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OCENA UTICAJA SAOBRACAJNOG PROFILA PUTA NA NASTANAK
SAOBRACAJINIH NEZGODA

THE IMPACT OF FREE TRAFFIC ROAD PROFILE ON SAFE TRAFFIC

Nikola Lukovi¢', Pavle Gali¢® i Miroslav Vukajlovi¢®

SaZetak: Pravna i tehnicka regulativa na podrucju projektovanja puteva (geometrija puta) u Republici Srbiji je
sistematski uredena (zakoni, pravilnici i standardi). Osim obezbedivanja funkcionalnosti, put mora da bude projektovan
tako da obezbeduje saobracajnu bezbednost vozacima koji put koriste u skladu sa vaZecim propisima. To znaci da
elementi puta moraju medusobno da budu uskladeni. Normalno funkcionisanje motornih vozila i drugih korisnika puta je
moguce samo ako se na kolovozu u poprecnoj vertikalnoj ravni obezbedi dovoljna Sirina i visina za saobracaj pojedine
vrste vozila prilikom cega se uzima u obzir i brzina kojom se krece odredeni korisnik puta. Navedeni prostor se naziva
saobracajni profil, koji se odreduje na osnovu programskih polazista i uslova za odredeni funkcionalni tip puta prilikom
prolaska kroz razlicito iskoriscene prostore (land-use). U praksi Cesto se desava da je slobodni saobracajni profil puta
narusen u vidu razli¢itih objekata koji zadiru u definisani prostor i predstavijaju latentnu opasnost i prepreku koju vozaci
oteZano uocavaju. Ova okolnost je u radu prikazana kroz jedan karakteristican sluaj, sa akcentom na istraZivanje
odredenih lokacija prikazanih na mapi, od kojih se na tri dogodile saobracajne nezgode.

Kljucne reci: put, motorna vozila, saobracajni profil, saobracajna nezgoda, infrastrukturni sistemi;

Abstract: Legal and technical regulations in the field of road (road geometry) in the Republic of Serbia is systematically
arranged (laws, regulations and standards). In addition to providing functionality, the road must be designed so as to
provide traffic safety drivers sometimes are used in accordance with the applicable regulations. This means that road
elements must be aligned with each other. Normal operation of motor vehicles and other road users is only possible if
the pavement in the transverse vertical plane providing sufficient width and height to transport certain types of vehicles
during which takes into account the speed set by the particular user times. Said space is called a traffic profile, which is
determined on the basis of program benchmarks and conditions for a particular functional type times when passing
through different areas exploited (land-use). In practice, it often happens that the free section of the road traffic
disrupted in the form of different objects that interfere with the defined space and represent a latent danger and
obstacle that drivers difficult to spot.

Key words: road motor vehicle, traffic profile, traffic accidents, infrastructure systems.
1. UuvoD

Bezbednost i eksploataciona efikasnost puta u velikoj meri zavisi od toga kako se pri projektovanju
uvazavaju odnosi izmedu geometrije puta, ponaSanje vozaca i karakteristika saobradajnog toka. Pri
projektovanju moraju se postovati norme i standardi vezani za namenu i kategoriju puta kao i potrebe za
prevozenjem robe i putnika. Namede se potreba da se na najviSem nivou paznje vodi racuna o psiholoskim
obelezjima, ponasanju Coveka i prirode interakcije vozac-put. Ako put, a narocito objekti (mostovi, vijadukti,
tuneli, nadvoznjaci i podvoZnjaci, potporne i zastitne konstrukcije) nisu prilagodeni mogucnostima kako
vozila tako i osobinama Coveka tada se povedava stepen rizika i pojava greSaka, a koje su u vezi sa
nastankom saobracajnih nezgoda.
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2. NORMATIVNA REGULATIVA U OBLASTI GRADNJE PUTA SA TEZISTEM NA
SLOBODNI SAOBRACAJNI PROFIL KAO ZNACAJNI ELEMENT

Normalno kretanje motornih vozila i drugih korisnika puta je moguce samo ako se na kolovozu u popreénoj i
vertikalnoj ravni obezbedi dovoljna Sirina i visina za saobracaj pojedine vrste vozila, prilikom ¢ega se uzima u
obzir i brzina kojom se kreée odredeni korisnik puta. Ovaj prostor se naziva saobracajni profil. Da bi se
obezbedila sigurnost, pored brzine i dimenzija (gabarita) korisnika treba uzeti u obzir i sigurnosno rastojanje
od drugih korisnika puta kao i od fizickih prepreka sa strane i odozgo. Saobracajni profil koji je uvecan za ova
sigurnosna rastojanja naziva se slobodni profil.

Na javnim putevima treba obezbediti zadovoljavajuci saobradajni profil na pojedinac¢noj saobradajnoj traci
za voznju svih motornih vozila raéunskom brzinom (Vr) koja je odredena programskim uslovima, a odreduje
se gabaritom teretnog vozila najvecih dimenzija vozila odredenih direktivom EU 96/53-ES koja je dopunjena
direktivom EU 2002/7-ES. To je gabarit tipi¢nog standardizovanog teretnog vozila Sirine bv=2,50 m i visine
hv=4,00 m.

Sirina saobracajnog profila sastoji se od $irine vozila (2,50 m) i manevarskog prostora na obe strane, a koji
zavisi od brzine voznje (V). Standardna visina saobracajnog profila sastoji se od visine vozila (4,00 m) i
dodatne visine za dinamicke oscilacije prilikom voinje teretnog vozila koja je odredena u vrednosti
Ahv=0,20 m. Ukupna visina saobradajnog profila za motorna vozila je 4,20 m, a meri se iznad najviSe tacke
na kolovozu. Ako se na odredenom putu kao sredstvo za uzduZzno odvodnjavanje koristi segmentni kanal
(kanaleta) u koji vozilo moze da skrene, preporucuje se, da se i nad tim delom obezbedi standardna visina.

s B et ol  Rra
| al ’ m
| | =
- 2
| | e
| Gabarit e ! u
=
| standardizova [EU 9653 - | 2 s
| nog teretnog EU 2002/7 - ES | &+ £ ®
i a
vozila b | E
| o
=
7 | Z
| m T:Ir | S
—_ —
-#21 Ium :mwl zdm ;Hﬂl

Slika 1. Visina slobodnog saobracajnog profila.

Saobracajni profil kolovoza saCinjavaju saobracajne trake, ivicne trake, te zaustavne trake kada su
predvidene. Broj saobracdajnih traka zavisi od vrste i koliCine saobracaja u jednom smeru (saobradajno
dimenzionisanje), Sirina saobraéajnih i ivicnih traka od raunske brzine, a Sirina zaustavnih traka od vrste
puta, te strukture saobradaja koji se na njemu odvija.

Saobracajni profil za pojedinacnog pesaka odreden je Sirinom 0,75 m i visinom 2,25 m. PovrSina za
saobracaj pesSaka odreduje se na osnovu broja pesaka i mozZe da ima jednu, dve ili viSe traka. Saobracajni
profil povrsine za pesake je proizvod Sirine 0,75 m i broja paralelnih traka. Saobracajni profil za biciklistu je
odreden sirinom bicikliste 0,80 m i manevarskim prostorom po 0,10 m sa svake strane, dakle ukupno 1,00
m, te visinom 2,25 m. Povrsina za biciklisticki saobracaj odreduje se na osnovu broja biciklista i moze da ima
jednu ili dve trake. Saobradajni profil povrSine za bicikliste je proizvod Sirine 1,00 m i broja paralelnih traka.

Slobodni profil za motorna vozila je prostor definisan Sirinom kolovoza, Sirinom bo¢nog zastitnog prostora
sa svake strane kolovoza i zastitnom visinom. Na putevima kod kojih su kolovozi u oba smera medusobno
razdvojeni (autoputevi) u slobodan profil se ubraja i Sirina srediSnje razdelne trake. Ako je u toj traci
postavljena potporna konstrukcija (stub ili zid), slobodni profil se odreduje za svaki kolovoz posebno. U
ovom prostoru ne sme bude nikakvih stalnih fizickih prepreka. 1zuzetak je saobracajna oprema koja pak sme
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da bude postavljena samo na nacin koji je odreden pravilima za postavljanje saobradajnih znakova uz
puteve i tako da ne ogranifava zahtevanu preglednost (Pzp).

Standardna zastitna visina iznad saobracajnog profila je 0,30 m, a kod novogradnje treba da bude povedana
na 0,55 m. Standardna Sirina bo¢nog zastitnog prostora (dz) zavisi od vrste puta, vrste trupa puta (otvorena
trasa, na mostu, u tunelu) i od radunske brzine. Standardne Sirine su upisane u tabeli 1.

Tabela 1. Standardne dimenzije zastitne Sirine

Zastitna Sirina d; [m]
autoputevi 1,50
Vriz 80 [km/h] 1,50
Vri= B0 [km/h] 1,00
do zastitne ograde 0,50
u tunelu, galeriji, podvoZnjaku 1,00

Kada iz opravdanih razloga nije moguée obezbediti dovoljnu Sirinu boc¢nog zastitnog prostora, prepreka
treba da bude zastiéena sistemom za zadrZavanje vozila (zastitna ograda). Lice elementa sistema za
zadrzavanje vozila u ovom i u svim drugim slucajevima mora da bude udaljena od ivice kolovoza najmanje
0,50 m. Sirina bo¢nog zastitnog prostora ispod nadvoznjaka sa obe spoljainje strane puta je poveéana da bi
se obezbedio i prostor za postavljanje uredaja za odvodnjavanje i da bi se obezbedilo opticki povoljno

Minimalna Sirina bo¢nog zastitnog prostora u ovom slucaju je 3,00 m kod puteva sa razdvojenim kolovozima
(autoputevi) i 3,25 m kod puteva sa jednim kolovozom. Sirina moZe da se suzi do 1,80 m na putevima koji su
saobracajno manje zahtevni (manja brzina voznje) i u nepovoljnim terenskim uslovima, te kod primene
drugadijeg sistema odvodnjavanja. Slobodni profil je pravougaonik poloZzen na kolovoz koji je po pravilu
malo nagnut na jednu ili na drugu stranu. Prilikom definisanja poloZaja donje ivice nadvoZnjaka slobodna
visina iznad puta se meri od najvise tacke kolovoza do najnize tacke konstrukcije nadvoznjaka.

Kod puteva koji prolaze ispod nadvoznjaka i kroz tunele iz razloga racionalnosti, oblik slobodnog profila je u
gornjim uglovima adaptiran i izveden u obliku trougla, razliCito kod nadvoinjaka i tunela. Primeri
saobracajnih i slobodnih profila za razliCite vrste puteva su za razliita izvodenja (na otvorenoj trasi, na
mostu i tunelu) prikazani na slikama 1 i 2. Pri tom su na slikama koris¢ene slede¢e oznake: Rt — sredi$nja
razdelna traka, Zts — Sirina kolovoza i d — Sirina zastitne trake.

Slika 2. Slobodni i saobracajni profil autoputa (otvorena trasa, na mostu, ispod nadvoZnjaka)

Slobodni profil za saobracaj pesaka je prostor koji se sastoji od Sirine povrsine za peSake i Sirine bo¢nog
zastitnog prostora na obe strane. Sirina bo¢nog zaititnog prostora za saobracdaj pesaka je 0,25 m. lzmedu
dve ili vise traka koje su namenjene saobracaju pesaka, ne racuna se zastitni prostor na spoju susednih traka
bocnog zastitnog prostora. Slobodni profil za biciklisticki saobracaj je prostor koji je sastavljen od Sirine
povréine za bicikliste i $irine bo¢nog zastitnog prostora na obe strane. Sirina boénog zastitnog prostora za
biciklisticki saobracaj je 0,25 m. Izmedu dve ili viSe traka koje su namenjene za pesacki saobracaj ne racuna
se zastitni prostor na spoju susednih traka bocnog zaStitnog prostora. PovrSine za saobracaj peSaka i
biciklista mogu da se spoje na istoj povrsini.
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Slika 3. Slobodni i saobracajni profil puta sa jednim kolovozom (otvorena trasa, na mostu, ispod nadvoZnjaka)
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Kada je na pojedina¢nom putu u skladu sa programskim uslovima za projektovanje puteva osim motornog
saobracaja predviden i saobracdaj pesaka i/ili biciklista, njihovi slobodni profili se smeju spojiti.

3.  UTVRDIVANIJE ODSTUPANJA OD ZADATIH NORMI — MAPIRANIJE RIZIKA

Da bi utvrdili postojanje i ucestalost odstupanja od zadatih normi slobodnog i saobracdajnog profila puta,
izvrSena su merenja na odabranoj deonici puta koja se sastoji od deonice drzavnog puta | reda u duZini od
23 km, opstinskog puta- gradskih ulica u duZzini od 4,6 km i drzavnog puta Il reda u duzini od 5 km. Ukupna
duzina deonice 32, 6 km. Na navedenim deonicama su nastale saobracajne nezgode koje su u vezi sa
odstupanjem dimenzija saobracajnog profila od zadatih normi.

Na izabranom uzorku putne deonice realizovano je merenje slobodnog i saobradajnog profila, koris¢enjem
odgovarajuceg uredaja za merenje razdaljine koji je fiksiran za vozilo koje se kretalo navedenom deonicom
puta. Rezultati merenja su prikazani u slededoj tabeli. Broj saobracajnih nezgoda utvrden je iz statistike
nastalih saobradajnih nezgoda na teritoriji posmatranog regiona.

Tabela 2. Rezultati merenja

Kilometar

Karakteristi¢ne tacke Napomena Vizuelizacija situacije
puta (km)
Naplatna rampa ""Bato¢ina"
0 sirina saobradajne trake: 4,60 m / /
slobodan profil do nadstresnice:
5,50 m;

395 "'P" ¢eli¢na konstrukcija /

! Visina slobodnog profila: 6,00 m;

Telefonski kabl Neposredno |'znad

7,28 gornje granice

Visina slobodnog profila: 4,25 m; saobracajnog profila

Pesacki most iznad kolovoza (prevoj
13,20 Niksi¢kog brda) /
Visina slobodnog profila: 5,50 m;

Pocetak deonice sa fizicki
14,50 odvojenim kolovoznim trakama sa / /
po dve saobracajne trake

Portal sa saobradajnim znakovima

16,30 Visina slobodnog profila: 5,50 m;

19.10 Betonski most iznad kolovoza /
’ Visina slobodnog profila: 5,40 m;

Kruzni tok

23
Sirina ulivne iizlivne trake: 7 m
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Kro3nje drvoreda iznad desne
25,20 kolovozne trake
Visina slobodnog profila: 4,00 m;

Narusen slobodni
saobracajni profil

Semafor na portalu iznad desne
25,90 kolovozne trake /
Visina slobodnog profila: 4,60 m;

Semafor na portalu iznad desne
26,20 kolovozne trake /
Visina slobodnog profila: 4,60 m;

Telefonski kabl iznad kolovoza

26,64 Visina slobodnog profila: 4,40 m;

Semafor na portalu iznad desne
23,72 kolovozne trake /
Visina slobodnog profila: 4,60 m;

Kro3nje drvoreda iznad desne
27,07 kolovozne trake
Visina slobodnog profila: 4,20 m;

Gornja granica
saobracajnog profila

Telefonski kabl iznad kolovoza

27,60 Visina slobodnog profila: 4,60 m; /
30,10 Telefonski kabl iznad kolovoza Gornja granica
’ Visina slobodnog profila: 4,20 m; saobracajnog profila
32,60 Zavrsetak deonice / /

Sprovedenim merenjem uzorka deonice puta utvdeno je da je na jednoj poziciji narusen slobodni
sobradajni profil kroSnjama drvoreda koji se pruza duz kolovoza, a na dve pozicije su telefonski kabel i
krosnje drveca pozicionirane na granici slobodnog saobracajnog profila.

Na osnovu utvrdenog ispitivanja, vidljivo je da ucestalost pojave zadiranja prepreka u slobodni saobraéajni
profil nije zanemarljiva, odnosno na posmatranu deonicu puta u duZini od oko 32,60 km utvrdjeno je
postojanje prepreke koja narusava saobracajni profil puta i postojanja dve prepreke koje se nalaze na
gornjoj granici slobodnog saobradajnog profila.

Na ovim lokacijama posmatranog regiona u poslednje tri godine dogodile su se tri saobradajne nezgode, Sto
zavreduje paznju i potrebu za dubljim istrazivanjem.

4.  KARAKTERISTICNI PRIMER SAOBRACAJNE NEZGODE U KOJOJ JE SLOBODNI PROFIL
PUTA NARUSEN NEPROPISNIM POSTAVLIANJEM INFRASTRUKTURNOG SISTEMA

U praksi se srecu slucajevi da dolazi do kontakta karoserije vozila sa delovima infrastrukturnih sistema koji
se nalaze u zoni kolovoza, pa su ovakvi dogadaji neretko predmet analize sudskog vestaka u cilju utvrdivanja
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okolnosti i uzroka nastanka saobracajne nezgode. U ovim slu¢ajevima obaveza je vozada da prati stanje na
kolovozu u toku kretanja, uocava, procenjuje i preduzima radnje u cilju izbegavanja kontakta sa preprekama
na putu kretanja. NajceSce su ovakvi tipovi prepreka stacionarni, bez dinamike kretanja, pa su kao takvi u
svakom slucaju laksi za uocavanje i procenu poloZzaja u odnosu na trajektoriju kretanja vozila. Medutim i
pored okolnosti koje na prvi pogled ne bi trebalo da predstavljaju poseban problem u odvijanju javnog
saobracaja na putevima, ovakvi tipovi nezgode se dogadaju i kao takvi su predmet bavljenja javnih tuzilastva
u fazi istrage, odnosno nadleznih sudova u fazi sudskog postupka.

Kao poseban problem se isti¢e i nadoknada materijalne Stete nastale na vozilu i predmetnoj prepreci, a
problem je znacajniji ukoliko se apostrofira Cinjenica da se naj¢e$Ce realizuje kontakt gornjih delova
karoserije teretnih motornih vozila sa linijskim preprekama u vidu Zica, kablova i sl. Kao sekundarna pojava,
veoma Cesto dolazi do obaranja nosedih kablovskih stubova i nastajanja Stete na vozilima i objektima koji su
locirani duz kolovoza.

U radu je naveden primer jedne tipi¢ne saobracajne nezgode u delu ugrozavanja slobodnog profila koja ¢e
osvetliti problem koji se naj¢es¢e javljaja u toku rekonstruisanja toka i mehanizma nastanka nezgode, kao i
ukazati na posledice koje proizilaze iz nastanka iste.

Analizirana saobradajna nezgoda se dogodila na kolovozu opstinskog puta, koji je namenjen je za dvosmerni
saobracaj, a u zoni nastanka nezgode Sirok je oko 5,80 m.

Sprovedenim vestadenjem je utvrdeno da je doslo do kontakta gornjeg dela karoserije tegljaca i prednjeg
levog ugaonog dela prikljuénog vozila sa samonoseéim telefonskim niskofrekventnim pretplatickim kabelom
sa izolacijom i omotadem (TK 33), a u sekundarnoj fazi nezgode doslo je do povlacenja i obaranja drvenih
stubova na koji je samonosedi kabel bio prikopcan.

Lice koje upravlja infrastrukturnim sistemom je u izjavi o Stethom dogadaju izmedu ostalog navelo da je
predmetna mreza kablova postavljena pre 25 godina, i u trenutku izgradnje kabl nije bio nizak, ali je nakon
toga vrSeno nasipanje i asfaltiranje puta, pa je verovatno doslo do smanjenja visine od kolovoza do kabla.

Osiguravajuca drustava oba ucesnika negiraju odgovornost svojih klijenata, a zadatak vesStacenja u sudskom
postupku jeste da utvrdi okolnosti i uzrok saobradajne nezgode, a samim tim i nacin regresiranja nastale
Stete.

U primarnom kontaktu doslo je do potpunog preklapanja ¢eonog profila teretnog vozila sa punim profilom
telefonskog kabla na intervalskoj visini od 3,90 do 4,00 m od kolovozne podloge.

Slika 4. Situacioni prikaz pozicija teretnog motornog vozila i infrastrukturnog sistema
U sekundarnoj fazi nezgode je doslo do povladenja i obaranja dva naspramna drvena stuba. U toku
zahvatanja krova vozila sa poprec¢nim kablom doslo je do obaranja drvenog stuba na teglja¢ i tom prilikom je
nastalo oSteéenje na zadnjem desnom spojleru i aparatu sa crevom za kocioni sistem.
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Pri izradi predmetnog Nalaza i misljenja javila su se sledeéa klju¢na pitanja:

Da li pred vozaca teretnog vozila mozemo postavljati zahtev da ceni visinu postavljenog telefonskog kabla u
decimetrima, s obzirom da se telefonski kabel nalazio unutar zone slobodnog saobracajnog profila (u
intervalu 3,90 - 4,00 m)?

Da li opazanje linijske prepreke na granicnoj visini i procenjivanje njenog polozaja u trecoj dimenziji (po z —
osi), prevazilazi uobi¢ajenu paznju i psihofizicke sposobnosti prose¢nog ¢oveka-vozaca, posebno imajuéi u
vidu da se vidni horizont vozada u toku upravljanja teretnim vozilom nalazi na oko 2,50 m iznad nulte tacke
kolovoza?

Pitanja su kompleksna i odgovori na njih svakako nisu jednoznacni i zavise od velikog broja uticajnih faktora,
a koji pre svega zavise od konkretne saobracajne situacije. Ocena ovog pitanja predstavlja klju¢ni deo Nalaza
i dalji dok ekspertize u velikoj meri zavisi od ocene ove okolnosti.

5. ZAKUUCAK

Postojeéi putevi veoma cesto nisu projektovani i izgradeni po ujednacenim standardima i u skladu sa
ponasanjima vozaca i obima saobracaja iz viSe razloga. Putevi su gradeni u razli¢ito vreme, a koje je
odrazavalo razli¢ite potrebe i strukturu saobracaja pa i po razli¢itim propisima i normativima. lzraziti
problem su ograni¢ena finansijska sredstva za gradnju pa se u skladu sa tim odstupalo od standarda kako
projektovanja tako i gradnje, Sto se u krajnjem slu¢aju odrazavalo na stvaranje rizika, pa i nastanka
saobracajne nezgode. U urbanim sredinama odstupa se od gradevinsko tehnickih resenja u pogledu profila
puta, trase, raskrsnica, Sirine traka, racunskih brzina, kao i objekata na putu, a posebno prilikom
rekonstrukcije i rehabilitacije puteva te kategorije. Ovako prisutne razlike dodatno opterecuju vozace i
negativno uti¢u na bezbednost saobracaja. Kvalitet putne mreza je takav da zahteva efikasano i skupo
odrzavanje, za koje nema dovoljno finansijskih sredstava. U cilju reSenja jednog broja problema treba dati
znacaj kvalitethom radu nadzornih organa i inspekcijskih sluzbi u oblasti drumskog transporta i putne
infrastructure.

Na osnovu analize prikupljenih podataka utvrdeno je da pravna i tehni¢ka regulativa na podrudju
projektovanja puteva (geometrija puta) u Republici Srbiji najées¢e nije u potpunosti implementirana.
Evidentni su slucajevi da deonice puteva, pre svega opstinske, imaju odstupanja u poprecnoj vertikalnoj
ravni, odnosno u obezbedivanju dovoljne Sirine i visine za saobracaj teretnih vozila, pri ¢emu se uzima u
obzir i brzina kojom se kreée posmatrani korisnik puta. U praksi ¢esto se deSava da je slobodni saobracajni
profil puta naruSen u vidu razli¢itih objekata koji zadiru u definisani prostor i predstavljaju latentnu
opasnost i prepreku koju vozaci otezano uocavaju.

Takode, sprovedena istraZivanja pokazuju da se joS uvek ne poStuju propisane norme u projektovanju i
gradnji puteva, a posebno saobracdajnica u urbanim sredinama gde se najcesée desavaju saobracajne
nezgode.
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