4. RELACUEIZMEDU OSNOVNIH PARAMETARA
SAOBRACAJNOG TOKA

Na bazi poznavanja osnovnih parametara 1 znacajnijih karakteristika
saobracajnog toka moguce je u znatnoj meri razumeti uslove kretanja vozila u
saobracajnom toku. Definisanje osnovnih parametara i njihovih znacajnijih
karakteristika, kao i definisanje odgovaraju¢ih relacija izmedu osnovnih
parametara, omogucavaju potpunije razumevanje uslova kretanja vozila u
saobracajnim tokovima na mrezi drumskih saobracajnica.

Definisanje relacija izmedu osnovnih parametara saobracajnog toka od znacaja je
sa.

— Teorijskog aspekta;

— Prakti¢nog aspekta.
Opis relacija izmedu osnovnih parametara saobracajnog toka, sa teorijskog

aspekta, znacajan je za stvaranje ishodiSnih obrazaca o vezama izmedu osnovnih
parametara saobracajnog toka u teorijski idealnim vladaju¢im uslovima.

Opis relacija izmedu osnovnih parametara saobraCajnog toka, sa praktiénog
aspekta, znacajan je za definisanje osnovnih obrazaca-alata za analizu prakticnog
kapaciteta i nivoa usluge deonica putne mreze, kao i vremenskih gubitaka na
raskrsnicama i sl.

4.1. VLADAJUCI USLOVI U DEFINISANJU RELACIJA IZMEPU
OSNOVNIH PARAMETARA SAOBRACAJNOG TOKA

U vladaju¢e uslove u kojima se odvijaju saobracajnih tokovi spadaju:
— Karakteristike saobracajnog toka (ukljucujué¢i 1 karakteristike vozila i
vozaca);
— Karakteristike puta;
— Opsti ambijentalni uslovi.
S obzirom na variranje karakteristika saobracajnog toka i karakteristika puta, uz

idealne opste ambijentalne uslove, u definisanju relacija izmedu osnovnih
parametara saobracajnog toka razlikuju se tri tipicna slu¢aja vladajuca uslova i to:

— Teorijski idealni vladaju¢i uslovi;
— Prakticno idealni vladajuéi uslovi;
— Realno vladajuciuslovi;
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4.1.1. TEORIJSKIIDEALNI VLADAJUCI USLOVI

U ove uslove spadaju:

— Karakteristike saobracajnog toka, koje podrazumevaju jedan niz
jednosmernog toka jednakih voznih jedinica (najpribliznijih PA) kojima
upravljaju vozaci istih psihofizickih karakteristika, koji reaguju na isti nacin
u svakom trenutku u voznji.

— Karakteristike puta, koje podrazumevaju prav horizontalan put Sirine trake
vece od >3,5m, sa bankinama (udaljenost bo¢nih smetnji) >1,8m iasfaknim
kolovozom u odli¢nom stanju.

— Sa aspekta opstih ambijentalnih uslova, podrazumevaju se idealni uslovi
(dnevno svetlo, dobra vidljivost, suv kolovoz, bez vetra i dr.).

Ovi uslovi su prakticno neostvarivi, pre svega zbog psihofizickih razlika vozaca
putnickih automobila.

Teorijski idealni uslovi predstavljaju osnov za definisanje fundamentalne relacije
o meduzavisnosti tri bazna parametra saobracajnog toka (g, g i Vs), koja je
pozajmljena iz druge nau¢ne oblasti.

4.1.2. PRAKTICNO IDEALNI VLADAJUCI USLOVI

U ove uslove spadaju:

— Karakteristike saobracajnog toka, koje podrazumevaju jedan niz
jednosmernog toka putni¢kih automobila kojima upravljaju vozaci razliCitih
psihofizickih karakteristika razliCitog vozaCkog iskustva 1 razliCite
motivisanosti za voznju.

— Karakteristike puta, koje podrazumevaju prav horizontalan put Sirine trake
vece od >3,5m, sa bankinama (udaljenost bo¢nih smetnji) >1,8m i asfaltnim
kolovozom u odliénom stanju.

— Sa aspekta opstih ambijentalnih uslova, podrazumevaju se idealni uslovi
(dnevno svetlo, dobra vidljivost, suv kolovoz, bez vetra i dr.).

Prakticno idealni uslovi predstavljaju temelj za definisanje: veli¢ina osnovnog
(baznog) kapaciteta saobracajne trake (C,), brzine pri osnovnom (baznom)
kapacitetu (Vc,) i gustine pri osnovnom (baznom) kapacitetu (gc.), kao i za
definisanje konvencije o veli¢inama osnovnih parametara u Sestostepenoj skali
nivoa usluge osnovnih odseka.
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4.1.3. REALNO VLADAJUCI USLOVI

U ove uslove spadaju:

— Karakteristike saobracajnog toka, koje podrazumevaju realan saobracajni tok
(najces¢e tok sastavlen od viSe nizova jednosmeran ili dvosmeran,
nehomogene strukture i dr.) u kome vozilima upravljaju vozaéi razli¢itih
psihofizickih karakteristika, razli¢itog vozaCkog iskustva i razliCite
motivisanosti za voznju.

— Karakteristike puta, koje podrazumevaju realan put koji moze biti sa viSe
traka, Sirine trake <3,5m u jednom ili dva smera, sa udaljenos¢u bocnih
smetnji <1,8m, sa uzduznim nagibima, horizontalnim i vertikalnim krivinama
kao i sa realnim stanjem kolovoza.

— Sa aspekta opstih ambijentalnih uslova, i u realnim vladaju¢im uslovima
podrazumevaju se idealni uslovi (dnevno svetlo, dobra vidljivost, suv kolovoz,
bez vetra i dr.).

Navedeni realni vladaju¢i uslovi predstavljaju temelj u definisanju opstih

obrazaca za analizu prakticnog kapaciteta i nivoa usluge. Medutim, U slucaju

nepovoljnih opstih ambijentalnih uslova, za analizu prakticnog kapaciteta ne
mogu se koristiti opsti obrasci, ve¢ se u svakom konkretnom slu¢aju pristupa
neposrednoj analizi.

42. RELACWE IZMEDPU OSNOVNIH PARAMETRA SAOBRACAIJINOG
TOKA U TEORIJSKI IDEALNIM USLOVIMA

4.2.1. RELACIE IZMEDPU TRI OSNOVNA PARAMETRA
SAOBRACAJNOG TOKA

Fundamentalne relacije izmedu protoka (q), gustine (g) i srednje prostorne
brzine (V) formulirane su pomoéu odgovarajuéeg analitickog obrasca i

dijagrama.
(1) Osnovni analiticki obrasci glase:

0=9V,, (PAhItr)=(PA/km/tr)(km/h); [4-1]
V, :g . (kmvh)=(PAMN/try (PA/KmEY); [4-2]
g- % . (PAKMVr)=(PA/RY (kmih); [4-3]
gde je:
q —protok vozila;
g —gustina saobracajnog toka;

V. —srednja prostorna brzina saobracajnog toka.
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(2) Osnovnidijagrami

Funkcionalne = meduzavisnosti pojedinih  parova osnovnih parametara
saobracajnog toka (V-g, g-g i V-Q) u apstraktno zami§ljenim teorijski idealnim
uslovima izraZene u dijagramskoj formi imaju sledeci oblik (slika 4-1, 4-2 i4-3),
a na slici 4-4 prikazana je meduzavisnost izmedu baznih parametara u
trodimenzionalnom koordinatnom sistemu.

Ay - _V» V;

N\ >

G 9"
Slika 4-1. Meduzavisnost brzine i gustine u teorijski idealnim uslovima

A
‘ 9=V:g | la-vo
V,
Oz = Vi G~ =0
U
0y = Vo G| 1- 2
\ U O/
o (i
Slika 4-2.  Meduzavisnost protoka i gustine u teorijski idealnim uslovima
\ q
V.
9 Vzt = ql;
Ya
ViV V-V, |1 32
i |

>
»

q

Slika 4-3.  Meduzavisnost brzine i protoka u teorijski idealnim uslovima
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qAL

Vs

Slika 4-4. Trodimenzionalna meduzavisnost brzina-protok-gustina u teorijski
idealnim uslovima

Velicina maksimalne brzine - Vpx u apstraktno zamiSljenim teorijski idealnim
uslovima zavisi od sposobnosti vozila i vozaca da bez ikakvih ograni¢enja i smetnji
ostvare maksimalno bezbednu brzinu. Relativno zadovoljavaju¢i odgovor na ovo
pitanje moze se dobiti utvrdivanjem srednje velicine maksimalne bezbedne brzine
reprezentativnog novog putnickog automobila, iz odgovarajuceg broja voznji od
strane istog reprezentativnog vozaca odlicnih psihofizickih osobina na traci idealnih
tehniCko-eksploatacionih karakteristka i u idealnim opstim ambijentalnim
uslovima.

Velicinu maksimalne gustine g, koja se dostize u trenutku kada brzina postaje nula u
apstraktno zamisljenim teorijski idealnim uslovima, nije mogu¢e merenjem utvrditi na
zadovoljavajuci nacin, kao $to je reCeno za utvrdivanje V . Naime, u ovom slucaju
mereng se ne moze izvesti sa istim vozilom i vozac¢em, ve¢ nizom putnickih vozila za
¢ijim upravlacima sede razli¢iti vozaci. Vozila mogu biti priblizno istih tehnicko-
eksploatacionih karakteristika, ali sa voza¢ima razlicitih psihofizi¢kih osobina, koji i da
su istih psihofizickih osobina, samo shi¢ajno mogu reagovati istovremeno na isti nacin
u voznji.

Istim argumentima, kojima je pokazano da je nemoguce merenjem utvrditi
veli¢inu gmy (koja odgovara apstraktno zamisljenim teorijski idealnim uslovima),
mozZe se objasniti da je merenjem nemoguce utvrditi ni veli¢inu maksimalnog
toka Qmy niti veliCinu gustine gzr i brzine toka Vzr pri kojima se ostvaruje
maksima Ini protok gmax.
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Iz izloZzenog logicno proizilazi da je merenjem nemoguce utvrditi veli¢ine
osnovnih parametara toka koji odgovaraju apstraktno zamiSljenim teorijski
ideaInim uslovima.

4.2.2. RELACIJE IZMEDPU OSTALIH PARAMETARA SAOBRACAINOG
TOKA

Pored izloZenih fundamentalnih relacija izmedu protoka, gustine i srednje prostorne
brzine toka, za analizu uslova kretanja vozila u saobra¢ajnom toku od znacaja su i
druge relacije izmedu osnovnih parametara saobracajnog toka.

U red ostalih relacija spadaju:

1 _ 1000
Sh
5y _36S, 3600 g,
o, t, g 1000
3 (. 60S _ 60S _60Sg_,
1000 fVi 1000 V, 1000 q "
g i
PR 0.
V, s
5 ¢ = 3600 365, 3600
[ T VAR VAN
6 V. = 3%
. . 5
gde je
g - protok (voz/h),
t, — interval sledenja (S),
g —gustina (voz/km),
S - duzina odseka (m),
V, - srednja prostorna brzina (km/h),
t  — vreme putovanja(s),

Sn - rastojanje sledenja (M),

tn — jedinicno vreme putovanja (S),

o = (L +4d),

L — duzina vozila (m),

d — $irina zone koju zahvata detektor (m).
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4.2.3. TRETMAN OSNOVNIH PARAMETARA SAOBRACAJNOG TOKA
PRI ZASICENOM TOKU U TEORIJSKI IDEALNIM USLOVIMA

U teorijski zami$ljenim idealnim uslovima pri zasi¢enom toku, veli¢ine protoka
(9z7), brzine (Vz7) i gustine (gzr) imaju karakter konstanti, jer se zasi¢en tok U
ovim uslovima uvek dogada pri istim veli¢inama (gzr=const., Vzr=const.,
gzr=const.).

Veli¢ina protoka pri zasi¢enom toku (qzr) predstavlja maksimalnu ordinatu
parabole g = V g, odnosno predstavlja maksimalnu veli¢inu protoka u jedinici
vremena jednog niza putnickih automobila apsolutno istih vozno-dinamickih
karakteristika, za ¢ijim upravljac¢ima sede vozaci apsolutno istih psihofizickih
osobina kojiu svakom trenutku na potpuno isti na¢in reaguju u toku voznje.

Iz izloZenog logicno proizilazi da TEORIJSKI IDEALNI vladaju¢i uslovi
prakti¢no ne postoje ida takvi uslovi mogu biti samo apstraktno zami§ljeni.

43. RELACHJE IZMEDU OSNOVNIH PARAMETARA
SAOBRACAJNOG TOKA I NJIHOV TRETMAN PRI ZASICENOM
TOKU U PRAKTICNO IDEALNIM USLOVIMA

Prakti¢no idealni uslovi, ili bazni uslovi, su realno ostvarivi za razliku od
teorijski idealnih uslova koji se mogu samo apstraktno zamisliti.

Prakti¢no idealni uslovi podrazumevaju:

— idealne uslove puta (prava, horizontalna iravna saobracajna traka u odlicnom
stanju, Sirine > 3,5 m, sa bankinama ili bocnom smetnjama > 1,75 m) i
asfaltnim kolovozom u odli¢énom stanju;

— priblizno idealan jednonizni tok novoproizvedenih putnickih automobila iste
marke 1 iste serije kojima wupravljaju vozaci razliCitih psihofizickih
karakteristika;

— idealne opste ambijentalne uslove (vidljivost, klima islL);

— razlicite osobe za upravljac¢ima putnickih automobila, koje mogu biti sli¢nih
psihofizickih osobina, ali koji u saobra¢ajnom toku ne reaguju na isti nacin u
svakom trenutku kako to pretpostavljaju TEORIJSKI IDEALNI USLOVI.

Prema definicijama koje su date u T.4.1 praktiéno idealni uslovi su stanje izmedu
apstraktno zamiSlienih teorijki idealnih uslova na bazi kojih je definisana tzv.
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fundamentalna relacija (g=V g), i realnih uslova, koji su vladajucina stvarnoj putnoj
mreZi.

U definisanju adekvatnog alata-analitickog instrumentarija, kojim se u inzenjerskoj
praksi u svim realnim slu¢ajevima analiziraju velicine osnovnih parametara toka nije
moguce ostvariti direktnu vezu izmedu apstraktno zamisljenih (apsolutno nepoznatih)
veli¢ina ovih parametara u teorigki idealnim uslovima i veli¢ina istih u realnim
uslovima. Ovo se posebno odnosi na veli¢inu zasi¢enog toka, tj. maksimalnog toka
koji za saobrac¢ajnicu predstavlja njen prakticni kapacitet, kao i na veli¢ine brzine i
gustine pri zasi¢enom toku.

Medutim, moguce je uspostaviti direktnu vezu izmedu velicina osnovnih
parametara toka u prakti¢no idealnim uslovima i veli¢ina istih u realnim
uslovima.

Znacaj uvodenja trostepenog opisivanja vladajucih uslova za adekvatno tretiranje
osnovnih parametara ogleda se u slede¢em:

— Sto teorijski idealni uslovi predstavljaju temelj za definisanje fundamentalne
relacije u teoriji saobrac¢ajnog toka (q=V g), koja je pozajmljena iz druge
naucne oblasti.

— Sto praktiéno idealni uslovi koji, uz postovanje fundamentalne relacije,
predstavljaju temelj za definisanje veli¢ina osnovnih parametara
saobracajnog toka (q, V i1 g) u svim realnim domenima gustine toka , a to
znadi i pri zasiCenom toku (Qzr, Vzr | gzr). VeliCine zasi¢enog toka
predstavljaju bazne veli¢ine kapaciteta (Co=0zr), brzine pri baznom
kapacitetu (Vc,=Vzr) i gustine pri baznom kapacitetu (gc,=gzr) jedne
saobracajne trake pri prakticno idealnim uslovima.

— Sto realni uslovi predstavljaju predmet inZenjerske prakse za koje se definisu
obrasci (alat) za analizu prakti¢nog kapaciteta inivoa usluge.

Moze se re¢i da prakticno idealni wuslovi predstavljaju neophodnu
medustepenicu za implementaciju fundamentaInih relacija, utemeljenih u teorijski
idealnim wuslovima, pri formulisanju inZenjerskog alata - analitiCkog
instrumentarija, koji se koristi za analizu prakti¢nog kapaciteta i nivoa usluge
puteva u realnim uslovima.

Veli¢ine osnovnih parametara pri zasicenom toku (qz1=C,, Vzr=V¢o 1 9z1=0co) U
prakticno idealnim uslovima nisu konstante kao u teorijski idealnim uslovima,
ve¢ promenljive.

110



Teorija saobracajnog toka

Medutim, iz cisto prakticnih razloga, u stvaranju jednostavnog i efikasnog alata-
obrazaca za analizu prakticnog kapaciteta puteva u realnim uslovima, kao i u
utvrdivanju konvencijske skale o velicinama osnovnih parametara saobracajnog
toka kojim se definisu nivoi usluge, namece se potreba da se jedan od osnovnih
parametara pri zasicenom toku u prakticno idealmim uslovima tretira kao uslovna
konstanta.

Definisanje meduzavisnosti osnovnih parametara saobracajnog toka u prakticno
idealnim uslovima uz tretman maksimalnog protoka (zasi¢enog toka) kao uslovne
konstante (Omax=0q-r=C,) 0stvareno je na osnovu Petorezimskog modela.

Petorezimski model definisan je 1978. godine od strane autora ovog rada, a iz
opreznosti je nazvan hipoteticki Petorezimski model meduzavisnosti baznih
parametara saobracajnog toka. Pod ovim imenom je ukljuCen u univerzitetski
udzbenik za Teoriju saobracajnog toka koji je publikovan na Saobracajnom
fakultetu 1980. godine.

Ideja o petorezimskom modelu proizaSla je iz rezultata eksperimentalnog
utvrdivanja maksimalnog toka i brzina pri maksimalnom toku putnickih
automobila na saobracajnoj traciu priblizno prakticno idealnim uslovima, kao i iz
iskustava autora ovog rada steCenih u izradi brojnih studija izvodljivosti projekata
autoputeva.

Naime, u izradi studija izvodljivosti projekata autoputeva, ¢est je slucaj bio da
prognozirani saobracaj pri merodavnom vr$Snom toku na postoje¢em dvotracnom
putu prevazilazi njegov realan kapacitet. U ovim sluCajevima postavljao se
prakti¢an problem kako analiticki utvrditi brzine na postoje¢em putu s obzirom na
prognozirani saobrac¢aj u 20-godiSnjem periodu, jer su u stru¢noj literaturi svi
poznati obrasci za utvrdivanje brzina vazili u domenu 0<(q/C)<1.

S obzirom da je prakticno nemogué¢ dogadaj (q/C) >1, autor ovog rada je umesto
pojma protok (q) uveo pojam ZAHTEVANI PROTOK (0,), ¢ime su stvoreni uslovi
za definisanje obrasca za proracun brzine toka ipri (q,/C)>1.

Merenjima maksimalnih protoka (>96% PA) i brzina u peto-minutnim
intervalima (28 merenja) na deonici Sur¢in-Beograd (idealnih geometrijskih
karakteristika), koja su vrSena od strane strunjaka Saobracajnog fakulteta i
Instituta za puteve iz Beograda u periodu 1969. do 1975. godine, utvrdeni su
sledeci pokazatelji:
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— Maksimalni protoci, (od 1900 do 2600 PA/hftr);

— Srednja vrednost protoka iznosila je 2250 PA/h/tr ali je iz prakti¢nih razloga
usvojena velicina od 2200 P A/h/tr;

— Prosecne brzine pri maksimalnim protocima kretale su se u rasponu od 70
km/h do 85 km/h;

— Prose¢ne gustine pri maksimalnim protocima kretale su se u rasponu od
31,43 PA/km/tr do 25,88 PA/km/tr).

Polaze¢i od izloZenih ideja, a na osnovu rezultata merenja maksimalnih protoka 1
brzina pri maksimalnim protocima, kao ina osnovu teznje da se definiSe obrazac
za proracun priblizno realnih brzina u uslovima kad je (q,/C)>1, formulisani su:

a) Obrazac za prorvacun pribliZnih prosecnih brzina toka u slucajevima
(9./C)>1 koji glasi:

vV,
V, =

° (aq,
[C+qu

gde je: fy=F[ % >1, frekvencije i rasporeda intervala u kojima je % >1]

b) Hipoteticki Petorefimski model meduzavisnosti baznih parametara
saobracajnog toka.

Reperne prosecne veliCine baznih parametara saobracajnog toka izlozene su u
tabeli 4-1, a graficki prikaz opSteg oblika petorezimskog modela prikazan je u
narednim slikama .

Tabela 4-1. Reperne prosecne velicine baznih parametara saobraéajnog toka

REZIM BRZINA (km/h) GUSTINA (PA/kmitr) PROTOK (PA/h/tr)
| Vg > 115 0s.<6,21 0<qs <715
] 1155V Vot 6,21<0<gr 715<g<2200
1 Vz1min=Vcomax =85 GzTmin= Ycomin=25,88 qzr=2200
Vzrmax=Vecomin=70 OzTmax= Gcomax=31,43 qz7r=2200
v 70>V >10 31,43<gr<52,00 550<qrr<2200
\ Vgna=0 Omax=120,00 Jgmax=0
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Slika 4-5. Petorezimski model meduzavisnosti baznih parametara saobraéajnog
toka
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4.3.1. KOME OSNOVNOMPARAMETRU PRI ZASICENOM TOKU U
PRAKTICNO IDEALNIM USLOVIMA DODELITI ULOGU
USLOVNE KONSTANTE

Dilema po pitanju kome osnovnom parametru saobracajnog toka u prakti¢éno
idealnim uslovima, je najpogodnije dodeliti ulogu uslovne konstante, prakticno se
svodi na veli¢inu protoka pri zasicenom toku (qzr=C,) i na veli¢inu gustine pri
zasi¢enom toku (gz1=0c,). Ovo zato $to brzina pri zasi¢enom toku (Vz1=V¢,) i
brzina u slobodnom toku (Vs.) reprezentuju primenjene tehnicke elemente za
tipicne klase osnovnog segmenta (odseka) autoputa, koji odgovaraju praktiéno
idealnim uslovima u razliCitim terenima. Ovo imperativno upucuje na stav da
veli¢inu brzine pri zasi¢enom toku treba tretirati kao promenljivu.

4.3.1.1. Petorezimski model meduzavisnosti baznih parametara saobrac¢ajnog
toka ukoliko se veli¢ina zasi¢enog toka (g,=C,) tretira kao uslovna
konstanta u prakticno idealnim uslovima

Opsti oblik petorezimskog modela, ukoliko se veli¢ina q,=Co tretira kao uslovna
konstanta, prikazan je na slici 4-6.

U ameri¢kim priru¢nicima za kapacitet puteva (HCM) u izdanjima od 1965 (tabela
4-2) 11985 (tabela 4-3) godine sve do izdanja HCM-a od oktobra 1994 godine
(tabela 4-2), za saobracajnu traku puta u idealnim uslovima (praktiéno idealnim,
primedba autora ovog rada), preporuCivane su pogresne (primedba autora ovog
rada) veli¢ine osnovnog (baznog) kapaciteta (zasicenog toka) C, =2000 PA/h pri
brzini V¢, =48 km/h i gustini gc,=41,67 PA/km. Veli¢ine navedenih parametara
tretirane su kao konstante, i bile eksplicitno iste za deonice autoputeva i viSetracnih
puteva u idealnim uslovima (prakti¢no idealnim, primedba autora ovog rada), a
implicitno iste i za deonice dvotra¢nih puteva u istim uslovima.

U izdanju HCM-1994 preporuCena je konstantna veli¢ina osnovnog (baznog)
kapaciteta (zasicenog toka) trake osnovnog segmenta (odseka) autoputa u idealnim
uslovima (prakti¢no idealnim, primedba autora ovog rada).

U citiranom priru¢niku, u HCM-1994, za navedene veli¢ine osnovnog (baznog)
kapaciteta (C,), brzine (Vo) i gustine (gco) pri zasi¢enom toku trake cetvorotra¢nog
autoputa, eksplicitno se kaze da se odnose na idealne uslove S§to je pogresno
(primedba autora ovog rada)..
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Slika 4-6. Petorezimski model meduzavisnosti baznih parametara saobracéajnog
toka pri (qzr=const.)
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Medutim, zbog tretmana brzine i gustine pri zasicenom toku kao promenljivih,
a velicina osnovnog (baznog) kapaciteta kao konstante, na implicitan na¢in se
priznaje da se defakto radi o prakticno idealnim uslovima. U HCM-1994
osnovni (bazni) kapacitet trake (veliC¢ina zasiCenog toka) tretiran je kao
konstanta verovatno iz prakti¢nih razloga (primedba autora ovog rada).

Preporuke o osnovnom (baznom) kapacitetu trake (veli¢ini zasi¢enog toka) kao
konstanti, a gustini i brzini pri osnovnom (baznom) kapacitetu (zasi¢cenom toku)
kao promenljivim u znatnoj meri su saglasne sa petorezZimskim modelom o
meduzavisnostima osnovnih parametara saobracajnog toka, koji je definisan
od strane Jugoslovenskih stru¢njaka 1978. godine S$to je narocito uocljivo kod
dijagrama tok-brzina. Cak je u potpunosti ostvarena i saglasnost po pitanju
veli¢ina osnovnog (baznog) kapaciteta trake u iznosu od 2200 PA/h, vidi tabelu
4-4,

Visok stepen saglasnosti preporuka datih u HCM-1994, za osnhovni segment
(odsek) cetvorotracnog autoputa, sa stavovima izloZzenim u petorezimskom
mode lu ilustrovan je na slici 4-7.

Na slici 4-7 prikazane su dijagramske, a u tabeli 4-4 numeri¢ke meduzavisnosti
baznih parametara saobracajnog toka koje su upotrebljene u HCM-1994, u
definisanju kapaciteta i nivoa usluge osnovnih segmenta (odseka) autoputa,
odnosno osnovnog (baznog) kapaciteta i nivoa usluge saobracajne trake u
prakti¢no idealnim uslovima.

Prema HCM-1994 (slika 4-7 i tabela 4-4) eksplicitno je pokazano da se, na
saobracajnoj traci osnovnog segmenta (odseka) cetvorotraénog autoputa u
praktitno idealnim uslovima, maksimalni protok (osnovni-bazni kapacitet
saobracajne trake) u iznosu od C,=2200PA/h/tr ostvaruje pri razli¢itim
brzinama V¢, i razli¢itim gustinama gc,.

Naime, maksimalni protok (osnovni -bazni kapacitet saobracajne trake) se ne
ostvaruje pri jednoj veli¢ine brzine V¢, i gustine gc,, kako je to definisano u
HCM-1965 i HCM-1985, ve¢ prirazli¢itim veli¢inama brzine V¢, I gustine gc,.
Dakle, definisano je upravo onako kako je to prikazano u Petorezimskom
modelu (slika 4-7).

Bitnije razlike, izmedu preporuka HCM-1994 1 Petorezimskog modela
definisanog u Jugoslaviji 1978. godine, odnose se na veliCine brzina i gustina pri
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osnovnom (baznom) kapacitetu. Prema petorezimskom modelu iz 1978. godine
izmerene veli¢ine brzine pri osnovnom (baznom) kapacitetu trake iznosile su od
70 km/h do 85 km/h, a analiti¢ki izraCunata gustina od 31,43 PAKm/tr — 25,88
PA/km/tr. Prema HCM-1994 veli¢ine brzine pri osnovnom (baznom) kapacitetu
iznosile su od 80 do 96,7 km/h i gustine od 22,8 PA/km/tr — 25,0 PA/kml/tr.
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Slika 4-7. Meduzavisnosti baznih parametara saobraéajnog toka prema HCM-
1994 i prema Petorezimskom modelu

Tabela 4-2.Velicine osnovnih pokazatelja-kriterijuma nivoa usluge, za autoputeve i
ekspresne puteve prema HCM-1965

ODNOS
NIVO Eksploataciona brzina TOK/KAPACITET MAKSIMALNA
USLUGE viC VELICINA TOKA
(mph)  (kmh) (-) (PARAr)
A Slobodantok > 60 > 97 <035 700
B Stabilantok >55 > 88 <050 1000
C Stabilantok >50 >80 <0,75x PHF 1500
D Priblizavanje nestabilnom toku >40 > 64 <0,90 x PHF 1800
E Negabilantok 30-35 48-56 <1,00 2000
F Forsirani tok <30 <48 >1,00 Varira od 0 do

kapaciteta

Tabela 4-3.Velicine osnovnih pokazatelja-kriterijuma nivoa usluge, za tri tipicne klase
osnovnih segmenata (odseka) autoputa prema HCM-1985
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Nivo GUSTINA BRZINA vic Maks. tok
Usluge (PA/Ir)
(PATMITT) (PATKMVET) (mph) [(3D)
SLOB ODNA BRZINA=70mph
A <12 <7,46 >60 >97 0,35 700
B <20 <124 >57 >92 0,54 1100
c <30 <186 >54 >87 0,77 1550
D <42 <26,1 >46 >74 0,93 1850
E <67 <416 >30 >48 1,00 2000
F >67 >416 <30 <48 - -
SCOB ODNA BRZINA=60mph
A <12 <7,46 - - - -
B <20 <124 >50 >80 0,49 >50
c <30 <18,6 >47 >76 0,69 >47
D <42 <26,1 >42 >68 0,84 >42
E <67 <416 >30 >48 1,00 >30
F >67 >416 <30 <48 - <30
SLOB ODNA BRZINA=50mph
A <12 <746 - - - -
B <20 <124 1000 - - -
c <30 <18,6 1400 >43 >69 0,67
D <42 <26,1 1700 >40 >64 0,83
E <67 <41,6 2000 >28 >45 1,00
F >67 >416 - <28 <45 -

Tabela 4-4. Reperne velicine baznih parametara saobracéajnog toka po Nivoima

Usluge za osnovne odseke autoputa prema HCM-1994
MAKSIMALNA MAKSIMALNI

MAKSIMALNA

NIVO GUSTINA MINIMALNA BRZINA VELICINA ODNOS
USLUGE TOKA TOK/KAPACITET
(PAImIT) ____(PATKMVT) (M) (knvh ) (PAMT) (@)
Ver=70mi/h=112 63km/h
A 100 6,21 700 112,63 700 0,318/0,304
B 160 9,94 700 112,63 1.120 0,509/0,487
c 240 1491 685 110,21 1.644 0,747/0,715
D 320 1989 630 101,37 2.015 0,916/0,876
E 367/39,7 227812467 600/58,0 966/93,32 2.200/2.300 1,00
E - - - - - -
Voo = 65 mi/h =104,59 km/h
A 100 6,21 650 104,59 650 0,295/0,283
B 160 9,94 650 104,59 1.040 0,473/0 452
c 140 1491 645 103,78 1548 0,704/0,673
D 320 1989 610 9815 1.952 0,887/0,849
E 393/43 4 244212697 560/53,0 9010/8528 2.200/2.300 1,00
E R R . R R -
Vo, =60mih=96 5AKm/h
A 100 6,21 500 9654 600 0,27200,261
B 160 9,94 600 9654 900 0,436/0 417
c 240 1491 600 9654 1.440 0,655/0,626
D 320 1989 570 9171 1.824 0,829/0,793
E 415/46,0 257912859 530/50,0 8528/8045 2.200/2.300 1,00
= - - - - - -
Voo =55mi/=88 50kVh
A 100 6.2 550 8850 550 0,25000,239
B 160 9,94 550 8850 880 0,400/0,383
c 240 1491 550 8850 1.320 0,600/0,574
D 320 1989 548 8817 1.760 0,800/0,765
E 440/47.9 273412977 500 8045 2.200/2.300 1,00
E - - - - - -

NAPOMENA :Ako velicine u tabeli sadrze razlomacku crtu (npr: 2200/2300) onda se prva vrednost odnosi na cetvorotracne
autoputeve, a druga vrednost na Sestotracne autoputeve.
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Tabela 4-5.Velicine osnovnih pokazatelja-kriterijuma nivoa usluge, za Cetiri tipicne klase
osnovnih segmenata (odseka) autoputa prema HCM-2000

NIVO USLUGE
KRITERIJUM

A B C D E

Vs =120 km/h
Maksimalna gustina (PA/km/tr) 7 11 16 22 28
Minimalna brzina (km/h) 120.0 120.0 114.6 99.6 85.7
Maksimalni odnos tok/kapacitet (-) 0.35 0.55 0.77 0.92 1.00
Maksimalna veli¢ina toka ( PA/h/tr ) 840 1320 1840 2200 2400

Vs =110 km/h
Maksimalna gustina (PA/km/tr) 7 11 16 22 28
Minimalna brzina (km/h) 110.0 110.0 108.5 97.2 83.9
Maksimalni odnos tok/kapacitet (-) 0.33 0.51 0.74 0.91 1.00
Maksimalna veli¢ina toka ( PA/h/tr ) 770 1210 1740 2135 2350

Vs =100 km/h
Maksimalna gustina (PA/kmvtr) 7 11 16 22 28
Minimalna brzina (km/h) 100.0 100.0 100.0 93.8 82.1
Maksimalni odnos tok/kapacitet (-) 0.30 0.48 0.70 0.90 1.00
Maksimalna veli¢ina toka ( PA/h/tr ) 700 1100 1600 2065 2300

Vs =90 km/h
Maksimalna gustina (PA/kmvtr) 7 11 16 22 28
Minimalna brzina (km/h) 90.0 90.0 90.0 89.1 80.4
Maksimalni odnos tok/kapacitet (-) 0.28 0.44 0.64 0.87 1.00
Maksimalna veli¢ina toka ( PA/h/tr ) 630 990 1440 1955 2250

4.3.1.2. Petorezimski model meduzavisnosti baznih parametara saobracajnog
toka ukoliko se veli¢ina gustine zasi¢enog toka (gzr=0c,) tretira kao
uslovna konstanta u prakticno idealnim uslovima

Prema HCM-2000, napravlien je novi zaokret kako u tretmanu tako i u veli¢inama
osnovnih parametara toka (vidi sliku 4-8). To je uinjeno tako §to je pri 0Snovnom
(baznom) kapacitetu, gustini zasicenog toka trake osnovnog segmenta (odscka)
autoputa pri baznim uslovima dodeljena uloga konstante, a tretman promenljivih
veli¢ina dodeljen je osnovnom (baznom) kapacitetu (veli¢ini zasi¢enog toka) i brzini
pri osnovnom (baznom) kapacitetu (brzini pri zasi¢enom toku). Dakle, nakon 30-
godiSnjeg istrajavanja na pogreSnim veli¢inama i neadekvatnom tretmanu osnovnih
parametara pri zasicenom toku jednog niza putnickih automobila na saobracajnoj
traci autoputa idealnih tehnicko eksploatacionih karakteristika, u poslednjih Sest
godina (HCM-1994 i HCM-2000) u¢injene su (uglavnom) pozitivne promene u
odnosu na HCM-1965 i HCM-1985, sto je opisano u tacki 4.3.21. ovog rada.
Medutim, promene u HCM-2000 u odnosu na HCM-1994, pored opisanog
pozitivnog pomaka, su izazvale i odredenu konfuziju u prakticnoj primeni tretiranih
parametara, $to je detaljnije opisano utacci 4.3.2.2
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4.3.2. PROMENE KRITERJUMA NIVOA USLUGE DATIH U IZDANjIMA

1Z HCM-1965, HCM-1985, HCM-1994 | HCM-2000

4.3.2.1. Promene u HCM-1994 u odnosu na HCM-1965 i 1985

(1) Promene u¢injene u HCM-1994 (tabela 4-4) u odnosu na HCM-1965 (tabela

4-2) i 1985 (tabela 4-3) posmatrane sa kvalitativhog aspekta, tj. po pitanju
tretmana osnovnih parametara zasiCenog toka, jednog niza putniCkih
automobila na traci osnovnog segmenta (odseka) autoputa idealne geometrije,
predstavljaju znacajan pozitivan pomak u teorijskom i prakticnom smislu.
Pozitivan pomak sa teorijskog aspekta ogleda se u tretmanu brzine i gustine
kao promenljivih veli¢ina, pri osnovnom (baznom) kapacitetu trake u
idealnim uslovima (praktiéno idealnim, primedba autora ovog rada). Mada
teorijski posmatrano i veli¢ina zasi¢enog toka, tj velicina osnovnog (baznog)
kapaciteta trake u prakticno idealnim uslovima ima karakter promenljive, u
HCM-1994 ova veli¢ina je tretirana kao konstanta, §to je posmatrano sa
praktitnog aspekta apsolutno prihvatljivo opredeljenje.

(2) Nasuprot apsolutno prihvatljivog pozitivnog pomaka u HCM-1994 u odnosu

na HCM-1965 i HCM-1985 po pitanju tretiranja osnovnih parametara, za
ucinjene promene sa kvantitativnog aspekta se ne moze re¢i da predstavljaju
apsolutno pozitivan pomak, jer su drasti¢ne i prelaze granicu realnosti. Ovo se
prvenstveno odnosi na brzinu pri osnovnom (baznom) kapacitetu (brzinu pri
zasi¢enom toku) koja je od 30mph (48km/h) iz HCM-1965 (tabela 4-2) i 1985
(tabela 4-3) promenjena na 60mph (96,7km/h) u HCM-1994 u slucaju
osnovnog segmenta (odseka) autoputa sa slobodnom brzinom od 70mph
(112,6 km/h).

4.3.2.2. Promene u HCM-2000 u odnosu na HCM-1965, HCM-1985 i HCM-

1994

(1) Promene u¢injene u HCM-2000 (tabela 4-5) u odnosu na HCM-1965 (tabela

4-2), HCM-1985 (tabela 4-3) posmatrane sa kvalitativnog aspekta, tj. po
pitanju tretmana osnovnih parametara zasi¢enog toka jednog niza putnickih
automobila na traci osnovnog segmenta (odseka) autoputa idealne geometrije,
gledane iz ugla teorije predstavljaju znacajan pozitivan pomak kao Sto je
ué¢injeno i u HCM-1994 (tabela 4-4). Pozitivan pomak u odnosu na HCM-
1994 ostvaren je zamenom pojma idealni uslovi pojmom bazni uslovi koji je u
potpunosti saglasan sa pojmom prakti¢no idealni uslovi.

Medutim, gledano iz ugla praktiéne primene u analizi praktiénog kapaciteta
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puteva u realnim uslovima, ufinjena promena kojom se gustina zasicenog
toka  (gustina pri osnovnom-baznom kapacitetu) tretira kao uslovna
konstanta ne predstavlja apsolutno pozitivan pomak u odnosu na HCM-1994.
Ovo zato Sto se svi tradicionalno klasicni obrasci za analizu prakticnog
kapaciteta osnovnih segmenata (odseka) autoputeva u realnim viadajucéim
uslovima [C (vozh) ] zasnivaju na proizvodu broja traka (N) i velic¢ini osnovnog
(baznog) kapaciteta (zasicenog toka) jedne trake u prakticno idealnim uslovima ili
baznim uslovima /C, (PAh)/ koji se umanjuje redukcionim faktorima u funkciji
odstupanja realnih putnin i saobracajnih uslova u odnosu na prakticno idealne
uslove. 1z opsteg oblika tradicionalno klasicnih obrazaca za analizu prakti¢nog
kapaciteta osnovnih odseka autoputeva, koji glasi C =C, N []F, , proizlazi da je
prakti¢no povoljnije ukoliko je C,=const. Inace po HCM-2000 obrazac mora da
glasi C=C, N []F/ .U ovomslu¢aju za svako V,, sledi odgovarajuée razli¢ito

C,, §to u prakticnoj primeni moze stvarati odredenu konfuziju. Naime, u ovom

slucaju velicina prakticnog kapaciteta se dobija nakon dvostepenog odlucivanja i

to:

—PRVI PUT kroz vrednost C,;=2400 ili 2350 ili 2300 ili 2250 PA/h/tr, jer je
Coi=f (Vari) ‘

—DRUGI PUT kroz vrednost redukcionih faktora €TF; .

(2) Za promene koje su uéinjene u HCM-2000 u odnosu na HCM-1994
posmatrane sa kvantitativnog aspekta, po pitanju veli¢ina osnovnih
parametara moze se reci:

—U¢injen je apsolutno pozitivan pomak po pitanju smanjenja maksimalne velicine
brzine pri osnovnom (baznom) kapacitetu u odnosu na HCM-1994, jer je ista sa
96,7km/h ¢ smanjena na 85,7 km/h.

—Opredelienje da se gustina pri osnovnom (baznom) kapacitetu tretira kao
konstanta (uslovna, primedba autora ovog rada), dovelo je do povecanja
maksimalne vrednosti osnovnog (baznog) kapaciteta trake osnovnog
segmenta (odseka) autoputa pri idealnim (baznim) uslovima (praktiéno
idealnim, primedba autora ovog rada) na 2400 PA/h/tr. Ova veli¢ina
posmatrana sa aspekta klasi¢nog funkcionisanja sistema «V-V-P» (“vozac-
vozilo-put”) premasuje granicu standardne realnosti Sa stvaranjem tzv.
inteligentnog puta i vozila tj. sa kompjuterskim vodenjem vozila, realno je
ocekivati povecanje osnovnog (baznog) kapaciteta trake pri baznim (prakticno
idealnim) uslovima verovatno i na vrednost ve¢e od 2400P A/h/tr.
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44. PREDLOG UNAPREDENJA KRITERIJUMA NIVOA USLUGE ZA
TIPICNE KLASE OSNOVNIH SEGMENATA AUTOPUTA U
PRAKTICNO IDEALNIM USLOVIMA

Predlog unapredenja kriterijuma nivoa usluge zasniva se na konsekventnom
posStovanju petorezimskog modela meduzavisnosti osnovnih (baznih) parametara
saobracajnog toka na traci tipicnih klasa osnovnih segmenta (odseka) autoputa u
prakti¢no idealnim (po HCM-2000 baznim) uslovima.

Ideja predloga unapredenja kriterijuma nivoa uslige na traci tipicnih klasa
osnovnih segmenta (odseka) autoputa u prakticno idealnim uslovima razlikuju se
od preporuka iz HCM-2000 u tome S§to se karakter uslovne konstante dodeljuje
maksimalnom toku, tj. zasitenom toku, odnosno OSNOVNOM (BAZNOM)
KAPACITETU umesto maksimalnoj gustini zasi¢enog toka. Dodeljivanje
karakteristike uslovne konstante osnovnom (baznom) kapacitetu umesto
maksimalnoj gustini zasi¢enog toka ima prednost sa praktinog i teorijskog
aspekta.

Prednost sa praktiénog aspekta ogleda se u pojenostavljenju obrasca za analizu
prakti¢nog kapaciteta deonice autoputa u realnim vladaju¢im uslovima.

Prednost sa teorijskog aspekta ogleda se u prostoj logici koja glasi: da je
maksimalna gustina zasi¢enog toka vec¢a pri manjim brzinama, a manja pri veéim
brzinama.

Preporuke koje su date u HCM-2000 da je maksimalna gustina toka 28 PA/h/tr
jednaka pri brzini od 85,7 km/h i pri brzini od 80,4km/h nisu saglasne sa
citiranom prostom logikom. Nelogi¢no opredeljenje za uslovnu konstantu
maksimalne gustine zasiCenog toka pri razliCitim brzinama zasi¢enog toka na
trakama tipicnih segmenta (odseka) autoputa dovelo je do razli¢itih maksimanih
veli¢ina toka prinivou usluge «E», odnosno pri osnovnom (baznom) kapacitetu u
rasponu od 2250 PA/h/tr do 2400 PA/h/tr. Treba istaci da ¢ime veli¢ine osnovnog
(baznog) kapaciteta iznad 2250 PA/h/tr, pored toga Sto premaSuju granice
realnosti, komplikuju formiranje obrazaca za analizu prakticnog kapaciteta
puteva u realnim vladaju¢im uslovima.

Predlog unapredenja kriterijuma nivoa usluge iskazana je u formi preporuka kroz
Petorezimski model meduzavisnosti osnovnih parametara saobracajnog toka
(slika 4-9, 4-10, i 4-11) i kroz tabelarni pregled veli¢ina osnovnih parametara
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saobracajnog toka po nivoima usluge za Cetiri tipicne klase osnovnih segmenata
(odseka) autoputa u praktiéno idealnim (po HCM-2000 baznim) uslovima (tabela
4-614-7)

4.4.1. UNAPREDENI OBLIK KRIVULjA MEPUZAVISNOSTI OSNOVNIH
PARAMETARA SAOBRACAJNOG TOKA NA TRACI TIPICNIH
KLASA OSNOVNIH SEGMENATA AUTOPUTA U PRAKTICNO
IDEALNIM USLOVIMA.

Ovi dijagrami (slika 4-9, 4-10, i 4-11) i tabele (tabela 4-6 i 4-7) predstavljaju
rezultantu dobijenu sintezom zakljucaka o:

— ulozi petorezimskog modela,

— tretmanu meduzavisnosti osnovnih parametara u zasicenom toku, datog u
HCM-1994,

— veli¢inama brzina u zasi¢enom toku na traci tipicnih klasa osnovnih
segmenata (odseka) autoputa u baznim (prakti¢no idealnim) uslovima, datih
u HCM-2000.

— veli¢ini osnovnog(baznog) kapaciteta na traci tipi¢nih klasa osnovnih
segmenata (odseka) autoputa u baznim (praktiéno idealnim) uslovima,na
bazi sinteze preporuka datih u HCM-2000 i merenja izvrSenih u nasoj zemlji
od 1969 do 1975 godine.
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4.4.2. PREPORUKA VELICINA OSNOVNIH PARAMETARA
SAOBRACAINOG TOKA PO NIVOIMA USLUGE ZA CETIRI KLASE
OSNOVNIH SEGMENATA AUTOPUTA U PRAKTICNO IDEALNIM
(BAZNIM) USLOVIMA

U narednim tabelarnom pregledima izlozene su graniCne veli¢ine osnovnih
parametara saobracajnog toka po nivoima usluge za Cetiri tipicne klase osnovnih
segmenata (odseka) autoputa u praktiéno idealnim uslovima. Klase osnovnih

segmenata (odseka) autoputa definisane su veli¢ inom brzine u slobodnom toku i
fo:

|

| klasa osnovnog odseka sa Vs, = 120 km/h
— Il klasa osnovnog odseka sa Vs, = 110 km/h
I11 klasa osnovnog odseka sa Vs, = 100 km/h
IV Kklasa osnovnog odseka sa Vs = 90 km/h

Tabela 4-6. Tabelarni pregled velicina osnovnih parametara saobracajnog toka za
Cetiri klase osnovnih odseka autoputa u prakticno idealnim (baznim)

uslovima
Klase osnovnih odseka . L . ., .,
o . Brzina u zasi¢enom Gustina u zasi¢enom Veli¢ina zasi¢enog

autoputa u prakti¢no Brzinau . . . X . . .
. - h . toku, . brzina pri toku, tj. gustina pri toka, tj. baznog
idealnim (baznim) uslovima slobodnom - - -

s obzirom na brzinu u toku baznom kapacitetu baznom kapacitetu kapaciteta

slobadnom toku Vz1=Veo (kVh) 9zr =gco (Voz/km) qz1=Co (vozh)

I klasa osnovnog odseka 120 85; 82;79i76 26,47; 2744; 2848 i 29,6 2250
Il klasa osnovnog odseka 110 82,791 76 27, 44; 28,41 29,6 2250
111 klasa osnovnog odseka 100 79176 28,48129,6 2250
1V _klasa osnownog odseka 90 76 29,6 2250

Tabela 4-7. Repernevelicine baznih parametara saobracajnog toka po nivoima usluge za
osnovne odseke autoputa prema 5-to rezimskom modelu

Osnovni parametri saobralajnog toka- NIVO USLUGE
kriterijumi nivoa usluge za osnovne

A B C D E F
odseke autoputa
| klasa osnownog odseka Vsi = 120 km/h
Maksimalnagustina (PAKNTtr) 7 10 15 19 2647 (2960)
Minimalnabrzina (km/h) 120 117 108 100 85 (76)
Maksimalni odnos tok/kapacitet (-) 037 052 0,72 084 100
Maksimalna velicina toka (PA/hir) 840 1170 1620 1900 2250
11 klasa osnovnog odseka Vs, = 110 km/h
Maksimalnagustina (PAKnTtr) 6,73 965 1450 18,74 2744 (2960)
Minimalnabrzina (knvh) 110 107 100 95 82 (76)
Maksimalni odnos tok/kapacitet (-) 033 047 064 0,79 100
Maksimalna veli¢ina toka (PA/hir) 740 1032 1450 1780 2250
111 klasa osnovnog odseka Vs. = 100 km/h
Maksimalnagustina (PA/Kmtr) 655 947 1415 1844 2848 (29.60)
Minimalnabrzina (kmh) 100 98 94 90 79(76)
Maksi malni odnos tok/kapacitet (-) 029 041 059 074 100
Maksimalna velicina toka (PA/h/ir) 655 928 1330 1660 2250
IV klasa osnovnog odseka V== 90 km/h
Maksimalna gustina (PA/KmMItr) 644 920 1395 1821 2960
Minimalnabrzina (kmvh) 920 88 86 84 76
Maksi malni odnos tok/k apacitet (-) 026 036 053 068 100
Maksimalna velicina toka (PA/h/r) 580 810 1200 1530 2250
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4.4.3. ZAKLjUCNI STAVOVI O ZNACAJU PREDLOZENOG
UNAPREDENJA KRITERIJUMA ZA DEFINISANJE NIVOA USLUGE
OSNOVNIH SEGMENATA AUTOPUTA

(1) Veli¢ine osnovnih parametara po nivoima usluge iz prethodne tabele (tabela
4-6 i 4-7), za Cetiri tipitne klase osnovnih segmenata (odseka) autoputa U
prakti¢no idealnim uslovima, po prvi put u relevantnoj svetskoj literaturi u
celosti su saglasne sa unapredenim oblikom krivulja o meduzavisnosti
osnovnih parametar saobracajnog toka pomocu petorezimskog modela (slika
4-9, 4-10, i 4-11) u kome je uloga uslovne konstante dodeljena maksimalnom

tokU Qmax, tj. zasi¢enom toku gz, odnosno veli€ini osnovnog (baznog)
kapaciteta saobracajne trake C,= 2250 (PA/h/tr).

(2) Opredelienje da se maksimalnom toku, tj. osnovnom (baznom) kapacitetu
saobracajne trake (C,) dodeli uloga uslovne konstante dovodi do rezultata da
je velicinu C,= 2250 (PA/h/tr) moguée ostvariti na svim tipicnim klasama
osnovnih segmenata (odseka) autoputa, s tim §to se na segmentima (odsecima)
sa ve¢im brzinama u slobodnom toku maksimalna veli¢ina toka moze ostvariti
u Sirem rasponu brzina i gustina. Tako:

—Na osnovnom segmentu (odseku) sa Vs =120 (km/h) osnovni (bazni)
kapacitet saobracajne trake C,= 250 (PA/h/tr) se ostvaruje pri brzini V.= 85
(km/h) i gustini gqzr= 26,47 (PA/kmitr), ali i1 pri brzinama i gustinama
zasicenog toka koje odgovaraju osnovnim odsecima sa Vg = 110 (km/h),
Vs =100 (km/h) i Vs =90 (km/h);

—Na osnovnom segmentu (odseku) sa Vs = 110 (km/h) osnovni (bazni)
kapacitet saobracajne trake C,=2250 (PA/h/tr) se ostvaruje pri brzini Vzr =
82 (km/h) i gustini q- = 27,44 (PA/km/tr), ali i pri brzinama i gustinama
zasicenog toka koje odgovaraju osnovnim odsecima sa Vs =100 (km/h) i
V5|_ =90 (km/h),

—Na osnovnom segmentu (odseku) sa Vs =100 (km/h) osnovni (bazni)
kapacitet saobracajne trake C,= 2250 (PA/h/tr) se ostvaruje pribrzini Vzr =
79 (km/h) i gustini qzr = 28,48 (PA/km/tr), ali i pri brzini i gustini zasi¢enog
toka koje odgovaraju osnovnom odseku sa Vs, = 90 (km/h);

—Na osnovnom segmentu (odseku) sa Vg = 90 (km/h) bazni kapacitet
saobracajne trake C,=2250 (PA/h/tr) se ostvaruje samo pri brzini V= 76
(km/h) i gustini qz7r=29,60 (PA/km/tr).

(3) S obzirom na izloZeno, a zahvaljuju¢i dodeljivanju uslovne konstante veli¢ini
maksimalnog toka tj. veliCini osnovnog (baznog) kapaciteta, moguce je na
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jednostavan nac¢in formulisati opSti obrazac za analizu prakticnog kapaciteta
deonica autoputeva, koji glasi:

C=C0-N-]£[Fi , odnosno C=2250.N.ﬁ|:i
i=1 i=1

(4) U ovom radu je usvojena veli¢ina osnovnog (baznog) kapaciteta saobracajne
trake C,=2250 (PA/h/tr) koja se razlikuje u odnosu na veli¢inu C,=2200
(PA/hltr) datu na bazi istrazivanja u periodu od 1969. do 1975. godine i koja
je uklju¢ena i u udzbenik «Kapacitet i nivo usluge drumskih saobracajnica» u
izdanju Saobracajnog fakulteta iz 2000. godine . Veli¢ina od 2250 (PA/h/tr)
viSe odgovara savremenim karakteristikama putnickih automobila i
psihofizickih karakteristika vozaca, a rezultati istrazivanja od 1969 do 1975
godine davali su podrsku i za veli¢inu C,=2250PA/h/tr. Kona¢no i po
preporukama HCM-2000 za osnovni segment (odsek) puta sa Vs =90km/h
preporucena je velicina osnovnog (baznog) kapaciteta C,=2250 PA/h/tr..

(5) lzloZzeni predlog kriterijuma nivoa usluge za tipicne klase osnovnih
segmenata (odseka) autoputa u prakticno idealnim uslovima predstavlja
unapredenje ne samo u odnosu na preporuke dat u HCM-2000 ve¢ iu odnosu
na udzbenik «Kapacitet i nivo usluge drumskih saobracajnica» autora prof dr
Ljubise Kuzovi¢a u izdanju Saobracajnog fakulteta iz 2000. godine.

(6) U cilju smelijeg pristupa u oceni preporuka datih u HCM-2000, prikazane su
promene veli¢ina osnovnih pokazatelja-kriterijuma nivoa usluge koje su
vr$ene u svim izdanjima HCM-a od 1965 do 2000 godina kako bi se uputila
poruka da se veli¢ine osnovnih pokazatelja-kriterijuma nivoa usluge koje su
date u HCM-2000 moraju KRITICKI tretirati. Na kriti¢ki pristup upuéuju
kako argumenat teorijske i prakti¢ne prirode, tako i argumenti koji su imali na
umu autori HCM-ovih izdanja u kojima se u izdanjima iz 1994 i 2000. godine
u odnosu na izdanja iz 1965 i 1985 godine nije radilo o postupnim promenama
zasnovanim na kritickom pristupu, ve¢ o revolucionarnim promenama. U
ovom radu je data ocena svih u¢injenih promena u izdanjima HCM-a, ali i u
svetlu teorijskih i eksperimentalnih radova autora ovog izlaganja koji su
publikovani u periodu od 1996 godine do danas.
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