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1. МАНЕВАР ПРЕТИЦАЊА 

1.1. ОПШТЕ	КАРАКТЕРИСТИКЕ	МАНЕВРА	ПРЕТИЦАЊА	

Маневар претицања представља уобичајену радњу у саобраћају. Према Закону о 
безбедности саобраћаја на путевима, Претицање	 је	 пролажење	 учесника	 у	
саобраћају	поред	другог	учесника	у	саобраћају	који	се	креће	коловозом	у	истом	смеру. 
Намера за претицањем углавном произилази из разлике у брзинама кретања 
између главног возила и осталих возила у саобраћајном току, као и тенденције 
сваког возача да одржи жељену брзину током вожње (Llorca	&	 García,	 2011). Са 
психолошког аспекта, одлука да ли започети претицање или не подразумева 
бирање између непожељног сценарија (одустати – не радити ништа) и ризичног 
сценарија (кренути у претицање). Оба сценарија имају задовољавајући резултат 
(односно успех), али и веома непожељан резултат (неуспех, односно настанак 
саобраћајне незгоде) (Oppenheimer	 &	 Kelso,	 2015). Многи аутори су детаљније 
обрађивали ове теме у својим истраживањима и радовима (Gordon	&	Mast,	(1970),	
Gray	&	Regan,	(2000,	2005),	Lev	et	al.,	(2008),	Zheng	et	al.,	(2019),	Li	et		al.,	(2020)).   
 
Када се маневар претицања изводи на двотрачним путевима са двосмерним 
саобраћајем, ризик од настанка саобраћајних незгода је повећан, јер се возач 
доводи у ситуацију да вози саобраћајном траком намењеном за кретање возила у 
супротном смеру, што за последицу ствара могућност настанка незгоде не само са 
возилом које претиче, већ и са возилом које му долази у сусрет. У целом овом 
процесу, возачи морају истовремено доносити сложене одлуке које захтевају 
повећано психичко оптерећење (Bar‐Gera,	&	Shinar,	(2005)), а што је посебно тешко 
за младе возаче (неискусне). Истраживање спроведено од стране групе аутора 
Mohayany	et	al.	(2010) показало је да млађи возачи (старости од 18-28 година) чешће 
праве грешке приликом маневра претицања. На годишњем нивоу, у саобраћајним 
незгодама које су настале као резултат претицања, млади возачи (почетници), чине 
релативно велики проценат, који је двоструко већи у односу на старије (искусније) 
возаче (Lucidi	et	al.,	(2010),	Roman	et	al.,	(2015),	Gresham	et	al.,	(2021)). 
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1.2. ФАЗЕ	ПРЕТИЦАЊА	–	СТРАНА	И	ДОМАЋА	ИСКУСТВА	

Wilson	и	Best	(1982) су процес претицања на двотрачним путевима са двосмерним 
саобраћајем поделили у пет фаза: 

 (I) фаза: одлука да ли претицати или не? 

 (II) фаза: припрема за претицање, 

 (III) фаза: промена саобраћајне траке, 

 (IV) фаза: пролазак и  

 (V) фаза: повратак у своју саобраћајну траку. 

Нешто касније током процеса рада, дошло је до поједностављења пето-фазног 
модела у модела са три фазе који је постао најчешће коришћен модел за проучавање 
маневра претицања (Bai	&	Li,	(2013),	Chandra	&	Shukla,	(2012)) који се састоји од: 

 (I) фаза: промена траке  

 (II) фаза: претицање и 

 (III) фаза: уливања.  

Vlahogianni	(2013) је касније још више кориговао модел за претицање, тако што је 
смањио број фаза на две и то: 

 (I) фаза: промена саобраћајне траке и 

 (II) фаза: повратак у своју саобраћајну траку. 

У првој фази возач се одлучује на маневар претицања и онда прелази на саобраћајну 
траку за кретање возила из супротног смера, док у другој фази се возач враћа у 
саобраћајну траку којом се претходно кретао (пре започињања претицања) (Слика 
1.1). 
 

 
Слика	1.1.	Графички	приказ	двофазног	маневра	претицања	(извор:	Vlahogianni,	2013)	

 
У Републици Србији је дефинисан модел за прорачун дужине претицајне 
прегледности и то Правилником	о	саобраћајној	сигнализацији (''Службени	гласник	
РС'',	бр.	85/17	и	14/21). Овај модел узима у обзир две фазе и то: 

Фаза промене траке Фаза враћања у траку 
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 (I) фаза: положај возила пре започињања претицања и 

 (II) фаза: положај после маневра претицања. 

У даљем тексту биће детаљно описан поступак за прорачун и одређивање 
претицајне прегледности који је у примени код нас у земљи. 

1.3. ТИПОВИ	САОБРАЋАЈНИХ	НЕЗГОДА	ПРИ	ПРЕТИЦАЊУ	

Приликом маневра претицања препозната су два типа незгода која могу настати, а 
који су у вези са интеракцијом са другим учесницима у саобраћају (са претицаним 
и надолазећим возилом). Ризик од настанка незгода приликом маневра претицања 
је повећан у фази повратка претичућег возила у своју саобраћајну траку и том 
приликом су препозната два типа незгода која могу настати (Pan	&	Shen,	(2022)), а 
то су (Слика 1.2): 

 судари са надолазећим возило – чеони судари и  

 судари са претицаним возилом. 
 

 

 
Слика	1.2.	Могући	типови	судара	на	двотрачним	двосмерним	путевима	–	(а)	чеони	судар	и	(b)	судар	

са	претицаним	возилом	(извор:	Pan	&	Shen,	2022)	

 
Чеони судари, као и судари са претицаним возилом, приликом маневра претицања 
могу настати услед лоше процене возача који врши претицања, недовољног 
искуства возача, неодлучности возача или услед неадекватно означеног дела пута 
на коме је претицање дозвољено о чему ће бити речи у наставку текста.  
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2. ПРЕТИЦАЈНА ПРЕГЛЕДНОСТ 

Претицајна прегледност, односно прегледност за безбедно претицање дуж путева 
за двосмерни саобраћај, је веома значајан сегмент у поступку пројектовања 
саобраћајне сигнализације и опреме дуж пута, извођења радова на обележавању 
хоризонталне саобраћајне сигнализације и постављања вертикалне саобраћајне 
сигнализације у функцији безбедног претицања дуж пута, као и у поступку 
дефинисања зоне редовног одржавања путног појаса. 
	
За детаљнију анализу прегледности за безбедно претицање потребно је најпре 
сагледати основне карактеристике кретања возила у следећим случајевима: 

 најмање	растојање	кочења	за	постизање	потпуног	заустављања	усамљеног	
возила,	

 безбедно	растојање	између	два	возила	и	
 потребно	растојање	за	извршење	претицања.	

2.1. НАЈМАЊЕ	РАСТОЈАЊЕ	КОЧЕЊА	ЗА	ПОСТИЗАЊЕ	ПОТПУНОГ	
ЗАУСТАВЉАЊА	УСАМЉЕНОГ	ВОЗИЛА	

За прорачун најмањег растојања кочења ради постизања потпуног заустављања 
усамљеног возила потребно је усвојити следеће полазне претпоставке: 

 сви точкови на возилу су погонски односно кочени,	
 погонски точак не може да клизи по коловозу	и	
 возач кочи непрекидно до крајности својих могућности.	

	
Прорачун најмањег растојања кочења за постизање потпуног заустављања 
усамљеног возила могуће је израчунати на основу једначине ''живих сила'' 
(односно кинетичке енергије) на равном путу, сведене на своје главне чиниоце: 
	

𝟏
𝟐

∙
𝐏
𝐠

∙ 𝐯𝟐 ൌ 𝐏 ∙ 𝐟 ∙ 𝐝𝐤	

 
при чему је: 

𝐏 - тежина коју носе погонски (кочиони) точкови,	
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𝐠 - убрзање силе земљине теже (𝐠 ൌ 𝟗, 𝟖𝟏 𝐦
𝐬𝟐ൗ ),	

𝐯 - брзина возила (𝐦 𝐬⁄ ),	
𝐟 - коефицијент приањања (трења гуме на коловоз) (𝐟 ൌ 𝟎, 𝟒),	

𝐏 ∙ 𝐟 - приањање (највећа моторна сила која може бити примењена на једном возилу за возила са 
свим погонским точковима назива се потпуно приањање) и	

𝐝𝐤- најмање растојање кочења ради постизања потпуног заустављања усамљеног возила на 
равном путу (𝐦).	

𝐝𝐤 ൌ
𝐯𝟐

𝟐 ∙ 𝐠 ∙ 𝐟
	

	
За прорачун најмањег растојања кочења ради постизања потпуног заустављања 
усамљеног возила на равном путу, полазећи од брзине возила V (km/h) и при 
коефицијенту приањања f=0,4, теоријски је довољно тачно користити образац: 
	

𝐝𝐤 ൌ
𝐕𝟐

𝟏𝟎𝟎
 ሺ𝐦ሻ	

	
Ако је пут у нагибу, једначина живих сила је:	
	

𝟏
𝟐

∙
𝐏
𝐠

∙ 𝐯𝟐 ൌ 𝐏 ∙ 𝐟 ∙ 𝐝𝐤𝐢 ൅ 𝐏 ∙ 𝐢 ∙ 𝐝𝐤𝐢	

	
Сходно једначини живих сила (кинетичке енергије) за пут у нагибу, образац за 
најмање растојање кочења ради постизања потпуног заустављања усамљеног 
возила на путу у нагибу је:	

𝐝𝐤𝐢 ൌ
𝐯𝟐

𝟐 ∙ 𝐠 ∙ ሺ𝐟 ൅ 𝐢ሻ
	

при чему је: 
	

𝐝𝐤𝐢 - најмање растојање кочења ради постизања потпуног заустављања усамљеног возила на 
путу у нагибу (𝐦) и	

𝐢 - величина уздужног нагиба (%).	

	
За прорачун најмањег растојања кочења ради постизања потпуног заустављања 
усамљеног возила на путу у нагибу, полазећи од брзине возила V (km/h) и при 
коефицијенту приањања f=0,4, теоријски је довољно тачно користити образац: 
	

𝒅𝒌𝒊 ൌ
𝐕𝟐

𝟏𝟎𝟎 ∙ ሺ𝟏 ൅ 𝟐, 𝟓 ∙ 𝐢ሻ
	

односно, 

𝒅𝒌𝒊 ൌ
𝐕𝟐

𝟏𝟎𝟎
∙ 𝐟𝐤𝐢	
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при чему је:	

𝒇𝒌𝒊 - коефицијент утицаја уздужног нагиба на растојање кочења дуж пута у нагибу 

	

𝒇𝒌𝒊 ൌ
𝟏

ሺ𝟏 ൅ 𝟐, 𝟓 ∙ 𝐢ሻ
	

	
У наредној табели (Табела 2.1) приказане су вредности коефицијента 𝒇𝒌𝒊 за 
различите величине уздужног нагиба пута. 
 
Табела	2.1.	Вредности	коефицијента	утицаја	уздужног	нагиба	на	растојање	кочења	дуж	пута	у	

нагибу	(fki)	за	различите	вредности	уздужног	нагиба	

Уздужни нагиб  
i ሺ%ሻ 

Коефицијент утицаја уздужног нагиба на растојање кочења 
дуж пута у нагибу ሺfkiሻ 

УСПОН ПАД 

0 1,000 1,000 
1 0,976 1,026 
2 0,952 1,053 

3 0,930 1,081 
4 0,909 1,111 

5 0,889 1,143 
6 0,870 1,176 
7 0,851 1,212 

8 0,833 1,250 
9 0,816 1,290 

10 0,800 1,333 

11 0,784 1,379 
12 0,769 1,429 
13 0,755 1,481 

14 0,741 1,538 
15 0,727 1,600 

2.2. БЕЗБЕДНО	РАСТОЈАЊЕ	ИЗМЕЂУ	ДВА	ВОЗИЛА	

Безбедно растојање између два возила у саобраћају, која саобраћају у истом смеру 
вожње, са истом брзином, је међусобно растојање на коме следујуће возило може да 
се заустави без налетања, у случају да се прво возило заустави после максималног 
кочења.	
Сходно горе наведеном, теоријски растојање између два возила је:	
	

𝐝𝐛𝐫 ൌ 𝐯 ∙ 𝐭𝐮𝐫 ൅ 𝐋𝐯	
при чему је: 
	

𝐝𝐛𝐫 - безбедно растојање између два возила (𝐦)	
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𝐯 - брзина возила (
𝐦

𝐬
)	

𝐭𝐮𝐫 - време уочавања-реаговања 𝐭𝐮𝐫 ൌ
𝟑

𝟒
ሺ𝐬ሻ	

𝐋𝐯 - средња дужина возила ሺ𝐦ሻ	

	

Уколико се у анализу уведе брзина (𝐕) изражена у  (𝐤𝐦

𝐡
ሻ тада је:	

	

𝐝𝐛𝐫 ൌ 𝟎, 𝟐 ∙ 𝐕 ൅ 𝐋𝐯	

2.3. ПОТРЕБНО	РАСТОЈАЊЕ	ЗА	ИЗВРШЕЊЕ	МАНЕВРА	ПРЕТИЦАЊА		

Растојање за извршење маневра претицања (E) је дужина пута коју је потребно да 
пређе возило А (претичуће возило), које се креће брзином V1 иза возила B 
(претицано возило) које се креће брзином V2, од тренутка када одлучи да претиче 
возило B, приближивши му се до највеће могуће мере не напуштајући десну траку 
пута, до тренутка његовог враћања на десну страну пута. 
	
На наредном цртежу (Слика 2.1) приказан је положај претичућег возила (А) и 
претицаног возила (B) пре претицања и после завршеног претицања од стране 
возила (А).	
	

	
Слика	2.1.	Положај	претичућег	и	претицаног	возила	пре	и	после	претицања	

 
Прорачун растојања за извршење претицања (Е) могуће је извршити полазећи од 
следеће једначине:	

𝐄 ൌ 𝐕𝟏 ∙ 𝐭 ൌ 𝐕𝟐 ∙ 𝐭 ൅ 𝐝𝟏 ൅ 𝐝𝟐	
	

на основу горње једначине добија се: 
	

𝐄 ൌ
𝐕𝟏ሺ𝐝𝟏 ൅ 𝐝𝟐ሻ

𝐕𝟏 െ 𝐕𝟐
	

	

при чему је: 
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𝐄 - потребно растојање за извршење претицања ሺ𝐦ሻ, 	

𝐭 - потребно време за извршење претицања,	

𝐕𝟏 - брзина претичућег возила (
𝐤𝐦

𝐡
),	

𝐕𝟐 - брзина претицаног возила (
𝐤𝐦

𝐡
),	

𝐝𝟏 - растојање између претицаног и претичућег возила пре претицања ሺ𝐦ሻ,	

𝐝𝟐 - растојање између претицаног и претичућег возила после претицања ሺ𝐦ሻ,	

I - положај претичућег и претицаног возила пре претицања и	

II - положај претичућег и претицаног возила после претицања.	
	

За реалан случај: 
	

𝐝𝟏 ൌ 𝐝𝟐 ൌ 𝐝     и     𝐋𝐕𝟏 ൌ 𝐋𝐕𝟐 ൌ 𝐋𝐕	
	

растојање између претицаног и претичућег возила износи: 
	

𝐝 ൌ 𝟎, 𝟐 ∙ 𝑽𝟐 ൅ 𝟐 ∙ 𝐋𝐯 
	

Наведени образац је добијен применом времена уочавања-реаговања (𝐭𝐮𝐫) од  𝟑

𝟒
ሺ𝐬ሻ	

(Coquand,	(1969)). Овде је важно истаћи да је понашање возача који се припрема да 
изврши претицање једног возила (или који је извршио претицање) веома 
различито од поступака возача који врло дуго прати колону возила. У првом случају 
пажња возача је концентрисана, он се приближава до максимума возилу које хоће 
да претекне пре него што отпочне само претицање и може да се постави по 
претицању на смањеном одстојању испред возила јер се креће већом брзином.	
Применом наведеног, образац за прорачун потребног растојања за извршење 
претицања је:	
	

𝐄 ൌ
𝟐 ∙ 𝐝 ∙ 𝐕𝟏

𝐕𝟏 െ 𝐕𝟐
 

при чему је: 
	

𝐝 - растојање између претицаног и претичућег ሺ𝐦ሻ,	

𝐋𝐕𝟏 - дужина возила 1 ሺ𝐦ሻ,	

𝐋𝐕𝟐 - дужина возила 2 ሺ𝐦ሻ,	

𝐋𝐕 - дужина возила ሺ𝐦ሻ.	
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3. ПОТРЕБНА ПРЕГЛЕДНОСТ ЗА БЕЗБЕДНО 
ПРЕТИЦАЊЕ НА ДВОТРАЧНОМ ДВОСМЕРНОМ ПУТУ 

3.1. ПОЈАМ	ПРЕГЛЕДНОСТИ	ЗА	БЕЗБЕДНО	ПРЕТИЦАЊЕ	

Под прегледношћу за безбедно претицање се подразумева могућност међусобног 
виђења два у сусрет наилазећа возила на растојању довољном да једно од њих 
обави претицање по траци за супротан смер и да се безбедно врати на своју траку.	
	
Прегледност се односи на могућност опажања унапред дуж пута обзиром на 
физичке сметње. У стварности, прегледност дуж пута ограничавају сметње 
(препреке), које се могу сврстати у две групе: бочне и подужне. Бочне сметње су оне 
које се јављају поред пута, а подужне су оне које се јављају на самом плануму пута.	
	
Ако се изузму привремене сметње (препреке), као што су возила која саобраћају по 
путу или стоје на коловозу, затим радови на путу итд., што се у пројектовању не 
узима у обзир, обе групе препрека могу потицати од: 

1. Природних околности 
 брдашце, стена и сл.,	
 шума, често и само једно велико дрво, воћњаци,	
 висока трава, летина (жито, кукуруз).	

2. Вештачких објеката 
 објекти изнад коловоза (надвожњаци, портали и остале конструкције) у 

конкавним (издубљеним) вертикалним кривинама,	

 остали објекти поред пута (куће, ограде и сл.) ако су у унутрашњој страни 
хоризонталне кривине.	

3. Пружања самог пута по терену 

 конвексна (испупчена) кривина и	
 хоризонталне кривине у засецима (односно усецима) на унутрашњој страни.	

	
За све врсте препрека, са гледишта прегледности, битне су још три карактеристике, 
које се у оцени прегледности морају узети у обзир:	
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1. Димензије 
 ниске бочне препреке, преко којих возач може да види не сматрају се 

препреком,	

 кратке препреке (у односу на пружање пута), које у вожњи за кратко 
заклањају прегледност, могу се у појединим случајевима искључити као 
препреке (једно дрво, мања група дрвећа, стена, мало брдо или плитки и 
кратки усек, саобраћајни знак, портал, надвожњак и сл.).	

2. Прозирност 
 ретка група дрвећа односно ретке шуме и	

 ретко засађене пољопривредне културе.	

Ове препреке се могу искључити ако се код њих возила могу међусобно видети 
довољно јасно и увек.	

3. Сталност 
 привремени објекти, на коловозу и бочно, који се увек искључују као 

препреке,	
 привремене сметње као што су снег, камени и други наноси, такође се 

искључују и	
 сезонске пољопривредне културе, које се зависно од околности које се 

процењују на терену некад искључују а некад узимају у обзир као препреке.	
	
На одлуку о томе шта се, приликом оцене прегледности, има сматрати препреком а 
шта не, утиче много фактора које треба познавати. Поред тога што препреке треба 
посматрати динамички обзиром на промене на њима самима, треба их посматрати 
и у односу на кретање возила. Ово је нарочито значајно код димензионо кратких и 
код сезонских препрека.	
	
Приликом снимања прегледности, мора се познавати брзина кретања возила на 
потезу где се препрека јавља, било приближно или у форми средњих брзина, да би 
се могло знати да ли је препрека сметња прегледности потребној за претицање или 
не. Да би се до овога дошло, неопходно је познавати и основне принципе у 
пројектовању по којима се прорачунава потребна прегледност за претицање, сврха 
забране претицања (законска и техничка), као и поједина уопштавања и 
поједностављења која се приликом прорачуна узимају.	
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3.2. ДУЖИНА	ПРЕГЛЕДНОСТИ	ЗА	БЕЗБЕДНО	ПРЕТИЦАЊЕ		

Прегледност, као могућност међусобног опажања између два возила, дефинише се 
својом дужином, израженом у јединицама мере за дужину – најчешће метрима. 
Дужина прегледности за претицање представља растојање између два у сусрет 
наилазећа возила, када се ова налазе у положајима првог могућег узајамног 
опажања, а под условом да опажање траје у континуитету до њиховог 
мимоилажења. 
	

Положај првог могућег међусобног опажања између возила назива се тачка 
отварања прегледности за свако возило, односно за сваки смер вожње посебно. 
Растојање између ових двеју, међусобно одговарајућих тачака отварања 
прегледности, представља реалну дужину прегледности на том потезу пута. 	
	

Рачунска (теоретска) вредност дужине потребне за обављање целе операције 
претицања на том истом путном потезу, представља потребну дужину 
прегледности.	
	

Реална дужина прегледности се одређује на терену снимањем тачака отварања 
прегледности. Потребна дужина прегледности се одређује рачунски, на бази 
почетних елемената пружања пута (ситуација, подужни профил), односно 
претпостављених брзина кретања возила на сваком потезу пута где се прегледност 
испитује.	
	

Уколико је између две одговарајуће тачке отварања прегледности реална дужина 
прегледности мања од потребне дужине прегледности, претицање на потезу пута 
између њих није могуће, а уколико је већа или једнака, тада је претицање могуће. 
	

Сама суштина испитивања прегледности за претицање на путном потезу односно 
путу, без обзира да ли ће оно бити употребљено за неке анализе, или за регулисање 
претицања истицањем забрана, своди се на испитивање да ли постоји могућност за 
претицање, јер од возача зависи да ли ће да је искористи или не, обзиром на остала 
возила која се налазе на том путном потезу, као и обзиром на своје возачке 
могућности и перформансе свог возила.	
	

Очигледно је да у друмском саобраћају, који је хетероген у погледу возила и у 
погледу возача, није могуће одредити за сваки посебан случај потребну дужину за 
безбедно претицање, а још мање је могуће о томе обавестити возача. Стога се у 
прорачуну потребне дужине за безбедно претицање, као полазне величине, узимају 
статистички најчешће очекивани случајеви за један пут, којом приликом они остају 
константни, а варирају се само брзине од путног потеза до путног потеза, у 
функцији елемената пружања пута.	
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Зависно од структуре саобраћајног тока на третираном путу, потребно је одабрати 
тзв. репрезентативна возила, чије ће перформансе бити употребљене као основ за 
прорачун брзина на појединим потезима пута где се испитује дужина 
прегледности. При том се може узети исто возило за престижуће, за престизано и 
за у сусрет долазеће.  
 

У случају да структура саобраћајног тока упућује да је потребно одредити 
различита репрезентативна возила, за престижуће се узима средње јако возило у 
комерцијалној вожњи, за у сусрет долазеће јако и брзо путничко возило, за 
престизано возило камион или чак аутовоз (зависно од структуре саобраћаја на 
том путу).	
	

Према перформансама возила – убрзању, максималној брзини, стабилности у 
кривини – израчунава се његова могућа брзина у свакој тачки пута, узевши у обзир 
елементе пружања пута: ширина коловоза, удаљеност бочних сметњи, радијуси 
хоризонталних кривина, преломни углови и попречни нагиби у хоризонталним 
кривинама, затим величина и дужина успона и падова. На тај начин се за свако 
репрезентативно возило добије дијаграм промене брзине у односу на стационажу 
пута, тј. може се на њему прочитати колике су вредности брзина репрезентативних 
возила на свакој стационажи третираног пута.	
	

На наредном цртежу (Слика 3.1) приказан је положај претичућег возила (A), 
претицаног возила (B) и долазећег возила (C) пре претицања и после завршеног 
претицања.	
	

	
Слика	3.1.	Положај	претичућег	и	претицаног	возила	пре	и	после	претицања		

	
Обзиром на изнесена уопштавања и поједностављења, прорачун потребне дужине 
за претицање (Е) могуће је извршити полазећи од следеће једначине:	
	

𝐄 ൌ 𝐕𝟏 ∙ 𝐭 ൌ 𝐕𝟐 ∙ 𝐭 ൅ 𝐝𝟏 ൅ 𝐝𝟐	
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на основу горње једначине добија се: 
	

𝐭 ൌ
𝐝𝟏 ൅ 𝐝𝟐

𝐕𝟏 െ 𝐕𝟐
	

односно,  
	

𝐄 ൌ
𝐕𝟏ሺ𝐝𝟏 ൅ 𝐝𝟐ሻ

𝐕𝟏 െ 𝐕𝟐
	

 

Са друге стране, прорачун дужине пута које може да пређе возило које се креће у 
супротном смеру за време трајања претицања возила из основног смера вожње (𝐄ᇱ) 
израчунава се по обрасцу: 
	

𝐄ᇱ ൌ 𝐕𝟑 ∙ 𝐭	
	

𝐄ᇱ ൌ
𝐕𝟑ሺ𝐝𝟏 ൅ 𝐝𝟐ሻ

𝐕𝟏 െ 𝐕𝟐
	

	

Могућа дужина прегледности за безбедно претицање (𝐋𝐩) је: 
	

𝐋𝐩 ൌ 𝐄 ൅ 𝐄ᇱ 
	

𝐋𝐩 ൌ
ሺ𝐝𝟏 ൅ 𝐝𝟐ሻ

𝐕𝟏 െ 𝐕𝟐
∙ ሺ𝐕𝟏 ൅ 𝐕𝟑ሻ	

	

Уколико структура саобраћајног тока омогућава да је исто репрезентативно возило 
престижуће, престизано и у сусрет (𝐋𝐕𝟏 ൌ 𝐋𝐕𝟐 ൌ 𝐋𝐕) и ако се пође од у пракси 
уобичајене претпоставке да је размак између претицаног и претичућег возила пре 
и после претицања исти (𝐝𝟏 ൌ 𝐝𝟐 ൌ 𝐝)  тада су: 
	

𝑬 ൌ
𝟐 ∙ 𝒅 ∙ 𝑽𝟏

𝑽𝟏 െ 𝑽𝟐
	

	

𝑬ᇱ ൌ
𝟐 ∙ 𝒅 ∙ 𝑽𝟑

𝑽𝟏 െ 𝑽𝟐
	

	

𝑳𝒑 ൌ 𝑬 ൅ 𝑬ᇱ	

𝐋𝐩 ൌ
𝟐 ∙ 𝐝

𝐕𝟏 െ 𝐕𝟐
∙ ሺ𝐕𝟏 ൅ 𝐕𝟑ሻ	

	
при чему је: 
𝐋𝐩 - потребна дужина прегледности за безбедно претицање ሺ𝐦ሻ,	

𝐄 - потребно растојање за извршење претицања (дужина линије упозорења у пројектовању) ሺ𝐦ሻ,	
𝐄ᇱ - потребно растојање које може да пређе возило које се креће у супротном смеру (дужина 

неиспрекидане линије у пројектовању) ሺ𝐦ሻ,	
𝐭 - потребно време за извршење претицања,	

𝐕𝟏 - брзина претичућег возила (
𝐤𝐦

𝐡
),	
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𝐕𝟐 - брзина претицаног возила (
𝐤𝐦

𝐡
),	

𝐕𝟑 - брзина долазећег возила (
𝐤𝐦

𝐡
),	

𝐝𝟏 - растојање између претицаног и претичућег возила пре претицања ሺ𝐦ሻ,	
𝐝𝟐 - растојање између претицаног и претичућег возила после претицања ሺ𝐦ሻ,	
𝐝 - растојање између претицаног и претичућег возила ሺ𝐦ሻ,	
𝐋𝐕𝟏 - дужина возила 1 ሺ𝐦ሻ,	
𝐋𝐕𝟐 - дужина возила 2 ሺ𝐦ሻ,	
𝐋𝐕 - дужина возила ሺ𝐦ሻ,	
I - положај претичућег, претицаног и долазећег возила пре претицања и	
II - положај претичућег, претицаног и долазећег возила после претицања 
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4. ПРИМЕРИ ПРОРАЧУНА ДУЖИНЕ ПРЕГЛЕДНОСТИ 
ЗА БЕЗБЕДНО ПРЕТИЦАЊЕ ДУЖ ДВОТРАЧНИХ 
ДВОСМЕРНИХ ПУТЕВА УЗ УПОТРЕБУ ЗОНЕ 
УПОЗОРЕЊА И НЕИСПРЕКИДАНЕ ЛИНИЈЕ 

На основу изнетих анализа у наредним табелама приказани су резултати 
прорачуна потребних дужина разделних линија за безбедно претицање дуж 
двотрачних двосмерних путева уз употребу зоне упозорења и неиспрекидане 
линије. Приказани су резултати за следеће карактеристичне случајеве: 
 

Карактеристичан случај	1:	
𝐕𝟏 െ 𝐕𝟐 ൌ 𝟐𝟎 𝐤𝐦 𝐡⁄ ;      

𝐝𝟏 ൌ 𝐝𝟐 ൌ 𝐝;  

𝐋𝐕𝟏 ൌ 𝐋𝐕𝟐 ൌ 𝐋𝐕;   𝐋𝐕 ൌ 𝟒, 𝟑𝐦	

Карактеристичан	случај	2:	
𝐕𝟏 െ 𝐕𝟐 ൌ 𝟏𝟓 𝐤𝐦 𝐡⁄ ;    

𝐝𝟏 ൌ 𝐝𝟐 ൌ 𝐝;    

𝐋𝐕𝟏 ൌ 𝐋𝐕𝟐 ൌ 𝐋𝐕;   𝐋𝐕 ൌ 𝟒, 𝟑𝐦	

Карактеристичан	случај	3:	
𝐕𝟏 െ 𝐕𝟐 ൌ 𝟏𝟎 𝐤𝐦 𝐡⁄ ;     

𝐝𝟏 ൌ 𝐝𝟐 ൌ 𝐝; 

𝐋𝐕𝟏 ൌ 𝐋𝐕𝟐 ൌ 𝐋𝐕;     𝐋𝐕 ൌ 𝟒, 𝟑𝐦	

 
Пројектантска пракса је да се у већини случајева користе улазни подаци за 
карактеристичан	случај	1,	а што је и дато у важећем Правилнику о саобраћајној 
сигнализацији.	



ПРИРУЧНИК	ЗА	СПРОВОЂЕЊЕ	СТРУЧНОГ	ОСПОСОБЉАВАЊА	ЗА	ПОЛАГАЊЕ	ИСПИТА	ЗА	ПРОВЕРАВАЧЕ	И	РЕВИЗОРЕ	БЕЗБЕДНОСТИ	САОБРАЋАЈА	

	

 
АГЕНЦИЈА	ЗА	БЕЗБЕДНОСТ	САОБРАЋАЈА	РЕПУБЛИКE	СРБИЈE	 17 

 

	

П
от

ре
бн

е 
ду

ж
и

н
е 

ра
зд

ел
н

и
х 

ли
н

и
ја

 з
а 

бе
зб

ед
н

о 
пр

ет
и

ца
њ

е 
К

ар
ак

те
ри

ст
и

ча
н

 с
лу

ча
ј 1

: 

𝐕 𝟏
െ

𝐕 𝟐
ൌ

𝟐
𝟎

 ൫
𝐤

𝐦
𝐡ൗ

൯;
   

  𝐝
𝟏

ൌ
𝐝

𝟐
ൌ

𝐝
;  

 𝐋
𝐕

𝟏
ൌ

𝐋 𝐕
𝟐

ൌ
𝐋 𝐕

;  
 𝐋

𝐕
ൌ

𝟒
.𝟑

𝐦
 



ПРИРУЧНИК	ЗА	СПРОВОЂЕЊЕ	СТРУЧНОГ	ОСПОСОБЉАВАЊА	ЗА	ПОЛАГАЊЕ	ИСПИТА	ЗА	ПРОВЕРАВАЧЕ	И	РЕВИЗОРЕ	БЕЗБЕДНОСТИ	САОБРАЋАЈА	

	

 
АГЕНЦИЈА	ЗА	БЕЗБЕДНОСТ	САОБРАЋАЈА	РЕПУБЛИКE	СРБИЈE	 18 

 

	

П
от

ре
бн

е 
ду

ж
и

н
е 

ра
зд

ел
н

и
х 

ли
н

и
ја

 з
а 

бе
зб

ед
н

о 
пр

ет
и

ца
њ

е 
К

ар
ак

те
ри

ст
и

ча
н

 с
лу

ча
ј 2

: 

𝐕 𝟏
െ

𝐕 𝟐
ൌ

𝟏
𝟓

 ൫
𝐤

𝐦
𝐡ൗ

൯;
   

  𝐝
𝟏

ൌ
𝐝

𝟐
ൌ

𝐝
;  

 𝐋
𝐕

𝟏
ൌ

𝐋 𝐕
𝟐

ൌ
𝐋 𝐕

;  
 𝐋

𝐕
ൌ

𝟒
.𝟑

𝐦
 



ПРИРУЧНИК	ЗА	СПРОВОЂЕЊЕ	СТРУЧНОГ	ОСПОСОБЉАВАЊА	ЗА	ПОЛАГАЊЕ	ИСПИТА	ЗА	ПРОВЕРАВАЧЕ	И	РЕВИЗОРЕ	БЕЗБЕДНОСТИ	САОБРАЋАЈА	

	

 
АГЕНЦИЈА	ЗА	БЕЗБЕДНОСТ	САОБРАЋАЈА	РЕПУБЛИКE	СРБИЈE	 19 

 

 

П
от

ре
бн

е 
ду

ж
и

н
е 

ра
зд

ел
н

и
х 

ли
н

и
ја

 з
а 

бе
зб

ед
н

о 
пр

ет
и

ца
њ

е 
К

ар
ак

те
ри

ст
и

ча
н

 с
лу

ча
ј 3

: 

𝐕 𝟏
െ

𝐕 𝟐
ൌ

𝟏
𝟎

 ൫
𝐤

𝐦
𝐡ൗ

൯;
   

  𝐝
𝟏

ൌ
𝐝

𝟐
ൌ

𝐝
;  

 𝐋
𝐕

𝟏
ൌ

𝐋 𝐕
𝟐

ൌ
𝐋 𝐕

;  
 𝐋

𝐕
ൌ

𝟒
.𝟑

𝐦
 



ПРИРУЧНИК	ЗА	СПРОВОЂЕЊЕ	СТРУЧНОГ	ОСПОСОБЉАВАЊА	ЗА	ПОЛАГАЊЕ	ИСПИТА	ЗА	ПРОВЕРАВАЧЕ	И	РЕВИЗОРЕ	БЕЗБЕДНОСТИ	САОБРАЋАЈА	

	

 
АГЕНЦИЈА	ЗА	БЕЗБЕДНОСТ	САОБРАЋАЈА	РЕПУБЛИКE	СРБИЈE	 20 

 

5. ПРИМЕРИ НЕБЕЗБЕДНОГ/НЕАДЕКВАТНОГ 
ОТВАРАЊА ПРЕГЛЕДНОСТИ ЗА БЕЗБЕДНО 
ПРЕТИЦАЊЕ 

5.1. НЕБЕЗБЕДНО	ОТВАРАЊЕ	ПРЕТИЦАЈНЕ	ПРЕГЛЕДНОСТИ	

У процесу провере и ревизије безбедности саобраћаја, потребно је обратити пажњу 
на отварања претицајне прегледности у зони хоризонталних кривина. Наиме, 
постоје ситуације на терену, где је забрана претицања пројектована и изведена 
прекасно, односно на небезбедан начин, чиме су возачи доведени у заблуду да им 
је дозвољено саобраћајном сигнализацијом да започну маневар претицања, при 
чему не постоје просторне могућности да тај маневар изврше на безбедан начин, 
односно да се безбедно врате у своју саобраћајну траку (а што је детаљно 
објашњено у поглављу 3.2 Дужина	прегледности	за	безбедно претицање). На слици 
(Слика 5.1) приказан је пример пројектовања прекасне забране претицања у зони 
хоризонталне кривине, а на наредној слици (Слика 5.2) може се видети како 
изгледа овакав начин обележавања сигнализације на путу. 
 

 
Слика	5.1.	Пример	небезбедне	(прекасне)	забране	претицања	испред	хоризонталне	кривине			
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Слика	5.2.	Небезбедна	забрана	претицања	непосредно	пре	почетка	хоризонталне	кривине	

 
Поред претходно описане ситуације, у пракси се могу пронаћи и примери отварања 
прегледности на местима где то возачима није прегледно, односно маневар 
претицања није могуће извршити на безбедан начин. На слици (Слика 5.3) 
приказан је пример са терена, где је дозвољено претицање, а да није обезбеђено 
''догледање'' возача. Ове ситуације су изузетно опасне, јер директно излажу 
учеснике у саобраћају повећаном ризику од настанка незгода (типа	чеони	судари).  
 

 
Слика	5.3.	Пример	небезбедног	отварања	прегледности	
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5.2. НЕАДЕКВАТНО	ОТВАРАЊЕ	ПРЕТИЦАЈНЕ	ПРЕГЛЕДНОСТИ	

Проблем неадекватног отварања претицајне прегледности на путу у зони 
хоризонталних кривина, може створити небезбедне ситуације у саобраћају. Наиме, 
возачи се могу довести у заблуду пратећи ситуацију на терену, где је пројектована 
забрана претицања у већој дужини од реално потребне за извршење маневра 
безбедног претицања возила. На наредној слици (Слика 5.4) приказан је пример 
пројектовања забране претицања у зони хоризонталне кривине тако да је забрана 
претицања пројектована на одговарајућој позицији, али је и престанак забране 
претицања пројектован, такође у истој тачки. Овакав начин пројектовања је 
свакако ''безбеднији'' од начина приказаног у претходној тачки (5.1.	 Небезбедно	
отварање	 претицајне	 прегледности), али код возача може утицати на стварање 
нервозе и одлучивања на маневар претицања у неадекватном тренутку, тако да не 
може извршити претицање на безбедан начин. 
 

 

 
Слика	5.4.	Предуга	забрана	претицања	испред	хоризонталне	кривине	

 
На наредним сликама су приказане ситуације неадекватног отварања претицајне 
прегледности у зони хоризонталне кривине. Приказана је ситуација када је на путу 
била изведена ''предугачка'' забрана претицања са обе стране прилаза 
хоризонталној кривини (слике лево) и ситуација када је на истом путу одређена 
претицајна прегледност у складу са објашњењем у тачки 3.2 Дужина	прегледности	
за	безбедно претицање) (слике десно). На слици (Слика 5.5) приказан је распоред 
карактеристичних позиција у зони хоризонталне кривине, као и пример 
''оптималног'' отварања претицајне прегледности. 
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Слика	5.5.	Распоред	карактеристичних	позиција	у	зони	хоризонталне	кривине	и	пример	

''оптималног''	отварања	претицајне	прегледности	
 

На сликама (Слика 5.6 и Слика 5.7) приказане су Позиције	1	и	3, односно на слици 
лево, приказан је почетак забране претицања испред хоризонталне кривине у 
смеру ''+'' (смер раста стационаже) и смеру ''–'' (смер супротан од смера раста 
стационаже)  који је пројектован на начин да се брани претицање возилима из оба 
смера кретања. На сликама десно, приказана је иста Позиција	1 на путу, али након 
примене у пројектовању удвојене комбиноване разделне линије.  
 

  
Слика	5.6.	Позиција	1:	смер	''+''	испред	хоризонталне	кривине	

  
Слика	5.7.	Позиција	3:	смер	''–''	испред	хоризонталне	кривине	

 

km 86+966 km 86+966 

km 87+400 km 87+400 

Позиција 1 

Позиција 2 

Позиција 3 

Позиција 4 
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На сликама (Слика 5.8 и Слика 5.9) приказане су Позиције	2	и	4, односно на слици 
лево, приказано је да по изласку из хоризонталне кривине и даље важи забрана 
претицања за возила која се крећу у смеру ''+'' (смер раста стационаже), односно за 
смер ''–'' (смер супротан од смера раста стационаже). На слици десно, приказане су 
исте Позиције	 2 и 4 на путу, али након примене у пројектовању удвојене 
комбиноване разделне линије, тако да је сада дозвољено претицање за возила која 
се крећу у смеру ''+'' и смеру ''–'' по изласку из хоризонталне кривине.  

 

  
Слика	5.8.	Позиција	2:	смер	''+''	након	хоризонталне	кривине	

  
Слика	5.9.	Позиција	4:	смер	''–''	након	хоризонталне	кривине	

 

На основу претходно изнетог, може се закључити да применом поступка за 
одређивање дужине за безбедно претицање (тачка 3.2) у пројектовању, односно 
примене удвојене комбиноване разделне линије, остварују се значајни бенефити са 
аспекта безбедности саобраћаја. Поред тога, повећава се проценат дела пута са 
дозвољеним претицањем по смеру вожње, чиме се омогућава возачима да без 
напетости врше маневре у саобраћају. 
 

У процесу провере и ревизије, неопходно је уочити све неправилности везане за 
прегледност за безбедно претицање и указати у Извештају, све локације на 
деоници пута где постоји проблем са претицајном прегледношћу. Неопходно је 
проверити изведене/пројектоване дужине претицајне прегледности са дужинама 
потребним за безбедно вршење претицања у зависности од задатог односа брзина 
у саобраћајном току на путу (детаљније објашњено у тачки 3.2	 Дужина	
прегледности	за	безбедно	претицање). 

 

km 87+050 km 87+050 

km 87+295 km 87+295 
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ПИТАЊА	ЗА	ПРОВЕРУ	ЗНАЊА	

[1] Навести карактеристичне типове незгода које могу настати при претицању. 
[2] Објаснити безбедно растојање између два возила. 
[3] Објаснити растојање за извршење маневра претицања и скицирати карактеристичне положаје возила при 

претицању. 
[4] Објаснити прегледност за безбедно претицање и навести три групе препрека које могу ометати 

прегледност. 
[5] Објаснити поступак утврђивања дужина прегледности за безбедно претицање. 
[6] Навести карактеристичне грешке при отварању прегледности за безбедно претицање на двотрачним 

двосмерним путевима. 
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