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(stambene, industrijske, poljoprivredne i druge zgrade), u sao-
bracaju (ceste, mostovi itd.) i u hidrotehnici. Neke specijalne
konstrukcije pripadaju i ostalim tehni€kim granama, rudarstvu,
metalurgiji, maSinstvu itd. Kona¢no, neke betonske konstrukcije
treba smatrati pomoc¢nima ili privremenima, npr. za gradnju
skela. Betonske konstrukcije upotrebljavaju se i u vojne svrhe.

U zgradarstvu najuobi€ajeniju neojaCanu betonsku konstruk-
ciju predstavlja temelj. Na dobrom tlu obi¢no se prave temelji u
vidu blokova, inace trakasti temelji i temeljne ploce. Poslednje dve
vrste temelja imaju Cesto i manju ili veCu armaturu, zbog momenta
savijanja. Druge vidove neojaCanih betonskih konstrukcija €esto
predstavljaju stupovi i zidovi. Neojacani stupovi grade se za
manje visine, tj. za manje vitkosti; stupovi vecih vitkosti, pri
kojima postoji opasnost od izvijanja, moraju se armirati. Za zidove
upotreba obi¢nog betona nije pozeljna iz termickih razloga, ali
se upotrebom lakog (poroznog) betona za gradnju zidova dobija
u toplotnom pogledu vrlo dobar materijal, koji se sve vise upo-
trebljava. Ipak se u nekim krajevima obicni beton upotrebljava
i za zide. Za meduspratne konstrukcije, za stepeniSta i za krovne
konstrukcije neojaani beton je manje podesan zbog momenata
savijanja koji se javljaju u takvim konstrukcijama. Za te konstruk-
cije, ako su vecih dimenzija, podesan je neojaani beton pri-
menjen u vidu svodova i kupola. Kako su dopuSteni naponi za
beton sa malom armaturom znatno veci nego za potpuno nearmi-
rani beton, za ove se konstrukcije najviSe upotrebljava armirani
beton, mada se u njima uglavnom javljaju samo naponi pritiska.

U saobracajnim konstrukcijama beton se upotrebljava u obliku
kolovoznih plo€a za ceste i kao podloga asfaltu ili drugim vrstama
gornjeg stroja ceste. Kolovozne ploce za tezi saobracaj eventualno
se unekoliko armiraju. Isto vazi i za avionske staze na aerodromima,
koje se takode Cesto grade od betona sa manjom armaturom.

Od betona se izraduju i mnogi pomoc¢ni saobracajni objekti,
kao potporni i oblozni zidovi, krila mostova i slicno. Beton je i
normalni gradevinski materijal za noseCu ili nenosecu oblogu
tunela., na putevima i elektricnim Zeleznicama. Kad je Zeleznica
na parni pogon, donji deo obloge tunela je obi¢no od betona, a
teme svoda se izraduje i od prirodnog kamena, da bi se izbegao
Stetni uticaj dima lokomotive na beton. Mostovima su obi¢no
bar temelji i temeljni zidovi od neojacanog betona. Za ostale
pritisnute delove se radi Stednje materijalom i radi smanjenja
teZine obino upotrebljava armirani beton.

U manjim razmerima Cesto se zasvedeni propusti, podvo-
Znjaci i nadvoZnjaci grade od neojaanog betona. Postoji prili€an
broj i vecih luénih mostova i vijadukata od neojaCanog betona,
mada se za takve konstrukcije obi¢no upotrebljava bar toliko arma-
ture da bi se mogli iskoristiti dopuSteni naponi za armirani beton,
koji su znatno veci od dopustenih napona za neojaCani beton.
(Takav malo armirani beton, sa armaturom oko 0,3% preseka be-
tona, oznaCava se kao slabo armirani ili minimalno armirani beton.)
Konaéno, od neojacanog betona se grade takode Iucki obalski
zidovi, lukobrani, suhi dokovi i slini objekti za pomorski i recni
saobracaj.

U hidrotehnici se beton upotrebljava u najveéim koli€inama
za gradnju dolinskih brana, za koje bi armirani beton —zbog
velikih koliCina Zeleza — bio preskup. Osim toga, neojacani
beton se upotrebljava u izradi manjih vodojaza, za konstrukcije
reCnih pragova i sli€ne potrebe. — U energetskoj hidrotehnici se
neojacani beton upotrebljava jo§ za obloge otvorenih kanala, za
obloge rovova i tunela, takode za zidove podzemnih centrala. |
za temelje i stupove akvedukata neojaCani beton je uobiCajeni
materijal. Skoro svi objekti u energetskoj hidrotehnici su od ne-
armiranog ili samo malo armiranog betona. Armirani beton se upo-
trebljava samo onde gde je to preko potrebno. U regulacionoj
hidrotehnici upotrebljava se beton u vidu obloga ili blokova za
osiguranje obala reka, za osiguranje podzemnih, otvorenih i
nadzemnih (akveduktnih) tokova. Regulacione brane i drugi
slicni  objekti obi¢no su od neojatanog betona. U sanitarnoj
hidrotehnici treba navesti betonske podzemne rezervoare (nad-
zemni su obi¢no od armiranog ili prednapregnutog betona, osim,
eventualno, temelja), basene za Giscenje otpadnih voda i dr. Cesto
se i kanalske cevi, kontrolni otvori za kanale i slicni pomocéni
objekti prave od neojatanog betona. Od objekata za fundiranje
treba navesti betonske kesone, bunare i dr.

U ostalim granama tehnike treba spomenuti dimnjake i nji-
hove temelje, temelje maSina i ZiCara, temelje za dalekovode i
antene, obloge rovova u rudarstvu, zaStitne zidove reaktorskih
postrojenja nuklearne tehnike i drugo, za Sto se upotrebljava
neojaCani ili samo malo armirani beton.

Od mnogih pomocénih i privremenih konstrukcija treba navesti
betonske temelje skela, gradevinskih Zicara i slicnih konstrukcija,
zatim pomocne objekte pri regulacionim radovima na rekama. U
te se svrhe primenjuje beton kako zbog niske cene tako i zbog
mogucnosti lakog rusenja posle upotrebe, osobito kad je upotreb-
ljen beton niskih marki.

U vojnom sektoru beton sluzi za izgradnju utvrdenja. Ako se
upotrebi aluminatni cement, beton moze posti¢i zadovoljavajucu
Cvrstocu u toku jedne noci, €ime je omoguceno gradenje utvrdenja
pod zastitom mraka. (Tako je prvi put primenjen boksitni cement
u Francuskoj u Prvom svetskom ratu.) Betonske konstrukcije
se izvode i pri gradenju uredaja protivavionske zaStite, npr. za
gradska protuavionska sklonista.

Betonske konstrukcije mogu se razvrstati i s obzirom na nacin
ugradivanja betona. Najpoznatiji je na€in ugradivanja da se beton
ruéno nabija u oplati ili u iskopanoj temeljnoj jami. Mnogo bolji
naCin je masSinsko nabijanje ili potresanje vibratorima ili pervi-
bratorima. Na taj se naCin moze ugradivati beton i sa manjim
dodatkom vode, pa je zato Cvri¢i. Treéi nacin ugradivanja pred-
stavlja tzv. liveni beton, koji sadrzi toliko vode da se moze transpor-
tirati do mesta ugradivanja cevima i Zlebovima. Zbog velikog
dodatka vode potrebno je, da bi se postigla odgovarajuéa Cvrstoca,
dodavati vecu koli¢inu cementa, §to nije ekonomicno. Ipak, naro-
Cito u slucaju gustog sklopa armature, primena livenog betona ima
svoje tehnicko i ekonomsko opravdanje. Pored monolitnog gra-
denja betonom postoje i postupci za izradu zidnih i montaznih
elemenata, od kojih se posle toga gradi slicno kao od prirodnog
kamena ili opeke. To je prelazni naCin gradenja izmedu betonskih
i kamenih konstrukcija. Sa druge strane, slabo armirani beton, kojim
se iskoris¢uju vec€i dopusteni naponi — tj. oni koji vaZze za armirani
beton — moZe se smatrati prelaznim reSenjem izmedu nearmi-
ranog i armiranog betona. Tako ni neojafane betonske konstruk-
cije nisu bez veze s ostalim konstrukcijama, nego Cine prelaz od
kamenih konstrukcija ka armiranobetonskim.

LIT.: Teorija i praksa neojaanih betonskih konstrukcija obuhvadena je
vecinom u literaturi koja obraduje armirani beton, kao specijalni slu¢aj armi-
ranog betona s armaturom nula. Za tu literaturu v. Armiranobetonske konstruk-
cije. Nadalje: O. Verner, Osnovi armiranog betona, Zagreb 1948.—S. Peruzzi,
Armirani beton, Ljubljana 1956. — Privremeni tehnitki propisi za gradenje u
seizmickim poarucjima, SlI. list br. 39, 1964. V. takode Beton. Za literaturu
o konkretnim neojacanim betonskim konstrukcijama v. Brane, Ceste, Fundi-
ranje, Dimnjaci tvornic¢ki, Gradevinske konstrukcije, Kanalizacija, Kupole,
Propusti, Re¢ne gradevine, Rezervoari, Stubovi, Svodovi, Tuneli, Zidovi.

S. Turk

BICIKL (velosiped, dvokolica), cestovno vozilosadva kota-
¢a, pogonjeno snagom misi¢a osobe koja se na njemu vozi. Vozi-
lo slicno konstruirano i na isti naCin pogonjeno, ali sa tri kotaca,
zove se tricikl (trokolica).

Prenosivo vozilo na kojem ¢ovjek moZe vlastitom snagom prevoziti sama
sebe tehnicko je postignuée razmjerno nedavne proslosti. S obzirom nato datakvo
vozilo mora biti vrlo lagano, ono se pocelo ostvarivati tek kad je ¢ovjek spoznao
da se moZe voziti i odrzavati ravnoteZu na vozilu sa dva kotata. God. 1790 Francuz

Sl. 1. Celerifere (1790)

de Sivrac konstruirao je vozilo zvano
»celerifere«, drvenu dvokolicu u obliku
konja, lava i si. pokretanu otiskiva-
njem nogu vozaca o tlo (si. 1). Pred-
nji se kota¢ te dvokolice nije mogao
zakretati radi promjene smjera voznje,
ve¢ ju je vozaté morao zabacivati u
novi smjer. Tek Cetvrt stoljeca ka-
snije Nijemac Karl von Drais izu-
mio je svoju dvokolicu (patentirana 1817), zvanu »draisina« (si. 2) pokre-
tanu kao i celerifére, ali sa zakretljivim prednjim kotatem. G. 1840 Englez

Sl. 2. Patentni crtez dvokolice K.
Draisa (1817)
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MacMillan pokrece svoju dvokolicu po-
luZjem, a Francuz Ernest Michaux os-
novao je 1861 tvornicu dvokolica ko-
jima se prednji kotac direktno okretao
pedalima. Englez Madison uveo je 1867
kota€ sa Zicanim Zbicama, a Francuz
M. J. Suriray primijenio je iste godine
kugli¢ne lezaje na dvokolici; od 1869
oblazu se obruci kotata gumenom tra-
kom. G. 1870 W. A. Cowper posta-
vlja ZiCane zbice kotaa tangencijalno
na glavinu, tako da su napregnute sa-
mo vlaénom silom, 1885 Starley uvodi
zagon straznjeg kotaca. U periodu kad
se direktno zagonio prednji kota¢ (a
dvokolica se upotrebljavala samo za
sport) dovelo je nastojanje da se po-
stigne veca brzina do dvokolica sa sve
vecim prednjim kotafem (si. 3); na-
kon izuma zagona lancem, uz odgova-
raju¢i pogonski omjer, dvokolica se
vraca konstrukciji s kotatima jednake
veli¢ine, koja je mnogo sigurnija i pri-
kladnija za opc¢u upotrebu. G. 1888 ir-
ski veterinar J. B. Dunlop pronalazi
pneumatike za kotace, koje je usavrsio
Welch time §to je unutarnju zracnicu
smjestio u otvorenu vanjsku gumus rubovima pri¢vrdéenim zazi€ane prstene koji
se smjestaju u Zlijeb obruca. Nakon uvodenja bicikla skotatima jednakog promjera
i sgumenim pneumaticima pocinje upotreba bicikla ne samo za sportske svrhe
nego i za redovni saobracaj. Svoj danasnji vanjski oblik dobio je bicikl uvo-
denjem peterokutnog okvira na koncu stoljeé¢a; od daljih usavr3avanja treba spo-
menuti jednosmjernu spojku (spojku slobodnog hoda), nozne kocnice i —
kao dostignuée novijeg vremena — mjenjace brzine.

SI. 4 pokazuje turisticku dvokolicu u normalnoj izvedbi; si. 5
sportsku dvokolicu, si. 6 Zensku dvokolicu; u manjoj mjeri grade
se dvokolice i u tandem-izvedbi za 2---6 osoba (si. 7).

Sl. 3. Visoka dvokolica (~ 1870)

SI. 4. TuristiCka dvokolica

Na si. 8 prikazana je osobna trokolica, a na si. 9 teretna tro-
kolica za dostavu lak3ih tereta.

Tezina bolje turisticke dvokolice kreée se od 10 do 13 kg, a
sportske dvokolice oko 9,5 kg.

Brzina voznje dvokolicom u turizmu krece se u prosjeku oko
20 km/h, u natjecanjima postize se na trkalistu npr. brzina 60

SI. 5. Sportska dvokolica
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SI. 6. Turisticka Zenska dvokolica

km/h na 500 m sa lete¢im startom i~ 90 km/h u 1satu samotornim
vodstvom, a na cestovnim trkama * 40 km/h u voznji na stazama
200---300 km i ~ 50 km/h u voznji na 50 milja 80 km).
Najveéa brzina iza posebnog automobila iznosi preko 200
km/h.

Sl. 7. Tandem-dvokolica za dvije osobe

Odrzanje ravnoteZze na dvokolici. Poznato je da je tijelo
u stabilnoj ravnotezi ako okomica kroz njegovo teziSte prolazi
kroz unutradnjost poligona oslonca; ako ta okomica pada tatno na

SI. 8. Osobna trokolica SI. 9. Teretna trokolica

granicu tog poligona, tijelo je u labilnoj ravnotezi. Plohe kojima
se kotaci dvokolice oslanjaju o tlo tako su uske da se poligon oslonca
tijela Sto ga Cine vozaC i dvokolica prakticki svodi na liniju koja
spaja diralista kotaca sa tlom. Prema tome, u stanju mirovanja
dvokolica i voza¢ na njoj mogu biti samo u labilnoj ravnotezi,
i to kad se nalaze u strogo okomitom polozaju prema tlu. Vet
neznatnim nagibanjem dvokolice i/ili vozaCa, okomica kroz teziste
sistema pada izvan spojnice di-
raliSta kotaca s tlom, pa nastaje
moment G-b (si. 10) koji ée dvo-
kolicu prevrnuti.

Druk¢ije je kad je dvokolica
u pokretu, recimo —najprije —
po pravcu. U tom slucaju kotaci
dvokolice djeluju kao zvrkovi, tj.
opiru se promjeni polozZaja nji-
hovih osi,amoment sile teZe iza-
zvat Ce, namjesto njihova prevr-
tanja, tzv. precesiju(v. Giroskop),
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tj. izazvat ¢e moment oko osi okomite na os kotaca i na os oko koje
djeluje moment sile teZze. Posljedica djelovanja sile teze u tom
slucaju bit ¢e, dakle, da ¢e se prednji kota€, ako se prepusti sam
sebi, zakrenuti na onu stranu na koju se je dvokolica nagnula. Ako
vozaC i dalje prepusSta prednji kotac samom sebi (kao pri voznji
»bez ruku«), kretanje ée dvokolice po luku izazvati moment centri-
fugalne sile koji djeluje nasuprot momentu sile teze (vidi nize),
koji ¢e, dakle, nagnutu dvokolicu ispravljati a na prednjem kotacu
izazvati precesiju u protivnom smjeru, tj. vraati ga u prvobitni
pravac voznje. Drugim rijeCima, dvokolicau pokretu ima tendenciju
da se automatski odrzi u uspravnom stanju i u gibanju po pravcu.

Pri voznjiu zavoju polumjera u oko okretista O (v. si. 10) pojavljuje

Gv2
se djelovanje centrifugalne sile C = -g---r-, gdje je v brzina voznje,

a g ubrzanje sile teze. Da centrifugalna sila ne bi momentom
C - h izvrnula dvokolicu na protivnu stranu, voza¢ mora izazvati
protumoment nagibanjem dvokolice prema srediStu okretanja O,
i to za kut (p koji ¢e osigurati ravnotezu momenata C -h = G - h.
Kut nagiba e dobiva se iz izraza tg @ = G/C. Iz prednjih izraza

slijedi tg P = S_r, tj. veca brzina i manji polumjer zavoja zahtije-

vaju jaCe nagibanje. Kut nagiba je nezavisan od teZine dvokolice i
vozaca.

Ako je centrifugalna sila veéa od sile trenja izmedu ceste i
kotaCa, dolazi do Kklizanja straznjeg kotaa u smjeru okomitom na
smjer vozZnje i do pada vozaCa. Sila trenja izmedu kotaCa i ceste
iznosi GfL (gdje je it koeficijent trenja), ona je, prema tome,
u odnosu na centrifugalnu silu to manja Sto je manji kut (o pod
kojim je dvokolica nagnuta. Ako je (pg grani¢ni kut pri kojemu
upravo dolazi do klizanja (straznjeg) kotaCa, vrijedi jednadzba:
tg<pg= U/, gdje je ju koeficijent trenja klizanja izmedu tla i

r 1
kotaca. 1z te i prethodne jednadzbe slijedig—2 = tj., da ne bi
doSlo do klizanja, polumjer zaokreta
pri danoj brzini v ne smije biti manji

°d rmin = se da polumjer

1S
zaokreta zavisi samo od brzine i vr-
ste tla. Da bi se omogucilo ulaZzenje u
zavoje velikom brzinom, odrzava se
kut (p u dopustenim granicama time
Sto se put u zavoju izvede nagnut
prema sredistu zavoja.

Iz ovisnosti razmaka kotaCa o po-

SI. 11. Ovisnost polumjera
zaokreta o razmaku kotaca
smp
slijedi da se uz isti kut zaokreta s manjim razmakom Kkotaca

postize manji polumjer zakretanja dvokolice.

Okvir i ovjesenje kotaca. Okvir povezuje i nosi sve elemente
vozila, pa mora po konstrukciji odgovarati tome zadatku, a uz to
takoder povoljnom i udobnom smjeStaju vozaca.

Danas najceS¢e primijenjeni oblik okvira, peterokutni okvir
sastavljen od jednog trokuta i jednog trapeza, razvio se tek poste-
peno potkraj proslog stolje¢a, nakon perioda eksperimentiranja s
okvirima u obliku ukruéenog kriza, kruga i trokuta, samih trokuta
(koji je statiCki najpovoljniji) i dr. Osim peterokutnog okvira pro-
izvode se najviSe joS okviri za Zenske dvokolice (v. si. 6), pri ko-
jimasu stati¢ki obziri moraliu znatnoj mjeri biti Zrtvovani zahtjevu da
izmedu sjedistaiglave okvirabude prostor uglavnom slobodan. Prema
potrebi (v. npr. si. 7) peterokutni se okvir ukruti jo§ jednim Stapom.

Okvir se dvokolice (si. 12) izvodi od celicnih beSavnih cijevi,
od Celi€nih cijevi s elektricki zavarenim Savom ili (radi smanjenja
tezine okvira) od duraluminskih beSavnih cijevi. Okviri se rjede
izvode od preSanog lima. Cijevi se spajaju pomocu spojnih tuljaka
(si. 12b, c, d). Tuljci od preSanog, dvostruko dekapiranog Celi¢nog
lima ili temper-liva spajaju se sa cijevima najvise tvrdim lemljenjem,
au manjoj mjeri —ito samo kad su cijevi od ¢elika s manjim postot-
kom ugljika — elektrickim ili autogenim varenjem. Tuljci od dur-
alumina Cesto se na cijevi priteZu vijcima.

Kuciste pogonske osovine izvodi se od Celi€nih cijevi ili temper-
-liva (si. 12e).

lumjeru zaokreta (si. 11) r =

Straznji je trokut okvira izveden viljuSkasto i sa prorezom za
ulaganje kotaCa. Kad dvokolica ima ko€nice na obrucu kotaca,
taj je prorez Cesto okomit na onu stranicu trokuta viljuske na
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Si. 12. Okvir mugke dvokolice (s pove-
¢anim detaljima spojeva)

koju je ucvrSéena kocnica (si. 12 f), kako bi pomicanje kotaca zbog
napinjanja lanca Sto manje utjecalo na dobro nalijeganje kocCnice.
Promjeri i debljine cijevi, kao i karakteristicne mjere okvira, na-
vedene su u si. 12. Kad dvokolica treba da bude osobito lake iz-
vedbe, pojedine su cijevi izvedene kao nosac jednake Cvrstoce, pa
se dalje od uporista izvode sa sve uzim presjekom, pa i sa manjom
debljinom zida.

Prednja je vilica okretno uleziStena u glavu okvira radi uprav-
ljanja dvokolicom. Kako bi upravljanje bilo Sto lakSe i sigurnije,
glava okvira ima prema tlu nagib od 65e¢74°, sa zaostajanjem
kotata od ~ 70 mm (si. 13).

15. Donji zavrsetak

SI. 14. Presjeci cijevi Sl
prednje vilice

Sl. 13. Zaostajanje pred-
prednje vilice

njeg kotaca

Vilica je izradena od cijevi razliCitih presjeka (si. 14); one
su vezane jarmom (si. 16, 2) u koji je ucvrScena i osovina vilice.
Osovina je cijev promjera 26 mm i debljine 1,9 mm, dok su cijevi
vilice debljine 1,2—1,5 mm. Vilica zavrSava na donjem kraju ras-
ljastim krajnikom (si. 15) od lima debljine 3--4 mm, koji se za cijev
tvrdo lemi ili zavari, ili se cijev jednostavno na kraju spljosti.

Osovina je vilice uleziStena u glavu okvira pomocu kugli¢nih
leZaja (si. 16). Prsten donjeg leZaja sa kuglicama (5) navucen je na 0so-
vinu vilice (/) a obuhvatni prsten istog leZaja (4) ulozen je u glavu
okvira. Prsten gornjeg lezaja sa kuglicama (5) uloZen je s gornje
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strane u glavu okvira. PoSto je osovina vilice smjeStena u glavu,
lezajevi se pritegnu i reguliraju lezajnom maticom 6 koja se navija
na osovinu vilice. Matica 6 osigurava se protumaticom 7. LeZaje
treba podmazivati mas€u, i u tu svrhu treba cijeli sklop rastaviti.

Sl. 16. Ulezistenje prednje vilice

Volan se sa prednjom vilicom spaja pomoc¢u drzata volana
(si. 17) koji se utiskuje u osovinu prednje vilice i s njome povezu-
je pomodu trenja, kako bi se na jednostavan nacin mogla udesiti
najpovoljnija visina volana. Drza¢ je volana 7 na donjem Kkraju

SI. 17. Spoj volana s prednjom vilicom

radijalno razrezan, kako bi se taj kraj cijevi mogao Siriti. Ko-
nus 2 ulazi svojim rebrom 3 u prorez drzaca. Vijkom 4 uvlaci
se konus 2 u cijev drzaca i ti-
me je Siri i izaziva potrebno
trenje izmedu osovine vilice i
drzaca volana. Okretanje ko-

nusa spreava njegovo re-
bro 3.

Volan je na drza€ tvr-
do zalemljen ili se radi po-

deSavanja veze s njime ta-
ko da se steze vijkom 5, Kkli-
nom ili na drugi prikladni
nacin.

Dok se straznji kota¢ u-
vijek ugraduje bez pernog
sistema, prednji se kotat u
novije vrijeme i elasticno o-
vjeSava. Perni sistem prednjeg
kotaCa sa vlacnim perima pri-
kazan je na si. 18, a shema
naj€eS¢e primjenjivanog per-

n0S sistema “ S® tlaCnim ~

Sl. 18. Ovjesenje prednjeg kotaca .
rima — na si. 19.

s vlatnim perom
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Pogonski mehanizam. Djelovanje no-
gu vozaCa pretvara se u kruzno gibanje po-
mocu pedalnog uredaja koji je ulezisten u
pedalno kuciste okvira. PoluZzna je osovina
ulezistena u standardne kuglicne leZaje (si. 20)
ili se za ulezistenje upotrebljavaju pojedi-
nacne kuglice. U tom se slu€aju kuglice upi-
ru s jedne strane na uporne rubove 9 osovine
(si. 21), a s druge strane o lezajne caSice 3i 4.
Zracnost lezaja regulira se caSicom 4. Le-
Zaji se podmazuju uljem kroz mazalicu.

SI. 19. OvjeSenje pre-
dnjeg kotaa s tlac-
nim perom

Sl. 21. UlezZiStenje osovine pedala s
konusnim udeSavanjem. 1 kudiste,
2 otvor za podmazivanje, 3 fiksna
leZajna €asica, 4 udesiva lezajna €adica,
5 kuglice, 6 osigura¢, 7 protumatica,

Sl. 20. UlezZistenje osovine pedala
8 osovina, 9 uporni rubovi

standardnim kugli¢nim lezajima

Na poluznu osovinu,promjera 16--*20 mm, ucvr$éuje se poluga
pedala nabijanjem na konus osovine, ili se navlaci na okrugli kraj
osovine i priteZe ulaganjem vijcanog klina koji upada u utor osovine
(si. 20). Sl. 22 prikazuje polugu pedala sa krakovima za u€vrscenje
pogonskog lancanika. Poluga duZzine 160---180 mm izvodi se od
legiranog Celika i oplemenjuje.

Sl. 22. Poluga pedala

Sila nogu djeluje na pedal (si. 23), Cija je osovina uvinuta
u polugu pedala. Zbog velikog optereéenja osovina se pedala izvodi
od celika koji se oplemenjuje. Pedal je uleZisten na osovinu pomodu
kuglica €ija se zraCnost udeSava konusom 77, osiguranim podloskom
8 i maticom 9. Obuhvatna matica 10 Stiti leZaj od ulaska ne€istoca.
LeZaji se podmazuju mascéu, radi Cega je potrebno rastaviti pedal.

SI. 23. Pedal turisticke dvokolice. 1 Sl.
osovina, 2 glavina, 3 nosa¢ uloSka, 4
ulozak, 5 vijak uloska, 6 i 7 kuglice le-
Zaja, 8 podlozna plocica, 9 protumatica,
10 kapica, 11 konus lezaja

24. Pedal sportske dvokolice

Na turistickim se dvokolicama
pedal obi¢no izvodi s gumenim
ulodcima (si. 23) a na sport-
skim s metalnim zup€astim
okvirom (si. 25). Kod trkacih
se dvokolica na pedal ucvrséuje
nozna ko3ara (si. 26), koja spre-
Cava iskliznuce noge pri jacem
djelovanju na pedal.

Sila se na straznji kota¢ prenosi pomocu lanca s tuljcima ili,
rjede, pomoc¢u osovine sa stoznim zup€anicima.

Sl. 25. Ko$ara pedala
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VeliCina se lanca izrazava korakom lanca t (si. 26), promjerom
tuljka d i unutarnjom Sirinom lanca b. Lanci za dvokolicu imaju
korak i" ii" sa Sirinom m&", i korak 1" sa Sirinom iV'- Radi
jednostavnijeg spajanja lanac ima parni broj €lanaka. Garnitura

Sl. 26. Zagonski lanac Sl
tuljcima

27. Garnitura za spajanje lanca

za spajanje lanca prikazana je na si. 27. Pravilan napon lanca postize
se pomicanjem straznjeg kotata u prorezu vilice ili naponskim
uredajem.

Da bi se Sto bolje iskoristila sila vozaca i postigla povoljna brzina
vozila, izmedu broja okretaja pedala i broja okretaja straznjeg
kotaCa postoji omjer koji odgovara tipu dvokolice. Omijer je u
svakom slu€aju takav da povetava broj okretaja straznjeg kotaca.
Kad je prenosni omjer manji, dvokolica ¢e uz isti broj okretaja
pedala prevaliti kraéi put, voza€ ¢e, znaci, izvrsiti manji rad i
manje se naprezati. Prenosni omjer izraZzen omjerom broja zubaca
lan€anika ili zupCanika krec¢e se od 2,08 do 3,8, ve¢ prema tipu
vozila, s time da se broj zubaca pogonskog lan€anika krece od 25
do 46, a zagonskog lancanika od 7 do 22. Obicaj je da se prenosni
omjer izrazava putom stoga prevali dvokolicaako se pedali jedanput

okrenu. Prijenosi izrazeni tim pu-
tom u metrima iznose za teretnu
trokolicu 3,6, dvokolicu za Zenske
5,0%--6,0, turisticku dvokolicu 54-:-
7,6, turisticku tandem-dvokoli-
cu 6,0--8,0, sportsku dvokolicu
54--*7,8 trkacu dvokolicu 6,0-:-9,0,
trkaéu tandem-dvokolicu 7,2---9,6.

Sa stalnim prenosnim omjerom
ne moze se sila vozaca trositi eko-
nomi€no uz razlicne terenske uv-
jete, pa se danas sve CeSCe izvode
dvokolice s promjenljivim prenos-
nim omjerom, tj. s mjenja€ima br-
zina koji raspolazu sa 2, 3ili 4 br-
zine, tako da voza¢ moze pri ve-
¢em optereéenju, npr. pri penja-
nju, smanjiti prenosni omjer, ili u
ravnici povecati ga.

Mjenjaci sa zupCanim prijenosom izvode se sa kliznim zupca-
nicima (si. 28), sa stalno uzubljenim zupcanicima koji se uklju€uju

Sl. 28. Mjenjac€ s kliznim zupca-
nicima (tri brzine) u kudistu pe-
dalnog uredaja; smanjeni prijenos

SI. 29. Mjenja¢ s lan¢anim prijenosom

pomocu zubatog tuljka, ili sa planetarnim zupc€anicima. Lan&anici
mjenjaca s lancima (si. 29) uklju€uju se takoder pomoc¢u zubatog
tuljka. Princip rada tih mjenjaca je isti kao na motornim vozilima.

Ovakvi se mjenjaci izvode zajedno s pedalnim pogonom ili se ugra-
duju u glavinu straznjeg kotaca.

Mnogo se viSe upotrebljavaju mjenjai sa prebacivanjem na
zagonske lan€anike sa razlicnim brojem zubaca (si. 30). S obzi-
rom na to da su zagonski lanca-
nici razli€itih promjera, mjenja¢ ima
naponski uredaj lanca s naponskim
kolutom ili lan€anikom 1. Napon-
sko djelovanje lancanika 1 iza-
ziva cilindri¢no pero 2. Zi¢nom
povlakom 3 aksijalno se pomice
izbirni kolut ili lan€anik 4 koji
dovodi lanac tac¢no u ravninu iza-
branog zagonskog lancanika. SI. 31

SI. 30. Mjenja¢ s prebaciva-
njem lanca.

SI. 31. Mjenjaci s prebacivanjem lanca.

a mjenjac s poluzicom, dvije Zi¢ne po-

vlake 1 naponskim lan¢anikom, b mje-

nja¢ s jednom Zi¢nom povlakom i na-
ponskim kolutom

prikazuje daljnje tipove mjenjata sa prebacivanjem lanca, koji
svi rade naistom principu. Na mjenjaCu u si. 31a djeluje se na
izbirni lan€anik poluzicom za mijenjanje brzina i dvjema Zi¢-

Sl. 32. Kombinirani mjenja¢ sa 18 brzina

nim povlakama. Na si. 32 prikazan je kombinirani mjenja¢ sa 18
brzina: 3 se brzine biraju mjenjacem u glavini kotaa, kombinaci-
jom sa 3 prebacivanja lanca dobije se 9
brzina, a dvostruki pogonski lan¢anik po-
dvostruuje broj brzina. Izbiranje brzina
okretnom rucicom prikazano je nasi. 33.
Nedostatak je takvih mjenjata da lanac
nije kod svih brzina tatno u smjeru po-
gonskog lancanika; to nastoje neke iz-
vedbe izbjeci aksijalnim pomicanjem za-
gonskih lancanika.

Zagonski se lan€anici spajajus glavinom
kotacCa kruto ilipreko jednosmjerne spojke.
U prvom se slu€aju pedali okre¢u kad god
se okre¢u kotaci, u drugom se slu¢aju dvo-

s) 3) Qkretna ruclca

za mijenjanje brzina
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kolica moZe kretati a da pedali miruju. Prednost je takve izvedbe
§to vozaC moze prestati da radi nogama kad god to zaZeli. Na si. 34
prikazana je jedna od izvedaba zagonskog lan€anika sa jednosmjer-
nom spojkom ili spojkom slobodnog hoda. Zapornici 1 vezani su
uz kolute 2 i 3 koji su na-
vijeni na glavinu kotaca. Za-
pornici 1 odstupaju od dija-
metralnog smjeStaja za pola
duljine zupca unutarnjeg ozu-
bljenja 4 zagonskog lancanika,
u koje se upiru potiskivani
prema van perima kad se lan-
Canik okrece u smjeru kazaljke
sata. Time se takoder preno-

si sila od lancanika na kolute
Sl. 34. Jednosmjerna spojka zagonskog 2
lan¢anika

kotaCa. Kad se lancanik okrece
u protivnom smjeru, utiskuju se zapornici i klizu po zupcima unu-
tarnjeg ozubljenja, a bez moguénosti prijenosa sile. Neke izvedbe
iskoriStavaju moguénost kretanja zagonskog lan€anika unatrag
za djelovanje na ko€nicu ugradenu u glavinu kotaca. U tom je
slu¢aju okretanje zagonskog lan€anika unatrag ograni¢eno dje-
lovanjem kocnice.
Kotaci i ko¢nice. Glavine i prednjeg i straznjeg kotaca mogu
biti uleZistene na osovinu standardnim kuglicnim leZajima (si.

SI. 36. UleziStenje kotata s konusnim udesavanjem

35) ili — &to je mnogo ¢eS¢e — kuglicama Cija se zracnost regu-
lira konusima. SI. 36 prikazuje glavinu i osovinu straznjeg ko-
taa s uleziStenjem ove druge vrste. Od konusa na osovini jedan

Sl. 37. Glavina za brzo vadenje straznjeg kotaca

je fiksan a drugi je na matici kojom se regulira zracnost kuglica
vidljivih u glavini. SI. 37 prikazuje straznju glavinu s koje
nije potrebno skidati lanac kad se vadi kotat. Posto se izvadi
osovina 1 i ulozni prsten 2, moze se glavina pomicanjem ulijevo

izvuéi iz zahvata spojnih zubi i tako izvaditi kota¢ a da svi ostali
dijelovi ostanu pritegnuti na vilicu okvira. LeZaji se podmazuju
uljem. Sama glavina se izvodi od Celika ili temper-liva, a konusi
za leZaje izraduju se od Celika za cementiranje.

Zbice kotaga izvode se iskljudivo od perne Zice &vrstoée do
120 kp/mm2 Promjer Zice je ili svagdje jednak, i to 1,8, 2,0 ili
2,3 mm, ili je — u boljim izvedbama — Zbica na krajevima deblja
te ima promjer 1,6 i 2 mm, 1,5i 1,8 mm, 1,4 1,8 mm ili 1,4 i
1,6 mm. Glave za pritezanje Zbica izvode se od mjedi ili od duralu-
mina. Zbice se u glavinu ulaZzu tangencijalno i sav teret visi na
obrucu kotaca tako da su Zbice naprezane na vlak. Kotv se centrira
pogodnim pritezanjem ili otpuStanjem glava Zbica«

Obru¢ kotaCa izvodi se od Celi¢nog ili duraluminskog lima ili
— na trka¢im dvokolicama — i od drveta. Gume turistickih
i sportskih dvokolica ulazu se u obruc i prenose silu trenjem svojih

i 3, i preko njih na glavinu

Sl. 39. Obru¢ od lake legure
za trkace dvokolice

Sl. 38. Obru¢ s dubokim
kanalom

rubova o obrué¢, a pod utjecajem poviSenog tlaka zraka u gumi.
Gume za dvokolice, kao i automobilske gume, imaju u svojim ru-
bovima ZiCani prsten; stoga se obru€i izvode sa dubokim kana-
lom koji omogucuje navlacenje gume na kota€ (si. 38). Guma za
trkace dvokolice lijepi se na obru¢ pa je taj obruc izveden bez ru-
bova (si. 39). Obru¢ od drveta izraduje se tako da se sljeplju-
ju prsteni s godovima suprotnog smjera, a u obzir dolazi jasen,
javor ili bukva, i to bez ikakvih ¢vorova ili pukotina.

Gume i zralnice izvode se na isti naCin kao i za motorna vo-
zila, osim guma za trkace dvokolice, koje su izvedene poput ci-
jevi. Najvise se upotrebljavaju ove veliCine (dimenzije u mili-
metrima) :

Vanjski

Guma Obru¢ promjer S'Jmea Primjena
gume 9

20x2,25 20x2 523 58 Za prikolice i teretne tro-
kolice

26x 1,75x2 26x2 650 44 Za Zenske dvokolice i ve-
legradski promet

28 x 10 28 X1£ 712 38 Za muske dvokolice

28 x 1,75 28x 1 715 44 Standardna izvedba

28x 1x 1 28x 1x1 687 32 Za sportske dvokolice

Vanjski promjer i Sirina gume za dvokolice oznacuje se u palci-
ma. Obru€i se oznaCuju unutarnjom Sirinom obru¢a u palcima.

Za ugodnu voznju i trajnost guma najpovoljniji je pritisak
u gumama odl do 1,5 at.

SI. 41. Kocnica s dvo-
strukim djelovanjem Zic¢-

SI. 40. Koc€nica s jednostrukim djelovanjem Zi¢ne
ne povlake

povlake
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Kocnice se na dvokolicama izvode s ru€nim ili noZznim aktivi-
ranjem. Kocnica moze djelovati na obod gume (danas rjede), za-
tim na oba obruca, ili na glavinu straznjeg kotaca. SI. 40 i 41
prikazuju kocnice s djelovanjem na obru¢ i ru¢nim aktiviranjem
preko Zi¢ne povlake (Bowden), i to si. 40
ko€nicu s jednostrukim djelovanjem sa-
mo srediSnje Zice, a si. 41 koCnicu s
dvostrukim djelovanjem Zicne povlake.
Na jednu polugu te kocnice djeluje sre-
diSnja Zica povlaceCi je prema gore, a na
drugu polugu djeluje cijev povlake poti-
skujuci je prema dolje.

Kocnice s bubnjem koji je vezan uz
glavinu kotaca i s unutarnjim Celjustima,
kakve se upotrebljavaju na motornim
vozilima ugraduju se Cesto na turistiCke
dvokolice. Aktiviraju se rucno.

Od kocnica s noznim aktiviranjem, i to okretanjem pedala u-
natrag, najviSe se upotrebljava kocnica prikazana na si. 43. Okre-
tanjem pedala za voznju, zup€ani potisnik 9 potisne valjke 7, koji
su vodeni kuéiStem jednosmjerne spojke 10, prema van, pa oni

Si. 42. Kognica s bub-
njem uz glavinu kotaca

Sl. 43. Kocnica uz glavinu
kotata s noznim aktiviranjem

upadaju u Zljebove glavine kotaca, uslijed Cega dolazi do zagona
kotaCa. Prestane li vozaC okretati pedale, valjci 7 spustaju se u
najnizi polozaj u potisniku 9 i time izlaze iz Zljebova glavine, pa je
time prekinuta veza izmedu lan€anika i glavine kotata. Dosad
opisani uredaj ima dakle djelovanje jednosmjerne spojke. Okreéu
li se pedali unazad, skoSeni zubi kucista spojke 11 potisnu ulijevo
pomocu protuzuba 13 lijevu polovinu spojke 72, koja svojim konu-
snim dijelom potiskuje elasti¢ni valjak kocnice 8 na konus 4. Kad
se konus utiskuje s obje strane u elasticni valjak, ovaj se Siri te
pritiskuje o stijene glavine kotaCa i time ga koCi. Valjak se pri
tom ne moZe okretati jer njegov jezifac upada u urez u konusu
4. Okretanje konusa 4 spreCava poluga 14 koja se pricvr§éuje uz
vilicu okvira. Dva valjiéa u konusnom dijelu spojke 72, aktivira-
na na sli¢an nacin kao i valjci 7, upadaju u Zljebove u elasticnom
valjku i time sprecavaju sklizanje izmedu konusa 72 i elasticnog

SI. 44. Sjedalo s ¢eli€nim perima Sl. 45. Sjedalo sa gumenim perima

valjka 8. Kad vozaC prestane potiskivati pedal prema nazad, pre-
staje djelovanje konusa a time i koCenje elasticnog valjka.

Sjedalo. S obzirom na to da je dvokolica opéenito izvedena ne-
elasti¢no, ugodnost voznje na njoj zavisi uvelike od udobnosti sje-
dala. Sl. 44 prikazuje izvedbu sjedala sa Celicnim perima a si. 45
izvedbu s gumenim perima aero-elastik. Navlaka sjedala je
redovito od koze ili gume. Svakom se sjedalu moZe udeSavati visina
u odnosu na pedale i nagib prema horizontali.

Oprema dvokolice. Za rasvjetu pri noénoj voznji danas se
najviSe upotrebljava elektricka struja dobivena generatorom Kkoji

Sl. 46. Rasvjetni uredaj dvo-

kolice

SI. 47. Generator struje ugra-
den u glavinu kotaca

se goni prislanjanjem na gumu pred-
njeg ili straznjeg kotaca (si. 46).
Jedan pol generatora vezan je za Zeljeznu masu okvira, pa je potreb-
na samo jedna Zica do reflektora ili straZznjeg crvenog svjetla. Ge-
nerator daje struju od 6 V i 1,3—3 W. Ima izvedaba u kojima se
kombinira generator s priklju¢kom na bateriju, kako bi bilo moguce
koristiti se svjetlom i kad dvokolica stoji. Svjetlo se prebacuje
na bateriju sklopkom na reflektoru. Neki su reflektori izvedeni i
sa zasjenjenim svjetlom, koje se takoder ukljuCuje pomocu sklopke
na reflektoru. Brzina okretanja generatora kreée se od 2500 do
10000 o/min, ve¢ prema brzini voznje.

U novije vrijeme pojavljuju se i generatori ugradeni u glavinu
kotaCa (si. 47).

Mjesto elektrickog straznjeg crvenog svjetla mnogo se upotreb-
ljava crveno odrazno staklo.

SI. 48. Blatobrani Sl. 49. Broja¢ kilometara

Za zaStitu od blata na dvokolicu se ugraduju limeni blatobrani
(si. 48), koji se s jedne strane uc€vrS¢uju za osovinu kotata a s
druge strane na okvir dvokolice.

SI. 50. Zvonce

SI. 51. Nosa¢ prtljage

Trajnost lanca je znatno ugroZena praSinom, blatom i vodom.
Na turistickim se dvokolicama ¢esto lanac potpuno zaSticuje
limenim kuciStem (v. si. 6). Za zaStitu hlata vozaca postoje limeni
Stitnici koji pokrivaju samo gornji dio lanca.
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Postoje brojaci kilometara koji se pricvrs¢uju na osovinu
prednjeg kotaca (si. 49). Palac 1 pricvrs¢en na zbicu kotaca upada
pri svakom okretaju kotata u zubac zupcanika 2, Ciji se zakret
registrira na brojilu.

Za davanje zvucnog signala prolaznicima upotrebljava se zvonce
(si. 50) ili trubica.

NosaC paketa prikazan je na si. 53 (v. i si. 6).

Jugoslavenska proizvodnja bicikla pocela je god. 1952 i
iznosila je 1963 ve¢ 289731 komad. Od toga je proizvela Fabrika
bicikla i motocikla »Partizan« (FBP), Subotica, 100235, fabrika
»Rog«, Ljubljana, 113688, preduzece »Tito, Sarajevo (PRETIS)
75808 komada.

LIT.: De Saumier, Dollfus, de Geoffrey, Histoirede la locomotion terrestre,
Lillustration, Paris 1935. — D. Markovi¢, Bicikl, Beograd 1949.

B. Madarevic¢

BICIKLISTICKE STAZE, saobradajni prostori koji sluze
iskljucivo ili pretezno javnom saobracaju bicikla.

Izgradnju posebnih, od ostaloga saobracaja odvojenih staza
za bicikliste nalazu tri zahtjeva: a) sigurnost saobracaja (mala
brzina i vijugavo kretanje bicikla ugrozavaju saobracaj na zajed-
nickom kolniku, broj saobracajnih nesreéa je u tom slu€aju do
3 puta veci, zrtve su pretezno biciklisti); b) iskoristenje propusne
moci glavnog kolnika (biciklisti smanjuju na zajednickom kolniku
propusnu mo¢ do 27%); c) ekonomski razlozi (pored vrlo velikih
Steta uslijed saobracajnih nesreca i gubitaka uslijed smanjenja
propusne modi, troSkovi su izgradnje i odrzavanja biciklisti¢kih
staza za 60---75% manji nego odgovarajuci troskovi cesta sa kolo-
vozom za mjeSoviti saobracaj).

Podjela biciklistickih staza. Biciklisticke staze mogu se
podijeliti prema poloZaju, prema broju traka, prema saobracaju,
prema namjeni i prema smjeStaju u pokrajini.

Prema poloZaju dijele se biciklistiCke staze u posebne bicikli-
sticke staze i biciklistiCki pojas. Posebne biciklistiCke staze (fr.

piste cyclable, njem. Radweg, Radfahrweg) odredene su isklju-
Civo za bicikliste. One mogu biti potpuno samostalne (biciklisticki
put3si. 1a,b) ili smjeStene u trupu ceste usporedno sa glavnim
kolnikom (biciklistiCke staze u uzem smislu, si. 1c, d). Posljednje
su redovito podignute nad glavni kolnik (u gradskim ulicama,
si. le), a mogu i da leZze u istoj visini (na cesti kroz nenaseljeno
podrucje, si. Id). Od glavnog kolovoza biciklisticka staza mora
biti jasno odvojena ogradom, drvoredom, Zivicom, zelenim po-
jasom, ivicnjakom i si. Biciklisticki pojas (franc, bande cyclable,
njem. Radstreifen, Radfahrstreifen) ¢ini sastavni dio kolnika i
sluzi prvenstveno biciklistima, ali ga po potrebi mogu upotre-
bljavati i druga vozila (si. le); od glavnog kolnika odvojen je samo
ugradenim metalnim ili kamenim oznakama, obojenom crtom ili
kolovoznim zastorom u drugoj boji ili izradi. Biciklisticke staze i
pojasevi mogu biti jednostrani (si. Id) ili obostrani (si. 1c, e).
Prema broju traka razlikuju se: jednotracne (si. le), dvotracne
(si. Ib, c, d), trotracne (si. la) iviSetrane b. s., prema tome da li
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im Sirina omogucava voznju jednog, dva, tri ili viSe biciklista
uporedo. Prema saobracaju razlikuju se: jednosmjerne b. s., na
kojima je voznja omoguéena samo u jednom smjeru, i dvosmjerne
b. s., na kojima je moguéa voznja u oba smjera, ukoliko je to
odredeno projektom ili saobracajnim odredbama. Prema namjeni
razlikuju se poslovne i izletnicke (turisticke) b. s., a prema smje-
Staju u pokrajini: gradske i vangradske b. s.

Biciklisticke staze treba graditi kada to zahtijeva gustina
saobrac¢aja motornih vozila ili biciklista. Tehnicki propisi SFRJ
preporucuju izgradnju posebne biciklisticke staze ako umnozak
dnevnih prelaza biciklista i motornih vozila prelazi 70 000. Medu-
narodni propisi zahtijevaju posebne staze za bicikliste ukoliko to
iziskuje gustina biciklistiCkog ili ma kog drugog saobracaja. Vecina
inostranih tehni¢kih propisa i smjernica (Svicarska, CSSR, Nje-
macka, Francuska) postavlja zahtjev za izgradnjom biciklistickih
staza kada biciklisticki saobracaj premaSuje 500 bicikla na dan.

Sirina biciklisticke staze, koja je zavisna od njezina poloZaja
i od gustine i usmjerenosti biciklistickog saobracaja, odreduje
se iz prakticne propusne moci (kapaciteta) biciklisticke vozne
trake. Teoretska propusna mo¢ iznosi:

, 1000 V
L -

gdje je K teoretska propusna moc¢ izrazena kao broj bicikla na sat,
V brzina voznje bicikla u km/h, L teoretski razmak bicikla u nizu,
u m. Duzina L mora biti tolika da u sluaju kocenja jedan bicikl
ne naleti na prethodni, dakle,

L—z-d-+r,
gdje znaci z zaustavni put u m, d duzinu bicikla = 2,0 m, r sigur-
nosni dodatak — 3,0 m. Za duZinu zaustavnog puta

\ V2 \Y V2
* - W + 4il & i-W +458 + 3° °d* ”
1000 V 3600
K=Vv w v 108
+ 42Ts + 3° 1+ 1119 + -F -

(svi mjerni brojevi veli¢éina u naprijed navedenim jedinicama).

Najveéa teoretska propusna mo¢ po gornjoj formuli iznosi
1250 bicikla na sat, a mogla bi nastupiti samo u idealnom slucaju
neprekidnog i jednolikog toka bicikla, $to se u praksi nikada ne
postize. Zbog nejednakomjernosti brzine i isprekidanosti kolone,
zastoja u kriZzanjima i dr., vrijednost se prakti€no smanjuje na
1/3 do 1/4. Prakti¢no se propusna mo¢ jedne trake, dakle, moze
uzeti da iznosi ~ 300 do najvise 600 bicikla na sat (u vrskovima
saobracajnog intenziteta). Te vrijednosti odgovaraju u godisnjem
prosjeku vrijednostima od ~ 2000 bicikla na dan.

Na osnovu tih razmatranja moze se raCunati sa slijedecom pro-
pusnom moci biciklisticke staze, uzimajuéi u obzir intenzitet
saobrac¢aja u godiSnjem prosjeku:

Intenzitet saobracaja bicikla
(bicikla na dan)

Broj biciklistickih
saobraéajnih traka

jednosmjeran dvosmjeran
1 do 2000 —
2 2000 do 4000  do 3000
3 vise od 4000 vise od 3000

Iz gornjih podataka moZe se odrediti potreban broj n saobra-
¢ajnih traka za bicikliste, pa se zatim proraunava orijentaciona
prosjecna Sirina kolovoza biciklistiCke staze u centimetrima prema
formuli:

bK=a -5n (19 —w),
gdje je za jednosmjernu biciklisticku stazu a = 1,00, za dvo-
smjernu biciklistiCku stazu a = 1,10--1,15.

Prema si. 2 mora pro-
sjecna slobodna Sirina iznositi
(u centimetrima):

=K+V +V"

Najmanja visina slobodnog
profila iznad biciklisticke sta-
ze mora da bude 2,50 m.

0= 80 (50)cm
bo= 50(30)cm

SI. 2. Sirina biciklistitke staze



