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ANALIZA RADNJI U SAOBRACAJU

KOJE DOVODE DO OPASNE SITUACIJE

ANALISIS BY TRAFFIC MANEUVERS
AS DANGEROUS SITUATIONS CREATED

Svetozar Kostié'; Zoran Papié?, Vuk Bogdanovié®; Nenad Saulié¢*
f_/é//;,’;: .

Rezime: Na osnovu izvrSene analiza radnji u saobracaju, iden-
tifikovane su i najéeSce greSke ucesnika koje su po pravilu i ne-
posredni uzroci saobracajnih nezgoda. Kako postoji ¢itava lepe-
za cinilaca koji uticu na nastanak nezgode izvrSeno je njihovo
razgrani¢enje na greSke koje neposredno dovode do aksident-
ne situacije, uzroke ovih greSaka kao i ostalih uslova i okolnosti
koje daju podr3ku uzrocima opasnosti u saobracaju. Na viSe tip-
skih primera izvrSena je analiza radnji u saobracaju, greSaka u
njihovom sprovodenju i nastanak opasnih situacija. Sagledava-
nje uzajamnog delovanja uticajnih faktora na nastanak opasnih
situacija omogucice prilikom ekspertiza pravilno utvrdivanje pro-
pusta svih u¢esnika u nezgodi, a samim tim i stepen njihove od-
govornosti u sudskom postupku.
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Abstract: Based on the analysis of traffic maneuvers, the most
common errors of the participants are identified. This errors are
usually the primary causes of accidents. There is a wide range
of factors that influence the occurrence of accidents separated
on errors that directly lead to accident situations, the causes of
these errors and other conditions which cause the risky
situations in traffic. By analyzing several typical examples were
performed traffic maneuvers, errors in the implementation and
development of dangerous situations. Consideration of mutual
interaction of influencing factors on the occurrence of dangerous
situations will enable the proper determination of failure of all
participants in the accident during their expertise, and also level
the of their responsibility, during the court process.
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1. UvOD

Pri izu€avanju saobrac¢ajnih nezgoda mora se poci od €injenice da su one izazvane uza-
jamnim delovanjem brojnih faktora, odnosno ¢inilaca, Ciji uticaj nije u potpunosti poznat.
Da bi se na pravi nacin shvatili uzroci nezgoda, potrebno je da se sagledaju i analiziraju
medusobni odnosi ovih Cinilaca. Medutim, ako se ovaj problem Zeli pojednostaviti, mnogo-
brojni uzroci nezgoda mogli bi da se svrstaju u dve sveobuhvatne kategorije. Na one koji
poticu od ¢oveka, njegovog ponaSanja i osobina (subjektivni faktori) i na €inioce koji se
odnose na sredinu, put, vozilo, saobracaj, regulativu, preglednost, vidljivost, i sl., odnosno
tehnicke, prirodne i druStvene faktore (objektivni faktori).

Istrazivanje uzroka nezgoda odnosi se na analizu pojava koje najverovatnije izazivaju ne-
zgode, nakon Sto se one dogode. Pri tome istraZzivadi se oslanjaju na sopstvene sudove
tih pojava. Kako pri sudenju postoje odredeni propusti i predubedenja, to objektivho otkri-
vanje uzroka nezgode u pravom nau¢nom smislu nije moguée. Zbog nuznog postojanja
izvesnog stepena subjektivnosti pri utvrdivanju dogadaja koji su doveli do nezgode, pojam
uzroka nezgode treba prihvatiti sa dosta rezerve. Ograni¢enja koja postoje pri proucava-
nju individualnih nezgoda donekle su prevazidena u objektivnom pristupu proucavanja
uzroka na statisti¢koj osnovi. U ovom pristupu osnovni uzroci nezgoda razmatraju se na
oshovu statistickog prou¢avanja nezgode kao retkih pojava u teorijama o nezgodi. Sagle-
davanjem reagovanja u€esnika u opasnim situacijama blize se uocava uzro¢na veza niji-
hovih greSaka sa nastankom saobracajnih nezgoda, a time i njihovi propusti, odnos ste-
pen njihove odgovornosti.

2. RADNJE U SAOBRACAJU | OPASNE SITUACIJE

Cinioci saobra¢ajnih nezgoda na putevima su obiéno kategorisani u tri osnovne grupe ko-
je €ine sistem — ¢ovek, vozilo, put i okolina. U&eS¢e ovih faktora, samostalno ili u sprezi sa
drugim c&iniocima, varira kako od vrste, tako i od predmeta istraZzivanja, ali je hesumnijivo
da je prisustvo ¢oveka dominantno u najve¢em broju nezgoda (i do 95%). Ovi li€ni €inioci
(subjektivni faktor) su veoma brojni i mogu se razli€ito posmatrati i razvrstavati. Postoje
dogadaji koji prethode pojavi nezgode i koji direktno uslovljavaju njen nastanak, kao sto
su nepaznja, neodgovaraju¢i manevar, pogresna procena i sl. Prisutne su i pojave koje in-
direktno doprinose nastanku nezgoda, a one se mogu, prema duzini dejstva, razvrstati na
kratkotrajne (alkohol, umor i dr.) i ¢inioce koji produzeno deluju, kao Sto su iskustvo, spo-
sobnost, licnost, zdravstveno stanje i sl.

Veé je 1996. godine, u Pravilniku o saobraéajno-tehni¢kom vestacenju: [8] ,0snovni poj-
movi, definicije i merne jedinice” definisana ,Opasna situacija“ kao svaka promena okolno-
sti na putu koja zahteva reagovanje bar jednog ucéesnika kako ne bi doSlo do nezgode.
Medutim, i dalje su prisutna pitanja, a kada se javlja opasna situacija, kako je ona vremen-
ski posmatrano definisana i td. Ali ono Sto je sigurno to je da opasna situacija uvek nasta-
je kada pojava, odnosno uoCavanije prepreke, traje kra¢e od vremena zaustavljanja vozila:

Tabela 1. Vreme koc€enja i zaustavljanja do prepreke u zavisnosti od brzine

Vreme/Brzina 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120
Kodenja 119 | 159 | 1.98 | 238 | 2.78 | 317 | 357 | 3.97 | 436 | 4.76
Zaustav. do 229 | 269 | 3.08 | 348 | 388 | 427 | 467 | 507 | 546 | 5.86
prepreke

Ovim su definisane opasne situacije koje se mogu izbeéi zaustavljanjem do prepreke i to
intenzivnim ko€enjem. Medutim, mora se imati u vidu da su opasne i one situacije gde se
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nalet na prepreku moze izbeci manjim usporavanjem (priko€ivanje) ili manevrom izmica-
nja. Sve to zasluzuje posebno razmatranje, i to u kontekstu situacije definisane prema in-
tenzitetu opasnosti.

Zakon o bezbednosti saobracaja na putevima definisao je odredene radnje i postupanja
ucesnika u saobracaju. Medutim, ove radnje se mogu tretirati sa viSe aspekata. Ako se
posmatraju kroz prizmu strukture, odnosno nivoa kompleksnosti u nacinu njihovog izvode-
nja, sa saobraéajno-tehni¢kog aspekta logi¢no se namece sledeca sistematizacija radnji i
procesa u saobracaju koji mogu dovesti do opasne situacije:

1) Osnovneradnje u saobraéaju
a. Polazak sa mesta i uklju€ivanje vozila u saobrac¢a; *
b. Promena pravca kretanja (izmicanje) * x
c. Promena saobrac¢ajne trake (prestrojavanje) * x
d. Zaustavljanje i parkiranje

2) Kretanje vozila
a. VoZnja — kretanje unapred (bezbedno odstojanje)
b. Kretanje unazad
c. Mimoilazenje (bezbedno rastojanje)

d. Promena nacina kretanja (Naglo kocenje) *x
3) Skretanje i okretanje

a. Skretanje udesno *

b. Skretanje ulevo *x

c. Polukruzno okretanje *
4) Preticanje i obilazenje * x

a. Opsti slucaj
b. Sa konstantnim brzinama kretanja oba vozila
c. Sa konstantnim ubrzanje i usporenjem
d. Sa kon. ubrzanjem i usporenjem i ograni¢enom brzinom
5) Prilagodavanje brzine kretanja * x
a. Saobracajnoj situaciji i uslovima puta
b. Vremenskim i svetlosnim prilikama
c. Bezbednom zaustavljanju pred preprekom
d. Bezbednom prolasku kroz krivinu
6) PropuStanje, ustupanje i ostale radnje
a. PropusStanje drugih u€esnika u saobraéaju **
b. Ustupanje prava prvenstva prolaza *
c. KaoriSéenje saobracajne trake za usporenje/ubrzanje

NAPOMENA: *- opasna situacija; * * - yrlo opasna situacija

Ostale radnje u saobraéaju, po svojoj prirodi i sloZenosti definisana su kao postupanja i
to pri:

nailasku na raskrsnicu
izboru brzine

nailasku na peSacki prelaz
vozniji i prelasku pruge

oowp

3. OPASNE SITUACIJE U PREDUZIMANJU RADNJI U SAOBRACAJU

Za pravilnu ocenu propusta ucesnika u nezgodi, a posebno onih koji su u uzro¢noj vezi sa
njenim nastajanjem, neophodno je detaljno sagledati opasnu situaciju, kada je nastala, ko
je stvorio i sl. Nekoliko primera u preduzimanju konkretnih radnji u saobracaju, koje direkt-
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no dovode do opasne situacije, najbolje ¢e ilustrovati sustinu ovog problema i tezinu nje-
govih posledica. (* *)

Kako smo na prethodnom simpozijumu ve¢ razmatrali neke radnje u saobracaju, sada ¢e
se izneti samo zauzeti stavovi po tim pitanjima, a nadalje, ukazati na najslozenije radnje
koje po pravilu dovode do opasne situacije.

3.1. Osnovne radnje u saobraéaju

3.1.1. Promena pravca kretanja — izmicanje

Tok izmicanja vozila ili promene saobracajne trake moze se posmatrati kao putanja tezi-
Sta automobila sastavljena od dva kruzna luka ili sinusoida, koja je vrlo blizu stvarnoj vo-
znji pri promeni saobracajne trake. Ovaj tok radi lakSeg sagledavanja Sematski je prikazan
na slici 1. zajedno sa dijagramima: S=f(t) i V=f(t).

o s

Slika 1. Tok izmicanja ili promene saobracajne trake putni¢kog vozila

S obzirom da se ovim manevrom c&esto pokuSava izbeci saobracajna nezgoda, u
vestacenju ovih nezgoda vrlo je zna€ajno utvrditi put i vreme bo¢nog izmicanja. Za to se
koristi poznata empirijska formula za proracun ukupnog vremena izmicanja (t,):

BIO
ti, =ty *lg =ty +2.51 —[s] (1))
n 9

gde su:

tw — vreme reagovanja vozaca na upravljanje [s];
tei — vreme efektivnog izmicanja [s];

B, — bo¢ni pomak vozila [m];

s — koeficijent bo€nog prianjanja (us=0,8);

g — ubrzanje Zemljine teze 9,81 [m/s?].

Dugi niz godina, vestaci prave ozbiljnu greSku usvajanjem vremena reagovanja vozaca na
upravljacki mehanizam u granicama od 0,3 — 0,5 s. Zaboravlja se da to nije samo efektiv-
no reagovanje na upravljac, vec prethodno voza¢ mora da uoc€i prepreku, shvati opasnost,
donese odluku i tek onda da deluje. Kako je reagovanje rukom kraée za oko 0,2s od rea-
govanja nogom i ako se uzme u obzir potrebno vreme za odziv upravljatkog mehanizma i
savladivanja slobodnog hoda upravlja¢a, moze se ukupno vreme reagovanja na upravljac-
ki mehanizam prihvatiti u granicama:

tru = 0,7 - 0,9 S

Zlatibor 2012.
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Ukupan put izmicanja (Si;) moze se posmatrati za dva grani¢na slucaja i to za:

e Izbegavanje naleta na prepreku C,= 1,91
e Potpuni manevar bo¢nog izmicanja: Cy= 2,78

Put izmicanja za prvi slu€aj rauna se po empiriskom obrascu [10]:

B
S, =191.V, -\/b:" (2)

3.1.2. Promena saobracajne trake (prestrojavanje)

Ako je bo¢no pomeranje vozila u punoj Sirini saobrac¢ajne trake, takav tok kretanja naziva-
mo promenom saobracajne trake. Rastojanje do nailazeceg vozila kada se moze zapoceti
bezbedno prestrojavanje moZe se utvrditi iz sledece situacije (slika 2.)

| S X | ‘

@@ — @

S

| S 1 |

Slika 2. Tok promene saobracajne trake — prestrojavanje

Za vreme prestrojavanja (t,) prvo vozilo prede put S;, dok drugo vozilo trba da prede bez-
bedno rastojanje (Sy) i da stigne do prvog vozila na rastojanje sledenja (d). 1z ovoga se

v, -t
S,=8,+8,-D=—

moZe uspostaviti relacija:

Sredivanjem ove relacije dobija se bezbedno odstojanje na kome vozilo moze zapoceti
prestrojavanje:

V-t V,(V, -V,
s, >ale,p YTV g 3)
2 2a

Ovo odstojanje, u naselju, zavisno od razlike u brzinama vozila (V; — V,) prikazano je u
tabeli 2.

Tabela 2. Bezbedno odstojanje u zavisnosti od (V; — V>)

Vi 45 40 30 20 15 10
V2—Vi 5 10 20 30 35 40
Sx 12,0 15,9 20,3 20,2 18,6 15,9

Ako se posmatra slucaj promene saobracéajne trake Sirine 3,5 m, vreme prestrojavanja

moze se jednostavno proracunati preko vremena izmicanja:

tz =t + 2,0 [S]

Zlatibor 2012.
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3.2. Kretanje vozila

Prilikom analiziranja kretanja vozila po putu potrebno je razmotriti opSta pravila o kretanju
vozila po putu (nacin i strana kretanja), mimoilazenje, kretanje vozilom unazad, promena
nacina kretanja i bezbedno odstojanje pri kretanju vozila u nizu ili koloni.

3.2.1. Kretanje — voZnja vozila unapred

Vozilo se kre¢e desnom stranom kolovoza u smeru kretanja, Sto blize desnoj ivici kolovo-
za, ali na tolikoj udaljenosti da ne ugroZava druge ucesnike u saobrac¢aju. Voza¢ mora da
drzi bezbedno odstojanje od vozila koje se kreée ispred njega, tako da moze blagovreme-
no da uspori ili se zaustavi, ako vozilo ispred njega uspori ili se zaustavi. Bezbedno odsto-
janje izmedu vozila u nizu zavisi od: brzine kretanja vozila, tehni¢ke ispravnosti vozila, sta-
nja puta (tehnicki elementi, kvalitet kolovoznog zastora i drugo), vremenskih uslova (kiSa,
blato, sneg, led i dr.), vidljivosti i preglednosti, ali i od psihofizickog stanja vozaca.

o K, s-put

Voty Se

tvene

Slika 3. Put u funkciji viemena za dva vozila koja se kre¢u u nizu jednakim brzinama

Analizirajuci gornji dijagram sledi da ako vozac prvog vozila iz bilo kog razloga ili opasnos-
ti na putu naglo kodi, vozilo ¢e od trenutka aktiviranja ko¢nice u tacki K; do zaustavljanja
vozila preci put § . Vozac drugog vozila s vremenskim kasnjenjem t, aktivira kocnicu u

K,. Do tog trenutka drugo vozilo prede put (Volg) a od trenutka aktiviranja ko€nice do zaus-
tavljanja put S, . Iz navedenih elemenata moZe se utvrditi bezbednog odstojanja dvaju

vozila na poCetku posmatranja, odnosno ko€enja prvog vozila:

2
Sr :VO'tr +(b1_b2)'V0 +S, (4)
3,6 26-b, -b, °
gde su:
S; — bezbedno odstojanje dvaju vozila [m];
t, — vreme reagovanja sistema vozac¢ — vozilo [s];
Vo — brzina kretanja vozila [km/h];
b, — usporenje pri ekstremnom ko&enju prednjeg vozila [m/s?];
b, — usporenje pri ekstremnom ko&enju zadnjeg vozila [m/s];
§, — bezbedno odstojanje izmedu zaustavljenih vozila [m].

Kako se preporucuje bezbedno odstojanje nakon zaustavljanja od 2,5 m, pod pretpostav-
kom da su usporenja vozila jednaka (b; = b,), a vreme reagovanja t=1,1 s, tada se dobija:
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r

S +2,5=0,30V, +2,5~0,3V, (5)

Na ovaj nacin vozac¢ u praksi lakSe bira bezbedno odstojanje, u funkciji brzine kretanja
svog vozila, nego da uzima u obzir i dodatne parametre navedene u opstoj formuli.

3.2.2. MimoilaZenje (bezbedno rastojanje)

MimoilaZenje je prolazenje vozilom pored drugog vozila koji se po istom kolovozu krece iz
suprotnog smera. Prilikom mimoilaZzenja voza¢ je duzan da sa svoje leve strane ostavi do-
voljno rastojanja do vozila sa kojim se mimoilazi, a pri mimoilazenju sa peSakom da i od
njega drzi bezbedno rastojanje. Prilikom kretanja po putu, ili izvodenja neke radnje vozi-
lom, voza¢ mora da vodi racuna i o0 bo€nom odstojanju do ivice kolovoza, prepreke ili dru-
gog vozila sa kojim se mimoilazi, obilazi ili preti¢e, tako da ga ne ometa niti ugrozava u
saobracaju. Pri ovome mora da vodi raCuna o brzini kretanja vozila, uslovima saobracaja,
stanju i osobinama puta i drugim okolnostima.

Imajuci u vidu do sada uspostavljene relacije, u analizi procesa i radnji u saobrac¢aju, bo¢-
no odstojanje za bezbedno kretanje (B,,), prikazano na slici 4. iznosi:

Bui[/@ﬁi B, 1[3; B,
" o= 'm -

=

.

i

Slika 4. Bo¢no odstojanje potrebno za bezbedno kretanje i mimoilazenje

B, =0,2+0,005-V, [m] (6)

gde su:
Bui — bo€no odstojanje od ivice kolovoza do desne strane vozila (i=1,2); [m ].
V; — brzina kretanja vozila (i=1,2) [km/h].

b) Boéno rastojanje za bezbedno mimoilazenje (B;), prikazano na slici 4. moze se utvr-
diti iz sledeceqg izraza:

B, =0,4+0,005-(V, +V,) [m] (1)

Gde su: V1 i V, — brzine vozila koja se mimoilaze [km/h].

c) Bo€éno odstojanje potrebno za bezbedno preticanje, moZe se izraCunati kao:

B, =0,4+0,005-V, +0,005(V, -V,) [m] (8)

Gde su: Vy i V, — brzine vozila koja se preticu [km/h].

3.2.3.  Promena nacina kretanja (naglo kocenje)

Vozila koja se kre¢u u saobrac¢aju na putu nalaze se u medusobnoj zavisnosti ¢esto vecoj
nego 5to to na prvi pogled izgleda. Ona se kre¢u odredenom brzinom, utoliko ujednaceni-
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jom ukoliko je saobracajni tok gus¢i, drze¢i medusobno potrebno odstojanje. Zbog toga sva-
ko odstupanje od tog konkretnog rezima kretanja, svaka promena nacina kretanja pojedinih
vozila, predstavlja potencijalnu opasnost za ostale u¢esnike u saobracaju i njegovu bezbed-
nost uopSte. Ovakve promene su po prirodi stvari Ceste i bez njih se u saobra¢aju ne moze.

Ako vozaé€ pri 80 km/h vozi na 40 m, on za vreme reagovanja prede 24 m, pa mu
ostaje 16 m da kompenzuje razliku u intenzitetu koéenja. Usporenje od b > 4-5 m/s?
moze se smatrati naglim.

Vozag ne sme da menja nacin upravljanja vozilom naglim smanjenjem brzine kretanja vo-
zila — osim u slu€aju neposredne opasnosti. Vozac¢ koji ima nameru da znatnije smaniji br-
zinu kretanja vozila duzan je da to ucini na nacin kojim nece ugroziti, ili u ve¢oj meri ome-
tati, druge vozace koji se kre€u iza njega, kao i da im tu svoju nameru saopsti i upozori ih
aktiviranjem stop-svetla na svom vozilu. Medutim, u slu€aju neposredne opasnosti (izne-
nadno istr¢avanje dece na kolovoz, odron kamenja, naglo koCenje vozila ispred, nailazak
na neosvetljeno vozilo ili iznenadnu prepreku na putu i sl.), vozag nije duzan da ovako po-
stupa, tj. kad nema druge moguénosti da neposrednu opasnost izbegne preduzece forsi-
rano kocCenje bez prethodnog upozorenja.

Sa stanoviSta promene nacina kretanja neophodno je posebnu paznju posvetiti: zaustav-
nom putu, vremenu reagovanja sistema vozac-vozilo i koeficijentom trenja i usporenju, jer
su to faktori koji direktno uti¢u na moguénost promene — smanjenja brzine kretanja vozila.
Tako na primer, za usporenje od b=5,0 [m/s?], (koeficijent trenja p = 0,5 — vlazan asfalt ili
beton) i vreme reagovanja od t;=1,0 [s] zaustavni put bi iznosio:

Tabela 4. Put i vreme koc€enja u funkciji brzine

. . Vreme koeficijent trenja Put .
Brzina Put ko€enja Ko&eni - ) . Zaustavni put
ocenja usporenje [m/s] reagovanja
[km/h] [m] [s] vreme reagovanj.[s] [m] [m]
20 3,09 1,11 05 5,56 8,65
40 12,35 2,22 H=s 11,1 23,45
60 27,78 3,33 b=5.0 16,7 44,48
80 49,38 4,44 ! 22,2 71,58
100 77,16 5,55 10 27,8 104,96
120 111,11 6,66 t=101s] 33,3 144,41

4. PROCES PRILAGODAVANJA BRZINE

U procesu prilagodavanija brzine vozac je u obavezi da bira, odreduje brzinu prema:

saobracajnoj situaciji i uslovima puta

vremenskim i svetlosnim prilikama

bezbednom zaustavljanju pred preprekom koju vidi/moze da predvidi
zaustavljanju i propustanju vozila na raskrsnici

upravljanju koje ne ugrozava bezbednost saobracaja

bezbednom prolasku kroz krivinu

Voza¢ je duzan da prilagodi brzinu kretanja vozila (uslovima*) tako da:

a. vozilo moze blagovremeno da zaustavi pred svakom preprekom koju moZze da vidi
ili ima razloga da predvidi,
b. zaustavii propusti vozila na raskrsnici
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(*) — uslovi su: osobine i stanje puta, vidljivost, preglednost, atmosferske prilike, stanje vo-
zila i tereta, gustina saobracaja i drugi saobrac¢ajnim uslovima.

4.1. Upravljanje na naéin kojim ne ugrozava bezbednost saobraéaja

Voza¢ je duzan da prilagodi brzinu kretanja vozila i kada hema potrebu da se zaustavi, na
primer da uspori i propusti peSaka, bezbedno skrene na raskrsnici — desno ili levo itd. Nacin
upravljanja kojim se ne ugroZava bezbednost saobracaja je posebno pitanje i podrazumeva
primenjivanja pravila i nacin postupanja vozac¢a u realnoj situaciji u saobrac¢aju na putu.

4.2. Bezbedan prolazak kroz krivinu

Prilikom kretanja u krivini, na motorno vozilo, osim sila koje se javljaju pri voZnji u pravcu,
deluje i bo€na, tzv. centrifugalna sila. Intenzitet delovanja te sila proporcionalan je proizvo-
du teZine vozila i kvadratu brzine, a obrnuto proporcionalan poluprecniku krivine. To znadi,
da sa povecanjem tezine i brzine kretanja vozila i smanjenjem radijusa krivine centrifugal-
na sila raste. Stabilnost vozila u krivini moze se posmatrati kao moguénost boénog:zano-
Senja, ili prevrtanja.

Da bi se poboljSali uslovi stabilnosti, u krivinama se put naginje ka centru krivine, a taj po-
pre¢ni nagib kolovoza povecava stabilnost vozila pri prolasku kroz krivinu. Vozilo neée iz-
leteti iz krivine ako je centrifugalna sila, pri odredenoj brzini u krivini, manja od sile trenja
koja se pojavljuje izmedu pneumatika i kolovoza.

Slika 5. Delovanje sila prilikom kretanja vozila kroz krivinu

Pri razmatranju brzine vozila razlikujemo tri tipa krivina:

bez poprecnog nagiba;
sa pozitivnim poprecnim nagibom (o);
sa negativnim (kontra) popre¢nim nagibom.

a. Grani¢na brzina vozila ha zanoSenje odreduje se prema izrazu:

tgp +u,
Ve < R Qg 9)
’ \/ 1-p,tgf

Pri kretanju u krivini do zano3enja vozila ne¢e doci ako je tgf3 >

b. Grani¢na brzinu vozila na prevrtanje odreduje se prema izrazu:
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c+hy -tgp

gde je:
i — poprecni nagib kolovoza [°]; tgB =i,

¢ — rastojanje od teZista vozila do ose prevrtanja [m];
hr — visina tezista vozila [m];

5. SKRETANJE | OKRETANJE

Pod skretanjem se podrazumeva promena pravca kretanja vozila ulevo ili udesno i to ne
samo na raskrsnici vec¢ i na svim drugim mestima gde vozilo menja dotadaSnji pravac kre-
tanja (na pr. ulaz u dvoriste, na parkiraliste i sl.). Postupak voza¢ prilikom svakog skreta-
nja treba da bude sledeéi:

e da na dovoljnoj udaljenosti pre mesta skretanja proveri kretanje vozila iza sebe i
uveri se da moze izvrsiti bezbedno skretanje, a ako skre¢e ulevo da proveri i sta-
nje na kolovoznoj traci kojom se kre¢u vozila iz suprotnog smera;

e da blagovremeno pokazivadem pravca (odnosno rukom) obavesti ostale u¢esnike
u saobracaju o svojoj nameri skretanja;

e da sa vozilom blagovremeno zauzme na kolovozu odgovarajuci polozaj kako bi i
na taj nacin njegova namera postala jasnija ostalim u¢esnicima u saobracaju.

5.1. Skretanje —u levo

Prilikom skretanja sa puta, znatno je opasnije to vrSiti u levu stranu, pa zato ova rad-
nja zasluzuje paznju da se i ovde razmotri. Kod skretanja ulevo treba razlikovati dve situa-
cije i to: skretanje sa puta sa dvosmernim saobracajem i skretanje sa puta sa jednosmer-
nim saobraéajem. Takode, postoje bitne razlike i kada se skretanje vrsi u pokretu, ili iz mi-
rovanja, sa zaustavne linije. Zakon propisuje da vozac vozila koji skre¢e ulevo duzan je da
skretanje izvrSi krecuci se krajnjom levom saobracajnom trakom koja se proteZze uz raz-
delnu liniju, odnosno saobra¢ajnom trakom koja se proteze uz levu ivicu puta sa jedno-
smernim saobraéajem, ako saobraéajnim znakom nije drugacije odredeno.

Prilikom skretanja vozilo (1) prelazi put S; kojim po kruznoj putanji prelazi jednu ili viSe sa-
obracajnih traka i mora celom duzinom da napusti raskrsnicu. Ovo skretanje vozilo (1) vrSi
od »STOP« linije jednako — ubrzanim kretanjem. U najnepovoljnijem slu€aju moze se pri-
hvatiti da vozilo (1) startuje iz mirovanja (V,=0) i da ubrzava ubrzanjem a=1,0 — 2,0 [m/s?].

fl ‘« s,
Slika 6. Bezbedno rastojanje za skretanje vozila ulevo (S,)
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Zavisno od duZine skretanja (S;) vozilu (1) treba odredeno vreme da bi izvrSilo skretanje
koje se moZe utvrditi iz izraza (11). Za ovo vreme vozilo iz suprothog smera preéi ¢e put
od S,;=V,t, pa je bezbedno odstojanje za skretanje vozila ulevo:

ok =\/§ [s] (11)

s, =V, % [m] (12,

Za gradske uslove saobrac¢aja, moze se utvrditi minimalno odstojanje do vozila iz suprot-
nog smera posle koga vozilo viSe ne bi smelo da zapocne skretanje ulevo, jer stvara opas-
nu situaciju. Na dijagramu je data ova zavisnost, za ubrzanja vozila od 1,0 — 2,0 [m/s?].

S, S
)

V,=40 km/h V,=60 km/h
26

. LN
5|21
o |10 w

11 29 37/ 3}>
15 <2 — =& S

ol O\W

6 g

10 d

) =N
S, Im]

o] 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150

Slika 7. Bezbedno odstojanje pri skretanje u levo (S,) u funkciji puta skretanja (S;)

6. USTUPANJE PRVENSTVA PROLAZA

6.1. PropusStanje peSaka na kolovozu
Na kraju, treba istaci i opasne situacije koje su nastaju u susretu vozila sa peSacima koji:

e prelaze kolovoz sa leve na desnu stranu
e prelaze kolovoz sa desne na levu stranu
e krecu se duz kolovoza

Kako je sa saobrac¢ajno-tehnickog aspekta najslozeniji slu¢aj prelaska peSaka sa leve na
desnu stranu, odnosno kada on stvara opasnu situaciju, podseti¢emo se na utvrdene sta-
vove. Opasna situacija nastaje kada se peSak nalazi:

Nacin prelaska odstojanje do saobracajne trake
Normalan hod na manje od 0,7 m do ulaska u saobracéajnu traku
Pretréavanje na najmanje 0,7 m ulevo od leve ivice saob. trake
Prelazi iza prepreke usao najvise 0,7 m u saobracajnu traku

Kada se zaustavi kada vozac uodi nameru peSaka da menja smer
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7. PRETICANJE | OBILAZENJE

Preticanje i obilaZzenje vrSi se sa leve strane vozila koje se pretiCe. Preticanje mora da se
vrSi sa desne strane ako je vozilo na kolovozu zauzelo takav poloZaj i njegov vozac daje
takav znak da se moze zakljuditi da to vozilo skre¢e ulevo. Na putu na kome postoje naj-
manje dve saobracajne trake namenjene za saobracaj vozila u istom smeru, na kome su
kolone vozila, brze kretanje vozila u jednoj traci od kretanja vozila u drugoj traci ne smatra
se preticanjem.

Tokom preticanja vozac¢ (V,) koji sledi preticano vozilo (V;) mora jednako-ubrzanim kreta-
njem da prede sledeée rastojanje (dodatni put preti¢uceg vozila):

| =d, +1,+d, +1, (13.)

gde je:

d; — rastojanje sledenja vozila;

I, — duzina preticanog vozila,; j

d, — zastitno rastojanje posle preticanja;
I, — duzina vozila koje vrSi preticanje;

| — dodatni put preti¢uceg vozila.

U strucnoj literaturi po pravilu se prihvata da je d;=d,, pa vozilo u preticanju treba da pre-
de put: I=2d+l,. S obzirom na precizno definisan polozaj “kriticne tacke”, logi¢no se zaklju-
Cuje da se u “dodatnom putu” vozila tokom preticanja moZe izostaviti rastojanje sledenja
(dy) pa izraz dobija konacan oblik:

I=1,+d, +1, (14.)

Ova relacija, pored ranije prihvacenih polaznih parametara za analizu procesa preticanja
imace znacajan uticaj na definisanje potrebne duZine preglednosti za bezbednosnho preti-
canje i njenu prakti¢nu primenu. Na slici 8. prikazana je Sema procesa preticanja kako se
najéesce objasnjavaju u struénoj literaturi. U osnovi polazi se od €injenice da je potrebna
duzina preglednosti za bezbedno preticanje: put koji prede preticano vozilo (V,), i put
vozila iz suprotnog smera (V3) za vreme preticanja (t,;), sa odgovarajuc¢im zastitnim rasto-
janjem (D):

Sy =L=V,-t, +V, t, +1+D (15.)

Slika 8 Proces preticanja vozila na putu

Vreme preticanja (t,;) predstavlja razliku potrebnog vremena da se prede: ukupan put pre-
ticanja i puta do kriticne tacke: t, =t; —t,
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lli vreme da se prede "dodatni put” pretiCuceg vozila:

{ = Elﬂiiéiilhl (sec) (16.)

d — je bezbedni razmak posle preticanja: d=0,5 V;, (moZe se prihvatiti i d=0,3 V), V; je
dato u [km/h].

Da bi se utvrdile minimalne duzina preglednosti za bezbedno preticanje porebno je pocéi
od realne i naj¢eS¢e situacije: da se vrSi preticanje putni¢kog vozila koje se kre¢e brzinom
od 60 km/h, a u susret dolazi drugo vozilo maksimalno dozvoljenom brzinom (80 km/h).
Potrebno vreme preticanja, zavisno od realnog ubrzanja je:

tprz 4,3 - 5,3 S
a duzina preglednosti:
Spr=210-240m

Znaci, pojava vozila iz suprotnog smera na rastojanju manjem od 200 m moZe se sma-
trati opasnom, pa vozac treba da odustane od zapoc€etog preticanja, jer mu je nekoliko pu-
ta efikasnije ko iti nego ubrzavati vozilo.

8. ZAKLJUCAK

Za pravo shvatanje sustine uzroka nezgode i greSaka kao njihove posledice, nuzna je
analiza veceg broja nezgoda odredenih karakteristika, Sto omogucava da se pouzdanije
otkriju €inioci koji ih izazivaju. Pri izu€avanju saobrac¢ajnih nezgoda mora se poci od ¢inje-
nice da su one izazvane uzajamnim delovanjem brojnih faktora, €iji uticaj nije u potpunosti
poznat. Da bi se na pravi nacin shvatili uzroci nezgoda, potrebno je da se sagledaju i ana-
liziraju medusobni odnosi svih &inilaca i to u svetlu stvorene opasne situacije na putu. Br-
ojni uzroci nezgoda svrstani su u tri Sire grupe: na uslove i okolnosti koje indirektno dopri-
nose nastanku opasne situacije i daju logisti¢ku podrSku uzrocima saobracajnih nezgoda,
kao druge faze u nestanku nezgode i greSke u€esnika koje neposredno dovode do njih.
Za potpuno i pravilno sagledavanje uzajamnog dejstva uzroka i greSaka u nastanku sao-
braé¢ajnih nezgoda mora se poc¢i od toga da su neposredni izvor opasnosti u saobracaju
uzroci, koji utiCu prvenstveno na stvaranje opasne situacija, a zatim i na greSke, kao po-
javni oblika ovog uzroka.

Prilikom preduzimanja radnji u saobraéaju, ili postupanja po pravilima saobrac¢aja vozaci
Cesto prave ozbiljne greSke koje dovode do stvaranje opasne situacije, a daljim neade-
kvatnim reagovanjem i do saobraéajne nezgode.

Ako se pravilno definiSu uzroci nezgoda na njih se moze i direktno uticati i znatno efikasni-
je usmeriti mere kontrole saobraéaja, represivno delovanje, kao i tehni¢ko-regulativne me-
re za stvaranje povoljnijih uslova odvijanja saobracaja. Suzbijanje greSaka ucesnika koje
pri opasnim situacijama neposredno dovode do nezgode zahteva znatno sloZenije i dugo-
trajnije angazovanje celokupne druStvene zajednice. Nije dovoljno konstatovati da je po-
trebno stalno obrazovanje i edukacija svih u¢esnika u saobracaju za podizanje nivoa sao-
bra¢ajne kulture, jer i ,kulturni“ vozaci izazivaju saobra¢ajne nezgode. Mora se konaéno
shvatiti da gro problema u bezbednosti saobracaja pravi manja grupa opasnih i visokori-
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zicnih vozaca. Oni uglavnom znaju propise i pravila saobracaja, ali voze rizi€no, agresivno
i stalno negde Zure. Njima ne treba predavanja o propisima i bezbednoj voZzniji, vec¢ siste-
matski rad sa timom stru€njaka u organizovanim terapeutskim grupama, na promeni shva-
tanja i odredenih osobina li¢nosti.

LITERATURA

(1]
(2]
(3]

(4]
(5]

(6]
[7]

(8]

9]
(10]

(11]

(12]

(13]

Dragaé, R., Bezbednost drumskog saobracaja Il deo, Saobraéajni fakultet u Beogradu, Beograd, 2000.
Ini¢, M., Bezbednost drumskog saobracaja, Fakultet tehni¢kih nauka u Novom Sadu, Novi Sad, 2001.

Kosti¢, S., Brzina kao faktor bezbednosti drumskog saobracaja, Fakultet tehni¢kih nauka u Novom Sa-
du, Novi Sad, 1994.

Kosti¢, S., Saobracajna tehnika - I, Fakultet tehni€¢kih nauka u Novom Sadu, Novi Sad, 1998.

Kosti¢, S., Tehnike bezbednosti i kontrole saobracaja, Fakultet tehni¢kih nauka u Novom Sadu, Novi
Sad, 2005.

Kosti¢, S., Ekspertize saobracajnih nezgoda, Fakultet tehni¢kih nauka u Novom Sadu, Novi Sad, 2009.

Kosti¢, S., Bogdanovi¢, V., Papi¢, Z. i Simeunovi¢, M. : "Uzroci i greSke kod saobrac¢ajnih nezgoda — No-
vi pristup u njihovom sisematizovanju", 5 Savetovanje o saobracajnim nezgodama, Zlatibor, 2011.

Kosti¢, S. : "Opasne situacije nastale prilikom preduzimanja radnji kao uzrok slozenih saobracajnih ne-
zgoda", 10 Simpozijum o ekspertizama saobracajnih nezgoda, Saobrac¢ajni fakultet u Beogradu, 2011.

MiloSevi¢, S., Saobracajna psihologija, Nauéna knjiga, Beograd, 1981.

Papi¢, Z., "Prilog istraZivanju manevra bo¢nog izmicanja vozila za potrebe ekspertiza saobrac¢ajnih ne-
zgoda", Doktorska disertacija, Fakultet tehni€kih nauka, Novi sad, 2010.

Vujani¢, M., Okanovi¢, D., i BoZovi¢ M., "Nastanak opasne situacije, pojam i definisanje grani¢nih sluca-
jeva“, Zbornik radova IX simpozijuma Opasna situacija i verodostojnost nastanka saobracajne nezgode,
227-246, Zlatibor, 2010.

Vujanié¢, M., i grupa autora, "Saobracajno-tehni¢ko veStacenje i procena Stete na vozilu", Modul, Banja
Luka, 2000.

Pravilniku o saobracajno-tehni¢kom vesStacenju — osnovni pojmovi, definicije i merne jedinice, Savez in-
Zenjera i tehni€ara Srbije, Beograd 1996.

Zlatibor 2012.



