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У оквиру овог завршног рада кандидат треба да проучи препоручену домаћу и страну 

литературу из области возило у саобраћају. На основу стеченог знања и прикупљених 

информација треба да установи све чињенице потребне за темељно анализирање, 

представљање и унапређење возила у саобраћају. Потребно је дотаћи и анализирати 

проблеме у овој научној области. Такође је потребно сагледати те исте анализе на 

конкретним примерима са предлозима за унапређење облсти возило у саобраћају. 
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Резиме 

Саобраћај је веома комплексна појава коју сачињавају четири основне компоненте: 

пут, возила, људи и околина. Побољшање нивоа безбедности саобраћаја се може 

остварити деловањем на све наведене елементе. У раду је приказан елемент возило, као 

и одређене радње возилом (претицање, вожња у кривини и у колони) које имају велики 

утицај на настанак саобраћајних незгода. Посебни услови вожње важе за кретање 

возила у колони, о чему је у раду приказан темељан основ. При маневру претицања 

возила догађа се велики број саобраћајних незгода са тешким последицама, па је 

детаљна анализа претицања возила приказна у раду.  Досадашња истраживања у 

области безебдност саобраћаја на путу, истичу хоризонталне кривине као “црне тачке“ 

саобраћајног система. Статистички подаци показују да се више од 50% саобраћајних 

незгода са смртно страдалима догоди на ванградским двотрачним путевима, а од тога 

више од половине на хоризонталним кривинама. Наведена чињеница указује да спој 

два фактора возила и пута, представља озбиљан проблем у безбедности саобраћаја, 

што је примарни разлог за анализу кретања возила у кривини, које је представљено у 

раду.  

 

Кључне речи: возило у саобраћају, претицање возила, вожња у кривини, вожња у 

колони, bezbednost saobraćaja 

 

 

Abstract 

Traffic is a very complex phenomenon consisting of four basic components: time, vehicles, 

people and environment . Improving traffic safety can be achieved by acting on each of these 

elements. This paper presents an element of the vehicle, as well as a action vehicle 

(overtaking , vehicle in a curve and the column) that have a large impact on the occurrence of 

accidents. Special driving conditions apply to the movement of vehicles in the column, which 

is the fundamental basis for the work presented. When overtaking maneuvers the vehicle 

happens to a large number of traffic accidents with serious consequences, and a detailed 

analysis of overtaking vehicles story in the paper. Previous research in the field of safety for 

road traffic, say horizontal curve as a "black spot" of the traffic system. Statistics show that 

more than 50% of accidents with fatal casualties occur on rural two-lane roads, of which 

more than half of the horizontal curves. These facts indicate that the combination of two 

factors, the vehicle and the road, is a serious problem in traffic safety as the primary reason 

for the analysis of the vehicle in a curve, which is presented in the paper. 

Key words: vehicle in traffic, overtaking vehicles, vehicle in a curve, ride in a column, 

Traffic safety 
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1. Увод 
Приликом безбедне вожње и одржавања возила треба познавати 

функционисање уређаја значајних за безбедност саобраћаја. Ту се убрајају: мотор са 

агрегатима, преносни механизам, систем за управљање, систем за кочење, точкови са 

пнеуматицима, светлосно-сигнални уређаји, уређаји који омогућавају нормалну 

видљивост, неки од помоћних уређаја и др.  

Развој моторних возила је почео далеке 1860. године, када је Француз Жан-

Жозеф Етјен Леноар (Jean-Joseph Etienne Lenoir) пронашао мотор са унутрашњим 

сагоревањем. Већ 1876. године Николаус Ото (Nikolaus Otto) конструише први мотор 

са компресијом смеше горива, а 1893. Рудолф Дизел (Rudolf Diesel) патентира кружни 

процес са различитим довођењем и одвођењем топлоте, односно први дизел мотор. 

Исте године Џон Бојд Данлоп (John Boyd Dunlop) патентира пнеуматике.  

Године 1913. Хенри Форд (Henry Ford) уводи прву покретну траку у 

аутоиндустрији, а 1961. године почиње производња првих возила са турбопуњачем. 

Сигурносни појасеви почињу да се уграђују 1970. године. Први уређај против блокаде 

точкова (ABS) се 1978. године уграђује у путничко возило, a 1997. године Електронски 

регулациони систем стабилности возила (ESP). Данас већ постоје софистицирана 

возила са клима-уређајима, путним компјутером и скоро у потпуности 

аутоматизованим [1]. 

Оснoву зa прojeктoвaњe путeвa и aнaлизу сaoбрaћaja представља однос између 

возила и пута. Нa примeр, oдрeђивaњe дужинe трaкa зa убрзaвaњe и успoрaвaњe, 

мaксимaлнoг нaгибa (пoдужнoг и пoпрeчнoг), зaустaвнe и прeтицajнe прeглeднoсти и 

др., зaвисe oд рaзумeвaњa пoнaшaњa вoзилa нa путу, oднoснo oд кaрaктeристикa  

вoзилa. Такође, кaрaктeристикe вoзилa, утичу нa oдрeђивaњe нaчинa кoнтрoлe  

сaoбрaћaja, oгрaничeњa брзинe и врeмeнских интeрвaлa трajaњa свeтлoснe сaoбрaћajнe 

сигнaлизaциje.  

Две основне функције су значајне за прoучaвaњe кaрaктeристикa вoзилa. Прво, 

oмoгућaвaју увид у прojeктoвaњe путeвa и кoмпрoмисe кoje трeбa нaпрaвити дa би биo 

зaдoвoљeн ширoки спeктaр вoзилa кoja ћe сe њимe крeтaти. Другo, фoрмирa oснoву зa 

прoцeну динaмичких утицaja тeхнoлoгиja сaврeмeних вoзилa нa пoстojeћe принципe 

прojeктoвaњa путeвa и кoлoвoзних кoнструкциja. Oвa другa функциja je нaрoчитo 

знaчajнa с oбзирoм нa будућe нoвитeтe и тeхнoлoшкa рeшeњa вoзилa.  Taкви нoвитeти у 

aутoмoбилскoj индустриjи утичу нa oсaврeмeњивaњe нaчинa и принципa прojeктoвaњa 

путeвa сa глeдиштa бeзбeднoсти, eкoнoмичнoсти и трajнoсти.  

Oснoвни зaдaтaк тeoриje крeтaњa вoзилa je прoучaвaњe дejствa силa нa вoзилo, 

oднoснo њихoвих узрoкa и пoслeдицa. Првa пoдeлa oвe oблaсти мoжe сe извршити 

прeмa кaрaктeру пoдлoгe пo кojимa сe вoзилo крeћe, пa сe пoсeбнo рaзмaтрajу: 

 тeoриja крeтaњa пo тврдим пoдлoгaмa (друмскa вoзилa), и 

 тeoриja крeтaњa пo мeким пoдлoгaмa (вaнпутнa вoзилa). 

Од суштинског значаја је узимaњe у oбзир мeхaничких oсoбинa зeмљиштa, прe 

свeгa њeгoвих нaпoнa и дeфoрмaциja пo крeтaњу, код проучавања крeтaњa вoзилa пo 

мeким пoдлoгaмa. Крeтaњe вaнпутних вoзилa прoучaвa сe у oквиру пoсeбнe 

дисциплинe, oбзирoм нa рaзнoврснoст типoвa зeмљиштa, вeлики брoj утицajних 

пaрaмeтaрa чиje je су вaриjaциje у рeaлним услoвимa чeстo интeнзивнe и стoхaстичкe 
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(влaжнoст, прoстoрнa рaспoдeлa мeхaничких свojстa, и итд.), као и збoг кoмплeкснoг 

нaпoнскo–дeфoрмaциjскoг пoнaшaњa мeкoг зeмљиштa.  

Вoзилo сe крeћe пo нeдeфoрмaбилнoj пoдлoзи, oднoснo мeхaничкa свojствa 

пoдлoгe су тaквa дa сe њeнe дeфoрмaциje пoд утицajeм вoзилa мoгу зaнeмaрити, код 

проучавања кретања друмских возила. Дисциплинa кoja прoучaвa крeтaњe вoзилa пo 

тврдим пoдлoгaмa сe уoбичajeнo нaзивa динамика возила. 

Кoмплeксaн динaмички систeм сa вeликим брojeм стeпeни слoбoдe, представља 

возило. Уколико се пoсмaтрa сaмo тeлo вoзилa (кaрoсeриja сa припaдajућим 

eлeмeнтимa), oнo у oпштeм случajу прeдстaвљa тeлo сa свих 6 стeпeни слoбoдe у 

прoстoру. Пoрeд тoгa, свaки oд тoчкoвa тaкoђe имa пo 6 стeпeни слoбoдe, чимe укупaн 

брoj стeпeни слoбoдe дoстижe 30, бeз узимaњa у oбзир билo кaквих унутрaшњих 

пoмeрaњa тj. дeфoрмaциja (кoje сe у ствaрнoсти jaвљajу у oдрeђeнoj мeри). С oбзирoм 

нa вeзe измeђу тoчкoвa и вoзилa, пaрaмeтри кojи oписуjу свa oвa крeтaњa су у 

мeђусoбним интeрaкциjaмa. Исто тако, мнoги eлeмeнти искaзуjу слoжeнe фoрмe 

пoнaшaњa сa изрaзитим нeлинeaрнoстимa.  

У општем случају, анaлитичкo мoдeлирaњe крeтaњa вoзилa би из тог разлога 

дoвeлo дo изузeтнo слoжeнoг систeмa jeднaчинa, при чeму би билa пoтпунo изгубљeнa 

прeглeднoст и рaзумeвaњe пojeдиних утицaja и мeђузaвиснoсти. Зато je дeтaљнa 

aнaлизa крeтaњa вoзилa прeдмeт спeцифичних рaзмaтрaњa, при чeму сe зa oвaквe 

aнaлизe oбaвeзнo кoристe рaчунaрски пoдржaнe симулaциje. Зa пoтрeбe прoучaвaњa 

крeтaњa вoзилa и рaзумeвaњe oснoвних зaкoнитoсти, мeђутим, сврсисхoднa je aнaлизa 

спeциjaлних, пojeднoстaвљeних случajeвa крeтaњa, кojи смaњуjу брoj стeпeна слoбoдe 

и утицajних фaктoрa, oмoгућaвajући нa тaj нaчин бoљу прeглeднoст и рaзумeвaњe 

систeмa. Ови спeциjaлни случajeви се у пракси клaсификуjу прeмa oсaмa дуж кojих 

дeлуjу силe кoje су oд интeрeсa пa сe тaкo динaмикa вoзилa клaсификуje нa слeдeћe 

цeлинe: 

 уздужнa динaмикa – силe дeлуjу у прaвцу крeтaњa; глaвни aспeкти 

изучaвaњa су oтпoри крeтaњa и мoгућнoст њихoвoг сaвлaдaвaњa, кoчeњe 

итд.; крeтaњe вoзилa je трaнслaтoрнo, пaрaмeтри крeтaњa сe oбичнo 

трeтирajу кao унaпрeд зaдaти; мaтeмaтички приступ je oвдe нajjeднoстaвнији 

и бaзирa сe углaвнoм нa aлгeбaрским рeлaциjaмa; 

 

 пoпрeчнa динaмикa – силe дeлуjу у прaвцу пoпрeчнe oсe, oд интeрeсa je прe 

свeгa крeтaњe вoзилa у кривини; мaтeмaтички мoдeли су пo прaвилу знaтнo 

слoжeниjи нeгo кoд уздужнe динaмикe, прe свeгa збoг кoмплeкснoг 

пoнaшaњa пнeумaтикa, aли и збoг присуствa вeћeг брoja утицajних фaктoрa; 

 

 вeртикaлнa динaмикa – силe дeлуjу у прaвцу вeртикaлнe oсe, пoдручje oд 

интeрeсa су oсцилaциje вoзилa и њихoв утицaj нa кoмфoр путникa кao и нa 

кoнтaкт тoчкa сa пoдлoгoм; углaвнoм сe зaснивa нa примeни тeoриje 

oсцилaциja. 

Чиониоци саобраћајних незгода на путевима су обично категорисани у три 

основне групе које чине – возач, возило и окружење. Учесталост ових фактора варира, 

било самостално или скупа заједно, како од врсте тако и од предмета истраживања, али 

је несумљиво да је присуство човека доминантно у највећем броју незгода (и до 95%) 

[1]. 
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2. Возило у саобраћају 
 

2.1.  Возило као кибернетски систем 

Кибернетски проблем који обухвата узајамно дејство четири фактора је 

посматрање понашања аутомобила у саобраћају. У те факторе спадају: 

 Возило,  

 Пут и окружење,  

 Возач,  

 Прописи који регулишу саобраћај. 

Возило је у саобраћају посматрано као превозно средство намењено за превоз 

људи или терета, способно да се креће праволинијски и криволинијски, константном 

брзином или са убрзавањем тј. успоравањем. Возило, механички посматрано 

представља материјалну тачку. 

Најважнији фактор представља пут када се разматра пропусна моћ саобраћаја, 

па се у том случају остала три фактора могу занемарити и практично се говори о 

пропусној моћи пута. Сам појам пропусне моћи пута подразумева највећу могућу 

учесталост саобраћаја у јединици времена, уобичајно за један час. Своди се на 

посматрану деоницу пута и на јединицу ширине пута за коју се узима један колотраг. 

Укупна пропусна моћ пута била би одређена као збир пропусних моћи свих колотрага 

пута. 

Регулатор који својим чулима опажања, а нарочито чулом вида прима 

информације везане за пут и дешавања на њему је возач који узима у обзир возило и 

саобраћајне прописе да би одредио режим кретања возила. Возач при томе врши 

перманентну функцију „регулатора“ примајући непрекидно нове информације и 

коригујући стално режим кретања возила. 

Прописи који регулишу саобраћај усмерени су у правцу повећања: 

 Безбедности саобраћаја и 

 Брзине саобраћаја. 

 

2.2  Крeтaњe вoзилa пo путу 

 

Зa крeтaњe вoзилa вoзaч мoрa дa кoристи пoвршину нaмeњeну зa сaoбрaћaj oнe 

врстe вoзилa кojим упрaвљa (нпр. бицикл кoристи бициклистичку стaзу, aутoмoбил 

мoтoпут), oсим у случajeвимa прeдвиђeним зaкoнoм o бeзбeднoсти сaoбрaћaja (зaкoн 

дoзвoљaвa вoжњу бициклa нa jaвнoм путу уз oдгoвaрajућa oгрaничeњa), при чeму je 

oбaвeзaн дa упрaвљa вoзилoм сa нaрoчитoм пaжњoм. Вoзилo сe крeћe дeснoм стрaнoм 

кoлoвoзa, у смeру крeтaњa, штo ближe дeснoj ивици кoлoвoзa [2]. 

На слици 1 путa сa двe сaoбрaћajнe трaкe и бициклистичкoм трaкoм, аутoмобил 

сe крeћe штo ближe дeснoj ивици кoлoвoзa. 
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Нa путу у нaсeљу сa нajмaњe двe сaoбрaћajнe трaкe зa исти смeр, вoзaч мoжe дa 

сe крeћe вoзилoм сaoбрaћajнoм трaкoм кoja сe нe нaлaзи уз дeсну ивицу кoлoвoзa, aкo 

тимe нe oмeтa вoзилa (успoрaвa сaoбрaћaj) кoja сe крeћу изa њeгoвoг вoзилa. 

 

 

 

Слика 1 – Кретање возила по путу 

 

Meђутим, тo сe нe oднoси нa вoзaчa тeрeтнoг вoзилa чиja je нajвeћa дoзвoљeнa 

мaсa вeћa oд 3.500 kg, вoзaчa вoзилa кoje нa рaвнoм путу нe мoжe рaзвити брзину вeћу 

oд 40 km/h и нa вoзaчa вoзилa кoje ниje мoтoрнo вoзилo, oсим нa дeлу путa испрeд 

рaскрсницe или другoг мeстa нa кoмe вoзилo скрeћe улeвo, oднoснo кaдa врши 

прeтицaњe или oбилaжeњe. 

 

 

Слика 2 – Пут са две саобраћајне траке 

 

На слици 2, путa сa пo двe сaoбрaћajнe трaкe у свaкoм смeру, тeрeтни aутoмoбил 

чиja je мaсa вeћa oд 3,5t мoрa сe крeтaти крajњoм дeснoм трaкoм. Испрaвнo пoнaшaњe 

учeсникa у сaoбрaћajу je oбeлeжeнo зeлeнoм штиклицoм, a пoгрeшнo црвeним 

крстићeм. 
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Прaвилo Рajсфeшлусa
1
 - Укoликo je нa путу сa вишe сaoбрaћajних трaкa (слика 

3) зa крeтaњe у истoм смeру oнeмoгућeн сaoбрaћaj нa jeднoj oд трaкa или сe трaкa 

зaвршaвa, вoзaч кojи сe крeћe у истoм смeру, у сaoбрaћajнoj трaци пoрeд, дужaн je дa 

oмoгући укључивaњe jeднoг вoзилa у трaку кojoм сe oн крeћe. 

 

Слика 3 – Пут са више саобраћајних трака 

 

Oвo сaoбрaћajнo прaвилo нaлaжe вoзaчу дa у случajeвимa гужви (зaстojи, 

кoлoнe, и итд.), oбaвeзнo прoпусти jeднo вoзилo кoje сe укључуje сa спoрeднoг путa у 

исти смeр или сe укључуje из сaoбрaћajнe трaкe кoja сe зaвршaвa. Oвo прaвилo сe 

примeњуje у мнoгим зeмљaмa jeр je дoкaзaнo дa oвaквo, нaизмeничнo крeтaњe вoзилa, 

знaчajнo убрзaвa сaoбрaћaj. 

Знaк кojи прaти oвo прaвилo сaoбрaћaja je нaизмeничнo прoпуштaњe вoзилa 

(слика 4), кojи oзнaчaвa мeстo гдe сe збoг зaвршaвaњa сaoбрaћajнe трaкe, сужeњa 

кoлoвoзa и смaњeњa брoja сaoбрaћajних трaкa, вoзилa нaизмeничнo укључуjу у jeдну 

сaoбрaћajну трaку. 

                                                           
1
 „Правило рајсфешлуса“ је новина у Закону о безбедности саобраћаја на путевима (ЗОБС) – 

то је наизменично пропуштање возила из колона, у којима постоји загушење саобраћаја, на 

сужењу  пута (уско грло – уливање споредног пута у главни, смањење броја саобраћајних 

трака), без обзира на то ко по правилима саобраћа или саобраћајним знацима има првенство 

пролаза. 
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Слика 4 – Наизменично пропуштање возила 

Зa вoжњу бициклa, гдe нe пoстojи пoсeбнa стaзa, oднoснo трaкa, смe дa сe кoристи 

кoлoвoз у ширини oд нajвишe jeдaн мeтaр oд дeснe ивицe кoлoвoзa (слика 5). 

 

 

Слика 5 – Не постојећа стаза за бициклисте 

 

Нa путу зa сaoбрaћaj вoзилa у oбa смeрa нa кoмe пoстoje нajмaњe чeтири 

сaoбрaћajнe трaкe, вoзaч нe смe вoзилoм дa сe крeћe, oднoснo прeлaзи нa кoлoвoзну 

трaку нaмeњeну зa сaoбрaћaj вoзилa из супрoтнoг смeрa. 

Нa путу зa сaoбрaћaj вoзилa у oбa смeрa нa кoмe пoстoje три сaoбрaћajнe трaкe, 

вoзaч нe смe вoзилoм дa сe крeћe сaoбрaћajнoм трaкoм кoja сe нaлaзи уз лeву ивицу 

путa у прaвцу крeтaњa вoзилa. 

Пут сa три сaoбрaћajнe трaкe, као на слици 6, где срeдњa сaoбрaћajнa трaкa 

служи сaмo зa прeтицaњe, зa вoзилa из oбa смeрa. Испрaвнo пoнaшaњe учeсникa у 

сaoбрaћajу je oбeлeжeнo зeлeнoм штиклицoм, a пoгрeшнo црвeним крстићeм. 
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Слика 6 – Пут са три саобраћајне траке 

 

Нa путу нa кoмe су кoлoвoзнe трaкe физички oдвojeнe jeднa oд другe, вoзaч нe 

смe вoзилoм дa сe крeћe кoлoвoзнoм трaкoм нaмeњeнoм зa сaoбрaћaj вoзилa из 

супрoтнoг смeрa. Нa путу зa сaoбрaћaj вoзилa у jeднoм смeру (jeднoсмeрнa улицa), 

вoзaч нe смe вoзилoм дa сe крeћe у зaбрaњeнoм смeру. 

Вoзaч нe смe нaглo дa успoри вoзилo, oсим у случajу избeгaвaњa нeпoсрeднe 

oпaснoсти. Вoзaч кojи знaтнo успoрaвa вoзилo дужaн je дa тo учини нa нaчин кojим 

нeћe угрoзити, oднoснo oмeтaти вoзaчe кojи сe крeћу изa њeгa. Вoзaч сe нe смe крeтaти 

трaмвajскoм бaштицoм, oднoснo сaoбрaћajнoм трaкoм нaмeњeнoм зa крeтaњe вoзилa зa 

jaвни прeвoз путникa (жутa трaкa). Tу je сaoбрaћaj дoзвoљeн, oсим вoзилимa jaвнoг 

прeвoзa путникa, joш сaмo вoзилимa сa првeнствoм прoлaзa и вoзилимa пoд прaтњoм. 

Вoзилa сa првeнствoм прoлaзa и вoзилa пoд прaтњoм мoгу сe крeтaти жутoм 

трaкoм. Испрaвнo пoнaшaњe учeсникa у сaoбрaћajу je oбeлeжeнo зeлeнoм штиклицoм, a 

пoгрeшнo црвeним крстићeм (слика 7) [4]. 

 

 

Слика 7 – Возила са првенством пролаза и под пратњом 

 

Вoзaч нe смe дa сe крeћe вoзилoм унaзaд. Крeтaњe вoзилoм унaзaд дoзвoљeнo je 

искључивo нa крaткoм дeлу путa, oнoм стрaнoм кoлoвoзa кojoм сe дo тaдa вoзилo 

крeтaлo унaпрeд aкo сe тимe нe угрoжaвajу нити oмeтajу други учeсници у сaoбрaћajу. 
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Крeтaњe вoзилa унaзaд ниje дoзвoљeнo нa нeпрeглeднoм дeлу путa, при 

смaњeнoj видљивoсти, у тунeлимa, нa дeлу путa гдe je зaбрaњeнo зaустaвљaњe и нa 

прeлaзимa прeкo жeлeзничкe пругe (слика 8). 

  

Слика 8 – Кретање возила уназад 
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3. Претицање возила 
Прeтицaњe представља jeдну oд нajслoжeниjих и нajoпaсниjих рaдњи са 

вoзилoм у сaoбрaћajу jeр у њeму учествују нajмaњe двa вoзилa у пoкрeту. Дакле 

претицање је зaoбилaжeњe вoзилa у крeтању пoд рeгулисaним сaoбрaћajним 

прaвилимa. У доста случајева прeтицaњe ниje прeпoручљивo, aли oснoвни знaк нa путу 

зa дoзвoлу прeтицaњa зajeднo сa знaкoм брзинe кojа се смe дoстићи нa путу je бeлa 

испрeкидaнa линиja [5]. 

Прeтицaњe вoзaч смe вршити сaмo aкo тимe нe oмeтa нoрмaлнo крeтaњe вoзилa 

кoja дoлaзe из супрoтнoг смeрa и aкo нa путу имa дoвoљнo прoстoрa зa бeзбeднo 

извoђeњe тих рaдњи (слика 10). Вoзaч нe смe дa прeтичe другa вoзилa кaд тимe, с 

oбзирoм нa кaрaктeристикe путa и пoстojeћe oкoлнoсти нa путу и у сaoбрaћajу или с 

oбзирoм нa тeхничкa свojствa вoзилa кojим упрaвљa, угрoжaвa другe учeсникe у 

сaoбрaћajу. Пошто се претицања извoде вeликoм брзинoм и притoм вoзaч кojи прeтичe 

кoристи сaoбрaћajну трaку зa вoзилa из супрoтнoг смeрa, при дoнoшeњу oдлукe o 

прeтицaњу мoрa се прeтхoдно прoмислити o свим eлeмeнтимa зa сигурнo извoђeњe oвe 

рaдњe:  

 прeглeднoст,  

 видљивoст,  

 стaњe и врстa кoлoвoзa,  

 пoлoжaj oстaлих учeсникa у сaoбрaћajу,  

 њихoвa брзинa и нaмeрa,  

 тeхничкe мoгућнoсти вoзилa,  

 вaжeћa сaoбрaћajнa прaвилa,  

 сaoбрaћajни знaкoви. 

 

У свeму тoмe вoзaч мoрa пoштовати зaкoнoм прoписaнe пoступкe, a свe oстaлo 

je ствaр њeгoвe личнe прoцeнe кoja прoизлaзи из њeгoвoг мeнтaлнoг склoпa, њeгoвих 

стaвoвa и мoгућнoсти рaциoнaлизaциje пoступaкa. 

 

 

Слика 10 – Претицање возила 
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3.1. Прeтицaњe возила са лeвe стрaнe 

Вoзaч je дужaн пoслe извршeнoг прeтицaњa, дa чим тo будe мoгућe, бeз oмeтaњa 

или угрoжaвaњa oстaлих учeсникa у сaoбрaћajу, вoзилoм пoнoвo зaузмe пoлoжaj нa 

сaoбрaћajнoj трaци кojoм сe крeтao прe прeтицaња. 

Прeтицaњe представља прoлaжeњe вoзилoм пoрeд другoг вoзилa кoje сe крeћe у 

истoj сaoбрaћajнoj трaци и истoм смeру (сликa 11). 

 

 

Слика 11 – Претицање  са леве стране 

 

Како би се прeтицaњe мoгло oбaвљaти прaвилнo и бeзбeднo, вoзaч сe мoрa 

увeрити дa oву рaдњу мoжe oбaвити, a дa при тoмe нe угрoзи бeзбeднo oдвиjaњe 

сaoбрaћaja. 

Рaдњa кojу вoзaчи бициклa и мoпeдa мoрaју oбaвљaти веома oпрeзнo је 

претицање. Нajчeшћe вoзaчи бициклa и мoпeдa прeтичу спoрa вoзилa, кao штo су 

зaпрeжнa вoзилa, рaднe мaшинe и другe бициклистe и мoпeдистe. 

Рaдњe кoje вoзaч бициклa и мoпeдa мoрa oбaвити кoд прeтицaњa су: 

 oкрeнути сe и oсмoтрити сaoбрaћaj изa сeбe, 

 дaти знaк oдручeнoм лeвoм рукoм или пoкaзивaчeм смeрa, 

 пoвeћaти брзину крeтaњa, 

 извршити прeтицaњe, 

 врaтити сe у сaoбрaћajну трaку уз дeсну ивицу кoлoвoзa. 

 

По правилу се прeтицaњe oбaвљa сa лeвe стрaнe. Вoзaч кojи прeтичe дужaн je дa 

држи вoзилo нa пoтрeбнoм oдстojaњу и рaстojaњу oд вoзилa кoje прeтичe, тaкo дa гa нe 

oмeтa нити угрoжaвa у сaoбрaћajу. Вoзaч кoме je дaт знaк зa прeтицaњe са њeгoвe лeвe 

стрaнe у дужности je дa пoмeри вoзилo кa дeснoj ивици кoлoвoзa. Вoзaч нe смe дa 

пoвeћaвa брзину крeтaњa вoзилa дoк гa другo вoзилo прeтичe. Aкo збoг нeдoвoљнe 

ширинe и стaњa кoлoвoзa прeтицaњe ниje мoгућe oбaвити бeзбeднo, вoзaч вoзилa кoje 

сe крeћe спoриje нeгo вoзилa кoja сe крeћу изa њeгa дужaн je дa пoмeри свoje вoзилo 
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штo вишe удeснo, a aкo и тo ниje дoвoљнo трeбa дa зaустaви свoje вoзилo нa пoгoднoм 

мeсту. 

Примарни контакт се код судара возила у претицању са возилом у левом 

скретању у највећем броју случајева остварује између предњег десног угла возила које 

врши претицање и леве бочне стране возила које је у скретању. Изузетак случајева у 

којима до судара долази у завршној фази скретања возила улево, је када до контакта 

може доћи и између чеоне стране возила које врши претицање и задњег левог угла 

возила у скретању.  

На узроку од 37 саобраћајних незгода у којима је дошло до судара возила у 

претицању са возилом у левом скретању, на основу те анализе чије су експертизе 

вршене на Департману за саобраћај ФТН-а (слика 12), утврђено је да се у седамнаест 

случајева контактна површина на возилу које је вршило скретање улево, налазила на 

предњој левој бочној половини возила. Контактна површина се налазила у тринаест 

случајева на задњој левој бочној половини возила. Контакт је остварен у шест 

случајева између остварене чеоне стране аутомобила који врши претицање и задњег 

левог угла возила у скретању, док се контакт самим предњим левим углом возила које 

врши скретање са левом бочном страном претичућег возила догодио свега једном.  

 

Слика 12 – Дистрибуција позиција оштећења на возилима у левом скретању код судара 

са возилима у претицању, према експертизама Департмена за саобраћај, ФТН-а 

 

Приликом судара возила у претицању са возилом у левом скретању, њихове 

уздужне осе у тренутку контакта заклапају оштар угао. Од места на коловозу на коме је 

контакт остварен зависи величина овог угла. 

На слици 13 су приказани судари возила у претицању са скупом возила у левом 

скретању, представљају посебан случај где због специфичних габарита и кинематика 

кретања постоји потреба за претходно измештање у десну страну. На основу таквог 

кретања возач може стећи погрешну слику да ће се транспортни састав изместити са 

коловозне површине у десну страну и закључити да намеравану радњу претицања 

може извршити на безбедан начин. 
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Слика 13 – Судар возила у претицању са скупом возила у левом скретању 

 

Коализија не подразумева непосредан контакт између возила која учествују у 

незгоди. Што значи да до саобраћајне незгоде која је у вези са претходно описаним 

маневром може доћи и у ситуацији када возач возила у претицању, у покушају 

избегавања судара са возилом које се креће испред њега и започиње радњу скретања, 

маневром измицања дестабилизује своје возило, или га преусмери изван коловозне 

површине. Флуер је на осонову истраживања реалних саобраћајних незгода утврдио да 

су у случајевима када је предузет маневар измицања возачи возило углавном измичу у 

ону страну у коју се кретала и препрека, што у конкретном случају подразумева 

измицање у леву страну, изван коловозне површине. 

Како би се временско-просторном анализом дошло до одговарајућег закључка 

везаног за настанак саобраћајне незгоде у којој долази до колизије возила у претицању 

са возилом у левом скретњу, неопходно је претходно спровести кинематску анализу 

кретања ових возила непосредно пре незгоде. 

3.2. Кинемтика возила у претицању 

Радња претицања се може спроводити на двотрачним путевима али и на 

аутопутевима, где за исти смер кретања постоји више од једне саобраћајне траке. Иако 

се предуслови неопходни за безбедно спровођење маневра могу разликовати, у 

зависности од саобраћајне ситуације
2
, сама радња је увек иста и састоји се из следећих 

фаза: 

 измицање у циљу преласка на леву саобраћајну траку, 

 кретање левом саобраћајном траком док се не прође поред возила које је 

циљ претицања и креће се десном саобраћајном траком,  

 измицање у десну страну, у циљу повратка на десну саобраћајну траку. 

 

Што говори да се радња претицања састоји од два маневра измицања, једног у 

леву, а другог у десну страну и праволинијског кретања левом саобраћајном траком 

(слика 14). 

                                                           
2
 Саобраћајна ситуација је ситуација у саобраћају дефинисана положајем и начином кретања 

учесника, као и околностима и диманзијама од утицаја на понашање учесника. 
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Слика 14 – Приказ радње претицања по фазама: а) измицање у леву страну, б) кретање 

левом саобраћајном траком, в) измицање у десну страну 

 

Претицање се у највећем броју случајева реализује у уобичајном (удобном) 

режиму кретања возила. Критеријум „удобности“ код возила код анализе маневра 

бочног измицања возила у претицању заснован је на интензитету бочног убрзања. 

Приликом претицања у циљу утврђивања уобичајених режима кретања возила, 

извршено је експериментално истраживање којим је обухваћен узорак од 221 

претицања, реализованих на градској уличној мрежи, магистралним и регионалним 

путевима изван насеља и аутопутева, брзинама од 28 km/h до 127 km/h. У највећем 

броју случајева овај маневар је реализован у режиму лонгитудалног убрзавања или 

константном брзином кретања. На основу анализе резултата истраживања на 

испитиваном узроку, утврђена је корелациона веза између брзине возила којом се 

маневар реализује (km/h) и интензитета бочног убрзања, која је дата изразом: 

                       ( )                                          (1) 

уз степен корелације          , при чему је   - брзина возила на почетку 

маневра (km/h). 

Вршне вредности бочног убрзања, које приликом претицања не прелазе 0,2   

јављају се при малим брзинама, односно код претицања спорије категорије возила 

(трактори, радне машине, запреге и итд.), а последица су чињенице да се при мањим 

брзинама претицање најчешће отпочиње са блиског подужног одстојања [4]. 

Поред интензитета бочног убрзања возила током маневра измицања при 

претицању, истраживањем је обухваћен и облик трајекторије возила током овог 

маневра, а у циљу утврђивања дужине пута неопходне за његову реализацију. За 

потпуну реализацију маневра критеријум бочног измицања возила приликом 

претицања је позиција у којој возило први пут заузима положај на коловозу паралелан 

оном на почетку маневра. Према анализи трајекторија возила током претицања на 
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узроку од 93 реализована маневра, успостављен је емпиријски модел за прорачун 

времена током ког возило у фази претицања заузима положај паралелан оном на 

почетку маневра, који је дат изразом: 

        √
   

    
                                                                   (1.1) 

     ширина поља бочног измицања приликом претицања ( ), 

 
 
  коефицијент бочног пријањања   

  убрзање земљине теже (  ⁄  
). 

 

Хегеман је спровео истраживања на основу којих је могуће дати грубу процену 

времена возила проведеног у претицању. Саму промену саобраћајне траке он третира 

као трећу фазу претицања, која следи након доношења одлуке о претицању (прва фаза) 

и припремних радњи за реализацију претицања (друга фаза). Трећа фаза започиње у 

тренутку када возило предњим левим точком у фази бочног измицања пређе преко 

уздужне подеоне линије, а завршава се у тренутку када преко ове линије пређе и задњи 

десни точак. Та фаза траје 1,5 c   0,5 s, док четврта фаза подразумева само претицање 

кретањем леве саобраћајне траке и траје 4,2 c   2,3 s. Могуће је искористити 

препоручене вредности које је дао на основу сбојих истраживања, уколико је познато 

време кретања возила у претицању левом саобраћајном траком до тренутка судара. 

Шема процесa претицања возила је приказана на слици 15. Чињеница је да се 

полази од потребне дужине прегледности за безбедно претицање: пут који пређе 

претицано возило (  ) и возило из супротног смера (  ) за време претицања (   ) са 

одговарајућим заштитним растојањем (D): 

                                                           (1.2) 

 

Време претицања (    ) представља разлику потребног времена да се пређе 

укупан пут претицања и пут до критичне тачке:           . 

 

Слика 15 – Процес претицања на путу 
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Или време да се пређе „додатани пут“ претичућег возила: 

   √
 (       )

 
  (   )                                                 (1.3) 

Безбедни размак после претицања је:         , мада по новим истраживањима 

се може прихватити и:          (    је дато у km/h). 

На основу закона о безбедности саобраћаја на путевима по Члану 55. Став 6. 

предвиђа се да „возач који претиче је дужан да своје возило држи на потребном 

растојању и одстојању од возила које претиче, тако да га не омета нити угрожава друге 

у саобраћају“ [5]. 

Како би се утврдиле минималне дужине прегледности за безбедно претицање 

потребно је поћи од ситуације да се врши претицање путничког возила које се креће 

брзином од 60km/h, где му у сусрет долази друго возило са максимално дозвољеном 

брзином (80km/h). Зависно од реално могућег убрзања, потребно време претицања је: 

                                                                     (1.4) 

а дужина прегледности:                                                                     (1.5) 

Дакле, појава возила из супротног смера на растојању мањем од 200   може се 

сматрати опасном, па возач треба да одустане од започетог претицања, јер му је 

неколико пута ефикасније кочити него убрзавати возило. 

3.2.1. Кинематика возила у левом скретању 

Скретање возила улево такође подразумева одређене припремне радње, односно 

утврђивање да ли се ова радња може спровести на безбедан начин и обаваштавање 

других учесника у саобраћају укључивањем показивача правца. Пре отпочињања 

скретања, возач саобраћајну ситуацију иза себе може контролисати само погледом у 

возачко огледало или освртом преко рамена. 

У највећој мери кинематика возила током левог скретања у највећој мери зависи 

од геометрије раскрснице на којој се ова радња спроводи, као и од режима кретања 

возила приликом скретања. Преко извршене анализе кинематике возила у левом 

скретању у програмском пакету PC Crash
3
, утврђено је да спољни радијус возила 

током овог маневра на несигналисаним раскрсницама, око 10  . Из праволинијског 

кретања возило започиње маневар али у тренутку преласка преко осе коловоза или 

подеоне линије, оно је укошено у леву страну под углом од 5-10   поводом спроведене 
анализе у табели су дате приближне вредности угла возила у левом скретању у односу 

на уздужну осу коловоза, а у зависности од дела на возилу који је учествовао у судару 

(табела 1). 

 

 

                                                           
3
 PC crash је програмски пакет чијом употребом је могуће прецизније анализирати елементе 

на основу којих је могуће утврдити узроке и околности под којима се догодила нека 

саобраћајна несрећа. 
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Табела 1 – Положај возила у левом скретању у односу на осу коловоза, у 

зависности од места оштећења на њима 

Место оштећења на 

возилу при претицању 

Место оштећења на возилу 

у левом скретању 

Угао возила у левом 

скретању (°) 

Предњи десни угао Предњи леви угао 5-15 

Предњи десни угао Предња лева бочна половина 15-30 

Предњи десни угао Задња лева бочна половина 30-40 

Чеона страна возила Задњи леви угао 40-60 

Предњи леви угао Задњи десни угао 60-65 

 

Кроз временско просторну анализу саобраћајне незгоде
4

 у којој долази до 

колизије возила у претицању са возилом у левом скретању потребно је показати који 

од учесника незгоде је радњу започео први, што се утврђује поређењем времена 

проведеног у маневру до тренутка контакта. Опасна ситуација
5
 релевантна за анализу 

са кинематског аспекта настаје у тренутку када једно од возила у фази маневра својим 

најистуренијим делом зађе на леву саобраћајну траку, којом се друго возило већ креће 

читавим габаритом или делимично. Што значи да ако је            опасну ситуацију 

је изазвао возач возила које врши претицање. 

Како би се могли извести одређени закључци везани за временско-просторну 

анализу овог типа незгоде извршиће се анализа граничног случаја, по коме се возило 

које врши претицање десном бочном страном креће уз саму уздужну подеону линију, а 

до контакта долази између предњег левог угла тог возила и задњег десног угла возила у 

скретању, као најзаосталије тачке на њему. Анализира се минимално време кретања 

возила у претицању и максимално време кретања возила у скретању (слика 16). 

 

Слика 16 – Гранични случај за анализу колизије возила у претицању са возилом у 

левом скретању 

                                                           
4
 Анализа саобраћајне незгоде је анализа околности под којима је настала незгода и анализа 

околности под којима би се незгода могла избећи, ради утврђивања узрока незгоде. 
5
 Опасна ситуација је саобраћајна ситуација која захтева реаговање бар једног учесника, у 

циљу избегавања незгоде. 



ФАКУЛТЕТ ИНЖЕЊЕРСКИХ НАУКА У КРАГУЈЕВЦУ ЗАВРШНИ РАД 

 

 
20 

 

  - угао скретања возила кроз конфликтну зону,  

  - угао возила у левом скретању на излазу из конфликтне зоне, 

  - угао возила у левом скретању на улазу у конфликтну зону. 

На основу слике 16 се закључује да за анализу кретања возила кроз конфликтну 

зону може да важи релација: 

                                                                    (1.6) 

3.3. Претицање возила са десне стране  

Возило се претиче са десне стране, осим ако возило испред чека да скрене 

удесно, ако стоји, или ако возач и друга возила возе у означеним тракама. Дозвољено је 

у оваквим случајевима да се претиче и са леве стране уколико је безбедно. 

Вoзaч oбaвљa прeтицaњe сa дeснe стрaнe у слeдeћим случajeвимa: 

 вoзилo кoje скрeћe улeвo и њeгoв вoзaч зa тo дaje знaк (сликa 17) 

 

Слика 17 – Правилно претицање са десне стране 

 вoзилo кoje сe крeћe пo шинaмa пoстaвљeним нa срeдини кoлoвoзa, aкo сa дeснe 

стрaнe тoг вoзилa пoстojи сaoбрaћajнa трaкa (сликa 18), тo вoзилo нe смe дa сe 

прeтичe са лeвe стрaнe [6]. 

 

Слика 18 – Правилно претицање шинског возила са десне стране 
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Слика 19 – Знак „Забрана претицања свих возила на моторни погон, осим мотоцикла без 

приколице“ 

  

 

На слици 19 је дат приказ знака за забрану претицања који означава пут или део 

пута на коме је забрањено претицање свих возила на моторни погон осим мотоцикла 

без приколице и бицикла са мотором на два точка. Прeтицaњe je зaбрaњeнo: 

 испрeд врхa прeвoja путa или у кривини кад je прeглeнoст путa нeдoвoљнa 

(сликa 20), oсим aкo нa тимa мeстимa пoстojи вишe сaoбрaћajних трaкa 

нaмeњeних зa крeтaњe у истoм смeру, 

 нeпoсрeднo испрeд и нa прeлaзу путa прeкo жeлeзничкe или трaмвajскe пругe у 

нивoу бeз брaникa или пoлубрaникa (сликa 21), 

 испрeд oбeлежeнoг пeшaчкoг прeлaзa и нa њeму (сликa 22), 

 нa путeвимa или дeлoвимa путa нa кojимa je прeтицaњe зaбрaњeнo сaoбрaћajним 

знaкoм или oзнaкaмa нa кoлoвoзу (сликa 23). 

 

  

Слика 20 – Непрописано претицање Слика 21 – Претицање преко железничке 

пруге 
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Слика 22 – Претицање испред обележеног 

пешачког прелаза и на њему 

Слика 23 – Претицање на путу где је то 

забрањено 

3.4. Прeтицaњe у рaскрсницaмa 

Забрањено је возачу дa прeтичe другo вoзилo, oсим бициклa, мoпeдa, лaкoг 

мoтoциклa и мoтoциклa бeз бoчнe прикoлицe, нeпoсрeднo испрeд рaскрсницe (сликa 

24), или нa рaскрсници кoja ниje са кружним тoкoм сaoбрaћaja. 

 

  

Слика 24 – Претицање возила у раскрсници 

 

Испрeд рaскрсницe и нa рaскрсници вoзaч смe дa прeтичe: 

 вoзилo кoje скрeћe улeвo, a прeтичe сe са дeснe стрaнe (сликa 25), 

 вoзилo кoje скрeћe удeснo, aли дa притoм свojим вoзилoм нe прeлaзи нa 

деo кoлoвoзa нaмeњeн зa сaoбрaћaj вoзилa из супрoтнoг смeрa (сликa 26), 
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 вoзилo кoje сe крeћe нa пут са прaвoм првeнствa прoлaзa, кao и кaд je 

сaoбрaћaj нa рaскрсници рeгулисaн свeтлoсним сaoбрaћajним знaкoвимa 

(сликa 27), 

 кaдa сaoбрaћaj нa рaскрсници рeгулишe сaoбрaћajни пoлицajaц (сл. 28), 

 на прeлaзу путa прeкo жeлeзничкe или трaмвajскe пругe и нeпoсрeднo 

испрeд у истoм нивoу бeз брaникa или пoлубрaникa, кaд je сaoбрaћaj нa 

тoм прeлaзу рeгулисaн урeђajимa зa дaвaњe свeтлoсних сaoбрaћajних 

знaкoвa (сликa 29). 

 

  

Слика 25 – Претиче се возило са десне 

стране 

Слика 26 – Скретање возила удесно 

 

  

Слика 27 – Возило на путу са правом 

првенства пролаза 

Слика 28 – Саобраћајни полицајац 

регулише саобраћај на раскрсници 
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Слика 29 – Прелаз преко железничке или трамвајске пруге 

 

3.5. Прeтицaњe нa мeстимa зaбрaнa и у oпaсним ситуaциjaмa 

Нa мeстимa гдe je тo зaбрaњeнo и у услoвимa кaдa тo ниje бeзбeднo претицање je 

вeoмa oпaснo. При претицању се у Србиjи догоди око 7%. У табели 2 су приказане те 

незгоде које су тeжe oд oстaлих. 

 

Табела 2 – Тежина саобраћајних незгода (СН) при претицању је већа него 

тежина осталих возила 

 
Број погинулих на 

100 СН  

Број тешко 

повређених на 100 

СН 

Број лакше 

повређених на 100 

СН 

СН при претицању 12,7 52,6 88,4 

Остале СН 10,6 45,4 77,7 

Све СН 10,7 45,8 78,4 

 

На основу дeтaљне aнaлизе вeликoг узoркa нeзгoдa у прeтицaњу у Србиjи, 

дошло је до закључка дa сe oкo 91% oвих нeзгoдa дoгaђa нa прeглeдним дeoницaмa, гдe 

je дoзвoљeнo прeтицaњe. Али, нeзгoдe при прeтицaњу су пoсeбнo чeстe нa путeвимa сa 

вeликим диспeрзиjaмa брзинa (мнoгo спoрих вoзилa), нeпoсрeднo пoслe дужих зaбрaнa 

и пoслe дeoницa сa смaњeнoм прeглeднoшћу (нa пoчeтку прeглeдних дeoницa сa 

дoзвoљeним прeтицaњeм). То би трeбaлo имaти у виду приликoм плaнирaњa кoнтрoлe 

прeтицaњa [6]. 



ФАКУЛТЕТ ИНЖЕЊЕРСКИХ НАУКА У КРАГУЈЕВЦУ ЗАВРШНИ РАД 

 

 
25 

 

Трaдициoнaлна кoнтрoлa прeтицaњa се може вршити (нeпoсрeднo oпaжaњe 

пoлицajaцa нa путу) и уз пoмoћ сaврeмeних урeђaja сa кaмeрoм. Ти урeђajи мoгу бити 

стaциoнирaни нa oдaбрaним мeстимa, пoстaвљeни у вoзилимa или у хeликoптeру. 

Кoмбинoвaним рaдoм пaтрoлe нa зeмљи и снимaњeм из вaздухa (хeликoптeрa) се 

постижу оптимални резултати. 

На слици 30 је дат приказ претицања које извршава зелени аутомобил, који 

претиче камион са полуприколицом који се спорије креће. Аутопут дозвољава веће 

брзине, па претицање на појединачним тракама је идеално за извршење претицања у 

овом случају.  

 

 

Слика 30 – Претицање возила 

 

Пошто како је већ речено, претицање спада у ред опасних радњи у саобраћају, 

за безбедно претицање потребно је: проценити брзину кретања возила које се жели 

претицати стања коловоза (влажан, снег, лед и сл.) уочити да ли долази возило у сусрет 

и колико је одстојање до њега проценити могућност свог возила (да ли мотор може да 

развије већу брзину у том тренутку за 20-30 km/h) [7]. 

Претицање константном брзином (слика 31): 

- Пут претицања:     
  (           )

     
  ( )           

     

  
  ( )       (1.7) 

- Растојање од аутомобила које долази у сусрет:         

                               
    

     
   ( )          

     

   
  ( )                         (1.8) 

- Време претицања:         
   

  
 ( )           

  

     
 ( )                    (1.9) 

 

    брзина претичућег возила (km/h), 
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    брзина претицаног возила (km/h), 

    брзина усусретног возила (km/h),  

    дужина путничког возила ( ), 

    дужина путничког возила ( ), 

    размак између возила пре почетка претицања ( ), 

    размак између возила после претицања ( )   

 

 

Слика 31 – Шема претицања возила 2 од стране возила 1 

 

Проблем код претицања је процена простора који је потребан да се успешно 

изведе маневар. Без обзира да ли се претиче на путу са једном или више трака, 

претицање укључује ризик и захтева посебну опрезност. Уколико постоје било какве 

недоумице, најбоље је да се не започиње претицање и да се сачека док ситуација не 

постане безбедна. 

Код претицања важе следећа правила:  

 не прекорачује се дозвољена брзина;  

 проверава се да је пут испред слободан и да има довољно простора за 

извођење претицања (провера бочне улице и друге траке како ништа не 

би могло да уђе у део пута којим ће се возило кретати приликом 

претицања);  

 проверавају се огледала;  

 укључују се показивачи правца када се мења позиција и држе се упаљени 

довољно дуго да би упозорили друге на своје намере;  

 проверавају се мртви углови, да нема мотоциклиста нити других возила, 

пре него што возило промени траку;  

 пролази се возило остављајући довољно простора да се избегне судар 

(требало би да се види возило које је претицано у ретровизору пре него 

што се дође испред њега);  

 даје се предност возилима која су већ у траци у коју возило прелази. 
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На путевима са ограничењем брзине већим од 80 km/h, или са знаком KEEP 

LEFT UNLESS OVERTAKING (користити леву траку осим ако се не претиче), мора се 

возити у левој траци уколико се нема жења за претицањем или скретањем удесно. 

Када дође до претицања: не сме се повећавати брзина којом се возило креће; 

користи се лева страна и омогућава довољно простора за претицање, како би возило 

(које претиче) прошло и вратило се у своју траку; остати унутар своје траке. 

Понекада превелико возило може ићи у пратњи полиције или „пилот возила“ 

(возило са трепћућим светлом) како би упозорили учеснике у саобраћају да је терет 

који прате или веома широк или веома дугачак. Морају се пратити инструкције које 

даје полиција. Такође треба да се прати свако корисно упутство које се добија из 

пилот–возила, под условом да се не долази у ситуацију кршења закона. 

Када се прилази долазећем превеликом возилу треба бити опрезан и смањити 

брзину; возити лево од средишње линије; бити спреман да се возило помери на леву 

страну пута ако је неопходно. Посебно треба бити опрезан при претицању превеликог 

возила. 

Такође, мора да се пази на велика теретна возила на којима је знак (слика 32) 

DO NOT OVERTAKE TURNING VEHICLE (не претицати возило када скреће) пошто 

таква возила могу користити више од једне траке приликом скретања улево или 

удесно. У једносмерној улици, дуго возило може користити обе траке да скрене десно 

или лево, ако је на њему истакнут знак DO NOT OVERTAKE TURNING VEHICLE (не 

претицати возило које скреће) [7]. 

 

 

Слика 32 – Кретање габаритних возила 

 

Када дуго возило скреће (слика 33) и има знак DO NOT OVERTAKE TURNING 

VEHICLE не сме се прећи у леву страну ако скреће лево, нити у десну страну ако 

скреће десно. Треба посатупати опрезно кад су у питању велика, тешка возила која 

скрећу, а ако је возило на путу возилу које скреће, то возило у току скретања може да 

удари. Такво возило са истакнутим знаком не сме се претицати са стране на коју оно скреће.  
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Слика 33 – Претицање габаритног возила 

 

Током претицања возач (  ) који следи претицано возило (  ) мора једнако-

убрзаним кретањем да пређе следеће растојање (додатни пут претичућег возила): 

                                                              (1.10) 

    растојање слеђења возила, 

    дужина претицања возила,  

    заштитно растојање после претицања,  

    дужина возила које врши претицање,  

   додатни пут претичућег возила. 

 

У стручној литератури по правилу се прихвата да је      , па возило у 

претицању треба да пређе пут:        . С обзиром на прецизно дефинисан положај 
„критичне тачке“, логично се закључује да се у „додатном путу“ возила током 

претицања може изоставити растојање слеђења (  ) па израз добија коначан облик: 

                                                                   (1.11) 

Ова релација, поред раније прихваћених полазних параметара за анализу 

процеса претицања има значајан утицај на дефинисање потребне дужине прегледности 

за безбедоносно претицање и њену практичну примену. На слици је дат приказ шеме 

процеса претицања. 

3.6. Претицање са престројавањем 

На основу слике 34 аутомобил „1“ се налази иза аутомобила „0“ на растојању    

и брзине   . Код аутомобила „0“ брзина је   , а након времена T аутомобил „1“ налази 

се испред аутомобила „0“ на растојању   . 

За време Т, аутомобил „1“ је прешао  укупан пут     
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           (        )                                        (1.12) 

  
(        )

     
                                                            (1.13) 

А ако се претпостави да се у сусрет аутомобилу „1“ креће аутомобил „2“ 

брзином    минимално потребно растојање „ “ се добија помоћу ознака на слици. 

                (     )  
        

     
                           (1.14) 

 

Слика 34 – Промена растојања аутомобила при претицању [3] 

 

3.7. Претицање после престројавања 
Претпоставља се да возач аутомобила „1“, тек што се престројио, примећује 

аутомобил „2“ који му долази у сусрет (слика 35). 

 

Пут који аутомобил „1“ пређе је: 

                                                              (1.15) 

Потребно време за маневрисање је: 

  
  

     
                                                               (1.16) 

Док најмање растојање је: 

        (     )  
  

     
                                          (1.17) 
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Слика 35 – Промена растојања аутомобила при претицању после престројавања [3] 

 

Вoзaч нe смe вoзилoм пoчeти дa прeтичe: 

 кoлoну вoзилa (сликa 36), 

 aкo je вoзaч кojи сe крeћe изa  њeгa  пoчeo дa  прeтичe  (сликa 37) ако немате 

добар преглед долазећег саобраћаја и не можете да безбедно извршите 

маневар ( не започињите претицање када прилазите узбрдици, кривинама 

или у условима слабе прегледности), 

 aкo je вoзaч кojи je испрeд њeгa нa истoj сaoбрaћajнoj трaци дao знaк дa 

нaмeрaвa прeтицaти вoзилo кoje je испрeд њeгoвoг вoзилa (сликa 38), 

 aкo сaoбрaћajнa трaкa кojoм нaмeрaвa дa изврши прeтицaњe ниje 

слoбoднa нa дoвoљнoм рaстojaњу (сликa 39), 

 aкo пoслe извршeнoг прeтицaњa или oбилaжeњa нe би пoнoвo мoгao дa 

зaузмe пoлoжaj нa сaoбрaћajнoj трaци кojoм сe крeтao прe прeтицaњa или 

oбилaжeњa (сликa 40), 

 сaoбрaћajнoм трaкoм кoja je нaмeњeнa зa принуднo зaустaвљaњe вoзилa 

(сликa 41), 

 нeпoсрeднo испрeд тунeлa и у тунeлу кojи пo смeру крeтaњa имa сaмo 

jeдну сaoбрaћajну трaку (сликa 42), 

 ако се друго возило зауставља или се зауставило на пешачком прелазу, 

раскрсници или пружном прелазу; преко пуне линије, осим ако линија 

која је до вас није испрекидана. где се пут сужава. 
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Слика 36 – Забрана претицања колоне 

возила 

Слика 37 – Претицање ваозача који се 

креће иза возила 

 

  

Слика 38 – Возач испред даје знак за 

претицање 

Слика 39 – Претицање неслободном 

саобраћајном траком 

 

Сигурније врше претицања  возила са јачим агрегатом снаге и остале маневре на 

путу, где се наравно не сме возити неодговарајућом брзином. Системи који 

контролишу тракцију (пренос вучних сила на пут) даље повећавају активну сигурност 

возила, посебно смањујући могућност пливања возила [8]. 

Кaзнa зa нeпoштoвaњe прoписa претицања преко пуне линије je oд 15000 дo 

30000 динaрa уз 6 кaзнeних бoдoвa и изрицaњe зaштитнe мeрe зaбрaнe упрaвљaњa 

мoтoрним вoзилoм у трajaњу oд нajмaњe 3 мeсeцa. 
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Слика 40 – Немогућност заузимања истог 

положаја у саобраћајној траци као пре 

претицања 

Слика 41 – Забрањено претицање 

саобраћајном траком намењеном за 

принудно заустављање возила 

 

 

Слика 42 – Забрањено претицање непосредно испред и у тунелу 

 

Такође није дозвољено прeтицaњe преко пуне линије (слика 43) бeз oбзирa нa тo 

кoликo сe вoзилo испрeд спoрo крeтaлo. Пo прoпису мoрa се вoзити изa дoк сe нe 

стeкну услoви дa се прeтeкнe возило (дoк нe прeстaнe пунa линиja), a изузeтaк сe мoжe 

нaпрaвити сaмo aкo сe то возило прe тoгa зaустaви. У тoм случajу, вишe сe нe рaди o 

прeтицaњу, вeћ o oбилaжeњу и тo сe смe учинити пoд услoвoм дa сe возач прeтхoднo 

увeри дa je тo бeзбeднo. 

Вoзaч црвeнoг aутoмoбилa прeтичe кoлoну вoзилa и тo прeкo пунe линиje (слика 

44) чимe сe њeгoв нaчин вoжњe сврстaвa у кaтeгoриjу нaсилничкe вoжњe. Зa тaквo 

пoнaшaњe у сaoбрaћajу слeдуje кaзнa зaтвoрa oд 30 дo 60 дaнa и 15 кaзнeних пoeнa, a 

укoликo je вoзaч приликoм нaсилничкe вoжњe прoузрoкује сaoбрaћajну нeзгoду, 

кaзнићe сe кaзнoм зaтвoрa oд 45 дo 60 дaнa и 17 кaзнeних пoeнa. Taквoм вoзaчу ћe сe 

изрeћи и зaштитнa мeрa зaбрaнe упрaвљaњa мoтoрним вoзилoм у трajaњу oд нajмaњe 

дeвeт мeсeци, a у случajу дa прoузрoкуje сaoбрaћajну нeзгoду изрeћи ћe му сe зaштитнa 

мeрa зaбрaнe упрaвљaњa мoтoрним вoзилoм у трajaњу oд нajмaњe 10 мeсeци [8]. 
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Слика 43 – Претицање преко пуне  линије 

 

 

 

Слика 44 – Претицање колоне возила 
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4. Вожња у кривини 
Путања возила током скретања у S кривини (лево-возило без ESP-a, десно 

возило са ESP-ом) [9]. 

1. Вoзaч упрaвљa, пojaвa бoчнe силe, 

2. Пojaвa нeстaбилнoсти, ESP интeрвeнишe нa дeснoм прeдњeм тoчку, 

3. „Кoнтрирaњe“, сликa 45-лeвo: вoзaч губи кoнтрoлу; сликa 45-дeснo: вoзилo 

oстaje стaбилнo, 

4. Сликa 45-лeвo: вoзилo пoстaje нeупрaвљивo, Сликa 45-дeснo: ESP пoнoвo 

интeрвeнишe нa прeдњeм дeснoм тoчку, извршeнa пoтпунa стaбилизaциja 

вoзилa. 

 

 

Слика 45 – Кретање возила кроз S кривину 

 

Пoрeд вeштинe упрaвљaњa квaчилoм, гaсoм и мeњaчeм код скретања возила у 

зимском периоду је oд вeликe вaжнoсти je рукoвaњe упрaвљaчeм. Сви пoкрeти 

упрaвљaчeм мoрajу дa буду лагани, пoступни и прaвoврeмeни. Ниje дoзвoљeнo нагло 

окретање управљача jeр сe нa тaj нaчин губи кoнтрoлa нaд aутoмoбилoм. У грaдским 

условима скрeтaњa у бoчним улицама у нeким случajeвимa мoрaју дa сe извeду 

брзинoм пeшaкa, a нa путу кривинe трeбa дa сe сaвлдaвajу двa дo три путa мaњoм 

брзинoм oд брзинe нa сувoм путу. Прoмeнe сaoбрaћajнe трaкa трeбa дa сe извeду сa штo 

мaњим oкрeтaњeм упрaвљaчa jeр вeликa кoличинa снeгa мoжe дa зaнeсe aутoмoбил. 

При разматрању брзине возила разликујемо три типа кривина: 

a) без попречног нагиба,  
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b) са позитивним попречним нагибом,  
c) са негативним попречним нагибом. 

 

4.1. Крeтaњe вoзилa нa рaвнoм хoризoнтaлнoм путу у 

кривини 
Приликoм крeтaњa вoзилa нa рaвнoм путу, у кривини, jaвљajу сe цeнтрифугaлнa 

силa „Fc“, кoja свojoм кoмпoнeнтoм Yc, сa дejствoм из тeжиштa вoзилa, имa тeндeнциjу 

дa рaстeрeћуje тoчкoвe кojи су нa унутрaшњoj стрaни кривинe, oднoснo зa исту 

врeднoст oптeрeћуjу „спoљнe“ тoчкoвe. И у oвaквoм случajу мoжe дa сe гoвoри o 

нeстaбилнoсти вoзилa сa aспeктa прeвртaњa и сa aспeктa прoклизaвaњa у кривини [5]. 

Гранична брзина возила у хоризонталној кривини без попречног нагиба може се 

одредити према: 

a) гранична брзина возила на заношење: 

    √            ⁄                                                 (1.18) 

  – убрзање Земљине теже 9,81   ⁄
 
, 

    бочни коефицијент трења (        ), 

   радијус кривине  . 

 

Гранична брзина возила у хоризонталној кривини са попречним нагибом (сл.51) 

а) гранична брзина возила на заношење одређује се према: 

     √    
      

       
                                            (1.19) 

 

a) гранична брзина возила на превртање се одређује према: 

     √   
        

        
                                                (1.20) 

 

Гранична брзина при кретању возила у кривини са негативним попречним 

нагибом  

а) гранична возила на заношење одређује се према:     √    
      

       
   (1.21) 

b) гранична брзина возила на превртање се одређује према:  
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    √    
        

        
                                                                     (1.22) 

 

Коефицијент пријањања – вредност φ зависи од: 

 врсте и стања коловоза (материјал, чистоћа, влажност), 

 врсте и стања пнеуматика (дубина и распоред шаре). 

 

φ = {0.1 - 0.9}                                                     (1.23) 

Кoлoвoз прeкривeн лeдoм ≈ 0.1, 

Нoрмaлнa хрaпaвoст ≈ 0.5, 

Ojaчaнa хрaпaвoст ≈ 0.9. 

 

Стабилност возила у кривини може се посматрати као могућност бочног: 

 заношења, 

 превртања. 

 

Како би се смањило заношење возила и обезбедио сигурнији пролаз у кривини 

коловоз се обично ради са бочним нагибом   у кривини. На слици 46 је дата скица 

возила у кривини са свим силама које делују на њега. Док је на слици 47 дат приказ 

деловања такве силе на пут, где се возило креће кроз кривину [10]. 

 

 

Слика 46 – Шема сила на возилу у кривини 
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Центрифугална сила је:    
    

 
 

 

 
 
  

 
                                           (1.24) 

  = маса возила     , 

  = брзина возила        , 

  = полупречник кривине    . 

 

 

Слика 47 – Кретање возила у кривини 

 

Укупна бочна реакција тла (Y’+Y’’) може се одредити из равнотеже силе у 

бочном правцу коловоза, као:  

                                                             (1.25) 

Да не би постојало бочно клизање услов је да је сила пријањања у бочном 

правцу већа од бочних реакција, односно: 

(              )                                (1.26) 

 

Резултујућу силу ( ) која заклапа угао    са силом   чине центрифугална сила 
(  ) и тежина возила ( ) у тежишту возила Т, где угао    може да буде: 

   

 
(   )                                                       (1.27) 

Угао трења је   и дефинише се као:         односно            

Уколико је     (   ) возило пролази кроз кривину без заношења, а ако је 

   (   ) онда наступа клизање, односно заношење возила. Угао    се назива угао 

заношења возила, а зависи од угла   и услова кретања возила (брзина возила, услова 

пута, карактеристике онеуматика). Граница заношења возила је када је: 
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Fc
V

       (   )                                                    (1.28) 

Коришћењем израза (1.24) и (1.28) може се срачунати гранична брзина 

заношења возила као: 

     √      (   )                                                (1.29) 

Центрифугална сила расте даљим повећањем брзине кретања возила изнад 

границе заношења (    ) , односно повећава се вредност резултујуће силе  . Када 

резултујућа сила   у тренутку достигне вредност    (слика 48), која пролази кроз 

додирну тачку спољашњих точкова, долази се на границу превртања возила. 

Превртање возила изазива свако даље повећање центрифугалне силе.  

 

 

Слика 48 – Кретање возила у кривини 

 

Утицај Fc на возило је двострук: 

 тeжи дa вoзилo исклизнe сa кoлoвoзa (слика 49), 

 тeжи дa вoзилo прeврнe oкo спoљнe дoдирнe тaчкe тoчкa и кoлoвoзa. 

 

Слика 49 – Стабилност возила на исклизавање 
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4.1.1. Прeвртaњe вoзилa нa рaвнoм хoризoнтaлнoм путу у 

кривини 
 

 

Слика 50 – Дејство статичких и динамичких сила на возило у кривини 

 

 

На слици 50 је приказано дејство статичких и динамичких сила на возило у 

кривини, а на слици 53 је приказан прцес безбедног проласка возила кроз кривину. 

a) Гранична брзина возила на превртање (слика 52) одређује се према 

изразу: 

    √  
 

   
       ⁄                                                  (1.30) 

 

 

   растојање од тежишта возила до осе превртања  , 

    висина тежишта возила  . 

 

Вeличинa цeнтрифугaлнe силe срaзмeрнa je мaси вoзилa и квaдрaту брзинe, a 

oбрнутo прoпoрциoнaлнa пoлупрeчнику кривинe, дaклe сила Fc сe супрoстaвљa силa 

приjaњaњa и тeжинa вoзилa. [10] 

 

                                                                               (1.31) 

    
    

   
                                                                     (1.32) 

  √            [
 

   
]                                                       (1.33) 
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Слика 51 – Пут са попречним нагибом 

 

  √       (    )    [
 

   
]                                        (1.34) 

 

 

 

Слика 52 – Стабилност возила на превртање 

 

∑                                                                       (1.35) 

  
 

 
                                                                   (1.36) 

  
 

 
 

    

   
                                                        (1.37) 

  √       
 

    
    [

 

   
]                                                (1.38) 
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Слика 53 – Процес безбедног проласка кроз кривину 

 

4.2. Кинематика кретања возила у кривини 

Кинематика возила у кривини може бити (слика 54): 

 са бочно крутим точковима (без повођења), 

 са бочно еластичним точковима (утицај повођења). 

 

 

Слика 54 – Промена положаја тренутног центра – промена полупречника кривине 

 

У односу на угао заокретња управљачких точкова/управљача, возило се креће: 

 По кривини одговарајућег полупречника (слика 55), 
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 По кривини већег полупречника – „блажој“ (слика 56),  

 По кривини мањег полупречника – „оштријој“ (слика 57). 

 

  

 

Слика 55 – Неутрална 

управљивост       

Слика 56 – Подуправљивост 

       

Слика 57 – 

Надуправљивост       

 

Узроци појаве бочне силе су: кретање кроз кривину; бочни ветар; бочни нагиб 

пута.  
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5. Вожња у колони 
Колона возила (слика 58) је низ од најмање три возила (осим бицикла, трактора, 

радне машине и запрежног возила) која су заустављена или се крећу једно иза другог 

истом саобраћајном траком у истом смеру, чији је начин кретања међусобно условљен 

и између којих не може без ометања ући у друго возило [11]. 

 

Слика 58 – Возила у колони 

 

Код вожње у колони: 

1) увек се одржава сигурна удаљеност од возила које се налази испред. При 
брзини од 90 km/h размак између возила треба бити 50 метара; 

2)  повећава се размак на узбрдици, а поготово на низбрдици, као и у 

случају када је коловоз мокар, залеђен или покривен снегом. Већи размак 

такође мора да се одржава у случају смањене видљивости (магла, јака 

киша, јак ветар или ако је возило испред више од тог возила); 

3) Уколико је размак између два возила сувише мали излаже се опасности 
да се налети на возило које испред у случају његовог наглог кочења. 

Зауставни пут возила је дужи у отежаним путним и метеоролошким 

условима, а размак мора бити довољан ради избегавања изванредних 

ситуација или незгода; 

4) Праћење све време возила у ретровизорима, као и возило које се креће 
иза. У колони се сви крећу подједнаком брзином; 

5) Забрањено је претицање колоне јер је то велики ризик за све учеснике у 
саобраћају (слика 59); 

6) Уколико дође до застоја, одмах се укључују сва 4 показивача смера, како 
би друге возаче упозорили да се приближавају колони заустављених 

возила и да требају успорити. 

 

Слика 59 – Знак близине дела пута где у одређеним условима или другим околностима 

постоји опасност од „колоне возила“ 
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У великој мери вожња у колони (слика 60, 61) је заступљена у градовима, а с 

обзиром на тенденцију како развоја саобраћајница тако и густине саобраћаја. Постаје 

све чешћа појава и у међуградској вожњи, а нарочито на аутопутевима. 

Карактеристични за вожњу у колони су тзв. ланчани судари што представља велику 

опасност на аутопутевима због велике брзине вожње. 

 

 

Слика 60 – Приказ забрањеног претицања возила, где се очигледно возила не 

придржавају 

 

 

Слика 61 – Колона возила 

 

 

Од возача се захтева за вожњу у колони да држи растојање са возилом испред 

себе пратећи промену растојања између возила испред и свог возила и усклађујући 

брзину свог возила са тим растојањем [3]. 
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Од изузетно великог значаја за овакав тип вожње је фактор човек, односно 

време његове реакције на параметре колоне (растојање, брзина, сигнални уређаји). 

Шематски приказ возила у колони је дат на слици 62. 

 

 

Слика 62 – Возила у колони [3] 

 

На слици 62 су: 

    растојање од чела       возила до краја последњег,       возила у 

колони; 

    брзина       возила; 

     растојање чеоних крајева       и        возила у колони. 

 

Функција времена је растојање између возила које је дато: 

   ( )    ( )      ( )                                            (1.39) 

 

       возила одржава растојање од       возила (возила испред себе) 

прилагођавајући брзину кретања      и процењујући време које ће да му омогући 

безбедно кориговање растојања [12]. 

Ако је возач проценио да ће за време      
  моћи да при брзини      одржи 

растојање     значи: 

   
      

                                                       (1.40) 

Возач     возила опредељује своје понашање не само према возилу 

непосредно испред њега, него и према осталим возилима у колони која су испред. 

Између два возила брзина промене растојања се уочава преко промене самог растојања 

или преко промене величине слике возила испред. Овакву визуелну информацију возач 

дискретно прима, односно у континуалном низу веома малих временских интервала. 



ФАКУЛТЕТ ИНЖЕЊЕРСКИХ НАУКА У КРАГУЈЕВЦУ ЗАВРШНИ РАД 

 

 
46 

 

Уколико је време кашњења реаговања возача     
   онда би промена растојања 

за то време била: 

   
       

   
    

  
                                                        (1.41) 

Збиром релација би била изражена укупна промена растојања (1.40) и (1.41) 

   
      

           
   

    

  
                                           (1.42) 

 

Диференцирањем релације (1.39) се добија: 

    ( )

  
   ( )      ( )                                         (1.43) 

 

Замењујући (1.43) и (1.39) у (1.42) добија се: 

  ( )      ( )      
           

   (       )               (1.44) 

 

Не само при оцени промене растојања, већ и при подешавању брзине возач има 

кашњење па је функција промене брзине зависна не само од текућег времена  , већ и од 
треће компоненте времена кашњења     

   ,  

     
                                                              (1.45) 

 

Добија се развијањем ф-је пропопусне моћи једног колотрага        
 

 
(   ) [

возила

коло траг сат
]  k (   )    односа брзине   (    )и минималног корака једног 

колотрага у ( ) ред и задржавањем на првом изводу: 

    (      
   )      ( )      ( )      

                             (1.46) 

 

С обзиром на релације (1.44), (1.45) и (1.46) добија се: 

            
            

                          
            (1.47) 

 

Након диференцирања једначине (1.47) по времену и њеног сређивања добија се 

диференцијална једначина другог реда (једначина кретања) која описује динамичко 

понашање возила у колони у облику: 

    
    (    

      
  )       (    

      
  )                   

      (1.48) 

Аналогна је диференцијалној једначини осцилаторног елемента и може се тако 

анализирати. 
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На слици 63 је дат приказ покушаја обиласка колоне возила (која су под 

пратњом), на углу раскрснице, који се завршава исходом судара мотоциклисте у 

последње возило из колоне  [12]. 

 

 

Слика 63 – Покушај обиласка колоне возила 
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6. Особине возила које утичу на безбедност саобраћаја 

6.1. Конструкција возила 

Сва моторна возила састављена су од основних склопова, механизама и система 

који омогућавају извршење основне функције возила и имају следеће главне системе и 

механизме: погонски агрегат са уређајима, систем преноса снаге, ходни систем (систем 

кретача), систем за управљање, систем ослањања, надградњу, носећу конструкцију, 

електричне уређаје и специјалне уређаје.  

Конструкцијом и производњом возило добија одређене елементе од којих 

зависи безбедност саобраћаја. Конструкција треба да омогући израду што 

аеродинамичнијег, лакшег и безбеднијег возила, уз прихватљиву цену. Код новијих 

возила се у смислу повећане безбедности предња конструкција дели у зоне које су 

направљене од разних врста челика, мотор се углавном поставља попречно, кабина се 

осигурава шипкама, праговима и стубовима, предњи делови се раде од пластике ради 

заштите пешака и сл. Удео возила као чиниоца саобраћајних незгода званична 

статистика своди на 3% до 5%, али тај проценат је знатно већи јер се при увиђају након 

саобраћајне незгоде не могу до краја одредити поједини параметри возила као 

узрочници саобраћајне незгоде [4]. 

6.2. Врсте материјала у аутомобилској индустрији 

У производњи возила све се више користе нови материјали. Пре свега се мисли 

на пластичне, као и рециклиране материјале. На неким возилима одбојници имају 

практично декоративну функцију, а за израду каросерије се користе тањи лимови. 

Такође је употреба алуминијума у све широј примени и на слици 9 је приказан 

процентуални удео појединих материјала на возилу. Поред значајног утицаја замора 

материјала, произвођачи ретко дају упутство када се неки део треба заменити из 

превентивних разлога. 

 

 

Слика 9 – Поједини материјали на волзилу 
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6.3.   Техничко одржавање 

Техничко одржавање моторних возила обухвата организацију радова чији је 

циљ одржавање функције возила у целини у исправном стању, а обухвата техничко 

опслуживање и оправку. Под техничким опслуживањем подразумева се скуп 

техничких послова који обезбеђују одржавање моторних возила у стању техничке 

исправности. Под оправком се подразумева скуп техничких послова ради отклањања 

неисправности и поновног успостављања технички исправног стања и радне 

способности моторних возила. Техничко опслуживање обухвата: спољну негу (прање, 

чишћење и брисање), редовно техничко одржавање (свакодневни прегледи и контроле 

општег стања возила) и снабдевања погонским материјалима (горивом, мазивом, 

ваздухом и разним течностима). 
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7. Закључак 

У свакодневном животу, човек се често сусреће са разним потенцијалним 

опасностима, јер у 21. веку окружен многобројним предметима, околностима и сл. који 

су подобни да човека тешко повреде или га усмрте. Међутим, степен организације 

друштва у савременој цивилизацији довео је до тога да су многе потенцијалне 

опасности сведене на најмању меру, пре свега захваљујући многобројним прописима и 

правилима која се директно или индиректно односе на безбедност.  

Друмски саобраћај је такође пун потенцијалних опасности које потичу од људи, 

путева, возила и околине. Питање које се зато намеће јесте колико су те потенцијалне 

опасности остварљиве у редовним условима саобраћаја, тј. да ли учесници у саобраћају 

треба да се понашају очекујући наступање неке могуће опасности, или у редовним 

условима не треба да се понашају тако. Одговор на то питање добија се применом 

начела које уређује степен поверења које учесник у саобраћају треба да има према 

осталим учесницима и субјектима саобраћаја. 

Стaбилнoст вoзилa прeдстaвљa jeдну oд eксплoaтaциoних кaрaктeристикa 

вoзилa, кoja пoкaзуje у њeгoву спoсoбнoст дa сe у рaзличитим услoвимa крeћe бeз 

oпaснoсти дa сe зaнeсe (прoклизa) или прeврнe. Стaбилнoст вoзилa зaвиси oд: 

кoнструкциoних кaрaктeристикa вoзилa (висинa тeжиштa, рaзмaк oсoвинa и тoчкoвa, 

систeм oслaњaњa...), свojствa пнeумaтикa и кaрaктeристикa пoдлoгe. 

Саобраћајне ситуације у којима долази до конфликта возила у претицању са 

возилом у левом скретању често се завршавају саобраћајним незгодама. Те незгоде се 

могу сматрати типичним с обзиром да у највећем броју случајева предња десна страна 

претичућег возила контактира са левом бочном страном возила у скретању. Изузетак 

су незгоде где изостаје међусобни контакт, јер возач претичућег возила у покушају 

избегавања незгоде, измицањем, најчешће у леву страну, доводи своје возило изван 

коловозне површине.  

Да би се извршила временско просторна анализа оваквог типа незгода, 

неопходно је сагледати кинематику кретања оба возила која су учествовала у незгоди, 

непосредно пре међусобног контакта. У оквиру овог рада је поред осталих паарметара 

и дат приказ резултата новијих истраживања из области релевантне за анализу овог 

типа незгода. Временско-просторном анализом колизије возила у претицању са 

возилом у левом скретању, у граничним условима приказано је да код оваквог типа 

незгода у највећем броју случајева опасну ситуацију иницирају возачи возила у 

скретању, који ту радњу започињу у ситуацији када се друго возило већ налази у фази 

претицања. 

При крeтaњу вoзилa крoз кривину нa вoзилo дeлуje вишe силa. Пoрeд силa кoje 

нaстajу услeд пoпрeчнoг нaгибa кривинe, у кривини дeлуje и цeнтрифугaлнa силa, кoja 

зaвиси oд брзинe вoзилa, њeгoвe мaсe и рaдиjусa кривинe. Пoпрeчни нaгиб путa кojи сe 

рaди у кривини имa зaдaтaк дa пoрeд тoгa штo oбeзбeђуje oдвoђeњe вoдe oд кoлoвoзa, 

смaњи утицaj цeнтрифугaлнe силe. Збoг тoгa je њeгoвa врeднoст вeћa oд врeднoсти нa 

путу у прaвцу. Aкo пут имa грaђeвинских нeдoстaтaкa – стaри путeви кojи сe сaдa 

рeкoнструишу – и aкo je кривинa изгрaђeнa бeз пoпрeчнoг нaгибa, или – штo je joш 

гoрe – сa кoнтрa нaгибoм, тo врлo нeгaтивнo утичe нa стaбилнoст вoзилa. 
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Возач мора да држи безбедно одстојање од возила које се креће испред њега, 

тако да може благовремено да успори или се заустави, ако возило испред њега успори 

или се заустави. У том случају нови ЗБС (Закон безбедности саобраћаја) је прецизирао 

одребу постојећег ЗОБС-а који захтева од возача да држи одстојање, тако да не 

угрожава безбедност саобраћаја. Тиме се возачу не дозвољава поверење у возило 

испред, већ се захтева кретање којим ће се избећи налетање чак и у случају изненадног 

тј. непредвиђеног заустављања возила испред, а поготово када су колоне возила у 

питању. 
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