iskovanj tega vpraSanja. Raziskave so bile
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Z drzavnimi predpisi doloéene minimalne
polmere zaokrozilnih lokov konveksnih lomov
nivelete pa bi bilo treba povecati iz nasled-
njith razlogov:

Do sedaj je bila visina ovire doloena na
0,20 m. Pri taki viSini ovire bi se enatba za
izratun polmera zaokrozilnega loka glasila:

2
==0,193 P2

5,18
Nasi drzavni predpisi so bili. izdani Se
v ¢asu, ko je bila viSina ovire nad voziséem
predpisana z 0,20m. Ker pa je po novih
mednarodnih predpisih visina ovire nad vo-
zis¢em le 0,10m in se torej raduna polmer

zaokrozilnega loka po enagbi (3):

r— 0,229 P2,
sledi iz tega, da je treba predpisane mini-

malne polmere zaokroZilnih lokov konveksnih
lomov nivelete poveéati.

Propustnost cest

izvedene izredno obSirno. Uporabljali so nove
popolne aparate za merjenje prometnih hi-
trosti in oddaljenosti vozil pri normalnih pro-

Imetnih pogojih. S temi sredstvi so odkrili in

razvili
toka.
Da ugotovimo wvzroke,

karakteristiéne lastnosti prometnega
zakaj dosedanji

rezultatov, moramo na kratko pregledati raz-
voj tega Studija.

Prometno mnoZino moremo izraziti, ali s
§tevilom prometnih enot, ki ob istem ¢&asu
vozijo po dolo€eni dolZinski enoti ceste ali
pa s Stevilom prometnih enot, ki v €asovni
enoti vozijo preko nekega doloenega prereza
ceste. Po prvem na&inu bi n. pr. mogli izra-
ziti prometno ‘mnoZino s $tevilom vozil na
kilometer ceste. Mogli bi to imenovati pro-
metno gostoto. Njena recipro&na vrednost je
povpreéna zaporedna medsebojna oddaljenost
vozil. Ker pa v prometni gostoti ni upoStevana
vozna hitrost, nam more prometna gostota
sluziti le kot kriterij za prometno mnoZino,
ne pa za merilo propustnosti ceste.

Propustnost ceste merimo n. pr. s §tevilom
vozil, ki morejo v éasovni enoti, n. pr. v 1 uri,
prevoziti dologen prerez ceste. Obratna vred-
nost propustnosti je povpreéni zaporedni &a-
sovni razmak vozil. Nekateri raziskovalci tega
vprasanja so izrazali propustnost s Stevilom
oseb na wuro ali s Stevilom ton na uro, ki
morejo pasirati doloen prerez ceste. Seveda
pa je veliko enostavnejSe izraziti propustnost
s §tevilom vozil na uro in zato se tega naédina
izrazanja drzi veéina raziskovalcev propust-
nosti.

Dosedanja raziskovanja propustnosti so
bila v zvezi skoraj edino z mestnim prometom.
Sele novi ameriski rezultati se ti¢ejo tudi



ostalih, izvenmestnih. cest. Seveda pa morajo
proudevanja propustnosti.na odprti cesti izvi-
rati iz popolnoma drugih osnov kot pri mest-
nem prometu.

Pri raziskavah propustn(}stl mestnih cest
in ulic opazujemo v prvi vrsti posamezne

prometne zagate, prometna grla, ki so bodisi .

zelo obteZena s prometom, bodisi so gradbeno-
tehniéno neugodno oblikovana. Razbremeniti

jlh moremo z gradbeno-tehniénimi ali pa s

policijsko-prometnimi  ukrepi. 'V mestnem
prometu pridejo v po§tev predvsem policijsko-
prometni ukrepi, ker so gradbeno-tehni¢ni
ukrepi v vecini primerov' predragi oziroma
tezko izvedljivi, po drugi strani pa zaradi
tega, ker se policijsko-prometne omejitve v
mestnem prometu zdaleka ne obéutijo tako
neprijetno kot na odprti cesti.

Na odprti cesti, kjer so vozne hitrosti znat-
no vedje, so policijsko-prometne omejitve
znosne le v veliko manjSem obsegu. Zato
moramo tukaj prometne nedostatke odpraviti
v prvi vrsti z gradbeno-tehni¢nimi ukrepi.
Prav zaradi tega pa je propustnost na odprti
cesti Se vaZneja kot v mestnem prometu.
KasnejSe odstranjevanje prometnih nedostat-
kov s policijsko-prometnimi ukrepi je tukaj
zelo teZavno, z gradbeno-tehniénimi ukrepi
pa zelo drago.

Zato zahteva projektiranje sodobne ceste
predhodno dologitev njene propustnosti, to je
dologitev prometne obtezibe, ki jo bo cesta
zmogla,

Propustnost P enega prometnega pasu,
merjena s Stevilom vozil na uro, je funkcija
medsebojne zaporedne oddaljenosti vozil. Iz-
razimo jo z enacho:

3600 v 1000 V
P — -
1 1
kjer pomeni:
P — propustnost ceste, vozil na uro

vozna hitrost, m/sek.

vozna hitrost, km/h

medsebojna zaporedna oddaljenost
vozil v m.

o
v
1

0

Najve&ja propustnost nastopi torej pri naj-
manj§i moZni zaporedni oddaljenosti wvozil
Razliéni avtorji so dologevali to oddaljenost
razliéno, nekateri teoretiéno, drugi z opazo-
vanjem praktiénega prometa. Na ta nagin je
nastalo izredno veliko S$tevilo obrazcev za
doloéanje propustnosti cest. Prakti¢no se pa
ti obrazci niso uveljavili, ker so med njihovimi
rezultati izredno velike razlike.

V tabeli 1 so po skupinah pregledno se-
stavljeni glavni dosedanji obrazci za dologanje
tako v pogledu maksimalne propustnosti kakor
propustnosti cest. Iz tabele vidimo velike
razlike med rezultati posameznih obrazcev
tudi v pogledu optimalne hitrosti, pri kateri
je ta maksimalna propustnost doseZena.

Se bolj nazorno vidimo velike razlike med
posameznimi obrazci za ratunanje propustnosti
cest iz grafikona v sl. 1, v katerem so po
skupinah grafiéno prikazani razni obrazci.

Kot smo Ze omenili, je vprasanje propust-
nosti cest preslo v popolnoma novo razdobje
z obiavo Ze omenjenih rezultatov ameriskih
ved desetletnih raziskav. Da so vpraSanje
propustnosti cest boh razjasnili in precizirali,
so vpeljali nove pojme, ki se titejo tega
vprasanja.

Prometni volumen je produkt prometne
gostote in prometne hitrosti. MozZen je zelo
majhen prometni volumen pri veliki prometni
gostoti, Najve&ja prometna gostota nastane,
¢e vozila obmirujejo, takrat je pa prometni
volumen enak ni&li.

Propustnost ceste je odvisna od razli¢nih
okoligéin, n. pr. od strukture prometa, od
linije . ceste, od Sirine in S&tevila prometnih
pasov, od prometne hitrosti
itd. Vse te okolis¢ine more-
mo razdeliti v dve glavni
skupini:

1. Okolis¢ine, ki so od-
visne od znaé&ilnosti ceste —

prevladujoéi cestni pogoji;
2. okolis&ine, ki so odvi-

sne od znatilnosti prometa

— prevladujo&i prometni po-

goji.

Ameri¢ani lo¢ijo tri vrste
propustnosti:

.. Osnovna. pro-

pustnost je maksimalno

stevilo osebnih avtomobilov
na uro, ki morejo po ideal-

nih cestnih in prometnih po-

gojih prevoziti dologen pro-
fil prometnega pasu oziroma

ceste,

SL. 1. Glavai dosedanji obrazci za propusinost ceste
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2. MozZna propust-
nost je maksimalno Stevilo
osebnih avtomobilov na uro,
ki morejo pri prevladujo&ih



Tabela 1

Glavni dosedanji obrazci za propustnost ceste

M iatninbherais lvo lp P v Vopt Pmax
m m m m km|n vozil|n
1, Polno upostevanje faktiéne zavorne
poti (konstanini trenjski koeficient)
00 v
P= v?
Ivo +t'V+?g-f_+lv
Amione lvo | 1,0 v | 0288 +2 2,0 17,75 937
Weninger Ivo 05 v | 0,166 2 — 19,70 1548
Schaar lvo 1,0 v | 0330 +2 — 14,40 1010
Ehlgétz o | 1,0 v | 01177 v2 | — | 2350 | 1420
Lewis lvo 05 v 0,11236 v2 — 24,00 1800
Dougherty lvo 05 v | 0,085 +v2 —_ 217,60 1905
Highway Research Board 512 0,75v | 0,0561 v2 —_— 34,65 1965 -
Noble lvo 15 v | 0,0945 v2 - 26,20 1250
2, Delno upostevanje faktiéne zavorne
poti (konstantni trenjski koeficient)
3600 v
P= s B 1
lvo +t.v+ —z—g—(Tz——‘h‘)‘{-!v
Massachussetts II 4,5 1,0 v 0,0382 v2 1,53 47,0 1800
Prometno ministrstvo London I 1,0°'v | 00534 +2 — 3458 | 1770
Allen ' lvo | 05 v | 00508 v2 —_ 3575 2390
3. Brez upo$tevanja faktiéne zavorne
poti
sihladie.
e P P o 1
Schwanter lvo 20 v — - — —
Greenshields Ivo 0,75 v e 1,53 — e
Johannesson lvo 15 v —_ 3,05 — -
4. Polno ali delno upostevanje fakti¢ne
*  zavorne poti (s hitrostjo pojemajoéi
trenjski koeficient)
3600 v
P= von g 1 1
Ivo +t.v+ 2% E_T) + Iv
Massachussetts [ 4,5 1,0 v | 00593 v23 e 221 1475
Massachussetts III 4,5 1,0 v | 0,0198 v23 1,53 40,0 1765
Prometno ministrstvo London II lvo 1,0 v | 0,0627 v22 — 24.2 1525
5. Empiriéni obrazei s kvadrati€nim
eksponentom
3600
VY
Johnson I 4,55 —_ 0,1018 v2 — 25,2 2520
6. Empiriéni obrazci z nekvadratiénim
eksponentom
3600 v
" Ilyot e
Johnson il 455 [ 0436 v13| — 59,5 2750

P = propustnost, vozillh = Pmax = maks, propustnost Vopt.
7ena Pmax, km/hv == vozna hitrost, m/sek, lvo = dolZina vozila, ln = pripravljalna pot, Iz = faktiéna
zavorna pot, | — varnostna razdalja, t = pripravljalni &as, sek., g = pospesek prostega pada (9,81
m/sek?), f = koeficient drsnega trenja med kolesi in vozii€em

= optimalna hitrost, pri kateri je dose-
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cestnih in prometnih pogojih prevoziti do-
logen profil prometnega pasu oziroma ceste.
Torej je to tisti prometni volumen, ki ga ne
moremo prekoraditi, &e ne spremenimo enega
ali vet prevladujoéih pogojev.

Ko navajamo Stevilko moZne propustnosti,
moramo dostaviti tudi pogoje, pod katerimi
ta mozZna propustnost nastopi. Tako n. pr. ni
dovolj, ¢e reéemo, da je moZna propustnost
ceste z dvema prometnima pasoma 2000 vozil
na uro.  Pogoje moramo razdiriti in reéi, da
znaSa propustnost vodoravne ceste z dvema
prometnima pasoma, s S$irino vozis¢a 7,5 m,
v oddaljenosti do 1,8 m od roba vozii¢a brez
stranskih ovir in brez kriZanj v nivoju, 2000
vozil na uro. Omeniti je tudi sestav prometa,
ker je vaZen odstotek tovornega prometa.
Osnovna- propustnost je torej moZna propust-
nost pri idealnih cestnih in prometnih pogojih.

3. Praktiéna propustnostje ma-
ksimalno Stevilo osebnih avtomobilov na uro,
ki morejo pri prevladujoéih cestnih in pro-
metnih pogojih prevoziti dolo¢en profil pro-
metnega pasu oziroma ceste, ne da bi bila
prometna gostota tako velika, da bi povzro-
¢ala nespametne zastoje prometa, nezgode ali
ovire prometnega toka.

Prav ta praktiéna propustnost ima pomen
za projektante cest.

Rezultati praktiénih raziskav prometa so
pokazali, da je razlika med moZno in praktiéno
propustnostjo pri mestnih cestah z urejenim
prometom majhna, velika pa je pri podezZel-
skih cestah in mestnih ekspresnih cestah.

Naslednja izvajanja se nanaSajo le na ceste
z neprekinjenim prometnim tokom, torej ne
na mestne ceste s prekinjenim prometnim
tokom. Vse v tem ¢lanku navedene tabele so
dobljene na osnovi raziskav, ki jih je izvedel
Oddelek za cestni promet ustanove Highway
Research Board v ZDA. Te tabele so izred-

nega pomena za praktiéno prometno-tehni¢no

dimenzioniranje cest.

Pri navedenih raziskavah je bil upostevan
izkljuéno motorni promet. Pri meSanem pro-
metu bi bile seveda vrednosti propustnosti Se
znatno manj$e, Zal pa nimamo podatkov o
vplivu vpreZnega prometa, ki izredno zmanj-
Suje propustnost ceste.

Tabela 2 nam poda osnovno, moZno in
praktiéno urno propustnost razliénih vrst cest
pri idealnih cestnih in prometnih pogojih, pri
neprekinjenem prometnem toku in brez motenj

pregleda.

Opombe k osnovni propustnosti:

Na cestah z veé prometnimi pasovi. pri
idealnih cestnih in prometnih pogojih je zna3al
najvedji doslej opaZeni prometni volumen okoli
2000—2200 vozil na uro in prometni pas. Tako
velik prometni volumen pa zahteva, da so
izpolnjeni slede&i pogoji:

1. Najmanj dva prometna pasa sluZita iz-
kljuéno za promet v eno smer.

2. Priblizno enaka hitrost vseh wvozil in
sicer med 48 in 64 km/h. '

3. V prometnem toku ni tovornih vozil.

4. Zadostna $irina prometnih pasov in rob-
nih trakov ter primerna oddaljenost stranskih
ovir od robov vozista.

5. Preglednost ceste, skloni, krivine, kri-
7i¢a in prehodi peScev morajo odgovarjati
vsem sodobnim pogojem.

Ce so vsi navedeni pogoji na zadovoljiv
nadin izpolnjeni, zna%a osnovna propustnost
ceste z ved prometnimi pasovi 2000 vozil na
uro in prometni pas.

Mnenje, da propustnost ceste relativno
gada. ¢e Stevilo prometnih pasov raste, ne

rZi.

Pri cestah s 3 prometnimi pasovi je zna&aj
prometa drugaden kot pri cestah z ve& pro-

Tabela 2

Propustnosti za neprekinjen promet pri idealnih cestnih in prometnih

razmerah
Cesta z veé& pro-
Cesta z 2 promet- | Cestas3 promet- | metnimi pasovi,
? mima pasoma za nimi pasovi za | povpregje enega
Vrsta propustnosti oba pasa! vse tri pasove pasu v smeri moé&-
nejSega prometa’®
oseb. avt./h oseb. avt./h oseb. avt./h
Osnovna propustnost® 2000 4000 2000
Praktiéna propustnost za mestne raz-
R y 1500 2000 1500
Praktiéna propustnost za podeZelske
saaras 900 1500 1000

razmerah.
* Za potovalne hitrosti 56—64 km/h,
5 Za potovalne hitrosti 72—80 km/h,

Opombe: ! Razdelitev prometa v obe smeri nima vpliva.
? V Easu prometnih konic more biti promet v eni smeri moénejdi kot v drugi
* Osnovna propustnost je emaka moZni propustnosti pri idealnih cestnih in promefnih
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metnimi pasovi, ker morajo vozaéi, ki prehi-
tevajo, uporabljati srednji prometni pas, ki je
namenjen tudi prometu v nasprotno smer.
Z raziskavami so dolo¢ili za ceste s 3 pro-
metnimi pasovi osnovno propustnost 4000
osebnih avtomobilov na uro ali povpreéno
1333 osebnih avtomobilov na uro in prometni
pas. Osnovna propusinost za eno smer je na
katerem koli odseku z le eno oviro pregled-
nosti omejena z 2000 osebnimi avtomobili na
uro. Stevilne raziskave so tudi ugotovile, da
ne drZi splona supozicija, ki pravi, da je za
ceste s 3 prometnimi pasovi, kar se propust-
nosti tide, najugodnejSe, &e gre dve ftretjini
prometa v eno smer.

Pri cestah z 2 prometnima pasoma so ugo-
tovili osnovno propustnost 2000 osebnih avto-
mobilov na uro.

Opombe k moZni propusinosti:

MozZna propustnost ceste z neprekinjenim
prometom je pri idealnih cestnih in prometnih
pogojih enaka osnovni propustnosti ceste. Ker
so pa cestni in prometni pogoji le zelo redko
idealni, je moZna propustnost ceste pri pre-
vladujoéih cestnih in prometnih pogojih v
sploSnem vedno manjSa kot osnovna propust-
nost. V praksi nam sluZi osnovna propustnost
le kot izhodisée za dologitev moZne propust-
nosti. Mozno propustnost pri prevladujocih
cestnih in prometnih pogojih dobimo, &e upo-
stevamo zmanjSevalni vpliv razliénih okolis¢in
na osnovno propustnost.

Opombe k prakti¢ni propustnosti:

V tabeli je pri praktiéni propustnosti ome-
njena potovalna hitrost. To je tista hitrost,
vkljuéno s postanki, katero more obdrzati
povpreéni vozaé, ¢e poskusa voziti z najvedjo
mozZno - hitrostjo, ki je Se varna. Potovalna
hitrost je najvaZnejsi indeks prometnih za-
stajanj v teku razli¢nih prometnih volumnov.

Na vaZnejsih podeZelskih cestah smatra- -
mo, da so prometni pogoji zadovoljivi takrat,

Tab ela 3 Vpliv Sirine prometnega pasu na propustnost
Propustnost, izrazema v % propustnosti 3,75 m &irokega
prometnega pasu.
" Sirina .
PTOT;::zegg Podezelska cesta z 2 prometnima paso—ma Eaes}apiorzne%:lgm:;n;m;rip:::g?
z lo¢enimi prometnimi smermi
Mozna propustnost Praktiéna propustnost Prakti¢na propustnost
m % % %
3,75 100 100 100
3,50 88 87 98
3,25 81 78 95
3,00 76 72 90
2,75 72 66 82
2,50 70° 62 73

¢e znaSa potovalna hitrost 72—80 km/h. Pri
tem se ne oziramo na kratkotrajne konice
prometa. Za ceste z neprekinjenim prometnim
tokom na mestnem podro¢ju pa smatramo za
zadostno, ¢e znaSa potovalna hitrost 56 do
64 km/h,

Najveédja prakti¢éna propustnost cest z veé
prometnimi pasovi pri neprekinjenem promet-
nem toku znaa okoli 1000 osebnih avtomo-
bilov na uro in prometni pas v smeri mo¢nej-
Sega prometa.
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SL 2. Vpliv girine promeinega pasu na propustnost.

(1) Mozna propustnost podeZelske ceste z
dvema prometnima pasoma

(2) Praktiéna propustnost podeZelske ceste
z dvema prometnima pasoma

(3) Praktiéna propustnost ceste z dvema
prometnima pasoma za eno prometno
smer pri cestah z loenimi prometnimi
smermi
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Vazne so ugotovitve raziskav cest s tremi
prometnimi pasovi. Srednji prometni pas teh
cest sluzi za prehitevanje v obeh smereh. To
je wvelik nedostatek, ki povzroga precej pro-
metnih nesreé. Glede cest s 3 prometnimi
pasovi so pridli do sledegih vaZnih rezultatov:

1. Po srednjem pasu take ceste vozi raz-
meroma malo vozil. Ne glede na velikost celo-
kupnega Stevila vozil vozi po tem pasu okoli
300 vozil na uro, €e gre v eno smer 70%
celokupnega prometa.

2. Pri naraitajocem prometnem volumnu
so v zunanjih dveh pasovih ugotovili znatno
zmanj$anje povpreéne prometine hitrosti V
srednjem pasu pa niso opazili nobenega zmanj-
Sanja hitrosti.

3. Dokler urni prometni volumen v eni
smeri ne preseZze 70% celokupnega prometa
ceste, uporabljajo srednji pas vozila obeh
smeri.

4, Ce se vr8i skoraj ves promet v eno
smer, sta povpreina hitrost vozil in moZna
propustnost nekoliko visji kot pa &e se vrsi
le dve tretjini prometa v eno’ smer.

5. Na odsekih s slabo greglednostjo je pre-
hitevanje po srednjem pasu nevarno. Zato ima

cesta s 3 prometnimi pasovi na takih odsekih
faktiéno le propustnost ceste z 2 prometnima
pasoma.

6. Osnovna propustnost ceste s 3 promet-
nimi pasovi je na katerem koli odseku z le
enc oviro preglednosti omejena z 2000 oseb- -
nimi avtomobili na uro.

Za cesto z 2 prometnima pasoma z nepre-
kinjenim prometnim tokom znaSa najvedja
praktiéna propustnost 1500 osebnih avtomo-
bilov na uro za mestne razmere in 900 osebnih
avtomobilov za podeZelske razmere.

Ker idealni cestni in prometni pogoji na-
stopajo le zelo redko, so mozZne in prakti¢ne
propustnosti pod vrednostmi, ki so navedene
v tabeli 2.

NajvaznejSe okolis¢ine, ki vplivajo na pro-
pustnost ceste z neprekinjenim prometnim
tokom, so: '

1. Sirina prometnega pasu;

Tabela 4 Vpliv oddaljenosti stranskihpr%\:;: tﬂ{:gl:l:guvoziééa na upotabnnl Sirino
Oddalienost d Uporabna %irina dveh
stranske ovire TR o BS S Rt e (L | IOl L
od roba-vozidta
metra Sirokih prometnih pasov
1.80 7,50 7,00 650 6,00 5,50 5,00
1,70 745 695 645 596 5417 491
1,60 7,40 6,90 6,40 592 544 | 494
1,50 1,36 6,85 6,36 5,88 5,40 4,90
1,40 7,32 6,82 6,34 YRR ERET R Y
1,30 St 726 66 L TP T EEe 5,34 4,86
1,20 7,20 672 6,24 5,76 528 4,80
1,10 7,10 6,63 6,15 5,68 521 4,74
1,00 7,00 6,54 6,06 5,60 5,14 4,68
0,90 6,88 6,42 596 5,52 5,06 4,60
0,80 6,78 6,34 5,87 543 4,99 4,53
0,70 6,68 6,24 5,78 5,36 491 4,46
0,60 6:57 6,14 5.70 526 4,82 438
050 6,42 5,98 55 | 514 | 411 4,28
0,40 628 5,86 5,44 5.02 4,60 4,18
0,30 6,14 5,72 5,30 4,90 4,50 410
0,20 597 5,57 517 471 431 3,97
0,10 5,82 5,42 5,02 4,66 426 3,86
0,00 5,66 5,28 4,90 4,52 415 | 311
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Tabela 5

Skupni vpliv Sirine prometnega pasu in oddaljenosti stranske ovire
od roba vozii¢a na propustnost ceste

Propustnost, izrazena v % propustnosti dveh po 3,75m &irokih prometnih
pasov brez stranskih ovir

Oddaljenost
d

stranske ovire

Ovira na eni strani

I Ovira na obeh stramneh

od roba voziiia

Sirina prometnega pasu v m

m 3,75 | 350 | 325 | 300 | 2,75 | 2,50 |3,75 | 350 | 3,25 ] 300 | 275 | 2,50

MoZna propustnost ceste z 2 prometnima pasoma

1,80 100 88 81 76
1,60 99 87 80 75
1,40 97 86 79 75
1,20 96 85 | W8 74
1,00 95 84 77 73
0,80 94 82 i 71
0,60 92 81 74 70
0,40 91 80 73 69
0,20 89 78 72 68
0,00 88 71 71 67

72| 70f 00| 88| 81| 76| 72| 70
71| 69| 98| 86| 19| 74| 70| 68
71| 69 9| 8| 18| 13| 69| 67
0| 68| 93| 8| 76| 71| 67| 65
6| 61] 9| 8| 73| 6| 65| 63
68| 66| 87| 78| 71| 61| 64| 62
61| 65] 84| 75| 69| 65| 62| 60
66 | 64] 8| 72| 67| 03| 60| 58
65| 63| 79| 70| 64| 60| 57| 55
64| 621 76| 67| 62| 58| 55| 53

)

Praktiéna propustnost ceste z 2 prometnima pasoma

1,80 100 87 78 72
1,60 99 86 78 71
1,40 97 85 71 70
1,20 96 84 76 69
1,00 - 94 83 74 68
0,80 92 81 72 66
0,60 91 80 B i R
0,40 89 78 70 64
0,20 87 76 68 63
0,00 85 74 67 62

66 62 | 100 87 78 72 66 62
66 61 97 85 76 70 65 61
65 61 95 83 4 | 68 63 59
64 60 92 81 72 66 62 58
63 59 88 78 70 64 60 56
62 58 85 75 67 62 57 54
61 57 81 1 64 59 54 51
60 56 71 68 61 56 51 49
59 55 74 64 58 53 49 46
58 54 70 61 55 50 46 44

MoZna in praktiéna propustnostcestez 2 prometnima pasoma
za 1 prometino smer pri cestah z loédenimi promeftnimi smermi

1,80 00| 98| 9| 9
1,60 10| 98| 95| 9%
1,40 | 99| 97| 94| 89
1,20 9| 97| 94| 89
1,00 98| 9 | 93| 88
0,80 98 | 9 | 93| 88
0,60 97| 95| 92| 87
0,40 95| 93| 90| 8
- 0,20 2| 9 | 87| 8
0,00 90 | 88 | 8 | 80

82 73 | 100 98 95 90 82 | 13
82 73 99 97 94 89 81 72
81 72 99 97 94 89 81 72
81 72 98 96 93 88 80 71
80 71 97 95 92 87 79 70
80 71 95 94 91 86 78 69
79 70 94 93 90 85 77 68
717 68 90 89 86 81 73 65
75 66 85 84 82 77 70 62
73 64 81 80 78 73 66 59

2. oddaljenost stranske ovire od roba vo-
ziséa;

3. tovorni promet;

4. linija in podolZni profil ceste, posebno
kar se tite preglednosti in vzponov.

Vse tabele ameriskih raziskav, ki nam po-
dajajo vpliv razliénih okoli§¢in na propustnost
ceste, so ratunane na osnovi ameriSkih mer
(¢evljev). Obigajne Sirine prometnih pasov
njihovih cest so 12', 11', 10’ in 9', kar znada
v metrski meri 3,66, 3,55, 3,05 in 2,74 m.

Da bomo mogli rezultate ameriskih raz-
iskav uporabiti tudi pri nasih cestah, moramo
rezultate, ki veljajo za njihove prometne pa-

sove, reducirati na S§irino nasih prometnih
pasov 3,75, 3,50, 3,25, 3,00, 2,75 in 250 m. To
je dopustno, ker tvorijo ameriSki rezultati lepo
zvezno krivuljo in je moZna interpolacija.

Vpliv raznih okoli§&in na propustnost ceste
nam podajo tabele, ki so jih sestavili na osnovi
raziskav prakti®nega prometa.

1. Vpliy Sirine prometnega pasu.

Sirina prometnega pasu precej vpliva na
ropustnost ceste. Ta vpliv nam pokaZe ta-
ela 3. Tako zna%a n. pr. prakti®na propust-

nost podezZelske ceste z 2 prometnima pasoma
po 3,00 m §irine le 72% praktiéne propustnosti
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podeZelske ceste z 2 prometnima pasoma po
3,75 m S§irine,

Bolj nazorno kot tabela nam pokaZe vpliv
§irine prometnega pasu na propustnost ceste
grafikon v sl. 2.

2. Vpliv oddaljenosti
robov vozista,

Razne stranske ovire, ki so situirane vzdolz
vozis€a, kot oporni zidovi, stebri, smerni kam-
ni, vozila ki parkirajo itd., zmanjSujejo upo-
rabno Sirino prometnega pasu, Vpliv stranskih
ovir v razli¢nih oddaljenostih od robov vozi§¢a
na uporabno Sirino prometnega pasu nam poda
tabela 4.

Skupni vpliv Sirine prometnega pasu in
oddaljenosti stranske ovire od roba voziiéa
na propustnost ceste nam pokaZe tabela 5.
Z raziskovanjem so doloéili, da stranska ovira
v oddaljenosti 1,80 m od roba voziiéa ne
zmanjSuje ve¢ propustnosti.

Primer: Vozid€e je Siroko 2 X 3,75 m —
= 7,50 m. Na tej cestni liniji se v doloenem
odseku nahaja cestni most Sirine 7,50 m, Za-
radi njega se na tem odseku zmanjSa moZna
propustnost ceste od 100% na 76%, torej za
24% (stranska ovira ob obeh robovih vozi&a,
glej tabelo 5).

Iz rezultatov ameridkih raziskav je tudi
razvidno, da se propustnost ceste zaradi
stranske ovire pri vseh Sirinah prometnih
pasov pribliZno enako procentualno manjsa,
¢e se manjSa oddaljenost stranske ovire od
roba vozi§¢a. Zato moremo odé¢itati vpliv samo
oddaljenosti stranske ovire od roba voziita
na propustnost ceste prav tako iz tabele 5
v koloni 3,75 m Sirokega prometnega pasu.

Primer: Za 2 X 3,00m Siroko vozisce
imamo Ze dolofeno propustnost, Ce se na
dolotenem odseku te ceste nahaja ovira na
eni strani v oddaljenosti 1,00m od roba vo-
zi§¢a, se na tem odseku zmanjSa praktiéna
propustnost na 94% prej dolotene propust-
nosti 2 < 3,00 m Sirokega vozis¢a brez stran-
skih ovir.

stranskih ovir od

3. Vpliv tovornega prometa.
Tovorna vozila zmanjujejo praktiéno in
mozno propustnost ceste, ker uporabljajo veé

cestne povrSine kot osebni avtomobili. Poleg
tega vozijo tovorni avtomobili z manjSo hi-
trostjo in to posebno na vzponih. Zaradi tega
se zveta Stevilo prehitevanj, &eprav prehite-
vajota vozila ne zvelujejo svoje hitrosti. Na
vodoravnih odsekih ceste z ve¢ prometnimi
pasovi in neprekinjenim prometnim tokom
odgovarja en tovorni avtomobil priblizno ene-
mu osebnemu avtomobilu, na sklonih pa pri-
blizno S§tirim osebnim avtomobilom. Tako na
primer odgovarja na cesti za hiter promet,
ki vodi po valovitem, gri¢evnatem terenu,
1500 osebnim avtomobilom 115 tovormih avto-
mobilov in 1040 osebnih avtomobilov, torej
skupno 1155 vozil.

V goratem terenu pa se propustnost ceste
zaradi vpliva tovornega prometa Se bolj
zmanjSa. V takem terenu odgovarja 1 tovorni
avtomobil pribliZno 8 osebnim avtomobilom.

Vpliv odstotka tovornega prometa na pro-
pustnost ceste je razviden iz tabele 6.

Na podezZelskih cestah z 2 prometnima pa-
soma je vpliv tovornega prometa za pribliZno
259% vetji kot na cestah za hitri promet z ve&
prometnimi pasovi.

Tabelo 6 moramo uporabljati s premisle-
kom, ker je odstotek tovornega prometa v
&asu prometnih konic ponavadi manjdi kot
odstotek v celokupnem &asu.

4, Vpliv linije in podolinega profila ceste.

Linija in podolZni profil ceste znatno vpli-
vata na propustnost ceste. Kar se linije tige,
je izrednega pomena .dobra preglednost. Tako
so n. pr. na nezadostno preglednih cestah z
2 ali 3 prometnimi pasovi voza&i ovirani na
enak naéin, kot &e bi bil prehitevalni pas
zaseden z nasprotnosmernim prometom. Pre-
viden vozaé mora namreé na takih odsekih
stalno ralunati z vozilom v nasprotni smeri.

Tabela 7 vsebuje podatke o odstotkih skup-
nega prometa in prehitenih vozil za razli¢ne
hitrosti vozi] na cesti z 2 prometnima pasoma
in zadostno preglednostjo. ;

S studijem prehitevanj so ugotovili, da je
za najbolj kritiéno stanje, to je, ¢e prehiteva-
jote vozilo najprej zmanjsa svojo hitrost na
hitrost vozila, ki ga hoce prehiteti, in 3ele

Tabela 6

Vpliv tovornega prometa na praktiéno propustnost cest

Odstotek tovor-

Propustnost, izraZena v % propustnosti za osebne
avtomobile na vodoravni cesti

nega prometa
od celokupnega

Ceste za hitri promet z ve& pro-

Podezelske ceste z 2 prometnima

prometa metnimi pasovi pasoma
Ravninski teren Valovit teren Ravninski teren Valovit teren
% % % e % P
0 100 100 100 100
10 : 91 77 89 7
20 83 63 79 54
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Tabela

7

Odstotek skupnega prometa in prehitenih vozil na cesti z 2 prometnima
pasoma in zadostno preglednostjo

Hitrostne Povpreéje podezelskih glavnih cest PodeZelske glha’;?: 3 ;:ieoste B Sifvpcie
skupine
Skupni promet | Prehitena vozila | Skupni promet Prehitena vozila

km/h % % % %

nad 80 11 1 39 a
64—178,4 57 15 43 40
48—62,4 30 54 117 40

pod 48 2 30 1 15

Tabela 8

Vpliv ovire preglednosti pri prehitevanju na prakii¢no propustnost ceste
z 2 prometnima pasoma, ée so povsod zadostne stop-pregledne dolZine!

e

DolZina ceste z manj kot
4575 m prehitevalne pre-
gledne dolZine v odstotkih

Praktiéna propustnost ceste v oseb. avt/h

Za potovalne hitrosti

Za potovalne hitrosti

skupne dolZine ceste 72—80 km/h? 80—88 km/h?
0 900 600
20 860 560
40 800 500
60 720 420
80 620 300
100 500 160

-

! Ti pedatki so uporabljivi za ceste s 3,75m Sirokimi prometnimi pasovi, zadostnimi robnimi

trakovi in zadostno stop-preglednostjo, izratunano na podlagi osnovne hitrosti,
? Povpreéna hitrost za vozaée, ki skuSajo voziti z najve&jo Se varno hitrostjo.

potem pospedi voZnjo, potrebna dplZina pre-
glednosti 457,5—610 m, &e radunamo z moz-
nostjo, da se vozilo s hitrostjo 72—80 km/h
more izogniti nasproti vozedemu vozilu, kate-
rega hitrost znasa 102km/h. Zaradi tega
sonapodezelskih cestah potreb-
ne prehitevalne pregledne dol-
Zine 457,5—610 m,

Vpliv ovire preglednosti pri prehitevanju
na praktiéno propustnost ceste z 2 promet-
nima pasoma, ¢e so na cesti povsod zadostne

 stop-pregledne dolZine, nam poda tabela 8.

Iz tabele 8 je razvidno, da je zadostna
prehitevalna pregledna dolZina izredno vazna
za propustnost ceste. Ta namre¢ hitro pada,
¢e je preglednost pri prehitevanju nezadostna.

Skloni tudi precej vplivajo na propustnost
ceste in sicer na tri nadine:

1. Zavorna dolZina je na vzponih manjsa,
na padcih pa veé&ja kot na vodoravni cesti. To
vpliva na medsebojno zaporedno oddaljenost
vozil, ki je zaradi tega na vzponih manjsa, na
padcih®a vegja kot v vodoravni.

2. Vzpon povzrocéa omejitev preglednosti,
kar vpliva na odstotek cestne dolZine, v ka-
terem se more prehitevati z dologeno prehi-
tevalno pregledno dolZino.

3. Tovorna vozila vozijo pri normalnih ob-
tezbah po vzponu z manj$imi hitrostmi kot v
vodoravni. Posebno velja to za‘dolge vzpone.

Vpliv tovornih vozil in vzponov na pro-
pustnost ceste z 2 prometnima pasoma in
neprekinjenim prometnim tokom, ¢e prehite-
valna dolZina ni omejena zaradi vzpona, nam
poda tabela 9. Ce pa je prehitevalna pre-
gledna dolzina pred konveksnimi lomi nivelete
manjSa kot 457,5m, doloéimo vpliv tovornih

vozil in vzponov na propustnost pri enaki

cesti po tabeli 10.
Priameri:

1. Koliki sta moZna in praktiéna propust-
nost podeZelske ceste z 2 prometnima pasoma,
§irine po 3,00 m in pogostimi stranskimi ovi-
rami na obeh straneh voziséa v oddaljenosti
1,20 m od robov vozi§&a? Cesta poteka v va-
lovitem terenu. Tovornega prometa .je 10%
od celokupnega prometa. Prehitevalna pre-
gledna dolZina je na 60% celotne dolZine ceste
manjSa kot 457,5 m.

Mozno in prakti€¢no propustnost za idealne
cestne in prometne razmere dobimo iz tabele 2
in sicer znaSa: .

moZna propustnost 2000 oseb. avt./h

praktiéna propustnost 900 oseb. avt./h
pri potovalni hitrosti 68,8—80,0 km/h.
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Ker pa cestni in prometni pogoji niso
idealni, moramo izvesti popravke.

Faktor

Popravki zaradi:

propustnosti

moZne ipraktiéne :

Sirine voziséa in oddalje-
nosti stranske ovire od ro-
bov wvozisgal . : 0,71 0,66
Tovornega prometa® . 0,71 0,71
Linije ceste® . . . 1,00 0,80
Skupni faktor (= produkt
posameznih faktorjev) . 0,504 0,375

! Faktorja iz tabele 5

* Faktorja iz tabele 6

# Faktor praktiéne propustnosti iz tabele 8
(720 : 900 = 0,80)

pasu in oddaljenosti stranske ovire od roba
vozisca.

Notranji pas: 0,98 1000 — 980 oseb. avt./h
(glej tabelo 3).

Zunanji pas: 0,93X1000 — 930 oseb. avt.[h
(glej tabelo 5).

Torej znaSa propustnost te ceste skupno:
2 (980 + 930) — 3820 oseb. avt./h.

3. Dolo¢iti moramo praktiéno propustnost
obstojee podeZelske ceste s Sirino voziita
5,00 m na odseku, kjer vodi ta cesta ez 5,00 m
girok most. Na vsej cesti je prehitevalna pre-
gledna dolZina manjsa kot 457,5 m. Tovornega
prometa je 20% celokupnega prometa. Cesta
poteka v valovitem terenu.

Iz tabele 2 dobimo praktiéno propustnost
za idealne cestne in prometne pogoje 900 oseb.
avt./h. Izvesti moramo $e popravke.

Za navedene cestne in prometne pogoje
dobimo potem:

moZno propustnost: 2000><0,504 — 1008 vozil/h,
prakti¢no propustn.: 900X0,375— 247 vozil/h.

2. Kolika je praktiéna propustnost ceste
s §tirimi prometnimi pasovi in lofenimi pro-
metnimi smermi, ¢e so prometni pasovi Siroki
po 3,50 m? Na tem odseku je vzdolZ ceste na
obeh straneh kamenita ograja v oddaljenosti
0,40 m od roba vozi§¢a. Cesta poteka v vodo-
ravni smeri in je namenjena le osebnemu avto-
mobilskemu prometu.

Iz tabele 2 dobimo praktiéno propustnost
za idealne cestne in prometne razmere 1000
vozil na uro in prometni pas. Za notranja dva
prometna pasova je potreben popravek le
zaradi Sirine prometnega pasu, za zunanja dva
prometna pasova pa zaradi §irine prometnega

Faktor

PopraVkl zaradi: praktiéne propustnosti

4 Sirine vozii¢a in oddalje-
nosti stranske ovire od ro-

ba voziséal S 0,44
Tovornega prometa’ . 0,54
Linije ceste” . 0,56
Skupni faktor (= produkt

posameznih faktorjev) . 0,133

1 Faktor iz tabele 5
? Faktor iz tabele 6
# Faktor iz tabele 8 (500 :900 — 0,56)

0

Za navedene cestne in prometne pogoje
dobimo praktiéno propustnost:
900 X 0,133 — 120 vozil/h.

L]

Tabela 9

Vpliv tovornih vozil in vzponov na propustnost ceste z 2 prometnima
pasoma in neprekinjenim prometnim tokom, ¢e ni omejena zaradi
sklona prehitevalna pregledna dolZina

Dolzina Ekvivalent tovornega vozila, izrazen v osebnih
sklona avtomobilih na povpreénih sklonih
km 3% 4% 5% 6% 1%
0,2 39 41 42 43 44
0.4 4,2 4.4 47 5,0 5,6
0,6 4,3 4,7 T | 5,6 6,3
0,8 44 4,8 0, 5,9 6,6
1,0 45 5,0 50 ! 6,1 6,8
1.5 4.6 2l 59 6,6 T2
2,0 4.7 5,4 6,1 6,8 133
3.0 49 5.7 6,4 71 79
4.0 5,0 58 6,5 7.3 81
5,0 5,0 5,9 6.6 74 82
6,0 51 6,0 6,7 1.5 83
7,0 51 6,0 6,8 7,6 8,3
8,0 g 6,0 - 6,8 16 8,3
9,0 51 6,0 6,8 76 83
10,0 51 6,0 6,8 7.6 83
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Tabela 10

Vpliv tovornih vozil in vzponov na propusinost ceste z 2 prometnima
pasoma in neprekinjenim prometnim fokom, ée je prehitevalna pregledna
dolZina pred konveksnimi lomi nivelete manjSa kot 457,5m

Ekvivalent tovornegavozila, izraZen woseb-
nih avtomobilih, na povpreénih sklonih

3% 4% 5% 6% 1%
Dolzina ceste z nezadostno pre-
hitevalno pregledno dolZino, izra- 30 40 50 60 70
Zena v % skupne dolzine ceste -
Propustnost, &e je prehitevalna
pregledna dolZina nezadostna, iz- 87 81 75 69 62
razena v % propustnosti v pri-
meru zadostne pregledne dolzine
DolZzina sklona v km
0,2 - 58 i1 8,6 10,2 12,5
0,4 6,1 ) 93 11,2 13,7
0,6 6,4 8,1 9,9 12,2 14,8
0,8 6,5 82 - 10,2 12,6 15,9
1,6 6,6 84 10,4 12,9 16,4
1.5 6,6 8,6 10,9 13,3 17,1
2,0 6,7 89 11,3 138 17,8
3,0 6,9 9,2 11,8 144 18,5
4,0 71 9.4 S 210 14,7 188
5,0 T3 9.4 12,0 14,7 19,0
6,0 71 9.4 12,0 14,7 19,1
7,0 7.2 9,5 12,1 14,8 19,1
8,0 12 9,5 12,1 14,8 19,1
9,0 73 9,6 12,1 14,9 19,1
10,0 i Vi 9,6 12,1 14,9 19,1

Uporabljena literatura:

Bruno Wehner: Die Leistungsfdhigkeit von StraBlen (1939),
0. K. Normann and W, P. Walker: Highway Capacity — Practical aplications of Research (nem-
gki prevod v reviji Straflen- und Tiefbau No 2 1950).

Ing. Martin Obran:

O ekonomicnosti in varnosti armiranobetonskih
konstrukcij

Navadno ima projektant moznost, da k
doloZeni velikosti objekta izbére primerno
obliko konstrukcije, oziroma, da k dani raz-
petini dolo&i obliko nosilnega sistema. Eko-
nomiénost zahteva, da ‘porabimo za dologeni
objekt &m manj gradbenega materiala, toda
s tem nikakor ne smemo zmanjSati varnosti
konstrukcije. To pomeni, da moramo poiskati
tako obliko, da bo material skoncentriran
tam, kjer je statiéno potreben, obenem pa se
moramo ogibati vsakemu mepotrebnemu po-
ve&avanju lastne teZe, Posebno pri konstruk-
cijah z majhno koristno obtezbo moramo stre-
meti, da bo lastna teZa &m manj$a. V primeru
velike lastne teZe in majhne koristne obre-
menitve, so napetosti zaradi prve mnogo vedje,
kar pa nikakor ni ekonomiéno. Razen tega

pa prevelika lastna teZza pri nekaterih obli-
kah zahteva nepotrebno pojadanje sosednih
delov konstrukcije, na primer pri obokih opor-
no zidovie.

V veéini primerov, &e oblika konstrukcije
dopu$ta, bomo dosegli ekonomske resitve s

ploskovnimi nosilci, to je s plos¢ami in s

§ipami, a v e ve&ji meri z lupinami. Na
podlagi natanénejSe teorije, ob preciznejSem
upostevanju sodelovanja posameznih delov,
kakor tudi nosilnosti v obeh smereh, bomo
dosegli obi¢ajno precej$nje zmanjsanje lastne

‘teZe, kar nam dopusa, da razpone teh vrst

konstrukcij §e pove&amo.

Resevanje diferencialnih ena&b ploskovnih
sistemov ni tako teZavno kot kaZe, saj esto
zados¢éa, da se enkrat stroZje izracunano
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reSitev poda v obliki tabel, odnosno grafiko-

nov. Konstrukterju-praktiku so na razpolago v
raznih knjigah in z njihovo pomoé&jo bo v
kratkem ¢asu tak ploskovni sistem razresil.
Vsekakor pa je potrebno, da pozna teoreti¢ne
osnove, na katerih bazirajo tabele. Pravilno
konstruiranje zahteva tono poznavanje delo-
vanja notranjih si] in konstrukter mora vedeti,
s kak$nimi ukrepi more ugodno vplivati na
njih delovanja, da bo izbral ugodno obliko
nosilnega sistema. Danim prilikam stati¢no
pravilno izbrana oblika je vedno ekonomska,
navadno pa tudi estetska. . :

Veckrat imajo statiéno nedologeni sistemi
nasproti statiéno doloéenim med drugim tudi
to prednost, da se ob kakrsni koli motnji v
obremenitvi ali po§kodbi konstrukcije ustvari
novo ravnoteZje s pregrupacijo sil. To dejstvo
Se povecda varnost teh konstrukcij.

Lastno teZo konstrukcij bomo zmanjsali
tudi s kvalitetnim betonom, ker moremo vzeti
viSje dopustne napetosti.

Nekaj primerov:

1. Nosilci pravokotnega prereza.

Ker je odpornostni moment W linearna
funkcija Sirine in kvadratna funkcija viSine
nosilca, je jasno, da so Siroki in nizki nosilci
neekonomski. Nosilcev z armirano tlagno cono
se bomo izogibali, saj imamo v veéini pri-
merov moznost povecati visino nosilca. Iz
ekonomskih razlogov bomo torej volili take
nosilce, da je visina precej ve&ja od Sirine.
Zaradi izvijanja nosilca v vertikalni smeri ne
smemo razmerja viSine nasproti Sirini preveé
povedati. Praktiéna izkudnja kaZe, da lahko

h
-vzamemo to razmerje priklizno 3 =5

Jasno je, da to ne velja za ve&ino okenskih
in vratnih preklad, ker iz praktiénih razlogov
vzamemo njih Sirino enako opeénemu zidu in
mnogokrat dobimo viSino manjfo od Sirine.

Pri kontinuirnih nosilcih moremo obigajno
s pravilno izbrano velikostjo vut doseéi tako
razdelitev upogibnih momentov, kakor tudi
napetosti, da je material na mesto maksimalnih
upogibnih momentov enako izkori§&en,

Ekonomiénost pravokotnih nosilcev, kakor
tudi T nosilcev moramo ra&unati po formulah,
ki jih navaja Kasal v knjigi »Zelezobeton v

teoriji in praksi«. UpoStevati pa moramo
stroske za stremena in opaZ.
2, Stebri.

V vseh tistih primerih, v katerih moramo
upostevati uklon, je ta v smeri krajSe stranice
stebra pravokotnega prereza nevarnej§i kot
v ostali smeri in to upodtevamo pri dimen-
zioniranju. Ce okolnosti dopuséajo, bomo wvolili
raj§i kvadratni ali okrogli prerez stebra, ker
- s tem dosezemo isto uklonsko varnost v vseh
smereh.

2. Loki,

Pri visokogradnjah pride gradnja lokov
bolj redko v postev, najveé zaradi izkorisce-

nja prostora. Za stre$ne konstrukcije pa je
gradnja lupin ekonomiénejsa.

Pri gradnji mostov pa igrajo lo¢ne kon-
strukcije vaZno vlogo. Za prevzem horizon-
talnih reakcij je potreben seveda dober
teren, majbolje skalnat.

Za manjSe in srednje razpetine bomo gra-
dili predvsem polne loke s parapetnim zidom.
Nasutja nad lokom med parapetnimi zidovi se
izogibamo zaradi pritiska na parapetne zidove
in mesigurnega odvoda vode. Zaradi tega za-
polnimo ta prostor raj§i s pustim betonom.

Pri veéjih razpetinah bomo volili loke s
preénimi stenami. Nad stenami bomo izvr3ili
kontinuirno plos¢o ali pa kontinuirne loke.
Lahko volimo tudi vzdolZne stene (sl. 1), ki
jih ob opornikih proti preénim deformacijam
oja¢amo s pre¢no steno.

Slika 1.

Se bolj zmanjSamo lastno tezo s tem, da
volimo namesto loka po vsej §irini samo dva
glavna nosilca (slika 2), ki sta med seboj
dobro povezana proti izbo&enju. Stebri tvorijo
skupaj s preéniki okvire. Kot konstrukcija
vozi§éa je primerna kriZem armirana plosd¢a.
Te vrste konstrukcije gradimo za velike raz-
petine — do 130 m.

- Za mostove z manjSo Sirino voziita je
ekonomska konstrukcija, ki ima prerez Zkatle
(slika 3) po konstrukterju Maillartu. Od temena

Slika 2.

Slika 3.

proti oporniku z vi§ino nara$€ajoéi prerez je
sposoben, zaradi sodelovanja posameznih de-
lov, prevzeti napetosti po vsem prerezu. Ta
vrsta konstrukcij je primernej$a za tri¢lenski
kakor za vpeti lok. Proti oporniku obigajno
opustimo Skatlasti prerez in izvedemo le
vzdolZne nosilce (glej sliko 3).

Pri velikih razpetinah mostu, posebno 3e
z majhno pudtico loka in Sirokim vozi§¢em
bomo dosegli veliko zmanjanje lastne teze
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s 3katlastim prerezom samega loka (slika 4), izvedba sta preprosta. Lastna teza je sicer
kajti polulok sam ima veliko teZo in prihranek -obi¢ajno mekoliko veéja kot pri ploséi z rebri,
na 'betpnu je znaten. -vendar je poraba betonskega jekla manjsa.

Volimo ve¢ lokov, pri katerih pa moramo Var&evati z betonskim jeklom je pa dandanes
skr-bet_i za dobro povezavo sten s spodnjim in  zelo potrebno. Stati¢no ugodno deluje pojagan
zgornjim delom loka, S preénimi oja¢itvami prerez proti sredini mosta, obenem pa dobimo
dosezemo, da stene lokov delujejo kot sta- pri tem potreben padec za odvod vode. Z
ti¢na celota. elastiéno vpetostjo plo§€e v opornike dose-

Slika 5.

4, Plosce. Zemo zmanjSanje pozitivnih upogibnih mo-

a) Visokogradnje. merﬁoﬁa, bigaini
Rebrigasta plosa, zabetonirana na samem ekdaj obitajni prerez cestnega mostu

mestu pri visokogradnjah, ni ekonomska pred- irgostmu ."gdf’tlml_mé ;10511{:1 m?remc_} zaradi
vsem zaradi dragega opaZa., V tem primeru agega opaza ter izdelave in polaganja arma-

bomo izvrgili raj§i montaZno konstrukciiq‘ iz :lil;religrn:;:;agi]}:l)e\l;zc%pliniklih'gmatrati_za neeko:
nosilcev in ploé¢ (glej montazno konstrukcijo). it e P.{)@ se nek sprem?&u
Rebrasto plo§¢o (z razdaljo rfzber obigajno s Dgibnil nf{?mgeragfleloggmnce 1razlm:a_ pemo,l_ E
2 do 3 mﬁtre} bomo vetkrat gradili na stg.v-bah sfmo eno bremep Selz 'kao Prglstzgénia:g;r;:
z ve&jo koristno obtezbo. (N. pr. skladis¢a.) e o Sk :
Flséo gradimn Konimuirne, objno 2 s 1 davaims, sl prec v ot e ra
imi polji. Vute (1: elujejo stati¢no ugodno : NI % i &
(med i iy Sou beomkeg K93 do ez Korata it prcaoy
o's Tem tanfio plosco. Opas je sicer nekolio  Mjimi ne preseze razdalie med prvimi in zad-
G vendar S 1. opucs Sporebty hor 20mtKlest (00 Zuads g o koneeci
prihranimo dosti betona in betonskega jekla. PRI R pd S ged
Priporoéljivo je izdelati za dane prilike (raz- T Y A e S st

pon, obtezbo) ekonomsko primerjavo z mon- FaIRe, d-va gl‘%vna nosi_lca,, kajti v f:em rprirnerl.}
ta¥no rebricasto plo&&o imamo jasnej$o razdelitev obremenitve v preéni

KriZem armirane plos¢e so ekonomske, smeri, Pret':n-i’ke ra}-z;?l‘)redimo tako, da je nji-
a hova razdalja priblizno enaka razdalji med

dokler zna%a razmerje stranic“b‘ = 15 in &e  glavnimi nosilci. Na ta na&in dobimo voziite
: 4 S 4 od kriZem armiranih plog¢ (slika 6). Cestise
ob-sto’Ja moZnost izvriitve lc:_\:mséa_ na vseh '\ moramo izveEii &im laze Pri pretezno avto-
stranicah. Tf" plosge 'Z?-hte"alov majhno grad-  pobilskem prometu bomo izdelali 5 cm plast
beno vidino in prenasajo obtezbo enakomer- Jitesa asfalta direktno na betonsko plo§o.
neje na zidovje 'kqt ostale konstrukcije. Za T plast asfalta sluzi obenem kot izolacija.
srednje razpone priblizno kvadratnega tlorisa  Obigajno zadosta 12—20 cm debela armirano-
pri srednji koristni obtezbi _zado3ta obitajno  petonska ploséa, kar je paé odvisno od Sirine
& 6 v maksimalni dopustni razdalji 2 d za yozis¢a in od koristne obtezbe. Pri irsih
‘enakomerno pora'zdel]eno obtezbo ndnosno  cestiszih bomo izvrdili krizem armirane ploste
1.5 d za koncentrirano, y . s Bir8imi konzolami (slika 7). Zaradi prihranka

Gobaste ploste pridejo v poStev le pri .

industrijskih gradnjah. Priporoéljiv je konti- | | ' | .
nuirni prehod s plo$¢e na steber (slika 5). L ,

Ker so brez nosilcev, je ugodna razdelitev m-i m_l
svetlobe in la%ja montaza instalacij. Statiéni |

raéun in izvedbo samo moramo precizno iz- Slika 6. Slika 7.

vesti. Priporotljivo je napraviti primerjavo
s kriZem ‘armir s i : : P oy - e e
armirano plos¢o, vpeto na nosilce pri materialu, enostavnejSe in hitrejse izvedbe,

na stebrih. je konstrukcija vozis€a iz kriZzem armiranih
b) Mostovi. plos¢ ekonomiéna. Za prakti®no rafunanje se
Za manjSe razpone (nekako do 8 metrov) moremo posluZiti Bittnerjevih tabel.

je najekonomiénejsi plod¢at most (brez reber). Za zelezniske mostove volimo mnavadno

Gradbena viSina je zelo majhna, opaz in prerez po tipiziranih Zel. profilih. (Sicer je
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jekleni most primernej$i zaradi udarcev ko-
les, predvsem lokomotive.)

Pri izbiri glavnih nosilcev bomo dajali
prednost kontinuirnim mnosilcem na vitkih
stenah pred Gerberjevimi nosilci, (Zaradi
drage in precizne izvedbe €lenkov.) S pravilno
izbranimi vutami doseZemo priblizno enake
napetosti pri maksimalnih pozitivnih in nega-
tivnih momentih, V primeru konstruktivno
potrebnih razmeroma visokih wvut (v&asih ni
dovolj konstruktivne viSine na razpolago)
izvedemo niZje vute, razirjene v preéni smeri.
Samo pri terenu, kjer so nevarna neenako-
merna posedanja, bomo izbrali Gerberjev no-
silec. Pri daljsih kontinuirnih nosilcih, kjer so
potrebne dilatacije, bomo izvrsili na teh mestih
¢lenke, Pri dvosmernem prometu izvedemo
obi¢ajno najprej en most, potem pa z istim
opazem %e drugegda.

5. Kupole.

Gradnja kupol pride v po§tev za reprezen-
tativne stavbe in rezervoarje.

Ce se meridian kupole konéa =z navpiéno
tangento, se prenaSa obteZba na podporno
zidovie samo v vertikalni smeri. V vsakem
drugem primeru nastane tudi horizontalna
reakcija (slika 8). Da prepre¢imo horizon-
talno obremenitev zidu, izvedemo obro&, ki
prevzame te sile, tako da je zid obremenjen
samo z vertikalno obtezbo. V obro&u nasta-
nejo natezne napetosti, zato je v starih asih,
ko niso poznali materiala, ki bi mogel varno

prevzeti natege, gradnja kupol predstavljala .

dologeno tveganje.

Deformacije obro&a zaradi natezne sile ter
roba kupole zaradi membranskega stanja na-
petosti so na sploSno razliéne, morale pa bi
zaradi povezav obeh delov biti enake. Zato
nastopajo motnje membranskega napetostnega
stanja — pojavijo se upogibne napetosti —
predvsem v meridianski smeri.
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Slika 8. Slika 9. Slika 190.

Te napetosti moremo prepreéiti ma ta
na¢in, da meridian lupine v bliZini obroca
oblikujemo po predhodni krivulji (slika 9,
Dischingerjev patent). Pri tem morata krivina
lupine in njena debelina zvezno (brez skokov)
nara§€ati proti obroZu, tako da postanejo de-

formacije lupine vsled membranskega stanja :

napetosti enake raztesku obrota. Ce ‘ima
kupola lanterno, velja isto za gornji obroé¢
(slika 10).

Ker pri deformaciji lupin zaradi membran-
skega stanja napetosti nastajajo spremembe
krivin, se zaradi tega pojavijo tudi upogibne
napetosti. Vse nezvezne (skokaste) spremembe
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debeline in krivine, bodisi v meridianski ali
pre¢ni. smeri, povzrofajo motnje membran-
skega ' napetostnega stanja. Zaradi tega se
takih sprememb izogibamo. ;

V splosnem zado&&a, da kupole raéunamo
po membranski teoriji, prehod na obro¢ pa

-izvr§imo po Dischingderju.

Ce pa upostevamo vpliv robnih motenj, ki
nastanejo vsled razliénih deformacij obroca
in lupine, izratunamo tega posebej in ga
potem kombiniramo z rezultati membranske

. teorije.

Rebraste kupole gradimo pri velikih tlo-
risih. Rebra tvorijo elasti¢no vpete ali &len-
kaste loke, doéim je lupina vpeta v rebra.
Zaradi prepreéitve izboZenja obiajno pove-
Zemo rebra z vmesnimi obroéi.

6. Cilindricne lupine.
a) Stre§na konstrukcija.

Odprta cilindriéna lupina sluzi z vgradit-
vijo togih 3ip kot prostorninski nosilni sistem
(slika 11). Pri manjih dimenzijah izvedemo
te Sipe polno, pri ve&jih pa razélenjeno, bodisi
kot lok z vezjo ali pa kot okvir.

Obtezba se prenada v radialni smeri na
vzdolzni nosilec; v longitudialni pa na povez-
nikove §ipe v obliki striznih sil. Sipe predpo-
stavljamo v smeri svoje ravnine kot toge, v
pravokotni pa kot popolnoma upogljive.

I/ copm NOSILEC
Slika 11,

Od preénega prereza je odvisna obtezba
robnih nosilcev. Pri ugodni izbiri pre¢ne osi
moremo doseéi, da se deformacije zaradi
membranskega napetostnega stanja na robu
lupine in deformacije robnega nosilca zelo
malo razlikujejo. Vpliv motenj membranskega
stanja napetosti je zelo majhen. Preéno os

- moramo voliti tako, da v vzdolZznem nosilcu

ne nastajajo pritiski.

Od oblike preénega prereza je odvisna
nosilnost strehe v vzdolZni smeri. Ce bi pri
konstantni debelini strehe volili os pre¢nega
prereza kot veriZni poligon, bi se vsa lastna
teZa prenaSala na vzdolino oporno zidovje, saj
tvori veriZni poligon &rto opornico za enako-
merno porazdeljeno obtezbo vzdolz loka. Lu-
pina bi v tem primeru delovala kot lok. Vsa
obtezba bi se prenesla na vzdoline nosilce,
Sipe bi ostale neobremenjene in postale zaradi
tega odve&. V primeru paraboli¢ne osi bi bile
§ipe obremenjene z rezultanto, obrnjeno na-
vzgor, kar pa ni dopustno.



Da deluje lupina kot mosilec, je potrebno,
da os zviSsamo nasproti veriZnemu poligonu
(slika 12). Temu pogoju zado$tajo krog, elipsa
in cikloida.

Slika 12.

Wiedeman je skonstruiral tak prerez lupine
z vertikalnimi robnimi tangentami, da se za
lastno teZo deformacije lupine in robnega
nosilca izenad&ijo.

Vpliv robnih motenj membranskega na-
petostnega stanja zaradi razliénih deformacij
roba lupine in robnega nosilca, kakor tudi
zaradi vertikalnih deformacij lupine, je tem
vedji, ¢im debelej§a je lupina., Pri tanki lupini
prenehajo vplivi upogibnih momentov blizu
§ip odnosno vzdolznih nosilcev, doéim se pri
debelejsi (posebno pri manjsi razdalji povez-
nih §ip) morejo razsiriti po vsej dolZzini med
povezniki, Vpliv motenj ob vzdolZnih robovih
se more tudi razSirjati po vsej Sirini lupine,
posebno &e je razdalja med povezniki precej
vedja kot razpetina loka, V takih primerih
napetosti, izraéunane po membranski teoriji,
ne dajejo prave slike napetostnega stanja.
Zato moramo rafunati lupine "po teoriji
upogiba.

Finsterwalder raguna kroznocilindri¢ne lu-
-pine tako, da kombinira membransko resitev
in refitev robnega problema (vzdolZnih no-
silcev). Ta metoda daje dovolj toéne rezultate

1
nekako do— = 4 (razdalja med povezniki in

N. pr. po tem naéinu je

radijem lupine).
streho trZne hale

Finsterwalder izragunal
v Budimpesti (slika 13).

Slika 13.

Pri manj§em razmerju ~, ratunamo po

Dischingerju ali pa po iteracijskem postopku
Jacobsona.

Debelina lupin znasa 5—6 cm, izvedba pa
mora biti kvalitetna.

b) Rezervoarji

NajekonomignejSa oblika je tista, ki ima pri
dani prostornini majmanj$o povrsino. To je
krogla. Kolikor mi je poznano, se rezervoar
v obliki krogle iz armiranega betona dosedaj
Se ni izgradil

Rezervoarje v obliki polkrogle so Ze vec-
krat in z velikim uspehom gradili. (Do 600 m?®
Vo in 6m visine,) (Slika 14.)

-~

sk g
PREREZ
Slika 14, Slika 15.
Glede ekonomignosti je krogelni obliki

rezervoarja najbliZja kroZnocilindri¢na. Rezer-
voarji te oblike imajo nasproti oglatim to
prednost, da nastopajo v horizontalnih obro-
&ih le nategi brez upogibnih momentov. Zaradi
tega dobimo tanjSe stene, manj armature in
s tem ekonomiénost. Navadno zado3¢ajo 10
do 15cm debele stene oboda. S pomogjo
grafikonov za razdelitev pritiskov na verti-
kalne in horizontalne nosilne elemente s funk-
cijo h?:Rd (vidina, radij, debelina stene), je
velikost potrebnih statiénih koli¢in, ki so
funkcija Rd (radij debeline stene), izratunana
v zelo kratkem €asu, saj koeficiente K, in K,
odé¢itamo z grafikona, (Slika 15.)

Kot pokrov prideta v postev predvsem
kupola in kriZem armirana plodéa (nekako do
5m premera) brez reber, potem pa z rebri.
Pri rezervoarjih z velikim premerom (slika 16)
bomo izvedli kvadratne kriZem armirane
ploste, vpete v podvleke, ki so v krizis¢ih
podprte s stebri.

Slika 16.

Ker je opaz stoZca enostavnejsi kot za
kupolo, izvedemo vé&asih pokrov rezervoarja
v obliki stoZca.

Gobaste plos¢e so draZje, razen tega za-
htevajo preciznejSo izvedbo. Pri stolpnih
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rezervoarjih izvedemo navadno streho v obliki
stoZca. -

Do sedaj so izvedli kroZno cilindri¢ne.
rezervoarje do 10.000 m*® prostornine!

Pri veliki potrebni prostornini rezervo-
arjev izvedemo dvodelne rezervoarje. (N. pr.
po sliki 17.) ;

V industriji moramo veékrat zaradi izko-
ri§€anja prostora voliti celi¢no obliko. V tem
primeru dajemo prednost kvadratnemu pre-
rezu pred pravokotnim, &e situacija to dopu-
§¢a, Iz statiénih pa tudi iz praktiénih razlogov
(¢isEenje) vogale ojatimo,

Zaradi enostavnejSega opaZa (posebno po-
mi&nega) gradimo obi¢ajno rezervoarje s kon-
stantno debelino stene.

c) Silosi.

Ce gradimo en sam silos, bomo iz istih
razlogov kot pri rezervoarju volili okrogel
prerez.

Pri celi¢nem silosu volimo ve&krat okrogli
prerez. Pri tem izgubimo sicer cca 209 tlo-
risne povrsine zaradi neizkori§€enega prostora
med celicami. Ta nedostatek pa krijemo s
prihrankom betona in armature, ker v stenah
nastopajo samo nategi brez wupogibnih mo-
mentov.,

V primeru, da ne smemo imeti izgublje-
nega prostora med celicami, volimo celice
Sesterokotnega prereza, ki so ekonominejse
od kvadratnega in pravokotnega.

V primeru, da nara’¢a ob&utno prostornin-
ska teZa polnilnega materiala z viSino (n. pr.

silosi za kislo krmo) dobimo najekonomiénej$o :

obliko pri gotovem razmerju F{viéina na-

sproti premeru).

Po meritvah pritiskov, ki jih je dal izvriti
U. S. Departement of Agriculture, dobimo tezo
kisle krme v silosu po formuli T — c. D2
H'5 | D — premer, H — vi§ina, ¢ — koefi-
cient, ki pa je odvisen od vrste krme). Iz
zgoraj citiranega vidimo, da je teZa odvisna
od H5 kar govori v prid visokim silosom.

Ob upostevanju minimalne kubature beto-
na dobimo najekonomi¢nejSe razmerje

H 3

Sy
1

7. Skeleti.

Z naras€ajoéim Stevilom etaZ postaja no-
silno zidovje stavb vedno debelejse. V pritli¢ju
in v niZjih nadstropjih moramo razen tega
zidati s prvovrstno opeko v cementhi oziroma
podaljSani malti.
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Ce znasa pri stanovanjskih in sliénih zgrad-
bah stevilo etaz n = 5, bomo volili skeletni
nosilni sistem, ker je cenej$i od polnega
opeénega zidu. Tlorisna funkcionalna reSitev
objekta doloéa razporeditev stebrov in s tem

" dolzine nosilcev, do&im je visina stebrov po-

dana z etazno viSino. Stebrov v prostorih,
v kolikor niso nmeogibno potrebni (v primeru
velikih dimenzij posameznih prostoroy mora-
mo postaviti stebre, ker bi sicer dobili prak-
titno neizvedljive dimenzije nosilcev), se iz-
ogibamo zaradi boljSega izkoris¢anja prostorov.

Za dosego gladkih sten posameznih pro-
storov in enostavnej$e izvedbe volimo obiéajno
girino nosilcev in eno dimenzijo stebrov enako
debelini zidu, do¢im ostale dimenzije izradu-
namo glede na razpon in obtezbo.

Polnilno zidovje bomo zazidali, &e je le
mogoée z votlaki, ker s tem dobimo manjso
obremenitev. Prihranek betonskega jekla in
cementa nam omogoéa pokritje nekoliko veg-
jih izdatkov za votlake. Stropne konstrukcije
izvedemo &im laZje, ker s tem praviako
zmanjSamo obremenitev skeleta.

Pri skalnatem terenu raunamo stebre spo-
daj elastiéno vpete, doéim jih moremo na
terenu z manjSo dopustno napetostjo radunati
na ¢lenkih.

Stebre na slabgih temeljnih tleh povezemo
v enotni skelet s temeljnim togostnim nosil-
cem, pri Se slabSem terenu pa izvr§imo spodaj
ploséo, ki je vpeta v te nosilce. S tem po-
vefamo nosilno povrsino, tako da dopustne
napetosti terena niso prekoragene.

9, Montaine konstrukcije.

Posebno pri visokogradnjah so se pokazali
montaZni stropovi ekonomski, saj nam v glav-
nem prihranijo opaZ Razen tega pospeSijo
tudi potek gradnje, ker izdelamo montaZne
dele poprej, to je pred pricetkom gradbene
sezone in priénemo z montazo brz ko je do-
grajeno etazno zidovje.

ZaZelena je pa izdelava montaZnih delov
v tovarnah betona, ker na ta naéin dobimo
res kvalitetne mnosilce. Izdelava v jeklenih
kalupih pri pravilni granulaciji peska, z nizkim
vodocementnim faktorjem, dobrim nabijanjem
betona ter s kontrolo v laboratoriju nam jam-
¢ijo tako za kvaliteto kakor za pravilno obli-
ko. Isto velja za montaZne ploite, ki jih v
veéini primerov montaznih stropov lahko iz-
vedemo nearmirane, saj znaSa razdalja med
nosilei obi€ajno od 30 do 50 cm. Na ta naé&in
dobimo relativno majhne dimenzije mnosilcev,
ker smo skrbeli za kvalitetni beton, kar je
v prid ekonomiCnosti pa tudi montaze same,
ker dvigujemo manjse teze. V ZDA izdelujejo
&esto nosilce debeline 1” (col) z ojatano tlagno
in natezno cono. Za prevzem nategov vzamejo
obiajno eno palico.

. lzdelava montaznih delov je obiajna v
mnogih drzavah, posebno v ZDA. Na ta nagin
pripeljemo na gradbid¢e gotove elemente sli¢-
no kot rezan les iz Zage.

t = Veasih se dogaja, da se montazni deli
betonirajo za &asa gradnje, vetkrat celo v



slabih lesenih kalupih. Pogosto betonirajo s
tekot¢im betonom, nosilce slabo nabijajo ter
jih med strjevanjem betona v poletnih mese-
cih mnogokrat niti ne polivajo,

Tak nagin izdelave je nedopusten, Ne sa-
mo, da se na ta nadin zadrZuje gradnja, ampak
taka izdelava nam ne daje nobenega jamstva
za kvaliteto betona, Pri manjsih razponih z
majhno koristno obteZzho bo tak strop sicer
z nekim rizikom verjetno vzdrzal, do&¢im mo-
re pri veCjem razponu ali pri veé&ji koristni
obtezbi privesti do porusitve. Varnostni koe-
ficient tako izvedenih konstrukcij je seveda
zelo nizek, zato moramo povrini naéin izde-
lave na vsak nalin prepreéiti. Vse montaZne

dele moramo izdelati pravoéasno, da ni &aka-

nja na montazi.

Pri kontinuirnih montaznih nosilcih mo-
ramo skrbeti za dobro povezavo zaradi pre-
vzema negativnih upogibnih momentov. Zato
moramo pustiti pravilno izoblikovano arma-
turo izven betona, ki jo potem na mestu
samem zalijemo. Isto velja za montaine stres-
ne konstrukcije.

MONTAZNE KONSTRUKCIJE MOSTOV

Tudi ppri gradnji mostov lahko Ze poprej,
bodisi na gradbiséu ali pa v tovarni betona,
izdelamo gotove armirano betonske dele, ki
jih potem vgradimo. Primerni deli za montazo
so piloti, podporne stene, pa tudi glavni no-
silei ali pa mnjih sestavni deli ter vzdolZniki in
pre¢niki, Naéin montazne gradnje je najpri-
kladneji za brvi in lahke mostove.

Ekonomsko pride montaina izvedba naj-
bolj do izraza pri mmogih' enakih odprtinah
mostu, ker izdelujemo posamezne dele serij-
sko. Lep primer je 11 km dolgi most med San
Franciskom in kontinentom. Za en sam most
se montazna izvedba ne izplaéa. Priporoéljiva
je za tipske mostove, ¢e prevoz elementov ne
dela prevelikih teZav, ker montaZne dele lah-
ko izdelujemo v istem kraju serijsko v ustrez-
nih kalupih. Ta naéin ima tudi to prednost,
da moremo konstrukcijo po vgraditvi takoj
obremeniti.

Glavni pogoj je kvalitetna izdelava ele-

mentov in pravilna izvedba montaze, Za mon-'

taZzo sdmo je zaZelena mehanizacija, ker s tem
prihranimo precej nekvalificirane delovne sile.
Razen tega izvr§imo montaZo v krajsem ¢&asu,
kot ¢e bi roéno prenasali elemente.

Ro&ni prenos elementov je prakti¢no iz-
vedljiv nekako do 5m dolZine elementa ali
pa do cca 500 kg lastne teze. Pri vegjih tezah
potrebno §tevilo delavcev nima dovolj mesta
za prijem ve&je dolZine elementov, ki so lahko
tudi manjSe teZe, pa so zelo neprikladne za
obraganje na odru.

Ce nimamo dobre mehanizacije na razpo-
lago, si pogosto lahko pomagamo z ro&nimi
vitli, v8asih pa tudi s Skrip&evjem. ;

10. Opaii.

a) Visokogradnje.

Pri kletnem obodnem zidovju enega ob-
jekta je istofasno opaZanje vse povriine ne-

ekonomsko, ker zahteva precej lesa, pa tudi
kvalificirane delovne sile. Cenejii je prestav-
liiv (prelozljiv) opaZ z vijaki, ali z zagozdami._

iSina opaZa je 50 do 70 cm. S to visind fe
dologen tudi dnevni uéinek betoniranja, ker
prestavljamo opaZ naslednji dan. Zaradi ne-
motenega poteka dela obicajno na eni polo-
vici stavbe betoniramo, na drugi pa- postav-
liamo opaZ. Ta opaZ pozneje uporabljamo tudi
za armirane betonske vence (cerclage), samo
da me betoniramo do polne visine opaza.

(Slika 18.)
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Slika 18.

Pri ve&jem Stevilu enakih tipskih objektov
bomo zaradi hitrejSe gradnje opaZali vso po-
vriino istofasno, pozneje pa prenasali kom-
pletni opaZ iz objekta na objekt.

b) Rezervoarji in silosi,

Operativei ve¢krat trdijo, da so okrogle
konstrukcije neekonomske zaradi dragega
opaza, za katerega izdelavo je potrebna dobra
kvalificirana delovna sila ter da je odpadek
lesa mnogo veéji kot je pri oglatih konstruk-
cijah. Take trditve so do neke mere upravi-
¢ene, dokler se posluiujemo primitivnih ozi-
roma zastarelih opaZev, V takem primeru mo-
ramo izvr§iti opaZ po vsej vidini konstrukcije.
Da prepre¢imo izbo&enje desk, moramo po-
staviti remenate priblizno na 80 cm. Pri vegjih
vid§inah konstrukcije moramo izdelati le no-
tranji opaZ do vrha in ga moramo dobro za-
varovati proti stranskim deformacijam, do&im
moramo zunanji opaZ za ¢&asa betoniranja
dodajati in zavarovati. Zaradi tega moramo
med betoniranjem drZati tesarje na stavbi, ki
pa niso ves ¢as pravilno strokovno zaposleni.
Za &asa postavljanja opaZa je betoniranje za-
¢asno prekinjeno.

Isti nedostatki veljajo tudi za oglato kon-
strukcijo, samo da je odpadek lesa pri okrogli
nekoliko veé&ji kot pri oglati. Res je tudi, da
je izdelava okroglih remenatov teZavneja kot
izdelava oglatih. Take vrste opaZev zahtevajo
dobro strokovno delovno silo, precej lesa in
so zaradi tega neekonomski.

Pri okroglih rezervoarjih srednjih preme-
rov in manj$e vi§ine bomo koristno uporabljali
zlozljiv jeklen opaZ iz plosg, ki ima v sredini
vodilo, ma katerega so pritrjene roéice, ki
varujejo plos¢e proti premiku. Plo¥ge so tako
izoblikovane, da moremo iz njih sestaviti obo-
de razli¢nih premerov. N, pr. za 3 in 5 m pre-
mer rezervoarja uporabljamo isto plo$¢o, samo
da se njih Stevilo pri veéjem premeru poveca
(slika 19).
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REMENATI

Slika 20.

Slika 19,

Tak opaz se v kratkem &asu postavi, nje-
gova uporaba traja dalj €asa in ga moremo
zaradi tega smatrati za ekonomicnega,

Pri silosih in sliénih zgradbah (hladilni
stolpi) okroglega ali oglatega premera bomo
uporabljali kot najekonomi&nejsi opaz sistema
Mac Donald, Siemens Bauunion, ali pa Se
bolje mehanizirani §vedski patent Prometo.

Pomiéni opaz med betoniranjem dvigamo
v ¢asovnih presledkih 5 do 15 minut za neko-
liko cm. Visina dviga kakor tudi velikost
vmesnih intervaloy je funkcija brzine vezanja
cementa. Skrbeti moramo, da je trenje med
betonom in opaZem minimalno in da se beton
v nobenem primeru ne sme prilepiti na opaz,
ker bi sicer nastopilo trganje betona, kar bi
povzroéilo na eni strani zastoj v betoniranju,
na drugi strani pa zelo neprijetno popravljanje
betona. Prav tako moramo paziti, da ostane
opaz ves &as dviganja vertikalen, ker bi sicer
nastopilo lomljenje betona. Zato moramo vrsiti
stalno kontrolo, paziti pa moramo tudi, da se
opaz ne bo zasukal v horizontalni smeri. Visina
pomiénega opaZa znasa od 0,75 do 1,25 m.

Dnevni uéinek je tudi funkcija brzine ve-
zanja cementa, kajti beton pod opaZem mora
biti sposoben nositi svojo lastno tezo, ne da
bi nastale pri tem deformacije betonske kon-
strukcije. Zaradi tega bomo dajali prednost
hitreje vezotemu cementu, vendar pa moramo
skrbeti, da ne nastopi vezanje cementa pre-
hitro. Cas po katerem za&ne cement vezati,
mora biti nekoliko daljsi od ¢asa, ki je po-
treben za prenos betona od meSalca na zgrad-
bo in vgraditvijo v opaZ V nasprotnem pri-
meru bi nastopilo prehitro strjevanje betona
in tak beton bi bil neuporaben.

Pri betoniranju s Portland cementom do-
seZzemo ob ugodnih prilikah 1.5 do 2.5 m dnev-
no, do&im se pri hladnem vremenu zaradi
pocasnejSega vezanja cementa ta uéinek zmanj-
Sa. Z Lafarge cementom doseZemo ob ugod-
nih razmerah 6 do 8 m dnevno. Potrebno ste-
vilo delavcev je pri betoniranju z Lafarge
cementom nekoliko veé&je kot s Portland ce-
mentom. (Zaradi veéjega dnevnega uéinka).

Zaradi kvalitete in kvantitete betona, bolj-

.8ega izkorisanja opaZa in z mehanizacijo
bomo volili torej Lafarge cement.

Konstrukcija opaza sistema Mac Donald
je naslednja (slika 20). Deske so pribite na
remenate, ki so pritrjeni na jarme. Na jarmih
so montirane dvigalke, s katerimi dvigamo

ves opaZ na betonskem jeklu & 25 mm (lahko
se uporabi tudi & 24 do 28 mm). Na jarmih
je montiran zgornji oder, ki sluzi za delavce
pri betoniranju in spodnji oder za zidarje, ki
sproti delajo cementno prevleko. Za izdelavo
iste je na zunanji strani opaZa montiran maj-
hen oder, tako da je vsa cementna prevleka
gotova ob koncu betoniranja. Zaradi tega
odpade vsako nadaljnje postavljanje odra za
izdelavo prevleke. Vsa teZa opaZa in odra z
delavci vred se dviga z dvigalkami po nosil-
nih policah & 25 mm in ne izvaja nobenega
pritiska na beton.

Trenje med opaZem in betonom zmanjsa-
mo, &e deske obijemo s plo€evino,

Lesen pomiéni opaz moremo uporabljati
povpreéno eno leto, &e z njim stalno betoni-
ramo. Deske se med tem delno obrabijo in
skrivijo, remenati pa deformirajo, tako da
moramo izdelati nove.

Lesen pomiéni opaZ se z uspehom uporab-
lja pri gradnji silosov za kislo krmo na drzav-
nih posestvih in v kmetijskih zadrugah v
Sloveniji.

Zitni silos v Zalogu pri Ljubljani je grad-
beno podjetje Gradis tudi zgradilo s pomiénim
opazem.

Mnogo trajnej§i so seveda plogevinasti
pomi&ni opaZi, vendar so mnogo draZji.

_Svedski mehanizirani sistem Prometo po-
trebuje za €asa gradnje le tri delavce. Eden
polaga roéno armaturo, dodim so vsa ostala
dela mehanizirana. Ostala dva delavca skrbita
za dviganje opaZa, za transport materiala in
za nabijanje betona, Pri betoniranju z Lafarge
cementom se vr§i dviganje vsakih 5 minut za
cca 2.5 cm. Na ta nadin dobimo dnevni efekt
(24 ur) 7.20 m.

POVZETEK

EkonomiZnost dosezemo samo s pravilno
izbrano obliko konstrukcije, pri &emer pa
moramo upostevati tudi- nadin njene izvedbe.
ZmanjSevanje koli¢ine cementa na 1 m® betona
ali betonskega jekla, ne predstavlja ekono-
miénosti ampak zniZevanje varnosti konstruk-
cije, ki more ob strokovno slabi izvedbi pri-
vesti tudi do porusitve. Varnost objekta dose-
Zzemo s strokovno pravilno izvedbo. Armatura
mora biti pravilno skrivljena in montirana.
Uporabljati moramo cement ustrezajoée kva-
litete, &ist gramoz dobre granulacije in zadost-
ne trdnosti posameznih zrn ter pravilni vodo-
cementni faktor. Skrbeti moramo za dobro
meSanje in nabijanje betona ter za mnjegovo
pravilno nego za €asa vezanja cementa.

Literatura:
. Betonkalender.

. Bittner: Momententafeln und EinfluBflichen fiir
kreuzweise bewihrte Eisenbetonplatten,

. Girkmann: Flichentragwerke.

Grein: Pilzdecken, Theorie und Berechnung.
Kasal: Zelezobeton v teoriji in praksi,

. Pucher: Die MomenteneinfluBfelder rechtecki-
ger Platten,

. Revije: Bautechnik, Bauingenieur, Concrete and
constructional engineering. :
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Ing. Leori Skaberne:

Nacini placevanja gradbenih delavcev
pri nas in drugod

Znano je, da je obratunavanje gradbenih
del zamudno in véasih tudi nejasno, pojavijo
se celo primeri, v katerih se medovriene
zgradbe niti ne morejo toéno obracunati.

Zaradi zamotanega proizvodnega procesa
je v gradbeni stroki tudi plagevanje delavstva
precej teZavno in d&estokrat se vprasujemo,
kakSen naéin je najbolj primeren. Ker se ba-
vijo s tem problemom tudi drugi narodi, da-
jemo tu kratek pregled plagevanja gradbenih
delavcev izven na$ih meja.

Delavce pladujejo vedinoma po naslednjih
dveh sistemih:

a) po ¢asu in

b) po u&inku.

Sistem plagevanja pa uéinku se uporablja
posebno v Bolgariji, Poljski, Jugoslaviji, Skan-
dinavskih dezelah in v Cehoslovagki. Na splo-
$no se uporablja ta maéin plagevanja na Fin-
skem, v Gréiji, na Nizozemskem, v Angliji,
kakor tudi delno v Neméiji, Framciji, Italiji
in Svici. Nasprotno pa so plaani gradbeni
delavci po €asu (na uro) v Avstraliji, Belgiji,
Kanadi; USA, Novi Zelandiji in Juzni Afriki.

Sistem placevanja po uéinku so prouce-
vali v ZDA posebno intenzivno v letu 1945/46

in ugotovili, da je ta sistem v gradbeniStvu

nekoristen. Kvari namre¢ kakovost izdelkov,
omejuje znanje kvalificirane delovne sile in
povzroda izérpavanje delavstva zaradi strem-
lienja za &m veé&jim zasluzkom.

Sindikati v ZDA menijo, da bi ta sistem
povzroéil celo zmanjSanje sedanjih plaé, ker

starejéi delavci niso ve¢ tako okretni, kot

njihovi mlaji sodelavci, zaradi &esar bi za-
sluzili manj, &eprav potrebujejo morda ve&
ali pa vsaj isto. V nekaterih deZelah je delo
po uéinku izrecno prepovedano, na primer v
Avstraliji in sicer za tesarje, mizarje in zi-
darje. :

Sistem plagevanja po uéinku delimo v
glavnem v tri vrste:

1. plagevanje po kosu;

2. premija po uéinku; :

3. dolotitev naloge po kosu na podlagi
pogodbe,

V Kanadi je na primer delo po kosu ne-
obigajno.

V Nem¢éiji: Nagrajevanje dela po udin-
ku se uporablja v gradbenistvu le za neka-
tera specialna dela kakor ma primer, dela v
mavecu, zidanje zidu, betoniranje, krivljenje
in polaganje betonskega Zeleza ter podobno.
Obi¢ajni nagin plagevanja po u€inku se izvaja
na podlagi sklepanja pismenih akordnih po-
godb, v katerih so upoStevana tudi pomoZna
dela. Te pogodbe se lahko sklenejo za po-
sameznike, a vedinoma se sklenejo za dolo-
&eno skupino delavcev. Pri javnih delih se ta
naéin plagevanja redko uporablja, ker je na-

predovanje del odvisno od zmogljivosti stro-
jev in strojnih naprav (zemeljski stroji, dvi-
gala, bagerji, betonski meSalci itd.) in ne od
uspeha delavcev.

Bolgarija, Cehoslovagka, Polj-
ska. Plagevanje po uéinku se izvriuje na
podlagi norm, podobno kakor pri nas. — Ta
nadin plafevanja je zakonito predpisan.

Francija. V zadnjih letih se sistem
plagevanja po uéinku vedno bolj uporablja. —
Ker so nagini plagevanja po podjetjih ' zelo
razliéni, jih je moZno opredeliti v $tiri glavne
tipe:

1. Premije ob konéani gradnji.

2. Plagevanje po akordu.

3. Bonifikacije na gradbi¥éu.

4. Proporcionalne place.

ad 1. Premije ob konéani gradnji so se
izplagevale delavstvu na podlagi v naprej
doloéenega odstotka od uspeha.

Bili so tudi primeri, da so se premije iz-
plagevale Zele po ugotovitvi dokonénega uspe-
ha, ne da bi preje dolo¢ili fiksni odstotek.

ad 2. Plagevanje po akordu se uporablja
v Franciji Ze zelo dolgo. — Direkcija podjetja
dolo¢i v zaéetku sklepanja akordnih pogodb
znesek plag, ki jih prejmejo delavci po izvr-
sitvi dolotenega dela. — Posameznemu de-
laveu se izpla¢a znesek procentualno na pod-
lagi njegove kvalifikacije in Stevila dejansko
izvrienih delovnih ur.

ad 3. Bonifikacija na gradbiséu. Ako se je
delo izvrdilo preje kot je bilo to predvideno,
prejme osebje en del ali celotni znesek pri-
hranka po realizaciji. — Cesto se en del
bonifikacij zadrZi in uporabi za kritje event.
novonastalih stroskov.

ad 4. Proporcionalna plaga je sestavljena
za vse podjetje in ne samo za eno gradbisce.
— Ta sistem bazira izklju€no na dologityvi
razmerja med S§tevilom plag, ki so bile in ki
bodo izpladane in $tevilom poslov (pogodb)
podjetja v razdobju nekaj let. Proporcionalna
plaga se dolo¢i predhodno pri vodstvu pod-
jetja. Ta sistem se uporablja za gotovo raz-
dobje, izradunajo se zasluzki ter izplatujejo
enkrat, obi€ajno tromesetno.

Izplagilo proporcionalne plage je vetinoma
sestavljeno iz treh delov. Najvegji del se
izplaéa neposredno delavcem ali mameS¢en-
cem. Drugi del se vplaga v skupni fond osebja.
Ostanek pa se zbira v rezervnem kontu za
izravnavo nepredvidenih stroskov, ki morejo
nastati.

Gréija. Sistem pladevanja po utinku se
v tej drzavi uporablja velinoma pri zemelj-
skih delih, transportu materiala, betoniranju
in sli¢no. Ta sistem se je v praksi obnesel po
ugotovitvi normalnega &asa za doloeno delo,
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posebno, ker so bila dela oddana prevzemnikuy,
ki mora biti delovodja ali Sef gradbisca.

Sistem totkovanja predvideva premije, ki
se razdelijo med delavce v razmerju njihovih
plag ali pa enakomerno.

Premije ob koncu gradnje so dologene za
podjetja po ugotovitvi uspeha.

Italija. Tu je bolj vpeljan sistem pla-
&evanja po Gasu kakor pa izpladilo po uginku.
Uveljavlja se sicer tudi drugi sistem po nacinu
kot ga uporabljajo na Svedskem in v Angliji.
Te sisteme bomo opisali kasneje.

Anglija. Sistem plagevanja po winku
se uporablja v Angliji v drugih panogah ze

ved let. Ze leta 1920 je bilo doloteno, kak3na

dela se bodo plagevala po ucinku, toda v
gradbenidtvu se tako obrafunavanje del ni
apliciralo. Sele po letu 1941 se je tudi v grad-
beni stroki pojavil ta sistem in le s tezavo so
vkljugili kakih 20% od celotnih gradbenih del.

Svedska. Platevanje po u¢inku se upo-
rablja zlasti pri gradnji stanovanjskih zgradb.
Obstojata tarifi po kosu, ena za Stockholm,
druga za ostalo ozemlje. Tarife so sestavljene
v obliki nekega cenika za posamezna dela
v gradbenidtvu. Za teZje pogoje dela so pred-
videni dodatki. (Na primer: pri ometavanju
obstoja dodatek za robove, kote, viSino etaze,
za $palete itd.) Te tarife predstavljajo akordne
cene, ki se letno pregledujejo in izpopolnjujejo.
V veljavi je tarifa, ki je bila sestavljena pred
osmimi leti. ZasluZek se izratuna posamez-
nemu delavcu v sorazmerju plaé¢ na uro in
§tevilom dejansko opravljenih ur, Izvriene
koli¢ine merijo po zaklju€enem delu ali pa
med delom, nikoli pa kasneje kot v razdobju
treh mesecev. Po meritvah se tudi izplaéajo
place,

Ako se dela ne morejo izratunati na pod-
lagi tarife, tedaj se delavce plata po Easu.
Pladila po &asu sicer vedno bolj
v izjemnih primerih pa so le neizbeZna. Pri
izplagevanju dela po kosu naraste znesek urne
plage do 40% od plage po &asu.

$vica. Sistem plagevanja dela po uinku
se v Svici izvaja zelo redko. Nekaj akordov
je uporabljenih za nekatere operacije pri
gradnji stanovanjskih his in le nekaj del je
oddanih v akord pri javnih delih., (Zidarska
. dela, dela pri polaganju podov, oblog in pod.)

Iz raznih prikazanih sistemov plagevanja
delavcev v gradbeni§tvu lahko izvajamo na-
slednje sklepe:

1. Plagevanje delavcev v gradbenistvu po
¢asu je uvedeno v onih deZelah, kjer je raz-
vita velika mehanizacija. Stroji sami po sebi
zahtevajo gotovo ro&no upravljanje za obrato-
vanje stroja in s tem napredovanje dela. Tako
na primer v ZDA, Kanadi, Belgiji in Svici.
Tako plagevanje se uporablja tudi tam, kjer
je velika brezposelnost in kjer ni dzurjenega
kadra za evidenco in obradunavanje.

2. Delo po uginku se je vpeljalo tam, kjer
primanjkuje delovne sile in se hofe na ta
na&in monopolni znadaj delavca izlo@iti, sicer
bi nastopilo nesorazmerje med kupnim in bla-

izginjajo, -

govnim fondom. Plagevanje delavecev po utinku
nastopa v vseh socialisti¢no urejenih deZelah,
kjer je ta sistem pladevanja uzakonjen, na-
dalje v Franciji (delovno silo uvaZajo posebno
iz Italije), na évedis-kem in v zadnjih letih tudi
v Angliji.

Prednosti plagevanja dela po u&inku
so naslednja:

a) povedanje produktivnosti in s tem moZnosti
boljSega zasluzka delavstva;

b) dela je moZno bolj pravilno oddajati de-
lavstvu in jim po storilnosti izplagevati
nagrade; '

c) pri pravilni oddaji se delo pospesi in hi-
treje izvr$i. Na ta nadin se doseZejo tudi
prihranki pri rezijskih stroskih izvajalca.
Zaradi oddaje dela posameznim skupinam
je moZno zmanjSati Stevilo delovodij na
zgradbi;

d) dela se morejo z veé¢jo sigurnostjo kalku-
lirati in planirati.

Nedostatki dela po uCinku so na-
slednji:

a) kakovost dela trpi zaradi hitrosti kljub Se
tako skrbno sestavljenim pogojem v po-
godbi; :

b) zmanjiuje znanje kvalificiranega delavstva
in vpeljuje enostransko izurjenost;

c) ker se dela praktiéno ne morejo vsa akor-
dirati, nastane moZnost preplatevanja de-
lavstva; ,

d) ne more se zanikati, da je delo po u&inku
precej zamotano in povzrota nevSeénosti
pri obradunavanju. Za pravilno obra&una-
vanje del po akordu je potreben v grad-
benidtvu vesten kvalitetni kader.

V' Angliji so v movejSem &asu prav inten-
zivno proudevali sistem dela po udinku in
sklep komisij, ki so se ukvarjale s tem pro-
blemom, je bil v nagelu naslednji:

»Delo po udinku se je pri dobri organiza-
ciji obneslo. Ovire glede slabe kakovosti dela
se bodo morale odpraviti s primernimi ukrepi.
Zaradi teZav, ki nastanejo v zvezi s plateva-
njem po u&inku, ni treba, da bi se ta sistem
ovrgel, temve¢ najti je treba ukrepe, da se
te tezave odstranijo.«

Iz vsega navedenega ugotavljamo, da se
mnogi napredni narodi bavijo s prouevanjem
raznih sistemov plagevanja. Opazili smo tudi,
da sistemi niso $e dokon&no prouéeni. Prisla
je doba, ko je treba tudi pri mas temeljitejse
prouéiti in ugotoviti, kateri sistemi plaevanja
nas$im prilikam bolj ustrezajo. Opazili smo, da
na mnogih gradbiséih v Jugoslaviji ne obra-
&unavajo pravilno delavske zasluzke. Temu so
krivi razni vzroki., Eden nevarnih vzrokov je,
da nekateri skuSajo s poveéevanjem koli¢in in
napihovanjem razliénih dodatkov pri sestav-
ljanju akordne cene povisati plago delavstvu.
V sedanji prehodni dobi k novemu finanéne-
mu sistemu zadevamo na teZave iz razloga,
ker nominalna plaga gradbincem kakor tudi
drugim panogam $e ni proufena, za gradbince
je pa itak bila vedno prenizka.
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Na podlagi izkustev omenjenih narodov
pri uporabi raznih sistemov plagevanja grad-
bincev moremo sklepati za maSe prilike:

1. Ker je pri nas e vedno veliko povpra-
Sevanje po delu in primanjkuje delovne sile,
smo upravi¢eni oddajati in nagrajevati delo
po ufinku. Priporotamo ta sistem predvsem
tam, kjer se odbijajo masovna dela in kjer se
le-t4 dajo s pridom in brez neveénosti nor-
mirati. Za obradunavanje pa mora biti seveda
pri takih delih na razpolago vesten kader.

2. Pri delih, ki jih ne moremo normirati ali
jih normiramo s teZavo, naj bi se delavecem
plagevalo po &asu. Pri takih delih naj bi se

Ing. Albin Jerin:

ocenjevala delavstvu intenziteta dela in na
podlagi dnevnih odnosno tedenskih ocen bi se
izplagale tudi plage,

3. Pri zgradbah, kjer ni na razpolago vest-
nega kadra za obratunavanje, ali tam, kjer je
treba opraviti izredno vestno strokovno delo,
posebno pri ob&utljivih konstrukcijah, pri
konstrukcijah z visokimi napetostmi betona
ali Zeleza in tam, kjer je na podlagi dobro
prouCene organizacije proizvodnega procesa
na razpolago tudi mehanizacija, pa bi uporab-
liali nagrajevanje delavstva po ¢asu, t. j. po
stvarno opravljenih urah, upostevajoé ocenje-
vanje delavstva po intenziteti.

Preéni sklon v horizontalnih premah
in premah z manjSim podolZnim sklonom
na avtomobilskih cestah

Tehniéna literatura ne obravnava vpra-
Sanja prefnega sklona v premi s taksno
eksaktnostjo, kakrsna oi bila za sedanji, se
bolj pa za bodoé¢i promet na avtomobilskih
cestah potrebna. Pri manjsih hitrostih je to
vpraSanje res podrejenega pomena, postane
pa perece, brz ko se vozna hitrost teliko
poveca, da lahko vsaka hipna sprememba
precnega pritiska bistveno poslabsa udobnost
voZnje, povzrota heugodne obremenitve na
konstrukcijo vozila ali celo ogroza varnost
voZnje,

Pri izoblikovanju povrSine vozis¢a se
uporabljajo v glavnem naslednje vrste preénih

sklonov: stre$ni, krozni ali paraboli¢ni in
enostranski.
! B '
%] \
Skica 1a, Skica 1b.
Vsaka izmed navedenih vrst ima svoje

dobre in slabe strani, ki so pa za razne vrste

utrditve vozis¢a razliéne. Pri obravnavanju

dobrih in slabih strani razmih vrst preénih

sklonov moramo upostevati: voznotehniéne

pogoje (pogoje &im laZje in ekonomske izved-
i

be), zahtevo po &im laZji in ekonomiéni iz-
vedbi, potrebo &im laZjega in u&inkovitega
vzdrZevanja in moZnost nemotenega odtoka
povrSinske vode.

A. Voznotehniéni pogoji

Pri avtomobilskih cestah, kjer je od vseh
voznotehniénih elementov najbolj poudarjena
vozna hitrost, imajo prioriteto voznotehni¢ni
pogoji. Najveéji vpliv na'varnost in udobnost
voZnje imajo preéni pritiski, ki rezultirajo iz
komponent centrifugalne sile in teZe vozila
in so pravokotni na os ceste in vzporedni
z vozistem,

Pri voZnji v premi, po prometnem pasu,
ki je za dano smer voZnje odrejen, so preéni
pritiski za vse vrste preénih sklonov iste
nagnjenosti enaki in znaSajo:

Ps :GSiI’lﬂIGtgﬂ:G P

100
kjer pomeni:
G teZo vozila
o kot preéne nagnjenosti voziséa
p preéni sklon v % *
ali za enoto teZe:

Ps.zsinﬂztgﬁz _1_0_0_

Razli¢ni stranski pritiski pri raznih vrstah
preénih sklonov voziséa pa nastanejo pri
prehitevanju, ko vozilo preide iz svojega
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prometnega pasu v prometni pas, ki je pred-
viden za voznjo v nasprotni smeri in za pre-
hitevanje. Pri prehodu iz enega prometnega
pasu v drugega se giblje vozilo, ki prehiteva
najprej po protikrivini, nato po premi prehiti

vzporedno gibajote se vozilo in se konéno-

po protikrivini vrne v svoj prometni ‘pas.
Belo vozilo prehiteva &rno in se giblje od

totke 1 do 2 (1’ do 2) po prehodni krivini,

od to¢ke 2 do 3 (2° do 3') po kroZni krivini,

od totke 3 doa inado 4 (3 dobinb do 4)

po prehodni krivini, od 4 do 5 (4 do 5) po
krozni in od 5 do 6 (5" do 6') po prehodni
krivini.

Pri prehitevanju se preéni pritisk menja,
ker nastopi centrifugalna sila in ker kompo-
nenta teze pri doloenih vrstah preénih
sklonov menja svoj predznak,

Pre¢ni pritisk, ki nastane zaradi centri-
fugalne sile, je odvisen: od vozne hitrosti, od
radijev zakrivljenosti protikrivin, po katerih
vozi vozilo pri prehitevanju, od mase vozila
in od kota preine nagnjenosti vozis¢a; nje-
gova vrednost znaSa:

mv? Gv?
coso —

R R

C cosa— cosa
kjer pomeni:

m maso vozila

C centrifugalno silo

v hitrost voZnje

G teZo vozila

g pospeSek prostega pada

R radij zakrivljenosti horizontalne krivine

o kot prefne nagnjenosti voziséa
pri majhnih kotih « lahko cosa stavimo
enako 1:

Ccosa—C

VZ
C—= oR

Menjavanje velikosti in smeri preénega
pritiska za razli¢ne vrste pre¢nih sklonov je
najbolj razvidno iz diagramov prenega pri-
tiska.

Diagram preénega pritiska pri prehitevanju
na vozis¢u, ki ima preéni sklon stresne oblike,
kaZe skica 3abc.

S skice 3abc je razvidno, da se pri prehi-
tevanju po voziS¢u streSnega sklona preéni
pritiski, nastali zaradi komponente teZe in
komponente centrifugalne sile, sumirajo, razen
tega se njihov predznak na kratkih dolZin-
skih intervalih menjava. Posledica tega je, da
voZnja ni udobna, pri ve&jih voznih hitrostih
in pri prehitevanju na kratko razdaljo pa je
celo nevarna.

Pri prehitevanju po voziséu kroznega
pre¢nega sklona je diagram preénih pritiskov
sicer nekoliko ublaZen, ker izostane preéni
sunek med totkama 3 in 4 (3 in 4), je pa
zaradi sumiranja preénih pritiskov in naglega
meniavania predznaka preénih sklonov 3e
vedno zelo neugoden. (Skica 4abc.)

Bistveno drugaéni so pre¢ni pritiski pri
prehitevanju na vozi&¢u, ki ima enostranski
pre¢ni sklon. Razlikujemo dva primera; vo-

za enoto teZe:

zilo vozi po desni strani po niZjem ali viSjem
prometnem pasu. ;

4 DUGRAM PRECNEGA PRITISKA, KI NASTANE RAD! KOMPONENTE
TEXE oA,

fa )
§ DIAGRAM PRECNEGA PRITISKA, KI NASTANE RADI CENTRIFU-
GALNE "SLE

g N

C [UGRAM PRECNEGE PRITISKA RADY KOMPONENTE TEXE mv

CENTRIFUGALNE SLE
§ e e M el o
4
\j \/ Skica 3.

1 pri&ler: vozilo vozi po desni strani
vozi$da oznalenega v skici 5, iz tlorisne
ravnine, :

Diagram preénega pritiska za primer 1.
je prikazan na skici 6abc.

2. primer: vozilo vozi po desni strani
voziS¢a, oznacenega v skici 7, v tlorisno
ravnino.

Diagram preénega pritiska za primer 2.
kaZe skica 8abc.

A: DIAGRAM PRECNEGA PRIISKA. KI NASTANE RAD! KOMPONENTE
TEZE voznaA

B DUGRAM PRECNEGA PRITISKA K NASTANE RADI CENTRFU-
GALNE SLE |

N el

C: DUGRAM PRECNEGA PRITISKA RADI KOMPONENTE TESE mv

a’mm
| S ) L v B 5 % y &£ L
. 1 e
\/ \/ Skica 4.

Iz navedenih diagramov je razvidno, da
so preéni pritiski, ki nastopijo pri prehite-
vanju na voziséih z enostranskim pre&nim
sklonom, voznotehniéno ugodnej§i od priti-
skov, ki nastanejo na obojestransko nagnjenih
vozis¢ih. Najbolj neugodni so preéni pritiski
pri vozi§¢u, nagnjenem v obliki strehe, naj-
bolj ugodni pa pri enostransko nagnjenem
vozi§¢u, pri voznji desno, po vi§jem promet-
nem pasu.

Skica 5.
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Stopnja neudobnosti oziroma nevarnosti
voZnje pri-prehitevanju je odvisna od hitrosti
voznje in velikosti radijev zakrivljenosti proti-
krivin, s katerimi prehaja oziroma se vraca
vozilo z enega prometnega pasu na drugega.

A DIAGRAM PRECNEGA PRITISKA, K] NASTANE RADN WOMPGNENTE
TEZE VOZLA

o T O e T e gorags e T T

B DUGRAM PRECNEGA PRITISKA, KI NASTANE RADI CENTRIFU-
GALNE SLE

L o

C DUGRAM PRECNEGA PAITISKA_RADI KOMPONENTE TEJE v

CENTRIFUGALNE SLE
Jzacmﬂ 'K"\" Fars 2

Skica 6.

V obravnavanih diagramih smo operirali
z relativnimi vrednostmi
aksolutnih

pre¢nih pritiskov.

Ugotavljanje vrednosti. bi bilo

Skica 7.

mozno le na podlagi supozicij vozne hitrosti
in radijev zakrivljenosti; postopek bi bil
zaradi velikega Stevila moZnosti dolgotrajen:

& Dl PRECMEGA PRITISKA, M) NASTANE RADV KOMF-L . TE
TEZE vOZILA

T AN Ve USSR L i K il Y S S

R e TR L L ROl T SO

B DuGRAM PRECANEGS FRITISKA KI NASTANE RaDi CENTRIFU-

GULNE SLE
/d'_:!\ﬂ PP LA ] d‘\:‘_f/ﬂ/}_(\f
C DIAGREM PRECNEGA PRITISKA RADI KOMPONENTE TEZE N

CENTRIFUGALNE SLE

B. Pogoji in ekonomiénost
izvedbe

Skica 8,

Enostransko nagnjeno vozii€e je ravno,
zato je za vse vrste utrditev laZe izvedljivo.
Za betonska vozis¢éa je ta trditev tako
dognana, da le $e redko vidimo finiSerje
s poloviéno Sirino vozi§¢a, pa Se ti redki se
uporabljajo le tedaj, &e je treba med gradnjo
na polovici vozii€a vzdrZevati promet.

Izdelava stre$nega ali kroZnega sklona na
vozi§éu zahteva mnogo ved éasa -in paZnje

‘ter je zaradi tega seveda drazja.

C. Pogoji in uéinek vzdrZevanja

Pogoji in uéinek so pri vzdrZevanju mo-
dernih vozis¢, z enostranskim ali dvostran-
skim preénim sklonom, verjetno enaki. Za
makadamsko utrjena vozista pa trdijo neka-
teri strokovnjaki, ki so se daljso dobo bavili
z vzdrZevanjem cest, da je vzdrZevanje vozi§&
z obojestranskim preénim sklonom laZje in
da je uéinek vzdrZevanja pri tem vegji, kot
pri vzdrZievanju vozi§¢ z enostranskim preé-
nim sklonom. Da je vzdrZevanje obojestransko
nagnjenega vozi§¢a laZje, je mogode, da je pa
u¢inkovitejSe, je zaradi posebnega nacina
vzdrZevanja, ki je v navadi, gotove. Ta naéin
obstoji v tem, -da cestarji v teZnji za ¢&im
hitrejsim in ¢im bolj§im odtokom meteorne
vode dajejo zunanjim tretjinam vozi$¢a znatno
veéji preéni sklon kot je s stalis®a dobrih
voznotehniénih pogojev zaZeleno. Posledica
taksnega naéina vzdrZevanja je sicer dober
odtok povrdinske vode, vozila se pa izogib-
ljejo teh preveé nagnjenih stranskih ploskev
voziS€a in vozijo raje bliZje sredini, skrajne
stranske ploskve pa ostanejo zaradi tega ne-
izrabljene. Ta pojav ima za posledico zmanj-
Sanje varnostnega pasu med vozili in s tem
zmanjSanje vozne hitrosti.

Preveé nagnjene ploskve vozii¢a nastanejo
pri vzdrZevanju cest z obojestranskim preé-
nim sklonom tudi zaradi tega, ker preteino
mnoZino gramoza, namenjenega za vzdrZeva-
nje, posipajo po srednjem pasu cestiia,
deloma zaradi zgoraj opisanega nadina voinje,
deloma pa zaradi teZnje, da bi bil posuti
gramoz ¢&im dalj od robov cestiia, ker
ga pnevmatike avtomobilov razmetavajo po
cesti§tu.

Ce bi pri vzdrZevanju makadamskih vozis¢
z obojestranskim preénim sklonom skufali
obdrzati na vozis¢ih preéne sklone, ki so
s stali§¢a voznotehniénih pogojev najugodnejsi,
bi bil u&inek vzdrZevanja pri enostransko in
dvostransko nagnjenih vozis¢ih verjetno enak.

D. Pogoji sigurnega odtoka
povriinske vode

Enostransko nagnjeno vozi§e ima na vsej
ploskvi isti preéni naklon. Pri obojestransko
nagnjenih vozis¢ih lo¢imo stresni in kroZni
ali paraboliéni sklon. Strogo stresni sklon se
zaradi neugodnih preénih pritiskov, ki nasta-
nejo pri prehitevanju, ne izvaja. Rob se&is¢a
obeh strani voziita je omiljen na tfa nacin,
da med obe nagnjeni ravnini vstavimo krozno
ali paraboli¢no ploskev, dolzine loka ca 1/3 B
(glej skico 1a). Obojestranski preéni sklon je
najveckrat kroZne ali paraboliéne oblike. Ce
imajo stranske ploskve na obojestransko
nagnjenem vozis¢éu pravilen naklon, ima sred-
nja, zaokroZena ploskev v razseZnosii ca
1/3B manjsi naklon, ki pa ni konstanten,
temveé pada od naklona, kakr$nega imajo
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stranske ploskve do 0. Pri kroznem oziroma
paraboliénem naklonu bi morala biti teore-
ticno le tangenta na zakrivljeno ploskev na
robu vozi§¢a, nagnjena pod pravilnim naklo-
nom. V praksi je nagib tangente sicer lahko
znatno veéji, ne sme pa prekoraditi tiste meje,
preko katere so stranske ploskve za vozila
prestrme,

Ce konéno primerjamo pogoje za odtok
povrsinske vode z vozi§€a pri navedenih vrstah
preénih sklonov, lahko ugotovimo, da so
stranske ploskve wvozii¢a, pri obojestranskem
pre¢nem sklonu, za odtok vode zaradi kratke
poti odtekajote vode ugodne, srednja ploskev
pa je zaradi zmanjSanega preénega sklona ne-
ugodna. Podobno je pri kroZnem ali parabo-
litnem prec¢nem sklonu. Pri enostranskem

preénem sklonu so odtoéni pogoji zaradi
dalje poti odtekajoce vode neugodni, ugodni
pa so zaradi enakega, po vsej ploskvi pravil-
nega naklona. Med veé&ino cestnih strokov-
njakov se je Ze utrdilo mnenje, da je tudi pri
enostranskem prefnem sklonu voziséa odtok
povrSinske vode zagotovljen, &e je ploskev
vozi§€a pravilno nagnjena in gladka. :
Po dosedanjih izkusnjah iz prakse bi mogli
osvojiti vsaj za naSe razmere pravilo, da se
pri makadamskih, z bitumnom ali s terom
penetriranih povrsinsko obdelanih in z malimi
kockami ' utrjenih wvozid¢ih, v horizontalni
premi in v manjsih podolZnih naklonih, upo-
rablja obojestranski preéni sklon, pri vseh
ostalih utrditvah, ki pridejo pri nas v poétev,
pa naj se uporablja enostranski preéni sklon.

Tehnicne izpopolnitve

|, VELIKA STRUZNICA

Racionalizator mehanik Pilat Franc, usluzbenec
anhovske cementarne, je dal pobudo za izdelavo
struZnice, na kateri se lahko struzijo veliki ko-

dve toni, temelj je iz Zelezobetona, maksimalni
premer zna$a 2100 mm, Z aplikacijo malega apa-
rata, ki ga je tov. Pilat sam izdelal, se lahko

@ lrsg0

800
——

madi, Cementarna je morala do postavitve te
struznice posiljati komade v. struZenje drugim
tovarnam, kar pa je bilo zvezano z velikimi stroski.
StruZnico so napravilj iz samih starih delov. Tehta

2. MODEL ZA UPOGIBANJE PLOCEVINE ZABOJEV, S KATERIMI

l
|
L
!
t
t

rektificirajo osi in leZaji ter izdelujejo wvalji in
prstani za take leZaje,

S struZnico je cementarna prihranila na leto
priblizno 150.000 din, :

SE TRANSPORTIRA

KLINKER

Racionalizator klju¢avni¢ar Kovacié Franc, Upognjena plotevina se nato z avtogenskim.

.usluZbenec cementarne Anhovo, je dal pobudo
za napravo dveh protimodelov, ki s pritiskom
upogneta ploée‘:‘vino, potrebno za napravo zabojev.
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aparatom zavari, S takim naéinom izdelave za-
bojev se za isto delo porabi Stirikrat manj &asa

kot z ro€no izdelavo, T



~ Anhovska cementarna je poprej roéno izdelo-
vala zaboje za transporter klinkerja, Za en zaboj
je porabil kvalificirani mehanik 16 delovnih ur.
Z novim na&inom porabi isti delavec samo 4 ure.

— /_1& i Ty

3. ROCICE ZA ZABOJNI TRANSPORT
KLINKERJA

Racionalizator kljuéavnidar Kovaéié Franc,
usluzbenec cementarne Anhovo, je prav tako iz-
boljsal transport klinkerja s tem, da je vijake, s

katerimi - so bili pritrjeni zaboji na roé&ice, za-
menjal z zagozdami, Ko so se namre& rodice iz-
rabile in jih je bilo treba izmenjati, ni bilo mo-
gode vijakov odviti, pa¢ pa so jih morali z avto-
genskim aparatom izrezati, Z zagozdo odpade za-
rezovanje vijakov, prihranijo se matice in pe&i ni
treba ustavljati, ker se rogica izmenja v 10 minu-
tah. Komisija je ocenila prxh:ra.nek na 22.100 din
letno.

Kritika nasSega dela

Ing. Dusan Gregorka:

ZAKAJ ZAVIRAJO INSTALACIJE GRADBENEGA DELA

Mnogi, ki so gradili visoke stavbe, so se mo-
rali pred dovrsitvijo zanimati za instalacije te
ali one vrste. Ne bi na tem mestu razpravljali
o instalacijah opreme, ker spadajo le-te v indu-
strijsko panogo in pridejo v podtev pri industrij-
skih objektih, prav pa bi bilo, da se seznamimo
s problematiko onih instalacij, ki jih pri§tevamo
med obrtniska dela. To so instalacije vertikalne
kanalizacije, vodovoda tako v hidi kot na cesti,
instalacije elektrike, centralne kurjave, plina itd.
Oznacba obrtniska dela ni veé popolnoma pra-
vilna, Naprednejsa podjetja, predvsem podjetja
velikih kapacitet, opu$tajo namre& star obrtniski
naéin dela in prehajajo na pol-industrijski mon-
tazni naéin, Znadilnost tega nadina je podrobno
izdelana orgamizacija dela, visoko tehni¢no znanje
vodilnih kadrov in monterjev, predvsem pa deli-
tev dela. Vse to omogoca veéji delovni uspeh po
koligini in po kvaliteti. Seveda zmore tako orga-
nizirano delo le veliko podjetje (v Sloveniji n. pr.
»Toplovod«), ki se bavi z vsemi prej navedenimi
instalacijami. Podjetje, ki je organiziralo delo na
industrijsko montaZni madin, je sposobno izvriti

komplicirana in obseZna dela v kratkem &asu,
kakr$nih obrtniki in podjetniki pred vojno niso
imeli prilike, da bi jih projektirali, niti, da bi jih
izvriili, éeprav so imeli zmoZne delavce in pro-
]ekta.nie Taka dela so pover]a.h inozemcem, ki so
imeli slavo, da vse znajo in zmorejo,

Ce pogledamo dobo od osvobojenja do danes,
lahko trdimo, da smo poloZili mnogo kvalifetne
instalacije navzlic tezkim prilikam glede preskrbe
materiala in strokovnih delovnih moéi. In vendar
so bile instalacije med glavnimi zaprekami, ki so
ovirale hitro dovriitev zgradb za industrijo, sta-
nova.mjlskx.h hi§, bolnisnic, 3ol itd. Pri redko kateri
stavbi je &lo vse gladko, Vsaj ena izmed instalacij
je gotovo ovirala pravogasno in popolno dovrsitev
stavbe. Zato je dobro, da analiziramo vse ovire,
ki so se najveckrat pojavljale. Ce spoznamo vsaj
glavne, je Ze dosti storjenega, kajti &e je dobra
volja vseh onih, katerih se tigejo te wvrstice, da
svoje napake odpravijo, bo uspeh nedvomno velik.

Zaénimo pri projektih. Nivo projektov se
stalno dviguje, Imamo dobre strokovnjake, ki se
z neprestanim 3tudijem Se vedno izpopolnjujejo.
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Vendar so jim postavljene meje. Novosti, ki jih je
mogel pred vojno vsak é&rpati iz novih knjig in
strokovnih revij, so jim bile Ze med vojno in so
Se vedno tezko dosegljive., Zato je razumljivo,
da ne poznajo, kaj je bilo po letu 1940 publici-
ranega po revijah in katere move knjige instala-
cijske stroke so izile v inozemstvu. Z domagimi
izdajami si ne morejo mnogo pomagati. Sicer je
izslo Ze ve& v srbohrva$¢ini spisanih knjizic v
vodovodno-kanalizacijski stroki, vendar obdelujejo
tvarino le poljudno. V Beogradu je izila v prevodu
znana nemska knjiga »Centralno ogrevamje« od
Rietschla, Zal predzadnja izdaja, ki je v gotovih
odstavkih Ze zastarela, Glede priroénikov smo
navezani na nemske knjige, ker se posluzujemo
tudi nemskih norm in nemskega materiala za in-
stalacije. Zaradi posledic vojne je prvi priro&nik
izSel Sele v letu 1950. Mlajsi projektanti nujno
rabijo te knjiZice. :

Nasi strokovnjaki za instalacije niso po vojni
mogli na $tudij v inozemstvo, bodisi zaradi velike
zaposlenosti, bodisi zato, ker niso znali zadostno
prikazati potrebe in koristi, ki bi jih imela drzava
od tega. Nivo inozemskih instalacij se je po vojni
dvignil skladno z ostalim tehniénim napredkom.
Tega ne poznajo, kar je za njih razvoj gotovo
velika Skoda. Zato so redki novi prijemi v insta-
lacijah, Tudi se lovijo okoli detajlov, ki so zunaj
meje Ze davno reSeni. Vse probleme morajo raz-
vozlati originalno in s tem potrodijo veé &asa in
energije kot bi bilo treba.

Instalacije ne premesejo Zablomiziranih resitev,
Vsaka stavba ima svoje posebnosti, ki jih je treba
individualno reSevati, Zato je instalacijski projekt
po veligini ustvarjanja dostikrat enak glavnemu
projektu, véasih celo genialnejsi. Tako dela izbira
sistema ogrevanja nekaterim projektantom teZave.
Na drugi strani pa je znano, da povzroga stavba,
ki je Ze v glavnem projektu imela slabo zamisljene
in kasneje tudi slabo izvrSene instalacije, stalne
sitnosti in teZave kot kroni&na, nikdar ozdravljiva
bolezen, Take slabe instalacije zmanjdujejo vred-
nost objekta. Zato so razumljive mapake, ki jih
delajo projektanti pri centralnih kurjavah. Navadno
ne reijo dobro vskladis¢evanje premoga. Dovoz
premoga v kotle je neokreten. Cii¢enje in odstra-
njevanje pepela ter ugaskov iz kurilnice dela kur-
jatem najveéje teZave, Najveckrat je prostor okoli
kotlov premajhen. Redki projektanti projektirajo
potreben dovod zraka v kurilnico, Detajlno izpe-
liavo dimovodov do dimnikov opus€ajo, Mnogo
napak nastane tudi iz popustljivosti projektanta

instalacij do glavnega projektanta, ki diktira:
»samo toliko imam prostora, sem stlagi svoje
kotlel«,"

Premisljen glavni projekt mora imeti reene
e vse detajle instalacij, €eprav miso izrisani,
Tako m. pr. bistveno poenostavijo in pocenijo delo
prehodi skozi strop ob betonskih stebrih in na-
mestitve cevi, &e so v podrobnosii prestudirane.
Resitev na Gradbenem institutu je vzorna, med-
tem ko je stavba, glavno upravno poslopje »Franc
Lesko$ek« v Mariboru, v tem pogledu primer slabe
ozircma nepredtudirane reditve. Takih stavb je se
mnogo,

NajteZje je voditi po ovinkih vtikalne kanali-
zacijske cevi in to zaradi velikih premerov in
materiala, ki ga ne more§ kriviti, Zato je pri teh
instalacijah precizno izdelan gradbeni detajl za
prehode skozi strope, posebno pri raznih novih
sistemih stropov, Se posebno vaZen,

Upostevati se mora pri tesnih merah stropov
predpisane padce cevi. To se zdi na prvi pogled
drobnjakarstvo, povzrota pa v operativi sitnosti,
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izgubo &asa in povelanje stroskov. Monterji rabijo
prostor, ée ni pripravljen, se jim ga mora pripra-
viti. Tedaj morajo zidarji prebijati zidove in stro-
pove, kjer se jim zdi najpripravnejie za instala-
cije. Marsikateri Zelezobetonski nosilec oziroma

betonske plod€e so bile presekane. Gotovo ni to

prav. Vendar se je tezko temu ogniti Mnogo
napak bi bilo odpravljenih, &e bi projektanti stavb
tudi stalno nadzorovali rast stavbe in bi sami
morali reSevati svoje spodrsljaje ali pa pomankljivo
izdelane nafrte. Ni to sploSen in pogost pojav,
toda kadar se pripeti, je odveé. -

Elektri¢ne instalacije, ki so najbolj upogljive
in gibéne, so tudi preve¢ prepuséene elektro-
monterju, Razpeljava cevi je dostikrat zares te-
Zavna, Cevi morajo pod omet, morajo obiti
preklade nevidno. S spretno zamislijo arhitekta,
statika in elekiroinZenirja je mogofe mnogo tega
rediti e pri projektiranju. .

Dober projektant varéuje z materialom, Pravo
mero najti pri tem ni lahko. Posebno je to teZavno
pri skromnih stanovanjskih objektih, kjer so Ze
itak vse dimenzije skr&ene na minimum, Prav
tako je treba wvaréevati pri javnih stavbah. Pri
tem je treba poudariti kvaliteto dela in projekta,
ne pa polagati vaZnosti na mnoZico razmih stikal,
umivalnikov ali strani88. Pri sestavi radunov
amortizacije, ki vpliva na ceno produkta, bo
imelo pametno varéevanje vedno veéji pomen, Na
drugi strani pa prekomerna 3tednja poslabsa
uporabnost industrijskih kakor tudi stanovanmjskih
objektov. Pri projektih najdemo povrino sestav-
ljene materialne izvletke in slabo sestavljene
popise materialov, Podjetje, ki ima nalogo izdelati
naroene instalacije, planira vse koli¢ine in zagne
z delom. Sredi dela zmanjka osnovnega materiala,
n. pr. cevi, Koliko nepotrebnih stro¥kov si na-
koplje podjetje -zaradi take nevestnosti, investitor
pa je ogoljufan za roke, ker se izgubljenega Gasa
ne more veé nadomestiti.

Projektanti doslej niso imeli prilike, -da bi
sami kontrolirali izvajamja svojih projektiranih
del. V obrambo koristi investitorja, izvajaleca in
projektanta se morajo zaeti kvalitetni prevzemi,
da se zavre $uSmarstvo. Praksa je pokazala, da je
to nujno potrebno. Tako so klicali na odgovornost
projektanta, &e¥ da ne deluje njegova projektirana
kurjava v tovarni, To ni mala stvar. Na licu mesta
sta investitor in projektant ugotovila, da so tovar-
niski kljugavnigarji brez osnovnega znamja o cen-
tralnih kurjavah montirali cevi po svoje in s cevmi,
kakrine so sludajno imeli na razpolago. Ni &uda,
da naprava ni pravilno delovala, Kolika je bila
Skoda zaradi tega, se ni ugotavljalo.

Najbolj koé&ljivo vpradanje je nabava mate-
riala, Tu moramo razlikovati nakazovanje in do-
bave materiala, Planska delitev materialov za-
hteva brezpogojno izredno razgledane planerje:
Biti morajo tehnologi in strokovnjaki v vseh vejah
gradbene in industrijske dejavnosti, Naértovanje
instalacijske stroke je pa e posebno teZavno, ker
rabi ogromno 3tevilo najrazliénejSega materiala,
Nemogoé&e je planirati ves material po pokazateljih
kot so dinarji ali kvadratni metri etaZne povrSine.
Za operativo instalacij je mogo&e solidno naérto-
vati le na podlagi izgotovljenih in odobrenih
projektov. Vse drugo vodi podjetje, ki nabavlja
material, v propast, ker se mu pojavi sicer dober
in uporabljiv material kot nekuranten in ga tudi
v dobi enega leta ne more zaradi primanjkovanja
ostalega materiala, ki ni bil slugajno planiran,
izrabiti. _ :

Ceprav se ni mogofe izogniti napakam, ki
izvirajo iz &rpanja podatkov za mnaértovanje iz



osnovnih  pokazateljev, vendar niso bile le-te
najteZje. Veliko hujSe so prizadejale instalacijska
podjetja »luknje« v kontingentih. Tako je n, pr.
fajanéevina bila lansko leto dodeljena v viSini
30%, ki se je kasneje zniZala na 8% zaradi slabega
asortimenta. Tudi proporci med posameznimi artikli
niso bili v redu. Tako se rabi pri vodovodnih in-
stalacijah za stanovanjske objekte od 10—18% od
teZe pocinkanih cevi, prejeli pa smo le 4%.

Od ¢asa do &asa smo dobili vtis, da planerji
zvezne planske komisije ne poznajo niti mate-
rialov, niti planirane produkcije, niti-izvorov, kje

se nakazani kontingenti izdelujejo. Tako je LRS .

dobila v preteklih letih kopalne pe&i brez lito-
Zeleznega podstavka, ali pa nakazani 'so bili lito-
Zelezni kotlicki brez prikljuénega privijala, ki je
posebne oblike, Zanj pa ni bilo dodeljenega kon-
tingenta, ki bi moral biti nakazan iz NR Srbije.
Ali dalje: nakazan je bil kanalizacijski liv iz NR
Makedonije, ki pa nam je na naSe marocilo za
kanalizacijske cevi sporoéila, da izdeluje le dvoje
tip tezkih litoZeleznih kamalizacijskih mrez, Zaradi
takih birokratskih spodrsliajev je LRS ostala leto
dni brez kanalizacijskih cevi. Podjetja so si poma-
gala kakor so vedela in znala. Nekatera so izde-
lala betonske cevi, ki so slabe. Neko podjetje pa,
ki je imelo svinfene cevi na razpolago, pa je
izdelalo svingeno vertikalno kanalizacijo skozi
4 ali 5 etaz, Kako veliki stroski in razmetavanije
dragocenega materiala! Takih ad hoc reditev ne
bi smelo instalacijsko podjetje nikoli niti pred-
lagati, kaj 3ele izvesti. Izsiliti bi moralo tako
reditev, da bi prisli do pravih kanalizacijskih cevi.
Cim vet intervencij bi bilo, tem prej bi dospela
pravilna reitev.

Produkeija vodovodnih in parnih armatur je
bila razdeljena na tri glavne tovarne, ki bi vsaka
izdelovala svoje artikle. Izdelki vseh treh bi torej
predstavljali potreben asortiment. LRS je dobi-
vala nakazan kontingent iz svoje produkcije in
NRH, medtem ko je kontingent iz Srbije redno
odpadel. Zato nam je veé let primanjkovalo vse
ono, kar bi morali dobiti od tam. Vodovodnih
instalacij nismo mogli instalirati,

Mnogo nerodnosti v naértovanju je zakrivila
tudi Privremena nomenklatura proizvoda, ki je
ravno za materiale instalacije vode in ogrevalnih
naprav zelo pomanjkljiva. Pri redakeiji se je po-
mesal tekst in odpadli nekateri odstavki. Tako
ne omenja fitingov kot artiklov, éeprav je veé
tiso¢ vrst, ravno tako ne pozna tezke parne ar-
mature, Emajlirane kuhinjske gkolijke pa so se
znasle med kanalizacijskim livom,

Dobave materialov iz domaéih tovarn so se
znatno izboljSale v pogledu izpolnjevanja pogodb.
Nikakor pa niso instalaterji zadovolini s kakovo-
stjo. Tako je sklenil delavski svet »Toplovoda« in
o tem obvestil prizadeto tovarno, da ne bo pre-
vzemal nobenih v parafinu kuhanih vodovodnih
armatur. Tovarna si je na ta na&in hotela zmanj-
sati $kart v produkciji, ki je bil kar velik. Tako
je na meki stavbi od 85 ventilov bilo 20 defektnih.
Druga tovarna je dobavila bakrene kopalne peéi,
ki so skoraj vse puséale. S poostritvijo kontrole
nad izdelki bo to mogoé&e izboljsati.

Razumljivo je, da je tovarna keramiénih iz-
delkov. v Libojah potrosila precej asa, da si je
osvojila in stabilizirala produkcijo straniZénih
skoljk in umivalnikov, V tem &asu je bil izdelek
slab, ZveriZene Zkolike in umivalniki so delale
monterjem velike teZave, Nikakor pa ni bilo
opravigljivo, da tovarna ni hotela jzdelati tudi
Gepov k strani$énim Skoljkam,

182

Od neke tovarne je prejel nekoé Toplovod
kadi brez nog, es, da jih tovarna me izdeluje. :

Zanimiva je bila praksa tovarne iz Osijeka,
ki je predpisovala v % asortiment posameznih
artiklov. Zaradi tega so mekateri predmeti lezali

v skladidéu, drugi pa so hitro podli, Se na nekaj

je treba opozoriti, da bo razumljiv marsikateri
zastoj. Koristniki kontingentov se miso mogli ve-
dno sporazumeti glede rokov dobav, ki so jih
dolo¢ali enostavno planski oddelki tovarn oz.
direkcij, 1z teh planov je sledilo tole: prejeli smo
ene dimenzije cevi v zadetku leta, druge proti
koncu. Prejeli umivalnike prej, kot dobili arma-
ture. Konéno pa sploh niso wustrezali in se jih
ni dalo uporabiti,

Dobave iz uvoza za instalacijsko stroko so
bile ves &as neredne. Resniéno ve¢ bi bilo na-
pravljenega, ée bi z devizami, ki so bile potro-
Sene zanje, resor sam kupoval brez centralnih
nabavnih podjetij. Prejeli smo m. pr. 30 ton dveh
dimenzij cevi, ostalih premerov pa mié&. Da bi jih
mogli izrabiti, bi rabili Se cca 110 ton ostalih

cevi, LeZale so &ez dve leti v skladigéu, kjer

so jih poéasi &rpali.

Z leto¥njim maé&inom sklepanja pogodb je
»Toplovod«, ki nabavlja instalacijski material za
celo LRS, zadovoljen v primeri z onim iz prej-
§njih let. S sprostitvijo birokratskih spon papir-
natega planiranja v detajlih, so prinesle sklenjene
pogodbe ugodnejie razmerje asortimentov, Eeprav
ostajajo Se objektivne teZave, ki jih je treba Se
odstraniti: premajhna domada produkcija nekate-
rih predmetov. Posebno tezavna totka je uvoz,
na katerega bomo za dologene artikle kot arma-
ture, specialno keramiko, cevi in stroje, Ze ne-
kaj €asa navezani.

Ker so instalacije ovirale izgradnjo industrije,
je marsikatero podjetje zbralo potom svojih na-
bavljagev, ki miso bili strokovnjaki, razmeroma
dosti instalacijskega materiala, namenjenega za
nove objekte, Ta material pa je bil bodisi slab
ali pa nekuranten in leZ sedaj po skladiiéih
brez haska.

V sploénem pa so ti napori nabave materialov
po stranskih linijah napravili le zmesnjavo pri do-
deljevanju materialov. Kajti Sele »Toplovod« je
s posredovanjem in zamenjavo med raznimi in-
vestitorji zbral poseben zbir onega materiala, ki
so ga faktiéno rabili,

Tudi elektroinstalaterska stroka je trpela na
slabem asortimentu. Ni samo primanjkovalo ma-
teriala za specialne izvedbe, kakor v kably,
oklopnih ceveh itd. Pogresali smo pred vsem drob-
nega materiala. Poglavie stikal je bilo zelo tezko,
doklen ni tovarna »Elma« zaela izdelovati prav
dobre predmete,

V elektrotehniki so predpisani strogi var-
nostni predpisi, da se doseZe &im ve&ja varnost
za ljudi in obvaruje stavbe pred poZarom. Ne-
upodtevanje teh predpisov se je maséevalo zZe
veckrat. Zgorele so barake in skladi§¢a. Primanj-
kujejo deli za zavarovanje kot so varovalke, va-
rovalni elementi v raznih izvedbah. NajteZe pa
ob&utimo pomanjkanje varovalnih avtomatiénih
stikal, ki so pri trifaznih motorjih nenadomest-

Ljivi.

Glede planiranja in dobav velja v bistvu vse
gori mavedeno, Dobave elekirotehni¢nega mate-
riala so zelo neredne, brez asortimenta in v
splosnem slabo izdelane. Tako manjkajo pri sti-
kalih dostikrat kontaktni vijaki, kvaliteta izolir-
nega traka je slaba, ker se prehitro posusi in nato
se odvija. ;
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VpraSanje nabav kablov za nizko in visoko
napetost lezi mnogokrat na ramah investitorjev.
Specialne materiale vobée bi morala nabavljati
podjetja, ki imajo za to strokovmo usposobljene
kadre, investitorji pa naj bi preskrbeli le potrebne
devize.

Investitorji veéinoma nimajo pravega odnosa
do instalacij. Obi¢ajno se za&no brigati zanje ko
je gradbeno podjetje s stavbo Ze pod streho, Te-
daj zaéno skrbeti za naérte, ker priganja grad-
beno podjetje, Manjka povezava med obema. Za-
radi tega nastanejo napake, ki se pomnavljajo po
mnogih stavbah. Sekanje navpiénih utorov in vo-
doravnih reg se je udomagilo pri nas, kot da sploh
ni mogoée drugace pripraviti prostor za cevi. Ze
pred vojno so izradunali, da velja izdelava reg
trikrat veé kot é&e jith zidar sproti izpuda pri
zidanju. Seveda je pri tem treba veé priprave,
§tudija naértov in pazljivosti pri delu.

Vprasanje ‘delovne sile je razmeroma manj
kritiéno. Dobrih elektromonterjev je bilo pred
vojno precej v Sloveniji. Dolgoletna praksa pri
vodilnih tvrdkah, ki so posiljale svoje najboljse
moéi tudi v inozemstvo v telaje, jim je dala
po osvoboditvi kvalifikacijo, da so zasedli odgo-
vorna mesta, izvrievali dela brezhibno tam, kjer
so prej sedeli izkljuéno inozemeci, Naj omenimo
le dela pri elektriénih in telefonskih centralah.
Mlajsemu kadru teh izkustev precej manjka. Tem-
po dela sili da ostajajo instalacije nedovriene
prepogosto kot provizoriji, Vse to ni€ kaj dobro
ne vpliva na pravilen odnos do dela.- Zato je

nujno potrebno, da prenesejo starej§i monterji
natanénost in lepo izdelavo na milajSe, manj iz-
kusene monterje,

Mnogo je olajsano uéenje mladini, ker so iz-
8li v slovenséini® dobri ugbeniki elektrotehniéne
stroke,

V stroki centralne kurjave dominira s sve-
jim kadrom »Toplovod«, kjer je zbrana welika
veéina - starejSih izkuSenih - monterjev. Tudi na-
rajtaja je precej. Zaradi stalnega naras€anja po-
treb je ta stroka edlno nekoliko premalo zasedena.

Vodovodnih instalaterjev je v Sloveniji raz-
meroma dosti, vendar so kvalitetni momterji tudi’
Ze bolj redki. Provizoriéne reSitve so pokvarile
smisel za lepoto vodovodne instalacije.

Pri literaturi v sloven3éini za niZje kadre smo
odvisni za enkrat samo od strokovnih izdaj v
srbohrva&éini, Imamo praznino, Ustalitev izrazo-
slovia te stroke Ze ni dokon&ana. Nujno je, da
dobimo &im prej strokovno knjigo za pouk ugen-
cev te stroke. !

Zgornja problematika, ki seveda ni izérpna,
naj sluzi v pomo& vsem, ki imajo posla z insta-
lacijami ali s produkcijo instalacijskega materiala.
Le medsebojna podpora in razumevanje bo moglo
odstraniti hibe, ki so nas ovirale.

Marsikdo pa bo Sele sedaj razumel, zakaj in
od kod so bile vse te tezave, s katerimi so se
borila nasa instalacijska podjetja, med njimi se-
veda na prvem mestu »Toplovod«, Zato moramo
njihove napore $e posebno ceniti.

Novosti iz drugih revij

Ing. Rudolf Jenko:

CESTE V ZDRUZENIH DRZAVAH AMERIKE

Splosno znano je dejstvo, da je gospodar-
ski polozaj ZDA povsem svojstven in da
nikjer drugje ni toliko ugodnih pogojev za
razvoj prometa z motornimi vozili. Posebno
potenciranje tega razvoja zapazimo za ¢asa
minule svetovne vojne in po njenem za-
kljuéku. Nastajale so $tevilne move tovarne,
povedal se je transport surovin in dotok
delavstva. Med vojno so bili prepeljani iz
notranjosti drzave na obale Tihega in Atlant-
skega oceana moéni kontingenti vojske. Vse
to je povzroéilo, da je postalo cestno omreZje
bolj kot kdaj prej integralni del gospodarstva
in vojne tehnike. Leta 1942 odpade 1 motorno
vozilo na 5 prebivalcev, leta 1947 na 3,9 in
leta 1949 Ze na 3,6 prebivalcev, t. j., tega leta
je bilo registriranih 43,700.000 motornih vozil.
Pri produkciji, prodaji, voZenju in vzdrZevanju
motornih vozil je zaposlenih ca 9,000.000
ljudi, kar zna%a !/, celokupnega zaposlenega
delavstva. Povpreéno prevozi vsako vozilo
ca 15.300 km/leto. (To relativno visoko kilo-
metraZo je treba pripisati dejstvu, da se veéina
zaposlenega delavstva vozi dnevno na svoja
sluzbena mesta z lastnim vozilom.) Avtobusi
prevozijo ca 68.000 km/leto. Tovorna vozila
dosezejo  16.000 km/leto, poedina tudi do
50.000 km/leto in ve& Promet po novejsih
statistikah pa %e vedno nara&®a. 10% celo-

kupnega tovornega prometa se vrsi na cestah.
Podezelski produkti se vse bolj prevazajo po
cesti, kar ima za posledico, da izginevajo
kolodvori in proge paralelnih Zeleznic. Danes
se transportira okrog 90% Zivine po cestah
in to Ze na stotine kilometrov daleé. Letno
se prevozi ca 29 milijonov ton premoga. To-
vorni promet na cestah cenijo letno na ca
138 milijard tonskih kilometrov. Pa tudi turi-
stieni promet doseZe visoke vrednosti. Tako
n. pr. je leta 1947 samo v Washington pri-
spelo 1,725.000 turistov, &eprav Washington
ni nikaka izrazita turistiéna tocka.

Ze samo iz teh nekaj Stevilénih podatkov
je razumljivo, kako obgirno je v ZDA cestno
vpradanje in kako nujno mora biti korenito
prouevanje vsakega izmed teh Stevilnih in
razliénih problemov. Razumljivo je zato tudi
dejstvo, da v strokovni literaturi ze dolgo
dominirajo Amerikanci. Pri tem pa naj takoj
podértamo eno: Izredno obSirni statisti®ni in
raziskovalni material se danes ne uporablja
samo v ZDA, ampak v vseh ostalih drZavah,
tudi v takih, kjer vlada popolnoma druga
politiéna in gospodarska struktura. To pa iz
razloga, ker je ta material — plod dolgo-
letnega dela odliénega kadra znanstvenikov
in praktikov — zbran na tako solidni podlagi
ter tako jasno in pregledno podan, da rezul-
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tira iz njega mnogo popolnoma splosno ve-
ljavnih zakonov, predvsem takih, do katerih
drugod zaradi bistveno manjsega obsega cest-
nih del in prometa ne bi mogli priti nikoli
in ki jih zaradi njihove kompliciranosti ni
mogoge obvladati teoretitno, ampak zgolj s
sistematiénim opazovanjem in s pravilno
koncipirano statistiko. :

V okviru tega &lanka seveda ni mogoce
podati to&nejse sinteze ali celo podrobnejso
analizo vseh cestnih problemov v ZDA, ¢eprav
bi bilo to zelo zanimivo in pouéno. Zato
bomo prikazali samo nekaj najvaZnej$ih po-
datkov, ki bi bili koristni tudi za nase
razmere. '

I. Stanje cestnega omreZja

a) z vodo vezana gramozna vo-

zi§€a ali sploh brez utrditve 2,439.000 km
b) lazje utrditve (zemelj. ceste,

cenene povrsinske obdelave) 2,100. 000 km
c) tezke utrditve . . 308.000 km

OmreZje skupno 4,847.000 km

Kakor je razvidno, ima samo 6% vseh
cest solidno zgrajeno in fundirano vozi3ce.
Ostalih 4,500.000 km praktiéno ni utrjeno,
ali pa le zelo pomanjkljivo. Od navedenega
omrei]'a pa uZiva samo 259 zvezno subven-
cijo. Toda pomisliti je treba na to, da se na
teh 25 odstotkih odvija 90% celokupnega cest-
nega prometa.

Organizacija ameri8kih cest je slededa:

a) Vrhovna uprava je znani »Bureau of Pu-
blic Roads«, t. j. uprava zveznih cest

b) Poleg te uprave ima vsaka drzava svojo
drzavno upravo (State highway Departe-
ment), ki skrbi za drZavne ceste na teri-
toriju tiste drZave. Nadalje imamo e

¢) Upravo okroZnih in lokalnih cest ter

d) Upravo mestnih cest.

Poleg teh drZavnih institucij pa je treba
cmeniti razne nedrZavne organizacije, ki pa
s svojim delom bistveno posegajo v reSevanje
cestnih problemov. To so:

a) ZdruZenje ameri8kih cestnih uradnikov
(AASHO-American Association of State
Highway Offials)

b) ZdruzZenje za preiskavo cestnih problemov
(Highway Research Board), v katerem se
udejstvujejo drZavni funkcionarji, zastop-
niki raznih oblastev, tehni¢nih in gospo-
darskih organizacij, univerz itd., ter

c) Zveza ameriskih graditeljev cest, (In Se
nekaj manjdih organizacij: drudtvo Soferjev
tovornih avtomobilov ali avtobusov ali
lastnikov osebnih avtomobilov ipd.)
Vrhovna uprava ima 5 departementov in

sicer: :

1. Departement za projektiranje,

gradnjo,

finansiranje,

za znanstvene raziskave,
za pravne zadeve,

" 1

R

Departement za znanstvene preiskave ima
velik laboratorij, v katerem se preiskujejo
fizikalna in kemiéna svojstva tal, cestna gra-
diva in prometni problemi, kakor so vrste in
jakosti prometa, propustnost cest itd. itd. Ves
ta material se sistematiéno urejuje, statistiéno
uporablja in periodi¢no priobéuje.

Driavne uprave se po svoji organizaciji
zelo razloZujejo med seboj. Zanimivo je, da
se kaze v mnogih drZavah izrazita tendenca
zmanjSanja drZavnega aparata ter oddaja
projektiranja privatnim birojem, ker se je
pokazalo, da je tam tako delo cenejse, hitreje
izvr§eno in tudi kvalitetno boljse.

Uprava okroznih cest postaja vedno bolj
vazna (uredba 1944). Ca 3,800.000 km odpade
na okroZne ceste. Glavni motiv je pa& ta, da
se vedno bolj upodtevajo lokalne izku3nje in
da se je decentralizacija pri tako obSirni
cestni mrezi izkazala kot potrebna in uspe3na.

Mestne ceste upravljajo mestni inZenirski
biroji. Mestno cestno omrezye obsega danes
ca 480.000 km.

Kar se ti¢e finansiranja cest, je stamje

naslednje: Za gradnje in vzdrZevanje celo-
kupnega omreZja prispevajo:
mesta 10%
okroZja 129
drzave 3%
zvezna vlada 18%
koristniki 57%

Znatilen je izredno velik odstotek prispev-
kov koristnikov, ki je v zadnjih letih zelo
narasel in sicer od 35% v letu 1930 na 57%
v letu 1949, Prispevki koristnikov so: takse
za registrature, davek na olje in bencin (2 do
10 Cts drZavna, 1,5Cts zvezna) in specialni
davki (parkiranje in voZnja po raznih »eks-
presnih« cestah, mostovih, tunelih ipd.). Proti
temu davku pa vlada mocan odpor, zlasti
zaradi dejstva, da te dohodke v pretezni
vedini porabi sama uprava za pohiranje teh
taks. Pri tunelih in mostovih je dovoljeno
pobirati le toliko ¢&asa, dokler niso plagani
dolgovi in obresti.

Prispevki koristnikov so pa namenjeni za:
a) gradnjo in vzdrZevanje cest,

b) obrestovanja,
c) prometno policijo,
d) splodne namene (vzgoja, propaganda itd.).

Zanimivo je, da so ceste v ZDA precej
zadolZene. Se leta 1940 so znafali dolgovi
4 milijarde dolarjev, t j. ca 27% vrednosti
cestnega omreZja.

Za izdatke pa raéunajo letno okrog 3,1 mi-
lijardo dolarjev.

Projektiranje
A Statistika

Ena najveé&jih odlik organizacije 'cestnega
omreZja v ZDA je nedvomno izredno obgirna
statistika. Ze leta 1935 je bilo dologeno, da
zvezna vlada prizna 1,5% od svoje subven-
cije v ta namen. Statistika pa obravnava:

2.
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1. Inventarizacijo obstojedih cest (Sirine,
vzponi, krivine, kakovost povrdine, mostove
in druge objekte, podatke o naseljih in javnih
zgradbah ipd.).

2. Obseg in vrsto prometa, t, j. stevilo
vozil na Gasovno enoto, njihovo obteZbo, iz-
mere vozil, zlasti tovornih avtomobilov in
aviobusov, prometne stroske v odvisnosti od
trase, od povrdine vozis¢a in od hitrosti,
prometne nesrefe i. p. Za Stetje prometa se
uporabljajo mehaniéni in elektriéni Stevci.
700 fotoelektriénih Stevcev je stalno v rabi.
Poleg tega se 18-krat na leto opazuje promet
po 8 ur. Na vainih togkah je organiziranih
v obmoé&ju 100.000 km dolZine ca 200 stalnih
opazovalnih stanic in ca 14.000 periodi¢no
delujoéih.

Po letu 1942 letno preiskujejo 50.000 to-
vornih vozil na 450-ih stanicah, da se s tem
dobi boljsi pregled o spremembal dimenzij
raznih tipov vozil.

* 3. Finansiranje — ki
dohodke,

4. Podatke o stanovanju lastnikov, o cilju
njihovih vozZenj in o letno prevoZenih kilo-
metrih.. Vse to sluZi za praviénej§o porazde-
litev subvencij.

5. Zivljenjsko dobo odn. trajanje posamez-
nih cest, predvsem pa vozi$¢ in to v odvis-
nosti od prometne obremenitve.

6. Studij prometa v bliZini mest in v mestih
samih.

Pri tem se je pokazalo na primer, da
gradnja obhodnih cest pri ve&jih mestih ni-
kakor ne razbremenjuje prometa v mestih,
ampak da je mogoée dosedi razbremenitev
v veéjih naseljih zgolj z avtomobilskimi »eks-
presnimi« cestami brez kriZisé v nivoju. (Glej
tabelo 1)

Pripominjamo, da imajo sli®ne ugotovitve
tudi Svicarji, Francozi, Belgijci. in Nemci.
Koncentracija prometa ob veé&jih mestih je
pa& povsod izrazita. .

Statistika je nadalje ugotovila tudi to
zanimivo dejstvo, da najveé vozil vozi s po-

kaze izdatke in

Tab .
Sioviln Cilj Cilj Voznja
Crebavliey center |ost. mesto] brez
% 4l postanka
"

5.000 22 20 58
5.000— 10.000 32 29 39
10.000—  25.000 31 35 33
25.000—  50.000 32 48 20
50.000— 100.000 29 54 17

100.000— 250.000 22 63 15
250.000— 500.000 23 66 11
500.000—1,000.000 18 76 _ )

vpreéno hitrostjo od 72—80 km/uro in da je
ta povpreéna hitrost ostala. od 1945 naprej
nespremenjena. Hitrosti so razvidne s spodnje
tabele 2.

Tab. 2.

Vozna hitrost v km/uro Vozila v %
40— 48 2
48— 56 6
56— 64 11
64— 72 19
72— 80 ’ } 25
80— 88 20
88— %6 10
96—104 4

104—112 2
112—120 1

Izredno vaZni so podatki statistike v po-
gledu propustnosti ceste. Ti podatki — ki bi
jih raéunsko sploh ne mogli zadostno toéno
ugotoviti — imajo seveda splosno veljavnost
in jih danes uporabljajo po vsem svetu. Zlg-s'tl
so dragoceni tisti podatki, ki nam prikazujejo
prakti®no propustnost posameznih standard-
nih Sirin vozis¢, pri Gemer so zelo pregledno
in jasno prikazane tudi razme redukcije, ki
jih propustnost ceste utrpi zaradi nepregled-
nih krivin ali stranskih omejitev vozis€a pri
kakrénih koli vplivih (vzponi, ograje, robovi
nasipa in koritnic, oporni zidovi, pocasi

Tab.: 3.

Stranska omejitev

Propustnost ceste, izraZena v odstotkih od propustnosti ceste z dvema
prometnima pasovoma (po 3,6 m) za hitrost ca 70—80 km/uro brez

stranskih ovir

(rob nasipa, smer-

#niki, rob - koritnice, Enostranska

ﬂ Obojestranska

ograje, drogovi 1. p).,
oddaljena od roba

omejitev

vozi$ca Sirina prometnega pasu m Sirina pro-metnegi pasu m
m 3,70 3,35 305, |25 o) 3. | 335 3,05 2,75
Praktiéna prepustnost 2-smerne ceste
(7]
1,83 100 86 17 70 100 86 AR 70
1.22 96 83 74 68 92 79 71 65
0,61 91 78 70 64 81 70 63 57
o 85 Th 66 60 70 60 54 49
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vozeca ali parkirajofa vozila ipd.). Prav tako
so tudi edino v ameriski prometni statistiki
podane konkretne $tudije prometa na kriZi-
8¢ih, in sicer za primer pravokotnega kriZanja
ali pa kriZanja pod ostrim kotom ter za primer
z avtomatiéno signalizacijo. Nekaj primerov
je razvidnih v tabelah 3, 4, 5 in 6,

Tab. 4.
Praktiéna propustnost ceste pri 3,66 m
Sirokem prometnem pasu — din za hitrosti
70—80 km/uro, izraZena s §tevilom vozil
na uro :
: Stevilo vozil y
Vom?sée s Opomba
Dva prometna totalno v obeh
pasova 900 smereh
Trije prometni totalno v obeh
pasovi 1500 smereh
Stirje prometni na vsakem pro-
pasovi 1000 metnem pasu
Ekspresne ceste
5&%: promethi 4 na vsakem pro-
pasovi 1500 metnem pasu

* Pri projektiranju igra zelo vaZno vlogo
bodo¢i promet. Tega cenijo na osnovi pri-
rastka prebivalca, Stevilo vozil na prebivalca,
porabe goriva na vozilo in ocene poveéanja
prevoZene razdalje na galono goriva. Pri tem
je zanimivo, da z nara$éanjem Stevila vozil
upo$tevajo tudi narad€anje prometne storil-
nosti vozila.

Tah: 5

Redukcija propustnosti ceste pri manj§ih
Sirinah prometnega pasu (manj od 3,70 m)

Sirina prometnega 2 prometna pasova in
pasu m za podeZelske ceste
3,70 100%
3,35 86% | od Sirine pro-
3,05 77% } metnega pasu
2,15 70% ) 3,710 m

Omembe vredno je tudi to, da je treba pri
projektiranju cestnih 8irin upoStevati  tisto
maksimalno S§tevilo vozil/luro, ki se pojavlja
v dobi enega leta vsaj 30 ur ali ve&. Manj
¢asa trajajo¢ih konic ne upoStevamo, ker bi
bilo neracionalno. Kakor je torej videti, ne
smemo radunati s povpreénim prometom, pa
tudi ne samo s prometno obtezbo v oZjem
pomenu besede, t. j. s teZo vozil in tovora
v enoti éasa. Sama teZa sicer prihaja v postev
pri dimenzioniranju zgornjega ustroja, toda
tudi le v tem smislu, da je vaZna statiéna
obremenitev enega kolesa, ne pa celokupna
teza, prevrZena v enoti ¢asa. Ta nam glede
dimenzioniranja in glede izbere vozi$¢a pre-
malo pove. Ce imamo n. pr. za doloéen odsek
dano
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samo prometno obteZbo recimo 1000

Tab. 6.
Redukcija propustnosti pri slabem razgledu
za hitrost 70—80 km/uro
Procent skupne dol- 22
Zine ceste z manj Pwa-k:g:ta cgsrt? it
kakor 450 metrov stevilo/ur
preglednosti el
0 900
20 800
40 800
60 720
80 630
100 ) 500

ton/uro, potem ni brezpomembno, ali, imamo
100 vozil/luro po 10 ton, ali 1000 vozilluro
po 1 tono. Jasno je na prvi pogled, da ni
mogoce za obe vrsti obremenitve, &eprav je
konéna vsota enaka, izbrati isto vrsto vozi-
8¢a. Stevilo wvozil in njih hitrost ni torej
vaZna samo pri dimenzioniranju $irine vozii¢a,
ampak tudi pri izbiri vrste vozi§¢. Sama teZa
vozil pa na celokupne gradbene in vzdrZe-
valne stroske pri sodobnih cestah sploh nima
tega wpliva, kakor bi bilo na prvi pogled
pricakovati. (Glej: Ruckli, Der EinfluBl der
Verkehrslasten auf die StraBenkosten, Schwei-
zerisches Archiv fiir Verkehrswissenschaft und
Verkehrspolitik, No 4, 1950.)

Zanimivo je, da statistika govori proti
vzponom, ki bi bili ve&ji od 5%. Ce pa imamo
opraviti z moénim tovornim prometom, potem
bi moral biti' maksimalni vzpon najveé 3%.
To so jasno pokazale prometne kalkulacije.

Glede cest s 3 prometnimi pasovi (odn.
smermi) je treba poudariti, da jih sicer uradni
zvezni predpisi poznajo, vendar pa statistika
govori proti njim. Zato jih je specialna stro-
kovna komisija Ze . 1946 odklonila. Pogojno
se take ceste dopuitajo le v izjemnih primerih
(ravne, pregledne trase, vmesna faza za 3tiri-
smerno, izrazit enosmerni promet ob dolo-
&enih urah -brez prehitevanja ipd.).

Kaj vaina pa je posebej poudarjena kon-

statacija, — in ta velja v polni meri tudi
drugod — da politi¢ni, gospodarski in stra-
teski razlogi =zahtevajo izgradnjo cestnega

omreZja, ne pa posameznih tranzitnih linij.
Promet je vezan na prostor, ne na poedine
smeri. Celo v ZDA ni niti transkontinental-
nega, niti semikontinentalnega prometa; saj
je 859 vsega prometa na cestah koncent#i-
ranega najveé na 20 milj in le 5% prometa
se pojavlja na razdaljah nad 50 milj. ;

Posebno poglavie je namenjeno vaZnemu
vpraSanju prometnih strofkov in prometnih
nesrec.

Z vpraSanjem prometnih stroskov se bavijo
Ameri¢ani sistematiéno Ze od leta 1920.
Novejsi podatki, ki se nanaSajo na to vpra-
Sanje, so bili zbrani z opazovanjem na 925 km
bitumenskih in 752 km betonskih vozis¢, pri
ca 720.000 prevoZenih kilometrov v dobi
4 let. Ugotovitve so bile v glavnem sledete:



a) Bistvena faktorja, ki vplivata na pro-
metne stroSke, sta trasa in kvaliteta (ravnost)
povriine voziséa. Kako wvpliva trasa? Vsaka
pomanjkljivost zahteva zaviranje vozila, Za-
viranje pa pomeni ve&jo obrabo gum in vetjo
porabo goriva. Ce se n. pr. avto, ki vozi s
56 km/uro, ustavi in potem zopet poZene,
porabi za to toliko bencina, da bi s tem brez
ustavljanja vozil 275 m. Obraba gume je pa
pri tem ista, kakor bi prevozil 1600 m dolgo
progo. Da pa se morajo Ameri¢ani s temi
vpradanji podrobmeje baviti, je jasno, ker so
med vojno in tudi kasneje zapovedali kar
najve&jo Stednjo z gorivom, Saj so ga n. pr.
1. 1948 porabili za motorna vozila 137 mili-
jard litrov, to je 90% celokupne porabe
bencina.

b) Glede prometnih stroskov v odvisnosti
od posameznih vrst vozi§¢ naj omenimo, da
so bili le-ti dolo&eni ob upoStevanju vseh
moznih vplivov. Pokazalo se je, da je bistvena
razlika v porabi goriva pri spremembi hitrosti
od 24 km/uro na 104 km/uro. Od 56 km/uro
na 104 km/uro se je povelala poraba goriva
za 60%, &eprav povpreéni prihranek na &asu
ni bil velik, t. j. manj od 32 km/uro, ker je
paé pri hitri voZnji potrebno pogosto zavi-
ranje. :

Zanimivo je dejstvo, da je poraba goriva
pri betonskih in asfaltnih (terovih) vozis&ih
prakti¢no enaka, seveda pri supoziciji, da je
ravnost povrdine v obeh primerih enaka.
Ker pa moramo prakti®no raunati, da so
asfaltna voziséa v splosnem bolj neravna, so
stroski na betonskem vozis¢u manijsi.

Pri obrabi pnevmatik se je pokazalo nekaj
podobnega. Pri povpreéni hitrosti 104 km/juro
je bila obraba 2—4-krat ve&ja od omne pri
hitrosti 56 km/uro. Pri zelo hrapavih vozi§&ih
(¢ramoz, slabe kocke) pa celo 11-krat. Zopet
pa se je pokazalo, da veéje hitrosti tudi za
ravne asfaltne (terove) ceste niso priporoé-
ljive, zlasti ne v deZevnem vremenu.

Eden najzanimivejih rezultatov je bil pa
gotovo ta, da je v ZDA bolj ekonomiéno gra-
diti solidna, tezka vozi&a, kakor pa cenejse
sisteme. To pa zlasti glede na znatno zmanj-
Sanje vzdrZevalnih stroskov, ki so v primeri
s slabimi vozi§¢i res malenkostni,

Zelo problemati¢no je poglavje prometnih
nesreé. Navadno vlada mnenje, da so v Ame-
riki vozaéi zelo nedisciplinirani. In vendar ni
tako. Statistika je &isto jasno pokazala, da
je v preteZni ve&ini vzrok prometni nesre&i
slabo trasirana ali slabo grajena cesta. Le
majhen procent nesref gre na rafun nepra-
vilne voZnje.

L. 1947 so imele ZDA ca 35.000 smrtnih
primerov. L. 1948 se je Stevilo nekoliko zni-
zalo, t. j. bilo je okrog 32.000 nesre&. Znizale
so se pa nesrete le v mestih, medtem ko
se je &tevilo nesreé¢ na podeZelskih cestah
povedalo. Te nesrefe pa zahtevajo velike
vsote. Po kalkulaciji, oprti na dosedanji
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statistiki, radunajo za razdobje 1948—1960
s sledetimi minimalnimi Stevilkami:
460.000 mrtvih,
1,400.000 pohabljenih,
15,600.000 laZje ranjenih,

kar vse skupaj predstavlja skodo v pribliz-
nem znesku 22 milijard dolarjev.

Predvsem te stevilke tvorijo v ZDA
mo¥no propagandno bazo za ' temeljito iz-
gradnjo takega cestnega omrezja, na katerem
bi ne bilo veé pomanjkljivih in nevarnih mest.

B. Splosne smernice za projek-

tiranje

Zvezna uprava je predpisala navodila za
projektiranje in sicer po predlogih specialne
komisije, ki se je s svoje strami zopet opirala
na AASHO in na Highway Research Board.
V teh predpisih so najprej podani trasirni
elementi. Ker so pa ti bolj ali manj znani,
o mnjih ne bomo razpravljali, ampak bomo
omenili samo nekaj takih navodil, ki niso tako
splono znana kakor predpisi o Sirinah,
vzponih, krivinah itd. Mimogrede naj ome-
nimo, da ti zvezni predpisi veljajo samo za
zvezne ceste ali pa za tiste, ki uZivajo zvezno
subvencijo. Sicer ima pa wvsaka drZava za

. svoje ceste tudi svoje predpise, ki se pa

seveda med seboj bistveno ne razlo&ujejo.
Posebno poglavie v predpisih govori o
arhitektonskem oblikovanju ceste. Dva vzroka
sta, ki sta imela to za posledico. Prvi je ta,
da ameriSke ceste v precej¥nji meri sluzijo
tudi turisti¢nemu prometu, torej oddihu. V
takem primery je seveda zaZeleno, da je cesta
zgrajena kot harmoni¢en del celotne pokra-
jine. Ta &isto estetski moment pa, kolikor
je sicer upraviéen, le ni bil odlogujos. Vaz-
nejse je bilo dejstvo, da se natela arhitekton-
skega oblikovanja &udovito ujemajo s &isto
tehniénimi in +voznoprometnimi zahtevami.
Gola, zlasti strma pobogja, so izpostavljena
bistveno veéjemu uéinkovanju erozije in mraza,
kakor biolodko utrjena, t. j. obraiena. Sta-
bilnost takih pobo&ij je torej znatno veéja.
Blaga poboé&ja zahteva pa tudi sam promet,
ker v primeru nesrete, t. j. kadar vozilo
zavozi zaradi kakr¥nega koli vzroka s cestiéa,
je nevarnost znatno manjsa, kakor v primeru
strmih pobo€ij nasipa ali ukopa. Kaksne

‘hude posledice more povzrogiti monotonost

cest, je tudi Ze dolgo znano pri nemskih
avtomobilskih nesre¢ah, saj se je mad 90%
vseh nesre¢ zgodilo zgolj zaradi tega, ker
je vozaé zaspal. Ni pa samo spanje mevarno.
Poznamo tudi podobno stanje, t. j. trams.
Vozaé sicer ne spi, vendar zaradi monotonije
ne ve ve&, kaj se godi okrog njega. To je
zlasti nevarno, e je utrujen ali pod vplivom
alkohola. Zato se tudi po nesreéi sploh ne
more spomniti, kako je do tega prislo. Iz
tega razloga poleg arhitektonskega obliko-
vanja tudi priporo€ajo v vozilih radioaparate.
Oblastveno so pa prepovedani televizijski



aparati, ker voza&evo pozornost preveé od-
vragajo od ceste. <
~ Predvsem so bili torej tehniéni razlogi
odlo¢ujodi, da se na arhitektonsko obliko-
vanje ne gleda veé kot na neko nepotrebno
estetsko kaprico, ampak kot na enega izmed
vaznih trasirnih principov. _

Drugo, kar utegne biti manj znano, je
obsirno znanstveno raziskovalno delo po Ste-
vilnih cestnih in geomehanskih laboratorijih
in dejstvo, da se Ze pri samem projektiranju
morajo v najSirSem obsegu upoStevati rezul-
tati teh preiskav. Naravno je, da je prva
skrb posvetena spodnjemu ustroju, to je
temeljnim tlom, saj morajo ta prevzeti pri
sodobnih cestah znatne prometne in stalne
obteZbe. 5

V ta namen so predpisana obSirna inZ.-
geoloska pripravljalna dela, ki obsegajo:
sploSen geoloski pregled, klasifikacijo tal,
geoloske podolZne in preéne profile, gladine
podtalnice in njeno osciliranje, klimatologke
podatke o padavinah in zmrzovalnih periodah,
geotehniéne preiskave poruSenih in intaktnih
vzorcey v svrho ugotavljanja njih fizikalnih
in kemiénih svojstev ipd. Vsak tak elaborat
je sestaven del tehni¢nega projekta in imeti
mora ob svojem zakljuéku povzetek, v katerem
so podani vsi potrebni podatki za izvedbo
gracbenih posameznosti. V ZDA je sploh Ze
dolgo taka praksa, da je mogo&e priéakovati
odobritev projekta zgolj takrat, &e so tudi
vsi podrobni na&rti dokonéno izdelani., Med
gradnjo se spremembe naéeloma ne dovolju-
jejo, ali pa samo v izrednih in res upravi¢enih
primerih. To je konéno razumljivo, saj v ZDA
se gradnja cest planira za 2—3 leta vnaprej.
Znano pa je, da je planiranje brez podrobnih
naértov iluzorno.

Ni¢ manj obsirno se ne obravnava drug
vazen element, t. j. nosilni sloj zgornjega
ustroja. Povedale in spremenile so se obtezbe
vozil in njih hitrosti, sodobno utrjena vozis¢a
so pa glede tega zelo obgutljiva.

Dosedanji &isto empiriéni naéin dimen-
zioniranja zgornjega ustroja ne more veé
ustrezati, ker bi v mnogih primerih imel za
posledico prefibek, ali pa predimenzioniran
zgornji ustroj. Zato so se razvile mnoge
metode, eksperimentalne, racunske ali kom-
binirane, ki skuSajo ugotoviti potrebno de-
belino zgornjega ustroja, seveda predvsem
odvisno od najvplivnejsih faktorjev, to je od
lastnosti temeljnth tal in od obtezbe (klasifi-

kacije tal, metoda CBR, metoda MC Dowell,

za toga vozis¢éa metodi Westergaard, Bur-
mister etc.). Vse te metode kajpada nikakor
Se niso precizne — saj je v geomehaniki
spri¢o velike raznolikosti zemljis¢ in s tem
v zvezi spri®o nujnih, vendar tudi neto&nih
supozicij pri pretaunavanju elasti¢no-pla-
sti¢nih problemov, zelo tezko govoriti o pre-
ciznosti, Vendar so take metode le uporab-
ljive, ker se aproksimativno precej zadovoljivo
pribliZamo pravilni ozir. ekonomski debelini
zgornjega ustroja, ne da bi pri pametni upo-

rabi teh metod napravili pregrobe napake. —
Zanimivo je, da v mnogih drZavah za stare,
obstojece ceste na podlagi debeline zgornjega
ustroja in nosilnosti tal predpisujejo maksi-
malno dopustno obremenitev (za eno kolo).
Nosilnost tal dolotujejo navadno na podlagi

strizne odpornosti tal (Mc Dowell) ali pa

s poizkusno obremenitvijo (s stoZcem po
sistemu N. Dakota). Zelo koristna je taka
omejitev obtezbe, ker se s tem prepreéi hitro
propadanje ceste. Zlasti je to vaZno spomladi
na takih odsekih, kjer imamo opraviti s pojavi
odjuge. Kakor znano, imajo koherentna tla

takrat zaradi veé&je ali manjSe nasi&enosti

z vodo zelo majhno nosilnost, zato vozista
takrat pod vplivom prometa zelo trpe. Pa-
metna omejitev obteZbe — predvsem v tej
nevarni periodi — se pokaZe kot zelo prak-
tiéna in rentabilna. DrZava Michigan n. pr.
zmanjiuje dopustno obremenitev na 1 kolo
v razdobju od 28. februarja do 31. maja za
25% pri betonskih voziiéih in za 35% pri
gibkih vozi§&ih vseh vrst. .

Razumljivo.je, da je tehnologija raznih
vozi§¢ tudi eden izmed takih problemov, ki
se zelo nadrobno in intenzivno prouduje. Prvo
mesto zavzema asfalt (160.000 km), drugo pa
beton :(150.000 km). Naéela so v glavnem
enaka kakor pri nas v Evropi. Razlika je le
ta, da se stalno vrie preiskave z namenom,
na eni strani zniZati proizvajalne stroske in
delovni &as, na drugi strani pa poveéati kva-
liteto vozis¢ zlasti glede na prometno-tehni¢ne
zahteve.

III. Gradnja

V ZDA normalno oddajajo 95% vseh del
privatnim” podjetjem. Le 5% del je izvrSenih
v drzavni reziji. Tipi€no pa je, da zahtevajo
oblastva od podjetnika pred oddajo del izkaz
o njegovem premoZenjskem stanju, imena od-
govornih voditeljev in natanen seznam raz-
poloZljivega inventarja. Garancije, ki jih mora
dati podjetnik, so v veéini drZav ostre in
dolgotrajne. Posledica tega zelo =zdravega
pojava je ta, da se podjetja izredno zanimajo
za znanstvene preiskave in da jih podpirajo
bolj kakor sama drZavna uprava. Izkustva so
jim pa& pokazala, da le na ta na&in lahko
izvrsijo solidno delo, pri katerem garancija
ne more biti breme. Preiskave, ki jih sami .
izvajajo, ne obsegajo samo geotehniénih pro-
blemov oziroma zemeljskih del in fundiranja,
ampak tudi ekonomiénost gradbenih strojev
in tehnologijo gradiv. : :

V nekaterih drZavah pa ni garancij za
podjetja, ampak se uprave zadovoljujejo s
tem, da se morajo podjetja pri delu striktno
ravnati po tehniénih pogodbenih pogojih.
Logiéna posledica takega postopka pa je, da
ne igra veé zdravo, strokovno znanje tiste
vloge, ki bi jo moralo in da pri takem strogem
ravnanju po predpisih odpade vsaka kriti¢-
nost, vsaka iniciativa in vsaka moZnost hitrej-
Sega razvoja. Prednosti takega naéina so sicer
v tem, da ni nevarnosti za spremembe naéina
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dela, t. j. da ni treba spreminjati strojnega
parka in delovnih metod. Toda te prednosti
seveda oddale¢ ne morejo odtehtati vseh dru-
gih pomanjkljivosti. To se je jasno pokazalo.

Kar se tiée delovne sile, naj omenimo to,
da je vladalo v letu 1950 precejSnje pomanj-
kanje. Poleg tega je mogole opaziti, da
nastavljenci izredno &esto menjavajo svoja
sluzbena mesta, tako inZenirji kakor tudi
tehniki, profesionalni delavei in teZaki.

Iz tega razloga se seveda vedno bolj uve-
ljavljajo gradbeni stroji, zlasti Se, ker gre
vetinoma za obseZnejSa dela. Zaradi velike
uporabe gradbenih strojev je tudi njihova
specializacija zelo napredovala. Izrazita je
teZnja, na enem gradiliS¢éu wuporabljati kar
najveé strojev istega tipa, S tem je namred
zelo olajana reparatura strojev in nabava
nadomestnih delov.

Roéno delo je torej reducirano na mini-
mum. Bendel navaja v svojem poroéilu primer
vedjega gradiliséa v Tennessy Vally. Tam so
dnevno razstrelili do 20.000 m? skalnatega
materiala. Vrtanje, nakladanje kamna, trans-
port in planiranje so izvrsili izkljuéno le
stroji. Ro&no so bili izvrSeni zgolj naboji
v vrtaninah,

Zanimivo je, da se za transportna sredstva
kakor tudi za grejderje in skrejperje ekonom-
sko in tudi tehniéno bolj obnesejo kolesa s
pnevmatikami kakor gosenice. To predvsem
na raéun hitrosti, ki je pri prometu s pnev-
matikami ob&utno veé&ja. Pri skrejperjih, t. j.
pri strojih, ki pridobivajo odn. kopljejo tla,
se je to posebno dobro pokazalo, saj imajo
novejdi tipi, naloZeni z 12 tonami, hitrost do
56 km/uro. Spotetka so morali biti motorji
zelo moéno dimenzionirani, ¢e so hoteli pre-
magati velike upore ob priliki pridobivanja.
S tem pa je bil motor v preteZni vedini &asa
neizkori§€en, ker traja samo pridobivanje
glede na celotno obratovanje zelo malo ¢asa.
Nasgli so tako ekonomsko resitev, da je motor
dimenzioniran le za transportiranje materiala.
Pri pridobivanju pa je pritegnjen buldoZer,
ki poriva skrejper, pri emer je zlasti ugodna
ta kombinacija, da en buldoZer pomaga vet
skrejperjem. LaZje pridobivanje kompakt-
nejsih tal doseZejo tudi z rija&i, ki poprej
razbrazdajo tla.

Komprimiranju nasipov se pripisuje velika
vaZnost, kar je povsem razumljivo, saj je
stabilnost zgradbe bistveno odvisna od kva-
litete komprimiranja. Pri tem je eden najbolj
upostevanih faktorjev optimalna vlaga, t j.
ona, pri kateri za dologeno komprimacijsko
energijo doseZemo najvedjo gostoto. Ta opti-
malna vlaga se dolotuje obvezno pri vseh
takih delih (predpisi AASHO zahtevajo.na
vsakih 380 m® eh preizkus). Navadno dolo-
tujejo to vlago po Proctorjevi metodi (stan-
dardni ali modificirani) ali pa po sli¢ni metodi
AASHO (standardna in modif.). V pogodbenih
elaboratih je to&no navedena relativna gostota,
ki je zahtevana. (Kot relativno gostoto ozna-
¢ujemo v odstotkilh izraZeno razmerje med

gostoto, ki jo praktiéno doseZemo na stavbi-
§¢u in med gostoto v Proctorjevem wvalju, ki
jo dobimo v laboratoriju.)

Predpisane vlage se podjetja natanéno
drZijo in ¢isto vsakdanji pojav na stavbiiéih
je, da se dela nasipavanja in komprimiranja
takoj ustavijo, &e je vlaga nasipnega kohe-
rentnega materiala prevelika, To pa tudi v
primeru, da je podjetje v zamudi po delovnem
programu in da mora radunati s penali. Ti
so namreé 3e vedno manj§i od dodatnih
popravilnih del, ki jih povzroti prevelika
vlaga.

Znaéilne so relativno nizke viSine ' nasi-
pavanja (do 15 cm), Pri takih.slojih je seveda
mogota dobra komprimacija tudi pri manj
efektnih komprimacijskih sredstvih. Obigajno
se uporabljajo »jeZi« s specifi¢nimi pritiski od
20 do 72 km/cm? Niso pa redki navadni
gladki valjarji, le da so veinoma tandemski
s 3 kolesi, pri katerih je problem predkom-
primacije zelo praktiéno reSen. V zadnjem
¢asu se pojavljajo v vedji meri tudi pnevma-
tiéni valjarji s teZo do 120 ton in s speci-
fiénim pritiskom do 20 kg/cm?

Za napravo asfaltnih in betonskih wvozisé
veljajo ista nadela kakor pri nas, le da je
priprava meSanic precej Ze standardizirana in
‘mehanizirana, Predvsem velja to za betonska
vozi§éa, pri katerih zelo skrbno izbirajo ma-
terial in ga po izvrSitvi prav tako skrbno
negujejo. To paé zaradi slabih izkustev
prejénjih let, saj je na mnogih cestah prislo
zaradi nepazljivosti do obseZnega luiEenja
betonske povrsine.

Dnevni efekti za beton so precej¥nji (en
sam finisher sistema Jiger izdela ca 900 m
dolgo vozii¢e). Vendar se je pokazalo, da je
75 m® gotovega betona/uro gospodarsko mejna
vrednost, ker strodki pri ve&jih efektih silno
nara$¢ajo in ra¢un’ pogodb z defavskimi orga-
nizacijami, ki zahtevajo za velike obremenitve
delavcev izredno visoke nagrade.

1V. VzdrZevanje

Pri vzdrZevanju je =zaposlenih pribliZzno
327.000 cestarjev in ca 300.000 mehanikov.
Vzdrzujejo pa priblizno 3,300.000 km. Na vsa-
kih 6—10 km povpreéno torej pride 1 delavec.

Leta 1947 n. pr. je bila porabljena za
vzdrZevanje ca 1 milijarda dolarjev (to je
povpreéno 3000 dolarjev/km). Od tega je
odpadlo:

489% na mezde,

189 za material,

26% za nabavo, vzdrievanje in odpis stroj-
nega parka (t. j. /4« milijarde),

8% za upravne stroske. b

Ker imajo vse drZave razmeroma obSirno
cestno omreZje (nekatere do 70.000 km), se je
delo precej specidliziralo. Tako so formirane
grupe, ki vzdrZujejo samo signale, druge
zopet samo bankete itd.

Leteée patrole sestoje iz ca 15 moZ, 4 do
5 tovornih avtomobilov, strojev za bitumen
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in beton, valjarjev ipd. Pri gramoznih, z vodo
vezanih vozis¢ih imajo te grupe po 4 do
5 grejderjev, s katerimi profilirajo voziiéa.

V vzdrZevanje cest je vkljudeno tudi vzdr-
Zevanje mostov, zato imajo cestne uprave
tudi svoje posebne specialiste.

Povpretno se stroski za vzdrZevanje po-
rabijo v naslednje namene:

Povrsinske obdelave odn. voziséa 48%

Banketi (ramena nasipov) . . 10%
Drenaze =2l ity 10%
Kontrola nad erozijskimi podroé&ji,
biologka utrditev . . . . . 8%
‘Signalizacija, robniki . . . 59,
Sneg in poledica . . ..., 10%

(zelo spremenljivo) :
Mostovi, korekcije vodotokov . 7%
Kontrola nad tezo vozil, prelo-

zitve prometa (zaasne), pu-

blikadite: im0 el i8 di e L ey

Ob zakljut¢ku naj poudarimo, da bi bilo
seveda zelo nevarno, vse ameriske izku$nje
in metode prenesti k nam brez podrobnejse
kritiéne presoje. Vendar je pa iz vsega obSir-
nega gradiva, ki je bilo / posebno v zadnjih
desetih letih zbrano v ZDA, prav jasno raz-
viden nadin, kako je treba cestne probleme
vseh vrst zajeti in obravnavati. Ce ho&emo
zadostiti osnovmemu pogoju, ki ga danes
stavljamo projektiranju sodobnih cest, morajo
biti minimalni celokupni stroski, t. j. grad-

beni, vzdrZevalni in prometni stroski. Vsaka
druga kalkulacija je gospodarsko mnapaéna.
Ta pogoj pa je mogoée izpolniti le, &e v enaki
meri upoStevamo vse elemente, predvsem pa

temeljna tla, zgornji ustroj in motorno vozilo

z vsemi svojstvenimi potrebami. Pri takem
projektiranju pa nam morejo obseZni, kriti¢no
aplicirani statistiéni podatki in izkuSnje v ZDA
nedvomno nuditi zelo koristno pomo¢.

Literatura:

1. Bendel, Die StraBen Amerikas
(StraBe u. Verkehr, 1950 No 1, 3, 7, 8)

2, Oberbauinspektorat Bern, Der Ausbau des ame-
rikanischen HauptstraBennetzes
(StraBe u. Verkehr, 1946, No 14—17)

3. Bonjour, Quelques réflexions sur les routes des
Etats-Unis d'Ameérique
(StraBe u. Verkehr, 1951, No 2).

4, Paganini, . StraBenbautechnisches in den USA

(StraBe u. Verkehr, 1951, No 5)

Thomas, L'état actuel de la techmnique routiére

aux Etats-Unis

(StraBe u. Verkehr, 1946, No 23/24)

6. Mayer, Motor Vehicle Operating Costs, Road
Roughness and Slipperiness of Various Bitu- -
menous and Portland Cement Concrete Surfaces
(Proceedings of Highway Research Board, 1948,
No 22)

7. Oberbauinspektorat Bern, Ausbau des schwei-
zerischen HauptstraBennetzes, 1942

8. Michel, Nekaj ekonomskih studij za sodobne
stroje za zemeljska dela
(Referat ma kongresu cestnih inZenirjev v Lon-
donu, leta 1946)

5

STRESNI NAKLONI

Zaradi tvorbe ledu in zastajanja sneZnice mora
biti streha vodotesno krita. Ker pa so bile zime
v poslednjih letih relativno mile in je bilo le
malo snega, pri stre$nih naklonih mnogokrat niso
upoitevali dopustnih meja, Brez kazni so ostale
napaéne konstrukcije in napa&na uporaba nepra-
vega krovnega gradiva za nenormalno nagnjene
strehe, Mnogi graditelji so drzali svoje odredbe
za zanesljive, Ceprav niso ustrezale normam,

Toda izrecno suha perioda, ki sedaj vlada, ne
bo trajala v nedogled. Danasnji nacin gradenj,
ki daje prednost le malo nagnjenim streham, pa
ne te#i za tem, da bi ustavil gradnjo premalo
podevnih streh. Zato moramo posvariti vse, ki bi
hateli omalovaZevati dopusine meje naklonov.

Danes imamo mnogo veéjo izbiro kritin kot
takrat, ko Se niso poznali zareznega streSnika.
Takrat se je moral stavbenik pri postavljanju
strehe ravnati po kritini, ki mu je bila na razpo-
lago. Ker je imel opravka skoro izkljuéno z bo-
brovcem, ni mogel pogresiti, ée je izbral najmanj
za 30 stopinj nagnjeno ostreije. Danes se mora
ravnati konstrukter pri izbiri kritine po predpi-
sanih stre$nih oblikah, kar pa je mnogo bolj
zamotano, ker mora temeljito poznati lastnosti
gradiva kakor tudi to, kako se obnese stresnik
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v bolj ali manj poSevnih legah, ako hoce pravilno

izbrati prikladno vrsto streinika za abnormalni
naklon.
Spodaj navedene streine naklone je treba

smatrati kot da so merjeni na Skarniku (Spiroveu).
NiZje naklonske vrednote oznagujemo v odstotkih,
vi§je pa v stopinjah, Ta nadin merjenja je v praksi
in pri risalni mizi prikladen in obigajen.

Za strehe lahko razlikujemo v sploSnem tri
razliéne naklonske stopnje:

1. strma streha, nagnjenost skarnika 20% in
veg, g
l]2. polpoSevna streha, nagnjenost gkarnika 8 do
195

3. podevna streha, nagnjenost Zkarnika 2 do
14%.

Za glinaste stre$nike veljajo po dolgoletnih
opazovanjih in izkustvih postavljene minimalne
zanesljive norme:

1. Bobrovec, enojni, dvojni in kronski krov 32%

"2, Dvojni zarezni stre$nik 25%
3. Ponvasti zarezni strednik 20%
4, Stari samostanski stresniki 20%

Te navedbe veljajo samo za gradbidée do
800 m nadmorske visine, oz. za kraje, ki jih ne
doseZe visokogorska zima, V nekaterih primerih



pa lahko obidemo navedene naklonske norme in
zniZamo naklone brez rizika do 5° Ti primeri so:

1. ako zna%a dol#ina 3karnika manj kot 5m;

2. &e lahko smatramo klimati¢ne razmere na
gradbiséu za suhe;

3. &e strehe niso zasenéene od dreves;

4, ¢e nimamo kurjenih podstrednih prostorov;

5. ¢e lahko konstrukcijo, ki nosi kritino, izdat-
no prezraéimo, g

Podstrehe, ki imajo pod kritino opaZe bodisi
iz skodelj ali iz mavénih, eternitnih, pavateksnih
in drugih lahkih gradbenih plo&&, ne morejo izbolj-
Sati vodotesnosti zunanje strehe. Da dobimo neiz-
ogibni vmesni prostor med omenjeno podstreho in
opeéno kritino, ki je neobhodno potreben Ze

Pritrjevalna priprava
'z bakrenn _fico zasty T
streinike

izhlapeva zaradi gostejSega prekritja poZasneje.
Morda je temu kriv tudi naéin izdelave bobrovea,
ki se ne stiska kot zarezna opeka.
PolpoSevna streha V borbi med na-
vpiéno in poloZno streho je ta stopnja poSevnosti
tudi estetsko zadovoljiva kompromisna reditev,
kajti uspelo je, da lahko pokrivamo strehe, ki so
naklonjene le 8°% s stresnikom. Pred vsem je bilo
treba najti tako vrsto strednika, ki pri tako
majhnem naklonu ne izgubi svoje odpornosti proti
mrazu, To pa je ponvasti stresnik posebne izde-
lave, ki se Ze 12 let odliéno obnese. Poleg tega
pa se moramo izogniti vsaki uporabi lesa v vmes-
nem prostoru med podstreho in opeé&no kritino.
Zaradi polozne lege strefnika mora le-ta oddajati

Brezsticna previcka
Glinaste izolaciiske
loéé fe wPlanete”)

normalna _dolfina
il _cm

Polpo¥evna streha sistema Waller, naklon 8—19°

zaradi prezrafevanja, moramo namestiti obratno
letveno mreZo, ki jo pritrdimo z moénimi Zeblji
tako, da prederemo spodnjo streho. S tem seveda
poskodujemo podstreho, ki zato propu$éa vodo.
Zato ne priporofamo pri naklonih izpod 20°
uporabe opaZa na Skarnikih,

Navedeni opaZi pod kritino so pa u€inkoviti
toplotni izolatorji. Pri smotrni namestitvi pre-
preéujejo vnaSanje snega, prahu in saj. Ako jih
namestimo 4 do najveé 6 cm izpod kritine, prido-
bimo vmesno zraéno plast kot dodatni izolator
toplote. Pri tej razdalji je tudi prezraevanje
izdatno.*)

Cudno je, da mora biti bobrovec tudi pri
dvojnem kritju za 10 do 12° moéneje nagnjen
kot dvojno zarezani streSnik ali ponev. Temu ni
kriva morda premajhna gostota, temvel veéja
obéutljivost bobrovca za mraz, Vsrkana voda

*) Op. uredn.: Primerjaj naSe koréeve strehe
s planetnimi plo§¢ami pod korci.
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vsrtkano vodo tudi navzdol, zaradi &esar bi pa
strohnele letve., Iz napete bakrene Zice so sesta-
vili pripravo, ki drZi stresnik in pri kateri se
podstreha ne poskoduje. Popolno vodonepropust-
nost polpoloZne strehe doseZemo s konstrukcijo
pod kritino brez 3pranj. Ta sestoji iz streine
lepenke s specialno bitumensko maso. V gorskih
krajih jo uporabljajo Ze 40 let. Nepropustno pre-
vleko napnemo na opaZz ali na sestav glinastih
izolacijskih plos¢, Ker je podstredje zaradi maj-
hnega naklona strehe tezko pristopno, moramo
izbrati tako nosilno konstrukcijo, ki je odporna
proti vlagi in trohnenju in ki izboljSuje prezrage-
vanje nedostopnega podstre§ja, Glinaste plo3ce
z zadostno nosilnostjo imajo te lastnosti ter so
poleg tega ognjevarne. Ako pa namestimo pre-
zragevalno mnapravo pravilno, lahko uporabimo
tudi navadni leseni opaZ.

(Iz revije Schweiz, Bauzeitung; prevod dr, A. S.).



Ing. Vladimir Sramel - petdesetletnik!

Koncem novembra je poteklo petdeset let,
cdkar se je rodil v SeZani pri Trstu tov, ing. Vla-
dimir Sramel, v rodbini Sestih sinov., Prevrat

. 1918 in okupacija po Italiji ga je zatekla na
realki v Trstu. Kot zaveden Slovenec ni mogel
pod Italijo nadaljevati 3olanja, zato je prifel v
Jugoslavijo in maturiral 1. 1920 v Mariboru. Iste-

ga leta se je vpisal na tehniéno fakulteto uni-
verze v Ljubljani. Iz gmotnih razlogov je bil
kmalu primoran, poiskati si sluzbo, kijer se je
uveljavil, kljub temu, da je e Studiral, kot stavbo-
vodja na raznih stanovanjskih in industrijskih ob-
jektih v Ljubljani in Mariboru, Leta 1927 je wstopil
kot tehniéni vodja in soustanovitelj v gradbeno
tehn. pisarno »Tehna« v Ljubljani in je to pisarno
v kratkem &asu razvil s svojim neumornim delom
in strokovno sposobnostjo v ugledno gradbeno
podjetje. Kljub vsestranski poklicni zaposlenosti

je polozil 1. 1932 diplomski izpit za gradbenega
inZenirja. Po okupaciji je ustanovil lastno grad-
beno podjetje in je z vsemi svojimi tehniGnimi
in organizacijskimi sposobnostmi ~sodeloval pri
obnovi osvobojene domovine, Leta 1947 je vstopil
v naSe najvecje gradbeno podjetje »Gradis« in je
bil takoj eden najuspesnejsih &lanov vodilnega
kadra naSega »Gradisa«.

Upostevajoé njegove vsestranske sposobnosti,
njegov neumoren irud, njegovo taktnost in umer-
jenost v mastopu, a ne nazadnje njegovo .vse-
splosno in zasluZeno priljubljenost pri vsem de-
lovnem kolektivu, je bil v letoSnjem letu ime-
novan za tehniénega direktorja Gradisa.

Njegovo strokovno delo je izredno raznoliko.
Ing. Sramel je projektiral in izvrdil nesteto za-
nimivih in kompliciranih gradbenih objektov, med
njimi vodovod v Beli krajini, sanatorij na Golniku,
plavZe na’ Jesenicah, ZelezniSke in tunelske grad-
nje, pivovarno v Lagkem in obnovo luke na Reki.
Specializiral se je poleg tega za termotehni¢éna
in sanitarno tehniéna dela in veljal za enega naj-
boljsih kalkulantov in orgamizatorjev,

Ing. Sramel je tip naSega delovnega inte-
ligenta, IzSel je iz skromnih razmer, z lastnimi
moémi je S&tudiral in edino sposobnost in ne-
umornost sta ga dvignili na eno' najuglednejsih
mest v stroki in poklicu.

Kdor ga vidi, kako z mladenisko Zivahnostjo,
vedno dobre volje in s tovarikim razumevanjem
za vsakega, opravlja svoje tezko in odgovorno
delo, se ne more naéuditi, da praznuje res Ze
petdesetletnico,

Nafemu priznanemu strokovnjaku Zelimo ob
tem jubileju $e mnogo zdravih in zadovoljnih let
in prav tako uspehe kot do sedaj.

POPRAVEK
iz Stevilke 3—4 »Gradbenega vestnika« 1951:

V élanku mg Mateja Kleindiensta »Pregled
hidrotehniskih del v Sloveniji« je treba popraviti
naslednje tiskovne napake:

1. str. 51 desno 23. vrsta od spodaj: Svica nad
2000 KWh namesto 200 KWh;

2. str. 53 levo 3. vrsta od spodaj: prehitevanje
namesto prekipevanje;

3. str, 56 desno 10. vrsta od zgoraj: objektov
namesto projektov, :

V élanku ing. Milana Steguja »Problemi fun-
diranja pri mostovihg je treba popraviti naslednjo
napako v stavku:

Na strani 71 desno je treba vstaviti vrstice
17—20 od zgoraj med yrstici 8 in 9 od zgoraj.

k élanku »Pregled hidrotehniskih del v Slovenijic, objavljenem v Stev. 3—4 »Gradb. vestnika« 1951:

Po podatkih Gosp. komisije za Evropo pri
UNO v Zenevi je v letu 1950 znaSala mnoZina
producirane elektr. energije na enega prebivalca

DOPOLNITEYV '
G.'I.'Eiia. 80 "
ZSSR (1949) 300 e
Povpredje za celo zemljo v letu 1949 je bilo
330 KWh/preb.

v raznih drzavah:

'Norveska 4803 KWh
Kanada 357054
Svedska 2250:. 5,
USA 1936
Svica 1840 ,
Vel. Britanija 985
Francija 689
Italija 445 ,
Jugoslavija i £ 1N
Portugalska T

Pove&anje produkcije in potro3nje elektriéne
energije je v desetletju 1938—1948 zna3alo:

v Norvegki, Svici, Vel. Britaniji, Gréiji 100%,

v Zdruzenih drZavah Amerike 120%,

v Jugoslaviji 140%.

V dvajsetih letih 1928—1948 je v USA pove-
¢anje znaSalo od 1-kratne na 4-kratno vrednost,
torej za 300%. Vidimo torej, da brez ozira na
absolutno mnoZino produkcije velja skoraj toéno
zakon ing. Kopelioviéa: »da se potro¥nja elektriéne
energije vsakih deset let priblizno podvoji«.

Urejuje uredniki odbor, odgovorni urednik ing, Ljudevit Skaberne. Urednitvo in uprava: Ljubljana,
" Cankarjeva 1, tel. 45-46. Tiska Mariborska tiskarna
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DRENAZNA CEV

-y

Odreiz

TEHNICNI PODATKI: dolZina s toleranco mm 330+7 PROIZVOD IZDELUJEJO O
nofranji premer mm 100+4 ; OI?RATH ; i
Aebioth s bt ik 1442 Breizice, Cege, Zalec, Boreci,
uconci.
teza kg 2.8—3.3
planskih enot 3 sireSne
na m kom 3 —~
tovorna teZa kom/t 300—350 o
Uporaba: Za kanalizacije, drenaZo in dimovode,
OGRAJNIK ..GOTSKA MREZA*

TEHNICNI PODATKI: Sirina s toleranco mm 210+5 PROIZVOD IZDELUJEJO o
viSina s foleranco mm 120+3 OBRATI: N
globina s toleranco mm 100+3 Vsi obrati,
debelina stene mm 14—20
teia kg 1.6
za m® ograje kom 40
tovorna teZa kom/t 625 &)

Uporaba: Za izvedbo vrinih in balkonskih ograj. Za zamreZenje oken, za
shrambe, kmetijska poslopja itd.
OGRAJNIK ,,ROMANSKA MREZA*“
TEHNICNI PODATKI: Sirina s toleranco mm 210+5 PROIZVOD IZDELUJEJO
OBRATI: O
visina s toleranco mm 100+ 3 :
globina s toleranco mm 100+3 Vsi obrati.
debelina steune mm 14—20
teza kg 1.4
za m® ograje kom 50
tovorna teZa kom/t 715 O
Uporaba: Za izvedbo vrtnih in balkonskih ograj, Za zamreZenje oken, za
shrambe, kmetijska poslopja itd.
OGRAJINIK ,,SESTEROKOTNA MREZA“
TEHNICNI PODATKI: dolZina s toleranco mm 250+5 PROIZVOD IZDELUJEJO
OBRATI: O

Sirina s toleranco mm 100+3
i% globina s toleranco mm 100+3 Vsi obrati.
% ’ debelina stene mm 14—20
i% i tea kg 1.8
' za m* ograje kom 33

tovorna teZa kom/t 555
Uporaba: Za izvedbo vrtnih in balkonskih ograj. Za zamreZenje oken, za
shrambe, kmetijska poslopja itd.




Odre?z

VOTLAK 3/2

TEHNICNI PODATKI: dolZina s toleranco mm 2.60+8 PROIZVOD IZDELUJEJO
Sirina s toleranco mm 13.5+3 OBRATI:
visina s toleranco mm 80 +4 Rencz I, Renée II, Bilje.
volumen dm? 2.8
teza kg 2.20—2.60
prostorn. teZa kg/dm? 0.78—0.95
trdnost na pritisk  kg/cm? 60
najmanjS$a posamezna kg/cm® 50
Stev. topl. prov. K cal/mh°C 0.30—0.35
planskih enot 1.5 zidne
tovorna teZa kom/t  289—450

Uporaba: Uporablja se za manj vaZne obremenjene zidove, za neobremenjene
predelne stene in notranjo oblogo. Dobra toplotna izolacija.

STROPNJAK ,EMONA*

TEHNICNI PODATKI: dolZina s toleranco mm 330+7 PROIZVOD IZDELUJEJO
Sirina s toleranco’ mm 200+5 OBRATI:
visina s toleranco mm 150+3 Ljubljana (Brdo), Celje,
teza kg 5.5 Ljubeéna.
na m® stropa kom 15
teia na m?® kg 82,5
planskih enot 5 zidnih
tovorna teza kom/t 180

Uporaba: Uporabljamo ga za strope z in brez tlaéne ploiée za razpetine
2—4m. Vsi opeéni stropnjaki so v bistvu rebrasti, Strop ojagenega
betona, lahke konstrukcije z dobro izolacijo temperature in zvoka
ter poZarno varen.

OPEKA ZA OBOKE

TEHNICNI PODATKI: dolzina s toleranco mm 300+7 PROIZVOD IZDELUJE
Sirina s toleranco mm 150+3 OBRAT:
viSina s toleranco mm 10+2 Ljubeéna.
teza kg 4.70
na m?® siropa kom 22
planskih enot 4 zidne
tovorna teZa kom/t 210

Uporaba: SluZi za obokanje stropov gospodarskih poslopij.

<L 1= TEHNIENI PODATKI: RADIALNA OPEKA
d?"vd.'? toleranca na doliino mm + @& najmania posamezna km/cm? 170
<z toleranca na Sirino mm 4 3 vpijanje vode maks. 'Z 14
toleranca na viSino mm + 2 prostorn. teia kg/dm3 1,5 do 1,7
trdnost na pritisk kg/cm? 150 teia kg od 2,5 4o 8
Dolz, Oznaka yig S e Normal. Uporablja se za  Stevilo Plan, eupt sidaks
Znak veli- s F polumer B 3| ———eh
mm Leduts mm zunanja notranja T premere dimnikov lukenj visina vidina
’ mm mm 65 mm 90 mm
Or — 3001 1 s 145 3400 5.400—10.000 :
Or — 3002 300 2 90 160 130 1700 2.200— 5.400 12 3 45
Or — 3003 3 115 1100 1.900— 2.200
Or — 2501 1 = 140 3400 3.000—10.000
Or — 2502 250 by a0 160 120 1100 1.800— 3.000 12 2,5 3.75
Or — 2503 3 110 850 1.100— 1.800
Or — 2001 1 = 150 3400 5.400—10.000
Or — 2002 200 2 90 160 135 1400 2.200— 5.400 9 2.5 3,75
Or — 2003 3 120 850 1.100— 2.200
Or — 1501 1 65 150 2600 3.000—10.000
Or — 1502 150 2 90 10 130 1300 1.100— 3.000 6 2 3
Or — 1001 1 65 150 1700 2.200—10.000
Or — 1002 A0 A i 90 ot 130 850 1.100— 2.200 : £ 3

PROIZVOD IZDELUJEJO OBRATI: Lj “" (»Opel I, Ljubeéna, Bre¥ice, Kosaki, Pragersko,

Uporaba: Za prosto stoj krozne , vodnjake, svode itd.




51, Mavodilo za izvajanje uredbe o platah in

Uredbe in drugi zakoniti predpisi

43, Sploino mavodilo o strokovni in sploini izobrszbi de-

lavcev, ki je potrebna za dosego posameznih mnazivov,
ter o strokovnih izpitih in izpiteih komisijah, njihovi
sestavi in delu (Ur, 1. FLRJ &. 9/51).

Delavei si pridobijo strokovno izobrazbo v strokovnih
Solah, tefajih in s praktidnim delom, Navedeni so po-
#oji za dosego nazivov izufenega delavca, specialista
in mojstra, prinéenega delavea in samostojnega delavca
ter podrobne doloébe za opravljanje strokovaih izpitov
in o evidenci,

44, Navodilo o prevedbi delavcev, ki so bili prevedeni =za

specigliste, imajo pa pogoje za visji maziv (Ur. 1. FLRJ
Stev, 9/51),

Prevedbo pripravijo posebne Lomisije podjetij, izve-
dejo jo pa upravni odbori po posebnem posiopku za
viije specialiste, mojstre in za veckraine mojstre.

43, Odredba o spr bah in dopolnitvah odredbe o rokik

za predlogitev periodiénih obratunov driaviih gospo-
darskih podjetij in gospodarskih zdruiemj (Ur. 1. FLRJ
stev, 9/51).

Proizvejalna podjetja predlagajo viijemu organu mesetne
obrafune do 26, v mesecu za pretekli mesec, tromeseéne
do 38, dne po minulem . {romeseéju, letne pa do 1.
marca naslednjega leta.

46, Odlotba o wuredilvi plaéila gradbenih del, izvrienih v

letu 195 na objektih, ki niso obseieni v naslovnih se-
znam:h za lefto 1951-52 {Ur. 1. FLRJ &t 9/51).
Navedena dela je treba ustaviti, OdloZba navaja dolino-
sti, ki jih imajo investitorji, neposredni izvajalci in
kreditna podjetia v tej zvezi,

47, Odotba o formiranju visjih enotnih (komercialnih) cen

za surovine, polizdelke in izdelke (material za repro-
dulkcije) in o dobavah, ki se boedo vriile po teh cenah
(Ur. L. FLRJ 8. 9/51)."

Proizvajalna podjetja zarafunajo surovine in material
za reprodukcijo, ki je po sploinem razdelitvenem planu
dodeljen industrijskim in obrinim podjetjem ter obratom
lokalnega, zadruinega, druZbenega in posebnega znaéaja
in za katerega so dolofeni faktorji za formiranje vigjih
enotnih cen razen nekaj izjem, po nazadnje omenjenih
cenah, Te cene formirajo proizvajalna podjetja tako,
da pomnofijo nifjo enotno ceno, po odbitku rabata, s
faktorjem, ki je naveden za posamezne materiale v se-
znamu faktorjev. Ta seznam je prikljuten tej odloébi.

48, Navodilo o povraéilu za izgubljeni zasluiek delavcem-

¢lanom delavskih svetov oziroma upravanih odborov pod-
jetij in gospodarskih zdrufenj =za &ns, ko opravljajo
posle delavskega sveta oziroma upravamega odbora (Ur.
1. FLRJ &. 10/51),

Navodilo dolofa, v kakini izmeri pripada &lanom de-
lavskih svetov glede na mnafin dobivanja prejemkov
to povradilo in kdo ga je dolZan plagati.

49, Navodilo o prevedbi usluZbencewv, ki daj pr

pouk vajencem v 3Solskih delavnicah, v nazive delavcer
in o plaievanju delavcev, ki dajejo. praktiten pouk
(Ur. 1. FLRJ &t. 10/51).

Po tej prevedbi pripada takim delavcem pla#a po Easu
dolotena za dela, na katera so razporejeni, Predvidene
so Ze dologbe o urah pouka in honorarjih,

50, Uvodni zekon h kemu konikn (Ur. 1. FLRJ

Etev. 11/51). :
Poleg predpisov o veljavnosti kazenskega zakonika in
o odpravi obstoje¢ih kazenskopravnih predpisov navaja
ta zakon #e spremembe kazenskopravnih dologb w ob-
stoje¢ih zakonih ter zafasne spremembe zakona o ka-
zenskem postopku,

povratilik
delavcev in usluibencev-sluiateljev tecajev za strokowai
napredek (Ur. 1. FLRJ #. 12/51),

Navodilo dolofa, kdo izmed sluZateljev feZaja ostane
v uslufbenskem ali delovnem razmerju, kdo prejema
stipendijo, kdo povratilo za loZeno Zivljenje, kdo ima
pravico nd hrano in stanovanje in koliko je treba za
to plagati, kdaj pripada tefajnikom povragilo za potine
strofke in kdo trpi stroike teZaja.

52, Navodilo za uporabljanje pravilnika o premijah za pre-

seganje plana oddaje starega Zeleza (Ur, I. FLRJ
stev. 12/51).

Navodilo doloéa zneske omenjenih premij in roke za
njih izplagilo ter predpise za komisije, ki razdeljujejo
te premije. Poleg tega podaja tudi razlago glede raz-

merja globalne izvrditve plana nasproti planu Zeleza,

53, Odredba o fizvzetju driavnih uradov in zavodov iz si-

stema platevanja po uredbi o medsebojonem plaevanju
v gospodarstvu (Ur. 1. FLRJ &, 12/51).

Odredba dologa, da so jzvzeli iz tega sistema plafevanja
drzavni uradi in zavodi, ki poslujejo po predragunu do-
hodkov in izdatkov. Nalin plafevanja obveznosti za te
urade doloéi MNarodna banka FLRJ.

54, Odredba o éuvanju in vrafanju papiroatih vreé za ce- -

ment (Ur. 1. FLRJ &. 12/51),

Odredba uvaja obverno kavcijo za cementne vrele in
obvezno vrafanje oziroma ¢e so pofkodovane, njih od-
dajo tovarni papirja, Dalje dolo&a, koliko mora pladati
proizvajalec za vrnjeno nepoikodovano vrefo in kako
je ta denar treba uporabiti. Predvidene so fudi pre-
mije delavcem za Zuvanje vreZ,

55, Odleéba o dodatni preskrbi delavsko-usluibgnskih re-

stavraclj in menz z zivili (Ur. 1, FLRJ &t. 12/51).
Navedene restavracije in menze imajo pravico na do-
logene dodatke za narofnike Lategorije D, Po, R-2 in
R-3, poseben dodatek moke za vse naroénike in dodatek
za §tudentovske menze, Lahko pa kupujejo tudi na pro-
stem frgu po trinih cenah,

56. Kazenski zakonik (Ur. 1. FLRJ &. 13/51).

splodnem delu uvaja zakonik nafelo zakonitosti in
druga osnovna natela kazenskega prava. posebnem
delu navaja: kazr_nva dejanja zoper ljudstvo in drzavo,
zoper &lovegnost in mednarodno pravo, zoper Zivljenje in
telo, zoper svobodo in pravice driavljanov, zoper de-
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lovno razmerje,’ zoper &ast in dobro ime, zoper osebno
dostojanstvo in zoper moralo, zoper zakonske zveze im
rodbino, zoper &loveiko zdravie, zoper narodno gospo-
darstvo, zoper -druibeno in zasebno premoZenje, zoper
splofno_varnost ljudi, zoper pravosodje,. zoper javni red
in ‘pravni promet, zoper uradno dolZnost, zoper oboro-
fene sile,

Zakon o prezidiju ljudske skupiéine FLRJ (Ur. 1. FLRJ
itev. 14/51).

Prezidij izvriuje pravice mnajvidjega organa drZavne
oblasti. Poleg temeljnih dolotb obsega zakon &e predpise
o pristojnosti prezidija, organizaciji in organih prezidija
in o deln prezidija na sejah. i

Zakon o odpravi zakona o driavmi kontroli (Rr, 1.
FLRJ 2, 14/51).

Zakon o driavni kontroli z dne 5, I, 1949 je prenchal
veljati z dnem 14. III. 1951.

Uredba o fzvajanju plana gradbenih objekiov v letn
1951 (Ur. 1, FLRJ &, 14/51).

Uredba vsebuje predpise o obsegu investicijskih grad-
benih del, o projektih, o reviziji projektov, o sklepanju
pogodb, o izvajanju gradbenih del, o nadrorstvu nad
izvajanjem gradbenih del in o  vnovEenmju izvrienih
gradbenih del. f

Uredba o spremembah in dopolnitvah urcdbe o Ijudski
inspekeiji (Ur. 1. FLRJ &t. 14/51),

Posle okrajne oziroma mestne komisije driavne kontrole
opravlja predsednik okrajnega oziroma mestnega ljud-
skega odbora.

Odredba o dopolnitvi odredbe o nkregih za vardevanje
s predmeti Siroke potroinje (Ur. 1. FLRJ #t. 14/51).
Soglasje za adaptacije, popravila in opremo drZavnih
zgradb se pridobi tako, da naslovni seznam gradbenih
objektov za leto 1951 in 1952 potrdi gospodarski svet
FLRJ, .

Odlotba o davEnih stopnjeh dchodnine (davka na dohe-
dek) (Ur, 1. FLRJ &, 14/51).

Med drugim vsebuje ta odlofba tudi davéne stopnje
za obratunavanie dohodnine od poklicev, ki niso kme-
tijskega, zadruZnega ali obrtnega znaZaja, stopnje, od
p_remoienia in na&in zackrofevanja za obrafun dohod-
nine, =

Obvezna razlaga drugega odstavka 14, &lena zakona o
socialnem zavarovanju delavcevy in wusluibencev in  aji-
hovih dru#in (Ur. 1. FLRJ &. 15/51). ,
Navedeno je, kaj je midljeno s pojmom
omenjenem zakonu,

Obvezna razlaga 18, ¢lena zakona o driavnih uslui-
bencih (Ur. 1, FLRJ &t 15/51), )

Pravico do pritoZbe zoper odlogéboe o usluibenskem raz-
merju ima po omenjenem &lenu tudi honorarni uslu:-
benec.

Obvezaa razlaga drugega odstavka 21, &lena femeljnega
zakona o gospodarjeniu z driavnimi gospodarskimi pod-
fetji in z viijimi gospodarskimi zdruienji po delovanik
kolektivih (Ur. 1. FLRJ &t. 15/51).

Razlaga tolmaéi dologbo o obveznem Hesttedenskem pe-
riodifnem zasedanju delavskega sveta pri podjetjih =
veé obrati oziroma podruZnicami,

sotrocia v

. Navodilo za izvajanje uvodnega zakona h kazenskemu

zakoniku (Ur, 1. FLRJ 3st. 15/51). !
Navodilo vsebuje dolofbe glede zmanjfano pristevnih
obsojencev, glede mladoletnikov, o zmanjSanju in spre-
menitvi izrecenih kazni, o zastaranju kazenskega pre-
gona, o rehabilitaeiji.

Odredba o naéinu financiranja in platevanja investicij
v letu 1951 (Ur. 1. FLRJ &t 16/51). -
Odredba navaja med drugim nain plafevanja za opre-
mo, montafo, #tudije in raziskovanja, odkupov in od-
gkodnin ter vzgojo kadrov,

Odredba o pobiranju davka na promet proizvedov im

trinega dobicka pri izpaéilu raéunoy (Ur, 1. FLRJ
gtev, 16/51).
Odredba prinaSa obrazce za specifikacijo davka na

promet proizvodov in irZnega dobizka, ki io moraje
davéni zaveranci zasebnega gospodarskega sektorja
priloZiti rafunom. Ce so zavezanci opravieni davka,
morajo tozadevno klayzulo napisati na rafun.

Odredba o likvidaciji neporavnanih obveznosti iz leta
1950 (Ur, 1. FLRJ 8t 16/51).

Vigji odredbodajalci si morajo na osnovi seznamov ob- .
veznosti svojih podro&nih organov preskrbeti pri pristoj-
nem finan&nem orfanu sredstva za neporavnane obveznosti
iz leta 1950, V tej zvezi navaja odredba rafunovodske
predpise za dobavitelja in kupca,

Odlotha o normah uinka (preduktivnostl) posameznik
vrst gradbene mehanizacije, ki se bodo uporabljale pri
rafunih povprefnega odstotka udeleibe razpoloiljive me-
hanizacije v letu 1951 (Ur. 1. FLRJ &. 16/51).

Odloéba navaja za posamezne gradbene stroje norme
uéinka v Etevilu m3 na leto. Ce podjetje ne uposteva kak
omenjen stroj pri rafunanju povprefnega odstotka ude-
lezbe mechanizacije, se ga dodeli drugemu podjetju,

Uredba o jugoslovapskih standardih, zveznih predpisih o
kakovosti izdelkov in proizvajalnih specifikacijah (Ur. 1.
FLRJ &, 17/51). :

Za izdelke, ki se uporabljajo kot predmeti ali sredstva
dela in za delovne procese se izdajajo jugoslovanski
standardi, za izdelke Siroke potro3nje pa zvezni pradpisi
o kakovosti izdelkov., S standardi in predpisi o kakovosti
se dolofijo kemifne in mehaniéne tehnoloike lastnosti,
oblike, vrste, dimenzije, kakovost, klasifikacijski sistemi,
pogoji varnosti, tehnolofki pogoji dobav in metode pre-
izku3anja, Poleg standardov in predpisov o kakovosti so
predvidene tudi proizvajalne specifikacije. Uredba vse-
buje dolotila o organih za standardizacijo in predpisovanju
navedenih standardov, predpisov in specifikacij, o pro-
izvajalni oznaki, proizvajalni znamki in trgovski znamki,
o kontroli nad uporabo standardov, predpisov in speci-
fikacij ter o sankcijah, (Popravek v Stev, 20/51.)



72, Uredba o spremembah in dopolnitvah vredbe o potnik in
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selitvenih stroskih driavmih usloibencev (Ur. 1. FLRJ
&t 17/51),

Ta uredba razdirja predpise o polnih in selitvenih stro-
gkih na delavee v dpr;avnih, zadruZdih in druZbenih pod-
fetjih, Spremenjeni so predpisi o pravicah potovanja
8 prevoanimi sredstvi 'in o dnevnicah, Dodan je ¢len
o terenskem dodatku delavcev, “

Odredba o prenmosu podietij iz zvezne pristojnesti v pri-
stojnost ljudskih republik (Ur. 1. FLRJ 35t. 17/51).

S 1, aprilom 1951 se prenesejo iz zvezne v republitko
pristojnost zvezna podjetja &rne metalurgije, strojegrad-
nje, metalurgije, elektrifikacije. Odredba dolofa kako
in do kdaj je treba izvesti prenos.

Odredba o spremembi odredbe o ugodnostih élanov emoi-
nih sindikatov Jugoslavije v &asu izrabe letnega dopusta
{Ur. 1. FLRJ 3&. 17/51).

Odpravlja se 25 9% popust za &lane sindikatov pri cenah
za penzion med letnim dopustom.

Pravilnik o spremembah in dopolnitvah pravilnika o po-
viikih temeljne plade po sluibenih letih, o poloZajmih
dodatkih in o honorarjih za usluZbence prosvetno znan-
stvene stroke (Ur, 1. FLRJ &. 17/51),

Med drugim se odpravlja povidek, ki je bil predviden
za profesorje srednjih %ol takej po narejenem izpitu, Za
prakti¢en pouk na niZjih Solah se doloa honorar od
25 do 50 din na uro, : 7

Odredba o nacinu pladevanja reparacijskega in restitu-
cijskega blaga investicijskega znaiaja ter prevoznih in
drugih stroikov, ki se nanaiajo na to blago, v letu 1951
{Ur. 1. FLRJ &t. 17/51).

Fakture za navedeno blago, dobavljeno in po planu inve-
stirano v letu 1951, se izpladujejo iz partij finansiranja
neposrednih investitorjev pri DrZ, investicijski banki.
Fakture za po planu neinvestirano in dobavljeno blago
v letu 1951 se izpladujejo s partij pristojnega gospodar-
skega zdrufenja pri Dri. investicijski banki. V tej zvezi
so navedene podrobnosti o plagilu faktur in prevoznih
strokkov,

. OdloZba o zviSenju dsevnic za sluibena polovamja in
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o krajh, za katere velja to zviSanje (Uradni list FLRJ
i, 17/51).

Dnevnice za sluZbena potovanja se za posamezne kraje
razliéno zvifajo od 15 do 30 9. Zaradi tega zviSanja se

planirani zneski za.dnevnice ne morejo povedati.

Popravek Uredbe o spr bah in dopolnitvah tarife
davka na promet proizvodov (Ur, |, FLRJ &, 17/51),
Popravek se nanaia na uredbo, ki je izila v Stev. 9/51.
Ukaz o reorganizaciji vlade FLRJ (Ur. I. FLRJ &t, 18/51).
Poleg nove razporeditve ministrstev in Svetov se doloZa,
da se prenesejo na Svet za gradbene zadeve deloma
posli ministrstva za promet in komiteja za lokalno go-
spodarstvd in komunalne zadeve. Navedeno je dalje, kdo
sestavlja zvezne svete, o &em odlofajo ti sveti in pri-
stojnosti glavnih uprav.

Uredba o spremembah in dopolnitvah sploine uredbe
o Etipendijah (Ur, 1. FLRJ &, 18/51).

Pogoj za dodelitev Stipendije je uspeh v %oli in slabo
gmotno stanje. Navedeni so #e posebni pogoji za prejem
#tipendije, &as trajanja, viSina, organizacije, ki dajejo
itipendije, nate®aji za podeljevanje in evidenca.
Navodilo za zdravljenje zavarovancev v kopalifkih in
klimatskih zdraviliféih (Ur. 1. FLRJ &, 18/51).

Poleg splofnih dolotb vsebuje navodilo predpise o po-
zivanju, oskrbi in zdravljenju zavarovancev v zdravili-
§¢ih ter druge doloébe o postopanju vodstva zdraviliZéa.

Navedilo o uporabi zatasnth tehniénih predpisov za pro-
jektiranje cest (Ur. 1. FLRJ #t. 18/51),

Za gradnjo in rekonstrukcijo cest I. razreda se lahko
poleg zadasnih tehniénih predpisov za projektiranje cest
iz leta 1947, ki se nanadajo na ceste 1. razreda, v po-
sebnih okolnostih uporabijo isti predpisi, nanasajogi se
na ceste 2, refzreda. Predpisi za ceste 1., 2. in 3. razreda
se uporabijo za gradnjo in rekonstrukcijo cest 2., 3. in
4, razreda.

Odloéba o poveanju zneska denarnih kupomov v indu-
strijskih potroiniskih nakaznicah, potroinikov IR kate-
gorije in o izdaji dodatnih potrofniikih industrijskih na-
kaznic potrofnikov 1G kategorije (Ur, 1. FLRJ &t. 19/51).
Denarni kuponi IR kategorije sec povefajo od 1. I 1951
na din 4200 letno, Uvedejo se za posebne vrste oseb iz
kategorije IG dodatne industrijske nakaznice s 300 din
v kuponih,

. Pravilnik o pripravniski sluibi, strokovnih izpitih in

tedajih za usluibence gradbeme siroke (Uradni list FLRJ
&, 19/51).

Pripravnitka sluiba traja za nifje gradhene infenirje ali
nifje gradbene tehnike dve led. Specializacijske panoge
so arhitektonska, konstrukcijska, prometna in vodograd-
bena. Staredina mora voditi evidenco o delu wvsakega
pripravnika. Podrobno so navedeni predpisi za oprav-
ljanje pripravnifkega sirokovnega irpita, strokovnega iz-

pita za nazive, za katere ni pripravniike sluzbe in stro-

kovne izpite za nifjega gradbenega tehnika. Dalje ima
pravilnik dolotbe o vrstah tefajev in njihovem delu, o
obéasnih tefajih za strokovno izpopolnitev, o strofkih,
nadzorstvu in evidenci tefajev, o nazivih, za katere ni
potreben izpit ali tefaj in o prehodu iz druge stroke
v gradbeno.
Navodilo za izdelavo predrafunov in obraunov izvrSenih
del na gradbenih objektih v letu 1951 (Uradni list FLRJ
#t. 19/51). -
V navodilu je dolofen postopek za sestavo predrafunov
projektantov, izvajalcev gradbenih del in dopolnilnih
predratunov, Dolotila veljajo le za predrafune projek-
tantov h glavaim projektom objckta, ne pa za pribliine
predradune k idejnim projektom. Irvajalci gradbenih del
sestavljajo predradune gel h gradbenim objektom na pod-
lagi ﬁlavnih projektov, predradune zunanjega prevoza k
projektom zunanjega prevoza maleriala za gradbene ob-
jekte ter predradune pripravljalnih in zakljuénih del k
%roiqklom anizacije gradbi3Za.

bvezna rm.' a (9. &lena Sploinega zakona o ljudskik
odborih (Ur. 1. FLRJ &. 20/51).

Razlaga se podrobno imunitetno pravico odbornikov ljud-
skih odborov,
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Navodilo za evidenco o strokovni sposobmosti usluiben-
cev (Ur. 1. FLRJ &. 20/51).

Driavne ustanove in podjetja morajo voditi evidenco za
vsakega usluibenca, o njegovem delu, o kakovosti nje-
govega dela in njegovi to€nosti pri delu,

l.]xedl]u o plaéevenju v gospodarstvu (Ur. 1. FLRJ Gt
22/51). ;

Razveljavlijena je uredba o medsebojnem plaevanju v
gospodarstvu, Banka izvr#i plagilo le po nalogu lastnika
tekofega rafuna ali koristnika proraZunskega akreditiva
in £e je na razpolago kritje. Izjemoma sme obremeniti
rafun ali akreditiv po odloébi sodiséa ali drZ. arbitraie.
Uredba o zbiranju in ¢ prometu z odpadki (Ur, 1. FLRJ
&t. 22/51).

Z zbiranjem odpadkov se lahko pefajo podjetija, ki so
jim odpadki surovina ali material, podjetja za Ernmet
z odpadki in trgovska podjetja ljudskih odborov, Uredba
predvideva tudi zdruZenje podjetij za promet z odpadki,
predpise o kupovanju odpadkov, o plagah delavcev in
usluibencev takih podjetij, o cenah, o uporabi odpadkov
in o kazni zaradi posredovanja.

Uredba o odpravi wuredbe o flinansiranju investicij zvez-
nega, republikega in lokalnega pomenma in o iinanéni
Lontroli nad njimi in o spremembi uredbe o wureditvi in
poslovanju dri. investicijeke banke (Ur. 1. FLRJ &t. 22/51).
Prvo imenovana uredba se odpravi, v drugi pa se izpusti
dologba, ki daje v pristojnost investicijske banke finanéno
revizijo investicijskih del.

Navodilo o ravnanju z gr im materialom, ki ost
na gradbi¥éu po razvezi pogodbe (Ur. I, FLRJ &t. 22/51).
Tak material se lahko proda po novih cenah in proti
plagilu dobavnih stroikov doloenim kupcem. Za mate-
rial, ki se kupuje na dovoljenje, so posebni predpisi.

Odredba o prosti prodaji investicijskega gradbenega ma-
teriala (Ur. 1. FLRJ &, 22/51).

Cene gradbenega materiala za investiclje dolo&ijo pri-
stojni drfavni organi ali pa jik formirajo podjetja. Po
teh cenah se obradunajo gradbena dela za vse leto 1951,
Pogodbe o izvajanju gradbenih del in o dobavi grad-
benega materiala se razveiejo oziroma spremenijo,

Odredba o cenah investicijskega gradbenega materiala
(Ur. 1. FLRJ 3. 22/51).

Cene formirajo proizvajalna podjetja tako, da pomnoZijo
nifjo enotno ceno po dobitku v njej vsebovanega rabata
s posebej dologenimi faktorji. Dolofen material se sme
trgovskim podjetjem za Ziroko potroZnjo prodajati tudi
po prosto formiranih cenah, Navedene so Ze doloZbe
o trinem dobigku in o bonih za investitorje. Popravek
v 3§t 27,

Odloéba o obratunavanju in vplafevanju irinega dobicka
pri investicijskem gradbemem materialu (Ur. 1. FLRJ
gt. 22/51).

Izvajalei gradbenih del in gradbeni servisi morajo obra-
¢unati in vpladati trini dobifek pri gradb mate-
rialu, ki so ga imeli 31. XII. 1950, DoloZena je podlage
za obrafun trinega dobifka in rok za vplagilo pri DIB.
Od zneska trinega dobitka dobijo podjetja do 2 9% kot
prispevek v sklad vodstva in sklad za prosto razpolago.
Popravek v &t. 27.

Odlogba o gradbenem materialu, ki se more kupiti samo
pa dovoljenje (Ur. 1. FLRJ &, 22/51).

Tak material je: betonsko jeklo, Zeleznike traénice,
gradbena plofevina in okrogel stavbni les. Dovoljenja
izdajajo zvezni in republiZki sveti za gradbene in komu-
nalne zadeve in Svet za blagovni promet.

Odloéba o razdelitvi deviz, dosefenih z izvozom (Ur. L.
FLRJ st. 22/51).
Odloéba navaja odstotke deviz, dosefenih z izvozom, ki
jih morajo organizacijske enote odstopiti centralnemu
deviznemu  fondu in deviznemu fondu gospodarskega
sveta ljudske republike. Ostale devize lahko uporabijo
za svoje uvozne petrebe.
Navodilo za izvajanje odlofbe o razdelitvi deviz, dose-
jenih z izvozom (Ur. 1. FLRJ &, 22/51).
Odstop deviz centralnemu deviznemu fondu oziroma de-
viznemu fondu republifkega gospodarskega sveta se iz-
wvréi pri rtegistriranih izvozniki na osnovi tekodega
obrafuna, pri nosilcih izvoznih planov pa na osnovi
dokumentiranega kvartalnega obraduna., Koristnik deviz
si mora pri uvozu pred sklenitvijo posla preskrbeti avizo
o uporabi deviz in uvozno dovolfenje ter izdati redno
rijavo o sklenjenem poslu,

dloéba o prodajnih censh za odpadke (Ur. 1. FLRJ
it, 22/51).

Navedene so cene za 1 kg odpadkov iz raznega materiala.

Uredba o zidanju stanovanjskih hi delavcev in wuslui-
bencev (Ur. 1. FLRJ &. 23/51).

Driava nudi delavcem in usluZbencem kreditne in druge
moZnosti za zidanje stanovanjskih hi3, Hifa se mora
zidati na lastnem svetu ali svetu, ki se ga dodeli v
brezplaéno uZivanje za nedoloten é&as. Uredba navaja
pogoje, s katerimi se mora zidati, osvojiti ali razpolagati
s tako higo.

Uredba o predaji poslov usluibencev driavmih gospodar-
skih podjetij (Ur. 1. FLRJ 3t. 23/51).

Usluzbenci, ki manipulirajo ~z denarjem ali materialom
v podjetjih, morajo ob razreditvi slufbe ali zadasni do-
delitvi na drugo delo — redno ali zaasno predati posle.
Uredba predvideva pri redni predaji poslov komisijo za
predajo poslov, zapisnik in rok predaje. Pri zadasni pre-
daji je predvidena sestava zapisnika o predaji ob navzoé-
nosti uslufbenca. Ce je usluibenec odsoten, se lahko
odredi redna predafa. Uradbha vzlja tudi za ustanove,
drufbene in zadruZne organizacije.

TR

. Navodilo o izvajanju uredbe o plafevanju v gospodarstyu

(Ur. 1. FLRJ 3tev. 23/51). :
Gospodarska podjetja vriijo svoja plagila praviloma po
tekodih raCunih, drZavni zavodi in uradi pa po prora-
tunskih akreditivih, Banka izvrii plagilo na osnovi na-
loga lastnika rafuna oziroma odredbodajalca, &e je na
raéunu oziroma na parliji in poziciji zadosti kritja. Od
terjatev na teh rafunih plaln‘:‘.uici,lbanka ol‘;re;ii. v gor:tl:é
jej i j i na drobno, pro

se plafujejo osebni prejemki, agﬁ nnilnnio ol Ropders
funa. Ostala pladila se vrie z virmani. .

Navodilo o spr bah in dopolnitvah navodila o obra-
Cunavanju in rvplm!euniu razlik, nastalih zaradi odprave
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dohodnine delavcev, namedtencev in usluibencev in pri-
spevka za socialio zavarovanje (Ur. L. FLRJ st. 23/51).
Navodilo se tige zneskov. ki so jih podjetja platevala
v svoje breme po predpisih o socialnem zavarovanju

iranim wusluzb

Odlotba o izdajanju in nadinu uporabe denmarnih bonovy
za kupovanje Zivil s popustom (Ur. 1. FLRJ &t 23!5_1_!_
Nasteto je 3tevilo prehrambenih bonov, ki jih dobijo
posamezni potrofniki s pravico zagotovljene preskrbe
z mesom,

Odloéba o naéinu zarafunavanja cen dobave iz ftrgovin-
skih servisov (izventrinih blagovnih fondov) in za dobave
iz industrijskih servisov (Ur. 1. FLRJ &t. 23/51).

Za blago, ki ga dobavijo trgovinski servisi izventrZnim
potrofnikom (drfavnim uradom, zavedom in podjetjem)
veljajo prostoformirane cene, Iste cene veljajo za dobave
proizvajalnih podjetij takim trgovskim servisom, Izjeme
veljajo s posebnimi pogoji za blago, namenjeno za repro-
dukeijo in sredstva ra varstvo dela, ki ga dobavijo pro-
izvajalei ali industrijski servisi.

Odloéba o pristojnosti za dolofanje prodajnih cen pro-
jektov (Ur. 1. FLRJ &t 24/51).

Prodajne cene projektov dolofa mati#ni svet wvlade FLRJ
v soglasju z ministrom za finance FLRJ. Za projekte
napeljav in naprav, ki so sestavni del projektov za
gradbeni objekt, pa je potrebna fe soglasnost Sveta za
gradbene zadeve vlade FLRJ.

Popravek zal o k k t

§t, 24/51).

Popravek se tite zakona, ki je izZel v #t. 97/48.
Obvezna razlaga tretjega odstavka 43, Elena in sedmega
odstavka 87, élena zakona o driavmih usluibencikh (Ur. L
FLRJ &. 26/51). :
V sluibena leta, potrebna za odpovedni rok, se Eteje
zaposlenim uZivalcem pokojnine samo &as, ki so ga pre-
bili v slufbi po pridobitvi pravice do pokojnine. Do-
lotha, da se med bolezenskim dopustom ne sme odpo-
vedati sluzbe, ne velja za uslufbence, ki uZivajo osebno
pokojnino,

Uredbe o spremembah in depolritvah uredbe o obveznosti
opravljenja strokovnih izpitov drZavnih usluzbencev (Ur. 1.
FLRJ s&t. 26/51).

Uredba navaja za usluzbence prosvetno-znanstvene stroke
iziemne pogoje, & katerimi so oprodfeni opravljanja
strokovnih in dopolnilnih izpitov. Enako dologa, da mo-
rajo ti usluZbenci opraviti izpite najkasneje do 1. XI. 1952,

Sploino mavodilo o varovanju driavnih gospodarskih pod-
jetij (Ur. 1. FLRJ &, 26/51).

Dol#nost upravnega odbora podjetja je, da varuje drZav-
no gospodarsko podjetje pred kvarom in drugo 3kedo.
Za varovanje se organizira po podjetjih posebna sluzba,
Osebe, ki opravljajo to slufbo, imajo pravice javne
straZe.

Program strokovnega izpita za niZjega pravnega referenta,
ki se opravlja pri Svetu za zakonodajo in izgradnjo
ljudske oblasti vlade FLRJ (Ur. 1. FLRJ &t. 26/51). /
Program naiteva predmete, iz katerih se mora polagati
izpit ter predvideva Ze posebni del strokovnega izpita
glede na specifi¢nost dela v posameznih resorih, Kal}-
didat mora na izpitu dokazati, da zna teoretino znanje
praktiéno lé?umh!jati in da dobro pozna pozilivne pred-
pise, . e

Navodilo za izvajanje uwredbe o zbiranju in prometu =z
odpadki (Ur. 1. FLRJ &t. 27/51).

Navodilo podrobno opisuje, katera podjetja se lahko
petajo z zbiranjem odpadkov. Vsa driavna zadruina in
druibena podjetja morajo dolo&iti uslufbenca za zbiranje
in prodajo odpadkov. Poleg pogojev, s katerimi se smejo
tudi zamenjavati odpadki, govori navodilo 3¢ o nakupo-
valcih odpadkov, o proratunu dohodkov in izdatkov, ki
ga sestavljajo podjetja za zbiranje odpadkov ter drugih
organizacijskih predpisih za navedena podjetia.
Navodilo o spremembah in dopolnitvah navodila za jzde-
lavo predracunov ‘in obragunov izvrSenih del na grad-
benik objektih v letu 1951 (Ur, 1, FLRJ &, 27/51).
Spremembe se tiéejo razlike med niZjimi in novimi ce-
nami in razlike med planskimi in niZjimi cenami, za
kar se sestavita dva predratuna. Navedeno je tudi, kako
se obraunavajo strofki prevoza in kako se sestavi
obrafun normiranih koliéin porabljenega materiala.
Odlo¢ba o izvajanju odredbe o cenah investicijskega
gradbenega materiala (Ur. 1. FLRJ &t 27/51). ¢

Odlo¢ba navaja sankcije za neizpolnitev predpisov, ki
jih dolofa odlioéba o obrafunavanju in vplafevanju tri-
nega dobitka pri investicijskem gradbenem materialu
(&, 22,-’514. Dalje favaja predpise za sestavo situacij
glede na nove cene gradbenega materiala in finanéne
predpise glede plagila situacij, Predvideva predujme iz-
vajalcem gradbenih del, glede na nove pogodbe po od-
redbi o prosti prodaji investicijskega gradbencga mate-
riala, Poleg tega je predpisan prenos tekoéih rafunov
izvajalcev del od DrZfavne investicijske banke k Narodni
banki ali komunalnim bankam, H koncu so dodane &e
dolpébe o kreditnem planu in o tem, kdaj se sme izpla-
¢ati na ustavljenem gradbiféu ostali gradbeni material
iz partije finansiranja.

Odredba o reviziji nabay strojev in naprav iz uvoza
(Ur, 1. FLRJ &t. 28/51).

Predvidena je komisija za revizijo nabav strojev in na-
prav iz uvoza pri Svetu za strojegradnjo FLRJ. Nave-
dene so panoge, h katerim pripadajo stroji, za katerih
nabavo iz uvoza je potreben pristanek navedéne komi-
sije. Predpisano je tudi delo teh komisij.

Odredba o rokih za pladevanje davka na promet pro-
izvodov in trinega dobicka (Ur. I. FLRJ st. 28/51),
Navedeno je, kdo in na katere radune pladuje po tej
uredbi davek na promet proizvodov, trini dobiek in
razliko pri cenah reprodukcijskega materiala, namenje-
nega za lokalno proizvodnjo, kdaj se plaZujejo navedene
dajatve in kako se knjifi omenjena razlika.

Odredba o izdajanju dovoljenj za izvozre in uvozne posle
(Ur. 1. FLRJ st 28/51).

Za izvozne posle je potrebno dovoljenje Ministrstva za
zunanjo trgovino FLRJ. Navedeni so pogoji za izdajo
takega dovoljenja, podatki, ki jih mora vsebovati proZnja
za dodelitev dovoljenja, kam se proinja vloZi in obvez-
nost javljanja sprememb.

ku (Ur. 1. FLRJ
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. Navodilo o povraéilu

Odlodba o izprasevanju usluibencev pravme stroke, ki
ne opravljajo strokovmeda izpita (Ur. 1. FLR‘J Et, _‘28,-‘51’}.
Organ, ki je pristojen za nastavitev, odlodi, iz katerih
pravnih podrotij se izprafajo navedeni pravmiki, Nasteta
so vea moZna pravna podrodja.

Odlotba o specifitnem znadaju gradbenih del pri nape-
ljevanju telegraiskih in telefonskih vodov za #ibki tok
(Ur. 1. FLRJ &. 28/51). -

Navedena dela so imenovana za dela specifitnega zna-
&aja.

Pravilnik o pripravniski sluibi, strokovnih izpitth in
tecajih za usluibence prosvetno znanstvene stroke (Ur. 1
FLRJ &, 29/51). 2

Pravilnik vsebuje podrobne dologbe o pripravnidki slui-
bi, o strokovnih izpitih, o strokovnih teajih in o pre-
hodu iz stroke v stroko s prehodnimi in konénimi do-
lo¢ébami.

Navodilo za uporabo dolofbe o obrafunavanju in vplade-
vanju trinega dobitka pri investicijskem gradbenem ma-
terialu — pri kmetijskik zadrugah (Ur. 1. FLRJ &t. 29/51).
Trini dobifek morajo vplafati okrajne zveze kmetijskih
zadrug in podjetja za preskrbo kmetijstva od zalog
gradbenega materiala na dan 31. XII, 1950, nabavljenega
po niZjih enotnih cenah. Drfavna proizvajalna pod‘gt]n
morajo za gradbeni material, dob-vljen gornjim podjet-
jem po tem datumu, izvesti v tej zvezi prefakturiranje
in po predpisih vplagati trini dobigek. Sliéno prefaktu-
riranje izvedejo okrajne zveze kmetijskih zadrug in pod-
jetia 7a preskrbo kmetijstva. Navedeno je, kdaj se trini
dobitek ne obrafuna od kmetijskih zadrug.

Odlozba o naéinu nabavljanja investicijske opreme po
prosto formiranih censh (Ur. 1. FLRJ &, 29/51).
Navedeno je, kdaj in kje lahko investitor nabavlja inve-
sticijsko opremo po gornjih cenah in kdaj odobri banka
izpladilo gotovine za to opremo, Odlo¢ha ne velja za
ureditev pisarniskih prostorov.

Odredba o spremembi odredbe o ugodnostih &lanov Enot-
nih sindikatov Jugoslavije v &asu izrabe letnega dopusta
Ur. 1. FLRJ &. 30/51). ;
rtajo se nekateri predpisi o ugodnostih- v naravnih
zdraviliséih.

Pravilnik o industrijsk’h bonih in odkupnih bonih, ki se
uvajajo namesto dosedanjih industrijskih potrofniikih
pakaznic in bonov trgovine po vezanih cemah (Ur. L
FLRJ &, 31/51). 4 g
Pravilaik navaja, kako se izdajajo industrijski boni in
do kdaj veljajo stare potroinifke nakaznice, kdo sme
naroc¢ati in kako se narofajo in obraZurnajo odkupni boni
in do kdaj veljajo stari boni' trgovine po vezanih cenah,
Odredba o prepovedi neupravifenega dela nabavljalcey
in nakupovalcev (Ur. 1. FLRJ &, 31/51),

Nabavljalei industrijskega blaga morajo biti usluZbenci,
ki stalno bivajo v kraju, kjer ima njihove podjetje
svoj sedef, Blaga ne smejo nakupovati od drugih pod-
jetij. Predvideni so tudi nakupovalci v pogodbenem raz-
merju nasproti enemu podjetju. Biti morajo registrirani
in imeli posebno legitimacijo. Podjetja ne smejo na-
bavliati blaga preko oseb, ki se na svoj ratun bavijo
s posredovanjem.

Odredba o nafinu zbiranja, delitvi in uporabi starega
feleza (Ur. 1. FLRJ &, 31/51).

Promet s starim Zelezom se postavlja ped nadzorstvo
Sveta za energetiko in ekstraktivno -industrijo vlade
FLRJ. Navedeno je, kdo mora oddajati in kdo zbira
staro Zelero, v kakine namene se ga lahko uporablja
in kdo z njim razpolaga,

Navodilo o izdzjanju industirijskik bonov delavcem in
usluibencem, ki nesijo sluibeno obleko in obutevy (Ur. L
FLRJ &t 32/51).

Navodilo wvsebuje zneske, za katere se odbije onim, ki
prejmejo sluibeno obleko ali obutev, od redne koligine
industrijskih bonov.

Odloéba o naéinu obraéunavanja in o povradilu razlik
pri cenah sredstev za varstvo dela ter delavske obleke
in obutve (Ur. 1. FLRJ &, 32/51).

Odloéba’ ima knjigovodske predpise za navedene razlike
ter dolofbe o zahtevi za povradilo teh razlik.

Odredba o spremembah in dopolnitvah tarife davka na
promet proizvodov (Ur, 1. FLRJ &t 33/51).
Spremenjena je tarifa kamna in marmorja za okras in
potrebe v gradbeniStvu ter lahkih gradbenih ploZé.

Odredba o kontroli namenske uporabe investicijskih
sredstev (Ur. 1. FLRJ &t, 33/51),
Kontrolo izvajajo banke, ki finansirajp investicije na

osnovi izplagilnih listin,

Odlotba o ustanovitvi urada za mednarodno tehniéno
pomoé (Ur, 1. FLRJ 5. 33/51).
Odloéba predpisuje ustroj urada za izvajanje mednarodne
tehnine pomoéi, ki jo daje ali prejema FLRJ po med-
narodnih pogodbah.
i’rusi;nisk] o knjigovodstvenih dokumentih (Ur, 1. FLRJ
t. /31). 3
KnjiZenje se izvrii le na osnovi pismenih dokumentoy,
i opravitujejo nastale spremembe oziroma gospodarske
operacije.” Navedeno je, kako mora biti sestavljena in
spisana taka listina, Pred knjiZenjem jo je treba pre-
kontrolirati in i:dati nalog za knjiZenje. Poleg tega wvse-
buje pravilnik obvezne predpise o sestavi naloga za
kn]iéienie, o hranitvi in izdaji knjigovodskih listin iz
arhiva.
Navodilo o dajanju prispevka za pabavo delovne obleke
oziroma o brezplaénem dajanju oblcke nekim kategori-
jam delaveev [Ur. 1. FLRJ #t. 34/51).
Navedeni so viSina tega prispevka glede na trajanje
delovne obleke na dologenih delovnih mestih, datum od
kdaj pripada ta prispevek in moZnost dodelitve obleke
namesto prispevka. .
Odredba o ukrepih za varnost vodov za elektrine zveze
ed elektriénimi vodi (Ur. 1. FLRJ &, 34/51),
nvestitor, ki namerava graditi nove elektriéne wvode,
si mora praviloma preskrbeti dovoljenje direkcije poste,
telegrafa in telefona in pred vkljuZitvijo toka zahtevati
od iste direkcije pregled voda.
dnevnih prevoznih stroikev delav-
cem in usluZbencem v gospodarskih podjetjih in gospo
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darskih zdrufenjih za prihajanje na delo in wraZanje
z dela (Ur. 1. FLRJ &tl 35/51).

Maksimalno povraéilo znafa din 650.— na mesec za
strofke nad 250 din meseéno in pripada usluZbencem in
delavcem, bivajofim najmanj 4km od delovnega mesta
oziroma izven kraja, kjer imajo delovno mesto.
Odredba o dajanju kreditov za nabavo premoga za leto
1951 /52 (Ur, 1. &. 35/51).

 Krediti se dajejo do 2200 din za' 5 mesecev. Kredite
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posreduje organizacijska enota, kjer je prosilec v sluibi,
ki mesefno odteguje odplatila.

Uredba o gradnji investicijskih objektov kmeékih obde-
lovalnih zadrug in o oprostityi kmeékih obdelovalnih
zadrug investicijskih dolgov (Ur. 1. FLRJ &t. 36/51).
Za navedene objekte se razen lastnih sredstev zadrug
uporabljajo tudi prorafunska sredstva,

Odlotba o prispevku driave k stroikom za zidavo stano-
vanjskh hii delavcev in usluibencev v letu 1951 (Ur. 1,
FLR #t. 36/51).

Driava prispeva 80 % od nabavne cene ugrajenega ma-
teriala, nabavljenega po prostoformiranih cenash od driav-
nih, zadruZnih in druZbenih podjetij. Prispevek velja
tudi‘ za dovrditev hif, grajenih po odlogbi iz leta 1948
in tudi nakup hiE, ki jih driava odstopi proti pla&lu
iz sklada splofnega ljudskega premoZenija.

Navodilo za izvajanje uredbe o zidanju stanovanjskih his
delavcev in usluibencev (Ur. L. FLRJ &t 36/51).
Navodilo vsebuje doloébe o tem, kdo je lahko investi-
tor, kakine hife se lahko zidajo, kje se lahko zidajo,
kako se dobi gradbeno dovolienje, kako se izvajajo
dela, kako se dovoli kredit, kaksni so pogoji za prosto-
voljno odtujitev, kakine so sankcije zoper neredne dolz-
nike in kako se izvrdi prenos hi¥ iz sklada splodnega
ljudskega premoZenja.

Navodilo o spremembi in dopolnitvi nevodila za izvajanje
uredb}c o pladevanju v gospodarstvu (Ur. 1. FLRJ &t.
36 /51).

Spremenjene so doloébe glede virmanskih plagil, ki izvi-
rajo iz nabave blaga ali iz opravijenih storitev, glede
izbire nacina plagila in glede zagotovitve kritja, ki ga
lahko zahteva prodajalec.

:’lra;%lysik] o teremskem dodatku delavcev (Ur. 1. FLRJ
u 1).

Terenski dodatek dobi delavee, ki opravlia posle, ki se
glede. pa njihove naravo opravijajo na teremu, zunaj
kraja stalne zaposlitve 5 pogojem, da Zivi na terenu.
Dodatek se doloéi za delo, ki traja mad 10 dni v odstot-
kih ' ustrezajofe dnevnice glede na Fivljenjske in dru-
finske pogoje. Dodatek se znifa onim, ki se vozijo na
delo in ki periodiéno opravljajo to delo. V posebnih
primerih se doloZi dodatek tadi za delo v kraju stalne
zaposlitve,

Odloéba o izpraSevanju usluibencev v upravno politiéni
panogi B administrativne siroke, ki ne opravijajo stro-
kovnega izpita (Ur. 1. FLRJ &. 37/51).

Nadteti so predmeti, iz katerih se izpraZajo navedeni
usiuZbenci na osnovi 52, &lena pravilnika o pripravniki
s:uillzi, strokovnih izpitih in tedajih v administrativni
stroki.

Odloéba o prodaji gradbenega materiala iz zalog izva-
}ulcev gradbenih del (Ur. 1. FLRJ &. 37/51).

zvajalei gradbenih del lahko prosto prodajajo gradbeni
material iz odveénih zalog izpred 1, junija 1951, Deolo-
gene so minimalne cene. Driavna gospodarska podjetja
imajo pravico do 2 % trZnega dobicka,

Uredba o wnovéenju zapadlih obveznosti do proradusa in
spleSneda driavnega amortizacijskega sklada (Uradni list
FLRJ #t. 38/51).

Te obveznosti se vnovéijo iz terjatev, ki jih imajo dolZna
podjetja na tekofem radunu pri banki, Plaéilni nalog
izda poverjeniiivo za finance OLO-ja. Proti temu fje
dopusten ugovor.

Navodilo o kuopovanju del upodabljajofe umetnosti in
umeine obrti (Ur. 1. YLRJ &t. 39/51),

Navedeni so pogoji za nakup takih del in sredstva, iz
katerih se lahko plaZajo.

Navodilo o dopolnitvi navodila o formiranju’in dolodanju
cen, po katerih prodajajo proizvajalna podjetja proiz-
vode, namenjene za #iroko potronjo (Uradnmi list FLRJ
&. 40/51),
Cene po
minimalne,
Odioéba o prispevku za ustanoviiev fonda spremenliivega
dela plag in prispevku za prosto polag dosez
fa trinega dobicka driavaih proizvajainih podjetij (Ur. L.
‘LRJ &t. 40/51).

Od trinega dobitka po 1. IX. 1951 se odbije doloZen
odstotek kot prispevek za ustanovitev fonda spremen-
ljivega dela plaé in kot del za prosto razpolage. Fond
plaé se ne sme zato v 1 mesecu povedati za veé kot
8 % stalnih plaé. Navedeno je, kako se razdele sredstva,
ki so ostala dne 31, VIII, 1951 od trinega dobitka za
sklad vodstva in za prosto razpolago nerazdeljena.

Odlo¢ba o odstotkih prispevkoy za ustanovitev fonda
spremenljivega dela plaé in za prosto razpolago iz dose-
Zenega irinega dobitka driavmnih proizvajalmh podjetij
(Ur. |. FLRJ &t. 40/51),

Driavna proizvajalna podjetja odbijajo v ta namen 2 %

navodilu o formiranju cen se smatrajo za

obratunanega trinega dobicka, ki ga doseZejo po 1. sep--

tembru 1950, Od tega odbitka so doloé za p
panoge odstotki posebej za fond " spremealjivega dela
plaé¢ in za prosto razpolago.

Odredba o zbiranju, razdelitvi in uporabi odpadkov bar-
vastih kovin (Ur. I. FLRJ st. 41/51).

Promet s takimi odpadki je pod nadzorstvom zveznega
sveta za energetiko in ekstraktivno industrijo. Dolo&eno
je, kdo ima pravico zbirati odpadke, kdo jih mora od-
dajati, kdo izvaja kontrolo in kam se oddajajo. Odredba
vsebuje tudi predpise glede predelave, cene, izvoza in
meseénih poro&il o koliginah in izvoru.

Odredba o izdajanju denarnih bonov potroinikom v zago-
tovljeni Irl'askﬂﬁ (Ur. 1. FLRJ #&t, 42-43/51).

Potro#niki dobijo za Zivila, ki so bila racionirana potom
nakaznic, namesto teh dolofeno #tevilo denarnih bonov

" za 80 9% popust pri nabavi. Za gorivo ostanejo nakaznice

dalje.
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Odloéba o znesku denarnih bonov, ki se bodo izdajali
potroinikom za nakup Zivil in mila v prosti prodaji
(Ur. 1. FLRJ &t 42-43/51).

Navedena je koli¢ina prehrambenih bonov za posamezne
potrogniske kategorije, ki jih prejmejo potrodniki za
nakup doslej racioniranih Zivil in mila.

Zakon o pooblastitvi vlade FLRJ za unvedbo novega
pladilneda sistema in drugih gospodarskih ukrepov za
pripravo novega planskega in finaninega sist Bl
FLRJ &t. 44/51). }

Vlada sme izdajati uredbe v gornji namen, ne da bhi
bila vezana pri tem na dolofbe veljavnih zakonov,
Navodilo o vpisovanju lastninske pravice pa hiSah, sezi-
danih na svetu sploinega ljudskega ‘premoienja (Ur, L
FLRJ &t. 44/51). v

Naveden je postopek, kako se vknjifi pravica brezplaé-
nega ulivanja sveta za nedoloen &as in ostale pravice
v zvezi z zidavo stanovanjskih hii.

OdloZba o spremembi in dopolnityi temelinega razporeda
kontov (kontenega plana) driavnih proizvajalaih podjetij
{Ur. 1, FLRJ &, 44/51),

Navedeno je, na katere konte se knjiZi del trinega
dobicka, ki pripada fondu spremenljivega dela plaé is
del, ki se daje podjetjem na prosto razpolago,

Zakon o pooblastitvi ljudskih republik za izdajanje za-
konov ne glede na splosne zvezne zakome (Ur, 1. FLRJ
it, 45/51),

Ljudske republike smejo izdajati svoje zakone me glede
na doloébe veljavmih sploZnih zveéznih zakonov, wvendar
tako, da se driijo njihovih temelinih nagel, Take za-
konske predloge mora potrditi Prezidij zvezne ljudske
skupitine,

Ukaz o odpravi svetov vlade FLRJ: za energetiko i
ekstraktivno indusirijo, za sirojegradnjo, za predelovalne
indusirijo in za gradbene zadeve ifer o ustanovitvi Sveta
za indust]rijo in gradbenitvo vlade FLRJ (Ur, 1, FLRJ
&, 45/51). .

Svet za industrijo in gradbenitvo FLRJ tvorijo pred-
sednik sveta, njegov namestnik in predsedniki republizkih
svetov za industrijo ter gradbene in komunalne zadeve.
V pristojnost tega sveta ne spadajo zadeve cest, cest-
nega prometa in komunalnih zadev. Cestne sadeve se
prenesejo v pristojnost sveta za promet in zveze, ko-
munalne zadeve pa v pristojnost gospodarskega sveta.
Zakon o spremembah in dopolnitvah temeljnega zakona
o prekrikih (Ur, 1. FLRJ 3t, 46/51),

Zakon ima $tiri dele, 1, Materialno pravne doloébe, kjer
navaja pojem prekrika (nafelo zakonitosti), kdo je po-
oblaifen izdajati predpise in v kakénem okviru, kakine
kazni (varstveni ukrepi) se lahko predpifejo, nafela o
storitvi prekrika, kdo je odgovoren za prekrick im
kako se ga sme kaznovati, kako se uporabljajo upravne
kazni in varstveni ukrepi in kdaj nastopi zastaranje.
2. Upravni kazenski postopek, 3. Izvriitev odlotbe v
upravnem kazenskem postopku in 4. Prehodne in konéne
doloébe,

Zakon o jizravnavi posebmih predpisov o prekrikih v
zveznih zakonih z dolocbami temeljnega zakona o pre-
krikih (Ur, 1, FLRJ &5t. 46/51).

Med drugim so navedene spremembe v zakonu o taksah,
zakonu o ureditvi plafilnega prometa z inoremstvom
(deviznem zakonu), carinskem zakonu, zakonu o ureditvi
in delovanju kreditnega sistema, zakonu o enotnem radu-
novodstvu, splofnem zakonu o obriniftvu, zakonu o va-
jencih, zakonu o in¥pekciji dela, zakonu o socialnem
zavarovanju, splofnem zakonu o drZavnih arhivih in
zakonu o davkih,

Prvo navedilo k pravilniku o terenskem dodatku delav-
cev (Ur, 1. FLRJ 35, 46/51).

DoloZeno je, kaj se smatra za kraj stalne zaposlitve
in da pripada delavcem na terenskem delu za prvih
10 dni dnevnica, za ostale dni pa terenski dodatell:.
Uredba o dodatkih za otroke (Ur. 1. FLRJ &t 48/51).
Dodatki obsegajo: stalni dodatek za otroke in enkratai
dodatek za opremo novorojenca. Doloéeno je, kdo ima
pravico na dodatek, kdo zagotovi finanna sredstva, ko-
liko zna%a dodatek, kako se izplafuje, za katere otroke
se daje, kako se uveljavljajo pravice in kakine so ma-
terialna odgovornost in kazni,

Uredba o denarnem nadomestilu namesto Zivilskih bomov
(Ur. 1. FLRJ &. 48/51).

Nadomestilo gre opim, ki so imeli v oktobru 1951 pra-
vico do prehrambenih bonov. Od 1. novembra imajo
pravico do industrijskih bonov samo osebe, ki dobivajo
to nadomestilo. Navedeni so #e posebni pogoji za preje-
manje nadomestila, vifina nadomestila po potrognigkik
kategorijah in druge doloZbe o dolinostih organov, ki
izdajajo to nadomestilo. .

Splesna uredba o #tipendijah (Ur, 1. FLRU &, 48/51).
Pogoj za dodelitev &tipendije ali podpore je zmoZnost
in veselje za doloden Studij, odlikovanje pri ugenju im
nezadostna gmotna sredsiva za Solanje. Uredba ima po-
sebne predpise za #lipendije iz rednih prorafunskih sred-
stev, za &tipendije iz drugih sredstev in za podpore.
Poleg tega vsebuje He kazenske in prehodne dolotbe.
Uredba o cenah za obriniske izdelke in obriniska dela
(Ur. 1. FLRJ &t, 48/51),

Cena se oblikuje s prosto pogodbo med izvriiteljem im
narotnikom. Za dela posebnega pomena so predvidene
maksimalne cene. Obvezno mora vsak obrat na vidnem
mestu razobesiti cenik,

Navodilo o postopku pri izplafevanju denarnega nado-
mestila namesto Zivilskih bomov (Ur. 1. FLRJ &t. 48/51).
Dolofeno je, kdo v posameznih primerih izplaguje nado-
mestilo. Izpladevalei morajo izkazali od 1. novembra
loZeno denarno nadomestilo in razliko med novim im
dosedanjim dodatkom za otroke. Naveden je obrazec
narodne in investicijske banke, na osnovi katerega dvig-
nejo organmizacije nadomestilo in razliko med otrogkimi
dodatki, Med drugimi predpisi so #e navedene natané-
nejfe dolotbe, kako se dvigne demar v bankah za taka
{zplagila.

Navodilo o dajanju povraéila driavnim g
podjetjem za sluibeno obleko in obutev, ki so jo izdala
delavcem in usluibencem (Ur. 1. FLRJ &t 48/51).
Taka podjetja imajo pravico do povradila v Stirikratni
nominalni vrednosti industrijskih bonov, odbitik delay-
c;m in uslufbencem za izdano sluibeno obleko im
obutev.
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. Odloéba o vifini dohodka,

Uredbe in drugi zakoniti predpisi

Odredba o sklepanju ipoﬁodb za izdelavo investicijske
opreme ‘letu 1952 in o skupnem sklepanju pogodb
za pﬂnoﬂ 117 in 119. (Ur. L. FLRJ &t. 48/51).
Investitorji ‘osnovnih ldjjuénih finvestidijskih objekfiov
sklenejo pogodbe za investicijsko opremo iz gornjih
panog na podlagi planskih kvot s proizvajalei, ki jih
razen za lmlansne skupine, za katere je doloena pri-
&:ﬂev asortimentov, prosto izberejo. Za dologene
nsne skupine panog 117 m 119 se sl:lepago pogodbe
skupno. Potroniki so dolni pri nju . predlo#iti
proizvajalcu tehnifno dokumentacijo. rmz‘\ra)ﬂld. lu
aklme;o take pogodbe, imajo prednost pri nabavi su-
rovin in polizdelkov,
Odredba o sklepanju kupnih in dobavnih pogodb za
gradbeni m&lerhl za leto 1952, (Ur. 1. FLRJ &t. 48/51),
Predmst imajo dzvajalci gradbenih del driavmega plana
in jugoslovamske armade. Za vsak investicijski objekt
driavnega plana je treba skleniti za material pogodbo
za leto 1952 posebej. Za dolofen material )e potrebno
pri aklepan;n »Potrdiloc, ki obsega vrsto in kolidino
materiala in ki ga miaps.;u republiski sveti za gradbene
fin komunalne zadeve, Popravek v &t. 51/51.

Odredba o rokih za predloge za zniZanje cene ali odpis
;I‘!;é prejetega na racun rcpltsl:ll. [U-r i FLF'J

i
Predloge sts‘mo organizacijske enote v kam.nmalnh po-
ro&ilih do 1. XII. 1951, zvezni reparacijski komisiji za
blago, za katero so dobili ragune do 1. XL 1951, za
ostalo blago pa je rok za predloZitev porogila 30 dni

po prejemu raduna.
ki izkljuéuje pravice do
stalnega dodatka za otroke, (Ur. 1. FLRJ &. 48/51).
Gre za davku podvrien dohodek od kmetijskega po-
sestva, ki presega 3.000 din letno na drufinskega é&lana.
Popravek Ur. 1. FLRJ &. 54/51.
Initvah taksnih tarif.

Uredba o spr bah in dop

(Ur, & FLRJ 8. 49/51).

Poleg doloéb o zviSanju taksnih tarif wsebuje uredba
predpis, da od 1. I, 1952 ' prenchajo wse taksne opro-
stitve driavnih goapodmkih podjetij, zadrug in podjetij
druzbenih organizacij.

Navodilo o . run‘.lenihfi ﬁadbeneﬁa deln driavnega plana
za leto 1952, (Ur, RJ &, 495

Navodilo vsebuje doboc‘.be o r-aslmrmh seznamih grad-
benih ohjektov; driavnega plana za leto 1952, o pred-
pogodbah in pogodbah, o bilancah delovne sile in ma-
teriala, o nafinu sestavBanja naslovnih seznamov na
obrazecu »NS« in materialne bilance na obrazcu =MBe
ter o obveznem podiljanju seznamov in podatkov pri-
stojnemu  viSjemu drZavnemu organu. Popravek v

#tev. 5151,

Navodilo k uredbi o dodatku za otroke, (Ur. L. FLRJ
§t. 4951),

Navodilo ima doloébe glede izplafevanja dodatka za
otroke upokojencem in invalidom; glede otrok brez
starfev; o Solanju na viSjth Zolah; o otrocih, ki po-
stanejo 14, owmiroma 25. lets nezmo#ni za delo; o
okolnostih, ki zaradi kmetskega posestva izkljuujejo
pravico do dodatka; o delovni je potrebna
za pridobitev te pravice; o pridobitvi pravice po 1.
novembru 1951; o enkratnem dodatku 2a posvojenega
novorojenca; o delovni dobi in drugih pogojih, ki so
potrebni ea pridobitev pravice do tega enkratnega
dodatka; o dokazilih za priznanje stalmega dodatka;
o izdaji odlofbe, s katero se pridobi ali odrefe pra-
vica; o zaostalosti otrok zaradi vojne in o ukinitvi
prej¥njih pravic,

Odlotba o zneskih, ki se odb!iain od denarnega nado-
mestila tistim, ki saml pridobivajo Zivila, (Ur. 1. FLRJ
&, 49/51).

Navedeni so zneski, ki se odbijejo po posameznih po-
troinigkih kategorijah.

Odloéba o posebnem dodatku v industrijskih bonih za
otroke, ki so uvrieni v potrogniiko kategorijo D-3.
(Ur. L FLRJ &. 49/51).

Dologeno je za of.roke. za katere se ne dobiva dodatka
za otroke, , pat pa imajo ti pravico do denarmega na-
domestila 1300 din, da dobijo Se 293 enot industrijskih
bonov meseéno.

Odlo¢ba o odpravi dodatnih polroin.iikih nakaznic za
izredne potrebe. (Ur. 1. FLRJ #&. 49/51);

Poleg odprave dodatnih potrofnidkih nakaznic za iz-
redne potrebe se odpravijo tudi industrijski boni -
tro¥nikov, ki so bili doslej v kategoriji VP-1 in VP-2.
Odloéba o vifini dohodka, ki izkljuéuje pravico do
stalnega dodatka za otroke. (Ur. L FLRJ &t. 49/51).

Pravico dzkljufuje davku podvrien dohodek, ki izhaja
od premoZenja ali pridobitne delavnosti in ki presega
2.000 din mesefno na drufinskega &lana,

Odlocbu o na(raieu{l;m néencev _‘lnduutxijsklh S0l in o

ori z ijskih %ol, (Ur. L
FLRJ it. 49;‘51]
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Za praktitno delo v vajeniikih delavnicah imajo nave-
deni uenci pravico od 1000 do 2000 din meseéne na-
. Predvidena je tudi s posebnimi pogoji pravica
do industrijskih bonov.

Popravek uredbe o dodatkih za otroke. (Ur. 1. FLRJ
&, 49/51).
Uredba je objavijena v &t. 48451,
Odloéba o izmenjavi statisticnih podatkmr s tujino.
(Ur. L FLRJ &. 50/51).

za statistiko in

Izmenjavo organizira zvezni zavod
evidenco, potom katerega obéujejo tudi drugi uradi

. v tej zadevi s tujino.
. Odloéba o zvisanju dnewnic za sluibena potovanja.

(Ur. 1. FLRJ &. 50/51). R
Nove dnevnice zna%ajo 350 do 500 din s povidanjem

. za 10 do 15 odstotkov v dologenih krajih, Pri obragunu
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je treba pred!néiﬁ vozni listek prevoznega sredstva,
Navodilo podalj$anju delovnega razmerja ob bolezni
oziroma bolehnnlu (Ur, 1. FLRJ &, 51/51).

Delovno razmerje traja ves &as po 12 mesecih nepre-
trganega bolehanja, za katerega je zdravniska komisija
spoznala, da je zavarovanec zadasno nezmoZen za sluzbo
in ima pravico do oskrbnine po zakonu o socialnem
zavarovanju delaveev,

Odlotba o popisu usluibencev drZavnih wuradov in
ustanov. (Ur, I, FLRJ &, 52/51),

Popis zajame vse uslufbence in pomoZno tehnitno
osebje drZavnih uradov in ‘ustanov, ki so vpisani v
platilni seznam za december 1951 in ki so na nepla-
Zanem dopustu. Pod:pu ne velja za honorane usluZbence.
Popis vodijo zvezni in republiski - zavodi za statistiko
in evidenco.

Popravek zakona o izravnavi posebnih predpisov o
prekrikih v zveznih zakonih z dolotbami temeljnega
zakona o prekrildh (Usr, L FLRJ &, 52/51).
Popravek se tite zakona, ki je izSel v B&t. 46}5!
Navodilo o dopolnityi navodila o postopkn izpla-
tevanju denarnega nadomestila namesto i.ivushh bonov.
(Ur. 1, FLRJ &t. 53/51).

Navedeno je, iz kak3nih denarnih zneskov sestoji plaa
delavca oziroma nameiéenca, kako se izplafujeta de-
narno nadomestilo za #ivilske bone in dodatek za. otroke
oziroma kako se izdajajo industrijski boni onim, ki so
na bolezenskem ali porodniskem dopustu.

Navodilo o knjiZenju razlik, nastalih zaradi spremembe
cen storitvam. (Ur. L. ELRJ &t. 53/51).

Navedene razlike se knjiZijo v breme istih ratunov, na
katere se sicer knjifijo storitve.

Odredba o zaasni prepovedi premosa osnovnih sred-
stey, ki jih imajo v uporabi strokovme #ole. (Ur. L
FLRJ &, 53/51).

Do izida posebnih predpisov ]e prepovedano razpola-
gati z opremo stroko Zol delavnic za vajence
ter s pohiftvom in opremo m{mm t

. Odloéba o podiljanju podatkov glede neizvrienih za- '

kljuékov o izvozu blaga v inozemstvo in o uvozu blaga
iz i.nn:e'm:lvn. (Ur. 1. FLRJ &, 53/51).

Upravi za statigtiko in evidenco zunanje trgovine FLRJ
morajo izvozniki in uvozniki podiljati do 15. I. vsakega
leta podatke s stanjem na dan 31. XII. v zvezi z vred-
nostjo. izvoZenega in uvofcnega blaga ter izvrEenih
pla&il,

Navodilo za izvajanje odredbe o s ju kupnih in
prodajnih pogodb za industrijske in l'ns.ll ske proizvode
in pogodb o storitvah iz domaée proizvodnje leta 1952,
(Ur. L. FLRJ &. 54/51).

Navodilo se tice 1. odubrn:lve 8 mkup industrijskih
rudarskih proizvodov in narofanja storitev; 2. rokov
pri sklepanju pogodb; 3. industrijskih servisov; 4. shle-
panja pogodb o elektrini energifi: 5. nomenklature
balansnih in kljuénih skupin glede na na&in prodaje;
6. skupnega sklepanja pogodb.

Navodilo za izvajanje sploine wuredbe o stipendijah,
(Ur, L. FLRJ &t. 54/51).

Pri Svetih za znanost in kulMuro se ustanovijo komi-
sije za Stipendife in podpore, ki vodijo nadzorstvo pad
Stipendijami in ed-lagapu. na katerih fakultetah ozi-
roma Solah se g gtipendije in v kakinem Ztevilu
in vi%ini. Pred\mlene s0 I.ndu podkomisife pri dajalcih
Ftipendij, na Solah pa 3 do 5 &lanski odbori s posebnimi
dolinostmi. Stipendije iz rednih proragunskih sredstev
znafajo 2000 do 3000 din meseino ali manj, podpore
pa 500 do 1500 din meseéno.

Odredba o sklepanju’ prodajnih in kupnih pogodb za
industrijske in rudarske proizvode in odb o sto-
ritvah iz domafe proizvodnje leta 1952 (Ur. 1. FLRJ
&t. 54/51).

Pogodbe se sklepajo po prostem dogovoru po prosti
prodaji med konénimi proizvajalci in konénimi . po- -
tro&niki, Izjeme val}aw za proizvode in storilve, ki se
prodajajo po vi in za posamezne namembne ka-
tegorije, Cem so pogodbene ah dolofene, Odredba vse-



190,

191.

192;

193;

194,

195,

196,

buje poleg tega dolotbe glede odobritve nakupa, o
veljavnosti pogodb =za leto 1951 o predpogodbah in
sankcijah, ;
Odredlu o spremembah in dopolnitvah odredbe o obra-
funavanju in vplafevanju trinega dobiéka, ki je nastal
zaradi zvifanja potniikih prometnih tarif in cen za
komunalne in druge storitve. (Ur. L. FLRJ &t. 54/51).
Za trini dobitek se 3teje razlika med vrednostjo pro-
meta pred in po 20. X. 1951, DcloZeno je, kako se
ratuna ta razlika, i
Odloéba o mnadinu pladevanja abonmaja v splosnih 3tu-
dentskih menzah (Ur. 1, FLRJ &t. 54/51).
Hrano v teh menzah lahko plaZajo do 57 9%¢ meseZnega
abonmaja Studenti z .mdustmakum boni.

Drugo navodilo o postopku razlastitvenih komisij pri oce-
nievmiuin"' ju odékodnine za razlasc P ienj
(Ur. 1. FLRJ st: 54/51);

Dologeno je, kako se predpife odskodnina lastnikom raz-
lag¢enth njiv in po lm&mh cenah se ugotavlja povpreéni
enoletni donos.

Navodilo o sestavljlnm, pregledovanju in polrjevanju za-
kijuénih rafunov driavnih gospodarskih podjetij za leio
1951 (Ur. L FLRJ #t. 55/51),

Bilanci podjetja morajo biti priloZene predpisane priloge
in potrebne specifikacije, Deta;hram morajo biti v pri-
logah vsi sintetiéni pokazatelii in obrafun razlik pri
cenah materiala in gotovih izdelkih, ki se obratunavajo
s prorafunom. Dolofene so spremembe po obrazcih Zr
za predlofitev obracuna, izpolnitve plana cen in finané-
nega plana. Nadalje je uveden postopek, ki ga morajo
izvesti tpravni odbor, delavski svet, direkcija podjetja
in pristojni finanéni organ glede potrditve zakljuénega
ratuna.

Navedilo o povraéilu dnevmh prevo:nill stroikov delav-
cem in usl v gospodarskih podjet-
jih, gospodarskih zdru:eniih driavnih wustanovah in
uradih (Ur. 1. FERJ &. 55/51). )
Povratilo znaa maksimalno 800 din meseéno za strodke
prevoza nad 600 din mesegno.

Odlucba o kontroli izplagil stalnih ofrogkih doéatkuv
(Ur. I FLRJ &t 55/51).

K.nn.traln lzva]a}o drfavni finanéni organi, organi soclal-
nega zavarovanja in indpekcije dela OLO. Navedene so
dolZnosti Narodne banke FLRJ v tej zvezi. Kontrolne
kom:m:z izvajajo kontrolo na podlagi podatkoy Narodne
banke in pri samih koristmikih ter napravijo obvezen za-
pisnik o kontroli. Navedene so sankecije zaradi nepra-
vilnosti in zlorabe.

Uredba o izraznavi posebnih predpisov o prekrikih +
uredbah in drugih predpisih vlade FLRJ in njenih orga-
nov z doloébami temeljnega zakona o prekrikih (Ur. 1
FLRJ &t. 56/51).

lzravnani so predpm o prekrikih s podro&ja javnega
reda in notranje ureditve, s podroi.‘m financ, s podrogja
gospodarstva, delovnih razme.mq. ljudskega zdravstva in
sww.lue politike ter kulture in prosvete. Popravek v
571

197. Odred'ha o ;nzvelravitvi odredbe o reviziji nabav strojev

in naprav iz uvoza (Ur. 1. FLRJ #t. 56/51).

Navedena odredba se razveljavi, zadeve iz pristojnost
komisije za revizijo omenjenih nabav pri zvezmem svetu
za strojegradnjo pa se prenesejo v pristojonost ljudskih
republik,

198. Odredba o likvidaciji raéunov za dela in dobave v breme

199,

. stalih  obveznosti, koristnikov . prorafunskih

prorafuna za leto 1951 (Ur. 1. FLRJ &t. 56/51).
Navedeni st skrajni roki za likvidacijo v letu 1951 na-
investicij-
gkih kreditov in akreditivov. V tej zvezi je doloéeno,
kako likvidirajo banke naloge za izplaéilo,

Navodilo o voznih olajSavah za delavce in usluibence v
ielem?ikem reénem in pomorskem prometu (Ur. 1. FLRJ
st. 57/51.

V svrho znifanja voznine se izdajajo posebne legitima-
cije. Navedeni so postopek za izdajanje teh legitimacij
,in. dolZnosti drZavnih podjetij v tej zvezi ter drugi po-
'goji za njih uporabo,

200. Ukaz o zafasnem financiranju potreb FLRJ v dobi ja-

nuar-marec 1952 (Ur. 1. FLRJ &. 57/51).

Vlada FLRJ je pooblaifena, da zafasno fmanctra v me-
jah kredilov iz proratuna 1951 potrebe FLRJ iz prora-
funa za leto 1952 do izida tega proraduna, na osnovi
tromeseénega plana dohodkov in izdatkov za januar-
marec 1952. Krediti 1951 se lahko povegajo samo v me-
jah novih ekonomskih cen.
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Uredba o postopku pri llkvidlciii gospodarskih podjetij
[Ur: 1. FLRJ s&t. 57/51);

Likvidacijo odredi organ gospodarske uprave z odloZbo,
izvede jo pa likvidacijska komisija, Uredba wvsebuje po-
leg spliuém.h dolo¢b Ze predpise za likvidacijsko komi-
sijo in likvidacijski post

Odredba o dajanju pra'vice ‘za fzvozme in_uvozme ter
druge posle v med pr tu (Ur. 1. FLRJ 57/51).
Posle uvoza in izvoza smejo vriiti podjetja, ki dobijo
grawco zanje od zveznega sveta za blagovni promet,

odjetja s to pravico morajo za dovritev vsakega posla

imeti dovoljenje republikega sveta za bYagovni promet.
Navodilo o financiranju ustanov, izpleéevanju stalnega
dodatka za otroke in izdajanju industrijskih bomoy do
sprejetja proracunov za leto 1952 (Ur, I FLRJ . 57/51).
Navodilo navaja podlago za financiranje jzdatkov prora-
¢unskih ustanov v dobi januar-marec 1952, naéin vp],a:‘.e-
vanja dohodkov in sestavljanja tromeseénega plana iz-
datkov ter n.zplmcavnn)a oziroma izdajanja osebnih pre-
jemkov v denarju in industrijskih bonih, dalje nagin
kn:ﬂ.iema protivrednosti neizdanih bonov, osebe, ki so
upriaw:enc podpisovati izplagilne naloge in nadin kon-
trole.

Navodilo k uredbi o spremembah in dopolnitvah taksnih
tarif (Ur. 1. FLRJ &t. 57/51).

Doloéeno je od kdaj se pobirajo zviZani zneski taks po
navedeni uredbi, kako se uredba nanea na tuje driav-
ljane, kako se pobira takse za pogodbe in sodne takse
ter kdo je oproiten taks,

Navodilo za izvajanje odredbe o dajanju pravice za iz-
vozne in uvozhe ter druge posle v mednarodnem prometu
(Ut. L. FLRJ &, 57/51).

V navodilu je gredpasamo‘ kaj mora obsegati profnja za
dodelitev navedene pravice (naslovljena na repubhskn
svet za blagovni promet) ter kakine dolinosti in pra-
wvice imata republifki in zvezni svet za blagovni promet
v tej zvezi.

Odlocba o osnovnih cenah za surovine in. polizdelke (Ur,
1. FLRJ &. 57/51).

Odlogba wsebuje cenik z osnovm.mn cenami za surovine
in polizdelke; ki so bistvenega pomena za gospodarstvo.
Dolodeno™ je dalje, kako se formirajo ' prodajne cene in
franko katera postaja se razumejo,

Odlo¢ba o formiranju prodajnih cem za surovine in pol-
izdelke (Ur. 1. FLRJ &t. 57/56).

Te cene se formirajo v pariteti z dolodenimi osnovnimi
cenami na podlagi tehnicnega cemika; ki ga je izdalo
zvezno finanéno ministrstvo,

Popravek pravilnika o pripravniski sluZbi, strokovnih
izpitih in tedajih za wusluibence prosvetno-znanstvene
stroke (Ur. 1. FLRJ &t. 57/51).

Popravek se ti¢e pravilnika, ki je izSel v &t. 29/51,
Zakon o planskem vodstvu narcdnega gospodarstva (Ur. I,
FLRJ #&t. 58/51).

Vodstvo narodnega gospodarstva se opira na zvezni
druibeni plan, republifke drufbene plane, okrajne, mest-
ne in samostojne plane gospodarskih organizacij. Poleg
temeljnih dolo¢b vsebuje zakon predpise o vsebini, spre-
jemanju in izpolnitvi planov, predpise o ukrepih za
.:nglnitev obveznosti iz druibenih planov in konéne do-
lo¢be,

Zakon o prorafunih (Ur. 1. FLRJ #. 58/51).

Poleg temelinih doloéb wsebuje zakon predpa'se o vsebini
prorafuna, o proratunskih dohodkih in njihovi razde-
litvi, o sestavi in sprejetju proratuna, o izvrZevanju
prorafuna, o nadzorstvu nad izvrievanjem prorafuna ter /
o sklepnem radunu.

Navodilo o preraéunavanju materialnih vrednosti na nove
cene (Ur. 1. FLRJ &. 58/51).

Po odlogbi o osnovnih cenah za surovine in polizdelke
morajo vsa gospodarska podjetja preradunati svoje ma-
terialne vrednosti s stanjem 31. XII. 1951 na nove cene,
Posebne predpise daje navodilo za gradbena podjetja.
Dologeno je dalje, kako se prerafunajo gotovi, i'dcflki..
kako negotova proizvodnja, kako polizdelki, kako je s
prevozmimi strotki, kaj se 3teje za droben inventar,
kalkine so dolZnosti podjetij, ki poslujejo z inozemstvom,
kako se odprejo kajige v knjigovodstvu za leto 1952,
kako dolgo traja inventura, kako se prerafunajo cene
vrednosti, navedene v nomenklaturi Glavne uprave za
plan FLRJ, kako se knjiZijo razlike, ki nastanejo pri
priglasitvi asortimenta, o uporabi v doloden namen, o
prerafunavanju, kakine dolnosti imajo v tej zvezi di-
rektor, oskrbnik materialnih vrednosti, vodja knjigo-
vodstva in finanni organi,



