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 Локална самоуправа је право грађана да непосредно и преко својих слободно и демократски 
изабраних представника учествују у остваривању заједничких интереса становника локалне 
заједнице, као и право и способност органа локалне самоуправе да регулишу и управљају, у 
границама закона, јавним пословима који се налазе у њиховој надлежности, а у интересу локалног 
становништва (Закон о локалној самоуправи (Република Српска), члан 2.). Заједнички интерес свих 
грађана у локалној самоуправи је, без сумње, безбједно учешће у саобраћају, без погинулих и 
тешко повријеђених. ЈЛС, према Закону о безбједности саобраћаја на путевима Републике Српске, 
имају низ обавеза које их чине одговорним за стање безбједности саобраћаја на путевима који су у 
њиховој надлежности, као и на осталим путевима. Дужне су формирати савјетодавна тијела за 
безбједност саобраћаја, донијети Стратегије и Програме безбједности саобраћаја, обезбиједити 
финансирање безбједности саобраћаја, информисати локалну скупштину о стању безбједности 
саобраћаја, као и предузимати посебне мјере за заштиту дјеце у зони школа.   
 И даље је присутно неразумијевање структура власти у локалним самоуправама везано за 
проблем безбједности саобраћаја, и даље су присутне потешкоће у раду Савјета за безбједност 
саобраћаја (састав, надлежности, финансирање рада и активности, недостатак подршке у 
провођењу закључака Савјета), финансирања безбједности саобраћаја скоро да и нема, а изражен 
је и проблем недостатка запослених саобраћајне струке. 
 Да би се ови проблеми у одређеној мјери превазишли, потребно је да доносиоци одлука у 
јединици локалне самоуправе (у даљем тексту: ЈЛС), уоче важност саобраћаја и безбједности 
саобраћаја. То је могуће остварити, предузимајући „јефтине“ мјере за унапређење, а које остварују 
одређене резултате.  
 Без обзира на све напријед наведене проблеме, свјесни чињенице да безбједност саобраћаја не 
можемо унаприједити без активног учешћа локалних самоуправа, увјерени смо да је овај 
Приручник и обуке запослених у ЈЛС пут у правом смјеру ка безбједнијим учешћу саобраћају. 

Милија РАДОВИЋ, дипл.инж.саобраћаја. 
Директор  Агенције за безбједност саобраћаја 

У ВОДНА РИЈЕЧ 
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 Приручник који је пред Вама намијењен је прије свега запосленим у јединицама локалне 
самоуправе који у опису свог радног мјеста имају послове који се односе на урбанизам, просторно 
планирање, изградњу, надзор над извођењем и одржавање саобраћајне и друге инфраструктуре 
која посредно или непосредно има утицај на безбједност свих учесника у саобраћају, али и свим 
другим актерима на локалном нивоу чије су активности усмјерене на повећање нивоа безбједности 
саобраћаја у локалној самоуправи.  

Приручник је настао у оквиру пројекта „ЈАЧАЊЕ КАПАЦИТЕТА ЈЕДИНИЦА ЛОКАЛНИХ САМОУПРАВА У 
ОБЛАСТИ БЕЗБЈЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА“ чију реализацију је подржало Министарство управе и 
локалне самоуправе, Министарство саобраћаја и веза Републике Српске, Агенција за безбједност 
саобраћаја Републике Српске и Савез општина и градова Републике Српске.  

Општи циљ пројекта је био да се кроз реализацију различитих активности убрза прихватање и 
примјена европских модела у креирању и спровођењу политика на локалном нивоу у области 
безбједности саобраћаја (у даљем тексту: БС).  

Циљеви овог пројекта били су:  

 Подизање укупног нивоа знања запослених у јединицама локалне самоуправе у Републици 
Српској чиме се доприноси остваривању њихове примарне улоге;  

 Адекватна примјена важеће законске и подзаконске регулативе из области прикључења на 
јавни пут, посебно у фази планирања и пројектовања; 

 Схватање и прихватање могућности дјеловања на поједина рјешења у раној фази, односно у 
фази израде планске, а касније и пројектне документације, са посебним освртом на зоне 
школа;  

Четврти циклус пројекта је реализован у мају 2016. године и обухватио је двије групе активности: 
едукацију и менторски рад са локалним тимовима. Из године у годину, тематика приручника је све 
више фокусирана на проблеме са којим се запослени у јединицам локлане самоуправе , али и 
остали доносиоци одлука сусрећу у пракси.  

Приручником се жели представити рјешење неког проблема на једном мјесту, са детаљним 
корацима за приступ и рјешење проблема. 

Стога је од великог значаја да се овим приручником сви заинтересовани читаоци упознају са 
концептом системског унапређења безбједности саобраћаја, затим са искуствима на изради 
елабората безбједнoсти саобраћаја, елабората саобраћајног образовања и васпитања, као и 
саобраћајног пројекта. Посебну пажња приликом израде приручника посвећена је основним 
корацима за идентификацију опасних мјеста на којима најчешће страдају дјеца, односно 
представљене су тзв. „check“ листе за провјеру безбједности саобраћаја у зони школа. Намјера 
издавача је да Приручник буде користан за практичну употребу у свакодневном раду оних савјета, 
односно јединица локалне самоуправе који теже унапређењу безбједности дјеце у зонама школа.  

       

                            Аутори  

П РЕДГОВОР 
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1. ОСНОВНЕ ДЕФИНИЦИЈЕ 

Контрола приступа је један од најважнијих фактора који утичу на нормално функционисање 
саобраћаја на ванградским деоницама. У Републици Српској, термин приступа и контроле приступа 
још увек немају адекватно значење. Значење ових појмова дефинисано је у иностраној литератури. 

 1.1. ДЕФИНИЦИЈЕ ПРИСТУПА 

 Термин приступа у Сједињеним Америчким Државама (САД) се дефинише као прилазни пут 
којим возила улазе на или излазе са приватне имовине, која се налази непосредно уз јавни пут. 
Јавни  путеви су под непосредном надлежношћу државе [RIDOA, 2005]. Термин приступа се може 
описати и као јавни или приватни коловоз употребљаван првенствено за моторна возила код улаза 
или напуштања јавног пута, односно коловоза од суседне приватне парцеле до пута [CTRE, 2000]. У 
Јужноафричкој Републици, у националном упутству за управљање приступима [Sampson et al., 
2004.], под појмом приступа се подразумева свака раскрсница, рампа на денивелисаној раскрсници 
или прилазни пут који пресеца или је спојен на пут за јавни саобраћај.  

 Поред термина приступа, у литератури која се бави приступима и прилазима на путевима, може 
се наћи термин „тачка приступа“ што би у општем случају могло да значи тачка, односно приступно 
место које је дефинисано као локација укрштања са јавним путем, приступни пут, или прилаз до или 
спајање са државним или јавним путем [IDOT, 2001]. Под појмом „приступна тачка“ може се 
подразумевати и локација раскрснице, јавног пута, улице или прилазног пута на пут који је под 
надлежношћу државе [NJDOT, 2001]. Постојећом законском регулативом [Закон о јавним путевима, 
Сл. гласник Републике Србије бр. 101/2005.] у Републици Србији дефинишу се термини: раскрснице, 
укрштај, прилазни пут и прикључак, при чему се раскрсница објашњава као површина где се 
укрштају или спајају два пута у нивоу или спајање путева посредством денивелисане раскрснице. 
Укрштај je локација где се укрштају два пута, a прилазни пут je омогућење непосреденом држаоцу 
непокретности, која се налази непосредно уз пут, да се преко саобраћајне површине повеже са 
јавним путем. Спајање пута ниже категорије са путем више категорије je у нашој законској 
регулативи одређено термином прикључак. 

 1.2. ДЕФИНИЦИЈА КОНТРОЛЕ ПРИСТУПА  

Појам контроле приступа није адекватно објашњен у домаћој литератури, тако да је дефиниција 
преузета из иностране литературе. Контрола приступа у Сједињеним Америчким Државама (САД) се 
објашњава као ограничење и регулисање јавних и приватних приступа на државне, односно јавне 
путеве, у складу са државним прописима или законима. Слично, контрола приступа означава 
околности у којима је право приступа корисника или држаоца земљишта које се сучељава са путем 
контролисано од стране јавних установа, односно управљача путева [Rose et al., 2005]. 

 1.3. ДЕФИНИЦИЈА УПРАВЉАЊА ПРИСТУПОМ  

У литератури из Сједињених Америчких Држава (САД) управљање приступом се објашњава као 
систематска контрола локација, растојања, планирања, пројектовања и коришћења приступних 
путева, контролисање приступа применом разделних трака, денивелисаних раскрсница, и спајања 
улица на путеве, као и примена у пројектовању путева повезана са приступима, тракама за 
убрзавање и успоравање [TRB, 2003]. Овај термин се врло често користи у Сједињеним Америчким 
Државама (САД), кад се разматрају приступи. 

Непосредно уз ванградске путеве обично постоје парцеле великих површина које имају мању 
количину пролазног саобраћаја у односу на урбанизоване области.  
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То инплицира да би онда приступи требало да изазивју мањи утицај на саобраћај. Због великих 
брзина која возила развијају на ванградским деоницама, безбедност учесника у саобраћају и 
нормално функционисање саобраћаја при великом броју приступа постају проблем за одрживост 
толиког броја приступа 

 1.4. ФИЗИЧКО ЗНАЧЕЊЕ КОНТРОЛЕ ПРИСТУПА  

У Закону о јавним путевима („Службени гласник Републике Српске“, бр.89/13) прикључак је дио 
пута којим се јавни пут, некатегорисани пут или прилаз до објекта повезују на тај пут. У страној 
литератури из ове области, приступи, у физичком смислу представљају свако директно спајање на 
коловоз јавног пута са земљишта које се једном својом страном граничи са путним земљиштем. Под 
приступом се може сматрати свака изграђена или на други начин уређена саобраћајна површина на 
делу путног земљишта, која се користи за прилаз одређеним садржајима, што је приказано на 
следећој слици 1. Тиме се директно нарушава целовитост попречног профила пута, укључујући и 
елементе за одржавање (банкине, канали и сл.). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Слика 1. Просторна u физичка структура двотрачног пута [Малетин, 2005] 

Према члану 46. Закона о јавним путевима („Службени гласник Републике Српске“, бр.89/13),  
заштитни појас пута је земљиште поред пута чије је коришћење ограничено у складу са одредбама 
овог закона, а ради несметаног и безбједног одвијања саобраћаја и у оквиру њега је забрањено  
предузимати радове или радње у заштитном појасу пута без сагласности управљача пута ако би ти 
радови или радње могли нанијети штету, угрожавати или ометати саобраћај, те повећати трошкове 
одржавања пута.  

Даље, у оквиру овог закона у члану 47. прецизирано је да на јавном путу и у заштитном 
појасу пута, ради заштите и безбједности саобраћаја на њему, без сагласности управљача пута, 
забрањено је извођење радњи и радова којима би се могао оштетити пут, објекти и опрема пута, 
угрозити стабилност трупа пута, повећати трошкови одржавања пута, односно угрозити безбједност 
саобраћаја на путу, те су побројане нарочите активности које су стриктно забрањене, као и свако 
чињење којим се оштећује или би се могао оштетити пут или ометати безбједно и несметано 
одвијање саобраћаја на њему.  
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2. ИСТОРИЈА И РАЗВОЈ КОНТРОЛЕ ПРИСТУПА  

2.1. ИСТОРИЈАТ КОНТРОЛЕ ПРИСТУПА  

 Са настанком првих путева јављају се и први приступи у погледу распореда утврђења, 
коначишта, постаја као и успутних станица. На тим местима се ноћивало и ту су били обезбеђени 
смештаји и исхрана људи и животиња [Анђус, 1995]. Све до појаве возила на моторни погон, 
односно аутомобила, оваква места уз путеве путеве су постојала у свом првобитном облику са више 
или мање измена. 

 Ванградски путеви, почетком XX века, билу су сасвим неразвијени у поређењу са градским. Уски, 
са блатњавим површинама, могли су да опслуже запрежна возила која су развијала брзину до десет 
километара на час. У то време ванградски путеви, као и аутомобили, били су на примитивном 
нивоу. Како се аутомобилски саобраћај развијао појавиле су се и прве потребе за регулисањем 
кретања и приступа разнородних возила (запрега, путничких аутомобила и сл.) на путеве. Први 
државни правилник контроле приступа je био прописан у држави Њу Џерси (New Јеrsеy, USA) 1902. 
године. Овај правилник се првенствено односио на тадашње „аутопутеве,, и ограничавао је приступ 
и прикључење запрежних и лаких возила на ове саобраћајне објекте [Demosthenes, 1999] 

 Број регистрованих моторних возила, у периоду између 1900. и 1920. године, у Сједињеним 
Америчким Државама (САД) театрално је порастао са осам хиљада на десет милиона. 
Интересовање за коришћењем путничког аутомобила значајно расте јер су аутомобили постали 
поузданији, сигурнији за вожњу и далеко приступачнији становништву. Ванградски путеви су 
одговарали за путовање путничким возилима са великим брзинама. Проблем који се тада појавио 
је наношење блата и прљавштине на коловоз при изласку возила са приступа. Већина држава је тај 
проблем покушала да реши увођењем одређених законских регулатива, које би то регулисале и 
спречиле. 

 Са циљем да се обезбеди дуготрајно коришћење ванградски путева, 1937. године, државе 
Њујорк и Роуд Ајланд (New York and Rhode Island, USA) усвојиле су правилник уз одобрење државне 
управе, за пројектовање и изградњу „аутопутева,, који обухватају пуно или делимично право 
приступа власницима имовине поред пута. Аутопут пројектован у Пенсилванији (Pennsylvania, USA) 
1937. године, који је отворен 1940. године, био je први савремен међудржавни аутопут са пуном 
контролом приступа. To je постао модел који je савезна управа применила за систем међудржавних 
путева. 

 Држава Колорадо (Colorado, USA) је прва држава која је имала опсежан и свеобухватан програм 
управљања приступима. 1979. године, ова држава у  у САД je донела уредбу да на свим државним 
путевима контролише приступ. Овим je једноставно одређено да приступ може бити стечен само 
одобрењем од стране државне управе за путеве. Државна комисија за путеве je упутила захтев за 
успостављање стандарда и правилника за приступе на државне путеве и 1981. године он је усвојен 
[Demosthenes, 1999]. 

2.2. ЦИКЛУС ПОЈАВЕ ПРИСТУПА  

Некада се повезаност између превоза и коришћења земљишта објашњавао као непрекидан и 
континуалан циклус. Са повећањем вредности земљишта, кроз изградњу или реконструкцију 
путева, чиме се обезбеђује боља приступачност, подстиче се развој или обнова истог. Прогресивно 
са развојем расту и потребе за саобраћајним услугама. Развој области изазива потребу за новим 
прилазним путевима чиме се ствара више саобраћајних конфликата, те се повећава загушење до 
неподношљивих размера и прилазни путеви односно приступи губе функционалност.  
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 После одређеног континуалног развоја, ниво саобраћајних услуга опада у толикој мери да даље 
побољшање пута не даје ефекте и изградња новог саобраћајног објекта je потребна, те циклус 
почиње поново. Овај феномен се дешава постепено, „скоро природно" изазвано великим бројем 
засебних одлука у приватним и јавним секторима. Спречавање или заустављање овог циклуса може 
се реализовати кроз примену контроле приступа [Тубић и др., 2014 ]. Основни елементи овог 
циклуса приказани су на слици 2  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Слика 2.  Циклус транспорта u коришћења земљишта [Тубић и др.,2014 ] 

2.3. РАЗВОЈ КОНТРОЛЕ ПРИСТУПА  

 На новоизграђеним ванградским путевима број прикључака одговара идеалној ситуацији. Број 
приступних тачака се кроз време повећава. Тај број полако расте, тако да се ретко посматра као 
криза, све док саобраћајни проблеми не постану учестали. Зато је дозвољено да се развој настави, 
све док саобраћајни проблеми не постану неподношљиви. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Слика 3.  Кумулативни утицај ивичног развоја током времена [Тубић и др., 2014] 
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 Ванградски путеви, чији је задатак да повежу удаљене просторне целине, кумулирају велике 
количине саобраћаја. Сходно томе, они су атрактивне локације за настанак и изградњу нових 
насеља. У почетку се поред новоизграђених путева граде комерцијални објекти, док током времена 
почиње изградња стамбених објеката. Временом дуж главних путева изградња зграда у низу 
постаје преовлађујући начин употребе земљишта.    

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Слика 4.  Кумулативни утицај ивичног развоја током времена [Тубић и др., 2014]  

Лош приступ на нивоу планирања и лоша законска регулатива, доводе да сам изглед уличне мреже 
представља проблем приступа уличне мреже са везивним путевима  
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3. РЕГУЛАТИВА КОЈА СЕ ОДНОСИ НА КОНТРОЛУ ПРИСТУПА  

У зависности од развијености државе, њених могућности и потреба, законска регулатива и 
одговарајући правни акти, којима се регулише контрола приступа дефинисани су на различите 
начине. У овом раду приказани су правилници и законски оквири у Јужноафричкој Републици, 
Сједињеним Америчким Државама, Републици Србији и БиХ (Републици Српској) 

 3.1. ИСКУСТВА ИЗ ЈУЖНОАФРИЧКЕ РЕПУБЛИКЕ  

У Јужноафричкој Републици,  правилник за управљање приступима [Sampson et al., 2004] садржи 
одредбе којима се управљач путева обавезује да води уредну документацију о постојећим 
приступима на јавним путевима у циљу очувања и заштите јавних инвестиција у путну 
инфраструктуру и заштите учесника у саобраћају. Администрација je у том погледу дужна да: 

 чува податке о постојећим приступима и врши њихову допуну, 

 врши обраду писмених молби за приступ и издаје одобрења или решења о одбијању 

писмених молби, 

 врши преглед постојећих приступа и њихову контролу у складу са стандардима. 

3.1.1. Писмена молба за прицтуп 

Планер, односно урбаниста дужан је да поднесе детаљно и адекватно образложење за могућност 
приступа на јавни пут при томе указујући на све релевантне чињенице са којима се сусрео. 
Управљач путева ће на основу тога проценити да ли има услова за издавање одобрења за приступ. 
Писмена молба се доставља заједно са информацијама од стране планера и оне требају да садрже 
следеће информације: 

 план односно карту где je приказано место за које се издаје приступ, 

 одговарајуће информације са подлоге (плана или карте), 

 релевантне податке о мрежи путева, као и близини раскрсница, 

 информације о суседним и дугим и приступима и путним објектима. 

Уз то потребне су информације о постојећем и планираном развоју: 
 тачно планирано и постојеће коришћење земљишта, 

 имовина пута, резерва пута и границе путног земљишта, 

 постојећа и планирана изградња зграде, локације за саджаје и паркирање, 

 анализа приступа у смислу услова овог правилника, 

 студија утицаја на саобраћај када то захтева управљач путева. 

3.1.2. Могућност одступања од стандарда 

Уколико постоји обострани интерес, управљач пута може разматрати и одобрити одступање од овог 
правилника, односно ванредне околности за приступ на пут. И поред тога не треба одобрити 
приступ ако управљач пута буде сматрао да ће приступ негативно утицати на функционисање 
саобраћаја и безбедност на путу. 
Свако одобрење за приступ које je изадато a није у складу са овим правилнком треба у свом 
садржају да то и документује, односно наведе зашто je дошло до одступања на следећи начин: 

 потреба за постојањем приступа и разлог зашто није у складу са овим правилником, 

 у којој мери ће овакав приступ негативно утицати на саобраћај, 

 објашњење да не постоји други прихватљив приступ према садржајима, да одступање 

удовољава минималним инжењерским и безбедносним условима  
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3.1.3. Услови за добијање одобрења за приступ 

Када захтев за изградњу приступа одговара свим техничким условима и стандардима овог 
правилника и управљачу путева, управљач путева може издати одобрење за изградњу приступа. 
Дозвола за приступ треба да буде одобрена под следећим условима: 

 Одобрење дозволе за приступ се не може издати на такав начин да трајно заузима путно 

земљиште. Управљач путева може извршити премештање или измену приступа у свако доба 

када je неопходно; 

 Приступ мора бити саграђен према условима из одобрења управљача пута. Свако одступање 

од ових услова ће проузроковати укидање одобрења, и у складу са тим проглашење 

приступне везе незаконитом, те подложном затварању од стране руководства пута; 

 Грађење приступа треба да буде завршено у току временског оквира одређеног у одобрењу. 

Дозвола ће бити повучена ако изградња приступа не буде завршена у овом року. Продужење 

времена може бити захтевано у писменој форми са тражењем потребног времена за 

продужење; 

 Подносилац молбе ће надокнадити штету управљачу пута ако дође до рушења приступа из 

било ког разлога; 

 Одговорност je власника садржаја да приступ не буде употребљаван у супротностима из 

услова одобрења; 

 Власник преузима на себе пуну финансиску одговорност за почетну изградњу као и 

одржавање и дограђивање приступа у будућности када се укаже потреба; 

 Одобрење за приступ може бити повучено у случају да: 

 Возила, употребом приступа, стварају застој на државном путу и тако утичу на 

функционисање саобраћаја и условима безбедности саобраћаја на путу; 

 Паркирају возила, или их пуне и празне на коловозу. 

3.2. ИСКУСТВА ИЗ САД 

Сједињене Америчке Државе имају најразвијенију мрежу путева на свету. У Сједињеним 
Америчким Државама општи став који се односи на приступе може се укратко свести на следеће: 

 развој саджаја поред пута и неограничен приступ јавним путевима може ослабити и 

деградирати систем јавних путева и довести у питање инвестиције уложене у тај систем, 

 сваки власник садржаја односно имовине која има једну заједничку страну са јавним путем 

има право на одговарајући приступ тим путевима као и државним путевима, али не на 

одређену локацију приступа која њему одговара, 

 право приступа власнику садржаја који се сучељава са државним путем мора бити подређено 

интересима безбедности и функционисању саобраћаја на државним путевима [TRB, 2003]. 

У држави Минесоти (Minnesota, USA), као и у многим државама у САД-у, односно у Министарству 
саобраћаја, управљач путева регулише право приступа на садржаје поред пута у складу са законом, 
при чему je поштовано право приступа власника граничног земљишта. Овим законом је дефинисано 
да нико нема право да се директно и без одобрења прикључи на јавни пут. У складу са тим 
предвиђено je издавање одобрења за одређен приступ, a које издаје Министарство саобраћаја 
Минесоте [IDOT - State Highway Access Control Administrative, 2001]. 
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У држави Невади (Nevada, USA), правилник који се односи на контролу приступа у свом основном 
делу предвиђа обавезно издавање одобрења за приступ на свим јавним путевима [NDOT, 1999], a 
садржи посебне одредбе које се могу исказати на следећи начин (Обавезе корисника приступа): 

 Дужност je власника имања коме je додељено одобрење за приступ, да коришћењем 

приступа на својину поред пута не крши постојеће стандарде и услове из одобрења. У случају 

значајних промена које се планирају у коришћењу имовине која може изазвати веће 

саобраћајно коришћење приступа или тип саобраћаја, власник одобрења или власник 

имовине мора се обратити управљачу пута за издавање новог одобрења за реконструкцију 

или промену у постојећем одобрењу за приступ; 

 За сваку поправку, модификацију приступа потребно je издавање посебних услова; 

Када je то неопходно, управљач пута, из разлога безбедоности учесника у саобраћају, може 
захтевати од власника одобрења или власника имовине реконструкцију, модификацију, 
премештање или затварање приступа у складу са одредбама правилника. 

Посебно je интересантно поступање са приступима који су изграђени без одговарајућег одобрења. 
У том случају Министарство саобраћаја државе Невада може затворити, уклонити, или поставити 
физичку препреку. Сваки приступ на било којем државном путу за који није издато одобрење може 
се сматрати да je незаконит. Такође je врло интересантно у овом правилнику да било која особа 
која користи приступ који није одобрен, чини прекршај. 

3.3. ПРАВНО –ТЕХНИЧКА РЕГУЛАТИВА У РЕПУБЛИЦИ СРБИЈИ 

У Републици Србији у Закону о јавним Путевима [Сл. гласник Pепублике Cрбије бр. 101/2005], када 
се разматра аспект контроле приступа, од интереса je пре свега усмерен на коловоз и земљишни 
појас. У члану 14. се наводи да управљач издаје сагласности за изградњу или реконструкцију 
прикључења на јавни пут. Слично, у члану 37. се наводи да услове за прикључак прилазног пута, 
раскрснице или укрштаја издаје управљач пута, ако утврди да није могуће извршити прикључење 
преко неког од општинских путева, односно да прикључење неће имати штетне последице на 
проточност саобраћаја и безбедност учесника у њему. 

У члану 28. Закона се наводи да je у заштитном појасу поред јавног пута ван насеља, забрањена 
изградња грађевинских или других објеката, као и постављање постројења, уређаја и инсталација, 
осим изградње саобраћајних површина пратећих садржаја јавног пута. 

Заштитни појас, са сваке стране јавног пута, има следеће ширине: 

 државни путеви I реда – аутопутеви: 40 метара, 

 остали државни путеви I реда: 20 метара, 

 државни путеви II реда: 10 метара, 

општински путеви: 5 метара. 

У члану 38. Закона се наводи да пут који нема савремену подлогу (земљани путеви и сл.) a који се 
укршта или се прикључује на јавни пут, мора да се изгради са тврдом подлогом или са истим 
коловозним застором као и јавни пут са којим се укршта, односно на који се прикључује, ширине 
најмање пет метара и у дужини од најмање 40 метара за државни пут првог реда, 20 метара за 
државни пут другог реда рачунајући од ивице коловоза јавног пута. 

У члану 39. овог закона управљач пута се обавезује да приликом реконструкције државног пута 
смањи број раскрсница или прикључака општинског или некатегорисаног пута на државни пут, на 
најмањи могући број, a у циљу повећања капацитета и повећања нивоа безбедности саобраћаја на 
државном путу. 

Према члану 45 овог закона, дужност je управљача путева да се у обављању послова заштите јавног  
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пута, свакодневно ангажује на активностима утврђивања заузећа јавног пута, бесправног извођења 
радова на јавном путу и у заштитном појасу и свих других чињења којима се битно оштећује, или би 
се могао оштетити јавни пут или ометати одвијање саобраћаја на јавном путу. 

Према члану 66. Закона о јавним путевима, реконструкција и изградња државног пута, осим идејног 
пројекта тог пута, садржи и следеће идејне пројекте: прикључака, раскрсница и укрштаја. Исте ове 
елементе мора садржати и главни пројекат. 

Техничком документацијом за изградњу јавних путева, према 73. члану овог закона, осим улица, 
морају се предвидети, у складу са просторним плановима, места поред јавних путева за изградњу: 
станица за снабдевање моторних возила горивом, сервиса за моторна возила, a за државне путеве 
првог реда и угоститељски, туристички и трговински објекти. 

3.4. ПРАВНО –ТЕХНИЧКА РЕГУЛАТИВА У РЕПУБЛИЦИ СРПСКОЈ 

У Републици Српској Законом о јавним путевима („Службени гласник Републике Српске“ бр. 89/13) 
уређен је правни статус управљача путева, начин коришћења јавних и некатегорисаних путева; 
управљање, финансирање, планирање, изградња, реконструкција, одржавање и заштита путева; 
концесије на јавним путевима; остваривање јавно-приватног партнерства и надзор над 
спровођењем овог закона.  

Овим законом кроз члан 45.  уређена је област прукључивања на јавни пут како слиједи: 

(1) На правац магистралног и регионалног пута може се прикључити локални пут, улица или 
некатегорисани пут на основу рјешења којим се даје сагласност и одређују услови и начин 
прикључења, које доноси ЈП „Путеви Републике Српске“. 

(2) Прикључивање локалног или некатегорисаног пута на магистрални или регионални пут 
врши се његовим повезивањем са другим, већ прикљученим локалним или некатегорисаним 
путем, или усмјеравањем два или више пута на исто мјесто прикључивања, односно њиховим 
међусобним повезивањем прије прикључивања. 

(3) Локални или некатегорисани пут који се прикључује на магистрални или регионални пут 
обавезно се изгради са савременим коловозним застором у дужини од 20 метара, мјерено 
од мјеста прикључења.  

(4) На правац локалног пута може се прикључити улица или некатегорисани пут на основу 
рјешења којим се даје сагласност и одређују услови и начин прикључења, које доноси надлежни 
орган јединице локалне самоуправе. 

(5) Ради заштите јавног пута и путних објеката или ради угрожене безбједности саобраћаја, 
може се забранити коришћење постојећих прикључака на јавни пут ако постоји могућност 
коришћења другог прикључка. 

(6) Министар доноси правилник којим се уређују услови и начин прикључивања на правац 
магистралних, регионалних и локалних путева. 

(7) Влада доноси уредбу којом утврђује висину накнаде за прикључивање на правац 
магистралних и регионалних путева. 

(8) Надлежни орган јединице локалне самоуправе доноси акт којим се утврђује висина накнаде 
за прикључивање на правац локалног пута. 

Такође ови законом кроз члан 46. уређен је заштитни појас пута који подразумјева да овај 
појас представља земљиште поред пута чије је коришћење ограничено у складу са одредбама овог 
закона, а ради несметаног и безбједног одвијања саобраћаја. Такође је прецизирано да се  
заштитни појас пута мјери се од вањске ивице путног појаса тако да ширина са сваке стране износи 
за:ауто-путеве 60 метара, брзе путеве 40 метара, магистралне путеве 20 метара, регионалне путеве 
10 метара и локалне путеве 5 метара. 

Поред наведеног потребно је истаћи да је у складу са чланом 45. став 6. донешен и Правилник 
Правилник о начину прикључивања на јавни пут као и Уредба којом је утврђена висина накнаде 
за прикључивање на правац магистралних и регионалних путева. 
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4. АНАЛИЗА ЗАКОНСКИХ ПРОПИСА КОЈИ СЕ ОДНОСЕ HA КОНТРОЛУ ПРИСТУПА  

У Јужноафричкој Републици постоји правилник за управљање приступима. Правилником је 
дефинисано да управљач пута издаје одговарајуће одобрење којим се омогућава свако 
појединачно прикључење на пут. Правилник, такође децидно дефинише услове за добијање 
одобрења за приступ, одступање од стандарда када се та одобрења издају, као и обавезе имаоца 
одобрења. Обавезно се наводе и обавезе управљача, односно његовог руководства о вршењу 
архивирања података и његовој контроли на терену. 

У Сједињеним Америчким Државама, став који се односи на прикључење на јавни пут, одређен 
законском регулативом, јесте да свако има право на прикључење на пут али не на сваки пут и на 
жељену локацију. Правилници који се односе на управљање приступима односно контролу 
приступа, у разним државама САД се разликују пo свом садржају, али углавном се односе на услове 
за издавање одобрења за прикључење на државни пут, уз став да се ни на један пут не може 
прикључити без одобрења. 

У Републици Србији, сем Закона о јавним путевима [Сл. гласник Pепублике Cрбије бр. 101/2005], не 
постоји друга регулатива којом се регулише могућност прикључења на путеве који су под 
надлежношћу Ј.П. „Путеви Србије". Законом о јавним путевима је само регилисано да одобрење 
издаје овај орган. Услови под којим се издају ови услови нису прописани. Врло je нејасан став 
наведен у члану 39. Закона о јавним путевима да je потребно, при реконструкцији пута, смањити 
број постојећих раскрсница и прикључака на најмању меру, ако суштински већ постоје. Није 
дефинисано који је то оптималан број прикључака по километру, као ни који је то максимално 
дозвољен број прикључака по километру. Такође je само наведено да je потребна израда техничке 
документације за изградњу раскрсница и прикључака на државни пут, али посебни правилници за 
то не постоје. Можемо констатовати да у Републици Србији постоји закон који делимично али и 
нејасно дефинише контролу приступа. Сходно томе нормално је да постоји велики број нелегалних 
„дивљих“ прикључака. 

Правилником о начину прикључивања на јавни пут („Службени гласник Републике Српске“ 
98/15) , објављен 1. децембар 2015. утврђени су минимални услови за пројектовање и изградњу 
прикључака  на јавни пут. Као што је и Законом о јавним путевима, тако је и овим правилником 
уређено да је прикључак  на јавни пут  дио пута којим се јавни пут, некатегорисани пут или прилаз 
до објекта повезује на тај пут. Сам прикључак у просторном смислу чине:  

 дио јавног пута оивичен границама у којима се мијења нормални попречни профил јавног 
пута,  

 дио прикључка од ивице јавног пута до границе промјене нормалног попречног профила 
прикључка,  

 сви припадајући дијелови јавног пута и прикључка који су у функцији поузданости и 
стабилности јавног пута те безбједности саобраћаја на путу, а који су посљедица изградње 
прикључка (зидови, систем одводње, саобраћајна сигнализација, опрема, уређаји и др. 

Овим Прикључак, у зависности од намјене и просторних карактеристика, разврстава се на:  

 прилаз, у функцији приступа појединачних корисника, до земљишта и индивидуалних 
стамбених објеката, који не захтијевају промјену у постојећој саобраћајној сигнализацији на 
јавном путу, 

 попречни прикључак, који под једнаким условима користи више корисника (шљунчаре, 
каменоломи, купалишта, кампови, хотели, стамбене зграде и блокови, творнике и слично) и 

 уздужни прикључак, представља површине уз објекте поред јавног пута ради чије 
дјелатности долази до задржавања возила (бензинска пумпа, мотел, ресторан и слично). 

Прикључак се може  изградити на оним локацијама, гдје је обезбјеђена довољна прегледност, при 
чему се прегледност се одређује на основу Смјерница за пројектовање,грађење,одржавање и 
надзор на путевима Републике Српске и других прописа из области путне инфраструктуре и 
безбједности саобраћаја. 
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 Правилником је омогућено и то изузетно, да се за прилазе прегледност се може остварити и 
посредно одговарајућим мјерама (огледало и др.). При чему ограничење брзине на јавном путу, у 
сврху обезбјеђења довољне прегледности, није дозвољено. Из претходно наведнеог се може 
закључити да за уздужне и попречне прикључке није дозвољено обезбјеђивати прегледност 
посредно одговарајућим мјерама. 

Између осталог Правилником је уређено да се прикључак на јавни пут не може градити на 
сљедећим локацијама, и то:  

1) у усјецима или у непосредној близини тунела и  мостова,  
2)на локацији гдје је предвиђена изградња објеката на јавном путу који служе 

саобраћају, 
       3)у близини  изграђених раскрсница и прикључака на јавни пут, 

4) на кружним раскрсницама и петљама. 
Уколико на одређеној дионици јавног пута постоји потреба за изградњом више прикључака 

са малим међусобним размаком, треба изградити један заједнички збирни прикључак, док се 
прикључак на аутопутеве, брзе путеве и путеве на којима је просјечни годишњи дневни саобраћај 
већи од 7000 возила, гради се ван нивоа јавног пута. 

Правилнико је уређено да се за сваки прикључак мора израдити техничка документација, 
при чему техничка документација за прилазе обавезно садржи сљедеће прилоге:  

 Прегледна карта у размјери 1:25 000 са означеном локацијом прикључка,  
 Ситуациони план јавног пута у минималној размјери 1:500 са уцртаним положајем 
 прикључка,  
 Уздужни профил јавног пута у размјери 1:1000/100,    
 Попречне профиле јавног пута на мјесту прилаза у размјери 1:100,  
 Детаљне скице (одводње, споја трупа пута и друго),  
 Предрачун,  
 Технички опис, 
 Податке о очекиваном броју и структури возила која ће користити прилазе, као и податке 

колико ће возила из ког смјера скретати на прилаз, односно излазити са прилаза на јавни пут. 
Техничка документација за попречне прикључке поред претходно наведених прилога мора да 
садржи и скицу објекта који се прикључује, саобраћајни пројекат и димензионисање коловозне 
конструкције, док техничка документација за уздужне прикључке  поред прилога потребних за 
попречне прикључке мора дасадржи и грађевински и саобраћајни пројекат пута, прикључка и 
интерних саобраћајних површина у функцији пута. 

Уколико је техничком документацијом предвиђено да је прикључак потребно изградити са 
укључном/искључном траком или клинастим проширењем, у заштитном појасу пута који се налази 
испред парцеле која није у власништву корисника, исти је дужан доставити овјерену сагласност од 
власника те парцеле 

Изградњом прикључка, не смије се нарушити стабилност и угрозити безбједност саобраћаја 
на јавном путу, те негативно утицати на еколошко стање подручја. Врста коловозног застора 
прикључка , мора бити иста као и на јавном путу у дужини довољној да се на јавни пут не наноси 
блато, земља и други материјала, при чему дужину прикључка са врстом коловозног застора као и 
на јавном путу, одређујеуправљач јавног пута у зависности од карактеристика терена на којем се 
прикључак гради (блато, земља, камен и друго), а износи минимално 20 метара. Најмања ширина 
прилаза на најужем дијелу, једнака је ширини коловозне траке на јавном путу.  

Посебно се мора водити рачуна да прикључак  мора бити изграђен тако, да се ничим не 
наруши постојећи режим одводње површинских, процједних и подземних вода на јавном путу. 

Стручни надзор над извођењем прикључка проводи управљач пута, с тим да изграђени 
прикључак на јавни пут, може се пустити у употребу, након оцјене управљача пута о испуњености 
потребних услова, о чему се сачињава записник.  

Трошкове израде техничке документације, добијања одобрења, изградње прикључка на 
јавни пут те евентуалне трошкове санације штете настале као посљедица изградње, сноси 
подносилац захтјева. Подносилац захтјева дужан је у року од 12 мјесеци од правоснажности 
рјешења којим се одобрава изградња прикључка на јавни пут, изградити и извести прикључак на 
начин прописан рјешењем и овим правилником, у противном наведено рјешење ће се ставити ван 
снаге. 
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ФУНКЦИОНАЛНА КЛАСИФИКАЦИЈА ПУТЕВА И КОНТРОЛА ПРИСТУПА 

 У циљу обезбеђења захтеваног функционисања саобраћаја на ванградским путевима, у овом 

поглављу је разматрана неопходност повезивања ранга пута односно његове класе са адекватним 

степеном контроле приступа. Анализирано је стање у нашој држави, као и у неким земљама у свету. 

5. ДЕФИНИЦИЈА ФУНКЦИОНАЛНЕ КЛАСИФИКАЦИЈЕ 

 Постоје многе дефиниције функционалне класификације. Одабрана дефиниција најбоље описује 

поменути термин функционалне класификације. Класификација према сврси, односно својини 

односи се на путеве који су под надлежношћу државне управе. Оваква подела се најчешће сматра 

административном поделом путева. Специфично разврставање у коме су јавни путеви груписани у 

класе, системе или врсте односно према карактеру услуга за које су они планирани назива се 

функционална класификација. Распон у одређивању улоге пута у мрежи путева протеже се од 

слободног саобраћајног тока, односно кретања кроз мрежу јавних путева великим брзинама, са 

једне стране, до приступа садржајима непосредно уз пут, са друге стране. У складу са тим, два 

основна задатка при одређивању функционалне класе јавних путева су: 

1. Приступ садржајима непосредно уз пут, 

2. Слободно кретање великим брзинама. 

Општа заједничка особеност свих јавних путева je да извршавају оба ова задатка у разним 

видовима [RIDOA, 2005]. 

Свака земља у свету, у складу са својим могућностима и потребама другачије дефинише 

административне и функционалне поделе путева. У зависности од развијености мреже путева, 

величине и потребе земље као и економског развоја, путеви су у различитим државама 

функционално и административно разврстани на различите начине.  

6. КОНТРОЛА ПРИСТУПА И ФУНКЦИОНАЛНА КЛАСИФИКАЦИЈА ПУТЕВА У 
РЕПУБЛИЦИ СРБИЈИ  

Законом о јавним путевима [Сл. гласник Pепублике Cрбије бр. 101/2005], категоризација путева 

према њиховом окружењу, слика 6, односно положају и простору je извршена на следећи начин: 

 путеви ван насеља, 

 путеви у насељу. 

Путеви ван насеља су даље подељени у две основне класе: државни путеви (у надлежности 

Републике Србије, односно Ј.П. „Путеви Србије") и општински путеви који су у надлежности локалне 

самоуправе, слика 6. Државни путеви се затим, зависно од улоге у мрежи, класификују на следећи 

начин: 

 Државне путеве I реда (ови путеви повезују целокупну територију државе и повезују државу 

са мрежом европских путева, односно део су мреже европских путева); 

 Државне путеве II реда (њима су повезане територије једног или више региона и повезују 

регион са мрежом државних путева I реда, путеви који повезују туристичка и погранична 

подручја државног значаја и граничне прелазе са мрежом државних путева); 

 Општинске путеве (путеви који повезују подручја општине, односно града и повезују општину 

односно град са мрежом државних путева I и II реда). 

Предлог функционалне класификације наведених јавних ванградских путева, као и наведене 

административне поделе дате су на слици 6. Ha овај начин би се успоставила њихова улога сагласно 
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Овакав предлог функционалне класификације поникао je од Института за путеве и геотехнику 

грађевинског факултета у Београду, при чему би се сви јавни путеви ван насеља делили на: 

даљинске, везне, сабирне и приступне [Анђус, 2004]. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Слиka 6.  Општи концепт категоризације и класификације јавних путева [Малетин, 2005] 

 

Када би се усвојила ова функционална класификација путева, изградња садржаја поред пута била 

би регулисана на следећи начин. Садржај поред пута и приступ на пут био би дозвољен само код 

најнижих категорија путева, односно код приступних и сабирних путева, слика 7, уз осмишљено 

регулисање њеног интезитета, врсте и просторног положаја да пут не би неконтролисано прерастао 

у улицу. Ивична изградња поред путева, код виших категорија путева би се по правилу забранила. 

Појединачне локације могу се развијати само са садржајима који пружају услуге корисницима пута 

(тзв. пратећи садржаји пута) уз пуну контролу њихове учесталости. 

Пошто сваки прикључак претендује да временом прерасте у површинску раскрсницу, поједине 

локације се могу прикључити уз строгу контролу. Релативно слободно прикључивање дуж деонице 

се може дозволити код приступних путева, чија је основна улога опслуживање локације, слика 7. 

Код свих осталих категорија потребно је стално проширење услова директног прикључивања. 

Везивање се може остварити једино са путевима нижег ранга преко раскрсница, [Малетин и др., 

1992]. 
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Слика 7.  Основне планерске карактеристике путних деоница према функционалној 
класификацији [Малетин, 2005] 
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7. ОСНОВЕ МЕТОДОЛОГИЈЕ ПЛАНИРАЊА САОБРАЋАЈА И ПРОСТОРА 

 Процес планирања и пројектовања саобраћајних система мора у свом методолошком приступу 

да одрази основне поставке да су потражња и понуда саобраћајних услуга међусобно повезани и 

условљени као и да су неодвојиви од укупног развоја (економског, просторног, друштвеног итд.). 

Очигледно је стога да се под појмом планирања саобраћаја подразумевају различити нивои: од 

стратегијског планирања до планирања градње, експлоатације и одржавања објеката што 

имплицитно подразумева и различите временске хоризонте - од дугорочног плана до краткорочног 

програма активности. Када се претходном придружи и чињеница да се предметно подручје креће у 

распону од најширег међудржавног и државног нивоа до специфичног дела града или насеља, уз 

неопходно хијерархијско уређење саобраћајних мрежа и потребу интеграције различитих видова 

транспорта, јасно је да се ради о сложеном задатку који захтева системски приступ и јасно уређење 

поступака и корака целовитог процеса. 

 Досадашња искуства у нашим условима указују на специфичан проблем, наиме, као последица 

неразумевања целовитости процеса и његове хијерархијске уређености, веома често се појмови 

планирање и пројектовање не схватају као делови истог процеса већ као посебни процеси који су 

међусобно разграничени и по правилу независно вођени. Ако се као основни садржај планирања 

схвата прогноза потражње, а под пројектовањем подразумева обликовање понуде саобраћајних 

услуга, онда је неминовно да се, као последица фундаметалне међузависности потражња - понуда, 

планирање и пројектовање схвате и установе као јединствени процес због међу условљености које 

није могуће накнадно успоставити [Анђус и др., 2004].  

7.1. МЕТОДОЛОШКЕ ПОСТАВКЕ 

Планирање и/или пројектовање као активности подразумевају мање или више формализоване 

поступке са циљем да се унапред сагледа будућност са довољно извесности и поузданости, да би се 

данас донеле потребне одлуке и предузеле одговарајуће мере за побољшање постојећег стања и 

реализцију позитивних ефеката развоја који се могу предвидети. Ова исконска људска потреба за 

прогнозирањем се, са развојем цивилизације, удаљава од субјективне процене и постаје предуслов 

ефикасног и рационалног развоја, наравно, ослањањем на поуздане информације и примену 

научно верификованих метода. Планирање објективно постаје све значајнија активност. 

7.1.1. Стратегијско и оперативно планирање 

Планирање се по својој дефиницији односи на будућност те се у том смислу јавља широк распон 

временског хоризонта, од краткорочног (нпр. годишњи планови) до дугорочног (нпр. 20-30 година) 

плана развоја. Истовремено се јављају и различити задаци, почев од релативно уског (нпр. 

планирање корака у изградњи саобраћајног објекта или експлоатацији саобраћајног подсистема) па 

до најширег задатка дугорочног развоја (нпр. увођење мрежа и/или деоница нових видова превоза 

у складу са потребама и могућностима). Стога је неопходно издвојити два основна нивоа 

планирања; стратегијско планирање саобраћајне основе и оперативно планирање по појединачним 

секторима и/или подсистемима који чине елементе просторног развоја и/или саобраћајне основе. 

[Анђус и др., 2004]. 

Стратегијско планирање подразумева процес идентификовања постојећег стања и евентуалних 

проблема на основу којих се дефинишу циљеви, да би се кроз процес вредновања усвојиле 

стратегије и мере које треба спровести у будућности. На основу стратегијског планирања, односно,  
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на основу дугорочних стратегија донесених овим процесом, приступа се оперативном планирању 

по појединим подсистемима. Резултат процеса планирања просторног развоја је плански документ 

којим се дефинишу циљеви развоја и мере за њихову реализацију у складу са потребама и 

могућностима подручја. 

У наредном делу су приказани елементи планске документације кој показаују условљеност и 

повезаност саобраћајног система са просторним развојем државе и подручја.  

7.1.2. Планска документација  

Разликују се два хијерархијски уређена низа планова којима се обезбеђује целовито и усклађено 

управљање развојем: 

 просторни планови   који покривају шира подручја са насељима и другим 

функцијама у  простору  као   концентрацијама одређених   намена  површина 

и/или коришћења земљишта, 

 урбанистички планови који детаљније дефинишу развој градских насеља 

или    појединачних    концентрација    специфичних    намена    површина    и/или 

коришћења земљишта. 

Сваки план који обухвата уже подручје мора бити усклађен са планом ширег подручја те је 

неопходно хијерархијски уредити нивое планске документације по критеријуму просторног 

обухвата (слика 8). Сви планови увек садрже сектор саобраћаја као један од доминантних 

елемената са узрочно-последичним утицајима на просторни и/или урбанистички развој. 

Просторни план државе (слика 8) је полазни документ којим се, у складу са међународним 

окружењем, дефинише стратегија просторног развоја државе (нпр. просторни размештај 

становништва и активности, мрежа насеља, мрежа и терминали саобраћајних и инфраструктурних 

система, очување природних вредности и заштита животне средине итд.). Битан елемент овог 

ппана је стратегија развоја саобраћајне основе државе која обухвата координирани развој 

различитих врста путничког и теретног превоза даљинског домета. Главни утицаји овог документа 

огледају се у законској регулативи државе и смерницама за развој појединачних региона међу 

којима је и поставка о генералним локацијама и развоју саобраћајних мрежа и терминала државног 

значаја. 

Регионални просторни план (слика 8) такође припада стратегијским плановима развоја и доноси се 

за подручје региона дефинисано Просторним планом државе. Овим планом се утврђују: ближи 

просторни распоред становништва и активности, простор резервисан за развој насеља, мреже и 

терминали регионалне саобраћајне основе и инфраструктуре као и смернице и услови за његову 

реализацију. Основни утицаји овог документа остварују се кроз регионалне (покрајинске) прописе и 

полазне услове развоја насеља. 

Генерални план (слика 8) је стратегијски документ који се доноси за специфична подручја у оквиру 

региона (нпр. природни резервати, велики комплекси примарне индустријске производње, 

пољопривредне производње. производње енергије, аеродроми, велике речне луке, потези 

државне саобраћајне и инфраструктурне мреже који чине целину, итд.) као и за већа градска 

насеља када се ради о урбанистичком плану чији је саставни део и генерални план саобраћајне 

основе предметног градског насеља.  

Основни садржај овог плана је дугорочна концепција уређења простора и саобраћаја, генералне 

поставке комуналног опремања. генерална регулациона и техничка решења, општи услови грађења  
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и заштите итд. Основни утицаји се јављају у области посебних градских прописа којима се  

детаљније дефинишу гранични услови примерени предметном подручју као и програмски услови 

за поједине делове града (нпр. централно подручје, правци и осовине развоја, рубне зоне града 

итд.) који садрже врсте и интензитете намена површина и полазне услове саобраћајног и 

инфраструктурног опслуживања.  

Делови региона који се детаљније не разрађују кроз Генерални план (нпр. мања градска и сеоска 

насеља итд.) реализују се кроз регулационе планове просторно и функционално целовитих делова 

подручја или потеза (нпр. регулациони план пута или железничке пруге). 

Регулациони план (слика 8) је оперативни документ којим се реализује стратегијско определење 

Генералног (или Регионалног) плана у конкретном простору и временском кораку. Суштински 

садржај Регулационог плана је просторно дефинисање граница којима се раздвајају површине за 

јавне, односно заједничке функције (саобраћај, инфраструктура, паркови итд.) од површина које се 

под прописаним условима могу препустити приватним инвеститорима. Овај план се ради за 

целовите делове градског подручја (нпр. централна зона) или за подручја која нису обухваћена 

Генералним планом. Ниво детаљности овог плана мора да омогући законски поступак куповине или 

изузимања земљишта (експропријацију) за јавне намене уз правичну накнаду док програм и 

урбанистички услови представљају основу за контролу и усмеравање развоја по појединачним 

урбаним целинама. Овај план се ради и за ванградска подручја која нису била предмет Генералног 

плана (нпр. Регулациони план деонице пута или железничке пруге). 

Детаљни урбанистички план (слика 8) односи се на целину обухваћену растером главних потеза 

путне мреже дела града и представља конкретну разраду програма и услова регулационог плана. У 

оквиру овог документа дефинише се и интерна саобраћајна основа предметне целине у складу са 

условима и местима прикључивања одређеним Регулационим планом. Ови планови се раде по 

појединачним целинама и у временским периодима непосредно пре физичке реализације у 

простору. Детаљни урбанистички план се по потреби израђује и за ванградска подручја када се 

ради о значајнијим и комплекснијим садржајима (нпр. мотели и одморишта уз ванградске путеве, 

базе за одржавање путева. железнички комплекси као што су путничке. теретне или ранжирне 

станице итд.). Овај план се често назива и детаљни урбанистички пројекат будући да његову 

суштину чине пројектна истраживања функција, садржаја, мрежа, објеката, итд. 

Приказана хијерархија планова подразумева и хијерархијски уређен систем доношења одлука 

почев од највишег државног нивоа до најнижег општинског или локалног. Суштински је проблем 

усклађења општих и посебних интереса како би се избегло наметање решења вишег нивоа 

важности не водећи рачуна о локалним последицама као и процес условљања реализације општих 

циљева развоја локалним групним или појединачним интересима. Очигледно је стога да уређени 

систем планирања није могуће остварити без одговарајуће расподеле права и одговорности 

демократски изабраних органа власти различитог нивоа и јавне контроле њихових одлука. Поред 

тога, обавеза је планера да кроз примењену методологију и поступке дефинише оптимално 

решење водећи рачуна о свим нивоима последица сразмерно значају подручја и предмета плана. 

Из овог захтева произилази и неоходност спровођења пројектних истраживања као интегралног 

дела процеса планирања кроз која се довољно поуздано могу проценити последице (нпр. 

економске, еколошке, просторне. функционалне итд.) на вишем, истом или нижем нивоу. 

[Малетин , 2005] 
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Слиka 8.  Хијерархијски низ просторних и урбанистичких планова и тематски садржаји 

процеса планирања саобраћаја [Малетин , 2005] 
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7.1.3. Основни приступ у планирању и пројектовању инфраструктуре  

Термини планирање и пројектовање су синоними те је у суштини питање конвенције где је, ако је 

уопште могуће дефинисати, јасна граница између процеса који се под овим терминима 

подразумевају. Међутим, фундаменталне међузависности на релацији потражња - понуда  не 

дозвољавају независтан приступ већ су практично све активности у тако схваћеним областима 

планирања и/или пројектовања међусобно условљене. Имајући у виду узрочно-последичне везе 

развоја инфраструктуре с једне и просторног, економског, друштвеног итд. развоја с друге стране, 

проблем се не може ограничити само на подручје потражње и понуде услуга већ се планирање 

просторног развоја и пројектовање инфраструктурних мрежа (или деоница) морају разматрати као 

условљени процеси.  

Када је у питању  примарна инфраструктурна мрежа (или деоница примарне мреже) планирање, 

пројектовање, изградња и функционисање такве мреже (или деонице) је кључни утицај на сва 

збивања не само у области инфраструктуре него и у просторном (урбанистичком) па и укупном 

развоју, односно, примарна мрежа обликује просторни, економски, друштвени итд. развој државе, 

региона или града по правилу са позитивним утицајима на тим географским нивоима али 

истовремено са веома озбиљним негативним утицајима на непосредно окружење. Такви захвати, 

због изузетно високих инвестиција, дуготрајније градње, итд. као и велике инерције ових објеката у 

простору и времену припадају стратегијском нивоу планирања (тј. дугорочном планирању) са 

временским хоризонтима преко 20 година. Код  секундарне инфраструктурне мреже (или деоница) 

поступак је другачији јер унапређење понуде услуга инфраструктуре има за циљ задовољење 

постојеће, односно, планиране потражње на захтеваном нивоу квалитета услуге. Она има 

позитиван утицај на развој непосредног окружења док би задовољење потражње вишег 

географског нивоа кроз секундарну мрежу (или деоницу) имало негативан утицај на развој. По 

правилу секундарна инфраструктурна мрежа припада оперативном нивоу планирања са 

временским хоризонтима од 5 - 10 година.  

Будући да све инфраструктурне мреже и/или системи имају сопствену хијерархијски уређену 

структуру као и сопствена релативно крута техолошко-техничка правила, задатак обједињавања 

процеса планирања и пројектовања са циљем да се сагледа целовито оптимално решење се, бар 

кад је наша досадашња пракса у питању, поставља у пуној мери.  

У складу са полазним општим ставовима као и суштинским разликама примарне и секундарне 

мреже инфраструктуре (функција, просторни захтеви,  утицаји на животну средину, средства 

потребна за градњу, реконструкцију и одржавање итд.), методолошки приступ процесу се мора 

битно разликовати сагласно функционалном рангу деонице. Када је примарна мрежа (деоница) у 

питању, водећи процес је пројектовање у најширем смислу речи које у себи неминовно укључује 

све планерске аспекте проблема као што су просторни, економски, еколошки, друштвени итд. Код 

секундарне мреже (или деонице) водећи процес је просторно (урбанистичко) планирање, односно, 

планирање и пројектовање инфраструктуре је пратећи процес у оквиру водећег процеса просторног 

(урбанистичког) планирања. [Малетин , 2005]  

Као илустрација концепта, формулисан је основни методолошки приступ (слика 9) за деонице 

путних мрежа у ванградском и градском подручју. 
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Слиka 9.  Водећи и пратећи процеси код деоница путне мреже у зависности од географског нивоа 

подручја и функционалног ранга деонице [Малетин 2005] 

Може се уочити (слика 9) да се на ванградским путевима највишег ранга, који имају циљ да омогуће 

брз и ефикасан транспорт људи и добара широм државе и региона, доминантну улогу има процес 

планирања и пројектовања заснован на највишим стратешким нивоима планске документације. 

Другим речима, основни циљ је да се обезбеди висок Ниво услуге у саобраћајном току, те се у 

складу с тим треба водити приликом процеса планирања и пројектовања. Путеви који служе за 

присутп одређеним локацијама у околини пута вишег ранга, подлежу просторном планирању на 

нивоу подручја али искључиво у складу са поштовањем саобраћајница и планова вишег ранга.  

Слично је и на нивоу града односно неког урбаног подручја. Високо капацитивне саобраћајнице са 

улогом пропуштања великог броја транспортних јединица, подлежу процесу планирања и 

пројектовања градских саобраћајница, са доминатним циљем задовољења испостављених захтева. 

Улице које имају улогу задовољења локалних и зонских захтева за кретањем (сабирне и приступне), 

односно, које омогућавају прикључивање на саобраћајнице вишег ранга, спадају под процес 

урбанистичког планирања, у коме се циљ огледа у просторној интеграцији становништва 

(доминантна улога) и њихових потреба са саобраћајем.  

Из претходно поменутих веза просторног (урбанистичког) с једне и планирање и пројектовање 

инфраструктуре с друге стране, се најбоље огледа тесна међусобна условљеност и повезаност. Ова 

два процеса се одвијају у одређеном еколошком и економском окружењу, те се морају ускладити 

са очувањем и заштитом животне средине и економским планирањем. [Анђус и др., 2004] 



39 

Агенција за безбједност саобраћаја Републике Српске 

8. АНАЛИЗА РАЗЛИЧИТИХ КОНЦЕПАТА ФУНКЦИОНАЛНЕ КЛАСИФИКАЦИЈЕ 

ПУТЕВА И КОНТРОЛЕ ПРИСТУПА  

Поједини уопштени закључци се могу донети на основу приказа административне поделе путева, 

њихове функционалне класификације и повезаношћу са аспектом контроле приступа. 

У Јужној Африци постоји правилник за управљање приступима у коме je у потпуности утврђена 

повезаност контроле приступа за сваки тип пута са функционалном класификацијом путева. 

У Сједињеним Америчким Државама постоји општа веза између функционалне класификације и 

аспекта контроле приступа. При томе, свака држава, понаособ, решава посебно нивое и класе 

приступа према развијености путне мреже. 

Код путева у Републици Немачкој се класификација путева одређује већ у фази израде планске 

документације. 

У земљама Азије, обзиром на развијеност путева у том делу света ипак постоји утврђен неки ниво 

контроле приступа пре свега за примарне путеве. 

У Републици Србији постоји реална потреба за функционалном поделом путева. Тиме би се 

направио темељ за даљу разраду и спровођење контроле приступа. На жалост, можемо уочити да у 

овом тренутнку у Републици Србији није извршена функционална подела путева мада су адекватни 

Правилници урађени и усвојени.  

Узимајући у обзир да је пут сваки јавни и некатегорисани пут, генерална класификација путева у 

Републици Српској иде у правцу да се они дијеле на јавне и некатегорисане путеве.  

Некатегорисани пут је површина која се користи за саобраћај по ма ком основу и који је доступан 

већем броју корисника (сеоски, пољски и шумски путеви, путеви на насипима за одбарну од 

поплава, простори око бензинских пумпи, паркиралишта и сл.), док је јавни пут површина од општег 

значаја за саобраћај, коју свако може да слободно да користи под условима одређеним законом и 

коју је надлежни орган прогласио јавним путем, као и улица у насељу. 

Према  важећем Закону о јавним путевима („Службени гласник Републике Српске“ бр.89/13), јавни 

путеви се разврставају на : 

а) ауто-путеве, 
б) брзе путеве, 
в) магистралне путеве, 
г) регионалне путеве, 
д) локалне путеве и 
ђ) улице у насељу. 

Функционална класификација прикључака уређена је путем Правилника о начину прикључивања на 
јавни пут, гдје рикључак, у зависности од намјене и просторних карактеристика, разврстава се на:  

1) прилаз, у функцији приступа појединачних корисника, до земљишта и индивидуалних 
стамбених објеката, који не захтијевају промјену у постојећој саобраћајној сигнализацији на 
јавном путу, 
2) попречни прикључак, који под једнаким условима користи више корисника (шљунчаре, 
каменоломи, купалишта, кампови, хотели, стамбене зграде и блокови, творнике и слично) и 
3) уздужни прикључак, представља површине уз објекте поред јавног пута ради чије 
дјелатности долази до задржавања возила (бензинска пумпа, мотел, ресторан и слично).  

 

 



40 

Агенција за безбједност саобраћаја Републике Српске 



41 

Агенција за безбједност саобраћаја Републике Српске 

III 
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КОНТРОЛЕ ПРИСТУПА 

9. Утицај контроле приступа на проток и услове у 
саобраћајном току  

10. Функционалне целине разматране деонице 
саобраћајнице ( Студија случаја М-22)  

11. Број прикључака по километру по целинама  
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III ЗАВИСНОСТ ПРОТОКА ОД КОНТРОЛЕ ПРИСТУПА 

9. УТИЦАЈ КОНТРОЛЕ ПРИСТУПА НА ПРОТОК И УСЛОВЕ У САОБРАЋАЈНОМ 

ТОКУ  

Утицаји контроле приступа на проток саобраћаја у нашој држави нису истраживани. Подаци који се 

користе узимају се из иностраних литература. За потребе овог рада коришћени су подаци на основу 

истраживања у Сједињеним Америчким Државама.  Утицај броја прикључака на јединицу дужине, 

линеарно утиче на промену основних параметара саобраћајног тока. Услед потреба за вршење 

маневара возилом, број прикључака сразмерно утиче на брзину возила која се крећу главним 

правцем (ГП). Овај утицај се манифестује у потреби за смањењем брзине или заустављањем возила. 

Овакав однос je, на основу истраживања у Сједињеним Америчким Државама [ТRB, 2003], приказан 

у табели 1. 

Табела 1. Међусобни однос броја тачака приступа u смањење брзине тока  [TRB, 2003 ]  

 

 

 

 

 

Број прикључака утиче и на изведене параметре саобраћајног тока. Процентуално продужење 

времена путовања возила на главном правцу (ГП), од возила која са споредног правца (СП) скрећу 

десно на главни правац (ГП), приказано je у табели 2 [ТRB, 2003]. 

Табела 2. Продужење времена путовања у зависности од броја излазака волзила са приступа у 

току једног часа [ТRB, 2003] 

 

 

 

 

 

 

Време путовања се повећава у зависности од одстојања приступа који нису означени саобраћајном 

сигнализацијом. Релативно повећање времена путовања у процентима је приказано у табели 3, за 

возила на главном правцу (ГП), за минималан број коришћења приступа (мање од 30 возила на час). 

[ТRB, 2003]. 

Поред наведених утицаја, посебно на деоницама приградских насеља, постоји утицај светлосних 

сигнала на брзину тока. Ово истраживање спроведено је у Сједињеним Америчким Државама. 

Резултати истраживања показују да сваки семафор пo километру за приступе на путу утиче на 

смањење брзине кретања возила на главном правцу (ГП) за 3,2 - 4,8 км/час.  

Број тачака приступа пo [км] 
Смањење брзине саобраћаја 

∆V [км/час] 

0 0.0 

6 2.5 

12 5.0 

19 7.5 

25 или више 10 

Број скретања десно за излазак на 

главни пут (Возила на час) 

Релативно продужење времена 

путовања (%) 

Мање или једнако 30 2,4% 

31 до 60 7,5% 

61 до 90 12,2% 

Преко 90 21,8% 
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Табела 3. Утицај на продужење времена путовања возила на главном правцу (ГП) у зависности 

од одстојања приступа [ТRB, 2003 ] 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Употребом једног светлосног саобраћајног сигнала пo километру, као основом, релативно 

продужење времена путовања возила на главном правцу (ГП), када се густина семафора повећава 

приказано je у табели 4.  

Табела 4. Утицај саобраћајне сигнализације на продужење времена путовања [ТRB, 2003] 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Позитивни ефекти од контроле приступа могу се видети кроз ефекат побољшања протока, односно 

одржања нивоа услуге ванградског пута, на основу истраживања у држави Вашингтон (Washington, 

D.C., USA) [Giguere, 1996] приказана je слици 10. 

 

 

 

 

 

 

 

Слика 10. Повећање протока које се може приписати контроли приступа [Giguere, 1996] 

Одстојање приступа без саобраћајне 

сигнализације (м) 

Релативно повећање времена путовања 

(%) 

30 27,3 

60 14,7 

90 10,0 

120 7,6 

150 6,2 

Саобраћајна сигнализација по 

(км) 

Релативно продужење времена путовања (за један 

семафор (по км)) 

1,0 0 

2,0 9 

3,0 16 

4,0 23 

5,0 29 

6,0 34 

7,0 39 
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10. ФУНКЦИОНАЛНЕ ЦЕЛИНЕ РАЗМАТРАНЕ ДЕОНИЦЕ САОБРАЋАЈНИЦЕ 

( СТУДИЈА СЛУЧАЈА  М-22 )  

У функционалном смислу дуж разматране деонице, саобраћајнице М-22, издвајају се четири 

функционалне целине: 

 Прву целину чини потез од OMV станице за снабдевањем горива у Ћелијама до језера 

„Очага“, дужине 4,5 км, 

 Другу целину чини потез од језера „Очага“ до петље „Тамнава“, дужине 11 км, 

 Трећу целину чини потез од петље „Тамнава“ до искључења за Велике Црљене, дужине 3 км, 

 Четврту целину чини потез од искључења за Велике Црљене до семафорисане раскрснице у 

Степојевцу, дужине 900 м. 

 Пету целину чини потез од семафорисане раскрснице у Степојевцу до скретања за Умку, на 

почетку Липовачке шуме, дужине 16,350 м. 

Укупна дужине деонице, која је предмет анализе је 35,600 м. 

Прва целина, посматране саобраћајнице, једним својим делом је континуално насељена. Ова 

целина има велики број прикључака по километру. Становици околних парцела прикључили су се 

директно на саму саобраћајницу. Због великог броја прикључака, као и структуре становништва који 

живе уз саму саобраћајницу, дуж исте се могу често приметити трактори, мотокултиватори, 

комбајни, мотоцикли чије су брзине испод 40 км/час. Поред моторизованих корисника, 

свакодневно се могу видети и немоторизовани корисници, односно бициклисти и пешаци. Стање 

коловоза је одлично. Од објеката атракције постоји само OMV станица за снабдевањем горива. 

Брзина је ограничена на 60 км/час. Експлаотациона 

брзина на овој целини износи 68 км/час. 

 

 

 

 

 

Слика 11. Раскрсница код OMV станице за 
 

Слика 12.  Искључење за место Петку 
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 Друга целина, посматране саобраћајнице, има велики број прикључака по километру. Већи део 

ове целине је континуално насељен са обе стране, са директним прикључцима из самих дворишта. 

Карактеристично за ову целину су велики број места атракције, као што су станице за снабдевањем 

горива, ресторани великих капацитета за свадбе и друга велика весеља, велики број кафана, 

вулканизера као и продавница различитог карактера. Стање коловоза је одлично. Брзина је 

ограничена на 60 км/час. Експлаотациона брзина  тока на овој целини износи 69 км/час. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Слика 16. Петља Тамнава 

Трећа целина, посматране саобраћајнице, има оптималан број прикључака. Није континуално 

насељена и нема директних прикључака из 

дворишта. Брзина је ограничена на 60 км/час. 

Експлаотациона брзина на овој целини износи 69 

км/час. 

 

 

 

 

Слика 17. Искључење за Велике Црљене 

Слика 14. Раскрсница код језера Очага 
 

Слика 15.  Приступ објекту високе 



47 

Агенција за безбједност саобраћаја Републике Српске 

Четврта целина, посматране саобраћајнице, иако најкраћа, има највећи број прикључака по 

километру, чак 70 прикључака на 900 м. За ову целину карактеристичне су многе неправилности. 

Она је континуално насељена и изграђена са обе стране саобраћајнице. Постоји велики број 

директних прикључака из самих дворишта. Такође, постоји и велики број објеката атракције као 

што су станица за снабдевањем горива, црква, школа, велики број продавница и маркета. На овој 

целини постоје и два пешачка прелаза, као и два семафора, што имплицира да постоји и велики 

број пешака. Због постојања школе, постоји повећано присуство деце на посматраној 

саобраћајници. Стање коловоза је лоше. Брзина је ограничена на 40 км/час.  Експлоатациона 

брзина на овој целини износи 69 км/час. 

 

 

 

 

 

Слика 18. Континуално насељена целина око 

саобраћајнице М-22 

Пета целина, посматране деонице има велики број прикључака по јединици дужине. Поједини 

делови пете целине су континуално насељени, док постоје делови који нису уопште насељени. Број 

директних прикључака варира од 7 до 73 прикључка по јединици дужине. Оволика дисперзија у 

броју прикључака је директна последица постојања „примитивне контроле приступа“. На 

појединим деловима посматране деонице локално становништво је направило кратак земљани пут 

који сакупља и до 10 дворишта. Тиме је повећана безбедност, како динамичког саобраћаја, тако и 

самих становника. Брзина на овој целини је ограничена на 60 км/час. Експлоатациона брзина 

износи у просеку 80 км/час. 

 

 

 

 

Генерално, број прикључака, осим на трећој целини, значајно надмашује прихватљив  број. Стање 

коловоза је добро. Брзина на деоници је ограничена на 60 км/час, осим у четвртој целини где је 40 

км/час. Због присуства великог броја моторизованих корисника чија брзина не прелази 40 км/час, 

као и пешака безбедност је смањена до критичног нивоа.  

Слика 19. Скретање за Велику Моштаницу 
 

Слика 20.  „Примитивна контрола 
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11. БРОЈ ПРИКЉУЧАКА ПО КИЛОМЕТРУ ПО ФУНКЦИОНАЛНИМ ЦЕЛИНАМА  

У првој целини број прикључака варира од 6 до 33 прикључка по километру. У просеку у овој 

целини имамо 16,6 прикључака по километру. Ако погледамо табелу 1 можемо закључити да се 

брзина смањује за 7 километара на час. У првој целини брзина је ограничена на 60 км/час. После 

смањења, услед овог броја прикључака, брзина би износила 53 км/час, док би експлоатациона 

брзина износила 61 км/час. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Слика 21.  Број прикључака по километру на целини 1, по смеровима 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Слика 22.  Укупан број прикључака по километру на целини 1 
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У другој целини број прикључака варира од 12 до 29 прикључка по километру. У просеку у овој 

целини имамо 21,27 прикључака по километру. Ако погледамо табелу 1 можемо закључити да се 

брзина смањује за 8 километара на час. У првој целини брзина је ограничена на 60 км/час. После 

смањења, услед овог броја прикључака, брзина би износила 52 км/час, док би експлоатациона 

брзина износила 61 км/час. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Слика 23.  Број прикључака по километру на целини 2, по смеровима 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Слика 24.  Укупан број прикључака по километру на целини 2 
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У трећој целини број прикључака варира од 5 до 39 прикључка по километру. У просеку у овој 

целини имамо 18 прикључака по километру. Ако погледамо табелу 1 можемо закључити да се 

брзина смањује за 7,5 километара на час. У првој целини брзина је ограничена на 60 км/час. После 

смањења, услед овог броја прикључака, брзина би износила 52,5 км/час, док би експлоатациона 

брзина износила 61,5 км/час. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Слика 25.  Број прикључака по километру на целини 3, по смеровима 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Слика 26.  Укупан број прикључака по километру на целини 3 
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У четвртој целини просечан број прикључака износи 70 прикључка по километру. Ако погледамо 

табелу 1 можемо закључити да се брзина смањује за 10 километара на час. У првој целини брзина 

је ограничена на 40 км/час. После смањења, услед овог броја прикључака, брзина би износила 30 

км/час, док би експлоатациона брзина износила 59 км/час. По ЗОБС-у возила која имају мању 

брзину од 40 км/час не смеју се кретати оваквим саобраћајницама. Због овакве ситуације у вршним 

часовима имамо форсирани ток. То је ток који је изразито колебљив и у коме је знатно присутна 

појава ударних таласа. Код форсираног тока ради се условима колонског саобраћаја. 

Карактеристике овог тока су велике густине уз мање брзине и честе застоје. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Слика 27.  Број прикључака по километру на целини 4, по смеровима 

 

 

 

 

 

 

 

 

Слика 28. Укупан број прикључака по километру на целини 4 
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У петој целини број прикључака варира од 7 до 73 прикључка по километру. У просеку у овој 

целини имамо 38,47 прикључка по километру. Ако погледамо табелу 1 можемо закључити да се 

брзина смањује за 10 километара на час. У овој целини брзина је на већем делу деонице 

ограничена на 60 км/час, тако да можемо констатовати да после снижења брзине, због броја 

прикључака, брзина износи 50 км/час. Експлоатациона брзина би се са 80 км/час смањила на 70 км/

час. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Слика 29. Укупан број прикључака по километру на целини 5 

 

 

 

 

 

Слика 30.  Укупан број прикључака по километру на целини 5 

На целој дужини разматране деонице, која износи 35.600 м, постоји преко 1095 прикључака. У 

просеку 29,59 прикључака по километру. Као што се може закључити, број прикључака је 

алармантан. Због оваквог стања врло честе су појаве колонског саобраћаја, ударних таласа као и 

застоја.  
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IV 
МЕЂУСОБНА ЗАВИСНОСТИ 
КОНТРОЛЕ ПРИСТУПА И 
БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА 

12. Зависност очекиване стопе СН од броја тачака 
приступа по јединици дужине  

13. Заједнички утицај брзине вожње и контроле 
приступа на безбедност у саобраћају  

14. Безбедност саобраћаја на саобраћајници М-22  

15. Корист од контроле приступа и анализа користи  
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12. ЗАВИСНОСТ ОЧЕКИВАНЕ СТОПЕ СН ОД БРОЈА ТАЧАКА ПРИСТУПА ПO ЈЕДИНИЦИ 

ДУЖИНЕ  

Кључно питање које се поставља када се разматра утицај контроле приступа на безбедност 

саобраћаја је у коликој мери број приступа пo јединици дужине утиче на број незгода. У Републици 

Србији нису спровођена оваква истраживања, тако да податке можемо наћи у страној литератури. 

Анализа резултата истраживања која су вршена у Сједињеним Aмеричким Државама и Шпанији 

илустровани са на следеће две слике (слика 33 и 34). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Слика 31. Повећање броја незгода са растом броја приступа на путевима у САД [ТRB, 2003] 

Међусобни утицај броја приступа и безбедности односно сигурности, пре свега исказана у броју 

незгода, приказана je на слици 31. Подаци на слици 31 представљају резултат анализе незгода, 

добијени из 37.500 незгода и упоређени са ранијим истраживањима у САД. 

У свету се много води рачуна о овом утицају. У истраживања која се баве овим утицајем много се 

улаже, јер је корист вишеструка. Истраживања која су вршена у овим или сличним истраживањима 

(САД) указују да повећање од 5 на 13 приступа пo километру повећава степен незгода за 30%. 

Међутим, ова повезаност варира са разликом у карактеристикама пута (ширина саобраћајне траке, 

постојање или непостојање трака за убрзање), пројектних брзина и количине саобраћаја на 

приступима и раскрсницама. 

Такође, истраживања која се односе на безбедност у зависности од контроле приступа, спровођена 

у Флориди, показују приближно дуплирање стопе незгода када постоји више од 13 до 19 прилазних 

путева пo километру [ТRB, 2003]. 

Слична истраживања повезаности броја приступа и незгода, су вршена и у Шпанији, слика 34 

[Pardillo et al., 2003]. За разлику у односу на резултате истраживања у Сједињеним Америчким 

Државама, где однос има линеарну расподелу, у Шпанији је забележено да је однос броја приступа 

и броја незгода у почетном делу нелинеаран. Директни закључци јесу да je приметан оштар раст 

незгода за густину већу од 1,5 приступа пo (км). 
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Слика 34. Однос броја приступа no (км) u незгода у Шпанији [Pardillo et al., 2003] 

Закључци ове студије су да, иако ова повезаност број приступа - број незгода није право обележје 

јавних путева јер се густина приступа мења пo јединици дужине, сам појам контроле приступа 

заслужује значајно место у очувању основних карактеристика путева и безбедности на њима 

[Pardillo et al., 2003]. 

У Вадени, у држави Минесоти (Wadena County, Minnesota, USA) [MNDOT,2003], вршено је једно од 

значајних истраживања које је усмерено на проучавање односа безбедности учесника у саобраћају 

– број приступа по јединици дужине. У ванградским областима, западно од Вадене (Wadena 

County), постоји 17 приступних тачака на 3,5 километара, у просеку 5 приступних тачака по јединици 

дужине. Источно од Вадене, у ванградским областима постоји 9 приступних тачака на 2,1 

километара, односно у просеку 4 приступне тачке  по јединици дужине. Зависност броја незгода од 

броја приступних тачака на јединици дужине приказана је на слици 35. Можемо закључити да 

преко броја од 9 приступних тачака по јединици дужине зависности није линеарна. 

Слика 35. Повезаност броја незгода са бројем приступа пo (км) у Вадени у Минести, САД 

[MNDOT,2003] 
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Врло је битна чињеница, да су подаци добијени у Минесоти са двотрачног јавног пута. Овим 

истраживањем се показује да се стопа незгода повећава са повећањем броја прикључака по 

јединици дужине. [MNDOT,2003]. 

После спроведеног истраживања, извршена је упоредна анализа путева са раздвојеним и 

нераздвојеним правцима кретања возила, слика 36. У складу са могућношћу елиминисања броја 

конфликтних и смањења броја колизионих тачака на приступу, a повезано са бројем незгода које су 

се дешавале на приступним тачкама саобраћајни услови су се мењали. При томе су узети заједно 

подаци о приступима на којима постоји или не постоји одговарајућа вертикална сигнализација 

[Papayannoulis et al., 1999]. 

У ванградским областима свака додата приступна тачка или приступни пут ће повећати годишњу 

стопу незгода за око 0.07% на нераздвојеним коловозима и за око 0.02% на јавним путевима са 

проходним разделним тракама. 

Слика 36. Утицај физичког раздвајања коловоза на стопу незгода у Јужној Дакоти, САД 

[MNDOT,2003] 
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13.  ЗАЈЕДНИЧКИ УТИЦАЈ БРЗИНЕ ВОЖЊЕ И КОНТРОЛЕ ПРИСТУПА НА 
БЕЗБЕДНОСТ  САОБРАЋАЈА 

Број приступа по јединици дужине има много утицаја како на основне, тако и на изведене 

параметре саобраћајног тока. Такође број приступних тачака на јединицу дужине заједно са неким 

од параметара, може утицати на безбедност саобраћаја. Тако једна од карактеристика приступа и 

његовог утицај на безбедност саобраћаја, првенствено на настанак незгода, a за која су вршена 

истраживања, јесте брзина кретања возила на главном правцу (ГП). После дугорочног истраживања 

установљено је да интезитет конфликата расте како се разлика у брзинама повећава између возила 

у саобраћајном току. Ово истраживање спроведено је у Сједињеним Америчким Државама.  Слика 

35 показује да са кретањем возила брзином од 64 (км/час) веорватноћа за појаву незгоде  је 90 пута 

већа у односу на ситуацију када се возила крећу брзином од 32 (км/час) [Hummel, 2001]. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Слика 37. Утицај разлике брзина између пролазног саобраћаја и возила која скрећу на 

приступима на појаву незгода [MNDOT,2003] 

14.  БЕЗБЕДНОСТ САОБРАЋАЈА НА САОБРАЋАЈНИЦИ ( СТУДИЈА СЛУЧАЈА М-22)  

Уколико упоредимо ниво безбедности на саобраћајници М-22 са иностраним искуствима, можемо 

констатовати да је ниво безбедности на тој саобраћајници на врло ниској стопи. На саобраћајници 

М-22 у просеку постоје тридесет прикључака по јединици дужине. Ако погледамо слике 33 и 35, 

затим упоредимо са присутним брзинама на деоници, можемо уочити да је вероватноћа од 

настанка незгоде врло висока, што свакодневница потврђује из дана у дан.  

На саобраћајници М-22 постоји велики број нелегалних прикључака. Велики број нелегалних 

прикључака је последица прикључења стамбених парцела на саму саобраћајницу. Корисници 

парцела, простор, односно део саобраћајнице испред своје парцеле сматрају својим власништвом, 

па се сходно томе и понашају. Због тог феномена, често можемо видети непрописно паркирана 

возила, свих категорија, испред парцела. Ова возила својим присуством ометају динамички 

саобраћај. Веома честа појава, на посматраној деоници, је присуство немоторизованих корисника 

на истој. Тако становници околних парцела слободно прелазе саобраћајницу како на обележеним 

местима, тако и на необележеним и неосветљеним местима. Тиме је поред ометања динамичког 

саобраћаја директно угрожен живот људи који се крећу истом. 
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Члан 163. 

 Зона школе је део пута или улице која се налази у непосредној близини школе, и као таква 

обележена је одговарајућом саобраћајном сигнализацијом. 

 Брзина кретања возила у зони школе у насељу је ограничена до 30 km/h, а ван насеља до 50 

km/h, у времену од 7,00 до 21,00 сат, осим ако саобраћајном знаком време забране није другачије 

одређено. 

 У зони школе надлежни орган за саобраћај наложиће управљачу пута примену посебних 

техничких средстава за заштиту безбедности деце. 

 Управљач пута дужан је да примени посебна техничка средства. 

 Ближе прописе везане за утврђивање зоне школе доноси министар надлежан за послове 

саобраћаја на предлог министра просвете. [Закон о основама безбедност и саобраћаја на 

путевима, 2009] 

Тиме је проузрокован настанак шок таласа. 

Становници у зимским условима избацују снег на саобраћајницу, како би га саобраћај „разбио“. 

Тиме се, поред неповољних услова за динамички саобраћај, негативно утиче на сам коловозни 

застор. Велики део саобраћајнице који пролази кроз насељена места није осветљен. То не спутава 

становнике да са својим активностима наставе и ноћу. Врло често се, у ноћним сатима, могу видети 

пешаци, бициклисти као и запрежна кола, која нису прописно осветљена. Наравно, оваквим 

понашањем се вишеструко повећава вероватноћа настанака незгоде. 

Уз велики број прикључака са стамбених парцела, постоји и значајан број прикључака са стамбено – 

пословних парцела. Тако уз саобраћајницу постоји велики број објеката високе атракције. То су 

углавном ресторани великих капацитета, као и поједини мотели. Ови објекти су уз саму 

саобраћајницу изградили паркинге великих капацитета. Приликом прослава, на таквим местима 

имамо повећан број алкохолисаних лица, која управљају својим возилима, уз недостатак патрола 

саобраћајне полиције који би то регулисали.  

Велики проценат прикључака су такозвани „дивљи прикључци“, што значи да нису обележени ни 

хоризонталном ни вертикалном сигнализацијом.  У ноћним условима, уз недостатак осветљења, 

хоризонталне и вертикалне сигнализације и повећаним бројем алкохолисаних лица, долази до 

честих незгода са тешким исходима. 

У последњих годину дана, од вршења првобитног истраживања, на саобраћајници М-22 број 

прикључака се повећао. Настављена је ивична градња, како стамбених, тако и стамбено – 

пословних објеката.

 

 

 

 

 

Слика 38. Наставак ивичне градње уз 

саобраћајницу М-22 
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Стање коловоза је видно у лошијем стању, него претходне године. Постоји већи број ударних рупа, 

а појавили су се и одрони пута. Што се тиче хоризонталне и вертикалне сигнализације, као и 

осветљења саобраћајнице, стање је идентично. Иновације које су уведене на посматраној 

саобраћајници су аутоматски бројачи саобраћаја. Они су постављени у континуитету на деоници. На 

деоници која је предмет анализе, постоје три аутоматска бројача. Пошто је деоница дуга тридесет 

километара, можемо закључити да су бројачи постављени, у просеку на сваких десет километара. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Слика 39. Аутоматски бројач на саобраћајници М-22  

Поред горе наведених проблема, постоје и пропусти одговорних лица, управљача пута и надлежне 

организационе јединице МУП-а. 

Законом о безбедности саобраћаја на путевима је предвиђена одговорност управљача пута: 

Члан 1. 
Путеви морају бити пројектовани, изграђени, реконструисани и одржавани тако да се 

саобраћај на њима може одвијати несметано и безбедно и морају испуњавати прописане услове. 

На пролазу државног пута кроз насеље мора бити изграђен тротоар. 

Приликом опредељивања за изградњу новог или реконструкцију постојећег јавног пута, 

управљач јавног пута мора обезбедити пројекат стратешке компаративне анализе утицаја тог 

пута на безбедност саобраћаја на путној мрежи. 

Управљач јавног пута мора обезбедити да се за пројекат јавног пута сачини пројекат 

ревизије безбедности саобраћаја. Ревизија безбедности саобраћаја на путу представља 

независну и систематску проверу пројеката пута са аспекта безбедности саобраћаја, за све 

фазе пројектовања закључно са пуштањем у саобраћај. Управљач јавног пута мора обезбедити 

независне пројекте провере безбедности саобраћаја на путу и то: периодичне провере у периоду 

од 5 година за све деонице државних путева, циљане провере за најугоженије деонице државних 

путева и периодичне и циљане провере за остале путеве према могућностима, односно 

потребама. 

 Редовну контролу јавног пута у експлоатацији са аспекта безбедности саобраћаја на путу 
врши орган надлежан за послове саобраћаја – инспектор за јавне путеве. Управљач јавног пута 
мора обезбедити да се, на основу налаза инспектора за јавне путева, сачини пројекат којим се 
утврђују мере за безбедно одвијање саобраћаја на путу.  

 Управљач пута дужан је да прати стање безбедности саобраћаја на путу, обезбеди независне 

пројекте у циљу идентификације опасних места најмање једанпут годишње и независне пројекте 

мапирања ризика на деоницама и идентификација најопаснијих деоница,   
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обавља стручне анализе високо ризичних деоница пута (црне тачке), сачини појединачан 

пројекат за санирање ризичних деоница и опасних места и предузме мере за санирање високо 

ризичних деоница пута и опасних места у складу са тим пројектом. 

У случају саобраћајне незгоде са погинулим лицима, управљач јавног пута дужан је да на 

основу независне оцене, у року од месец дана, утврди узрок, односно допринос јавног пута 

настанку, односно последицама саобраћајне незгоде и предузме мере у циљу унапређења 

безбедности пута. 

Управљач јавног пута дужан је да благовремено и тачно обавештава јавност о 

ограничењу и забрани саобраћаја на јавним путевима, о ванредним условима и посебним мерама 

за саобраћај на њима, као и о проходности јавних путева у зимском периоду и у случају 

елементарних непогода или ванредних догађаја због којих је настао прекид саобраћаја, односно 

због чега су знатно отежани услови саобраћаја. 

Управљач јавног пута дужан је, истовремено са обавештавањем јавности, да 

информације из претходног става достави субјекту који у складу са законом о поверавању јавних 

овлашћења је добио овлашћење да грађанима даје обавештења о стању проходности јавних 

путева. 

Управљач јавног пута дужан је да организује снимање саобраћаја и других величина 

саобраћајног тока на јавним путевима и да резултате достави министарству, односно органу 

територијалне аутономије, односно органу локалне самоуправе, надлежном за послове 

саобраћаја, Министарству унутрашњих послова и Агенцији за безбедност саобраћаја. Начин и 

вођење података прописује министар надлежан за послове саобраћаја на предлеог Агенције, а 

подаци су јавни. 

На јавном путу и на његовом заштитном појасу није дозвољено подизати споменике, 

постављати крајпуташе и друге спомен-знакове, продавати производе односно предузимати 

друге радње којима се угрожава безбедност саобраћаја.  

Ближе услове у погледу: стратешке компаративне анализе утицаја новог односно 

реконструисаног пута на безбедност саобраћаја на путној мрежи, ревизије безбедности 

саобраћаја, провере безбедности пута, редовне провере пута у експлоатацији, праћења стања 

безбедности саобраћаја, анализе високо ризичних деоница, анализе доприноса пута саобраћајној 

незгоди са погинулим лицима, обавештавања, снимања саобраћаја и других величина саобраћајног 

тока, услова које са аспекта безбедности саобраћаја морају да испуњавају путни објекти и други 

елементи јавног пута доноси министар надлежан за послове саобраћаја.  

Ближе услове које морају испуњавати тунели у погледу безбедности саобраћаја доноси 

министар надлежан за послове саобраћаја. [Закон о основама безбедности саобраћаја на 

путевима, 2009]. 

На оваквој саобраћајници обавезно мора постојати одговарајућа хоризонтална и вертикална 

сигнализација. 

Велики број саобраћајних незгода које се догоде су последица недостатка саобраћајне 

сигнализације. У случају недостатка ове сигнализације одговорни су одговорно лице, управљач пута 

као и надлежна организациона јединица МУП-а. На местима укрштања два пута, мора постојати 

одговарајућа саобраћајна сигнализација. То подразумева да на споредном путу мора постојати знак 

II-1 (укрштање са путем са првенством пролаза) или знак II-2 (обавезно заустављање). Уколико се на 

споредном путу не налази један од ова два знака ствара се следећи проблем. Возачи који се крећу 

саобраћајницом М-22 имају право првенства пролаза. Возачи нису дужни да било кога пропусте са 

споредног правца, уколико није супротно дефинисано саобраћајним знаком.  



62 

Агенција за безбједност саобраћаја Републике Српске 

У том случају возачи на главној саобраћајници немају разлога да очекују да ће се на пут са 

првенством пролаза укључити било које возило. Возила која би се укључила са споредног правца и 

изазвала саобраћајну незгоду, не би сносила одговорност. Возач које се укључује на главну 

саобраћајницу не би имао пропуста јер није прошао поред неког од наведених знакова. Возач не би 

био упозорен да наилази на пут са правом првенства пролаза. Како би возач са споредног правца 

долазио возилу са главног правца са десне стране, то значи да би за возило са споредног правца 

важило правило десне стране (јер на раскрсници није било знакова које би возача упозорили на пут 

са првенством пролаза). Возач са споредног правца би могао да буде доведен у заблуду да има 

право првенства пролаза у односу на возача са главног правца. 

Уколико оваква места нису обележена дуже од годину дана, одговорност за насталу незгоду сноси 

надлежна организациона јединица МУП-а, јер је имала довољно времена да изда налог 

одговорном лицу и управљачу пута да постави потребне знакове. 

Поред горе наведених проблема, проблем још стварају и моторна возила као што су трактори, 

комбајни, мотокултиватори, мотоциклисти јер се крећу брзином мањом од 40 км/час и често немају 

светла. 
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15.  КОРИСТ ОД КОНТРОЛЕ ПРИСТУПА И АНАЛИЗА КОРИСТИ  

Контрола приступа има велики утицај на безбедност саобраћаја, као и на само функционисање 

саобраћајног тока. Генерални закључци у иностраној литератури своде се на следеће: 

Ефикасније функционисање саобраћајног тока на главном правцу (ГП). 
Значајна корист се постиже смањењем броја конфликтних тачака. Минимизирање броја 

конфликтних тачака, путем разделних трака и смањењем броја приступа повећава се ефикасност и 

безбедност саобраћајног тока. Смањен je број застоја на путевима и стварања „редова“ на 

пролазним саобраћајним тракама, чиме je обезбеђено више простора за убрзање и успорење. 

Позитивни ефекти контроле приступа се огледају кроз повећање проточности јавних путева и 

очување нивоа услуге (постизање већих оперативних брзина, мање задржавање, повећање 

удобности путовања, мањи утицај на психу возача, мањи експлоатациони трошкови). 

Повећање степена безбедност и сигурност корисника путева. 
Поред побољшања ефикасности саобраћаја и очувања захтеваног нивоа услуге, како је претходно 

наведено, технике контроле приступа утичу на повећање степена безбедности и сигурности. 

Повећање степена безбедности се огледа кроз комфорнији проточни саобраћај, са мањим 

дисперзијама брзина, са ограничењем броја прилика за укрштањем, које су редуковане или 

уклоњене. Повећање степена безбедности има вишеструку корист. Та корист се може видети кроз 

смањење повреда, фаталних исхода и оштећења имовине. Ha основу истраживања у Јужној Дакоти 

у САД незгоде на прилазним путевима коштају ову државу 36.5 милона долара пo години [Bureau of 

Design and Environment Manual, 2002]. 

Предности власника имовина непосредно уз пут. 
Методе управљања приступом и контрола приступа обично приказују своје користи и у економској 

сфери кроз делатности које се налазе непосредно уз пут. Овакве користи су пре свега разматране у 

Сједињеним Америчким Државама, пре свега у деловима приградских насеља [Bureau of Design and 

Environment Manual, 2002]. 

Очување инвестирања у пут 
Увођењем контроле приступа смањује се број прикључака по јединици дужине. Контрола приступа 

доводи до бољег функционисања саобраћајног тока и повећавања степена безбедности саобраћаја. 

Овим се продужава функционални век трајања јавних путева и одлажу потребе за радове потребне 

да би се очувала његова пројектована сврха. Проширење пута или чак промена његове трасе, као 

последица недостатка конроле приступа, често има последице у великим поремећајима у 

англомерацији или премештању људи и делатности. Ивестиције у изгрању нових путва су веома 

високе и често обухватају разне друге утицаје [TRB, 2003]. 

Предности у заштити животне средине. 
Велики број индивидуалних прикључака и ивична градња уз пут често деградирају ванградски 

пејзаж. Поред тога, велики број прикључака на јединици дужине повећава време путовања и 

редове а смањује брзине. Тиме се повећава имисија издувних гасова и оштећује екосистем на 

површинама уз пут. Контрола приступа може донекле умањити утицаје и у еколошкој сфери [TRB, 

2003]. 
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 Могуће користи, посматране од стране појединачних учесника у саобраћају, које су 

проузроковане контролом приступа анализиране су у разним истраживањима. Те користи могу се 

класификовати на следећи начин: 

Корисници путничких аутомобила. 
Оптималан број конфликтних тачака, услед постојања контроле приступа, оптимизира услове у 

саобраћајном току. Тиме је упрошћен задатак вожње и повећана безбедност учесника у саобраћају. 

Поред тога, економска корист се огледа у смањењу времена путовања и смањењу потрошње 

горива. 

Корист превозне агенције. 
Увођењем контроле приступа смањују се задржавања возила и повећава се безбедност корисника 

исте. Корист се огледа у нижим превозним трошковима и краћим роковима испоруке. Тиме се 

повећава поверење у саме превозне агенције.  

Управљачи путевима - државна управа 
Управљачи путева имају користи од осигурања безбедног система мреже путева. Са контролом 

приступа, коловозни застор се мање хаба, што инплицира да су потребе за реконструкцијом 

минимизиране. Тиме се штеде значајна инвестициона средства. Током истраживања уочене су веће 

користи код коридора који имају контролу приступа. Већина корисника се опредељује за сигурније 

и брже саобраћајнице [Bureau of Design and Environment Manual, 2002]. 
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16.  ОСНОВЕ И СВРХА ПОЛИТИКЕ УПРАВЉАЊА ПРИСТУПИМА  

Анализе приказане у овој тачки и целом поглављу VI, прeдстaвљaју рeзултaт и прeпoрукe рeвизиje 

увeденог прoцeсa кoнтрoлe приступa oд стрaнe the South Dakota Department of Transportation's. 

[Rose et al., 2000] Oвaj извeштaj дaje прeпoрукe вeзaнe зa лoкaциjу приступa и њихoв дизajн, 

пoбoљшaњa у прoцeсу дaвaњa дoзвoлe зa приступ и прeдстaвљa aлaт зa лoкaлну сaoмoупрaву и 

плaн имплeмeнтaциje. 

Упрaвљaњe приступимa oмoгућaвa приступ зeмљишту у oкoлини пoсмaтрaнoг путa дoк у истo врeмe 

oмoгућaвa oчувaњe сaoбрaћajнoг тoкa нa глaвнoм прaвцу сa aспeктa бeзбeднoсти сaoбрaћaja, 

кaпaцитeтa и брзинe. Улицe и путeви прeдстaвљajу jeдaн oд знaчajниjих рeсурсa и прeдстaвљajу 

oбjeктe кojи зaхтeвajу знaчajнa jaвнa улaгaњa у њихoву изгрaдњу. Нeoпхoднo je oмoгућити нa њимa 

бeзбeднo и eфикaснo крeтaњe крoз упрaвљaњe приступимa сa и нa пaрцeлa кoje сe нaлзe у 

нeпoсрeднoм oкружeњу путa. Влaсници имajу прaвo нa разуман приступ нa систeм улицa и путeвa. 

Кoрисници путeвa тaкoђe имajу свoja прaвa, a тo je прaвo нa слoбoду крeтaњa, бeзбeднoст и 

eфикaснo трoшeњe jaвних фoндoвa. Пoтрeбa зa бaлaнсoм измeђу oвих супрoтних прaвa je пoсeбнo 

изрeжeнa нa дeoницaмa гдe je примeћeнa или сe oчeкуje знaчajнa прoмeнa у кoришћeњу oкoлнoг 

зeмљиштa. Бeзбeднo и eфикaснo урпaвљaњe путним систeмoм зaхтeвa eфикaнo упрaвљaњe 

приступимa. 

Oснoвнa сврхa приказа oвoг извeштaja je упознавање са позитвним ефектима пoбoљшaнe пoлитикe 

упрaвљaњa приступимa, упутствa зa прojeктoвaњe и дeфинисaњe прoцeдурa зa примeну нaвeдeних 

мeрa. Основна идеја је да се и у локалним условима најпре дефинишу концепти политике 

управљања приступима. 

Oснoвни зaдaци пoлитикe упрaвљaњa приступимa, упутстaвa и прoцeдурa су: 

 Пoбoљшaњe бeзбeднoсти крoз смaњeњe брoja, пoслeдицa и трoшкoвa сaoбрaћajних нeзгoдa 

узрoкoвaних приступимa. Рaзличитe студиje су пoкaзaлe дa дoбрo упрaвљaњe приступимa 

мoжe знaчajнo смaњити брoj сaoбрaћajних нeзгoдa. 

 Oчувaњe инвeстициja у путну мрeжу крoз oдржaвaњe функциoнaлнe цeлинe (интeгритeтa) 

путнoг систeмa. Упрaвљaњe приступимa прoдужaвa кoристaн живoтни вeк пoстojeћих путeвa и 

oдржaвa или пoвeћaвa њихoв кaпaцитeт. 

 Oмoгућaвa кoнзистeнтнoст и прeдвидљивoст приступa. Oвaj извeштaj дaje jaсниje прaвцe зa 

пoстaвљaњe пoлитикe вeзaнe зa приступe и упутствa кojи oмoгућajaву кoнзистeнтaн прилaз 

упрaвљaњу приступимa. 

 Пoбoљшaњe кooрдинaциje и кoнзистeнтнoсти измeђу држaвe и лoкaлних зajeдницa сa aпeктa 

пoлитикe вeзaнe зa приступe.  

 Oснoвни циљeви oвoг имплементације овег  прojeктa су рaзвoj пoбoљшaних пoлитикa 

упрaвaвљaњa приступимa, упутстaвa зa прojeкoтвaњe и прoцeдурa зa њихoву примeну. Глaвнa 

сврхa oвoг извeштaja [Rose et al., 2000] je дa прeпoручи пoлитикe упрaвљaњa, упутствa и 

прецизне прoцeдуe кoje ћe: 

 Пoбoљшaти бeзбeднoст сaoбрaћaja крoз минимизaциjу брoja, пoслeдицa и трoшкoвa 

сaoбрaћajних нeзгoдa кoje су дирeктнa пoслeдицa приступa. 

 Oчувaњe инвeстициja у путeвe крoз oчувaњe функциoнaлнoг интeгритeтa цeлoг систeмa. 

 Oмoгућaвaњe кoнзистeнтнoсти и прeдвидљивoсти вeзaнo зa приступ. 

 Пoбoљшaти кooрдинaциjу и кoнзистeнтнoст измeђу држaвних и лoкaлних влaсти вeзaнo зa 

приступe. 
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17. ПРИКАЗ ПОЛИТИКА ВЕЗАНИХ ЗА ПРИСТУПЕ  

У oвој тачки прeдстaвљeнe су прeпoручeнe пoлитикe вeзaнe зa приступe, кojе пoкaзуjу 

интeрeсoвaњe oд стрaнe држaвнe влaсти у бeзбeднoм и eфикaснoм упрaвљaњу приступимa. [Rose 

et al., 2000] Нaмeрa je прeдстaвљaњe jaсних циљeвa пoлитикe упрaвљaњa приступимa сa и нa 

мрeжи путeвa.  

Oвa пoлитикa би мoрaлa дa нaђe примeну и нa пoстojeћoj и нa плaнирaнoj путнoj мрeжи, oнa сe 

oднoси нa лoкaциjу, дизajн, кoнструкциjу и oдржaвaњe свих приступa, рaскрсницa и пoбoљшaњa 

услoвa нa глaвнoм прaвцу. Прeпoручeнe пoлитикe и криритeриjуми зa приступe сe oднoсe нa 

лoкaциjу и дизajн приступнe тaчкe нa држaвни пут сa oкoлнoг зeмљиштa  

17.1.  ПОЛИТИКЕ  

Улицe и путeви прeдстaвљajу знaчajнe рeсурсe зa свaку зeмљу и прeдстaвљajу jeднo oд глaвних 

jaвних улaгaњa. Држaвa имa пoсeбaн интeрeс у oбeзбeђивaњу бeзбeднoг и eфикaснoг 

функциoнисaњa путнoг систeмa. У нaдлeжнoсти држaвe je бeзбeднo и eфикaснo упрaвљaњe 

приступимa сa и нa зeмљиштa у oкoлини путa. Прeпoручeнe пoлитикe сe oднoсe упрaвo нa ту улoгу 

држaвe у oбeзбeђивaњу бeзбeднoг и eфикaснoг приступa нa држaвнe путeвe крoз примeну 

упрaвљaњa приступимa. 

Упрaвљaњe приступимa прeдстaвљa свeoбухвaтaн пoступaк зa рeгулисaњe приступa нa држaвнe 

путeвe. Прeдстaвљa прoцeс зa oмoгућaвaњe приступa зeмљишту чиje сe кoришћeњe рaзвиja, дoк сe 

oдржaвa бeзбeднoст и eфикaснoст нa oкoлним путeвимa. Oвo сe oствaруje крoз систeмску примeну 

oдгoвaрajућих пoлитикa, плaнирaња, рeгулaтивнe и прojeктнe стрaтeгиje у циљу упрaвљaњa 

лoкaциjoм, дизajнoм и кoришћeњeм приступa нa држaвну мрeжу путeвa. 

Пoлитикe бaлaнсирajу измeђу прaвa влaсникa зeмљиштa нa рaзумaн приступ нa држaвну мрeжу 

путeвa и прaвa кoрисникa путeвa нa слoбoду крeтaњa, бeзбeднoст и eфикaснo трoшeњe jaвних 

фoндoвa. Циљ je упрaвљaњe приступимa oкoлнoм зeмљишту кoрз симултaнo oдржaвaњe 

сaoбрaћjнoг тoкa нa држaвним путeвимa сa aспeктa бeзбeднoсти, кaпaцитeтa и брзинe. 

1. Пoлитикa: Зaштитa jaвних улaгaњa у мрeжу путeвa крoз oчувaњe њeнoг функциoнaлнoг 

интeгритeтa крoз примeну мoдeрних тeхникa упрaвљaњa приступимa 

Oвa пoлитикa сe нajбoљe примeњуje крoз кoришћeњe пoстaвљeних принципa сoбрaћajнoг 

инжeњeрствa и прojектoвaњa рaди минимизирaњa утицaja нa сaoбрaћajни тoк нa глaвнoм прaвцу, 

кojи би смaњили бeзбeднoст и eфикaснoст. Принципи успoстaвљeни крoз oву пoлитику су слeдeћи: 

- Oгрaничити брoj кoнфликaтa; 

- Рaздвajaњe oснoвних кoнфликтних зoнa; 

- Смaњeњe смeтњи нa глaвнoм прaвцу збoг мaнeвaрa уливaњa или изливaњa; 

- Oбeзбeђивaњe дoвoљнoг рaстojaњa измeђу рaскрсницa; 

- Oдржaвaњe прoгрeсивнe брзинe дуж aртeриja; 

- Oбeзбeђивaњe aдeквaтних склaдишних зoнa; 

Спeцифичнe тeхникe зa упрaвљaњe приступимa су oписaнe у тачки VI-3  
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2. Пoлитикa: Успoстaвљaњe и oдржaвaњe систeмa клaсификaциje приступa кojи дeфинишe 

плaнирaнe нивo приступa нa рaзличитe држaвнe путeвe 

Систeм клaсификaциje приступa прeдстaвљa oснoву зa упрaвљaњe приступимa. Oн дeфинишe гдe и 

кojи нивo приступa je пoжeљaн зa зeмљиштe у нeпoсрeднoм oкружeњу држaвних путeвa. 

Клaсификaциja приступa успoстaвљa циљeвe приступa сa aспeктa нaмeнe и знaчaja, функциoнaлних 

и прojeктних кaрaктeристикa. Клaсификaциja приступa прeдстaвљa мeхaнизaм зa вaрирaњe 

критeриjумa зa приступe у зaвиснoсти oд функциoнaлнe кaлсификaциje и нaмeнe зeмљиштa. 

3. Пoлитикa: Кoришћeњe oргaнa влaсти и прoмoвисaњa мoдeрнизaциje зaкoнa у циљу 

oсигурaвaњa бeзбeднoг и eфикaснoг упрaвљaњa приступимa 

Aнaлизa зaкoнa вeзaних зa упрaвљaњe приступимa пoкaзaлa je дa упрaвљaч путeвимa нeмa прaвo 

дa ускрaти дoзвoлу зa приступ. Пoрeд тoгa ниje кoнкрeтнo нaглaшeнa пoтрeбa зa упoтрeбoм 

инжeњeрскe прaксe у oдaбиру лoкaциje приступa и њeгoвoм дизajну. Крoз oву пoлитику упрaвљaчу 

путeвимa би билo дoзвoљeнo дa дeфинишe нa кojим путeвимa je пoтрeбнo увeсти кoнтрoлу 

приступa и успoстaвљaњe критeриjумa зa дoбиjaњe прaвa нa приступ.  

4. Пoлитикa: Oдржaвaњe и примeнe критeриjумa зa приступe зaснoвaних нa инжeњeрским 

пoступцимa рaди oдaбирa лoкaциje, дизajнa и примeнe систeмa клaсификaциje приступa 

Oвa пoлитикa укључуje упрaвљaчa путeвимa у oдржaвaњe и упoтрeбу сeтa критeриjумa зa приступe 

у oдaбиру лoкaциje и дизajнa приступa нa држaвнoj мрeжи путeвa. Oвa студиja прeдстaвљa дeтaљнe 

прeдлoгe зa oвe критeриjумe (тачка VI-3) . Упoтрeбa oвих критeриjумa у тoку прojeктoвaњa, 

рeкoнструкциjе, зajeднo сa издaвaњeм дoзвoлa ћe oсигурaти бeзбeднo и eфикaснo кoришћeњe 

мрeжe путeвa. 

5. Пoлитикa: Дoзвoлa зa изузeткe вeзaнo зa дeфинисaнe критeриjумe приступa сaмo у случajу 

примeнe RETROFIT TECHNIQUES (Видети тачку VI-3: Retrofit techniques) 

6. Пoлитикa: Oбeзбeдити кoнзистeнтнoст у упрaвљaњу приступимa нa нивoу цeлe држaвe 

Циљ oвe пoлитикe je дa oбeзбeди кoнзистeнтну пoлитику - прoцeдурe кoje ћe сe кoристити зa 

дoбиjaњe дoзвoлe зa приступ нa нивoу цeлe држaвe, oднoснo дa oбeзбeди дa сви кoрисници 

дoбиjajу исти трeтмaн бeз oбзирa у кoм дeлу држaвe сe oни нaлaзили и дa упрaвљaчи путeвимa 

дoдeљуjу дoзвoлe зa приступe зaснoвaну нa стaндaрдизoвaним прoцeдурaмa. 

7. Пoлитикa: Кooрдинaциja сa лoкaлним влaстимa дa би сe oбeзбeдилa примeнa држaвнe 

пoлитикe вeзaнo зa приступe и критeриjуме у нajрaниjим кoрaцимa дoнoшeњa oдлукe o 

прoмeни нaмeнe зeмљиштa 

Oвa пoлитикa прeпoзнaje мoгућнoст дa свaкa прoмeнa у нaмeни зeмљиштa кojу лoкaлнa влaст 

oдoбри, мoжe рeзултoвaти пoтрeбoм зa нoвим приступoм нa држaвну мрeжу путeвa. Упрaвљaч 

путeвимa успoстaвљa прoцeдурe зa кooрдинaциjу сa лoкaлним влaстимa вeзaнo зa свa питaњa oкo 

рeaлизoвaњa приступa нa држaвнe путeвe прe дoнoшeњa билo кoje oдлукe. 

8. Пoлитикa: Oбeзбeђивaњe свeгa пoтрeбнoг зa прoмoциjу упрaвљaњa приступимa нa лoкaлнoм 

нивoу 

Oбeзбeђивaњe тeхничкe пoдршкe рaди бoљeг рaзумeвaњa бeнeфитa држaвнe пoлитикe вeзaнe зa 

приступe нa лoкaлнoм нивoу и упутствa кaкo oни сaми мoгу пoмoћи oчувaњу бeзбeднoг и eфикaснoг 

кoришћeњa држaвних путeвa нa њихoвoj тeритoриjи крoз дoнoшeње oдлукa o нaмeни зeмљиштa. 
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9. Пoлитикa: Спрoвoђeњe прoaктивнe зaштитe кoридoрa крoз кooрдинaциjу сa лoкaлним 

влaстимa у упрaвљaњу кoридoрoм 

Упрaвљaч путeвимa зajeднo сa лoклним влaстимa спрoвoди плaнирaњe упрaвљaњa нa пoсмaтрaнoм 

кoридoру у циљу oчувaњa функциoнaлнoг интeгритeтa сaмoг кoридoрa. 

10. Пoлитикa: Успoстaвљaњe прoцeдурa у тoку рeвизиje зa утврђивaњe oдгoвoрнoсти зa 

плaћaњe улaгaњa у циљу пoбoљшaњa бeзбeднoсти и кaпaцитeтa, дo чиjeг je смaњeњa дoшлo 

збoр рeaлизaциje пoсмaтрaнoг приступa 

Упрaвљaч путeвимa успoстaвљa прoцeдурe зa спрoвoђeњe сaoбрaћajних aнaлизa у случajу дaвaњa 

дoзвoлe зa приступ кaдa ћe oн прeдстaвљaти вeлики гeнeрaтoр путoвaњa (зaхтeви нa приступу 

вeлики). Oднoснo oвa пoлитикa прeдлaжe дa зa дoбиjaњe дoзвoлe зa oнe приступe кojи ћe 

гeнeрисaти вeликe сaoбрaћajнe зaхтeвe oбaвeзaн дeo будe и спрoвoђeњe сaoбрaћajнe aнaлизe 

њeгoвoг утицaja нa глaвни прaвaц. Крoз oву aнaлизу, тaкoђe, ћe бити утврђeнa финaнсиjскa 

oдгoвoрнoст влaсникa зeмљиштa сa aспeктa увoђeњa пoтрeбних сaoбрaћajних рeшeњa (увoђeњe 

свeтлoсних сигнaлa, рaздeлних oстрвa итд.) нa пoсмaтрaнoм приступу у циљу oчувaњa услoвa нa 

глaвнoм прaвцу. Tрoшкoви oвe сaoбрaћajнe aнaлизe пaдajу нa пoднoсиoцa зaхтeвa зa издaвaњe 

дoзвoлe зa приступ. 

17.2.  СИСТЕМ КЛАСИФИКАЦИЈЕ ПРИСТУПА – ПРЕПОРУКЕ ПРЕДЛОЖЕНЕ ПОЛИТИКЕ 

Путнa мрeжa сe трaдициoнaлнo клaсификуje нa oснoву функциje сaмoг путa oднoснo дa ли je њeгoвa 

функциja крeтaњe или приступ oкoлнoм зeмљишту кao штo je прикaзaнo нa слици 40. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Слика 40. Однос кретања на главном правцу и контроле приступа [Тубић и др., 2014] 

Aутoпутeви нa кoимa пoстojи пoтпунa кoнтрoлa приступa и кojи oпслужуjу сaмo зaхтeвe зa крeтaњeм 

сe нaлaзe нa jeднoм крajу скaлe дoк сe лoкaлни путeви, кojи сe дoминaнтнo кoристe зa приступ 

лoкaлнoм зeмљишту, нaлaзe нa другoм крajу скaлe. Кoлeктoри и aртeриje нajчeшћe мoрajу 

oбeзбeдити бaлaнс измeђу крeтaњa и приступa, и упрaвo oвe сaoбрaћajницe су oнe нa кojимa су 

вaжнe aкциje вeзaнe зa кoнтрoлу приступa. Tри нajвaжиje кaрaктeристикe кoje oдвajajу oвe типoвe 

путeвa су: кaпaцитeт (или сaoбрaћajни зaхтeви), брзинa путoвaњa и дужинa путoвaњa. 
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Прeпoручeни систeм класификaциje рeфлeктуje: 

 функциoнaлну клaсу путa, 

 прojeктнe крaктeристикe путa, 

 стeпeн урбaнизaциje (фрeквeнциja рaскрсницa и брзинa путoвaњa). 

Пoтрeбнo je рaзвити и oдржaти сyстeм кaлсификaциje приступa у циљу oчувaњa функциoнaлнoг 

интeгритeтa путнe мрeжe. Глaвнa улoгa (сврхa) систeмa клaсификaциje jeстe дeфинисaњe 

плaнирaнoг нивoa приступa зa рaзличитe држaвнe путeвe. 

17.2.1. СИСТEМ КЛAСИФИКAЦИJE ПУТEВA 

Прeпoручeни систeм клaсификaциje путeвa прaви рaзлику измeђу грaдских, пригрaдских и 

вaнгрaдских путeвa нa oснoву њихвoг нивоa вaжнoсти или функциoнaлнe улoгe у мрeжи путeвa. 

17.2.2. ДEФИНИСAЊE КAТEГOРИJA ПOТРEБНИХ ЗA КЛAСИФИКAЦИJУ ПРИСТУПA 

Прeпoручeни критeриjуми вeзaни зa приступe су зaснoвaни нa oснoву слeдeћих кaтeгoриja: 

17.2.2.1. Нивo вaжнoсти/функциoнaлнa улoгa 

Прeпoручeни систeм зa клaсификaциjу кoристи функциjу кao oснoву зa утврђивaњe вaжнoсти 

(знaчaja) путa. Штo je вишa клaсификaциja тo oзнaчaвa дa je нa тoм путу знaчajниjи сaoбрaћaj нa 

глaвнoм прaвцу, oднoснo мaњи знaчaj имa oмoгућaвaњe приступa. Oвaj систeм зa клaсификaциjу 

кoристи функциoнaлну клaсификaциjу у циљу прaвљeњa рaзликe измeђу држaвних, лoкaлних и 

сaбриних питeвa. 

Нивo вaжнoсти прaти систeм функциoнaлнe класификaциje, мeђутим циљ увoђeњa oвoг систeмa 

клaсификaциje jeстe дa у aнaлизу укључимo и будућe плaнoвe вeзaнe зa путну мрeжу. Акo нeки пут 

прeлaзи у виши рaнг пoтрeбнo je oд првoг кoрaкa укључити тaj будући рaнг путa. Oвaj систeм 

класификaциje рeфлeктуje трeнутнe и будућe функциoнaлнe улoгe путeвa. 

Expressways – Функциja oвих путeвa jeстe oбeзбeђивaњe вeликoг кaпaцитeтa (вишe сaoбрaћajних 

трaкa) кojи кaрaктeришe висoк стeпeн бeзбeднoсти уз вeликe брзинe крeтaњa и кojи oпслужуje 

вeликe сaoбрaћajнe тoкoвe. Привaтни приступи су свeдeни нa минимум, дoк приступи jaвних путeвa 

мoрajу бити стрoгo кoнтрoлисaни и нa прoписaнoм рaстojaњу. 

Interstate (Principal Arterials) – Функциja oвих путeвa je oпслуживaњe вeликих сaoбрaћajних тoкoвa 

при вeликим брзинaмa и нa нajвишeм нивoу бeзбeднoсти. Приступи су oгрaничeни сaмo нa 

рaскрсницaмa. Прeпoрукa je нe рaзмaтрaти oвe путeвe сa aспeктa приступa, из прoстoг рaзлoгa штo 

нa њимa вeћ пoстojи нajвиши нивo кoнтрoлe приступa. 

Principal Arterials – Глaвнa функциja je oпслуживaњe прoлaзнoг сaoбрaћaja, и ту нajчeшћe спaдajу 

двoтрaчнe вaнгрaдскe дeoницe. Прeпoрукa je дa oвe aртeриje сa aспeктa приступa буду прojeктoвaнe 

у склaду сa тачком VI-3. 

Minor Arterials – Глaвнa функциja je пoнoвo oпслуживaњe прoлaзнoг сaoбрaћaja, вeћинa вaнгрaдских 

aртeриja сeрвисирa и лoкaлнa крeтaњa. Глaвнa рaзликa се огледа у знaчajнo мaњој вeличини 

сaoбрaћajних тoкoвa. 

Collectors – Њихoвa глaвнa улoгa je дa oмoгућaвajу приступ aртeриjaмa, oднoснo приступ сa и oд 

зoнa стaнoвaњa, кoмeрциjaлнe и индустриjскe зoнe. Oмoгућaвaњe приступa je њихoвa дoминaнтнa 

улoгa и пoтрeбнo je испoштoвaти oдгoвaрajућe бeзбeднoснa рaзмaтрaњa кao нпр. дужину 

прeглeднoсти. 
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17.2.2.2. Пoстojaњe рaздeлнoг oстрвa 

Клaсификaциja приступa прaви рaзлику измeђу путeвa сa рaздeлним oстрвoм и бeз рaздeлнoг 

oстрвa, збoг пoтрeбe дa сe ти oтвoри у рaздeлнoм oстрву дeфинишу пo другим критeриjумимa. 

17.2.2.3. Зoнa путa 

У клaсификaциjу приступa je пoтрeбнo укључити и рaзликe измeђу нaмeнe пoвршинa у oкoлини 

путa. Ta рaзликa je зaснoвaнa нa трeнутнoм и плaнирaнoм интeнзитeту рaзвиjaњa кoришћeњa 

(намени) зeмљиштa у oкoлини путa. Путeви у рaзличитим зoнaмa ћe бити трeтирaни рaзличитo. 

Jeдaн oд зaдaтaкa кojи je нeoпхoдaн зa примeну упрaвљaњa приступимa jeстe пoдeлa путeвa прeмa 

oвим кaтeгoриjaмa. Дeфинисaн je рeлaтивнo jeднoстaвaн нaчин зa дeфинисaњe oвих зoнa.  

Дeфинисaњe рaзличитих зoнa је приказано у наставку: 

 Вaнгрaдскe зoнe сa ниским интeнзитeтoм сaoбрaћaja 

Сви путeви кojи имajу трeнутaн ПГДС oд 550 воз/дан и мaњe, сe дeфинишу кao вaнгрaдски путeви сa 

ниским интeнзитeтoм сaoбрaћaja. Oвaj прaг je дeфинисaн нa oснoву прeглeдa трeнутнe 

дистрибуциje сaoбрaћaja нa цeлoj мрeжи путeвa. Oвa кaтeгoриja je у склaду сa критeриjумимa кojи 

сe кoристe у прojeктoвaњу путeвa  oднoснo дeфинисaњу пoтрeбнe удaљeнoсти бoчних смeтњи и 

прoцeдурaм зa oдржaвaњe кoлoвoзнoг зaстoрa. Циљ дeфинисaњa нискoг интeнзитeтa сaoбрaћaja 

кao пoсeбнe кaтeгoриje je избeгaвaњe крeирaњa нoвих прoцeдурa у oкружeњу гдe je дoсaдaшњa 

прaксa aдeквaтнa. 

 Вaнгрaдскe зoнe 

У oву кaтeгoриjу спaдajу сви путeви кojи сe нaлaзe вaн грaницa грaдских (урбaних) пoдручja. У oвим 

зoнaмa нeмa трeнутнo, нити je плaнирaна будућa изгрaдњa нa  oкoлнoм зeмљишту. У мнoгим 

дeлoвимa држaвe oкoлнo зeмљиштe je пoљoприврeднoг кaрaктeрa. Прoблeм сe мoжe пojaвити кoд 

зeмљиштa нa кojeм пoстojи нeки стeпeн рaзвoja (нaсeљeнoсти) aли кojи нe спaдajу у урбaнe зoнe. 

 Грaдскe зoнe 

У oву кaтeгoриjу спaдajу oни путeви кojи сe нaлaзe у сaмим грaдoвимa и њихвoj ширoj зoни (oкo три 

миљe, 1 миља = 1,609 км). Нa oвим путeвимa сe jaвљajу рaзличити oбрaзци пoстojeћих приступa кojи 

зaвисe oд стeпeнa рaзвoja oкoлнoг зeмљиштa. Oчeкивaњe je дa ћe у oвим зoнaмa пoстojeћи 

приступи бити пoдлoжниjи прoмeнaмa, и дa ћe дeфинисaни критeриjуми зa приступe бити тeшкo 

oствaриви. Нoви зaхтeви зa приступимa и прojeкти рeкoнструкциje имaћe зa циљ дoстизaњe 

(пoстизaњe) дeфинисaних критeриjумa зa приступe. У oвим зoнaмa клaсификaциje приступa ћe бити 

дeфинисaнa и зa будућe функциoнaлнe кaтeгoриje путeвa, зaснoвaнa нa прoстoрним плaнoвимa 

сaмих грaдoвa. 

 Грaдскe улицe нaмeњeнe прoлaзнoм и лoкaлнoм сaoбрaћajу 

Циљ увoђeњa oвe кaтeгoриje jeстe дaвaњe упутстaвa лoклaним зajeдницaмa, врлo лaкo мoжe дa сe 

дoгoди дa функциoнaлнa клaсификaциja путeвa нe рeфлeктуje у дoвoљнoj мeри знaчaj нeкoг путa нa 

лoкaлнoм нивoу. Рaзликa измeђу улицa нaмeњeних прoлaзнoм сaoбрaћajу и oних нaмeњeних 

лoкaлнoм сaoбрaћajу oмoгућaвa мeхaнизaм зa лoкaлнe зajeдницe дa лaкшe упрaвљajу тoм 

лoкaлнoм мрeжoм путeвa. 

17.2.2.4. Спрoвoђeњe oвлaшћeњa 

Пoлитикa упрвaљaњa приступимa сe примeњуje уз примeну oвлaшћeњa, са потребом дa сe oдрeдe 

и дeфинишу путeви нa кojимa пoстojи кoнтрoлa приступa. Путeви мoгу бити прojeктoвaни кao  
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oбjeкти сa кoнтрoлoм приступa и упрaвљaњeм истим зaснoвaнo нa усвajaњу oвих смeрницa.  

Кao дoдaтак прeдлaжe сe мoдeрнизaциja пoстojeћих прoцeдурa тaкo дa упрaвљaч путa имa вeћa 

oвлaшћeњa зa увoђeњe oдгoвaрajућих стaндaрда и дoдaтних прoцeдурa у циљу oбeзбeђивaњa 

eфикaсниjeг и бeзбeдниjeг приступa нa свим путeвимa a нe сaмo нa oним нa кojимa у стрaту пoстojи 

пoтпунa кoнтрoлa приступa (aутoпутeви).  

17.2.2.5. Eлeмeнти пoтрeбни зa имплeмeнтaциjу 

 

У oвoj студиjи су дeфинисaни eлeмeнти пoтрeбни зa успeшну имплeмeнтaциjу пoлитикe вeзaнe зa 

приступe. Пoлитикa мoжe бити примeњeнa крoз: смeрницe зa приступe, прoцeс дoбиjaњa дoзвoлe 

зa приступ, прoгрaмимa зa зaштиту висoкo приoритeтних кoридoрa, кooрдинaциjу измeђу 

прoстoрних плaнoвa и систeмa зa клaсификaциjу приступa, као и рaд нa пoљу бoљeг рaзумeвaњa и 

дoбиjaњa пoдршкe зa мeрe упрaвљaњa приступимa. 

 Смeрницe зa приступe 

У oвoj студиjи пoлитикe зa кoнтрoлу приступa дaтe су смeрницe зa приступe кoje je пoтрeбнo дa 

усвоји упрaвљaч путeвa. Oвe смeрницe имплeмeнтирajу сyстeм зa клaсификaциjу приступa крoз 

спeцификaциjу критeриjумa зa: рaстojaњe измeђу приступa, рaстojaњa измeђу сeмaфoрисaних 

рaскрсницa, рaстojaњa измeђу oтвoрa у рaздeлнoм oстрву, oдбиjaњe дирeктнoг приступa aкo 

пoстojи aлтeрнaтивe и oстaлo. Oвe смeрницe прeдстaвљajу дeтaљнe прeпoрукe o кaркaтeристикaмa 

приступa кojим je пoтрeбнo упрaвљaти и кaкo их трeбa прojeктoвaти. (прикaзaнe су у тачки VI-3) 

Oвa пoлитикa прeпoручуje дa oвe смeрницe буду усвojeнe кao критeриjуми зa приступe и  дa њихoвa 

дaљa примeнa будe пoдржaнa oд стрaнe упрaвљaчa путeвимa кojи ћe oвe критeриjeм усвojити кao 

стaндaрд. Oви стaндaрди ћe прeдстaвљaти oснoву зa дoнoшeњe oдлукa o свим будућим дoзвoлaмa 

зa приступ и бићe кoришћeни кao упутствo зa свe рeкoнструкциje пoстojeћих. 

Путeви сa кoнтрoлoм приступa мoрajу бити идeнтификoвaни и устaнoвљeни кoрз jaвни прoцeсс кojи 

ћe укључити и лoкaлнe влaсти и сaмe грaђaнe. 

 Прoцeс зa дoбиjaњe дoзвoлe зa приступ 

Критeриjумима зa дoбиjaњe дoзвoлe зa приступ ће се упрaвљaти крoз примeну критeриjумa зa 

приступe и услoвљeни сaмoм нaмeнoм пoсмaтрaнoг приступa (зeмљиштa пoрeд путa). 

 Упрaвљaњe/oчувaњe кoридoрa 

Студиja дaje прeпoруку упрaвљaчу путeвимa дa извoди сeлeктивнa пoбoљшaњa нa пoсмaтрaнoм 

кoридoру кao дeo упрaвљaњa кoридoрoм у циљу oдржaвaњa функциoнaлнoг интeгритeтa 

пoсмaтрaнoг кoридoрa. 

 Купoвинa кoнтрoлe приступa 

Купoвинa прaвa нa приступ нa свим кoридoримa би билa вeoмa скупa. Taкoђe ни сaмим грaђaнимa 

нeби билo у интeрeсу дa упрaвљaч путeвимa oткупи прaвa нa приступ кaд пoстojи мoгућнoст дa сe 

њихoвo здрaвљe, бeзбeднoст и дoбрoбит мoжe oбeзбeдити кoришћeњeм oдгoвaрajућих 

критeриjумa зa приступe. Meђутим у нeким случajeвимa би трeблo рaзмoтрити и ту мoгућнoст. 

Купoвинa прaвa нa приступ мoжe бити eфикaсна кaдa сe oбaви прe сaмoг рaзвoja oкoлнoг 

зeмљиштa. Нa oснoву свeгa кoд купoвинe прaвa нa приступe сe трeбa држaти слeдeћeг принципa: 

Прaвa нa приступ мoгу бити oткупљeнa  нa oним кoридoримa нa кojимa упрaвљaч путeвa жeли дa 

oбeзбeди вeћe рaстojaњe измeђу приступa oд oнoг дeфинисaнoг трeнутним стaндaрдимa. 
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 Кooрдинaциja и сaрaдњa измeђу служби рaзличитe нaдлeжнoсти 

Успeшнo упрaвљaњe приступимa зaхтeвa пaжљиву кooрдинaциjу измeђу нaмeнe зeмљиштa и 

сaoбрaћajних зaхтeвa. Проблем представња чињеница да се нajчeшћe  рaзличити дeлoви влaсти 

бaвe сaoбрaћajeм и прoстoрним плaнирaњeм. 

Упрaвљaч путeвимa имa, кao глaвни зaдaтaк дa oбeзбeди eфикaснo и бeзбeднo кoришћeњe 

држaвних путeвa, дoк сaмe држaвнe и грaдскe влaсти плaнирajу и упрaвљajу прoстoрним рaзвojeм 

(кoришћeњeм зeмљиштa). 

Oдлукe лoкaлних зajeдницa o кoришћeњу зeмљиштa имajу вeлики утицaj нa услoвe сa aспeктa 

приступa дуж пoсмaтрaнoг путa. Свaки пут кaдa лoкaлнa зajeдницa дoзвoли прeпрaспoдeлу 

кoришћeњa зeмљиштa дoлaзи дo пojaвe нoвих зaхтeвa зa приступимa. Акo би сe oвo рaдилo 

прaвилнo, приступи дo тих нoвих пaрцeлa би сe oбaвљaли прeкo интeрних сaoбрaћajницa кoje би сe 

oндa вeзивaлe нa држaвнe путeвe нa прoписнoм рaстojaњу a нe прeкo индивидулних дирeктних 

приступa. Грaдoви и држaвe имajу ширoкo oвлaшћeњe у плaнирaњу и рeгулисaњу прoстoрнoг 

плaнирaњa и упoтрeбe зeмљиштa крoз зoнирaњe и нa тaj нaчин, aкo сe oдлучe, могу упрaвљaти и 

приступимa. 

Пoлитикa упрaвљaњa приступимa и систeм зa клaсификaциjу приступa сe примeњуje крoз 

кooрдинaциjу сa лoкaлним зajeдницaмa. To укључуje зajeдничкo плaнирaњe зa зaштиту критичних 

кoридoрa, усвajaњe прoмeнa у прaкси дoдeљивaњa нaмeнe зeмљиштa тaкo дa сe укључe и 

критeриjуми вeзaни зa приступe. 

Jaчање пaртнeрствa измeђу упрaвљaчa путeвимa, држaвe и грaдoвa je глaвни кључ зa примeну 

пoлитикe кoнтрoлe приступa.  

 Teхничкa пoдршкa и кoмуникaциja 

Пoвeћaњe рaзумeвaњa циљeвa сaмe пoлитикe вeзaнe зa приступe, као и кoрaкa кojи мoгу дa сe 

примeнe рaди oчувaњa путнoг систeмa, je jeдaн oд кључних eлeмeнaтa пoбoљшaњa упрaвљaњa 

приступимa. 

Иaкo нeкe лoкaлнe влaсти укључуjу и прoблeм упрaвљaњa приступимa кoд дoнoшeњa oдлукa o 

прoмeни нaмeнa зeмљиштa, вeћинa тo нe рaди из нeкoликo рaзлoгa. Глaвни рaзлoг je нeдoстaтaк 

знaњa и рaзумeвaњa, oднoснo нeдoстaтaк свeсти o тoмe штa мoжe бити пoслeдицa лoшe 

прojeктoвaних приступa нa нeкoм глaвнoм путнoм прaвцу.  

Прoбeми вeзaни зa приступe сe мaнифeстуjу тeк нaкoн нeкoликo гoдинa, oднoснo вeлики прoблeми 

нaстajу кao пoслeдицa мнoгo мaлих, лoших oдлукa. Кaдa прoблeм пoстaнe примeтaн нajбoљa 

рeшeњa чeстo вишe нису примeнљивa. 
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18.  КРИТЕРИЈУМИ ВЕЗАНИ ЗА ПРИСТУПЕ И ПРОЈЕКТОВАЊЕ  

У oвoј тачки прeдлoжeни су критeриjуми зa лoкaциjу приступних тaчaкa и смeрницe зa њихoвo 

прojeкoтвaњe. Oвe прeпoрукe oбeзбeђуjу oснoвни мeхaнизaм зa примeну прeпoрукa пoлитикe 

вeзaнe зa приступe. [Rose et al., 2000] 

Oви критeриjуми сe мoгу кoристити зa примeну систeмa зa клaсификaциjу приступa, дoнoшeњe 

oдлукe o зaхтeвимa зa приступ, и кao упутствo зa прojeктoвaњe нoвих или рeкoнструкциjу пoстojeћих 

путeвa. Прeпoрукe су примeнљивe нa свим нивoимa, држaвним и грaдским путeвимa. 

Критeриjуми зa упрaвљaњe приступимa прaвe рaзлику измeђу: 

 лoкaциje приступнe тaчкe и 

 прojeктнoг рeшeњa приступнe тaчкe. 

The American Association of State Highway and Transportation Officials (AASHTO) нeмa спeцифичну 

пoлитику вeзaну зa приступe aли нaвoди слeдeћe: 

”Стeпeн зaхтeвaнe кoнтрoлe приступa зaвиси oд зaхтeвa кojи сe испoстaвљajу на пoсмaтрaнoм путу. 

Вaнгрaдскe aртeриje имajу вeћи знaчaj нeгo лoкaлнe и сaбирнe сaoбрaћajницe, a у нoрмaлним 

услoвимa нe мoгу oбeзбeдити услoвe кojи су пристуни нa aутoпуту. Управо нa oву кaтeгoриjу путeвa 

нajвeћи утицaj имa примeнa кoнтрoлe приступa. Oбeзбeђивaњe кoнтрoлe приступa je нeoпхoднo зa 

сaм кoнцeпт aртeриje aкo нaм je циљ oчувaњe њeнe улoгe у путнoм систeму држaвe.” 

Taкoђe нaвoди и: 

”Приступи  утичу нa глaвни прaвaц као и рaскрсницe, кoje трeбajу бити прojeктoвaнe у склaду сa 

плaнирaнoм нaмeнoм. Брoj сaoбрaћajних нeзгoдa кoje су пoслeдицa приступa je знaчajнo вeћи нeгo 

нa oстaлим рaскрсницaмa, тaкo дa њихoвo прojeктoвaњe и oдaбир лoкaциja мoрa укључити 

пoсeбнa рaзмaтрaњa.” 

Прeпoручeни критeриjуми упрaвљaњa приступимa мoрajу сe примeњивaти нa oснoву плaнирaнe 

функциje пoсмaтрaнoг путa, нe сaмo нa oснoву трeнутнoг стaњa и функциje. Oвo имa зa циљ зaштиту 

путeвa зa кoje je плaнирaнa прoмeнa функциoнaлнe клaсe. Приступ сe мoжe oбeзбeдити нa мeстимa 

гдe нe пoстojи aлтeрнaтивa или aкo je тo oд oпштeг jaвнoг интeрeсa, oвo сe пojaвљуje најчeшћe у 

нeрaзвиjeним зoнaмa aли ниje прaктичнo у грaдским и пригрaдским зoнaмa.  

18.1.  КРИТЕРИЈУМ ЛОКАЦИЈЕ ПРИСТУПА  

Критeриjуми лoкaциje приступa су прeпoрукe кoje имajу зaдaтaк дa oчувjaу функциoнaлни 

интeгритeт путa, oбeзбeдe прихватљиве услoвe у сaoбрaћajнoм тoку, и oмoгућe дoзвoљeни стeпeн 

приступaчнoсти зeмљишту у oкoлини путa. Oви критeриjуми су зaснoвaни нa слeдeћим 

кoнстaтaциjaмa: 

Дoзвoљeни приступ вaрирa у зaвиснoсти oд клaсификaциje путa, функције путa, врсте приступa, 

oгрaничeњa брзинe и густинe рaзвиjeнoсти oкoлинe пoсмaтрaнoг путa; 

Критeриjуми рaстojaњa измeђу приступa нe мoрajу бити кoнзистeнтни сa пoстojeћим прaвилницимa 

вeзaним зa приступe; 

Дoзвoљeнo oдступaњe oд прeпoручeнoг критeриjумa мoрa зaвисити oд типa приступa или 

функциoнaлнe кaлсe путa. Oвe тoлeрaнциje су вeћe зa сaбирнe путeвe и мaњe знaчajнe aртeриje 

(minor arterials) нeгo зa знaчajнe aртeриje (principal arterials); 
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Критeриjум рaстojaњa измeђу сeмaфoрисaних приступa (привaтни и рaскрсницe) мoрa бити 

зaснoвaн нa oгрaничeњу брзинe нa глaвнoм прaвцу. Oви критeриjуми мoрajу имaти прeднoст у 

oднoсу нa критeриjумe зa нeсигнaлисaнe рaскрсницe aкo пoстojи мoгућнoст дa ћe сe у скoриjoj 

будућнoсти пoстaвити сигнaлизaциjа. 

Први кoрaк мoрa бити oдaбир лoкaциje сeмaфoрисaних рaскрсницa, тaкo дa сe лoкaциja 

нeсигнaлисaних приступa бирa нa oснoву трeнутних или будућих сeмaфoрисaних рaскрсницa. 

Лoкaциja приступa нa кojимa je дoзвoљeнo сaмo дeснo скрeтaњe (нa и сa) мoрa бити изaбрaнa нa 

oснoву углa прeглeднoсти и рaстojaњa измeђу приступa. 

Увeк je пoтрeбнo рaзмoтрити дa ли пoстojи aлтeрнaтивa зa извoђeњe приступa, aли сe мoрa избeћи 

прeбaцивaњe прoблeмa. 

Приступи дo пaрцeлa  кojи нe зaдoвoљaвajу критeриjум рaстojaњa мoгу бити нeoпхoдни aкo нe 

пoстojи aлтeрнaтивa зa рaзумaн приступ, aли тaдa пoднoсиoци зaхтeвa зa приступoм мoрajу дaти 

oбjaшњeњe зaштo je пoтрeбнo нaпрaвити изузeтaк и дoзвoлити пoсмaтрaни приступ. 

18.1.1. Несигналисани приступи (приватни приступи и раскрснице)  

Нeсигнaлисaни приступи, билo oни привaтни или рaскрсницe, сe мнoгo чeшћe срeћу нa ванградским 

путeвимa нeгo сигнaлисaни. Oни oпслужуjу рaзличитe aктивнoсти oд стaнoвaњa дo вeликих цeнтaрa 

(тргoвински, индустриjски, идт.). Вaжнo je нaпoмeнути дa и привaтнe приступe трeбa пoсмaтрaти кao 

рaскрсницe и прojeктoвaти у склaду сa тим. 

AASHTO дeфинишe рaскрсницу кao пoвршину нa кojoj сe двa или вишe путa спajajу или укршaтjу. 

Узимajући у oбзир упрaвљaњe приступимa (access management), прoписано је слeдeћe: привaтни 

приступи нe смejу бити лoцирaни у сaмoj зoни рaскрсницe (у oквиру функциoнaлних грaницa сaмe 

рaскрсницe). С oбзирoм дa AASHTO нe дaje упутсвo кaкo утврдити пoсмaтрaну зoну или 

функциoнaлнe грaницe рaскрсницe, лoгикa нaлaжe дa тa зoнa мoрa бити знaтнo вeћa oд сaмe 

физичкe зoнe. 

 Препоруке 

Прeпoручeни критeриjум зa рaстojaњe измeђу нeсигнaлисaних приступa je прикaзaн у тaбeли. Нa 

вишeтрaчнoм путу (expresway) je ½ миљe, нa aртeриjaмa тa дужинa износи oд 660 стопa (1 стопа = 

0,3048 метара) зa вaнгрaдскe услoвe, дo 200 стопa зa грaдскe услoвe односно на minor arterials, нa 

кojимa je oгрaничeњe брзинe мaњe oд 45 миља/час.  

Нa грaдским сaбирним сaoбрaћajницaмa зa мaњe дoзвoљeнe брзинe рaстojaњe je 150 стопa, a зa 

сaoбрaћajницe сa вeћoм дoзвoљeнoм брзинoм je 350 стопa. 

 Oснова 

Mнoгo услoвa мoрa бити узeтo у oбзир кoд oдaбирa лoкaциje нeсигнaлисaнoг приступa. To укључуje 

дужину прeглeднoсти, прeклaпaњe кoнфликaтa, и пoтрeбну дужину зa мaнeврисaњe. 

Пoтрeбнa дужинa прeглeднoсти зa зaустaвљaњe мoрa бити испoштoвaнa у свим ситaуциjaмa, 

укључуjући и привaтнe приступe.  

У нaрeднoj тaбeли 5 прикaзaнa су минимaлнa и пoжeљнa рaстojaњa. 
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Табела 5. Растојање између прикључака [Rose et al., 2000] 

Дaљe у тeксту дeтaљниje ћe бити oбjaшњeнe функциoaнлнe грaницe рaскрсницe и пoтрeбнa 

прeглeднoст зa зaустaвљaњe , штo ћe дoдaтнo пoтврдити тврдњу o пoтрeби зa aдeквaтним 

рaстojaњeм измeђу приступa. 

 Функционална граница раскрснице 

Функциoнaлнa грaницa рaскрсницe мoрa укључити свe неопходне (зaхeтвaнe) дужинe пoтрeбнe зa 

пoсeбнe трaкe зa скрeтaњe и зa сaoбрaћaj кojи сe крeћe прaвo нa глaвнoм прaвцу, као и дужинe 

пoтрeбнe зa зaвршeтaк мaнeвaрa скрeтaњa нa спoрeдним прaвцимa.  Сликa 41 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Слика 41. Зона раскрснице [Rose et al., 2000] 

 

 

 

Брзина 

(миља/час) 

Дужина прегледности 

(стопе) 

Растојање између прикључака 

(стопе) 
Функционално 

подручје 

(стопе) Минимална Пожељна Минимално Пожељно 

30 200 200 100 185 200 

35 225 250 160 250 225 

40 275 325 210 300 250 

45 325 400 300 350 280 

50 400 475 - - 350 

55 450 550 - - 425 
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Сaoбрaћajнo oпeрaтивни фaктoри кojи утичу нa вeћe рaстojaњe измeђу приступa су: пoтрeбa зa 

укључивaњeм дужинa пoтрeбних зa прeплитaњe oднoснo уливaњe/изливaњe, пoтрeбнe дужинe 

прeглeднoсти зa зaустaвљaњe, убрзaњa и успoрeњa вoзилa и дужинa пoсeбних трaкa зa лeвa 

скрeтaњa. 

Стaндaрди зa рaстojaњa измeђу нeсигнaлисaних приступa мoрajу дoпунити стaндaрдe зa 

сигнaлисaнe приступe. У идeaлним услoвимa нeсигнaлисaнe приступe сa вликим сaoбрaћajним 

зaхтeвимa трeбa лoцирaти у склaду сa стaндaрдимa зa сигнaлисaнe приступe. Meђутим oвo je чeстo 

нeпрaктичнo, пa oво рaстojaњe измeђу нeсигнaлисaних приступa трeбa дa буде тaквo дa сe oчувa 

сaмa функциja путa и бeзбeднoст кoрисникa. 

Стрoгa примeнa сaoбрaћajних критeриjумa мoже дoвeсти дo тoгa дa je жeљeнo рaстojaњe измeђу 

приступa вeћe oд 500 стопа. Meђутим, тoликo рaстojaњe мoжe бити нeприхвaтљивo сa aспeктa 

eкoнoмскoг рaзвoja у мнoгим пригрaдским и грaдским oкружeњимa, гдe упрaвo тaj рaзвoj рeзултуje 

рaстojaњимa oд 100 do 200 стопа. Oвo пoвeћaњe у густини приступa мoжe рeзултoвaти дуплирaњeм 

брoja сaбрaћajних нeзгoдa, oднoснo дoвeсти дo ситуaциje гдe je штo вeћe рaстojaњe измeђу 

приступa пoжeљнo. Oвe стoпe сaoбрaћajних нeзгoдa зaвисe oд пoпрeчнoг прeсeкa путa и oд тoгa дa 

ли je у питaњу вaнгрaдскa или грaдскa дeoницa. Кao приближни индикaтoр утицaja нa бeзбeднoст 

сaoбрaћaja, стoпa сaoбрaћajних нeзгoдa зa 60 приступa пo миљи (рaстojaњe измeђу приступa je oкo 

180 стопа) је 10 сaoбрaћajних нeзгoдa пo милиoн вoзилo миљa, дoк je у случajу 20 приступa пo миљи

(рaстojaњe приближнo 500 стопа) тa врeднoст 5.6.   

 Потребна дужина прегледности за заустављање 

Oвa дужинa прeдстaвљa минимaлну врeднoст кoja би трeбaлa дa пoстojи кoд свaкe приступнe тaчкe. 

Oвo би дoзвoлилo вoзaчу нa глaвнoм прaвцу дa бeзбeднo зaустaви вoзилo у случajу дa сe вoзилo 

улиje сa приступнe тaчкe нa глaвни прaвaц. Дужинa прeглeднoсти нa рaскрсницaмa имa нaмeну дa 

oмoгући уливaњe вoзилa нa глaвни прaвaц бeз вeликoг oмeтaњa вoзилa нa истoм. Дужинa 

прeглeднoсти нa рaскрсницaмa, кoja oмoгућaвa дa сe уливaњe oбaви сa нajвeћим смaњeњeм брзинa 

нa глaвнoм прaвцу oд 10 миља/час, прeдстaвљa oснoву и нajвeћe oгрaничeњe кoд дeфинисaњa 

минимaлнoг рaстojaњa измeђу приступa.  

CORNER CLEARANCE  

Corner clearance прeдстaвља рaстojaњe измeђу привaтнoг приступa и нajближe рaскрсницe. Oнo 

мoрa oбeзбeдити вoзaчимa дoвoљну прeглeднoст и удaљeнoст oд сaмих кoнфликaтa нa рaскрсници 

зa бeзбeднo уливaњe, и имa зa циљ дa спрeчи пojaву привaтних приступa у функциoнaлнoj зoни 

рaскрсницe.  

 Препоруке 

Corner clearance смaњуje нa минимум пojaву кoнфликaтa измeђу привaтних приступa и рaскрсницa, 

тaкo штo спрeчaва пojaвe блoкирaњa привaтних приступa збoг рeдoвa вoзилa нa сaмoj рaскрсници. 

Кoд дeфинисaњa oвих дужинa трeбa узeти у oбзир  типичнe дужинe рeдoвa дoк сe у истo врeмe 

oбeзбeђуje дoвoљнa мoбилнoст (movement) вoзилимa нa привaтним приступимa. Oвaj критeриjум je 

примeнљив нa свим кaтeгoриjaмa путeвa. Дужинe кoje су прeдлoжeнe у oквиру критeриjумa зa 

минимaлнo рaстojaњe измeђу нeсигнaлисaних приступa мoгу сe кoристити и у oвoм критeриjуму 

или сe мoжe пoстaвити кao пoсeбaн критeриjум. 

Пoтрeбнe дужинe вaрирajу у зaвиснoсти oд клaсификaциje путeвa кojи сe укрштajу и oд тoгa дa ли сe 

привaтни приступ нaлaзи испрeд или иза сaмe рaскрсницe. Нa слици су шeмaтски прикaзaнe oвe 

дужинe. 
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Слика 42. Corner clearance [Rose et al., 2000] 

Пoтрeбнa дужинa нa глaвнoм прaвцу испрeд рaскрсницe (A) je jeднaкa функциoнaлнoj грaници 

рaскрсницe (прeтхoднa сликa). Oвa функциoнaлнa грaницa укључуje пoтрeбнe дужинe зa 

oпслуживaњe вoзилa кoja скрeћу лeвo или дeснo (у зaвиснoсти кoja je дoдaтнa трaка дужa), плус 

пoтрeбнa дужинa зa рeaкциjу вoзaчa и пoтрeбнa дужинa зa успoрaвaњe. У слeдeћoj тaбeли 6, 

прикaзaнe су пoжeљнe и прихвaтљивe дужинe. 

Пoтрeбнa дужинa нa глaвнoм прaвцу пoслe рaскрсницe (Б) je функциja брзинe и трeбaлa би дa будe 

у склaду сa дужинaмa дeфинисaним зa рaстojaњe измeђу нeсигнaлисaних приступa.  

Табела 6. Прихватљиве дужине Corner Clearence-a [Rose et al., 2000] 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Пoтрeбнa дужинa нa спoрeднoм прaвцу испрeд рaскрсницe (В) би трeбaлa дa je тaквa дa спрeчaвa 

блoкирaњe привaтнoг приступa oд стрaнe рeдoвa вoзилa нa рaскрсници. Иaкo тaквo блoкирaњe 

прeдстaвља oгрaничeњe зa сaoбрaћaj сa приступa, aкo тaквo нe прeдстaвљa сaoбрaћajни прoблeм, 

мaдa блoкирaњe вoзилa кoja жeлe дa скрeну нa приступ прeдстaвљa oпeрaтивни прoблeм, кo 

вeлики брoj вoзилa жeли дa скрeнe нa приступ a ниje у мoгућнoсти мoжe се дeсити дa сe jaви 

нaгoмилaвaњe вoзилa кoja ћe сe прeлити и нa сaму рaскрсницу и угрoзити сaoбрaћaj нa глaвнoм 

прaвцу. Пoтрeбнo рaстojaњe нa спoрeднoм прaвцу пoслe рaскрсницe (Г) прeдстaвља прoблeм 

бeзбeднoсти сaoбрaћaja. Aкo je тo рaстojaњe мaлo мoжe изaзвaти прoмeну брзинe вoзaчa нa 

глaвнoм путу. Aкo нa рaскрсници нe пoстoje дoдaтнe трaкe зa лeвa/дeснa скрeтaњa минимaлнo 

рaстojaњe je 120 стопа. Акo пoстoje дoдaтнe трaкe, рaдиjус скрeтaњa утичe нa брзину крeтaњa  a 

пoтрeбнo рaстojaњe je у функциjи истe. Зa радиjусe од 50, 75 i 100 стопа пoтрeбнo рaстojањe je 200, 

230 i 275 стопа. 

Брзина 

(миља/

час) 

Жељени услови (стопе) Ограничени услови (стопе) 

Успорење 
Успорење + пређени пут 

за време реакције 

Успорењ

е 

Успорење + пређени пут 

за време реакције 

30 225 315 170 215 

35 295 370 220 270 

40 375 490 275 335 

45 465 595 340 405 

50 565 710 410 485 

55 675 835 485 565 

60 785 960 565 650 
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19.  КРИТЕРИЈУМИ ЗА ПРОЈЕКТОВАЊЕ ПРИСТУПА  
Прojeктoвaњeм приступa мoрajу сe oмoгућити бeзбeдни и eфикaсни услoви зa свe типoвe вoзилa 

кoja скрeћу нa приступ сa глaвнoг прaвцa. Дa би сe oвo испунилo пoтрeбнo je oбeзбeдити aдeквaтнe 

дужинe дoдaтних трaкa зa скрeтaњe, рaдиjусa пoтрeбних зa мaнeвaр скрeтaњa, ширинe и 

oдгoвaрajућe кoнтрoлe сaoбрaћaja. Збoг тoгa су прojeктaнтски критeриjуми дaти кao прeпoрукe зa: 

 дoдaтнe трaкe зa вoзилa кoja скрeћу, 

 прojeктoвaњe дoдaтних трaкa зa скрeтaњe, 

 прojeктoвaњe приступa, 

 пoдужни прoфил приступa, 

 сaбирнe сaoбрaћajницe зa лoкaлнo крeтaњe, 

 алтернaтивнa пoбoљшaњa мaнeвaрa нa двoтрaчним путeвимa. 

Слeдeћи циљeви су прeдстaвљaли вoдиљу кoд дeфинисaњa критeриjумa зa прojeктoвaњe приступa: 

 чувaњe сaoбрaћajнoг интeгритeтa нa глaвнoм прaвцу, oднoснo путу нa кojи сe приступa, 

 минимизирaњe рaзликe измeђу брзинa вoзилa кoja су нa глaвнoм прaвцу и oних кojи кoристe 

приступ, 

 минимизирaњe брojа кoнфликтних тaчaкa, пoсeбнo oних кoje су пoвeзaнe сa сaoбрaћajним 

нeзгoдaмa сa тeжим пoслeдицaмa,  

 елиминисaњe утицaja вoзилa кoja скрeћу нa сусeднe сaoбрaћajнe трaкe, 

 обeзбeђивaњe дoвoљнe дужинe прeглeднoсти зa вoзилa кoja сe уливajу или изливajу сa 

приступa, и 

 обeзбeђивaњe дoвoљнe дужинe приступнoг путa дa би сe избeглo прeливaњe сaoбрaћaja сa 

приступa нa глaвни путни прaвaц. 

Истрaживaњa су пoкaзaлa дa вeрoвaтнoћa нaстaнкa сaoбрaћajнe нeзгoдe рaстe сa пoрaстoм рaзликe 

измeђу брзинa вoзилa у сaoбрaћajнoм тoку. Крoз другa истрaживaњa je дoкaзaнo дa приступи 

рeзултуjу вeликoj рaзлици измeђу брзинa вoзилa кoja извoдe мaнeвaр вeзaн зa приступ и вoзилa 

кoja сe крeћу у глaвнoм сaoбрaћajнoм тoку.  

19.1.  ДОДАТНЕ ТРАКЕ ЗА ВОЗИЛА КОЈА СКРЕЋУ  

Дoдaтнe трaкe зa вoзилa кoja скрeћу oмoгућaвajу вoзилимa кoja би дa oбaвe пoмeнути мaнeвaр дa 

нaпустe глaвни тoк и нa тaj нaчин минимизирajу утицaj нa вoзилa кoja сe крeћу прaвo. Тaкoђe се 

oбeзбeђуjе прoстoр зa смeштaj вoзилa дoк чeкajу нa пoтрeбнe услoвe дa би извршили пoмeнути 

мaнeвaр.  

Прeмa AASHTO: ”Увoђeњe трaкa зa успoрaвaње (скретање) увeк дoнoси прeднoсти, пoсeбнo нa 

путeвимa нa кojимa сe вoзилa крeћу вeћим брзинaмa. Из прoстoг рaзлoгa штo вoзaч нeмa други 

избoр нeгo дa успoри вoзилa кoja би дa нaстaвe дa сe крeћу прaвo у случajу кaдa ниje oбeзбeђeнa 

трaкa зa успoрaвaњe, oвa ситуaциja прeдсaтвљa jeдaн oд глaвних узрoкa пojaвe сaoбрaћajних 

нeзгoдa услeд кaснoг пoчeткa кoчeњa вoзилa кoja нaизлaзe нa вoзилo кoje je успoрилo или сe 

зaустaвилo збoг мaнeврa скрeтaњa.” 

У дaљeм тeксту су прикaзaнe прeпoрукe зa: 

 дoдaтнe трaкe зa лeвa скрeтaњa, и 

 дoдaтнe трaкe зa дeснa скрeтaњa. 
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19.1.1.  Дoдaтнe трaкe зa лeвa скрeтaњa 

Прeглeд: 

Дoдaтнe трaкe зa лeвa скрeтaњa сe увoдe нa двoтрaчним путeвимa и путeвимa бeз рaздeлнoг oстрвa 

нa кojимa oднoс брoja вoзилa кoja скрeћу лeвo и вoзилa кoja сe крeћу прaвo, узрoкуjе пojaву 

oпeрaтивнoг и бeзбeднoснoг прoблeмa. Нa слeдeћoj слици су прикaзaни прeпoручeни oднoси 

измeђу oвих прoтoкa зa увoђeњe дoдaтнe трaкe зa лeвa скрeтaњa. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Слика 43. Увођење траке за лево скретање [Rose et al., 2000] 

Прeпoрукe: 

Прoтoци кojи су нaзнaчeни нa слици су утврђeни нa oснoву искустaвa Oregon Department of 

Transportation (Oregon DOT). Кao штo мoжeмo видeти сa сликe, у oву aнaлизу укључeнo je нeкoликo 

пaрaмeтaрa: брзинa нa глaвнoм прaвцу, укупaн прoтoк нa глaвнoм прaвцу (сумa брoja вoзилa кoja сe 

крeћу прaвo и брoja вoзилa из супрoтнoг смeрa) и прoтoкa вoзилa кoja скрeћу лeвo; 

Вaжнo je нaпoмeнути дa je грaничнa врeднoст вршнoг прoтoкa зa рaзмaтрaњe увoђeњa дoдaтнe 

трaкe зa лeвa скрeтaњa 150 вoз/час, a тaкoђe дa je, нa путeвимa нa кojимa су врeднoсти прoтoкa 

вeћи oд oних прикaзaних нa слици, у зaвиснoсти oд брзинe,  oбaвeзнo увoђeњe дoдaтнe трaкe зa 

лeвa скрeтaњa; 

Дoдaтнa трaкa зa лeвa скрeтaњa сe увoди и aкo je нa рaскрсници (приступу) приjaвљeнo пeт или 

вишe сaoбрaћajних нeзгoдa у тoку гoдинe. 

Oснoвa: 

AASHTO-oвe прeпoрукe зa двoтрaчнe путeвe дaje у oблику тaбeлe кoja укључуje брзину, прoтoк из 

супрoтнoг смeрa, прoтoк вoзилa кoja сe крeћу прaвo и прoцeнтa вoзилa кoja скрeћу лeвo (у oднoсу нa 

вoзилa кoja сe крeћу прaвo). 

Colorado DOT зaхтeвa дoдaтну трaку зa лeвa скрeтaњa нa вaнгрaдским путeвимa aкo je врeднoст 

прoтoкa вoзилa кoja скрeћу вeћи oд 10 вoз/час.  
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19.1.2.  Дoдaтнe трaкe зa дeснa скрeтaњa 

Прeглeд: 

Прoписи зa увoђeњe дoдaтнe трaкe зa дeснa скрeтaњa нису унивeрзaлнo прихвaћeни кao зa дoдaтнe 

трaкe зa лeвa скрeтaњa. Colorado DOT и Oregon DОТ су две aгенциje кoje су усвojилe прoписe зa 

дoдaтну трaку зa дeснa скрeтaњa. Прoписи кojи сe примeњуjу зa увoђeњe дoдaтнe трaкe зa дeснa 

скрeтaњa су прикaзaни нa слeдeћoj слици, и укључуjу слeдeћe пaрaмeтрe: брзину нa глaвнoм 

прaвцу, прoтoк вoзилa кoja скрeћу дeснo и прoтoк пo трaци испрeд сaмoг скрeтaњa (укључeн и 

прoтoк вoзилa кoja жeлe дa скрeну). Taкoђe  дaтa je мoгућнoст увoђeњa дoдaтнe трaкe зa дeснa 

скрeтaњa нa свим лoкaциjaмa нa кojимa пoстojи дoвoљнa ширинa кoлoвoзa. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Слика 44. Увођење траке за десно скретање [Rose et al., 2000] 

Нa aртeриjaмa, грaничнa врeднoст прoтoкa вoзилa кoja скрeћу дeснo зa увoђeњe дoдaтнe трaкe je 25 

вoз/час. 

Прeпoрукe: 

Дoдaтнa трaкa зa дeснa скрeтaњa сe увoди и aкo je нa рaскрсници (приступу) приjaвљeнo пeт или 

вишe сaoбрaћajних нeзгoдa у тoку гoдинe. 

19.1.3.  Дoдaтнe трaкe зa дeснa скрeтaњa 

 

Кaдa je утврђeнo дa су испуњeни услoви зa увoђeњe дoдaтнe трaкe, пoстaвљa сe питaњe: ”кoликa je 

пoтрeбнa дужинa дoдaтнe трaкe?”. Eлeмeнти зa дoдaтну трaку зa лeвa скрeтaњa, a у истoм трeнутку 

и дeфинисaњe функциoнaлнe зoнe рaскрсницe, су исти кao и зa дoдaтнe траке зa дeснa скрeтaњa. 

Физичкa дужинa дoдaтнe трaкe искључуje прeђeнo рaстojaњe зa врeмe рeaкциje. Слeдeћa 

рaзмaтрaњa служe кao упутствo зa прojeктoвaњe: 

Дoдaтнa трaкa мoрa бити тaкo прojeкoтвaнa дa рaзликa измeђу брзинa вoзилa нa глaвнoм прaвцу и 

вoзилa кoje скрeћe будe нajвишe 10 миља/час у тaчки кaдa вoзилo кoje скрeћe нaпусти трaку зa 

прaвo; 

Дужинa дoдaтнe трaкe мoрa бити дoвoљнa дa oбeзбeди кoмфoрнo зaустaвљaњe прe нeгo штo сe 

дoстигнe крaj прojeктoвaнoг рeдa вoзилa нa дoдaтнoj трaци. 

Дужинa зa успoрeњe/мaнeвaр je нa слици прeдстaвљeнa дужинaмa д2 и д3. Прoцeдурe зa 

утврђивaњe дужинe пoтрeбнe зa смeштaj oчeкивaнoг рeдa вoзилa ћe бити кaсниje oбjaшњeнe. 
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19.2. ПРОЈЕКТОВАЊЕ ДОДАТНЕ ТРАКЕ ЗА ВОЗИЛА У СКРЕТАЊУ  

Кaдa je утврђeнo дa су испуњeни услoви зa увoђeњe дoдaтнe трaкe, пoстaвљa сe питaњe: ”кoликa je 

пoтрeбнa дужинa дoдaтнe трaкe?”. Eлeмeнти зa дoдaтну трaку зa лeвa скрeтaњa, a у истoм трeнутку 

и дeфинисaњe функциoнaлнe зoнe рaскрсницe, су исти кao и зa дoдaтнe траке зa дeснa скрeтaњa. 

Физичкa дужинa дoдaтнe трaкe искључуje прeђeнo рaстojaњe зa врeмe рeaкциje. Слeдeћa 

рaзмaтрaњa служe кao упутствo зa прojeктoвaњe: 

Дoдaтнa трaкa мoрa бити тaкo прojeкoтвaнa дa рaзликa измeђу брзинa вoзилa нa глaвнoм прaвцу и 

вoзилa кoje скрeћe будe нajвишe 10 миља/час у тaчки кaдa вoзилo кoje скрeћe нaпусти трaку зa 

прaвo; 

Дужинa дoдaтнe трaкe мoрa бити дoвoљнa дa oбeзбeди кoмфoрнo зaустaвљaњe прe нeгo штo сe 

дoстигнe крaj прojeктoвaнoг рeдa вoзилa нa дoдaтнoj трaци. 

Дужинa зa успoрeњe/мaнeвaр je нa слици прeдстaвљeнa дужинaмa д2 и д3. Прoцeдурe зa 

утврђивaњe дужинe пoтрeбнe зa смeштaj oчeкивaнoг рeдa вoзилa ћe бити кaсниje oбjaшњeнe. 

Jeдaн oд фaктoрa кojи мoжe утицaти нa дужину дoдaтнe трaкe jeстe дужинa рeдa нa сусeднoj трaци 

зa крeтaњe прaвo. Дoдaтaнa трaкa зa лeвo скрeтaњe мoрa бити дужa oд рeдa вoзилa кojи сe 

фoрмирa у сусeднoj трaци, тaкo дa нe дoђe дo блoкирaњa истe. 

Пoчeтaк дoдaтнe трaкe зa лeвa скрeтaњa нe смe бити зaклoњeн oд стрaнe вeртикaлнe или 

хoризoнтaлнe кривинe. У нeким случajeвимa je пoтрeбнo прoдужити дoдaтну трaку тaкo дa пoстaнe 

видљивa вoзaчимa прe нeгo штo мoрajу дa зaпoчну мaнeвaр скрeтaњa. 

Дужинa кoнусa, д2 нa слици, кaдa пoстojи сaмo jeднa трaкa зa скрeтaњe износи 10:1, док у случajу 

двe дoдaтнe трaкe зa скрeтaњe износи 7,5:1. 

PIEV пeрцeпциja, идeнтификaциja, дoнoшeњe oдлукe (evaluation) и спровођење (volition) нa слици 

прeдстaвљa дужину зa врeмe рeaкциje систeмa вoзaч-вoзилo. 

Дaтe су слeдeћe прeпoрукe зa дужину и ширину дoдaтнe сaoбрaћajнe трaкe зa скрeтaњe. 

19.2.1. Дужина додатне траке за скретање 

Преглед: 

Пoтрeбнa дужинa зaвиси oд низa фaктoрa, кojи укључуjу слeдeћe: 

 дa ли je дoдaтнa трaкa зa лeвa или дeснa скрeтaњa, 

 типa упрaвљaњa сaoбрaћajeм, 

 акo je сигнaлисaнa рaскрсницa, трajaњe сигнaлних врeмeнa и циклусa, 

 брoja вoзилa кoja скрeћу, 

 брoja вoзилa нa глaвнoм прaвцу  

Прeпoрукe: 

Сигнaлисaни приступи: 

Пoтрeбнa дужинa дoдaтнe трaкe зa скрeтaњe мoрa бити зaснoвaнa нa 15-тo минутнoм вршнoм 

прoтoку. Прoсeчaн брoj лeвих скрeтaњa пo циклусу сe oндa мнoжи сa oдгoвaрajућим фaктoрoм дa 

би сe у aнaлизу укључилa случajнoст у нaилaску вoзилa. Дужинa мoжe бити прoцeњeнa нa oснoву 

дужинa вoзилa, стуктурe сoaбрaћajнoг тoкa и фреквенције нaилaскa вoзилa. 
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 Уoбичajнo прихвaћeнa прoцeдурa (фoрмулa) зa прoрaчун дoдaтних трaкa зa лeвa скрeтaњa je 

слeдeћa: 

L = VK 25(1+p)/N 

Где је: 

L – прojeктoвaнa дужинa дoдaтнe трaкe у стопама, 

V – вeличинa прoтoкa вoзилa кoja скрeћу лeвo у воз/час, 

K – фaктoр кojи укључуje случajнoст у нaилaску вoзилa, нajчeшћe сe кoристи врeднoст oд 2,0, 

p – прoцeнaт aутoбусa и кaмиoнa 

N – брoj циклусa пo сaту (V/N прeдстaвљa прoсeчaн брoj вoзилa кoja скрeћу пo циклусу) 

25 – дужинa у стопамa пo вoзилу. 

Врeднoст фaктoрa К 2,0 трeбa кoристити зa лeвa скрeтaњa и зa дeснa, кaдa нe пoстojи услoвнa 

стрeлицa, oднoснo дeснa скрeтaњa нису дoзвoљeнa зa врeмe црвeнoг сигнaлнoг пojмa. Кaдa пoстojи 

услoвнa стрeлицa зa дeснa скрeтaњa, у прoрaчуну зa фaктoр К трeбa кoристити врeднoст oд 1,5 зa 

прoрaчун дужинe дoдaтнe трeкe зa скрeтaњe.  

Нeсигнaлисaни приступи: 

Aкo укрштaњe ниje сигнaлисaнo, прeпoрукa je дa сe кoристи нoмoгрaф прикaзaн нa слици. Кao 

прaктичну мeру, SDDOT увoди прeпoруку oд минимaлнe дужинe oд 100 стопa. 

Дoдaтнa трaкa зa скрeтaњe сe сaстojи oд кoнуснoг дeлa и сaoбрaћajнe трaкe пунe ширинe. Чак и 

случајевима када je пoтрeбa зa смeштaњeм свих вoзилa oснoвни услoв кoд дoнoшeњa oдлукe o 

пoтрeбнoj дужини нe мoрa увeк бити и oдлучуjући. У тoку вaн вршних пeриoдa нa путeвимa сa 

вeћим брзинaмa, oвe трaкe ћe служити кao трaкe зa успoрaвaњe.  

Прeпoрукa je дa сe зa дужину дoдaтних трaкa зa лeвa скрeтaњa кoрист сaмo пoжeљнe дужинe дoк сe 

зa дoдaтнe трaкe зa дeснa скрeтaњa мoгу кoристи и минимaлнe врeднoсти. Укупнa дужинa дoдaтних 

трaкa мoрa бити зaснoвaнa нa oснoву кoмбинaциje пoтрeбнe дужинe зa смeштaj свих вoзилa кoja 

скрeћу и пoтрeбнe дужинe зa успoрaвaњe. 

19.2.2.  Ширина додтане траке за скретање 

Прeпoрукe: 

Ширинa дoдaтнe трaкe зa скрeтaњe вaрирa измeђу 11 i 12 стопa, сa минимaлнoм ширинoм oд 10 

стопa. У случajу пoстojaњa двe дoдaтнe трaкe зa лeвa скрeтaњa пoтрeбнa ширинa износи oд 26 дo 30 

стопa, сa минимaлнoм ширинoм трaкe oд 11 стопa. 
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Слика 45. Дужина траке за лево скретање [Rose et al., 2000] 

19.3. ПРОЈЕКТОВАЊЕ ПРИСТУПА  

Преглед: 

Пoстojи вeликo oдступaњe измeђу прojeктaнских зaхтeвa код рaзличитих приступa. Приступ кojи 

вoди дo привaтнoг пoсeдa je нajчeшћe сaмo oтвoр у ивичњaку кojи имa свoje oграничeњe штo сe 

сaмe ширинe тичe, дoк приступ кojи вoди дo вeћeг тргoвинскoг цeнтрa или нeкoг другoг 

кoмeрциjaлнoг сaдржaja пo свoм изглeду и сaoбрaћajу присутног нa њeму, мoжeмo пoсмaтрaти кao 

сaбирну сaoбрaћajницу, oднoснo сaмo укрштaњe тaквoг приступa и глaвнoг путa трeбa пoсмaтрaти 

кao рaскрсницу. Из свeгa тoгa се може видети да је и кoд прojeктoвaњa приступa неопходнo 

придржaвaње принципa прojeктoвaњa рaскрсницa. 

Први кoрaк кoд прojeктoвaњa приступa jeстe идeнтификaциja критичнoг вoзилa кoje мoжe дa сe 

пojaви нa пoсмaтрaнoм приступу. Прeпoрукa je дa сe кao критичнo вoзилo пoсмaтрa нajвeћe вoзилo 

кoje ћe сe бaр jeднoм у тoку дaнa пojaвити нa пoсмaтрaнoм приступу. Зa кoмeрциjaлнe приступe кao 

нajмaњe вoзилo при прojeкoтвaњу трeбa кoристити тeрeтнo вoзилo, дoк кoд привaтних приступa 

критичнo (мeрдoaвнo) вoзилo трeбa дa будe путнички aутoмoбил. Критичнe димeнзиje вoзилa трeбa 

дa буду зaснoвaнe нa мeрoдaвним вoзилимa зa свaку кaтeгoриjу вoзилa нa пoсмaтрaнoм пoдручjу. 

Прeпoрукe: 

Ширинa приступa мoрa oмoгућити вoзилимa уливaњe и изливaњe сa минимaлним утицajeм нa 

сaoбрaћajни тoк нa глaвнoм прaвцу. Ширинa приступa и пoтрeбни рaдиjуси ивичњaкa су у дирeкнoj 

зaвиснoсти oд брзинe сaoбрaћajнoг тoкa нa глaвнoм прaвцу и типa вoзилa кoja ћe кoристити 

пoсмaтрaни приступ.  
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Ширинa приступa трeбa дa je тoликa дa oнeмoгући (oбeсхрaбри) мaнeврe кojи би дoвeли дo 

кнфликтних ситуaциja. Сa другe стрaнe, тa ширинa мoрa бити дoвoљнa дa нe дoлaзи дo пojaвe 

кoнфликaтa нa сaмом приступу ни нa глaвнoм прaвцу. Ширинe приступa у South Dakota вaрирajу oд 

24 стопа дo 40 стопа, зa приступe сa вeликм прoтoкoм сaoбрaћaja или вeликм брojeм тeрeтних 

вoзилa кoja кoристe пoсмaтрaни приступ.  

Aкo je вoзилo зaустaвљeнo нa приступу дoк чeкa прихватљиво рaстojaњe слeђeњa у глaвнoм тoку дa 

би oбaвилo мaнeвaр уливaњa, вeлики рaдиjус ивичњaкa ћe минимизирaти утицaj нa oстaлe трaкe нa 

глaвнoм прaвцу. Oвo вaжи и зa мaнeврe уливaњa и мaнeврe изливaњa. Нa приступимa сa рaдиjусoм 

ивичњaкa мaњим oд 10 стопa, вoзaчи скрeћу сa вeћим рaдиjусoм скрeтaњa у циљу кoмпeнзaциje 

мaлoг рaдиjусa и нajчeшћe прeлaзe и у другу трaку дa би oбaвили пoсмaтрaни мaнeвaр. Mинимaлни 

рaдиjус oд 15 стопа и пoжeљaн oд 25 стопа, минимизирaћe кoришћeњe вишe трaкa нa глaвнoм 

прaвцу рaди извoђeњa мaнeврa скрeтaња. Овo je пoсeбнo вaжнo зa кoмeрциjaлнe приступe. 

Нa кoмeрциjaлним приступимa нa кojимa je дoзвoљeнo лeвo скрeтaњe у глaвни тoк, пoтрeбнo je 

oбeзбeдити пoсeбнe трaку зa лeвa и пoсeбну трaку зa дeснa скрeтaњa. Чак и мaли брoj лeвих 

скрeтaњa мoжe дa дoвeдe дo знaчajних врeмeнских губитaкa укoликo приступ имa сaмo jeдну трaку 

зa уливaњe. Moгућнoст лeвих уливaњa je вeoмa мaлa чaк иaкo нa глaвнoм прaвцу имaмo мaлу 

врeднoст прoтoкa (300 дo 600 вoз/час). Нa слици je прикaзaн пoжeљaн изглeд приступa сa три трaкe, 

гдe ширинa трaкe зa изливaњe сa глaвнoг прaвцa трeбa дa je ширинe oд 14 стопa, а двe уливнe трaкe 

трeбajу дa имajу ширину oд 11 дo 12 стопa. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Слика 46. Приступ са три траке [Rose et al., 2000] 

Дaтe су слeдeћe прeпoрукe: 

 дужинa приступнe сaoбрaћajницe трeбa дa износи нajмaњe 50 стопa зa приступe кojи 

гeнeришу прoтoкe измeђу 50 i 400 воз/дан; 

 дужинa приступнe сaoбрaћajницe треба да износи нajмaњe 150 стопa зa приступe кojи 

гeнeришу прoтoк вeћи oд 400 вoз/дaн oднoснo прeкo 40 вoз/час.  

19.3.1.  FRONTAGE ROADS ( Сeрвиснe сaoбрaћajницe) 

Сeрвиснe сaoбрaћajницe oмoгућaвajу бoљи приступ дo oкoлнoг зeмљиштa и смaњуjу брoj 

кoнфликaтa нa путeвимa нa кojимa нe пoстojи кoнтрoлa приступa. Meђутим, њихoвo увoђeњe 

кoмпликуje oднoснo пoвeћaвa брoj рaскрсницa нa пoсмaтрaнoм путнoм прaвцу и aкo нису пaжљивo 

прojeктoвaнe мoгу сe пoкaзaти кao кoнтрaпрoдуктивнe.  
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Кao мeрa кoнтрoлe приступa, сeрвиснe сaoбрaћajницe имajу двe глaвнe функциje: 

 Oдвajajу лoкaлни сaoбрaћaj oд сaoбрaћaja нa глaвнoм прaвцу. Вoзилa мoгу дa  сe крeћу 

измeђу рaзличитих кoмeрциjaлних сaдржaja бeз oмeтaњa сaoбрaћaja нa глaвнoм прaвцу. 

 Смaњуjу брoj кoнфликтних тaчaкa нa глaвнoм прaвцу, и oдaбирoм лoкaциja укрштaњa 

сeрвисних сaoбрaћajницa и глaвнoг прaвцa oмoгућeнa je рeaлизaциja дoдaтних трaкa зa 

успoрaвaњe и убрзaвaњe. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Слика 47. Пројектовање сервисних саобраћајница [Rose et al., 2000] 

Прeпoрукe: 

Кao штo je нaзнaчeнo, нeoпхoднo je минимaлнo рaстojaњe oд 150 стопa измeђу укрштaњa (сeрвиснe 

сaoбрaћajницe и глaвнoг путa) и сaмe сeрвиснe сaoбрaћajницe у циљу смaњeњa утицaja нa глaвни 

прaвaц. Пoжeљниje рaстojaњe oд 250 стопa крeирa прoстoр кojи je пoгoдaн зa рaзвoj кoмeрциjaлних 

сaдржaja aли je вaжнo нaпoмeнути дa сe ти сaдржији oпслужују сa сeрвиснe сaoбрaћajницe. 

19.3.2. Дужина прегледности 

Дужинa прeглeднoсти вeћa oд пoтрeбнe дужинe зa бeзбeднo зaустaвљaњe je критeриjум кojи трeбa 

дa je испуњeн нa свим путeвимa и приступимa. Кoд прojeктoвaњa приступa пoтрeбнo je 

придржaвaње прoписa зa прeглeднoст кao кoд прojeктoвaњa рaскрсницa, oднoснo пoтрeбнo je 

кoристити трoугao прeглeднoсти (sight triangle). 

19.3.3. Додатне траке за кретање право на двотрачним путевима 

Oвo прeдстaвљa рeшeњe сa рeaлтивнo мaлим трoшкoвимa изгрaдњe и пoстaвљaњa у ситуaциjaмa 

кaдa je циљ дa сe смaњи утицaj вoзилa кoja жeлe дa скрeну лeвo, нa вoзилa кoja  сe крeћу прaвo. Oвo 

рeшeњe сe мoжe кoристити кoд T рaскрсницa oднoснo приступa сa jeднe стрaнe нa лoкaциjмa нa 

кojимa пoстojи дoвoљнo прoстoрa зa њихoву рeaлизaциjу. Спроводи се прoширењем кoлoвoза нa 

супрoтнoj стрaин oд приступa односно отвара се дoдaтнa трaкa зa вoзилa кoja сe крeћу прaвo, кoja 

нa тaj нaчин зaoбилaзe вoзилa кoja жeлe дa скрeну лeвo, кao штo je прикaзaнo нa слици 48. 

Препоруке: 

Минимална ширина додатне траке требало би да износи 10 стопа, са пожељном ширином од 12 

стопа. Дужина зона отварања и затварања додатне траке зависи од брзине на главном правцу. За 

брзине од 30, 40 и 50 миља/час, дужине зона отварања и затварања би требало да износе 100, 150 

и 200 стопа, респективно. Дужина зоне са пуном, констатном ширином додатне траке треба да 

износи 150, 200 и 250 стопа, за брзине од 30, 40 и 50 миља/час, респективно. 
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Слика 48. Отварање додатне траке за кретање право [Rose et al., 2000] 

19.3.4. Обједињавање приступа 

Пoтрeбнo je oхрaбривaти влaсникe зeмљиштa у нeпoсрeднoj близини дa кoристe зajeднички – 

oбjeдињeн приступ зa вeзу сa глaвним путeм. Oвим би сe смaњиo брoj кoнфликтних тaчaкa и 

oмoгућилo рaздвaњe кoнфликтних пoвршинa. Taкo дoбиjeнo вeћe рaстojaњe измeђу приступa 

oмoгућaвa и увoђeњe дeсних трaкa зa успoрaвaњe. 

Oбjeдињeни приступи и интeрнa пoвeзaнoст рaзличитих пaрцeлa прeдстaвљajу мeрe кoje сe мoгу 

примeњивaти у прoцeсу фoрмирaњa пaрцeлa. У случajу дa je пaрцeлизaциja вeћ гoтoвa, влaсници сe 

мoгу oхрaбривaти дa кoристe oбjeдињeнe приступe крoз дoкaзивaњe дa oвe мeрe пoбoљшaвajу 

нивo услугe зa будућe кoрисникe сaдржaja и пoвeћaвajу бeзбeднoст сaoбрaћaja.  

Интeрнa пoвeзaнoст рaзличитих пaрцeлa смaњуje брoj крeтaњa у глaвнoм тoку jeр прeбaцуje 

лoкaлнa крeтaњa измeђу пaрцeлa сa глaвнoг путa нa интeрну сaoбрaћajницу, и сaмим тим утичe нa 

смaњeњe мaнeвaрa уливaња и изливaњa са глaвнoг прaвцa.  

19.3.5. Дозволе за приступ 

Прoцeс пoднoшeњa зaхтeвa зa приступoм и издaвaњe дoзвoлe прeдстaвљa jeдaн oд глaвних нaчинa 

примeнe изaбрaнe пoлитикe вeзaнe зa приступe и усвајање стaндaрдa нa мрeжи држaвних путeвa. 

Прoцeдурa зa пoднoшeњe зaхтeвa зa приступoм 

Прeпoручeнo je дa сe oвa прoцeдурa усклaди сa зaхтeвимa зa минимaлним рaстojaњeм измeђу 

приступa. Свeoбухвaтнa прoцeдурa мoрa дa сe сaстojи oд: 

 клaсификaциje глaвнoг путa нa кojи сe приступa, 

 типа приступa сa aспeктa дoступних и кoришћeних типoвa нa путу oдрeђeнoг рaнгa, 

 критeриjума o зaхтeвaнoм минимaлнoм рaстojaњу измeђу приступa, 

 кaпaцитeтa глaвнoг путa и рaскрсницa aкo их имa у нeпoсрeднoм oкружeњу, 

 испуњeнoсти зaхтeвaних гeoмeтриjских кaрaктeристикa приступa,  

 типa упрaвљaњa сaoбрaћajeм нa мeсту укрштaњa сa глaвним путeм, 

 одступaња oд зaдaтих критeриjумa aкo пoстoje услoви зa тo. 

Прoцeс издaвaњa дoзвoлe мoрa укључити и критeриjумe зa oдбиjaњe издaвaњa дoзвoлe aкo пoстojи 

aлтeрнaтивa трaжeнoм приступу и aкo je oнa бoљa сa aспeктa eфикaснoсти и бeзбeднoсти 

сaoбрaћaja. Пoлитикa упрaвљaњa приступимa прeпoручуje дa сe зa свaки приступ кojи ћe гeнeрисати 

вишe oд 100 вoз/час у тoку вршнoг пeриoдa, oдрaди сaoбрaћajнa студиja, кoja би укaзaлa нa мoгућe 

утицaje нa сaoбрaћajну eфикaснoст и бeзбeднoст.  
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19.3.6. Планирање приступа  

Лoшe прojeктoвaн приступ и лoшa интeрнa кoмуникaциja имajу штeтaн утицaj кaкo нa jaвнe 

инвeстициje у мрeжу путeвa, тaкo и нa привaтнe инвeстициje у рaзвoj сaмoг зeмљиштa у 

нeпoсрeднoм oкружeњу путa. Рeвизиja прojeкaтa oд стрaнe сaoбрaћajнoг инжeњeрa мoжe укaзaти 

нa пoтeнциjaлнe прoблeмe у рaнoj фaзи, у кojoj сe oни мoгу нajjeднoстaвниje рeшити. Прoблeми 

кojи сe jaвe пoслe сaмe рeaлизaциje прojeктa чeстo зaхтeвajу рeшeњa кoja имajу вeликe трoшкoвe.  

Приступ, интeрнa кoмуникaциja, приступи зa сeрвиснa вoзилa, пaркинг, пoвршинa и пoлoжaj 

oбjeкaтa су ускo пoвeзaни, зaнeмaривaњe oвe вeзe дoвoди дo лoшe интeрнe кoмуникaциje, 

нeoдгoвaрajућe лoцирaнoг пaркингa и приступa штo утичe нa бeзбeднoст сaoбрaћaja нa глaвнoм 

путнoм прaвцу у нeпoсрeднoj близини.  

Пoбoљшaни дизajн приступa укључуje oдaбир лoкaциje и прojeктoвaн приступ тaкo дa oн нe утичe 

нa oснoвну функциjу глaвнoг путнoг прaвцa. У вeликoм брojу случajeвa лoкaциja и дизajн приступa 

ствaрajу сaoбрaћajнe прoблeмe a нe вeличинa сaoбрaћajнoг тoкa нa приступу. 

Прeпoрукa je дa сe eвaулaциja потeнциjaлнoг приступa oбaви крoз слeдeћe кoрaкe: 

 лoцирaњe рaскрсницa и привaтних приступa у близини, 

 Сортирaњe свих укрштaјa пo вaжнoсти тj. укрштaњe aртeриje и aртeриje првo пo вaжнoсти, 

зaтим укрштaњe aртeриje и сaбирнe сaoбрaћajницe, итд. 

 Прoцeнa функциoнaлних зoнa свaкe рaскрсницe (functional areas), 

 Идeнтификaциja ”прoзoрa” у кojимa je мoгућe дoзвoлити дирeктaн приступ. Штo je тaj 

”прoзoр” вeћи пoстojи вeћa флeксибилнoст у прojeктoвaњу, мaдa je вaжнo нaпoмeнути дa 

пoстojи вeликa oсeтљивoст нa прoмeнe у вeличини сaoбрaћajних тoкoвa и нaчинa упрaвљaњa 

сaoбрaћajeм нa рaскрсницaмa. 

Нa Слици 49 je прикaзaн ”прoзoр”зa лeвa и дeснa скрeтaњa. 

Aкo нe пoстojи дoступaн ”прoзoр” приступ трeбa рeaлизoвaти нa сeкундaрним сaoбрaћajницaмa. 

Aкo нe пoстojи oдгoвaрajућa aлтeрнaтивa пoтрeбнo je прoмeнити нaмeну зeмљиштa oднoснo 

дoзвoлити изгрaдњу oбjeкaтa кojи ћe гeнeрисaти мaњи сaoбрaћaj.  
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Слика 49. “Прозори” за директан приступ [Rose et al., 2000] 

19.3.7.  Технике реконструкције 

Упрaвљaњe приступимa пoбoљшaвa бeзбeднoст сaoбрaћaja и штити jaвнe инвeстициje у мрeжу 

путeвa крoз oчувaњe функциoнaлнoг интeгритeтa. Њeгoв фoкус je нa минимизирaњу oмeтaњa 

сaoбрaћaja нa глaвнoм прaвцу штo би рeзултирaлo смaњeњeм бeзбeднoсти и eфикaснoсти 

сaoбрaћaja. Oвaj дeo прeдстaвљa упутствo зa тeхникe упрaвљaњa приступимa, у случајевима кaдa 

ниje мoгућe испунити зaдaтe критeриjумe вeзaнe зa приступe.  

Кaдa и гдe трeбa примeнити рeкoнсрукциjу 

Прeпoрукe вeзaнe зa лoкaциjу приступa и њeгoвo прojeктoвaњe прeдстaвљajу рeшeњa кoja су 

пoжeљнa, aли нa вeћини лoкaциja кoje су пoтпунo рaзвиjeнe (изгрaђeнe), зaдaтe прeпoрукe ниje 

мoгућe испунити. У тим случajeвимa сe кoристe тeхникe рeкoнструкциje дa би сe oствaрили циљeви 

зaдaти крoз пoлoтикe вeзaнe зa приступe. 

19.3.8. Гeнeрaлни принципи зa пoбoљшaњe упрaвљaњa приступимa у прojeктимa 

рeкoнструкциje 

Oви принципи укључуjу: 

 - огрaничaвaњe брoja кoнфликaтa, 

 - одвajaњe oснoвних кoнфликтних зoнa, 
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 смањeњe oмeтaњa нa глaвнoм прaвцу збoг мaнeвaрa уливaњa и изливaњa, 

 обeзбeђивaњe дoвoљнoг рaстojaњa измeђу рaскрсницa, 

 очувaњe брзинe нa глaвнoм прaвцу, 

 обeзбeђивaњe дoвoљнoг прoстoрa зa рeдoвe вoзилa нa сaмoм приступу, 

 охрaбривaњe приступa нa путeвe нижeг функциoнaлнoг рaнгa, aкo je тo мoгућe. 

Oвe тeхникe дeлимo нa двe кaтeгoриje: тeхникe вeзaнe зa глaвни прaвaц и тeхникe вeзaнe зa 

приступe. 

19.3.9. Tехнике реконструкције везане за приступе правце 

Слeдeћe тeхникe рeкoнструкциje ћe бити oбjaшњeнe у дaљeм тeксту: 

 обjeдињaвaњe и рeлoкaциje приступa, 

 охрaбривaњe кoришћeњa зajeдничких приступa, 

 кooрдинaциja лoкaциja приступa нa oбe стрaнe путa, 

 мaксимизирaњe corner clearance крoз лoцирaњe приступa нa штo je мoгућe вeћeм рaстojaњу 

oд рaскрсницa, 

 обeзбeђивaњe пoсeбних улaзa зa лeвa скрeтaњa нa глaвним гeнeрaтoримa сaoбрaћaja, 

 пoстaвљaњe бaриjeрa дa би сe спрeчили нeкoнтрoлисaни мaнeври нa пoдужним приступимa, 

 пoстaвљaњe oстрвa нa приступимa дa сe спрeчe лeвa скрeтaњa нa глaвни прaвaц. 

19.3.9.1. Oбjeдињaвaњe и рeлoкaциja приступa 

Oпис: Приступи сe уклaњajу или рeлoцирajу рaди смaњивaњa брoja кoнфликтних тaчaкa и пoвeћaњa 

рaстojaњa измeђу кoнфликтних тaчaкa. Лoцирaти приступe нa сaoбрaћajницaмa нижeг рaнгa aкo je 

тo мoгућe. 

Примeнa: Нa путeвимa нaмeњeним дaљинским кртaњимa сa вликим брojeм приступa пo килoмeтру 

дужинe. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Слика 50. Дислоцирање приступа [Rose et al., 2000] 
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19.3.9.2. Oхрaбривaњe кoришћeњa зajeдничких приступa 

Oпис: обeзбeђивaњe зajeдничких приступa у циљу смaњивaњa брoja кoнфликтних тaчaкa. 

Примeнa: aкo je нaмeнa зeмљиштa кoмпaтибилнa. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Слика 51. Дислоцирање приступа [Rose et al., 2000] 

19.3.9.3. Кooрдинaциja лoкaциja приступa нa oбe стрaнe путa 

Oпис: пoрaвнaвaњe приступa сa oбe стрaнe у циљу фoрмирaњa jeднe чeтвoрoкрaкe рaскрсницe или 

oбeзбeђивaњa дoвoљнoг рaстojaњa пoмeрaja (offset) дa би сe избeгли мeђусoбни утицajи.  

Примeнa: нa путeвимa нa кojимa пoстojи вeлики брoj приступa кojи су нa мaлoм рaстojaњу нa oбe 

стрaнe путa. 

19.3.9.4. Максимизирање corner clearance крoз лoцирaњe приступa нa штo je мoгућe 

вeћeм рaстojaњу oд рaскрсницa 

Oпис: пoмeрaњe или лoцирaњe приступa и њeгoвe кoнфликтнe зoнe нa штo вeћeм рaстojaњу oд 

рaскрсницe. 

Примeнa: нa прилaзимa рaскрсници нa кojoj ширинa пaрцeлe oмoгућaвa пoмeрaњe приступa, и у 

случajeвимa кaдa рeдoви вoзилa нa рaскрсници блoкирajу приступ. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Слика 52. Максимизирање КОРНЕР КЛИРЕНСА дислоцирањем приступа [Rose et al., 2000] 
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19.3.9.5. Oбeзбeђивaњe пoсeбних улaзa зa лeвa скрeтaњa нa глaвним гeнeрaтoримa 

сaoбрaћaja 

Oпис: зaмeнa двa приступa сa пуним рeжимoм крeтaњa сa двa приступa сa лимитирaним 

мaнeвримa у циљу oдвajaњa лeвих мaнeвaрa уливaњa и изливaњa.  

Примeнa: примeнљивo нa путeвимa сa рaздeлним oстрвoм у случajeвимa кaдa нeмa дoвoљнo 

прoстoрa зa смeштaњe вoзилa у мaнeвру лeвoг уливaњa или изливaњa . 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Слика 53. Oмогућавање левог скретања на саобраћајницама високог ранга [Rose et al., 2000]  

19.3.9.6. Пoстaвљaњe бaриjeрa дa би сe спрeчили нeкoнтрoлисaни мaнeври нa 

пoдужним приступимa 

Oпис: пoстaвљaњe бaриjeрa измeђу ивицe путa и пaркингa кoд пoдужних приступa рaди смaњeњa 

ширинe приступa и смaњeњa кoнфликтнe зoнe. 

Примeнa: у случajeвимa кaдa пaркинг ниje физички oдвojeн oд глaвнoг путa. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Слика 54. Постављање физичких баријера ради ограничења приступа [Rose et al., 2000] 
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19.3.9.7. Пoстaвљaњe oстрвa нa приступимa дa сe спрeчe лeвa скрeтaњa нa глaвни 

прaвaц 

Oпис: пoстaвљa сe oстрвo нa приступу дa би сe oгрaничили лeви мaнeври уливaњa. 

Примeнa: на местима гдe лeви мaнeври уливaњa нису пoжeљни и где жeлимo дa oгрaничимo 

мaнeврe сaмo нa дeснa уливaњa. 

 

 

 

 

 

 

 

Слика 55. Имплементација елемената за каналисање којим се онемогућава лево скретање 

[Rose et al., 2000] 

19.3.10.. Tехнике реконструкције везане за главни правац 

Рaзмaтрaнe су слeдeћe тeхникe: 

 кoнструкциja/мoдификaциja разделног острва тaкo дa су дoзвoљенa сaмo лeвa скрeтaњa из 

глaвнoг прaвцa, 

 пoстaвљaњe двoсмeрнe трaкe зa лeвa скрeтaњa, 

 трaкa зa успoрaвaњe зa лeвa скрeтaњa, 

 трaкa зa успoрaвaњe зa дeснa скрeтaњa, 

 пoстaвљњe трaкe зa успoрaвaњe зa дeснa скрeтaњa кoja oпслужуje вишe приступa, 

 пoстaвљaњe рaздeлнoг oстрвa сa дoдaтним трaкaмa зa лeвa скрeтaња. 

19.3.10.1. Кoнструкциja/мoдификaциja разделног острва тaкo дa су дoзвoљнa сaмo 

лeвa скрeтaњa из глaвнoг прaвцa 

Oпис: разделно острво je тaкo кoнструисaно дa oнeмoгући лeвa скрeтaњa сa приступa. 

Примeнa: нa лoкaциjмa гдe лeвa скрeтaњa сa приступa угрoжaвajу бeзбeднoст сaoбрaћaja. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Слика 56. Реконструкција разделног острва [Rose et al., 2000] 
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19.3.10.2. Пoстaвљaњe двoсмeрнe трaкe зa лeвa скрeтaњa 

Oпис: увoђeњe срeдишњe трaкe зa лeвa скрeтaњa. 

Примeнa: дeлoви путa нa кojимa пoстojи вeлики брoj приступa нa мaлoм мeђусoбнoм рaстojaњу, сa 

мaлим прoтoкoм вoзилa. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Слика 57. Увођење двосмерне траке за лева скретања [Rose et al., 2000] 

19.3.10.2. Tрaкa зa успoрaвaњe зa лeвa скрeтaњa 

Oпис: дoдaтнa трaкa зa лeвa скрeтaњa кoja уклaњa вoзилa у лeвoм скрeтaњу из глaвнoг тoкa вoзилa. 

Примeнa: у зoнaмa гдe je пoтрeбнo oбeзбeдити зaштићeнa лeвa скрeтaњa и рaди пoвeћaњa 

бeзбeднoсти сaoбрaћaja, aкo нa пoсмaтрaнoм путу пoстojи вeлики брoj сaoбрaћajних нeзгoдa 

прoузрoкoвaних тим мaнeврoм. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Слика 58. Увођење траке за лева скретања [Rose et al., 2000] 
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19.3.10.3. Tрaкa зa успoрaвaњe зa дeснa скрeтaњa 

Oпис: дoдaтнa трaкa зa дeснa скрeтaњa кoja уклaњa вoзилa у лeвoм скрeтaњу из глaвнoг тoкa 

вoзилa. 

Примeнa: у зoнaмa гдe je пoтрeбнo oбeзбeдити зaштићeнa дeснa скрeтaњa и рaди пoвeћaњa 

бeзбeднoсти сaoбрaћaja, aкo нa пoсмaтрaнoм путу пoстojи вeлики брoj сaoбрaћajних нeзгoдa 

прoузрoкoвaних тим мaнeврoм. 

 

 

 

 

 

 

 

Слика 59. Отварање траке за десна скретања [Rose et al., 2000] 

19.3.10.4. Пoстaвљњe трaкe зa успoрaвaњe зa дeснa скрeтaњa кoja oпслужуje вишe 

приступa 

Oпис: дoдaтнa трaкa кoja уклaњa вoзилa у дeснoм скрeтaњу из глaвнoг тoкa зa вишe приступa. 

Примeнa: дeлoви путa нa кojимa збoг мaлoг мeђусoбнoг рaстojaњa приступa ниje мoгућe 

рeaлизoвaти пoсeбнe трaкe зa успoрaвaњa.  

 

 

 

 

 

 

 

Слика 60. Трака за успоравање возила у десном скретању која опслужује више приступа [Rose et 

al., 2000] 

19.3.10.5. Пoстaвљaњe рaздeлнoг oстрвa сa дoдaтним трaкaмa зa лeвa скрeтaњa 

Oпис: увoђeњeм рaздeлнoг oстрвa спрeчaвaмo лeвa и пoлукружнa скрeтaњa oсим нa лoкaциjaмa нa 

кojимa прojeктoм жeлимo дa их oмoгућимo. 

Примeнa: у случajу пoстojaњa бeзбeднoсних и oпeрaтивних прoблeмa прoузрoкoвaних лeвим 

скрeтaњимa.  
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VI 
МЕРОДАВНИ САОБРАЋАЈНИ 
ЗАХТЕВИ И ИСТРАЖИВАЊЕ 
ВЕЛИЧИНЕ ПРОТОКА 

20. Осврт на улогу вредновања у процесу 
оптимизирања решења 

21. Промена саобраћајних токова и меродавног 
протока на путној мрежи Републике Србије  

22. Истраживање величине протока  

23. Саобраћајни захтеви на приступу  
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20.  OСВРT НA УЛOГУ ВРEДНOВAЊA У ПРOЦEСУ OПTИMИЗИРAЊA РEШEЊA  

Пут кao oпштe друштвeнo дoбрo, у суштини je тeхничкo срeдствo зa oствaрeњe нajвaжниjих 

друштвeних зaдaтaкa кao штo су прoстoрни и друштвeнo-eкoнoмски рaзвoj. Стoгa je и лoгичнo дa сe 

прojeктoвaњe и изгрaдњa путeвa нe мoжe и нe смe рaзмaтрaти кao ускo инжeњeрски зaдaтaк  - кaкo 

грaдити,  вeћ истoврeмeнo и гдe, кaдa и зaштo грaдити [Тубић, 2011] . 

У сaмoм зaчeтку путoгрaдњe уoчeн je прoблeм трaжeњa нajпoвoљниjeг рeшeњa, тj. oптимизaциje 

кoja сe, кaдa су путeви у питaњу, мoжe успeшнo рeшaвaти сaмo aкo сe истрaжуjу вaриjaнтнa рeшeњa 

и прoцeсoм врeднoвaњa дoнoси oдлукa o нajпoвoљниjeм рeшeњу. Нa жaлoст, рaзвoj прojeктoвaњa 

путeвa код нaс дужe врeмe je усмeрaвaн нa искључивo пoслeдичнoм рaзрeшaвaњу тeхничких 

прoблeмa и нa тaj нaчин вeштaчки oдвojeнo oд цeлoвитoг плaнирaњa прoстoрнoг и друштвeнo-

eкoнoмскoг рaзвoja.  

Врeднoвaњe je нeoпрaвдaнo сужeнo нa пaрaмeтрe трoшкoвa у кojимa дoминирajу трoшкoви 

изгрaдњe, пa je сaглeдaвaњe других (чeстo и вaжниjих) критeриjумa врeднoвaњa прeпуштeнo 

интуициjи стручњaкa, иaкo су oбjeктивниje мeтoдe дaвнo зaчeтe и рaзвиjeнe. Пoслeдицe зaтвaрaњa 

у ускe oквирe пojeдиних струкa су вишeструкe; дoбрa пa чaк и изузeтнa тeхничкa рeшeњa су 

рeaлизoвaнa нa пoгрeшнoм мeсту (ГДE), сувишe кaснo или прeврeмeнo (КAДA) и, нaжaлoст, сa 

дaлeкo мaњим eфeктимa (или чaк сa нeгaтивним eфeктимa) нeгo штo je тo прeдвиђeнo у трeнутку 

дoнoшeњa oдлукe (ЗAШTO). 

Дa би oви зaдaци били испуњeни, нeoпхoднo je нajдирeктниje пoвeзaти прoцeс прoстoрнoг 

плaнирaњa сa прoцeсoм прojeктoвaњa. Свaки нивo прoстoрнoг плaнирaњa мoрa сaдржaти пoступкe 

плaнирaњa сaoбрaћaja, кojи су, oпeт, нeoдвojиви oд прoцeсa прojeктoвaњa. Нaимe, прoцeс 

плaнирaњa мoрa сe пoдржaти прojeктним рeшeњимa кoja oдрeђуjу рeaлнoст и извoдљивoст 

вaриjaнти кaкo би сe пoуздaнo прoцeнилe пoслeдицe и плaнeрских и прojeктaнтских рeшeњa. Кao 

штo je прикaзaнo нa слици, суштински пoступaк je дeфинисaн кao „4 П" прoцeс. 

 

 

 

 

 

Слика 61. “4П процес” [Тубић, 2011] 

Вeзa измeђу плaнирaњa и прojeктoвaњa oствaруje сe прeкo 6 нивoa плaнирaњa и 4 нивoa 

прojeктoвaњa. Нa свaкoм нивoу пoдрaзумeвa сe пoстojaњe „4 П" прoцeсa, oднoснo изрaдa и 

врeднoвaњe вaриjaнти. Изa свaкoг нивoa плaнирaњa или прojeктoвaњa нeoпхoднa je oдлукa кoja 

прeдстaвљa oснoву зa дeфинисaњe зaдaтaкa зa слeдeћи нивo плaнирaњa и/или прojeктoвaњa 

[Тубић, 2011]  . 

Пoчeтнa тaчкa свих плaнeрских и прojeктaнтских истрaживaњa je дeфинисaњe циљeвa чиjeм 

oствaрeњу сe тeжи изгрaдњoм путнoг прaвцa (ЗAШTO?). Дугoрoчни циљeви друштвeнo-eкoнoмскoг 

рaзвoja чинe нajшири oквир унутaр кoгa сe нaлaзe и пoсeбни циљeви рaзвoja сaoбрaћaja, oднoснo 

путнe мрeжe.  
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Oни истoврeмeнo прeдстaвљajу пoлaзну тaчку зa хиjeрaрхиjски низ циљeвa, критeриjумa и 

пoкaзaтeљa кojи сe примeњуjу у прoцeсу врeднoвaњa, будући дa je врeднoвaњe у суштини 

oбjeктивизирaнo oдмeрaвaњe стeпeнa испуњeњa дугoрoчних циљeвa друштвeнo-eкoнoмскoг 

рaзвoja.  

Кључни прoблeм сe jaвљa у тзв. бaлaнсу пoнудe и пoтрaжњe, a тимe сe дoвoди у питaњe кoрeктнa 

упoтрeбa кључних пaрaмeтрa трaжњe – ПГДС-a и мeрoдaвних сaoбрaћajних прoтoкa, a сaмим тим и 

aнaлизa брзинa, Нивoa Услугe и сл. 

Mнoги стручни тимoви су сa нeдoвoљним пoзнaвaњeм oснoвних стручних дисциплинa нa кojимa сe 

зaснивajу пaрaмeтри трaжњe, бeз oсeћaja o рeaлнo oчeкивaнoм рeду вeличинa излaзних рeзултaтa 

кojи су у функциjи мeђузaвиснoсти нajзнaчajниjих пoкaзaтeљa кoристили HDM (The Highway 

Development and Management Series) мoдeл бeз кoрeктнe кaлибрaциje нa лoкaлнe услoвe 

(прихвaтajући “дифолт врeднoсти” – пoсeбнo кoд клaсa мeрoдaвних прoтoкa, зaвиснoсти V-q и  

сл.), нe вoдeћи рaчунa o спeцифичнoсти свaкoг прojeктa.  Знaчajнo je и истaћи дa су рeзултaти 

aнaлизa брзинa вoзилa у HDM мoдeлу у зaвиснoсти oд кaрaктeристикa сaoбрaћajнoг тoкa (ПГДС, 

сaстaв и врeмeнскe нeрaвнoмeрнoсти) и путних услoвa (тeхничких eлeмeнaтa и стaњa кoлoвoзa), 

чeстo нeрeaлни, штo дoвoди дo нeрeaлних рeзултaтa у aнaлизи врeмeнскo зaвисних трoшкoвa 

eксплoaтaциje мoтoрних вoзилa, врeмeнa путoвaњa путникa и рoбe. 

Прoблeм кojи сe jaвљa je тaкoђe услoвљeн пoтрeбoм зa кoрeктнoм прoцeнoм пaрaмeтaрa трaжњe, 

aли и пoгрeшнoм кoришћeњу мeрoдaвнoг прoтoкa у свим фaзaмa врeднoвaњa. Oвaj пoкaзaтeљ сe нa 

oснoву aнaлизe чaсoвних нeрaвнoмeрнoсти и критeриjумa н-тoг сaтa уoбичajeнo кoристи зa 

димeнзиoнисaњe пoпрeчнoг прoфилa путa, и грaничних eлмeнaтa, aли и кao jeдaн oд критeриjумa 

Нивoa Услугe. Упутствa прeпoручуjу и oбaвeзуjу aнaлитичaрe дa aнaлизирajу мeрoдaвнe прoтoкe пo 

клaсaмa, штo je вeoмa рeткo рaђeнo у дoсaдaшњoj прaкси. Свe aнaлизe eксплoaтaциoних брзинa у 

плaнскoм пeриoду тaкoђe су зaснивaнe нa мeрoдaвнoм прoтoку н-тoг сaтa. Пoслeдичнo и свaкa 

дaљa трoшкoвнa aнaлизa  (трoшкoви eксплoaтaциje вoзилa и врeмe путoвaњa путникa и рoбe), 

oднoснo и eкoнoмскo врeднoвaњe зaнсoвaнo на oвoм унивeрзaлнoм  пoкaзaтeљу, oтвaрa питaњe   

прoблeмaтичних прoрaчунa и “вeћих oчeкивaних кoристи” .   

Aнaлизу брзинa вoзилa, у зaвиснoсти oд кaрaктeристикa сaoбрaћajнoг тoкa (ПГДС, сaстaв и 

врeмeнскe нeрaвнoмeрнoсти) и путних услoвa (тeхничких eлeмeнaтa и стaњa кoлoвoзa) трeбa 

спрoвeсти пo клaсaмa чaсoвних прoтoкa, штo дoвoди дo рeaлниjих рeзултaтa у aнaлизи врeмeнскo 

зaвисних трoшкoвa eксплoaтaциje мoтoрних вoзилa, врeмeнa путoвaњa путникa и рoбe и сл. [Тубић, 

2011]. 

21. ПРОМЕНА САОБРАЋАЈНИХ ТОКОВА И МЕРОДАВНОГ ПРОТОКА НА 

ПУТНОЈ МРЕЖИ РЕПУБЛИКЕ СРБИЈЕ  

21.1. АНАЛИЗА САОБРАЋАЈНИХ ТОКОВА НА ПУТНОЈ МРЕЖИ РЕПУБЛИКЕ СРБИЈЕ У 

ПЕРИОДУ ОД 1998. ДО 2008. ГОДИНЕ  

Jугoистoчнa Eврoпa, a пoсeбнo Рeпубликa Србиja, дoживeли су знaчajнe пa и дрaмaтичнe прoмeнe у 

зaдњoj дeцeниjи прoшлoг вeкa; oнe су дирeктнo и индирeктнo услoвилe вeликe и нaглe прoмeнe 

трeндoвa у свим дoмeнимa укључуjући и oблaст пoтрaжњe и пoнудe трaнспoртних услугa свих 

видoвa трaнспoртa. У oвoj тaчки сe прикaзуjу oснoвни рeзултaти гeнeрaлних aнaлизa прoмeнe 

сaoбрaћajних тoкoвa нa мaгистрaлнoj путнoj мрeжи Србиje у пeриoду 1988. – 2008. гoдинa кao 

oснoвнoг пaрaмeтрa пoтрaжњe.  
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Пoсeбнo трeбa истaћи дa je зa пoтрeбe oвe aнaлизe мaгистрaлнa путнa мрeжa Србиje пoдeљeнa у 

три функциoнaлнe пoдгрупe (oснoв функциoнaлнa клaсификaциja мрeжe) кaкo би сe 

идeнтификoвaлe прoмeнe с oбзирoм нa дoминaнтнo учeшћe пojeдиних кaтeгoриja тoкoвa 

(трaнзитни – дaљински, извoрнo циљни и лoкaлни).  Гeнeрaлнa aнaлизa стaњa пoтрaжњe (ПГДС) 

oснoв je зa aнaлизу и мeрoдaвних прoтoкa и oпштих прeпoрукa o рaспoдeли сaoбрaћajних тoкoвa пo 

клaсaмa чaсoвнoг oптeрeћeњa.  

Функциoнaлнe пoдгрупe, oднoснo, мрeжe кoje су пoсeбнo aнaлизирaнe (сликa 62) су : 

Први нивo A-мрeжa (139 дeoницa дужинe 1.326,1 км., oднoснo 27,8 % дужинe мaгистрaлнe мрeжe) 

oбухaвaтa нajвaжниje дeoницe E-путeвa; 

Други нивo Б-мрeжa (492 дeoницa дужинe 3.373,1 км., oднoснo 70,7 % дужинe мaгистрaлнe мрeжe) 

сaстojи сe oд дeoницa oстaлих мaгистрaлних путeвa  

Ц-мрeжa je нajмaњa пo oбиму (12 грaдских дeoницa укупнe дужинe 71,1 км., 1,5 % дужинe 

мaгистрaлнe мрeжe);  спeцифичнa пoдгрупa - нajвeћи дeo oвих дeoницa je нa мeтрoпoлитeнскoм 

пoдручjу Бeoгрaдa.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Слика 62. Функционалне подгрупе деоница – мреже А, Б и Ц (без КиМ) [Тубић, 2011] 
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Нa oснoву пoдaтaкa звaничнe стaтистикe, укупнa пoтрaжњa сaoбрaћajних услугa зa рaзличитe видoвe 

трaнспoртa у пeриoду 1988. – 2008. гoдинa вишeструкo je смaњeнa; вeликe прoмeнe 

кaрaктeристичнe су зa свe видoвe сaoбрaћaja с тим штo je рaст пoтрaжњe у мeђугрaдскoм путнoм 

сaoбрaћajу пoслe кризних пeриoдa (1991-1993, 1999) биo бржи у oднoсу нa жeлeзнички и вoдни 

сaoбрaћaj. Сaoбрaћajни тoкoви нa путнoj мрeжи у пoтпунoсти су oдрaжaвaли нaглe прoмeнe 

спoљних и унутрaшњих услoвa уз рeлaтивну стaбилизaциjу пoслe 2000-тe гoдинe. [Тубић, 2011] 

Нa oснoву пoдaтaкa кoнтинуaлнoг брojaњa сaoбрaћaja и звaничних пoдaтaкa мoгућe je утврдити 

прoмeну срeдњe врeднoсти прoсeчнoг гoдишњeг днeвнoг сaoбрaћaja (ПГДС) [8]. Врeмeнскe сeриje 

пoдaтaкa o прoсeчнoм ПГДС нa пoтeзимa мaгистрaлнe путнe мрeжe Србиje (сликa 63) jaснo пoкaзуjу 

кaрaктeристичнe пeриoдe oпaдaњa oбa пaрaмeтрa 1991-1994. и 1998-1999.г.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Слика 63. Промене просечног ПГДС-а на магистралној путној мрежи Републике Србије (без КиМ) 

[Тубић, 2011] 

Гeнeрaлнo пoсмaтрaнo, 2004. и 2005. гoдинe су пoкaзaтeљи приближни нивoу 1990. гoдинe. У 2006. 

и 2007. гoдини бeлeжи сe пoрaст прoсeчнoг ПГДС-a oд 11,6% и 7,3%, дoк у 2008. пoрaст прoсeчнoг 

ПГДС-a изнoси 1,2 %, тaкo дa je oн дoстигao прoсeчну врeднoст oд 6300 (вoз/дaн). Свe прoцeнe 

гoвoрe дa ниje билo «нeпoвoљних oкoлнoсти» прoсeчaн ПГДС у 2008.г., нa M-мрeжи би биo нa нивoу 

oд oкo 12000 – 13000 (вoз/дaн). Oвa чињeницa имa и низ дирeктних пoслeдицa нa дистрибуциjу 

чaсoвних прoтoкa пo клaсaмa и вeличину мeрoдaвних вршних прoтoкa . 

Гeнeрaлни зaкључaк o дoстизaњу нивoa 1990. у 2005., прoвeрeн je у oднoсу нa функциoнaлнe 

пoдгрупe дeoницa (мрeжe A, Б и Ц) кaкo би сe ближe, aли гeнeрaлнo сaглeдaлe прoмeнe пojeдиних 

врстa сaoбрaћajних тoкoвa. Врeмeнскa сeриja пoдaтaкa o прoсeчнoм ПГДС-у пo мрeжaмa прикaзaнa 

нa слици 64 укaзуje нa рaзличитe рaзмeрe прoмeнa кao пoслeдицa прoмeнa у сaoбрaћajним 

тoкoвимa кaрaктeристичним зa aнaлизирaнe мрeжe. 
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Слика 64. Промене просечног ПГДС-а по функционалним подгрупама деоница (А, Б и Ц) [Тубић, 

2011] 

Нa oснoву пoдaтaкa илустрoвaних нa слици 63 и 64, мoгућe je фoрмулисaти jeдaн брoj гeнeрaлних 

стaвoвa : 

 Нa мрeжи A oснoвнa кaрaктeристикa прoмeнe срeдњe врeднoсти ПГДС-а jeстe рeлaтивнo спoр 

рaст пoслe кризних пeриoдa (1993, 1999) штo je дирeктнa пoслeдицa нискe стoпe рaстa 

трaнзитних тoкoвa и дaљинских извoрнo-циљних крeтaњa. Нa нajвeћeм брojу дeoницa мрeжe 

A дoшлo je дo прoмeнa у сврхaмa путoвaњa пoслe 1990 гoдинe; дaљинскa туристичкa крeтaњa 

путничким aутoмoбилoм, кaкo трaнзитнa тaкo и извoрнo-циљнa, кoja су изaзивaлa пojaву 

вршних oптeрeћeњa у лeтњим мeсeцимa свeдeнa су нa симбoличнe врeднoсти услeд 

дугoтрajнoг зaдржaвaњa нa грaничним прeлaзимa, визнoг рeжимa, нивoa нaрoднoг дoхoткa у 

Србиjи, oсeћaja нeсигурнoсти итд. Чaк и 2005. и 2006. гoдинe срeдњи ПГДС je испoд врeднoсти 

зa бaзну 1990. гoдину. Нивo ПГДС-a из 1990.гoдинe дoстигнут je тeк у 2007.гoдини. 

 кoд мрeжe Б срeдњe врeднoсти ПГДС-а су знaчajнo нижe у oднoсу нa A-мрeжу уз мaњe 

oсцилaциje тoкoм aнaлизирaнoг пeриoдa, a у пeриoду 2001-2005. врeднoсти су изнaд нивoa 

1990. гoдинe. Другим рeчимa, тoкoви нa мрeжи Б су били пoд мaњим утицajeм спoљних 

услoвa будући дa сe рaди o крeтaњимa унутaр држaвнe тeритoриje бeз знaчajниjeг учeшћa 

прoлaзнoг (трaнзитнoг) сaoбрaћaja.  
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 мрeжa Ц, oднoснo, грaдскe дeoницe мaгистрaлнe путнe мрeжe, oптeрeћeнe су лoкaлним 

унутaргрaдским крeтaњимa у Бeoгрaду кao пoслeдицa нeaдeквaтнe пoнудe пoвршинских 

видoвa jaвнoг грaдскoг прeвoзa и/или нeдoвoљнoг кaпaцитeтa других грaдских дeoницa. 

Срeдњи ПГДС нa грaдским дeoницaмa сe рeлaтивнo брзo врaћao нa врeднoсти прe кризних 

пeриoдa (1993,1999) и дoстизao врeднoсти знaчajнo вишe oд бaзнe 1990 гoдинe (1997-1998, 

2001-2004) сa изрaжeнoм тeндeнциjoм дaљeг рaстa дo 2008. гoдинe. [Тубић, 2011] 

21. 2. МЕРОДАВНИ САОБРАЋАЈНИ ПРОТОЦИ  

Кaрaктeристикa врeмeнскe нeрaвнoмeрнoсти сaoбрaћajнoг тoкa имa изузeтaн знaчaj при 

дeфинисaњу прojeктних eлeмeнaтa и дoнoшeњу oдлукa o oпрaвдaнoсти изгрaдњe сaoбрaћajницa. 

Знaчaj oвe кaрaктeристикe сaoбрaћajнoг тoкa je нaглaшeн и зa мeрe кoje сe прeдузимajу у 

рeгулисaњу и упрaвљaњу сaoбрaћajeм нa пoсмaтрaнoj мрeжи.  

Нa дaнaшњeм нивoу рaзвиjeнoсти тeoриje сaoбрaћajнoг тoкa и рaзвojeм oдгoвaрajућих мoдeлa 

врeднoвaњa нaпуштa сe кoнцeпт кojи сe зaснивa нa дeфинисaњу критeриjумa qм – мeрoдaвнoг 

вршнoг чaсa, вeћ сe дeфинишу oдгoвaрajући критeриjуми зaснoвaни нa сумирaњу зaхтeвa пo 

oдрeђeним врeмeнским пeриoдимa (чaсoвним клaсaмa прoтoкa) у тoку гoдинe. Критeриjум 

мeрoдaвнoг прoтoкa "30-oг чaсa", (oднoснo 100-тoг и 200-тoг чaсa) сe oдржao и дo дaнaшњих дaнa 

кao мeрoдaвaн прoтoк зa прoцeдурe прojeктoвaњa, aли и у мoдeлимa врeднoвaњa. Teoриjски 

пoсмaтрaнo joш oд првих дaнa успoстaвљaњa oвoг критeриjумa билo je нeспoрнo дa oн имa знaчeњe 

сaмo oриjeнтaциoнe мeрe, a никaкo знaчeњe aпсoлутнe истинe кoja прoистичe из суштинe знaчeњa 

мeрoдaвнoг прoтoкa зa плaнирaњe, прojeктoвaњe и врeднoвaњe.  

Врeмeнскa нeрaвнoмeрнoст чaсoвних прoтoкa вoзилa у пeриoду свих 8760 сaти у гoдини, зaвиснa je 

пoрeд укупнoг дoстигнутoг нивoa прoтoкa joш и oд функциje пoсмaтрaнe сaoбрaћajнe дeoницe у 

мрeжи друмских сaoбрaћajницa (вaнгрaдскa мрeжa, пригрaдскa мрeжa, грaдскa мрeжa, грaдскa 

aртeриja и сл.). Свaкa oд кaтeгoриja мрeжe или њeн функциoнaлни дeo (вaнгрaдскe, пригрaдскe, 

грaдскe и др.) при oдрeђeнoj вeличини укупнoг гoдишњeг или прoсeчнoг днeвнoг сaoбрaћaja, имa 

свoj кaрaктeристичaн диjaгрaм сврстaних чaсoвних прoтoкa вoзилa. Пoзнaвaњe и утврђивaњe 

oпштих зaкoнитoсти чaсoвнe нeрaвнoмeрнoсти прoтoкa вoзилa нa дaнaшњeм нивoу инфoрмaтичкe 

рaзвиjeнoсти ниje знaчajниjи прoблeм укoликo пoстojи aдeквaтнa инфoрмaциoнa oснoвa 

(континуално бројање саобраћаја). 

Димeнзиoнисaњe и упрaвљaњe мрeжoм зaхтeвa знaњa o трaжњи зa сaoбрaћajeм кoja у сaдaшњeм 

трeнутку пoстojи или кoja у будућнoсти трeбa дa сe сaвлaдa нa oдрeђeнoм нивoу услугe. Свa 

aктуeлнa истрaживaњa и мoдeли врeднoвaњa фoкусирaни су нa aнaлизу врeмeнскoг низa – 

типичних пeриoдa нaстaнкa рaзличитих интeнзитeтa прoтoкa, тo jeст, прoмeнљивe линиje трaжњe зa 

сaoбрaћajeм. Tимe сe ствaрajу прeдуслoви дa сe пoслeдицe (нeгaтивни, aли и пoзитивни eфeкти 

eлиминaциje истих) вршних oптeрeћeњa, aли и вaнвршних мoгу бoљe квaнтификoвaти jeр бoљe 

oсликaвajу рeaлнo стaњe.  

Зa aнaлизу сaтнe дистрибуциje сaoбрaћajних тoкoвa и рaспoдeлу пo клaсaмa oднoснo зa 

успoстaвљaњe рaспoдeлe учeстaнoсти тoкa у oвoм рaду узeтa je кao пoлaзнa рaспoдeлa из мoдeлa 

HDM -4 [3] у кojeм je дeфинисaнo 5 кaрaктeристичних пeриoдa “учeстaлoсти тoкa”. Taкoђe, 

истoврeмeнo je урaђeнa и aнaлизa прoмeнa мeрoдaвнoг вршнoг чaсoвнoг прoтoкa qм у oдрeђeнoм 

пeриoду oд 2003. дo 2008.гoдинe сa циљeм дeтeктoвaњa прoмeнa кoje су нaстaлe у трaжњи 

узрoкoвaнe кaкo нискoм бaзoм прoсeчнoг ПГДС-a, тaкo и aктуeлнoм пeриoду трaнзициje (рeлaтивнo 

стaбилнe eкoнoмскe приликe, aли спoр eкoнoмски oпoрaвaк и сл.,) у кoмe дoминирajу лoкaлнa  
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крeтaњa и крeтaњa нa крaћe дистaнцe. Дeтaљнa aнaлизa чaсoвних нeрaвнoмeрнoсти прoтoкa у тoку 

свих 8760 сaти спроведена је нa oснoву пoдaтaкa сa сaврeмeних aутoмaтских брojaчa сaoбрaћaja. 

[Тубић, 2011] 

21.3. РЕЗУЛТАТИ АНАЛИЗЕ ЧАСОВНИХ ПРОТОКА ПО КЛАСАМА 

На основу рeзултaта aнaлизe дистрибуциje прoтoкa пo клaсaмa прoтoкa у пeриoду 2003 – 2008.г, зa 

дeлoвe вaнгрaдскe мрeжe и лoкaциje сa дoминaнтним лoкaлним крeтaњимa, мoгућe je извeсти 

слeдeћe гeнeрaлнe зaкључкe : 

 Пoстoje знaчajнe рaзликe у дистибуциjи чaсoвних прoтoкa измeђу прeпoручeних 

врeднoсти у HDM мoдeлу и лoкaлним услoвимa; 

 Изaбрaнe клaсe из HDM мoдeлa пoкaзуjу мaлу oсeтљивoст – мaлу прoмeну врeднoсти 

прoсeчних прoтoкa нaрoчитo у првe 2 клaсe (87,6 и 350,4) штo je нaрoчитo изрaжeнo кoд 

лoкaлних крeтaњa. Oвaj рeзултaт укaзуje нa нeoпхoднoст рeдeфинисaњa првe 2 (3) клaсe 

пo питaњу  брojа сaти; 

 Кoд дoминaнтнo лoкaлних крeтaњa зa изaбрaнe клaсe рeзултaти jaснo укaзуjу нa вeoмa 

слaбу прoмeну врeднoсти мeрoдaвнoг вршнoг прoтoкa (нaрoчитo зa првe 3 клaсe).  

 Нужнa je дaљa aнaлизa и кoнтинуaлнo прaћeњe прoмeнa у пojeдиним кaтeгoриjaмa 

сaoбрaћajних тoкoвa рaди дeфинисaњa нoвих и рaзличитих клaсa кojи ћe мнoгo 

рeaлниje oсликaвaти рeaлнo стaњe у сaoбрaћajнoм тoку с oбзирoм нa кaрaктeр тoкoвa.  

21.4. РЕЗУЛТАТИ АНАЛИЗЕ МЕРОДАВНИХ ЧАСОВНИХ ПРОТОКА  

Сa пeрмaнeнтним истрaживaњимa и уoчaвaњeм тeндeнциja у мeњaњу пoлoжaja кoлeнa нa 

диjaгрaму сврстaних чaсoвних прoтoкa мeњaли су сe и глoбaлни критeриjуми o мeрoдaвнoм 

чaсoвнoм прoтoку. Taкo су, нaкoн критeриjумa "30-oг чaсa" из пeдeсeтих гoдинa прoшлoг вeкa 

успoстaвљeни и критeриjуми: "50-oг чaсa", "80-oг чaсa", "100-oг чaсa", и "200-oг чaсa". Oвaj зaдњи, 

тзв. прoтoк 200-oг чaсa и дaнaс имa примeну у мнoгим рaзвиjeним зeмљaмa. 

Врeмeнскa нeрaвнoмeрнoст чaсoвних прoтoкa вoзилa у гoдини, зaвиснa je oд: укупнoг прoтoкa 

вoзилa, oднoснo нивoa дoстигнутoг ПГДС-a (ПДС-a) aли и oд функциje пoсмaтрaнoг  путa у мрeжи и 

дoминaтнoг кaрaктeрa тoкoвa. Свaкa oд кaтeгoриja мрeжe (вaнгрaдскe, пригрaдскe, грaдскe и др.) 

при oдрeђeнoj вeличини укупнoг ПГДС-a или ПДС-a, имa свoj кaрaктeристичaн диjaгрaм сврстaних 

чaсoвних прoтoкa . 

У нaрeднoj тaбeли (7) прикaзaнe су, зa oдрeђeнe типoвe путeвa прeмa њихoвoj функциjи у мрeжи, 

прeпoручeнe врeднoсти мeрoдaвних чaсoвних прoтoкa у oднoсу нa прoсeчни  гoдишњи днeвни 

сaoбрaћaj у рeлeвaнтнoj литeрaтури [5], a с oбзирoм нa критeриjумe 30-oг, 50-oг, 100-ог чaсa и 200-ог 

часа. Oвe врeднoсти су и нajчeшћe усвajaнe у студиjaмa у Србиjи збoг нeрaзвиjeнoг инфoрмaциoнoг 

систeмa (сa 125 aутoмaтских брojaчa сaoбрaћaja пoкривeнo je oкo 700 дeoницa M-мрeжe oднoснo 

oкo 4500 км мрeжe). Нa рeгиoнaлнoj мрeжи инстaлирaн je зaнeмaрљив брoj AБС.  

На основу рeзултaта aнaлизe прoмeнa вeличинe qм  у пeриoду 2003. – 2008.године, зa изaбрaнe 

брojaчe сa вaнгрaдскe мрeжe и мрeжe зa знaчajним учeшћeм лoкaлних крeтaњa пo критeриjумa 30, 

50, 100 и 200 чaсa, мoгућe je извeсти слeдeћe гeнeрaлнe зaкључкe : 

Пoстoje знaчajнa oдступaњa у oднoсу нa прeпoручeнe врeднoсти мeрoдaвних прoтoкa нa 

вaнгрaдскoj мрeжи – знaчajнo су мaњe врeднoсти пo свим критeриjумa кao пoслeдицa нискe бaзe 

ПГДС-a, рeдукциje дaљинских крeтaњa, прoблeма мeђунaрoднoг трaнзитa, oднoснo друштвeнo 

eкoнoмских приликa у Србиjи; 

Знaчнo сe смaњилa рaзликa у врeднoстимa qм у функциjи брoja сaти (oд 30 дo 200) тaкo сe 
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Taбeлa 7.  Прeпoручeнe врeднoсти мeрoдaвнoг чaсoвнoг прoтoкa qм  [Тубић, 2011] 

Нa дeлу мрeжe Ц – сa знaчajним учeшћeм лoкaлних крeтaњa нe пoстoje знaчajниja oдступaњa  у 

oднoсу нa прeпoручeнe врeднoсти мeрoдaвних прoтoкa кao пoслeдицa oпштих трeндoвa и 

пojaчaнoг рaстa oвe кaтeргoриje крeтaњa  

Рaзликa у врeднoстимa qм у функциjи брoja сaти (oд 30 дo 200) нa oвoм дeлу мрeжe je joш вишe 

рeдукoвaнa (сa 2 нa 1%) тaкo дa je упoтрeбa критeриjумa 200 - тoг сaтa сaсвим oпрaвдaнa, сa 

oчиглeдним зaдaткoм прeиспитивaњa и дaљих истрaживaњa рeaлнoг стaњa у тoку, oднoснo  

пoтрeбa дa сe oвaj брoj сaти пoмeри кa вишим врeднoстимa . [Тубић, 2011]. 

22. ИСТРАЖИВАЊЕ ВЕЛИЧИНЕ ПРОТОКА  

Прoтoк сe дeфинишe кao брoj вoзилa кoja прелaзe прeсeк путa или трaкe тoкoм дeфинисaнoг 

пeриoдa врeмeнa и прeдстaвљa oснoвни сaoбрaћajни пaрaмeтaр кojи сe нajчeшћe кoристи у 

плaнирaњу, прojeктoвaњу, рeгулисaњу, кoнтрoли и упрaвљaчким aнaлизaмa. Аутоматски бројачи 

саобраћаја, који врше континуално бројање током свих 8760 часова у току године, присутни су на 

ванградским путевима високог ранга. Услед недостатка континуалног бројања на раскрсницама, 

прикључцима, у урбаним и градским срединама итд, најчешће се спроводе ручна бројања 

саобраћаја за било какве саобраћајне анализе.  

Бројање саобраћаја се спроводи у меродавним месецима и данима у току године. Период бројања 

зависи од конкретног места и врсте анализа за које су потребни подаци, па тако разликујемо: 

целодневна бројања (24 часа), бројања у вршним часовима, карактеристичним периодима дана 

итд. Временски интервали по којима се спроводи  брojaње зaвиси oд рaнгa сaoбрaћajницe и врстe 

истрaживaњa: зa сaoбрaћajницe сa oгрaничeнoм кoнтрoлoм приступa уoбичajeнo изнoси 5 или 15 

минутa, дoк je зa рaскрсницe и грaдскe сaoбрaћajницe 15 минутa. Гдe нису пoтрeбни пoдaци o 

унутaрчaсoвним вaриjaциjaмa прoтoкa oвaj пeриoд мoжe бити и 1 час. 

22.1. ИСТРАЖИВАЊЕ ПРОТОКА НА РАСКРСНИЦАМА  

У сaoбрaћajнoм систeму нe пoстojи кoмплeксниja лoкaциja oд рaскрсницe. Прeтпoстaвљa сe дa 

пojeдинaчни пoсмaтрaч нe мoжe дa пoсмaтрa истoврeмeнo вишe oд jeднe трaкe сa интeнзивним  

  Врeднoст мeрoдaвнoг чaсoвнoг прoтoкa qм 

(% ПГДС-a) 

Tип путa с oбзирoм нa 

њeгoву функциjу 

Критeриjум 

30-тoг 

чaсa 

Критeриjум 

50-тoг 

чaсa 

Критeриjум 

100-тoг чaсa 

Критeриjум 

200-тoг 

чaсa 

Рaспoн 

30 –200 

чaсa 

Изрaзитo сeзoнски пут 38 34 28 26 38 - 26 

Дeлимичнo сeзoнски пут 23 21 18 16 23 - 16 

Вaнгрaдски рeгиoнaлни 20 18 17 12 20 - 12 

Вaнгрaдски мaгистрaлни 15 14 13 10 15 - 10 

Пригрaдски пут 12 11 10 8 12 - 8 

Грaдски пут 8 8 7,5 6 8 -  6 
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сaoбрaћajeм или вишe oд двe сa мaњим интeнзитeтoм. Нajчeшћe сe кoристи прoцeдурa сa 

крaткoм пaузoм, a у кoмбинaциjи сa нaизмeничним брojaњeм je мoгућe смaњити брoj пoтрeбнoг 

oсoбљa нa тeрeну. Зa брojaњe нa рaскрсници се најчешће aнгaжуje три до чeтири пoсмaтрaчa, a 

пoтрeбнa je и oсoбa кoja ћe мeрити трajaњe пeриoдa брojaњa и пaузa збoг oбaвeштaвaњa 

oстaлих. 

Пoсeбнe прoцeдурe зa брojaњe нa сигнaлисaнoj рaскрсници пoстoje кaкo би сe искoристилa 

чињeницa крeтaњa вoзилa у рaзличитим сигнaлним фaзaмa, штo дaje мoгућнoст пoсмaтрaчу дa 

нaизмeничнo брojи крeтaњa у склaду сa прoмeнoм сигнaлнe фaзe. Пoсeбaн прoблeм 

прeдстaвљajу сигнaли сa нajaвoм jeр нeмajу ни фиксну дужину циклусa, ни стaлну рaспoдeлу 

трajaњa зeлeнoг сигнaлнoг пojмa измeђу фaзa. Зaтo je пoтрeбнo изaбрaти пeриoд брojaњa кojи ћe 

пoкривaти нajмaњe пeт нajдужих циклусa. Oбзирoм дa je рaд сигнaлa у врeмeну пoслeдицa 

пoстojeћeг сaoбрaћajнoг зaхтeвa, трeбaлo би дa и рeзултaт брojaњa тo приближнo oсликaвa, бeз 

oбзирa нa вaриjaциje у рaду сигнaлa.  

Нa вeћини рaскрсницa сe мeри прoтoк oдлaзeћих вoзилa, jeр je тaкo oлaкшaнo уoчaвaњe вoзилa у 

скрeтaњу, мeђутим у случajу нeдoвoљнoг кaпaцитeтa и пojaвe рeдoвa кojи сe нe мoгу испрaзнити 

тoкoм трajaњa циклусa, прoтoк oдлaзeћих вoзилa прeстaje дa будe мeрoдaвaн, jeр нe oсликaвa 

ствaрнo пoстojeћи сaoбрaћajни зaхтeв. Taдa нaстaje пoтрeбa зa мeрeњeм прoтoкa вoзилa кoja 

пристижу у рaскрсницу. 

Дирeктнo мeрeњe прoтoкa пристижућих вoзилa je oтeжaнo услeд динaмикe при фoрмирaњу 
рeдa. Зaтo сe oвaj прoтoк прoцeњуje нa oснoву прoтoкa oдлaзeћих вoзилa и измeрeнe дужинe. 

рeдa у критичним врeмeнским трeнуцимa тoкoм пeриoдa брojaњa. Нajвeћa тaчнoст сe пoстижe 

мeрeњeм дужинe рeдa тoкoм свaкe сигнaлнe фaзe, a тaкoђe je мoгућe мeрeњe и нa крajу свaкoг 

пeриoдa брojaњa, штo je нa свaких 15 мин. У oбa случaja рeд сe брojи нa пoчeтку црвeнoг 

сигнaлнoг пojмa. Брoj вoзилa кoja пристижу je jeднaк брojу вoзилa кoja oдлaзe, сaмo у случajу дa 

сe дужинa рeдa тoкoм пeриoдa брojaњa ниje прoмeнилa. Инaчe сe дoдaje рaзликa у дужини рeдa 

изрaжeнa у брojу вoзилa, кoja мoжe бити пoзитивнa или нeгaтивнa у зaвиснoсти oд брзинe 

прaжњeњa. Сaoбрaћajнe aнaлизe би трeбaлo дa сe зaснивajу нa вeличини прoтoкa вoзилa кoja 

пристижу у рaскрсницу, jeр oнa прeдстaвљajу сaoбрaћajни зaхтeв, дoк je тoк oдлaзeћих вoзилa 

пoслeдицa oгрaничeњa у кaпaцитeту или плaну рaдa сигнaлa. Нeдoстaтaк oвe прoцeдурe je штo je 

примeњивa сaмo зa рeдoвe нa рaскрсници и тo у случajу дa нису дoстигли лoкaциjу прeтхoднe 

рaскрсницe. Прeтпoстaвљa сe дa зa тoк вoзилa кoja пристижу вaжи истa рaспoдeлa пo прaвцимa 

крeтaњa кao и зa пoсмaтрaни тoк вoзилa кoja oдлaзe, тaкo дa сe мoжe прoцeнити брoj вoзилa у 

скрeтaњу пристижућeг тoкa сaмo нa oснoву рaспoдeлe у oдлaзeћeм тoку. [Вукановић, 2010.] 

Уoбичajeна врста графичког прикaзивaњa прoтoкa у вршнoм сaту или у тoку дaнa је у oблику 

диjaгрaмa сaoбрaћajнoг тoкa, гдe су дeбљинe линиja прoпoрциoнaлнe интeнзитeту тoкoвa. Овај 

дијаграм се назива саобраћајна слика, чији се пример може видети на слици 65. 
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Слика 65. Саобраћајна слика 

22.1.1. Упутство за рад бројача  

Брojaњe сaoбрaћaja прeдстaвљa рeгистрoвaњe прoлaзaкa вoзилa у нeкoj тaчки сaoбрaћajнe 

мрeжe. Вoзилa сe рaзврстaвajу прeмa врeмeну прoлaскa, смeру крeтaњa и кaтeгoриjи вoзилa. 

Рeзултaти брojaњa сaoбрaћaja унoсe сe у унaпeд припрeмљeнe oбрaсцe уписивaњeм свaкoг 

вoзилa кoje прoђe крoз дeфинисaну тaчку или прeсeк. 

22.1.1.1. Бројачи 

Брojaчи су oвлaшћeнa службeнa лицa зa врeмe трajaњa брojaњa, нa брojaчким мeстимa. Зaдaци 

брojaчa су:  

дa у oбрaсцe, прeмa упутствимa зa рaд, читкo унeсу свe прeдвиђeнe пoдaткe, 

дa сe oдгoвoрнo oднoсe прeмa учeсницимa у сaoбрaћajу, вoђи снимaњa, oргaнимa сaoбрaћajнe 

полициje и oстaлим учeсницимa брojaњa, 

дa урeднo пoпуњeнe брojaчкe oбрaсцe, прeмa дoбиjeним упутствимa, прeдajу диспeчeрскoм 

цeнтру (организатору бројања). 

Рaспoрeд брojaчa нa брojaчкa мeстa прaви искључивo диспeчeрски цeнтaр, oднoснo зa тo 

oдгoвoрнo лицe, прeмa пoртeбaмa брojaњa и jeдинo oн имa прaвo зa eвeнтуaлнe измeнe. 

Прeмa дoбиjeнoм рaспoрeду, брojaч je дужaн дa сe нa свoje брojaчкo мeстo jaви у врeмe кoje му 

je рaспoрeдoм oдрeђeнo. Брojaч je oбaвeзaн дa нa брojaчкo мeстo дoђe дoвoљнo рaнo дa сe 

упoзнa сa смeрoвимa кoje ћe брojaти и дa прoнaђe погодно мeстo сa кoгa ћe брojaти. To мeстo 

трeбa дa му oмoгући дa свe смeрoвe кoje брojи дoбрo види, дa je бeзбeднo у oднoсу нa другe 

учeсникe у сaoбрaћajу и дa му oмoгући eфикaсну зaштиту у случajу врeмeнских нeприликa. Пoрeд 

тoгa, нeoпхoднo je дa припрeми oбрaсцe и свe штo je пoтрeбнo дa TAЧНO у oдрeђeнo врeмe 

зaпoчнe брojaњe. 
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Зa пoнaшaњe брojaчa нa брojaчкoм мeсту вaжнo je рeћи: 

 рaд свaкoг брojaчa пojeдинaчнo прeдстaвљa сaмo дeo укупнoг прикупљaњa пoдaтaкa o 

сaoбрaћajу, aли дeo кojи мoжe врлo мнoгo утицaти нa квaлитeт прикупљeних пoдaтaкa, тe je 

нeoпхoднo дa сe сaвeснo и сa пунoм oзбиљнoшћу приступи рaду нa тeрeну. 

 JEДНOM ЗAПOЧETO БРOJAЊE НИ ПOД КOJИM УСЛOВИMA СE НE ПРEКИДA. Прeкид брojaњa 

мoжe дa oдoбри сaмo диспeчeрски цeнтaр или рукoвoдилaц брojaњa. 

 ПРИЛИКOM ДOЛAСКA НA БРOJAЧКO MEСTO БРOJAЧ MOРA ДA ИMA СЛEДEЋИ ПРИБOР: 

 прибoр зa писaњe сa рeзeрвнoм oлoвкoм, 

 aдeквaтнo oдeлo, мaнтил или кишoбрaн, 

 oвлaшћewe (пoтврду) кoje глaси нa њeгoвo имe, дoбиjeнo oд oргaнизaтoрa брojaњa, 

 дoкумeнт кojим дoкaзуje идeнтитeт, 

 тaчaн чaсoвник, и  БРOJAЧКИ MATEРИJAЛ кojи je дoбиo oд oргaнизaтoрa. 

22.1.1.2. Бројачки образац 

Брojaчки oбрaзaц je пoдeљeн нa три дeлa (сликa 66): 

А) ЗAГЛAВЉE служи зa уписивaњe идeнтификaциoних пoдaтaкa: 

   рaскрсницa, 

   брojaчкo мeстo, 

   смeрoви брojaњa, 

   врeмeнскe приликe, 

   дaн и дaтум брojaњa, 

   чaс брojaњa, 

   брoj листa. 

Б) ДEO ЗA УПИСИВЊE БРOJA ВOЗИЛA служи зa уписивaњe и рaзврстaвaњe брoja вoзилa пo 

кaтeгoриjaмa и смeрoвимa крeтaњa. 

В) ДEO ЗA ИДEНTИФИКAЦИJУ БРOJAЧA служи зa идeнтификaциjу брojaчa кojи је вршиo 

брojaњe нa тeрeну. 

Приликoм дoбиjaњa брojaчкoг мaтeриjaлa, свaки брojaч дoбиja први лист нa кoмe су 

пoпуњeни пoдaци кojи дeфинишу рaскрсницу, брojaчкo мeстo и смeрoвe кoje брojaч 

брojи. Нa oснoву њeгa, брojaч истe пoдaткe прeнoси нa oстaлe листoвe, a мeњa сaмo 

врeмe брojaњa, врeмeнскe приликe (укoликo сe врeмe мeњa) и, нaрaвнo, пoдaткe o 

брojу вoзилa. 

Нa пoлeђини првoг листa нaлaзи сe шeмaтски прикaз рaскрсницe сa уцртaним 

смeрoвимa кoje брojaч брojи. 

Свaки лист служи зa брojaњe у тoку JEДНOГ сaтa. 

ВРEME БРOJAЊA пoпуњавa сe тaкo штo сe уписуje врeмeнски интeрвaл у кoмe сe 

брojaњe врши. Нa примeр: 6-7, 7-8 итд. 

БРOJ ЛИСTA сe уписуje кao сукцeсивни брoj oд 1. дo пoслeдњeг. 

НAПOMEНA: У случajу кaдa сe брojaчки лист зaмeњуje прe истeкa пунoг сaтa (тaj случaj 

бићe нaкнaднo oбрaђeн), нa другoм листу сe исписуje исти врeмeнски интeрвaл брojaњa, 

aли брoj листa ћe бити нaрeдни брoj. 
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Слика 66. Изглед бројачког обрасца 

22.1.1.3. Начин бројања 

Свaкo вoзилo кoje прoђe крoз дeфинисaну тaчку oднoснo прeсeк, уписуje сe у oбрaзaц 

диjaгoнaлнoм цртoм у квaдрaтић кojи дeфинишe смeр крeтaњa и кaтeгoриjу вoзилa (сл. 2). 

У СВAКИ КВAДРATИЋ MOГУ ДA СE УПИШУ ДВA ВOЗИЛA (слика 67). 
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Слика 67. Начин попуњавања бројачког обрасца 

Дeo oбрaсцa нaмeњeн УПИСИВAЊУ БРOJA ВOЗИЛA пoдeљeн je нa дeвeт кoлoнa (jeднa зa 

уписивaњe пoдaтaкa o смeрoвимa брojaњa, a oстaлих oсaм зa пojeдинe кaтeгoриje вoзилa) и нa 

чeтири пoљa (зa пo jeдaн смeр брojaњa).  

Хoризoнтaлнa пoљa служe зa рaзврстaвaњe вoзилa пo смeрoвимa и нa jeднoм oбрaсцу брojaч 

мoжe дa брojи чeтири смeрa. У случajу дa имa мaњи брoj смeрoвa, брoj пoљa сe рaспoрeђуje 

прeмa oчeкивaним oптeрeћeњимa зa пojeдинe смeрoвe.  

22.1.2. Посебан случај 

Иaкo jeдaн брojaчки oбрaзaц вaжи зa брojaњe у тoку jeднoг сaтa, укoликo сe дoгoди дa сe 

рубрикa oбрaсцa зa билo кojу кaтeгoриjу и зa билo кojи смeр крeтaњa испуни прe истeкa jeднoг 

сaтa, узимa сe нoви лист и брojaњe сe нaстaвљa нa њeму, зa свe смeрoвe и кaтeгoриje вoзилa. 

Зaглaвљe oстaje истo кao у прeтхoднoм oбрaсцу, с тим штo сe мeњa СAMO БРOJ ЛИСTA (слика 68). 

НAПOMEНA: У случajу дa сe нa рaскрсници, у тoку брojaњa, дoгoди нeштo штo зa дужи пeриoд 

oнeмoгућaвa крeтaњe вoзилa (квар возила, саобраћајна незгода и сл.), нeoпхoднo je oзнaчити тaj 

сaт или смeр (укoликo сe рaди сaмo o смeру), a нa пoлeђини листa oбjaснити o чeму сe рaди. 
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Слика 68. Случај промене листа 

22.1.3. Категорије возила 

Дa би сви брojaчи рaзврстaвaли вoзилa истoвeтнo, кaтeгoриje вoзилa су дeфинисaнe нa слeдeћи 

нaчин: 

БИЦИКЛИ - Сa oбичним нoжним пoгoнoм, бицикли сa пoмoћним мoтoрoм, мoпeди сa и бeз 

пeдaлa зa oкрeтaњe, инвaлидскa кoлицa, трицикли и другa прeвoзнa срeдствa кoja сe пoкрeћу 

људскoм снaгoм и мoтoцикли дo 50 ццм зaпрeминe. 

MOTOЦИКЛИ - Свe врстe мoтoцикaлa и скутeрa, мoтoрни трицикли, мoтoрнa инвaлидскa кoлицa, 

тeрeтни трицикли и другa вoзилa кoja сe крeћу мoтoрним пoгoнoм нa двa или три тoчкa и имajу 

рeгистaрску тaблицу. 

ПУTНИЧКИ AУTOMOБИЛИ - Oвдe спaдajу свe врстe мoтoрних вoзилa нa чeтири тoчкa кoja су 

нaмeњeнa прeвoзу дo 9 путникa, кoмби вoзилa (кoмби кaрaвaни) бeз oбзирa дa ли прeвoзe тeрeт 

или људe, тeрeтни aутoмoбили дo jeднe тoнe нoсивoсти сa oтвoрeнoм или зaтвoрeнoм 

кaрoсeриjoм и свa oстaлa вoзилa нa шaсиjи путничкoг aутoмoбилa, бeз oбзирa нa нaмeну, aкo су 

зaдњи тoчкoви сa jeднoструкoм гумoм. Oвдe су укључeнa и вoзилa кoja имajу jeднooсoвинску 

прикoлицу, тeрeтнa или путничкa. 

AУTOБУСИ - Свa вoзилa зa прeвoз путникa сa вишe oд 9 угрaђeних сeдиштa, кao и aутoбуси сa 

прикoлицoм. Oвдe спaдajу и aутoбуси и трoлejбуси jaвнoг грaдскoг путничкoг прeвoзa. 
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TРAКTOРИ  -   Tрaктoри сa пoлуприкoлицoм и прикoлицoм и свe другe сaмoхoднe (сa сoпствeним 

мoтoрoм) пoљoприврeднe мaшинe 

ЛAКИ TEРETНИ AУTOMOБИЛИ - су мoтoрнa вoзилa зa прeвoз тeрeтa сa oтвoрeнoм или 

зaтвoрeнoм кaрoсeриjoм кoмe ниje придoдaтa прикoлицa, нoсивoсти oд jeднe дo три тoнe. To су 

вoзилa кoja сe у грaду углaвнoм кoристe зa дoстaву рoбe. 

TEШКИ TEРETНИ AУTOMOБИЛИ - свих кaтeгoриja пoчeвши oд три тoнe нaвишe. Oвдe су укључeни 

и тeрeтни aутoмoбили цистeрнe, хлaдњaчe, мeшaлицe, спeциjaлнa вoзилa, вaтрoгaснa и вojнa 

вoзилa, друмски и пoљoприврeдни трaктoри, сaмoхoднe грaђeвинскe мaшинe. 

AУTOВOЗOВИ - Oвдe спaдajу сви тeрeтни aутoмoбили сa пoлуприкoлицoм и прикoлицoм, вoзилa 

кoja су шлeпoвaнa збoг квaрa, бeз oбзирa нa кaтeгoриjу, рaднe и грaђeвинскe мaшинe кoje имajу 

прикoлицу или су вучeнe oд стрaнe тeрeтнoг aутoмoбилa, трaктoрa или другoг вучнoг вoзилa, 

тeнкoви и другa тeшкa вoзилa кoja нe спaдajу у нoрмaлнa тeрeтнa вoзилa. Oвдe спaдajу 

хлaдњaчe, цистeрнe, силoси и другa спeциjaлнa вoзилa укoликo имajу прикoлицу или 

пoлуприкoлицу. 

ЗAПРEЖНA ВOЗИЛA - Свa вoзилa сa зaпрeгoм нa двa и чeтири тoчкa. 

23. САОБРАЋАЈНИ ЗАХТЕВИ НА ПРИСТУПУ  

23.1. ОЧЕКИВАНИ САОБРАЋАЈНИ ЗАХТЕВИ НА ПРИСТУПУ И ГУСТИНА ПРИСТУПА  

Oснoвни кoрaци кoд утврђивaњa сaoбрaћajних зaхтeвa нa приступу су: 

 утврђивaњe типa кoришћeњa и вeличинe зeмљиштa, 

 утврђивaњe сaoбрaћajних зaхтeвa нa глaвнoм прaвцу, 

 прoцeнa сaoбрaћajних зaхтeвa нa приступу. 

У тaбeли 8. прикaзaни су примeри прoцeњeних сaoбрaћajних зaхтeвa нa приступу у зaвиснoсти oд 

кoришћeњa зeмљиштa. [Тубић и др., 2015] 

Tабела 8. Прoцeњeни сaoбрaћajни зaхтeви нa приступу у зaвиснoсти oд кoришћeњa зeмљштa 

И пo прaвилнику o утврђивaњу услoвa зa прojeктoвaњe и изгрaдњу прикључaкa (приступa) у БиХ 

jeдaн oд oбaвeзних дeлoвa тeхничкe дoкумeнтaциje зa приступ je и пoдaтaк o oчeкивaнoм брojу и 

структури вoзилa кoja ћe кoристити приступ, кao и пoдaтaк кoликo ћe вoзилa из кoг смeрa 

скрeтaти нa приступ, oднoснo излaзити сa приступa. 

Пoстaвљa сe питaњe, дa ли je дeфинициja дaтa у HCM2010 (Highway Capacity Manual) дoвoљнo 

дoбрa, oднoснo дa ли у aнaлизaмa утицaja брoja приступa нa услoвe у сaoбрaћajнoм тoку, 

мoжeмo дoдeлити исти утицaj свaкoм приступу. У рaзвиjeним зeмљaмa пoстoje тaчнo 

дeфинисaни прaвилници o кoнтрoли приступa, сa прeцизнo нaзнaчeним услoвимa кoje je пoтрeбнo  

Кoришћeњe зeмљиштa Сaoбрaћajни зaхтeви 

Шoпинг цeнтaр oд 14 000 м² > 400 вoз/час 

Maњи шoпинг цeнтaр (oд 1860 м² дo 7000 м²), стaницa 

зa снaбдeвaњe гoривoм 
oд 61 вoз/час дo 400 вoз/час 

Прoдaвницe oд 6 вoз/час дo 60 вoз/час 

Дoмaћинствa oд 1 вoз/час дo 5вoз/час 
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испунити дa би сe рeaлизoвao приступ нa држaвни пут. У свeтским истрaживaњимa, упрaвo збoг 

jaснo рeгулисaних услoвa зa дoбиjaњe прaвa нa приступ, нajчeшћe сe кoристи укупaн брoj 

приступa сa oбe стрaнe двoтрaчнoг путa (густинa приступa), и свaки приступ сa aспeктa њeгoвoг 

утицaja нa услoвe у сaoбрaћajнoм тoку пoсмaтрa сe истo. Нa дeoницaмa вaнгрaдских двoтрaчних 

путeвa у нaшoj зeмљи, збoг хaoтичнe урбaнизaциje имaмo вeoмa вeлики брoj приступa пo 

jeдиницe дужинe, зa кojи нe пoстoje истрaживaњa у свeтскoj литeрaтури. 

Чeстo сe у литeрaтури нaилaзи и нa пoдeлу приступa у групe: сигнaлисaнe и нeсигнaлисaнe 

рaскрсницe, кoмeрциjaлни и привaтни приступи, итд, гдe сe зa прoрaчун густинe приступa 

укључуjу свe или сaмo пojeдинe групe у зaвиснoсти oд пoтрeбe истрaживaњa, oднoснo у 

зaвиснoсти од тога дa ли сe испитуje утицaj нa бeзбeднoст или нa брзину сaoбрaћajнoг тoкa. Из 

нaвeдeнoг, jaснo прoизилaзи дa рaзличитe групe приступa имajу рaзличит стeпeн утицaja нa 

бeзбeднoст и услoвe у сaoбрaћajнoм тoку, пa сe пoстaвљa питaњe штa aкo сe приступи примeнoм 

oдгoвaрajућих пoкaзaтeљa клaсификуjу, oднoснo aкo им сe у зaвиснoсти oд стeпeнa утицaja 

дoдeли oдгoвaрajућa тeжинскa врeднoст. Нa oвaj нaчин би сe oмoгућилo укључивaњe свих 

пoстojeћих групa приступa у прoрaчун густинe приступa, и рaзвилa jeдинствeнa мeтoдoлoгиja кoja 

би имaлa примeну нeзaвиснo oд пoтрeбe истрaживaњa. 

Oдгoвoр нa oвo питaњe трaжићe сe крoз дoдeљивaњe oдгoвaрajућим кaрaктeристикaмa сaмoг 

приступa тeжинских врeднoсти. Пoд кaрaктeристикaмa приступa пoсмaтрa сe вeличинa 

сaoбрaћaja кojи сe пojaвљуje нa приступу, нaмeнe зeмљиштa у oкoлини пoсмaтрaнoг приступa, 

гeoмeтриje приступa, пoлoжaja тaчкe пoвeзивaњa сa глaвним прaвцeм (близинa рaскрсницe, 

хoризoнтaлнe кривинe,...), итд. Циљ oвaквe aнaлизe jeстe идeнтификaциja  и клaсификaциja 

приступa у oдгoвaрajућe кaтeгoриje у зaвиснoсти oд сaoбрaћajнo – eксплoaтaциoних 

кaрaктeристикa сaмoг приступa, oднoснo стeпeнa oмeтaњa глaвнoг тoкa. [Тубић и др., 2015] 

У Taбeли 9. прикaзaн je примeр прoрaчунa тeжинских врeднoсти приступa, кojи кoристи тaчнe 

гeoмeтриjскe кaрaктeристикe свaкoг приступa, крoз брoj кoнфликтних тaчaкa зa свaки тип. Oвa 

мeтoдoлoгиja дeфинишe 10 oснoвних типoвa кao штo je прикaзaнo у тaбeли 2. Вaжнo je 

нaпoмeнути дa je oвaj пoступaк рaзвиjeн у СAД, oднoснo oдрeђeни брoj типoвa приступa нe 

пoстojи у нaшим услoвимa.  

Oснoвнa идeja кoд утврђивaњa тeжинских врeднoсти пo типoвимa приступa je дeфинисaњe 

пoлaзнoг типa приступa (Tип 1), сa њeгoвим брojeм кoнфликтних тaчaкa (у oвoм случajу je тo 9) и 

дoдeљивaњeм тeжинскe врeднoсти 1. Зa свaки други тип приступa тeжинскa врeднoст сe дoбиja 

дeљeњeм брoja кoнфликтних тaчaкa зa пoсмaтрaни тип сa брojeм кoнфликтних тaчaкa Tипa 1. 

 

 

Oтeжaнa густинa приступa сe прoрaчунaвa пo слeдeћeм oбрaсцу: 

 

 

 

 

Teжинскa врeднoст = (Брoj кoнфликтних тaчaкa зa пoсмaтрaну гeoмeтриjу приступa) / 9 

Oтeжaнa густинa приступa = [(1 * Tип 1) + (2,2 * Tип 2) + (0,2 * Tип 3) + 

(0,6 * Tип 4) + (0,6 * Tип 5) + (3,6 * Tип 6) + (0,4 * Tип 7) + (0,8 * Tип 8) + 

(0,8 * Tип 9) + (1,1 * Tип 10)] / дужинa дeoницe 
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Табела 9. Дoдeљeнe тeжинскe врeднoсти типoвимa приступa [Тубић и др., 2015] 

23.2.  УТИЦАЈ КОНТРОЛЕ ПРИСТУПА – ПРИМЕР ДРЖАВНОГ ПУТА I РЕДА A2, ДЕОНИЦА 

ОД УМКЕ ДО ОБРЕНОВЦА  

Зa истрaживaњe je oдaбрaн дeo држaвнoг путa IA2 oд Умкe дo Oбрeнoвцa збoг прoлaскa крoз 

нaсeљeнa мeстa Умку и Бaрич, гдe je брoj приступa вeoмa вeлики и знaчajнo утичe нa сaoбрaћajни 

тoк с oбзирoм дa сe рaди o држaвнoм путу I рeдa. У дaљeм дeлу oвoг рaдa бићe прикaзaни 

дoбиjeни рeзултaти истрaживaњa нa oвoј деоници путa. [Тубић и др., 2015] 

Услeд вeликoг брoja приступa пoстojи вeлики брoj кoнфликтних тaчaкa нa путу штo приличнo 

утичe кaкo нa брзину и прoтoчнoст, тaкo и нa бeзбeднoст сaoбрaћaja. 

Пoрeд мoтoризoвaних кoрисникa, нa путу ниje нeoбичнo видeти и нeмoтoризoвaнe кoрисникe, 

oднoснo пeшaкe и бициклистe.  

Прoсeчaн брoj приступa у смeру oд Умкe кa Oбрeнoвцу изнoси 19 прикључaкa пo килoмeтру, дoк 

је у супрoтнoм смeру oд Oбрeнoвцa кa Умци, прoсeчaн брoj прикључaкa  нeштo вeћи и изнoси  

24,5 прикључкa пo килoмeтру.  

 

 

 

Слика 69. Прoлaз путa крoз нaсeљe Умкa [Тубић и др., 

2015] 

Tип 1 Tип 2 Tип 3 Tип 4 Tип 5 

     

Кoнф. тaчкe = 9 Кoнф. тaчкe = 20 Кoнф. тaчкe = 2 Кoнф. тaчкe = 5 Кoнф. тaчкe = 5 

Teж. врeд. = 1 Teж. врeд. = 2,2 Teж. врeд. = 0,2 Teж. врeд. = 0,6 Teж. врeд. = 

0,6 

  

Tип 6 Tип 7 Tип 8 Tип 9 Tип 10 

   
  

Кoнф. тaчкe = 32 Кoнф. тaчкe = 4 Кoнф. тaчкe = 7 Кoнф. тaчкe = 7 Кoнф. тaчкe = 10 

Teж. врeд. = 

3,6 

Teж. врeд. = 0,4 Teж. врeд. = 0,8 Teж. врeд. = 0,8 Teж. врeд. = 

1,1 
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Слика 70. Прoлaз путa крoз нaсeљe Бaрич [Тубић и др., 

2015] 

 

Нa сликaмa и тaбeлама, мoжe сe видeти дa je брoj приступa пo килoмeтру прoмeнљив. To сe 

oпрaвдaвa тимe штo, пoсмaтрaнa дeoницa путa прoлaзи крoз нaсeљeнa мeстa Умкa и Бaрич, гдe 

брoj  приступa нeсрaзмeрнo рaстe, услeд рaзвoja тзв. ивичнe грaдњe уз сaм пут.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Слика 71. Грaфички прикaз брoja приступa пo км [Тубић и др., 2015] 

Табела 10. Прикaз брoja приступa пo смeрoвимa и укупнo [Тубић и др., 2015] 

 

 

 

км 
Смeр кa  

Oбрeнoвцу 

Смeр кa  

Бeoгрaд 

Укупнo 

(oбa смeрa) 

1 21 15 36 

2 19 25 44 

3 7 37 44 

4 3 14 17 

5 5 1 6 

6 34 25 59 

7 47 45 92 

8 32 58 90 

9 10 17 27 

10 12 8 20 

Укупнo 190 245 435 
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Истрaживaњe je имaлo зa циљ утврђивaњe прoцeнтa приступa (aктивни приступи), кojи су услeд 

пojaвe вoзилa кoja скрeћу нa или сe укључуjу сa приступa, утицaли нa услoвe у глaвнoм тoку. 

Табела 11. Прoцeнaт aктивних приступa [Тубић и др., 2015] 

Кao приступ нa кojeм сe пojaвилo вoзилo у свe чeтири вoжњe идeнтификoвaн je oнaj кoд „СTР 

Дрaгић“ у нaсeљу Умкa, штo je индукoвaлo пoтрeбу дeтaљниjeг истрaживaњa вeличинe прoтoкa 

нa и сa пoмeнутoг приступa. Рeзултaти су прикaзaни у слeдeћoj тaбeли. 

Табела 12. Прoтoк нa и сa приступa кoд „СTР Дрaгић“ у нaсeљу Умкa [Тубић и др., 2015] 

Eксплoaтaциoнa брзинa, дoбиjeнa тoкoм истрaживaњa нa тeрeну, прикaзaнa je у нaрeднoj тaбeли 

из кoje сe мoжe видeти дa je oнa приличнo нискa с oбзирoм нa кaтeгoриjу и рaнг путa. Пoстaвљa 

сe питaњe кoликo (нe)кoнтрoлa приступa утичe нa врeднoсти брзинe тoкa нa пoсмaтaнoм путу. 

Табела 13. Прикaз Ve дoбиjeнe истрaживaњeм нa тeрeну [Тубић и др., 2015] 

 

  
Брoj приступa сa 

вoзилимa: 

Укупaн брoj 

приступa 
Aктивни приступи (%): 

Вoжњa 1: 10 190 5,3 % 

Вoжњa 2: 8 190 4,2 % 

Вoжњa 3: 14 190 7,4 % 

Вoжњa 4: 12 190 6,3 % 

Срeдњa врeднoст (пo 1 вoжњи): 5,8 % 

Врeмe брojaњa: 

17:10 – 18:10 

Кoмeрциjaлни приступ (СTР Дрaгић) - 

вoз/15мин 

  

вoз/час 

Брoj скрeтaњa дeснo зa излaзaк нa глaвни пут 10 10 6 9 35 

Брoj скрeтaњa дeснo зa излaзaк сa глaвнoг путa 6 12 4 5 27 

Брoj скрeтaњa лeвo зa излaзaк нa глaвни пут 2 2 0 2 6 

Брoj скрeтaњa лeвo зa излaзaк сa глaвнoг путa 3 2 3 2 10 

Смeр Смeр 1 Смeр 2 Смeр 1 Смeр 2 Смeр 1 Смeр 2 Смeр 1 Смeр 2 

Врeмe (мин) 19 мин 15 мин 17 мин 16 мин 20 мин 14 мин 18 мин 14 мин 

Ve (км/х): 32 40 36 37 30 44 33 44 
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Пoрeд eксплoaтaциoнe брзинe, aнaлизирaнa je и слoбoднa брзинa (Vsl). У нaрeднoj тaбeли дaт je 

упoрeдни прикaз слoбoднe брзинe дoбиjeнe прeкo клaсичнoг пoступкa, зaтим прeкo пoступкa 

HCM2010 (Highway Capacity Manual), гдe брoj приступa нa путу умaњуje слoбoдну брзину, и 

пoслeдњe, нajвeћa дoзвoљeнa брзинa нa дaтoм путу прoписaнa сaoбрaћajним знaкoм.  

Tabela 14. Упoрeдни прикaз слoбoднe брзинe [Тубић и др., 2015] 

 

 

 

Нискa врeднoст слoбoднe брзинe, дoбиjeнe пoступкoм HCM2010, jeстe рeзултaт нискe врeднoсти 

oгрaничeњa брзинe, кao и вeликoг брoja приступa нa пoмeнутoм путнoм прaвцу (43 приступa зa 

oвa смeрa). Примeри нeких приступa сa пoсмaтрaнe лoкaциje прикaзaни су нa нaрeдним сликaмa. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Слика 72. Станица за снабдевање горивом [Тубић и др., 2015] 

 

 

 

 

 

 

 

 

Слика 73. Ивичнa грaдњa [Тубић и др., 2015] 

Vsl (клaсични пoступaк) Vsl (HCM Oгрaничeњe 

46 км/х 38 км/х 40 км/х 
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23.3. ЗАКЉУЧАК ИСТРАЖИВАЊА 

Густинa приступa прeдстaвљa улaзни пoдaтaк кoд oцeњивaњa услoвa у сaoбрaћajнoм 

тoку, прoцeни бeзбeднoсти сaoбрaћaja нa пoсмaтрaнoj дeoници и прoрaчунa трoшкoвa 

eксплoaтaциje. Прeглeдoм инoстрaних истрaживaњa и студиja уoчeнo je дa пoстoje oдступaњa у 

пoступцимa утврђивaњa  oвoг  пoкaзaтeљa,  oднoснo  пojeдини  типoви  приступa  сe  искључуjу  

(сигнaлисaнe, нeсигнaлисaнe рaскрсницe, итд.) у зaвиснoсти oд пoтрeбa искaзaних крoз 

прojeктни зaдaтaк.  

Увoђeњe oтeжaнe густинe приступa дoвeлo би дo рaзвиjaњa jeдинствeнe мeтoдoлoгиje и нa тaj 

нaчин уклoнилe би сe рaзликe измeђу истрaживaњa, oднoснo свe кaтeгoриje приступa би сe 

укључилe у aнaлизe утицaja нa бeзбeднoст и пaрaмeтрe сaoбрaћajнoг тoкa. 

У нaшим услoвимa, услeд нeдoстaткa прaвилникa o кoнтрoли приступa, кaтeгoризaциja приступa 

нa oснoву њихoвих кaрaктeристикa прeдстaвљaлa би први кoрaк кa дeфинисaњу истoг, a лoкaлнe 

зajeдницe би имaлe инжeњeрски aлaт кojи би oпрaвдao увoђeњe нeпoпулaрних мeрa. Нaвикa дa 

свaкa лoкaциja уз jaвни пут имa aпсoлутнo прaвo дирeктнoг пoвeзивaњa нa исти, бeз oгрaничeњa, 

дубoкo je укoрeњeнa у нaшeм нaрoду. Урбaнизaциja je нaжaлoст зaхвaтилa дeoницe двoтрaчних 

путeвa нajвишeг рaнгa (ДП IA и IБ), тaкo дa вeћ кaснимo сa увoђeњeм кoнтрoлe приступa. 

Дeфинисaњeм прaвилникa o кoнтрoли приступa, крoз oпсeжнa истрaживaњa утицaja вeликoг 

брoja приступa нa бeзбeднoст сaoбрaћajнoг тoкa  (пoсeбнo у лoкaлним зajeдницaмa) и утицaja нa 

oстaлe пaрaмeтрe сaoбрaћajнoг тoкa, прoблeм кojи пoстojи нa нaшoj мрeжи путeвa пoстaje jaсaн 

нe сaмo сaoбрaћajним инжeњeримa, вeћ и oргaнимa влaсти, a и сaмим кoрисницимa. [Тубић и 

др., 2015] 
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1. УВОД 

 Планирање школских објеката представља вишеструко сложену и друштвено одговорну 
активност, засновану на примјени савремених принципа планирања који, између осталог, 
подразумијевају интегрално планирање, одрживи развој и уважавање потреба дјеце и лица са 
умањеним тјелесним способностима (Закон о уређењу простора и грађењу у РС, сл. гл. РС 40/13). 
Обавезу за планирањем и реализацијом услова за безбједан и удобан живот дјеце у простору, кроз 
садржаје који су примјерени њиховим потребама и могућностима, готово да није потребно 
истицати, али је стање у простору, нажалост, такво да нас упозорава и наводи да се запитамо да ли 
је то заиста тако, ако није, гдје су проблеми и како унаприједити стање у овој области.  

 Саобраћајна безбиједност дјеце на школским парцелама и зонама кроз које пролазе на путу до 
школе представља веома значајну тему којом се најефектније остварује безбједан и удобан живот 
дјеце. Стога се  планирање школа, нарочито на урбаном нивоу, од дефинисања локација или мреже 
школских објеката у оквиру шире саобраћајне мреже и урбаних функција, до детаља блока, 
просторне организације школске парцеле и изградње објекта и пратећих садржаја у школском 
простору, сматра веома важном облашћу дјеловања друштвене заједнице. 

 Планирање школске функције на урбаном нивоу резултат је не само локалних потреба 
становништа и специфичности локалног контекста, већ и стратешких приступа планирању простора, 
који подразумијевају и сагледавање политике у области образовања, норми и стандарда који су 
утемељени у традиционалним друштвено-културним и економским вриједностима и стандардима 
простора, због чега је неопходно тему поставити и у шири, стратешки контекст планирања простора. 
Планирање и изградња нових школских објеката, нарочито основних школа, саставни је дио 
планерских активности које представљају резултат тренда пораста урбанизације и концентрације 
становништа у урбаним зонама, при чему интензивирање стамбене изградње, у правилу, треба 
пратити и планирање нових основних школа. 

 Осврт на стање у области образовања у Републици Српској и приступи садржани у стратешким 
документима, указују да је на нашим просторима, нажалост, изражен негативан популациони тренд 
и перманентно смањење броја школске дјеце, што је посебно наглашено у примарном образовању. 
Овај податак и постојеће стање школских објеката и њиховог окружења, значајан акцент стављају 
на анализу постојећих школских објеката са становишта саобраћајне безбиједности дјеце и 
унапређење у овој области. Активности и правци дјеловања су многобројни, а заједничко за све 
њих је да су засновани на здруженом дјеловању  шире заједнице, укључујући и напоре да се 
побољша стање на пољу просторног планирања и уређења простора. 

 Урбанистички аспект безбиједности саобраћаја у зонама школа представља предуслов за 
квалитетно и ефикасно провођење других безбиједносних мјера које се односе на саобраћајну 
сигнализацију, активности службених лица, школских патрола и едукацију свих учесника у 
саобраћају, а нарочито најмлађих популација. Унапређење у области планирања простора у 
функцији унапређења саобраћајне безбиједности у зонама школа подразумијева унапређење 
методологије планирања, законске регулативе у домену израде,  доношења и имплементације 
просторно-планске документације, као контролу стања у простору. Контрола се односи на 
перманентно праћење стања у зонама постојећих школа и реализацију неопходних побољшања у 
домену просторних урбанистичко-техничких услова у зонама школа и на школским парцелама.  
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2. БЕЗБИЈЕДНОСТ САОБРАЋАЈА КАО ВАЖАН АСПЕКТ ПЛАНИРАЊА И УРЕЂЕЊА 
ПРОСТОРА 

На претходним радионицама о безбиједности саобраћаја (Приручник, 2015. год.) детаљно је 
анализирано стање у области планирања и уређења простора у Републици Српској са аспекта 
безбиједности саобраћаја и дате су препоруке за унапређење у овој области.  Евидентирано је 
сљедеће:  

 Саобраћајна функција представља веома важну функцију простора у којем се одвијају 
различите активности урбаног и ванурбаног живота. 

 Планирање саобраћаја треба да буде дио интегралног приступа планирању, а безбиједност 
саобраћаја аспект који се мора систематично посматрати, од  стратешког до спроведбеног 
нивоа планирања. 

 Постојећа законска регулатива, планерска пракса и управљање просторним и урбаним 
развојем у Републици Српској указују да је безбиједност саобраћаја недовољно присутна. 

 Неопходна су системска рјешења која подразумијевају измјену законских рјешења која ће 
безбиједности саобраћаја посветити већу пажњу кроз методологију планирања, процедуре 
дефинисања смјерница за израду планова, ревизије планова и стручан мониторинг њихове 
реализације са аспекта безбиједности саобраћаја. (Табела 1) 

 Анализа просторно-планске документације у Републици Српској са аспекта безбиједности 
саобраћаја указала је на неопходност да се овај важан аспект употребе простора снажније оствари 
управо кроз урбанистичка и техничка рјешења простора, јер она представљају предуслов за 
провођење ефикасних мјера у домену саобраћајне регулације и других облика дјеловања на 
унапређењу саобраћајне безбиједности. 

 Интегрално планирање, као важан принцип савременог планирања, свакако представља основ 
за интеграцију овог аспекта са осталим феноменима урбаног простора, кроз јединствену, 
унапријеђену методологију планирања простора. Стога планирање школских објекта, у контексту 
општег приступа планирању, треба сагледавати и као дио јединственог, интегралног планирања 
простора које акцептира на задовољавајући, системски начин и аспект саобраћајне безбиједности.  

 За унапређење стања у области безбиједности саобраћаја у планирању и уређењу простора 
посебно је важно проводити едукацију на нивоу локалних заједница у службама које се баве 
просторним уређењем и саобраћајним пословима. У домену саобраћајне безбиједности школа, 
посебно је важно у систем едукације укључити и ученике, као  најмлађе самосталне учеснике у 
саобраћају.  
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ВРСТА 
РЕГУЛATИВНОГ 

ДОКУМЕНТА 

ОБЛАСТ 
РЕГУЛАЦИЈЕ 

ИЗМЈЕНЕ У РЕГУЛАТИВИ НАДЛЕЖНОСТ 

З 
ОО 

Припрема 
плана 

Комплетирање  смјерница за 
израду планова са 

министарства  (М) 
опшине (О) 

Укључење представника 
Савјета за БС у Савјет за 

М/А/О 

З 

П1 

П2 

ОО 

Израда плана 

Сагласност на планове 
(преднацрт и нацрт) са 

Агенција за БС /Савјети 
за БС 

Унапређење методологије 
планирања у циљу 

интегрисања БС  у планска 
рјешења 

МПУГЕ 

факултети 

стручне институције 

Унапређење методологије 
израде студија утицаја плана 

на животну средину 

(Или увођење студије утицаја 
плана на БС?) 

МПУГЕ 

факултети 

стручне институције 

Развој методологије 
вредновања БС у планској 

Агенција за БС 

факултети 

З 
ОО 

Имплемент. 
мониторинг 

Праћење реализације плана 
са становишта БС 

Савјети за БС 

одјељења за просторно 
уређење 

Табела 1. Приједлози за системско унапређење безбједности саобраћаја у процесу 
планирања простора 

Легенда: 
З - Закон о уређењу простора и грађењу у РС (Сл.гл.РС. 40/13);  
П1-Правилник о начину израде, садржају и формирању докумената просторног уређења (Сл. 
Гл. РС. бр. 69/13); 
П2-Правилник о општим правилима урбанистичке регулације и парцелације;  
ОО општинске одлуке;  
МПУГЕ –Министарство просторног уређења, грађевинарства и екологије РС;  
О –општинска управа;  
А –Агенција за безбиједност саобраћаја РС) 
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3. ИНТЕГРАЛНО ПЛАНИРАЊЕ У РЕПУБЛИЦИ СРПСКОЈ – ИМПЕРАТИВ И ИЗАЗОВИ 

 Интегрално планирање представља једну од битних карактеристика савременог планирања која 
ствара претпоставке за одрживо планирање и одрживи развој уопште. Теоријски већ одавно 
познато, оно је присутно и у законској регулативи у Републици Српској, као један од основних 
принципа планирања. Међутим, недоумице и недосљедности у погледу дефинисања модела 
интегралног планирања присутне су већ у разради основних законских начела, што се, наравно, 
преноси и на поље планерске праксе. Значајни узроци немогућности успостављања интегралног 
модела планирања леже у чињеници да још увијек није успостављена вертикална хијерархија 
просторно планске документације, нарочито у планирању на територији општина, од просторних 
планова, до проведбене планске документације. Осим тога, још увијек је присутна неусклађеност 
законске регулативе и секторских стратегија развоја, што неминовно доводи до колизија у процесу 
планирања.  
 Тржишно орјентисано стратешко планирање (све више приватних фирми се бави стратешким 
планирањем) створило је значајне проблеме у погледу могућности остваривања 
мултидисциплинарности која је неопходна за интегрално планирање. Смањени критеријуми за 
испуњавање услова стручних институција за израду стратешких просторно-планских докумената, 
указује да су неопходна системска рјешења у погледу редефинисања статуса стратешког планирања 
простора које би морало бити од општег интереса друштва, чиме би се остварили и шири 
друштвени ефекти на пољу запошљавања младих стручњака.  
 Безбиједност саобраћаја би у контексту интегралног планирања требало остварити кроз 
планирање саобраћајне функције од стратешког до проведбеног нивоа, уз веће присуство 
стручњака из области саобраћаја у процесу израде, усвајања и реализације планских докумената. 
Тиме би се безбиједност саобраћаја посматрала на интегралан, мултидисциплинаран начин кроз 
све фазе планирања и управљања просторним развојем, а израда свих нивоа планске 
документације би обезбиједила и неопходан планерски континуитет. (Сл. 1) 
 Поред објективних проблема, присуство интегралног планирања у многоме зависи и од органа 
локалне управе који припремају и проводе процес израде плана, као и од планерских институција 
које се баве израдом планске документације. Заједничким снагама, на конкретним рјешењима, 
могуће је унаприједити планерску праксу интегралног планирања, не очекујући да подзаконски 
акти који детерминишу (непостојећу) методологију дају детаљна упутства о свим корацима у 
процесу планирања. Многе општине и  градови у Републици Српској, кроз израду просторних и 
урбанистичких планова имају могућност да унаприједе интегрални приступ планирању 
обезбјеђујући стручњаке који ће аспект безбиједности саобраћаја на задовољавајући начин 
дефинисати и верификовати у просторно-планској документацији. Улога Савјета за безбиједност 
саобраћаја је у том циљу, веома значајна, као стручног тијела које може учествовати у дефинисању 
програмског задатка за израду планског документа у дијелу који прописује услове саобраћајне 
безбиједности, или пратити израду и верификовати планска рјешења. Нажалост, у пракси су 
најчешће присутне двије ситуције: или савјети нису укључени у ове послове или су његови чланови 
нестручна лица, што је неопходно унаприједити у наредном периоду.  
 Бањалука, послије дужег периода има прилику да на изради урбанистичког плана примијени 
принципе интегралног планирања, с обзиром да је недавно усвојен Просторни план Бањалуке 2011-
2030, а просторно планирање на нивоу Републике Српске остварује континуитет још од 1997. 
године. Посебан акцент у урбанистичком плану потребно је дати, између осталог, аспекту 
безбиједности саобраћаја, при чему је нарочито важно проналазити адекватна кадровска рјешења 
за потребе припреме, израде и усвајања планских документа, при чему су могућа добра рјешења и 
без системских предуслова у домену методологије планирања (веће примјене интегралног 
приступа) и институционалних надлежности и законских прописа. То подразумијева активније 
дјеловање органа на локалном нивоу у процесу припреме и доношења просторно-планских 
докумената. 
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Информационо-документациона основа 

Анализа постојећег стања 

Оцјена стања 

Проблеми, потребе и циљеви планских 

интервенција 

Планска рјешења 

Имплементација 

Мониторинг 

Интегрално планирање простора 

 Вертикална хијеррархија и 

усаглашеност планских нивоа 

 Хоризонтална, међусекторска 

усклађеност просторно-

физичких, функционалних и 

социо-економских фактора у 

простору 

БЕЗБЈЕДНОСТ САОБРАЋАЈА 

Саобраћај се анализира 

интегрално са свим другим 

аспектима простора 

Слика 1. Безбиједност саобраћаја у оквиру методологије интегралног планирања 
простора.  

4. СТРАТЕШКИ ПРИСТУПИ ПЛАНИРАЊУ ОБРАЗОВНЕ ФУНКЦИЈЕ У РЕПУБЛИЦИ СРПСКОЈ 

 Образовање представља јавну дјелатност у надлежности државе/ентитета, чији функционални 
нормативи на нивоу државе и регије се дефинишу путем политике, стратегије развоја и просторног 
планирања. Они зависе од значаја насељених мјеста у широј мрежи насеља и градова, као и 
организације цјелокупне територије, друштвеног стандарда, културе, традиције итд. Из 
функционалних норматива проистичу просторни нормативи који дефинишу локационе критерије, 
те потребну површину школских парцела и објеката.  

 

 Стратегија образовања у Републици Српској 2010-2014 уопште се није бавила темом саобраћајне 
безбиједности ученика, нити стандардима изградње школских објеката. У априлу 2016. године 
усвојена је Стратегија развоја образовања у Републици Српској 2016-2021 у којој су, у контексту ове 
теме, присутне сљедеће констатације о стању на нашем простору:  

 Постоји изразита потреба за градњом објеката предшколских установа или адаптацијом 
празних школских простора, за потребе предшколског васпитања и образовања; 
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 187 централних основих школа, 512 подручних одјељења (85 деветоразредних и 427 
петоразредних), 11 музичких школа и четири центра за васпитање и образовање дјеце са 
сметњама у развоју...  

 У поплавама које су се десиле у мају и августу 2014. године оштећена су 33 објекта основних 
школа;  

 Укупан број ученика уписаних у школску 2014-2015 год. је 95.432, што је за 1.303 ученика 
мање у односу на претходну школску годину;  

 20 000 ученика користи школски превоз јер станује на удаљености од школе преко 4 км. 

 92 средње школе у РС похађа 43.929 средњошколаца. 

Слика 2. Број ученика у основним школама у Републици Српској перманентно опада. (Извод из 
Стратегије образовања у Републици Српској 2016-2021)  

Стратешки циљеви и мјере предвиђене Стратегијом:  

 Реконструкција и адаптација постојећих, те изградња нових објеката предшколских установа и 
других објеката;  

 Повећање енергетске ефикасности школских објеката кроз израду пројеката у сарадњи са 
међународним организацијама, јединицама локалне самоуправе и невладиним 
организацијама; 

 Пренамјена школа у предшколским установама.» 

 Стратегијом се предвиђа да се на основу анализе сачини приједлог мјера које би се односиле 
на изградњу, доградњу, реконструкцију и опремање објеката, у циљу смањења постојећих 
разлика у раду у складу са минимумалним педагошким стандардима. Евидентно је да у 
Стратегији образовања у Републици Српској нема циљева који се односе на подизање 
квалитета безбиједности саобраћаја у непосредном и ширем окружењу школа, подизања 
квалитета просторних и безбиједносних услова на школској парцели и подизања квалитета 
просторних услова у школским објектима, што представља неопходне услове и стандарде 
остваривања образовне функције.  
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 Просторни план Републике Српске 
 
Систем образовања, његове функционалне, организационе и нормативне карактеристике имају 
своју просторну димензију која се представља путем Просторног плана Републике Српске,  
просторног плана општине, урбанистичког плана града и регулационих или зонинг планова. 
Функционални критерији се дефинишу на нивоу стратешког планирања, док се просторни 
нормативи примјењују у урбанистичком, спроведбеном планирању. 
 
Образовање је кроз важећи просторно-плански документ на нивоу Републике Српске (Измјену и 
допуна Просторног плана Републике Српске до 2025. године), дефинисано функционално, кроз све 
нивое образовања, у складу са величином и значајем градова и насељених мјеста у ентитетској 
мрежи насеља. За ниво основног образовања анализирани су и просторни капацитети објеката и 
парцела са становишта планских норматива. (сл. 4,5) 
 
На основу анализе образовне функције у предметном просторном планском документу, уочено је 
да је планирано само неколико основних школа у Републици Српској у наредном периоду, усљед 
смањења броја ученика, а анализа просторних капацитета школских објеката је показала да постоји 
вишак школског простора у постојећим објектима, према коришћеним нормативима. (сл.  3). 

Слика 3. Просторни нормативи за школске комплексе и објекте, према Тошковић, Д. 2006. 
Увод у просторно и урбанистичко планирање, Академска мисао, Београд, стр. 186  

Слика 4. Карта основног образовања у Републици Српској  и њен детаљ  –Измјена и допуна 
Просторног плана Републике Српске до 2025. год.  
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 На основу извршене анализе стања у области образовања у Републици Српској у просторном 
плану, евидентно је да ће тежиште дјеловања у наредном периоду бити на санацији и унапређењу 
услова у постојећим школама. Наравно, и даље је присутна могућност (и обавеза) планирања нових 
школа на спроведбеном нивоу, уколико се планира повећање густине насељености у постојећим 
урбаним структурама или се планира изградња нових насеља. 
 
Ни у Просторном плану, нити у Стратегији образовања, није третирана безбиједност саобраћаја као 
вид мјера унапређења образовне функције. Такође, безбиједност саобраћаја није третирана као 
значајан саобраћајни аспект, што указује на одсуство интегралног планирања. 
 
 

Слика 5. Карта основног образовања у Републици Српској , детаљ  –Измјена и допуна 
Просторног плана Републике Српске до 2025. год.  

ИЗМЈЕНА И ДОПУНА ПРОСТОРНОГ ПЛАНА 
РЕПУБЛИКЕ СРПСКЕ ДО 2025. год.
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5. УРБАНО ПЛАНИРАЊЕ ОБРАЗОВНЕ  ФУНКЦИЈЕ –СТРАНИ ПРИМЈЕРИ 

 Према америчким смјерницама за саобраћајну безбиједност школа, критерији за локацију нових 
школа зависе од демографских услова, саобраћајне мреже, функција у простору, величине парцеле 
и морфологије терена1. Велико истраживање безбиједности саобраћаја у школама на 
сјеверноамеричком континенту, урађено 2003. год. кроз анализу постојеће политике, процедура, 
урбаног планирања и надзора на територији САД и примијену компаративних истраживања на 
примјеру Канаде и Аустралије, резултирало је смјерницама за планирање и изградњу школских 
објеката које, и поред различитости урбаног и друштвеног контекста, могу у великој мјери бити 
примијењене и на нашем простору. Оне су сљедеће: 
 
(СМЈЕРНИЦЕ ЗА ПЛАНИРАЊЕ И ИЗГРАДЊУ ШКОЛСКИХ ОБЈЕКАТА –ПРИМЈЕР У SAD) 
 

1. Школски објекти морају бити позиционирани на довољној удаљености од брзих 
саобраћајница, да би се остварило безбједно паркирање и пролазак возила кроз школску 
парцелу.  

2. Избјегавати локације школа које излазе директно на брзе саобрачајнице! 
3. Обезбиједити приступ парцели са најмање двије сусједне   улице! 
4. Школа треба бити позиционирана на саобраћајницама чији правац пружа добру  

прегледност! 
5. Саобраћајне површине за колски, бициклистички и пјешачки саобраћај требају бити физички 

раздвојене што је могуће више! 
6. Главни улази у школе требају бити наткривени! 
7. Локација школе и организација парцеле требају бити одобрени од Агенције за безбиједност 

саобраћаја! 
8. Ђацима се треба обезбиједити десна страна улаза-излаза из возила и директни приступ на 

пјешачке зоне. 
9. Линија брзог заустављања за довоз и пријем дјеце треба бити обезбијеђена на приступним 

саобраћајницама! 
10. У зони заустављања возила потребно је избјећи конфликте пјешачког и колског саобраћаја. 
11. Контроле безбиједности саобраћаја око школа и ђачке контроле безбиједности саобраћаја 

могу побољшати ситуацију! 
12. Саобраћајни чуњеви и каналисање саобраћаја су пожељни, као и службене особе на 

прелазима. 
13. Главна пјешачка стаза до улаза за школу треба бити добро наглашена. 
14. Потребно је омогућити бициклистички приступ школским парцелама. 
15. Обезбиједити сигурност и јасно означавање укључно-искључних мјеста на школске парцеле.  
16. Школски приступни путеви морају бити дефинисани у складу са смјерницама о броју, ширем 

просторном рјешењу и распореду. 

1 
Тexas Transportation Institute, 2003, Research Project: Operational and Safety Guidelines for Roadway Facilities 

around school, TRAFIC OPERATIONS AND SAFETY AT SCHOOL –RECOMMENDED GUIDELINES 
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6. УРБАНО ПЛАНИРАЊЕ ОБРАЗОВНЕ  ФУНКЦИЈЕ 

Код планирања образовне функције неопходно је поступити фо функционалном критерију који 
дефинише потребу за врстом и бројем школских објеката на територији државе, општине и урбаног 
подручја у односу на број становника и значај мјеста у мрежи насељених мјеста. Број становника би 
требало да буде плански, у односу на демографску пројекцију за плански период, која 
подразумијева све релевантне демографске и друштвене трендове на ширем простору. Оваква 
врста пројекције, иако полази од више различитих фактора, често је врло несигурна, због опште 
друштвене неизвијесности и динамичних промјена. 
На урбаном нивоу се врши просторна дистрибуција процијењеног броја школа. Када је у питању 
основно образовање, број школа је директно у вези са степеном урбанизације. Повећање густине 
насељености и изградња нових насеља подразумијевају и обезбјеђење потребног броја школа 
(резервисање простора) у просторно-планским документима, школских парцела и школских 
објеката, што се дефинише према одређеним нормативима. Они су засновани на броју становника, 
односно броју школске популације. За насеље од 8-10 000 становника, неопходна је основна школа. 
Уколико се ради о густо насељеном урбаном подручју, дистанце између школа могу бити веома 
мале. Оптималан радијус гравитирања школи до које ђаци долазе пјешице, не би требао бити виши 
од 500 м. (сл.3) За дефинисање локације школе потребно је узети у обзир и неке друге релевантне 
контекстуалне услове.  
Планирање школа, од стратешког, до урбаног нивоа мора обезбиједити просторне услове 
саобраћајне безбиједности. Она се требају остварити кроз сљедеће просторне нивое: 

1. У широј и ближој зони која гравитира школи 
То подразумијева дефинисање позиције школе у дијелу шире зоне, оптималном са 
становишта намјена простора и саобраћајне мреже околног простора. За основне школе 
најбоље су локације у средишту насеља, са добрим колским и пјешачким приступима, али 
даље од брзих саобраћајница. Ужа зона се односи на непосредно школско окружење. 

2. На школским рутама 
Школске руте су јако важне за остваривање саобраћајне безбиједности, јер се њима креће 
највећи број ђака којима је потребно обезбиједити сигуран пут до школе. То се остварује 
планирањем и изградњом саобраћајница које имају задовољавајуће попречне профиле, са 
прописаном ширином коловозних трака, диференцираним пјешачким тракама, по 
могућности диференцираним бициклистичким саобраћејем, зеленим појасем, са 
прописаном хоризонталном и вертикалном сигнализацијом, режимом саобраћаја  и 
упозорењима за возаче. Дуж школских рута потребно је планирати и зауставне траке уа 
родитеље. 

3. На школским парцелама 
Паркинг за запослене у школи је потребно урбанистички дефинисати, у оквиру школске 
парцеле или у непосредној близини, изван ње. На школским парцелама је потребно 
дефинисати просторну организацију на начин да се обезбиједи сигурно кретање ђака до 
школског објекта. Уколико је дозвољен улазак аутомобила на школску парцелу, неопходно 
је диференцирати пјешачки од колског саобраћаја. 

Планирање урбаних функција зависи од специфичности урбаног простора (контекстуалних услова) 
заснованих на: 

 стратешким и функционалним нормативима планирања на нивоу државе 

 затеченој урбаној матрици (постојеће стање): 

 природни услови  

 створени услови 
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 начину организовања живота у урбаној средини (друштвено-политичке активности, 
економија, урбана култура) 

 потребама друштва (постојећим и будућим) 

 глобализацијским процесима и међународној стандардизацији 

Школска функција треба да буде интегрисана у урбане функције кроз модел интегралног 
планирања. Планерски приступи избору локације за школски садржај су сљедећи: 

 Локације школа проистичу из контекстуалних услова на локалном нивоу; 

 Основне школе требају бити позициониране по могућности у централним зонама насеља са 
могућношћу безбједног пјешачког приступа већини дјеце, употреби бициклистичког превоза 
и адекватног колског приступа; 

 Средње школе, као и факултети не морају бити позиционирани у насељима. Ови садржаји 
могу бити смјештени у посебним образовним зонама, а могу бити комплементарни и са 
садржајима градског центра, пословних и стамбено-пословних зона.  

Урбано планирање образовне функције 

 Мрежу предшколског образовања са 

локацијама  у урбаном подручју; 

 Мрежу основних школа са локацијама 

у урбаним подручју; 

 Мрежу средњих школа са локацијама 

у урбаном подручју; 

 Мрежу високошколских установа 

Урбанистички план града би требало да дефинише систем образовања на локалном 

нивоу: 

Напомена: Образовна функција подразумјева 

стање и план као интегралну категорију. 

Приједлог Урбанистичког плана Бањалуке 

2008-2020  

-План намјене површина 

Слика 6. Планирање школске функције на урбаном нивоу.  

Смањење брзине је један од основних предуслова за постизање безбиједности саобраћаја. 
Мјере којим се обезбјеђује смањење брзине на локалном нивоу кроз дефинисање урбанистичко
-техничких услова у проведбеној планској документацији су сљедеће: 

 увођење слијепих улица 

 увођење улица у облику омче 

 увођење мини кружних раскрсница 

 једносмјерни саобраћај 

 различите врсте оплочања и боје 
саобраћајних површина 

 сужење профила коловоза 

 визуелно преобликовање улице 

 нова регулација мирујућег саобраћаја 

 пјешачки подходници или пасареле  

 саобраћајно-динамичне препреке 
(лежећи полицајци, платформе) 

 вибрационе, шуштеће, звучне траке 

 дисплеј са очитањем брзине 

саобраћајни знаци. 
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Слика 7.  Мрежа постојећих и планираних школских објеката на урбаном подручју Бањалуке –
извод из приједлога Урбанистичког плана града, Урбанистички завод Републике Српске, 2008.  

Урбано планирање саобраћајне функције 

 Транзитне везе града са регионом 

 Градске обилазнице; 

 Мрежу градских саобраћајница 

 Мирујући саобраћај 

 Бициклистички саобраћај; 

 Пјешачки саобраћај; 

 Јавни превоз; 

 Градске мостове; 

 Управљање саобраћајним системом, 

 Безбједност саобраћаја 

Урбанистички план града би требало да дефинише стратешке елементе саобраћајног 

система у граду кроз интегрални планерски приступ: 

ПЛАН САОБРАЋАЈА У УРБАНОМ ПОДРУЧЈУ ТРЕБА ДА ОМОГУЋИ БЕЗБЈЕДНОСТ 

САОБРАЋАЈА НА ЛОКАЦИЈАМА ШКОЛА 

Слика 8. Планирање саобраћајне функције и безбиједност саобраћаја као један од 
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7. ПРИЈЕДЛОГ АКТИВНОСТИ НА УНАПРЕЂЕЊУ БЕЗБИЈЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА У ЗОНАМА 
ШКОЛА КРОЗ УНАПРЕЂЕЊЕ ПРОСТОРНО-ПЛАНСКЕ ДОКУМЕНТАЦИЈЕ 

На простору Републике Српске тренутно је мала потреба за изградњом нових школа, (али је 
изражена потреба за изградњом предшколских установа). 
За изградњу нових школских објеката потребно је систематично приступити анализи локација и 
планирању ширег и ужег школског окружења, као и школске парцеле у складу са урбанистичко-
техничким стандардима и просторним нормативима који подразумијевају безбиједност саобраћаја 
интегрисану у процес планирања и управљања простором. 

Планирање образовне функције у насељима—методолошки аспект 

Образовна функција у градовима и насељима се планира у складу са: 

 Стратегијом образовања, просторним планом Републике Српске и општине; 

 Просторно-планском документацијом на урбаном нивоу: 

 

 

 

 

 Осталим урбаним функцијама 

кроз интегралан међусекторски 

приступ 

 Урбанистички план града; 

 Зонинг план; 

 Регулациони план; 

 Урбанистички пројекат; 

 Урбанистичко-технички услови 

Просторни нормативи добијају  конкретну локацију  и диспозицију у односу 

на околне садржаје. 

Локација школа треба усклађена  са непосредним окружењем. 

Локација школе треба задовољавати услове безбједности саобраћаја. 

Такође је неопходно приступити анализи свих постојећих школа у Републици Српској са аспекта 
безбиједности саобраћаја. За то су потребна системска рјешења која ће створити институционални 
оквир дјеловања (Табеле 1. и 2).  Основни предуслов ефикасног, системског дјеловања у овој 
области представља планирање простора. На урбаном нивоу то су урбанистички план града и 
регулациони планови. Детаљним урбанистичко-техничлким условима потребно је дефинисати све 
неопходне урбанистичко-техничке услове за зоне школа и школских парцела.  
Неопходно је извршити ревизију свих проведбених планских докумената у којима се налазе 
постојеће и планиране школе са становишта безбиједности саобраћаја у планским рјешењима. 
Измјеном и допуном регулационих планова, те израдом детаљних урбанситичко-техничких услова 
који побољшавају стање безбиједности саобраћаја у зонама школа потребно је дјеловати, како за 
планиране,, тако и за постојеће школске објекте.  

Слика 9. Методолошки приступ планирању образовне функције у урбаном простору 
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Такође је неопходно приступити анализи свих постојећих школа у Републици Српској са аспекта 
безбиједности саобраћаја. За то су потребна системска рјешења која ће створити институционални 
оквир дјеловања (Табеле 1. и 2).  Основни предуслов ефикасног, системског дјеловања у овој 
области представља планирање простора. На урбаном нивоу то су урбанистички план града и 
регулациони планови. Детаљним урбанистичко-техничлким условима потребно је дефинисати све 
неопходне урбанистичко-техничке услове за зоне школа и школских парцела.  
Неопходно је извршити ревизију свих проведбених планских докумената у којима се налазе 
постојеће и планиране школе са становишта безбиједности саобраћаја у планским рјешењима. 
Измјеном и допуном регулационих планова, те израдом детаљних урбанситичко-техничких услова 
који побољшавају стање безбиједности саобраћаја у зонама школа потребно је дјеловати, како за 
планиране,, тако и за постојеће школске објекте.  
Неопходно је извршити ревизију свих школа у Републици Српској са аспекта безбиједности 
саобраћаја кроз унапређење урбанистичко-техничких елемената у широј и ужој зони школе и 
унутар школске парцеле. 
Врсте планских докумената су: 

1. Урбанистичко-саобраћајна анализа ширег и ужег локалитета око школе (укључити родитеље, 
ђаке –анкете о проблемима) 

2. Урбанистичко-технички услови или план парцелације за просторну регулацију саобраћајних 
површина у зони око школе. 

3. Урбанистичко-технички услови за просторну организацију школског дворишта. 
Актери: Министарство саобраћаја и веза (АБС), Министарство просвјете и културе, 
Министарство просторног уређења, општине, школске управе, родитељи, стручне 
институције.  
Урбанистичка анализа ширег и ужег локалитета око школе треба да одговори на питања: 

1.  Да ли је локација школе позиционирана на задовољавајући начин у оквиру шире саобраћајне 
мреже?  

2. Да ли је школа смјештена у задовољавајућем садржајно-функционалном окружењу? 
3. Да ли околне саобраћајнице имају безбједне пјешачке комуникације до школе? 

БС безбиједност саобраћаја; МПУГЕ –Министарство просторног уређења, грађевинарства и 
екологије РС; МПК –Министарство просвјете и културе РС; МСВ – Министарство саобраћаја и веза 
РС; АБС –Агенција за безбиједност саобраћаја РС; СБС –Савјет за безбиједност саобраћаја  

Табела 2. Организациона шема актера на унапређењу саобраћајне безбиједности око 
школа кроз обезбјеђење неопходне просторно-планске документације. 
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4. Да ли је омогућен колски довоз дјеце до школе и њихов безбједан излазак из аутомобила? 
5. Да ли постоје мјере смањења брзине у непосредном окружењу школе?  
6. Ако постоје, да ли су довољне или су потребне додатне?  
7. Да ли је омогућен бициклистички превоз до школе? 
8. Да ли постоје нека конфликтна мјеста саобраћајним комуникацијама ђака до школе

(анкета)? 
9. Да ли постоје садржаји у близини школе који угрожавају саобраћајну безбиједност ђака? 
10. Да ли ђаци на одмору напуштају школско двориште и купују ужину у околним 

продавницама? 
11. Да ли је на школској парцели диференциран колски од пјешачког саобраћаја? 
12. Да ли постоје паркинзи за бицикле у школском дворишту? 
13. Да ли су улази у школе наткривени? 
 

За све школе за које се утврди да нису обезбијеђени услови безбиједности саобраћаја на широј 
локацији, неопходно је интервенисати у планским документима и реализацији шире саобраћајне 
мреже и намјене простора. 
За све школе за које се утврди нису обезбијеђени услови безбиједности саобраћаја у непосредном 
окружењу школе, неопходно је интервенисати у побољшавању попречних профила саобраћајница, 
сигнализације, увођењу лежећих полицајаца, квалитетнијег уличног застора, материјализације, боје 
и текстуре елемената саобраћајних површина, нове сигнализације, полицијских патрола, промјене 
намјене објеката и садржаја у непосредној близини школе... 
Неопходно је израдити урбанистичко-техничке услове или план парцелације за просторну 
регулацију саобраћајних површина у зонама око школе! 
За све школе за које се утврди да немају обезбијеђене услове безбиједности саобраћаја унутар 
школских парцела, неопходно је урадити урбанистичко-техничке услове просторне организације 
школских парцела! 
Осим подизања мјера безбједности, неопходно је вршити перманентну едукацију ученика у 
школама о безбиједности саобраћаја. 
 
У наредном тексту биће представљена анализа једног постојећег школског објеката са становишта 
безбиједности саобраћаја. 
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8. ЗАКЉУЧАК 
 

 Планирање школске функције представља одговорну дјелатност која је у надлежности државе. 
Министарство за просвјету и културу Републике Српске дефинише кровну стратегију за развој 
образовања, а Просторни план Републике Српске стратешке просторно-функционалне елементе 
система образовања и дистрибуције објеката на територији ентитета. Кроз ове стратешке документе 
је неопходно дефинисати и циљеве безбиједности саобраћаја у овој области.  

 У Стратегији образовања у Републици Српској нема циљева који се односе на подизање 
квалитета безбиједности саобраћаја у непосредном и ширем окружењу школа, подизања квалитета 
просторних и безбиједносних услова на школској парцели и подизања квалитета просторних услова 
у школским објектима, што представља неопходне услове и стандарде остваривања образовне 
функције. Такође, ни у Измјенама и допунама Просторног плана Републике Српске до 2025. год. није 
садржан овај важан аспект планирања простора нити кроз саобраћајну функцију, нити кроз 
образовну функцију.  То говори о потреби унапређења стратешких докумената у домену 
безбиједности саобраћаја, јер они представљају основ за систематично дјеловање у свим областима 
и на свим нивоима, укључујући и локални.  

 На урбаном нивоу планирање школских објеката представља саставни дио интегралног 
планирања које подразумијева и интегрални приступ рјешавању безбиједности саобраћаја кроз 
преузимање стартешких функционалних норматива за планирање школа, ниво урбаних зона, 
школских рута и школских парцела. Смањење брзине је један од основних предуслова за постизање 
безбиједности саобраћаја који се обезбјеђује примјеном различитих мјера које је потребно 
примијенити приликом израде спроведбених просторно-планских докумената (регулациони план, 
урбанистички пројекат, план парцелације и урбанистичко-технички услови). 

 Стање у области безбиједности школских објеката потребно је унапређивати кроз два нивоа 
дјеловања: 

1. Кроз анализу и ревизију планских докумената за планиране школе 

2. Кроз анализу саобраћајне безбиједности постојећих школских објеката. 

 Основ за интервенцију у домену саобраћајне безбиједности представља интервенција у 
просторно-планској документацији и њено унапређење. Неопходно је израдити ревизије 
регулационих планова и урбанистичко-техничке услове за унапређење саобраћајне безбиједности 
за све школе гдје претходна анализа укаже на проблеме у овом домену. Тек израдом просторно-
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АНАЛИЗА СТАЊА САОБРАЋАЈНЕ БЕЗБЈЕДНОСТИ  
Нивои анализе: 

- шира зона школе 
- ужа зона школе 

- школска парцела 

 

ПРИМЈЕР ИЗ ПРАКСЕ 
Основна школа 
„Јован Цвијић“  

Бања Лука 



146 

Агенција за безбједност саобраћаја Републике Српске 

ШИРА ЗОНА ШКОЛЕ 

ПРИЈЕДЛОГ УРБАНИСТИЧКОГ ПЛАНА ГРАДА БАЊА ЛУКА 2008-2020 

ПЛАН НАМЈЕНЕ ПОВРШИНА 
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ПОСТОЈЕЋЕ СТАЊЕ 

УЖА ЗОНА ШКОЛЕ (ПОЗИЦИЈА ОСНОВНЕ ШКОЛЕ И ВРТИЋА) 

ПРИЈЕДЛОГ УРБАНИСТИЧКОГ ПЛАНА ГРАДА БАЊА ЛУКА 2008-2020 

ПЛАН НАМЈЕНЕ ПОВРШИНА 

ДОБРО 
 Положај школе и вртића у насељу; 
 Величина парцеле; 
 Организација школске парцеле; 
 Мрежа саобраћајница; 
 Постављен лежећи полицајци; 
 

ЛОШЕ 
 Нису изведени тротоари до школе 
 Смјер саобраћајнице није 

одговарајући; 
 Нису планирани паркинзи за 

запослене; 
 Није планирана трака за кратко 

задржавање возила уз објекте 
 На углу улице налази се технички 

преглед возила; 
 На парцели школе није 

диференциран пјешачки од колског 
саобраћаја; 

 Изградња објеката у улици без 
адекватне безбједнсоти пјешака 
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ФОТОГРАФИЈЕ 
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ФОТОГРАФИЈЕ 
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ШКОЛСКА ПАРЦЕЛА 

ИЗВОД ИЗ РЕГУЛАЦИОНОГ ПЛАНА „ЈУГ 7“ У БАЊАЛУЦИ (ПОЗИЦИЈА ОСНОЦНЕ ШКОЛЕ И 
ВРТИЋА) 

ДОБРО 
 Положај школе и вртића у насељу; 
 Величина парцеле; 
 Организација школске парцеле; 
 Мрежа саобраћајница; 
 Попречни профил саобраћајница; 
 

ЛОШЕ 
 Нису планирани паркинзи за школу 

и вртић; 
 Није планирана трака за кратко 

задржавање возила; 
 На парцели школе није 

диференциран пјешачки од колског 
саобраћаја; 

 На углу улице налази се објекат који 
смањује ширину приступа школи и 
видно поље; 

Аутомобил у парцели (дворишту основне 
школе)!!!!! 

МИЈЕШАЊЕ РАЗЛИЧИТИХ ВИДОВА 
САОБРАЋАЈА 
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ПЛАН ПРОСТОРНЕ ОРГАНИЗАЦИЈЕ СА РАЗДВОЈЕНИМ ПЈЕШАЧКИМ И КОЛСКИМ 
САОБРАЋАЈЕМ 

ШКОЛСКА ПАРЦЕЛА—РЕГУЛАЦИОНИ ПЛАН 

План унапређења безбиједности саобраћаја на школској парцели са раздвајањем 
пјешачког и колског саобраћаја. 
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ЗАКЉУЧАК  - АНАЛИЗИРАНА ШКОЛА 

Нопходно је хитно покретање иницијативе за унапређење безбједности саобраћаја на ужој 

локацији школе. 

Потребне мјере урбанистичко-техничке интервенције: 

 Изградити тротоаре обострано дуж улица око школе, у складу са регулационим 

планом; 

 Обновити коловозни застор, увести различиту материјализацију и бој у пјешачких 

комуникација; 

 Поставити хоризонталну комуникацију; 

 Смјер једносмјерне улице промјенити за безбједан довоз дјеце аутима; 

 Увести лежеће полицајце; 

 Овезбједити градилиште поред улице; 

 Раздвојити пјешачки и колски саобраћај на школској парцели. 
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Проф. др Владан ТУБИЋ је редовни професор и шеф Катедре за 

теорију тока и капацитет путева, саобраћајно пројектовање и 

путни инжењеринг на Саобраћајном факултету Унивезитреа у 

Београду. Аутор је бројних међународних радова из области 

ефиканости саобраћаја и вредновању пројектних решења 

саобраћаја. Учествовао је у бројним пројектима из области 

саобраћајног инжењерства саобраћаја, финансираних од стране 

Свјетске банке и Eвропске банке за развој. 

 

Проф. др Бранкица МИЛОЈЕВИЋ  је декан и ванредни професор 

на Архитектонско-грађевинско-геодетском факултету 

Универзитета у Бањалуци, са богатом каријером коју је 

изградила као архитекта и урбаниста. Аутор је бројних 

међународних радова те аутор и коаутор у више књига из 

области урбанизма и планирања простора,  

 

 

 

 

  

Миленко ЏEВEР, дипл. инж. саобраћаја, запослен у Агенцији за 

безбједност саобраћаја Републике Српске, на пословима 

безбједности путне инфраструктуре. Учествовао је у изради 

бројних пројеката саобраћајне инфраструктуре и просторног 

планирања. Аутор је неколико националних радова из области 

саобраћаја. 

 

Немања Степановић је студент Докторских студија 

Саобраћајног факултета Универзитета у Београду. Од 2016. 

године је стипендиста Министарства просвете, науке и 

технолошкога развоја Републике Србије. Тренутно је сарадних у 

настави – стипендиста министарства, на Саобраћајном факултету 

Универзитета у Београду. 

 

Милија РАДОВИЋ обавља функцију директора Агенције за 

безбједност саобраћаја Републике Српске. Аутор је бројних 

међународних и националних радова из области безбједности 

саобраћаја. Учествовао је у пројектима унапређења безбједности 

саобраћаја на подручју Републике Српске. Више од 20 година 

бави се вјештачењем саобраћајних незгода за потребе 

тужилаштава и судова. 

 

Милан ТЕШИЋ је запослен у Агенцији за безбједност саобраћаја 

Републике Српске, Бања Лука. Тренутно похађа докторске студије 

на Саобраћајном факултету у Београду, на Катедри за безбједност 

саобраћаја. Аутор је бројних радова међународног и националног 

значаја из области безбједности саобраћаја. Учествовао је у 

неколико међународних и националних пројеката унапређења 

безбједности саобраћај  
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CIP -  Каталогизација у публикацији 
Народна и универзитетска библиотека 
Републике Српске, Бања Лука 
656.1.05/.08(035)   

 

   ПРИРУЧНИК за јачање капацитета jeдиница локалнe самоуправе 
из области безбједности саобраћаја. Четврти циклус стручног 
усавршавања, Контрола приступа, планирање школа и безбједност 
саобраћаја / Владан Тубић ... [и др.]. - 1. изд. - Бања Лука : Агенција 
за безбједност саобраћаја Републике Српске, 2016 (Бања Лука : 
Центар за професионалну рехабилитацију и запошљавање 
инвалида). - 154 стр. : илустр. ; 30 cm   
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