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Poznato je da karakteristike saobraéajnog toka znacajno utiCu na kapacitet svih
funkcionalnih segmenata putne i ulicne mreze. Jedan od najvaznijih uticajnih
parametara saobracajnog toka na kapacitet kruznih raskrsnica je interval
sliedenja vozila na sporednim prilazima kruznih raskrsnica. Ovaj parametar
saobracajnog toka, kao i veéina drugih, zavisi od ponaSanja vozaca, odnosno
od lokalnih uslova odvijanja saobracaja. U okviru ovog rada prikazani su
rezultati istrazivanja intervala sljedenja vozila na prilazima tri kruzne raskrsnice
metodom obrade video zapisa. Ovaj metod prikupljanja podataka izabran je iz
razloga Sto se njegovom primjenom u potpunosti eliminiSe uticaj istrazivanja na
ponasSanje ucesnika u saobracaju. Nakon istrazivanja formiran je
reprezentativan uzorak, a njegovom obradom i analizom izvedeni su zakljucci o
veliCini intervala sliedenja na sporednim prilazima kruznih raskrsnica koji se
mogu primijeniti u standardnim postupcima za proracun kapaciteta kruznih

raskrsnica u gradovima srednje veliine naSeg regiona.

1.Uvod

Razvijenost putne infrastrukture direktno odrazava
razvijenost jedne drzave, jer putha mreza povezuje
razliCite dijelove drzave Sto, izmedu ostalog, utiCe na
rast ekonomije. Imaju¢éi u vidu da raskrsnice
predstavljaju dio putne mreze, veoma je vazno
projektovati ih tako da budu $to bezbjednije i efektivnije.
Stoga se u posljednjih nekoliko godina insistira na
projektovanju kruznih raskrsnica, na mjestima gdje je to
moguce. Naime, kruzne raskrsnice smanjuju broj
konfliktnih tacaka u odnosu na standardne Cetvorokrake
i trokrake raskrsnice i redukuju brzinu prilaznog toka, $to
omogucava vecu bezbjednost i efikasnost saobracajnog
toka. Sa izgradnjom kruznih raskrsnica sve je veci broj
istrazivanja realizovanih na ovom tipu raskrsnica sa
ciliem ispitivanja i unapredenja njihovih karakteristika
(Mari¢ i Brankovi¢, 2020; Macioszek, 2020; Cigevié i dr.,
2015).

Jedan od parametara saobracéajnog toka koji znacajno
utiCe na kapacitet kruznih raskrsnica je interval,
odnosno vrijeme sljedenja vozila u sporednom toku.
Izvorno, vrijeme slijedenja predstavija period koji
protekne izmedu prolaska ¢&ela, odnosno zadnjeg
dijela, dva uzastopna vozila preko posmatranog
presjeka puta.

Ovaj parametar je jedan od osnovnih parametara
saobra¢ajnog toka, a njegov znacdaj za kapacitet
puteva i elemenata putne mreze je prepoznat jo$ u
prvim radovima iz oblasti teorije saobra¢ajnog toka. Za
proracun kapaciteta elemenata putne mreze koristi se
srednja vrijednost vremena sljedenja koje se ostvari
preko posmatranog presjeka u nekom izabranom
periodu vremena. Ovako utvrden parametar
saobracajnog toka na prilazima kruznih raskrsnica
zove se interval sledenja vozila u sporednom toku
(engl. follow-up headway). Kao i na ostalim dijelovima
putne mrezZe, od veliine utvrdenog intevala sljedenja
zavisi potencijalni kapacitet prilaza kruznih raskrsnica.
Ponasanje vozaca utiCe na veli€inu intervala sliedenja,
samim tim i na kapacitet i nivo usluge kruznih
raskrsnica. PonaSanje vozaca je pod velikim uticajem
razlicitih  faktora koji zavise od geometrijskih
karakteristika raskrsnice, velicine zahtjeva za
protokom, ali i socioloskih i drustvenih okolnosti,
mentaliteta, zakonskih normi itd. Zbog navedenih
razloga, vremenske intervale slijedenja je potrebno
definisati za lokalne uslove odvijanja saobracaja.
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Motiv za istrazivanje sprovedeno u ovom radu
predstavlja Cinjenica da su istrazivanja parametara
saobracajnog toka, pa i intervala sljedenja u naSem
regionu veoma rijetka. Za objektivho proraCunavanje
kapaciteta kruznih raskrsnica potrebno je poznavati
realnu minimalnu vrijednost intervala sljedenja u
uslovima zasi¢enog toka. Prihvatanjem vrijednosti
ovog parametra koji je rezultat istrazivanja u drugim
sredinama, mogu se dobiti nerealne vrijednosti
kapaciteta koje ne odgovaraju lokalnim uslovima
odvijanja saobracaja. Dok je u (Bogdanovi¢ i Radovi¢,
2020) istrazivan kritiCni interval sljedenja vozila, u
okviru ovog rada su prikazani rezultati istrazivanja
vremenskog intervala sljedenja na jednotracnim
kruznim raskrsnicama u BiH. Na osnovu detaljne
analize i obrade podataka preporu€ena je vrijednost
intervala sliedenja vozila u sporednom toku koja
odrazava lokalne navike i pona$anje vozaCa na
kruznim raskrsnicama u BiH, ali i u zemljama u
okruzenju.

2.Uticaj intervala sljedenja vozila u sporednom
toku na kapacitet kruzne raskrsnice

U inZenjerskoj praksi, za proracun kapaciteta kruznih
raskrsnica naj¢eS¢e se Koristi postupak definisan u
novijim verzijama HCM-a (HCM, 2010; HCM, 2016).
Ovaj postupak temelji se na Harders-ovom modelu
(Harders, 1968) prihvatljivih intervala sljedenja.
Kapacitet sporednog prilaza zasnovan je na
konfliktnom toku i intervalima sljedenja vozila, a
jednacina za njegovu procjenu je:

e*Vc,x'tc,x /3.600
Co =Ver 1~ w30 )
gdje je:
CpX— kapacitet sporednog prilaza X [voz/h];
VC’X — konfliktni tok za sporedni prilaz X [voz/h];
t. ,— kritini interval sljedenja na prilazu X [s];

t; ,—interval sljedenja na sporednom prilazu X [s].

Prema (HCM, 2016) model za proradun kapaciteta
ulazne saobrac¢ajne trake na jednotraénoj kruznoj
raskrsnici za preporucene vrijednosti kriticnog intervala
sliedenja od 4,98 [s] i intervala sliedenja na
sporednom prilazu od 2,61 [s] je sljededi:

Ce, pce — 1-3806(_1'02X10_3)V0vpce @
gdje je:
Coree™ kapacitet ulazne trake, prilagoden za teretna
vozila [pa/h];
V. pce — konfliktni tok [pa/h].

Na osnovu predstavljenog modela moze se zakljuditi
da je kapacitet sporednog prilaza kruznih raskrsnica
pod snaznim uticajem kriti€nog intervala sljedenja i
intervala sljedenja vozila u sporednom toku. OCito je
da kako broj preporucenih vrijednosti koje se koriste u
analizi raste, tako rezultat analize postaje neprecizniji i
moze biti znacCajno razli€¢it od stvarnog rezultata,
zavisno od lokalnih uslova. Shodno tome, metodologija
HCM preporucuje lokalna mjerenja kao najpouzdaniji
metod prilikom definisanja vrijednosti parametara
saobrac¢ajnog toka za proradun kapaciteta kruznih
raskrsnica.

3.Pregled literature

Raff, (1950) je definisao interval sljedenja vozila kao
interval koji protekne izmedu prolaska dva uzastopna
vozila preko posmatranog presjeka. Prema Kuzovi€ i
Bogdanovi¢, (2010) interval sljedenja vozila, kao jedan
od osnovnih parametara saobracajnog toka,
predstavlja vrijeme izmedu prolaska dcela dva
uzastopna vozila, u jednom smjeru za jednosmjerne
saobracajnice, odnosno u oba smjera za dvosmjerne
saobracajnice, kroz zami$ljeni presjek posmatranog
odsjeka puta. Osnovni simbol za oznaCavanje intervala
sliedenja je tn, a osnovna jedinica je sekunda. Sa
gledista realnih saobracajnih tokova, zavisno od
nacina posmatranja toka u odnosu na prostor i vrijeme,
razlikuju se:

* Intervali sljedenja (tn) pojedinacno za (N) vozila
koja u periodu vremena (T) produ posmatrani
presjek (odsjeka ili dionice) puta;

+ Srednja vrijednost intervala sljedenja (tn) na
posmatranom presjeku puta za (N) vozila u
vremenu (T):

- 1 &
th :_Zthi ®)
N i3

Vrijeme sljedenja vozila u sporednom toku ili vrijeme
kasnjenja u startu vozila na sporednom prilazu definiSe
se kao vrijeme koje protekne od momenta kada prvo
vozilo iz reda Cekanja sa sporednog prilaza prede
zaustavnu liniju i ude u srediSte raskrsnice do
momenta kada sljedeée vozilo prede zaustavnu liniju i
ude u srediSte raskrsnice (Kuzovi¢ i Bogdanovic,
2010). Prema tome, vrijeme sljedenja u sporednom
toku ili vrijeme kasnjenja u startu, predstavlja period
izmedu dva uzastopna ulaska vozila u glavni (kruzni)
tok iz reda ¢ekanja, a sastoji se od:
« vremena kretanja u redu &ekanja i zauzimanja
¢eone pozicije;
 vremena osmatranja saobracajne situacije i
donosenja odluke od strane vozaCa o nastavku
kretanja kroz glavni tok.

Sto je sporedni manevar komplikovaniji, to je vrijeme
osmatranja i donoSenja odluke od strane vozaca duze,
pa je i vremenski interval sljedenja, odnosno kasnjenja
u startu, veéi. Ovaj parametar se ozna¢ava simbolom t;
i njegova veli€ina znaCajno utiCe na kapacitet
prioritetnih raskrsnica.
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Vozaci iz sporednog toka ne mogu stupiti u zonu
kruzenja u kratkom periodu vremena, nakon Sto je
prethodno vozilo iz sporednog toka stupilo u tok, zbog
prostornog rastojanja i vremenskog intervala izmedu
ova dva vozila u koloni koji uklju€uju duzinu vozila.
Prema tome, vrileme sljedenja vozila u sporednom
toku, t;, predstavija interval izmedu dva uzastopna
vozila u koloni na ulivu prilikom ulaska u zonu kruzZenja
tokom istog intervala sljedenja u glavnhom toku (Brilon i
dr., 1999). Prema Xu i Tian, (2008) vrijeme sljedenja
vozila u sporednom toku je minimalni interval izmedu
dva uzastopna vozila na ulivu (ulazu) u kruzni tok, a
moze se izraCunati kao prosjeCna vrijednost razlike
izmedu vremena prolaska dva uzastopna vozila u redu
¢ekanja na sporednom toku u okviru istog intervala
sliedenja u glavnom toku. Prema Macioszek, (2017)
ako je rastojanje izmedu vozila u zoni kruzenja
dovoljno veliko tako da omogucéava ulazak vozila iz
reda Cekanja u sporednom toku, tada vozila iz
sporednog toka prelaze zaustavnu liniju u
vremenskom intervalu sljedenja (t;), jedno za drugim.
Dakle, ako na sporednom toku kruzne raskrsnice
postoji red ¢ekanja i ako vozila iz ovog reda ¢ekanja
koriste isti interval izmedu vozila u glavhom toku, tada
se vrijeme (interval) sljedenja vozila u sporednom toku
moze izraCunati na sljedeci nacin:

__¢sljedece 4 prethodno
tf - tf tf

(4)

gdje je:
tf — vrijeme sljedenja vozila u sporednom toku [s];

ts1e%¢ _ yrijeme prelaska zaustavne linije od strane
sliedeceg vozila iz reda ¢ekanja [s];
tprethodno . -
f — vrijeme prelaska zaustavne linije od strane

prethodnog vozila iz reda ¢ekanja [s].

Interval sljedenja vozila u sporednom toku se moze
direktno izmjeriti sa posmatranih kruznih raskrsnica.
On se utvrduje za pojedinacna vozila kad god se
najmanje dva uzastopna vozila u koloni na sporednom
toku ulivaju u kruzni tok u okviru istog intervala u
konfliktnom toku. Kolona, odnosno red Cekanja postoji
kada je brzina vozila odredena vozilom ispred njega.
Drugim rijeCima, ako vozilo trpi vremenski gubitak
zbog jednog ili viSe vozila ispred njega na ulazu u zonu
kruzenja, tada se smatra da su ova vozila u koloni
(Schmitt, 2013). Na kraju se prosjeCna vrijednost
intervala sljedenja vozila u sporednom toku procjenjuje
na osnovu pojedina¢nih mjerenja.

U radu (Krishna, 2015) su proraCunate vrijednosti
intervala slijedenja vozila na kruznim raskrsnicama u
razliCitim oblastima Indije. Vrijednosti dobijene za
vrijeme sljedenja vozila u sporednom toku variraju od
0,72 do 1,59 [s] i ukazuju na veoma agresivan stil
voznje vozaca u Indiji.

Rezultati su pokazali i da se ponaSanje vozaca mijenja
u zavisnosti od sastava saobracajnog toka, odnosno
zabiljeZeno je da su intervali sljedenja bili veci kada je i
broj teretnih vozila bio veéi. Xu i Tian, (2008) su
predstavili rezultate koji se takode odnose na proracun
vremena sljedenja vozila u sporednom toku na sedam
jednotraCnih i tri viSetraCne kruzne raskrsnice u
Kaliforniji. 1zdvojeno je ukupno 742 intervala na deset
kruznih raskrsnica, od ¢ega je 230 na jednotracnim, a
512 na viSetratnim kruznim raskrsnicama. Na
jednotraénim kruznim raskrsnicama najveca vrijednost
iznosi 2,8 [s], a najmanja 2,3 [s], prosje¢no 2,5 [s] Sto
je manje od vrijednosti preporu¢ene u (NCHRP 3-65).
Takode, manja je vrijednost vremena sljedenja u
sporednom toku od preporuCene i za viSetratne
kruzne raskrsnice, a iznosi 2,3 [s] za lijevu i 2,2 [s] za
desnu traku. Autori su takode ustanovili da sa
povecéanjem broja vozila u zoni kruzenja i brzine dolazi
do smanjenja vremena sljedenja vozila u sporednom
toku.

Gazzari i dr., (2012) su sproveli istrazivanje na sedam
kruznih raskrsnica u sjevernoj Toskani kako bi utvrdili
da li je preporuCena vrijednost vremena sljedenja
vozila u sporednom toku pogodna za ltaliju. Rezultati
su pokazali da je vrijednost intervala sljedenja vozila u
sporednom toku veéa samo u odnosu na vrijednosti
dobijene za Kaliforniju, a manja u odnosu na
vrijednosti u svim ostalim medunarodnim studijama. Za
jednotraéne kruzne raskrsnice vrijednost vremena
sljedenja vozila u sporednom toku iznosi 2,63 [s], a za
viSetrane za lijevu traku 2,65 [s] i za desnu traku 2,64
[s]. Wei i Grenard, (2012) su u svom radu prilagodavali
model iz HCM 2010 za proraCun Kkapaciteta
jednotraénih kruznih raskrsnica lokalnim uslovima u
Indijani, SAD, a istrazivanje koje je sprovedeno na tri
kruzne raskrsnice je pokazalo da je vrijednost vremena
sljedenja vozila u sporednom toku manja od one
preporu¢ene u HCM-u 2010 i da iznosi 2,20 [s].

U radu (Barry, 2012) je izvr8eno snimanje 13 prilaza
na Sest kruznih raskrsnica u DzZordZiji, a rezultati
istrazivanja na tri kruzne raskrsnice €ine osnovu rada.
Kada su vozila koja napustaju kruzni tok, odnosno
vozila na izlazu iz kruzne raskrsnice iskljucena iz
proracuna, ponderisana vrijednost vremena sljedenja
vozila u sporednom toku je iznosila 3,46 [s]. Kada su
vozila na izlazu iz kruzne raskrsnice uklju¢ena u
analizu, ponderisana vrijednost vremena sljedenja
vozila u sporednom toku je iznosila 2,80 [s]. | u drugim
istraZivanjima je utvrdeno da se vrijeme sljedenja
vozila u sporednom toku smanjuje kada se vozila na
izlazu iz kruzne raskrsnice razmatraju u proradunu
(Zheng i dr., 2011).
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4.Metodologija istrazivanja

Istrazivanje je sprovedeno na tri Cetvorokrake kruzne
raskrsnice sa po jednom saobracajnom trakom na
ulivu/izlivu i jednotraénim kruznim kolovozom na
podruc¢ju grada Bijeljine, Republika Srpska, Bosna i
Hercegovina. U svrhu mjerenja intervala sljedenja
primijenjen je takozvani fotografski metod Kkoji
podrazumijeva analizu video snimaka realnog
saobracajnog toka. Zatim su video zapisi obradeni
primjenom softvera koji se koristi za reprodukciju i
obradu video zapisa. Predmet istraZivanja su bile tri
kruzne raskrsnice snimljene u periodu vrSnog €asa u
urbanom podrudju grada Bijeljine i to:
» Raskrsnica ulica Neznanih junaka,
Principa, Svetog Save i Filipa Visnji¢a,
» Raskrsnica ulica Neznanih junaka, Ive Andri¢a,
Stefana De€anskog i Sremske ulice i
» Raskrsnica ulica Neznanih junaka, Kulina bana i
Du$ana Baranina.

Gavrila

Vrijeme sljedenja vozila u sporednom toku razmatrano
je samo u uslovima zasi¢enog saobracajnog toka koje
su Zheng i dr.,, (2011) definisali kao stanje kada
najmanje jedno vozilo ¢eka iza vozila ispred njega,
prije nego Sto vozilo ispred ude u kruzni tok. Dakle, za
utvrdivanje ovog intervala sljedenja uzeti su u obzir
samo redovi ¢ekanja duzine od najmanje dva vozila. S
obzirom na to da je kruZna raskrsnica takav tip
raskrsnice gdje se vozila moraju zaustaviti samo zbog
vozila u zoni kruZenja, a u mnogim slu€ajevima vozila
se ne zaustave u potpunosti, smatra se da je vozilo u
redu Cekanja kada pretrpi vremenski gubitak zbog
vozila u glavnom toku ispred njega. Prema tome, red
Cekanja podrazumijeva situaciju kada vozilo na
sporednom toku mora da znacajno smaniji brzinu ili da
se zaustavi zbog vozila ispred njega koje kruzi u
glavnom toku.

Za utvdivanje vremena sljedenja vozila u sporednom
toku neophodno je na samom pocetku izdvoijiti
pojedinacne vremenske trenutke. U tu svrhu je u ovom
radu koriS§¢en MPC-HC (Media Player Classic Home
Cinema) plejer, a izdvajanje vremenskih trenutaka je
vr§eno pomoc¢u komande CTRL+G (slika 1.).

Go To... X

Enter a tiecode using the format [hh:Jmm:ss.ms to
jump to a specified time. You do not need to enter the
separators explicitly.

Time 00:06.305 Go!

Enter two numbers to jump to a specified frame, the
firstis the frame number, the second i the frame
rate.

e 7

Kako bi se izmjerio vremenski interval sljedenja vozila
u sporednom toku, dvije imaginarne linije su povucene,
jedna na ulazu (ulivu) u kruzni tok (A), a druga na
mjestu potencijalnog konflikta izmedu vozila u glavnom
toku i vozila na sporednom toku (B), kao Sto je
predstavljeno na narednoj slici (slika 2.).

Slika 2. Iaginarne konfliktne linije Ai B

Interval sljedenja vozila u sporednom toku predstavlja
vrijednost izmedu dva uzastopna vozila A i B u
sporednom toku, ali u okviru istog intervala sljedenja
izmedu vozila D i E u glavhom toku (slika 3.).

Slika 3. Interval sliedenja ziIa u sporednom toku u okviru istog
intervala u glavnom toku

Za proraun vremena, odnosno intervala sljedenja
vozila u sporednom toku dva vremenska trenutka se
razmatraju (T1 kao pocCetak intervala i T2 kao kraj
intervala). Vremenski trenutak T1 predstavija trenutak
kada prvo vozilo A iz reda ¢ekanja u sporednom toku
prede zaustavnu liniju, odnosno kada njegov zadnji
branik dotakne imaginarnu liniju A (slika 4.).

_/“‘ w,,,

SIik 4. Vremenski trenuta T4
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Trenutak T2 predstavlja trenutak kada sljedece vozilo B
(koje se nalazi u redu ¢ekanja odmah iza prvog vozila)
prede zaustavnu liniju, odnosno kada njegov zadnji
branik dotakne imaginarnu liniju A (slika 5.).

‘: ) & =
R 7/ A

/ p
trenutak T2

lika 5. Vremenski

Razlika izmedu ova dva vremenska trenutka (T2 i Ty)
predstavlja interval sljedenja vozila u sporednom toku.
ProsjeCna vrijednost svih izraCunatih intervala sljedenja
vozila u sporednom toku se direktno primjenjuje u
formulu za proracun kapaciteta kruznih raskrsnica.

5.Rezultati istrazivanja

Utvrdene vrijednosti pojedinacnih intervala sljedenja
kao rezultata lokalnih mjerenja unijete su u program
Excel €ine¢i bazu podataka u vidu tabele (slika 6.). U
prvu kolonu je upisivan redni broj posmatranog vozila,
u drugu interval sljedenja svakog pojedinacnog vozila,
a u treCu kolonu raskrsnica na kojoj su zabiljezeni
karakteristiCni intervali sljedenja.

vozilo| interval sljedenja vozilo| interval sljedenj vozilo| interval sljeden;j;

41 2,803 153 2,196 £ 327 3,725

a2 258 |2 15 1,806 ¢ 328 3,129

43 2,632 =1 155 2,082 § 329 5,098

44 3,911 2 156 2,514 % 330 2,724

45 1,802 % 157 3,329 g 331 2,643 p
46 2,894 & 158 3,375 £33 3,568 F
47 3,161 5 159 2,122 é 333 2,899 "-;
48 2,945 2 160 3,676 5334 3,997 &
49 3,534 £ 161 2,944 £ 335 4,588 a8
50 2,784 £ 162 3,435 ._:; 336 4,108 g
51 3,289 = 163 277 2 337 3,441 K
52 3,72 E 164 3,208 2 338 4,159 3
53 2,912 g 165 2,354 £ 339 2,494 g
54 2,979 £ 166 2,723 £ 340 2,173 §_
55 2,724 = 167 2,404 £ 341 3,772 =
56 3,606 g 168 3,646 § 342 3,45 g
57 2,868 = 169 4,222 Z 343 1,981 %
58 2,704 % 170 3,194 = 344 3,559 2
59 2,539 8 171 3,111 _E 345 2,139 g
60 2,656 _g 172 2,835 £ 346 4,098 £
61 1,357 & 173 2,905 & 347 2,637 &
62 2,581 174 2,271 X | 2,927305476

Slika 6. Postupak utvrdivanja intervala sljedenja vozila u
sporednom toku

Vremenski interval sljedenja vozila u sporednom toku
je direktno izmjeren preko video zapisa, tacnije interval
je dobijen kao prosjeCna vrijednost razlike vremenskih
trenutaka. Kao 8to se moze vidjeti na slici 6. izdvojeno
je ukupno 347 intervala na sve tri kruzne raskrsnice, a
prosjecna vrijednost iznosi t1=2,93 [s].

6.Diskusija

U inzenjerskoj praksi, za proradun kapaciteta kruznih
raskrsnica najcesc¢e se koriste postupci HCM-a koiji je
najcitiraniji priruénik za proracun kapaciteta. 1z tog
razloga je izvrSena uporedna analiza izmedu
izraCunate vrijednosti intervala sliedenja vozila u
sporednom toku i preporucene vrijednosti u (HCM
2016). lzraCunata vrijednost vremena sljedenja vozila
u sporednom toku koja iznosi 2,93 [s] se razlikuje od
vrijednosti preporu¢ene u (HCM, 2016) koja iznosi
2,61 [s]. Na slici 7. su predstavljene vrijednosti za ovaj
parametar za jednotracne kruzne raskrsnice u (HCM,
2016) i u BiH.

.
2,93
s 2 2,61
=
-
T
252
o]
&
g,
=
1)
o4
BiH HCM 2016

Slika 7. Poredenje vrijednosti vremena sljedenja vozila u
sporednom toku u BiH i priruéniku HCM 2016

Preporu¢ena vrijednost intervala sljedenja vozila u
sporednom toku u (HCM 2016) je o€igledno manja od
vrijednosti dobijene za lokalne uslove u BiH. Ova
razlika izmedu preporuéene i izraCunate vrijednosti
ukazuje na potrebu za prilagodavanjem jednacina za
proraun kapaciteta u priruéniku kako bi dobijeni
rezultati odrazavali stvarne karakteristike lokalnih
vozaCa. Za proracun kapaciteta moguce je primijeniti
manuelni metod proracuna, tj. Harders-ov model ili
jedan od aplikativnih softvera (Synhro, HCS, SIDRA i
dr.) sa vrijednostima intervala sljedenja utvrdenih na
osnovu lokalnih mjerenja.

7.Zakljucak

Akcenat istrazivanja sprovedenog u ovom radu je na
utvrdivanju mjerodavne vrijednosti intervala, odnosno
vremena sliedenja vozila u sporednom toku
jednotraénih kruznih raskrsnica. Rezultati predstavljeni
u radu su pokazali da postoji znacajna razlika izmedu
preporu¢ene vrijednosti u priruéniku HCM 2016 i
vrijednosti  dobijene  na osnovu sprovedenog
istraZzivanja. Samim tim, i kapacitet i nivo usluge
kruznih raskrsnica dobijaju razli¢ite vrijednosti u
zavisnosti od toga koja od prethodne dvije metode se
koristi u proraCunu. Shodno tome, moze se zakljugiti
da je utvrdivanje ovog intervala na bazi lokalnih
mjerenja od izuzetnog znacaja za precizan proracun
kapaciteta kruznih raskrsnica.

MyT u caobpanaj, LXVII, 3/2021, 23-28

27



[ywa Pagosuh, Byk boraaHosuh

Rezultati istrazivanja prezentovani u radu se
preporuCuju za direktnu primjenu u jednaline za
proracun kapaciteta jednotraénih kruznih raskrsnica u
Bosni i Hercegovini. S obzirom na sliéne psihofizicke
karakteristike, navike i kulturu voza€a, kao i dizajn
kruznih raskrsnica moguce je primijeniti dobijene
rezultate i u zemljama u okruzenju.

Research of time headways at roundabout
approaches

Dunja Radovié?, Vuk Bogdanovi¢®
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Abstract: It is known that traffic flow characteristics
have significant influence at the capacity of all
functional segments of the road and street network.
One of the most important traffic flow parameters
which affect the capacity of roundabouts is follow-up
headway at minor approaches of roundabouts. This
traffic flow parameter, like the most others, depends on
driver behaviour, i.e. local traffic conditions. This paper
presents the research results related to follow-up
headway at three roundabouts obtained by the
photographic method. This data collection method is
chosen because its application completely eliminates
the impact of research at behaviour of traffic
participants. After the research, a representative
sample is formed and its processing and analysis led
to conclusions about the value of follow-up headway at
roundabouts which can be applied in standard
procedures for capacity calculation at roundabouts in
midsize cities of our region.
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