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COLLISIONS AT PRIORITY INTERSECTIONS
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Rezime: U postojec¢im priru¢nicima za vestaCenje ne postoje preporuke o veli¢ini
parametara neophodnih za analizu kretanja vozila sa sporednih prilaza prioritetnih
raskrsnica i izvodenje zakljuCaka o propustima uc¢esnika nezgode. U okviru ovog
rada analizirane su saobracajne karakteristike prilaza prioritetnin raskrsnica,
definisani su parametri i date su preporuke o veliCinama kriticnih intervala sledenja
na osnovu analize rezultata mnogobrojnih inostranih istrazivanja kao i rezultata
istrazivanja koja su vrSena u nasoj zemlji. Definisanje veliine kriticnog intervala
sledenja vozila u glavnom toku i rastojanja koje omogucava bezbedno ukljucenje
vozila sa sporednog prilaza, vazno je za postupak analize saobracajnih nezgoda
na prioritetnim raskrsnicama i davanje mislienja o propustima uc¢esnika nezgode.

KLJUCNE RECI: PRIORITETNA RASKSNICA, SPOREDNI PRILAZ,
INTERVAL SLEDENJA, PROPUST

Abstract: The existing manuals for expertise do not have recommendations for
the parameters which are necessary for theanalysis of the vehicle approach from
side roads to priority intersections and conclusions about the mistakes of the traffic
accident participants. In this paper, traffic characteristics of priority intersection
approaches were analysed. Besides, the parameters were defined and
recommendations were given on critical gap values based on the analysis of both
numerous foreign researches results, as well as on domestic research.
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Defining of critical vehicles gap value in the main flow and the required distance
that allows safe joining of the vehicles from side roads is important for process of
traffic accident analysis on the priority intersections and for giving opinion about the
mistakes of traffic accident participants.

KEY WORD: PRIORITY INTERSECTIONS, SIDE ROAD, CRITICAL GAP,
MISTAKE

1.UuvOD

Raskrsnice na kojima je saobracaj regulisan znacima prioriteta su u
evropskim, kao i mnogim drugim zemljama, najc¢es¢i tip ukrStanja na mrezi
drumskih saobraéajnica. Kod nas u praksi prioritetne raskrsnice su
najcesce tipa TWSC (two way stop—controlled) raskrsnice, mada su u svetu
Cesto u uptrebi i AWSC ("all way stop controlled”) raskrnsice. Kod nas su to
obi¢no Cetvorokrake ili trokrake raskrsnice na kojima se odlukom nadleznih
organa jedan od pravaca proglasSava za glavni —prioritetni putni pravac, a
drugi putni pravci za sporedne. Zbog apsolutnog prioriteta tokova koji su na
hijerarhijskoj lestvici na viSem mestu, izvodenje nekih od manevara sa
sporednih prilaza zahteva od vozaa posebnu paznju. U strukturi uzroka
saobracajnih nezgoda u Republici Srbiji, neustupanje prvenstva prolaza na
raskrsnicama ucestvuje sa 15,4% [5], od Cega se veliki broj odnosi na
prioritetne raskrsnice. U€esnici u saobracaju na prioritetnim raskrsnicama,
posebno na sporednim prilazima, izlozeni su posebnom riziku jer moraju da
prate ukupnu, ¢esto veoma komplikovanu, saobraéajnu situaciju, donose
odluke i spovode potrebne sporedne manevre. Vozac€i na sporednim
prilazima prinudeni su da procenjuju udaljenost vozila u konfliktnim
tokovima, odnosno vreme koje je neophodno za izvrSenje Zeljenog
manevra. Period, odnosno interval koji vozaci sa sporednih prilaza koriste
za izvodenje Zeljenog manevra u teoriji se naziva kritiCni interval sledenja
("critical gap") [7], [8].

Uzroci loSe procene veliCine kriti€nog intevala sledenja vozaa sa
sporednog prilaza i neustupanje prvenstva prolaza mogu biti nepaznja,
nedovoljno znanje i vestina, nedovoljne psihofizicke sposobnosti ili neki
drugi propust iz oblasti subjektivne sfere vozaca. Medutim, loSa procena
veliCine intervala sledenja u okviru koga je moguce bezbedno izvrSiti
sporedni manevar moze biti uzrokovana i ponasanjem, odnosno greSkama
vozaca u prioritetnim tokovima.
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Takode, pogresSna procena intervala sledenja u konfliktnom toku moze biti
uzrokovana i nepovoljnim putnim karakteristikama (nedovoljna preglednost,
potojanje krivha, velik uzduzni nagib, loSa geometrija raskrsnice itd),
neadekvatnim regulativnim merama, kao i greSkama drugih ucCesnika u
saobracaju koji direktno ne ucestvuju u saobracajnoj nezgodi (pogreSno
parkiranje, zaustavljanje na mestima gde je to zabranjeno, nepravilnim
radnjama peSaka, biciklista itd.).

U oviru veStaCenja saobracajnih nezgoda neustupanje prava prvenstva
prolaza naj¢eSce se definiSte kao propust koji je vezan za izazivanje
opasne saobracajne situacije. U vecini prirucnika za vestaCenje
saobracajnih nezgoda nisu definisane veliCine kriticnog intervala sledenja i
rastojanja koja se mogu prihvatiti kao dovoljna za izvrSenje sporednih
manevara uz uslov da vozaci koji se kreCu prioritetnim putnim pravcem
nemaju potrebu menjanja rezima kretanja svog vozila radi izbegavanja
nezgode. Postojanje ovakvih preporuka omogucilo bi veStacima da nakon
analize nezgode definiSu propuste u¢esnika nezgode.

2. PUTNE KARAKTERISTIKE PRILAZA PRIORITETNIH
RASKSRNSICA

Na Cetvorokrakim i trokrakim raskrsnicama koje spadaju u kategoriju
prioritetnih raskrsnica tipa TWSC javljaju se dva karakteristiCna tipa prilaza
koji se razlikuju u pogledu nacina regulisanja i uslova odvijanja saobracaja:

= sporedan prilaz (SP) ili prilaz sa sporednog puta na kome vozila
ustupaju pravo prvenstva prolaza vozilima koja se kre¢u glavnim
putem i

= glavni prilaz (GP) ili prilaz na glavhom putu gde vozila imaju pravo
prvenstva prolaza u odnosu na vozila sa sporednog prilaza, a vozila
koja skreCu levo u obavezi su da ustupe prvenstvo prolaza vozilima
koja se glavnim putem kre¢u u suprotnom smeru.

Za regulisanje rezima saobraCaja na sporednim prilazima prioritetnih
raskrsnica koriste se saobracajni znaci:

= |I-1 "UkrStanje sa putem sa prvenstvom prolaza®;
» [I-2 "Obavezno zaustavljanje — STOP"
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dok se na glavnom putnom pravcu postavlja znak:
= |]I-3 "Put sa prvenstvom prolaza"

Na uslove odvijanja saobra¢aja na prilazima prioritetne rasksnice najveci
uticaj imaju duzina prilaza i ulaznog grla i konfiguracija ulaznog grla. Duzina
prilaza definiSe se kao rastojanje od postavljenog saobrac¢ajnog znaka
ograniCenja brzine do ulaza u raskrsnicu. Pocevsi od polovine prilaza,
posmatrano u smeru ka raskrsnici, kolovoz se obi¢no proSiruje za najmanje
jednu saobracajnu traku sa ciljem da se nadoknadi razlika u kapacitetu
izmedu prethodne deonice i prilaza. Ovaj proSireni deo naziva se ulazno grlo
i sluzi za prestrojavanje po Zzeljenim manevrima prolaza ili skretanja sa
prilaza. Ulazna grla, u realnim uslovima, ¢esto nisu proSirena pa se vozila na
zadnjoj polovini prilaza nagomilavaju u pripremi za obavljanje Zzeljenog
manevra i medusobno ometaju. Stoga se, u ovom sluc€aju, polovina duzZine
prilaza usvaja za duzinu ulaznog grla. Konfiguracija ulaznog grla "K;" definiSe
se kao broj saobracajnih traka i njihova dispozicija po manevrima kretanja

[4].

Tako npr. na ulaznim grlima krstastih raskrsnica sa tri saobracajne trake
moguc¢e su konfiguracije: Ks=L/P/D(levo/pravo/desno), Ks=L/P/PD
(levo/pravo/pravo-desno), sa dve trake: K,=L/PD i K,=LP/PD, a sa jednom
saobrac¢ajnom trakom: K,;=LPD. Po istom principu odreduje se konfiguracija
i na drugim tipovima prioritetnih raskrsnica.

3. SAOBRACAJNE KARAKTERISTIKE PRILAZA

Nacin regulisanja saobrac¢aja na sporednom i glavhom prilazu je osnovna
saobracajna karakteristika prioiretetnih raskrsnica zasnovana na opStem pravilu
po kome vozila na glavhom putu imaju prvenstvo prolaza, a vozila na
sporednom putu ustupaju prvenstvo prolaza vozilima koja se kre¢u glavnim
putem. Na prioritetnim raskrsnicama pravo prvenstva prolaza odreduje se
prema sledecoj hijerarhiji [4]:

l.  Kretanja ili manevri "najviSeg prioriteta” su kretanja pravo glavnim prilazom i
desno skretanje sa glavnog prilaza. Vozila iz svih ostalih tokova na raskrsnici
moraju da ustupe pravo prvenstva prolaza vozilima koja se kre¢u pravo ili
desno glavnim putem.
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4.

. Kretanje "nizeg prioriteta” je levo skretanje sa glavnog prilaza, jer ustupa

pravo prvenstva prolaza kretanjima najviSeg prioriteta — kretanju pravo i
desnom skretanju iz suprotnog smera, a ima pravo prvenstva prolaza u
odnosu na vozila iz svih ostalih tokova na raskrsnici.

"Prosto sporedno kretanje” je desno skretanje sa sporednog prilaza, jer
ustupa prvenstvo prolaza samo jednom kretanju najviSeg prioriteta —
kretanju pravo iz jednog smera sa glavnog prilaza. Nacin i uslovi odvijanja
saobracaja u tokovima ovog kretanja sli¢ni su uslovima pod kojim se odvija
levo skretanje sa glavnog prilaza.

. "Slozeno sporedno kretanje” je kretanje pravo sa sporednog prilaza i ono je

u konfliktu je sa kretanjima najviSeg i nizeg prioriteta u raskrsnici (oba
kretanja pravo i jednim desnim skretanjem kao i sa oba leva skretanja sa
glavnog prilaza) Ovo kretanje je slozeno jer je neophodno ustupanje
prvenstva prolaza uz poStovanje relativnog prioriteta izmedu kretanja
najviseg i nizeg prioriteta.

. "Najslozenije sporedno kretanje"” je levo skretanje sa sporednog prilaza, jer

je neophodno ustupanje prava prvenstva prolaza konfliktnim kretanjima na
glavnim prilazima—kretanjima najviSeg i nizeg prioriteta (oba kretanja pravo i
oba leva skretanja), vodeci racuna i 0 njihovom relativnom prioritetu.

Pored toga, ovo kretanje je u konfliktu i sa prostim i slozenim sporednim
kretanjima (desnim skretanjem i kretanjem pravo sa sporednog prilaza iz
suprotnog smera), odnosno suprotnog toka na sporednom prilazu. Vozadi
koji obavljaju ovaj manevar moraju da vode racuna i o relativnim odnosima u
prioritetu izmedu tokova najviSeg i nizeg prioriteta i tokova iz suprotnog toka
na sporednom prilazu.

KARAKTERISTIKE KRETANJA VOZILA NA PRILAZIMA
PRIORITETNE RASKRSNICE

Kretanje vozila na prilazima prioritetnin raskrsnica prilikom Kkoris¢enja
zajedniCkog srediSta rasrksnice karakteriSu mnogi faktori od kojih su
najvazniji brzina kretanja vozila, ubrzanje vozila prilikom startovanja, vreme
sledenja vozila prilikom startovanja (Follow—up time) i kritiCni interval
sledenja vozila (Critical gap) [7], [8].
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Brzina kretanja vozila na glavhom prilazu ima veoma znacajnu ulogu u
definisanju ostalih parametara, kao i u procesu definisanja propusta u
slu¢aju dogadanja saobracajne nezgode na prioritetnoj raskrsnici. Zbog
slozenih saobraéajnih uslova brzina na glavnim prilazima c&esto se
ograniCava na nize vrednosti u odnosu na deonicu puta ili ulice koja
prethodi raskrsnici. Smanjenje brzine na glavhom prilazu, gotovo bez
izuzetka, primenjuje se na prilazima raskrsnici puteva van naseljenih mesta.
Od veli¢ine brzine vozila u glavhom toku zavisi i potrebna duzina
preglednosti u zoni raskrsnice tzv. trougao preglednosti [9].

Ubrzanje vozila prilikom startovanja vozila sa sporednih prilaza koja
zapocinju kretanje ka srediStu raskrsnice veoma je vazna karakteristika
kretanja jer od veli€ine ubrzanja zavisi i vreme boravka vozila u konfliktnoj
zoni. Ovaj parametar uslovljen je vozno dinamickim karakteristikama vozila
i uslovima odvijanja saobracaja na prilazu, kao i na¢inom vozenje.

Vreme sledenja vozila u sporednom toku predstavlja vreme koje je
potrebno drugom vozilu u redu €ekanja da pristigne na liniju preglednosti
nakon Sto prvo vozilo iz reda €ekanja izvrSi zeljeni manevar.

Ovaj parametar je veoma vazan u postupcima proracuna kapaciteta prilaza i
sporednih manevara, ali on nema direktnog uticaja na bezbedno odvijanje
saobracaja na prioritetnoj rasrknici.

Kriticni interval sledenja je najkompleksini parametar na prioritetnoj raskrnsici i
on predstavlja vreme sledenja vozila u glavnom toku koje je dovoljno da vozadi
sa sporednog prilaza bezbedno izvrSe Zeljeni manevar. Ovaj interval zavisi od
mnogih faktora [1], ali je u svim istrazivanjima koja su vrSena do danas kao
najuticajniji faktor istaknuta vrsta manevra.

Vozaci sa sporednog prilaza na osnovu udaljenosti vozila u konfliktnom toku
procenjuju kriti¢ni interval i uporeduju ga sa vremenom koje je po njihovoj
proceni potrebno za izvrSenje Zeljenog manevra. Ukoliko je njihova procena
takva da je vreme potrebno za izvrSenje Zeljenog manevra kra¢e od veliine
kriti€énog intervala, oni se odluCuju za manevar, a ukoliko je vreme krace, vozaci
sa sporednih prilaza uglavnom ¢ekaju sledecu priliku.
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5 UTVRDIVANJE VREDNOSTI PARAMETARA KRETANJA VOZILA NA
PRIORITETNIM RASKRSNICAMA

U okviru analize saobraéajnih nezgoda i sprovodenja vremensko prostorne
analize toka nezgode veoma je vazno poznavanje svih parametara koji
karakteriSu kretanja vozila na prioritetnoj raskrsnici.

Odredivanje brzine kretanja vozila koja su u€estvovala u sudaru moguce je
utvrditi klasi¢nim metodama ili uz pomo¢ namenskih programa kao Sto su
PC Crash, Virtual Crash, CARAT, Analyzer Pro, itd.

Vrednosti ubrzanja vozila sa sporednog prilaza mogu se proraunati na
osnovu standardnih metoda. Ukoliko ne postoji mogucénost proracuna
vrednosti usporenja mogu se usvojiti preporu¢ene vrednosti koje su rezultat
istrazivanja u realnom saobrac¢ajnom toku u nasim uslovima [2] u zavisnosti
od vrste manevra koji je vrSilo vozilo u€esnik nezgode.

U postupcima analiza realnih saobracajnih nezgoda, vrednosti vremena
sledenja vozila u sporednom toku nemaju znacaja, tako da postupci
utvrdvanja ovog parametra nece biti razmatrani u okviru ovog rada.
Vrednost kriticnog intervala sledenja vozila u glavnom toku je veoma vazna
za analizu toka nezgode, analize mogucnosti izbegavanja nezgode i
izvodene zakljuCaka o propustima uCesnika nezgode. Naime, vozaci sa
sporednih prilaza na osnovu procene rastojanja od vozila iz konfliktnog
prioritetnog toka i njegove brzine donose odluku o moguénostima za
izvodenje Zeljenog sporednog manevra.

Ukoliko voza€ sa sporednog prilaza zapoCne manevar u situaciji kada je
vreme pristizanja vozila iz prioritetnog toka do konfliktne tacke dozvoljenom
brzinom vece ili jednako veli€ini kriti€cnog intervala sledenja, to znaci da je
vozaC sa sporednog prilaza zapoCeo sporedni manevara kada su za to
postojali potpuno bezbedni uslovi. U ovoj situaciji ne postoji potreba da
vozac u prioritetnom toku menja rezim, odnosno brzinu svog kretanja.

Ukoliko voza¢ sa sporednog prilaza zapoc€ne kretanje u situaciji kada je
vreme pristizanja vozila iz konfliktnog prioritetnog toka dozvoljenom
brzinom krace od kriticnog intervala sledenja, to znaci da ¢e vozac¢ vozila u
prioritetnom toku morati da promeni rezim kretanja, odnosno da zapo¢ne
usporavanje ili ko€enje svog voziila. To bi znacilo da je vozaC vozila sa
sporednog prilaza zapo€eo sporedni manevar kada za to nisu postojali
potpuno bezbedni uslovi.
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Istrazivanja veli€ine kriticnog intervala sledenja su zapoc€ela joS 40-tih
godina proslog veka u SAD, a i do danas su izvrSena u vecini zemalja
sveta. Preporuke o veli€ini kriticnog intervala sledenja uglavnom se daju u
odnosu na vrstu sporednog manevra.

U vecini preporuka navedeno je da veliCina kriticnog intervala sledenja
zavisi od odredenih specifiCnosti sredine u kojoj je sprovedeno istrazivanje.
Realne vrednosti kriti€nog intervala sledenja mogu se dobiti samo
istrazivanjem u sredini za koju se vrSi analiza.

U sledecoj tabeli dat je prikaz preporuka institucija ili su rezultat studija i
nacunih radova koje su sprovedene u razli€itim delovima sveta.

Tabela 1. Vrednosti kriti€nih intervala sledenja na osnovu
rezultata razli€itih istrazivanja

Godin | saobr. | Brzin Kriti€ni interval sledenja
Metod Levo Desno Pravo Levo
a znak a
GL. SP SP SP
"Yale" |1948 :::; - - 8,0 8,0 8,0
-1,
"Duff" 1950 2 — — 6,0 6,0-7,0  6,0-7,0
-1,

RRL 1955 2 — — 8,0 8,0 8,0

RRL 1960 -1 — — 4.6 55 6,4

RRL 1960 -2 — — 6,5 6,7 8,3
Grabe 1965 |II-1 — — 3,5-45  45-6,0 | 4,0-5,0
Grabe 1965 |I1I-2 — — 55-6 |7,0-8,0]|7,0-8,0
Aachen |[1965 |II-1 — — 40-50 | 55-6,5 6,5-8,0
Aachen |1965 |II-2 — — 55-6,5 | 7,5-8,5 | 7,0-8,5
Raff 1970 :::; — — 59+1,4 | 59+1,4 | 59+1,4

TV-131 | 1971 -1 50 50 4.8 572 5,3

TV-131 | 1971 -2 50 — 55 5,8 6,0

TV-131 | 1971 -1 70 5,8 6,0 6,0 6,2

TV-131 | 1971 -2 70 — 6,5 6,5 6,2

TV-131 | 1971 -2 90 6,5 7,2 7,0 7,5

:'ensun 1978 | I-1 50 5,0 4,8 5,6 5,9
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:'ensun 1978 | 11-2 50 _ 5,5 6,4 6,7
:'ensun 1978 | 1-1 60 5,8 5,4 6,0 6.4
:'ensun 1978 | 11-2 60 _ 6,0 6,8 7.2
:'ensun 1978 | 1-1 80 6,2 6,4 6,7 7.3
:'ensun 1978 |12 80 - 6,9 7.4 8,1
:'ensun 1978 | 1-1 100 | 68 7.0 7.2 8,0
:'ensun 1978 | 11-2 100 _ 7.5 7.8 8,8
HCM | 1985 |l-1 50/ | 5,0 5,0 55 6,0
HCM | 1985 |lI-2 50 | 50 5,5 6,0 6,5
HCM | 1985 |l-1 90 | 55 5,5 6,5 7.0
HCM | 1985 |lI-2 90 | 55 6,5 75 8,0
HCM | 1994 |1I-2 48 | 5,0 5,5 6,0 6,5
Jusihel | 1995 |71 50 | 355 | 355 | 355 | 3-55
m. -2

Jusihel | 1995 |71 80 | 68 | 68 | 68 | 68
m. -2

DanKap | 1996 | II-1 - 55 5,5 6,0 7.0
Pursula | 1997 |I1I-1 50 4,0 4,0 5,0 5,5
Pursula | 1997 | 1I-2 50 _ 5,0 6,0 6.3
Pursula | 1997 |1I-2 60 — 5,5 6,5 6,8
Pursula | 1997 | 1I-2 80 - 7.0 7.0 8,0
Pursula | 1997 |I1I-1 100 6,0 7,0 7,0 8,0
Hagring | 1998 |II-1 - - 4,4-4,6 - -
HCM | 2000 |l-2 _ 41 6,2 6,5 71
HCM | 2000 |1-1 — [41-46]| - = ~
SNRA | 2001 |I-1 50/6)(0 4,8 5,0 5,1 5,3
SNRA |2001 |l-1 70/6XO 5,7 5,9 6,0 6,2
SNRA | 2001 |2 90/6XO 6.7 7.5 7.6 7.8
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U okviru istrazivanja koja su sprovedena u nasoj zemlji [1] izvrSena su
merenja u kojima je evidentirano preko 4.700 kriticnih intervala sledenja za
sve vrste sporednih manevara, a pored toga evidentirano je preko 48.500
vozila na glavnom i preko 16.400 vozila u sporednom toku, u viSe od 10
gradova i naselja, na preko 50 brojackih mesta. Rezultati sprovedenog
istrazivanja pokazali su podudarnost sa rezultatima istrazivanja koja su
vrSena u evropskim kontintentalnim drzavama, a narocCito skandinavskim
zemljama. VeliCine kriticnih intervala sledenja dobijenih istrazivanjem u
nasoj zemlji i Republici Srpskoj date su u sledecoj tabeli:

Tabela 2. Veli€ine kritiCnog intervala sledenja u naSoj zemlji [1]

KritiCni interval sledenja
Manevar (s)
Levo sa glavnog prilaza 4,6
Desno sa sporednog 4.6
prilaza
Pravo sa sporednog 5,2
prilaza
Levo sa sprednog prilaza 4,7

6. PREPORUKE ZA SPROVODENJE ANALZE TOKA NEZGODE NA
PRIORITETNIM RASKRSNICAMA

U situacijama kada u saobrac¢ajnoj nezgodi u€estvuju vozila sa sporednog i
glavnog prilaza, vec¢inom se kao uzrok nezgode istiCe neustupanje prava
prvenstva prolaza vozila sa sporednog prilaza. Ovakvi zakljuCci se Cesto
donose samo na osnovu cinjenice da je jedno od vozila u€esnika nezgode
zapocelo kretanje sa sporednog prilaza, bez detaljnije analize toka nezgode.
Veoma Cesto se vozila na glavhom putnom pravcu krecu vec¢om brzinom od
dozvoljene i tako navode vozace sa sporednih prilaza na pogreSan zaklju¢ak o
veli€ini kriticnog intervala sledenja i mogucnosti da bezbedno izvrSe svoj
manevar.

Ukoliko se zna mesto sudara i brzine kretanja uCesnika nezgode, klasi¢nim
postpucima veoma je lako utvrditi udaljenost vozila iz prioritetnog toka od
mesta sudara u momentu kada je vozilo sa sporednog prilaza zapocelo
kretanje. Uporedujuci izracunatu udaljenost vozila prioritethog toka od
konfliktne taCke, sa rastojanjem koje pri dozvoljenoj brzini omogucava
bezbedno izvrSenje zapofetog sporednog manevra, veoma lako se mogu
definisati propusti u€esnika nezgode na prioritetnoj raskrsnici.
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Na osnovu veliine kriti€nog intervala sledenja moguce je definisati
minimalne bezbedne udaljenosti vozila u glavhom toku pri dozvoljenim
brzinama kretanja koja omogucavaju vozilima sa sporednih prilaza da
bezbedno izvrSe Zeljeni manevar. Svako ukljuéenje vozila sa sporednog
prilaza, kada se vozilo iz priritetnog toka nalazilo na udaljenosti vecoj od
minimalno bezbedne, znacilo bi da je jedan od uzroka nezgode brzina
kretanja vozila na prioritethom prilazu.

Sa druge strane, svako uklju¢enje vozila sa sporednog prilaza kada se vozilo u
prioritenom toku nalazilo na udaljenosti manjoj od minimalno bezbedne,
predstavlja neustupanje prava prvenstva prolaza i predstavlja propust u smislu
izazivanja opasne saobracajne situacije. Za izbegavanje nezgode, u ovoj situaciji,
neophodno da vozac iz prioritetnog toka preduzme odredene izbegavajuce
radnje.

Koristi¢i klasiCne analititke metode [6] i potrebne veliine kriti¢nih intervala
sledenja (Tabela 2) moguée je definisati udaljenost koja u slu¢aju
nepoStovanja prava prvenstva prolaza omogucava vozacima iz prioritetnog
toka da podizanjem noge sa papucice gasa ili uspavajuéi udobno izbegnu
nezgodu. Ovakvo uklju€ivanje vozila sa sporednog prilaza moglo bi se
smatrati uslovno bezbednim, jer od vozaCa na glavhom putnom pravcu,
odnosno prioritethom toku, ne zahteva drasticnu promenu rezima kretanja. U
sledeCim tabelama prikazane su vrednosti potrebnog rastojanja, za razliCite
vrednosti dozvoljene brzine kretanja vozila u glavnom toku.

Tabela 3. Preporuke za veli€ine potrebnog rastojanja pri dozvoljenoj
brzini kretanja na glavnom pravcu od 60 km/h

KritiCni Bezbedno Uslovno | Nebezbedno
Manevar interval rastojanje | bezbedno
(s) (m) (m) (m)

Levo sa glavnog 4,6 76,8 61,5 <61,5
besno sa 4,6 76,8 61,5 <61,5
sporednog

Pravo sa sporednog 5,2 86,8 65,8 <65,8
Levo sa sporednog 4,7 78,5 62,3 <62,3
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Tabela 4. Preporuke za veli€ine potrebnog rastojanja pri dozvoljenoj
brzini kretanja na glavnom pravcu od 50 km/h

Kriticni | Bezbedno Uslovno | Nebezbedno
Manevar interval | rastojanje | bezbedno
(s) (m) (m) (m)

Levo sa glavnog 4,6 63,9 48,6 <48,6
besno sa 4,6 63,9 48,6 <48,6
sporednog

Pravo sa sporednog 5,2 72,3 51,3 <51,3
Levo sa sporednog 4,7 65,3 49,1 <49,1

Tabela 5. Preporuke za veli€ine potrebnog rastojanja pri dozvoljenoj
brzini kretanja na glavnom pravcu od 40 km/h

KritiCni Bezbedno Uslovno | Nebezbedno
Manevar interval rastojanje | bezbedno
(s) (m) (m) (m)

Levo sa glavnog 4,6 51,1 35,7 <35,7
besno sa 4,6 51,1 35,7 <35,7
sporednog

Pravo sa 5,2 57,7 36,7 <36,7
sporednog

Levo sa sporednog 4,7 52,2 36,0 <36,0

7. ZAKLJUCAK

Uslovi odvijanja saobracaja na prioritentim raskrsnicama su komplikovani i
od vozata zahtevaju posebnu paznju. VozacCi sa sporednih prilaza koriste
praznine, odnosno intervale sledenja u priorietnim tokovima da bi izvrSili

Zeljeni manevar.

Pre izvodenja zakljucka o propustima ucCesnika nezgode, analizom je
potrebno utvrditi kada je vozaC€ sa sporednog prilala zapo€eo skretanje i da
li je rastojanje na kom se nalazilo vozilo u prioritetnom toku mogao shvatiti

kao bezbedno.
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Samo na taj nacCin moze se izvesti pravilan zaklju¢ak o tome da li je ovo
vozilo izazvalo opasnu saobracajnu situaciju, odnosno da li u datoj
saobracajnoj situaciji, brzina kojom se kretalo vozilo na glavhom putnom
pravcu moze smatrati propustom. Preporuene vrednosti kriti€nog intervala
sledenja i vrednosti rastojanja izraunate na osnovu njega, rezultat su
istrazivanja koja su vrSena u naSim uslovima tako da one prestavljaju
realne vrednosti, s obzirom na uobiajeno ponaSanje vozaca.
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