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) REDFLEX | Dyal radar tehnologija

TRAFFIC SYSTEMS

il

Dual radar tehnologija omogucéava snimanje saobracajnih prekrSaja na mestima gde tradicionalni radarski sistemi
ne mogu, na taj nacin sto eliminiSe uobi¢ajene probleme radara kao Sto su fantomski signali, refleksije i drugi
problemi povezanisa smetnjama.

Tehnologija se zasniva na primeni dva dopler radara. Prvi radar meri brzinu vozila, dok drugi radar uz merenje brzine
odreduje i taCnu poziciju vozila. Time je obezbedena maksimalna pouzdanost rezultata merenja (sistem obavlja dva
nezavisna merenja koja uporeduje), kao i identifikacija saobracajne trake kojom se vozilo krece i pozicije snimljenog
vozila.

Uz sistem dolazi industrijska foto kamera u boji, visoke rezolucije 11 MPx. U kombinaciji sa klasi¢nim ili IC blicem,
obezbeduje Redflex dual radar sistemu snimanje fotografija savrSenog kvaliteta.

{ Distributer u regionu ]ﬁ

Osnovne prednosti dual radar tehnologije: '

* Pouzdani rezultati merenja (dvostruka provera) MRG Export-import d.o.o.
» Jedan uredaj pokriva 6 saobracajnih traka
* Istovremeno merenje brzine vozila u oba smera | Sediste u Beogradu:  Predstavnistvo u BiH:

« Istovremena detekcija vi§e vozila u prekrsaju Ustanicka 25/V Milana Radmana 23
11000 Beograd 78000 Banja Luka
* Bolja detekcija vozila, narocito motorcikala i Tel: +381 11 2433-705 Tel: +387 51 316-586
vozila koja se kreCu zaustavnom trakom ili van Fax: +381 11 2433-792 Fax: +387 51 316-601
kolovoza Email: office@mrg.rs  Email: mrg@blic.net
Web: www.mrg.rs Web: www.mrg-bl.com

« Klasifikacija vozila prema kategorijama

Modularnost dual radara
Kao stacionanrni sistem (na potralu ili stubu) i kao mobilni sistem (na tronoScu ili u vozilu)

L3




NPEAroOBOP

MowToBaHU npujaTesbn M NobopHULM GesbjeaHocTn caobpahaja, yyecHuumn IV MehyHapodHe
KoHdpepeHyuje ,,be3b6jedHocm caobpahaja y nokanHoj 3ajedHuyu”,

Y ume Mporpamckor n OpraHusaunoHor ogbopa KoHdepeHumje, KenamMmo Aa Bam ce 3axBaMmo
Ha 04BOjeHOM BpemeHy 3a 6e3bjegHocT caobpahaja. Hanomurbemo, Aa ceake rogmHe Penybaunka
CpncKka y caobpahajHMm Hesrogama rybu OHO LWTO je HajBpedHWnje, a TO CY KUBOTU HEHUX
rpahaHa, Te ga TPNM OrpoMHe TPOLIKOBE NPOy3poKoBaHe caobpahajHMm Hesrogama Koju ce
npoujerbyjy Ha 2.1% BH/ Penybanke Cpncke. CTpyyrbauym EKOHOMCKOT MHCTUTYTA y Barbanyuum, y3
NOAPLIKY Hajbo/bUX CTPAHUX CTPyYHbaKa Cy M3payyHaAu Aa cy YKYMHUM oMWW APYLITBEHO
€KOHOMCKM TPOLLKOBK caobpahajHux Hesroaa y Penybavum Cpnckoj oko 170 muanoHa KM.

CxBaTtajyhu nojam ,ynpas/barbe 6e36jegHowhy caobpahaja“, 3HayajHO je ynaraTu Hanope 3a
KBAJINTETHO U cuctemcKko npahere nocrojeher ctara. Y TOM CMUCAY, Pa3Boj MHTErpucaHux 6asa
nofaTaka 3HavajHux 3a 6e3bjegHocT caobpahaja je HeM3oCTaBHM AMO U MpPeAcTaB/ba MOJa3Hy
ocHoBY 3a yHanpehere 6e3bjegHocTM caobpahaja Ha nyTeBuma Penybnavke CpncKke y cknagy ca
um/besnuma aepuHmncaHmnx Crpaternjom 6esbjeaHoctn caobpahaja Penybanke Cpncke 2013-2022.

Kao Haj3Ha4ajHuWjM KOpaK y OBOj HALLIOj MUCHjM jecTe jayarbe M aHUMMpPatbe KanauuTeTa Ha HUBOY
JIOKanHe 3ajeaHuue. Ynpaso M3 Tora pasnora, MehyHapogHa KoHdepeHuuja ,besbjegHoct
caobpahaja y NOKaHOj 3ajegHMUM” ce TpaguLUMOHANHO OJp’)KaBa CBaKe rofMHe, Kako 6u ce
npobnem 6e3bjeaHoct caobpahaja NpuUBAMIKMO NOKaNHUM 3ajeAHULAMA, ain U OCTanUM
cybjekTMMa, 1 cTBOpUAE ce rpyne Jbyam Koje he MmaTh JOBO/LHO €HTy3Mnja3ma, Bo/be U xpabpocTu
Aa ce 6opw ca oBum ropyhmum npobnemom gpyiTea y LjesIMHK,

HuwTa marbe 3Ha4vajaH Kopak jecTe efyKalumja 3anoCNeHNX Y jeauHuLLama JIoKasHe camoynpase.
Haume, peanunsaymja Tpu LMKAyca pagnmoHuLa (0byka) y NpeTxog4HMM rogMHama, NOMOII0 HaMm je
03 YOUMMO rnaBHe npobneme y KoMyHUMKaumju msamehy rnasHux cybjekaTa. Y Tom cmuchay,
NpeacTaBHMUMN jeauHMLA NOKAJIHE CaMOoynpaBe UManu Cy NPUINKe Aa ce yno3Hajy ca u3pagom
JIOKA/IHUX CTpaTEWKMX [OOKYMEHaTa, MPMMapHMM MNPUHUMNUMA Y W3paan CTPaTeLKUX W
cnpoBeAbeHUX NAHCKMX [OKymMeHaTa ca acnekta 6e3bjegHocTn caobpahaja. MNMocebHo cmo
MOHOCHM Ha peanunsauujy pPaguMoHMLA O 3Hauyajy JoKanHMX 6as3a nopgataka Ha Kojum cy
yyecTtBoBaau npeacrasHuumn MYr-a v jeanHnua nokanHe camoynpase.

To Ham faje cHare Aa jow BULIe pagMmo Ha yHanpehery 6e36jegHocTn caobpahaja y HapeaHoOM
nepuoay, OAHOCHO A3 WWPMMO Tajfac pasMull/batba M MUCAM O TOME 43 ynarawem y
6e36jegHocT caobpahaja cBu fobujajy.

KoHdepeHuMja nma 3a UMb Aa CKpeHe naxkky Ha b6e3bjegHocT caobpahaja u obesbujean ga
K/byYHM CcybjeKTM cucTema CxBaTe CBOjy OArOBOPHOCT MpW Kpeupary 3alTUTHOT cUcTema
6e3bjeaHocTM caobpahaja Penybaunke Cpncke.

MpepacjeaHnk OpraHnsaymoHor MpeacjeaHunk MNporpamcKkor
oabopa KoHdepeHuuje oabopa KoHdepeHuuje
Mwunuja PAAOBUTR, anc Mpod. ap Kpcro IMNOBAL, auc

Vil
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REVIZIJA | PROVERA BEZBEDNOSTI SAOBRACAJA
SAOBRACAJNO UREDENJE ZONE SKOLE
BEZBEDNI PUTEVI KA SKOLAMA
SAOBRACAJNI POLIGONI ZA EDUKACIJU DECE

e

I

TEHNICKA REGULACIJA SAOBRACAJA
KATASTAR SAOBRACAJNE SIGNALIZACIJE
ZONE 30 | ZONE USPORENOG SAOBRACAJA
STUDIJA BEZBEDNOSTI BICIKLISTA

PUTOKAZNA | TURISTICKA SIGNALIZACIJA
PROJEKAT STACIONARNOG SAOBRACAJA
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[ PROIZVODI

saobracajni znakovi rampe

sredstva za usporenje saobraéaja gumeni iviénjaci i granicnici
parking barijere mobilne ograde
fleksibilni stubi¢ potapajuci stubici

saobracajna ogledala reflektujuci markeri

vibro i zvuéne trake senila

termoplasticne oznake zastitne ograde i stubici

privremena signalizacija usmeriva¢ saobracaja-odbojnik

MODEL 5

Bacvanska 21/9

Beograd
tel: 011/2851-572
011/2852-321
fax: 011/2851-819

www.model5.rs

EDUKACIJA | IZDAVASTVO

Saobraéajni poligon za edukaciju dece 10 lekcija koje Zivot znace vodi¢ za vozace
predskolskog i osnovnoskolskog uzrasta
Upravljanje stanjem bezbednosti
saobracaja u zoni Skole

Unapredenje saobrac¢ajnog obrazovanja
nastavnika dece sa posebnim potrebama
"Deset lekcija koje zivot znace"

"Vodi¢ za vozace"

"Saobracajni bukvar”

"Dete u saobracaju”

\.
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ZNACAJ USPOSTAVLANJA | RAZVOJA WEB-GIS APLIKACIJE ZA UPRAVLIANJE
BEZBEDNOSCU SAOBRACAJA

THE IMPORTANCE OF ESTABLISHING AND DEVELOPING WEB-GIS
APPLICATION FOR THE ROAD SAFETY MANAGEMENT

Dragoslav Kukié¢*, Milan BoZovié?, Miroslav Rosié® i Jelena Milosevié*

Rezime: Agencija za bezbednost saobracaja Republike Srbije je realizovala projekat ,,Uspostavijanja WEB-GIS aplikacije
za pracenje obeleZja bezbednosti saobracaja” ¢ime je ucinjen znacajan korak ka poboljSanju funkcionisanja sistema
bezbednosti saobracaja u Srbiji. Realizacijom projekta je po prvi put na ovim prostorima (ukljucujuci i zemlje u okruZenju)
ucinjena dostupnim znacajna koli¢ina podataka o obeleZjima bezbednosti saobracaja najsirem krugu korisnika.
Preduslov za realizaciju projekta WEB-GIS aplikacije je Zakon o bezbednosti saobracaja na putevima kojim je definisana
obaveza Agencije u pogledu uspostavljanja jedinstvene baze podataka od znacaja za bezbednost saobracaja, kao i
Cinjenica da je pomenute podatke potrebno uciniti dostupnim svima pod jednakim uslovima. Kao najbolji nacin za
realizaciju zakonske obaveze prepoznato je uspostavljanje WEB-GIS aplikacije koja se nalazi na GIS platformi. Na ovaj
nacin kombinovana su atributivna i prostorna obeleZja bezbednosti saobracaja, sto je u skladu sa najboljom svetskom
praksom u oblasti razvoja baza podataka u bezbednosti saobracaja. Kako u lokalnim samoupravama postoji veliki
potencijal za unapredenje bezbednosti saobracaja, tako su podaci dostupni putem WEB-GIS aplikacije od velike koristi
svim lokalnim savetima za bezbednost saobracaja. Sa dostupnim podacima o obeleZjima bezbednosti saobracaja
omoguceno je definisanje postojeceg stanja, sto je prvi korak u sistemu upravljanja bezbednoscu saobracaja. U radu su
opisani znacaj baza podataka u bezbednosti saobracaja, nacin prikupljanja i organizovanja podataka, kao i mogucnosti
aplikacije za predstavljanje obeleZja bezbednosti saobracaja

Kljucne reci: upravijanje bezbednos¢u saobracaja, baza podataka, WEB-GIS, aplikacija

Abstract: Road Traffic Safety Agency of the Republic of Serbia was realized project named “Establishing of the WEB-GIS
application of the road safety features”, and made important step for improving and functioning road safety system in
Serbia. Within this project, for the first time in the region (including and surrounding countries), was made available
wide number of road safety data for the wide circle of users. Background of project was Law on Road Safety, where is
defined obligation for Road Traffic Safety Agency to establishing and improving Unique road safety database, like as a
fact that mentioned data should be available to everyone on the same way. As a best way to realize Law obligation was
recognized establishing of the WEB-GIS application on GIS software platform. In this way it was combined attributive
and spatial area characteristics of road safety, which is in line with best international practice in the field of
development road safety databases. In local communities exist huge potential for the road safety improvement and
because of that road safety data are now available through WEB-GIS application to the every local road safety councils.
With road safety data it is possible to defining current state and recognising road safety problems, what is the first
necessary step in the road safety management.

Keywords: road safety management, road accident database, WE-GIS, application

1. UvOoD

Upravljanje bezbednoSéu saobradaja ne moZe se ostvariti bez kvalitetnih podataka o obeleZjima
bezbednosti saobracaja. Sistem bezbednosti saobracaja obuhvata pracenje stanja, prepoznavanje
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problema, predlaganje mera i aktivnosti za otklanjanje problema i praéenje i evaluaciju predlozenih mera i
aktivnosti. Upravljanje sistemom bezbednosti saobracaja je neprekidan proces. Sistem bezbednosti
saobracdaja u svom prvom koraku podrazumeva praéenje stanja bezbednosti saobracaja, a u poslednjem
,monitoring” i analizu preduzetih mera i aktivnosti. Pradenje stanja bezbednosti saobracaja je kontinuiran,
redovan i neprekidan proces, koji pored prikupljanja, sistematizacije i analize podataka podrazumeva stalno
unapredenje i razvoj novih metoda i tehnika za praéenje stanja bezbednosti saobracdaja (Kuki¢, D., 2014). To
zapravo znaci da je proces prikupljanja podataka u sistemu bezbednosti saobrac¢aja neprekidan. Obelezja
koja se prikupljaju nisu ograni¢ena i potrebno ih je konstantno povecavati, kao i metodologije prikupljanja
podataka. Tradicionalni nacin pracenja stanja bezbednosti saobrac¢aja podrazumevao je prikupljanje
podataka samo o saobracajnim nezgodama i posledicama. Danas, broj podataka koji se prikupljaju je znatno
vedi. Prikupljaju se podaci o putevima, opremi puteva, saobracajnoj signalizaciji, saobracaju, indikatorima
(SPI), stavovima (SARTRE), podaci o tehnickim karakteristikama motornih vozila, podaci o otkrivenim
prekrsajima i drugim aktivnostima saobracdajne policije, podaci o opasnim mestima (crnim tackama), o
opasnim deonicama, podaci o rizicima stradanja u saobracaju, podaci o ITS sistemima uspostavljenim na
putnoj mrezi itd.

Sa razvojem sistema bezbednosti saobracaja i upravljanja sistemom paralelno su se razvijale baze podataka
o0 obelezjima bezbednosti saobracaja kao mocan i nezaobilazan alat za funkcionisanje sistema. Sta zapravo
Zelimo da postignemo sa uspostavljanjem i upravljanjem sistemom bezbednosti saobracaja? Odgovor je
jednostavan i jasan — smanjenje broja i posledica saobracajnih nezgoda bez obzira na povecanje broja
registrovanih motornih vozila i obima saobracaja.

ZnaCaj baza podataka o obelezjima bezbednosti saobracaja su prve shvatile zemlje koje su najvise
napredovale na polju upravljanja sistemom (Svedska, Velika Britanija i Holandija). Medutim, u trku razvoja
baza i uopste shvatanja vaznosti uspostavljanja baza, ukljucile su se i mnoge druge zemlje. Posebno zemlje
Evropske unije. Sa razvojem Geografsko informacionog sistema — uveliko je prepoznata njegova uloga i
znacaj na polju pracenja obeleZja bezbednosti saobracdaja. Softveri za GIS se sve vise ukljucuju kao platforma
na kojoj se uspostavljaju ili sa kojima se vezuju baze podataka o saobracajnim nezgodama i drugim
obeleZjima bezbednosti saobracaja.

U ,trku” promocije i razvoja baza podataka o obelezjima bezbednosti saobracaj ukljucila se i Republika
Srbija, pa je tako u toku 2014. godine Agencija za bezbednost saobracaja realizovala nabavku
profesionalnog softvera za GIS u okviru kog se mogu pripremati podaci za dalje distribuiranje i prezentaciju
analiziranih obelezja bezbednosti saobracaja. Korak dalje je napravljen u toku 2015. godine kada je u
Agenciji za bezbednost saobracaja realizovan projekat uspostavljanja WEB-GIS aplikacije, koja predstavlja
link ka jedinstvenoj bazi podataka o obelezjima bezbednosti saobradaja smestenoj na serveru koji se, u
skladu sa Zakonom o bezbednosti saobracaja na putevima, nalazi u Agenciji.

2. GIS U FUNKCIJI BAZA PODATAKA O OBELEZJIMA BEZBEDNOSTI SAOBRACAJA — ALL
OVER THE WORLD

Razvojem Geografsko informacionog sistema i IT tehnologija postignuto je da se svi elementi neophodni za
pracenje stanja bezbednosti saobradaja objedine, tako da pruZzaju veoma znacajnu podrsku sistemu
upravljanja bezbednos$¢u saobracaja na svim nivoima upravljanja. Ovo pre svega podrazumeva da se sva
obelezja bezbednosti saobracaja koja imaju moguénost veze sa odredenim prostornim podacima mogu
pratiti i analizirati uz pomo¢ GIS-a.

Pocetak primene GIS-a u funkciji bezbednosti saobracaja se vezuje za lociranje saobracajnih nezgoda na
putevima. Zatim su logi¢no usledile analize koje se realizuju u okviru GIS softverskih alata na osnovu
podataka o lociranim saobracdajnim nezgodama. Dalje se analiza prosirivala na nacin da se svako obelezje
bezbednosti saobracaja koje moZe dobiti konkretnu prostornu komponentu (tacka, linija, poligon) prati na
mapama ili kartama u izabranom GIS okruzenju. Nastavak je usledio u paralelnom praéenju atributivnih i
prostornih obelezja bezbednosti saobracaja. Svaki podatak koji se moze prikazati na mapi i karti pogodan je
za ukljucivanje u sistem pracenja putem GIS-a. Postoje primeri baza podataka saobracdajnih nezgoda koje su
formirane bez prikupljenih podataka o koordinatama saobradajnih nezgoda — bez poznavanja podataka o
tacki. Lociranje mesta saobracajne nezgode se vrsi na osnovu podataka o adresi ili kilometrazi puta na kojoj
se dogodila saobracajna nezgoda. Brojni su i drugi slucajevi lociranja putnih objekata, ili nekih drugih
karakteristika puta i saobracaja bez podataka o koordinatama ve¢ samo na osnovu lociranja na mapi ili karti.
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Na ovaj nacin se koordinata o konkretnoj saobracajnoj nezgodi dobija naknadno, nakon prepoznavanja
mesta nezgode na mapi ili karti.
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Slika 1. WEB GIS aplikacija za saobracajne nezgode u Slika 2.  WEB GIS aplikacija za saobracajne nezgode u
Velikoj Britaniji Svedskoj
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Slika 3. WEB GIS aplikacija za saobracajne nezgode u Slika 4. WEB GIS aplikacija za saobracajne nezgode u
Sloveniji Kazahstanu

Primeri WEB GIS aplikacija iz Velike Britanije, Svedske i Slovenije se zasnivaju na lociranju saobraéajnih
nezgoda i predstavljanja podataka o saobracajnim nezgodama i posledicama na osnovu prikupljenih
podataka o geografskim koordinatama saobradajne nezgode. Primer ,otvorene” baze podataka o
saobracdajnim nezgodama iz Kazahstana (Slika 4) se zasniva na predstavljanju lokacija saobracajnih nezgoda
u GIS okruzenju na osnovu adrese ulice ili kilometra puta na kome se saobracajna nezgoda dogodila. U
svakoj analiziranoj aplikaciji, pored lokacije saobradajne nezgode za najsiri krug korisnika putem interneta
obezbedeni su neki od osnovnih podataka koji upucuju na vrstu nezgode (sa smrtnim ishodom, sa
povredenim licima sa teskim ili lakim telesnim povredama). Detaljne analize ili detaljni izvestaji o
saobracdajnim nezgodama nisu dostupni najsirem krugu korisnika. Dostupnost analiza na osnovu lokacija
saobracajnih nezgoda nije jaCa strana ovih aplikacija, ali i pored toga one pruzaju dobar osnov za shvatanje
veli¢ine problema na posmatranoj mrezi puteva, kao i na samom podrudju. Svi izabrani primeri WEB GIS
aplikacija su veoma pogodni za jednostavnu i brzu identifikaciju mesta sa povecanom koncentracijom
saobradajnih nezgoda. Na ovaj na¢in mogu posluziti kao odlicna osnova za identifikaciju crnih tacaka
(opasnih mesta) i uopste primenu alata za ,,Upravljanje crnim tackama®“.

NajaZurnija veza sa podacima, odnosno lokacijama saobracajnih nezgoda omogucéena je na primeru
Kazahstana, gde se lociranje saobracajnih nezgoda i predstavljanje lokacija na mapi obezbeduje u toku
tekuéeg meseca. Karakteristika izabranih primera je cCinjenica da nijednom aplikacijom ne upravlja
saobracajna policija. U slucaju Svedske i Slovenije u pitanju su nacionalne agencije za bezbednost saobracaja
(Slovenija), odnosno za transport (Svedska). U slucaju Velike Britanije aplikacija je obezbedena od strane
privatne kompanije (Crash Map Community) na osnovu dostupnih podataka o lokacijama saobracajnih
nezgoda koje je dostupnim ucinila Uprava za transport Velike Britanije. U primeru koji dolazi iz Kazahstana
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aplikacija je uspostavljena od strane Generalne kancelarije drzavnog tuzioca koja je sastavni deo
Ministarstva pravde Republike Kazahstan. Potrebno je imati u vidu da bez obzira Sto aplikacije nisu
uspostavljene od strane saobracajne policije, najzasluznija institucija u svakoj od pomenutih drzava je
zapravo saobracdajna policija Ciji pripadnici prikupljaju, i u okviru policijskih baza skladiSte, podatke o
saobracajnim nezgodama i posledicama.

3. WEB GIS APLIKACIJA U REPUBLICI SRBIJI - DOPRINOS UPRAVLIANJU
BEZBEDNOSCU SAOBRACAJA

Uspostavljanjem WEB-GIS aplikacije u Srbiji obezbedena je najsira moguca dostupnost podataka u skladu sa
logikom ,,Podaci dostupni svima — pod jednakim uslovima“. Ovim je omoguceno ukljucivanje Sirokog spektra
institucija i organizacija kojima su dostupni podaci o saobracajnim nezgodama i drugim obeleZjima
bezbednosti saobracaja. Upravljanje bezbednoS¢u saobraéaja u podeljenoj odgovornosti savremenog
pristupa upravljanja je samo po sebi izazov. Podaci su osnov upravljanja sistemom, zato je omogucavanje
dostupnosti podataka na brz i jednostavan nacin kljuc¢ uspeha za prepoznavanje problema, a time i njihovog
brzog otklanjanja.

U okviru WEB-GIS aplikacije koja je razvijena i objavljena u Republici Srbiji, zapocelo se sa objavljivanjem tzv.
Sireg spektra podataka o obelezjima bezbednosti saobradaja. Za pocetak kroz aplikaciju su dostupne sve
saobradajne nezgode i posledica prikupljene od stane saobracajne policije u periodu od 1997. do 2014.
godine. Siri spektar podataka podrazumeva ne samo podatke o saobraéajnim nezgodama i posledicama veé
i podatke o rizicima stradanja u saobracajnim nezgodama za sve kategorije ucesnika u saobracaju i za sve
kategorije vozila u saobradaju. Rizici stradanja su dobijeni stavljanjem u odnos broja i/ili posledica
saobracajnih nezgoda i dva , dostupna“ pokazatelja izloZzenosti (1) broja stanovnika na posmatranoj teritoriji
i (2) broja registrovanih vozila na posmatranoj teritoriji. Tako je dobijen veliki broj javnih i saobracajnih
rizika koji omogucavaju korektno poredenje izmedu izabranih teritorija (opstina i/ili policijskih uprava u
Republici Srbiji).
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Slika 5. Blok sema Jedinstvene baze podataka od znacaja za bezbednost saobracaja

Trenutno, uspostavljena WEB-GIS aplikacija se nalazi u pocetnoj fazi razvoja, $to podrazumeva povezivanje
obelezja bezbednosti saobracaja sa jednom prostornom komponentom koja je u ovoj fazi dostupna —a to je
poligon predstavljen u vidu opstine ili policijske uprave u Srbiji. Aplikacija je put ka preuzimanju podataka iz
Jedinstvene baze podataka od znacaja za bezbednost saobracaja (Slika 5). Jedinstvena baza podataka se
takode nalazi u pocetnoj fazi razvoja i u narednom periodu se ocekuje uklju¢ivanje planiranih institucija i
organizacija u poslove prikupljanja i dostavljanja podataka za bazu. Baza je prepoznata i u Strategiji
bezbednosti saobracaja na putevima Republike Srbije, 2015-2020 u poglavlju 8. Pracenje, izveStavanje i
stalno unapredivanje.

WEB-GIS aplikacijom omoguceno je pracenje apsolutnih (atributivnih) podataka o saobrac¢ajnim nezgodama
i posledicama saobracajnih nezgoda, po raznim kriterijumima (godina, mesec, dan, cas, vid nezgode,
kategorija vozila, vrsta ucesnika, pol i starost lica u¢esnika u SN). WEB GIS aplikacijom omogucena je analiza
rizika stradanja u zavisnosti od izabrane kategorije vozila ili u€esnika u saobraéaju. Veliki iskorak u
povecanju broja obeleZja bezbednosti saobracdaja koja se nalaze u Jedinstvenoj bazi podataka Agencije, a
koja su dostupna putem aplikacije, su podaci o indikatorima performansi bezbednosti saobracaja i
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istraZzivanim stavovima ucesnika u saobracaju o rizicima, samo-prijavlienom ponasanju u saobradaju i politici
zakonske prinude. IstraZivanje stavova realizovano je u velikoj meri po modelu evropskog istraZivanja
stavova u projektu SARTRE, a putem aplikacije je dostupno najSirem krugu korisnika. Prakti¢cno uz pomoc¢
aplikacije omoguceno je paralelno pracenje i analiza Cetiri vazne grupe pokazatelja o obelezjima
bezbednosti saobracaja a to su:

- Saobracajne nezgode i posledice;

- Rizici stradanja u saobraédaju u odnosu na vrstu ucesnika ili kategoriju vozila;
- Indikatori performansi bezbednosti saobracaja i

- Stavovi o rizicima u saobraéaju.

Na ovaj nadin stvorena je osnova za upravljanje bezbednoS¢u saobradaja na lokalnom nivou od strane
lokalnih tela za bezbednost saobracaja, na okruznom nivou, odnosno na nivo policijskih uprava u Srbiji, kao i
na nacionalnom nivou od stane Nacionalnog tela za koordinaciju poslova bezbednosti saobradaja,
Ministarstva za gradevinarstvo, saobracaj i infrastrukturu, odnosno Agencije za bezbednost saobracaja.

Lokalne samouprave veoma jednostavno mogu identifikovati kljuéne probleme sa kojima se susrecu u
saobradaju. U najednostavnijem znacenju to podrazumeva identifikaciju povec¢anog stradanje dece, mladih,
pesaka, starih lica, biciklista, vozata mopeda ili vozaca i putnika na traktorima i sl. Prakti¢no, lokalnim
samoupravama je omoguceno da prepoznaju ka kojim ciljnim (rizi¢nim) grupama treba da usmeravaju svoje
aktivnosti. Ovo je omoguceno poredenjem veliCine izabranog pokazatelja na teritoriji jedne lokalne
samouprave sa velicinom istog pokazatelja na teritoriji drugih lokalnih samouprava u Srbiji.

Okruzi i/ili policijske uprave takode mogu da usmeravaju svoje aktivnosti medusobnim poredenjem
dostupnih pokazatelja putem aplikacije. Na osnovu indikatora performansi bezbednosti saobracaja moguce
je sagledati kakvo je ponasanje ucesnika u saobradaju u pogledu koris¢enja sigurnosnih pojaseva i drugih
zastitnih sistema, ponasanje u pogledu prekoradenja brzine, koriS¢enja dnevnih svetala, nepropisnog
koris¢enja mobilnih telefona i sl. Prethodno navedene indikatore moguce je uporedivati, kombinovati i
analizirati u odnosu na pokazatelje veli¢ine stradanja - broj i posledice saobraéajnih nezgoda na
posmatranom podrucju (policijskoj upravi).

Nacionalni nivo upravljanja pored opste slike stanja bezbednosti saobradaja koje se ogleda u uvek
dostupnim podacima o broju i posledicama saobracajnih nezgoda, posebnu korist moze da ima analizom
svih pokazatelja istovremeno, a posebno pokazatelja o stavovima ucesnika u saobradaju kako o
opasnostima kojima su izloZeni, svom protivpravhom samo-prijavljenom ponasanju i politici bezbednosti
saobradaja, odnosno njihovom odnosu prema postojec¢im zakonskim reSenjima u saobraéaju, odnosu prema
eventualnoj potrebi poostravanja kaznene politike i sl. Takode, nacionalni nivo vrlo jednostavno prepoznaje
najugrozenija podrucja bilo da je u pitanju nivo opstine ili nivo okruga (policijske uprave) na teritoriji drzave.

Univerziteti i druge naucne ustanove, organizacije, udruzenja, istrazivaci i drugi pojedinci vrlo jednostavno
mogu da dodu do podataka u odgovarajucoj formi, koji ¢e im pomoci da sami kreiraju sopstvene analize i
promovisu vaznost unapredenja bezbednosti saobradaja kroz prepoznate rizicne grupe, uocene probleme i
predloZzene kontramere.

4. WEB - GIS APLIKACIJA, REPUBLIKA SRBIJA

Najvazniji alati aplikacije su atributivna analiza kojom se filtriraju podaci o saobracajnim nezgodama i
posledicama, opcija pretrage u okviru koje se moze vrsiti pretraga bilo kog atributa i njegovih vrednosti iz
izabranog sloja (mape), kao i sami sadrzaji mape u okviru kojih se nalaze mape javnih i saobracajnih rizika,
vrednosti indikatora performansi bezbednosti saobracaja, kao i vrednosti istrazivanih stavova. Pored
ukrstanja raznorodnih atributa i kreiranja i generisanja raznorodnih karata, aplikacija omogucava izvoz
podataka u .xIs i .pdf format kao i tabelarni prikaz u okviru same aplikacije. Ovim je omogucen jednostavan
izvoz podatak iz baze u odgovarajuc¢em formatu za dalje analize i istrazivanja. Istovremenom analizom broja
i posledica saobracajnih nezgoda, veliCine rizika stradanja, vrednosti indikatora i ocene stavova, omoguéeno
je prepoznavanje problema na osnovu kojih je moguée planirati buduce aktivnosti i mere. Zamenom
dostupnih podloga u okviru aplikacije moguce je ostvariti detaljno sagledavanje potencijalnih problema.
Dostupne podloge ¢e tek dobiti na znadaju ,,spustanjem” saobracajnih nezgoda na tacne lokacije na mrezi
puteva i ulica. U tom smeru potrebno je sagledati dalji razvoj i povecanje mogucnosti aplikacije. Treba imati
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u vidu da je saobracajna policija u Srbiji tek od polovine 2014. godine pocela sa prikupljanjem koordinata
saobradajnih nezgoda, tako da se prve mape sa dostupnim koordinatama mogu ocekivati pocetkom 2016.
godine.
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Slika 6. WEB GIS aplikacija, Republika Srbija

5. ZAKUUCAK

Bez razvijenih baza podataka o saobracajnim nezgodama nije moguce kvalitetno upravljati bezbednoséu
saobradaja, nije moguce kvalitetno odrediti uzroke saobracdajnih nezgoda, okolnosti i posledice. Neophodan
element za Sirenje odgovornosti u bezbednosti saobradaja tzv. koncept ,,Shared responsibility” zavisi od
uspostavljanja otvorenih — dostupnih baza podataka o obelezjima bezbednosti saobraéaja. Prihvatajuci
koncept podeljene odgovornosti baze podataka sve vise dobijaju ulogu mostovi ili drugih vazni objekata,
kojima se drzave hvale, promovisu najbolju praksu a istovremeno drugim drzavama pokazuju dokle su
napredovale na polju unapredenja svog saobracajnog sistema u celosti..

U Srbiji WEB GIS aplikacija predstavlja vezu sa Jedinstvenom bazom podataka o obelezjima bezbednosti
saobradaja, ujedno osnovu za praéenje stanja bezbednosti saobracaja na svim nivoima. Pored Cinjenice da
se nalazi u pocetnoj fazi razvoja aplikacija predstavlja mocéan analiticki alat dostupan najSirem krugu
korisnika. U narednom periodu realno je ocekivati dalji razvoj aplikacije i povecanje njenih mogucnosti, kako
u pogledu analiza postojecih obeleZja tako i pogledu dostupnosti veceg broja podataka. WEB GIS aplikacije
predstavljaju buduénost pracenja obeleZja bezbednosti saobracaja, koje mogu biti razvijane i uspostavljane
kako od strane lokalnog nivoa upravljanja (lokalnih samouprava), tako i od strane drzave (nacionalni —
regionalni nivo upravljanja).
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PRIMENA K-MEANS METODE U DUBINSKOJ ANALIZI SAOBRACAINIH
NEZGODA

USING K-MEANS CLUSTERING METHOD FOR IN-DEPTH ANALYSIS OF
TRAFFIC ACCIDENT

Dalibor Pesi¢*, Milica Selmi¢?, Dragana Macura® i Nenad Markovic*

Rezime: Preventivno delovanje u bezbednosti saobracaja podrazumeva kvalitetno prikupljanje podataka o faktorima
koji uticu na nastanak i posledice saobracajnih nezgoda. U praksi najbolje prikupljanje ovih podataka omoguéava metod
dubinskih analiza saobracajnih nezgoda, na koji nacin se analizira uticaj puta i putne okoline, vozila i coveka na
saobracajnu nezgodu. Kako je ovaj metod izuzetno sloZen i prevashodno skup za sprovodenje na Sirem podrudju, to je
neophodno razviti model koji bi prilagodio i pojednostavio sprovodenje dubinskih analiza u praksi, a na osnovu vec
postojecih podataka prikupljenih vestacenjem saobracajnih nezgoda. U radu je razvijen model za grupisanje uzrocnika
saobracajnih nezgoda na osnovu slicnosti karakteristika vozaca, vozila i puta. Razvijeni model je zasnovan na metodu
klasterovanja. Klasterovanje je proces klasifikacije objekata u razlicite grupe, skupove, tako da elementi jednog skupa
imaju izvestan stepen pribliZnosti i jednakosti meren po unapred definisanim kriterijumima. Slicnost elemenata se
utvrduje na osnovu njihovih rastojanja. Dva elementa su sli¢nija ukoliko se nalaze na blizem rastojanju. Najvise koris¢ena
metoda klasterovanja je metod K-means, koji je ujedno koriséen kao alat u ovom radu.

Kljucne rijeci: klaster analiza, vestacenje, saobracajne nezgode, faktori

Abstract: Preventive actions in the field of road traffic safety implies quality collection of data related to factors which
are contribute to traffic accident occurence and its consequrnces. In practice, the best collection of these data is
provided by using in-depth studies of traffic accidents, where influence of road, environment, vehicle and man (driver) is
being analysed. Whereas this model is significantly complex and expensive for wide implementation, it is neccessary to
create a model capable to simplify and adapt in-depth studies process by using data already collected through traffic
accident expertises. In this paper is developed model for grouping — clustering of the causes of traffic accidents, based on
similarities of driver, vehicle and road. Clustering is process where different objects are classified in groups and sets in
way to be equal or similar according to predefined criteria. Similarity of the elements is determined according to the
,distance” between them and two elements are more similar if the ,distance” is shorter. One of the most applied
clustering methods is K-means and this method is explained in this paper.

Keywords: Cluster analysis, Traffic accident expertise, Traffic accident, Impact factors
1. UuvoD

Analizama saobracajnih nezgoda mozZe se doéi do odgovarajuéih zaklju¢aka koji stvaraju mogucnost
upravljanja stanjem bezbednosti saobracaja. U zavisnosti od toga koji nivo analiza je neophodan upravljacu,
moguce je sprovoditi razliCite vrste analiza saobracajnih nezgoda. U naucnoj i strucnoj praksi poznate su
analize saobracdajnih nezgoda koje se mogu podeliti u dve grupe: fenomenoloske i -etioloske.
Fenomenoloske analize saobracdajnih nezgoda imaju zadatak da utvrde globalne probleme bezbednosti
saobracaja i najcesée se sprovode koris¢enjem tzv. zbirnih podataka o saobradajnim nezgodama. Sa druge
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strane, etioloska analiza otvara tzv. crnu kutiju i omoguéava da se utvrde uzroci saobracajnih nezgoda. Sa
preciznim poznavanjem uzroka saobradajnih nezgoda moguce je definisati odgovarajuéi set mera za
unapredenje stanja bezbednosti saobracdaja. U okviru etioloskih analiza saobracajnih nezgoda prepoznaju se
najcesce: ekspertize, odnosno vestacenja saobracajnih nezgoda i dubinske analize saobracajnih nezgoda,
odnosno nezavisne ocene saobracajnih nezgoda.

Detaljnom analizom podataka iz etioloskih istraZivanja saobracajnih nezgoda mogu se pouzdano utvrditi
uzroci i okolnosti koji su doveli do nastanka svake konkretne saobracajne nezgode. Analizom ovako
prikupljenih podataka moguée je prepoznati najvaznija obeleZja saobracajnih nezgoda koja ih izdvajaju ili
poistovecuju sa drugim nezgodama. Prepoznavanje ovakvih faktora omoguéava usmeravanje dalje analize
na konkretnu oblast ili konkretni faktor, kako bi se on istrazio u svakom slede¢em slucaju i utvrdio pouzdan
metod za njegovu eliminaciju u buduénosti.

U radu je razvijen model za grupisanje uzroc¢nika saobracajnih nezgoda na osnovu slicnosti karakteristika
vozaca, vozila i puta. Razvijeni model je zasnovan na metodu klasterovanja. Klasterovanje je proces
klasifikacije objekata u razlicite grupe, skupove, tako da elementi jednog skupa imaju izvestan stepen
pribliznosti i jednakosti meren po unapred definisanim kriterijumima. Sliénost elemenata se utvrduje na
osnovu njihovih rastojanja. Dva elementa su sli¢nija ukoliko se nalaze na blizem rastojanju. U dosadasnjoj
stru¢noj i naucnoj praksi u oblasti bezbednosti saobracaja klasterovanje je primenjivano u mnogo slucajeva
(Fleury and Brenac, 2001; Casaer et al, 2004; Ma and Kockelman, 2006; Habibovi¢ et al, 2013; de Ona et al.,
2013; Fernades and Neves, 2013; Bil et al, 2013; Lenard et al, 2014; Huang and Wong, 2015; Amirian et al.,
2015). Medutim, najvise kori$éena metoda klasterovanja je metod K-means (Teodorovié et al., 2010 i Selmi¢
et al., 2012), koji je u ovom radu predstavljen kao jedan od modela klasterovanja sa moguénoscu primene
na analize saobradajnih nezgoda, posebno kao pomo¢ pri preliminarnim analizama u procesu dubinskih
analiza saobracajnih nezgoda.

2. KLASTEROVANIJE — K-MEANS ALGORITAM

Klasterovanje je metod klasifikacije objekata u razlicite grupe, skupove, tako da elementi jednog skupa
imaju izvestan stepen pribliznosti i jednakosti meren po unapred definisanim kriterijumima. Slicnost
elemenata se utvrduje na osnovu rastojanja. Dva elementa su sli¢nija ukoliko se nalaze na blizem rastojanju.
Postoje mnogobrojne metode za racunanje rastojanja, kao Sto su: Euklidsko, Menhetn, Maksimum
rastojanje, itd. NajviSe koris¢ena metoda klasterovanja je metod K-means koju je razvio Hartigan 1975.
godine. Cetiri godine kasnije metod je dopunjen doprinosom autora Hartigana i Vonga.

K-means algoritam dodeljuje element grupi, Ciji je centar najblizZi posmatranom elementu. Rastojanje,
odnosno udaljenost, elementa od drugih elemenata moZze da se racuna razlicitim metodama, kao $to je vec
spomenuto. U ovom radu koris¢eno je Euklidsko rastojanje. Konacno reSenje se prikazuje binarnom
matricom U. Element u; matrice U je jednak 1 ukoliko je j-ti element dodeljen i-toj grupi. Vrednost
elementa je jednaka O u suprotnom slucaju, tj.:

. 2 2 .
1, ako je ”xj —c,." < "xj - " ,3a Vk #1i (1)

0, y octanuM ciry4dajeBuma
gde je:

x;— koordinate (karakteristike) j-tog elementa
¢;— centar posmatrane i-te grupe;

Funkcija cilja (2) koju treba minimizirati predstavlja zbir rastojanja svih elemenata od centara grupe kojoj su
dodeljeni. Matematicka formulacija problema klasterovanja glasi:

Minimizirati
= Z;Ff = Z;(zk,xkec, "xk G "2) ()
pri ogranic¢enjima:

Z::1u[/' =15 3a Vj=1,2,...n (3)

10
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DDty =n (4)

gde je:

F; - vrednost kriterijumske funkcije u okviru i-te grupe;
x, — koordinate (karakteristike) k-tog elementa;

¢;— centar posmatrane i-te grupe;

¢ — broj grupa (i=1,2,...,c);

G;—i-ta grupa.

Ogranicenje predstavljeno relacijom (3) pokazuje da jedan element moZe da pripada samo jednoj grupi, dok
se ograni¢enjem (4) proverava da li su svi elementi rasporedeni po grupama. Pocletni centar svake grupe
bira se na slu¢ajan nacin. Nakon svake zavr$ene iteracije algoritma bira se novi centar klastera i vrsi se
ponovno pridruZivanje elementa. Novi centar, c; za svaku grupu se definise tako $to se vrednosti prethodno
definisanih elemenata, kao c¢lanova i-te grupe, sumiraju i dele sa brojem c¢lanova same grupe, tj.:

1
6= thn <G, Xy (5)
pri ogranicenju:
Gl =20y (6)
gde je:

| Gi| - ukupan broj elemenata i-te grupe
n —broj elemenata koje treba grupisati

Ogranicenje (6) obezbeduje da se ne prekoraci maksimalni dozvoljeni broj elemenata u svakoj grupi.
Neophodni koraci prilikom re$avanja posmatranog modela su (Selmi¢ et al, 2012):

- Definisati elemente koje treba grupisati, n;

- lzabrati broj grupa, c;

- lzabrati broj elemenata svake grupe, G (ovaj korak moZe da se izostavi, ukoliko je broj ¢lanova grupa
neogranicen);

- Odrediti c centara grupa;

- Odrediti najbliZi centar za svaku grupu;

- Odrediti nove centre;

Ponavljati prethodne korake, dok se ne postigne neki unapred definisan kriterijum. Kriterijumi zaustavljanja
mogu biti: unapred zadati broj iteracija, nova vrednost funkcije cilja je veca od prethodne; nova vrednost
funckije cilja je promenjena u odnosu na prethodnu za manje od 20%.

Osnovna prednost ovog modela jeste njegova jednostavnost i brzina obrade velikog broja podataka. Neki od
nedostataka su: zavisnost kvaliteta izlaznog resenja od sluc¢ajnog izbora pocetnih, ulaznih, vrednosti centara
¢vorova; atributi su iskljucivo numericke vrednosti; izracunati lokalni optimum mozZe da bude veoma razlicit
od globalnog optimuma; i dr. Primena ovog modela ne garantuje iznalaZenje optimalnog resenja
(Teodorovic et al, 2010).

3.  PRIMENA METODE K-MEANS ZA GRUPISANJE UZROCNIKA SAOBRACAINIH
NEZGODA NA OSNOVU SLICNOSTI KARAKTERISTIKA VOZACA, VOZILA | PUTA

U primeru koji je razvijen u ovom radu, posmatran je slucaj kada su ucestvovala dva vozila u saobracajnoj
nezgodi. Svaki uCesnik saobracajne nezgode je okarakterisan sa sledecih osam karakteristika:

- vreme i dan kada se nezgoda dogodila;
- stanje puta;

11



IV MehyHapoaHa KoHdepeHuuja
,be3bjegHocT caobpahaja y NoKkanHoj 3ajeaHnun”, bara Jlyka, 29.-30. okTobap 2015. roguHe

- poravnanje puta;

- poligodine vozaca;
- brzing;

- vidjivost;

- povrsina kolovoza;
- kategorija puta.

Algoritam za grupisanje uzro¢nika saobraéajnih nezgoda se sastoji iz sledecih koraka:

Korak 1. Za zadati broj iteracija, broj uzoraka nezgoda i veliCine grupa generisati ulazne podatke
(koordinate) za sve nezgode koje se analiziraju.

Korak 2. Na slucajan nacin generisati centre grupa. Ukupan broj klastera (grupa) je 15 i to u skladu sa
uzrocima nezgode. Pod uzrocima se podrazumevaju faktori (propusti) koji su uticali na nastanak
saobracajne nezgode, odnosno koji su je prouzrokovali, dok su pod doprinosom smatrani faktori (propusti)
koji nisu direktno prouzrokovali nastanak saobracajne nezgode, ali su doprineli posledicama nastale
nezgode. Naime, doprinosi se ogledaju u poveéanim posledicama saobracajne nezgode u odnosu na
posledice koje bi bile da nije bilo ovih okolnosti.

Mogucénost izbegavanja saobracajnih nezgoda predstavlja propust nekog od navedenih faktora (najcesce
vezana za faktor ¢ovek) gde je nacinjen propust ne preduzimanjem odredenih radnji u cilju izbegavanja
saobracajne nezgode. Propusti vezani za teZinu posledica su oni propusti koji nemaju vezu sa nastankom ili
mogucénoscu izbegavanja nastanka saobradajne nezgode, ali su doprineli ve¢im posledicama nezgode (veca
oStecenja ifili teze povrede).

Korak 3. IzraCunati Euklidska rastojanja svih nezgoda od svih generisanih centara. Formirati matricu
rastojanja u kojoj vrste predstavljaju nezgode, a kolone centre klastera.

Korak 4. Pronaci najmanji element u matrici rastojanja. Odredena nezgoda kojoj odgovara vrednost
najmanjeg rastojanja dodeljuje se odgovaraju¢em klasteru i iskljucuje se iz daljeg razmatranja. AZurirati
matricu rastojanja i ponavljati postupak sve dok se sve nezgode ne dodele klasterima (svrstaju po
uzroc¢nicima saobracajnih nezgoda). S obzirom da ne postoji ogranicenje kapaciteta klastera svaka nezgoda
se moze svrstati u klaster kome pripada.

Korak 5. Po dodeljivanju svih nezgoda klasterima izraCunati vrednost kriterijumske funkcije.
Korak 6. Odrediti nove centre grupa koristeci relacije (5) i (6). Vratiti se na korak 2.
Korak 7. Ponavljati algoritamske korake dok se ne dostigne unapred zadati broj iteracija.

Primenom izloZzenog algoritma razliiti uticaji puta, vozila i vozaca u pojedinacnoj saobradajnoj nezgodi se
mogu klasifikovati, a sa ciljem obavljanja dubinske analize. Svaki od ovih faktora moze ucestvovati u nezgodi
kao: uzrok nezgode (UN), doprinos pojavi nezgode (DN), mogucnost izbegavanja (MI), doprinos nastanku
gubitaka (DG) i nijedan od navedenih (NN).

PUT VOZILO VOZAC

Y Y ¥ VY VY ¥ ¥ VY ¥ ¥V ¥ ¥ ¥ ¥ ¥

o c
Z Z

IN
Nd
NN

IN
IN
Nd
NN

NN
od

P o
z ®

NN
9d

Slika 1. 1- 15 mogucih klastera

Validacija ostvarenih rezultata se vrsi primenom Silhouette tehnike (Rousseeuw 1987). Silhouette je
metoda koja se koristi za interpretaciju klasterovanih podataka i omogucava graficki prikaz kako se svaki
element (nezgoda) uklapa u klaster (uzrok nezgode) kome je dodeljen. Na y osi bi bili predstavljeni klasteri,
a na x osi vrednost Silhouette metode. Ova vrednost moZe da bude u rasponu od -1 do +1. Ukoliko je
vrednost bliza +1 to znaci da je nezgoda dobro klasifikovana, dok suprotno ukoliko je Silhouette vrednost
bliza -1 to znaci da klasterovanje nije precizno uradeno.

12




IV MehyHapoaHa KoHdepeHuuja
,be3bjegHocT caobpahaja y NoKkanHoj 3ajeaHnun”, bara Jlyka, 29.-30. okTobap 2015. roguHe

4. ZAKUUCAK

Uzimajuéi u obzir negativne posledice saobracaja, a posebno nedopustivo veliko stradanje ljudi u
saobradajnim nezgodama, jasno je da je uspeSno upravljanje stanjem bezbednosti saobracaja izuzetno
znacajan drustveni proces. Brojna su istraZzivanja koja su dokumentovala znacaj strateskog upravljanja
bezbednos¢u saobracdaja, kao i primenu sofisticiranih nauc¢nih metoda u resavanju klju¢nih problema
bezbednosti saobracaja. Posebno je vazno izdvojiti alate koji se sa jedne strane bave otkrivanjem i analizom
uzroka nastanka saobradajnih nezgoda, jer se neutralisanjem uzroka na najjednostavniji i najekonomicniji
nacin sprecavaju najteZe posledice saobracajnih nezgoda, ali i alate koji sluze za reSavanje ve¢ uocenih
uzroka — problema.

Jedan od medunarodno priznatih i u vecini zemalja zakonom propisanih alata za unapredenje bezbednosti
saobracaja jesu i dubinske analize saobracajnih nezgoda (metod nezavisne ocene) koje su bile predmet ovog
rada. S obzirom na to da je postupak realizacije dubinskih analiza saobracajnih nezgoda dugotrajan i veoma
sloZen, jer zahteva prikupljanje i analizu velikog broja podataka, u ovom radu su predstavljene mogucnosti
izdvajanja i grupisanja podataka iz ekspertiza saobracajnih nezgoda, primenom K-means algoritma.
Ekspertize saobradajnih nezgoda predstavljaju riznicu podataka vezanih za nastanak konkretne saobraéajne
nezgode, pa se koriséenjem tih, ve¢ prikupljenih, podataka za potrebe dubinskih analiza saobracajnih
nezgoda ostvaruje niz koristi i postupak pojednostavljuje. Pored toga, najvaznija prednost primene K-means
algoritma je 3to se na jednostavan i brz nacin moze obraditi velika koli¢ina podataka ¢ime se trajanje
postupka dubinske analize i utvrdivanja uzroka nastanka nezgode bitno skracuje.

Prethodno iznete prednosti i dati zakljucci ukazuju na znacaj opisanog metoda za unapredenje bezbednosti
saobracaja u lokalnim zajednicama. Posebno je vaZno ista¢i da samouprave, a posebno donosioci odluka u
subjektima znacdajanim za upravljanje stanjem bezbednosti saobracaja, primenom ovog metoda imaju
znacajnu podrsku u odlucivanju. Naime, rezultati se dobijaju brzo, pa se u sluaju uocenog problema u
bezbednosti saobracaja relativno brzo mogu otkriti uzroci tog problema, a potom i realizovati one mere koje
na najbolji nac¢in neutraliSu uocene uzroke. Pored toga, primenom opisanog metoda je moguce po hijerarhiji
kreirati listu uzroka, odnosno listu problema i na taj nacin alocirati sredstva predvidena za unapredenje
bezbednosti saobracaja u lokalnoj zajednici.

Uzimajudi u obzir prednosti dubinskih analiza saobracajnih nezgoda, kao i sposobnosti K-means algoritma, u
buducénosti bi podaci iz ekspertiza saobracajnih nezgoda mogli biti dopunjeni i podacima iz osiguravajucih
kompanija, zdravstvenih ustanova, servisnih ustanova i drugih subjekata koji raspolazu podacima od znacaja
za utvrdivanje uzroka (i okolnosti) saobracajnih nezgoda, ¢ime bi se jo$ vise unapredio proces upravljanja
bezbednod¢u saobraéaja na konkretnom podrucju, jer bi doneti zakljucci bili potkrepljeni analizom veceg
broja podataka.
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AOYBUHCKE AHAJIU3SE CAOBPARAJHUX HE3TOAA — CABPEMEHU NMPUCTYIN
NMPEBEHTUBHOI AENTOBAA Y BESBEAAHOCTU CAOBPARAIJA

IN-DEPTH ANALYSIS OF TRAFFIC ACCIDENTS - MODERN APPROACH OF
PREVENTIVE ACTION IN ROAD SAFETY

HeHag Mapkosuh', Munau Byjauuh?, Bopuc Autuh® n lanu6op Newwuh*

Pe3ume: [ybuHcke aHanuse caobpahajHux He3200a, Kao memoo ymephusara ymuuyajHux (pakmopa Ha HACMaHaK caobpahajHe
He3200e, cy y Caemy u Esporickum 3emsbama seh Oyxcu HU3 200UHA y NMpUMeHU, MaKo 0a ce y Npakcu 3a caobpahajHe He3200e ca
no2uHynum auyuma obasesHo criposode. [ybuHcke aHanuse ce crnposode 00 CMpPaHe ocebHO hopmMupaHo:
MYAMUOUCYUNAUHAPHO2 MUMQA He3a8UCHUX CMPYYHsaKa pasau4umux CmpyKad, aau 4uje je OCHOBHO onpederverbe aHaru3e
caobpahajHux He3200a. [Modayu ce cucmemamu3o8aHO U MAGHCKU MPUKYMsbajy 3a C8aKU 00 (haKmopa HacmaHKa caobpahajHe
He3200e, Ko Wmo Cy 803ay4, 803Us10, ymM U OKOAIUHA U 0emasbHO aHAAU3UPAjy KaKo 6u ce ymepousu OHU ¢hakmopu Koju cy
ymuuanu Ha HACMaHaK caobpahajHe He3200e u HeHe rocneduye. bez 063upa Ha HaYUH criposohera OyBUHCKUX GHAMU3A OHe
dajy usyzemHo KeasumemHe rMooamke O (aKMopUMa Koju Cy ymuuasnu Ha HAcmaHak caobpahajHe He32o0e, 0OHOCHO Ha
mozyhHocm u3bezasarba unu nocaeduye caobpahajHe He3200e U Ha Maj Ha4YuH Oajy KeaaumemHe UHIyme 3a MpeseHMuUeHo
denosare y yusby cnpevasara bydyhux caobpahajHux He3200a. Kako je 3a MpuKyn/earbe KeaaumemHux rnooamaxa 3a
rpeseHMUBHO Oesnosarbe y cripevasarsy bydyhux caobpahajHux He3200a HEONMXOOHO K8AUMeMHO aHAAU3UPAMU ¢hakmope Koju
Cy ymuyanu Ha HACMAHAK Npemxo0HUX He32000 MO je Heornxo0HO 0emarbHO aHAAU3UPamu rnocmojehe mooesne Oyb6UHCKUX
aHanu3sa u damu npedsnoe memodosoauje OybUHCKUX aHanu3a y Pernybauyu Cpbuju u peauoHy.

KrbyuHe pujeyu: HesaBucHe ougeHe, AyOUMHCKa aHaM3a, NorvHyna avua, caobpahajHa Hesroga

Abstract: In-depth analysis of traffic accidents, as a method of determining the influencing factors on the occurrence of traffic
accidents, in the Council and the European countries for many years in the application, so that in practice for traffic accidents with
persons killed mandatory conducted. In-depth analyzes are conducted by a specifically formed a multidisciplinary team of
independent experts from different professions, but whose basic orientation analysis of traffic accidents. The information is
systematized and planned collected for each of the factors of traffic accidents, such as driver, vehicle, road and environment and
detailed analysis in order to identify those factors that have contributed to the emergence of a traffic accident and its
consequences. Regardless of the manner of conducting in-depth analysis they provide extremely high-quality information on the
factors that influenced the occurrence of traffic accidents, and the possibility of avoiding or consequences of traffic accidents and
thus provide quality inputs for preventive action in order to prevent future accidents. As for the collection of quality data for
preventive action to prevent future traffic accidents necessary quality to analyze the factors that have contributed to the
emergence of past accidents it is necessary to carefully analyze the existing models in-depth analysis and provide in-depth analysis
of the proposed methodology in the Republic of Serbia and the region.

Keywords: Independent evaluations, In-depth analysis, casualty, traffic accidents
1. YBO

Y CjeantbeHUM AMEpUYKMM fgpiKaBama Ha roAMLWHEM HMBOY CMPTHO CcTpaga 32,719 navua (2013), a y
caobpahajHMm Hesrogama Ha TepuTopumju 3eMasba EBponcke 3ajegHuue (EY) oko 25,900 nmua (CARE 2015).
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CBaKe roauHe y cBeTy CMPTHO CTpasa oKo 1,3 MuaunoHa sbyam y caobpahajHum Hesrogama (WHO, 2009), y
EBponu, npema HeKMM npoueHama, oBaj 6poj nsHocu oko 40,000, aok je y Cpbuju, y nocnearmnx HEKOIMKO
roguHa, y caobpahajHum Hesrogama ruHyno msmehy 600 n 700 /byam ceake roamHe (Mewwuh et al, 2014).
Kako K/byuyHW enemeHTU cTpaTternje EBponcke Komucuje 6esbegHocTn caobpahaja obyxsaTajy cmambere
6poja CMpTHUX cnyyajeBa 3a 50%, TO je HEOMXOAHO CUCTEMCKM NPUCTYNUTU yTBphHUBaky Y3pOKa U
OKOJIHOCTW MoA Kojuma ce porahajy caobpahajHe Hesroge v npeny3eTy afieKBAaTHE MPEBEHTUBHE Mepe.
Umajyhu 1O y BMAy, K/bYYHU enemeHTM 3a crnipoBohere OBe cTpaTeruje cy NpuKyn/barbe afeKBATHUX
nogataka u popmuparse f0bpe n KBanuTeTHe H6asa nogataka Ay6MHCKMX aHannsa caobpahajHux Hesroaa.
Ose 6a3e ce noapasymeBajy Kao OCHOB 3a ycBajatbe U npaherbe nonmtuke 6esbegHocTn caobpahaja y EY.
OBakBW Nojaum cy noTpebHM 33 NPOLEHY YUMHKA HAANEKHMX 32 6e36eAHOCT NyTeBa U BO3UIA U NOTPEOHM
Cy Kao noApluKka 3a niaHupare 1 passoj byayhux akumja y 6esbegHoct caobpahaja.

HepaBHa aHanv3a cnpoBegeHa opf, cTpaHe EBponckor caBeTa 3a 6e3begHocT caobpahaja (ECBEC, 2001) je
yTBpAMAa Aa HujeaHa 6asa nogataka o caobpahajHuMm Hesrogama Huje morna Aa McnyHu cee notpebe 3a
NPUKYN/bakbeM HEONXO4HUX MoAaTaKa M A4a NOCTOjM Be/MKa npasHuHa uamehy 6a3a nogaTtaka AyOUHCKUX
aHanu3a 1 6asa nogataka o y3pouuma nospeda. MNocebaH akueHaT Ha HMBOY EY ce cTaB/ba Ha yTuLaj
MHbPACTPYKTYpe Ha HacTaHaK caobpahajHe Hesroge, Npaherbe HanpeTKa Npema 3aupPTaHUM LUU/bEBMMA U
nobosbllatbe aKTUBHUX M MNacuBHMX nepdopmaHck 6e36e4HOCTM KOjU yTMUY Ha HacTaHak nospega W
HacTaHaK caobpahajHux Hesroga. Y nybnaukauuju “CacbpahajHe He3roge W UCTpaXkMBarbe Y3poKa Y
EBponckoj YHuju” ypaheHoj oa cTpaHe EBponckor caBeTa 3a 6e3begHocT caobpahaja (ECBEC), HaBegeHo je
[a NOCTOjU HeaoCTaTakK CMCTEMCKM MPUKYN/bEeHUX MOAaTaka Koju Cce 04HOCEe Ha penpeseHTaTUBHE y30pKe
AyO6MHCKMX aHanM3a Hesroza, Koju 61 ce MOranm MHTErpmMcaTh y HoBe NonTUKe o 6esbegHocTM caobpahaja.
Mpema uctpaxunsary Mackay (2000) yak u npodecnoHanum y 6es3beaHoct caobpahaja Mmajy notewkohe
Aa pasymejy cBe y3poke caobpahajHux Hesropa. Clarke et al. (2002) cy npeactaBuau u3BewTaj nog
HacnoBom “[ybuHCKa cTyamja o y3poumma caobpahajHux Hesroga mnagux”, y Kom ce HaBoau Aa peHomeH
CTBapHOT Y3pOKa HacTaHKa caobpahajHe He3roge moxe BMTM TeXKaK 3a NpoyyaBatbe, M Aa je bosbe aa ce
npoy4yaBarbe OA4BMja HEMocpeaHO MOWTO Ce He3roga AO0roAu, Hero ga ce BpwM Yy “KOHTPOAMCAHMM
ycnosuma”. Mopeg Tora, oHM TBPAE A3 “jeaaH Takas NPUCTYN M3NCKYje Kopuwherbe MyaTUAMCUMNANHAPHUX
TUMOBA 3a MUCTPa)KMBakbe HE3roda, Koju Aonasu A0 MecTa Hesroge 6p30 Kako 6M NMPUKYNuAM HeonxogHe
noaatke”.

Clarke et al. (2002) cy Takohe M3Henn ynMmbeHuLy Aa ce BenuKu 6poj ctyguja, mefy Kojuma u AycTpanujcka
ANCIS cTyauja, y Kojuma cy kopuwheHe gybuHCKe aHanuse, 0AHOCE Ha CEKYHAApHe M3BOpe NnogaTaka Kao
LUTO cy MNOJIMUMjCKMN U3BELLTajU, MHTepBUjyn 1 ynuTHuum. C apyre ctpaHe Fell (1976) je 610 jeaaH oa npsumx
Koju cy pekau aa 6u yTephuBarbe y3poKa, 04HOCHO Y3POYHO NOC/AeAMYHMX LWeMa HacTaHKa He3roga Morau
6UTK n3rpaheHa Ha ocHoBy TMX u3Bopa. OH je cmaTpao Aa je AyObuMHCKa aHanM3a Ha OCHOBY MOJMLMjCKUX
ussewTaja moryha, u ga y3 ogpeheHa orpaHuyera MoxKe BUTU oA KOPUCTM fa MOChewun pasymeBarbe
y3poKa caobpahajHe Hesroge.

Hepoctatak peTpoaKTuBHOr cnpoBohewa AybuMHCKMX aHanu3a caobpahajHux Hesroga je y Tome wWTO
cneumjanHo obyyeH TMM 3a cnposohere AyOUMHCKMX aHaAM3a He M31a3nM Ha MeCTO He3roge M Hema
MmoryhHOCT HenmocpefHor carnefaBatba OUTHUX obenexkja mecTa HesrofZe Koja cy Moraa yTuuatuM Ha
HacTaHaK caobpahajHe He3roge. Takohe Hema moryhHOCT HemocpeAHOr Pa3roBopa ca yYecHUUMMA Hesroge
n ceegoumma. C apyre CTpaHe TPOLIKOBM paja jeAHor TMMa Cy 3HaTHM, Na je BeoMa CKyMo C jeHe CTpaHe, a
HeKaga v rotoBo Hemoryhe 36or orpaHuyeHor 6poja ekcneparta, popmmnpaT 4O0BO/bHO BENNKM BPOj TMMOBA
Koju 6u mornm pa wmsahy Ha MecTo cBake caobpahajHe Hesroge. JeaaH op Hajgehux npobnema y
JocajallitbeM NPUKyn/bakby NogaTaka Ha OCHOBY CNpoBeAeHUX AyOMHCKMX aHanM3a je penpeseHTaTUBHOCT
MPUKYN/bEHMX MOAATaKa, Kao M M3y3eTHO MafuM y30paK Hesrofda Koje ce AyOWMHCKM aHanu3upajy.
Jocajalwme cuctemckun cnposoheHe aybuHCKe aHanuse cy bune ycmepeHe UAU Ha TEPUTOPUjY jeaHor unm
BMLLE TpafoBa, WM Ha oapeheHy KaTeropujy ydyecHuMKa (MOTOLMKAM, KaMMOHW W Ap.) WAM HaA BPCTY
3as06ujeHmx nospega. OBako cnpoBohere AyOUMHCKMX aHaAU3a faje KBa/UTETHE NofaTKe 3a NocMaTpaHy
KaTeropwmjy aam oHM He mopajy 61TV penpe3eHTaTUBHU 33 LeNy APKaBy UM NojeanHe permoHe.

Y EBponu je 3a yTBphuBare y3poKa U yTULAjHMX PaKTopa Ha caobpahajHe Hesroge pasBujeH M YyCBOjeH
nporpam AyO6UHCKUX aHannsa caobpahajHUX He3roda ca NOTMHYIMM NLMMA, 3 KOjU je pasBujeH og cTpaHe
ERSO un aetasbHO paspaheH y okBupy nornaesba 5 npojekta SafetyNet (Bjorkman et al. 2008). Takohe je y
okeupy TRACE npojekta gata nocebHa nakwa yTBphMBarby Y3pOKa M OKONHOCTM MO, Kojuma HacTajy
caobpahajHe He3roae y UM/by CMarberba HUXOBOT Bpoja U TexuHe. Y AycTpanuju je y unmwy yTephusama
Y3pOKa M OKOJIHOCTM HacTaHKa caobpahajHux Hesroga 2003. roguHe cnpoBeeHa npsBa AycTpasivjcKa
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HauMoHanHa AybuHCcKa aHanu3a caobpahajHmx He3roga y Kojoj cy aHanusupaHe caobpahajHe He3sroge w3
ABe aprkase (BukoTpuja M Hosu jyxkHu Benc) y nepuogy 2000-2003. roguHa. Y Benukoj bputaHuje je
cnpoBefieHo BuLwe ay6HUCKUX aHaM3a, PasnYUTUX KaTeropuja y4ecHuKa y caobpahajy, nog Hasnsom ~’ On-
The-Spot accident research”, y kojuma cy geduHucaHM yTuuajHu daKTopu Ha HacTaHak caobpahajHux
He3roga. YHuBep3uTteT y Agenanam je jow 1975. roguHe 3anoyeo ca aHaninsom caobpahajHux Hesroaa,
NPUMeHOM AyBMHCKMX aHanM3a, a WTOo je yCaBpLUABaO M Pa3BMjao Y HACTaBKy CBOr pasa, Kpo3 sehu 6poj
CnpoBeseHnXx AybUHCKMX aHanusa caobpahajHux Hesroga. Y oksupy SUPREME npojekta (European
Commission, 2007) EBponcke Komwucuje, uvja je jeaHa of UennHa 6una u usBewTaj Ay6GUHCKUX aHann3a
caobpahajHux He3roga, 4aTh Cy OCHOBHM Y3POLM M OKOJIHOCTM NOA KOjuMa HacTajy caobpahajHe Hesroge.

Ctporo rnepaHo aybuHCKe aHanM3e HUCY NPOaKTUMBAH cUCTeM AesnoBakba y 6e3beaHocTn caobpahaj, jep ce
CNPOBOAE YBEK HAKOH HacTaHKa caobpahajHe Hesroge, y Kpahem namn aykem BpemeHCKom nepuoay. tbuma
ce aHa/nM3upajy y3pouu M OKOJHOCTU He3roaa Koje cy Beh HacTane M 3aTo Haumsraes HWUCY NPOaKTUBHO
ycmepeHe. C gpyre cTpaHe, akKo Ce AeTasbHuje aHanusupajy edektm cnposoherba AYBMHCKMX aHanusa
caobpahajHUx Hesroga, Nako Ce MOXKe 3aK/byuMTU [a je CylWTUHaA HWXoBOr crposoherwa baw To
NPOaKTMBHO AenoBakbe y besbenHocTn caobpahaja. Haume, aHanusa Hesroza Koje cy ce gorogusie u
yTBphMBatbe y3poKa M yTULajHUX daKTopa, omoryhaBa CUCTEMCKO MPOAKTUBHO AE/10BakbEe Yy CMpeyaBakby
HoBMXx byayhux caobpahajHux Hesroga. Y oBakBOM AefioBakby ce orneaa Hajpehu 3Hauyaj Ay6MHCKKX
aHanusa caobpahajHux Hesroga, Kpo3 npunpemy v npeaysMmarbe mepa Koje cy yTBpheHe Ha OCHOBY
carnefaHnXx yspoKa W OKONHOCTM MOA KOjUMa HacTajy He3ro4e Ha KOHKpeTHoM noapydjy. [akne
dopmuparbem KBanuTeTHe 6ase nogaTaka o caobpahajHum Hesrogama, Ao6KMjeHe Ha OCHOBY CNPOBEAEHMX
AyBUHCKMX aHanM3a, ce MOry MaaHUpaTh CUCTEMU NMPEBEHTUBHOT Ae/10Bakba U Npeay3vmarba afleKBaTHUX
Mepa Yy LM/by cripeyaBatba HacTaHKa byayhux caobpahajHux Hesroaa.

AHanusom noctojehux metogonorvja cnposohera Ay6UHCKMX aHaNU3a, Kao U MeTogosornja yTephusarba
YTULAjHUX GaKTOpa Ha HacTaHaK He3rofe MOXKe Ce 3aK/byuuTu Aa noctoju notpeba 3a pasBojeM HOBUX
meTogonornja y obnactm aybmuHckux aHanusa (J. Sandin & M. Ljung, 2004). J. Sandin & M. Ljung, 2004,
HacTae/bajy 4a YKasyjy Aa ¢daKkTopu monyT nyTa, BPEMEHCKWUX YCI10Ba M 310ynotpebe NeKkoBa cy 4yecTu
y3poum caobpahajHux He3roga, aav Kaga je y nuTarby pasBoj CMepHMLA 33 aKTMBaH cuctem 6esbegHocTy,
HWCY AOBOJ/bHO AeTa/bHO obpaheHu. 36or Tora je BaKHO Aohu 40 oAroBopa Ha NWUTakbe Kako M 3alTo
Jonasu o Hesroge, A3 6M mMoOriM ga ce pasBujy aKTUBHU cucTemu 6e3beaHOCTH, Koju 6u Te Hesroge
npeaynpeavu.

3a CMCTEMCKO MpPUKYM/bakbe CBUX BaXKHUX YTULAjHUX daKTopa Ha HacTaHak M nocneauue caobpahajHux
He3roga je Heonxo4HO NPEeBacXoAHO Pa3BUTU MeTomonornjy Koja he omoryhutn geduHucarbe BennymnHe
HeoMnXoAHOr y30pKa, Kao W BPCTE U CTPYKType He3rofa Koje ce mopajy AyOUHCKM aHanM3upaTh, Kako bu
AobvjeHn nojaum CnNpoBeAeHUX aHanusa buan penpeseHTaTMBHM 3a NOCMATPAHO nogpydje. 3a pasBoj
OBaKBe MeToA0/I0rMje NPBO je HEeONXOAHO aHa/M3MpPaTU CBE PacroNoXuBe NojaTke o caobpahajHum
Hesrogama Koje cy ce porahane y npeTxogHOM nepuoay. 3a TaKBY aHaAM3y je HajuenucxofHuje
aHanu3mpaTn 6ase nogaTtaka ekcneptusa caobpahajHux Hesroaa, ypaheHux of cTpaHe CTPYYHMX YCTaHOBA U
nojeanHaua. JybuHcKkom aHanM3om ekcneptusa caobpahajHux He3roga, Kao WTO je To paheHo y MHOrMMm
cTyavjama (aHanusom nogataka M3 caobpahajHe nonuumje), 6UM ce NPUKYNUAM LOBOJbHO KBANUTETHM
nogaumn, Kako 6u ce morna pas3BUTM afeKBaTHA MeEToA0/0rnja Bplerwa AYyOMHCKMX aHanus3a Ha AaTom
noapydjy. Ca pasBojem KBanuTeTHe MeToaon0rvje AyOMHCKMX aHanM3a ce M gasbe MnocTas/ba nNpobaem
BE/IMYMHE Y30pKa KOjU je HEOMXOAHO AYyOUHCKM aHanusmpaTn. M1y 0BOM CErmeHTy ce Kao npesnmuUHapHa
aHanu3a, Koja he y HacTaBKy onpenennTu Aa nm he ce KOHKPeTHa He3rofa AyOUHCKU aHaNU3NPaTH UK He,
MOXe CMpOBecTU ekcnepTusa caobpahajHe Hesroze, Ha OCHOBY MojaTaka ca /Juua mecTa, fobujeHux ca
yBuhaja og cTpaHe caobpahajHe noauvuuje.

Ha oBaj HaunH he 6UTVM npenosHaTe M UCK/bydeHe M3 gasber Bplerba AybMHCKe aHanuse cBe Hesroge y
KOjUMa je eKCnepTU3OM jacHO MPEeno3HaT Y3POK M OKO/IHOCTU HacTaHKa. Y HacTaBky 61 ce mMor/io passojem
pasanuntnx codrteepa M obyyaBatbemM HEYPOHCKMX MmpexKa omoryAmtim ga ce Ha OCHOBY OCHOBHMX
napameTapa v obenexja gebuHUWY yTULAjHM GaKTOPM Ha HacTaHak Hesroge, WTo 6M y 3Ha4ajHOj mepu
MOI/1I0 A3 yTM4Ye Ha HenocpenaH M3bop HAaKOH HacTaHKa caobpahajHe Hesroge aa am he ce Ta Hesroga
AYBVHCKM aHanusmpaTM uaM He. Ha oBaj HauuH 6M 6MNo0 moryhe MAaHCKM U CUCTEMCKM cnaTv TUMOBeE
CTpyYHbaKa 3a AybMHCKe aHanM3e camo Ha MecTa Hesrofa rae cy ce Aorogune Hesroge 3HavajHe 3a
NPUKyn/bakbe NogaTtaka.
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2. MPOBNEMU AYBUHCKUX AHAJZIU3A

2.1. Bpoj TMMOBa 1 TPOLLUKOBU

Kao wro je HaBegeHo AybuHCKe aHanM3e AeTa/bHO M CUCTEMATCKM MpaTe M aHa/M3Mpajy CBaKM CErMeHT HacTane
caobpahajHe He3roge. Cama Ta AeTas/bHOCT U BE/IMKK BPOj dpaKTopa Koju ce aHanM3Mpa 3axTeBa Be/IMKM 6poj nua
QHIaYKOBAHWUX HA TaKBMM UCTPAXKMBAHbMMA, aKO Ce XKen aHanmsmpaTtv Behu 6poj Hesroaa. [lakne, NpBO U OCHOBHO
orpaHuyere 3a WUpy NpUmeHy AyOUHCKMX aHanm3a caobpahajHux Hesroaa jecte 6poj 0byyeHMx nojeamHala Koju
MOTy BpLUMTK AyBUHCKe aHanm3e. TMMOBM Koju cnpoBoae AyOUHCKe aHau3e cy Hajuewhe MyaTUANCUMNMHAPaHN
M 3axTeBajy MO HajMakbe jeflHOr eKcnepTa 3a CBaKy 06/1acT aHa/iu3e, LITO 3aXTeBa aHraKoBakbe BULIE CTPYYHWMX
nvua. Kog aHraxoBarba Beher 6poja CTpy4HMX siMua ce nocTae/ba NpBW Npobaem NocTojakba A0BO/bHOr 6poja
nocebHo ob6yyeHUX, CneumjasM30BaHMX M edyKOBaHMX eKcrnepata U3 CBUX HeONxoAHWX obnacTM Be3aHux 3a
AybuHcKa ucTpaxumearba. Opyrn npobnem y Be3n TmoBa 3a aybuHcke aHanuse je notpeba 3a BeAVMKUM
duHaHcKjckum cpeacTeuma Koja he 61UTK ynoxkeHa Ha aHraxkoBarbe ogpeheHor 6poja ekcnepata, Kao 1 Ha HbUXoBe
pacxoae NpWUAMKOM paja (o4nacum Ha MecTa He3roAa, O4/1acLUyM Y 34PaBCTBEHE YCTAHOBE, OA4/1aCLM HA MHTEpPBUjye
n cn). Umajyhn HaseseHo y BMAY Kao jefaH of, Hajsehux npobnema 3a Wwupy NpUMeHy AyOUMHCKUX aHanusa cy
dunHaHcKjckM pecypcu oapeheHe gpxkase uaun nogpydja.

2.2. TMpocTopHa NOKPUBEHOCT

Opyrn npobnem BesaH 3a peanusauujy AyOMHCKMX aHanM3a Ha LUMPeM MoApydjy je MpOCTOpHa MOKPUBEHOCT
TepuTopuje oA, CTpaHe TUMa CTpydrbaka. Havme, npema Hekum uctpaxkusarsnma (On the Spot, GIDAS) TmoBsu 3a
AyB6UHCKY aHann3y mopajy cThn Ha MecTo Hesroge y PoKy A0 15 MUHyTa HaKOH HacTaHKa Hesroge. C gpyre cTpaHe
Opyra UCTpaxkvMBarba A03BO/baBajy Aa@ TUM CTPy4Yrbaka OO0 MeCTa Hesroge CTUrHe y POKy A0 ABa CaTa HaKoH
caobpahajHe He3rofe, AOK Ce Ko aHaM3a 3aCHOBAHMX HA AyOMHCKMM aHan3amMa NPUKYN/beEHOr maTepujana og,
CTpaHe nosuumje n3nasm caMo Ha MecCTa He3rofa Koja HWUCY yaasbeHa of, IoKauuje TMMa, MpY Yemy Huje BaKaH
Nnepuos, HAaKOH Hesrose y Kom ce Mopa u3ahu Ha mecTo Hesroge. Mpema HOBUUM UCTPAXKMBAbMMA ePUKACHOCTM
AyBUHCKMX aHaNM3a, Hajbosby METOZ, je a ce Ha MecTa Hesroge aohe y WTo Kpahem BpeMeHCKOM WHTepBany jep
Taga TMM uma moryhHocT ga npukynu ogpeheHn 6poj yTmuajHMx GpakTopa Koju mory HecTaTv TOKOM BpemeHa 1an
ce mory npomeHutn. OBO NpeacTas/ba 036u/baH Npobnem jep je rotoBo Hemoryhe NOKPUTU LLENOKYMHY MPEXY
caobpahajHuLa jeaHe AprKaBe UAKM perroHa TMMOBMMA 3a AyOWHCKe aHasM3e a A3 UM je Bpeme oA3uBa A0 MecTa
Hesroge A0 15 muHyTa. Pewasarbem npobnema KBa/MTETHOI MPUKYM/bakba HEOMXOAHWX MogaTaka Ha MmecTy
Hesroge oAMax HakoH gorahatba 6u 61O pelweH jepaH opg, Hajsehmx npobnema u orpaHuyasajyhmx daktopa
BPpLUEHA AYOUHCKMX aHaNM3a.

2.3. Penpe3eHTaTUBHOCT y30pKa

Cnepehu npobnem je penpe3eHTaTUBHOCT Y30pKa Hag, KOjum cy BplueHe AybuHCKe aHanmn3e caobpahajHux
He3roda y OAHOCY Ha uenokynaH 6poj caobpahajHux Hesroga. Y okBupy oBor npobnema nocrtoje ABa
JonyHCcKa npobaema jefaH je yKynaH 6poj aHannsmpaHux caobpahajHux Hesroaa y o4HoOCY Ha yKynaH 6poj
He3sroga. A Apyru je CTPYKTypa He3roga y yKynHom 6pojy y o4HOCY Ha CTPYKTYPY aHanM3MpaHUX Hesrona
AYBUHCKMM aHanusama. Y aHanusnpaHum cTyamjama AyOuMHCKMX aHanusa ykynaH 6poj aHanusmpaHux
Hesroaa je pega BennumnHe oko 180 Hesroza (ANCIS) Ha noapydjy jeaHor rpasa, o4HOCHO A0 8 % y ogHocy
Ha LEeNOKYMHy aHanu3npaHy teputopujy y Ayctpaanju. OBaj npoueHaT MmMa CTaTUCTUYKY 3HAYajHOCT ain C
Apyre cTpaHe 3a noysgaHo yTtephuBarbe yTuUajHUX daKTopa He Aaje AO0BOJ/bHO aprymeHata. lMo3Hatu
cucTemMM Bplera AyBUMHCKMX aHanusa cy Aa ce TMm obasewTaBa o caobpahajHMm Hesrogama rae je Heko
o4 Nvua xocnutanusoBaHo (On the Spot), 3atum ga cy ucnyweHu oapeheHu npeaycnoBu CTapocTu
(Ayctpanuja) u cnmyHo, a fa no obaBelwTaBarby TUMa, TUM YKO/IMKO je Pacno/IOXMB M3/71a3n Ha MecTo
Hesroge. [akne, nNpBo ce y3opaK orpaHWyaBa oapehHeHum npeaycioBMMa, a 3aTUM Yy 3aBUCHOCTU Of
pacnosioKMBOCTU TUMA CE M3/1a3M Ha TePeH W Bplle AyO6MHCKe aHanu3e. Y 0BUM UCTPAXKMBArbMMA Ce Ha
CNy4ajaH HauymH BpLIKM oaabup Hesroaa Koje he 6UTK oyOUHCKU aHAaNM3MpPaHe, WTO Y BE/IMKOj MepU yTuYe Ha
penpeseHTaTUBHOCT y30pKa. Takohe je Ba*HO HanoOMeHyTM Aa AyOUHCKe aHanun3e HUCY BPLUEHE 3a JaHe
NnpasHMKa M BMKEHAA LITO MCK/by4yje 3HauyajHy KOJIMYMHY MHPOpMauMja Be3aHMX 3a yTuuajHe dakTope
HaCTaHKa He3roda y HaBeAeHUM OKOJIHOCTUMA.

Bpwerbe ayOUMHCKUX aHanu3a Ha Noapydjy jeaHe NoanuuMjcKe ynpase Uau jeaHor rpaga He daje noysgaHe
nogaTtke o yTuuajHMM GaKTOpMMa HacTaHKa Hesrode Ha uenoj TepuTtopuju, wto je notepheHo u ANCIS
npojekTom rae cy yrspheHe pasnvke namehy gsa rpaga, og Kojux je jegaH ypbaHuju n ca sehum bpojem
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CTaHOBHWMKa, a Apyru ca Behum nogpydyjuma Koja cy pypanHor Tuna. Takohe Bpliere AyOMHCKMX aHanusa
CaMo MojeguHUX KaTeropuja yuecHMKa He Aaje penpes3eHTaTUBHY CAUKY YTULAjHUX dpaKTopa HAacTaHKa CBUX
caobpahajHux Hesropga, jep ogpeheHa noHawara Mory OWUTM noBe3aHa CamMo ca TOM KOHKPETHOM
KaTeropmjom y4yecHuKa.

AHanusom orpaHuyaBajyhux ¢akTopa A0 caga cnpoBefeHUX AYOUHCKMX aHanusa, Kao U nobpojaHux
HeJoCTaTaKa wWupe npumeHe AyOMHCKUX aHanus3a fAosasu ce Ao notpebe 3a passBujatbeM CUCTEMCKOT
npucTyna npuanMkom msbopa caobpahajHux Hesropa Koje he 6UTU AyOWHCKM aHanu3MpaHe. 3a OBaKaB
CMUCTEMCKM NPUCTYN je HeonxogHa NPeTXoAHa aHasv3a noctojehmx nogataka O He3rofgama, Kao U pasBoj
a[,eKBATHOI CUCTEMA 33 KOHKPETHO Noapyuje.

3. MOAENN AYBUHCKUX AHAJZIU3A

3.1. AycTpanujckm moaenu

Mehy nuoHMpuma y Bplieky AYOMHCKUX aHanM3a ce Hanasu YHuBepsuteT y Agenajay, Koju je jow 1975.
roAvHe 3amnoyvyeo ca Bplerem AYOUHCKUX aHANM3a Ha TepuTopuju rpaga Agenajaa. OBo UCTparkKMBatkLe je
duHaHcHpaHo of cTpaHe Opceka 3a Apymcky 6e3beaHocT, MuHUcTpacTBa caobpahaja AycTpanuje u
cnposBoheHo je oa 1975. oo 1979. roamHe. 3a cnposohere oBor ncTpaxkueaka buna cy popmupaHa aga
TMMa eKcrnepaTa, Koju Cy YMHUAN MeOMLMHCKU TeXHWYap, caobpahajHu MHKerbep M ncuxosor. 3a CBaKy
caobpahajHy Hesrogy je npuKyn/baHo Hajmarbe 1000 napameTapa, a y Be3n ca NyTem, BO3W/IOM,
yyecHuunma Hesroge. CBakM TMM je pacnonarao ca no ABa Onpem/beHa BO3UAa, TAKO Aa Cy Y1aHOBU TUMA
MOF/I1 No NoTpebu ga npate u anua y 60AHULAMA UM UCTOBPEMEHO MPUKYM/bajy NOAATKE HAa PA3IMYUTUM
NIOKaunjama o UCTOj He3rogu.

MpuMAnKoM BplUEHa aHa/iM3a M UM3BelTaBakba O YTMLAjHMM GAKTOpMMa Ha HacTaHak Hesroge cy
cMcTeMaTM3oBanM CBOj pag npema Tunosuma caobpahajHux Hesroga. MocebHo cy paheHu u3BewTaju 3a
caobpahajHe Hesroge ca yyewhem newaka, 6ULUKANCTA, MOTOLMKANCTA, NAKUX TEPETHUX BO3UA, CPESHUX
TepeTHUX BO3U/A, TELLKMX TePETHUX BO3WU/IA, MOCEOHMX BO3UA U Ter/baya, aytobyca, ayTomobuna n octanmx
caobpahajHux cpepctaBa. Lu/beBu oBakBUX aHanv3a cy 6unaum ytephMBarbe yTUU@ja Ha HAcTaHaK
caobpahajHe Hesroge, U TO: OLLEHA NpaBW/a Koja ce ogHoce Ha H6e3beaHocT caobpahaja, yTMuUaj An3ajHa
BO3M/a, YTULAj TEXHUUYKOr OApKaBakba BO3M/A, YTULA] MHXKErepcKe npakce, yTuuaj Au3ajHa nyTeBa Ha
rpafCKMM M BaHTPaACKMM AeoHMLaMa, oueHa edekaTa mepa Ha MyTy Be3aHWX 3a 3aWTWUTY yyecHMKa y
caobpahajy, yTvuaj ankoxona Kog Bo3ada aytomobuaa moToumKana bmumKkana 1 newaka.

[ybuHcKe aHanuse cy BplUeHe camo 3a caobpahajHe Hesroge Koje cy 6une npujaB/beHe XWUTHO]
MeAMLUMHCKO] nomohu, HakoH Yera 61 TUM 3a Bplere AyOMHCKMX aHanM3a M31a3nMo Ha MeCTO Hesroge.
HaKoH, n3nacka Ha MecTo Hesrofe, MeANLMHCKM TeXHUYap 6u 3ajeaHO ca NCUXONOrOM MPUKYN/bao NoaaTke
0 noBpegama /mua, Kao U HUXOBOM CTaky, Mo MoryhcTBy BOAMO pasroBOp Ca HMMa, AOK je TexHu4yap
NPUKYN/bao noaaTke o Bo3uauMa, owTtehersnma u nyty. Mcmxonor 6u NpoLeHNo yTULAj NyTa Ha HacTaHaK
He3rofe, W3BPLIMO aHaNM3y WMCKa3a WM MNPUKYNUMO NOJATKE O JNLMMA, AOK BU UHXKerep NPUKynuo u
JOKYMEHTOBAO NoJaTKe O BO3MAMMA WM nyTy. HakoH paja Ha TepeHy NpeacToju Aeo nponpaTHUX
UcTpakmBata y 6onHMumM (Npahere cTakba M NoBpeaa), MHTEPBUjyU, A0AATHU TEXHUYKM Npernes Bo3uaa u
JojaTHa aHanu3a yTuuaja nyTa. TexHUYKu npernes Boswna 6u ce obasmo Ha nnauy osnawheHe wnen
cnyxbe y poKy of 24 caTa HaKOH HesroZe, a nogaum o nyty 6u moram 6UTK NPUKYN/baHW U HapeAHOr AaHa
YKO/IMKO TO Huje moryhe oamax HaKOH yKnakaka BO3Wsa. Takohe je y Besn ca nytem npaheHo M
yobuyajeHo oagujatbe caobpahaja Ha KOHKPETHOj AEOHMLM, Kao U Mepere b6p3nHa, CHUMare ToKa M
CMYHO, a WTO je Hajyewhe BPLIEHO HEKONMKO AaHa HAKOH HesroAe, Kafja ce HOPMasausyjy ycaoBu
oaBujatba caobpahaja. MNocebHo je aHanM3MpaH yTMUAj anKkoxona, NocTojarba Aedekata Ha BO3WIMMA,
OCTBapEHOr KOYHOT yYMHKa, yT1Laja cneunduryHux npasuna caobpahaja y AycTpannju, HauuH perynvcarba
caobpahaja Ha PacKPCHULM U yTULLA] OKONNHE.

JepaH oA HajnosHaTMjMX NpojekaTa Be3aH 3a AybuHCKe aHanuse caobpahajHux Hesroga je ANCIS (Australian
National Crash In-Depth Study), koju je peannsosaH 2000. roauHe og, CTpaHe yHUBep3uTeTa MoHaw. Ocum
0BOr YHMBEP3UTETA Y NPOjEKTY CYy y4ecTBOBaAU U Npomnssohaun aytomobuna, apkasHa u deaepanHa Bnasa,
ocurypasajyhe komnaHuje, ANCTpUBYTEpPU pe3epBHUX AesioBa U acoumjaumja aytomobuamnsama Ayctpanuije.
M oBaj npojekaT AyOMHCKMX aHAAM3a je BPLUEH MO NPETXOAHOM NPUHLMMY, U31TACKOM Ha TepeH nocebHo
0by4yeHOr MyNTUAMCLMNNMHAPHOT TUMA CTPYYHbaKa Koju cy NPUKYN/baan NoaaTKe ca TePeHa, Kao U ocTane
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noaaTtke O BO3WJY, NYTY U y4eCHMUMMA He3roe, n To Ha npoctopy Buktopumje n Hosor jyxkHor Benca. Ycnos
33 Bplwere AyOMHCKUX aHanusa, O4HOCHO oAabup Hesroga rae he 6uTKM BpleHe, je aa je 6ap jeaaH
YYECHUK XOCMWUTANM30BaH M Aa cy Bo3mna mnaha og 1989. roamHe. U y oKBMpPY OBOr NpojekTa je npaheH
M3y3eTHO BeNIMKM 6poj NnapameTapa, a Bo3una cy 6una knacudurkosBaHa Npema Be/IMUNHK, Ha BEMKA, Mana,
cpefba, NIYKCY3Ha, CNOPTCKa M TepeHcKa. MpuKyn/baHu napameTpu cy WwnudpoBaHM M NoxparbeHn y 6asuy,
TAKo Aa cy nojaum o AMUMMa OCTasiv CKpMBEHU. Ha OCHOBY MPUKYN/beHMX NogaTaKa cy yTBphuBaHM yTuuajm
daKTOpa YoBEK, MYT, BO3U/IO M OKPYKEHE Ha HAaCTaHaK He3roga Ha NOCMATPAHOM MoApPYYjy.

Ha nctom YHuBep3uteTy je y npouenypu Hoeu npojekat ECIS (Enhanced Crash Investigation Study) y okBupy
Kora he 6uTM aHanusmnpaHo npeko 400 caobpahajHuUx He3roga ca TelWKUM nospegama. MNnaHupaHo je gay
OKBMpY NpojeKTa byae npaheHo npeko 5000 napameTtapa caobpahajHux Hesroga y nepuoay oz Tpy roAvHe.
Ocum cTaHZapaHOr M31acka Ha TepeH M NPUKyN/bakba NogaTaka, Kao M pasroBopa €a yY4ecHMLMMA He3roae,
NAaHMPAHO je 4a ca BO3W/IA M OCTa/IMX CaBpPeMEHUX TEXHONOWKKUX ypehaja byay npuKyn/beHn nogaum o
KpeTarby BO3MNa HenocpeaHO Npe HacTaHKa He3roZe y Tpajakby 04 5 CEeKyHAM M PEKOHCTpyMcakby TOKa
Jorahaja Ha ocHoBy cBUx napameTapa. Lln/b oBor npojekTa je ga noseha HMBO 6e36eaHOCTH, a NocebHO pag,
CaBpeMeHUX CUCTeMa Ha BO3W/IMMA Kao LITO Cy ayTOMATCKO Koyeke, anko-bpase, pasfiMumTi ceH3opu m
ABC cucrtema 3a moToumke.

3.2. CkaHAMHABCKKM moaenu

Mehy npsum 3emsbama y EBponu ce y LLiBeackoj cnposoge aybuHcke aHanuse caobpahajHmx He3roaa jow
on 1997. roguHe u LliBeacka ce cmaTtpa jegHoM of 3eMasba Koje cy npBe yBene AybuHCKe aHanuse
caobpahajHmx He3roga y cBojy npakcy. Y LLBeackoj nocTtoje nocebHo oapelheHn He3aBUCHM TUMOBM KOju Cy
3afly’KeHu 3a cnpoBoherbe AYOMHCKMX aHanu3a. HbuxoB 3afata je Aa Ha TepeHy, OLHOCHO Ha MecTy
Hesroge, npukyne oarosapajyhun 6poj nHoopmaumja n aa cnposefy oarosapajyhe aHanuze. Y Lseackoj
nocToju TpU HMBOA aHanu3a caobpahajHux Hesroga: NpPBW, KOjU Ce CNMPOBOAM Ha MeCcTMMa Ha Kojuma ce
poraha Buwe of 5 normHyamx y caobpahajHoj He3rogu, Apyrv, Koju aHanusmMpa 4YukbeHuue, OAHOCHO
36UpHe nogatke o caobpahajHum Hesrogama, T3B. PEHOMEHONOWKMM MPUCTYNnOM, U Tpehu, Koju
noApasymesa AyOUHCKY aHanM3y cBUX caobpahajHUX HeE3roaa ca HajTeXum nocaeamuama.

Mpuamkom cnpoBoherba AyOMHCKMX aHanu3a, y LLIBeACKOj ce A0 KOHAYHOr 3aK/byyKa [0/1a3U aHa/IN30M
pasMuUTUX OOKYMeHaTa M M3BelTaja v To: M3BewTaja cneumnjanmMsoBaHor TMma 3a AybuHcKe aHanwuse,
MONNLMCKMX M3BeLTaja, MHGOpMaUmja U3 eBUAEHLMja BO3aYKMX A03BOA, BO3UIA U APYTUX eBUAEHUM]],
nsBewWwTaja o6AyKUMja, U3BeLWTaja O OCTa/IMM CMPOBEAEHUM aKTUBHOCTUMA UTA. Kao KoHayaH pesynTaT u3
cBeobyxBaTHe AybuHCKe aHanu3e pobuja ce u3BelwTaj KOju nogpasymesa AeTasbHy aHanusy caobpahajHe
Hesroge 3aje4HO Ca NPeAsoXKEHUM eBEeHTya/HUM KopeKuMjama nyTa OAHOCHO nyTHe okosuHe. MNocebHo
WHTEepecaHTaH AeTasb AYOWMHCKMX aHanu3a caobpahajHux Hesroza y LUBeackoj je jaBHO nybnaukoBarbe
[obujeHNxX pesynTaTta HajlIMPOj jaBHOCTUM W O0CTaB/bakbe M3BelUTaja ynpassbadvy NyTa, oaHocHo Boaehoj
areHumju (y oBom cnydajy LBeackoj HauMOHaNHOj agMMHMUCTpaumju 3a nyTtese). [dogaTHo, AobujeHu
pe3ynTaTu ce CTaB/bajy Ha pacnonarakbe 3a Aasbe aHaM3e, a pe3ynTaTv AyOMHCKMX aHaM3a ce cymupajy u
Kpeupajy ce nepMoanyHMN U3BELITajU, KOju ce Takohe jaBHO nybaukyjy.

[Opyra, Takohe cKaHAMHaBCKa 3emM/ba, Koja je mehy npBuma yBena AybuHcKe aHanuze caobpahajHux
He3sroga y CBOjy npakcy je Hopsewka. HopBelwKa je npBa NUAOT UCTPaxuBara y nornesy AyO6UHCKUX
aHanmsa cnposena 1999. n 2000. rogmHe 1 ogmax cy NOCTUTHYTU U BULLE HEro 3a40BosbaBajyhu pesyntatu.
HakoH Tora, Kako je HopBellka youuMna Beoma BeENMKU NoOTeHUMjan AybUHCKMX aHanu3a caobpahajHux
He3rofa, CnpoBeeHa je T3B. cneumjanmsaumja y cCMUCAy cneumwjannmsosara TMMOBA 3a Bpllere AyOMHCKUX
aHanusa. TUMOBM Cy cheuuMjannM3oBaHM 3a pasnumMTe BpcTe caobpahajHux Hesropa, 3a caobpahajHe
He3roge y Kojuma cy y4ecTBoBa/iM MOTOLMKAK, 33 caobpahajHe He3roze y Kojuma cy y4ecTBOBa/M NneLlauum,
3a caobpahajHe He3roge y KOjMMa Cy y4yecTBOBaja BO3W/JA M TO He3roge CaMo Ca jefHUM BO3W/IOM,
nocebHo, a NocebHO He3roae ca BULLE BO3MAA, 3aTUM He3roge ca KomepuujanHum Bo3mnauma uta. Kako 6u
ce ONaKLWasno u ycarnacuao cnposohere AyOUHCKUX aHanusa caobpahajHux Hesroga Ha LENoj TepuTopujmn
Hopsewke 2004. roguHe je npunpemsbeH U objaBsbeH MpUpydYHUK 3a cnpoBohere AyOUMHCKMX aHanunsa
caobpahajHux He3roaa, a oA jaHyapa 2005. roguHe y MOTNYHOCTM je YCMNOCTaB/beH CUCTEM AYOUHCKUX
aHanmsa caobpahajHux He3roaa.

TumoBM Koju peanusyjy AybuHcKe aHanuse caobpahajHux Hesroga y Hopsewkoj cy poaatHo
crneumjanusoBaHn Ha TUMOBE KOjU NPWMKYMJ/bajy NOAATKE M HAa TUMOBE Koju Bple obpagy TMX nogaTaka.
TUMOBM KOjuU NpUKyM/bajy nopaTtke cnpoBofe cnegehe Kopake y Ayb6UHCKOj aHanusm caobpahajHux
Hesroga: U3nasak Ha TepeH, Camo NPUKyN/batbe NogaTaka, Nonywasare oarosapajyhux ynuTHUKa, cnake
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NPeAMMUHApHUX MoJaTaka HaAJ/IeKHOj areHuuMju y poky o 24 caTa, ONUCUBAkbE YMHEHMLA U Clakbe
NPenMMUHAPHOr M3BeLITaja HagNeXHOoj areHumju. TMMOBM KOju BpLIe aHanu3y nojaTaka cnposoje
oaroeapajyhe cneuujanvMsoBaHe aHanunse, a mehy wMMa Haj3HavajHuje je uctahu cneaehe: cnposoau ce
OEeCKPUNTUBHA CTaTUCTMKA M TO aHaAu3e Npema He3rogama, npema Bo3wsy, npema nyTy; 3aTMm ce cnpoBoae
aHanM3e y3poKoBaka caobpahajHMX He3roga M TO NocebHO ce CNPOBOAE aHa/nM3e y3poKa HACTaHKa
caobpahajHux Hesroaa, a nocebHO aHaM3a y3pOKa HacTaHKa nocsiegmua y caobpahajHum Hesroga. Yspoum
caobpahajHux Hesroga ce pa3BpcTaBajy Ha oko 70 dbakTopa, Koju cy y Be3u ca ydyecHuumma y caobpahajy,
nyTem nM MyTHOM OKOJIMHOM M BO3WIOM. TUM KOju BPLUM aHanW3y nojaTtaka BpLM Npujem npenmMmuHapHor
n3BewTaja, cnpoBoaun AybuHcKe aHanuse, npunpema GMHaNHM M3BELITAj Ca NMpenopyKama U npeanosnma
Mepa, 3aTUM BPLUM C/larbe KOHAYHOr M3BeLlTaja Hag/1eXKHOj areHUMju M KOHA4yHo, TMM 3a crnpoBohere
aHanu3a nojartaka Nnpunpema nepuoauyHe roauiltbe U3BeLTaje.

3.3. Mogen Benuke bputaHuje

Y Benukoj bputaHmju je cnpoBeaeHO HEKOAMKO CTyauja AyOUHCKMX aHanusa caobpahajHux Hesroga u Te
cTyauje cy NoKasane 3HadvajHe edekTe Ha yHanpehere 6e36eaHocTu caobpahaja. Moaaum o caobpahajHum
Hesrogama NpUKYrN/beHU of cTpaHe caobpahajHe noavumje ce ynapyjy ca nogauvma o nospesama, 3a Koje
Cy 3afyKeHe Ja MpUKYN/bajy 34paBCTBEHE YCTaHOBE. HAaKOH MPUKYN/bEHUX MoJaTaka chewujanv3oBaHu
HEe3aBWCHM TUMOBW aHANM3MPajy Te MPUKYM/beHe MNOAATKE M WUCTPaXKyjy Y3POYHOCT CBaKe KOHKpeTHe
caobpahajHe He3roge, Tpaxkehu y3poke y cuctemy Yosek-Bosumno-Myr.

[aHac je Benuka bputaHuja Takohe nuaep y aybuHCKMM aHanusama caobpahajHmx Hesroaa, jep je AoaaTHo
Kao aKTMBHWM y4decHMK SAFETYNET m DACOTA npojekata 3HA4yajHO yTUUAna Ha PasBOj MeToAoNorunja
NPUKyn/baktba NOJAaTaka M MeToaosornja AyGUHCKMX aHanusa caobpahajHux Hesroga. MocebHo 3HayajaH
AeTasmb y Be3n ca Bennkom bputaHujom u aybuHckum aHanusama caobpahajHux Hesroga npeacTaB/ba
pa3Boj HaunoHanHe 6a3e nogataka STATS19 n STATS20, Koje nmajy BeNMKK 6poj Bapmjaban n napameTapa,
KOju ce npuKyn/bajy Ha cammm yBuhajuma caobpahajHux Hesroga. OBM Modauy yMHOroMe ONaKLIaBajy
Jasbe AybuHcKe aHanuse caobpahajHux Hesrofa, a nocebHO y aeny y kome ce Beh yHanpes NpuKyn/bajy
nogauy o T3B. moryhum yTuuajHum ¢GaKkTopMma Ha HacTaHak caobpahajHux Hesropa. CneunduyHocT
cnposohera AybUMHCKMX aHanu3a caobpahajHux Hesroga y Benunkoj BpuTtaHujm je To wTo ce cnposoge y
capaatbu ca caobpahajHom nonuumjom, ¥ noauuajal, je YnaH TMMa 3a Bpuwerbe AYOUHCKMX aHanusa. Y
Benukoj BputaHumju je 2000. roanHe 3ano4YeTo BENKO UCTpaxkuBare nog Hasmsom "'On the Spot' y okeupy
KOI Cy NPUKyN/baHM Nofauum y ABa rpaga, JIoHaoHy n HoTuHremy rge je naaHMpaHo Bpliekse AyO6UMHCKUX
aHanm3a y npeko 1500 caobpahajHux Hesroga. 360r penpe3eHTaTUBHOCTM Y30pKa BPLUEHO je KOPUrOBakbe
[obujeHNxX nogaTaka, Kako b1 bUnn penpeseHTaTUBHM 3a Lieny Teputopujy Bennke bputaHuje, kKao n nsbop
TepuTOpMja Ha KOjuM ce BPLUM aHaNM3a. Y OKBMPY OBOT NpojeKTa cy obyxsaheHe cBe caobpahajHe Hesroae,
He camo ca MOrMHYyAW, U TewKo noBpeheHMm a y cKnagy ca CTPyKTypom caobpahajHux Hesroga Koje ce
porahajy Ha uenoj Teputopmju Bennke bputaHuje.

3.4. EBponcKku moaenu

dpaHuycKa Takohe npeacTaB/ba jeaHy oa Boaehux 3emasba y EBPONCKOj yHUjU Koja cnpoBoan AybuHCKe
aHanu3e caobpahajHux Hesroga. [ybuHcke aHanule caobpahajHWx Hesroga CNPoBoAE HE3aBUCHU
MYATUANCUMNIMHAPHM TUMOBW. [puKyn/barkbe nogataka HaAarnesa HagnAeKHO MWHUCTApCTBO, Y OBOM
cnyyajy MuHucTapcTBo TpaHcnopTa ®paHuycke. Y noyeTky cnposofherba AyOMHCKMX aHann3a y ®paHLyCcKoj
NCTparkMBakba Cy BPLUEHA NPBEHCTBEHO Ca HAMEHOM MCTPAXKMBAUYKMX CBPXa, @ HAKOH NMPBUX MOCTUTHYTUX
pe3yntata AybuHcKe aHanu3e caobpahajHux Hesroga cy 3axkmeene 1y ®paHLycKoj.

Y XonaHAauju je HauMoHanHo Teno 3a 6e3bepHocT caobpahaja ycnocTaBWIO areHuuMjy 3a Bplleke
He3aBWCHMX WcTpara caobpahajHux Hesroga. Takohe He3aBUCTAH MYNTUAUCLMNAMHAPHM TUM  3a
cnpoBohere AybuMHCKMX aHanusa caobpahajHux Hesroga y XonaHAMjM MMa 3adaTak A3 YyTBPAM Y3pOKe
caobpahajHux He3roga, ann 1 nocneamue U Aa NocebHo cnpoBese aHanu3y cnpevasarba byayhux Hesroga
M nocnegmua Kpos npeanor oarosapajyhux mepa. NpaktnmyHo, npeanor oarosapajyhmx mepa je HamereH
ca uu/bem npeseHumje byayhux caobpahajHux Hesroga, a HauMOHasHO Teno 3a 6es3begHocT caobpahaja
Hagrnena pag areHumje u peanusyje nNpenopyke U NpeaioxeHe mepe npeko oaroapajyhux HagnexHux
cybjekaTa, npegyseha 3a nytese 1 CAMYHO.

Y Hemaukoj Kao n y BehMHM 3emasba ca pa3BUjeHOM WHAYCTPUjOM BO3MMA, OAT je BE/IMKU 3Hauaj
crnpoBoherwy AyOMHCKMX aHanu3a caobpahajHux Hesroga. C jegHe cTpaHe ayTomobuacka MHAyCTpuja
¢duHaHCHpa v noaprkasa pasBoj M cnpoBohere AyOMHCKMX aHanM3a, jep Ha OCHOBY HUXOBUX pe3yaTaTa
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pa3Buja 1 ycaspluaBa HOBe Mozesie BO3WIA U YNHU nx 6e3begHujum. C gpyre ctpaHe aobuja KBaauTeTHe
NnoAaTke O KapaKTepucTMKama CBOjUX MOZLENA BO3W/IA Y CYJApMMa LUTO MOXKE C/AYKUTUM Kao NOACTPEK 3a
n3bop KOHKpeTHor Bo3nna. Hemaykn npounssohaum Bosunaa cy 1970. roguHe npsu Nyt popmupann Tum 3a
cnposohere AyOMHCKMX aHanu3a, fa 6u ce 1973. roanHe $opmMMpao He3aBUCHU TUM Ha MeanUMHCKOM
yHMBEpP3UTETY Yy XaHoBepy. Ha Mo4yeTKy cy MPUKYN/baHU camo nofaun o caobpahajHum Hesrogama y
XaHoBepy a KacHuje u y [pesgeHy. 1999. roguHe je pasBujeHa jaka capafra mamehy Yapykewa 3a
UCTpaXKMBatkbe y ayTomobuackoj nHayctpmjm (FAT) n CaBesHOr MHCTMTYTa 33 UCTparkMBatbe nyTesa (BASt) u
pa3BujeH je npojekaT Hemauka cTyauja AyOBUHCKUX UcTpara caobpahajHux Hesroga (GIDAS), y oKkBupy Kor
npojekTa cy uUcTpaxuBaHe caobpahajHe Hesroze Ha TepUTOPUjU HaBeLEHMX rPafoBa M YCNOCTAB/bEHA
npoueaypa Bpwera AybUMHCKMX aHanus3a. Y Hemaukoj cy of Tafa nodyene fa ce BOAE He3aBWUCHE
cTaTUCTUUKe obpaje nogaTaka o caobpahajHUm Hesrogama of CTpaHe Noauuunje M TUMa 3a cnpoBohere
AybuHCKMX aHanusa. Y HemauKoj je npoueaypa Aa HaKoH npwujaB/buBama ogrosapajyhe caobpahajHe
Hesroge noavumju, nonvumja obaselwTasa TMMa 3a cnpoBohere AyBUMHCKMX aHaM3a, a NOTOM TUM MU31a3u
Ha MeCTO He3roge He3aBMCHO Of, OCTa/nX CTPYKTYpa W BpLIM CBE HeOoNnxogHe pagre Ha TepeHy. Ocum
NPUKyN/baktba NofaTaka Ha TepeHy npeasuheHo je M NpUKyn/bakbe OCTaNMX NojaTaka M3 34paBCTBEHUX
YyCTaHOBa, M3jaBa, M3BeLUTaja ca npernesa BO3naa M €., @ KOju ce MOTy BPLUMTU N HAaKHALHO.

Mpunnkom npuKyn/bakba nogaTtaka o caobpahajHoj HesrogM npuKynsba ce oKo 3000 pasanuuTmx
napametapa (nogataka), mehy Kojuma cy cuna Kouerba, 6p3MHA y TPEHYTKY pearoBarba, CygapHa 6p3uHa,
MmehycobHM yrao, eKo/IoWKN YCAOBU, NYTHM YCAOBM, HAYMH peryaucarba caobpahaja, yspoum caobpahajHe
He3rogze, cTeneH gedbopmalmja, TEXHUYKM NoJaumn 0 BO3uay, nojaum o nospeaama u cn. Ha ocHosy oBako
NPUKYN/beHMX nogaTtaka ce dopmupa 6a3a napameTtapa caobpahajHux He3roaa, Koja je KoampaHa Kako 6u
ce 3aWTUTUO UAEHTUTET CBUX SINLA, @ HA OCHOBY MPUKYM/beHUX NogaTtaka ce y nporpamy PC CRASH spum
payyHapcKa aHanM3a cBake caobpahajHe He3roge M peKOHCTPYKLMja KomnieTHor aorahaja.

CTaTUCTMYKM NoJauM KojuMa pacnosiaxke MoavuMja U nofaum TMMa 3a AybuHcKe aHanuse caobpahajHux
Hesroga ce 3HaTHO Pas/MKyjy, 36or KanauuteTa u TexHuuke moryhHocTu cnposoherba AyBMHCKMUX aHanu3a
3a cBe Hesroge. [a 6u ce oBaj npobaem npesasmiuao y Hemaukoj je yseaeHo noHgepucarbe nogataka Tuma
3a aybuHCKe aHanuM3e, Kako 6y ce gobuna jacHa CAMKA CTakba, Y3POKa M OKOMHOCTM HACTaHKa CBUX
caobpahajHux He3roaa ca nospeheHum anmunma y Hemaukoj.

Ha ocHoBy OBaKO MpPUKYM/beHUX MoAaTaka, Kao U dopmuparem GIDAS 6ase nogataka o caobpahajHum
He3rofa MOCTUIHYTO je [a Ce MOXKe MPEeBEeHTUBHO Ae/10BaTh y LW/by KOPUroBaktba YOUYEHUX HeaocCTaTaKa
caobpahajHor cuctema npe HactaHKa HoBe caobpahajHe Hesroge. Hajsehu npoueHaT npeBeHTUBHOT
[eNoBakba je yCMepeH Ha pa3Boj U ycaBpluaBakbe HOBMX MOAENa BO3WAa, Koja ce pa3Bujajy Kao 6e3beaHuja
M 33 BO3a4ye W MyTHUKE, KaO M 3a ocTane yyecHuke Hesroge. C pgpyre cTpaHe 3HayajaH npoueHat
NPeBeHTUBHOT AEeN0Batba je YCMEPEH Ha OTKNakakbe HepocTaTaka caobpahajHe MHOPACTPYKType Ha Koju
HauMH ce nobosbluaBajy ycnoBM oaBUjatba caobpahaja n ymaryjy nocneamue.

4. 3AK/bYYUMU U NPENOPYKE

AHanu3a Hajbosbe CBETCKe Npakce y Bplleky AyOMHCKMX aHanusa caobpahajHux He3roga, nokasyje Aa y
CBETY MOCTOje Pa3INYUTU NPUCTYNU NPUKYM/bakby HAjBAXKHWUjUX NOJATaKa M yTULLAjHUX daKTopa Be3aHWUX 3a
HacTaHak caobpahajHe Hesroge. JeflHW MHCUCTMPAjy Ha pady Camo Ha MOojeAUHMM CEerMeHTUMa aHanus3a
(yTvuaj nyTa; yTMLaj BO3MAA M CA.), NOrOTOBO aKo Ce MMajy Y BUAY Pa3ivumTa UCTPaXKMBakba O nospegama u
owrTtehernMa, Koja cy nperxoauna passojy AyOMHCKMX aHanM3a, a Koja ce joll yBeK CMpoBOAEe Kao
AybuHCKe aHanuse y nojeauHMm 3emsbama. [pegHOCT 0BaKBOr KOHUMMNMpakba AyOMHCKMX aHanu3a je Ta
WTO ce MoXKe 06paguTM BENUKM y30pak caobpahajHux Hesroga, jep ce mocmaTpa Camo jeAaH CermeHT
aHanuse. OBO y MHOroMe yTuue Ha KBa/iuTeT NPUKYM/beHWUX NojaTaka jep je obyxsaheH BeAMKM npoueHaT
YKYMHOT y30pKa caobpahajHux Hesroga. C gpyre cTpaHe OBaKBe aHa/iM3e MOry NpeBuAeTU apyre buTHe
daKTope HacTaHKa TWX He3roAa nNa He Jajy UENOKYNHy jacHy CAMKY yTUUajHUX dakTopa HacTaHKa
caobpahajHux Hesroga. Peuumo nojeguHa obenekja Be3aHa 3a NoHawarbe oppeheHe KaTeropuje
KOPMCHMKa (MOTOUMKANCTM, NelaLu...) H1Uje KapaKTepucTMYHa 3a Apyre KOPUCHUKE Ma ce aHa/iu3a camo
Hesroga ca ydewhem jegHe KaTeropuje He MOXe NMPUXBATUTU Kao KapaKTepmucTMyHa 3a CBe Hesroge Ha Tom

noapy.jy.

AHanu3e UeNoKYMHOr y30pKa cy NPaKkTUYHO HeusBoa/buBe 360r notpebe 3a M3y3eTHO BeAUKUM Bpojem
TUMOBaA 3a BpLUEHe AYOMHCKMX aHaNN3a Ha Lenoj TepuTopmju gprkase. C gpyre cTpaHe noctoje U cuTyauuje
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[a ce UCTOBPEMEHO WJ/IM TOTOBO UCTOBPEMEHO (Ca KPaTKMM BPEMEHCKMM MOMAKOM) AOroAM ABE UK BULLE
He3roza Ha TepUTOPMjM KOjy MOKPUBA jesaH TMM, Na je oneT Hemoryhe Aa ce Bplle aHa/n3e Ha TepeHy y 0ba
C/lyyaja oamax HaKoH Hesroge. MUmajyhu To y BUAY HEONXOLHO je pa3BuTK cucTem Kojum he 6utn nsabpar
afleKBaTaH penpe3eHTaTUBHU y30paK caobpahajHux Hesroga Koje he 6UTUM AyOUHCKU aHanu3MpaHe, a Koje
he y MOTAYHOCTM OC/AMKaBaTU yTuuUajHe daKTope HacTaHKa caobpahajHux He3roga Ha MNOCMaTpaHo]
TEPUTOPUjU. 32 OBAKBO CMCTEMCKO MAaHMpare Ay6MHCKMX aHanu3a HeomnxoAHO je MPeTXOAHO AeTa/bHO
aHanusupatn noctojehe pacnonoxuee nogatke o caobpahajHum Hesrogama Koje ce porabajy Ha
NMOCMaTpPaHOj TepuTopuju. TeK HaKOH KBanuTeTHe AyOWHCKe aHa/snM3e pacnonoXKMBMX MNojataka o
caobpahajHum He3roga, ce MoXKe NPUNPEMUTM NaH NPUKYN/bakba Nogataka n dopmuparbe 6ase nogataka
Ha OCHOBY cnpoBeAeHMX AYOUHCKMX aHanu3a. Ca noseharbeM pacnonoKMBUX NoJaTaka Koju ce AyOUHCKM
aHaNM3Mpajy ce U Noy3gaHocT AobujeHnx yTuuajHMx dakTopa nosehasa, Na je 3aTo NOXKe/bHO aHaAU3UPATK
6a3y nopgaTaka Koja noceayje Hajpehu 6poj npenosHatmx u geduHUCAHUX yTUUAjHMX daKTopa. Kako
nonnumjcke 6ase nogataka noceayjy yrnaBHom camo peHOMeHONOLWKe noaaTke o caobpahajHoj Hesrogmn To
oBe H6ase HUCY Hajbosbe 3a Npunpemare metogonornje Ay6UHCKMX aHanmsa caobpahajHux Hesroga. base
nojataka ¢opmupaHe Ha OCHOBY ekcrnepTusa caobpahajHux He3roga noceayjy 3HaTHo Behu 6poj
npeno3HaTMx yTuuajHux ¢akTopa Be3aHWX 3a HacTaHak M nocieguue caobpahajHux Hesroga, na cy
norogHuje 3a npunpemarbe 1 peannsosarbe NaaHa AybuMHCKMX aHanusa caobpahajHux Hesroaa.

Kako ekcneptuse caobpahajHux Hesroga NpeacTaB/bajy €TMONOWKM HauMH aHANM3a M BEOMA CYy CAUYHE
AYyBVMHCKMM aHanM3ama, TO ce y HeAoCTaTKy nojataka M3 AyBMHCKMX aHanu3a MOry KOpUCTUTM nogaum
[obunjeHn ekcneptnsama caobpahajHux Hesroga. OBM Nogaum Cy orpaHMYeHn pacnonoxunsowhy nogataka
y CYACKMM CMCMMa, anu Cy C Apyre CTpaHe Aafeko KOMMAETHWjM, NOTNYHUjU U AeTa/bHUjM 04, nodaTaka
KojuMa pacnosiaxke noavuMja, Na Ccy NOrofHuWje 3a Npunpemarbe MeTogosnorvje AyOUMHCKMX aHanu3a
caobpahajHux Hesroga. Y Benvkom 6pojy caobpahajHux Hesroga nogaum o yTUUAjHUM daKTopuma
(Hajuewhe y3poumma) NpPUKyN/beHU eKcnepTusama Hehe 6GUTKM pPasAMUUTM oA, MoZaTaka MPUKYMN/bEHUX
AYyBMHCKMM aHann3ama, na ce eKcnepTMse MOry KOPUCTUTU Kao NpeiMMUHapHe aHanuse y geduHucary
HauMHa Aa/be aHanu3e Hesroge u npoueHn aa A he ce BpwMTK AyBUHCKE aHaNM3e KOHKPETHe Hesroae.

PasBojem gBocTeneHor cuctema aHanu3a, y Kojuma 6u aybMHCKMM aHanM3ama Npetxoamna ekcneptusa
BPLUEHa Of, CTpaHe je4HOr BELWTaKa UM rpyne BewTaka, Kojom 61 610 Npeno3HaT y3poK HacTaHKa Hesroae,
Kao M ocTanu yTuuajHu daktopwu, 6uno 6u moryhe yTBpAMTM Aa M Mma noTtpebe 3a Aa/bUM BpLUEHEM
AybuHCKe aHanm3e Te Hesroge uau He. Ha oBaj HauMH 6u ce cmarbuno bpoj caobpahajHux Hesroaa Koje 6m
6une AyO6UHCKM aHaNU3MpaHe, a KBAaAUTET MPUKYMN/bEHUX NoAaTaka O yTUMLajHUM ¢daKkTopuma He 6u 6uo
HapyleH, jep 6u Taga nogauy 6MAM NPUKYN/bEHW HA OCHOBY eKcnepTMse M noxparbeHu y 6asun. Ha oBaj
HaunmH 6Ku ce nosehana NOKPMBEHOCT LLENIOKYMHOr Y30pKa M3BPLIEHMM aHanM3ama M MPUKYN/bEHUM
yTUuajHum dakTopuma.

JeAVHW HepoCTaTaK OBaKBOr ABOCTEMNEHON HAa4YMHA BpLlera AyBMHCKMX aHanu3a je WwTo He 6u 6uno moryhe
BPWWTM M3M1a3aK Ha TepeH HemnocpeAHO HAKOH HacTaHka caobpahajHe He3sroge 36or noTpebe 3a
NPeTXxogHOM MPeMMUHAPHOM aHasM30M Of, CTpaHe BelTaka. OBaj HepgocTaTak 6M fnako morao 6uTM
npesa3uheH jacHUM pgeduHucarbem paghn Koje noavuajal, NPpUANMKOM Bpluerba yBuhaja mopa ypagu u
NPUKYNUTK cBe HeonxoaHe noaaTtke. Takohe yBoherwem obaBese cHMMaHa /LA MecTa oBaj Nnpobnem 6u
morao 6utn npesasuheH, jep 61 eKCNepTckM TMM MMao MoryhHOCT Aa AeTa/bHO npernega CHAMaK U Mo
noTpebu BuLe NyTa, KAKO BU Npeno3Hao cee yTuuajHe gpakTope. CBAKaKO M3/1a3aK Ha MECTO He3roge CBUX
caobpahajHux Hesroga 61 6Mno npakTMyHO Hemoryhe, Tako Aa Ha oBaj Npobnem Hema yTuuaja ysoheme
ABocTeneHnx aybuHCKUX aHanmnsa caobpahajHux Hesroaa.
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PROSTORNA RASPODELA SAOBRACAJNIH NEZGODA-REPUBLIKA SRPSKA

SPATIAL DISTRIBUTION OF TRAFFIC ACCIDENTS - REPUBLIC OF SRPSKA

Milan Tesi¢', Goran Smitran?, Bojan Mari¢® i Darko €ulum*

Rezime: Jedan od najvaznijih elemenata za uspesno upravljanje bezbednoscu na putevima jeste poznavanje postojeceg
stanja. Da bi se obezbedilo kontinuirano pracenje stanja u bezbednosti na putevima, potrebno je definisati i formirati
funkcionalne nacionalne i lokalne baze podataka o saobralajnim nezgodama. Sa aspekta znacaja i upotrebljivosti,
lokalne baze podataka su mnogo potrebnije i korisnije za unapredenje postojeceg stanja bezbednosti na putevima.
Kvalitetna elektronska baza podataka o saobracajnim nezgodama je osnov za definisanje i odabir kvalitetnih mera za
poboljsanje stanja bezbednosti na putevima. Prilikom unapredenja baze podataka o saobracajnim nezgodama,
potrebno je omoguciti pristup bazi, svim subjektima sistema bezbednosti saobracaja, kako bi kontinuirano aZurirali
podatke. Osnovni cilj rada jeste prikaz elektronske baze podataka koja ce pojednostaviti izradu lokalnih baza podataka o
saobracajnim nezgodama kroz prostorni prikaz saobracajnih nezgoda.

Kljucne reci: saobracajna policija, prostorna raspodela saobracajnih nezgoda, elektronska baza saobracajnih nezgoda

Abstract: One of the most important elements for successful road safety management is the knowledge of the current
situation. In order to ensure continuous monitoring of the road safety, it is necessary to define and establish a functional
national and local traffic accidents database. From the point of view of the importance and usefulness, the local
database is much needed and useful for the traffic safety improvement. Quality electronic traffic safety database is the
basis for the definition and selection of quality measures to improve traffic safety. For the promotion of electron road
accidents database, it is necessary to provide access to databases of all traffic safety system entities, in order to get
accurate results. The main objective of this paper is to present an electronic database that will simplify the creation of
local traffic safety databases through spatial representation of traffic accidents.

Keywords: traffic police, spatial distribution of traffic accidents, electronic traffic accidents database
1. uvoD

Kroz istoriju, menjala se problematika bezbednosti saobracaja i razvijala se teorijska misao o uzrocima i
nacinu reSavanja problema bezbednosti saobracaja (Lipovac et al. 2014). Prosto je nemoguce razviti zastitni
sistem bezbednosti na putevima, ukoliko ne postoje kvalitetne baze podataka o saobracajnim nezgodama.
Poseban znacaj se ogleda u izradi nacionalnih baza podataka kao inicijalnog pokretaca za izradu, mnogo
znacajnijih, lokalnih baza podataka o saobradajnim nezgodama. Prema Kuki¢ i dr. (2014) nacionalne baze
podatka omogucavaju pracenje stanja bezbednosti na putevima kroz rezultat preduzetih mera i aktivnosti,
dok lokalne baze podataka omogucavaju resavanje konkretnih problema na putnoj mrezi. Autori smatraju
da osnovne karakteristike koje trebaju da ispune baze podataka o obelezjima bezbednosti saobradaja su:

- optimalna obuhvatnost podataka;
- kvalitet u prikupljanja podataka;
- usaglasenost, dostupnost i azurnost.
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Takode, baze o saobradajnim nezgodama su osnova za analizu strukture saobracajnih nezgoda (prema
uzroku, posledici, kategoriji puta, strukturi uc¢esnika i sl.). Rezultati kvalitetne pretrage baze o saobracajnim
nezgodama omogucava uocavanje kljuc¢nih faktora rizika koji doprinose nastanku saobracajnih nezgoda,
kako na putevima kojim upravlja drzava, tako i na putevima koji su u nadleznosti jedinice lokalne
samouprave.

1.1. Svetska i domaca iskustva u formiranju baza podataka

Posmatrajudi baze podataka o saobradajnim nezgodama i njihovu podelu prema podrucju koje pokrivaju,
odnosno podrucje sa kojeg se prikupljaju podaci, razlikujemo nekoliko vrsta baza podataka, kao sto su:
globalne, medunarodne; regionalne; nacionalne; lokalne; interne i ostale. Vaznost razvoja baza podataka o
saobracajnim nezgodama je predstavila Svetska zdravstvena organizacija (eng. World Health Organisation,
WHO) 2011. godine. Naime, u dokumentu Data Systems (WHO, 2011) objasnjava potrebe razvoja baza
podataka sa nekoliko aspekata, dajuci akcenat subjektima koji trebaju biti uklju¢eni u izradu baza podataka i
sistemu kvaliteta prikupljanja podataka.

Prilikom izrade baze podataka o saobracdajnim nezgodama, potrebno je ukljuciti Sto veéi broj subjekata koji
vode evidenciju o ucesnicima saobraéajnih nezgoda, kao $to su: saobracajna policija, zdravstvene ustanove
(Hitne sluzbe, bolnice) i osiguravajuca drustva. Ovakav koncept kvalitetne i sveobuhvatne baze podataka je
razvila Svedska pod nazivom STRADA (eng. Swedish Traffic Accident Data Acquisition). Njihova iskustva su
pokazala da je naviSe problema bilo prilikom dobijanja podataka o ucéesnicima saobraéajnih nezgoda iz
zdravstvenih ustanova. To je reSeno na nacin da su unapred definisani formulari za saobracajne nezgode i
njihove ucesnike, te za svaki popunjen formular, zdravstvena ustanova je bila zanemarljivo novcano
nagradena. Najkvalitetnije baze podataka o saobracajnim nezgodama su one baze koje sadrie Sto vise
detalja o njima. Takve baze sadrze i podatke o raznim pokazateljima koji omogucavaju razli¢ita merenja u
bezbednosti saobracdaja. Najsavremenije baze podataka su TRL (eng. Transport Research Laboratory 2014),
medunarodna baza IRTAD (eng. International Road Traffic and Accident Datebase 2014) i baza podataka
evropskih zemalja - CARE (eng. Community Road Accident Database 2014).

CARE predstavlja bazu podataka svih ¢lanica EU. U tom smislu, CARE baza podataka je na jednostavan nacin
sistematizovala podatke o saobracajnim nezgodama svih zemalja ¢lanica EU, uvazavajuci izvorne oblike ovih
nacionalnih baza. Takva CARE baza ima 55 promenljivih, koje svakako doprinose slozenosti ove baze (ABS,
2014). Da bi se prevazi$ao problem sloZenosti i neefektivnosti ove baze, a omogucila uporedivost podataka
svih drZava EU, Evropska komisija je razvila skup pravila za transformaciju izvorne strukture i definicija
promenljivin u tzv. CAREPLUS protokol. S obzirom na povecavanjem kvaliteta i zahteva CARE baze,
Direktorat za mobilnost i transport je predloZio osnovni set promenljivih sistematizovanih u CADaS (eng.
Common Accident Data Set). Ovim novim protokolom ¢e se obezbediti harmonizacija podataka svih zemalja
¢lanica EU, Sto doprinosi efektivnosti baze i kompatibilnosti podataka svih zemalja ¢lanica EU. CADaS
protokol je sistematizovao sve informacije o saobracajnim nezgodama u Cetiri grupe (ABS, 2014; Pesic¢ i dr.,
2014; European Commision, 2013; Yannis et al., 2009, 2010):

- podaci o saobracajnim nezgodama;
- podacio putui
- podaci o ucesnicima i licima.

Imajuci prethodno u vidu, ovakav nacin prikupljanja podataka omogucava kvalitetniju analizu saobracajnih
nezgoda, poredenje i utvrdivanje efekata preduzetih mera. Sa druge strane, Petrovic i dr. (2014) smatraju
da formiranje lokalnih baza podataka omogucava sagledavanje ponasanja vozaca ucesnika u saobracajnim
nezgodama, a na osnovu istrazivanja znanja i stavova ucesnika u saobradaju, definisati mere i aktivnosti
sistema na unapredenju prepoznatog problema. Takode, prepoznavanje problema na nacionalnoj ili
lokalnoj saobracajnoj mrezi je znacajno olaksan kada se koristi baza o saobrac¢ajnim nezgodama. Pomodu
nje je moguce na jednostavan nacin dati prostorni prikaz saobracajnih nezgoda sa poginulim i tesko
povredenim licima u odnosu na razne parametre (pol, kategoriju puta, uzroke, i sl.).

1.2. Ciljrada

Osnovni cilj rada jeste prikazati prostornu raspodelu saobraéajnih nezgoda sa poginulim na podrucju
Republike Srpske i saobraéajnih nezgoda sa teSko povredenim licima na podrucjima Centara javne
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bezbednosti (u daljem tekstu CJB) Republike Srpske, te preneti iskustva prilikom analize podataka preuzetih
iz baze saobraéajnih nezgoda.

2. METODOLOGUIA

2.1. Predmet

Podaci za prostornu raspodelu saobracajnih nezgoda iz baze o obelezjima bezbednosti saobracaja su
preuzeti iz Ministarstva unutrasnjih poslova Republike Srpske. Predmet ove analize su bile saobracajne
nezgode sa poginulim i teSko povredenim licima na podrucju Republike Srpske. Podaci su obuhvatali
vremenski okvir od 1.januara do 31. avgusta 2015. godine. U prostornoj raspodeli saobracajnih nezgoda,
predstavljeno je 100 saobradajne nezgode sa poginulim i 390 saobraéajnih nezgoda sa tesko povredenim
licima. Prilikom ove analize nisu uzimane u obzir posledice saobraéajnih nezgoda (broj poginulih i tesko
povredenih lica).

2.2. Metod

Evidencija saobraéajnih nezgoda vodi se u elektronskoj formi od 01.01.2008.godine. U proceduri unosa i
korekcije podataka uvedena je nomenklatura u cilju jednoobraznog unosa podataka i veéi broj kontrola
unosa kako bi se postigla vec¢a tacnost podataka. S obzirom da se ova Evidencija vodi u elektronskoj formi,
podaci se redovno kontrolisu i provjeravaju, a po ukazanoj potrebi sistem se doraduje i poboljSava. Podaci iz
baze saobracajnih nezgoda su preuzeti u Excel tabeli. Unutar tabele se nalaze opsti podaci o saobraéajnim
nezgodama. Podaci su sredeni u Excel tabeli. Nakon toga, podaci su prema x i y koordinatama uneseni u
program Google Earth. Prilikom unosa podataka u program Google Earth sve podatke je potrebno prevesti u
.kmlili .kmz ekstenziju. Za svaku saobracajnu nezgodu, uneseni su karakteristi¢ni podaci i to:

- datum, vrijeme i sat kada se nezgoda dogodila;
- vrstaitip nezgode;

- kategorija puta i stanje kolovoza;

- greske koje su dovele do saobracdajne nezgode;
- vremenske prilike;

- godina polaganja (vozacki staz) i kategorija;

- vrstavozilai

- mesto saobracajne nezgode.

Za prostorni prikaz saobraéajnih nezgoda posebno je vazna preciznost uneSenih podataka o x i y
koordinatama, ali i ostali opsti podaci o saobraéajnoj nezgodi i njenim posledicama. X i y koordinate su
ocitavani uredajima ,,Garmin GPS 72 i ,Garmin Etrex 10“. S tim u vezi, koristene koordinate u ovom radu su
u dve iteracije provjeravane od strane policijskih sluZzbenika. Dakako, treba uzeti u obzir tehnicke
karakteristike aparata i dozvoljenu toleranciju prilikom oditavanja koordinata . Praksa je pokazala, da
trenutni aparati imaju dozvoljenu tehnicku gresku od 10+20 m u ocitavanju koordinate tacke. Dakako da
treba uzeti u obzir ogranicenje (gresku) prilikom unosa koordinata u bazu podataka. Za precizniju analizu
saobradajnih nezgoda, posebno kada se radi o putnoj mrezi na nivou grada, potrebno je izvrsiti proveru
koordinata u odnosu na fiksnu tacku koris¢enu prilikom uvidaja saobracajne nezgode.

3. PROSTORNA RASPODELA SAOBRACAJINIH NEZGODA NA PODRUCIU REPUBLIKE
SRPSKE

Osnovu za formiranje prostorne raspodele saobradajnih nezgoda ¢ine podaci policijskih sluzbenika koji vrse
uvidaj saobracajnih nezgoda. Oni su duzni da odmah po dolasku u prostorije policijske stanice sa uvidaja
saobradajne nezgode unesu podatke u elektronsku Evidenciju saobraéajnih nezgoda. Kontrola unosa
podataka o saobradajnim nezgodama se vrsi na nivou policijske stanice, (rukovodni radnici u policijskoj
stanici), na nivou centara javne bezbjednosti i na nivou Ministarstva unutrasnjih poslova Republike Srpske
(inspektori policije i rukovodioci organizacionih jedinica). Evidencija je centralna za sve korisnike i dostupna
je za sve organizacione jedinice Ministarstva na Citavoj teritoriji Republike Srpske.
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U skladu sa propisanim procedurama i potpisanim ugovorima o prenosu podataka, pristup elektronskoj
Evidenciji saobracajnih nezgoda Ministarstva unutrasnjih poslova Republike Srpske, imaju Javno preduzece
,Putevi Republike Srpske”, Javno preduzece , Autoputevi Republike Srpske”, Auto moto savez Republike
Srpske i Agencija za bezbjednost saobracaja Republike Srpske.

3.1. Saobracajne nezgode sa poginulim licima

Prostorna raspodela saobracajnih nezgoda na podrucju Republike Srpske (slika br. 1.), daje moguénosti
uocavanja grupa saobracajnih nezgoda na odredenim putnim pravcima.

ag..o'
"k'"

. Saobracajne nezgode sa poginulim_M+R

. Saobracajne nezgode sa poginulim_L+ ostali Q

Slika 1. Prostorna raspodela saobracajnih nezgoda sa poginulim licima na podrucju Republike Srpske prema kategoriji
puta
Analiziraju¢i ovu sliku, uocavaju se deonice koje se isticu po broju saobradajnih nezgoda i to: deonica
magistralnog puta M16 (Banja Luka- Mrkonji¢ Grad), M16.1 (Klasnice- Prnjavor), M4 (Tesli¢- Kotor Varos-
Celinac), M4 (lvanjska- Sargovac- Lamovita), M4 (Prijedor- Kozarac), M4 (Donje Caparde- Karakaj 1), M14.1
(Bijeljina- Zvornik- Sepak), M18 (Brod na Drini- S¢epan Polje), M19 (Mili¢i- Vlasenica), M19.3 (Podromanija-
Rogatica).

3.2. Saobracajne nezgode sa tesko povredenim licima po pojedinim CJB
3.2.1. CJB Prijedor

Prostorna raspodela saobraéajnih nezgoda sa tesko povredenim licima na podrucju CJB Prijedor (slika br.
2.), daje mogucnosti uoCavanja grupa saobracajnih nezgoda na odredenim putnim pravcima.

L7

Dg: = ¢
nozarlsa

{Omarska

Slika 2. Prostorna raspodjela saobracajnih nezgoda sa tesko povredenim licima na podrucju CJB Prijedor
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Ovakav nacin prikaza saobracajnih nezgoda daje bolju analizu saobracajnih nezgoda po CJB. Na podrucju
ovog centra isticu se nebezbedne deonice i to: deonica magistralnog puta M4 (Komicani- Prijedor), M4
(Blagaj Rijeka- Novi Grad, Blagaj rijeka- Svodna), M4, (Pijedor- Kozarusa), M15 (Donji Jelovac- KneZice), kao i
regionalni put R475a (Devetaci- Grabasnica).

3.2.2. CJBBanja Luka

Prostorna raspodela saobracdajnih nezgoda sa tesko povredenim licima na podrucju CJB Banja Luka (slika br.
3.).

Slika 3. Prostorna raspodjela saobracajnih nezgoda sa tesko povredenim licima na podrucju CJB Banja Luka

Na podrucju ovog centra isticu se nebezbedne deonice i to: deonica magistralnog puta M4 (Komicani-
Potkozarje- Banja Luka), M16 (Laktasi- Nova Topola), M14.1 (Catrnja- Kozarska Dubica, Donji Kladari- Srbac),
M16.1 (Hrvacani- Boskovci) i M4 (Celinac- Kotor Varo$), te deonica regionalnog puta: R474 (Srbac- Gornja
Lepenica), R413 (KneZevo- Kotor Varos) i R476 (Grabovac- JoSavka Donja- Brezicani).

Na gradskim saobracajnicama i ulicama poginulo je 14 ucesnika, TTP je zadobilo 78 i LTP 338 ucesnika, dok
je na lokalnim i nekategorisanim putevima poginulo 16 ucesnika u saobradaju, a TTP su zadobila 62 i LTP 260
uCesnika. Prostorna raspodela saobracajnih nezgoda sa tesko povredenim licima na podrucju Grada Banja
Luka je prikazan na slici br. 4.. Ove nezgode su mnogobrojnije i moguce je naci precizniju korelaciju izmedu
viSe uzroka koji dovode do saobracajnih nezgoda, Sto direktno uti¢e na definisanje odgovarajuéih mera za
unapredenje takvog stanja. Da bi se povecao kvalitet baze saobracdajnih nezgoda na nacionalnom i lokalnom
nivou potrebno je kontinuirano pratiti prostornu raspodelu saobracajnih nezgoda. Prostornim prikazom je
moguce uoditi greske u bilo kom segmentu saobradajne nezgode (podaci o koordinatama, karakteristikama
puta, uzrocima i sl.). Odabirom na neku od saobracajnih nezgoda, moguce je napraviti vezu sa izvornom
bazom podataka (prema ID broju), u kojoj se nalaze svi potrebni detalji za odabranu saobraéajnu nezgodu.

231014, Cebriak BN sa
teze povrijedenim
licima; Regionalni
putMokarOstalo; BANJA

Slika 4. Prostorna raspodela saobracajnih nezgoda sa tesko povredenim licima na podrucju
Grada Banja Luka
Prakti¢no, , klikom“ na saobracdajnu nezgodu, dobijaju se informacije o vremenu, mestu i dan u sedmici, tip
nezgode, kategorija puta, opStina i mesto deSavanja saobraajne nezgode. Posmatrajuéi prostornu
raspodelu ovih saobracajnih nezgoda, uocavaju se ulice na kojima se najceSée deSavaju saobracajne
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nezgode, a to su: Bulevar Vojvode P. Bojovi¢a- u celoj duZini, Knjaza Milo$a, Karadordeva, Vojvode Pere
Krece i ukritanje ulice Krajigkih brigada i ulice Ranka Sipke. Ovakvim pristupom, moguce je sistematizovati
saobracdajne nezgode prema kategoriji puta, vrsti saobracajne nezgode i sl., Sto doprinosi prepoznavanju
»glavnog problema“ nebezbednosti na odredenom putnom pravcu odnosno deonici.

3.2.3. CIB Doboj

Prostorna raspodela saobracajnih nezgoda sa tesko povredenim licima na podrucju CJB Doboj (slika br. 4.).

) % \V\ e

al
{Gradagac

Slika 5. Prostorna raspodjela saobracajnih nezgoda sa tesko povredenim licima na podrucju CJB Doboj

Na podrucju CJB Doboj istiCu se nebezbedne deonice i to: deonica magistralnog puta M17 (Rudanka-
Doboj), M16.1 (Lug- Derventa), M14.1 (Brusnik- Nova Ves), M17 (Milodevac- Samac) i M17 (Sedlije-
Majevac- Podnovlje).

4. ZAKLJUCNA RAZMATRANJA

Nepotpuni podaci o saobradajnim nezgodama usloZnjavaju posao analiticarima koji statistickim i
deskriptivnim tehnikama pokusavaju prognozirati dogadanja saobracajnih nezgoda i projektovati pravce i
mjere za reSavanje problema. Elektronska baza saobracajnih nezgoda Ministarstva unutrasnjih poslova
predstavlja odli¢an primer kako treba formirati lokalnu bazu saobracajnih nezgoda, pomocu koje je veoma
jednostavno prostorno predstaviti sve kategorije saobradajnih nezgoda. Rezultat ovakvog koncepta jeste
bolja analiza uzoraka saobradajnih nezgoda i definisanje upravljackih mera za sanaciju problema na
lokalnom nivou.

U prostornom prikazivanju obeleZja saobracajnih nezgoda i analizi najcesce se koriste alati GIS-a odnosno
ARCGIS-a, koji omogucuju prostorno prikazivanje u grafickom, numerickom, tekstualnom i kombinovnom
obliku medusobno zavisnih podataka o saobradajnim nezgodama. Takode, za izradu prostornog prikaza
lokalnih baza moguce je koristiti programe Google Map i Google Earth, koji su besplatni a veoma korisni i
funkcionalni. Analiza saobradajnih nezgoda ima viSestruku namenu. Rezultati analiza su osnova za
informisanja i preduzimanja upravljackih mera za smanjenje ucestalosti i teZine posledica saobracajnih
nezgoda. Shodno tome, lokalne zajednice trebaju u sto kracem vremenskom roku da krenu izradivati svoje
vlastite baze o saobracajnim nezgodama, kako bi detaljnije upoznali problem koji ih je zadesio. Naime,
onog trenutka kada drZzava/ lokalna zajednica bude znala koje saobracajne nezgode preovladavaju, na kojim
deonicama, strukturu ucesnika u saobracajnim nezgodama i niz drugih informacija vezanih za bezbednost
saobracaja, tada ¢e moéi krenuti u sistemsko redavanje problema bezbednosti saobracaja. Cinjenica je da
bez sistemskog reSavanja bezbednosti, nema iskrenih namera i efektivnih mera za unapredenje bezbednosti
na putevima. Stoga, izrada lokalnih baza podataka ima niz prednosti, kao sto su:

- sagledavanje ukupnih troskova proizaslih iz saobracajnih nezgoda;
- upoznavanje sa strukturom saobracajnih nezgoda na lokalu;

- upoznavanje sa strukturom ucesnika u saobracéajnim nezgodama;

- uocCavanje mesta gdje se najc¢esée deSavaju saobracajne nezgode;
- bolju analizu uzroka saobracajnih nezgoda na posmatranoj dionici i

30



IV MehyHapoaHa KoHdepeHuuja
,be3bjegHocT caobpahaja y NoKkanHoj 3ajeaHnun”, bara Jlyka, 29.-30. okTobap 2015. roguHe

- omogucava poredenje tipova saobracajnih nezgoda sa drugim lokalnim zajednicama, odnosno
uocavanje propusta i primera uspesnih praksa;

Koncept razvoja baza o saobradajnim nezgodama u buduc¢nosti, treba da se zasniva na integrisanosti baza
podataka bitnih za bezbednost saobracaja, razli¢itih subjekata sistema bezbednosti saobraéaja, kao sto su:
saobracajna policija, zdravstvene ustanove, osiguravajuca drustva, autoskole i sl.
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UDK: 656.1.053:614.8 (497.11)

MOIYRHOCTU YBOBEHA NPOJEKATA/NNIAHOBA BE3BJEAHUX MYTEBA
00 WKONA'Y NPABHU CUCTEM PENYBJ/IUKE CPIMNCKE

ANALIZE OF THE POSSIBILITY IMLEMENTATION SAFE ROAD TO SCHOOL
PROJECTS / PLANS INTO REPUBLIC OF SRPSKA LAW SYSTEM

Munenko Llesep' Munmnja Pagosuh? u MunaH Tewnh®

Pesume: [Mpojekmu/nnaHosu 6e36jedHu nymesu 0o wkKosna, y oopeheHom 6pojy 3emarba npedcmasroajy oKymeHme
KOju cy umnaemMeHMUpaHu y npasHe cucmeme mux Opxcasa. Osu OoKkyemeHmMu, noped moaa wmo Ouxcy HUB0
be3bjedHocmu djeye Ha sUWU HUBO, NPEACMABsLAjYy cUCMeMCKU npucmyn yHanpehera uHgpacmpykmype y 30Hama,
00HOCHO YMUCHUM M00PYyYjuMa OCHOBHUX WKOAA. MicmospeMeHO OHU npedcmasseajy 00aAUYaH OQHAAUMUYKU U
,CasjemodasaH” mamepujan HAOAEHHUM OpP2aHUMA Y jeOUHUUAMA s10KanHe camoynpase. [a 6u oHU nocmanau oHO
wmo u npedcmassvajy, Mmopajy bumu o3saHu4eHU Kpo3 oopeheHe npasHe akme, npu 4emy mopajy bumu nosHamu ceu
¢akmopu y uspadu osux npojekama. Modenau u3spade, Hapy4uoyu u uspahueayu cy pazau4uMU NOCMampaHo oo
dpxcase 0o Oprase.

KroyuHe pujeyu: 6e36jedHocm caobpahaja, 6e36jedHu nymesu, npojekam

Abstract: Safe routes to schools projects/plans are projects are being implemented in the law systems of many
countries. These documents, in addition to raise the level of safety of children at a higher level, represent a systematic
approach to improving infrastructure in the primary school areas. At the same time they represent an excellent
analytical and "advisory" material for local governments. For them to become what they represent and must be
formalized through certain law acts, with the need to be aware of all the factors of these projects development. Models,
the contracting authorities and the makers are different state to state.

Key words: traffic safety school safety routes, poject

1. YBOJAHE HANMOMEHE

MpojekTn/nnaHosu 6es3bjeaHnx nyteBa A0 WKona, y oapeheHom 6pojy 3emasba nNpeacTasB/bajy Npojekte
KOjU Cy MMMJIEeMEHTUPaAHM Yy MpaBHe cucTeme TUX ApkaBa. OBW NPOjeKTW, nopes Tora LTO AUXKY HMBO
6e3bjegHoCcTM Agjeue y caobpahajy Ha BWIWM HUBO, MPEACTaB/bajy CUCTEMCKM MpUCTyn  yHanpehera
WHOPACTPYKTYpe Yy 30HAamMa, OAHOCHO YNWUCHMUM MNOAPYYjMMa OCHOBHWMX LWKoMA. MCTOBPEMEHO OHM
npeacTaB/bajy OAIMYAH aHANUTUYKK U ,CaBjeToAaBaH” maTepujan HaA/eXHUM OpraHMma y jeanHuuama
NoKanHe camoynpase. [la 6M OHM NOCTanM OHO WTO U NPeACTaB/bajy, Mopajy 6UTM O3BaHUYEHU KpPO3
oapeheHe npaBHe akTe, NPy YeMy Mopajy BUTK NO3HATM CBU GAKTOPU Y YMHMOLM Y U3PaALM OBUX NpojeKaTa.

Mopes HaBeaeHOr, OCHOBHA HeMoO3HaHWUA KOja Ce MOXKe MOCTaBUTM Mpes YycCnocTas/bakbe MpojeKkaTa
6e3bjeaHnx NyTeBa je HbMXOBa y/s0ra M Mjecto y 3akoHogasBHom cuctemy Penybamke Cpncke, 04HOCHO
yTBphMBara cTaBa O 3HaYajy TMX NpojeKaTa y cuctemy Hanpehera 6e3bjeaHcoTn caobpahaja.

Ha nn he npojektn/nnaHosu 6e3bejoHnx nytesa 6UTM MHbopmaTUBHA Bpoluypa uam he umaT u cHary
obaBesyjyher gokymeHTa unum he 6utM JokymeHTaumja Kojom he ce camo npenopyuutn ogpeheHe
AKTUBHOCTM CYy ANNeMe Koje je NPBEHCTBEHO NOTPEeOHO pasjcHUTK.

Ko he 6utn wuspahmeay ogHocHo Ko he 6MTM Hapyymnal OBMX npojekaTa? [da nu je HasmB oBe
[OKyMeHTaumje ,,agekBatan”“? OBo cy jegHa o4 MHOro6pOojHMX NUTakba Koje je Heonxo4HO WU3aHaIM3npaTu

! Buwu cmpyyHu capadHuk 3a nymese, Musnerko Llesep,duna. uHxc. caobpahaja, Azetyuja 3a 6e36jedHocm caobpahiaja Peny6auke
Cpnicke, 3maj Joge JosaHosuha 18, 78000 bara /lyka, Penybnauka Cprcka, e-mail: m.dzever@absrs.org

? dupekmop, Munuja Padosuh, duna. uHxc. caobpahaja, AzeHyuja 3a 6e36jedHocm caobpahaja Peny6auxe Cpricke, 3maj Jose
JosaHosuha 18, 78000 barba /lyka, Penybauka Cpricka, e-mail: m.radovic@absrs.org

? Buwu cmpyyuHu capadHuk, Munar Tewuh, duna. uHxc. caobpahaja, AeeHyuja 3a 6e36jedHocm caobpahaja Perybnuke Cpricke, 3maj
Joee Josarosuha 18, 78000 batba J/lyka, Penybauka Cprncka, e-mail: m.tesic@absrs.org
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npuje mnoyetka nokpetara npoueca ysohewa ,Mpojekata/nnaHoBa 6e36jeaHnx nyTesa 4O WwKona“ vy
npasHu cuctem Penybanek Cpncke.

Mopepn, HaBeAeHOr eBUAEHTHO je KOHCTaTHO noseharbe 6poj ayTomobuna, 0AHOCHO cTeneHa MoTopuM3aumje
U3 Yyera npousnasu pasbe nosehare U MOBUAHOCTM CTaHOBHMWTBA Yy Penybamum Cpnckoj. MNMosehaHke
6poja aytomobuna, a Koje He nNpaTu afeKBaTaH Pa3Boj HEMOTOPM3OBAHMUX KpeTarba M jaBHOT TpaHcnopTa
NyTHMKa A0BOAM A0 noBeheHe M3N0KEHOCTU patbUBUX KaTeropuja ydecHMKa y caobpahajy a nocebHo gjeue
LIKO/ICKe y3pacTu og, U-B paspeaa (Tabena 2). bpoj haka 360r HeraTMBHOr NpupallTaja ce cmakbyje, 1 To je
jefaH of daKTopa Koju je HeONXo4HO y3eTu y 063up, NpUAnKom aeduHUCara 33 Koje TMNOBE LWIKoAa je
Heonxo4HO ypaautn npojekte/nnaHose 6e3bjeaHnx nytesa. HaseaeHe, nae y uuby OTKAakbarba AuMaeme
Ja N je Heonxo4HO OBe AOKYMeHTe M3pahuBaTW 3a CBe LUKOJE MM CamMo 3a LWWKOJe Koje UChyhaBajy
oapeheHe Kputepujyme.

Tabena 1. bpoj pecucmposaHux MOmMopHuUx 8o3usa y Penybauyu Cpnckoj 3a nepuod 2007-2014. e.

FopuHa 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Bpoj Bo3una 277918 276550 274011 293895 300625 318697 330270 339929

AnconyTHy nopacr 6poja 1368 -2539 19884 6730 18072 11573 9659
BO3W/a

MpoueHTyanHu 6poj Bo3mna -0.49% -0.92% 7.26% 2.29% 6.01% 3.63% 2.92%

Noseharve 6poja Bo3una 2014/2007 62011

MpouenTanHo nosehare 6poja Bozuna 2014/2007 22.31%

Tabena 2. bpoj ynucaHe djeuye |-V, U-B paspeda 3a nepuod 2006-2013

e e 2006/ 2007/ 2008/ 2009/ 2010/ 2011/ 2012/ 2013/
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
bpoj haka 62238 59175 57598 56407 55263 53884 52637
Mopac 6poja Haka -3063 -1577 -1191 -1144 -1379 -1247
-4.92% -2.66% -2.07% -2.03% -2.50% -2.31%
Noseharwe/cmarberbe 6poja haka 2013/2007 -9601
MNpoueHTanHo nosehare 6poja Bozuna 2014/2007 15.43%

2. METOAOJ/IOTUIA

Y OKBMpY 0BOr paja M3BplIeHa je aHanu3a Baxkehux nponuca Koju ce ogHOCe Ha ycnocTaB/bakbe NpojeKara
6e36jegHux nyteBa y Peny6aunum Cprnckoj, Ha HauMH aa cy y63mp y3eTu Barkehu 3aKOHCKM NPONMCU O4HOCHO
AMjenoBn TUX MNPOMMCa KOjUu ca CBOjOM MNPOCTOPHOM HagnexHowhy yTudy wuamM mory yTuuatM Ha
ycnoctae/bakbe Mpojekata 6e3bjeaHux nytesa y Penybanum Cprckoj. Havme, 0BM NpojeKkTH a y cknagy ca
MO3HAaTOM NpPaKcoM ynase y chepe 0bpasoBarba, U3rpajHe U PEKOHCTPYKLMje jaBHe MHPPACTPyKType Te
6e3b6jeaHocTn caobpahaja Kao 06/1aCTH Koja je HEeMUHOBHO NPOXKeTa KPOo3 NPETXO4HO HaBeAeHe acrnekTe.

3aKOHCKM nponucu Koju ypeheyjy npetxoaHo HaseaeHe obnactu goHoce ce y Behoj mjepu Ha HUBO
Penybnnke Cpncke, ocMm 3aKoHa O ocHoBama 6e3bjegHocTn caobpahaja Ha nyteBuma y BocHM
XepueroBuHM Koju ce AOHOCKU Ha HMBOY 3aje AHNYKMX opraHa buX.

Tabena 3. Y oksupy Tabene 3. 0ame je npezned 3aKOHA Koju ypehyjy npemxodHo HasedeHe obaacm

HuBo 3ajeaAHNUYKMX opraHa buX Huso Peny6auke Cpncke

3aKOH O OCHOBHOM o06pasoBatby W  BacnuTaky
O6pasoBatbe (,CnyxbeHn rnacHuk Penybnuke Cpncke” 6p. 74/08,

71/09, 106/09 1 33/14)

3akoH 0 ypehewy npoctopa u rpahewy (,Cnyk6eHn

Ypehetbe npoctopa rnacHuk Peny6aunke Cpncke” 6p. 74/08, 71/09, 106/09 u
33/14)

Myresn 3aKkoH O jaBHMM nyTeBuma Penybnauke Cpncke
("Cnysk6enu rnacHuk Penybauke Cpnicke", 6poj 89/13)

JloKanHa 3aKOHO 0 fIoKasnHOj camoynpasu ("CnyKk6eHu rnacHuK

camoynpasa Peny6auke Cpncke", 6poj 101/04, 42/05, 118/05)

3aKkoH O ocHoBama 6e3bjegHocT  3akoH o 6e3bjegHocTm caobpahaja Ha nyTeBuMMa
BesbjeaHocT caobpahaja Ha nyteBuma y bocHu 1 Penybauke Cpncke (,Cny:kb6eHu rnacHuk Penybaunke
caobpahaja Xepuerosuum ,,(CnykbeHn rnacHuk  Cpnicke” 6p. 63/11)

BuX“,6p. 6/06, 44/07, 84/09 n 48/10)
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Y 3aBMCHOCTM Kako ce Penybnuka Cpncka onpepujeny, OBU AOKYMEHTW, OAHOCHO Pe3yaTaTv OBMX
npojekata/nnaHosn HenocpeaHo he umatv ytmuaj Ha gjeuy |-V paspega, poauTesbe, Ha LWKO/e Koje
noxahajy Aajeua ogp WM-B paspepa, ynpas/baye nyTeBa (HagNeXKHa OA/besberba Yy aAMWMHUCTPaUMjama
JeanHWUa nokanHe camoynpase, npeayseha Koja ynpas/bajy MPEXOM MArucTpasHUX U PermoHanHux
nyTeBa), poguTe/be, HaCTaBHWUKE M ApYyre KOju Cy YK/by4YeHM Y NpLec BacnuTakba M obpasosarba Ajeue. Cam
y™Muaj n yyewhe nojeanHux cybjekata y oBom npouecy 3aBucuhe, Kako je Beh cnomeHyTo of Kpajke
oanyke aa av he npojektn/nnaHosu nmatv ogpeheHy HopmaTUBHY, OAHOCHO crnipoBeabeHy cHary uaum he
6MTN LOKYMEHT MHPOPMATUBHOT KapaKkTepa.

3. AHANU3A NMPOMUCA

3.1. O6nacTt ocHOBHOr 06pasoBama

Y oKkBupy unaHa 27. noctojeher 3akoHa O OCHOBHOM obpa3oBatby M BacnuTary (,Cnyk6eHn rnacHuK
Penyb6anke Cpncke” 6p. 74/08, 71/09, 106/09 wn 33/14), kojum ce ypehyje AjenaTHOCT OCHOBHOr
obpasoBarba U BacnuTarba, Kao ANO jeAMHCTBEHOr cucTema obpasoBarba Penybanke Cpncke, aedpuHUcaHo
je pa ce cBake uyetTupu roamHe ytephyje 6poj WKona, nNpu 4Yemy ce mopajy ucnowToBaty oapeheHu
Kputepujymm a mamehy octanor: cneumduyHocT nogpyyja (6pAcKO-NAAHMHCKO, MOrpaHUYHO, WU3Y3eTHO
HepasBWjeHo, UTA.), OOCTYNHOCT U jeiHaKW YC/I0BM 3a CTULAHe OCHOBHOr 0bpasoBara M obesbejheHocT
KOMyHWKauuja. Takohe, y okBupy uynaHa 11. ctaB (3) oBor 3akoHa geduHucaHe cy obasese jeauHuua
NoKanHe camoynpase y unby obesbjehnBarba ageKkBaTHMX ycioBa 3a avua ca nocebHum notpebama, u To
Ha cnegehu HaumH:

,Penybauka u jeduHuye n0KasaHe camoyrnpaee 3ajedHO €A WKO/A0OM 002080pHe cy 3a obesbjeherne
WIKO/ICKo2 npocmopa, onpeme U npamehe uHgpacmpykmype 3a HecMemaH npucmyn u y4ewhe y
06pa308HOM MpoyeECy AUYA ca nocebHUM 06pa3oeHUM nompebama”.

3.2. O6nact ypehera npoctopa

O6nacT ypeherba npoctopa y Penybanum Cpnckoj ypeheHa je 3akoHom o ypehery npoctopa u rpahery
(,Cn. rnacHuKk Penybauke Cpricke” 6p. 40/13). 3akoHom ce nsmehy ocranor ypehyje cuctem npoctopHor
nnaHuparba v ypehera npoctopa, nNpunpema, M3paja M AOHOWeHe AOKYMeHaTa NpocTopHor ypeherba,
NoKaumjcKkmn ycnosw, ypeherbe rpah)eBMHCKOr 3eM/bULLITA, U3aBakbe 403B0A 33 rpahiere, BpCTe U caapiKaj
TEXHWYKe AOKyMeHTaumje u ap.. NpeTxoaHo HaBeaeHM oAHOCK Koje ypefyje oBaj 3aKOH ce nMocpegHo Uam
HenocpegHO OA4HOCE Ha ycnocTas/batbe MNpojeakTa 6esjegHMX nyTeBa Te cy y OBOM amjeny nocebHo
aHanusMpaHu.

Mpema 0OBOM 3aKOHY YCMNOCTBa/b€HM CY JIOKALMjCKM YCAOBWM KOjU NpeacTas/bajy ,MexHUYKU CMmpyYHU
0okymeHmM Koju odpehyje ycanoee 3a npojekmosarbe U 2paherbe, a Koju ce uspahyje Ha OCHO8Y 0802 3AKOHQ,
nocebHUX 3AKOHA U nponuca OOHeceHUX HA OCHOBY MUX 30KOHO, KAO U OOKyMeHama [pocmopHo2
ypehera”. Kao AOKYMeHTU npocTopHor ypehera geduHUCaHM Cy 30HWMHT MAaH, 30HMHI NAaH noapyudja
nocebHe HamjeHe, perynauMoHW NnaH, ypbaHWCTMYKM NpojeKaT WM NaaH napuenauuje. Ofctynawe of
NPeTXO4HO HaBeAEeHOr Ce MOXKe MOjaBUTU WCK/bYYMBO Yy CAyYajy aKO HUCY AOHELWeHW [AOKYMEHTH
npocTopHor ypehera nam ako Huje nponuncaHa ob6asesa HMXOBOT AOHOLWEHA, Y TOM C/yYajy Ce N0KaLMjCKM
YC/I0BM M34ajy Ha OCHOBY CTPYYHOr MUL/beHa NMPABHOr MLUA Koje uma oarosapajyhy avueHuy 3a uspaay
[OKyMeHaTa npocTopHor ypehema.

Kapa ce aHanu3Mpa TexHUMYKa AOKYMeHTaumja, y cMucay 3akoHa O ypehery npocTopa by YMHe: uaejHu
npojeKart, rMaBHW NpojeKaT, NpojeKaT U3BefeHor CTakba, AOKYMEHTaLMja KOHTPOe KBaauTeTa, ynyTcTBa 3a
3a oAprKaBatbe UM MoroHe objekTa, MpojekaT yknararba M ap. Nopes HaBedeHor Kpos [MpaBUAHUK O
cagprKajy TeXHMUYKe AOKYMeHTaumje aeTasbHuje je ypeheH cagprkaj TeEXHUUKe AOKYMHTaumje.

OfL nNpeTxo4HO HaBeAeHe TEXHUYKE OOKYMEHTaLMje MOXKe ce M34BOjUTU UAEJHM W TNaBHWU MPOJKTM Kao
NPOjeKTN KOju Cy 3HaYajHM Kao OCHOBA 3a M3pay OBMX npojekarta/nnaHosa. Y cMuUcay oBOr 3aKoHa, MaejHu
npojeKkaTt yMHe ckyn mehycobHO ycarialweHux HaupTa U AOKYMeHaTa Kojuma ce Aajy OCHoBHA 06/1IMKOBHA
dYHKUMOHAMHA M TEXHMYKA pjellerba objeakTa Te NpuKasa cMjellTaja objekaTa y NpocTopy, AOK je FMaBHU
npojeKkat ckyn melhycobHO ycarnaweHux npojekaTa Kojuma ce faje TEXHUYKO pjellere 0bjekTa, npukas
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cmjewTaja objekaTta y NpocTopy, AoKa3yje ucnyrkaBarbe BUTHUX 3axTjeBa 3a objekaTta, ApYrux 3axTjeBa U3
BakehMx 3aKOHa M TEXHUYKUX HOPMM U CTPYYHMX mponuca. HaonxoAHO je HaNOMeHyTU Aa ce HAaOCHOBY
rnaBHUX NpojeKkata nssoam rpahere objekara.

OBuUM 3akoHOM ypeheHOo je KO MoKe Aa m3pahyje TeXHWUKY AOKYMEHTaUMjy, Te y TOM CMUCAY TEXHUYKY
JOKYMeHTauMjy 3a cBe paZloBa WM camo 3a NojeguHe BPCTe pagoBa MOXKE BPLUMTM NPaBHO AuULEe Koje nma
oaroeapajyhy suueHuy 3a obaB/batbe OBMX MOC/AOBA, MPU YEMy JIMUEHLY 3a M3pady TEXHWUKe
JOKYMeHTaumje ca nusgaje MMHUCTAPCTBO 3a NPOCTOpHO ypehetrbe Penybaunke Cprcke.

3.3. O6nact 6e36jeaHocT caobpahaja

JoHowerem 3aKkoHa o 6e3bjegHocTn caobpahaja Ha nyteBuma Penybaunke Cpncke (,Cny»K6eHU rnacHuK
Penybauke Cpncke” 6p. 63/11), HanpaB/beH je UCKOpaK y AaBakby 3Hadaja Ha yHanpehery 6e36jegHocTu
Ajeue y caobpahajy, wrto y perynncawy caobpahaja njewaka, wTo y AaTum obasBesama C UU/bEM
yHanpehera UHPpacTpyKType y 30HaMa WKoaa. Kao wTo je y yBogHOM gujeny HarnaweHo, oea obnaacr je
ypeheHa Ha HMBOY 3ajegHUYKMX opraHa BocHe u XepuerosuHe, Kpo3 3aKOH O ocHoBama 6e3bjeaHocTu
caobpahaja Ha nyteBMma y BocHu n Xepuerosuum ,(Cnysk6eHn rnacHuk BuX“,6p. 6/06, 44/07, 84/09 n
48/10) ( y paswem Tekcty 306C), Te Ha HUBOY Penybimke Cpricke Kpo3 3akoH o 6e36jegHocTn caobpahaja Ha
nytesuma Peny6anke Cpncke (,Cny»k6eHu rnacHuk Penybamke Cpncke” 6p. 63/11) (y gasbem Tekcty 36C). Y
oKBUpY oapenbu 306C-a njewauym ce nocMmaTtpajy Kao jefiHa KaTeropuja 6e3 063vpa Ha CTapocT, OAHOCHO
ncMmxo-GU3nUKy pasBMjeHOCT MjeLuaka.

Y oksupy unHa 84. 3bC-a, Hanaxe ce yyecHUumma y caobpahajy ga obpate HapouuTy naxmy Ha gjeuy y
caobpahajy. Takohe, oBuM 3akoHOM fgaTa je n obaBe3a OCHOBHMM LIKO/MAMa Aa CMPOBOAE AOoAaHe Mmjepe
6e36jeaHOCTN Ha MjecTy U y BpujeMe Ha Kome ce odekyje Behun 6poj Ajeue Koja caMoCTanHO yyecTByjy y
caobpahajy, npu yemy je HEONXOAHO CMOMEHYTU 3aKOHCKY oapenby Aa AnjeTe OO LECT roAMHa MoXKe Aa
ydyecTsyje y caobpahajy Ka njewak Ha KON0BO3Yy CaMO aKO MMa HenocpeaHor npaTuoua auue ctapuje og 16
roguHa.

Mopen, HaBegeHor 3akoHOM je ypeheHo Aa Hohy, Kao M NPUIMKOM CMarbeHe BUA/bUBOCTM TOKOM KpeTara
Mo KOJIOBO3y HEOCBWjET/bEHOT UAN CNabo OCBMjeT/bEHOr NyTa, AWjETE MOpa MMAaTW Ha BUAHOM MjecTy
obuexje ca peTpopedNeKTUBHUHUM KapaKTepucTukama.

Y MHPPACTPYKTYpHOM CMUCAY, Kajda je CMOMeHYTO yHanpehere 3aKOHCKe perynatmee Koja NOCTUrHyTa Y
okBupy 36C-a, NPBEHCTBEHO Ce 0AHOCMNO HA yBOhere nojma ,30He LWKoe“ Kao nocebHe 30He raje je 30Ha
WwKone aedMHUCaHA HA HaYWH ,,30Ha WKose je OUo Nyma uau yauye Koja ce Haaa3u y HernocpedHoj 6au3uHu
OCHOBHe WKoae U Kao maksea obuswexeHa je odzosapajyhom caobpahajHom cueHanuszayujom”. Bp3uHa
KpeTatba BO3Ma Y 30HM LWIKOJIE NPemMa 3aKOHCKMM oapeabaama y Hacesby je orpaHudeHa ao 30 Kw/x, a BaH
Hacesba £0 50 Km/x y BpemeHy og 7-21 uac, u3y3eB ako caobpahajHMmM 3HAKOM BPEMEHCKO Tpajarbe
orpaHuyerba 6p3nHe KpeTara Huje apyraunje oapeheHo. OBum 3akoHOM ypeheHo je n obeBesa cybjeKkTa
KOjem je MoBjepeHOo ynpaB/batbe MyTEM Y YMjOj HenocpenHoj 6AM3MHE ce Hanasu LWKoAa Aa NpUMjeHu
nocebHa TEXHUYKA CpPeACTBa 33 3aLTUTY AjeLe.

Mopes HaBeAeHOT, @ HEONXOAHO je HanomeHyTK da ce npema 36C-y, caobpahajHa cMrHanMsaumja nocras/ba
Ha ocHoBYy [naBHOr nojekta caobpahajHe curHanusauuje n onpema nyTa, ako ce paan o caobpahajHoj
CUrHanmM3aumju n onpemu nyta. M3paay MasHUx npojekata caobpahajHe curHanusaumje M onpeme nyta
MOKE MCK/by4YMBO BPLUWUTM JNiMLE KOje nocjeayje AvueHUy 3a u3pagy TexHUMYKe JAOKymeHaTauuje 3a
caobpahajHy curHanmsaumjy n onpemy nyta (n.a AvueHue usgaje MMHUCTApCTBO 3a NPOCTOPHO ypeherbe,
rpaheBMHapCTBO M eKOOTWjy).

3.4. ObnacTt nokanHe camoynpase

3aKOHOM O N10KasIHOj camoynpaeu ypeheHe cy jeanMHULe NOKaNHUX CaMOoynpaBa, HauMHK Y YCI0BM HUXOBOT
06pasoBarba, NOC/I0BM JIOKANHE CamoynpaBe, HAaANeXHOCTM U Apyre NpaBHe HopMe Kojum ce ypehyje pag u
byHKUMOHUCarbE jeanHMLA SIoKanHe camoynpase(y gasbem Tekcty J/1C).

Y aujeny HagnexKHoctu ypbaHUCTMUKOr nnaHupawa u rpahewa JJ/IC namehy ocranor obesbjehusarse
ycnosa u ogpehuBarbe HauMHa M3rpagkbe, OAHOCHO MOCTaB/batbe M YKNarbakbe objekaTa Ha jaBHUM
MOBPWMHAMa Y Hace/beEHUM MjecTUMa M Ha HeusrpaheHom rpaheBMHCKOM 3eM/bUILTY U oapehusarbe
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YCNOBA 3a YKNatbakbe objeKkaTa Koju npeacTaB/bajy HeMmocpeaHy ONacHOCT 33 XKMBOT M 34paB/be /byan, 3a
cycjeaHe objekTe 1 6e3bjesHocT caobpahaja, Kao n obesbjehnBatbe KopuwTeHa rpaheBUHCKOr 3eM/bULLTA,
JaBatbe rpaheBMHCKOr 3eM/bULITA Ha KopulwTerbe, yTBpHKMBakbe HakHage 3a ypehuBarbe M KopulTere
rpaheBUHCKOT 3eM/bULLITA U CTapakbe O HeroBom ypehusarby, yHanpehusary 1 3alUTUTK.

LWTo ce TMye HagnexKHoCTU U3 aujena cTambeHo-KomyHanHux nocsosa J/IC uamehy octanor umajy u
obesbjehyje ycnose 3a M3rpastby M ogpiKaBatbe yauua M TProsa, SIOKaAHUX NyTeBa, CEOCKUX, MO/bCKUX U
APYrMx HeKkaTeropucaHux nyteBa, ypehyje u obesbjehyje ynpas/batbe TMM nyTeBMMa W yavuama U
onobpaBa HUX0BY U3rpaghy, 06e3bjehyje opraHmsaumjy n HaumH obaBsbatba jaBHOr NPeBO3a NYTHUKA KOju
ce obaB/ba Ha TEPUTOPUjU ONMWTUHE M ayTO-TAKCKM NpeBo3a, Te Aa obesbjehyje Hap3op Hap obassbarbem
KOMYHa/THUX [jeNaTHOCTU U MHCMEKLMjCKM Haa30p.

Y anjeny Koju ce ogHoCK Ha ApywTBeHy 6pury J/1IC umajy cnegehe HagnexkHocTH:

- ,06e36jehyje ycnose 3a 6opaBak Ajeue y NpeaLIKONACKO] YCTaHOBW, NMPeALIKONCKO BacnuTakbe U
obpasoBatbe, NPEBEHTUBHY 34paBCTBEHY 3aWITUTY Jjelle NpealKoscKor y3pacTa, bopasak ajeue y
NpeAaLWwKoACKMM YCTaHOBaMa y CKNady Ca 3aKOHOM, OgMOpP M peKkpeauujy ajeue ao 15 roauHa y
Ajeunjum oamapanniuTMma, perpecupare TPOLKoBa bopaBKa Ajelie Y NPesLKOACKMM YCTaHOBaMa,
OZMOP W peKpeaumjy gjeue u

- obesbjehyje ycnose 3a oap)kaBarbe, M3rpaftby, AOrpaftby M onpemarbe objekaTa ycTaHoBa
ApywTBeHe b6pure o ajeuy M OMAALMHM YMjU je OCHMBAY M YCNOBA 33 paj TUX YCTaHOBa Kojuma ce
obesbjehyje ocTBapmBatbe Npasa y 0BOj 06/1aCTU U3 HAAEKHOCTM ONWITUHE".

4. [AUCYKYCUIA

4.1. O6nact ocHoBHOr obpasoBama

Y oKBMpYy 3aKOHa O OCHOBHOM 0b6pasoBary M BacnuTaky (,CnykbeHn rnacHuk Penybaunke Cpricke” 6p.
74/08, 71/09, 106/09 u 33/14), kao wro je nornassby 3.1. MPUKasaHO ca acnekTa WMHPPACTPYKType
aeduHucaHe cy obasese JeanHuMLA NOKaAHe caomynpase y nornes obesbjehuBarba afeKBaTHUX Cy/0Ba 3a
nmua ca nocebHMm notpebama, Te NpuaMKom yTBphuBakba 6poja WKOMA 33 YETBOPOroAutbM Nepuos
aeduHucaHn cy oapeheHn WHPPACTPYKTYPHU KPUTEPUjyMM KOjU Ce MOry noBe3aTM Cca CTarkbem
WMHOPACTPYKTYpPE Yy HENOCPeAHOM OKpY)Kehy OCHOBHMX WKona. Haume, 3aKoH je Kao jegaH opg ycnosa 3a
yTBpHuMBatbe KpuTepyjma 3a pag WwKone gepuHncao 4ocTynHocT u obesbjehHeHocT KoMyHKauuja.

OuurnegHo je Aa y OKBMPY OBOT 3aKOHa HUje Ha aieKBaTaH HauYMH TPETUPaH HenocpeaHa UHGPACTPYKTypa y
noapyyjy WKoMa, Te Kao jegaH of cneaehux Kopaka He HemocpeaHo aAeduHMCarbe M KpuTepyjyma ca
acnekTa 6esbjeaHoctn caobpahaja 0AHOCHO cTatba MHGPACTPYKTYpPE Yy HENoCpesHO] 30HM LKoAe, a y
KpajHtem cnydajy Y OKBUPY YNMCHOT Noapyyja WwKone.

4.2. O6nact ypeherwa npocropa

3aKoHOM 0 ypehery NpocTopa Kao WTTO je U3ABOjeHy Yy Aujeny 2. oBor paga HegBOCMUCAMEHO je yTBpheH
npouec 3a CBe aKTMBHOCTU MHTEPBEHLMja Y NPOCTOPY, OAHOCHO npoueaype 33 Aobujarbe Ao3Bosna 3a
nssohere oBUX pafoBa. Yaumajyhu nosHaTa UCKYCTBA M3 CTPaHWUX 3emasba, Kpo3 ,npojekte 6e3bjegHux
nytesa“, npeasuhajy ce u wusBohere NOjeANHWUX WHTEPBEHLMja Yy MNPOCTOpPYy. AKO ce NPUIMKOM
MMNeHTaUmje nNpojekaTa y npasHu cuctem Penybamke Cprcke og/lyum aa cy To npojekatn u enabopatu Ha
OCHOBY KOjuX ce Mory BpwuTK oapeheHe MHTEpPBEHUMje Y NPOCTOPY, HEONXOAHA je UHTEPBEHLUM]a Y OBOM
3aKOHY, Te N0A3aKOHCKMM aKTMMa KOju CYy NPOU3aLL/iv U3 OBOT 3aKOHa.

HecnopHa je uMmweHnua aa 6mu ysoherem 0BMX NpojeKaTa y NpaBHM CUCTEM HA HAUYMH fa ce MHKONpopupajy
y o6nacT Kojy ypehyje 3akoH o ypehery npoctopa v rpahemy (,Cn. rnacHunk Penybauke Cpncke” 6p. 40/13),
OZHOCHO npoueaype Koje npaTe Nopouec U3rpagre OAHOCHO PEKOHCTPYKBLMjE 3HAYajHO YCAOMKHMO U
ycnopuno yHanpehewe 6e36jegHocT caobpahaja Ha nyTeBMMa Koju Boge A0 WwkKona. OHO wTo je
HeonxoAHo ucTahu, a HEONXOAHO je y3eTu y BuAy Yy Aa/bUM Mpoueaypama, je Aa ce aKTUBHOCTMMA Koju
MMajy 3a uwm/b yHanpehere 6e36jeaHocTu caobpahaja Kpo3 yHanpeherwe MHPPaACTPyKType mopa Aatv
npuoputeT. HaBeaeHo je nocebHO 3HaYajHO KOA YyCMOCTaB/bakba MexaHM3ama Koju he 3a UMb ga Umajy
peanusaumjy akTMBHOCTM M3 u3paheHux MNpojekata 6e36jeaHUX nyTeBa.
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4.3. O6nacrt 6e3bjegHOCT caobpahaja

3aKkoHOM 0 6e3bjegHocTn caobpahaja Ha nyTeBuma Penybamke Cpncke (,Cny»6eHu rnacHuK Penybavke
Cpncke” 6p. 63/11) ( y masbem Tekcty 36C), 3HauajHuje je yHanpujeheHa perynaTtvea ca acnketa ydewha
njewaka (wKoncke aobu y caobpahajy), y ogHocy Ha 3akoH o ocHoBama 6e3bjegHocTn caobpahaja Ha
nyTesuma y BocHu u Xepuerosuuum” (Cnysk6eHun rnacHmk BuX“,6p. 6/06, 44/07, 84/09 n 48/10) ( y Aa/bem
TekcTy 30B6C), npeBeHCTBEHO Y oapeabama Kojum ce ypeheyje ob6nacT MHOpacTpyKType y 30Hama LWKone,
anu je oNwWTK 3aK/byyaK aa ce noctojeha pjeware y ckopujoj byayhHocTu mopajy yHanpehusaTtu.

3aKoHOM je pedveHo fda he ce y ,30Hama WKOMA“ NPUMjeHUTU NocebHa TeXHWYKA CPeacTBa 3a 3aWTUTY
Ajeue, anu ce HeABOCMUCNEHO MOXKe YyTBPAUTMM Aa oBa bopmynaumja Huje afeKkBaTHa, jep ce ome He
MOKE jaCHO MpeLm3npaTh Koja cy To nocebHa TexHUYKa cpencTBa. Takohe, ogpesbama OBOr 3aKOHa HUje
Npeum3nMpaH PoK, HUTU HAA30p Hag, NPUMjEHOM MOCEOHUX TEXHWUYKMUX CPEACTBA HUTU KaKo U MOA KOjum
KpuTepujymmuma he ce npumjerbmBaTn nocebHa TexHU4YKa cpeactBa. Y noctojehem ctawy y Penybnvum
Cpnckoj, eBUAEHTHO je nocTaB/batbe caobpahajHe curHanmsaumje y HenocpeaHoj 30HM WKONA, Koja Ao1asu
[0 v3paxaja nNpumjeHOM nocebHMX TEeXHWUYKMX pjellersa MAM KopuwTerem cpeactsa Behe Knace
peTpodneKkcuje.

Y3umajyhu y 063Mp 3aKOHCKa M Nog3aKoHCKa pjewwerba y Penybamum Cpnckoj, Kao nocebHa TexHW4YKa
CpeacTBa ce Mory NocMaTpaTtu rpaheBUHCKE MHTEPBEHLMjEe, MOCTaB/batbe BEPTUKANIHMX U360UMHA ( ycKnaay
ca Baxehum perynatmsom) u noctaB/batbe caobpahajHe curHanusauuje wu onpeme npunaroheHe
caobpahajHum ycnoBMMa y 30Hama LKoAa.

JepgHa o, HOpMM KOjy CBaKaKo Tpeba yHanpujeautu je Aa ce Kpo3s 3aKOH jacHuje geduHULe nogpydje Koje
obyxBaTta ,30Ha WKone“. AKTyenHUM aeduHMCarbemM Yy CTPYYHO] jaBHOCTM NOCTOjM HEeAOyMMLA Ha Koju
HauMH nNocmaTpaTt ,30HY WKone”. a nun ,30HYy LKOAE” NMOCMATPATU Kao HEMOCPEAHO OKPYXKEeHe LIKone
WM Nak noApydje Koje obyxeaTa KpaTakba 3HavajHor 6poja haka nam cemx Haka.

Mopes 3aKOHCKUX pjeluerba KOjUM je peyeHo da ce caobpahajHa curHanmsaumja M onpema nyTa Nnocrassba
Ha ocHoBy rnasHor caobpahajHor mpojekTa, Te Aa NocToje KasHeHe oapeabe 3a He MoCTynarbe Mo OBUM
oapeabama, Te NocTojarba 04peadv Kojum ce geduHUWe HaZ30p HAZ U3PAJOM TEXHUYKE AOKYMEHTaumje u
tbeHe yCKIaheHOoCTM ca nponucuma 1 nocTas/barbem caobpahajHe curHanusaumje y ckaagy ca TeXHUYKOM
AOKYMEHTaLMjOM, HECMOPHA je UMHbeHMLA Aa je NPpUMjeHa 0BUX oapeabum Ha Beoma HUCKOM HUBOY.

Mmajyhu y Buay aa cy FnaBHu caobpahajHm npojektn, aedmHmncanmn Kpos 36C, Kao 3acebHM NPOjeKTU HUcy
HeZlBOCMMUCIEHO NOAPMKAHM KPO3 3aKOHCKE M NoA3aKOHCKe aKTe n3 obnactu ypehera npoctopa u rpaherba,
Yy HapeaHOM nepuoay HeoNxoAHa je XapMOHM3aLMja OBUX Nponuca U jacHuje u npeumsHuje aeduHucare
InaBHWxX caobpahajHnx NnpojekaTa y norneay cagp:aja u GyHKUMOHaNHe ynotpebe ncTmx.

4.4, O6nacT noKanHe ynpase U camoynpase

3aKoHOM 0 NoKanHoj camoynpasu ("Cny»k6eHu rnacHuk Penybamnke Cpncke", 6poj 101/04, 42/05, 118/05),
ypeheHa je obnact kojom ce omoryhyje HecmeTaH paj jeAMHULA /SIOKaHe camoynpaBe, Te MOC/A0BU U
HagNEeXHOCTM rpagoBa m onwtuHa J/IC. Kpo3 aHanansy oBOr 3aKOHa, M34BOjeHe ¢y HagnexHoctu JJ1IC u3
obnactn ypeherba NnpocTtopa, caTambeHO KoMyHaiHe obaacte Te U3 061acTn ApyLITBEHE BpUre o gjeum.

Oapenbe Koje ce ogHoce Ha ypehere npoctopa M cTambeHO KOMyHasiHE NOCN0BE CY HEABOCMUC/EHE U
HEOMXOAHO je yKa3aTu Ha YMHEHWUUY O3 Ce Yy OKBUMpPY OBMX oapenbu HecnopHo Kpuje 3HadvajaH b6poj
aKTUBHOCTM Koje cnposoge J/1IC, camum Tum M notpeba 3a 3Ha4yajHUM UHAHCUjCKMM cpeacTBMMA 3a
UCNyHaBakbe OBUX 3aKOHCKMX oapeabu. Y aujeny Koju ce oAHOCU Ha ApYLUTBEHY BpuUry o ajeun, a y cknagy
ca npobnemom Kojum ce 6aBuM 0Baj pad, HeONXoAHa je AOMyHa 3aKOHCKUX pjellera y cMmucay
obesbjehmBarba M cTBapakba ycioBa 3a 6e3bjeaHO KpeTake Ajele WKOICKOT U NPeaLlKo/ICKor y3pacTa, a Y
CKNaay ca Baxkehum 3aKOHCKMM M NOA33aKOHCKUM pjellerbma Koje ypehyje oBa obnacT.

5. 3AK/bYYAK

Y npetxogHOM amjeny paga aHaaM3upaHu Cy NPONMUCK KOjU MO MULL/bEHY ayTopa paja Cy 3HayajHu ga 6u
ce KpeHyso y peanusaumjy npojekata 6e3bjeaHux nytesa y Penybamum Cpnckoj. Hanme 3akoHM Koju
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ypehyjy obnact ocHoBHOr obpas3oBatba, OYHKLMOHUCAA NOKanHe camoynpase, ypehera npocTopa u
rpahera npocTopa W Ha Kpajy 6e3bjegHocTn caobpahaja cy AOHeLWeHM y paHujeM nepuoay y Kojem ce
npojektTn 6e36jegHUx nyTeBa HUCy w3rpagunm y Penybanum Cpnckoj Kao OOKYMEHTM KOjU CBOjUM
cagp:kajem u npujegnosnma mory gonpuHjetu yHanpehewy 6e36jeagHoct caobpahaja.

Penybnvum Cpnckoj, y cayyajy Aa ce onpegjenyd 3a WMMNAemMaHTauujy OBMX MpojekaTa npeacTtoju
onpegjesberbe y Kojem obum he passujaTte M Kakas 3Hayaj he umaTu oM npojektu. MNopes HaBeaeHoOT,
aebuHucarbe afeKkBaTHOr Ha3uBa je Takohe 6MTHA NPBEHCTBEHO Ca acnekTa MpUMMjeHe W 3Hayaja Kop
ApywrTsa. Y cknagy ca HaBeAeHMM auneme ga nm he ce 0BM MPOjeKTU 3BaTW ,MPOjEKTU UAU NAaHOBMK,
OAHOCHO Aa v he umaTtn o3HaKy ,npenopyyeHnx” ogHocHo ,6e36jeaHnx nytesBa” cy Takohe y dyHKUMjK
JAasber pa3Boja OBUX AOKYMeHaTa.

3ajegHMYKa NPeTNOCTaBKa 3a MMNJIEMEHTALLM]y OBUX NpojeKaTa je yHanpehere NpeTXoA4HO aHaAM3UPaHUX
nponuca, y oHoj Mjepu Koja he buTu pesynTtat onpeajesberba TUNa npojekTa 6e3bjeaHnx nyrtesa. MpojekTn
6e36jegHMX NyTeBa y CBaKoM cay4vajy he mopaTu pe3yntoBaTM M3MjeHe Yy 3aKOCHKMM oapenbama o
OCHOBHOM 06pa3oBakby M 3aKOHY O NIOKA/NHOj CaMOynpaBW, NPBEHCTBEHO Y LW/by AaBakba NOAPLIKE OBUM
npojekTMma u pesyntatMma Koju he 6utn nocneamua ,npojekata 6esbjegHmx nytesa”.

Mpojektn 6e36jegHux MnyTeBa Kao OOKYMEHTM Koju he MHGOPMaATMBHO NpuMKasuMBaTM MaaH nytesa y
oppeheHoj cpeamHmn Koju he ce paHrMpati npema ogpeheHum Kputepujymmma je AOKYMeHT Koju he ce
yBaxkaBajyhu noctojehy 3aKOHCKy perynatuMsy jegHOCTaBHMjE MMNAEMAHTUPATM Yy MpPaBHU CUCTEM
Peny6auke Cpncke, anv he camvm TUM U HEroB HOPMATUBHM 3HauYaj BUTM MHOFO Matkby.

MpojekTn Koju he ce Kao TUN TeXHUYKe AOKyYMeHTaumje, U Koju he 6uUTM paspaheHn Kpo3 3aKoHCKe u
NMOA3aKOHCKE aKTe, je CBaKaKo AOKYMEHT Koju he TpaxkuTu Buwe m3mjeHa y noctojehum nponucuma
Penyb6anke Cpncke anun Ha 0Baj HauMH Herosa yaora u pesyntati he 6UTK 3HavajHUju.

Kao oCHOBHM 3aK/bydak MOXKe ce M3BecTV notpeba 3a AeTa/bHUM UCTPAKMBALEMM, O4HOCHO 33 M3PALOM
cTyavjom ytmuaja ysohera npojekarta 6e36jeaHux nytesa y npasHu cuctem Penybanke Cpncke.
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KONCEPT | PROCEDURE IZRADE STRATEGIJE BEZBEDNOSTI SAOBRACAJA U
LOKALNOJ ZAJEDNICI

THE CONCEPT AND PROCEDURES OF MAKING ROAD TRAFFIC SAFETY
STRATEGY IN LOCAL COMMUNITY

Dalibor Pesi¢*, Milan Vujaniéz, Nenad Markovié i Boris Anti¢*

Rezime: Strategija bezbednosti saobracaja predstavlja najvazniji dokument za lokalne zajednice, kada je rec o uspesnom
upravljanju stanjem bezbednosti saobracaja. Ipak, donosioci odluka u lokalnim zajednicama moraju biti upoznati sa
procedurama koje moraju biti ispostovane, kao i istraZivanjima koja moraju biti sprovedena, kako bi strategija
bezbednosti saobracaja bila zasnovana na kvalitetnim i pouzdanim podacima, a uzimajuci u obzir i procedure, bila
formirana postupno, korak po korak. Imajuci to u vidu, proces formiranja strategije bezbednosti saobracaja je vrlo sloZen
jer podrazumeva nekoliko kompleksnih koraka, pocev od analize postojeceg stanja, pa sve do definisanja konkretnog
plana aktivnosti sa procenama ostvarenih usteda. Pored definisanja vizije i misije bezbednosti saobracaja, ono Sto se
ocCekuje od strategije bezbednosti saobracaja je jasno definisanje ciljeva unapredenja bezbednosti saobracaja po
klju¢nim oblastima. U ovom radu bice prikazan koncept formiranja strategije bezbednosti saobracaja na primeru
nekoliko modela koji su primenjivani u Republici Srbiji, a koji se uz manje korekcije mogu uspesno primeniti u lokalnim
zajednicama na prostoru Republike Srpske ili bilo kom drugom regionu.

Kljucne rijeci: Strategija bezbednosti saobracaja, Lokalna zajednica, Procedure, IstraZivanja, Donosioci odluka

Abstract: When it comes to successful road safety management in local communities, road traffic safety strategy
presents the most important document. Nevertheless, decision makers in local communities have to be informed with
gradually procedures which have to be done in making of road traffic safety strategy. This is significant because of
quality and relevant data which have to be implemented in making of strategy, step by step. According to that, the
process of making road traffic safety strategy is complex, because of several composite steps, starting from analysis of
the current level of traffic safety, up to the defining of the action plan with estimation of savings. Besides, defined vision
and mission in road safety it is expected that road traffic safety strategy clearly define goals in all key areas. In this
paper will be presented concept of making road traffic safety strategy, based on several models which were applied in
Republic of Serbia. These models could be with minor corrections successfully implement in local communities in
Republic of Srpska or any other region.

Keywords: Road traffic safety strategy, Local Community, Procedures, Research, Decision makers
1. uvoD

Opste je poznata i veoma cesto dokumentovana Cinjenica o nedopustivo velikom stradanju ljudi u
saobracdajnim nezgodama. Ne prode ni jedan dan, a da u svetu ne pogine viSe od tri hiljade ljudi, pri ¢emu
izmedu 45.000 i 115.000 ljudi svakodnevno biva povredeno (WHO, 2013). Pesaci, biciklisti i motociklisti kao
ranjivi ucesnici saobracaja su najugroZeniji i Cesto u saobracajnim nezogdama bivaju povredeni tako da
postaju invalidi, Sto izaziva dodatne troskove kako za pojedince, tako i za drustvo. Ono Sto posebno
zabrinjava jeste podatak da je u saobracaju najvise ugroZzeno mlado i drustveno aktivno stanovnistvo.
Naime, kada se posmatra populacija od 5 do 44 godina, povrede u saobraéajnim nezgodama su jedan od tri
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vodeca uzroka smrti. lako je tesko kvantifikovati sve troskove koje proizvode saobraéajne nezgode, procene
su da ekonomski troSkovi saobracajnih nezgoda dostizu iznos od 500 milijardi americkih dolara, a
nacionalne budZete saobradajne nezgode opterecuju najéesée u nivou od 1% do 3% bruto nacionalnog
dohodka (WHO, 2009).

Shvatajuci veli¢inu globalnog tereta smrtnog stradanja u saobracdaju, 19. novembra 2009. godine, na prvoj
ministarskoj konferenciji o bezbednosti saobracaja, usvojena je "Moskovska deklaracija" koja je pozvala
nadlezne u Ujedinjenim nacijama da deceniju 2011 — 2020. proglase "Dekadom akcije za bezbednost
saobracdaja" (WHO, 2009b).

2. marta 2010. godine, na 64. plenarnoj sednici Generalne skupstine Ujedinjenih nacija, pod tackom 46,
usvojena je Rezolucija 64/255 — Unapredenje bezbednosti saobradaja na putevima (UN, 2010 ), kojom je
izmedu ostalog period od 2011 — 2020. godine proglasen "Decenijom akcije za bezbednost saobracdaja na
putevima'. Generalni sekretar Ujedinjenih nacija, Ban Ki Mun, pokrenuo je 11. maja 2011. godine ""Deceniju
akcije za bezbednost saobracdaja na putevima", pozivajuéi sve relevantne subjekte da preduzmu aktivnosti
na smanjenju broja poginulih u saobracaju, ¢ime bi u periodu 2011 - 2020. moglo biti spaseno 5 miliona
Zivota (WHO, 2011a). Prethodna dva dokumenta, odnosno aktivnosti predstavljaju najznacajnije strateske
korake u globlanom upravljanju stanjem bezbednosti saobracaja i pokazuju znacaj realizacije i usvajanja
takvih, strateskih dokumenata, na svim nivoima.

Uzimajuci prethodno opisane Cinjenice, kao i znacaj koji je na globalnom nivou dat strateSkom unapredenju
bezbednosti saobracaja, aktivnosti na unapredenju bezbednosti saobradaja moraju biti kvalitetne,
permanentne i precizno definisane, a spremnost i predanost strateskom unapredenju bezbednosti
saobracaja se najpre pokazuje usvajanjem i postovanjem zakonske regulative (PesSi¢ i dr., 2012). Dakle,
strategija bezbednosti saobracaja mora pre svega biti definisana i zastupljena u Zakonu o bezbednosti
saobradaja, gde se precizno definiSu obaveze i nacini rada od nacionalnih do lokalnih nivoa. Naravno,
moguce je osmisliti i definisati strategiju bezbednosti saobracaja i bez postojanja normativne podrske, ali se
tada mnogo teZe moZe pratiti realizacija aktivnosti definisanih strategijom, odnosno ostvarenje zacrtanih
ciljeva. Ipak, problem koji se moZe pojaviti jeste prihvatanje osmisljene strategije, odnosno aktivnosti koje je
potrebno sprovesti od strane onih kojima je strategija namenjena. S obzirom na to, od posebnog znacaja je
da u proces formiranja, donosenja, sprovodenja, realizacije, a potom i pracenja efekata primenjenih mera
koje proizilaze iz tih dokumenata, bude ukljucen i infiltriran Sto veéi broj znacajnih subjekata tzv.
stakeholders, onih koji donose odluke tzv. decision makers, kao i najsira javnost. Na taj nacin, svest o
znacaju problema u bezbednosti saobraéaja se podize na naucni, institucionalni, medijski i javni nivo, ¢ime
se osigurava sprovodenje mera i akcija, predvidenih tim strateskim dokumentom (SF Beogradu, 2015).

Imajuci u vidu da je na teritoriji Republike Srbije do sada realizovano nekoliko strategija bezbednosti
saobracaja na razli¢itim nivoima, u ovom radu ¢e biti dat odgovor na pitanje Sta je to sve potrebno uraditi
kako bi se realizovala strategija bezbednosti saobracaja, odnosno koje konceptualne aktivnosti i procedure
je neophodno sprovesti kako bi proces izrade strategije bio zaokruzen.

2. MATERUAL | METODE

Osnovnu gradu i metod za postavljanje koncepta i definisanje strateskih aktivnosti, predstavljaju iskustva u
radu na nekoliko strategija, pocev od strategije bezbednosti saobracaja JKP Vodovod i kanalizacija —
Beograd, kao jedinog privrednog subjekta koji je u Srbiji usvojio ovakav dokument, preko gradskih strategija
bezbednosti saobracaja grada Beograda, grada Kraljeva i grada PoZarevca, do nacionalne strategije
Republike Srbije, pri ¢emu su u obzir uzeta i brojna medunarodna istraZivanja u ovoj oblasti. U nastavku ce
biti dat koncept i sistematizovane aktivnosti na realizaciji strategije bezbednosti saobracaja koji svoju
primenu moZze imati i u lokalnim zajednicama.

3. TRANSFER ZNANJA

Nijedan ozbiljan naucni rad ne moZe se zamisliti bez kvalitetne analize istrazivanja koja su u vezi analizirane
teme vec sprovedena, a koja se obi¢no sistematizuju u uvodu, odnosno literarnom pregledu. Na taj nacin se
koristeci iskustva najrazvijenijih zemalja pregledno vrsi transfer znanja vezan za konkretne probleme
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bezbednosti saobradaja, primenjene nauc¢ne metode koje su dale najbolje rezultate u pogledu identifikacije
problema, kao i mere ¢ijom su primenom ostvareni najbolji efekti.

Kada je re¢ o literarnom pregledu, neophodno je da sadrii analizu najznacajnijih medunarodnih
dokumenata u periodu od poslednjih 15 godina, uzimajuéi u obzir kako rezolucije, politike, projekte,
preporuke, standarde u oblasti bezbednosti saobracaja, tako i analizu konkretnih strategija bezbednosti
saobracaja (drZava, regija, gradova i sl.). Posebno su znacajna medunarodna iskustva prezentovana u
naucnim radovima objavljenim u renomiranim ¢asopisima sa tzv. SCl liste, jer naj¢esée analiziraju konkretne
probleme i daju konkretan predlog sanacije. Pored medunarodnih istraZivanja, od izuzetnog znacaja su i
domaca istrazivanja jer ponekad problemi u naSim okvirima imaju svoje specifi¢nosti koje je potrebno uzeti
u obzir. U literarnom pregledu neophodno je da budu predstavljeni najznacajniji podaci vezani za globalne i
nacionalne trendove nastradalih u saobracajnim nezgodama, kao i najvazniji uzroci nastanka saobracajnih
nezgoda (voznja u alkoholisanom stanju, nepostovanje ograni¢enja brzine, neadekvatna infrastruktura...).
Pored toga, vazno je izdvojiti nacine ublazavanja posledica saobracdajnih nezgoda, kao Sto je povecanje
efikasnosti pri sprovodenju medicinskih intervencija, edukacija o bezbednosti saobraéaja kroz $kolovanje,
izgradnja "oprastajuéih puteva" i sl. U naucnoj literaturi povezanoj sa strateskim upravljanjem bezbednos¢u
saobradaja jasno je naglasen znacaj sistemskog pristupa, odnosno koordiniranog delovanja uticajnih
subjekata (nadlezno ministarstvo, policija, medicinske ustanove, gradanstvo, sudstvo...), kao najvaZznijeg
elementa za uspesnu realizaciju ciljeva strategije bezbednosti saobracaja. U tom pogledu, za pouzdan
transfer znanja, ali i realizaciju i pracenje toka izrade strategije bezbednosti saobracaja vazno je formirati
telo — forum sacinjen od najznacajnijih subjekata u konkretnoj lokalnoj zajednici.
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uprava
Zdravstveni Pozarevac
centri, Saobracajna
bolnice, policija
klinike...

Savet za
bezbednost
saobracaja
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Slika 1. Subjekti zainteresovani za bezbednost saobracaja — primer grada PoZarevca (SF Beograd, 2015)
Nakon formiranja foruma, neophodno je periodi¢no organizovati sastanke na kojima bi se zainteresovanim
subjektima prenosila najvaznija znanja, ali i sprovodile aktivnosti vezane za analize u konkretnoj lokalnoj
zajednici, jer su upravo ti subjekti najbolje upoznati sa konkretnim problemima. Takode, na forumima je
moguce diskutovati o prezentovanim metodima i merama koje bi u lokalnoj zajednici mogle dati najbolje
efekte. Neke od tema koje je pored svakog od poglavlja koja ¢e naknadno biti obradena u radu potrebno
prezentovati i prodiskutovati na sastancima su:

- lzgradnja zastitnog sistema u bezbednosti saobracaja
- Faktori rizika povredivanja u saobracaju
- Indikatori bezbednosti saobradaja
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- Procedure za unapredenje bezbednosti puta
- SWOT i PESTEL analiza itd

Imajudi u vidu da transfer znanja nije samo jednosmeran proces, od izvrSioca ka naruciocu, ve¢ i obrnuto,
neophodno je analizirati odluke koje su na prostoru lokalne zajednice na snazi, a koje su vezane za
saobracaj. Na taj nacin istrazivacki tim zaduZen za realizaciju strategije ima mogucnost da sagleda ko donosi
odluke, ko je nadlezan za konkretne probleme (infrastruktura, rezim, parkiranje i sl.), Sta je regulisano, a Sta
ne u oblasti saobracdaja i sl. Na taj nacin se prakticno analizira organizaciona struktura i sprovodi analiza
institucionalnih kapaciteta konkretne lokalne zajednice, a $to je neophodno za kasnije definisanje aktivnosti,
nosioca aktivnosti, pratecéih subjekata itd.

4. ANALIZA POSTOJECEG STANJA

Poznato je da u procesu upravljanja bezbednoséu saobracaja pocetni korak predstavlja analiza postojeceg
stanja. Naime, da bi se mogla sagledati veli¢ina konkretnog problema, kao i sustina odakle poti¢u problemi
u bezbednosti saobraéaja neophodno je sprovesti nekoliko analiza.

4.1. Analiza saobracajnih nezgoda

lako reaktivna, odnosno metoda koja ,¢eka” nastanak saobracajnih nezgoda kako bi se mogla sprovesti
istrazivanja, analiza saobracajnih nezgoda je i dalje nezaobilazan korak u analizi stanja konkretnog podrucja
koji na objektivan nacin pokazuje veli¢inu problema ugroZenosti u saobradajnim nezgodama, kao i
specificnosti stradanja u konkretnoj lokalnoj zajednici. S obzirom na to, neophodno je detaljno analizirati
baze podataka o saobracajnim nezgodama za dovoljno dug vremenski period (najcesc¢e pet godina), kao i
druge raspolozive podatke o saobracajnim nezgodama. Rezultati analize saobracajnih nezgoda bi trebalo da
daju odgovore i ukazu na:

- Vremensku raspodelu saobracajnih nezgoda (mesec, dan, cas)

- Prostornu raspodelu saobracajnih nezgoda (karakteristike puta i lokacija)
- Veli¢inu posledica — zastupljenost nezgoda sa poginulim i povredenim

- Svojstvo ugroZenih ucesnika saobradaju (vozac, pesak, putnik)

- Tipologiju saobracajnih nezgoda (vrste, nacin nastanka)

- Uzroke saobraéajnih nezgoda

- Mesta povecane ugrozenosti — ,crne tacke”

- Ostale vazne specificnosti

Posebno je vazno detaljno sagledati saobracajne nezgode sa tesko povredenim i poginulim licima i s
obzirom na relativno mali uzorak ovakvih nezgoda u lokalnim zajednicama, prouciti dnevne izvestaje o ovim
saobracdajnim nezgodama koji nose daleko vise informacija od zvani¢nih baza podataka. Na taj nacin se
detaljnije sagledava nacin na koji nastaju najteze saobracajne nezgode, odnosno kakve su okolnosti bile u
vreme nastanka saobracajne nezgode. PoZeljno je geo-pozicionirati nezgode sa poginulim i povredenim i
kreirati odgovaraju¢e mape lokacija na kojima je ugroZenost ucesnika u saobracaju povedana. GIS alati
pruzaju velike mogucénosti prikaza kako lokacija, tako i specificnosti za svaku od unetih saobracajnih
nezgoda.

4.2. Analiza indikatora bezbednosti saobracaja

U poslednje vreme se u naucno istrazivackim krugovima veliki znacaj posvecuje indikatorima bezbednosti
saobradaja, jer je pokazana jaka korelativna veza izmedu posledica saobracajnih nezgoda i indikatora
bezbednosti saobracaja. Indikatori bezbednosti saobracaja predstavljaju znacajan iskorak u nauci
bezbednosti saobracaja i sluZze za ocenu, pracenje i definisanje Zeljenog stanja u bezbednosti saobracaja.
Poseban znacdaj indikatora u bezbednosti saobracaja ogleda se u praéenju ucinka, definisanju i
uspostavljanju trendova, predvidanju problema, oceni politickog uticaja, poredenju itd. (Pesi¢ i Anti¢, 2012).
Na taj nacin, nije potrebno , ¢ekati” nastanak saobracajnih nezgoda i poznavati njihovu istoriju, ve¢ je stanje
na konkretnom podrucju moguce oceniti i analizom indikatora bezbednosti saobracaja. Metodologija
utvrdivanja indikatora bezbednosti saobracaja je preobimna da bi se uklopila u ovaj rad, ali je vazno navesti
da je potrebno voditi racuna da se merenje sprovodi kako na lokacijama u naselju, tako i na lokacijama van
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naselja, kao i da uzorak bude zadovoljavajuci. Najc¢eS¢e koriS¢eni indikatori u pogledu upotrebe zastitnih
sistema su prikazani u Tabeli 1.

Pored indikatora upotrebe zastitnih sistema, u upotrebi su i indikatori vezani za brzinu koji se odnose na:
srednju vrednost brzine, standardno odstupanje, % vozaca koji prekoracuju brzinu, % vozaca koji
prekoracuju brzinu za vise od 10 km/h, % Bo3a4a Koju npekopauyjy 6p3uHy 3a suiie oa 10 km/h, 85
percentil brzine kretanja vozila i prose¢nu brzinu vozila koja su prekoracila ograni¢enje brzine.

Tabela 1. Indikatori bezbednosti saobracaja — zastitni sistemi

Indikator
% koriS¢enja vozaca putnickih automobila i dostavnih vozila do 3,5t
% koriS¢enja suvozaca putnickih automobila i dostavnih vozila do 3,5t
% koriS¢enja na prednjem sediStu u putnickim automobilima i dostavnim vozilima do 3,5t

Slg:;;\aossnl % koris¢enja na zadnjem sediStu u putnickim automobilima i dostavnim vozilima do 3,5t
% koris¢enja vozaca vozila preko 3,5t
% koriS¢enja suvozaca vozila preko 3,5t
% koriS¢enja na prednjem sedistu u vozilima preko 3,5t
% koris¢enja biciklista
Zastitna % koris¢enja mopedista
kaciga % koriS¢enja motociklista
% koriS¢enja mopedista i motociklista
Zastitni % koris¢enja deca do 3 godine
sistemi za % koris¢enja deca od 4 do 12 godine
decu % korisé¢enja ukupno deca do 12 godine

Konacno u saradnji sa pripradnicima saobradajne policije moguce je utvrditi indikator % vozaca u
saobracajnom toku pod uticajem alkohola.

4.3. Analiza stavova gradana

Kako bi se stanje bezbednosti saobracaja u lokalnoj zajednici sveobuhvatno sagledalo, pored objektivnih
pokazatelja vezanih za posledice saobracajnih nezgoda i indikatore bezbednosti saobracaja, neophodna je
analiza subjektivnih stavova ucesnika u saobracaju. Naime, postoje lokacije na kojima se dogada mali broj
nezgoda, ali je frekvencija opasnih situacija — skoro nezgoda velika, a sa druge strane vazno je poznavati
kakav je odnos ucesnika u saobracdaju prema bezbednosti saobraéaja. U tu svrhu neophodno je sprovesti
anketno istraZivanje kojim bi bili obuhvaéeni vozaci (automobila), motociklisti i nemotorizovani ucesnici u
saobracaju. Jedan od najsveobuhvatnijih metoda za analizu stavova gradana jeste SARTRE-4, a dobijene
rezultate za konkretnu lokalnu zajednicu potrebno je uporediti sa rezultatima na nacionalnom nivou i
zemljama EU.

4.4. Terensko istraZivanje

Sva prethodna istrazivanja ukazace na stanje bezbednosti saobracaja u lokalnoj zajednici. Medutim, prava
slika funkcionisanja saobracaja, kao i slika o lokacijama na kojima je doSlo do nastanka saobracajnih
nezgoda sa najtezim posledicama moZe biti stvorena samo izlaskom na teren i neposrednim uocavanjem
problema koji nisu vidljivi u analiziranim dokumentima. U tu svrhu analiziranu lokalnu zajednicu, odnosno
konkretnu teritorijalnu celinu je potrebno razdvojiti na nekoliko manjih celina, a Cesto je primenjivan i
princip u kome su koris¢eni ulazno-izlazni pravci kao celine.

5.  KUUCNI PROBLEMI | DEFINISANJE AKCIONOG PLANA

Prethodno sprovedene analize ukazace na aktuelne probleme bezbednosti saobracaja u lokalnoj zajednici a
sprovedena SWOT analiza ¢e doprineti da se sagledaju prednosti, nedostaci, mogucnosti i pretnje subjekata
nadleznih za unapredenje bezbednosti saobracaja. Kljucne probleme je potrebno sistematizovati i
klasifikovati na one koji se odnose na izgradnju zastitnog sistema, vozace, ranjive ucesnike i infrastrukturu.
U skladu sa uocenim problemima, sastavni deo strategije predstavlja izrada akcionog plana za period za koji
se realizuje strategija. Akcioni plan bi trebalo da sistematizovano predstavi najznacdajnije rezultate
sprovedenih istrazivanja i da istakne kako ostvariti poboljSanje nivoa bezbednosti saobracaja saglasno
definisanim ciljevima. Planovi aktivnosti sadrze konkretnu aktivnost, akciju, odnosno meru, nosioca
aktivnosti, ostale ucesnike u sprovodenju aktivnosti, ciljni datum ostvarivanja aktivnosti, kao i procenjene
troskove za sprovodenje aktivnosti, Sto sve moze biti prikazano u tzv. master tabeli (Slika 2).
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PLAN AKTIVNOSTI

CILINI PROCENJENI

AKTIVNOST NOSILAC OSTALI UCESNICI DATUM TROZKOVI

Slika 2. Elementi master tabele plana aktivnosti

Konacno u okviru akcionog plana neophodno je prikazati procenu ocekivanih efekata primene akcionog
plana, kako bi se mogle sprovoditi cost/benefit analize i pokazati veli¢ina ostvarenih usteda. Efekte primene
elemenata strategije bezbednosti saobracaja, odnosno aktivnosti definisanih akcionim planom, moguce je
prepoznati i uoCiti odmah po realizaciji prvih aktivnosti. Za ove potrebe neophodna je ekonomska
kvantifikacija posledica saobradajnih nezgoda, a Cesto se koristi model PIARC ili modeli koji su sprovodjeni u
konkretnom regionu, kao sto je to slucaj sa Republikom Srpskom.

U cilju jednostavnijeg sagledavanja uspesnosti sprovodenja akcionog plana, ostvarene koristi se mogu
podeliti i posmatrati u tri nivoa:

| nivo — promena ponasanja ucesnika u saobracaju od nebezbednog ka bezbednom
Il nivo — smanjenje broja i smanjenje posledica saobracajnih nezgoda
Il nivo — ostvarene ustede usled smanjenja broja stradalih u saobracaju

Tabela 2. Primer ocCekivanih koristi — nivo Ill (ustede u milionima dinara)

2015/ 2016/ 2017/ 2018/ 2019/ 2020/

LDIKATOR 2013 2013 2013 2013 2013 2013 UKUPNO
Broj poginulih u saobracajnim 524 524 1048 1048 1571 1571 628,5
nezgodama
Broj povredenih u saobracajnim 676 1003 1261 1513 176 1921 813,4
nezgodama
UKUPNO 120  152,7 230,8 256,01 333,1 3492 14419

6. KONCEPT STRATEGIJE BEZBEDNOSTI SAOBRACAJA

Sva prethodno sprovedena istrazivanja, analize, rezultati do kojih se doslo predstavljaju polaznu osnovu za
definisanje ,krovnog dokumenta“ — strategije bezbednosti saobracaja. Koncept strategije se predlaze na
osnovu svih sprovedenih analiza i najéesée se sastoji od sledecih elemenata:

- uUvoD

- STANJE | TENDENCIJE U BEZBEDNOSTI SAOBRACAIJA
- Bezbednost saobracaja kao globalni problem
- Stanje zastitnog sistema bezbednosti saobracaja
- Stavovi o rizicima u saobracaju
- Ponasanja u saobracaju — indikatori bezbednosti saobracaja
- Saobracajne nezgode i nastradala lica

- FINANSIJSKI ASPEKTI BEZBEDNOSTI SAOBRACAJA
- Direktni i indirektni troskovi saobracajnih nezgoda
- Modeli finansiranja bezbednosti saobracaja

- KUUCNI PROBLEMI | BUDUCI I1ZAZOVI
- Kljucni problemi bezbednosti saobracaja
- Bududi izazovi bezbednosti saobracaja

- PRINCIPI
- Odrziva bezbednost saobracaja
- Bezbednost saobradaja zasnovana na nauci
- Jacanje profesionalizma u bezbednosti saobracaja
- Transfer znanja i poredenje sa najboljima
- Odgovornost svih subjekata pre i posle saobraéajne nezgode
- Samoobjasnjavajudi putevi
- Oprastajuci putevi i okolina
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- Upravljanje ka rezultatima, zasnovano na podacima
- Kooperacija i koordinacija
- ZELJENO STANJE
- Ambicija
- Misija
- Vizija
- Ciljevi
- NOSIOCI AKTIVNOSTI
- CILjNE GRUPE | KAKO IM PRICI

Ucesnici u saobracaju (deca, pesaci, biciklisti, motociklisti, nesavesni vozadi, stara lica, novi vozaci,
voznja pod uticajem, prekoracenje brzine, komercijalna vozila,...), donosioci odluka i dr.
- PRACENIE, IZVESTAVANJE, UNAPREDIVANJE

7. ZAKUUCAK

Stratesko upravljanje pokazalo je da se u svim oblastima u kojima se primenjuje ostvaruju pozitivni i
dugotrajni rezultati. Imajuci to u vidu, kao i globalni problem ugroZenosti u saobrac¢ajnim nezgodama,
strategije bezbednosti saobracdaja su postale osnov za plansko ostvarivanje unapredenja u bezbednosti
saobradaja, kroz manji broj saobracajnih nezgoda, manji broj posledica saobraéajnih nezgoda, bezbednije
ponasanje ucesnika u saobradaju, itd. Iskustva pokazuju da je transfer znanja u interaktivnom smislu izmedu
lokalne zajednice i istrazivackog tima pocetni korak kojim se sa jedne strane ka lokalnoj zajednici prenose
iskustva najrazvijenijih zemalja, a sa druge strane od lokalne zajednice ka istrazivackom timu podaci vezani
za subjekte nadleZzne za saobracaj i specificnosti funkcionisanja saobracaja. Pored toga, kako bi ciljevi
strategije bezbednosti saobracaja bili dovoljno inspirativni, ali i odrZivi, neophodno je sprovesti detaljnu i
kvalitetnu analizu postojeceg stanja iz koje proizilaze precizno definisani problemi bezbednosti saobracaja,
odnosno klju¢ne oblasti rada strategije bezbednosti saobradaja.

Zakljucak koji se namece je da najvaznijni faktor predstavlja institucionalno jacanje, jer je to osnov za
formiranje i kasniju realizaciju strategije bezbednosti saobracaja. Neophodno je u proces izrade strategije
ukljuciti sve znacajne subjekte i permanentno odrzavati konsultacije i razmene iskustava tokom rada na
projektu. Na taj nacin stvara se povoljna sredina za prihvatanje i sprovodenje aktivnosti predvidenih
strategijom, ¢ime se obezbeduje da strategija bezbednosti saobracaja bude prihvacena i odrzZiva. Koncept
formiranja strategije bezbednosti saobracaja i opisane procedure, predstavljaju dobar primer za lokalne
zajednice, a posebno za najznacajnije subjekte (stakeholders) i donosioce odluka (decision makers), jer je
donosenje ovakvog strateSkog dokumenta preduslov za uspeSno upravljanje stanjem bezbednosti
saobradaja. Na kraju treba istaéi i to da razvoj bezbednog i funkcionalnog saobracaja doprinosi razvoju
konkretne lokalne zajednice u svakom pogledu, a posebno imajuéi u vidu znacajna sredstva ostvarena
ustedama zbog manjeg stradanja u saobracaju.
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UDK: 614.8:625.7/.8 (497.6 MILICI)

AKTUBAH PAL CABJETA 3A BE3BJEAHOCT CAOBPATRAJA KAO ®AKTOP 3A
YHANPEBEHE CAOBPARAJHE UHOPACTPYKTYPE HA NMPUMIEPY
ONWTUHE MUTURN

ACTIVE WORK OF THE LOCAL BODY FOR ROAD SAFETY AS A FACTOR FOR
ROAD TRANSPORT INFRASTRUCTURE IMPROVING IN THE MILIC

Majo JepKOBMhl, Munuja Pap,onmh2 n MuneHko I,leBep3

Pe3zume: OnwmuHa Munuhu cxodHo YnaHy 10.cmas 2. 3akoHa o 6e3bjedHocmu caobpahaja Penybauke Cpricke, Kojum
je npedsuheHo ¢popmuparbe Cagjema 3a b6e3bjedHocm caobpahaja Ha AOKAMHOM HUBOY U38PWUA je Op2aHU308aH€
ucmoe u y ucmu umeHosana 7 (cedam) auya uz obaacmu caobpahaja u dpyaux obaacmu Koja umajy ycKy nogesaHocm
ca 6e3bjedHowhy caobpahaja Ha nokaaHom Hueoy. loped npukasusawa akmusHocmu Casjema 3a b6e3bjedHocmu
caobpahaja OnwmuHe Munuhu, y okeupy 0802 pada MPUKA3AHU Cy esudeHmMupaHu npobaemu Ha caobpahajHoj
UHpacmpyKkmypu, me u3gedeHU 3aKsby4Uu ca cjeGHUYa casjema o 080M nNuMary U Kopayu Koju he ce npedyzemu Ha
yHanpeherwy cmarba caobpahajHe uHppacmpykmype Ha nodpyyjy OnwmuHe Musnuhu.

Haume, y oksupy oopxcaHux cjedHuuya Cagjem 3a 6e3bjedHocm caobpahaja onwmuHe Munuhu, pa3mampao je Hu3
numara u npobaema Koju ymuyy Ha cmarbe be3bjedHocmu caobpahaja Ha nodpyyjy OnwmuHe Munuhu. Usamehy
ocmanoe, Kao jedHa 00 akmusHocmu Kojum ce 6asuo je numarbe caobpahajHe uHpacmpykmype, me weH ymuyaj Ha
yuecHUKe y caobpahajy Ha nodpydyjy onwmuHe. Y oKsupy jedHe 00 cjeOHUUA KaHOUOOBAHO U Pa3MampaHo HuU3
LKpUumMu4yHUx” mjecma Ha noopy4jy onwmuHe, Koja 360z e2ycmuHe caobpahaja u HeadeK8amHo peayaucaHux
pAcKpcHUYa, ymuuyaja objekama cmaHo8arba U Moca08akbd, HEOOCMAMKa NAapKuHe npocmopa u dpyaux akmopa
HezamusHO ymu4y Ha be3bjedHcom caobpahaja y OnwmuHu Munuhu. Ha ocHo8y OUCKYycuja U UCKA3AHUX MUW/bEHA,
KaHOudo8aH je o0peheH bpoj AoKanumema Kao npuopumeHam 3a pujewasare. HagedeHu noKkaaumemu pasmampaHu
Cy U3 pasauyumux yenosa, npogecuja u eneduwma 4naHosa Casjema, wmo Oaje HA 3HA4YAjy HA U38E0EHUM
30K/BYYUUMA U KOPAUUMa Koje je HeonxoOHo npedy3zemu HA peaausauyuju npobaema, a CAMUM MUM U 3HA4ajy
nocmojarba Casjema 3a 6e3bjedHocm caobpahaja OnwmuHe Munauhu.

KroyuHe pujeyu: casjem 3a 6e3bjedHocm caobpahaja, caobpahajHa uHgppacmpykmypa

1. YBOA

Y Penybnvum Cpnckoj, a npema ynaHy 10. 3akoHa o 6e3bjeaHocTn caobpahaja Ha nyteBuma Penybivke
Cpnicke ypeheHo je fa cy JeanHuLe noKnaHe camoynpase aykHe popmupaTh CBOja caBjeToAaBHa THjena 3a
6e3bjegHoCT caobpahajam Kao THjeno 3a ocTBapmuBatbe KOOpAMHaLMje U capagte YK/bydeHux cybjekata a y
UM/by NOACTULAHA NPEBEHTUMBHUX WU APYrMX aKTUBHOCTU Yy obnactu 6e3bjegHoctn caobpahaja. 3agaum
caBjeTa ce orneaajy y pasmartpaky nutara M3 obnactm 6e3bjegHcoTn caobpahaja, npeanarakba mjepa 3a
yHanpehere 6e36jeaHcoTM caobpahaja, AaBatba MULW/bEHA Ha CTpaTellKe AOKYEeMHTE, WHULWpare U
yyecTBOBatbe Yy M3pagM 3aKOHCKMX M OpPYrMX akaTa, AaBakba MULI/bEHA Ha Nporpame, naaHoBe paja v
nssjewTaje JJ1C, ocTBapmBar€ M NOACTULAHE KoopaMHauuje U capagte nsmehy opraHa ynpase J/1C. CasjeT
3a 6e36jegHocT caobpahaja onwTMHe Munnhu ocHoBaH je 2012. rogmHe of cTpaHe HayenHWKa onwTuHE U
Y HoErOB paj, YK/byYeHH cy :

- HayesHUWK onwTuHe Muauhu, kao npeacjeaHuk CasjeTa CasjeTa
- HauyenHuK Ofjesberba 3a NPOCTOPHO ypehere,cTaMbeHo-KOMyHaHEe NOCN0BE U eKONOTUjy-YaaH
- KomaHaup Monnymjcke CtaHnye Munnhu-yunaH

! KomyHanHu nonuyajay, Majo Jepkosuh, uHxcerbep 3auumume ¥usomHe cpeduHe, , e-mail: majojerkovic@gmail.com

? dupekmop, Munuja Padosuh, duna. uHxc. caobpahaja, AzeHyuja 3a 6e36jedHocm caobpahaja Peny6auxe Cpricke, 3maj Jose
JosaHosuha 18, 78000 barba /lyka, Penybauka Cpricka, e-mail: m.radovic@absrs.org

® Buwu cmpy4YHU capadHuk 3a nymese, MuneHko [lesep,duna. uHic. caobpahaja, AzeHyuja 3a 6e3bjedHocm caobpahaja Penybauke
Cpnicke, 3maj Joge JosaHosuha 18, 78000 bara /lyka, Penybauka Cprncka, e-mail: m.dzever@absrs.org
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- AuvpekTtop Joma 3apassba ,,CBeTn HuKona” Muanhu-uynax
- aupekTtop OLWW ,,Anekca Jakwunh“ Munuhu-unaH
- 2 eKcTepHa cTpy4rbaKa n3 obnactm besbjegHocTn caobpahaja ca nogpydja OnwrtnHe Munuhu

Opnykom HauyenHuka onwTuHe oapeheHo je aa maHaaT ynaHoBa CaBjeTa Tpaje YeTUpu roguHe U ga ce
MOXKe 06HOBUTU. HAKOH UCTEKA MaHAaTa

2. AHAJZIU3A PAOA CABJETA Y NMPOTEK/IOM NEPUOAY

Y npetxoaHOM nepuoay, OA4HOCHO 04 AaHa OCHUBakba CagjeTa oAprKaHe Cy YKYNHO 4 cjeaHuue, oa vera 2y
nepuoay 2012-2013. roauHe, Te aBuje y ToKy 2014. rognHe. bpoj oap)KaHuX cjeaHULA Yy NPEeTXo4HOM
nepvoay CBAaKaKO HWje Ha 3aBMAHOM HMBO, anM OMWTW 3aK/bydyaK Koju ce moxe umssyhu je ga cy csu
n3abpaHun YnaHosMn y Behoj mjepn yyectBOBa/AM aKTMBHO y paay CasjeTa , Te ganun 3Ha4vajaH AOMPUHOC Y
aHaNM3K cTara, yTBphMBarby Npobnema M Kao HajBaXKHWjU JOMNPUHOC Ce O4HOCMO Ha AaBakbe afeKBaTHUX
pjelera 3a nojeamHe npobnieme.

OCHOBHMW MPUHUMMN KOjU € Npumjerbyje Koa MMeHOBakba Y1aHOBA CaBjeTa Aa 4Y/1aH casjeTa y npuHuumny
NPeAcTaBHWK OpraHa WaW opraHu3aumje Koju ra je generupao, Te y TOM CMUC/AY Y NPOTEKIOM nepuoay
[0nasunno je oo ogpeheHnx nepcoHanHMX NPOMjeHa Koje Cy NPBEHCTBEHO NPOAYKT NPOMjeHa y NojeAuHUM
opraHsauyujama. Umajyhu y Buay Ha orpaHuMyeHe matepujanHo-pUHAHCHjCKe pecypce, pag casjeta y Behoj
Mjepu ce ycmjepaBao Ha aHanusy noctojehe MHPpPaCcTpyKType, OA4HOCHO Ha NUTaka O KOjUM Cy CBM Y/IAHOBM
caBjeTa y NpuWaMLM A3 aKTMBHO y3my ydewhe. Y OKBMPY HaBegeHUX CjeAHWLA €BUAEHTMPAHO je Kpos3
pas3roBop W AWUCKYCUjy HU3 KPUTUYHWMX MjecTa Ha Noapyyjy OnwTuMHe Koja 360r ryctuHe caobpahaja u
HealeKBaTHO PEery/ncaHux packpcHuua, 61n3mMHe cTambeHUX U MOCNOBHUX 3rpaja, HepzocTaTka MAPKUHE
npocTopa W HeypeaHOr oAp»aBatba caobpahajHe curHanusaumje u oaogre 0HOPUMHCKMX BOAA
yyecHMuMMma y caobpahajy npeactaB/bajy OTeXaHO KpeTawe M besbegHocT. Y gasbem amjeny paga,
NPWKAa3aHK cy NojeanHU JIOKAIMTETU Ha Nogpyyjy ypbaHor noapyyja onwtuHe Muanhu Koju cy pasmaTtpaHu
Ha NOjeAMHUM CjeHMLLAMA M Ha OCHOBY KOjUX Cy MOKPEeHyTe nojeAMHe WMHULUMjaTUBE 33 pujellaBarbe
HaBegeHWX npobaema.

3. AHANM3A NOJEAUHUX NOKAJIUTETA

3.1. PacKkcHuua yamua Munowa O6unuha u Llapa AywaHa

HasepneHa packplwhe yanua npeacras/ba yKpliTake MaructpanHor nyta 3B0pHUK- CapajeBo 1 PernoHanHor
nyta Mwunuhu-Nanex-CpebpeHnua, M npeacTtaB/ba Haj3HayajHUje MjecTo MpPeKo Kojer ce npuctyna
LEeHTPasHOM noApydjy onwTtnHe Muanhu, oA4HOCHO PyAHMKY BOKCMTa KOju NpeacTaB/ba OKOCHULY pa3Boja
OnwTtnHe Munnhn. 06e3bjehnBarbe NPocTopa 3a KpeTarbe TELKMX TEPETHUX MOTOPHUX BO3M/a, YCAOBUIO
je pa ce HaBedeHa pPacKpcHMLA peryavlle Ha HauMH KOjU MHOre y4yecHuKe y caobpahajy posoau vy
He3aBMAaH NOJIOXKaj, MPU Yemy YecTo A0M3a3M 0f, aKUMAEHTHUX cuTyaumja. LleHTpanHn oMo oBe TpoKpake
PacKpHWLLE YMHM 3e/1eHO OCTPBO ca CTybOM pacsjeTe y LEHTPasIHOj 30HM OCTPBA, KOjU CBAKaKO OMeTa
yyYecHuKe y caobpahajy y ocTBapuBarkby agekBaTHe npernegHocty. Kaga ce npeTxogHo HaBeaeHUMM
npobnemmnma 4oaa v pujeTko obHaB/bakbe XOPU3OHTAIHE CUTHANIN3ALMje, HE MOXKeE a [a Ce He 3aK/byuu Aa
je HMBO 6e3bjeaHcoTM caobpahaja 3a cBe ydecHUMKe y caobpahajy a nocebHo 3a Mmjelwlake Ha BPAO HUCKOM
HuBOY. Y okBupy doTorpaduja 1-4 npuKasaHo je cTakbe packpcHuLe

o

CnuKka 1. YKsoyyerbe ca pe2uoHaaAHU Ha maa. nym Cnuka 2. [Moened Ha packpcHUYy u3 npasya BaaceHuue
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Cnuka 3. lMoened Ha packpcHUYy U3 nNpasya yeHmpanHoa Cnuka 4. Moened Ha pacKPCHUYY U3 380pHUKQ.
nodpyyja onwmuHe

3.2. PacKpcHuua ynuua Byka CrepaHosuha Kapayuha, Tpr Pygapa un uapa AlywaHa

HaBegeHe ynuue Hanase ce y UEHTpanHOM noApydjy ypbaHor ajena Hacesba Muavhu m npeacrassbajy
HajbpeKkBeHTHUje yauue y Hacesby Munuhu jep ce y hMa Hanasum Hajsehu 6poj MHCTUTYUMja U NpUBPEAHUX
cybjekaTa Koju reHepuuwy 3HadyajaH 6poj MOTOpHMX BO3WAa, a NocebHO njewaka. Mako je LeHTpasHo
nogpydje, y npegMmetTHoOM nogpyyjy nsrpaheHocT njewaykmnx noBplUiMHa Huje agekBaTHa. Mopes HaBeaeHor
He[0BOJ/bHO MOLWTOBAaHE BO3a4a MOTOPHUX MO3MIa NPeMa MjawaLma Kao parbMBOj KaTeropujn y4ecH1Ka.

Cnuka 5. Tp2 Pyda nybe yue apa
AywaHa

Cnuka 7. PackpcHuya ynuya lMempa Memposuha Cnuka 8. Mocm y yauyu yapa Aywaxa
Hbezowa, ceemoz Hukone u yapa
AdywaHa

3.3. Haceme Aly6Hnuku Moct 1 HoBa Kacaba

Y Hacesby [lybHnukn MocTt 1 Hosa Kacaba npobsiem npeactaB/ba HeageKkBaTHO 0BHaB/batbe XOPU3OHTaNHE
CUrHanuM3aumje M ycknahuearbe BepTMKaNHe curHanusaumje ca notpebama mjelwTaHa oBMX Hacesma. Y
Hacesby Jyb6HUYKM MOCT nopes camor MarMcTpasHor NyTa Hanasu ce NogpyyYyHa OCHOBHA LUKOMA A0 Koje He
nocToju nsrpaheH TpoToap 3a KpeTarbe Mjellaka a bp3mHa KpeTatba MOTOPHMX BO3WIA Y HaBeAEHOM Hacesby
o3HayeHa je ca 60 km/x na je CasjeT npeanarao Aa ce orpaHuyerbe n3spwm caobpahajHum 3Hakom og 30
KM/X. ¥ Hacesby HoBa Kacaba ,n03Bos/beHa 6p3nHa KpeTakba MOTOPHMX BO3W/IA OrpaHuyeHa je Ha 50 Km/x
,anu npobnem npeactaB/ba He NOCTOjakbe XOPU3OHTAZIHE M BepTWMKanHe caobpahajHe curHanusauumje 3a
njelayke npenase,jep ce y Camom LEeHTPY Hacesba Hanasu Bjepcku objekat (Lamuja) y unje asopuwTe ce
ynasu ucnpes MmocTa Ha pjeum Jagap ,a MOCT Ce Hanasu y KpBMHaMa M CMakbeHa je nperaesHoCT BO3aunmma.

MpeTxofHO HaBeAeHO Ce MPBEHCTBEHO OAHOCKU HA NapKMparbe BO3U/MA HA MjecTMMa Koja cy obusbexkeHa
caobpahajHum 3HaKoBMMa 3abpaHe.
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Cnuka 9. Mocm y Hoeoj Kacabu

Cnuka 11. Hacesve [yb6Huya —,,30Ha wkKone” Cnuka 12. Hacemme Muwuhu

4. [OUCKYCUIA

OnwTtnHa Muanhu cxoaHo ynaHy 10.ctas 2. 3akoHa o 6e3bjeaHocTn caobpahaja Penybanke Cpricke, Kojum
je npeasuheHo dopmuparbe CasjeTa 3a 6e3bjegHocT caobpahaja Ha NOKaNHOM HMBOY M3BpWWAA je
opraHu3oBarbe UCTOT M Y UCTU MmeHoBana 7 (cegam) nnua m3 obnactu caobpahaja n apyrnx obnactu Koja
MMajy YCKy noBe3aHocT ca 6e3bjegHowhy caobpahaja Ha nokanHom Hueoy. [Mopes NpWKasMBarba
akTMBHOCTM CaBjeTa 3a 6e3bjegHocTn caobpahaja OnwTnHe Muavhu, y oKBUPY OBOF paga MpPUKasaHu cy
eBMAEHTUPaHN Npobiemun Ha caobpahajHoj MHOPACTPYKTYpH, Te M3BEAEHM 3aK/byyLM Ca CjegHULA caBjeTa
0 0OBOM MUTaky U Kopauum Koju he ce npeaysetn Ha yHanpehery cTatba caobpahajHe MHPpPACTPYKType Ha
nogpydjy OnwrtuHe Munuhu.

Haume, y okBMpy oaprKaHux cjegHuua Casjet 3a 6e36jegHocT caobpahaja onwTtuHe Munnhu, pasmatpao je
HU3 NUTakba U Npobnema Koju yTuuy Ha cTarbe 6e3bjeaHocTn caobpahaja Ha noapydjy OnwTnHe Munuhu.
M3mehy ocTanor, Kao jegHa of aKTMBHOCTM Kojum ce 6aBuMo je nuTatbe caobpahajHe MHOpPACTPYKTYpe, Te
HEH YTULAj Ha y4ecHMKe y caobpahajy Ha noapyyjy onwTuHe. Y OKBUPY jeaHe 04, CjefAHNUA KaHANA0BaHO 1
pPa3mMaTpPaHoO HU3 ,KPUTUYHUX" MjecTa Ha NoApPYYjy ONWTUHE, Koja 360r rycTHe caobpahaja U HeageKkBaTHO
peryancaHunx packpcHUUa, yTuuaja objekaTa cTaHOBakba WM MOCAOBakba, HEAOCTATKA MAPKUHI NpocTopa u
Apyrux pakTopa HeraTMBHO yTUYy Ha 6e3b6jeaHcoT caobpahaja y OnwTnHn Munmhu. Ha ocHoBy gucKycuja u
MCKa3aHUX MULWL/beHbA, KaHAMAOBaAH je ogpeheH 6poj noKanuTeTa Kao NPMOPUTEHAT 3a pujeLlaBakse.

HaBegeHu NOKanuUTeTU pasmaTtpaHu cy M3 PasnuMuMTUX yrioBa, npodecuja u rneguwTa yYnaHosa CasjeTa,
WTO fJaje Ha 3HAyajy Ha M3BEAEHMM 3aK/byyuMma M KOpauMma Koje je Heonxo4HOo npeays3etn Ha
peanunsauuju npobnema, a camum TUM M 3HauYajy nocTojarba CasjeTa 3a 6e3bjegHocT caobpahaja OnwTuHe
Munuvhn

BehuHa caobpahajHux Hesroga Koje cy ce gecue Ha nogpydjy OnwtmHe Muavhu y Tory 2014. r. gorogune
cy ce y Hooj Kacabu n ly6HuumM ogHocHO nokanuteT yb6HMYKM MocT, 04HOCHO Ha anjeny MmaructpanHor
nyta raje onwtuHa Mwuavhu rpaHnum ca onwTMHOM BpaTtyHau. [Npema muwsbery pagHuka MNC 3a BC
3BOPHMK Ha Ajeny marucTpasHor nyta Koju nposiasv Kpo3 onwtuHy Mwuavhu ,Hema noTpebe 3a
nocTtaB/batbem nocebHUx objekata Ha nyty. HajkputTuuHuja mjecta raje ce u poraha Hajsehu 6poj
caobpahajHmx Hesroga cy Hoa Kacaba u [lybHuYKkM MocT Ha Kojume je y mjeceny JaHyapy 2015.roanHe
CMPTHO CTPaZao njewak,a U y paHUjUm roguHama cy ce porahane caobpahajHe Hesroge ca MOrMHYAUM
NMuMMa,na by je HeONXOAHO Npeay3eTU KOopaKe Aa ce Mpema Ha4NeXHOM OpraHy ynyTu MHUUMjaTUBA Aa ce
nocrtojeha orpaHuyerba 6p3vHe KpeTakba Bo3una (60 Km/x) y mjecty Ay6HUUKM MOCT 0bU/bEXMN 3HAKOM
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orpaHuyera H6p3nHe y 30HM LWIKOJE,Kako 36or gorahara caobpahajHuMx Hesroaa ca TEWKUM TjeNnecHUM
nocneguuama Tako u 36or 61M3MHe OCHOBHE LUKOJIE.

Ha nopgpyyjy nokanHe 3ajegHuue y AocafallkbeM Mepuoay HapouuTa naxkka nocseheHa je  mjepama
cMUpUBama caobpahaja y noapyyjuma raje ce Hanase WKOJICKM U NPeALKoNCcKM 06jekTu (BpTuh) u yanuama
raje je HapoumnTo M3parxKeHo NPUCYCTBO AjeLe Kao y4ecHuKa y caobpahajy.

Y Be3n ¢ TMM JfoKanHa 3ajegHuua y 2014.roguHu m3Bpwuna je o6HOBY BepTUKaNHE U XOPU3OHTaNHe
caobpahajHe curHanusaumje y camom rpafcCKom jesrpy,Kao M y yamuama Koje Boge npema OCHOBHOj M
cpeaHoj wkonn y Munmhuma .

BepTukanHu caobpahajHu 3HAKOBM Koju orpaHuyaBajy 6p3nHy KpeTarba nopepg oBux objekaTa y yavuama
TPEeHYTHO HeJ0CTajy jep je M3BPLUEHO HUXOBO YHULWTaBake AN oTyhuBatbe,Te je NoTpebHo ncte 06HOBUTY.

Y yanum Uapa [ywaHa M3BpLIEHO je UcupTaBakbe XOPWU30OHTasIHe caobpahajHe curHanuMsauuje Ha Buwe
JIoKauMja M noctas/batbe caobpahajHux 3Hakosa ,VI-41“,“VI-44“ i ,VI-45“.nponucaHux ,MpaBuUIHUKOM O
caobpahajHMM 3HAKOBMMA M CUFHANM3ALMM Ha NYTEBMMA W HauMHY 0bU/beXKaBarba PafoBa M Npenpeka Ha
nyTy ¥ 3HAaKOBMMA Koje yyecHMLMMa y caobpahajy aaje oBnawTeHo cayxbeHo auue” (CnyxbeHu rnacHuk
BuX 6poj 16/07).

5. 3AK/bYYAK

Ha nogpyuny onwtuHe Munuhu y 2014.rogmHn Huje 6unmn caobpahajHux Hesroga y Kojuma cy CMPTHO
CcTpafana NMua Na je jaBHU PM3MK MakbM Yy OAHOCY Ha Apyre /IOKanHe 3ajegHuue y Kojuma je 6uno
caobpahajHnx Hesroga ca CMPTHUM MCXOAOM, ajM TO HU Y KOM CAy4Yajy He MCK/bydyje OBY JIOKa/HY
3ajeaHuUy y obase3n nobosbliakba KBA/AMTETA NyTEBA M NOAM3akby CBjeCTU KO yY4ecHMKa y caobpahajy o
nocneamuama 1 TPOLWKOBMMA KOju ce nojassbyjy nocne caobpahajHux Hecpeha.

OnwTtrHa Munuhu Hema goHeceHy 1 og, CKynwTnHe OnwTnHe ycBojeHy CtpaTternjy 6esbeaHocT caobpahaja
Ha IOKa/JIHOM HMBOY, Ca NOKa3aTe/bMMa U3 KOjux By ce BUAjeN HaBedeHW TyBuUTUM Y MPOTEKNOM Nepuoay,a
Ha OCHOBY Koje 6M 640 goHeceH MMnaH ca mjepama 3a yHanpehewe caobpahajHe 6e3begHoCTM U
CMatbeHeM JbYACKUX U GUHAHCUCKUX TybUuTaKa.

CarnegfaBajyhu ctarbe caobpahajHe 6e36je4HOCTM Ha NoAapydjy onwTtuHe Muamhu , MoxKe ce 3aKk/byunTH, Aa
OnwTtrMHa Munuhu cnaga y pea onwTHMHA Y Kojuma je 6poj caobpahajHux Hesroga y Toky 2014. roanHe
BEOMA Ma/in,ca Maaum bpojem anua Koja cy y caobpahajHum Hesrogama 3a406una Texke M Nakiwe nospese.
MehyTum, Kaga ce carnenajy Hegocratum y oBoj obnactu, Aa ce 3aK/by4nTu Aa OBa OMNWITMHA HUje AO0BOJ/bHO
YYMHUAQ Ha npeay3MMakby Mjepa nponucaHux 3akoHom o 6e3bjegHocT caobpahaja Ha nyteBuma y
Peny6amum Cpnckoj, jep MHCTUTYLMOHAHO HUje y4nuHUAa cBe aa ce noseha 6e3bjeaHocT.

Huje n3BpweHo noTnyHo peryancare caobpahaja Ha cBMM NyTHMM NpaBUMMaA ca AeTasbHOM caobpahajHom
CUTHANM3aUMjOM, Manupare PU3MYHMX MjecTa, carnefaBarbe Y3pOKa KOju Cy [OBeAM [0 HacTaHKa
caobpahajHux He3roaa y Kojuma je gowao 4O Texer M faKkwer nospehuBakba yyecHUKa y caobpahajHum
He3rogama,Hef0BO/bHa M3rpaheHoCT TpoToapa M BULMKAUCTUYKMX CTa3a,NapKMpaaunwwTa, cy yCI0BU Koju
nosehaBsajy caobpahajHu pu3mK Ha noapyyjy onwtuHe Munmhu.

CarnepaBajyhu pocafawme cratbe M npobnematvky y oBoj obnactu M noveTkom paga CasjeT 3a
6e36jeaHoCT caobpahaja Ha NOKaNHOM HMBOY CTBOPEHE Cy NpeTrnocTaBke Aa he HaseaeHw CaBsjeT y capagHu
ca AreHumjom 3a besbegHocT caobpahaja Penybanke Cprcke,MuHucTapctBom 3a caobpahaj Penybavke
Cpncke u npeaysehem 3BopHUK nyTeBu M3Hahu Hajbone moryhe pjewere 3a npobiem Koju ce jaB/bajy y
OBOj JIOKA/IHOj 3ajeAHWUUM,A0HETU CTpaTelKa AOKYMeHTa M byyer u3 Kojer 6u ce ctanHo nosehasao
KBanuTeT caobpahajHe nHbpacTpyKType n 6e3beaHOCT yyecHMKa y caobpahajy.

MoTpebHo je ga ce y Hajckopuje Bpeme goHece ,CtpaTermja 6e3bjegHocTn caobpahaja , u ,Mporpam” ca
TayHO AedUHMCAHMM 3aZaLMMa U BPEMEHOM HUXOBE peanumsaumje.

Kaga je pjey o HauMHy ¢PuHaHcupara caobpahajHe 6e36jegHOCT ofHelWeH je 3aK/byyak Aa ce M3Hahy
Mmogenu ¢uHaHcuMpama 6es3bjeaHcotTn caobpahaja M3 Buwe M3BOpa, OAHOCHO :OyLeT onwTuHe, AMO
cpepctaBa o4 HannaheHWX MpeKplajHMX Haora,nMo  cpeacTaBa 04, TeXHUUYKMX nperneja WM
ocuryparba,4oHaumnjom baHaka 1 4pyrux opraHusaumja u pupmm utg,

53



IV MehyHapoaHa KoHdepeHuuja
,be3bjegHocT caobpahaja y NoKkanHoj 3ajeaHnun”, bara Jlyka, 29.-30. okTobap 2015. roguHe

Mako 6poj oapKaHux cjegHnua CasjeTta 3a 6e3bjeaHocT caobpahaja onwTtnHe Munuhu, Huje 3HavajaH (1-2)
roguilikee, anun je HonxoaHo uctahu Aa je cBaka cjeAHULA pe3ynToBana 3HaYajHUM 3aK/byylMMa HAa OCHOBY
KOjuX Cy NOKpeHyTe oapeheHe npoueaype M NOCTYNLM 3a pjellaBatbe 0BUX MHOPACTPYKTYPHUX Npobaema.

7.

[1].
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[3].
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UDK: 656.1.05

CJELOVITI PRISTUP BEZBJEDNOSTI PUTNOG SAOBRACAJA- SKANDINAVSKI
MODEL

A COMPREHENSIVE APPROACH TO ROAD TRAFFIC SAFETY - THE
SCANDINAVIAN MODEL

Nebojsa Doder *

Rezime: Uspjesan rad na poboljSanju bezbjednosti putnog saobracaja se zasniva na tri osnovna principa : teritorijalnom,
organizacionom i stru¢nom. Na njima se dalje grade dva osnovna ishodista za efikasno operativno djelovanje a to su
ispravna organizaciona struktura i usvojena jasna vizija Zeljenog stanja kome se teZi. Ovakav model koji je u pojedinim
evropskim zemljama (na primjer skandinavskim) usvojen jos prije oko 40 godina je dao veoma dobre rezultate sto znaci
da su iskustva stecena kroz dugogosnju primjenu garancija da se osnovni principi i postavke modela mogu primjeniti i u
drugim zemljama. Preduslov je da se model sto vise prilagodi domacim uslovima i specificnostima, a ne da se gotova
rieSenja bukvalno, doslovno i nekriticno kopiraju. Samo dugotrajan sistematski rad zasnovan za jasnoj viziji i efikasnoj
organizaciji moZe donijeti Zeljene rezultate koje na Zalost nije moguce ostvariti u kratkom vremenskom roku i primjenom
kratkorocnih pa makar i radikalnih mjera.

Kljucne rijeci: cjelovit pristup, organizaciona struktura, , Vizija 0“

Abstract: Successful work to improve road traffic safety is based on three basic principles: territorial, organizational and
professional. For them to continue to build the two main starting points for efficient operational activities and that the
right organizational structure and adopted a clear vision of the desired state pursued. This model is in some European
countries (for example the Scandinavian) was adopted 35 years ago has given very good results, which means that the
experience gained through the application of dugogosnju guarantee that the basic principles and assumptions of the
model can be applied in other countries. The prerequisite is to model what more prilagidi local conditions and specifics,
and not to be ready solutions literally, literally and uncritically copied. Only lengthy systematic work based on a clear
vision and effective organization can bring the desired results, which unfortunately can not be achieved in a short period
of time and the application of short-term even if radical measures. volume of abstract cannot be more than 250 words.

Keywords: holistic approach, organizational structure, "Vision 0"

1. UvoD

Na nivo bezbjednosti saobradaja utice kvalitet sva tri elementa od kojih se sastoji putni saobraéajni sistem
(¢ovjek, vozilo/put i propisi/kontrola/sankcija) kao i kvalitet njihovih interakcijskih veza. Stoga se Zeljeni
rezultati u radu na bezbjednosti saobracaja jedino mogu ostvariti planskim, koordiniranim i dugoroc¢nim
aktivnostima usmjerenim ka svim elementima putnog saobracajnog sistema i interakcijskim vezama medju
njima. Iz tog razloga je neophodno da se organizacija rada na poboljsanju bezbjednosti putnog saobracaja
zasniva na principima koji su dugi niz godina u primjeni u drzavama koje su ostvarile najbolje rezultate u toj
oblasti (kao Sto su skandinavske zemlje) a koji su pokazali veoma dobre rezultate u praksi. Naravno, tudja
rieSenja i iskustva nikada ne treba kopirati doslovno i bukvalno, ve¢ ih se mora prilagoditi domacim
uslovima, okolnostima i specificnostima.

Novi cjeloviti pristup bezbjednosti putnog saobracaja je upravo zasnovan na navedenim principima ¢ime se
osigurava da svi znacajni elementi putnog sistema budu obuhvaéeni odgovaraju¢im mjerama prilagodjenim
domacim uslovima i okolnostima, kao i da se uspostave snaznije i efikasnije njihove interakcijske veze.

! Mr.sc. Nebojsa Doder dipl. ing.gradj., Statens vegvesen region Sgr, Rigedalen 5, 4626 Kristiansand, Norway e-mail:
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U radu se, pored iznoSenja konkretnih koraka koje je potrebno uraditi na ostvarivanju primjene osnovnih
principa, prikazuje Zeljeni nacin i oblik organizacije i koordinacije na nacionalnom nivou, te daju osonovne
postavke rada na nizim nivoima. Uz to je objasnjen drugi temelj uspjesnog djelovanja na putu ka
ostvarivanju Zeljenih rezultata, tzv. ,Vizija nula“. Na kraju je dato deset osnovnih poteza (koraka) kao i
redosljed odluka koje je potrebno donijeti na politickom tako i stru¢nom nivou kako bi rad na bezbjednosti
saobracaja bio uspjesan.

2.  OSNOVNI PRICIPI ORGANIZACIJE | STRUKTURE RADA NA POBOLISANJU
BEZBJEDNOSTI PUTNOG SAOBRACAJA

Uspjesan rad na poboljSanju bezbjednosti saobracaja se zaniva na tri osnovna principa:

- Teritorijalnom
- Organizacionom
- Stru¢nom

Pod teritarijalnim principom se podrazumijeva da se rad na bezbjednosti saobracaja mora odvijati na nivou
drzave, regiona i lokalnih zajednica.

Pod organizacionim principom se podrazumjeva da se u taj rad moraju ukljuciti politicki, administrativni i
operativni organi na sva tri teritorijalna nivoa.

Pod stru¢nim principom se podrazumijeva da se rad treba zasnivati na stu¢nim saznanjima i naucnim
dostignucima, te da u njemu trebaju da ucestvuju stru¢no kvalifikovani predstavnici pojedinih institucija,
organizacija i udruZenja koje participiraju u planiranju, realizaciji, odrzavanju i upravljanju putnim
saobracajnin sistemom

Iz ovoga se moZe jasno zakljuciti da uspjeSna organizacija rada podrazumjeva piramidalnu organizacionu
strukturu kod koje vodedu ulogu (ili vrh piramide) imaju politicki, stru¢ni i operativni organi na nacionalnom
nivou. Prvi korak predstavlja formiranje tijela u ¢ijem radu ée ucestvovati predstavnici sva tri navedena
segmenta i koje ¢e imati vodecu ulogu u organizaciji rada i pokretanju aktivnosti na drzavnom nivou. Zemlje
koje su ostvarile najbolje rezultate u oblasti saobracajne bezbjednosti (kao $to su skandinavske zemlje)
imaju upravo ovakvu organizacionu strukturu uspostavljkenu jos prije oko 40 godina.

Glavni pokretaC i organizator svih aktivnosti je Nacionalni savjet, Vladina agencija ili neko sli¢no tijelo
formirano na nivou Vlade, odnosno Ministarstva saobradaja/transporta. Koordinator rada i nositelj
odgovornosti bi prema odluci Vlade trebalo biti Ministarstvo saobracdaja /transporta, obzirom da je to
praksa u svim zemljama ¢lanicama EU. U radu Nacionalnog savjeta za bezbjednost bi trebalo da ucestvuju
predstavnici najviSih politickih organa iz onih oblasti koje participiraju u djelatnostima vezanim za putni
saobradaj, a samim tim i djelatnostima vezanim za bezbjednost putnog saobracaja. Stalni ¢lanovi Savjeta
trebaju biti predstavnici (najmanje na nivou pomocnika ministra) slijedecih ministarstava:

- Ministarstvo saobracaja/transporta
- Ministarstvo unutrasnjih poslova

- Ministarstvo pravosudja

- Ministarstvo zdravlja

- Ministarstvo nauke i obrazovanja

Osim njih bi stalni ¢lanovi Nacionalnog savjeta (na nivou ¢lana Uprave) trebali biti i predstavnici :

- Drzavne uprave za puteve
- Uprave autoputeva (ukoliko je ta uprava samostalna organizacija)

posto su ove dvije organizacije vlasnice i nosioci odgovornosti u vezi planiranja, gradnje i odrzavanja
najvaznijeg dijela putne mreZe. Pored njih bi stalni ¢lan savjeta (najmanje na nivou zamjenika
direktora/glavnog sekretara) trabao biti i predstavnik Auto-moto saveza (ili odgovarajuéeg nacionalnog
saveza/udruzZenja) kao i zastupnik svih udruZenja i interesnih organizacija koje participiraju u radu na
bezbjednosti putnog saobracaja na drzavhom nivou kao sto su UdruZenje prevoznika, UdruZenje auto-
Skola, Udruzenje taxista i sl.
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Pored ovih stalnih ¢lanova, u radu Nacionalnog savjeta prema potrebi i po pozivu mogu ucestvovati i
nestalni ¢lanovi, odnosno predstavnici politickih tijela, privrednih subjekata, naucnih i stru¢nih institucija,
udruZenja i sl. za koje se procijeni da svojim u¢es¢em u radu Savjeta mogu doprinijeti u rjeSavanju nekog
konkretnog pitanja ili problema. Odluku o vrsti, duzini i obliku njihovog angazmana donose stalni ¢lanovi
Savjeta. Nacionalni savjet prije svega treba obavljati ulogu spone izmedju najvisih politickih tijela u zemlji
(parlamenta i vlade/ministarstva) i ostalih politickih, administrativnih i operativnih organa i tijela na
nacionalnom nivou. U skladu sa tim bi Skupstinski odbor za saobracaj ili njemu odgovarajuce tijelo) trebao
biti najvazniji partner Savjetu u odnosu na parlament, a Ministarstvo saobracaja/transporta u odnosu na
Vladu

Uz ove najznacajnije, Nacionalni savjet bi trebao imati i slijedece uloge :

- organizator rada na Nacionalnom programu bezbjednosti putnog saobracaja;

- organizator rada na godisnjim operativnim planovima rada baziranim na Nacionalnom programu ;

- nositelj aktivnosti oko obezbjedjenja finansijskih sredstava za rad u oblast bezbjednosti putnog
saobracdaja, te autor godisnjih troskovnika baziranih na godiSnjim planovima rada Savjeta;

- pokretac aktivnosti oko organizacije rada na bezbjednosti saobracaja na nizim nivoima (reginalnom i
lokalnom);

- nositelj aktivnosti u vezi saradnje sa visokoobrazovnim i nau¢nim institucijama koje se bave putnim
saobracdajem u bilo kom od njegovih segmenata;

- nositelj aktivnosti u vezi ostvarivanja kontakata i saradnje sa drugim djelovima transportnog sistema
kao sto su Zeljeznicki, brodski i vazdudni saobradaj i

- nositelj aktivnosti u vezi ostvarivanja kontakata i saradnje sa slicnim tjelima u zemljama Evrope i
regiona.

Osnovne aktivnosti i zadaci rada Nacionalnog savjeta bi trebali biti :

- organizacija rada na izradi metodologije za planove bezbjednosti saobracaja na nizim nivoima;

- organizacija rada na izradi Nacionalnog registra saobracajnih nezgoda;

- organizacija rada na izradi domace metodologije za proracun godisSnjih gubitaka od saobracajnih
nezgoda;

- organizacija rada na izradi metodologije za obuku iz oblasti bezbjednosti saobracaja u predskolskim,
osnovnoskolskim i srednjoskolskim ustanovama;

- organizacija rada na izradi jedinstvene metodologije za obuku u auto-skolama;

- organizacija rada na izradi metodologije za rad sa grupama visokog rizika (16-24 i 65+);

- organiizacija rada na sistemskom ukljucivanju tema iz oblasti bezbjednosti saobracdaja u medijima i

- davanje misljenja na sve zakonske akte i propise koji se odnose na putni saobracaj u smislu njegove
bezbjednoosti i ostale aktivnosti za koje Savjet procijeni za potrebne.

Na ovaj nacin se osigurava da se u vrhu organizacione pramide rada na poboljsanju bezbjednosti saobracaja
nalazi tjelo koje ima i politicke i stru¢ne kapacitete za obezbjedjenje uspjesnog rukovodjenja cjelopunom
sistemom.

Po ovakvom modelu bi trebalo organizovati rad i na nizim nivoima sto podrazumijeva formiranje regionalnih
i lokalnih savjeta i usvajanja odgovarajucih planova i programa. Preduslov uspjesnoti je ispravan redosljed
formiranja savjeta za bezbjednost saobradaja na nizim nivoima po kome se mora postovati hierarhisko
pravilo, odnosno princip prema kome usvojeni zacrtani zadaci i ciljevi na viSem nivou sluze kao ishodiste za
rad na nizem nivou. To u praksi podrazumijeva da Nacionalnni program predstavlja polaziste za sve
regionalne planove bezbjednosti saobracaja na Sta ¢e se kroz proces izrade regionalnog plana nadograditi
specifi¢nosti, kriteriji, principi i ciljevi karakteristi¢ni za dati region. Regionalni planovi ¢e po istom principu
biti polaziSte za lokalne planove. Vizija ovog modela je da u doglednoj buducnosti, osim Nacionalnog savjeta
i Nacionalne strategije za bezbjednost putnog saobracaja, svaki region ima svoj savjet i svoj Cetverogodisniji
plan bezbjednosti putnog saobradaja, a da svaka lokalna zajednica (opstina/grad) samostalno ili zajedno sa
jos jednom ili dvije susjedne lokalne zajednice dobije svoje lokalne savjete i lokalne planove saobracajne
bezbjednosti. Time bi se pokrila cjelokupna putna mreza (“od arterije do kapilara”) i svi segmenti putnog
saobracaja na svim nivoima i po vertikali i po horizontali. To je zapravo jedini nacin da se osigura realizacija
tri, na pocetku spomenuta principa, $to je osnovni preduslov za uspjesnu organizaciju rada i garancija
ostvarivanja zacrtanih ciljeva.
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Norveski nacionalni plan bezbjednosti putnog saobracaja 2014.-2017. (2) (3) su zajednicki izradili Norveska
drZavna uprava za puteve, Policija, Direktorat za zdravstvo, Direktorat za obrazovanje i organizacija
,Bezbjedan saobracaj“, svih 19 sreskih uprava i uprave 7 najvecih gradova. Uz njih je u radu ucestvovalo i 19
raznih interesnih organizacija i udruzenja koje se u Sirem smislu bave putnim saobraéajem. Plan se zasniva
na Nacionalnom transportnom planu (NTP) za period 2014.-2023. kao baznom strateSkom dokumentu u
oblasti gradnje, odrZavanja i upravljanja cjelokupnim transportnim sistemom u zemlji. Zacrtani ciljevi i
prioriteti su uskladjeni sa strateSkim dokumentima ucesnika u radu kao sto je Program aktivnosti Drzavne
uprave za puteve 2014.-2017./2023., Strateski plan policijskih aktivnosti 2012.-20125., Strateski plan
organizacije ,Bezbjedan saobracaj” 2014.-2017. te strateSkim dokumentima svih srezova i 7 najvecih
gradova. Ovo je Cetvrti put da se radi jedan slican Cetverogodisnji plan saobracdajne bezbjednosti na ovom
nivou. Osnovni cilj plana je iznadi i prikazati sve izazove i zahtjeve pred kojima se ova aktivnost u
posmatranom periodu nalazi, kao i odrediti neophodne mjere koje traba primjeniti kako bi se cilj od 500
poginulih i tesko provrijedjenih u 2024. g. uspjesno ostvario. To u poredjenu sa periodom 2008.-2014.
predstavlja smanjenje od 50% S$to dovoljno govori o visokiom nivou ambicija uc¢esnika u izradi plana kao i
pozitivnoj politi¢koj klimi u drustvu za ostvarivanje ovako zahtjevnog cilja.

Za Cetverogodisnje periode unutar ukupnog planskog perioda se izradjuju planovi detaljnih aktivnosti. Za
period 2014.-2017. se ovaj plan sastoji od pet cjelina gdje se u dijelu 1. analizira organizacija rada na
saobracajnoj bezbjednosti i stanje u prethodnom perioda i odredjuju konkretni ciljevi za naredne 4 godine.
U dijelu 2 su odredjene konkretne aktivnosti i zadaci pojedinih ucesnika i definisane 122 mjere koje treba
sprovesti u neredne 4 godine.

3.  “VIZIJA NULA”

Bez jasno definisane i opSteprihvadene vizije se teSko mogu odrediti i ostvariti Zeljeni ciljevi u radu na
bezbjednosti putnog saobradaja. Vizija ne predstavlja neki konkretan plan, vec glavni cilj kojim se odreduje
dugorocan pravac svih aktivnosti i djelovanja unutar rada na bezbjednosti saobracaja. (1). ,Vizija nula“ je
usvojena u svim skandinavskim zemljama.

Ova vizija nije sama po sebi cilj u klasichom smislu, ve¢ nacin razmisljanja kojim se utvrduje okvir rada na
bezbjednosti saobracaja kako u vezi organizacije tako i sprovodenja pojedinih mjera. Kao sto je u nekim
drugim transpornim sektorima (na primjer avio ili brodski prevoz) gubitak Zivota neprihvatljiva pojava, tako
se i rad na bezbjednosti saobraéaja na putevima treba usmjeriti u pravcu vizije po kojoj ni jedan ucesnik u
saobradaju nece izgubiti Zivot ili doZiviti trajno oSteéenje.

Ova vizija se bazira na tri osnovne premise :

Etika: svaki Covjek je jedinstven i nezamjenjiv i za drustvo je neprihvatljivo da ljudi gube Zivote pri koristenju
jednog vjestckog (u sustini tehnickog) sistema

Znanje: Fizicke i psihicke osobine korisnika putnog saobracdajnog sistema se moraju uzeti kao ishodiste za
planiranje, gradnju, odrZavanje i koriStenje tog sistema. Saznanja o ¢ovjekovim fizi¢kim, fizioloSkim i drugim
ogranicenjima pri ucesc¢u u saobracaju, te granicama tjelesne izdrZljivosti ¢e u situaciji saobracajne nezgode
sluziti kao premise za izbor pojedinih rjesenja i mjera. Sam putni sistem svojim izgledom i osobinama treba
da navodi ucesnike na bezbjedno ponasanje u saobracaju, omoguditi zastitu od fatalnih posljedica nastalih
pri nezgodi kao rezultata ljudske pogreske, kao i da doprinosi ispravljanju tih gresaka i smanjenju posljedica
pri eventualno nastaloj nezgodi.

Odgovornost: | u€esnici u saobracaju i institucije vlasti imaju odgovornost za stanje bezbjednosti putnog
saobracaja. Ucesnici u saobracaju imaju odgovornost za svoje ponasanje i postupke koji moraju biti u skladu
sa vaze¢im propisima, a institucije vlasti imaju odgovornost za fizi¢ki izgled putne mreze i kvalitet
signalizacije, te sistema propisa i kontrole. Ovi elementi trebaju biti takvi da ucesnike u saobracaju stimulisu,
usmjeravaju i navode da svoje ponasanje usklade sa propisima, stanjem saobracaja i uslovima na terenu.

POGINULIH

TRAJNO
OZLIJEDENIH
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Ishodiste ove vizije je princip po kome se intenzivnim radom na poboljSanju bezbjednosti putnog saobraéaja
iz godine u godinu smanjuje broj poginulih i tesko ozlijedjenih u saobracaju, Sto znaci da je realno za
ocekovati da ¢e jednom u buduénosti broj (ne broj nezgoda) da bude nula.
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Slika 4. Kretanje broja poginulih na putevima u Norveskoj u periodu 1950.-2012. (2)

1800
1600 ‘.\

A
1400 v \
1200 i

- \o—\
1000
\_Biﬂr 840
800 Py,

Antall drepte og hardt skadde

600
600 500
400
200
o
2 gg2sEsEEZ oI ESZEaaRI
= O o O O O O O O O O O O O O O O O O o © o o o O
o~ o~ NN N N AN N AN N N N e e e e N NN~
—#—Registrert antall drepte og hardt skadde —t—Malkurve i NTP 2014-2023

Slika 5. Broj poginulih i tesko ozlijedjenih na putevima u Norveskoj — stanje iza 2000.g. i cilj do 2040. (2)
4, “10 KORAKA DO BEZBJEDNIH PUTEVA”

Dvije prethodne tacke predstavljaju zapravo osnovu cjelovitog pristupa radu na bezbjednosti putnog
saobradaja koji se danas ne koristi (bar ne u svojoj punoj mjeri) ni u jednoj od drzava nastalih na teritoriju
bivSe SFRJ, pa ¢ak ni u Sloveniji i Hrvatskoj koje su punopravne ¢lanice EU. Ova osnova se moze sazeti u 10

jednostavnih poruka (koraka) pod naslovim “10 koraka do bezbjednih puteva” te definisati u slijedecem
obliku i navednom redoslijedu.

1. Donosenje potrebne politicke odluke na drzavhom nivou o usvajanju novog cjelovitog pristupa
bezbjednosti putnog saobradaja na svim nivoima, gdje bi po uzoru na drazave EU nosilac aktivnosti bilo
Ministarstvo saobracaja/transporta uz saodgovornost ostalih nadleznih ministarstava (unutrasnjih poslova,
pravosuda, nauke i obrazovanja, zdravlja), te vlasnika najvaznijeg dijela putne mreze kao i predstavnika onih
udruZenja i nevladinnih organizacija koje participiraju u aktivnostima u putnom saobraéaju

2. Usvajanje dugorocne nacionalne “Viziju 0” (0 poginulih i trajno stradalih), te ciljeva zasnovanih na realnim
procjenama s naglaskom na prevenciju i edukaciju.

3. Osnivanje Nacionalnog savjeta za bezbjednost putnog saobracaja po datom modelu

59



IV MehyHapoaHa KoHdepeHuuja
,be3bjegHocT caobpahaja y NoKkanHoj 3ajeaHnun”, bara Jlyka, 29.-30. okTobap 2015. roguHe

4. Donosenje Nacionalnog programa bezbjednosti putnog saobraéaja za najmanje 10-togodisnje razdoblje
uskladenog sa vazeéim programima EU, koji je osnova za izradu operativnih planova i odredjivanje nosioca
odgovornosti i realizacije po ministarstvima, regionima, gradovma i opstinama.

5. Usvajanje zakonske obaveze osnivanja savjeta za bezbjednost saobracaja na nizZim nivoima te izrada,
pracenje i revizija regionalnih i lokalnih planova putne bezbjednosti

6. Formiranje tjela koje ¢e pratiti realizaciju donesenih planova i programa, te koordinirati rad nadleznih
ministarstava, institucija, organizacija i udruzenja

7. Odredjivanje nosioca odgovornosti na nacionalnom, regionalnom i lokalnom nivou sa jasno definisanim
mandatom i obavezama

8. Osnovanje Nacionalnog registra saobracdajnih nezgoda s poginulima i ozlijedjenima kao statisticke i
analiticke osnove za odredjivanje strategije rada u ovoj oblasti

9. Donosenje odluka o izradi programa obavezne edukacije o bezbjednosti saobracaja za sve odgojno-
obrazovne ustanove, organizovati obrazovanje kadrova te osigurati sredstava za rad u tom podrucju, uz
poboljsanje rada auto-skola

10. Kontinuirano i aktivnije ukljucivanje medija u rad u ovoj oblasti, uz donoSenje planova aktivnosti za
edukaciji gradana putem medija

5. ZAKUUCAK

Iskustva zemalja za koje su ostvarile veoma dobre rezultate u poboljSanju stanja bezbjednosti putnog
saobracaja govore da se uspjesan rad u toj oblasti treba zasnivati na tri osnovna principa: teritorijalnom,
organizacionom i struénom. Na njima se dalje grade dva osnovna ishodista za efikasno operativno
djelovanje, a to su ispravna organizaciona struktura i usvojena jasna vizija. Ovakav model koji u
skandinavskim zemljama ve¢ 40 godina daje veoma dobre rezultate je mogée i poZeljno primjeniti u drugim
zemljama uz preduslov je da se model sto vise prilagodi domacéim uslovima i specificnostima, bez bukvalnog
i nekriticnog kopiraju tudih rjeSenja. Drugi preduslov je da najvisi politicki organi prepoznaju bezbjednost
putnog saobracdaja kao oblast od nacionalnog interesa. Godisnji gubitci koje drusStvena zajednica trpi od
saobracajnih nesreca dotizu nivo 2-4 % bruto nacionalnog dohotka zavisno od razvijenosti zemlje. U
perspektivi 10-togodiSnjeg perioda ovi gubici daju iznose koje ni jedna drZzava ne moge zanemariti, bez
obzira na njenu ekonomsku moé. Iskustva skandinavskih zemalja govore da su ulaganja u poboljsanje
bezbjednosti putnog saobradaja jedna od drustveno najisplativijih investicija sa odnosom uloZenog i
vra¢enog od 1:10-15. Najbolji i najefiksaniji nacin ostvarivanja ovakvih i sli¢nih rezultata je ulaganje naporai
resursa u formiranje organizacione strukture opisane u ovom tekstu.
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CECUIA 2.

Pea. Tema paga — aytopu paga
6poj PaA; yTOpU paj;

B-1 NPUMEHA RSI- NPOBEPE BE3BEAHOCTU CAOBPARAJA HA AEOHULU APKABHOTI NYTA M22-
Kpcto /lunosauy, Anekcangap TpudyHosuh, CBetnaHa Ynuuesuh n MupjaHa YybparHosuh- Jobpogonay,

) NPUKA3 NPUMEHE NPOBEPE BE3BEAHOCTN COBPARAJA HA KOHKPETHOM NMPUMEPY Y/IULIE MPE U HAKOH PEKOHCTPYKLUMUIJE-
[Oanunbop Mewwh, Batba BoxkHK, CBeTnaHa Ynuesuh, MupjaHa YybpaHosuh- lobpogonaw, v AnekcaHaap TpudpyHosuh
MPOCTOPHA PACMOAJENA CAOBPARAJHUX HE3FOAA HA NOAPYYIY PENYBNIUKE CPNCKE CA YYELUREM BULIMK/IUCTA U

B-3 MOTOUUKIUCTA-

Mupocnas hepuh, Munat Tewwuh, FfopaH LUmuTpaH n bojaH Mapwuh
B-4 BE3BJEAHOCT NJELLAKA HA NYTEBUMA PENYB/IUKE CPMNCKE-

Bojan Mapuh, Munax Tewwuh, fopat WmutpaH u Mupocnas hepuh

AHA/IU3A CTAHA BE3BEAHOCTU CAOBPARAJA Y 3BATBOPEHUM CUCTEMUMA- NPUMEP JKN BEOTPAACKU BOAOBOA U
b-5 KAHANN3ALMIA-

Bnaavmup Cumuymja v 3opaH JoHuuh

5-6 YNOPEAHA AHATU3A KOHAYHUX U3NNA3A U MHOUKATOPA BE3SBEAHOCTU CAOBPARAJA NO ONWUTUHAMA Y BEOTPALY-
[Lanunbop Mewwh, Bopuc AHTh, Munan ByjaHuh 1 Kpcto /lunosay,

57 MIJEPEHE UHAUKATOPA BE3BJEAHOCTU CAOEPARAJA KOJU CE OAHOCE HA BP3UHY Y PENYB/INLUU CPMNCKO!J -

Jenuua Nybypa n Muho Musbesuh

-8 MPOJEKTU CAOBPARAJHE CUTHANTU3ALIUIE KAO 3AKOHCKA OBABE3A 1 OCHOBA 3A U3PAZlY KATACTPA-
Munenko Llesep, /busban Manew u CsjetnaHa bjesbanuh

B-9 AHANN3A PAJA CABETA 3A BE3BEJHOCT CAOBPARAJA Y IOKAHUM CAMOYIPABAMA Y CPBUIU-
hophe Bpatrbew, Tomucnas Netposuh, Hukona Bpbopuh, Aywko Newwnh n BpaHko CtamaTtosuh
3HAYAJ MPUMEHE KA3HE ,,PAZl 3A ONWTE AOBPO HA CNOBOAU“ 3A KPUBUYHA AE/NA NPOTUB BE3BEAHOCTU JABHOI CAOEPARAJIA Y

B-10 | PENYBAULIM CPMCKOJ-
[Oparan O6pagosuh
B-11 Y/IOrA NOPOAMULIE Y CNPEYABAHKY CTPALAHKA AELE Y CAOBPARAJY U NMPOMNYCTU CA CYACKOT ACMEKTA-

BecHa CteBaHoBuh
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UDK: 625.7/.8:614.8

PRIMENA RSI — PROVERE BEZBEDNOSTI SAOBRACAJA NA DEONICI
DRZAVNOG PUTA M22

APPLICATION RSI — ROAD SAFETY INSPECTION ON THE SECTION OF THE
STATE ROAD M22

Krsto Lipovac’, Aleksandar Trifunovié?, Svetlana Ci¢evi¢’ i Marjana Cubranié¢-Dobrodolac®

Rezime: Prema podacima Agencije za bezbednost saobracaja, u toku 2014. godine u Srbiji, evidentirano je
35.152 saobracajnih nezgoda, u kojima je nastradalo 18.489 lica. U odnosu na ostatak putne mreZe, a na osnovu
prostorne raspodele saobracajnih nezgoda, najugroZenije su deonice drZavnih puteva koje prolaze kroz naselja (deonice
drZavnih puteva | i Il reda). Rezultati brojnih istraZivanja, pokrenutih sa ciliem da se identifikuju uzroci saobracajnih
nezgoda, pokazuju da u svakoj trecoj saobracajnoj nezgodi okruZenje puta ima znacajan uticaj. Paket mera za
unapredenje bezbednosti saobracaja definisan je Direktivom Evropske Unije broj 2008/96 o upravljanju bezbednosti na
putevima, koja je objavljena u oktobru 2008. godine. Jedna od mera ove Direktive, koja se odnosi na povecanje
bezbednosti puta je RSI (Road Safety Inspection). Rad sadrZi opis provere bezbednosti saobracaja, kao jedne od
najefikasnijih metoda za sprecavanje nastanka saobracajnih nezgoda. Prikazana je provera bezbednosti saobracaja
sprovedena na drzavnom putu Il reda, M22 (deonica puta od izlaza iz naselja Zarkovo do izlaza iz naselja Celije, duZine
65km).

Kljucne rijeci: bezbednost saobracaja, provera bezbednosti saobracaja, opasna mesta, saobracajne nezgode

Abstract: According to the Traffic Safety Agency, in the course of 2014 in Serbia, there were 35,152 traffic accidents, in
which 18,489 persons were killed. Compared to the rest of the road network, based on the spatial distribution of traffic
accidents, are the most vulnerable sections of state roads that pass through the village (sections of state roads of | and
I1). Results of numerous studies, initiated with the aim of identify the causes of traffic accidents, show that in every third
accident the road environment has a significant impact. The package of measures for improving traffic safety is defined
by the EU Directive No. 2008/96 on the management of road safety, which was released in October 2008. One of the
measures of the Directive, which relates to an increase in road safety is the RSl (Road Safety Inspection). The paper
contains a description of the checking of traffic safety, as one of the most effective methods for preventing accidents.
Displayed is road safety inspection conducted on a state road Il class, M22 (road section from the exit of the settlement
Zarkovo to the exit from the settlement Celije, length 65km).

Keywords: traffic safety, road safety inspection, dangerous places, traffic accidents
1. UuvoD

Put, kao jedan od cetiri faktora bezbednosti saobracaja, svojim karakteristikama utice na broj i posledice
saobradajnih nezgoda. Faktor put se samostalno javlja kao uzrok saobradajne nezgode u oko 3%
saobradajnih nezgoda. U razvijenim zemljama koje upravljaju bezbednos¢u saobradaja prepoznat je
doprinos puta nastanku, odnosno posledicama saobracajnih nezgoda. Procenjuje se da put zajedno sa
drugim faktorima predstavlja uzrok u 31% nezgoda (PIARC Road Accident Investigation Guidelines For Road
Engineers, 2007).
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Identifikacija opasnih mesta na putevima, pored definisanja postojeéeg stanja i primene upravljackih mera,
predstavlja osnov u upravljanju stanjem bezbednosti saobracaja. Nacini na kojima se mogu identifikovati
opasna mesta na deonici puta mogu biti objektivni i subjektivni. Objektivni pokazatelji su broj saobracajnih
nezgoda, broj povredenih lica (lica sa lakim i teSkim telesnim povredama), broj poginulih lica... koji nam
identifikuju opasna mesta po nastanku Stetnih posledica. Za preventivho delovanje za unapredenje
bezbednosti saobradaja koriste se subjektivni pokazatelji koji se zasnivaju, pre svega na terenskom
istraZivanju.

Provera bezbednosti saobracaja predstavlja preventivni alat ¢ijom se primenom deluje na smanjenje broja i
posledica saobracdajnih nezgoda kroz identifikaciju nedostataka puta i okoline. Prema Rune Elvik-u (Elvik,
2009) Provera bezbednosti saobradaja predstavlja sistematsku inspekciju postojec¢ih puteva u cilju
identifikovanja opasnih mesta i promovise mere za otklanjanje ovih problema. ,Provera bezbednosti
saobracaja“ je sistematska ocena bezbednosti postojecih puteva, Sto znaci da se sprovodi prema unapred
utvrdenoj metodologiji. Sprovodi je nezavisna osoba ili tim koji ima iskustvo u bezbednosti saobracaja,
saobradajnom inZinjerstvu, analizi ponasanja ucesnika u saobracaju, projektovanju puteva i koji su nezavisni
od odrZavanja puteva. Provera se odnosi samo na postojeée puteve i predstavlja proaktivan alat i
preventivno deluje na smanjenje broja nezgoda kroz identifikaciju nedostataka puta i okoline. ,Provera
bezbednosti saobracaja“ se definie: PROVERA BEZBEDNOSTI SAOBRACAJA JE FORMALNA, NEZAVISNA
OCENA BEZBEDNOSTI POSTOJECIH PUTEVA OD STRANE NEZAVISNOG STRUCNOG TIMA.

U Srbiji je Zakonom o bezbednosti saobracaja na putevima definisana zakonska obaveza realizacije
savremenih procedura za unapredenje bezbednosti puteva. Prema Zakonu ,upravlja¢ javnog puta mora
obezbediti nezavisne projekte provere bezbednosti saobradaja na putu i to: periodi¢ne provere u periodu
od pet godina za sve deonice drZavnih puteva, ciljane provere za najugroZenije deonice drzavnih puteva i
ciljane provere za ostale puteve prema mogucénostima, odnosno potrebama“ (¢lan 156, stav 4).

Metod za utvrdivanje opasnih mesta na deonici puta koji je razraden u ovom radu je ,,Provera bezbednosti
saobracaja“, koja se sprovodi na postoje¢im putevima. Prvi put pocela da se primenjuje u Velikoj Britaniji
1991. godine, a onda su i ostale razvijene zemlje prepoznavsi prednosti i koristi koje pruza ,Provera
bezbednosti saobracaja”, pocele da razvijaju , Proveru bezbednosti saobracaja” za svoje potrebe. Nakon
Velike Britanije, Australija, Novi Zeland i Danska su zemlje koje su medu prvima uvele ,,Proveru bezbednosti
saobradaja®“ u svoju praksu. SAD je posmatrajuci iskustva u Australiji i Novom Zelandu shvatila prednosti
»,Provere bezbednosti saobracaja“ i nakon par pilot projekata uvela ovaj alat u svoju praksu. Nakon ovih,
veliki broj drugih zemalja je uocio i prepoznao koristi od ,Provere bezbednosti saobraéaja“ i pocele su sa
uvodenjem iste kao preventivni metod u poboljSanju bezbednosti saobracaja postojeceh puteva.

Drzavni put | reda (M-22), poznatiji pod nazivom lbarska magistrala, je analiziran i u radu su prikazani
dobijeni rezultati provere bezbednosti saobradaja. Na deonici Beograd - Cacak, prostire se trasom
evropskog puta E763, a Cacak - Kraljevo - evropskog puta E761. Ibarska magistrala povezuje Beograd sa
zapadnom Srbijom, severom Kosova i Metohije i Crnom Gorom. Magistrala prolazi kroz slede¢a veéa mesta:
Beograd, Ljig, Gornji Milanovac, Cacak, Kraljevo, Raska, Novi Pazar, Kosovska Mitrovica, RoZaje.

AMSS i Agencija za bezbednost saobradaja Republike Srbije, u saradnji sa Upravom saobradajne policije
MUP RS, JP ,Putevi Srbije” i iRAP timom iz Velike Britanije realizovali su pilot projekat ocenjivanja
bezbednosnih karakteristika puta i mapiranja rizika na lbarskoj magistrali. Ocenjena je deonica od Beograda
do Cacka, u duZini od 131,1 kilometra. Mapiranjem rizika utvrdene su neke od najrizi¢nijih deonica:
Zupanjac-Dudovica, Ljig-Diéi, Ugrinovci-Buéin grob, Zarkovo-Kruzni put (iRAP, 2009).

Proces snimanja i kodiranja puta AMSS je realizovao uz pomo¢ posebno opremljenog vozila, softvera i AMSS
stru¢nog tima. Tokom snimanja beleZeni su izgled raskrsnica, saobracajni znakovi i oznake na kolovozu,
opasni objekti i sadrzaji u rubnom pojasu puta, oprema puta za najranjivije kategorije korisnika puta -
pesake, bicikliste, vozate mopeda i motocikla. Posle kodiranja snimljenog materijala, izraden je detaljan
izvestaj i ocenjivanje u vidu zvezdica od 1 do maksimalnih 5 i date su preporuke za primenu inZenjerskih
mera na deonicama na kojima postoiji rizik od nastajanja saobracajnih nezgoda i njihovih posledica. Cak 58
odsto ispitivane deonice Ibarske magistrale ocenjeno je proseéno sa dve zvezdice u odnosu na razliCite
kategorije ucesnika u saobracaju — putnici u vozilu, pesaci, biciklisti i motociklisti (iRAP, 2009).

Primenom preporucenih mera, koje su praksa u zemljama koje prednjace u oblasti bezbednosti saobracaja,
kao Sto su postavljanje zastitnih ograda, sa leve i desne strane, dodatna saobracdajna traka (2+1),
postavljanje zvucno-vibracionih traka na bankinama i prosirenje bankine (vise od 1 m) na snimljenom delu
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Ibarske magistrale u periodu od 20 godina sacuvalo bi se veliki broj ljudskih Zivota, a prose¢na ocena
bezbednosti podigla bi se na tri i viSe zvezdica (iRAP, 2009).

2. METODOLOGIJA RADA

PBS je proaktivha metoda, koja se sprovodi ukoliiko je deonica puta definisana kao visokorizicna (npr.
prema podacima o saobracajnim nezgodama), ukoliko postoje podaci o ozbiljnim bezbednosnim
problemima (koji su dobijeni od policije, jedinice za odrzavanje puteva itd.), ukoliko je u bliskoj buducnosti
planiran projekat rekonstrukcije ili obnove deonice i u tom slucaju bi PBS trebala da identifikuje specificne
probleme koji se odnose na bezbednost puta ili kao periodi¢ni zadatak, po planu i rasporedu sprovodenja
PBS (PIARC, 2008).

Proverom bezbednosti saobracaja se identifikuju sledeéi elementi na postojecoj deonici puta:

- Funkcija puta

- Poprecni profil

- PruZanje trase

- Ukrstanja

- Javnii privatni servisi, javni objekti i prostori za odmor, javni transport
- Ranjivi u€esnici u saobraéaju

- Saobracajni znakovi,oznake na kolovozu i osvetljenje

- Okolina pored puta i elementi pasivne bezbednosti puta

Proces sprovodenja ,,Provere bezbednosti saobracaja“ se sastoji iz tri koraka:

- Narucivanje ,Provere bezbednosti saobracaja“
- Sprovodenje , Provere bezbednosti saobracaja“

- Zavrsavanje ,Provere bezbednosti saobracaja“ (RSI, 2006)
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Slika 1. Proces sprovodenja , Provere bezbednosti saobracaja“

3.  REZULTATI RADA SA DISKUSIJOM

Analizirana je drzavni put | reda, M22, poznatiji pod nazivom lbarska magistrala. Deonica puta za koju je
vriena provera bezbednosti saobradaja, pocinje od Beograda (naselje Zarkovo), a zavriava se na izlasku iz
naselje Celije. DuZina posmatrane deonice iznosi 65 km, dok ograni¢enje brzine ima raspon od 30 km/h do
100 km/h.
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1. Funkcija i okruZenje

Postoje razliCiti objekti pored puta za opslugu vozila, objekti ugostiteljskog i
trgavackog tipa... ( Slika 2.). Kod pojedinih objekata ispoStovani su svi zakonski propisi
za izradu prilaza Ibarskoj magistrali, dok kod velikog broja objekata nisu ispostovane
zakonske norme.

Slika 2. Prilaz stanici za snabdevanje gorivom

2. Poprecni profil

Ibarska magistrala na razli¢itim deonicama sadrzi razli¢it broj traka za kretanje vozila.
Na pojedinim delovima postoje dve trake (po jedna za svaki smer kretanja vozila),
dok na pojedinim delovima ima i preko Ccetiri trake (racunajuci i trake za
preusmeravawe vozila) (Slika 3.).

Slika 3. 1zgled saobracajnih traka

3. Pruzanje trase puta

Uzimajudi u obzir duzinu posmatrane magistrale, kao i geografski i prostorni polozaj
pruZanja trase, mogu se uociti veliki problemi. Naime, postoji veliki broj uzbrdica i
nizbrdica, pa zbog heterogenosti vozila u saobracajnom toku, dolazi do velikog
problema pri preticanju. Takodje, postoji veliki broj krivina. Problem nastaje najéesée
u krivinama posle dugih pravaca. Problem pruZanja trase obuhvata i pruZanje
Magistrale kroz centar naseljenih mesta, kao i pored osnovnih i srednjih skola.

4. Ukrstanja, osvetljenje, prelazi preko Zeleznickih pruga

Deonica je na pojedinim mestima osvetljena, najéesce kroz naseljena mesta, a redje
na raskrsnicama i ukrSanjima. Postoji veliki broj levih skretanja sto dovodi vozace u
opsane situacije, pre svega u situacijama kada dugo ¢ekaju da izvrSe levo skretanje.
Na posmatranoj Magistrali postoji i odredjen broj semaforizovanih raskrsnica.
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5. Servisne i povrsine za odmor

Postoji veliki broj servisa, auto perionica, parkinga za odmor, stanica za snabdevanje
gorivom, ugostiteljskih (Slika 4.) i turistickih objekata duz posmatrane deonice.

Slika 4. Ugostiteljski objekat pored puta

6. Ranijivi ucesnici u saobracaju

Uzimajuéi u obzir pruzanje trase posmatrane magistrale, da prolazi kroz centar
naseljenih mesta, ocekivano je da se na Ibarskoj magistrali o¢ekuju ranjivi ucesnici u
saobracaju. Gotovo Citavim delom Ibarske magistrale moze se naici na bicikliste, kao i
na pesake koji se krecu kolovozom ili trotoarom (Slika 5.).

—— 1

Slika 5. Kretanje pesaka kolovozom

7. Saobracajni znakovi, oznake na kolovozu, svetlosni znakovi

Veliki broj elemenata vertikalne signalizacije, odnosno saobracajnih znakova je
ostecen ili nepravilno postavnjeno, stoga bi isti trebalo da budu zamenjeni, ¢ime bi se
podigao nivo bezbednosti saobradaja. Pojedini saobradajni znakovi imaju slabu
retrorefleksiju i trebalo bi ih zameniti novim.

Slika 6. Izgled horizontalne signalizacije

67




IV MehyHapoaHa KoHdepeHuuja
,be3bjegHocT caobpahaja y nokanHoj 3ajegHnumn”, barba JlyKa, 29.-30. oktobap 2015. rogmHe

Potrebno je obnoviti horizontalnu signalizaciju, kako po pitanju popre¢nih oznaka
(pesacki prelazi), tako i po pitanju uzduznih oznaka (razdelne i ivicne linije), kao i
ostalih oznaka (strelice za definisanje namene saobracajnih traka) (Slike 6.)

8. Okolina pored puta i elementi pasivhe bezbednosti puta

Na pojedinim delovima Ibarske magistrale postoji zastitna ograda, medutim, zastitna
ograda je na mnogo mesta ostecena i nije zamenjena novom. Takode, postoji i veliki
broj mesta na kojima je potrebno staviti zastitnu ogradu. Zastitna ograda je nejcesce
prilicno izdignuta od donje ivice kolovoza, Sto ima za posledicu da pri proklizavanju
motocikliste ne moze da izvrsi svoju prvobitnu namenu. Postoji veliki broj divljiv
prikljucaka, koji nisu zasticeni (Slika 7.).

P, /o o &
Slika 7. Nepravilni prikljucci na Ibarskoj magistrali
DuZ posmatrane trase postoji veliki broj stajalista za putnike koji c¢ekaju gradski i
medjugradski prevoz (Slika 8.).

Slika 8. Stajaliste javnog prevoza

4. ZAKUUCAK

Kako bi se uspostavio efikasniji sistem u unapredenju bezbednosti saobracaja na putevima, neophodno je
integrisanje svih subjekata koji se bave evidentiranjem saobradajnih nezgoda i njihovih posledica sa
istrZivanjima na terenu. Na taj nacin bi se pouzdanije mogla utvrditi opasna mesta, a predloZzene mere bi u
najveéem broju bile primenjene, jer bi uoceni problemi bili detljno analizirani. Sa druge strane razliCiti
metodi i razne neusaglasenosti na globalnom nivo ukazuju na potrebu daljeg razvoja novih i unapredenje
postojeceih metoda. Primenom metode ,Provera bezbednosti saobracaja“, moZe se posti¢i znacajno
unapredenje deonice puta sa svih saobracajnih aspekata, a posebno sa aspeka bezbednosti saobracaja.
Pomenuti alat za analizu bezbednosti saobracaja je primenjen na jednu od najnebezbednijih deonica u
Republici Srbiji. U radu je skrenuta paznja na pojedine opasnosti koje su prilikom analize ove deonice
uocene. Primena preventivnih mera je najjeftinije i najefikasnije sredstvo za unapredenje bezbednosti
saobracdaja.
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PRIKAZ PRIMENE PROVERE BEZBEDNOSTI SAOBRACAJA NA KONKRETNOM
PRIMERU ULICE PRE | NAKON REKONSTRUKCIJE

OVERVIEW OF APPLICATION ROAD SAFETY INSPECTION ON CONCRETE
EXAMPLES STREET BEFORE AND AFTER RECONSTRUCTION

Dalibor Pesi¢', Vanja Vozni®, Svetlana Ci¢evi¢’, Marjana Cubranié-Dobrodolac” i Aleksandar
Trifunovic

Rezime: Proces provere bezbednosti saobracaja na putevima najbolje se moZe opisati kao proaktivni pristup
bezbednosti na putevima, u okviru koga se problemi resavaju pre nego Sto dode do saobracajnih nezgoda. To je sasvim
razlicit pristup od tradicionalnih analiza, koris¢enih za identifikovanje problematicnih oblasti na osnovu ucestalosti
saobracajnih nezgoda. Fundamentalna osobina provere bezbednosti na putevima je da su najefektivnije kada se
preduzimaju tokom ranih faza razvoja i realizacije projekta. U radu je prikazana provera bezbednosti saobracéaja na
konkretnom primeru ulice Vojvode Stepe u Beogradu, pre rekonstrukcije, sa unapred definisanim ciliem da se uporedi
provera bezbednosti saobracaja pre i nakon rekonstrukcije ulice.

Kljucne rijeci: provera bezbednosti saobracaja, rekonstrukcija ulice, bezbednost saobracaja

Abstract: Process road safety inspection can best be described as a proactive approach to road safety, within which
solve problems before it comes to traffic accidents. It is quite a different approach from traditional analysis used to
identify problem areas based on the number of traffic accidents. The fundamental feature of safety checks on roads that
are most effective when taken during the early stages of development and implementation of the project. This paper
presents a check traffic safety on the concrete example of Vojvode Stepe street in Belgrade, before reconstruction, with
a predefined aim to compare road safety inspection before and after the reconstruction of the street.

Keywords: traffic safety, traffic safety control, reconstruction of the street
1. uvoD

Zbog teskih posledica saobradajnih nezgoda, proizvodaci motornih vozila poceli su primenjivati sisteme
zastite putnika u vozilima diji je cilj da sprece nastanak saobracajne nezgode (aktivna bezbednost) ili da
smanje posledice, ukoliko je ve¢ doslo do saobracajne nezgode (pasivna bezbjednost). Sigurnosni pojasevi u
vozilma poceli su da se primenjuju 1885. godine u Velikoj Britaniji (http://en.wikipedia.org/wiki/Seat belt,
20.11.2014.), vazdusni jastuci 1973. god. (http://inventors.about.com/od/astartinventions/a/air_bags.htm,
20.11.2014.), a u novije vreme razvijeni su sistemi za povecanje bezbednosti kao Sto su ABS, ESP i drugi.
Navedeni sistemi odnose se na zastitu koju moze da pruZzi motorno vozilo.

Medutim, na nastanak saobracajne nezgode utiC¢u mnogi faktori, a ne samo motorno vozilo, a uticaj tih
faktora nije u potpunosti poznat. Ako se ovaj problem Zeli pojednostaviti, mnogobrojni uzroci nezgoda
mogli bi da se svrstaju u dve sveobuhvatne kategorije: subjektivne i objektivne faktore. Prvu kategoriju Cine
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faktori koji poti¢u od ¢oveka, njegovog ponaSanja i osobina, a u drugu kategoriju spadaju faktori koji se
odnose na okolinu, put, vozilo, saobracaj, regulativu, preglednost, vidljivost i slicno (Kosti¢ et al, 2012).

Rezultati istraZivackih projekata o uzrocima saobracajnih nezgoda pokazuju da u svakoj trecoj saobracajnoj
nezgodi okruzenje puta ima znacajan uticaj. Paket mera za unapredenje bezbednosti saobracaja definisan je
Direktivom Evropske Unije broj 2008/96 o upravljanju bezbednosti na putevima, koja je objavljena u
oktobru 2008. godine. Jedna od mera ove Direktive, koja se odnosi na poveéanje bezbednosti puta je RSI
(Road Safety Inspection). To je studija provere bezbednosti saobracaja (PBS) na postoje¢em putu ili delu
postojeéeg puta, koja sluzi za identifikaciju nedostataka puta koji mogu dovesti do saobracajnih nezgoda
(PIARC, 2008). Brojne studije potvrdile su ulogu i znacaj RSI tehnike za smanjenje broja saobradajnih
nezgoda i povecanje nivoa bezbednosti saobracaja (Elvik, 2006; Lutschounig and Nadler, 2005; Mocsari and
Holld, 2006; Lipovac et al, 2006; Lipovac et al, 2007).

Ovaj rad opisuje proveru bezbednosti saobrac¢aja kao jednu od proaktivnih metoda za povecanje
bezbednosti ucesnika u saobracdaju, povecavanjem bezbednosti puta, pre i posle rekonstrukcije ulice
Vojvode Stepe u Beogradskoj opstini Vozdovac. Martner u svojim studijama daje predloge za izvodjenje
metoda opisanog i predstavljenog u ovom radu, dok Cafiso (Cafiso et al, 2014) u svojoj studiji predstavlja
moderan pristup primene ove metode na gradskim saobracajnicama.

2. METODOLOGIJA RADA

PBS je proaktivna metoda, koja se sprovodi ukoliiko je deonica puta definisana kao visokorizicna (npr.
prema podacima o saobracajnim nezgodama), ukoliko postoje podaci o ozbiljnim bezbednosnim
problemima (koji su dobijeni od policije, jedinice za odrzavanje puteva itd.), ukoliko je u bliskoj buducnosti
planiran projekat rekonstrukcije ili obnove deonice i u tom slucaju bi PBS trebala da identifikuje specificne
probleme koji se odnose na bezbednost puta ili kao periodi¢ni zadatak, po planu i rasporedu sprovodenja
PBS (PIARC, 2008).

Najvaznije karakteristike puta koje se moraju analizirati prilikom primene PBS, podeljene su na osam delova:
1. Funkcija puta

U ovom delu PBS definise se kategorija puta, da li put prolazi kroz gradove ili naselja, koje vrste vozila
koriste put i koliki je procenat uces¢a odredenih kategorija u ukupnom saobracaju, da li su ogranicenja
brzine odgovarajuca, koji tip saobracaja je zastupljen (tranzitni, lokalni ili me3oviti), da li put koriste i ranjivi
uéesnici u saobracaju (pesaci, biciklisti...).

2. Poprecni presek puta

Kod dela koji se odnosi na poprecni presek puta proverava se Sirina kolovoza i Sirina saobracajnih traka,
stanje povrsSine kolovoza, postojanje i Sirina bankina, poprecni nagib kolovoza, postojanje posebnih
(odvojenih) staza za bicikliste/peSake i njihova Sirinu...

3. Trasa pruzanja puta

Kada se posmatra trasa puta, vazno je utvrditi postojanje i broj horizontalnih krivina, stanje vertikalnih
krivina, kao i to postoji li dovoljna preglednost.

4. Raskrsnice (ukrstanja)

Osim ukrStanja puteva u ovom delu vazno je utvrditi i definisati stanje pristupnih prilaza privatnim
posedima, kao i stanje pruznih prelaza, odnosno ukrsStanje puta i zeleznicke pruge.

5. Javni i privatni servisi, usluge i prostor za odmor, javni prevoz

U ovom delu potrebno je ispitati postojanje pristupnih puteva do servisa, odmorista, Skola, bolnica,
supermarketa, restorana, prostora za parkiranje, utovar, istovar tereta i slu¢no. Takode je neophodno
ispitati stanje javnog prevoza na posmatranoj deonici kao i lokaciju autobuskih stajalista.

6. Ranjivi ucesnici u saobracaju

PBS ukljucuje i proberu bezbednosti ranjivih ucesnika u saobracaju tj. pesaka, biciklista, skutera-mopeda i
motociklista. Ukoliko nema posebnih saobracajnih traka za ranjive ucesnike, potrebno je, na osnovu
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procenta uces$éa u ukupnom saobracaju i stradanja ranjivih uéesnika, utvrditi da li postoji potreba za
izgradnjom istih ili se ova kategorija u€esnika moze da se zastiti sprovodenjem odredenih mera.

7. Saobracajna signalizacija, obelezavanje i osvetljenje

Ovaj deo PBS obuhvata analizu stanja horizontalne i vertikalne saobracdajne signalizacije. Proverava se da li
je signalizacija Citka, jasna i vidljiva, kako u dnevnim, tako i u no¢nim uslovima. Takode se vrsi kontrola broja
i pozicije saobracajnih znakova, ali i kontrola osvetljenja na odredenom putu ili deonici puta.

8. Okolina i pasivna bezbednost puta

Problemi koji se mogu javiti, a vezani su za okolinu puta, odnose se na duboke kanale, visoke bankine ili
useke, rastinje, drvece ili druge objekte u neposrednoj blizini puta. Takode je potrebno izvrsiti kontrolu
elemenata pasivne bezbednosti puta, koji sami po sebi mogu predstavljati problem za bezbednost
saobracaja (npr. pogresno postavljene zastitne ograde) (PIARC, 2008).

3.  REZULTATI RADA SA DISKUSIJOM

Analizirana ulica (ulica Vojvode Stepe) spada u saobracajnice Il reda, deonica od Autokomande do
TrosSarine, povezuje periferni deo grada sa centrom. Deonica puta za koju je vrSena inspekcija, poCinje u
neposrenoj blizini Autokomande i zavrSava se na TrosSarini i ima 1+1 saobracajnu traku, kako za motorni
saobradaj, tako i za Sinski podsistem javnog prevoza putnika. DuZina posmatrane deonice iznosi 3,1 km,
PGDS u proseku iznosi 1300 vozila/dan, pri ¢emu je procentualno ucedce teretnih vozila oko 6%, dok je
ograni¢enje brzine 40 km/h i 50 km/h. Analiza postojeéeg stanja pre rekonstrukcije je obavljena u mesecu
decembru 2012. godine (kada su i nacinjene fotografije), dok je analiza nakon i u zavrsnoj fazi rekonstrukcije
izvrSena u julu 2015. godine (vreme kada su nacinjene fotografije).

1. Funkcija i okruzenje

Postoje objekti razlicite namene pored kolovoza za koje nije ispostovana gradevinska linija ¢ime su
ometeni pesacki tokovi, primoravajuéi pesake da se krecu po kolovozu (pre rekonstrukcije, Slika 1.).

Rekonstrukcijom ulice predvidjen je parking prostor pod uglom od 0° ispred objekata ka kojima
gravitiraju vozaci (Slika 2.).

Slika 1. Pre rekonstrukcije Slika 2. Nakon rekonstrukcije

2. Poprecni profil

Najkrupniji zahtev rekonstrukcije navedene ulice predstavlja izmesStanje tramvajskih Sina sa bocnih
strana na sredinu ilice (Slika 4.).

Na pojedinim mestima je prisutno ostecenje kolovoznog zastora. Takode, moZze se uociti da poklopci
Sahti nisu u nivou povrsine kolovoza (pre rekonstrukcije).

Sirina popreénog profila je u zimskom periodu smanjena zbog nagomilanog snega, koji se nalazi sa
obe strane ulice (pre rekonstrukcije, Slika 3.).

Nakon rekonstrukcije ne postoji oStecenja kolovoznog zastora, deonica je presvucena novom
asfaltnom masom, a poklopci Sahti su izmesteni sa kolovoza (Slika 4.).
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Slika 3. Pre rekonstrukcije Slika 4. Nakon rekonstrukcije

3. Pruzanje trase puta

Nisu uoceni problemi u pruzanju trase puta, a trasa nakon rekonsrukcije je ostala nepromenjena.

4. Ukrstanja, osvetljenje, prelazi preko Zeleznickih pruga

Postoji veliki broj neregularnih priklju¢aka na posmatranoj deonici ulice ,Vojvode Stepe” koji nisu
opremljeni odgovaraju¢om saobracajnom signalizacijom (pre rekonstrukcije).

U fazi rekonstrukcije uradjeno je novo osvetljenje, koje je subjektivnim zapazanjem, bolje od ranijeg.

Putnicki automobili u pojedinim situacijama za obilaZzenje zaustavljenih vozila koriste deo puta
namenjenog za kretanje tramvaja (pre rekonstrukcije).

Nakon rekonstrukcije i izmesStanjem tramvajskih Sina, ovaj problem je resen.

5. Servisne i povrSine za odmor

Postoje nekoliko servisa i auto perionica duz posmatrane trase, pre i nakon rekonstrukcije.

6. Ranjivi u€esnici u saobracaju

U organizaciji prostora, na pojedinim delovima deonice uoceni su problemi u pogledu nedovoljne
Sirine trotoara ¢ime nije zadovoljena opsluZenost pesSackih tokova, a u zimskom periodu poteskoce
pesacima donosi neocis¢en sneg na trotoarima, pa su prinudeni da se kre¢u ulicom (pre
rekonstrukcije, Slika 5.).

Nakon rekonstrukcije, na pojedinim mestima je suzZen trotoar, zbog izgradnje parking mesta (Slika 6.).

U posmatranom periodu istrazivanja nisu uoceni motocikliosti i biciklisti.

Slika 5. Pre rekonstrukcije Slika 6. Nakon rekonstrukcije

7. Saobracajni znakovi, oznake na kolovozu, svetlosni znakovi

Veliki broj elemenata vertikalne signalizacije, odnosno saobracajnih znakova je oStecen ili nepravilno
postavnjeno, stoga bi isti trebalo da budu zamenjeni, ¢ime bi se podigao nivo bezbednosti saobracaja
(pre rekonstrukcije, Slika 7.).

Nakon rekonstrukcije zamenjeni su svi saobracajni znakovi, novim saobradajnim znakovima na
propisan nacin (Slika 8.).

Pojedini saobracajni znakovi imaju slabu retrorefleksiju i trebalo bi ih zameniti novim (pre
rekonstrukcije, Slika 9a.).
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Slika 7. Pre rekonstrukcije Slika 8. Nakon rekonstrukcije

S obzirom na losSu poziciju pojedinih saobracajnih znakova, potrebno je osim promene pozicije
postaviti i dodatne znakove ¢ime bi se izbeglo ,,zbunjivanje” vozaca (Slika 9b.).

U fazi rekonstrukcije, za sada su na svim mestima postavljeni odgovarajuéi saobracajni znakovi.

Slika 9. Pre rekonstrukcije Slika 10. Nakon rekonstrukcije

Potrebno je obnoviti horizontalnu signalizaciju, kako po pitanju poprecnih oznaka (pesacki prelazi),
tako i po pitanju uzduznih oznaka (razdelne i ivicne linije), kao i ostalih oznaka (strelice za definisanje
namene saobradajnih traka) (Slike 10.i 11.).

Slika 11. Pre rekonstrukcije Slika 12. Nakon rekonstrukcije

U posmatranoj fazi rekonstrukcije nije uradjena horizontalna saobracajna signalizacija.

Tokom rekonstrukcije ulice Vojvode Stepe postavljena je privremena vertikalna i horizontalne
signalizacije (Slika 12.).

Slika 12. U fazi rekonstrukcije
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4. ZAKUUCAK

U radu je prikazana primena jedne od savremenih procedura za unapredenje bezbednosti puteva — Provere
bezbednosti saobradaja, na ulicu Vojvode Stepe pre i nakon rekonstrukcije, €ija realizacija prema novom
Zakonu o bezbednosti saobradaja na putevima, predstavlja zakonsku obavezu upravljaca puta.

Znacaj ovog alata je u tome Sto, kao poslednja faza proaktivnog delovanja, daje moguénost otklanjanja
uocenih nedostataka puta, tako da do saobracajnih nezgoda uopste ne dode. Nivo bezbednosti saobracaja
je u direktnoj vezi sa stanjem puteva. Detaljnom analizom uticajnih elemenata puta identifikuju se problemi
puta i predlazu se mere za povecanje nivoa bezbednosti saobracaja, po kriterijumu vremenskih odrednica i
zahtevanih finansijskih ulaganja. Na ovaj nacin, smanjuje se broj nezgoda i veli¢ina njihovih posledica, ¢ime
se direktno ostvaruje pozitivan odnos izmedu uloZenih sredstava za vrSenje Provere bezbednosti saobracaja
i primenu mera prema troskovima koji bi nastali u slucaju da do nezgoda dode. Ovo je osnovna korist koja
se ostvaruje od primene Provere bezbednosti saobradaja.

Subjektivno opaZanje sa terena, u fazi rekonstrukcije ulice Vojvode Stepe, mogu se uociti poboljsanja u
odnosu na fazu pre rekonstrukcije (nova parking mesta, nova saobracajna signalizacija, novi asfltni sloj
kolovoza), ali i nedostaci (smanjena $irina trotoara). Postoji nezadovoljstvo medju ljudima koji koriste ovu
saobradajnicu zbog perioda rekonstruisanja ulice, a misljenja korisnika javnog gradskog saobradaja su
podeljena po pitanju izmestanja tramvajskih Sina. Medjutim, rezultate stvarnog efekata rekonstrukcije ulice
na bezbednost saobradaja mog¢i ¢e se videti nakon zavrSetka same rekonstrukcije i pustanja u promet ulice,
Sto se ocekuje krajem jula 2015. godine.
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PROSTORNA RASPODJELA SAOBRACAINIH NEZGODA NA PODRUCIU
REPUBLIKE SRPSKE SA UCESCEM BICIKLISTA | MOTOCIKLISTA

SPATIAL DISTRIBUTION OF TRAFFIC ACCIDENTS WITH THE PARTICIPATION
OF CYCLISTS AND MOTORCYCLIST-CASE STUDY: REPUBLIC OF SRPSKA

Miroslav Deri¢, Milan Tesi¢?, Goran Smitran® i Bojan Mari¢*

Rezime: Bezbjednost biciklista i motociklista u saobracaju posljednjih godina dobija sve vise na znacaju. Povecanje broja
biciklista i motociklista u saobracaju sa jedne strane, a ucestalost i teZina stradanja istih u saobraéajnim nezgodama sa
druge strane, ukazuje na sloZenost i teZinu ovog problema. Uzimajuéi u obzir teZinu i sloZenost problema, u ovom radu je
uradena prostorna raspodjela saobracajnih nezgoda na podrucju Republike Srpske (po Centrima Javne Bezbjednosti), sa
uceséem biciklista i motociklista. Rezultati rada ¢e omoguditi naucnoj i strucnoj javnosti sagledavanje stanja
bezbjednosti saobracaja na podrucju Republike Srpske sa aspekta ucesca biciklista i motociklista u saobracajnim
nezgodama, pri tome ne ulazeci u pitanje odgovornosti sa aspekta ¢injenicnog stanja.

Kljucne rijeci: saobracajne nezgode, biciklisti, motociklisti, prostorna raspodjela.

Abstract: Safety of cyclists and motorcyclists in traffic in the last few years has become an important issue. Increase of
the number of cyclists and motorcyclists in traffic in the one hand, and frequency and level of injuries of them in the
other hand, shows the complexity and importance of this issue. Having in mind the level and complexity of this issue, this
work elaborates spatial distribution of traffic accidents in the territory of the Republic of Srpska (by the CBSs), which
include cyclists and motorcyclists. The results of the work will provide for scientific and professional public to review the
state of road safety in the territory of the Republic of Srpska from the aspect of involvement of cyclists and motorcyclists
in traffic accidents, in the same time not questioning the responsibility from the aspect of facts.

Keywords: traffic accidents, cyclists, motorcyclists, spatial distribution.
1. uvoD

Saobracajne nezgode i njihove Stetne posljedice su danas prepoznate kao globalni problem. U drumskom
saobracdaju svakodnevno se izgubi preko 3000 ljudskih Zivota Sirom svijeta. Proglasenjem od strane
Ujedinjenih Nacija, perioda u kom Zivimo i radimo, Dekadom akcija u bezbjednosti saobracaja (2010-2020),
sve zemlje C¢lanice su duZne usmjeriti svoje aktivnosti prema pet osnovnih stubova Dekade, a sve sa ciljem
da se prvo zaustavi porast broja saobracajnih nezgoda, a kasnije i smanji broj poginulih za 50%. Jedna od
ranjivih kategorija ucesnika u saobracaju, koja u posljednje vrijeme dobija sve viSe na znacaju jesu
“biciklisti” i ,,motociklisti“. Naime, povecan broj biciklista i motociklista, te drugih ucesnika u saobracaju,
razvoj redovnog i rekreativnog biciklizma, specificne karakteristike dinamike kretanja i upravljanja biciklom,
nedovoljna obucdenost vozaca motociklista, neuredenost povrSina za kretanje biciklista, nepotpuna
normativa u oblasti biciklistickog saobracaja, doveli su do toga da je bezbjednost biciklista i motociklista na
podrucdju Republike Srpske sve istaknutiji problem bezbjednosti u saobracdaju. Efikasno rjesavanje ovog
problema je moguée kroz upravljanje bezbjedno$¢u saobracaja. Osnovni preduslov za upravljanje
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bezbjednos¢u saobradaja je stru¢no i kvalitetno utvrdivanje postojeceg stanja, odnosno u konkretnom
slu¢aju identifikovanje propusta, uzroka i okolnosti koje dovode do saobraéajnih nezgoda u kojima
ucestvuju biciklisti i motociklisti.

1.1. Literarni pregled

Istrazivanja koja se bave analizom bezbjednosti biciklista u svijetu su mnogobrojna, jer se saobracaj u
urbanim zonama sve viSe teZi preusmjeriti na ,zdrave” i prihvatljivije nacine kretanja stanovniStva (na
primjer: pjesacki i biciklisticki saobracaj, motociklisticki saobracaj, javni prevoz i slicno). Osnova ovakog
razmisljanja se zasniva na smanjenju emisije Stetnih gasova koje prouzrokuju brojni automobili u jezgrima
gradova. Sa povecanjem biciklistickog saobracaja raste i broj saobraéajnih nezgoda u kojima ucestvuju
biciklisti. Da bi se ovaj problem prevaziSao, potrebno je sistemski djelovati i na ovaj segment saobracaja,
putem infrastrukturnih rjesenja, razvojem svjesti vozaca o ucescu ove kategorije ucesnika, te razvoju svijesti
biciklista o njihovom bezbjednom ponasanju u saobracaju.

Bezbjednost biciklista u saobracaju su analizirali Jevti¢ i dr. (2014), ali na podrucju Srbije i to u odabranim
gradovima (Novi Sad, Beograd i Kragujevac). Analizirani period je obuhvatio period od 2010. do 2012.
godine. Dobijeni rezultati su pokazali, da broj poginulih biciklista raste u Beogradu, sa 169 biciklista (2010.
godine), na 203 biciklista (2012. godine). Sa druge strane, u Kragujevcu je zabiljeZen blagi pad broja
poginulih biciklista, dok je u Novom Sadu uocena stagnacija broja poginulih biciklista u saobraéaju, za
posmatrani period. Autori rada su analizirali stanje infrastrukture za bicikliste dajuéi osnovne mjere za
unapredenje stanja.

Ivanisevi¢ i Vuksi¢ (2014), su analizirali osnovne uzroke zbog kojih dolazi do saobradajnih nezgoda sa
biciklistima. Autori su analizom nalaza i misljenja vjeStaka o uzrocima saobracajnih nezgoda u kojima su
ucestvovali biciklisti utvrdili da se najvedi broj saobraéajnih nezgoda dogodi u naselju, na lokalnim putevima
i ulicama (52%), i u periodu od 19.00 do 20.00 ¢asova, odnosno, noc¢u, u uslovima smanjene vidljivosti.
Istrazivanje ukazuje da je u 58.6% saobracajnih nezgoda propust uzro¢no vezan za stvaranje opasne
situacije i nastanak nezgode na strani bicikliste, a kao najc¢eséi propust u 37.8% saobracajnih nezgoda je
pogresno izveden manevar od strane bicikliste, dok je u 16.2% saobracajnih nezgoda najces¢i propust
voZnja neosvjetljenog bicikla u uslovima smanjene (nocne) vidljivosti. Neosvjetljen biciklista za vozaca
predstavlja iznenadnu i neocekivanu prepreku na putu. Slicnim analizima su se bavili Anti¢ i dr. (2010) i Peng
et al. (2012).

Kada govorimo o motociklistima, kao ugroZene kategorije ucesnika u saobracaju, bezbjednost istih je u
korelaciji sa ponaSanjem u saobracaju. Analizom veceg broj uzroka saobraéajnih nezgoda, u kojima su
ucestvovali voza¢i motociklista, moguce je uociti odredene propuste, kako od strane samog vozaca-
motocikliste, tako i od strane ostalih ucesnika u saobracaju. U prilog navedenom upucuju istraZivanja
realizovana u Evropskoj Uniji, u kojima je ustanovljeno da je ljudski faktor u skoro 88% slucajeva doprineo
nastanku saobracajne nezgode u kojoj su ucestvovali vozaci motociklista, Sto je viSe u odnosu na vecinu
ostalih kategorija ucesnika u saobracdaju (MAIDS study, ACEM, 2009).

2. MATERUAL | METODE

Predmet rada je analiza saobracdajnih nezgoda sa uceséem biciklista i motociklista po centrima javne
bezbjednosti (2009-2014), i prostorna raspodjela saobracajnih nezgoda sa uceS¢em biciklista i motociklista
za 2014. godinu. Podaci su dobijeni od Ministarstva unutrasnjih poslova Republike Srpske, odnosno iz
elektronske baze podataka MUP-a. Cilj ovog rada je bio da se utvrdi trenutno stanje bezbjednosti biciklista i
motociklista po centrima javne bezbjednosti, te da se da pregled saobracdajnih nezgoda sa poginulim, tesko i
lakSe povrijedenim biciklistima i motociklistima na podrucju Republike Srpske. Rezultati analize su prikazani
deskriptivno, graficki i na geokartama.

3.  OBILIEZJA BEZBJEDNOSTI BICIKLISTA | MOTOCIKLISTA

Specifi¢na bezbjedonosna obiljezja upravljanja biciklom u saobracaju se mogu preopoznati kao: vozac bicikla
upravlja vozilom koje ne moZe samostalno da stoji na tlu, te stabilnost pri kretanju zavisi od spretnosti
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samog vozaca; bicikl ima mehanicki upravlja¢, Sto znaci da svaki uticaj na njega ima za rezultat pomjeranje
upravljackog prednjeg tocka u lijevu ili desnu stranu; svako naprezanje pri okretanju pedala bicikla se
prenosi i na ruke, a samim tim i na upravljac; bicikl se Cesto koristi i za prevoz manjih koli¢ina roba raznih
dimenzija Sto utiCe na kretanje, stabilnost i upravljivost; kretanje po kolovozu na udaljenosti vecoj od
jednog metra od desne ivice kolovoza; kretanje vise biciklista uporedo; iznenadno skretanje sa kolovoza i
presjecanje putanje drugih ucesnika u saobradaju; skretanje bez prethodnog obavjeStavanja rukom, najave;
kretanje po kolovozu bez vidljivih obiljeZja i svjetala; voZnja u noénim uslovima bez svjetala; voZnja koja je
suviSe brza za postojece uslove; voinja nepredvidivim putanjama; koriséenje sluSalica na oba uva;
nedovoljna obucenost za upravljanje u sloZzenim saobraéajnim uslovima koji zahtijevaju dobro poznavanje
pravila i dobre vjestine reagovanja; ispustanje upravljaca iz ruku i slicno.

Kljucni uzroci nastanka saobracajnih nezgoda sa uces¢em biciklista se mogu grupisati kao: nepostovanje i
neustupanje prvenstva prolaza, izvodenje nepropisnih radnji u saobracaju, posebno radnje skretanja,
neobavjestavanje o namjeri promjene pravca kretanja; voznja pod uticajem alkohola, voZnja u suprotnom
smjeru od smjera saobradaja, voZnja na trotoaru kada je to zabranjeno ili neprilagodenom brzinom;
nepostovanje saobradajne signalizacije i dr. Biciklisti koji poStuju saobracajne propise i ponasaju se u skladu
sa pravilima saobracaja mogu u znacajnoj mjeri da smanje svoju stopu stradanja u saobracaju.

Kada govorimo o motociklistima u saobracaju potrebno je istaci da su dosadasnja istrazivanja pokazala da je
ljudski faktor doprineo nastanku najveceg broja saobracajnih nezgoda sa uceséem motociklista. Propusti
vozaca se mogu podijeliti u nekoliko kategorija i definisati na sljedeci nacin (OECD, 2001), i to na: pogresnu
percepciju, pogresnu procjenu, pogresnu odluku i pogresnu reakciju. Pogresna percepcija podrazumijeva da
je voza¢ motocikla ili drugog vozila napravio popust u detektovanju opasne situacije. Na primjer, vozac
drugog vozila prije izvodenja manevra prestrojavanja nije pogledao u vozacko ogledalo, te je na taj nacin
»presjekao” put voza¢u motocikla. Kada govorimo o pogresnoj procjeni, voza¢ motocikla ili drugog vozila je
opazio opasnu situaciju, ali nije razumio realnu opasnost povezanu sa nastankom saobracdajne nezgode. Kao
primjer moZze posluZiti situacija kada vozac vidi rotaciona svjetla policijskog vozila koje se krece ka njemu, ali
nije razumio da vozac policijskog vozila ima namjeru da se isprjec¢i na put ispred njega. Pogresna odluka
podrazumijeva da vozac¢ motocikla ili drugog vozila nije donio ispravnu odluku u cilju izbjegavanja opasne
situacije. Na primjer, imamo situaciju kad voza¢ motocikla, iako je na raskrsnici uo€io Zuti svjetlosni snop,
odluci da prode kroz raskrsnicu. Kao rezultat odluke voza¢ motocikla udara u bocni dio drugog vozila. Na
kraju imamo pogreSnu reakciju vozaca, koja podrazumijeva da voza¢ motocikla ili drugog vozila nije
reagovao na pravilan nacin u trenutku nastanka opasne situacije, kako bi izbjegao saobracajnu nezgodu. Kao
primjer imamo situaciju kad voza¢ motocikla primje¢uje male objekte na putu ili dio mokrog kolovoza, ali
nastavlja da se krece istom putanjom, Sto za posljedicu ima gubitak kontrole i nastanak saobracajne
nezgode. Uopsteno, kao i u slucaju biciklista, najcesc¢i uzroci nastanka saobracajnih nezgoda sa uceséem
motociklista su: nepropisna i neprilagodena brzina kretanja, nepropisno izvodenje radnji vozilom,
nepropisno preticanje, neustupanje prvenstva prolaza, upravljanje vozilom pod dejstvom alkohola itd. Kao
najces¢e greSke vozaca motociklista, koje predstavljaju opasnost u saobracdaju, javljaju se: nedovoljna
obucenost (posledica samoobuke), upravljanje motociklom prije sticanja prava upravljanja (podrazumijeva
psihofozicku nepripremljenost za voZnju i nepoznavanje tehnickih karakteristika motocikla), nepostovanje
pravila i propisa, vidljivost, uo¢avanje i nemoguénost procjene brzine kretanja motocikliste od strane drugog
vozila, neblagovremeno uocavanje namjere ostalih ucesnika u saobracaju od strane motocikliste, kao
posljedica nepropisne i neprilagodene brzine kretanja, nedovoljna edukacija o znacaju zastitne opreme
prilikom upravljanja motociklima, kao posljedica nekoriS¢enja zastitne opreme, te nedovoljna svijest o
nastanku posljedica uslijed nebezbjednog upravljanja.

4.  REZULTATI

U radu su analizirani podaci o saobracajnim nezgodama u kojima su ucestvovali biciklisti, u periodu 2010.-
2014.godina, posmatrano za Republiku Srpsku, te posebno po Centrima javne bezbjednosti (Tabela 1.). Na
osnovu podataka iz tabele uocava se da je u periodu od 2010.-2014.godine, prisutan stalan trend smanjenja
broja saobracajnih nezgoda, sa odstupanjem 2013.godine (8589 saobracajnih nezgoda), kada je doslo do
porasta u broju saobracajnih nezgoda u odnosu na 2012.godinu (8441 saobradajna nezgoda). Takode,
dobijeni podaci pokazuju da je prisutan trend smanjenja broja smrtno nastradalih lica u saobracajnim
nezgodama, sa izuzecima za 2011.godinu (162 poginula), i 2013.godinu (153 poginula), kada je u odnosu na
2010.godinu (139 poginula), odnosno 2012.godinu (140 poginula), dosSlo do porasta u broju smrtno
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nastradalih lica u saobradajnim nezgodama. U toku 2014. godine, zabiljeZeni su najbolji rezultati od kad se
prati broj poginulih u saobraéajnim nezgodama (131 lice je poginulo u saobracajnim nezgodama).

Tabela 1. Saobracajne nezgode sa biciklistima i posljedice za period 2010.-2014. godina

Nastradalo lica Nastradali biciklisti (ukupno) Nastradali biciklisti Nastradali biciklisti
Ukupan (ukupno) P (odrasli) (djeca)
broj SN
POG TTP LTP POG % TTP % LTP % POG TTP LTP POG TTP LTP
2010 9735 139 692 2287 10 7% 31 1% 77 3% 9 22 63 1 9 14
2011 9380 162 710 2516 12 7% 40 6% 107 4% 11 34 83 1 6 24
2012 8441 140 654 2167 11 8% 38 6% 74 3% 11 34 65 0 4 9
2013 8589 153 607 2333 17 11% 29 5% 89 4% 17 28 74 0 1 15
2014 8581 131 635 238 9 7% 35 6% 106 45% 9 31 87 0 4 19
Ukupno 725 3298 9541 59 8% 173 5% 453 5% 57 149 372 2 24 81

Posmatrajuci broj biciklista koji su nastradali u saobraéajnim nezgodama, moZze se uociti da je u periodu od
2010.-2014.godine, prisutan stalni rast broja smrtno nastradalih biciklista, sa izuzetkom 2012.godine (11
poginulih), kada je doslo do pada u odnosu na 2011.godinu (12 poginulih), odnosno 2014.godine (9
poginulih), kada je doslo do naglog smanjenja broja smrtno nastradalih biciklista u odnosu na 2013.godinu
(17 poginulih).

Ukupan broj smrtno nastradalih biciklista u saobraéajnim nezgodama u periodu 2010.-2014.godina, iznosi
59 ili 8 % u odnosu na ukupan broj smrtno nastradalih lica koji iznosi 725. Od ovoga broja 57 biciklista koja
su nastradala u saobracajnim nezgodama su odrasla lica, dok se podaci o preostala dva biciklista odnose na
djecu bicikliste. Ukupan broj tesko povrijedenih biciklista iznosi 173, od ¢ega su 149 odrasla biciklista i 24
djece biciklista, dok ukupan broj lakse povrijedenih biciklista iznosi 453, od Cega su 372 lakse povrijedena
odrasla biciklista i 81 lakse povrijedenih djece biciklista.

Kada se posmatra prostorna raspodela saobracdajnih nezgoda sa nastradalim biciklistima po Centrima javne
bezbjednosti (Slika 1., 2. i 3.), jasno se vidi, da je broj saobracajnih nezgoda neravnomjerno rasporeden po
centrima javne bezbjednosti. Naime, najbrojnije saobracajne nezgode sa uces¢em biciklista su na podrucju
CJB Banja Luka, Bijeljina i Doboj. U ovim centrima su najbrojnije saobracajne nezgode sa lakSe povrijedenim
licima (55 saobracajnih nezgoda u 2014. godini na podrucju CJB Banja Luka, 25 na podrucju CJB Bijeljina i 16
na podrucju CJB Doboj).
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Slika 1. Saobracajne nezgode sa biciklistima za CJB Banja Luka i Prijedor za period 2010-2014
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Slika 3. Saobracajne nezgode sa biciklistima za CJB Istocno Sarajevo i Trebinje za period 2010-2014

Podaci o saobraéajnim nezgodama sa uceSc¢em biciklista po CJB pokazuju da je najveci broj smrtno
nastradalih biciklista na podrucju CJB Doboj, dok je tesko i lakSe povrijedenih na podrucju CJB Banja Luka. Sa
druge strane najmanji broj smrtno nastradalih, tesko i lakSe povrijedenih biciklista je na podrucju CJB
Trebinje i Isto¢no Sarajevo.

Na slici 4. data je prostorna raspodjela saobradajnih nezgoda sa poginulim i tesko povrijedenim biciklistima
za period 2014. godine.

. Sacbracajne nezgode sa poginulim biciklistima

. Saobracajne nezgode sa poginulim motociklistima | g

Slika 4. Prostorna raspodjela saobracajnih nezgoda sa poginulim biciklistima i motociklistima za 2014. godinu

Na osnovu prostorne raspodjele saobracajnih nezgoda sa poginulim biciklistima za 2014.godinu, se uocava
da se najvise nezgoda sa poginulim dogodilo na podrucju CJB Bijeljina (4), zatim na podrucju CJB Doboj (3),
te dva poginula na podruéju CIB Prijedor. Sto se ti¢e ostalih CJB (Banja Luka, Isto¢no Sarajevo, Trebinje), u
istim se nije dogodila nijedna nezgoda sa poginulim biciklistom.

Sa druge strane, posmatrajuéi prostornu raspodjelu saobradajnih nezgoda sa poginulim motociklistima za
2014.godinu, najvise nezgoda sa poginulim se dogodilo na podrucju CJB Banja Luka (4), zatim na podrucju
CJB Prijedor i Trebinje (po 3), na podrucju CJB Doboj (2), te na podrucju CJB Bijeljina jedan poginuo, dok se
na podrucju CJB Istocno Sarajevo nije dogodila nijedna nezgoda sa poginulim motociklistom.
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Tabela 2. Saobracajne nezgode sa motociklistima i posljedice za period 2010.-2014. godina

Nastradalo lica (ukupno) Nastradali motociklisti (ukupno)
. Ukupan
Godina A
broj SN POG TP LTP POG % TP % LTP %
2010 9735 139 692 2287 9 6% 48 7% 61 3%
2011 9380 162 710 2516 19 12% 60 8% 119 5%
2012 8441 140 654 2167 5 4% 68 10% 110 5%
2013 8589 153 607 2333 14 9% 71 12% 111 5%
2014 8581 131 635 238 13 10% 13 10% 88 37%
Ukupno 725 3298 9541 60 8% 310 9% 489 5%

Posmatraju¢i broj motociklista koji su nastradali u saobracajnim nezgodama, moZe se uociti
neravnomjernost u broju nastradalih motociklista u periodu od 2010.-2014.godine. Naime, 2011.godine je
zabiljezen izrazito veliki broj nastradalih (19), u odnosu na 2010.godinu (9), da bi ve¢ 2012.godine, bio
zabiljeZzen naglih pad broja nastradalih motociklista u odnosu na 2011.godinu, i to njih 5. Trend smanjenja
broja nastradalih se nije nastavio u 2013.godini, vec je zabiljeZzen nagli rast broja nastradalih motociklista u
saobracajnim nezgodama (14), u odnosu na 2012.godinu. Na kraju, u 2014.godini je zabiljezen neznatan pad
broja nastradalih motociklista (13), u odnosu na 2013.godinu (14).

Ukupan broj smrtno nastradalih motociklista u saobracajnim nezgodama u periodu od 2010.-2014.godina,
iznosi 60 ili 8 % u odnosu na ukupan broj smrtno nastradalih lica koji iznosi 725. Sto se ti¢e ukupnog broja
tesko povrijedenih motociklista, isti iznosi 310, dok ukupan broj lakSe povrijedenih motociklista iznosi 489.

Kada se posmatra prostorna raspodela saobracajnih nezgoda sa nastradalim motociklistima po Centrima
javne bezbjednosti (Slika 5., 6. i 7.), jasno se vidi, da je broj saobracajnih nezgoda neravnomjerno
rasporeden po Centrima javne bezbjednosti. Naime, najbrojnije saobracajne nezgode sa uceScem
motociklista su na podruc¢ju CIB Banja Luka, Prijedor, Doboj i Bijeljina. U ovim centrima su najbrojnije
saobracajne nezgode sa lakSe povrijedenim licima (37 saobradajnih nezgoda u 2014. godini na podrucju CJB
Banja Luka, 19 na podrucju CJB Prijedor, 17 na podrucju CJB Doboj i 11 na podrucju CIB Bijeljina).

. CJB Prijedor
CJB Banja Luka
- e
70 5163 25
60 7
20 +7
50 4 = 2010 = 2010
40 -
0 | 2 7 m 2011 15 - = 2011
- 2012 2012
30 + 24 3 10 ¥+
o , . "2013 7 7 2013
2014 w2014
01734 0,4 1 2
o | R 5
POG TP LTP POG | TP LTP
Nastradali motociklisti Nastradali motociklisti

Slika 5. Saobracajne nezgode sa motociklistima za CIB Banja Luka i Prijedor za period 2010-2014

CIB Doboj CJB Bijeljina
25 4 23
20 7
2010 = 2010
2011 15 =2011
2012 1 2012
= 2013 0 17 2013
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Nastradali motociklisti
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Slika 6. Saobracajne nezgode sa motociklistima za CIB Doboj i Bijeljina za period 2010-2014
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Slika 7. Saobracajne nezgode sa motociklistima za CJB Istocno Sarajevo i Trebinje za period 2010-2014

Na slici 8. data je prostorna raspodjela saobradajnih nezgoda sa poginulim i tesko povrijedenim
motociklistima za period 2014. godine.

de sa tesko povrij i ima

. Sacbracéajne

. Saobracajne nezgode sa te$ko povrijedenim motociklistima

Slika 8. Prostorna raspodjela saobracajnih nezgoda sa tesko povrijedenim biciklistima i motociklistima za 2014. godinu

Posmatrajuci prostornu raspodjelu saobracajnih nezgoda sa tesko povrijedenim biciklistima za 2014.godinu,
uocava se da sa najve¢im brojem tesko povrijedenih biciklista prednjaci CIB Banja Luka (14), potom Bijeljina
(10), te Doboj (9) i Prijedor (8). Na podrucju CJB Isto¢no Sarajevo zabiljezena je jedna nezgoda sa tesko
povrijedenim biciklistom, dok na podru¢ju CJB Trebinje nije bilo saobradajnih nezgoda sa tesko
povrijedenim biciklistom.

Sa druge strane, posmatrajuci prostornu raspodjelu saobraéajnih nezgoda sa poginulim motociklistima za
2014.godinu, najvise saobracajnih nezgoda sa tesko povrijedenim motociklistima se dogodilo na podrucju
CJB Doboj (17), potom na podrucju CJB Banja Luka (16), na podrucju CJB Prijedor (11), CJB Bijeljina (10), CIB
Trebinje (5), te na podrucju CJB Istocno Sarajevo (4).
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5. ZAKUUCNA RAZMATRANJA

U radu su analizirani podaci o saobracajnim nezgodama sa u¢e$éem biciklista i motociklista. Dobijeni podaci
ukazuju da su biciklisti i motociklisti jedna od ranjivih kategorija u€esnika u saobradaju. Rezultati rada ce
omoguditi naucnoj i stru¢noj javnosti uvid u trenutno stanje bezbjednosti saobracaja po CJB sa aspekta
ucescéa biciklista i motociklista u saobracajnim nezgodama, pri tome ne ulazedi u pitanje odgovornost sa
aspekta cinjeni¢nog stanja. U cilju unaprijedenja stanja bezbjednosti saobracaja sa aspekta biciklista i
motociklista potrebno je u periodu koje nam predstoji raditi, kako na promjeni ponasanja biciklista i
motociklista, tako i na promjeni ponaSanja ostalih vozaca prema biciklistima i motociklistima. Dalje, u
pogledu biciklista potrebno je preduzeti aktivnosti na izgradnji i odrZavanju biciklisti¢kih staza, potpunijeg
normativnog uredenja biciklistickog saobracaja, te razvoju promotivnih kampanja zasStite bezbjednosti
biciklista i veceg angaZovanja lokalnih zajednica u razvijanju i promovisanju bezbjednijeg biciklistickog
saobracaja.

Kao prioritetne mjere koje treba preduzeti u cilju smanjivanja stradanja biciklista u saobracaju izdvajamo:

- izradu studija i istrazivanja o stradanju biciklista u saobracaju;

- istrazivanje problema bezbjednosti biciklista u saobraéaju, formiranje i razvijanje prihvatljivog stava
javnog mnenja, opste i strucne javnosti o zastiti i bezbjednosti biciklista;

- razvijanje odgovornosti biciklista za ponasSanja u saobracaju i realno prihvatanje sopstvenih
mogucnosti;

- izgradnja biciklistickih traka i staza;

- kvalitetnije odrZavanje i zastita postojecih biciklistickih traka i staza;

- stimulisanje biciklista do nose odjecu i opremu sa boljom vidljivos¢u u saobracaju;

- promovisanje bicikla kao bezbjednog vida prevoza i odrzivog vida transporta.

Kada govorimo o motociklistima, uprkos mnogim predostroznostima, koje voza¢ motocikla preduzima, ne
postoji garancija da ¢e biti uo€en od strane vozaca automobila. Naime, bezbjedan i odgovoran vozac uvijek
»traZzi nezgodu (problem)” koju ée izbjeéi. U tom kontekstu potrebno je razvijati defanzivhu strategiju
voZnje, koja pomaze u smanjenju vjerovatnoce ozbiljnih povreda ili smrtnog ishoda u saobracajnoj nezgodi.
SPIDER je akronim za proces defanzivne strategije voZnje, odnosno kako vozac postiZe stvaranje bezbjednog
vozackog okruzenja.

Scan (Skeniranje), podrazumijeva pracenje i stalno traZenje potencijalnih opasnosti u toku voZnje.
Odrzavanje bezbjednog rastojanja izmedu vozila kako bi se u znatnoj mjeri umanjio rizik nastanka
saobradajne nezgode. Predict (Predvidjeti), se odnosi na rastojanje, brzinu i pravac iz kojeg dolazi opasnost.
Vazno je za vozaca da predvidi i razmotri efekat koji opasnost moze imati na druge ucesnike u saobraéaju.
Identify (ldentifikovati), se temelji na lociranju opasnosti i potencijalu te opasnosti. Decide (Odluciti),
podrazumijeva odluku o tome kakvu akciju sprovesti na osnovu tipa opasnosti ili konflikta sa kojim se
suocava. Execute (izvrsiti), znaci izvrsavanje akcije praceno odlukom koju je vozac napravio. Naime, vozac
treba da bude svjestan svojih sposobnosti i da upravlja motociklom shodno svojim vjestinama. Na kraju
predmetnog procesa imamo aktivnost ,Rely (Osloniti se)”, koja podrazumijeva da se oslonimo na ovaj
proces u cilju stvaranja bezbjednog saobraéajnog okruzenja.

U kontekstu navedenog potrebno je da se vozaci-motociklisti podsti¢u da rutinski primjenjuju SPIDER proces
i defanzivnu strategiju voznje, kako bi izbjegli potencijalne opasne ili situacije koje za ishod mogu imati smrt.
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BEZBJEDNOST PJESAKA NA PUTEVIMA REPUBLIKE SRPSKE

PEDESTRIAN SAFETY ON ROADS OF REPUBLIC OF SRPSKA

Bojan Mari¢', Goran Smitran?, Milan Tesi¢* i Miroslav Peri¢*

Rezime: Od 10 do 50% poginulih u saobracajnim nezgodama predstavljaju ranjivi ucesnici u saobracaju. U ovom radu su
autori pokusali ukazati na problem bezbjednosti pjesaka na putevima u Republici Srpskoj. Na osnovu dostupnih
podataka o broju poginulih pjesaka u saobracaju za period (2008 — 2014) analizirana su dva parametra (procenat
poginulih pjesaka u odnosu na ukupan broj poginulih i broj poginulih pjesaka na 100000 registrovanih vozila). Dobijeni
rezultati u radu su uporedeni sa stanjem u zemljama iz okruZenja, ali i onim visokorazvijenim zemljama koje odavno
upravljaju bezbjednosc¢u saobracaja. Cilj rada je bio da se utvrdi stanje bezbjednosti pjesaka u saobracaju i uporedi sa
najboljima u ovoj oblasti, kako bi ukazali na problem nebezbjednosti ranjivih uc¢esnika u saobracaju u Republici Srpskoj.

Kljucne rijeci: bezbjednost saobracaja, ranjivi ucesnici, pjesak, trend.

Abstract: From 10 to 50% of fatalities are vulnerable road users. In this paper the authors attempted to point out the
problem of safety of pedestrians on the roads in the Republic of Srpska. Based on available data on the number of
pedestrians death in traffic for the period (2008-2014) were analyzed two parameters (percentage of pedestrians death
in relation to the total number of fatalities and the number of pedestrians death per 100,000 registered vehicles). The
results in this paper are compared with the situation in neighboring countries, but also those highly developed countries
that have long governed traffic safety. The aim of the study was to determine the state of pedestrians safety in traffic
and compare it with the best in this area, to point out the problem unsafety of vulnerable road users in the Republic of
Srpska.

Keywords: traffic safety, vulnerable road users, pedestrian, trend.
1. UuvoD

Preko 90% svih saobracajnih nezgoda sa fatalnim ishodom desava se na putevima u siromasnim i srednje
razvijenim zemljama, na koje otpada svega 48% od ukupnog broja registrovanih vozila na svijetu. Skoro
polovina poginulih u saobraéajnim nezgodama na putevima su pjesaci, biciklisti i motociklisti, poznatiji kao
»ranjivi ucesnici u saobracaju” i evidentno je ovaj procenat obrnuto proporcionalan ekonomiji i Zivotnom
standardu u zemlji, (WHO, 2009a). U mnogim zemljama se putevi planiraju i grade s ciljem povecanja brzine
i protoka vozila, ne uzimajuéi pritom u obzir potrebe pjesaka, iako svako putovanje pocinje i zavrSava
pjesacenjem. U razvijenim zemljama procenat poginulih pjeSaka krec¢e se oko 10%, od ukupnog broja
poginulih u saobradajnim nezgodama, dok ovaj procenat za zemlje u razvoju prelazi i preko 30% (WHO,
2009b).

Pjesaci su najbrojnija i najheterogenija kategorija neposrednih ucesnika u saobracaju. Kod pjesaka ne
postoji nikakva selekcija (u pogledu godina starosti, zdravstvenog stanja, saobracajnog obrazovanja) kao sto
je to slucaj sa ostalim neposrednim korisnicima puta. Svako lice bez obzira na uzrast, pripremu za saobracaj
ili zdravstveno stanje (¢ak i mentalno degradirana osoba) moze da se ukljuci u saobracaj u svojstvu pjesaka.

! Bojan Mari¢, Saobracajni Fakultet Doboj, Univerzitet u Istoénom Sarajevu, Vojvode Misica br.52, 74000 Doboj, R.Srpska (BiH),
bojomaric@yahoo.com

2 Goran Smitran, Ministarstvo unutrasnjih poslova Republike Srpske, Bulevar Desanke Maksimovic br.4, 78000 Banja Luka, R.Srpska
(BiH), goran.smitran@mup.vladars.net

* Milan Tesi¢, Agencija za bezbjednost Saobracaja Republike Srpske, Zmaj Jove Jovanovica 18, 78000 Banja Luka, R.Srpska (BiH),
m.tesic@absrs.org

* Miroslav Peri¢, dipl.inZ.saobracaja, Ministarstvo komunikacija i transporta Bosne i Hercegovine, Trg BiH br.1, 71000 Sarajevo,Bosna i
Hercegovina, miroslav.djeric@mkt.gov.ba

87


mailto:bojomaric@yahoo.com
mailto:goran.smitran@mup.vladars.net
mailto:m.tesic@absrs.org
mailto:miroslav.djeric@mkt.gov.ba

IV MehyHapoaHa KoHdepeHuuja
,be3bjegHocT caobpahaja y noKkanHoj 3ajeaHnun”, bara Jlyka, 29.-30. okTobap 2015. roguHe

Za njih nema nikakva obavezna i organizovana priprema za uce$ée u saobracaju. Bezbjednost pjeSaka zavisi
od urbanista, komunalaca, uredenja pjeSackog saobradaja, vaspitanja, porodice, Skole, kontrole, od
mogucnosti drustva da stvori povoljnije uslove za odvijanje saobracaja, pravnih normi i ponajvise od samih
pjesaka i drugih korisnika puta, a prije svega vozaca motornih vozila.

Ranjivi ucesnici u saobracdaju (pjesaci, biciklisti, motociklisti, itd.) su od posebnog znacaja za analize i
unapredenje bezbjednosti u saobracaju, jer su interesantni zbog toga Sto su po pravilu saobraéajne nezgode
sa ranjivim uéesnicima, nezgode sa teskim ili smrtnim posljedicama.

1.1. Pregled literature

Gdje se deSavaju saobracajne nezgode sa pjeSacima? Brojna istraZivanja bavila su se ovim pitanjem i
dobijeni rezultati su razli¢iti. Dok se najveci broj saobracajnih nezgoda sa pjeSacima u visokorazvijenim
zemljama dogada na putevima u naselju, u nerazvijenim i srednje razvijenim zemljama najveci broj pjeSaka
strada na putevima van naselja (WHO, 2013). Na putevima u naselju u zemljama Evropske Unije pogine oko
70% od ukupnog broja poginulih pjesaka, a u Sjedinjenim Drzavama priblizno 76% pjesaka izgubi Zivot na
putevima u naselju (CAREaboveabove, 2015). U Velikoj Britaniji su mladi pjeSaci u urbanim sredinama pet
puta CeSce ucesnici u saobracajnim nezgodama, nego ista kategorija pjeSaka u na putevima u ruralnim
sredinama, broj poginulih je dva puta veéi (Petch i Henson, 2000). Nasuprot tome, istraZivanje u Kini (Ma WJ
et al., 2010) pokazalo je da su pjesaci koji se kre¢u u ruralnim sredinama izloZeniji stradanju u saobracaju,
nego oni na putevima u urbanim sredinama.

Na bezbjednost pjesaka utice veliki broj faktora, koji se mogu svesti na Cetiri osnovna faktora bezbjednosti
saobracaja (Covjek, vozilo, put i okolina). Istrazivanja uticaja demografskih karakteristika, kao Sto su pol i
starost pjesaka pokazala su da Zene imaju viSe strpljenja, tj. duze cekaju na bezbjedan prelazak preko
kolovoza nego muskarci (Hamed, 2001, Tiwari et al., 2007). One takode imaju znacajno visi nivo percepcije
rizika prilikom prelaska kolovoza, u odnosu na muskarce (Holland & Hill, 2007). Starost pjesaka, takode igra
veoma znacajnu ulogu kada je u pitanju njihovo ponasanje u saobracaju. Stariji pjesaci prihvataju znacajno
veci prazan prostor izmedu dva vozila (interval sledenja), tj. Sto je veci interval sledenja lakse donose odluku
o prelasku kolovoza, ali i oni su znatno izloZeniji stradanju u saobracaju (ucestvovanje u saobracajnim
nezgodama sa ozbiljnim posljedicama), nego mlade kategorije pjesaka (Oxley et al., 2005; Lobjois & Cavallo,
2007; Zeeger et al., 1996; Kim et al., 2008). U prthodnom periodu sprovedena su brojna istraZivanja koja su
pokazala kako karakteristike saobracajne infrastrukture kao Sto su: geometrija puta, broj saobracajnih traka,
razdjelno ostrvo, prisustvo razlicite svjetlosne signalizacije, protok vozila, tokovi pjesaka, blizina autobuskog
stajalista, objekata velike atraktivnosti i dr. uti¢u na bezbjednost pjesaka (Hamed, 2001; Lipovac et al., 2013;
Kennedy and Sexton, 2009; Lambrianidou et al., 2012). Tako su autori rada (Chen et al., 2009) pokazali da
blizina autobuskog stajaliSta i veliki broj prelazaka kolovoza od strane pjeSaka uvedavaju rizik od nastanka
saobracdajne nezgode. U skladu sa rezultatima prethodnih istraZivanja, moguce je predloZiti i primjeniti
veoma raznovrstan broj upravljackih mjera (edukacija, kampanje, tehnicko — regulativne mjere) kako bi se
poboljsala bezbjednost pjesaka u saobracaju.

2. MATERUAL | METODE

Predmet rada je ukupno stanje bezbjednosti pjesaka na putevima Republike Srpske. U radu su analizirani
podaci iz baze podataka Ministarstva unutrasnjih poslova Republike Srpske, ali i za odabrane zemlje iz baze
podataka Evropske zajednice o saobradajnim nezgodama na putevima u Evropi (CARE — eng. Community
database on Accidents on the Roads in Europe) u periodu od Sest godina (2008 — 2013). Cilj rada je da se
utvrdi stanje bezbjednosti pjesaka u Republici Srpskoj, ali i da se uporedi sa zemljama u okruzenju i onim
najboljim kada je u pitanju bezbjednost pjesaka. Rezultati analize prikazani su analiticki i graficki, kako bi se
mogao jasno sagledati i opisati trend kretanja broja poginulih pjeSaka u posmatranom periodu.

3.  REZULTATI I DISKUSIJA

Na osnovu dostupnih podataka, u radu je prvo prikazan procentualni odnos broja poginulih pjesaka prema
ukupnom broju poginulih u saobraéajnim nezgodama na putevima u Republici Srpskoj. Nakon toga dobijeni
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odnos je uporeden sa istom velicinom u zemljama u okruZenju, ali i onim koje predstavljaju ,vrh*
bezbjednosti saobracdaja u svijetu (slika 1.). Kao Sto se vidi sa datog dijagrama, od posmatranih zemalja iz
godine u godinu najmanji procenat poginulih pjeSaka u ukupnom broju poginulih ucesnika u saobracaju
imaju Holandija (od 8 do 12%) i Francuska (od 11 do 14%), a odmah iza njih su Njemacka (od 14 do 17%) i
Svedska (od 11 do 17,5%). Kada je u pitanju maksimalan odnos poginuli pjesaci prema ukupnom broju
poginulih lica, znatno iznad trendova najboljih nalaze se Republika Srpska (od 16,7 do 29%) i Srbija (od 21,8
do 27%). Dakle, ako se izracuna srednja vrijednost, u Republici Srpskoj su priblizno ¢etvrtina (23,5%) od
ukupnog broja poginulih u saobraéaju pjesaci. Slicno je i u Srbiji, gdje su u prosjeku 24,7% od ukupnog broja
poginulih lica u saobracaju pjesaci. Ovdje je vazno naglasiti da se ovo odnosi samo na pjeSake, dakle bez
ostalih kategorija ,ranjivih ucesnika u saobracaju (biciklisti, motociklisti) sa kojima bi ovi procenti bili jo$
nepovoljniji.

35.0
30.0
25.0
20.0
15.0 \/ = —
10.0 .—/,./,'—'gI\.
5.0
0.0
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
@mfe R . Srpska 20.6 233 25.2 16.7 29.1 22.1 27.5
Srbija 25.1 21.8 26.1 25.6 22.7 26.9
Hrvatska 20.5 18.8 24.6 17.0 18.3 18.8
Francuska 12.8 11.6 12.1 13.1 13.4 14.2
Njemacka 14.6 14.2 13.0 15.3 14.6 16.8
== Holandija 8.3 9.8 11.5 11.9 114 10.7
Austrija 15.0 16.0 17.8 16.6 15.3 18.0
Svedska 11.3 12.3 11.7 16.6 17.5 16.2
Velika Britanija 223 224 21.8 23.8 23.8 22.9

Slika 1. Procenat poginulih pjesaka u odnosu na ukupan broj poginulih u saobracéajnim nezgodama

U nastavku rada analiziran je saobracajni rizik, tj. broj poginulih pjesaka u odnosu na 100.000 registrovanih
vozila (slika 2.). Za razliku od prethodne analize (slika 1.) gdje je moguce utvrditi jedino da li je visok
procenat poginulih pjesaka, u odnosu na ostale kategorije poginulih lica u saobracaju, analizom
saobradajnog rizika u nastavku rada dobija se stvarna slika rizika stradanja pjesaka na putevima u republici
Srpskoj. Stanje prikazano na dijagramu (slika 2.) jasno ukazuje na cinjenicu koliko je zapravo pjesak kao
ucesnik u saobracaju ugrozeniji u odnosu na istu kategoriju ucesnika u odabranim zemljama, koje uveliko
upravljaju bezbjednoscu saobracaja.

Dobijeni rezultati pokazali su da na putevima u Holandiji na 100.000 registrovanih vozila Zivot izgubi 0,6
pjedaka, odmah iza nje je Svedska gdje na putevima godiénje pogine od 0,6 do 0,9 pje$aka u odnosu na
100.000 registrovanih vozila. Na trecem mjestu je Njemacka sa vrijednostima saobracdajnog rizika izmedu
0,9i1,3.

Daleko nebezbjedniji pjesaci su u Republici Srpskoj i Srbiji. U Republici Srpskoj posmatrani saobracajni rizik
se kreée od 8,2 do 12,7%, a u Srbiji od 8,5 do 11,2%. U Hrvatskoj je rizik za pjeSake znatno nizi i on iznosi
izmedu 3,6 do 7,1%. Pored vrijednosti analiziranog relativnog pokazatelja (saobracajni rizik), ovdje je veoma
bitno uoditi i tendenciju kretanja rizika kroz posmatrani period, tzv. trend. Sa slike 2. se jasno uocava da su
sve odabrane visokorazvijene zemlje uspostavile pozitivan trend opadanja rizika od stradanja pjesaka u
saobracdajnim nezgodama. Pozitivan trend opadanja rizika uocljiv je i u zemljama u okruZenju (Hrvatska i
Srbija), medutim u Republici Srpskoj to nije slucaj. Nakon 2009. (12,7) doslo je do kontinualnog pada rizika u
2010. (10,6) i 2011. (8,2), da bi on nakon toga ponovo znacajno narusio kontinuitet opadanja. Posmatrani
saobracdajni rizik koji se odnosi na pjesake je u 2014. godini vedi, nego u 2008. godini (12,7 prema 11,2).
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Kada se pogleda isti rizik u odabranim zemljama, gdje u 2013. godini gine priblizno jedan pjesak na 100.000
registrovanih vozila, a na putevima u Republici Srpskoj u istom periodu priblizno 11, pritom u 2014. godini
skoro 13, mozZe se zakljuciti da su ranjivi ucesnici (pjeSaci) izuzetno ugrozeni na putevima u Republici
Srpskoj. Pritom, ovdje treba naglasiti da za razliku od visokorazvijenih zemalja gdje najveci broj pjesaka gine
u urbanim sredinama, u Republici Srpskoj je priblizno 80% poginulih pjeSaka na putevima van naselja
(prema podacima MUP-a RS). Razlog tome je veliki broj naselja kroz koje prolaze magistralni putevi bez
izgradenih pjesackih staza, tj. pjesaci su prinudeni da dijele istu povrsinu (kolovoz) sa vozilima.

14.0
10.0
6.0 \

; ~

2.0
=SS
0.0 =
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
@mfimm R, Srpska 11.2 12.7 10.6 8.2 124 8.8 12.7
e Srbija 11.2 8.7 8.5 9.3 7.7 8.7
e Hrvatska 7.1 5.4 5.5 3.7 3.8 3.6
Francuska 1.3 1.2 11 1.2 11 11
e Njemacka 13 1.2 0.9 1.2 1.0 11
e Holandija 0.6 0.6 0.6 0.6 0.6 0.6
Austrija 1.6 1.6 1.6 1.4 13 13
Svedska 0.8 0.8 0.6 0.9 0.9 0.7
e \/elika Britanija 1.7 15 1.2 13 1.2 1.1

Slika 2. Broj poginulih pjeSaka u odnosu na 100.000 registrovanih vozila

Kada se pogleda prostorna raspodjela poginulih pjeSaka na putevima u Republici Srpskoj (slika 3.),
evidentno je da najvedi broj pjeSaka gine na magistralnim putevima i to na saobracajnicama na sjeveru i
sjeveroistoku zemlje. Ovo se moZe tumaciti €injenicom da su ovi dijelovi Republike Srpske znatno naseljeniji,
sa razvijenijom putnom mreZzom, veéim brojem registrovanih vozila, veéim protokom saobraéaja (vozila i
pjesaka), u odnosu na juzni i jugoistocni dio gdje tokom 2014. godine u saobradajnim nezgodama nije
poginuo nijedan pjesak.

Naime, magistralni putevi u Republici Srpskoj velikim dijelom prolaze kroz naselja i naseljena mjesta, a
narocito je to izrazeno u ovim dijelovima RS, gdje ginu pjesaci. Ovo su dionice gdje vozaci i pored Cinjenice
da u svakom momentu mogu ocekivati pojavu pjeSaka na kolovozu u najve¢em broju slucajeva nastavljaju
da upravljaju vozilima velikim brzinama (ve¢im od dozvoljene u naselju) stvarajuéi tako sve preduslove za
nastanak opasne situacije. Stvaranju opasne situacije doprinosi i okolnost da u vedini slucajeva iako
magistralni put prolazi kroz naselje ne postoji izgradena staza za pjeSake, a pored toga ni kontrola pristupa
na magistralne puteve nije strogo kontrolisana i u skladu sa zakonskim normama.

Rezultati istraZivanja koja su sprovedena u Republici Srbiji, pokazala su da se na nivou cijele drZavne putne
mreze gustina legalnih i ilegalnih pristupa kreée u rasponu od 2 do 4 pristupa po kilometru duZine. U
neposrednoj blizini naselja, gustina pristupa, kao posljedica kontinualne ivicne izgradnje, raste do
vrijednosti od 40 do 50 pristupa po kilometru (Tubi¢ i Vidas, 2014). Dakle, nikakva ili minimalna kontrola
pristupa rezultirala je neadekvatnim nivoom usluge puteva i pritom znacajno uticala na bezbjednost
saobracaja na istim.
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Slika 3. Prostorna raspodjela poginulih pjesSaka prema kategoriji puta
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Slika 4. Broj poginulih pjesaka po putevima razlicitih kategorija u RS

Ako se posmatraju saobracajne nezgode sa teskim tjelesnim povredama (TTP) pjesaka, tj. konkretno u ovom
slucaju pjesaci sa TTP (slika 5.), primjetno je da je najveéi broj pjesaka zadobio teske tjelesne povrede na
ulicama u naselju, a nakon toga na magistralnim putevima. Dakle, pjesaci u velikom broju stradaju (nezgode
sa teskim tjelesnim povredama) na ulicama u naselju gdje su brzine kretanja vozila znatno manje nego na
magistralnim putevima. Da bi se smanjilo njihovo stradanje, veoma je bitno prepoznati pjesake kao ranjive
ucesnike u saobracaju i u skladu sa tim se ponasati i dejstvovati. Za razliku od vozaca, pjesaci uglavhom nisu
imalu nikakvu obuku o pravilnom ponasanju u saobracaju i stoga ih razli¢itim mjerama treba usmjeriti ka
bezbjednom ponasaniju, ali isto tako djelovati i na vozace da shvate ranjivost pjesaka i u skladu sa tim se
ponasaju u saobracaju. Ovome mogu doprinjeti razliciti vidovi kampanja jasno usmjerenih ka odredenim
kategorijama ucesnika u saobracaju sa naglaskom na opasne situacije u kojima se mogu nadi pjesaci u
saobracdaju, preventivne akcije saobracajne policije, ali i svih drugih subjekata koji su posredno ili
neposredno ukljuceni u bezbjednost saobracaja (auto-moto savez, savjeti za bezbjednost saobracdaja na
lokalnom nivou, obrazovne institucije, zdravstvene ustanove, nevladine organizacije koje u danasnjem
vremenu imaju sve vedi uticaj...).
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Slika 5. Broj pjesaka sa teskim tjelesnim povredama po putevima razlicitih kategorija u RS

4. PRUEDLOG MIJERA

Rad na poboljsanju bezbjednosti saobracaja, tj, konkretno u ovom slucaju rjeSavanje problema bezbjednosti
pjesaka je veoma kompleksan i dugotrajan proces, jer zavisi od velikog broja razlicitih faktora. Da bi se
postigao napredak na ovom polju prije svega je bitno djelovati u dva smjera, prvi je prilagoditi ponasanje
pjesaka saobracajnoj infrastrukturi, a drugi jednako vazan je nastojati i infrastrukturu prilagoditi pjeSacima.

U ovom radu dat je prijedlog kriterijuma na osnovu kojih je potrebno definisati i usvojiti elemente u okviru
jednog akcionog plana (programa), kako bi se kvalitetno pristupilo preduzimanju odredenih upravljackih
mjera za umanjenje rizika od stradanja pjesaka u saobracaju:

> Jasno definisan problem
Osnovni cilj utvrdivanja trenutnog stanja je dobijanje stvarne slike o stradanju pjesaka na putevima.
> Jasni ciljevi

Akcioni plan moze predstavljati okvirni dokument sa setom upravljackih mjera koje ¢e obuhvatiti veoma
Sirok spektar faktora koji uti€u na bezbjednost pjesSaka, ali i dokument koji ¢e se fokusirati na specificne
probleme bezbjednosti pjesaka.

Opsti principi na kojima se bazira definisanje ciljeva su:

- Ciljevi treba da budu jasna i mjerljiva izlazna veli¢ina u odredenom vremenskom periodu (SMART —
eng. Specific, Measurable, Achievable, Relevant and Time-bound.)

- Ciljevi trebaju da se baziraju na procjeni trenutne situacije na osnovu preporuka u dostupnoj
literaturi.

- Svrha ciljeva treba da je smanjenje broja poginulih i povrijedenih pjesaka i smanjenje drugih faktora
rizika koje moze doprinjeti poboljSanju bezbjednosti pjesaka
- Pozeljne su obe verzije dokumenta (opsti ili Siri i specifican ili uzi plan)

» Ostvarivi ciljevi

Pored Cinjenice da ciljevi moraju biti jasno definisani, oni moraju biti ambiciozni ali realni i ostvarivi. Da bi
bili ostvarivi, potrebno je prilikom njihovog definisanja uzeti u obzir postignute rezultate u prethodnom
periodu, kao i sli¢na iskustva drugih lokalnih zajednica, okruga, regija prilikom implementacije odredenih
mjera po pitanju poboljSanja bezbjednosti pjeSaka u saobracaju. Osnovni principi na kojima treba bazirati
definisanje dostiznih ciljeva su:

- postaviti specificne i realne ciljeve (predlog mjera)
- Sto je moguce vise ih kvantifikovati

- ciljevi trebaju biti postavljeni u skladu sa moguénostima lokalne zajednice, regije koje ce biti
ukljucene u preduzimanje konkretnih mjera za njihovo ostvarivanje

> Trenutno stanje
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Prije preduzimanja bilo kakvih mjera, potrebno je na kvalitetan nalin utvrditi stvarno stanje kada je u
pitanju bezbjednost pjeSaka. U smislu toga odreduje se objektivni i subjektivni rizik stradanja pjeSaka.
Objektivni rizik se utvrduje tradicionalnim pristupom, koji je neizostavan, tj mjerenjem direktnih (apsolutnih
i relativnih) pokazatelja, ali i novim humanim pristupom koji podrazumjeva mjerenje indikatora performansi
bezbjednosti saobracaja. U ovom slucaju indikatori bi se odnosili iskljuCivo na pjesake i pritom bi se mogli
svrstati u odredene grupe:

- zakonska regulativa (¢lanovi zakona i kaznene odredbe koji se odnose na pjesake)
- saobracajna infrastruktura (pjesacke staze, stanje horizontalne i vertikalne signalizacije),
- ucesnici — stavovi, znanje i ponasanje (vozaca i pjesaka).

Subjektivni rizik zajedno sa objektivnim predstavlja osnovu za kvalitetno utvrdivanje trenutnog stanja, tj.
definisanje problema bezbjednosti pjesaka. Subjektivni rizik je zapravo percepcija rizi¢nih situacija od strane
pjesaka, na koje oni treba da ukazu kroz anketne upitnike pripremljene u saradnji sa profesionalcima iz
oblasti bezbjednosti saobracaja. Klju¢ni doprinos u procjeni trenutne situacije i definisanju problema moze
da da veliki broj razli¢itih izvora podataka kao Sto su: javna preduzeda i agencije odgovorne za puteve i
transport, hitna pomoé¢, obrazovne institucije, policija, nevladine organizacije...

» Tacéno definisani rokovi

Akcioni plan mora da sadrzi jasno utvrdene rokove za izvrSenje predloZenih aktivnosti za poboljsanje
bezbjednosti pjesaka u saobracaju, Sto ¢e omoguditi povremeno pradenje rezultata u toku sprovodenja
plana i procjenu ostvarenja zacrtanih ciljeva do tog trenutka. Akcioni plan mora biti u odredenoj
prihvatljivoj mjeri fleksibilan kada su u pitanju rokovi, jer su moguce odredene nepredvidene situacije u
toku njegovog sprovodenja.

> Resursi

Uspjeh akcionog plana umnogome zavisi od raspolozivih resursa, odnosno finansijskih sredstava koje je
lokalna zajednica, drzava spremna da izdvoji u tu svrhu. Akcionim planom treba da je definisana visina
potrebnih sredstava i kada ih je potrebno uloZiti za pojedine mjere predvidene planom. Sredstva mogu biti
obezbjedena od strane lokalne zajednice, javnih preduzeca, medunarodnih fondova, nevladinih
organizacija...

» Pracenje i evaluacija

Kvalitetnu ocjenu sprovedenih mjera, treba da omogudi jasno definisanje nacina pracenja i evaluacije koji
treba da se bazira iskljucivo na indikatorima performansi bezbjednosti pjeSaka u saobracaju. Planom mora
biti tacno definisana metodologija prikupljanja podataka, njihove analize i primjene rezultata, u smislu
moguceg korigovanja odredenih mjera tokom implementacije akcionog plana.

» Odrzivost

Akcioni plan treba da sadrzi kao jedan od ciljeva skretanje painje cjelokupne javnosti na problem
bezbjednosti pjeSaka u saobracaju. Njegovo ostvarivanje bi u odredenoj mjeri obezbijedilo odrzivost
ulaganja u bezbjednost pjesaka u saobracaju, a samim tim i na ukupnu bezbjednost saobracaja na putevima.

5. ZAKUJUCNA RAZMATRANJA

Dobijeni rezultati pokazali su da su pjesaci priblizno jedna cetvrtina od svih poginulih lica u saobradaju
godisnje. Kada se pogleda saobradajni rizik (broj poginulih pjesaka na 100000 registrovanih vozila),
razocaravajuca je Cinjenica da na putevima u Republici Srpskoj gine godisnje u prosjeku 11 pjeSaka, dok je u
visokorazvijenim zemljama navedeni rizik ispod jedan. U radu je takode pokazano da najvedi broj pjesaka
gine u sjevernom i sjeveroistocnom dijelu, tj. u onom naseljenijem, ali i ekonomski i sa aspekta razvijenosti
saobracajne mreze razvijenijem dijelu Republike Srpske. Pritom, pjesaci najvise ginu na magistralnim
putevima, a najvedi broj pjeSaka nastradalih u saobracajnim nezgodama zadobio je teSke tjelesne povrede
na ulicama u naseljima.

Rezultati ovog rada prije svega treba da ukazu na problem bezbjednosti ranjivih ucesnika u saobraéaju,
konkretno u ovom slucaju pjeSaka na putevima u Republici Srpskoj. U radu je predstavljen obim problema
(veli¢ina, tezina povreda i kategorija puta gdje se deSavaju) stradanja pjesSaka u Republici Srpskoj, u odnosu
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na odabrane visokorazvijene zemlje i zemlje u okruzenju, kako bi stru€na javnost, ali i ona najsira imali uvid
u stanje bezbjednosti/nebezbjednosti pjesaka.
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AHAJIU3A CTAKA BESBEAHOCTU CAOBPARAJA Y 3BATBOPEHUM
CUCTEMUMA, NPUMEP-JKIN BEOTPAACKKX BOAOBOA U KAHANTUSALIUIA

ANALYSIS OF TRAFFIC SAFETY SITUATION IN A CLOSED SYSTEM, EXAMPLE-
PUC BELGRADE WATERWORKS AND SEWERAGE

Bnagumup Cumuymja’ n 3opa Jonunh®

Pe3ume: lpedmem pada je aHanuza cmara 6ezbedHocmu caobpahaja (y dareem mekcmy BC) y JagHO KomyHaAsHOM
npedysehy ,beoepadcku 8000800 u KaHanusayuja" (y dasmem mexkcmy [lpedysehe) 3a nepuod o0 2006. do 2014.
200uHe. M3zeewmaj nocebHO yKa3yje Ha npedyzeme mepe Caywbe KoHmpone 6e3bedHocmu caobpahaja (y dareem
mexkcmy CKBEC) mokom oeoz nepuoda kKoje cy basupaHe Ha npeeseHyuju caobpahajHux He3z2zoda (CH) y [lMpedysehy,
npunpemu cmpamewkux OoKymeHama u npouedypa o bC, yeohewy u npahery uHOukamopa b6e3zbedHocmu
caobpahaja u Opyaum mepama u AGKMUBHOCMUMA Y Uyusby cmpamewkoe ynpasssarba 6C y pedysehy. Pad ce cacmoju
u3 0sa Oena;, npsu deo obyxsama aHanuzy CH 3a nepuod o0 2006-2011. 200uHe, Koju npedcmassba jeOaH
mpaduyuoHanaH Ha4yuH basupaH Ha esudeHyuju bpoja CH Koje cy ce seh dozodune Kao u Huxose nocaeduye. Apyau
deo obyxeama nepuod 00 2012-2014. 200uHe, Koju je npedcmasseeH Kao caspemeHu npucmyn npahewa cmarba bC.
basupaH je HaO MpeseHMUBHUM GKMUBHOCMUMA y Yusby cnpeyasearsa CH, umajyhu yusm 0a muxos 6poj 6yde wmo
MarU, Kao u 0a nocneduye CH Koje cy ce 0ozodune 6ydy wmo marse. [Ipedysehe je HAYUHUAO KOpaKe Ka
ycrnocmassbarby memodosioauje u npahera uHoukamopa 6ezbedHocmu caobpahaja (MBC), no y3opy Ha memodosnoaujy
u penesaHmHe UHOUKamope Koju ce npame y Penybauyu Cpbuju. ¥ okeupy lMpedy3eha aHanu3upaHu cy UHOUKamopu
Koju ce o0Hoce Ha 6p3uUHy, aAKOX0A U MCUXO-AKMUBHe Cyncmaxue, cu2ypHocHe fojacese, OHeeHa ceemsa U 803us0. Y
pady cy npezeHMosaHu pe3yamamu o8a 08a Ha4yuHa npahewa cmarba bC y MMpedysehy, mepe u akmusHoOcMuU Koje cy
npeodnoxeHe 3a peanusayujy y yusey yHanpeherwa 6C, 00HocHO nocnosarba y lpedysehy, Kao u peyamam wma je
KOHKpemHo nocmuaHymo y osom rnepuody. 0eo je y cknady ca pesonyyujom YH nod Haszueom ,lloboswarbe 2nobanHe
b6e3bedHocmu Ha nymesuma“, Koja je ybehera 0a odzoeopHocm 3a 6e36edHocm caobpahaja Ha Mymesuma aAexu Ha
HAUUOHAMHOM, ONWMUHCKOM U fIOKG/THOM HUBOY.

KroyuHe peyu: be3bedHocm caobpahaja, npeseHyuja, cmpamewko ynpasseare, UHOUKamopu, yHanpehere.

Abstract: Analysis of the state of traffic safety (TS) is our subject in public uility company " Belgrade Waterworks and
Sewerage" (the Company) during the period between 2006. and 2014. Report indicates measures taken by Service
Control Traffic Safety (SCTS) during this period based on traffic accidents (TA) prevention within company, preparing
strategic documents and procedures about TS, implementation and the monitoring of indicators of traffic safety and
other measures and activities in order to strategicaly manage TS within company. The paper consists of two parts: The
first part covers the analysis of TA for the period 2006-2011. which is one traditional method based on the number of
records of TA which have already occurred as well as their consequences. The second part covers the period 2012-2014.
which was presented as a modern approach to monitoring TS. It is based on preventive action to prevent TA, keeping the
target that their number is as small as possible, and that the consequences of TA that have occurred are lesser. The
company has made steps toward establishing the methodology and monitoring safety indicators Traffic (TSI), on the
methodology and relevant indicators that are tracked in the Republic of Serbia. Company analyzed indicators relating to
speed, alcohol and psycho-active substances, safety belts, daytime running lights and the vehicle. The paper presents the
results of these two methods of monitoring the TS in the company, measures and activities that have been proposed for
implementation in order to improve TS or business in the company, as well as a result of what has concretely been
achieved in this period. This is in line with the UN resolution entitled "Improving global road safety", which is the belief
that the responsibility for road safety lies at the national, municipal and local level.

Key words: Traffic safety, prevention, strategic management, indicators, advancement.
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1. YyBOJ

AkTnBHOCTM CKBC Ha npahemwy ctawa BC y JKM BBK 3a nepnog 2006-2014 roauHa, cactoje ce u3 AaBa
pena. NMPBU AEO npahetba cTtarba bC y Mpeaysehy YMHMO je jeaaH TPaaMULMOHANAH HAYMH Koju ce 6asupao
Ha eBMAaeHUMjm 6poja CH Koje cy ce Beh goroaune, n obyxsarta nepuog og 2006-2011 roguHe. APYIU AEO
npahera ctawa bC y Npeaysehy obyxeata nepuog oa 2012-2014 roauHe, 1 gpyrayunju je o npeobUTHOT,
jep obyxBata jegaH caBpemeHu npuctyn npahetrba ctarba bC, a Koju nogpasymesa NPeBEHTUBHE AKTUBHOCTH
y Lu/by cnpeyaBara aa ce CH goroae, aun nak aa wuxos 6poj byae wto maru, Kao u ga nocnegmue CH
Koje cy ce gorogune 6yay WTO Make.

2. AHAJIU3A CTAHA BESBEAHOCTU CAOBPARAJA Y NEPUOAY 2006-2011 FOAUHE

Y oBOM Aeny pafa Cy Npe3eHTOBaHe HajBa)KHWje aKTMBHOCTU pyKkosoacTea Mpeay3seha, kKao u HenocpeaHe
mepe CKEC Koje cy npeagyseTe y umby yHanpehewa BC 3a nepmog, 2006-2011 rogmnHa. AKTUBHOCTM Koje cy
npeayseTe TOKOM OBOT nMepnoaa cy:

- EBmaeHTUpare un aHanusa CH koje cy ce gorogune
- YcnocTtae/bake capagme ca CaobpahajHum dakyntetom us beorpaga
- YcnocTtaBsbakbe capagmre ca MawmnHckum dpakyntetom 3 beorpaga

2.1. EBmpaeHTMparbe n aHanusa CH Koje cy ce aorogauney nepuoay og 2006-2011 roguHe y
MNpeaysehy je esnpeHTMpaHo 383 CH y kojuma je ydectBoBasio 390 Bosaya lNpepyseha n 413 Bosuna
Mpeayseha ((pasnnuut 6poj CH, Bo3aya 1 Bo3uAa je U3 passora WTo je y nojeauHum CH yyecTBOBano Buwe
Bo3aua Mpeayseha unu Buwe Bo3suna Mpeagyseha). PasHMM WUCTparkMBakbMMa NpaB/beHE Cy MHOrobpojHe
6a3e nogataka o oBum CH (nogaum o 6pojy, mecty, LaTymy 1 BpemeHy goraharba CH, Bo3aunma, BO3MAnma,
nyTy, 6pojy noepeheHux, okpyKery, Bpctama CH, y3pouMma M OKOSIHOCTMMA MO KOjuM cy ce Jorogune
ose CH.....). Y ykynHom 6pojy CH Huje 6uno normHynmx nmua, a y 10 caocbpahajHux Hesroga nospeheHo je
13 numua (4 Bosauva JKMN BBK, 3 paaHuka JKM BBK, 2 newaka 1 4 nvua yyecHuKa y CH u owteheHo 313
Bo3una MNpeagyseha. OBakBMM HauyMHOM pasa, cTare BCy Mpeaysehy je nogurHyTo Ha jeaaH 3aBUAAH HUBO,
jep je 6poj CH y oBom nepuoay cmareH 3a oko 40 %, og, 82 CH (2007 roauHe), Ha 49 CH (2011 roauHe).
[JeTasbHOM aHanu3om eBnaeHTUpaHux CH ytepheHo je cnepehe:

- bpoj Bo3aua yuecHuKa y CH je 390

- bpoj BO3a4a Koju cy 04roBOopHM 3a HacTajakbe CH je 206

- bpoj BO3a4a Koju HUCY 0AroBOPHM 3a HacTajatbe CH je 123

- bpoj BO3a4a 3a Koje ce He MoXe YyTBPAMTM 04r0BOPHOCT je 60

- 3a 1 B03aya He NOCTOje HMKAKBM NoJaALM.

- bpoj Bo3aya npodecroHanaua je 212, a 6poj Bo3aya y CamoBOKHU je 177

- bpoj Bo3aya y cTanHOM pagHOM ogHocy je 271, a 6poj aHraxkoBaHWX Bo3aya je 118
- bpoj Bo3una je 413 (Huje owTeheHo 100, a owTteheHo je 313)

Tabena 1. Pacnodena 6poja CH no meceyuma 3a nepuod 00 2006-2011 2o00uHe

Mecey, jaH. deb. mapt anp. Mmaj jyH jyn asr. cenr. OKT. HOB. aeu. YKYMNHO

/ToauHa
2006 5 4 9 9 4 3 4 9 2 5 7 5 66
2007 7 5 5 5 12 6 7 6 7 8 4 10 82
2008 6 8 9 5 3 6 8 4 1 6 1 9 66
2009 6 13 7 5 1 5 8 1 4 6 7 7 70
2010 5 4 5 4 3 1 2 2 3 4 9 8 50
2011 3 7 5 1 2 3 5 3 3 7 6 49

YKYNHO 32 41 40 29 27 23 32 27 20 32 35 45 383

M3 Tabene 6p. 1 npukasaHe cy pacnogene 6poja CH no meceumma 3a nepmog, og 2006. go 2011. roaunHe,
wTo obyxsaTa un nepuog paga CKEC y oBoj popmu, WTO 6M M BMO Mogen 3a aHa/U3y OCTa/INX NOKasaTesba
BbC y HapegHom nepuogy. AHanmsa CH no Bpctama Bo3aya y nepuogy 2006-2011 rogmHa npuKasaHa je
rpapuKoHnma 2.2. 1 2.3.
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Mpaguk 4. Pacnodena bpoja owmeheHux 803una u 8pedHOCM Wmeme Kojy Cy Hanpasusau aH2ax08aHU 803a4u

[eTtas/bHoM aHannsom oeux CH yTBpheHo je Aa je nocebHO py3MUHa rpyna y Kojoj Cy BO3auyM CaMOBOXKHE Y
CTa/IHOM PaAHOM OAHOCY (AMPEKTOPM, PYKOBOAMOLM CEKTOpA U CAYK6M, wedoBM NOroHa u cayxobw,
pyKoBOAMOLM peoHa M oaenera, nocnosohe, pedpepeHTty, ...), bux 165. OHM cy yyecTBoBann y 164 CH y
Kojuma je owteheHo 146 Bo3una lpeayseha y BpegHocTM oa oko  4.405.467 auHapa, wTto je u
npeacTaB/beHo rpapukoHom 6p. 2.2.

[Jpyra rpyna no pu3M4HOCTM je rpyna Bo3aya npodecrmoHanaLa Nakux TepeTHMUX BO3WAa, y CTaJIHOM pagHOM
ogHocy (mnaha nonynaumja og 22-30 roauHa), bux 106. OHKM cy yyectBoBaauM y 104 CH y Kojuma je
owTeheHo 76 Bo3una y BpegHoctu o 1.082.262 anHapa, WTO je n npeacTas/beHo rpadmKoHom b6p. 2.3.

MatepujanHa wTeTa Ha BO3UIMMA KOjy Cy Hanpasuae oBe ABe rpyne Bo3ava M3HOCKM oKo 5.487.729 anHapa,
LUTO M3HOCK OKO 69 % 0f yKynHe BpeaHocTM owTeheHMx Bo3una, Koja je 7.889.678,00 auHapa. Ynpaso 360r
OBaKBMX pe3ynTata AeTasbHe aHanuse CH, muwsbera cMo fa je noTpebHo nocseTuT Behy nakkby
enykoBakby M u3bopy BO3aya CaMOBOMHE W BPLWWTU TecT BOXHbE NpuInkom u3bopa Bo3aya
npodecrMoHanaLa aHraX}koBaHMX ca CTpaHe (HNp. NPUAMKOM aHra)oBaka BO3aya Ca CTpaHe 0b6aBe3Ho
M3BPLWNTU NPOBEPY ynpas/batba BO3WAOM, WTO je U obaBesa no [IpasusnHuKy o cnposohery nocsnosa
b6e3bedHocmu caobpahaja y jasHom KomyHanHom npedysehy ""beoepadcku 8000800 U KaHaAauzayuja (usn.
23), Koju je ycBojeH anpuna 2011 roauHe. OBom aHanu3om je yTepheHo ga cy Haj6esbeaHuju Bo3aum
npodecrMoHanum y ctTaiHom pagHom ogHocy, ux 106, Koju cy yuectsoBanun y 103 CH y Kojuma je owteheHo
67 Bo3una Mpeayseha y BpegHocTM oko 2.183.414 auHapa. AHanusom BpegHocTu owTeheHux Bo3una
(tabena 2.) ytBpheHo je ga je ywTepa Ha BpeAHOCTM owTeheHUX BO3WMAA 33 MOCMATPaHM NEpPUOL OKO
4.892.908 anHapa.

Tabena 2. BpedHocm owmeheHux 8o3usna y nepuody 2006-2011

YKynHa BpeAHOCT wrTeTe Ha Pasnuka spegHocTH

FoauHa YKynaH 6p. CH. BO3U/IUMA owrteheHux Bo3una

2006 66 2.130.431,00 y ogHocy Ha 2006. r.
2007 82 1.316.344,00 814.087
2008 66 1.259.422,00 871.009
2009 70 1.176.848,00 953.583
2010 50 1.367.294,00 763.137
2011 49 639.339,00 1.491.092
YKynHo 383 7.889.678,00 4.892.908

2.2. YcnocTtaB/bake capagmre ca Caobpahajuum ¢pakynrerom us beorpaga

[a 6u ctarbe BC nogMram Ha jow BULWIKM HMBO, HMje BULIE BUNO AOBO/bHO NPATUTK cTarbe BC Ha 0Baj HauwmH,
geh je Tpebano npenyseTv HoBe aKTUBHOCTM KOojuma 6K ce HacTaBW/IO ca Aa/bUM TPEHAOM MoAan3ara u
nobosblwara HMBoa BEC. Haume, 6poj CH 3agmux roguHa (2010 1 2011) yctanmo ce Ha 6pojy nsmehy 49-50
CH Ha roanwrem HuBOY. UcTpaxkuBarbem ce AOLWA0 A0 NOAATKA Aa je y 0BOM nepuogy oko 50% Bo3ava
MNpepy3seha oaroBopHo 3a Hactajatbe CH, wTo je ynyhusano aa ce Tpeba ycmepuTH Ha NOHalLakbe BO3a4a
MNpepyseha. Haume, oBaj nofaTak Aa je MHMLMPAO Aa ce YCroCTaBM capagtba ca HayYHUM UMHCTUTYLMjaMa,
wTo je n ypaheHo. Tokom 2006 roamnHe Mpeaysehe je cknonuno yroBop O HayyHOj NOCAOBHO-TEXHUYKO]
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capaatbu ca CaobpahajHum dakyntetom us beorpaga. Y okBupy Te capafrbe peanusoBaH je «lpojekar
yHanpehera 6e36egHocTn caobpahaja y JKIM BBK», Koju je 06aB/beH y Tpu dase.

MpBa ¢asa npojekta obyxBaTuna je cHUMare noctojeher ctawa bBC y Mpeaysehy u Tpajana og Kpaja 2007
no 2008 roguHe. Y okBuUpYy OBe dase CNpoBefeH je WMHTEPBjy Ca PYKOBOAMOLIMMA CEKTOpA M CAYXKOM M
HUXOBUM HajONMMKMM capagHMUMMA, Kao M aHKeTuparwe 120 Bo3auya npodecvoHanaua n 120 Bosaua y
CaMoBOXKM (TO cy Bo3auum Mpeayseha Kojuma ynpaB/bakbe BO3WIOM HUje OCHOBHO 3aHMMakbe, Beh nm je
ynpaB/batbe Bo3nAOM omoryheHo fnakwe obaB/batbe OCHOBHE AeNaTHOCTU). UHTepBjyucaHo je yKynHo 37
pyKOBOAMOLA KOjW CYy Ce Hanasuau Ha pasanuntum dyHKumMjama pykosoauoua y Npeaysehy (pykosoguoum
M 3aMeHMLM PYKOBOAMOL,A CEKTOPA, WedoBU 1 3ameHMLM WedOoBa NOroHa U CAYKOM, rMaBHU UHXKEHEPMU...).
Ekmna CP ce ynosHana ca HauMHom nocnosatea JKIM BBK, 3anocneHMma, nokaumjama Ha Kojuma ce Hanase
noroHu JKMN BBK, nonorkajem n opraHusaumjom caobpahaja yHytap npeayseha, a nocebHo ca caobpahajHum
notpebama, opraHusaumjom caobpahaja M npobnemumma Koje npenosHajy nojeguHn pPyKoBOAMOUM.
MocebHo cy aHanM3MpaHu CTaBOBM PyKOBOAMOLA O pu3MUMMA Yy caobpahajy u yHyTpawHoj KoHTpoau BC.
AHanusuparbem npse ¢ase gowno ce Ao oapeheHnx nogataka Koju cy aeduHUcanu nojegmHe craBose U
MoHallake Kako PyKoBOAMOLA TaKo M Bo3aya. Ta npBa ¢a3a je n 6una nytokas 3a ogpehusarbe Tema Koje
cy obyxsaheHe gpyrom ¢asom.

DOpyra ¢asa npojekta obyxBaTunia je oaprkaBarbe CemuHapa o BC. Mocnosu apyre ¢ase obyxsatmam cy
jenaH pasroBop y BUAY PafHOr cacTaHaKa ca reHepasHUM AMPeKTopom npeayseha U eroBMm HajbamMxum
capagHMLMMA, Ha KOMe je NpeacTaB/beHO LUTA je M KaKo ypaheHo y NpBoj ¢a3un v WwTa ce U Kako naaHMpa ca
apyrom n Tpehom dasom. FeHepasHU AUPEKTOP U HETOoBU CapagHUUM Aann cy NyHy NOAPLUKY M3pagu
HaBeZEeHOr NpojeKTa, Ca HANOMEHOM A3 MMa MecCTa M 3a NPOLUMpPEHE CapagHbe, jep Cy MPeno3Hanun BaXHoOCT
Teme. Y cknony apyre ¢ase oppxaHo je 8 (ocam) cemuHapa 3a BO3aye npodecuoHanue Kojuma je
npucycTBoBano oko 230 Bo3aya-npodecnoHanala u 9 (AeBeT) ceMmnHapa 3a BO3a4e CaMOBOXKHE KojUMa je
npucycTBoBano, Takohe, oko 230 Bo3aya CamMOBOXHe. CBUM yyeCcHMUMMa CeMUHapa MNoAe/beHUu cy
mMaTepujanu y Buay wramnaHux 6poliypa 1 BUAeo 3anuca, Kao U aHKeTHU anctuhin (oko 400) ca upbem fa
Jajy cBoje npegnore, cyrectuje, Kao U npumenbe Kako 6u ce cBaku cnegehn cemuHap yHanpegmo. Moxemo
pehu ga je aHKeTupake ycneno jep je BpaheHo 284 nonyweHux aHKeTHUX auctuha (136 on Bosaua
npodecmnoHanaua u 148 on Bo3aya y CaMOBOXHM) U3 KOjUX Ce BUAM Aa je BenuKa BehuHa AocTa 3a40B0/bHA
OBaKBMM HAYMHOM paga W npuctynom 3a yHanpehewe BC. AHanM3oM OBWMX aHKETHUX anctuha Kao u
npeaxo4HUX aHKeTa U MHTepBjya 13 npee ¢ase, moxkemo cnobogHo pehu aa je obyxsaheHo oko 700 Bo3aya
MNpeayseha. MHOrMM BO3a4MMa KOjU HWUCY MOF/IM Aa NPUCYCTBYjy OBMM cemuHapuma omoryheHo je aa
Aobujy wTtamnaHe matepujane u Buaeo 3anuce. Tpeha ¢asa ,Mpojekta yHanpehewa 6e36egHocTU
caobpahaja y JKM BBK" obyxBaTuna je nspagy HoOpmMaTUBHUX akaTa U CTpaTewKux AokymeHaTa JKIM BBK u3
obnactn BC. Y Tom umsby cy AeduHUCaHa, NpeanoKeHa U yCcBOjeHa HOBa CTpaTellKa AOoKyMeHTa o BC, Koja
cy ycknaheHa ca cTpaTellkum naaHom npeayseha, a 1o cy:

-, Nonutnka 6e3begHocTn caobpahaja JKM BBK“

- ,CrpaTternja 6e3begHocTn caobpahaja JKMN BBK” 3a nepuog 2010-2014. roga.

- ,CTpatewkn nnaH 6e3begHocTn caobpahaja y JKM BEBK” 3a Tekyhy roamHy

-, MpaBunHukK o cnposohery nocsoBa 6e3begHocTn caobpahaja y JKMN BBK

- ,,04/yKa 0 ycioBUMa M HauMHy Kopuwherba Bo3nia U KOHTpoan 6esbeaHocTy caobpahaja

2.3. YcnocrtaB/bame capaghe ca MawunHckum pakyntetom us beorpaga

Y ToKy 2007. roamHe MNpeaysehe je noyeno capagry U ca MalwmnHCKUmM dakyntetom M3 beorpaga Koju je
n3paamo npoueaype Koje cy ycarnalweHe ca MpuMpy4yHMKOM KBasMTETa Ha HUBOY LenokynHor Mpeayseha. Y
oksupy [Mpepnyseha, CKBC ce oA camor cTapTa aKTMBHO YK/byduna Ha M3paau, ycBajakby, pasBojy u
ycaBplwaBaky npoueaypao o bC y MNpeaysehy. Mpoueaype Koje cy npumermMBaHe, a ycariaweHe ca
MpupyyHnkom kBanuteTa Cektopa 6e36eaHOCTH Cy:

- P 6205000 001-O6paaa caobpahajHe Hesroge

- P 6205000 002-AHanM3a NYyTHUX Hasora u TaxorpadCcKkuMx nao4va Uam Tpaka
- [1P 6205000 003-KoHTpona paga Bo3aya 1 BO3WAA Ha TEPEHY U

- [P 6205000 004-KoHTpona napKupama Bo3nna

- [P 6205000 005-KoHTpona paga pykosoannaua Bo3ada
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3. AHAJIU3A CTAHA BESBEAHOCTU CAOBPARAJA Y NEPUOAY 2012-2014 TOAUHE

[a 6u ctarbe BC noanrnn Ha jow BULWIKM HUBO, HUje BUWE BMNO [OBO/BHO NPAaTUTU cTakbe BC Ha npeTxoaHM
HauuH, Beh je Tpebano npeayseTM HOBE AKTUBHOCTM Kojuma 6K ce HacTaBuao ca Aa/bMM TPEHOOM
nogusakba M nobosbwara HMBoa 6C. Hanme, 6poj CH 3agmux roamHa (2010 1 2011) yctanmo ce Ha bpojy
namehy 49-50 CH Ha roguwmem HMBOY. MCTpaxknBarbem ce AOLWNO0 A0 NoAaTKka Aa je y OBOM Mepuosy OKo
50% Bo3auya lNpepyseha oaroBopHo 3a HacTajakbe CH, wrto je ynyhuBano pa ce tpeba ycmepuTn Ha
noHalwame Bo3aya MNpeayseha. CnpoBoherem NoMeHyTUX aHanusa y nepuogy 2006-2011 roguHe, youeHu
cy oapeheHn npobnemu Koju HapylwaBajy M omeTajy b6esbeaHo onsujatbe caobpahaja ca Bo3uaMma
Mpeayseha, yume ce HapyLlwasa ob6aB/batbe HEroBe OCHOBHE AeNaTHOCTU. Y Un/by eIMMUHUCAbA YOUEHNUX
npobnema npeasioxeHo je yTBphuBatbe HajnpuMKNagHUjUX UHAMKaTOpa 6e3beaHocTn caobpahaja (MBC), u
peanunsauuja mepa 1 akTUBHOCTM Koje he edpumKacHo genosaTtn paau yHanpehena 6e3begHoctn caobpahaja.
Mpenysehe je Kpajem 2011 roaMHe HaYMHUAO KOPAKe Ka YCMoCTaB/bakby MeToaosiorvje ysoherba U
npaherwa MBC no y3opy Ha meToaonorujy n penesaHtHe MBC Koju ce npaTe y Peny6anum Cpbuju. Y cknagy
ca noctojehom mMeToA0/10rMjoM EBUAEHTUPAHM CY U aHANMU3MPAHU UHAMKATOPM NepdOpPMaHCK cUCTEMA KOju
ce ogHOCe Ha NoHallarbe BO3aya: Npekopayera nponucaHux 6p3uvHa Bo3una npeagyseha, ynotpeby
CUTYPHOCHUX MojaceBa BO3aya, KOH3YMUpare aflkoxona M MNCUX0-aKTMBHUX CYMCTaHuu, ynotpeby
CUTYPHOCHUX NojaceBa BO3a4ya, CyBO3aya WM MYTHUKA Ha 3a4HUM ceguluTMUMa U CTapocT Bo3una npeayseha.
M3bopom 1 npaherem afeKBaTHUX MHAMKATOpa be3beaHOCTM caobpahaja Ao6MjeHM cy OCHOBHM yTUCLM O
HuBOY be3beaHocTu caobpahaja y npeaysehy.

3.1. MpeKopauewe 6p3nHa Bo3una npegyseha

UcTpakmnBatbe Be3aHO 3a Hp3MHY KpeTarba BO3MIa CNPOBEAEHO je Ha TPU PasnunTe JIoKauuje, 0AHOCHO
yavue. Y opabupy yamua y Kojuma je cnposefieHo meperbe bp3nHe KpeTarba BO3WAA OZ NpecyaHor 3Havaja
je buna yMteHNUa Aa je Ha TMM fioKaumMjama Hajseha dpekdeHumja cnykb6eHmx Bosuna JKMN BEBK. Jlokauuje
Ha KOjuMa je cnpoBeeHO UCTPaXKMBakbe:

- Ynuua BogoBoacka (HenocpegHa 6auMsmMHa npounsBogHor noroHa bene Boae), v pamna MM bene
Boae;

- Ynuua ObpeHoBayku nyT (HenocpasHa 6aM3MHa NPomn3BOAHOr NoroHa Makuw), n pamna MM Makuw;

- Ynuua [AparocnaBa Cpejosuha (HenocpeaHa 6nuMsmMHa ob6jekTa TpaHCNopTa M MexaHusauuje
Kapabypma).

UcTpakmBatbe je cnpoBefeHO y MapTy MeceLy y ABa BpemMeHCKa TepmuHa oA 8 ao 10 yacosa mog 12 go 14
Yyacosa. [lo noTpebHUX NojaTaka AOLWA0 Ce HenocpeaHUM Meperem bp3nHe KpeTaka Bo3waa y3 nomoh
pagapckor ypehaja. MNMpuankom meperba 6p3nHe KpeTarwa caykbeHux Bosuna JKM BBK, orpaHuyerba cy
noctojakbe manor 6poja ysopaka, ann n mehycobHa KomyHuKaumja Bosaya JKM BEBK Kao v ynosopere Ha
pagap. Y Tabenn 3. npukasaHu cy pesyntau mepera bp3nHa Bo3wna npeayseha, BMAMMO Aa je HewTo
ucnog, 60% BO3aya NPeEKOpPayMno [03BO/beHY Op3uHYy, AOK je HewTo npeko 40% Bo3aya npenyseha
MoLITOBaNO OrpaHuYer-e 6p3unHe.

Tabena 3. Pesyamamu ucmpaxcusara 6p3uHa

Aparocnasa
Boposopcka yanua 0O6peHoBa4Ku NyT Cpejosuha
Cmep A b A b A b YKynHo MpoueHT

MpeKopaunn A03Bo/bEHY BP3NHY 8 32 42 49 34 14 179 59.7%
Hucy npekopaumnu no3BosbeHy 6p3nHy 42 18 8 1 16 36 121 40.3%
MpoceyHa 6p3nHa Bo3una Koja cy 53.3 421 68.8 69.6 48.3 km/h 56.8
npeKkopayuna orpaHuyerse 6p3vHe km/h km/h km/h km/h ) km/h
% npekopayera orpaHuyerba 6p3nHe 3a 16.0% 64.0% 24.0% 08.0% 68.0% 28.0%
Hajmarbe 0 km/h, : i : : : :
% npekopayera orpaHuyerba 6p3nHe 3a 0.0% 0.0% 62.0% 76.0% 12.0% 2.0%
Hajmarbe 10 km/h, ' : : : : :
YKynHo Bo3una 50 50 50 50 50 50 300 100%

3.2. Ynotpeb6a cMrypHOCHMX nojacesa Bo3aua, CyBo3aya U NyTHMUKA Ha 3a4HEeM
ceanwTy npegyseha JKN BBK

Mepera nHAMKaTopa ynotpebe cUrypHOCHUX NojaceBa Of, CTPaHe 3anocineHux y npeaysehy peannsoBaHo
je Ha wecT noKaumja Ha Kojuma ce ouyekuBana seha ¢ppekBeHumja Bosuna npegyseha. /lokaumje Koje cy
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obyxBaheHe ucTpaxunarem cy Ynuue Boposoacka, ObpeHoBayku nyT n [parocnasa Cpejosuha, pamne
npoussogHor noroHa bene Boge, Makuw n baHoso bpao.

-  WHaukatopu 6e3beaHocTn caobpahaja Koju ce ogHOCe Ha CUTypHOCHe nojacese, a npate ce y JKI
BBK cy:

- % ynotpebe cUrypHOCHUX NojaceBa BO3aya y NyTHUYKUM ayTOMOBUAMMA U OCTaBHUM BO3UAUMA (A0
3,5t),

- % ynotpebe cMrypHocHMX nojacesa CyBO3aya Yy NMyTHUYKMM ayTOMOBUAMMA M LOCTaBHUM BO3MIMMA
(o 3,51),

- % ynotpebe CUrypHOCHUX MojaceBa Ha NpeArbMM CeaUWTUMA Yy MNYTHUYKUM ayTomobunuma u
AOCTaBHUM BO3uAMMA (a0 3,5t) n

- % ynotpebe CUrypHOCHMX MoOjaceBa Ha 3af4kUM CceguTUMa Yy MNYTHUYKMUM ayTomobunvma u
AOCTaBHUM BO3uAMMa (go 3,5t).

[o noTpebHMX NnoaaTaka fOLWIO ce HEMOCPEAHUM MepereM ynoTpebe cUrypHOCHMX Nojacesa y ABa cMepa.
JeaaH Ka rpagy, Apyrv Ka NpousBogHOM NoroHy. MamepeHa je ynoTpeba nojacesa Kog, Bo3aya, CyBo3aya, Ha
npegHbum ceguwTMa M Ha 3agbum ceauTnma. MNpuaMkom mepera ynoTtpebe cUrypHOCHWX nojacesa
cnyxb6eHnx Bo3una JKMN BBK, orpaHuuyera cy noctojartbe masor 6poja yaopaka.

Y Tabenu 4 npukasaHu cy pe3ynTaTm UCTParKMBakba ynoTpebe CUrypHOCHWX NojaceBa o CTpaHe 3anoc/ieHnx
W pesyntatM M3 WUCTparkMBatba WMHAMKaTopa y P. Cpbuju. Mpumehyje ce pa je npoueHat ynotpebe
CUI'YPHOCHUX MojaceBa BP/IO HU3aK y Penybnvum, Kao u beorpady rae ce U peanusyje KpeTarbe BO3WA
npeayseha, anu npoueHaT ynotpebe oA cTpaHe 3aMoc/eHnX je CKOPO TPU NyTa UCMNOL APXKABHOT, O4HOCHO
rpafcKkor npoceka.

Tabena 4. Peayamamu ucmpaxcusarba yompebe cu2ypHocHo2 nojaca

Jokaumja
Ynotpeba curypHocHor nojaca
JKN BBK Bl Hacebe Cpbuja Hacebe Cp6uja ykynHo
Bo3aun 20.1% 69.7% 64.7% 69.9%
CyBo3auu 7.6% 54.8% 61.0% 65.8%
Ha npearum cegnwtuma 13.8% 62.3% 63.1% 68.1%
Ha 3agrwum cegnwituma 1.2% 0.7% 2.2% 3.1%

MocmaTpaHo npema Kaacu, MHAMKaTop ynotpebe nojaca Ko Bo3aya, CyBO3aya, Ha Npegrum ceaumwtuma u
Ha 3aatbmMm ceguwTuma y JKM BBK npunaga knacu Beoma HUCKa BpedHOCT uHAMKaTtopa (MBC<70%).
MocmaTpaHo y ogHOCY Ha cBa noApydja ynoTpeba curypHOCHOr nojaca Kog Bo3aya je 3a NpubauxKHo age
TpehuHe marba. YnoTtpeba cUrypHOCHOr nojaca Kog cyBo3aua je 3a NpuMbAnKHO jeaHa OCMMHA Yy 0AHOCY Ha
cBa nogpyuja.

3.3. KoH3ymupake anKoXo/sa U NCUX0-aKTUBHUX CYNCTaHLM 04 CTPaHe BO3aya
npeayseha

KoHTpona Bo3auya npeayseha Ha a/flkOXOn M MCUXO-aKTUBHE CYMNCTaHUE BPLIM CE Ha OCHOBY FOAMLIFGUX U
KBapTa/iHWX NnaHoBa. KOHTpona ce cnpoBoan Ha objekTMma npeayseha Ha Kojuma ce Hanasm Hajsehn 6poj
BO3a4ya W Bo3wuna: Kapabypma, Bene Boge, Muonup, AywaHoBal, Makuw, bexkaHuja, YnpaBHa 3rpaga
(Ynvua [Oenurpapcka) v YnpasHa 3rpaga (Ynvua KHesa Mwunowa). Bpeme Bpluera KOHTpOJE je CBUM
OaHUMA Yy TOAMHU Yy BPEeMEHCKMM MHTepBannma og 700 h go 2100 h. Y nepuoay og 2011-2014 roguHe
yTBpheHo je aa je 3 Bo3aya npeayseha ynpas/bano Bo3naom npeayseha noa AejcTBoOm asikoxona.

MNpBobUTHE KOHTpPONE Cy Ce OA4HOCUAE CaMO Ha a/JIKOTecTMpare BO3a4ya, a HaKOH HabasKke anapaTa 3a
yTBphuBakbe Aa N1 cy 3anoc/ieHa 1ua noja AejcTBOM NCUX0AKTUBHUX cyncTaHum (moyetkom 2012 roamHe),
peanusyje ce n 0Ba BPCTa KOHTpoONe.

YKynaH 6poj u3BpLUEHNX KOHTPO/IA Ha anKkoxon je 483. YKynaH 6poj HegocTaTtaKka je 3, WwTo 3HauM ga je 3
BO3a4a ynpas/ba/io BO3WJIOM NOA AejcTBOM asikoxosa. Hajsuiie Bo3aya Koju Cy ynpas/banu nog, AejcTBOm
ankoxona je 6uno 2013 roauHe.

YKynaH 6poj U3BPLUEHMX KOHTPO/a Ha NCUXO-aKTMBHE cyncTaHue je 116. YKynaH 6poj HeaocTaTaka je 7, a
JeTa/bHOM aHanusom je ytepheHo aa je 5 Bo3aya ynpaB/basio BO3WIOM NOA AEjCTBOM MCUXO-aKTUBHUX
cyncraHuum (4Ba Bo3aua cy ABa nyTa 6uamn noa AejcTBOM NCUMXO-aKTUBHUX CYNCTaHLM).

101



IV MehyHapoaHa KoHdepeHuuja
,be3bjegHocT caobpahaja y NoKkanHoj 3ajeaHnun”, bara Jlyka, 29.-30. okTobap 2015. roguHe

3.4. Ynotpe6a aHeBHMX cBeTasa BO3uAa npepgyseha

Y oksupy JKM BEBK npatnt ce n aHanuM3Mpa MHAMKaTOp NpoLEeHTa Bo3uaa npeayseha y caobpahajHom Toky
Koja ynotpebsbaBajy AHEBHa cBeT/ia. Bpeme peanvsaumje KOHTpoe ynotpebe gHEBHUX CBETANIA Of, CTpaHe
BO3aya npeayseha je cBUM JaHMMa Yy TOAMHN Y BPEMEHCKUM MHTepBanmMma og 7:00h go 21:00h, Ka uctum
IOKaUMjama Ha KOjuMa ce KOHTPOoAUCana 1 NPUCYCTBO asIKOX01A U NMCUXO-aKTUBHUX CYNCTaHUM. YKynaH 6poj
M3BpLUEHMX KOHTPONa ynoTpebe AHEeBHMX cBeTasna Bo3ayva npeayseha je 255.

Mpu peanusauunju oBe KOHTPONE HUCY E€BUAEHTUPAHW HeAOCTauM, WTO 3HAYM A3 Cy CBM KOHTPOIMCAHU
BO3auM ynpas/ba/v BO3WJIOM Ha NPOMNMCaH HauyMH. NpoueHaT Bo3una npeayseha y caobpahajHom Toky Koju
ynoTpebsbaBajy AHeBHa cBeTna je 100%.

3.5. Crapoct Bo3una npegy3eha

MHamkaTopu 6e3begHocTn caobpahaja Koju ce ogHOCE Ha CTapOCT BO3HOT NapKa, a Koju ce npaTte y OKBUPY
JKMN BBK cy:

- MpOCeYyHa CTapoCT BO3HOT MapkKa,

- MNPOCEYHa CTapOCT BO3HOT NMapKa NyTHUYKMUX ayToMobuMAa,
- % NYTHUYKUX ayTomobuna maahux og 6 rognHa u

- % nyTHMYKMX ayTomobuna ctapujux og, 10 roamnHa.

YKynaH 6poj Bo3nna y Bo3Hom napKy Mpeayseha je 448, oa yera je 187 nyTHUMYKMX ayTomobuna, 124 nakux
TepeTHux Bo3una (go 3,5t) u 96 TewKux TepeTHUX Bo3una. lMpoceyHa CTapoCcT BO3HOr MapKa M3HocK 8
rogMHa, MPOCeYHa CTapoCT BO3HOTr MapKa MYTHUMYKMX ayTomobuna u3Hocu 6,1 roamHa, AOK npoueHat
NYTHUYKMX ayTomobuaa mnahux og 6 rogmHa msHocu 18,1%, a NyTHUYKKMX ayTomobuna ctapmjux og 10
roguHa 8,7%.

4. [OUCKYCUIA CNPOBEAEHUX AHANTU3A CA NMPEANIOTOM MEPA U 3A NOBERAKE
HUBOA BESBEJHOCTU CAOBPARAIJAY JKIN BBK

AHannM3om oBMX NoKasaTesba bC aHann3npaHu cy CBM NapameTpu OBUX UCTPaxKMBarba U eBuaeHTUpaHux CH
N UXOBUX Nocneamnua y nepuogy on 2012-2014, a pesyntaTtu cy: 3 Bo3ava npeayseha 6uno noa gejcteom
anKkoxona; 7 Bo3aya npeayseha 6uno0 nos A4ejCTBOM NCUXO-aKTUBHUX CYMNCTaHUM; OKO 60 % KOHTPOAMCAHWUX
BO3a4a npeayseha npekopaunio je nponucaHy 6p3unHy; oko 20% Bo3aya, OKo 7,6% cyBo3aya M oKo 1,2%
NMyTHMKa Ha 334HbUM CeauLITUMa KOPUCTU CUTYPHOCHM nojac; 6poj CH Ha kpajy 2014 je 28 CH, wTo je marbe
3a Buwe og 40% opa 6poja CH Ha Kpajy 2011 (49). AHaAM30M OBUX UCTPaXKMBakba NOTBPHEHa je cyMiba Aa Y
Mpeay3sehy noctoje 3anocneHu Koju cy Nof AejCTBOM a/IkOX0/1a U MCUXO0AKTUBHUX cyncTaHuu. Cymrbe cy
6une onpaBaaHe, WTO yKasyje Ha obaBe3y Aa ce ca 3aMoyeTMM aKuuvjama HacTaBu jol WMHTE3UBHUjUM
Temnom. OBaKaB npuctyn 6C nma 3a uus/b Aa yHanpegm 1 nobosblia opraHusauujy caobpahajHe genatHocTu
n nocnosare [peayseha, He camo Kpo3 fenoBare Ha Bosauve [lpeayseha, Beh M Kpo3 aHMMUparbe
LenoKynHor meHaymeHTa lMpeayseha ga ce akTMBHO YK/by4M WM yCMOCTaBWM CTabunaH cuctem cTpaTeluKkor
ynpassbarba BCy Mpeaysehy.

N3bopom 1 npaherwem agekBaTHUX MHAMKaTOpa besbeaHocTM caobpahaja fob6ujajy ce OCHOBHU yTUCUM O
HuBoy 6e3begHocTM caobpahaja y npeaysehy. Moxemo BuAeTH Aa caobpahajHe Hesroge Aajy aobap ysug,
y CTarbe 6e3begHocTn caobpahaja. Ha ocHoBy rpadumkoHa 4.1 rge ce npuKkasyje ,, BpemeHcKka pacnogena CH
no rogMHama 3a nepuog 2006-2014. roanHa” sugmmo aga 6poj CH uma onagajyhu TpeHg n Ha Kpajy 2014 je
28 CH, wTo je matbe 3a Buwe oz 40% of 6poja CH Ha Kpajy 2011 (49), a marbe 3a oKo 64% og 6poja CH Ha
Kpajy 2007 (82).
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N3bopom 1 npaherwem agekBaTHUX MHAMKaTOpa besbeaHocTu caobpahaja gobujajy ce OCHOBHU yTUCUM O
HuBoy 6e3begHocTM caobpahaja y npeaysehy. Moxemo BuaeTH aa caobpahajHe Hesroge aajy aobap ysug,
y cTarbe 6e3begHocTn caobpahaja. Ha ocHoBy rpadukoHa 4.1 rae ce npukasyje ,BpemeHcka pacnogena CH
no rognHama 3a nepuog 2006-2014. rogmuHa“ Buammo ga 6poj CH nma onagajyhu TpeHa 1 Ha Kpajy 2014 je
28 CH, wTo je mame 3a Buwe oz 40% ofn 6poja CH Ha Kpajy 2011 (49), a matbe 3a 0Ko 64% opg, 6poja CH Ha
Kpajy 2007 (82).

5. 3AK/bYYAK

YobuuajeHo je ga oaroBopHOCT 3a be3beaHoCT y gpymckom caobpahajy y Hajsehoj mepu cHoce nojeamHun-
Yy4YeCHUUM, KOjU MMajy OArOBOPHOCT 3a MOHawake obaBe3y Aa He YrpoKasajy oOcCTane Yy4yecHWUke vy
caobpahajy. Mnak, yecto Te cuTyaumje npesasmnase mMoryhHoOcTM nojeamHaua, jep cy y OKBMPY cucTema
Mase ToiepaHumje 3a ucnpas/bame /bYACKMX rpeLlaka n aowunx npoueHa. Takas ctas JKIN BEBK nokywasa aa
NPoMeHMU, jep Hajseha pesepBa eXKM KoL CTPYUHUX IMLLA U MHCTUTYLUM]a cucTeMa (pyKkoBoacTea npeayseha)
Koje ce 6aBe oBum npobnemom. OHM Mopajy npey3etn Behy 04roBOPHOCT, Kako 61 ce TPaHCMOPTHU cUCTEM
noamrao Ha BuwK HMBO 6esbepHocT. HeonxopaH je cuctem ca Behom TonepaHUMjom Ha JbyAcKe rpeLuke,
jep TakBO MoHaware He 6u Tpebano pa posoau Ao Benukor 6poja caobpahajHux Hesroga, WTO CMO U
MOKasa/sv OBUM pasiom U notepaunn aa ce 6esbegHowhy caobpahaja morKe cTpaTelku ynpas/batu. CBako
CTpaTelwkKo ynpas/barbe 6e3benHowhy caobpahaja Mma 3a uu/b fa eNMMUHMLLIE CBA HEXXEe/beHa NMoHalWamba
y4YecHuWKa y caobpahajy (BoXKra Noj, AejcTBOM asKoX0Na M NCUXO-aKTUBHUX CYMCTAHLM, BOXKHA MPEKo
nponucaHe 6p3nHe, HeynoTpeba CUrypHOCHUX NojaceBa, ynoTpeba TEXHUYKMU HEUCNPABHUX BO3UAA...UTA.), A
ca fpyre cTpaHe 43 aHMMMPA BO3aye Ja NOYHY Aa PasMULLbajy Ha HauMH Kojum he 6e3besHO yyecTBOBaTH
y caobpahajy. Cagp:kaj nsBelTaja NpMKasyje y3ajamHy capaftby HayKe U NpuBpese Koja je Aana Beoma
ycnelwHe pesyntaTe y nornefdy yHanpehewa BC M moxe ga nocnyxu kao pobap npumep 3a cBe
3auHTepecoBaHe cybjekTe.
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[4]. [4] Npernep, npojekta MeToge npaherba MHAMKaTopa 6e3begHocTn caobpahaja y Cpbuju M HUXOB 3HaYaj 3a
CTpaTelKo ynpas/bartbe 6e3begHowhy caobpahaja (2014), AreHuuja 3a 6e3beaHocT caobpahaja Penyb6avke
Cpbuje.
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UPOREDNA ANALIZA KONACNIH IZLAZA | INDIKATORA BEZBEDNOSTI
SAOBRACAJA PO OPSTINAMA U BEOGRADU

COMPARATIVE ANALYSIS BETWEEN FINAL OUTCOMES AND ROAD SAFETY
PERFORMANCE INDICATORS BY MUNICIPALITIES IN BELGRADE

Dalibor Pesi¢*, Boris Anti¢?, Milan Vujanic’3 i Krsto Lipovac4

Rezime: Za potpunije razumevanje problema bezbednosti saobracaja na nekom podrucju, pored podataka o broju i
posledicama saobracajnih nezgoda, neophodno je poznavati i podatke o indikatorima bezbednosti saobracaja. U ovom
radu prikazana je uporedna analiza konacnih izlaza, odnosno podataka o saobracajnim nezgodama i posledicama
saobracajnih nezgoda i podataka o indikatorima bezbednosti saobracaja. Podaci o saobracajnim nezgodama i
posledicama saobracajnih nezgoda su preuzeti iz onlajn baze podataka Agencije za bezbednost saobracaja Republike
Srbije i to za 2014. godinu, dok su podaci o indikatorima bezbednosti saobracaja prikupljeni terenskim istraZivanjem u
aprilu mesecu 2015. godine. Cilj rada je bio da se pokusaju uspostaviti relacije izmedu pojedinih podataka o
saobracajnim nezgodama sa vrednostima indikatora bezbednosti saobracaja na nivou opstina u Beogradu, ¢ime bi se
dodatno pojacao stav da se pracenjem indikatora bezbednosti saobracaja moZe pratiti stanje bezbednosti saobracaja.
Sa uspostavljenim relacijama, prikazanim u radu, moZe se zakljuciti da bi bilo potrebno da sve lokalne zajednice
uspostave sistem periodicnog pracenja indikatora bezbednosti saobracaja, jer bi i na taj nacin mogle da prate svoje
stanje bezbednosti saobracaja, i dodatno, mogle bi da uocavaju kljucne probleme u bezbednosti saobracaja, kao i da
prate efekte primenjenih mera.

Kljuéne reci: konacni izlazi, indikatori bezbednosti saobracaja, korelacija, opstine, Beograd

Abstract: For a more complete understanding of the problem of road safety in the area, in addition to data on the
number and consequences of traffic accidents, it is necessary to know the data on road safety indicators. This paper
presents a comparative analysis of the final output, data on traffic accidents and consequences of accidents and data on
road safety indicators. Data on traffic accidents and consequences of accidents are taken from the online database of
the Road Traffic Safety Agency, in 2014, while data on traffic safety indicators collected during field research in April
2015. The aim was to try to establish the relation between the individual data on road accidents with the values of the
road safety indicators at the municipal level in Belgrade, which would further reinforce the view that the monitoring of
indicators of traffic safety can monitor the state of traffic safety. With established relations, outlined in the paper, it can
be concluded that it would be necessary that all local communities have to establish a system of periodic monitoring of
road safety indicators, because it would thus be able to follow their traffic safety, and additionally, they could perceive
the key problems in traffic safety, as well as to monitor the effectiveness of the measures implemented.

Keywords: final outcomes, road safety performance indicators, correlation, municipalities, Belgrade
1. UuvoD

U procesu definisanja kljucnih oblasti delovanja u bezbednosti saobradaja znacajno mesto imaju indikatori
bezbednosti saobracaja (Pesi¢ i dr., 2014b, Pesi¢ i dr., 2015). U poslednjoj deceniji realizovan je niz
medunarodnih projekata, medu kojima se posebno istice SAFETYNET (Hakkert and Gitelman, 2007; Hakkert
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et al., 2007), koji je dao teorijsku osnovu i uputstva za merenje indikatora performansi bezbednosti
saobradaja na nacionalnim nivoima.

Kada se posmatra nivo lokalnih zajednica moZe se zakljuciti da svaka lokalna zajednica ima specificnu
strukturu institucija bezbednosti saobracaja i da je specificna sa aspekta bezbednosti saobracaja: u nacinu
upravljanja bezbednos$cu saobracaja, prema bezbednosti putne mreze, prema svesti uesnika u saobradaju,
prema ponasanju ucesnika u saobracaju, itd. (Eksler, 2010, Lipovac i dr., 2012). Imajuci prethodno navedeno
u vidu, jedan od najznacajnijih koraka u konceptu primene indikatora bezbednosti saobraédaja je pracdenje
indikatora bezbednosti saobradaja na lokalnom nivou (Lipovac i dr., 2012), uzimajuéi u obzir sve
specificnosti lokalne zajednice u odnosu na nacionalni nivo, npr. manja teritorijalna jedinica, razli¢itost
problema bezbednosti saobracaja i sl. (Pesi¢ i Anti¢, 2012).

Imajucéi prethodno navedeno u vidu, na lokalnom nivou je izuzetno vazno prepoznavanje i primena
indikatora bezbednosti saobracaja (Pesi¢ i Anti¢, 2012), kao jednog od nacina za prepoznavanje i pracenje
problema u bezbednosti saobracaja. Slican koncept se moze primeniti i na druge lokalne zajednice, npr.
opstine (Pesi¢ i dr. 2015).

Srbija se 2013. godine prikljucila najrazvijenijim zemljama i razvila svoju metodologiju za pracenje indikatora
bezbednosti saobraéaja na nacionalnom nivou, kroz projekat Agencije za bezbednost saobracaja Republike
Srbije (ABS, 2013). Projekat je realizovan od strane Univerziteta u Beogradu — Saobracajnog fakulteta i Srbija
je u jesen 2013. godine (ABS, 2013), ali i u prolece i jesen 2014. godine (ABS, 2014) sprovela istraZivanja
indikatora bezbednosti saobracdaja, prema policijskim upravama. Na ovaj nacin, u Republici Srbiji je
uspostavljen proces pracenja indikatora bezbednosti saobracaja. Tokom 2015. godine Agencija za
bezbednost saobradaja je nastavila pradenje indikatora bezbednosti saobracaja sa nastavkom razvoja
metodologije za dodatne indikatore bezbednosti saobraéaja.

U nastavku, prva lokalna samouprava, koja je shvatila znacaj i potencijal za praéenje vrednosti indikatora
bezbednosti saobracaja na svojoj teritoriji kroz razvijanje sopstvene metodologije i sprovodenje prvog
sistematskog istrazivanja je grad Beograd. Tokom prve polovine 2015. godine grad Beograd — Sekretarijat za
saobracaj je razvio sopstvenu metodologiju za merenje i pradenje indikatora performansi bezbednosti
saobracaja i sproveo prva detaljna sistematska istraZivanja.

U ovom radu date su relacije izmedu pojedinih podataka o saobradajnim nezgodama sa vrednostima
indikatora bezbednosti saobracdaja na nivou opstina u Beogradu, ¢ime bi se dodatno pojacao stav da se
pracenjem indikatora bezbednosti saobraéaja moze pratiti stanje bezbednosti saobracaja. Sa uspostavljenim
relacijama, prikazanim u radu, moze se zakljuciti da bi bilo potrebno da sve lokalne zajednice uspostave
sistem periodi¢nog pracenja indikatora bezbednosti saobracaja, jer bi i na taj nacin mogle da prate svoje
stanje bezbednosti saobracaja, i dodatno, mogle bi da uocavaju klju¢ne probleme u bezbednosti saobracaja,
kao i da prate efekte primenjenih mera.

2. METODOLOGIJA ISTRAZIVANJA

Za definisanje klju¢nih problema — oblasti delovanja svaka lokalna zajednica mora prethodno da ima
definisane relevantne indikatore bezbednosti saobracaja, odnosno da ima uspostavljenu metodologiju
merenja i pracenja indikatora bezbednosti saobracaja. Osim toga svaka lokalna zajednica mora periodi¢no
vrsiti merenja indikatora bezbednosti saobradaja. Na osnovu vrednosti tih indikatora, a uz koriséenje
nekoliko vaznih kriterijuma moguce je sprovesti postupak odabira klju¢nih problema — oblasti delovanja u
bezbednosti saobracaja.

Pesi¢ i dr. (2015) predstavili su algoritam definisanja klju¢nih problema — oblasti delovanja koris¢enjem
indikatora bezbednosti saobracaja. Ovaj algoritam, izmedu ostalog, podrazumeva izracunavanje korelacija
izmedu konacnih izlaza i vrednosti indikatora performansi bezbednosti saobracaja i u zavisnosti od
raspolozivih sredstava lokalne zajednice, kao i efikasnosti koja se ostvaruje delovanjem na promenu
vrednosti odredenog indikatora bezbednosti saobracaja, definiSu se klju¢ne oblasti delovanja. Ove kljucne
oblasti delovanja se implementiraju u akcione planove i programe aktivnosti na nivou lokalnih zajednica.

Pesi¢ (2012) i Pesi¢ (2014a) je detaljno analizirao korelacione krive izmedu vrednosti pojedinih indikatora
bezbednosti saobracaja i stradanja (broj poginulih lica u saobracajnim nezgodama ili javni rizik) i pokazao da
u najvecem broju slucajeva indikatora bezbednosti saobradaja regresiona analiza (linearna korelacija) daje
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najvece koeficijente korelacije, odnosno determinacije, a uz to je i najjednostavnija za primenu.
Metodologija istraZivanja koris¢ena u ovom radu je sli¢na kao i u Pesi¢ (2012), Pesi¢ (2014a) i Pesi¢ et al.
(2015).

Podaci koji su koris¢eni u ovom radu su podaci o broju i posledicama saobraéajnih nezgoda po opsStinama u
Beogradu za 2014. godinu i za to je koris¢ena onlajn baza podataka Agencije za bezbednost saobracaja
Republike Srbije (http://serbia.gdi.net/azbs/ pristupljeno 10/06/2015). Podaci koji se nalaze u ovoj bazi su
preuzeti iz baze podataka kojom raspolaze Ministarstvo unutrasnjih poslova. Dodatno, radi utvrdivanja
korelacija, za podatke o vrednostima indikatora performansi bezbednosti saobradaja preuzeti su podaci iz
projekta Sekretarijata za saobradaj grada Beograda (SzS, 2015), u okviru koga je osim definisanja
metodologije, izvrSeno i merenje vrednosti indikatora bezbednosti saobracaja po opsStinama, tokom aprila
2015. godine.

Tabela 1. Pregled koris¢enih konacnih izlaza i indikatora bezbednosti saobracaja

Konacni izlazi Indikatori bezbednosti saobracaja
Broj poginulih vozacda putnickih automobila Procenat upotrebe sigurnosnih pojaseva od strane vozaca putnickih
Broj teSko povredenih vozaca putnickih automobila automobila
Broj lako povredenih vozacda putnickih automobila Procenat upotrebe sigurnosnih pojaseva od strane suvozaca putnickih
Broj poginulih putnika putni¢kih automobila automobila
Broj teSko povredenih putnika putnickih automobila Procenat upotrebe sigurnosnih pojaseva od strane putnika na zadnjem
Broj lako povredenih putnika putnic¢kih automobila sedi$tu putnickih automobila
Broj poginulih vozaca teretnih vozila Procenat upotrebe sigurnosnih pojaseva od strane vozaca teretnih
Broj teSko povredenih vozaca teretnih vozila vozila
Broj lako povredenih vozaca teretnih vozila Procenat upotrebe sistema zastite za decu starosti do 3 godine
Broj poginule dece putnika starosti do 3 godine Procenat upotrebe sistema zastite za decu starosti od 4 do 12 godina
Broj teSko povredene dece putnika starosti do 3 godine Procenat upotrebe mobilnih telefona od strane vozaca teretnih vozila
Broj lako povredene dece putnika starosti do 3 godine Procenat prolazaka na crveno svetlo od strane putnickih automobila
Broj poginule dece putnika starosti od 4 do 12 godina Procenat prolazaka na crveno svetlo od strane pesaka
Broj tesko povredene dece putnika starosti od 4 do 12 godina Procenat pesaka koji koriste mobilni telefon prilikom prelaska pesackog
Broj lako povredene dece putnika starosti od 4 do 12 godina prelaza

Broj poginulih peSaka
Broj tesko povredenih pesaka
Broj lako povredenih pesaka

Moguci su slucajevi da pojedine opstine, odnosno manje lokalne zajednice nemaju ili imaju veoma mali broj
saobradajnih nezgoda sa najteZim posledicama, pa se na osnovu tako malog broja ne mogu sprovesti
adekvatne statisticke analize i pronaci zavisnosti. Imajuéi to u vidu, za poredenje medu opstinama i za
utvrdivanje korelacija izmedu konacnih izlaza i indikatora bezbednosti saobracaja koriséen je tzv. ”Javni rizik
na osnovu ponderisanog broja posledica” (u daljem tekstu JRPBP). JRPBP se dobija ponderisanjem broja
posledica odredene teZine u odnosu na broj stanovnika (10.000).

Osnovno ograni¢enje u ovom delu se odnosilo na nemoguénost preciznog utvrdivanja broja odredene
kategorije ucesnika u saobracaju, kao ni odredenih starosnih kategorija. Npr. nije bilo moguée utvrditi broj
pesaka, kao ni broj dece starosti do 3 godine, itd. Imajuci prethodno navedeno u vidu, za izracunavanje
JRPBP je koris¢en broj stanovnika odredene opstine, bez obzira o kojoj kategoriji ucenika, odnosno
starosnoj kategoriji uesnika se radi. Opsta formula za izracunavanje JRPBP glasi:

JRPBS =(POG*99+TTP*13+LTP*l)/BRST*lOOOO
gde je:
- POG - broj poginulih
- TTP - broj tesSko povredenih
- LTP - broj lako povredenih
- BRST - broj stanovnika

Koeficijenti 99, 13 i 1 predstavljaju tezinske faktore za pojedinacne teZine posledica, poginule, tesko
povredene i lako povredene, respektivno. Nakon utvrdivanja JRPBP sprovedena je korelaciona (regresiona)
analiza, kako bi se utvrdio uticaj svakog od indikatora bezbednosti saobracaja na konacne izlaze, a rezultati i
diskusija rezultata prikazani su u narednoj tacki ovog projekta.
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3.  REZULTATI I DISKUSUJA

Priprema i obrada rezultata korelacionih analiza sprovedeni su koris¢enjem Microsoft Excel i SPSS
programa. U tabeli 2 dati su Podaci o konacnim izlazima i vrednostima indikatora bezbednosti saobracaja, a
u tabeli 3 Rezultati sprovedenih korelacionih analiza.

Tabela 2. Podaci o konacnim izlazima i vrednostima indikatora bezbednosti saobracaja

8| B | o o
Q ©
Sl &8 |s|e| S| cs|8|3|®|S|=|8|85|s|8|c]| S8
Q ) >0 S 3 3 o c S =] E] > > ] (G} 55 =
OPSTINA | s | ®| 8| R E | 5| &| 5| = e |z | 8|=|%| &
sl |sS|6| ¢S |3|3|3|5|&|=s|¢|3|&8|3]|3
o = N & s 3 -8 o 2 & O
P4 %]
Broj stanovnika 27036 157152 55463 | 93398| 148014 | 166292 | 58224 53050 ( 212104 | 71419| 170593 | 108413 | 38660 ( 20199 48061 42012| 179031
VOZ POG br 1 4 0 1 2 4 1 2 1 1 2 0 0 0 0 2 4
VOZ TTP br 3 12 0 12 3 15 9 5 7 4 14 6 6 0 2 8 9
VOZ LTP br 22 174 67 55 122 182 67 28 278 60 185 68| 170 11 55 50 161
PUT POG br 4 6 0 1 0 7 0 2 0 0 3 0 2 1 0 2 2
PUT TTP br,| 4 5 2 5 5 7 5 5 4 1 9 3 7 0 2 4 7|
PUT LTP br 29 146 36 55 90 113 60 34 195 45 147 61| 106 7 21 51 130
= TTV POG br 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0|
é V TTP br 0 1 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 1 0|
% V LTP br| 2 10 2 2 11 11 4 0 15 4 15 7 0 1 7 13
"&’ PES POG br| 0 1 0 2 5 6 4 0 4 3 1 0 3 0 3 1 5
E PES TTP br| 0 32 11 12 24 18 10 1 42 6 36 14 22 1 9 8 33
x PES LTP br 4 71 36 27 56 50 28 23 89 33 71 45 48 1 25 16 56
DEC < 3 POG br| 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0|
DEC< 3 TTP br 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0|
DEC <3 LTP br 0 6 1 2 g 6 5 1 5 2 8 2 4 0 3 3 7|
DEC 4-12 POG br| 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0|
DEC 4-12 TTP br| 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 1
DEC 4-12 LTP br 3 17 2 8 9 10 7 2 16 4 13 11 6 0 1 3 9
VOZ POJAS %] 44,5| 77,5| 853| 62,8/ 72,0 752| 67,8 29,0| 86,2| 41,8 64,3| 652| 70,7| 79,7| 72,7| 69,0 72,3
'g SUV POJAS %| 40,7 67,8| 659| 56,2 57,9| 68,0| 76,2| 23,0 79,5 42,0( 659| 59,6| 63,2| 10,5| 63,4| 64,5| 78,5
2 ZSED POJAS % 0,0 79| 10,0 0,0 6,5 10,8 2,7 0,0 2,7 15 3,5 5,8 7,9 2,5 54( 13,5 5,6
[=]
Ic-la 5 V POJAS %] 10,0( 34,0| 182| 16,7 24,4| 40,0/ 13,3| 34,8 39,3| 23,8 234 54,6 39,3 25,0\ 48,3 46,7| 52,9
N g DECA<3SZ%| 91| 389 59,4 50,0 23,1 833| 40,0 00| 649| 353| 533| 66,7 90,9 556 60,0/ 36,8 333
o
= & DECA 4-12SZ%| 00| 11,8| 36,4| 16,7| 10,5 0,0( 85| 00| 342| 40| 115 7,1 12,5 83| 250 29,4 0,0
E g V MOB % 6,7 14,9| 18,2 12,1 7,3 0,0 6,7 0,0/ 13,1 3,2 53 8,7| 13,1 3,6 6,9 0,0 59
; PA CRV % 0,0 0,2 0,2 0,1 0,3 0,0 2,4 0,2 0,0 0,6 0,6 0,1 0,8 0,0 0,6 0,2 0,4
% PESCRV%| 00 9,7 12,1| 14,6| 12,7 17,4 256| 21,8 20,0| 205 9,5| 14,5 15,3| 15,2| 16,0/ 16,0 16,9
PESMOB %| 0,0 22| 27| 11 1,1 06| 15| 00 18 05 0,0 04| 1,2| 23| 32| 1,0 0,0
Tabela 3. Rezultati sprovedenih korelacionih analiza
Koeficijent Koeficijent
Indikator bezbednosti saobracaja Konaéni izlaz Regresiona jednacina korelacije | determinacije
Irl Ir’l
Proc%nat up.ovtrlebe pojasa fnd strane y= -O,4954flx +70,21997 -0,36050 0,12996
vozaca putnickih automobila o ) . (Slika 1)
JRPBP — Javni rizik na osnovu ponderisanog broja
icki osledica stradalih vozaca putnickih automobila =
Procenat.prolazaka putnickih p p! y 5,87373)( +34,86602 +0,15805 0,02497
automobila na crveno svetlo semafora (Slika 2)
Procenat upotrebe pojasa od strane y =-0,69928x + 83,10558
" s . ) -0,30196 0,09118
suvozata putnickih automobila JRPBP — Javni rizik na osnovu ponderisanog broja (Slika 3)
Procenat upotrebe pojasa od strane posledica stradalih putnika putnickih automobila y =-0,57715x + 45,60313
. . - ¥ -0,04876 0,00283
putnika na zadnjem sedistu (Slika 4)
Proc%nat upoFLebe ﬁmasa od strane y= -0,000ﬁsx +1,53485 -0,00316 0,00001
vozaca teretnih vozila JRPBP — Javni rizik na osnovu ponderisanog broja (Slika 5)
Procenat upotrvebe mOb.I|nIh tglefona posledica stradalih vozada teretnih vozila y= 0'0370,5X +1,24726 4011176 0,01249
od strane vozaca teretnih vozila (Slika 6)
Procenat upotrebe sistema zastite za JRPBP — Javni rizik na osnovu ponderisanog broja y =-0,01042x + 1,05826
. . . . . . . -0,39857 0,15886
decu starosti do 3 godine posledica stradale dece putnika starosti do 3 godine (Slika 7)
. . JRPBP — Javni rizik na osnovu ponderisanog broja
=-0,22.
Procenat upt_)trebe sistema z.astlte @ posledica stradale dece putnika starosti od 4 do 12 y=-0 86_5X *6,06357 -0,30453 0,09274
decu starosti od 4 do 12 godina X (Slika 8)
godina
Procenat prolazaka pesaka na crveno y= 2,3312?)( +15,08747 +0,34076 0,11612
svetlo semafora (Slika 9)
Procenat pesaka koji koriste mobilni JRPBP — Javni rizik na osnovu ponderisanog broja
Yo ledica stradalih pesak =9, X
telefon prilikom prelaska pesackog posledica stradalih pesaka v=9 0240_3X +39,99937 +0,23354 0,05454
prelaza (Slika 10)
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Rezultati sprovedenih regresionih analiza (Tabela 3 i Slike 1 do 11) su pokazali ocekivane rezultate. Naime,
koeficijenti korelacija su pokazali da postoje veze izmedu vrednosti konacnih izlaza i vrednosti indikatora
bezbednosti saobracaja, po opstinama u Beogradu. Veze izmedu vrednosti konacnih izlaza i vrednosti
indikatora bezbednosti saobracaja su takve da i po smeru veze odgovaraju o¢ekivanim rezultatima.
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Korelativne veze su praktiéno pokazale da bi se sa porastom upotrebe sigurnosnih pojaseva stradanje u
saobracajnim nezgodama smanjilo. Medutim, najveéa korelativnost je vozace i suvozace u putnickim
automobilima, dok je za vozace teretnih vozila i za putnike na zadnjim sedistima koeficijent korelacije nesto
maniji, ali je neophodno naglasiti da i u ovim slucajevima veza postoji.

Kada se posmatra upotreba mobilnih telefona, u radu je samo analiziran uticaj upotrebe mobilnih telefona
od strane vozaca teretnih vozila i od strane pesaka, prilikom prelaska preko peSackog prelaza, pa se moie
zakljuciti da je veci uticaj upotrebe mobilnih telefona na pesake, nego na vozace teretnih vozila. Medutim, u
oba slucaja postoji veza, koja govori da ¢e stradanje biti vece ukoliko je upotreba mobilnih telefona veéa.

U pogledu prolazaka na crveno svetlo, u radu je analiziran uticaj prolazaka na crveno svetlo od strane
vozaca putnickih automobila i od strane peSaka. Pokazano je da nesto vedi uticaj na stradanje pesaka ima
upravo prolazak pesaka na crveno svetlo u odnosu na stradanje vozaca putnickih automobila usled
prolazaka putnickih automobila na crveno svetlo. Takode, i u slucaju prolazaka na crveno svetlo, pokazano
je Ce biti veci broj stradalih lica, ukoliko je veéi broj prolazaka na crveno svetlo.

Konacno, u radu je analiziran i uticaj upotrebe sistema zastite za decu i pokazano je da su ovi uticaju u
odnosu na ostale gore navedene ipak medu najve¢ima i da se sa povecanje upotrebe sistema zastite za decu
smanjuje broj stradale dece. U ovom slucaju uticaj je nesto veci za decu starosti do 3 godine, ali isto tako ne
zanemarljiv je uticaj i na decu starosti od 4 do 12 godina.

Na kraju, ipak je neophodno istaci uticaje, koji su najveci sa aspekta stradanja u saobracajnim nezgodama,
uzimajuci u obzir da se radi o podacima koji se odnose na Beograd i beogradske opstine. Najveci uticaji na
stradanje u saobracdajnim nezgodama u Beogradu ima upotreba sistema zastite kod dece starosti do 3
godine, a zatim slede upotreba sigurnosnih pojaseva od strane vozaca u putni¢kim automobilima, prolazak
pesaka na crveno svetlo, upotreba sistema zastite za decu starosti od 4 do 12 godina, upotreba sigurnosnih
pojaseva od strane suvozaca u putnickim automobilima, itd. Sa druge strane najmanji uticaj na stradanje u
saobradajnim nezgodama ima upotreba sigurnosnih pojaseva od strane vozaca teretnih vozila. Prethodno
navedeni zakljuci mogu posluZiti kao smernice upravljacu sistema bezbednosti saobracaja u gradu
Beogradu u cilju alokacije sredstva ka klju¢nim oblastima delovanja u bezbednosti saobracaja.

4. ZAKUUCAK

Pracenje indikatora bezbednosti saobracaja ima visSestruki znacaj i predstavlja deo sistema upravljanja
bezbednosti saobradaja. Pracenje indikatora bezbednosti saobradaja prepoznato je od svih razvijenih
zemalja u svetu, koje su ovu aktivnost uvrstile i u svojim akcionim planovima i strateskim dokumentima. Tim
putem je krenula i Republika Srbija, koja je u svojom Nacionalnoj strategiji za bezbednost saobracaja
prepoznala ciljeve koji se upravo odnose na indikatore bezbednosti saobradaja. Pored pracenja stanja
bezbednosti saobradaja, indikatori bezbednosti saobradaja omogucavaju i definisanje kljucnih problema i
oblasti delovanja u bezbednosti saobracaja, Sto sa druge strane upravljacu sistema umnogome olaksava
usmeravanje akcija i alokaciju resursa u smislu unapredenja bezbednosti saobracaja.

Dosadasnja iskustva u pracenju indikatora bezbednosti saobracaja u Republici Srbiji (ABS, 2013, ABS, 2014,
SzS, 2015) pokazuju da postoji izuzetno velika opravdanost. Sa druge strane, lokalne zajednice imaju
mogucnost da uoce sve prednosti pracenja indikatora bezbednosti saobradaja i da razviju svoje indikatore
bezbednosti saobracaja, koji su specificni za lokalne uslove. Sa tim u vezi, u ovom radu je na primeru
beogradskih opstina, koris¢enjem iskustava iz Beograda (SzS, 2015) i podataka iz onlajn baze Agencije za
bezbednost saobradaj Republike Srbije (http://serbia.gdi.net/azbs/), jo$ jedanput pokazano i dokazano da
postoji zavisnost i veza izmedu indikatora bezbednosti saobracaja i konacnih izlaza (saobracéajnih nezgoda i
posledica saobracajnih nezgoda). Takode, pokazano je da za neke od indikatora bezbednosti saobracaja
"veza” (korelacija) jacCa, Sto ukazuje upravo na prioritete u delovanju. Na teritoriji beogradskih opstina
prioriteti bi bili: upotreba sistema zastite kod dece starosti do 3 godine, upotreba sigurnosnih pojaseva od
strane vozaca u putnickim automobilima, prolazak peSaka na crveno svetlo, upotreba sistema zastite za
decu starosti od 4 do 12 godina, upotreba sigurnosnih pojaseva od strane suvozaCa u putnickim
automobilima, itd.

Sa uspostavljenim sistemom pracenja indikatora bezbednosti saobraéaja svaka lokalna zajednica bi mogla
preciznije da definise efikasnost primene odgovarajucih akcija i mera za promenu vrednosti indikatora, a
samim tim i preciznije da definiSe svoje klju¢ne probleme bezbednosti saobradaja (Pesic¢ i dr., 2015). U tom
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smislu, u nastavku bi bilo neophodno delovati na promovisanju savremenih metoda pracenja stanja
bezbednosti saobracaja koriSéenjem indikatora bezbednosti saobracaja i motivisati lokalne zajednice da
uspostave sistem pracenja svojih indikatora bezbednosti saobracaja (Pesi¢ i dr., 2015).

5. LITERATURA

[1]. Agencija za bezbednost saobracaja Republike Srbije (ABS) (2013). Projekat "Metode pracenja indikatora
bezbednosti saobracaja u Srbiji i njihov znacaj za stratesko upravljanje bezbednoséu saobracaja", Beograd, Srbija
(izvrsilac: Univerzitet u Beogradu — Saobracajni fakultet)

[2]. Agencija za bezbednost saobracaja Republike Srbije (ABS) (2014). Projekat: “IstraZivanje indikatora performansi
bezbednosti saobracaja u Srbiji za 2014. godinu”’, Beograd, Srbija (izvrSilac: Univerzitet u Beogradu — Saobradajni
fakultet)

[3]. Eksler, V. (2010). Measuring and understanding road safety performance at local territorial level. Safety Science, 48
(9), pp. 1197-1202

[4]. Hakkert, A.S., Gitelman, V. (Eds.) (2007). Road Safety Performance Indicators: Manual.Deliverable D3.8 of the EU
FP6 project SafetyNet

[5]. Hakkert, A.S, Gitelman, V., Vis, M.A. (Eds.) (2007). Road Safety Performance Indicators: Theory.Deliverable D3.6 of
the EU FP6 project SafetyNet

[6]. Lipovac, K., Vujanié, M., Tesi¢ M. (2012). Predlog indikatora bezbednosti saobracaja u lokalnoj zajednici sa na¢inom
primene. 7. Medunarodna konferencija ""Bezbednost saobracaja u lokalnoj zajednici', Donji Milanovac, str. 117-
124

[7]. Pesi¢, D., Anti¢, B. (2012). Znacaj i mogucnost primene indikatora bezbednosti saobracaja za lokalnu zajednicu. 7.
Medunarodna konferencija ''Bezbednost saobracaja u lokalnoj zajednici'", Donji Milanovac, str. 111-116

[8]. Pesi¢, D. (2012). Razvoj i unapredenje metoda za merenje nivoa bezbednosti saobracaja na podrucju, doktorska
disertacija, Univerzitet u Beogradu, Saobracajni fakultet

[9]. Pesi¢, D. (2014a). Povezanost indikatora bezbednosti saobradaja sa konacnim izlazima, izbor i merenje osnovnih
indikatora bezbednosti saobradaja, “Medunarodna konferencija indikatora performansi bezbednosti saobracaja”,
Agencija za bezbednost saobracaja, Srbija, Beograd.

[10].Pesi¢, D., Lipovac, K., Ross, A., Brci¢, D. (2014b). Znacaj pracenja indikatora bezbednosti saobracaja za upravljanje
bezbednoscu saobracaja, 9. medunarodna konferencija —’Bezbednost saobracaja u lokalnoj zajednici”, Zajecar.

[11].Pesi¢, D., Anti¢, B., Selmié¢, M., Macura, D. (2015). Definisanje kljuénih problema — oblasti delovanja u bezbednosti
saobracaja na nivou lokalne zajednice koris¢éenjem indikatora bezbednosti saobracaja, 9. medunarodna
konferencija "Bezbednost saobracaja u lokalnoj zajednici”, Srbija, Kragujevac.

[12].Gradska uprava - Sekretarijat za saobracaj (SzS) (2015). “Utvrdivanje osnovnih indikatora bezbednosti saobracaja u
Beogradu, sa izradom metodologije snimanja i sprovodenja pilot istraZivanja”, Srbija, Beograd (izvrsilac: Model5)

[13]. http://serbia.gdi.net/azbs/ (pristupljeno 10/06/2015)

111


http://serbia.gdi.net/azbs/

IV MehyHapoaHa KoHdepeHuuja
,be3bjegHocT caobpahaja y NoKkanHoj 3ajeaHnun”, bara Jlyka, 29.-30. okTobap 2015. roguHe

112



IV MehyHapoaHa KoHdepeHuuja
,be3bjegHocT caobpahaja y NoKkanHoj 3ajeaHnun”, bara Jlyka, 29.-30. okTobap 2015. roguHe

UDK: 656.1:614.8(497.6RS)

MJERENJE INDIKATORA BEZBJEDNOSTI SAOBRACAIJA KOJI SE ODNOSE NA
BRZINU U REPUBLICI SRPSKOJ

Jelica Lubura® i Miljevi¢ Miéo?

Rezime: Brzina kretanja vozila u saobracaju ima glavni uticaj na nastanak i posljedice saobracajnih nezgoda. U cilju
pracenja stanja bezbjednosti saobracaja, pored podataka o saobracajnim nezgodama i posljedicama tih nezgoda,
potrebno je uspostaviti i pratiti indikatore bezbjednosti saobracaja. Brzina kretanja vozila je jedan od najvaznijih
indikatora bezbjednosti saobracaja kojeg je potrebno utvrditi i pratiti u Republici Srpskoj. Poznavanje vrijednosti i
pracenje indikatora koji se odnose na brzinu znacajno je za planiranje, usmjeravanje i primjenjivanje adekvatnih mjera i
aktivnosti, kao i za pracenje efekata primjenjenih mjera, a u cilju poboljSanja njihovih vrijednosti i stanja bezbjednosti
saobracaja u Republici Srpskoj. Auto moto savez Republike Srpske (AMS RS) je u toku 2015. godine izvrsio mjerenja
brzina kretanja vozila na putevima u Republici Srpskoj, u cilju uspostavljanja i pracenja indikatora bezbjednosti
saobracaja koji se odnose na brzinu. U ovom radu su predstavljeni rezultatiu mjerenja brzina kretanja vozila koje je
izvrsio AMS RS na lokacijama u naselju, van naselja i autoputu.

Kljucne rijeci: brzina, indikatori bezbjednost saobracaja, rezultati mjerenja.

1. UvOoD

Brzina kretanja vozila je indentifikovana kao kljucni faktor rizika nastanka saobracajnih nezgoda i povreda u
njima. IstraZivanja su pokazala da sa porastom brzine kretanja raste vjerovatnoca da ¢e vozilo ucestvovati u
nezgodi, ali raste i teZina posljedica nastalih u nezgodi (Lipovac, 2008) .

Elvik and Vaa, T (2004) isticu da je voznja brzinom ve¢om od dozvoljene jedan od osnovnih faktora rizika u
saobradaju, koji podjednako utice kako na broj saobraéajnih nezgoda tako i na teZinu povreda u tim
saobradajnim nezgodama. Nebezbjedna brzina je u pravilu u direktnoj vezi sa neposStovanjem ogranic¢enja
brzine, dok je neprilagodena brzina u vezi sa brzinom koja nije odgovarajuca trenutnim uslovima odvijanja
saobracaja (vremenski uslovi, preglednost, uslovi saobracajnog toka, i sl.) (Markovi¢, Smailovi¢, Pesi¢ 2014.).

U izvjesStajima o saobracajnim nezgodama najcesce se uzroci nastanka saobracajnih nezgoda povezuju sa
voZnjom vozila nepropisnom (prekoracenje ogranicenja) i neprilagodenom brzinom. Veliki broj nezgoda se
ne bi dogodio, ili bi posljedice bile daleko blaZe, da su vozaci postovali ograni¢enje brzine na putevima i da
su znali ili htjeli da brzinu i svoju voZnju prilagodavaju situaciji na putu. NeposStovanje ogranicenja brzine je
vrlo pouzdan pokazatelj sklonosti ka nastanku saobracajnih nezgoda (Dragac, 2009). Naime, vozaci koji voze
prebrzo, prave i druge saobracajne prekrsaje, a svaki treci vozac koji je kaznjen zbog prekoracenja brzine bio
je ucesnik saobracajne nezgode. (N. Doder, Drzavna uprava za ceste Norveske).

Mnogobrojne studije istraZzivanja sprovedena su sa ciljem da se pokaZe odnos izmedu brzine kretanja i
saobracajnih nezgoda. Tako su, rezultati studije istraZivanja, Ciji su autori (Finch et al., 1994), pokazali da
porast prosjecne brzine kretanja za 1 km/h, dovodi do porasta u broju saobracajnih nezgoda za 3%. Prema
istrazivanju (Nillson, Svedska) kada se prosje¢na brzina smanji za 1 km/h, na putevima kod kojih je brzina
ograni¢ena na 120 km/h broj saobradajnih nezgoda smanjuje se za 2 %, dok na putevima sa ograni¢enjem
brzine do 50 km/h procenat smanjenja broja saobradajnih nezgoda je 4 %. Smanjenje prosjecne brzine
kretanja za 1% dovodi do smanjenja broja sabracajnih nezgoda sa lakSim povredama za 2%, smanjenja
saobracajnih nezgoda sa teZim povredama za 3%, te smanjenja saobradajnih nezgoda sa poginulim za 4%
(Aarts, et al., 2006.). U prilog ovome, govore i druge studije istraZivanja, koje pokazuju da se broj nezgoda
povecava za 10 % (nezgode sa laksim povredama), do 16 % (nezgode sa teZzim povredama), 22% (nezgode sa
poginulim), kada prosje¢na brzina kretanja poraste za 5 km/h (ETSC, Managing Speed, 2010).

"Lubura Jelica, dipl. inZ. saobracaja, Auto moto savez Republike Srpske, Knjaza Milosa 29b, Banja Luka, e-mail: preventiva@ams-
rs.com
*MiljeviéMico, inZ. saobracaja, Auto moto savez Republike Srpske, Knjaza Milosa 29b, Banja Luka, e-mail: miljevicmico@yahoo.com
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Nepropisna i neprilagodena brzina najveci su problem za bezbednost na putevima u mnogim zemaljama.
Brzina je oteZavajudi faktor u svim nezgodama. Kretanje velikim brzinama smanjuju vrijeme koje vozadi
imaju na raspolaganju za indetifikaciju i obradu podataka, kao i za donosenje odluka kako da reaguju i
konac¢no da izvrSe odredenu radnju u saobracaju. Upravljanje brzinom obuhvata niz mjera u cilju
balansiranja bezbjednosti i efikasnosti brzina vozila na putnoj mrezi. Upravljanje brzinama ima za cilj da
smanji ucestalost prebrze vozinje, kao i da maksimalno obezbjedi postovanje ogranicenja brzine. Proces
upravljanja brzinama u saobradaju predstavlja veoma sloZen proces, a vaina faza ovog procesa jeste
snimanje (mjerenje) osnovnih karakteristika brzina na nekoj lokaciji.

Da bi se efikasno upravljalo brzinama, provodile prventivne i represivne mjere, potrebno je pored podataka
o saobracajnim nezgodama i posljedicama tih nezgoda poznavati i podatke o brzinama. Mjeriti, pratiti i
analizirati brzinu kretanja vozila (broj i stepen prekoracenja brzine kretanja) potrebno je da bi se ranije
uocili problemi i pravovremeno preventivno djelovalo, prije nastanka saobracajne nezgoda i posljedica te
nezgode.

2. MJERENJE BRZINE KRETANJA VOZILA NA PUTEVIMA U REPUBLICI SRPSKOJ

U ovom radu su predstavljeni rezultati istraZivanja nepropisne brzina kretanja vozila na putevima u
Republici Srpskoj koje je proveo Auto moto savez Republike Srpske u toku 2015. godine kako bi se dobili
polazni indikatori bezbjednosti saobradaja koji se odnose na brzinu u Republici Srpskoj. Metodologija
prikupljanja podataka vrSena je u sladu sa preporukama koje su navedene u priru¢nika SafetyNet D 3.8, a u
dogovoru sa drugim subjektima bezbjednosti saobracaja u Republici Srpskoj.

2.1. Metod mjerenja brzina kretanja vozila i obrada podataka

Mijerenje brzine kretanja vozila vrSeno je radarskim uredajem za statisticko praéenje odvijanja
saobradaja, sa evidentiranjem trenutka i brzine kretanja, sa opsegom mjerenja brzine od 0 — 255
km/h (Proizvodac ,Mladost trade” Zvornik). U toku 2015. godine tokom mjerenja evidentirane su
brzine kretanja za 23 522 vozila. Podaci o brzinama sa memorijske kartice obradeni su u
posebnom programu, nakon ¢ega su dobijeni podaci o: ukupnom broju vozila, broju vozila koja
voze preko ogranifenja, intenzitetu saobracaja, prosje¢noj brzini vozila, prosje¢noj brzini vozila
preko i ispod ograni¢enja, procentu vozila koja se krecu preko ogranicenja, minimalnoj i
maksimalnoj brzini, raspodjeli brzina (brzine kretanja vozila do i preko ogranicenja (u skladu sa
ZOOBS BIH, ¢lan 44 i 46).

2.2. Indikatori bezbjednosti saobracaja u vezi brzine

Na osnovu preporuka iz priruénika SafetyNet D3.8 — Road Safety Performance Indicators, predloZeni su
proracun i analizu sljededi indikatori bezbjednosti saobracaja koji se odnose na brzinu:

- - prosjecna brzina vozila

- -% prekoracenja ogranicenja brzine

- - 85-ti percentil brzine

- standardno odstupanje brzina

- - % prekoracenja ogranic¢enja brzine do 10 km/h

- - % prekoracenja ogranicenja brzine za vise od 10 km/h

- - prosjecna brzina vozila koja su prekoracila ograni¢enje brzine
- -interval slijedenja

Od indikatora bezbjednosti saobracaja koji se odnose na brzinu u ovom radu su predstavljeni sljededi:

- - prosjecna brzina vozila,

- - % prekoracenja ogranicenja brzine,

- - % prekoracenja ogranicenja brzine do 10 km/h,

- -% prekoracenja ogranicenja brzine za vise od 10 km/h,

- - prosjecna brzina vozila koja su prekoracila ograni¢enje brzine.

Predstavljeni su indikatori bezbjednosti saobracaja koji se odnose na brzinu na putevima u naselju, van
naselja i autoputu.
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2.3. Metodologija prikupljanja podataka
Na osnovu preporuka iz priru¢nika SafetyNet D 3.8, AMS RS vrsio je mjerenje brzine kretanja vozila na:

- putevima i ulicama u naselju,
- putevima van naselja,
- autoputu.

Mjerna mjesta su birana u skladu sa preporukama iz prirucnika SafetyNet (prava dionica puta, dionice na
kojima je moguce voziti brzinama ve¢im od dozvoljene, sa malim nagibom, dalje od raskrsnice, dalje od
mjera za umirivanje saobracaja, dalje od radova na putu, dalje od pjeSackih prelaza, dalje od znaka za
ogranicenje brzine, i dr.).

Mijerenje brzine kretanja vrSeno je u devet vecih lokalnih zajednica na podrucju Republike Srpske (Banja
Luka, Prijedor, Gradiska, Doboj, Bijeljina, Zvornik, Foca, Istocno Sarajevo, Trebinje). Mjerenje brzine kretanja
vozila vr$eno je ukupno na 61 mjernom mjestu, od Cega su dva mjerna mjesta bila na autoputu, a 59 na
lokacijama u naselju i van naselja i pri tom je zabiljeZzena brzina od 23 522 vozila.

U okviru svake od lokalnih zajednica mjerenje brzine kretanja vozila vrSeno je na po najmanje 2 mjerna
mjesta (lokacije) u naselju i najmanje 3 mjerna mjesta van naselja. Brzinu kretanja mjerena je i na 2 mjerna
mjesta na auto putu. Mjerenje brzine kretanja vozila na svakom mjernom mjestu vrseno je u oba smjera
kretanja vozila.

Na svakom mjernom mjestu zabiljeZzena je brzina kretanja za najmanje 200 vozila po smjeru kretanja. U
zavisnosti od kategorije puta (putevi u naselju, van naselja i autoput) brzina kretanja vozila bila je
ogranicena postavljenim saobracajnim znakom izricitih naredbi , ogranicenje brzine” (50, 60, 80 ili 130
km/h). Mjerenje brzine kretanja vozila vrSeno je na lokacijama u naselju na kojima je brzina kretanja vozila
bila ograni¢ena na 50 km/h, pri ¢emu su uslovi na mjernim mjestima bili takvi da omogucavaju kretanje
vozila brzinama ve¢om od 50 km/h. Na lokacijama van naselja, mjerenje brzine kretanja vozila vr$eno je na
lokacijama na kojima je brzina ograni¢ena na 60km/h i 80 km/h, pri éemu su uslovi na mjernim mjestima bili
takvi da omogucavaju kretanje vozila brzinama veé¢om od 60 km/h, odnosno 80 km/h.

Brzina kretanja vozila na lokacijama na kojima se vrSilo mjerenje na autoputu bila je ograni¢ena
postavljenim saobraéajnim znakom na 130 km/h. Mjerenje brzine kretanja vozila vr$eno je u aprilu, maju i
septembru 2015. godine, radnim danima (utorak, srijeda i etvrtk), u dnevnim uslovima saobracaja, u peridu
od 9,30 do 15,30 ¢asova i no¢nim uslovima saobraéaja, u periodu od 22,00 do 6,00 ¢asova. S obzirom da
vremenski, odnosno meteoroloski uslovi imaju znacajan uticaj na brzinu, mjerenje je vrSeno kada je kolovoz
suv. U pogledu saobracajnog toka, mjerenje je vrSeno u uslovima slobodnog saobracajnog toka, bez zastoja.
Mijerenje brzine vozila u pogledu kategorija vozila vrSeno je za putnicka, teretna i autobuse, bez razdvajanja
uzorka za posebne kategorije vozila.

3.  REZULTATI MJERENJA BRZINE KRETANJA VOZILA U NASELJU, VAN NASELIA | AUTO
PUTU

3.1. Rezultati mjerenja indikatora koj se odnose na brzinu kretanja vozila

Na svim mjernim mjestima i u svim uslovima mjerenja zabiljeZzena je brzina na 23 403 vozila. Mjernim
uredajima je zabiljeZzena brzina kretanja 9555 vozila u naselju, 9578 van naselja i 4389 vozila na autoputu.

Na osnovu rezultata sprovedenog istrazivanja (tabela 1.) indikator ,prosje¢na brzina vozila“ u dnevnim
uslovima voZnje, u naselju iznosi 50,37 km/h, odnosno vecina vozaca se pridrZzavala ogranicenja i vozila
brzinom blizu ogranicenja.

Prosjecna brzina van naselja (ogranic¢enje 60 km/h) u dnevnim uslovima iznosi 65,46, dok je na putu van
naselja, gdje je brzina ograni¢ena na 80 km/h, prosje¢na brzina manja i iznosi 71,75 km/h. Na auto putu, u
dnevnom uslovima voznje, prosjecna brzina je manja od propisanog ograni¢enja (130 km/h) i iznosi 117,00
km/h.

U noénim uslovima vozZnje prosjecna brzina voznje manja je od ograni¢enja i u naselju iznosi 40,42 km/h,a
na autoputu 113,30 km/h.
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Tabela 1. Indikatori bezbjednosti saobracaja koji se odnose na brzinu svih kategorija vozila

DAN NOC¢
Naselje Van naselja Autoput Naselje Autoput
ogranicenje brzine u toku mjerenja (km/h) 50 60 80 130 50 130
prosje¢na brzina vozila (km/h) 50,37 65,46 71,75 117,00 40,42 113,30
% prekoradenja ogranitenja brzine 47,41 66,03 28,96 36,13 17,29 27,27
% vozila koja se krec¢u brzinom do 10
. [ 22,09 25,05 13,09 13,84 13,20 10,75
km/h vide od ograni¢enja
% prekoradenja ogranicenja brzine za vise
N 25,32 40,98 15,87 22,29 4,09 16,52
od 10 km/h od ograniéenja
prosjecna brzina vozila koja su prekoracila
62,90 75,27 94,99 147,38 57,58 145,85

ograniéenje brzine (km/h)

Na osnovu rezultata sprovedenog istrazivanja dobijen je indikator ,, % prekoracenja ogranic¢enja brzine”. Na
putevima u naseljima, u dnevnim uslovima voinje, 47,4 % vozaca upravlja vozilom brzinom veé¢om od
ogranicenja za naselje. Na lokacijama van naselja, u dnevnim uslovima voznje, 66,03 % vozaca vozi brzinom
iznad ogranicenja na onim dionicama puteva gdje je brzina ograni¢ena na 60 km/h, dok 28,95 % vozaca vozi
brzinom veéom od ograni¢enja na dionicama puteva gdje je brzina ogranicena na 80 km/h. Na autoputu, u
dnevnim uslovima, 36,11 % vozaca upravlja brzinom ve¢om od ogranic¢enja. Rezultati istraZivanja pokazuju
da je procenat prekoradenja ogranienja brzine vozaca u noénim uslovima (u naselju je 17.29 %, na
autoputu 27,27 %) u Republici Srpskoj manji u odnosu na procente prekoracenja u dnevnim uslovima na
istim tipovima puteva (tabela 1.).

Ako se analizira indikator ,% prekoraéenja ogranicenja brzine do 10 km/h vise od ograni¢enja“ , moze se
zakljuciti da su najveca prekoracenja za dnevne uslove voZnje, zabiljezena van naseljenog mjesta na
dionicama puteva gdje je ogranicenje 60 km/h (25,05 % vozaca vozi do 10 km/h iznad ogranicenja), zatim u
naselju (22,09 %), na autoputu (13,84 %) i najmanje van naselja na dionicama puteva gdje je brzina
ograni¢ena na 80 km/h (13,09 %). U noénim uslovima voZnje, u naselju, procenat prekoracenja brzine do 10
km/h maniji je od procenta u dnevnim uslovima voznje i iznosi 13,20 %, dok je na autoputu 10,75 % (tabela
1). Analizom indikatora , % prekoracenja ogranicenja brzine za vise od 10 km/h od ograni¢enja“ u dnevnim
uslovima, dolazimo do podatka da u naselju 25,32 % vozaca vozi brzinama koje su vec¢e od 10 km/h od
ogranicenja za naselje. Van naselja 40,98 % vozaca vozi brzinom koja je za 10 km/h veca od ograniéenja, na
dionicama gdje je ogranicenje 60 km/h, a 15,87 % vozaca na dionicama gdje je ogranienje 80 km/h. Na
autoputu ovaj procenat iznosi 22,29 %. U noénim uslovima voZnje, u naselju, procenat prekoracenja brzine
vise od 10 km/h iznosi 4,09 % i manji je od procenta u dnevnim uslovima voznje, dok je na autoputu 16,52
%. Analiziraju¢i ovaj indikator brzine uoceno je da su najve¢a prekoracenja zabiljeZzena na putevima van
naselja, zatim u naselju, a najmanja na autoputu.
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m % prekoracenja ogranic¢enja brzine

W % vozila koja se kreéu brzinom vecom od ograni¢enja za 0— 10 km/h

% prekoracenja ograni¢enja brzine za vise od 10 km/h

Grafik 1. Procenat prekoracenja brzina na razlicitim kategorijama puteva u dnevnim uslovima voZnje

Analizirajuéi indikatore ,% prekoradenja ogranicenja brzine do 10 km/h vise od ogranicenja“ i ,%
prekoracenja ogranicenja brzine za vise od 10 km/h od ogranienja“ uodljivo je da veéi procenat vozaca
prekoraduje brzinu u dnevnim uslovima u odnosu na noéne uslove kako na putevima u naselju, tako i na
autoputu. Istrazivanja mjerenja brzine u no¢nim uslovima voZnje na lokacijama van naselja nisu radena.
Prosjecna brzina vozila koja su prekoracila ograni¢enja brzine, u dnevnim uslovima voznje, iznosi u naselju
62,9 km/h, van naselja75,27 km/h na dionicama puteva gdje je ograni¢enje 60 km/h, a na dionicama kod
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ograni¢enja brzine od 80 km/h iznosi 94,99 km/h. Prosje¢na brzina na autoputu je 147,38 km/h. U no¢nim
uslovima voznje prosje¢na brzina vozila koja su prekoracila ogranic¢enje brzine u naselju je 57,58 km/h, dok
je na autoputu 145,85 km/h. | prosjecna brzina vozila koja su prekoradila ograni¢enje brzine veca je u
dnevnim uslovima saobracaja (naselje, autoput) u odnosu na noéne uslove voznje.

Tabela 2. Prikaz izmjerenih indikatora bezbjednosti saobracaja koji se odnose na brzinu po opstinama/gradovima gdje je
vrSeno mjerenje brzine kretanja, u naselju, u dnevnim uslovima odvijanja saobracaja

OGRANICENJE BRZINE U NASELIU 50 km/h

%

prosjecna brzina R Tata %

%

opstina/grad ukupan pr'OSJecn? prekoracenja Vozily ko’f su brzine vozila za prekoracenja brzine

broj vozila Rrzinalvozia ogranicenja prikor.aula . vise od 0-10 vozila za viSe od 10
(km/h) brzine ogranicenje brzine km/h km/h

(km/h)

Banja Luka 2036 48.46 41.40 61.18 21.17 20.24
Doboj 970 40.81 23.71 58.93 15.26 8.45
Isto¢no Sarajevo 577 51.76 58.75 58.15 37.61 21.14
Trebinje 865 59.85 78.96 65.89 20.81 58.16
Bijeljina 1750 45.55 33.94 59.84 19.54 14.41
Gradiska 1381 59.22 65.69 69.47 21.22 44.37
Prijedor 865 44.58 27.05 57.77 18.27 8.78
Zvornik 665 55.83 70.23 62.29 31.43 38.80
Foca 446 64.45 85.20 68.69 19.96 65.24

Iz tabele 2. vidljivo je da je prosjecna brzina vozila, u dnevnim uslovima voznje, najmanja je u Doboju (40,81
km/h), a najveéa u Fodi (64,45 km/h). Na lokacijama u naseljima, gdje je vrSeno mjerenje brzine kretanja,
procenat vozaca koji voze preko ogranicenja se krece od 23,71% (Doboj) do 85,2 % (Foca). Procenat vozaca
koji voze brzinom koja je do 10 km/h veéa od ograniéenja kreée se od 15,26 (Doboj) do 37,61 % (Istocno
Sarajevo), dok se procenat vozaca koji ne postuju ograniéenje brzine i voze brzinom koja je vec¢a od 10 km/h
od ogranicenja krece u rasponu od 8,45 % (Doboj) do 65,24 % (Foca). ProsjeCna brzina vozila koja postuju
ogranicenje brzine, na svim lokacijama mjerenja u naselju iznosi 38,45 km/h.
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Grafik 2. Procenat postivanja i prekoracenja brzina na putevima u naselju za dnevne i noc¢ne uslove voZnje

Analiza brzina u naselju u dnevnim i noénim uslovima voZnje pokazuje da u dnevnim uslovima voznje 52,60
% vozaca postuje ogranic¢enje, dok u no¢nim uslovima 82,71 % vozaca postuje propisano ogranic¢enje brzine
(50 km/h). Brzinom koja je do 10 km/h veca od dozvoljene u dnevnim uslovima vozi 22,09 % vozaca, a u
noc¢nim uslovima 13,20 % vozaca.

Analizirajuci brzine kretanja van naselja moze se zakljuciti da na dionicama puteva sa ograni¢enjem brzine
od 60 km/h, ograni¢enje posStuje samo 33,97 % vozacda, dok 71,05 % vozacCa postuje ogranienje brzine
kretanja na dionicama puteva sa ograni¢enjem od 80 km/h. Procenat vozaca koji voze do 10 km/h iznad
ogranicenja je 25,05 % na dionicama gdje je ograni¢enje 60 km/h, a 13,09 % na dionicama sa ograni¢enjem
od 80 km/h. Jedan od razloga zasto znatan broj vozac¢a u toku voZnje van naselja, prekoracuje ogranicenje
brzine do 10 km/h, u odnosu na propisano ograni¢enje brzine, leZi u ¢injenici da u ZOOBS - a BIH nije
propisana kaznena odredba za ovaj prekrsaj. Vozaci su svjesni da Cineci ovaj prekrsaj nece biti kaznjeni, a
vecina ne posjeduje dovoljno znanja o uticaju na rizik nastanka i teZine nezgode pri povecanju prosjecne
brzine za samo 1 km/h.
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Grafik 3. Procenat postivanja i prekoracenja brzina na putevima van naselju u dnevnim uslovima voZnje

Prosjecna brzina vozila koja su postovala ograni¢enje brzine na lokacijama van naselja za ogranicenja 60
km/h iznosi 45,32 km/h i 61,75 km/h za ogranienje na dionicama sa ograni¢enjem od 80 km/h.

Mijerenje kretanja brzina vozila, u dnevnim i no¢nim uslovima voZnje, vrSeno je na mjernim mjestima na
autoputu, gdje je brzina kretanja ograni¢ena na 130 km/h. Izmjerena je brzina na uzorku od 4389 vozila.
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Grafik 4. Procenat postivanja i prekoracenja brzina na autoputu u dnevnim i no¢nim uslovima voZnje

Iz grafika 4. se vidi da nema znacajnih razlika u ponasanju vozaca u pogledu prekoracenja poStovanja
ogranicenja brzina na auto putu vezano za doba dana.

4. ZAKUUCAK

U cilju dobijanja polaznih podataka kako bi se uspostavili indikatora bezbjednosti saobracaja koji se odnose
na brzinu Auto moto savez Republike Srpske u toku 2015. godine izvrSio je mjerenja brzina kretanja vozila
na putevima u naselju, van naselja i autoputu u Republici Srpskoj. U ovom radu predstavljeni su rezultati
mjerenja brzina kretanja vozila na lokacijama u naselju, van naselja i autoputu. Rezultati mjerenja
predstavljeni su ukupno za sve kategorije vozila (putnicka, teretna, motocikle i dr).

Podaci do kojih se doslo mjerenjem brzina kretanja vozila u naselju, van naselja i na autoputu nesumnjivo
potvrduju da je od strane vozaca u Republici Srpskoj prisutno neposStovanje propisanog ogranicenja brzine,
te da je voZnja nepropisnom brzinom jedan od osnovnih uzroka nastanka saobracéajnih nezgoda.

Najvece nepostivanje ogranicenja brzine kod vozaca zabiljeZzeno je na dionicama puteva van naselja, gdje je
ogranicenje brzine 60 km/h. Na ovim dionicama oko 66 % vozaca krece se brzinama ve¢im od dozvoljene, a
oko 40 % vozaca kretalo se brzinama ve¢im od 70 km/h. Na dionicama puteva gdje je ogranicenje 80 km/h
skoro 30 % vozaca vozi iznad propisanog ograncenja, a oko 16 % vozaca vozi brzinom ve¢om od 90 km/h
.Prosjecna brzina prekrsioca na putevima van naselja iznosi oko 75 km/h (za ogranic¢enja od 60 km/h) i oko
95 km/h (za ogranic¢enja) od 80 km/h.
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Na putevima u naselju gdje je ogranicenje brzine 50 km/h skoro 50 % vozaca vozi iznad dozvoljene brzine, a
oko 25 % vozaca u naselju voze brzinim ve¢om od 60 km/h. Prosjecna brzina vozila koja su prekoracila
ogranicenje brzine u naselju je oko 63 km/h.

Na autoputu 36 % vozaca ne postuje ogranicenje brzine kretanja vozila, a prosjecna brzina kretanja njihovih
vozila je 147 km/h. Na osnovu rezultata istraZivanja uoceno je da brzina kretanja vozila u dnevnim uslovima
odvijanja sabracaja ve¢a na lokacijama u naselju i autoputu u odnosu na nocne uslove voZnje na istim
lokacijama.

Veliki procenat vozaca na svim lokacijama prekoracuje ogranicenje brzine kretanja do 10 km/h. Razlozi se
mogu naci u tome $to za prekoracenje brzine do 10 km/h u ZOOBS - a BIH ne postoje kaznene odredbe za
ovaj prekrsaj, a i vecina prekrSioca nije svjesna rizika voZnje ve¢im brzinama kretanja od nastanka
saobracajnih nezgoda i posljedica tih nezgoda.

Republika Srpska usvojila je Program bezbjednosti saobracaja za period 2014-2018, gdje je u okviru stuba 4.
Programa predvideno i fokusiranje rada nadleznih subjekata i na glavni faktor visokog rizika — brzinu.
Upravljanje brzinama treba da ima za cilj smanjenje prebrze voZnje na putevima Republike Srpske, odnosno
povecanje procenta vozaca koji poStuju ogranicenja brzine.

S obzirom da do sada u Republici Srpskoj nisu vrSena ozbiljnija istrazivanja vezana za poStovanjeogranicenja
brzine na putevima, rezultati mjerenja koje je vrsio AMS RS bi mogli posluZiti upravljacu puteva i ostalim
subjektima koji se bave bezbjednoséu saobracaja kao znacajni podaci za preduzimanje mjera u cilju
»,Smirivanja saobracaja“ i upravljanja brzinama, kao i donosiocima odluka na lokalnom nivou za kreiranje
lokalnih strategija i programa bezbjednosti saobracaja.
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UDK: 656.1.05:625.746.5 (497.6)

MPOJEKTU CAOBPARAJHE CUTHAJZIUSALIUIE KAO 3BAKOHCKA OBABE3A U
OCHOBA 3A U3PAAY KATACTPA CAOBPARAJHE CUTHANTU3ALIUIE

TRAFFIC SIGNS PROJECT AS A LAW OBLIGATION AND BASE FOR TRAFFIC
SIGNS REGISTER

Munehko Llesep’, /busban Manew? u Cjetnana bjesbanuh®

Pe3ume: Mopes TpagMLUMOHaAAHOT NPUCTYNA aHa/M3e CTarba be3bengHocTn caobpahaja, Koju ce 3acHMBA Ha NogauMma o
6pojy 1 nocneamuama caobpahajHux Hesrona, pa3BujeH je U caspemeHu npuctyn npahera 6e3begHocT caobpahaja
Koju omoryhasa npaherbe 1 oueHy cTara 1 6e3 nogataka o caobpahajHum Hesrogama. Havme, nocnearux geueHuja
ce NpuMekbyjy pasnununTe caBpemMeHe TexHWKe 3a yHanpehere cTarba 6e3beaHocT caobpahaja, a Haj3HauvajHUje cy
KOHO/IMKTHA TexHWKa, AyObuHCKe aHanuse, pesBusvja 6e3begHocTn caobpahaja, npahere MHAMKaTopa. Y pagy je
NPWKasaHo UCTpaxkunsare caobpahajHux KOHPAMKTMMA Ha PasMYUTUM TUNOBMMA TPOKPAKWUX PACKPCHULA, A Y UW/by
yTBphuBarba oNTUManHe reomeTpuje packpcHuue. Mopen BpcTe, Bpoja U TeMHE KOHOAWMKATA, aHANU3UPAHU CYy U
OCHOBHW €NeMeHTU reoMeTpuje WM KapaKTepuctuke caobpahajHMx TOKOBa Ha PasIMYUTUM TUMOBMMA TPOKPAKMX
packpcHuua. AHann3upaHe cy packpcHuue y beorpagy (onwTtuHa BoxAaosal), U TO TPOKpPaKa packpCcHULA Mo Yr/iom,
TPOKpaKa packpcHuua y 06anky cnosa , T“ M TpOKpaka packpcHuua y 06amnky cnosa Y. MpuMeHOM KOHOAMKTHE TeXHUKe
youeHu cy 6poj, BpcTa M TerKMHa caobpahajHux KoOHGMKaTa, HAaYMH pearoBakba, HMBO PU3MKA, MECTa Ha Kojuma ce
AewaBajy KOHOAMKTU, a 3aTUM je M3BpLUEHA NpOBepa CTaTUCTUMYKe 3aBUCHOCTU u3mehy pesyntata [o6MjeHUx Ha
npeaMeTHUM packpcHMLama npeko x2 TecTa He3aBMCHOCTU. McTpaxuBarbem je yTBpheHO fa je Ha TPOKpaKoj
packpcHuuM y obnunKky cnosa ,Y“ 3abenerkeHo 54% KoHdMKaTa, Ha TPOKPAKO] PACKPCHUUM Mnog, yrnom 26%, a Ha
TPOKPAKOj packpcHUUM y 06amnky cnosa ,T“ 20% opf yKynHor 6poja caobpahajHunx KoHpamnKaTa. MehyTum Ha TPOKpaKoj
packpcHuumM y obnauky cnosa ,Y“ je Buwe og ABa nyTa Behu NPOTOK BO3W/MA y OAHOCY Ha Apyra ABe TPOKpake
packpcHuue. Hajsehu npoueHaT YMHe KOHOAUKTM Yy CAy4Yajy IeBOT CKpeTakba BO3WUIA U3 CYNPOTHOT CMepa U KOHPAUKTU
Npu KpeTarby BO3WUA Y UCTOM CMEPY.

KrbyuHe peun: 6e3beaHocT caobpahaja, caobpahajHn KOHPANKTU, KOHPAMKTHA TEXHUKA, TPOKPAKE PacKPCHULE

1. YBOA

MNpema 3akoHa o 6e3bjegHocTM caobpahaja Penybaunke Cpnicke, npojekTu caobpahajHe curHanmsauuje,
npeAcTaB/bajy OCHOBY 3a NocTaBasbarbe 6MN0 Kojer caobpahajHor 3Haka UM 3a 6UN0 KaKBO 0bU/bekaBatbe
0O3HaKe Ha K0n10B03y. OBM NPOjeKTM Nopes YNeHULLE Aa CY OCHOBA 33 NOCTaB/batbe NPeACTaB/bajy OCHOBY
3a YCNOCTaBy W pa3BOoj KaTacTpa 04HOCHO eBUAeHUMje caobpahajHe curHannsaumje, Koju MoxKe Ha 3HavajaH
HaUMH YyTULATM Ha ynpaB/batbe U peanunsauunjy cpefcTaBa HamMjerbeHWUX 3a caobpahajHy curHanusaumjy y
byLeTMma jeAMHULA NOKANHE CaMoynpaBe, a CaMMM TUM U Ha yHanpehera 6e3bjeaHocTn caobpahaja.

AKO KaTactap caobpahajHe curHanusaumje peduHUWEMO Kao CaBpeMEHY, jeAMHCTBEHY, edUKacHy,
jBaNIUTETHY, EKOHOMMYHY U jaBHY eBMAEHUM]jy 0 caobpahajHoj curHanmnsauuju n onpemu nyta snajehemo ga
HEeOMNXoAHO CTBOPUTM BULLE NPETNOCTABKM Aa 61 UcnyraBana NPeTxo4HO HaBeLeHe Kputepujyme.

Heku og, nonasHUX npeaycnosa je geduHNcatbe MUHMMANHOT CaaprKaja eBuaeHumje, HaunH NPUKYN/bakba
nojaTaka, HauyMH ynpaesbakba Nogaunma u ap.

[a 6u ce caobpahajHa cuMrHanMsaumja M onpema nyTa yonwTe nocraBuna npema Baxkehum nponucmuma y
Peny6avum Cpnckoj HEONXOO4HO je MMATW y/iasHe AOKYMEHTE Ha OCHOBY Kojux ce nocTtaB/ba. OBwM
OOKYMEHTU Cy KpO3 pasnnyuTe nponuce TEPMUHOMIOWKU PasIMYMTO HA3MBajy, LUTO Y MOYETHOM KOpaKy
CTBapa HeJoyMMLEe KOA yrpas/baya NyTeBa 0 TOMe LWTa je noTpebHo Aa ce caobpahajHa curHaamMsaumja Ha

! Llesep MuneHKo, dunn.uHxc.caobpahaja, AeeHyuja 3a 6e3bjedHocm caoobpahaja, Yn. 3amj Jose JosaHosuha, 18, barba Jlyka,
Peny6auka Cprcka, buX, milenko.dzever@outlook.com

? Manew Jbussat, duna.umn.caobpahaja, [pad barwa Jlyka, Tpe cprckux Baadapa 1, bara Jlyka, Penybauka Cprcka, BuX,
males.ljilian@gmail.com

3 CejemnaHa bjesvaruh, ouna.uHxc.caobpahaja, OnwmuHa Poeamuya, Cpricke csoze 93, Poeamuuya, sorogatica@gmail.com
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ypeheH 1 KBanuTeTaH HauyMH noctasun. Kaga ce Kaxke ,NocTaBu”, He NoApasymjeBa Ce UCK/bYYNBO GU3UUKY
ancnosnumjy caobpahajHe curHanusaumje u onpeme nyta Beh HU3 pagry M NOCTynaka Koje npetxoge
du3nuKoj yrpaarbu caobpahajHe curHanmnsaumje n onpeme nyTa.

CaaprKaj OOKYMEHTaUMje Ha OCHOBY Koje ce nocTaB/ba caobpahajHa curHanmMsauumja je cBakao jeaH og,
npeaycnoBa 3a KBa/MTETHO carfefaBarbe caobpahajHe curHanusauumje v onpeme nyta. JeduHucarbe
MWHUMANHOT CagpiKaja AOKyMeHTalLMje Ha OCHOBY Koje ce noctassba caobpahajHa curHanusaumje je og,
3HayajHMX pakTopa 3a ynpaB/bakbe U oaprKaBare caobpahajHe curHanmnsaumje n onpeme nyTa.

Takohe, cBe NpPEeTXO4HO je npeayc/oB 3a YCNOCTaB/batbe OYHKUMOHANAHOT CcUCTEMA YMpaB/bakba
caobpahajHe curHanusaumje Te Bpaharba nosjeperba yyecHMKa y caobpahajy y noctas/beHy caobpahajHy
curHanusaumjy v onpemy. Mmajyhu y Bugy nopaxasajyhy unrbeHWLy Aa ycnocTaB/barbe GYHKLMOHANHOT
cuctema caobpahajHe curHanusaumje Ha noapydjy oapeheHe NokNaHe 3ajeHULE Y OBOM TPEHYTKY HUje of
NpUMapHoOr 3Hayaja MHEONXOAHO je Npefy3nmaTh CUCTEMCKE KOpaKe Ha ycrocTas/bakby npoleaypa 3a
KBa/JIMTETHO yNpaB/bakbe caobpahajHOM CUrHaNM3aLmMjom 1 oNpemom nyTa.

2. METOAONOMMIA

Y oKBMpYy OBOr paja M3BpLUeHa je aHanusa nponuca y Penybanum Cpnckoj Koje ypehyje noctae/barbe U
ynpas/barbe caobpahajHom curHanusauumjom, Kao M MNponmMce Koju ce ogHOCe Ha TUMOBE W CajapXKaj
TEXHUYKe AOKYMeHTaumje. HaBegeHe Teme y NpaBHOM cucTeMy ypeheHe cy Anjenom Ha HWMBOY 3ajeAHUYKNX
opraHa bocHe 1 XepuerosuHe, a avjenom Ha H1Boy Penybauke Cpncke.

MHCTUTYLMOHANHO, MPOMMCK KOjU Ce OAHOCE Ha M3pady TEXHUUYKE AOKYMeHTauuje y npeanaxy ce o4HOCHO
AoHoce ce of cTpaHe MuHKUcTapcTBa 3a ypehere npocTopa, rpahesnHapcTBa u ekosiorunje, fok je obnacrt
noctas/batba caobpahajHe curHanmsauumje u onpeme nyta ypeheHa og CTpaHe MMHWCTApCTaBa 4Mja je
Hag/eHocT cabpahaj u KomyHWKauuje Ha oba ropa HaBefeHa HuBoa. Y oksBupy Tabene 1. [dart je
TabenapHu npernes Koju ypehyjeose obnactu.

Tabena 1. [Ipeaned 3aKOHCKUX U MOO3AKOHCKUX aKama Koju ce obpahyje obaacm caobpahajHe uzHanusayuje u
mexHuyke dokymeHmauuje y Penybauyu Cprckoj

HuBo 3ajeaHMuKnx opraHa buX

Hueo Peny6auke Cpncke

Ypehere
npocTopa

3aKkoH o0 ypeherby npocTopa u rpahemy (,CayxbeHn
rnacHuk Penybauke Cpncke” 6p. 74/08, 71/09,
106/09 1 33/14)

MpaBUAHWK O caapajy M KOHTPONM TeXHWYKe
AokymeHTaumje (,Cny»k6eHu rnacHuK Penybavke
Cpnicke”, 6poj 101/13),

Mytesn

3akoH o0 jaBHMm nyteBuma Penybavke Cpncke
("CnyxbeHn rnacHuk Penybnuke Cpncke", 6poj
89/13)

besbjegHocT
caobpahaja

3aKoH o ocHoBama
6e3bjegHocTM caobpahaja  Ha
nytesnma y BocHu "
XepLerosuHu (CnykbeHun
rnacHuk buX“,6p. 6/06, 44/07,
84/09 n 48/10)

3akoH o 6e3bjegHocTn caobpahaja Ha nyTeBMMa
Penybanke Cpncke (,Cny»6eHun rnacHuk Penybauke
Cpncke” 6p. 63/11) MpasunHnk o caobpahajHum
3HAaKOBMMA M CUTHANM3AUMjM Ha NYTEBUMA, HAYMHY
obu/berkaBarba pagoBa M Npenpeka Ha nyty w
3HAKOBMMaA Koje y4yecHMUMMa y caobpahajy paaje
oBnawTeHo auue (,Cnyxb6eHn rnacHuk  BuX“,
6p.19/07)

AHanM3a 0BMX Mponuca U3BpLUEHA je ca unM/bemM Aa ce uaeHTudMKyje npouec noctas/barba U ynpas/bakba
cuctemom caobpahajHe curHanusaumje n onpeme nyta, eBMAEHTUPAjy HEAOCTALM Y OKBUPY OBUX Nponuca
ca uus/bem yHanpehera oBor cuctema, Te 4ajy nNpujeanosmn u cyrectmje 3a ycnoctassbarbe GyHKUMOHANHOT
cucTemMa ynpassbakba caobpahajHOM CUrHANM3aLMjOM M ONPEMOM NyTa.
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3. AHAJ/IU3A NPONUCA

3.1. Mponucu ns obnactn 6e36jeaHocTn caobpahaja

3aKoHOM 0 ocHoBama 6e36jegHocT caobpahaja Ha nyTeBnma y bocHu 1 XepuerosuHu ,,(Cayb6eHu rnacHmK
BuX“,6p. 6/06, 44/07, 84/09 n 48/10) ( y aabem Tekcty 306C), npumapHo je ypeheHa obnact nocras/batrba
caobpahajHe curHanmsaumje n onpeme nyTa raje je pevyeHo pa ,JasHu nymesu mopajy ce obuswexumu
nponucaHum caobpahajHum 3HOKOBUMA, KOjuma y4ecHUUU y caobpahajy ynosopasajy Ha onacHocm Koja um
npujemu Ha 00pexceHoOM jagHOM ymy unau dujeny moe nyma, cmaessajy 00 3HaHa 02paHuYerba, 3abpaHe u
obasese Kojux ce y4yecHuyu y caobpahajy mopajy npudpxcasamu u 0ajy nocebHa obagjewmerba 3a
be36jedHo u HecmemaHo odsujarbe caobpahaja“

OBum 3akoHoM peduHucaHo je aa ,CaobpahajHe 3HaKose u onpemy ryma nocmasseajy u oopicasajy
UHCMumMyyuje Koje ynpaesoajy nymesuma Ha OCHOBY pjewerba Had1exHo2 opaaHa”.

Y octanum ogapenbama Koje ce ogHoce Ha caobpahajHy curHanmnsaumjy y sehoj mjepu cy gatm ycnosu Koje
Mopajy UcnyHMTM caobpahajHu 3HAKOBM, YCNOBM 3a NocTaB/batbe Te obaBe3e ca UW/bEM KBa/iUTETHOr
ofiprKaBarba caobpahajHmx 3HaKoBa

Baxkehum 3akoHom o 6e3bjegHocT caobpahaja Ha nyteBuma Penybnauke Cpnicke (,Cny»K6eHuU rnacHuK
Penybanke Cpncke” 6p. 89/13), oaHOCHO Kpo3 ynaH 27. oBor 3akoHa ypeheHo je, Aa ako ce paau ,0
caobpahajHoj cueHanuzayuju u onpemu nyma cmasnHoz Kapakmepa“ caobpahajHa curHanmsaumja n onpema
nyTa NnocTaB/ba ce Ha OCHOBY ,,[/108HO2 Npojekma caobpahajHe cuzHanusayuje u onpeme nyma“.

Y cnyyajy Aa ce pagu o caobpahajHoj curHanmsaumju u onpemmn 3a O3HayaBakbe PafoBa Ha MyTy, UCTa ce
nocTas/ba Ha ocHoBy Enabopata caobpahajHe curHanusaumje u onpeme nyta. M3pagy rnaBHUX npojekata u
enabopata caobpahajHe curHanusaumje U onpeme nyTa MONKE WCK/bYYMBO BPLUMTU /MLE Koje nocjeayje
NMUEeHLy 33 M3pafly TeXHUYKe AOKymeHaTauuje 3a caobpahajHy curHanusaumjy v onpemy nyta. (n.a
NvueHue u3gaje MUHUCTApCTBO 33 NpoCTOpHO ypeherbe, rpahieBuHapcTBo U ekonorujy). MpaBunHuWK o
caobpahajH1m 3HAKOBUMA M CUTHAAM3aLMjN Ha NyTEBMMA, HAaUMHY ObU/beKaBaka pagoBa M Npenpeka Ha
MyTy M 3HAaKOBMMa Koje ydyecHMUMMa y caobpahajy gaje osnawteHo nuue (,CnyxbeHn rnacHuk BuX®,
6p.19/07), nponucyjy ce ,BpcTa, 3Hayere, 061AMK, 60ja, AUMMEH3Mje M nocTas/batbe caobpahajHe
CUTHa/iM3auMje Ha NyTeBMMa, 3HalM Koje ydecHUUMMa y caobpahajy Ha nyTeBuma fAajy OBialWTeHa /vua
pyKama, nosoajem Tvjena u nocebHMm ypehajuma 3a eMUTOBaHE 3BYYHUX U CBjETNIOCHUX CUTHaNa“.

3.2. Mponwucu u3s obnactu jaBHUX nyresa

Mpema 3aKkoHy 0 jaBHUM nyTeBuma (,Cnysk6eHun rnacHuk Penybamke Cpncke” 6p. 89/13) (y Aasbem TeKCTy
,31M“) caobpahajHy curHanusaumjy 4YMHE XOpPM3OHTaNHA, BepPTUKa/NHA, CBjeTNIOCHA W NpoMjeruBa
caobpahajHa curHanmsaumja,

MocTaB/batbe, yKNatbakbe, 6naroBpeMeHy 3amjeHy M ypeaHO oapiKaBatbe caobpahajHe curHanmsaumje u
onpeme nyta obesbjehyje ynpassbay nyta., npu 4yemy ce caobpahajHa curHanmsaumja v onpema nyta
nocTaBs/ba ,,MCK/bYYMBO Ha OCHOBY peBMAOBaHOr caobpahajHor npojekTa y cknagy ca Baxkehum TEXHUYKUM
nponucMma W CcTaHdapauma“. M3yseTak oBom npaBwuay, npema 3JM npuspemeHa caobpahajHa
CUTHaAM3auMja M onpema NyTa MOXKe Aa Ce MOCTaBM Ha OCHOBY aKTa KOMMWCUje KOjy MMEHyje MUHUCTap
caobpahaja u Be3a a Koja ce ,NpeAcTaBHUKA ynpas/bada nyTa, MUMHUCTAPCTBA U MUHUCTAPCTBA HaA/IEKHOT
33 YHyTpalWHe NOC/OBE MOXe Aa ofpeau NocTaB/batbe NpuBpemeHe caobpahajHe curHanusaumje Ha
jaBHOM NMyTy, OCMM NOKaNHMX NyTeBa U yAuLA Y Hacesby, A0 U3paae oarosapajyher caobpahajHor npojekta”.
CaobpahajHa curHanusaumja u onpema noctaB/beHa Ha 6asu akTa npeTxoaHO HaseaeHe Komucuje, je
NpMBPEMEHOr KapaKkTepa A0 TpeHyTKa uspage ogrosapajyher caobpahajHor npojekra.

[asbe, 3a jaBHe nyTeBe KoOju ce Hanase y HaANEXHOCTU jeAMHMLA JIOKasHe camoynpaBse, Takohe je gaTta
moryhHoOCT fla ce npuBpemeHa caobpahajHa cMrHanmMsaumja n onpema nyTa MoXe A3 NOCTaBM HAa OCHOB
aKTa MmeHoBaHe Komucuje, ogHOCHO ,Komucuja KOjy MMeHyje rpagoHavyesHUK, OAHOCHO HayYenHuK
jeAMHULE NoKanHe camoynpase, a Koja Ce cacToju oA NpeACcTaBHMKA yrnpaB/baya NyTa, HASNEKHOT opraHa
33 YHyTpallke MOCNOBE M HaA/eKHOr opraHa 3a nocnose caobpahaja Ha nogpydjy jeamHuue NOKanHe
camoynpase MOXe Aa oApeaun noctas/bakbe NpuBpemeHe caobpahajHe curHanMsaumje Ha OKaNAHOM NyTy
[0 n3page oarosapajyher caobpahajHor npojekra“.

123



IV MehyHapoaHa KoHdepeHuuja
,be3bjegHocT caobpahaja y NoKkanHoj 3ajeaHnun”, bara Jlyka, 29.-30. okTobap 2015. roguHe

3.3. Mponucn us obnactu ypehera npocropa

O6nact ypehetba npoctopa y Penybanum Cpnckoj ypeheHa je 3akoHom o ypehery npocTopa U rpahery
(,Cn. rnacHuKk Penybauke Cpricke” 6p. 40/13). 3akoHom ce usmeRy octanor ypehyje cuctem npoctopHor
nnaHuparba v ypehera npoctopa, npunpema, M3paga M AOHOWeEHE AOKYMeHaTa NPOoCTOpHOr ypehetba,
NoKaumjcKkmn ycnosu, ypehetrbe rpahieBMHCKOr 3eM/bULLITa, U34aBakbe 403B0NA 33 rpafjere, BpCTe U caapiKaj
TEXHWYKE LOKYMeHTaumje u ap.

Kaga ce aHanusmpa TexHWYKa LOKYMeEHTauUMja y cMUCay 3aKoHa O ypehery NpocTopa UCTY YMHE: uaejHU
npojekart, raBHU NpojeKaT, NpojeKkaT U3BeLeHOor CTaka, AOKYMEHTaLUNja KOHTPOJIe KBa/iMTeTa, ynyTcTea 3a
3a ogprKaBatbe M noroHe objeKkTa, NpPojeKaT yKnarbakba u ap.

Opf rope HaBegeHe TEXHWYKE AOKYMEHTALMje MOXKe Ce U3ABOJUTU MAEJHU W TNAaBHU Kao MPOjeKTU KOoju
3HaYajHWU Kao OCHOBA 32 U3pady NpeaMeTHUX npojekata. Y cmucay oBor 3aKOHa, MAEjHWU MNpojeKaT YmHe
MelycobHO ycarnaleHuWx HaupTa M SOKYMeHaTa Kojuma ce Aajy OCHOBHA 06AMKOBHA YHKLMOHANHA M
TEeXHUYKa pjellerba objeakTa Te NpMKasa CMmjellTaja objekaTa y NpPOCTOpy, AOK je rNaBHU MpojekaT CKyn
MmehycobHO ycarnalweHux npojekata Kojuma ce Aaje TeXHUYKO pjewere objeKkTa, Npukas cmjellTaja
objekaTta y npocTopy, AOKa3syje ucnyraBakbe BUTHMX 3axTjeBa 3a objekaTta, Apyrux 3axTjeBa u3 Baxehux
3aKOHA N TEXHWYKMX HOPMMK M CTPYyYHMX nponuca. HaonxogHo je HanomMeHyTU Aa Ce Ha OCHOBY r/laBHOT
npojekta nsgaje rpaheBmHCKa A03BONA.

OBuM 3akoHOM ypeheHOo je Ko MoxKe ga m3pahyje TeXHWUKY AOKYMEHTaLUMjy, Te Y TOM CMUCAY TEXHWUYKY
JOKYMEHTaUMjy 3a cBe paZloBa WM camo 33 NnojeauHe BPCTe pagoBa MOXKE BPLUMTM NPABHO AULE Koje nma
oarosapajyhy numueHuy 3a obas/batbe€ OBWMX MOCAOBA, NPU YeMy AMUEHLY 3a M3pagy TexHUuKe
OOKYMeHTaumje ca msgaje MmHUCTapCTBO 3a NpocTopHo ypehewe Penybavke Cpncke

Y uumy 6avKer M noApobpHUjer pawuntbMBakba Ccafparkaja TeXHUYKe [OKYMeHTauuje opf, CcTpaHe
MuHUCTapCTBa 3a NPOCTOPHO ypehetbe, rpahieBMHAPCTBO U eKOorUjy AoHelleH je MpaBUAHKUK O cagpKajy U
KOHTPO/IM TexHuuKe gokymeHTauumje (,CnyxbeHn rnacHuk Penybamke Cpncke”, 6poj 101/13), kojum ce
nobauxe ypehyje obnact uspage TexHUYKe AOKYMEHTaLMje, OAHOCHO cagpiKaj v y norneay TEKCTyanaHUX U
rpapuyKkmx npuaora.

Kpo3 oBaj MpaBunHUK geduHUCcaHU Cy ,IMHUJCKU UHOPACTPYKTYPHU CUCTEMM CY: NYTEBM, Kesbe3HuLe,
XKUUape,XMapoTexHUYKe perynaumje (NIOBHU KaHanu, XMAPOMENNOPALMOHN CUCTEMM 33 HABOAHbABaE U
04BOAHABaE U C/MYHO), Ke/be3HUYKE Mpyre U LUMHCKM CUCTEMM, jaBHE U KOMyHanHe MHOPaACTpyKType
(ujeBOBOAHM cuCTeMM BOAOBOAA, KaHanusaumje, Aanekosofa, Tonnosoga, HadToBOAA, racosoga U
TENEKOMYHUKALMOHM KabNOBCKM CUCTEMM U MHCTanauuje M APyrn CUCTEMM Bes3a), Koju mory 6uTm
HaZA3eMHU 1 NoA3eMHN",

MpaBunHUKOM je gedUHMUCAHO [a TEeXHUYKY AOKYMeHTauuja 3a rpahere AMHWMCKUMX MHPACTPYKTYPHUX
CMCTeMa, Y 3aBUCHOCTU Of, BPCTE W TeXHUYKe CTPYKType CUCTeMa, CacToju ce of: NPOjeKTHOr 334aTKa,
TEXHWYKOr OMnuca, OAHOCHO TEeXHUYKM U3BjellTaj, apPXUTEKTOHCKOr MpojekTa, rpaheBMHCKM Mpojekar,
npojekTa WMHcTanauunja (eNeKTpouHcTanaumje, MallMHCKE WMHCTafnauumje, racHe WHCTanauuje, MHCTanauuje
BOAOBOAA, KaHa/nv3auuje u Apyru),  NpojeKTa yrpagke onpeme, en1abopaT O reoTeXHUYKUM W
reoMexaHUYKUM U APYrMM UCTPAXKHUM pPafoBMMa, NpojeKkaT uan enabopaT reoAeTCKUX pasioBa, MPOjeKTH
BakbCKOT ypeherba, npeamjep M npeapadyH pagosa ca ONMCOM pafoBa, NPUAor Uan enabopart 3awTuTe o4,
nokapa, enabopat 3alWTUTe XKUBOTHE cpeauHe, enabopaT o eHepreTckoj epuKkacHOCTU objeKkTa, npunor
3aWTMTe Ha pady, enabopaTt 3awTuTe cycjeaHux objekaTa, NpojeKaT ocmaTparba T/1a U 0bjeKTa y TOKy
rpaherwa u Kopuwhema, NpojekaT UaM enabopart ekcnponpujauuje, nperxogHa cTyaumja M3BOA/bUBOCTY,
CcTyauja 3BOA/bUBOCTU U Apyru enabopaTu M NPojekTn npema notpedbu.

4. [OUCKYCUIA

M3 npeTxogHO M3HMjeTe aHan3e NPONUca MOXKe Ce 3aK/byunTK a aKo je pujed o ,,CTaIHOj CUrHaamsaumnjmn®
caobpahajHa cMrHanunsaumja ce NoctaB/ba y CKaady ca ogpeheHom goKymeHTaumjom (,rnaBHM caobpahajHu
npojeKkat caobpahajHe curHanusauumje M onpeme nyTta“, o4HOCHO ,peBUAOBaHM caobpahajHu npojekaT”).
MpuepemeHa caobpahajHa cMrHanmsaymja M onpema nyTa NOCTaB/ba Ce Ha OCHOBY enabopaTa NpuBpemeHe
npMBpEMEHe CUrHaNM3aUMje UM aKTa HAaA/IeKHOT opraHa.
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Kpo3 aBa pasnnumMTa 3aKOHA, KOjU MMajy jaBHM NyT OAHOCHO caobpahajHy curHanusauumjy n onpemy Kao
[OAMPHY Tauyky ynoTpeb/beHa cy ABa pasnMuynMTa TEPMMHA KOjuU AeduHULY SOKYMEHT Ha OCHOBY Kojer ce
noctas/ba caobpahajHa curHanmsaumja u onpema nyta. OBa ,TEPMMHOMOWKA HeyckaaheHocT” cBaKako
fosogn po opapeheHe 3abyHe KoA NojeAMHWMX ynpaB/baya nyTeBa, Te Apyrux y ¢asu uspagn ose
OOKyMeHTaumje.

Mako cy Kpo3 3b6C opgHoHcHO 3JI1, KOpULWITEHM TEPMMUHM ,TNaBHU caobpahajHn npojekat caobpahajHe
CUrHanM3aumje M onpeme nyta“, og4HOCHO ,peBUAOBaHK caobpahajHu npojekat”, Kpo3 Baxehu 3aKoH o
ypeherby npoctopa u rpahewy (,Cay>kb6eHn rnacHuk Penybaunke Cpncke”, 6p 40/13), oBM TMNOBM NpojeKaTa
HWCY jaCHO Ha3HayeHM Kao MpPOjeKTM Ha OCHOBY KoOjux ce u3Boge ogpeheHM pafoBM Ha jaBHO]

NHOPACTPYKTYPU.

Ycknahuearbe 1 jacHO geduHUCarbe BPCTE M HasMBa AOKYMEHTA Ha OCHOBY Kojer ce nocTassba caobpahajHa
CUrHanusaumja 1 onpema nyTa je o4 CYLUTMHCKOT 3Hayaja 33 aAeKBaTHO NO3MLMOHMPatbe OBUX NpojeKaTa y
npaBHom cuctemy Peny6avke Cpncke, a camMm TMUM M NoAM3akba CBMjECTM O 3Hayajy aAeKBaTHO
noctae/beHe caobpahajHe curHasvsaumje M nocieauua y Cyvajy Aa MCTa Huje Ha ageksaTaH u ypeheH
Ha4YMH NoCTaB/beHa.

Haume, aHanusnpajyhu MpaBUAHKK O cagpKajy U KOHTPOJIM TEXHUYKE AOKyMeHTauumje CnyKO6eHn rnacHuK
Peny6auke Cpnicke”, 6p. 101/13), Moxe ce U3BECTU 3aK/byyaK [a Cy OBU MPOJEKTU CBPCTaHW y rpyny ,Apyru
enabopaTtn 1 NpojeKkTH Nnpema notTpebun”.

TpeTupatbe O0BMX MNpojekaTa Ha 0Baj Ha4YMH arco/iyTHO HUje MpuMMjepeHo 3Hadajy caobpahajHe
CUTHanM3aumje M onpeme MyTa Yy KOPULIUTEHY jaBHOr MyTa Kao jaBHOr Aobpa, OAHOCHO 3Havajy nyTta y
cuctemy 6e3bjegHocTM caobpahaja M HeroBom yTuLAjy Ha HacTaHaK caobpahajHux Hesroga M nocneamua
caobpahajHux He3roaa Ha nua.

HecnopHa je uMmeHuua Aa ce y npakcu uspahyje TexHUMUYKa AOKYMEHTalUMja Ha OCHOBY Koje ce MocTassba
caobpahajHa curHanusaumja M onpema nyTa y OKBMPY FNaBHWX MpojeKkata nyTeBa WAM Kao 3acebHu
AOKYMEHTH, anu MUCK/byunBo Ha 6asn npodecuroHanHOr ogHoca HapyyuMoua M um3pahuBaya rnaBHUX
npojekata caobpahajHe MHPpPacTpyKype.

Capp:kaj u HMBO obpaje OBe AOKyMeHTauuje je Takohe pasHO/MMKA, LWITO je NPBEHCTBEHO Noc/neauua
TPEHYTHO HeypeheHor cuctema u3page TexXHUUYKe [JOKYMeHTauuje 3a MNocTaB/bakbe W OAprKaBakbe
caobpahajHe curHanmsaumje n onpeme nyta

Mmajyhu y BuAy Aa cy NpojeKkT! Ha OCHOBY KOjuX ce nocTaB/ba cagobpahajHa curHanamsaumja n onpema nyta
, AednHncanm Kpos 36C n 3JM, a Kao 3acebHM NPOjEeKTN HUCY HEABOCMMUCIEHO NOAPMKAHU KPO3 3aKOHCKE 1
NoA3aKoHCKe aKkTe M3 obnactm ypehera npoctopa M rpahera y HapegHOM nepuoay HeonxogHa je
XapMoHM3aUMja OBMX MponMca M jacHWje W npeumsHuje paedbuHUcarbe Mpojekata caobpahajHe
CUTHanM3aumje y norneay cafpraja u GyHKUMOHaNHe ynotpebe UCTUX.

Y 3akoHoaascTBy PenybivKke Cpricke He NOCTOjWM 3aKOH HU MPAaBUAHKK KOjU Ce Y HEKOM CBOM Aujeny 6asu
KaTacTpom caobpahajHe curHanusaumje, ocum y avjeny MNpaBUAHMKA O HAUMHY OCHMBAHA M OAPrKaBakba
KaTactpa BogoBa(,CnyxbeHn rnacHMk Penybauke Cpncke” 6p.11/14), raje ce AaeduHcMaHo pa ce
cemadopcku cTyboBM Mopajy eBUAEHTUPATM Kao nocebHe TauKe y KaTacTpy BOAOBa.

AHanusnpajy NpeTxoaHO HaBeAEHY YMHEHULY, MOXKE Ce MOCTaBUTU NMUTake ,,3alTo ce camo cemadopcKu
cTy60BM, Kao jesaH oMo cuctema caobpahajHe curHanmsaumje u onpeme nyTta, Mopajy eBUAEHTMPaTU Y
KaTacTpy BogoOBa a ApyrM enemeHTn caobpahajHe curHanusauuje Hucy npeasuheHn”. OgroBop Ha oy
nUTatbe NIeXWU OUjeNOM Yy YMbeHUUM A3 je 33 pag oBux ypehaja HeonxogHO Hamajarbe eNeKTPUUYHOM
eHeprmjom. Mmajyhmn y Buay pa je pasBojom TexHosormje, a WTo je u MNpaBUAHUMKOM O caobpahajHum
3HAaKOBMMA W CUTHaNM3aUMjM Ha NyTeBMMa, HauMHy obwu/bexkaBarba pajoBa M Mpenpeka Ha nyty u
3HaKOBMMA Koje yyecHUUMMa y caobpahajy aaje osnawTteHo auue (,CayxbeHun rnacHuk buX”, 6p.19/07) u
noapkaHo, omoryheHo je noctaB/batbe NPOCBUjeT/beHNX caobpahajHMx 3HaKOBaA KOjuMm je Takohe noTpebHo
Hanajatbe eNIeKTPUYHOM EHEPrujoMm, Te Ce Yy NOCTaB/ba Ce NUTakbE 3aLTO Ce UCTU Takohe He eBBUMAEHTUPAjY
y KaTacTpy Bo40Ba.

Mmajyhu y Buaa aa manm 6poj 6poj ynpassbaya nyTesBa nocjeayjy npojexkre caobpahajHe curHanmsaumje u
onpeme nyTa 3a NyTeBe KOjUM ynpaB/bajy, a Aa NPUTOM NOCTOje OAPEKEHE 3aKOHCKe oapeabe Koje ypehyjy
0By 06/1aCT, HEONXO4HO NPeAy3eTU CUCTEMCKE KOpaKe Ha yHanpehery 3aKOHCKMX M MOA33aKOHCKMX aKaTa 13
aHanm3MpaHux obnactv ga 6u oHe JOCTUI/IE 3HAYAjaH HUBO Y NPUMjEHM.
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Kao nocnegmua yHanpujeherba oBux nponuca mopa ga byae npeBeHCTBEHO YCNOCTaB/batbe KBA/NUTEHOT
cuctema caobpahajHe cucrHanusaumje W onpeme nyTa, Koju he nNoBpaTUTM NoOBjepere Yy4YecHUKa Yy
caobpahajy y nocrtas/beHy caobpahajHy curHanusauumjy M onpemy, Kao U KBaJIMTEHO ynpaB/bakbe OBUM
cuctemom. [la 61 ce KBaAUTEHO YNpaB/bano UCTUM MOPAMO MMaTK K ogrosapajyhy eBnaeHUmMjy cTakba, Kao
nnaHvpaHe notpebe.

KBanuteTHa eBugeHumja caobpahajHe curHannsaumje n onpeme nyta je Takohe M 3HayajaH nNpeaycnos 3a
ynpas/batbe pecypcMma u ,,4oMmahMHCKM ogHOC Nnpema jasHMm aobpuma wro caobpahajHa curHanusaumja
M onpema cBakaKo jecy. MoryhHocTu eBuaeHuUMje, y cagallibem TPeHYTKY Cy AOCTUIIM  3Ha4vajaH HWBO Yy
norneay nocTtojakba PasNMUMTUX TEXHOJIOWKUX pjellerba y norneay onpeme U pavyyHapcKMx Nporpama, Kao
wro cy UC nporpamcke nnatdopme U CA. NPOrPamMCKUM pellerem eBuaeHuuje caobpahajHe
CUTHanM3aumje, a TeMes/bM Ce Ha jeaMHCTBEeHO] 6asu nopaTtaka y Kojoj Cy YHeTM CBM MPOCTOPHWU U
andaHymepuykM nogaum, Tako Aa je CBaka NpomeHa y caobpahajHoj cMrHanmMsaumju TPeHYTHO BMA/bUBA Y
T'MC oKpyxemy.

YHanpehere 3aKOHCKMX M MOA33aKOHCKM aKaTa CBakao Mopa 06yxBaTuTM npojekte caobpahajHe
CUrHanM3aumje, yCNoBe 3a M3Pagy UCTUX, TEXHUYKY KOHTPOJY OBE AOKYMEHTauuMje, peBusujy npojekara nyta,
ussohere caobpahajHe curHanusaumje M onpeme nyTa, Hag30p Hag u3Boherwem Te esBuAeHuMje
caobpahajHe curHanvsaunje u onpeme nyTa.

[a 6u ce yHanpujegmo npouec uspage npojekata caobpahajHe curHanusaunje n onpeme HeoNnxogHo je
AeduHUCaTM MUHMMAHE 3axTjeBe Npema M3pahnBaunma oBe JOKYMeeHTauLje Te y y TOM CMUCAY NPOjeKTH
caobpahajHe curHanusaunje Tpba aa cagpe:

- onuwTa AOKYMEHTA Y CKNaAy ca NPonuUcuma;

- MpPOjeKTHM 3aZaTaK OBjepeH 04, UHBECTUTOPA;

- TeXHUMYKM M3BELWTaj KOjuU caap)ku: onuc npobnrema, orpaHuMYera, ONUC NpPenJIoKEHOr pellema,
caobpahajHO-TEXHUYKE NPOPAYYHE N O4YeKMBaHe edekTe;

- npegmjep v npeapayyH paLoBa U onpeme;

- rpaduyukM AMo npojekTa (CUTyaumoHe NaHOBE XOPWU3OHTA/IHE UM BepPTUMKaJIHE CUTHaAuW3auuje U
onpeme);

- peTasbe enemeHata caobpahajHe onpeme;

- TexHWYKe yc/noBe 3a peanumsauujy (yrpagta v noctas/barbe onpeme), 1

- nperneg caobpahajHe cMrHanusaunje u onpeme nyTa.

- MNPWAOT O 3alWTUTM Ha Pagy W 3alUTUTU KUBOTHE CpeamnHe,

Mpernes caobpahajHe curHanusamje n onpeme MyTa je CBaKaKO MJecTo crnajakba TEXHWYKOr pryamcarba
caobpahaja ca ycnocTtaB/bakbemM eBuaeHUNje caobpahajHe curHann3amje 0OAHOHCHO KaTacTpa caobpahajHe
CUrHanusavumje U oH 61 y MOpao cagprKaBaTu nofaTtke Koju he 6UTH y GYHKUMjM afleKBaTHOT YNpaB/bakba
noctojehom caobpahajHom cUrHanM3auUMjom OLHOCHO NJaHWparey pecypca 3a Jasbe yHanpehererse,
NPEBEHCTBEHO Yy KBanMTaTUBHOM cmucay. M3pahueaum npojekata caobpahajHe curHanvsaumje u onpeme
nyTa y okBupy npernega caobpahajHe curHanmsaumje u onpeme nyta Tpebanm 61 Hajmarbe ga Aajy nogartke
o:

- MNoaaum o caobpahajHoj mpexu
- Toaaumn o BepTUKaNHOj CUTHaNU3aumju
- Toaaum o XOpM30HTANHOj CUTHAAN3ALNjU
- MNopgaumn o caobpahajHoj onpemu
- TogauM o NojegUHUYHUM eNnemeHTMMa M3 rope HaeBeAeHMX rpyna nofataka, cy cneumduyHu 3a
CBaKy rpyny nojeguMHavyHo u 6uKe KapaKTepUCTUKe je HeONXOAHO CTaHAapAM30BaTH, KPO3 Aasby
paspaay
AKO je Yy KOHKPETHOM CAy4ajy pujey o BEpPTUKANHOj CUTHAAN3MALNjM, NoAaLM O BEPTUKAIHOj CUTHANM3ALM)N
Tpebanu 6u fa cagpka Hajmaroe:

- pepgHu 6poj nosuuuje,

- 03HaKa nyTa,

- wudpa AMOHULE NyTa,

- CTaUMOHaXKa ANOHMLLE MyTa Ha KOjOj je 3HAK NOCTAB/bEH,
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- nojaum o gMcno3unumju 3HaKa (KoopanHare)

- wwudpa caobpahajHor 3HaKa (npema Baxkehem MpaBUAHUKY),

- CTpaHa AMOHMLE NyTa Ha KOjOj je 3HAK NOCTaB/bEH,

- AMMEeH3Mje NOoCTaB/bEHOT 3HAKA,

- KJaca peTtpopednekcuje ponuje,

- nogaum o cTyby (yKynHa BMCMHa cTyba Ha KOju je 3HaK NOCTaB/beH, BUCUHA, NPEYHUK, MaTepujan u
Ap.)

- HaTMMC Ha 3HaKy (YKO/MKO je NOCTaB/beH),

- [aTym NoCTaB/batba 3HaKa (aKo ra je moryhe yTBpAnTH),

- MjecHa 3ajegHuua

5. 3AK/bYYAK

Paau passoja cuctema caobpahajHe curHanvsaumje U onpeme HEONXOA4HO je MPBEHCTBEHO CTBOPUTU
3aKOHCKE W MOA3aKOHCKe OKBMpe Koju 6u obesbjeamnn 3HayajHy NpUMjeHy HaBeaeHMX nponuca.
CtBaparbeM afeKBaTHUX Mponuca Koju 6u ypegunn osy ob6nacT of niaHUparba CPeacTaBa A0 camor
npaheta M peanusauuje, OAOCHO [0 OAp:KaBara caobpahajHe curHanusaumje creopune 6u ce
NPeTnocTaBKe 3a KBAa/MTETHMjU pajg 3anocC/ieHMX Y OpraHMma ynpas/bada MyTa, MNPBEHCTBEHO KOA,
3aMnoC/IeHNX Y jeAMHULAMa I0KalHe camoynpase.

Ycnocte/bakbeM CTPUKTHUX NPaBuaa NoHalakra, Y OKBUPY Kojux b1 ce jacHO aeduHMcana cBM NOCTynuM 3a
CBe yYecHMKe y mpouecy nocras/batba caobpahajHe curHanusauuje, ctBapa ynpae/bayvma npeayciose 3a
KBa/sMTETHMje ynpas/barbe caobpahajHOM CUrHANM3ALMOM M OMPEMOM KPO3 afeKBaTaH aHaNUTUYKK anat
Koju 61 610 y BUAY KaTacTpa OAHOCHO eBuaeHumje caobpahajHe curHanusauuje.

MpojekTn caobpahajHe curHanuMsaumje, Koju ce Mopajy Kpo3 yHanpeherwe nponuca jeaHoobpasHo
AedUHUCATU U Y TEPMUHONALLKOM CMUCAY U CMUCY CagpiKaja CBAKO NpeacTaB/bajy y cafalltbem TPEHYTKY
OCHOBY 3a M3pagy KaTacTpa caobpahajHe curHanusaumje.

HaBefeHO, MPBEHCTBEHO /XM Y UMHEHMUM A3 3HadyajaH 6poj jeaMHMUA NoKanHe camoynpase Hema
uspaheHe npojekte caobpahajHe curHanmMsaumje, Kpo3 MnpojekTe Kojum 6u y oapeheHom Buay
neranvsosanu nocrojehe TexHuuKo perynucarbe caobpahaja, agekBaTHOM NPUNPEMOM MPOJEKTHOT 3a4aTKa
3a u3paay caobpahajHe curHanusaumje mMory NOCTaBMTM afeKBAaTHE TEMesbe KBAJIMTETHe eBuaeHuuje o
caobpahajHoj curHanusaumju 1 onpemu nyta. Y okBUPY paga NpUKasaHu Cy NojeanHN eNemMeHTU Koju Mory
NOCAYXXUTU Kao yNasHM MOJaLM, anu je HEeonxo4HO HarfacuTM Aa TeK YCNOCTaB/bakbeM 3aKOHCKUX W
NoA3aKOHCKMX HopmK mohu he ce peduHMcaTM napameTpu Koju he y KOHKPETHOM Cayyajy CAYKUTM Kao
yNasHW nojaum 3a Mm3pagy OBe AOKyMeHTauuje. [Jo Tor TpeHyTKa, BeAMKa OArOBOPHOCT NeXu Ha
OArOBOPHUM NMUMMA KO YNpassbaya nyTa U HUX0Boj nocBeheHoCTH 1 pasymjeBatkby oBe NpobiemaTmke.

6. JINTEPATYPA

[1]. 3aKkoH o ocHoBama 6e3b6jegHocTu caobpahaja Ha nyTeBMMa y BocHu 1 XepuerosuHu ,(Cnyk6eHn rnacHuk BuX“,6p.
6/06, 44/07, 84/09 n 48/10),

[2]. 3akoH o 6e3bjeaHocTn caobpahaja Ha nyTeBuma Penybaunke Cpncke (,CnyxbeHun rnacHuk Penybanke Cpncke” 6p.
63/11),

[3]. 3akoH o ypehery npoctopa u rpahemwy (,CnyxbeHn rnacHuKk Penybamnke Cpncke” 6p. 74/08, 71/09, 106/09 n
33/14),

[4]. 3aKkoH o jaBHUM nyTeBuma Penybnuke Cprcke ("Cnyx6enu rnacHuk Penybnanke Cpncke", 6poj 89/13),

[5]. 3akoHa o uectama ®BuX ("CnybeHe HoBuHe Pegepaunje buX ", 6p. 12/10 1 16/10),

[6]. MpaBuAHUK 0 BPCTM M cagpiKajy NpojekaTta 3a rpahere U peKOHCTPYKLUMjy jaBHUX LecTa ©BuX ("Cny:kbeHe HOBUHe
depepaumje buX ", 6p. 12/10 1 16/10),

[7]. NMpaBuAHUK O cagpiKajy M KOHTPOAM TeXHWYKe AoKymeHTauuje (,CnyxbeHun rnacHuk Penybauke Cpnicke”, 6poj
101/13),

[8]. 3akoH o npemjepy v KaTacTpy Peny6mke Cpncke (,Cnysk6eHn rnacHuk Peny6avke Cpncke”, 6p. 6/12),

[9]. MpaBMAHUK O HauMHYy OCHMBakba M OApPrKaBakba KaTtacTpa Bogosa(,CnykbeHn rnacHuk Penybavke Cpncke”
6p.11/14),

[10]. www.rgz.gov.rs

127


http://www.rgz.gov.rs/

IV MehyHapoaHa KoHdepeHuuja
,be3bjegHocT caobpahaja y NoKkanHoj 3ajeaHnun”, bara Jlyka, 29.-30. okTobap 2015. roguHe

128



IV MehyHapoaHa KoHdepeHuuja
,be3bjegHocT caobpahaja y NoKkanHoj 3ajeaHnun”, bara Jlyka, 29.-30. okTobap 2015. roguHe

UDK: 614.8:325.07 (497.11)

AHAJIU3A PAOA CABETA 3A BESBEAAHOCT CAOBPARAIJA Y IOKAJITHUM
CAMOYNPABAMAY PENYB/INLU CPBUIN

ANALYSIS THE WORK OF THE LOCAL ROAD SAFETY BODIES IN LOCAL
COMMUNITIES OF THE REPUBLIC OF SERBIA

Hophe Bparew’, Tomucnas Metposuh’, Hukona bp6opuh’, Aywko Newwnh® u Bpanko
Cramatosuh’

Pe3ume: Y pady cy npuxkasaHu pe3yamamu ceeobyxeamHe aHasauze pada casema 3a bezbedHocm caobpahaja y
Penybauyu Cpbuju Ha OCHOBY GHAAU3E MAGHUPAHUX GKMUBHOCMU Yy Mpo2pamuma Kopuwhera cpedcmasa 3a
yHanpehewe 6e3bedHocmu caobpahaja. Cee akmusHOCMU Koje Cy cadpiaHe y npozpamuma peanusayuje cpedcmasa
cepcmaHe cy y wecm obaacmu Koje cy OepuHucaHe y 3aKoHy o besbedHocmu caobpahaja Ha nymesuma. Pesynmamu
aHanusze 0aau Cy OCHOBHe cMepHuue 3a yHanpehere Ha4yuHa pada casema 3a 6ezbedHocm caobpahaja u u3pady
KeasumemHux npoepama Kopuwhera cpedcmasa Koju he bumu ycmepeHu Ka KrbyyHUM npobaemuma 6e3bedHocmu
caobpahaja y nokanaHoj camoyrnpasu. lMoped moaa, osu pezyamamu cy 0aau cMepHuUye 3a u3bop KOHKpemHux mepa
Kojuma he ce cmarbe besbedHocmu caobpahaja 3HayajHo yHanpedumu y 6ydyhem nepuody.

KroyuHe pujeyu: /lokanHe camoynpase, 6ezbedHocm caobpahaja, casem 3a 6e3bedHocm caobpahaja.

Abstract: In this paper we show the analiysis results of work of the local road safety bodies in the Republic of Serbia
based on their programs for promoting the road safety. All activities are selected in the six areas which are preseneted in
the Traffic safety Law. This results are giving the key recommendatins for making the good road safety program in local
communities which are selected to the main road safety problems. Also, this results are giving the key recommendations
for implementing the road safety measures.

Keywords: Local communities, traffic safety, local body for road safety.
1. YBO.,

Of noyeTka NpumMeHe 3akoHa o be3benHocT caobpahaja Ha NyTeBUMa (y Aa/bem TEKCTY: 3aKOHa) MPOTEKO
je BuWwe of neT roaguHa. Y HaBeLeHOM nepuoay BeMKKU 6poj NoKanHMx camoynpasa ¢opmMmupao je Tena 3a
KoopAnHaumjy nocnosa 6e3besHocTM caobpahaja Ha nNyTeBMMa Ha MOAPYdYjy NOKanHe camoynpase (y
Ja/beM TeKCTy: caBeT). Y nojegMHUM NOKaHUM camoynpaBama caBeT cy GopmmupaHn Ha CaAMOM MOYETKY
npumeHe 3aKOHa, AOK NojeANHe NI0KaNHe camoynpase caBeTe cy Gopmupane TeEK TOKOM NPETXOAHE U OBe
roguHe, aav NOCTOjM U 3HaYajaH 6POj NOKANHUX CaMOynpaBa Koju 1 NOC/e BULUIE Of, NeT roAMHa o4, CTynaka
3aKOHa Hemajy OCHOBaH caBeT.

OBaKBa pasNIMUYUTOCT NPBEHCTBEHO je NoCAeamLa He0BO/bHO pa3BujeHe ceecTn o moryhHocTUMa 1 3Hauajy
paga caseTa 3a 6e3begHocT caobpahaja y fokanHoj camoynpaBu. Ca apyre cTpaHe, U 3aKOHCKM
AednHucaHe oppenbe HUCy Baw NpeLusHo ogpeaune cUCTeM Paja M HauMH GUHAHCUMParba aKTUBHOCTM 3a

! 2naeHu KoopduHamop 3a 6e36edHocm caobpahaja y AoKanHum camoynpasama, Bparsew Hophe, macm. uti. caobpahaja, AzeHyuja
3a 6e3bedHocm caobpahaja Penybnauke Cpbuje, bynesap Muxajna MynuHa 2, Hosu beoepad, Cpbuja, djordje.vranjes@abs.qgov.rs

2 cmpyy4Hu capadHuk, Memposuh Tomucaas, dunsa. UH. caobpahaja, AceHyuja 3a 6e3bedHocm caobpahaja Penybauke Cpbuje,
Bbynesap Muxajna lMynuHa 2, Hosu beozpad, Cpbuja, tomislav.petrovic@abs.qov.rs

3 2nasHu umHcerbep 3a npeseHyujy u Kamnare, bp6opuh Hukona, duna. ukxc. caobpahaja, AeeHyuja 3a 6e36edHocm caobpahaja
Penybnuke Cpbuje, bynesap Muxajna lynuHa 2, Hosu beoepad, Cpbuja, nikola.brboric@abs.gov.rs

* HauenHuk odemera, Mewuh Aywko, duna. uHxc. caobpahaja, AzeHyuja 3a 6e36edHocm caobpahaja Pery6auke Cpbuje, Bynesap
Muxajna lynuHa 2, Hosu beoepad, Cpbuja, dusko.pesic@abs.qov.rs

® HavenHuK odesverba, Cmamamosuh BpaHKo, Auna. UHM. caobpahaja, AeeHyuja 3a 6e3bedHocm caobpahaja Penybauke Cpbuje,
bynesap Muxajna MynuHa 2, Hosu beozpad, Cpbuja, branko.stamatovic@abs.gov.rs
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yHanpehere 6e36egH0CTM caobpahaja, WTO je cBaKako A0BENO A0 Pa3INYUTUX TyMadvera ogpendmn 3akoHa
M ocTaB/bajyhu NpocTopa NIOKaJIHUM CamoynpaBama Ha CAMOCTa/ZIHO OAJ/ly4MBakbe NO NUTakby Kopuwhera
bUHAHCHjCKUX cpeacTBa Koje ce MPUKYM/bajy of HannaheHuMx HOBYAHMX KasHM HA MOApPYYjy SOKasHe
camoynpase, O4HOCHO HEFOBOF HEHAMEHCKOT Kopuwhetba.

LUun/e oBor paga je 6Mo Aa ce M3BPLUM MPECEK CTarba Y BE3M HAYMHOM paja caBeTa M Aa ce aHanusupajy
AKTUBHOCTM CBaKe JIOKaJsiHE camoyrnpaBe MoHaocob. Ha oBaj HauMH xTenn cmo fa yTBpAMMO rae je
peanusoBaH Hajsehn 6poj aKTMBHOCTM 3a YyHanpeherwe 6e36eaHocT caobpahaja y /IOKanHUM
camoynpasma, Koju cy K/by4HU noctojehn npobaemu y pagy caBeTa M Ha Koju HauuH y byayhem nepvoay
Tpeba npuctynmuTn yHanpehery paga caseTta. Takohe, y HacTaBKy paga buhe NpuKasaHu K/by4HU pesynTtaTu
aHa/nM3e paja caBeTa, NPUMepW nolle MpaKce y pacnofenu cpeacraBa 3a yHanpeherwe 6e3begHocTu
caobpahaja 1 cmepHuLe 3a yHanpehere KBanMTeTa paga caseta y byayhem nepuogay.

2. MATEPUIAN N METOAE

Kako 61 M3BpIMAK MNpecek CTakba y Aocajallkbem paay, AreHumja je nodetkom 2015. roguHe ynytuna
AOMUC CBUM JIOKaZIHUM CaMoynpaBamMa Yy KOMe Ce 0J, tbUX 3axTeBaslo Aa AocTase Pewerba 0 dopmuparby
caBeTa, nporpame Kopuwhera cpeactaBa 3a ¢GUHaHCMpakbe aKTMBHOCTM yHanpeherwa 6e3beaHocTu
caobahaja (y A[a/bem TeKCTy: roguwke nporpame) no roguHama M M3BelWTaje O pPeasn3oBaHMM
aKTMBHOCTMMA MO roAMHaMa M YTPOLWEHMM M3HOCMMA. HaBedeHM AOKYMeHTU 6uaM cy OCHOBa 3a u3pagy
6a3e nogaTtaka o0 NJIAHMPAHMM M peann3oBaHUM aKTMBHOCTMMA 3a yHanpehere 6e3beaHocTn caobpahaja y
JIOKaIHUM camoyrnpaBama.

Y roguwktmm nporpammma gedpuHUcaHe Ccy NNaHUMpPaHe aKTMBHOCTM 3a yHanpehere 6e36eaHocTu
caobpahaja y TOKy jegHe roguHe v U3HOC NAAHUPAHMX CPeAcTaBa No CTaBkama M o6aacTma M3 3akoHa. Y
M3BELWTajuMa O PeasM30BaHNM AaKTMBHOCTMMA AedUHMCAHE Cy peasiu3oBaHe aKTUBHOCTM WM HaBeAeHu cy
W3HOCK CpefcTaBa Koja cy noTpolleHa 3a yHanpehere 6e36egHocTn caobpahaja. HakoH popmupara 6ase
nogaTtaka O NNAHUMPAHWM aKTUBHOCTMMA, MPUCTYNWUAO Ce aHaAM3M MPUKYN/beHUX pesyntaTta. Y 6asy
nojaTtaka cy MpeKyLaHe CBe aKTUBHOCTM M3 CBAKOr rofulitber nporpama noHaocob M yHeTu cy WM3HOCK
nAaHUPaHUX cpeacTasa no rognHama.

MoTpebHo je nctahu Aa cy roaviiby NPOrpaMy BeOma Pas/iMunTi, a Aa nojeauvHe NIOKaaHe camoynpase
ycBajajy nporpame Koju Hemajy gebuHucaHe nsHoce cpeacrasa. Takohe, nojeanHe noKanHe camoynpase y
CBOjUM rOAMWHMM NPOrpaMMMa CPeACcTBa Onpeaesbyjy NpoueHTyanHo, 6e3 HaBohera yKymHOr M3Hoca
cpeactasa y PCA. Mpuankom aHanuse pesyntata jasuna cy ce oppeheHa orpaHuyerba y BUAY HeETauyHo
CYMMPaHOr M3HOCa NJaHWpPaHMX CPeacTaBa, MOrpewHo KaTeropncaHmMx akTUBHOCTM Yy OKBUPY MOjeanHUX
obnactv 13 3aKoHa, BEOMA YeCTO JIOKaJIHe caoynpaBe W3 rofAvHe y rofuHy ycBajajy ucte nporpame 6es
NPOMeHEHMX M3HOCA CPeACTaBa M MAaHMPaHWX aKTUBHOCTU U ap. Mmajyhu y Buay Aa je cBera HEKOAMKO
NOKaZIHMX Camoynpasa AOCTaBuie M3BelTaje O peasn30BaHMM aKTMBHOCTMMA, pesyaTate aHanuse paga
caBeTa 6a3Mpanm CMO Ha NAaHUPAHMX aKTUBHOCTMMA Y rOAMLIFKUM MPOrpammnma.

Unmb cBux wucTparkuearba je 6MO Aa ce wM3BpWIKM ynopedHa aHanusa usmeRhy K/bydHux npobnema
6e3benHocTM caobpahaja y cBaKoj N0KaNHOj camoynpasu NOHAocob U Aa ce ynopeae HauMHU NAaHUPaHNUX
cpepnctaBa. Kopak fasbe, octBapuhe ce Kafa byay AOCTYNHM M3BELWTaju O PeasM30BaHUM aKTUBHOCTMMA,
roe he ce aupektHo gohu o nHdopmaumje o KBaAUTeTy paja caBeTa Ha nosby yHanpeherwa 6e3beaHocTH
caobpahaja, Tj. 4o TauHe uHdOPMaLMje Koje NiaHMpaHe aKTUBHOCTU Cy M peasi3oBaHe, OAHOCHO TayHe
M3HOCe YTPOLUEHWNX CpeacTasa U buxose AobujeHe epeKTe Ha NOAPYHjY IOKaNHE camoynpase.

3. PE3YNTATHU

HakoH ynyhusama [onuca npema cBMM OMNwTUHaMa U rpagosmuma y Penybamum Cpbuju, seoma manu 6poj
WX je LOCTaBMO KOMMNETHO TpaXKeHe nogaTke. 36or Tora, pe3ynTatv aHa/nse paja caBeTa 6asmpaHu cy Ha
penaTtMBHO MasioM Y30pKY, a/ln CBaKaKo penpe3eHTaTuBHOM. Ha cavum 1. npukasaHo je ga je of yKynHor
6poja NoKanHUX camoynpasa, ceera 65,8% [0CTaBMNO CBOja pellerba O OCHUBakY caBeTa, A0K 34,2% Huje
[OCTaBU/IO pellere O OCHMBAkY caBeTa. [lpema 0BMM Mogaumma, MOXKe ce 3akbyuntu aa je csera 106
NOKanHUx camoynpasa y Penybanum Cpbuju dopmupano casete.
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= [la = He

Cnuka 1.  JlokanHe camoynpase Koje cy docmasuse, 00HOCHO HUCy docmasuse peuwera 0 OCHUBAHY cagema
3a bezbedHocm caobpahaja Ha nymesuma

Y cnepehem Kopaky, U3BpLUEHA je aHa/M3a A0CTaB/beHUX FOAULWHBUX MPOrpama no rognMHama, padyHajyhu
nepuoz of NovyeTka NpumeHe 3aKoHa, pe3yaTaTh aHaim3e Cy NPUKa3aHu Ha canum 2.

Mporpam Kopuwhetra cpeactaBa 3a yHanpehere 6e3begHocTn caobpahaja
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Cnuka 2. YKynaH 6poj 10KaaHUX camoynpasa Koje cy 0ocmasusie, 0OHOCHO HUCY 0ocmasusie 200UWHU Npo2pam y
nepuody 00 2009. 0o 2015. 200uHe

Kafga roBopvmo 0 roamilibbnum nporpaMmmnma, Hajmakbn 6poj roguiibux nNporpama gocras/beH je 3a 2009.
roavHy, a Hajsehu 6poj nporpama 3a 2014. roamHy. Bpoj AoCTaB/beHUX roAWLWHMX Nporpama benexu
TPeHA nopacta No rogMHama NoCMaTpPaHOr Nepmnoaa Koju ce Moxe onpaBAaTv U Npeno3HaBarbemM noTpebe
Ha NOKAaNHOM HWBOY 3a OCHWBarbe CaBeTa, AOK je Bpoj HeaoCTaB/bEHUX FOAMLWIHWUX NPOrpama ynpaso
cynpoTtaH. OBO Hac MOXe HaBeCTU Ha 3aK/byyaK Aa Cy JIOKaJiHe camoyrnpase ca nopacTtom 6poja roauHa
nocmaTtpaHor nepuoga yceajane cse Behu u Behu 6poj rogvwmux nporpama Tj. CaBeTU Cy CBe BULLE
NAAHUPAHWN aKTUBHOCTU U3 FTOANHE Y TOAMUHY.

Ha cavum 3. npyKasaHu cy pesynTtaTi aHanu3e A0CTaB/beHMX M3BELTaja O pagy caBeTa 3a MocmaTpaHu
nepwvoa,.

M3BewTaju 0 peann3oBaHMM aKTMBHOCTUMA CaBeTa 3a 6e3b6eaHocTt caobpahaja
Ha nyTeBuma
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Cnuka 3. YKynaH 6poj 10KaAHUX camoynpasa Koje cy docmasuse, 00HOCHO HuUcy docmasusie ussewmaje o pady no
200UHama

Hajsehu 6poj nokanHux camoynpasa je AOCTaBMO WM3BELWITaje O peasiM30BaHUM akTMBHOCTMMA 3a 2011.
roguHy, a Hajmare 3a 2014. roanHy. Umajyhu y Buay ga kaneHgapcka 2015. rogmHa jow yBek Tpaje, oBy
rogMHY HUCMO 3HAYajHO pa3maTpasn TOKOM BpLUEeHA aHaAM3e paja Nno rognHama.
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Mopes camor nofaTtka O AOCTaB/bEHOM M3BELUTAjY, aHa/IM3UPaaU CMO U CafipiKaje AOCTaB/bEHUX U3BELUTaja
0 peasiM30BaHMM CpeacTBMMa 3a yHanpehere 6e3begHocTn caobpahaja. Y Be3u ca Tvm, M3BpLIEHA je
yrnopeaHa aHanu3a ca YCBOjEHUM roAuLbMM NPorpaMmMma M A0CTaB/bEHMM M3BELITAjUMa No roguHama. Ha
OCHOBY Tora, geduHUCaHe Ccy TPW KaTeropuje AOCTaB/bEHUX M3BELITAja 04 CTPaHe CaBeTa, a TO Cy NOTNYH
M3BeLWTaj, AeNMMUYaH M3BeLWTaj n 6e3 noaaTaka. PesynTaTv aHanMse npema BpCTM M3BELLTAja NPUKA3aHM cy
Ha cnanum 4.

Moa noTnyHMm uM3BellTajem, NoApa3ymMeBao Ce M3BELTaj KOju je AeTa/bHO OMMCaH O CTpaHe caBeTa 3a
6e36eaHoCT caobpahaja Ha nogpyyjy oKanHe camoynpase. CBera 7% /IOKa/IHMX camoynpasa je fOCTaBuIo
NoTNyHe M3BeELWITAje O PeasnM30BaHMM aAKTUBHOCTMMA. [leiMMMYaH M3BELTaj, OAHOCHO M3BELWTaj Koju
caapKuM nofaTke O peasnv3auunju aKTMBHOCTM CaMO 32 HeKe 0, roguHa y Kojuma cy YCBOjeHU rogulirbu
nporpamu, goctasuso je 35% nokanHux camoynpasa. Hajsehu npoueHaT noKanHux camoynpasa 58% Huje
[0CTaBMI0 HUKAKBE NOAATKe O peann3aumjm akTMBHOCTM 3a yHanpeherbe 6e36eaHocTM caobpahaja.

Bpcra u3BellTaja 0 peannM3oBaHMM aKTUBHOCTMMA CaBeTa 3a
6e36egHocT caobpahaja Ha nyTeBUMa

12

= be3 nogartaka
JAenvmunuax
= NoTnyH

Cnuka 4. YkynaH 6poj docmassreeHux uzsewmaja npema 0eguHUCaHUM Kamezopujama

Kao wTo je Ha NoYeTKy paja W HariaweHo, Un/b Ham je 61O fa aHaNM3MPamo 3a Kojy obnacT AedpuHUCaHy y
3aKOHy je Hajsule cpeacTaBa BWUNO NAAHMPAHO Y rOAUWHMM NporpamuMma. HakoH aHanusuparba cBake
AKTMBHOCTM Yy CBMM FOAMWHMM MPOrpaMMma 3a CBaKy JIOKaJAHy camoynpasy, obuam cmo pesynrtaTe
npuKasaHe Ha canum 5.

TexHM4Ko onpemarbe
jeavHuua CMN v gpyrux
opraHa

HayuHo-uncTparkmsayku
paa y BC
12%

MNpeBeHTUBHO

NPOMOTUBHE
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10%
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Cnuka 5. Pacriodena naaHupaHux cpedcmasad y 200UiHUM NMpo2pamuma rno obaacmuma 0epuHUCaGHUM y 30KOHY

Ha ocHOBY pe3ynTaTa NpMKasaHMX Ha CAULM 5. MOXKe ce 3aK/byuyuTu Aa cy IoKaHe caMoynpase CPeacTsa y
rOAMLLFMM NPOrpaMMmMa OKBMPHO NaaHnpana npema ciegehmm npoueHTyanHUm M3HOCMMA:

- 52% cpepacTaBa 3a nonpas/batbe caobpahajHe MHPACTPYKTYpe Ha NoApPYYjy IOKaNHe Camoynpase;

- 13% cpepncTaBa 3a TEXHUMYKO oOnpemMare jeaumHuua caobpahajHe noavumje M Apyrvx opraHa
HaaneXHux 3a nocnose 6e3begHocT caobpahaja;

- 12% cpepcTaBa 3a Hay4YHO-UCTPAXKMBAYKM pas y 6e3begHocTm caobpahaja;

- 10% cpepcTaBa 3a NPEBEHTMBHO-MPOMOTMBHE aKTUBHOCTH;
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- 10% cpepacrtaBa 3a yHanpehene caobpahajHor o6pasoBatrba 1 Bacnutarba (COB-a);
- 3% cpeacTaBa 3a pag Tena 3a 6esbeaHoct caobpahaja.

Y HacTaBKy, CBW MpPUKaN/beHM NoJaum Cy ManupaHu no AOKaaHMM camoynpasama y Penybavum Cpbujm
KaKo 61 ce M3BPLUMO Nperies 0KaIHUX CamMmoynpaBa Ha OCHOBY cTaTyca 0 domupary caBeTa, NPUCYCTBa HA
cacTaHUMMA Koje je opraHusoBasia AreHuuja y capagtu ca MuHuctapctsom rpahesnHapctea, caobpahaja u
WMHOPACTPYKTYpe. Pesyntatv manupara NPUKasaHu cy Ha canum 6.

CxBaTtajyhn npobnem 6e3begHocTn caobpahaja Ha nokanHom HuBOY, MuHucTapcTBo rpaheBuHapcTBa
caobpahaja n nHbpacTpyKType y capaamwu ca AreHumjom 3a 6e3begHocT caobpahaja Tokom jyHa meceua
OpraHW30Ba/IM Cy pagHuW cacTaHak Ha Temy ,,3Havaj u yiora paga Caseta y 6esbeaHoctn caobpahaja“ Koju je
HaMereH CBUM MPeAceaHNLMMA U TpagoHavYenHnumMma y Penyb6amum Cpbuju. Ha cacTaHKy je yKasaHo Ha
3Hayaj ycnocTassbakba cTabunHor n edbmKacHor cuctema ynpassbarba 6e3besHowhy caobpahaja y nokanHum
camoynpaBama, yHanpeheme Jocajalumer HauMHa paga " npenosHaBake ynore
rpagoHayenHuka/npeaceaHka onwtnHe y Cmarbery 6poja cTpaganux y caobpahajHum Hesrogama.
Jocajalwba MCKYCTBA Y capagtbM Ca JIOKAJIHUM camoynpaBama, Kao W pobpa npakca y ynpas/bakby
6es3begHowhy caobpahaja npenosHajy K/byyHy ynory M OArOBOPHOCT rpafoHadyesiHMKa/npeacesHuKa
OMLWTUHE Y YCNOCTaB/bakby CTabUAHOT cMCTEMA ynpaB/bakba 6e3begHowhy caobpahaja Ha N10OKaNHOM HUBOY.

Ha oBaj no3us oaassano ce 40 rpagoHayenHuKa/npeaceaHKa 10KaAHUX caMoynpasa, 40K je 65 NoKanHUX
camoynpasa Ae/nrnpano ceoje npeactaBHuke. CacTaHKy HUCY npucycTBoBane 56 nokanHux camoynpasa
(suan Cnuky 7). O4 yKynHor 6poja MPUCYTHUX NOKAAHMX camoynpaBa, AreHuuju OO0 cacTaHKa 4Yak 75
JIOKAZIHMX CaMoynpaBa [OCTaBMO je pellere O OCHUBakY caseTa, A0K 30 OKanHMX camoynpasa Koje cy
6une NpUcyTHe HUCY AocCTaBue pewere. Of O0KaNHMUX Camoynpasa Koje HUCY bune NpucyTHe, peLlere o
OCHMBaky caBeTa je pgoctaBuna 31 snokanHa camoynpaBa. HemocpegHO HAKOH OApPKAHOTP CacTaHKa,
nojeAnHe ONwWTMHE YNjU NpeacesHULM U AeneraTm HUCY NPUCYCTBOBAIM CAaCTaHKY, CXBATUAM cy noTpeby 3a
OCHMBAKEM caBeTa 3a be3beaHoCcT caobpahaja, a jeaaH o4 TakBMX NpUMepa jecte u onwTnHa Cypayanua.
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IIperen 1oKaIHAX CAMOYOPABA HA OCHOBY
craryca popMHpaBa
Cagera 3a 0e30exnocT caobpahaja
H [IPHCYCTBA HA CacTaHIAMA
MI'CH m ABC

B n

Jerenga
« mpeEcycreosan: cactamsy MITCH = ABC
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- Hema moJaraEa o dopMupamy caseTa

- HMa HOPMHEpAE caBeT
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Penyianea Cpinja
Arennuja 3a fezdenoct canipahaja

CAOEPARATA H HHEPACTPYETYFE

Cnuka 6. lpocmopHa pacnodena manupaHUx UHOUKamMopa rno A0KAAHUM camoynpasama y Penybauyu Cpbuju
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[IpucycTBO IOKAJIHHX caMOynpaBa
Ha cactadky 19.06.2015. ronuHe y opraHu3alyju
MI'CH u ABC

Jlerenja

; Mpucycreosao I'pagonaue mami/TIpeacemuik OmmTane
; IpucycTeoBao npeacrasuuk pata/Onmutine

X Hucy npucycTeoBamn

I:] Hewma nonaraka
- Hmajy dopyupan caseT H I0CTABHIH CY MOJATKE

I:l Hwajy (opMHpaH caBeT H HUCY JOCTABHIH TOJATKE
- Hema noaaraka o (hopMupamy caseta

RIRO o2,
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Cypiymma

SR T uTe
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Nl
Penybanka Cpouja

MHHHUCTAPCTBO [ PABEBMHAPCTBA, PenyGmuka Cp6uja .
CAOEPARAJA U MHOPACTPYKTYPE AreHnuja 3a Ge3Gexnoct caoGpahaja

Cnuka 7. [pocmopHa pacrnodena npucycmea Ha CacmaxKy o A0KAAHUM camoynpasama y Penybauyu Cpbuju
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4. [OUCKYCUIA

Pe3yntatM aHanMse pafa caBeTa MOKas3a/iM Cy BEOMA BEJIMKY PaA3IMYUTOCT Y MNPUCTYNY UM HAYUHY
cnpoBohera akTMBHOCTU 3a YHanpehere 6e3beaHocTM caobpahaja y 1OKaHUM camoynpaBama.

Ha ocHosy pacrionoxcugux nodamaxka u usspuieHe aHasnuze 0owsau cMo 00 30K/by4YKa 0a ce jedaH 6poj
JIOKA/AIHUX Camoynpaea 3Ha4yajHo usdeaja y 0OHOCYy HA ocmase, ynpaso 3axeasvyjyhu ceojum padom Ha
yHanpehery 6e3bedHocmu caobpahaja. Moped moeaa, nocmoju odpeheHu 6poj AOKAAHUX camoynpasa Koje
u y moky 2015. 200uHe jow yseK HuUcy gopmupane cageme, d HAMEHCKA cpedcmed cy nompowunu 3a
pasau4yume HameHe Koje HUcy y cKaady ca 3aKOHOM.

Heku 00 HezamusHux npumepa, Koje CMO UOeHMUEUKOB8AaAU MOKOM 8pulerd aHaau3e cadpxaja
200UWHUX NPo2pama cy:

- Tabne ca HazuBMMa yanua u kyhHum 6pojesrma;

- HabaBka pagHux kombuHesoHa (590.000 PCA)

- HabaBka pagHux Kauketa (100.000 PCA)

- CrpaTteruja dyHKUMOHUCAHA AnCTpubyumje pobe (500.000 PCL)

- HaactpewHuue 3a aytobycKa cTajanmuwTa (2.537.000 PC/)

- TypucTuuKa curHanmsaumja (500.000 PCA)

- M3rpagrba ayTobyckmx ctajanunwTa (500.000 PCA)

- PekoHcTpyKuumja waxTtu (100.000 PCA)

- HabaBka 1 nocTtaB/batbe ayTobyckux cTajanunwTa (2.600.000 PCL)

- W3papa 3eneHux 6apujepa (2.000.000 PCA)

- Momoh jaBHOM KomyHanHom npeaysehy y HacesbeHom mecTy (1.500.000 PCA)
- Habaska gurutanHux Taxorpada (400.000 PCA)

- Habaska Bo3una 3a 06yKy ydeHuKa (1.200.000 PCA)

- Habaska nehwu 3a noavuujy (400.000 PCA)

- Habaskayamua

- Crtyauja jaBHOr NpeBo3a, CTyAuja jaBHoOr napkupanuwrTa (2.000.000 PCA) u ap.

Mopes, HeraTUBHWUX, TOKOM BplUeHa aHanuse UAeHTUGUKOBAHM cy M A06PWM NpUMepn y paay NOKaNHWUX
camoynpasa, Koje 36or obMma U cagpkaja oBor pasa Hehemo HaBoaUTU y OBOM Zeny. MoTpebHo je uctahu
Aa he TM npumepu y HapegHUM nepuoay of, cTpaHe AreHuuje 6UTM NPOMOBMCAHW Ka CBUM APYrUm
NOKaZIHMM camoynpasama M uuby TpaHchepa 3Hawba M3 obnactn 6esbesHoctn caobpahaja u Haj6osbe
npakce y Penybanum Cpbuju.

5. 3AK/bYYAK

HajsHayajHMjn pe3ynTaT peasn3oBaHOr NpojekTa KOjUM CMO W3BPLUWMAWM AeTa/bHy aHanM3y paga caBeTa y
NIOKanHUM camoynpasama y Penybavum Cpbuju cy ynpaso M3BelUTaju Koju cy ypaheHu 3a cBaky JI0KaNHyY
camoynpasy NoHaocob. Tu M3BewTaju cagpKe ABe K/byyHe obnactu: MNpBu 4eo Koju ce 04HOCU Ha aHanu3y
cTarba b6e3bepHocTn caobpahaja Ha moapydjy /SioKanHe camoynpase M npegsior mepa 3a yHanpehere
6e3benHocTn caobpahaja; [pyrM Ae0 Koju cagp)KuM nofaTke O aHanuM3M paja casBeTa, NoJaTtke o
NPUXo40BaHUM CPeACTBMMA M MOAATKe O HAaYMHY peanunsaunje cpeactasa no rogMHama.

HaBegeHu v3BewTaju npeactas/bahe OCHOBY CBMM JIOKaNHMM CamoynpaBama Koje Xene CUCTEMCKM Aa
npuctyne ynpas/batby 6e3begHowhy caobpahaja, ga cpeacTtBa ycmepe Ha K/byd4HUM npobnemmma
b6esbegHocTM caobpahaja, peanunsoBarbeM OHUX Mepa Koje he gatm Hajsehe edekTe 3a yHanpehemne
6e3benHocTn caobpahaja, Kao U ga BpeaHyjy ebeKkte cnposeaeHnx mepa y byayhem nepuoay.

CBaKoj /IoKanHoj camoynpasu, AreHumja je A4OCTaBMAa M3BELUTAj O aHA/IM3M CTaka 6e3begHocTm caobpahaja
M aHanu3u pafa caBeTa, Kako 6u y wTo Kpahem poKy moraM ga npenysmy mepe 3a yHanpeherbe
6e3beagHocTn caobpahaja.

Heku o npeanora mepa Koje je Heonxo4Ho y HapeaHOM Nepuoay peaansosaTv 04HOCE ce Ha:
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dopmuparbe Tena 3a 6es3benHoCT caobpahaja y SNOKanHMM camoynpaBama Yy Kojuma Huje
dbopmupaHo;

MonuTMYKa NOAPLIKA Ha NOKAIHOM HUBOY, KOja NoApasymMeBa YK/byuMBatkbe U Npey3nmarbe KbyyHe
ynore rpafdoHavyesnHuKa/npeacefHMKa ONWTUHE Yy pyKkosBohewy paga Tena 3a 6esbegHoct
caobpahaja;

BnaroBpeMeHo foHOLWeEHE U yCBajatbe Nporpama paja Koju cy 3aCHOBAHM Ha CTPYYHUMM aHanM3ama
M UYnju KpajibM UMb Tpeba pa byne pelwasarbe npobnema. Op caga ce oasiyke M MNOAUTUKA
6e3beaHocTn caobpahaja Boge Ha ocHoBy NogaTaka (6ase nogaTaka M aHanM3a Koje je npunpemmnna
AreHuMja 1 Koju cy AOCTYMHM CBUM JIOKaJIHUM CamoynpaBama);

Peanusaumja akTMBHOCTU Npema yCBOjeHUM nporpammma paga. Hajuewha cutyaumja je aa ce goHecy
nporpamu pasa, a Aa ce nJaHupaHe akTUBHOCTU He peanusyjy;

HoBal, HMje TpOLWeH HaMeHCKW, Na 3aTo HWje HU BUN0 BUA/BMBUX M TPAjHUX Pe3ynTaTa Ha nosby
6e3beaHocTn caobpahaja Ha IOKAaIHOM HUBOY;

Capagtba Tena 3a 6esbenHocT caobpahaja Kako Ha JIOKAJIHOM HUBOY TaKo W Ha penybavykom. [o
caja je Hajuewhe n3ocTajana capasha Tena 3a 6esbegHocT caobpahaja U MHCTUTYUM]a Ha IOKATHOM
HUBOY Koje mory ga yHanpehyjy 6e3begHocT caobpahaja, anu je u3ocTajana M capagra ca
MuHuctapcteom caobpahaja, AreHumjom n apyrum mHctutyumjama (JM Nytesun Cpbuje, MenesHnua
Cpbuije...).

Ha ocHoBy HaBegeHOr, MuUl/berba cMo Aa he 0BaKo 3HaYaj NpojekaTt Mma BeNUKM yTUuaj Ha byayhu papg,
caBeTa M ga he nnaHMpaHe aKTMBHOCTU Yy TOAMLIHFMM MNPOrpaMmmuma 6UTUM KBa/NUTETHUjEe ONpesesbeHe.
CUCTEMCKO pellerbe CBUX HaBedeHUX npobnema y pagy caBeTa 6uhe ycnocTaB/beHO cCa AOHOLWEHEM
NoA3aKOHCKOT aKTa Kojum he AeTa/bHO BUTKU peryancaH HauyMH paga caBeTa y JIoKasHOj camoynpasu. Hakor
ycBajarba M3MeHa M AonyHa oapeaaba 3akoHa, oyeknBaTu je Aa he 6UTK CTBOpeHU TemesbM 3a yHanpehere
pafa caBeTa 3a 6e3b6eaHocT caobpahaja y nokanHMm camoynpasama y Penyb6anum Cpbuju.

6.

(1].
[2].
3].
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UDK: 656.1:343.1 (497.6RS)

3HAYAJ NMPUMEHE KA3HE PA/ 3A OMNWTE AOBPO HA C/1I0BOAU
3A KPUBUYHA AENA NMPOTUB BESBEAHOCTU JABHOI CAOBPARAIJA
Y PENYBZINLMU CPNCKOJ

THE IMPORTANCE OF APPLYING PENALTIES COMMUNITY SERVICE RELEASE
FOR CRIMES AGAINST TRAFFIC SAFETY
THE REPUBLIC OF SERBIAN

DparaH O6paposuh’

Pe3ume: KpusuyHu 3akoH Penybnuke Cprncke npedsuha 0a Ka3Ha 3ameopa moxce bumu 3amerbeHa padom 3a onuwme
006po, anu 084 KA3HA jow Huje y npumeHu 3602 mozaa wmo jow Hucy 0oHemu roO03aKOHCKUX nponuca Koju mpeba
bauxce 0a nponuwy e8pcmy rocs08d, ycaose pada u Had3op Haod crnposoherwem pada 3a onwme 0obpo Ha cnob6odu.
Onwmu (dpywmeeHu) uHmepec y Penybauuu Cpnckoj, a maxkohe u y ceum denosuma buX, kao u'y Penybauyu Cpbuju,
je 0a yHanpehyje Hugo 6e3bedHocmu caobpahaja u da cmeapa npedycaose 3a WMo 6osby capadkby ca op2aHuUMa
jeduHuya noKanHe camoyrpase y mom rnoaaedy. 080 je nocebHo 00 3HAYAja 3a U3BPWUOYE KPUBUYHUX Oeana npomus
b6ezbedHocmu jasHoe caobpahaja, Koju cy no npasusay cumMyauyuOHU U3BPWUOYU Kpusu4HUx Oesna, a 3602 Kpuse u
becnapuye cee sehu bpoj cmaHosHUKa Penybauke Cpricke 00ayuyje ce 0a naahare HosYyaHe KazHe 3amMeHU 00/10CKOM Y
3ameop. Mehy Huma cy u u3epuwuoyu 08UX Kpusu4Hux 0esaa.Ca OoHoweHeM MOO3AKOHCKUX nponuca dowiao bu u 0o
UHMepeca Ha CMPAHU OP2aHA jedUHUUA OKAAHE Camoynpase 0a U3spUUOUE 08UX KPUBUYHUX 0es1a GH2AMCYjy Y OKeupy
rnojeduUHUX NOCA08a KPO3 NpumMeHy pada 3a onwme 006po Ha c10600uU KAo anmepHamMusU KasHu 3ameopa, wmo ce eeh
MoOKa3yje Kao ycrewHa anamepHamusHa Kpusu4Ha caHkyuja y Penybauyu Cpbuju.

KroyuHe peyu: /10KanAHa 3aje0HULQ; KA3HA,; anmepHamueHe Kpusu4yHe caHKuuje.

Abstract: The Criminal Code of the Republic of Serbian predicts that imprisonment can be replaced by work for the
community service, but this sentence has not been in the application because they have not yet adopted implementing
regulations to be closer to prescribe the type of work, working conditions and supervision of the implementation of
community service at liberty.General (social) interest in the Serbian Republic, and also in all parts of BiH and the Republic
of Serbia, is to improve the level of traffic safety and that creates the conditions for better cooperation with the local
authority in this regard. This is particularly relevant for the perpetrators of crimes against traffic safety, which are
usually situational perpetrators of criminal acts, due to the crisis and lack of money growing population Republic of
Serbian decides to pay a fine substitute incarceration. Among them are the perpetrators of these crimes. With the
adoption of secondary legislation and would lead to interest on the bodies of local self-government that the perpetrators
of these criminal acts involved in the context of individual tasks through the use of labor for the community service as an
alternative to imprisonment, which is already proving to be a successful alternative criminal sanctions in the Republic of
Serbia.

Keywords: The local community; penalty; alternative criminal sanctions.

1. YBOA

KpuBnyHa gena u3 rpyne npotue 6e3besHocTn jaBHOr caobpahaja cy cBakogHeBHA nojaBa Ha nMyTeBMMa
Peny6auke Cpricke, anun n ceux genosa bocHe 1 XepuerosuHe. Y Penyboanum Cpbuju y nocnegrux suLLe o,
JeceT roanHa npema 3BaHUYHUM NojalmMma OBa rpyna KPUBWUYHUX AeNa Haslasu ce Ha APYyrom mecty no
6pojy NpujaB/bEHNX, ONTYKEHUX OAHOCHO OCYHEHMX YYMHUNALA KPUBUYHUX Aea Y CTPYKTYpU CBUX rpyna
KPMBUYHUX Aena.

9p 06padosuh fipazan, cyduja, Buwu cyd y Barvesy,Kapahophesa 48,Bameso, Cpbuja, e-mail: dr.gaga.obrad@gmail.com
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Y cyAcKoj npakcu He camo y cBuM aenosuma buX, Peny6anke Cpbuje ann 1 y cBum aprkaBama ca npocTopa
6uswe CPPJ 33 KpUBMYHA Aena M3 oBe rpyne Hajyewhe ce M3puye yCNOBHa Ocyha Wau ce NpUMerbyjy
npasuna o ybnarkaBarby KasHe naun ocnoboherby of KasHe, WTO NOTBPHYjY M 3BaHUYHM NOJaLM HASAEXKHUX
cNyXk6bu y Tum apkaBama. O63Mpom Ha TO Aa APYLWITBEHU MHTEPEC HWje CTPOro KasHWUTU yYMHUOLe, Hero
YTULATK Ha y4yecHWKe y caobpahajy aa ce Bnafajy y cknagy ca nponucuma notpeba aga ce reHepasnHo-
NPeBEeHTUBHO Ae/yje Ha Apyre 3axTeBa Aa Ce y CUCTEMY KPMBUYHUX CaHKUMja Behu 3Hauaj Aa NnpumeHM T3B.
ANTEPHATUBHUX KPUBMYHUX CaHKLMja.

To cy mepe Koje 61 morne ga 6yay npumerbmee 3a MHOrobpojHe, naKLe cayyajeBe U3BpLUeHa KPUBUYHUX
Aena npotus 6e36enHOCTU jaBHOr caobpahaja u Ha noapyyjy Penybavke Cpricke, Kao 1 BuX y uenvHum, kao
WTO Cy Te Mepe Halwse NPUMeHy OAHOCHO Modvene Aa Hanase MPUMEHY Y KPMBUYHOM W MPeKpLIajHOM
3aKoHopgaBcTBy Penybanke Cpbuje. O Tome cy y paHujem nepuogy nucanu nojegmHu aytopu (O6pagosuh,
2013. 1 2015.)

2. 3AKOHCKE MOTYRHOCT 3A NPUMEHY KA3HE PA/[ 3A OMNLWITE AOBPO HA
cnosoauy PENYeINUU CPNCKOJ U APYTUM AENOBUMA BUX

Y ogpenbama KpusuuHor 3akoHa Peny6nuke Cpncr<el (name: K3 PC) koju ce npumerbyje og 1.7.2003.
roAuvHe, NpPonuMcaHa je Kao anTepHaTMBa Kas3HW 3aTBopa MOryhHOCT Aa ce YYMHWMOLY KPUBWMYHOT aena
n3pekHe pag 3a onwTte Aobpo Ha cnoboaum - Kaf cyh M3pPeKHe KasHy 3aTBopa A0 6 meceun Moxke
NCTOBPEMEHO OApeamnTH Aa ce u3pedyeHa Ka3Ha 3aTBOpa 3aMeHM ca paj 3a onwTe Aobpo Ha cnoboau, ako
ONTY}KEHMU Ha To npucTtaHe (4n.34.cT.1. K3 PC). U3meHama u gonyHama K3 PC 13 2010.roguHe nponucaHa je
MoryhHOCT M3puUarba OBe anTepHaTMBHE KasHe Kaj Cyh, M3PEeKHe KasHy 3aTBOpa Y AYKEM Tpajatby - A0
roaAvHy AaHa, nof uctum ycnosmma. OBy KasHy Morke u3pehu npBocTeneHu anam U ApYrocTeneHun cyn y
MOCTYMKY Mo }anbwu Ha npsocTeneHy npecyay. Mpu oueHn aa M uspeyeHy KasHy Tpeba 3ameHUTN pasom 3a
onwTe gobpo Ha cnoboam, cys he y3etn y 063np cBe OKOHOCTU O, KOjUX 3aBUCK BPCTa M BUCMHA KasHe, a
M3BpLUEHEe KasHe 3aTBopa He 6W 6U0 HEOMXOAHO 3a OCTBApEeHEe CBPXe KaXKrbaBakba, a MCTOBPEMEHO
ycnoBHa ocyfa He 61 6una L0OBOJ/bHA 33 NOCTU3AkbE ONLUTE CBPXE KPUBUYHE CaHKUMje.

K3 PC nponucyje ga ce pag 3a onwTe 4o06po Ha cnoboan oapehyje y Tpajatby CpasmepHOM U3PEUYEHO] KasHM
3atBopa. Tpajatbe He moxe 6uTM Kpahe o jegHOr meceua, HUTU Ay»Ke Of M3pedyeHe KasHe 3aTBopa a
oapenbama 3akoHa 0 M3meHama M gonyHama K3 PC 13 2010.roanHe nponmucaHo je Aa je To WwecT meceum.
Mpu oamepaBaky Tpajartba cya he y3eTn y 063uMp M3peyeHy KasHy 3aTBOpa KOja Ce 3aMembyje, aan U
moryhHocT ocyheHor c 063MpoM Ha HEeroBy NYHY CUTYaUUjy U 3anocnerse.

HaBeneHO 3aKOHCKO pellere NPaKTUYHO 3HaYM Aa ce pag 3a onwTte Aobpo Ha cnoboam moxe yBeK uspehu
3a nojeauHe ob6MKe oapeheHnx KpMBUYHUX Aena M3 rpyne npoTme 6e3benHOCTM jaBHOT caobpahaja 3a Koja
je nmponucaH 3aTBOp A0 jeAHe roAuMHe W TO: yrpoaBakbe jaBHOr caobpahaja omacHOM paaroM MM
cpeacteom (4n.412.ct.2. K3PC) ogHOCHO HenpyKake nomohu anuy nospujeheHom y caobpahajHoj Hecpehn
(4n.415. cT1.1.K3 PC). Takohe, oBa anTepHaTMBHa caHKUMja ce moxe u3pehun 1 3a nojeanHe obanke ceux
KPMBUYHMX Ajena u3 rpyne npotme 6e3bjeaHocTn jaBHor caobpahaja ns 32. rnase K3 PC (un.410-415) kaaa
je cyn u3peKkao KasHy 3aTBOpa Y Tpajakby A0 roavHy aaHa. Umajyhu y suay oapenbe o ybnaxkaBarby KasHe m
rpaHuue ybnaxaBarba KasHe M3 4n.38.-39.K3 PC, TO NpaKTMYHO 3HAyYM [a je 3a cBe 0O/MKe CBUX 6
KPUBMYHUX [lesla U3 OBe rpyre YKOJIMKO je u3peyeHa KasHa 3aTBopa y Tpajarby A0 roaunHy gaHa moryhe
nspehu pag 3a onwTte gobpo Ha cnoboam.

Mpema nocnearbMM 3BaHUYHUMM Nofdauuma Penybanykor 3aBoa 3a cTaTUCTUKY Penybaunke Cpncue2 (mame:
P3C PC) n3 CtaTucTUuKor roamiurbaka 3a 2014.roamHy oa, ceux 308 NyHONETHUX YYMHUAALA KPUBUUYHUX Aena
13 rpyne npotms 6e3b6jegHocTM jaBHOr caobpahaja Koju cy npornaweHun Kpmsmum Tokom 2013.rogmHe camo 4
U3BpPLUMOLLA KPMBUYHMX AEena U3 0Be rpyne Koju cy ocyheHn Ha Ka3He 3aTBopa Npeko 2 rogmHe He 61 morno
ha byae obyxsaheHo npvmeHOM paga 3a onwTte Aob6po Ha cnobogm umajyhu y Bugy BUCUMHY M3pedyeHe
KasHe. lMopep, Tora, jow MakcMmanHo 13 m3BplmMnaLa KPUBUYHUX Aena U3 OBe rpyne Koju cy ocyheHu Ha
Ka3He 3aTBOpa NpeKko 6 meceum o 2 roamHe He 61 morno ga byane obyxsaheHo npuMeHOM paja 3a onwTe
£06po Ha cnoboam, anv 0Baj NoAaTaK je 0CTao HeA0BO/bHO NpeLm3aH 36or HauMHa Bohera eBuaeHLMje o4,

! KpusuyHu 3akoH, (,, Cays#beHu enacHuk Peny6nuke Cpricke”, 6p. 49/03,108/04, 37/06,70/06, 73/10,1/12,67/13)
2 Penybauka Cpncka P3C Cmamucmuyku 200uwirbak PC 2014,
http://www.rzs.rs.ba/static/uploads/bilteni/godisnjak/2014/31pra 2014.pdf, npucmynseeHo 2.5.2015.
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CTpaHe HaafnexHor opraHa. MehyTum, oBaj nofaTak ykasyje ga 64 y HajHENOBOJ/bHUjEM CAyYajy MO HoUX
HajBuwe 5% CBMX NPaBHOCHAXHO ocyheHux 6MI0 UCK/bYYEHO U3 NPUMEHE OBE aNTepHATUBHE KPUBUYHE
CcaHKumje.

Ca gpyre cTpaHe nogatak Aa je oa yKynHo 308 ocyheHux nua 3a KpMBUYHA Aena U3 oBe rpyne npema 158
(npeko 50% cBux ocyheHMX) M3pedyeHa yc/loBHa ocyda npema ogHocHo 105 (oko 35% cBux ocyheHux)
M3peyeHa HOBYAHA Ka3Ha, yKa3yje Aa MMA A0BO/bHO MPOCTOPa 33 MPUMEHY OBE aNTEPHATUBHE KPUBUYHE
CaHKuumje.

AnTepHaTUBHE CaHKUMje npeasuheHe cy Uy apyrum genosuma bocHe n XepuerosmHe y3 CKOpPO MAEHTUYHA
pellera U y3 He3HaTHe passinke.

Tako, y ®enepaumju bocHM 1M XepLeroBuHW anTepHaTMBHA CaHKUMja — pag 3a onwTe Aobpo Ha cnoboan
npeasuheHa je y KpuBnyHom 3akoHy (KasHeHom 3aK0Hy)1 My 3aKoHy bocHe n XepuerosmHe o U3BpLLEHY
KPUBUYHUX CaHKLMja, NPUTBOPA M ApYrUX Mjepaz.

Hanme, oBa anTepHaTMBHA CaHKUMja je yBedeHa y OKBUpPY pedopme KpuMBMYHOI 3aKoHogascTea 2003.
roguHe ynaHom 44. KpusunuHor 3akoHa. [lo noyeTtka 2012. rogMHe nocTojana je camo Ha nanupy jep Huje
610 npeasuheH NOCTYNakK U HAYMH U3BPLUEHA KAa0 HU OCTA/IM YCA0BM, HMP. MOC/AOBU HA KOjUMA Ce MOXKe
obas/baT pag 3a onwTe A06PO Kao HWM nociofaBun Kog Kojux he ce Taj pag obasswatn. Y Toky 2011.
roavHe wuspaheH je lMpaBWAHMK O M3BpLIABakby pafa 3a onwTte A0b6po MUHUCTapcTBa npasocyha y
depepaumnjm BMX3, a HeroBa NpMMeHa Kao M NnpumeHa 4ynaHa 44. KpuBnyHOr 3aKOHa CTYMNKAA je Ha CHary o4,
jaHyapa 2012. rogmHe. CBa KaHTOHa/lHA MUHUCTApPCTBa Cy AoHena ogrosapajyhe npaBuiHWKe, NOTNMCAHN
Cy yroBopu ca nocnofasuuma Kog Kojux he ocyheHa svua paguTi, OpraHuM3oBaHe cy eayKauuje M
obaB/beHe HeonxogHe aAMUHUCTPATUBHE U TeXHUYKe npunpeme. O Tome Cy NUCaauM U Meauju NOYETKOM
2012. FO,EI,VIHe4.

Pag 3a onwrte Ao6po Ha c10604AM je KPpMBMYHA CaHKUMja KOjy M3puye cyd, a pagu ce O 3aMeHM KasHe
3aTBOpa /AMuMMa ocyheHmm A0 jeaHe roauHe 3aTBopa, Y3 npuctaHak ocyheHor. Tpajarbe Taksor paga je
Hajmarbe AeceT, a Hajsuwe adesedeceT AaHa, 6e3 nnaheHe HagoKkHage. POk 3a M3Bpluere pajda 3a onwTe
£06po Ha cnoboam He moxke BUTKU Kpahu of jegHOr Meceua HUTK AyKe o4 jeaHe roguHe. Pacnopehusare
Ha pag 3a onwTe 406po Ha cnoboam y CMUCAY BPCTE M pagHOr mecTa 06aB/ba KAHTOHANHO MUHUCTAPCTBO
Haf/1e’KHO 3a nocsiose npasocyha npema mecty npebuBanumiuta ogHOCHO BopasuwTa ocyheHnKa, Bogehm
payyHa O HeroBnm crnocobHOCTUMA U 3HarbMMa.

AnTepHaTUBHe caHKumje npeasuheHe cy u KpusuiHMM 3akoHoM Bpuko [ucTpukTa’- pag 3a onhe fo6po Ha
cnoboam (un.44.) KapaktepucTKa osor gena buX je na pacnopehusare Ha pag, 3a onwTe f06po Ha cnoboau
y CMUCNY BpCTe M pagHor mecTa obassba [paBocygHa KomuUcuja npema mecty npebuBanuwrta o4HOCHO
6opasuwTa ocyheHuKa, Bogehu payyHa o HeroBmMm cnocobHOCTMMa M 3HabKUMA.

CmaTpamo ga v y oBMM Aenosuma bocHe u XepuerosmHe Mma A0BO/bHO MPOCTOPA 3a MPUMMEHy oBe
anTepHaTMBHE KPMBWMYHE CaHKLMje, MOroTOBY KaZa Cy Yy NuUTakby KPWMBMYHA Aena W3 rpyne npotus
6e36eaHOCTU jaBHOT caobpahaja.

3. 3AKOHCKE MOTYRHOCT 3A NPUMEHY KA3SHE PAAl Y JABHOM UHTEPECY Y
PENYBINLU CPBUIN

. 6 . .
Y oapenbama KpmumyHor 3akoHMKa Penybanke Cpbuje’ (gasbe:K3) Koju ce npumerbyje og 1.1.2006.roanHe
NpBM NyT je npenosHaTa noTpeba NpuMMeHe T3B. aNTePHATUBHUX KPWMBUYHMX CaHKUMjA, Ma cy nponucaHe
nopes KasHe 3aTBOpa M HOBYaHe KasHe joL ABe HOBe BPCTe Ka3HM Koje Npe Tora Hucy noctojane y somahem

! KpusuyHu 3akoH ®edepayuje BocHe u Xepyezosure ("Ca. HosuHe ®BuX", 6p. 36 00 29 jyna 2003; 37/03, 21/04, 18/05, 42/10, 42/11,
59/14 u 76/14)

? 3akoH BocHe u XepyezosuHe 0 u3BpWeky KPUBUYHUX CaHKUUjA, Mpumeopa u dpyaux mjepa ("Caymcberu anacHuk buX," 6p. 10/12 u
100/13)

? MpasuaHuk o 8pcmu u ycno8uMa 3a usspuierbe KpusuyHe caHKkyuje pada 3a onhe do6po Ha c1o600u ("CayncbeHu enacHuk BuX," 6p.
18/06, 43/10 u 18/14)

A,prwmeeHo KopucHu pad ymjecmo 3ameopcke henuje, 16.1.2012. Maja Hukonuh:
http://www.slobodnaevropa.org/content/drustveno korisni rad umjesto zatvorske celije/24453641.html, npucmynseeHo 2.5. 2015.

® KpusuvHu 3aKoH Bpuko ducmpukma bocHe u Xepyezoeure, (,CayibeHu enacHuk bpuko ducmpuxkma bocHe u XepyezosuHe 6p.31/13)

® KpusuuHu 3akoHuk, (, Cayxc6eru enacHuk PC*, 6p. 85/05, 88/2005, 107/2005, 72/2009, 111/2009, 121/12, 104/13)
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KPUBMYHOM MaTepWnjasiHOM 3aKOHOAABCTBY. TO Cy: paj Y jaBHOM MHTEpecy U 04y3MMarbe BO3ayKe A03BOJE,
Koje cnaZajy y rpyny antepHaTUBHUX caHKuMja (4. 43. K3).

K3 nponucyje Aa je pag y jaBHOM MHTEpecy CBakKuW OHaj APYLITBEHO KOPMUCTaH paf Kojum ce He Bpeha
JbY/ZICKO [IOCTOjaHCTBO M KOjM CE He BPLUM Y Un/bY CTULaHa 206uTK (4n.52. cT.2.K3). He morke 6utK Kpahu og,
Lwes3aeceT YacoBa HUTWU AyXW Of, TPUCTA We3aeceT YacoBa, Tpaje Wwe3aeceT YacoBa y TOKY jeAHOr meceua,
oapehyje ce aa byae obaB/beH 3a Bpeme Koje He MoXKe Butu Kpahe og mecel, AaHa, HATU AyKe of, wecT
Mmeceum. Pag y jaBHOM nHTepecy He moxKe ce n3pehu 6e3 npucrTaHka yumHuoua. Tume WTO joj ce Aaje cTaTyc
rNaBHE KasHe, jaya Ce MoJIoXKaj KasHe paj y jaBHOM MHTepecy y CUCTEMY KPUBUYHMX caHKuuja (CTojaHoBUMA,
2006: 196).

Moke ce n3pehu 3a KpMBMYHA Aena 33 Koja je NponucaH 3aTBOP A0 TPU FOAMHE UAW HOBYaHA KasHa, LWTo
3HauM 3a BeSIMKW BPOj KPMBMUYHUMX Aena u3 rpyne npotms 6e3besHOCTM jaBHOr caobpahaja ogHOCHO 3a
nojeAuMHe HMUXoBe 0O/IMKe M TO: yrpoKaBakbe jaBHOr caobpahaja (4n.289. cr.1.n 3.K3), yrpokaBamre
caobpahaja onacHom pagromM M onacHum cpeactsom (un.290.K3), HecaBecHO Bpllere HajA3opa Hag
jaBHMM caobpahajem (un.295. c1.3.K3), Henpykarbe nomohu nuuy nospeheHom y caobpahajHoj Hesroam
(4n.296. cT.1.K3). To 3HauM Aa Koa 0BMX Aena NocToje anTepHaTUBHO NponMcaHe TPW UAKW ABe CaHKLMje U Ha
cyay je pa opnyum Kaga he ymecto 3atBopa WM HOBYaHe KasHe u3pehu pag y jaBHOM WHTepecy
(Nazapesuh, 2006 : 182).

Mpema nogaumma Penybanykor 3aBoaa 3a CTaTMCTMKy1 (name: P3C) y nepuoay og 2006. oo 2010. roauHe,
0Ba Kas3Ha je NpaBOCHAaXHO M3peyeHa npema 58 nAnua ocyheHux 3a KPUBUYHO Ae/0 yrporKaBakba jaBHOr
caobpahaja. HajHoBuju nogaum P3C n3 bunteHa 3a 2013. roamHy nokasyjy AasbM NopacT NpMmeHe oBe
KasHe Koja ce y nepuogy 2011-2013. rogmHa ycTanuna Ha roguikbem HUMBOY OKO 355 M3pevyeHux KasHu
(357, 365, 348) 3a cBe rpyne KpmBUYHUX aena. Y Toky 2013. roamHe o yKynHor 6poja oa 348 nspeyeHmx
KasHM paj, Yy jaBHOM MHTepecy 3a KPUBMYHA AeNa YrporKaBatbe jaBHOr caobpahaja nspeyeHo je camo 18 Tux
KasHW - CBe 33 KPMBWYHA Aena yrpoxaBakbe jaBHor caobpahaja (y OCHOBHOM WAM KBanndpuKoBaHOM
06nuKy).

Ocum y oapenbama K3 KasHa paf y jaBHOM MHTepecy NponucaHa je 1y NpPekpLuajHoM 3aKOHO4aBCTBY NoyeB
on 2010. roguHe y oapeabama 3aKoHa O npe|<pLuajvm/|a2 (name:300M), koju je npeasuha Kao HoBy
ANTEPHATMBHY CaHKUMjy 3a NPeKpLiaje, afM HUjeAaH of, opraHa Hag eXKHWX 3a NPOMNUCUBare NpeKpLlajHe
Ka3He paj Yy jaBHOM MHTepecy - CKYMWTMHA ayTOHOMHE MOKPajMHe, CKYMWTUHE OMWTUHA UAM CKYNwTUHEe
rpaga y nepuoay no 2013.roanHe, o Kaga je 300 noyeo Aa ce npumetrbyje, HUje NpeaBMAeO KasHy paga y
jaBHOM MHTepecy HM Kao raBHY HM Kao cnopeaHy y Nponucy o nNpekpLiajy, Te ce Ucta y Tom nepuoay Huje
MOTF/1a HY U3pULATK.

HoBu 3aKOH O MpekKpLliajuma Koju ce npumersyje og, 1.3.2014.ro,c|,1/1He3 (masme : 30N 2014) nponucyje
Takohe, Kao jeAHY y cucTeMy KasHM Mopes KasHe 3aTBOpPa W HOBYAHE Ka3He M KasHy paga Yy jaBHOM
WHTepecy 3a Mpekpwaje aedpuHUwyhu oBy KasHy Aa je HennaheHu paj y KOPUCT APYyWTBA KOjU ce He
ob6aBsba Noa NPUHYAOM, KOjUM ce He Bpeha /byACcKO A0CTOjaHCTBO U He OCTBapyje npoduT.

30M 2014 3app:kaBa v pewerbe u3 300 ga ce KasHa paja Y jaBHOM MHTepecy MOKe NPOnuUcaT 3aKOHOM
unu ypenbom, O4HOCHO OAJ/YKOM CKYMNWTUHE ayTOHOMHE NOKPajuHe, CKYMNWTUHE ONWTUHE UAWN CKYMNWTUHE
rpaga uam ckynwTmMHe rpaga beorpaga (4n.35). OBa KasHa ce Kao M y NPEeTX04HOM 3aKOHY Moxke uspehu
Kao rnaBHa MM cnopegHa KasHa UK Kao 3ameHa HennaheHoj HoBYaHO] KasHKU. 30MM 2014 ymHKM oapeheHe
nomake y ogHocy Ha 30l jep 3HA4YajHO NpoAyrKaBa AYXMHY Tpajatba OBE Ka3He - Ka3sHa pas Y jaBHOM
MHTepecy He MoxKe Tpajatu Kpahe og 20 yacoBa HUTKU ayKe oa 360 yacoBa, a BUWeE He npeasuha AHEBHO
orpaHuyere Tpajarba oBe KasHe wTo he onakwaty npumeHy ncte. Hu 30M 2014 kao Hu 3001 He nponucyjy y
KOM Ce POKY MOKe OBa Ka3Ha U3BPLUMTU — LUTO 3HAYM Aa Ce UCTa MOKE U MOpPa U3BPLUMTM Y OKBUPY onwiTer
POKa 3acTapenocTy NPeKpLIajHNX KasHW, a TO je 2 roguHe oA, AaHa NPaBHOCHAXHOCTU Npecyse Kojom je Ta
KasHa nspeyeHa. HoBuHa Koja je npeasuheHa y ogpenbama 300 2014 a Koja Huje nocTojana y 300 je pa je
NPonMcaHo: AKO KaxKkeHO nLe He 06aBM AE0 UM CBE YAcOBe U3peYeHe KasHe paja Yy jaBHOM UHTepecy,
cyn he oBy Ka3Hy 3aMeHUTM Ka3HOM 3aTBOpPA TaKo WTo he 3a CBAKMX 3anMo4yeTMx ocam YacoBa paja Y jaBHOM
MHTepecy oapeanTu jeaaH AaH 3aTeopa (4n.38.ct.4. 300 2014).

! Penybau4ku 3a800 3a cmamucmuky, lyHoaemHuU y4uHUOyuU KpusuyHux dena 'y Penybauyu Cpbuju, 2010.— Mpujase, onmyxera u
ocyde, beoepad, 2011., bunmeH 546; Penybau4ku 3a800 3a cmamucmuky, [TyHoAemHU y4uHUOYU Kpusu4yHux dena y Penybauyu
Cpbuju, 2013.- Mpujase, onmyxcersa u ocyde, beoepad,2014., bunmeH 588.

? 3akoH o npekpwajuma, Crym6eru enacHuk PC, 6p. 101/05, 116/08, 111/09 u 65/2013

% 3akoH 0 npekpwajuma, CayxwbeHu enacHuk PC, 6p. 65/2013
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MpuanMkom m3puuarba KasHe pag y jaBHom uHTepecy, 30M 2014 3agp:kasa pewerbe n3 30M ga he cyg
MMaTW y BUAY BPCTY U3BPLUEHOr MPeKpLIaja, y3pacT, GU3NYKY M pagHy cnocobHOCT, MCMXMYKA CBOjCTBA,
obpa3oBarbe, CKAOHOCTM WM Apyre nocebHe OKOMIHOCTM Koje ce OAHOCe Ha NIMYHOCT yyuMHuoua. Takohe,
33pKaHo je N AeNMMUYHO MOAMGbUKOBAHO peLlerwe CaMo Y Nornesy AyKUHe Tpajakba KasHe paja Y jaBHOM
nHTepecy — A0 360 caTu, aKo ce OBOM Ka3HOM 3amMembyje NPeTxo4HOo n3pevyeHa HoBYaHa KasHa Koja ce Huje
MOT/1a U3BPLWKTU: ,,AKO CyZ OLLEHW OnpaBAaHMM, C 063MPOM Ha TEXWHY MpeKpllaja, BUCUMHY HennaheHe
HOBYaHe KasHe M MMOBMHCKe MOryhHOCTM ocyheHor cyg moXKe, yMecTo KasHe 3aTBOpa, O4peauTn aa ce
HennaheHa HoBYaHa Ka3Ha 3aMeHM PaZlOM Y jaBHOM MHTEpEecCy, C TUM LUTO OCaM CaTu paja 3aMemyje jefaH
baH 3aTBOpa, ogHocHo 1.000 guHapa HoBYaHe Ka3He, a paf He Moxe pAa Tpaje ayxe op 360
catn“(un.41.ct.3. 300 2014).

4. W3BPLUEHE KA3HE PA[ 3A ONWITE AOBPO HA CN0BOAU

Mocne n3puuarba CBaKe KasHe, Na M KasHe pag 3a onwTe Aobpo Ha cnobogm of cTpaHe HagNeXKHOr cyaa U
NPaBHOCHA)KHOCTW Mpecyfe CNeAu HUWTA Makbe BaKaH Oe0 ca CTAaHOBMLUTA CYACKOr MOCTYMKa, a To je
nsBpluere KasHe. Kaga je y nuTakby OBa KasHa 3HayajHO je Aa pacnopeg Ha pag 3a onwTe Aobpo Ha
cnobogy y Penybamum Cpnckoj y cMUcay BpcTe M pagHor mecta Bpwn MuHucTapcTso npasae Peny6avke
Cpncke, Bogehu payyHa o cnocobHocTMMA M 3Harbuma ocyheHor. Y nornegy npvmeHe paga 3a onwTe
£06po Ha cnobogn MunuctapcTeo npasae Peny6aunke Cprcke je y cBOM nporpamy paga 3a nepuog, jaHyap
— peuembap 2014.roguHe’ y 3aKOHOAABHO] 061ACTU MOPEJ, OCTaNNX MOA3aKOHCKUX aKaTa MPeABUAENo v
AoHowere MpaBMaHMKa 0 BPCTM NOC/IOBA U YC/I0BMMA paja 3a onwTe Aobpo Ha cnoboam, WTo je naaHnpao
1 Pecop 3a u3BpLlUeHe KPUBUYHMX CaHKLUMja, Kao CBOjy 0baBesy.

Mpema nogaunma mns ¢ebpyapa 2015.ro,u,MHe2, NPUMEHa anTepHaTMBHe CaHKUMje pajd 3a onwTe Aobpo Ha
cnoboam jow Huje nodena y Penybanum Cpnckoj jep HWUcy AoHeTu ogrosapajyhy noA3akoHCKM Nponucu.
[JoHowernem noasakoHcKor nponuca 6munu 6u dopmanHo UcnyreHU NpeaycnoBu 3a NOYETaK NPUMEHE OBe
anTepHaTMBHE CaHKLMje, anu TO He 3Ha4M Aa 6u noyeTak NpMMeHe ucTe y npakcu 6mo nak. Y noyetky 6uno
61 TewkKoha y peanusaumju OOK cCe y CBaKOj MoOjeAMHOj JIOKA/IHOj 3ajeAHMUM He YCnocTaBM capaitba ca
3aMHTepecoBaHMM GMpMama UKW PYTUM MPaBHUM CybjeKTMma Koju 6u npumuam nvua ocyheHa Ha osy
Ka3Hy Ha M3BpLUere UcTe. Y TOM noriesy 3Ha4yajHo je MMaTK y BUAY je Aa U3BPLUMOLM KPUBUYHUX Aena 13
obnactn npotus 6e3beagHOCTM jaBHOT caobpahaja HUCY KNacu4YHM KpUMUHANUM, 6ap UX TaKO CKOPO HUKO He
[oxuBsbaBa. To je nocebHO 3HAaYajHO Kaga ce nperosapa ca nojeanHUM dmMpmama — NpaBHUM cybjekTrma
KOju 6M M3BPLUMOLLE TUX KPUBUYHMX Aefla NPUMWAN HA U3BpLUEHE OBe KasHe. MehyTum, npasBuaHoO
objalberbe 3HayYaja NpUMeHe OBe KPMBWMYHE CaHKuMje of cTpaHe oBnawheHux Avua npeacTaBHUMLMMA
drpmmM — gpyrux npaBHUX cybjekaTa, AoBeso 6u Ao BULWeECTPyKe Kopuctu — Penybanum Cprckoj, drpmun —
OZHOCHO ApYrom NpaBHOM cybjekTy anu u camom ocyheHom nuuy. Kopuct 3a Penybamky Cpncky ce orneaa
y pacTepehetby 3aTBOPCKMX KanauuMTeTa U CMakberby TPOLIKOBA bylieTa jep 3a cBakor ocyheHor ce mopajy
NMOKPUTU TPOLUKOBW HeroBor 60opaBKa Yy 3aTBOPCKMM ycTaHoBama. KopucT 3a dupme — gpyre npasHe
cybjekTe ce ornefa y Tome LWITO NO OCHOBY M3BPLUEHA OBUX KPUBUYHUX CaHKLMjA MOTYy MMATU A0AATHY
KopucT y obaBsbatby NOC/MOBA U3 CBOr AE/IOKPYra aHraXoBakeM OBWMX KaTeropwuja ocyheHux, a KopucT 3a
ocyheHe je HecyMmrbMBa jep y Bpeme Tpajatba KasHe Koja MM je u3peyeHa He Gopase y ycTaHOBM 3a
U3BpLUEHE KPUBUYHUX CaHKUMja, Beh y Kpyry cBoje nmopoauue U camo ognase y TOKYy pagHoOr BpeMeHa Y
dupmy — apyru npaBHW cybjekaT y KOMe U3BPLUABAjy M3peyeHy MM KasHy. BpemeHoMm, M3puLare oBUX
ANTEPHATUBHUX Ka3HU U HUXOBO M3BpLUEre Aobujano 61 cBe BULIE Ha 3HAYajy He camMo Koj oBe rpyne
KPUBUYHUX AE€Na HEro KoZ CBMX rpyna KpuBMYHWUX aena nponucaHux y K3 PC. To noKasyjy M npeTxoaHo
NOMeHYTU Noaaum Koju ce ogHoce Ha Peny6aumky Cpbujy.

5. U3BPLUEHE KA3HE PAALY JABHOM UHTEPECY Y PENYBJ/INLN CPBUIN

Y nornegy w3BplWea KasHW U3PEYEHMX MPABHOCHAXHMM Mpecygama Yy KasHeHUM nocTynuuma y
Penybnvum Cpbuju Aowno je A0 3HayajHMX 3aKOHOZABHMX HOBMHA Tokom 2014.roguHe. Hanme, aaHa

! Bnada Peny6nauke Cpricke MuHucmapcmeo npasde, [pozpam pada MuHucmapcmesa npasde 3a nepuod jaHyap-deuembap 2014.
200uHe, http://www.vladars.net/sr-SP-, npucmynsoeHo 3.5.2015.

2 Pobuja cee dpaxca 00 HoguaHe KasHe, 25.02.2015 12:59| AHuma JaHkosuh, http.//www.glassrpske.com/drustvo/vijesti/Robija-sve-
draza-od-novcane-kazne/lat/176141.html, npucmynseeHo 3.5.2015.
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1.6.2014. roamHe cTynuMo je Ha cHary a op 1.9.2014.roavHe npumeryje ce 3aKOH O U3BpLIEHY
BaH3aBOACKMX caHKu,Mja1 (masme: 3UBC) Koju ce oagHOCKM Ha M3BpLUEHE anTepHaTUBHUX CaHKUMja. Y WUCTO
BpeMme CTYMNu1o je Ha CHary 1 No4eo Aa ce NpuMerbyje HOBM 3aKOH O U3BpLUEHY KPUBUYHUX CaHKLI,Mjaz, KOjuM
je perynvcaHo n3BpLuerbe CBUX OCTaZIMX CaHKLMja Y Ka3HEHUM MoCcTynuuma.

M3BplIeHe Ka3He paj y jaBHOM MHTepecy peryamncaHo je ogpeabama un.38 - 43. Y HaBeaeHUm ogpesbama
npeumsHo cy peryavcaHe: o6aBese cyga KOjU je M3peKao HaBefeHy KasHy, 3aK/by4yere Yyrosopa o
M3BpLIEHY KasHe pag Yy jaBHOM WHTepecy, npahere M3BplIeHa KazHe M obaBelTaBake 0f CTpaHe
nosepeHuKa, obasese 1 npaBa ocyheHor, Npeasior 3a yMarera TPajatba KasHe paj Yy jaBHOM UHTepecy,
noctynarse MoBepeHnKa y cny4ajy 3aHemapuBakba pagHe obasese.

Y anpuny 2015.rogmMHe AOHET je NOA3aKOHCKM MpoONuUC Koju je npeasuheHn oBMM 3aKOHOM, a Koju ce
OZIHOCM Ha M3BpLUEHE BaH3aBOACKUX CaHKLMja U Mepa U3peYeHUX Y KPMBUYHOM, MPEKPLUajHOM UK APYrOMm
CY[ICKOM MOCTYMNKY KOju ce u3BplaBajy y 3ajegHuum (4n.61) - TpaBWIHMK O HauMHy W3BpLUEHA
BAH3aBO/ACKUX CaHKLMja U Mepa M opraHusaumja v pag ﬂOBEDEHMKaa. PeanHo je, pa cy poHowewem osor
NoA3aKOHCKOT NPONMca UCNYHEHM NPeAyC/I0BM 32 jOL 3HAYAJHWU]Y NPUMEHY aNITEPHATUBHUX KPUBUYHUX anu
W NpeKpLUajHUX caHKuuja y Penybanum Cpbujn n aa he y Tom norieay CBM HaZJ/IeXKHW OpraHM — npe ceera
cyavje HaZNexXHUX CyAoBa TO 3HATU Aa LeHe M Aa U3BPLIMOLMMA NOojeANHUX Ka3HEeHUX Aena a npe csera
KaZla Ccy y NUTakby M3BPLUMOLM Ka3HENX Aena U3 rpyne npoTus 6e3benHoCcTM jaBHOr caobpahaja uspuuy ose
CcaHKumje.

Oapenbama 3UBC perynvcaHa je Npeu NyT AeTasbHUje, 3aKOHOM, NOBEPEHUYKa cNy*Kba y oKBMpY Ynpase 3a
n3BpLleHe KPMBUYHUX CaHKLMjA. 3aK/by4HO ca Kpajem 2014.roamHe y CKOPO CBMM rpagoBuMma y Kojuma cy
ceavwTa BMWMX cygosa y Penybanum Cpbuju oTBopeHe ce NoBepeHUYKe KaHLenapuje Tako Aa y HapeaHom
nepuoay Tek Tpeba oyeknBaTV NPUMEHY He Camo OBe anTepHaTUBHE CaHKLMje — paj y jaBHOM MHTepecy,
HEro M OCTaJInX aNTEPHATUBHUX CaHKLUMja U Mepa Y Ka3HEHUM MOCTYMLUMA.

6. 3AK/bYYAK

MpyvmeHa 1 M3BpLIEHE aNTEPHATUBHUX KPUBUYHUX CaHKLMja Y TOKY M MO 3aBPLUIETKY KPMBUYHOT NOCTYMKa,
npeacTas/ba 3HayajHy HOBMHY M MOryhHOCT Ha NnaHy reHepanHe W cneumjanHe nNpesBeHUMje Kaga cy
KpMBMYHA Aena y NuTakby, a NocebHO ce To 04HOCK Ha rpyny KPMBUYHUX Aena npoTus 6e3beaHOCTU jaBHOT
caobpahaja.

Pag 3a onwTe gobpo Ha cnoboan Uma Npema yYMHWOLMMA jeHaKy CBPXY KarKhbaBakba Kao U Aapyre KasHe
npeasuheHe KpUBMYHMM 3aKOHOM Ca jaCHUM LM/bEM — [a Ce M3pasu ApyWTBEHA OCyAa Y4ukbeHor
KPMBUWYHOT Aena 1 yTvuaj Ha yunHuoua aa ybyayhe He UMHu KpMBUYHa aena.

MpumeHa oBe anTepHaTMBHEe mepe Tpeba aa fonpuHece pactepeherby 3aTBOPCKMX KanaumteTa v ywteam
BYLIEeTCKNX CPeACcTaBa, a Kpo3 APYLWITBEHO KOPUCTaH pag U pecoumjanmnsaumjn ocyheHux ocoba. Lumb ose
Mepe Takohe je aa ce nomorHe ocyheHom [Aa ce WTO Npe yK/byun y APYLWTBO Kao M HaA30p ApyLITBEHe
3ajegHuue, Koja he go6pPOBO/BHUM PasoOM M O4HOCOM MNpema MNociaeguuama ydukeHor aena  pPassutu
CBECT O WTeTHOCTU ogpefeHor noHawakba.

Y HapefHOM nepuoay HeonxoAHO je LTO bprKe AOHOWeHe NOA3aKOHCKMX MPonuca M NoyeTka npumeHe
UCTUX Y OAHOCY Ha NYHY NPUMMeHyY KasHe pag 3a onwTe gobpo Ha cnoboam y Penybanum Cpnckoj. Mpu Tome,
n3puLare M NPUMEHa OBe Ka3He MOXKe BUTU of 3Hayaja He CaMo Y KPUBMYHOM HEro M y npekpliajHom
MOCTYNKyY, MOrOTOBY KaZa Cy Y NuUTarby NpeKkpLuaju us rpyne npotus 6esbeaHoctu jasHor caobpahaja.

be3 063upa Ha ogpeheHe Tewkohe Koje he ce jaBUTM y NOYETHOM Nepuoay NPUMeEHe OBe anTepHATUBHe
KPMBUYHE CaHKUMje Koz 06jeKTUBHE YntbeHuLe aa cy rpahaHu cee cMpoMallHWjK, A3 He Mory Aa naahajy
u3peyeHe HOBYaAHEe KasHe anu fa Mory Aa obassbajy ogpeheHn pas 3a onwTe fobpo Ha cnoboam, opf,
M3BpLUEHA OBE KadHe MOXKe 3 MMaA KOPUCT CBAaKU eHTUTET U CBaku Aeo bocHe n XepuerosuHe cmucny
CMatberba TPOLLKOBA U3BpPLUEHA KPUBUYHMX CaHKUMja Kafa Cy y NUTakby 3aTBOPCKe KasHe, ann U CBaka
JIoKanHa 3ajegHuua y Penybanum Cpnckoj anu n cBUm ocTanmMm genosuma bocHe n XepuerosuHe.

! 3akoH 0 usspwerby 8aH3a800CKUX caHKyuja, CayxcbeHu enacHuK PC, 6p. 55/14

? 3aKoH 0 usspwerby Kpusu4HUX caHkyuja, CayxberHu anacHuk PC, 6p. 55/14

3 lpasunHUK 0 HAYUHY U38pWera 8aH3AB00CKUX COHKYUja U Mepa u opaaHu3ayuja u pad MosepeHuka, CayucbeHu enacHukK PC, 6p.
30/15
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UDK:656.1:614.8

YIOTA NOPOAULIE Y CNPEYABAKY CTPAJAA AELIE Y CAOBPARAIY U
MPOMYCTU CA CYACKOI ACMNEKTA

FAMILY ROLE IN PREVENTING CHILD SUFFERING IN TRAFFIC AND
OMISSIONS FROM THE ASPECT OF THE COURT

BecHa CteBaHoBuh®

Pe3ume: BenuKku b6poj caobpahajHux He3200a ca pasaudumum rnocaeduyama, na u Hajmexcum y Kojuma cmpadajy deua,
nocneduya je nponycma rnpe cgeea HA cCMpaHu nopoduue. 3akoH o besbjedHocmu caobpahaja Ha nymesuma
Penybnuke Cpricke y ceaojum o0pedbama He cadpxcu nocebHe o0pedbe o nopoduyu u yao3u nopoduye y obpazosarby
deye y ceakoOHesHom y4vewhy y caobpahajy. ¥ cyOckoj npakcu ckopo 0a He nocmoje cumyauyuje 0a je ymepheH
donpuHoc nopoduye 3a cmpadarse wuxose deye y caobpahajy. ¥ osom pady ykazahemo u Ha KOHKpemaH cay4aj ca
noodpyuja Penybauke Cpricke y Kome je 3602 nponycma o0pacaux 4aaHosa nopoouye dowsno 60 cMpmHe nocaeduye —
Hacmpadasnao je Huxoeo masaonemHo deme. MHmMepec je ceake Opyase, C8AKEe /0KAAHE 3ajedHUue U HAOAEHHUX
op2aHa 710KanHe camoynpase 04 ceojuMm Oesiosarem OOMpPUHeCy CMarery bpoja Hacmadanaux y caobpahajy, a
Hapo4yumo deye.

KroyuHe peyu: Mopoduya, deya, caobpahaj, nokanaHa 3ajedHuya, caobpahajHa He3200a

Abstract: A large number of traffic accidents with different consequences, and even the harshest in which children suffer
the consequence of failure primarily on the family. Law on Road Traffic Safety of the Republic of Serbian in its provisions
do not contain specific provisions on the family and the role of the family in the education of children in their daily
participation in traffic. In the jurisprudence there are almost no situation that determined the contribution of families for
the suffering of their children in traffic. In this work, we are also pointing to a particular case from the Republic of
Serbian which is due to the failure of adult family members came to death consequences - killed their minor child. The
interest of every country, every community and relevant local authorities to their actions contribute to reducing the
number of nastadalih in traffic, especially children.

Key words: family, children, traffic, local community, traffic accidents
1. yBOp,

CBaKO 0f, 04 pac/inX OCeT/bUB je Ha cTpafare Aeue y caobpahajy. Hapounto cmo ocet/bmBM Kapa cTpasa
[eTe Koje No3Hajemo — AeTe HalMx Konera, npujatesba, KOMWKja, 6aAMKUX an gasbux pohaka. HapasHo,
HajoCeT/bMBMjM CMO Kada CTPaaa AeTe M3 Haller HajONMKer OKpy»Kerba.

Ca nNpeTxogHMM KOHCTaTalMjama NocTaB/ba Ce M HEKONIMKO nuTarwa? [lpe cBera, WTa je nopoauua Kao
OCHOBHa henuja cBakor ApywTBa npeaysena Aa Hayuu AeTe Kako Ce NpaBWUIHO ydyecTsyje y caobpahajy,?
Motom, WTa je nopoamua Kao ocHoBHa henuja cBakor ApywTsBa npedysena Aa CNpevu HenpasuIHO
MoHalame CBOr AeTeTa Koje MOoXKe Aa MPOy3pOoKyje M HajTexke nocieauue 3a camy nopoguuy, aav u 3a
Apyre nopoamue ca BEIMKMM O4jeKOM U Y WMPOj APYLWTBEHOj 3ajeAHNLM?

Ocum TOra, 3HavajHa Cy M HEKa NUTakba Koja ce 0AHOCE Ha HajlMpy APYLUTBEHY 3aje4HULYY Y KOjOj KMBMMO.
Mpe cBera, WTa je ApylWTBEHa 3aje4HULA Y KOjOj KMBMMO Mpeay3enia Ha 3aKOHOAABHOM M/aHy Aa y
HajBa*KHWjUM nponucuma M3 obnactn 6es3begHocTn caobpahaja yKaxe Ha 3Hayaj nopoauLLEe Kao OCHOBHe
henuje opg Koje nonasm obpasoBarbe geTeTa 3a npasuaHo yvewhe y caobpahajy? MNMotom, u y norneay
penpecuBHMX Mepa Mpema nopoauuM U3 Koje noTuye JeTe Koje je 36or nponycrta nopoauue
NPOYy3pPOKOBANO Ka3HeHO Aeno M3 obnacti caobpahaja — KPMBMYHO Aeno uau npekpwaj. Ja nAv Takey
nopoauuy O[HOCHO nojeauHe HeHe uYnaHoBe Tpeba KasHMTM 36or caobpahajHe Hesroge Kojy je
NPoy3pOKOBa/No HUXOBO MasofeTHO geTe Koje je 6e3 Hapgsopa ydvecTBoBaso y caobpahajy jep cy my

! BecHa CmesaHosuh, cyduja AnenayuoHoe cyda y Huwy ,Bojeode lymHuka 66, Huw, Cpbuja, e-mail:
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Y/IaHOBM NOPOAMLLE CBOjUM AUPEKTHUM NponycTuma omoryhunu ga npoyspokyje caobpahajHy Hesroay 36or
Ynjux nocneguua TPNU He CamMo HUXOBA HEro U apyre nopoguue.

HenocpepaH noBoA 3a OBaj paj je NOpoAMYHa Tparegmja Koja ce goroauna y buX, kKaga je Ha nogpydjy
[pavaHunue gevak ctap 7 rogvHa, Koju je ywao y OTK/bydyaHn BMW, ynanno ra v KpeHyo yHasag, U Tom
NPUANKOM NPErasno 1 ycmpTro jegHounoroguiuteer bpara.

Un/b Ham je aa y oBoMm pagy orpaHuMyeHOr obMma yKarKemo Ha nojeauHe HOBe, 40 Cafad HemosHaTe Mau
Mano nosHaTe cUTyalMje y Ka3HEHOM MOCTYMKY, Ca KOjuma ce y npakcu mory Hahu anu 1 Hanase, npe ceera
jaBHW TyXMOUM KOjU BOAE UCTpary npema ogpenbama 3aKoHa 0 KPUMBMYHOM MOCTYnKy Penybnmke Cpncke
(mame: 3KM PC) 2 OAHOCHO HOBOT 3aKOHMKa O KPMBMYHOM NOCTYNKY (pasbe: 3KI'I)3, na NnoTom cyauje Koje
NocCTynajy y NpBOCTENeHOj OAHOCHO ApPYrocTeneHoj KPMBMYHOj] MmaTepuju. [la yKaKeMo KaKo ManoseTHU
yyecHUUM y caobpahajy 6e3 063unpa wto cy dopmasHO MOXKAA M3BPLUIMOLM KasHEHOT Aena (KpUBMYHOT Aena
OZHOCHO MpeKpLlaja) mory Bp/a0O /IaKo Aa NOCTaHy XPTBE HEOArOBOPHOCTU cBoje mopoauue. Pasnor je
HeoA4roBOPHOCT Nopoamue y norneay eaykaumje geue y obnactn caobpahaja, anv 1 36or 3aHemapusarba
ManoneTHe deue of cTpaHe poauTes/ba. Hemamo npeteHsuje ga obyxBaTMMoO cBe TakBe cuTyauwmje, seh
CaMO HeKe, Koje Cy Mo Hawem MULL/bery NOTEHUM|ANHO HajaPaCTUYHMje.

360r Tora, yKkpatko hemo AaTv nprKas nNponuca 0 MasoNeTHULMMA Y HajBaXKHUjUM Ka3HEHUM 3aKOHMMA Y
Penybamum Cpckoj ogHocHo Penybnuum Cpbuju. NMotom hemo npencTtaBuMTM 3HaAYaj Koju ce npugaje
nopoauuM y ogpenbama 3akoHa o 6e3begHocTu caobpahaja Penybnnke Cpncke(gasme: 36C PC) anu um
3aKoHa o 6e3beaHocTn caobpahaja Penybaunke Cpbuje (aasmwe: 36C).

2. NPOMUCHU KOJU CE OAHOCE HA MANOJIETHUKE

KasHeHOo 3aKkoHogaBcTBO Penybnvke Cpncke Kao u Penybnvke Cpbuje y HajBaXkKHUjUM nponucuma w3
KPMBUYHE M MpPEeKpLUajHe MaTepuje MMma MAEHTUYHA pellera Kaja je y NuTakby CTAapOCHWM y3pacT Aeue
OZHOCHO ManoaeTHUKA, hUXOBE 0A4rOBOPHOCTU OAHOCHO HEOZATOBOPHOCTMU.

Mpema oapenbama 3aKoHa O 3aITUTM M NOCTyNakby Ca AjeL,0M U MaN0/beTHULMMA Y KPUBUYHOM NOCTYMKY Y
Peny6amum Cpnckoj (masbe: 3aKOH O Mano/beTHUUMMA PC)4 n ogpenbama 3aKoHa O MNpekpLliajuma
Penybnuke Cpncke (gasbe: 300N PC)S, a Takohe, npema oapenbama 3aKoHa O MaNONETHUM YYMHUOLMMA
6
)

KPMBMYHMX AeNa U KPMBUYHOMPABHO] 3alUTUTM MaNoneTHuX auua (pasme: 3M) u oapesbama 3akoHa o

npekpwajuma Penybnauke Cpbuje (pasbe: 30TM) ! MANONIETHUK je NnLe Koje je y Bpeme usspliera
KpMBUYHOT Aena Haspwuno 14 roamHa, a Huje Haspwuno 18 roanHa. Ogpenbama CBUX MOMEHYTUX
Ka3HEeHUX NPOMnunca UCK/byyeHa je MoryhHOCT n3puuakba KPUBMYHUX — MPEKPLUAjHUX CaHKUMja Npema geum -
NIMLMMa Koja y Bpeme M3BpLUeHa NPOTUBNPABHOT Aena Koje je y 3aKOoHy npeABuNeHO Kao KPMBUYHO Aeno
OAHOCHO NpeKpLaj HUCY Haspwuaa 14 roanHa.

3aKoH 0 manosbeTHUUMMa PC Kao 1 oba KasHeHa nponuca y Penybanum Cpbuju npase pasnuky y norneay
y3pacTa MasioNeTHUX YYMHWAALQ KPUBWMYHUX Aena OAHOCHO MpeKpllaja TaKo LWTO pas3nukyjy mnahe wm
CTapuje manoneTHuke. Mnahum manoneTHMKOM cmaTpa Ce NULE Koje je y Bpeme M3BpLUEHA KPUBUYHOT
Aena — npekplwaja Haspwuno 14 a HMje HaBpwuno 16 roanHa, 4OK je CTapuju ManoNeTHUK nnLe Koje je 'y
BpemMe n3BpLUeHe KPMBUYHOT Aena — NpeKpLuaja Haspwmno 16 a Huje HaBpmno 18 roguHa.

HoBuHa je Aa 3akoHogasal, y Peny6avum Cprckoj He npasBu pasavky uamehy maahux u ctapujux
Ma/NIoNEeTHUKA, YYMHUALA NpeKpliaja, Te nponucyje NoTnyHO MAEHTUYHE NpeKpLlajHe CaHKumje Koje ce
npema tbMma MOry NPUMEHUTM LWTO je Y NOTNYHOCTU Apyrayunje pellere of, 3aKOHOAABHOT pellera Koje je
npeasuhao 3akoH o npekpwajuma Penybaunke Cpncke us 2006.roanHe ( Mutposuh,2015: 161).

! http://www.newsweek.rs/svet/49530-tragedija-u-tuzli-sedmogodisnjak-kolima-pregazio-brata.html, objasreeHo 4.5.2015., npeysemo
24.5.2015.200uHe

2 3aKoH 0 Kpusu4HoM nocmynky (,Ca. enacHuk Peny6nuke Cpricke” 6p. 53/12).

? 3aKkoHuK o KpusuyHom mocmynky (,Cai. enacHuk PC* 6p. 72/12, 101/11, 121/2012, 32/2013, 45/2013, 55/2014).

* 3aKoH 0 3aWMUMU U MOCMynary ca Ojeyom U MAMOLEMHUYUMA Y KPUBUYHOM ocmynky y Peny6auyu Cprickoj (,Ca. 2AacHuK
Peny6nuke Cpricke” 6p. 13/2010 u 61/2013).

® 3akoH o npekpwajuma (,,Cr1. 2nacHuk Peny6auke Cpricke” 6p. 63/2014).

® 3aKoH 0 MAIOAEMHUM YHUHUOUUMA KPUBUYHUX Oend U KpUBUYHOMPABHOj 3aWmumu manoaemHux auud (,Ca. enacHuk PC” 6p. 85/05
noyeo ca npumerHom 1.1.2006. 200uHe).

7 3akoH o npexpwajuma (,Ca. 2nacHuk PC* 6p. 65/2013 noveo ca npumerom 1.3.2014. z0dune).
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30N PC nponucyje ga 3a npekplaje geue, vua ctapoctm o 14 rogmHa y Bpeme n3Bpluera npekpLuaja,
noj, ycnioBom fga Ccy nocsieauua nponywtarma AyXHOr HaA30pa HUXOBMX 3aKOHCKMUX 3aCTYMHUKA KOju cy
6uan y moryhHOCTM fa TakaB HaA30p BplUe, KasHUhe ce HUXOBM 3aKOHCKM 3acTyMHULUM Kao Aa Cy UX Camu
nounHmnmn(4n.73.1au.9.). MoeHTnUYHY ogpenby Kaga cy Aeua y nutakby cagpku u 3001, 04HOCHO MAe U Kopak
Jasbe Na cagpku U oapendy Kojom ce npolmpyje oAroBOPHOCT 3aKOHCKMX 3aCTYMHMKA asn U APYrMX anua
KaZa Cy MaNoNeTHULM Y NUTakby (4n.72).

Ocum 0BMX OMWTUX NPOMMCA M HajBaXKHUjM NponucK u3 obnactn caobpahaja y Penyb6anum Cpnckoj ogHOCHO
Penybnnum Cpbuju cagp:ke ogpenbe Kojuma ce nponucyje moryhHOCT KaxraBaka poauTesba, YyCBojuoua,
OZHOCHO CTapaol,a 3a NpeKplaje nponuca o 6es3begHocTn caobpahaja Ha NyTEBMMA KOjU CY YUUHEHU Kao
nocneauua NponylTama AyKHOF HAA30pa Hag, CBOjOM AeLoMm, Kada cy buam y moryhHoCTV Aa BpLue Takas
Hag3op.

Tako 3bC PC1 nponucyje Aa : AKO Ma/sio/beTHO /INLE YYMHWU paamy KOja je OBMM 3aKOHOM yTBpheHa Kao
npekpLaj, KasHuhe ce poauTesb, ycBojunal, OAHOCHO CTapaTe/b MANO/bETHOT AMLA HOBYAHOM Ka3HOM
NPOMMCAaHOM 33 YYMHEHW MPEKPLIAj aKo je Taj MPeKpLlaj y4YurbeH Kao noc/beauua Nponycra AyXKHor
CTapatba O Mano/beTHOM nuy(4n.127).

Y cBojum oapenbama 36C° nponucyje moryhHOCT OArOBOPHOCTU W KaXKkbaBakba OAFOBOPHOM AMLA U3
nopoauue (poamTesb, ycBojuial, 0A4HOCHO CTapasnall) 3a NpeKkplaje nponuca o 6e3begHocTn caobpahaja Ha
NyTEBMMA KOje YYMHU AeTe OAHOCHO MAZIONETHUK, YKOJIMKO je NpeKpLuaj yuntbeH 360r NponywTaka AyXKHor
Haz3opa, Kaga cy 6unn y moryhHocTM aa TakaB Hagsop spuwe (4n.319.ct.1.m 3). Y TakBMM cuTyaumnjama
OAroBOpPHA /iMLe M3 nopogmue KasHuhe ce HOBYAHOM Ka3HOM 3a YYMHEHW NpPeKpLlaja, Kao Aa cy ra camu
YUUHUAN.

3. 3HAYAJ AEUE U NOPOAMULE Y 3AKOHUMA O BESBEAHOCTU CAOBPARAJA

36C PC y cBojum ogpeabama Hema EKCMMUMTHOT MOMEHa Nopoamue U HeHe ynore y caobpahajHom
obpa3oBakby U BacnuTakby Aele.

Y oapenbama OBOr 3aKOHa Aeua Ce NMOMWibY Ha Bulie MecTa y Aefy Koju ce ogHocu Ha caobpahajHa
npasuna vy Aeny Koju ce o4HOCKU Ha nocebHe mepe 6e3beaHOCTH.

Tako, y noenedy odpedaba Koje ce oOHoce Ha caobpahajHa npasuna deua 0OHOCHO MAAOAEMHUUU ce
nomurby y nojeduHum odpedbama u mo: Ha jaBHMUM NyTeBMMA 3abpatbeHO je jaxarbe KMBOTUHA /IMLMMA
mnahum og 16 roamHa (4n.58.ct.1.), Bo3ayu u npatunal, 3anpexkHor Bosuaa mory 6MTU AMua Koja Hucy
mnaha og 16 rognHa XmMBOTa U Koja cy cnocobHa Aa KOHTPOAULWY yrperHyTe XusoTure (41.69.c1.1.), /Inua
mnaha og 16 rogmHa XMBOTA MOTy Ce NPEBO3UTU Ha TEPETHUM BO3MAMMA CaMO Y3 NpaTy NYHO/bETHOT
MLA 1 NoA, YyCNOBOM A3 Kao M NyHOMeTHAa iMua yToBapajy, O4HOCHO UCTOBapajy TepeT uau obassbajy gpyre
pagose (4n.79.cT.4.).

Y peny Koju ce ogHocu Ha [locebHe mepe 6e3bedHocmu 4vnaH 84 u 85 oaHocu ce Ha ydyewhe geue y
caobpahajy y cBojcTBY MewaKka y AHEBHUM U HOhHMM ycnoBMMa, Ha obaBese CBUX y4yeCcHUKA Yy caobpahajy
npema geum n Ha obaBese OCHOBHMX LIKONa y norneay caobpahaja. Jow jegaH ynaH je 3HavajaH Koju ce
OZHOCW Ha Aely, a TO je YaH KOju ce 04HOCHK Ha LWKocKe caobpahajHe naTpone(unaH 86).

3a pas3nuKy og osor nponuca y Penyb6anuy Cpnckoj, 36C nomurbe geuy M NOpoaMLYy Ha BULLE MECTa U TO: Y
OCHOBHWMM Hauyenmma 6e3benHocTM caobpahaja Ha nyTeBMMa, y oapenbama Koje ce ogHOCe Ha npasuaa y
caobpahajy, y oapeabdbama o Bo3aymma.

CmaTtpamo Aa je M3y3eTHO 3Ha4ajHo Aa y OCHOBHUM Havenuma 6e36enHocTn caobpahaja Ha nyteBuma 36C
npegsuha oAroBOpHOCT 3a cnpoBohere mepa caobpahajHor obpasoBatba M BaCnMTakba Y LUW/bY CTUMLAHA
3Hakba, BEWTMHA M HaBMKa HeonxogHUX 3a 6e3beaHo yyewhe geue y caobpahajy pasnnyumTuUX YMHUANALA U
TO: nopoguue (Npe cBux)— 3a ey yonwTe; opraHa U opraHusaumja HagnexHux 3a bpury o geum — 3a geuy
NpeALWwKOACKOr y3pacTa; opraHa yHyTpallkbMX NOC/I0BA 32 Aely Y NPeAWKO/CKUM YyCTaHOBamMa, OCHOBHUM U

! 3akoH o 6e36jedHocmu caobpahaja Ha nymesuma Peny6nuke Cprcke (,,Ca. enacHuk Peny6auke Cprcke” 6p. 63/2011 0d
21.06.2011.200uHe, cmynuo Ha cHaey 29.6.2011. ocum odpedaba 4n.29.cm.1.u 4n.30.cm.1.u 4. Koju cy cmynunu Ha cHaey 1.7.2012.).).

? 3akoH o 6e3bedHocmu caobpahaja Ha nymesuma Penybnuke Cpbuje (,,Ca. 2nacHuk Penybnauke Cpbuje” 6p. 41/2009, noyeo ca
npumeHom 11.12.2009.200uHe, 53/10,101/11,32/13 u 55/14...).
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cpefirbUM LWKOIAaMa Ha HUXOB 3axXTeB; OpraHa Hag/lexHUX 3a nocnose caobpahaja - y 3oHama WKoANa;
NPeALKONCKMX YCTaHOBA, OCHOBHWMX W CpeAtbMX LWKOMA - 33 peanusauujy nporpama obpasoBarba U
BacnuTarba AeLe Y OKBMPY CBOjUX HAANEKHOCTM, YAPYKera U rpyna rpahaHa Koju ce base b6esbegHowhy
caobpahaja, 6purom o geuyn n omnaanHu (4n.6).

Y norneny oapepaba - npasuna y caobpahajy, 36C cagpxun 6pojHe oapenbe Koje ce ogHOCE Ha AeLy C TUM
4a y nojeamHum oppenbama 3agprkasa pewera u3 30BCH, y apyrum ogpenbama npolwupyje 3awtuTy
nojeAvHWX Kateropuja geue wam nobosbluiasa 3awTuTy Aeue. 36or orpaHuyeHor obuma oBor paga
yKka3ahemo camo Ha nojeguHa peluekba.

Wy norneay oapenaba Koje ce ogHOCE Ha KpeTake Nellaka gowno je no nobosbluara 3awTnTe geue. Y 36C
je uspuunto npepsuheHo aa, Kaga ce Kpehy KoI0BO30OM, NeLwaun cy Ay»KHU Aa ce kpehy jeaaH usa gpyror,
ocuMM nmua Koje Bogum gete mnahe oa 7 roamHa crapoctu (un. 93). Y TakBom cnydajy aete mnahe og 7
roAuvHa cTapocTu Kpehe ce aecHo of oapacne ocobe Koja Tpeba Aa AeTe BoAM 3a PYKY, YKOJMKO je To
moryhe 360r KoHdUrypaumje TepeHa.

HepasHa caobpahajHa He3roga Kaga je geyak cTap 2 roguvHe NOrMHYO MoJ TOYKOBMMA TepPEeTHOr BO3WAa
KOjUM je ynpaB/bao CTPaHW ApKaB/baHWH, a Ha MLy MecTa je Buia NpucyTHa HeroBa Majka Koja AeTe Huje
AprKana YBpPCTO 3a PYKY W MNOA KOHTPOJIOM, MpeacTaB/ba ONOMEHY 33 Le/IOKYMHY jaBHOCT y Peny6anum
Cp6MjM1.

36C npepsuha y nornesy HauyMHa NPeBO3a Aelle Ha NPUK/bYYHOM BO3MAY Koje Byye TPaKTop Aa /iMua Koja
HUcy Haspwmna 14 roanHa He cmejy ga ce npeso3e y TOBAPHOM MPOCTOPY, OCUM Yy MpaTkM NyHONETHOT
nvua (un. 116 cr. 4). To je onpaBgaHO M HeonxoAHO 360r 6pPojHMX clyyajeBa HEOArOBOPHOr MOHallakba
NYHONETHWUX UL — YIIaBHOM pPoAanuTesba, ain U BAUCKMX CPOAHMKA, NOTOTOBY Y CEOCKMM CpeAnHamMa Koju
Cy onako n 6e3 KOHTposie A03BO/baBa/n Hajuewhe CBOjOj MaNoONETHOj AeLM, anu U YHYLUMA UAK Aeun 13
damunuje, Na U geum U3 KOMLWMKAYKa, Aa byay Ha Heogrosapajyhu HauMH CMeLITEHA Y TOBapHOM NPOCTOPY
NPUK/bYYHOT BO3MAa, 360r Yera cy geua yecto 6una KpTee y caobpahajHum He3rogama.

Takohe, HeflaBHa caobpahajHa He3rofa Kajga je TpeHep KapaTe Knyba, nuue y Kora poautessu Tpebajy aa
“Majy NoBepere Kafa My NpenyLuTajy Aely Aa WX BOAM Ha TaKMUYerbe, NoJ [ejCTBOM aNKoxo/1a NpeBo3no
Behn 6poj Aeue cmewTeHe y TOBAapHOM MPOCTOPY MPWMK/bYYHOr BO3WAa Ha Heoarosapajyhu HauuH u
Tpan/NHe2 nocneguue Tor gorahaja npeactas/bajy 40A4aTHY ONMOMEHY 3a LLe/IOKYMHY jaBHOCT y Penybanum
Cpbunjumn”.

MpolumpeHa je 1 3aWITUTa AeLe Koja ce NpeBo3e Ha BULMKAY, Kao M AoAaTHa 3awTuta geue — maahe og 12
rofiMHa of, CTpaHe BO3a4a Koja y/iase O4HOCHO M3/1a3e M3 BO3W/a Mpe Hero WTo BpaTa byay 3aTBOpeHa U
3aMoyHe KpeTakbe Bo3una (4n.120 cr.2).

OBe Kao u ocTane ogpeabe cy of 3Hayaja 3a yrBphuBarbe Aa AW NOCTOjU AONPUHOC HA CTPAHU TYXKEHUX
BO3a4ya (NYHONETHUX — MANONETHWUX) Yy MNOCTYMUMMa HaKHage wTeTe 360r HenowToBaka NOjeaUHUX
oapenaba 36C. Ca TMUM HOBMHaMa MOTY Ce CyCpecTu cyamje Koje noctynajy y rpahaHckoj maTepuju noBoaom
HaKHaja LTeTe npoucTekne M3 caobpahajHe Hesroge. Cee To je moryhe 6e3 063upa fa v cy y NuTakby
MOCTYMNLUM KOjU Cy YyCAeAWNM HaKOH CrnpoBeAeHor ogrosapajyher KasHeHor (KPpWMBWYHOP OAHOCHO
MpeKpLUajHor NOCTYNKa) npema ManoneTHUUMMA OfAHOCHO M 6e3 cnpoBoherba HeKor of TUX MOCTynaka
YKOJIMKO je caobpahajHy Hesrogy npoy3poKoBano AeTe y3pacta 40 14 rogmHa Koje Huje oarosopHo y 6uno
KOM Ka3HEHOM MOCTYMKY.

36C cagpu 6pojHe HOBMHE M Yy norneay oopedaba o sozayuma. MNpepsuheHa je HoBa KaTeropusaumja
BO3a4yKMX [403BOAA Y KaTeropuje og A-M o 3Hayaja 3a MaNoNeTHUKe, 04 Kojux hemo yKasaTu camo Ha Heke.

TaKo, 1 ManoNeTHUKY KOju UCMNyHaBa CBe YC/IOBe 3a ynpaB/batbe Bo3uaom b KaTteropuje (MoTopHa Bo3uAa,
ocum KaTteropwmje A, Al, A2, AM® n M, unja Hajseha fo3Bo/beHa maca Huje Beha og 3500 Kr u Koja Hemajy
BMLLE Of, OCaM MecCTa 3a ceflehe, He padyHajyhu ceamiwTe 3a Bo3aya), a HMje HaBpwwmo 18 roamnHa XKUBOTa,
usgahe ce npobHa BO3ayka [03BONA Kag HaBpwu 17 roguHa, ca pPoOKOM Baera Of, jefHe rofuHe.
MehyTum, oBa KaTeropmja Bo3aya mma b6pojHa orpaHMYeHrba 3a BOXKHbY Y Npakcu o yemy he y gasbem TeKcTy
61T BULLE peyun.

1 http://www.tvbest.rs/99526-dvogodisnjak-istrcao-pred-kamion-preminuo-u-bolnici, cmpaHuyu npucmynseeHo 2.2.2015.
2 www.naslovi.net/tema/286621 npeysemo ca cajma 18.10.2011.200uHe: [pespHyna ce mpakmopcKa npukoauya nyHa oeye — jedHo
deme nozuHyno, a 14 deye nospeheHo
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36C nponucyje jow Heke cuTyauuje Kafa ce Aeua, OAHOCHO MaJIONIETHULM MOTy NOjaBUTU KAo BO3aun y
caobpahajy, 3a Koje cuTyauuvje HMje NponucaHa KaTeropusauuja NPeBO3HMX CpeacTaBa Kojuma OHU
ynpas/bajy, O4HOCHO HMje npeaBuheHa 3aKOHOM BU/I0 KaKBa KaTeropuja BO3auykmx A03B0O/1a 33 Ta NPEBO3Ha
cpeacTea. To cy cuTyaumje: Kaga ce Aela 04HOCHO Mano/IeTHULM NOjaB/byjy Kao BO3a4u 3anperKHOr Bo3ua
— Mopajy 61TK y3pacTa of Hajmarbe 14 roanHa 1 cNoCobHM Aa KOHTPOULY YNPErHyTe XUBOTUHE; Kaga ce
Jeua nojassbyjy Kao Bo3aum 6MLMKAa - Mopajy 6MTK y3pacTa of Hajmake 9 rogMHa U MOory CamocCTasiHO 4a
ynpass/bajy 6BUUMKAOM y newayvkoj 30HM, 30HM ycrnopeHor caobpahaja, 30HM “30” M 30HKM WKoNe nopen
HeKaTeropucaHor nyTa.

Cse cy TO cuTyaumje y KOjuma ce ca nojegMHUM Of, OBUX KaTeropuja ManoseTHUX BO3aya Kao TYXKeHUuma y
MOCTYNKY HaKHaje luiTeTe, OAHOCHO Ca HWUXOBMM MOpOAMLUAMa, Npe CBera poauTe/buma Te KaTeropwuje
yyecHuKa y caobpahajy camocTasiHO OAHOCHO M Ca HUXOBOM Ma/ioNIeTHOM AeLOoM MOTy CycpecTu cyauje
Koje noctynajy y rpahaHcKoj maTepuju NoBOAOM HaKHaja LWTeTe npouctekae U3 caobpahajHe Hesroge.

4. OAroBoPHOCT NOPOAMLE 3A NMPONYCTE AELE Y CAOBPARAJY

Y Peny6auum Cpnckoj Kao u y Penybanumn Cpbuju HarosewTaBa ce Kpo3 ogpenbe 36C PC ogHocHo 36C
MoryhHOCT npeKkplwajHe OAroBOPHOCTM nopoguue 360r nponywTara Ay»KHOI HaA30pa Haj CBOjOM
Ma/sioNeTHOM [eLoM Hag KOjom cy Morna Aa Boae Haasop. O Tome je 6110 peun y NnpeTxo4HOM Aeny OBOr
paga. JacHo je da je 3a marbe mponycte poauTesba Y Bplleky Haf3opa Haj CBOjom geuom y caobpahajy
afleKBaTHa CaHKLMja ynNpaBo NpeKpLuajHa caHkuuja, kako To nponucyjy n 36C PC n 36C.

ANM Yy CBUM TUM CUTyaLMjama No Npasuiy, HUKO He nomurbe moryhy KpuBMUYHY 04roBOPHOCT nopoguue
ManoneTHor geteTa Koja je 04roBOpHa Kako ce TO HaBOAM Y OCHOBHMM Hadyenuma 3B6C 3a cnposohetrbe
Mepa caobpahajHor obpasoBarba M BaCNMTakba y Ln/by CTULAHA 3Haka, BEWTUHA U HAaBMKA HEONXOA4HUX 33
6e3b6eaHo yyewhe geue y caobpahajy.

3602 yeaa je mako ?

Cee nounrbe y nopoamum, na 6 poamuTe/bM OAHOCHO 3aKOHCKM 3acTynHuUumM Tpebann geum Aa yKasky He
camo Ha onwTe o6pa3oBarbe HEro W Ha crneumouyHe mepe obpasoBarba — KaKBO je caobpahajHo
obpasoBarbe M BacnuTakbe 063MPOM Aa CMO CBM MW, Na M Aeua o4 HajpaHujer yspacta CBaKOAHEBHO
yyecHuMum y caobpahajy. Pogutesbm npe ceux, Tpebanm 61 Aa Kpo3 pasroBope U ANYHUM MPUMEPOM
o0b6pasyjy aeuy u3 obnactm caobpahaja og manux Hory, NPeKko MNPeALUKO/ICKOr y3pacTa, Kao y4YeHuke
OCHOBHUX OAHOCHO CPeArbMX LWKOJ/Ia Ha Hajpas3/InuymMThje HauMHe KaKo Aa ce NMPaBu/IHO NoHalwajy U y4ecTsyjy
y caobpahajy: Kao newauu (ca ogpacavm 4YaaHOBMMA MOPOLMLE OAHOCHO CaMOCTasHO), Kao BO3aywu
BULMKNG, KOTypa/bkK, CKejTbopaa, KAM3a/bkK, CaHKW, CKMWja..., Kao BO3auu TPaKTopa, MOTOKY/ITMBAToOpa,
mMorneaa, Nakux TPULMKaNa, Kao CanyTHULM Y BO3U/TY O4HOCHO Ha HEKOM Of, MOMEHYTMX BO3M/Ia, Kao BO3auun
NYTHUYKMX BO3WMA Mpe CTMLAHba Npasa Ha ynpasB/batbe BO3UNOM OAHOCHO Kao NpobHu Bosaun. O Tome ce
Yyr1aBHOM Masio PasMuLL/ba, Ca AELLOM Ce jol Marbe Ha TOM NJiaHy y NopoAMLM OpraHM30BaHo paau.

MocTaB/ba Ce MUTakbe KaKO CaHKLMOHMCATM poauTes/be Kaga cy 360r HUXOBOr MponylwTaka AYyXHOCTU
Hag3opa HMXoBa Jeua Mpoy3poKoBana caobpahajHy Hesrogy ca TEWKUM OLHOCHO HajTEXMM
nocieauLama, na cy Tom NpUAMKOM CTPaZaau YN1aHOBM HUXOBE NOPOAMLLE OLHOCHO Apyra nua.

[a nv je y TakBMM cuTyaumjama afeKBaTHO MOCTyMare HAA/EeKHOr jaBHOr Ty)KMoUa Koju nokpehe
oarosapajyhv KpMBUUYHM NOCTyNaK camMo Npema MasioNeTHOM, KPUBUYHO OArOBOPHOM YYMHMOLY KPUBMYHOT
aena van 6u 6uno of 3Hadyaja MOKPEHYTU M KPUBMYHM MOCTYNaK MPOTUB 3aKOHCKOr 3aCTyMHMKa TaKeor
Mano/ieTHMKA O4HOCHO KPMBMYHO HEOArOBOPHOT AeTeTa.

M [OK ce eBeHTYaIHO MOXe NPUXBATUTU HEMOKpPeTarkbe KPUBMYHON NMOCTYMKa NPOTMB 3aKOHCKOT 3aCTyMHMKa
TaKBOI MasofeTHMKA OAHOCHO KPMBMYHO HEOArOBOPHOr AeTeTa Koje je npoy3pokosaso caobpahajHy
Hesroay rae je gowno Ao nospehuBarba OAHOCHO CMPTHE Moc/ieAMue APYror YyaaHa Nopoauue, Kakas je
610 cnyyaj y MpayaHUUM Koju je MHMLMpao Aa obpagMmo OBy TeEMy, CMaTPamo A3 je TO HEMPUXBAT/bUBO Y
CUTyaumju Kaga je 36or nponycra AyKHOT Hag3opa o4 cTpaHe OAroBOPHOT /IML,a U3 NOPOAMULE MAONETHUK
npoyspokoBao caobpahajHy He3roay y Kojoj je Apyro anue 3ag06uno Tellke TenecHe nospeae AN CMPTHO
HacTpagasno.
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TakBe cuTyauuje cy ce gorahane u y Penybavum Cpbuju, Kaga ManofeTHUUM ynpas/bajy MOTOPHUM

BO3W/MMa 6e3 [03Bo/ie OAHOCHO Mpe CTULaka NpaBa Ha ynpas/bakba MOTOPHMM BO3uOM oapeheHe
. . . . 1

KaTeropwje, na Npoy3pokyjy caobpahajHe He3roAe ca HajTexXnm nocieamuama .

A nocne noyetka npumeHe 36C jaBWAKM cy ce M HOBM, A0 cafa HENO3HATU NPoO6/aeMM y NpaKcK y Besu ca
nojeAMHUM HOBMHAMa Kaja Ccy Y MuTakby HOBE KaTeropwuje Bo3adya M TO BO3auyM ca NPOBGHOM BO3auyKom
[03BOJIOM.

HaxanocT, kbMma je naxkwa nocseheHa camo Kafa npoy3poKyjy caobpahajHe Hesroge ca TEWKUM O4HOCHO
HajTeXKMm nocneamuama — caobpahajHe Hesroge ca CMPTHUM MocaeaMUama y rpay U Ha OTBOPEHOM MyTy,
Yy KacHMM HOhHWUM caTMMa, Y KOojum caobpahajHum He3rogama cy XpTee yriaBHom 6une mnage ocobe, WwWTo
je n megujckn 6unmn nponpaheHo ca UsyseTHoM NaHOM”.

36C no3Haje ABe KaTeropuje nvua Kojuma ce usgaje npobHa Bo3auKa A03BONA — MaN0/IeTHA nLa — mnaha
og 18 rogvHa M NyHoANeTHa AMuUA@ — Koja cy Haspwwuaa 18 rogmHa, a Koja nNpBuM NyT CTMYY NpaBo Ha
ynpas/batbe MOTOPHUM Bo3unuma "B" kaTeropuje.

3a obe KaTeropuvje anua y jegHOM Aenly Baxe nAeHTUYHe ogpenbe — Aa um ce npobHa BO3ayka A03BONA
n3faje ca POKOM BaKeha Of jegHe roguHe, ga ce nNpobHa BO3ayka [03BOJIa MOXE KOPUCTUTU Camo Y
Peny6auum Cpbuju, Aa Bo3ay Koju uMa NpobHy BO3ayKy A03BOY HE CMe A3 YNpas/ba MOTOPHUM BO3UIOM Y
nepuoay oa 23,00 go 5,00 catn, Kopuctn TenedoH 1 Apyra cpeacTea 3a KOMyHUKaUMjy 3a BpeMe BOXKHE U
[ha ce He cme KpeTaTu 6p3nHom Behom o 90% oz 6p3nHe Koja je A403BO/bEHA Ha ANy NyTa Kojum ce Kpehe,
Kao U Aa MOTOPHO BO3M0, KOjUM ynpaB/ba BO3ay KOju MMa NPobHY BO3auKy A03BOJY, MOpa BUTK O3HAYEHO
nocebHom o3Hakom "M", Koja mopa 6UTK Ha BMA/BLMBOM MECTY Ca npeare U 3aawe cTpaHe Bo3una. OBa
oapenba je npumerouBa y NpaKkcu, jep je AOHeT NoA3aKOHCKM MPOMNKC Koju ce 0AHOCK Ha nocebHe ycnoBe o
nsrnesy, TEXHUYKMM KapaKTepmucTmkama v HaunHy NocTaB/batba NnocebHe 03HaKe Ha BO3MJ/Y KOjUM ynpaB/ba

. 3
BO3a4 KOMe je n3gata npo6Ha BO3ay4Ka go3sona .

Pasnnka namehy ose Age rpyne smua je 360r Tora WTO ManoNETHO auue Koje je Haspwwmno 17 roamHa, a
Kome je usgata npobHa BO3ayka 403Bos1a b KaTeropuje He cMe Aa 3ano4yHe M ynpas/ba Bo3uiaom 6e3s
HaA30pa /MLa Yy BO3WY Koje Mma BO3adky 40380y b KaTeropuje y Tpajatby 04, Hajmarbe MeT rogmHa 1 LWTo
/iMue Koje BPLUM HAA30p AyXKHO je Aa ce cTapa Aa (ManoneTtHu) Bo3ay BO3W/IOM ynpas/ba Ha 6e3beaaH
Ha4YMH 1 Y CKNaay ca nponucuma.

Y KasHeHum ogpeabama 3bC (un.331. — 336. 1 4n.338.) nponucaHu cy u oapeheHn npekpaju Koje 36or
HenowToBara MojeaMHMX oapepaba un.182 umHe BO3aYM OAHOCHO /MU@ Koja MOCTyne CynpoTHO
nojeaHnm ogpepbama. Te oapenbe opHoce ce Ha obe KaTeropuje Bo3aya ca MPOOGHOM BO33aYKOM
possonom. MNojeguHe of Tux oppepaba ofHoce ce M Ha /iMU@ Koja NponycTe ga Bple Hag3op Hag
Ma/fIoNeTHUM BO3ayMma ca NPOHBHOM BO3a4YKOM [03BOJIOM a KOja Cy Ay)KHA Aa ce cTapajy Aa BO3a4y BO3U/IOM
ynpas/ba Ha 6e36eaaH HauMH U y CKNady ca nponMcMma (qn.182.CT.6.3EC)4. Ocum oBe oapeabe 3HavajHa je
oapenba un.187 cr.4. 36C Kojom je y Tauku 7. 1 8. nponucaHo Aa Bo3ad ca NpobHOM BO3a4yKOM [103BOJIOM U
Nvue Koje Haa3unpe Bo3aya ca NpobHOM BO3a4KOM [03BOIOM, KaZa yyecTsyje y caobpahajy He cme ga uma 'y

1 http://91.222.6.88/vesti/srbija.73.html:392901-Sabac-Maloletnik-kolima-usmrtio-coveka-u-dvoristu,06jaemeHo 15. asaycma
2012,npey3emo ca cajma: 24.5.2015.

2 www.rts.rs. Mpey3emo ca cajma 18.10.2011.: Tewka Hecpeha ko0 Kpazyjesya - Hecpeha ce dozoduna cam uza noHohu, Kada ce
npespHyo aymomobus y Kojem je busno cedam ocoba, caonuimuna je Kpazyjeeavka noauyuja. Kako je HagedeHo y caonwmerby, C.11.
je 6una y aymomobusny mapke "20n¢" kojum je ynpasreao Mapko C. (18) uz Kpazyjesya. OcamHaecmo200uitbak je nocedosao
MpobHy 803a4Ky 003801y U HUje UMAO NPAso yrnpassbara 803uA0M rocsae 23 yaca.

? MpasunHuk o noce6Hoj 03HAUU HA B03UTY KOjUM YrIPABA AUYe cd MPOBHOM 803a4KoM A038070M, (, CayHcGeHu enacHuk PC*, 6p.
22/2011 0d 31.3.2011.cmynuo Ha cHazy 8.4.2011).

* Budemu o00pedbe 4n1.332.cm.1.ma4.75- npedsuheHo UCK/by4HUBO KaX(Hasarbe UYa Koja nponycme 0a epuie Had3o0p Haod
Man01emHUM 803a4UMA ca MPOBHOM 803aYKOM 00380/10M, 4.334.cm.1.may.44. - npedsuheHo KyMynamueHO Kax HasaHe 803a4a
ca npobHom 803a4KOM 00380/10M U UYA Koje 2a Had3upe 3602 moaa WMo MOMOPHO 803Us10, KOjUM ynpassba 803a4 Koju uma
npobHy 803a4Ky 0038011y, HuUje 6uno o3HayeHo nocebHom o3Hakom "1", Koja mopa bumu Ha 8udreUBOM Mecmy ca npedrse U 3a0He
cmpaHe 803Us10, UGKO je 3aKOHCKa obase3a 0a 803Us10 KOjuM yrpassba maxkas 803a4 Mopa bumu o3Ha4yeHo nocebHom o3Hakom "M".
Obe o0pedbe umajy u cmas 2. Kojum je nponucaHo mexe KaxHasarbe - YKOUKO je Auye usspuerem npexkpwaja uz cmasa 1. osoz
471aHa U30a380s10 HernocpeodHy onacHocm 3a 0pyz0e2 yYyecHUKa y caobpahajy, usnu npoyspokosaso caobpahajHy He3200y, 0OHOCHO
npubasuno cebu unu Opy20M MPoOMuUBnpPasHy UMOBUHCKY Uau Opyay Kopucm.
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OpraHM3mMy MNCMXOAKTUBHUX CYMNCTaHUM WAM afKoxona MW Aa MNokasyje 3Hake nopemehaja, Koje cy
nocneamua KOH3yMUpakba askoxona U/Mam NCUX0AKTUBHUX CYNCTaHUM .

Mutarbe moryhe KpMBUYHE OATOBOPHOCTM Y1aHOBA NOPOAMLLE, NPE CBUX POAUTE/bA — 3aKOHCKMX 3aCTyNHMKA
BO3aya ca NPOH6HOM BO33a4KOM [03BOJIOM KOjU MPOY3pOKyjy caobpahajHy Hesroay o nocebHor je 3Hayaja
Kaga cy y NuTakby ManosieTHa fivua. Pasnor je Taj wrto 6poj caobpahajHux Hesroga Koje cy Npoy3poKoBanu
ManosIeTHN BO3a4M ca NPO6HOM BO3a4KOM [03BOJIOM Y MPOTEK/IOM nepuoay je 6o BuLe Hero A0BOJbaH Aa
M3a30Be€ WM KPUBMYHO MpPaBHy peaKkuunjy M y OAHOCY Ha /MLA KOoja Cy AyXHa Aa Bplle Haa30p Hag
ManosIeTHUM BO3a4MMa ca NPOoHHOM BO33a4KOM 03BOJIOM.

Kako npaBHO KBa/iMbUKOBaATM OBE CUTyaLMje Y KPUBUYHO-MPABHOM CMUCAY? Y TOM Mornegy 3a caja, He
NocToje NPaBHOCHaXKHe 04/1YKe Y CYACKO] MpaKcu.

MocebHo nuTakbe, je 1 nuTatbe 0AroBOPHOCTM INLA KOje Y BOXHW Haa3Mpe Bo3aya ca I'Ip06HOM BO3a4YKOM
[,03B0JIOM KOju yNpas/ba BO3M/IOM MOA AejCTBOM a/IKOX0Na M/ NN NCUXOAKTUBHUX CYNCTaHLUMN.

Moryhe je aa poauTtesb, 04HOCHO 3aKOHCKM 3aCTYNHMK OBMX KaTeropuja yyecHuka y caobpahajy, a npe caux
MaJloIeTHUX NPOBGHUX BO3aya, He M3BPLUABA NPaBUIHO HaA30p BUNO Aa ToNepulle yrnpaB/batbe BO3UIOM
04, CTpaHe Ma/ofIeTHOr BO3adya ca NPO6HOM BO3a4KOM [L03BOJIOM MOA AEjCTBOM asKkoxona u/ wau
NCUXOAKTUBHUX CYMCTaHUM OAHOCHO Aa HWje HW MpWUCyTaH y BO3MAY, a Ta KaTeropuja npobHMx Bo3aya
npoyspokyje caobpahajHy He3roay.

0OBO Cy ca KPUBMYHONPABHOr acnekTa HegeduHMCaHe cUTyaumje, OCUM LWTO 6K ce Nog NocebHNM ycaoBMMa
MOI/1I0 NpoLeUBaTM 4a M padke Anua Koje je AyKHO Aa Haa3upe npobHor Bo3aya a noacTuye ra Aa
KOH3yMMpa afKoXoN M Aa y TaKBOM CTakby BO3M MOTy NpeAcTaB/baTv MNOACTPEKaBakbe Ha BpLIEHEe
KpUBUYHOT aena.

Y nornesy OArOBOPHOCTM POAMTE/bA WM 3aKOHCKOM 3aCTyMHWUKA KOjU HMWje y BO3WMAY M He Haasupe
ManoneTHor npobHor Bo3aya, cMaTpamo da 6u ce pewerbe Morno npoHahu Kpo3 cTaB cyAcke npakce Aa
BNIACHWMK BO3M/Ma MOXe 6MTM OoAroBopaH M Kajg He ynpas/ba BO3WJIOM, ako je Bo3uio 6e3 Haasopa
MPenycTvo Ha yNpaB/batbe ManoNeTHUM IULMMA’.

MocebHa OAroBOPHOCT NEXM HA HAANEKHOM jaBHOM TYXKMOLY, Koju 6M NOBOSOM KpUBMYHE Npujase
nofHeTe NPOTMB BO3a4a ca NPOHGHOM BO3a4YKOM A03BOJIOM 360r M3BPLUEHOr HEKOT 04 0BAMKA KPpUBUYHOT
Jena yrpokaBatoe jaBHOr caobpahaja Tpebano ga npegysme MHUUMjATUBE M Npema AuLy 3aAyKeHOM Aa
npobHor Bo3a4ya HaA3upe y BOXHU. Y CAyyajy Aa TakBe MHULMjATUBE jaBHOF TyMOLLAa HeMa, CyaoBu Hehe
6MTU y NPUANLM O3 Ce MU3jaCHe Y OBUM CUTyaLMjama.

5. 3AK/bYYAK

Hajsehy 04roBopHOCT 3a NPaBWAHO MOHALAKE AeLe Kao yyecHuKa y caobpahajy cHocu HuxoBa nopoauua,
npe ceBera HUX0BM POAMTE/bU OAHOCHO CTapaTes/bi.

MosuTtneHKU nponucu Penybnmke Cpncke un Penybanke Cpbuje y ceojum ogpeadbama npeasmaenu cy moryhy
NpeKpLlajHy 0AroBOPHOCT 3aKOHCKMUX 3aCTYMHUKA ManoneTHUKa 360r nponywTaka Ay»KHOT Haz30pa Hag,
CBOjOM Ma/NI0NIeTHOM AeL oM Kada y4yecTByjy y caobpahajy, Hag, Kojom cy morna aa Boge Haa3op.

YKasanu cMo M Ha Heke HoBe cuTyauuje y caobpahajy y Kojuma ce ageua - ManoneTHULM NojaB/byjy Kao
NpobHM BO3aYM M [0BENN Y Be3y HWXOBY KPUBMYHY OATOBOPHOCT ca MuTakem moryhe KpusuuHe
OATOBOPHOCTU HWXOBUX poOAMTe/ba OOHOCHO CTapaTes/ba KOju He BoAe [AyXKHY MarKkby Hag CBOjOM
Mano/sieTHOM Aeuom, 360r yera Cy Aeua CyLWTUHCKM XPTBE HEOArOBOPHOCTM CBOje nopoauue.

Y HapegHOMm nepuoay HeonxooHd je: 60/ba KoopAMHaAUMia paja NoavuUMie U jaBHOr TyKuUnawTea, jep 6e3
nogHowera KPMBMYHE NpujaBe He CaMo NPOTMB BO3ada ca NPO6HOM BO3a4KOM 403B0/IOM 360r U3BpLUEHOT

'Y kasHeHum odpedbama 36C (4n.331. — 336. u 4n1.338.) nponucaru cy u odpeheHu npekpwaju Koje 3602 HeMOWMOoBaArG MOjeOUHUX
o00pedaba 4n.187 cm.4.36C yuHe 0be Kamezopuje 803a4a ca NPO6HOM 803a4YKOM 00380/10M OOHOCHO AUUA Koja Had3upy 803a4a ca
npobHoM 803a4YKOM 00380/10M KOju rnocmyre cyrnpomHo rnojeduHum oopedbama.

2 Unuja Cumuh, Kpusu4Hu 3aKkoH Penybauke Cpbuje lNpakmuyHa npumena, locnosHa noaumuka, beoepad.,2006, 365. - Y cumyayuju
Kada je 803ayY c80ja 3anpexcHa Kosaa nosepuo deyu u npu mome dows10 0o Nada deye ¢ KoAa u cmpmu jedHoe demema UMasno
cmampamu 0d je 8/aCHUK Y4UHUO KpUBUYHO 0eso yepoxasara jasHoz caobpahaja 6e3 063upa Ha mo wmo Huje 6uo HernocpedHu
y4ecHuK y caobpahajy.
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HeKor oA 06/MKa KpMBWYHOI fena yrpoxaBatbe jaBHOr caobpahaja Hero M npema AUy 3adyKeHOM Aa
BO3a4a ca NPO6HOM BO3a4KOM [103BOJIOM HAaA3MpPeE Y BOXKHbM, Kaj 3a TO NOCTOje YCN0BU, HAA/EKHU CYyL0BU
Hehe 6UTM y NnpuanuM HKU da 3ay3my ogrosapajyhe ctaBoBe, a cammm TUM Hehe 6uTn moryhe HU ga ce
dopmupa ogrosapajyha cyacka npakca.

Penybaunka Cpncka Kao HM Penybanka Cpbuja HMcy Toanko borate ga mory ga 4o3BoJie Aa 610 Koje geTe
HacTpaZa Kao yyecHUK y caobpahajy a Aa 3a TO HUKO He CHOCKM OAroBOPHOCT. A umajy n obasesy aa
3aWTMTU Aely o4, HEOATOBOPHOCTM Y1aHOBA HMXOBUX MOPOANLA KOjU He BpLie oarosapajyhun Hag3op Hag,
CBOjOM [euoM Koja yyectsyjy y caobpahajy 36or yera fgeua nocTajy KpTBe HEOArOBOPHOCTU CBoOje
nopoguue.
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CECUIA 3.

PeA. Tema paga — ayTopu paga
6poj paA yTOpU papa,
KPUBUYHO- NPABHA 3ALLTUTA JABHOI CAOBPARAIJA Y PENYBNINLU CPMCKOJ-
U-1
Muogapar Cumosuh, [iparaH Josawesuh n Bnagumup Cumosuh
CUCTEM KPMBUYHUX CAHKLIMJA 3A YYUHUOLLE CAOEPARAJHUX KPUBUYHUX JENA-
u-2 [OparaH Josaweswuh, MuneHa Cumosuh 1 MapuHa Cumosuh
MOJEN U AHATU3A U3BJELLTAJA O OCHOBHUM NMOKA3ATE/bUMA CTAHA BESBEAHOCTU CAOBPARAJA HA TEPUTOPUIN NOKANTHUX
u-3 CAMOVYIPABA PENYB/IUKE CPMCKE-
AHppujaHa Newwh, Aparocnas Kykuh, bojana Jlykosuh, JeneHa Munoweswuh n Mupocnas Pocuh
4 YTULA) BPEMEHCKUX (HE) MPUNIUKA HA BP3UHY KPETAHA BO3U/IA HA ABOTPAYHMM NYTEBUMA PENYB/IUKE CPNCKE-
U CnahaH Jososuh, BnagaH Ty6uh n Mapko Cy6otuh
u-s OCHOBHMU NPUHLUUNU YNPAB/bAHA PUSULUMA HA NYTHO- NPYXKHUM NPENTASUMA-
Patko bypuuuh, Mepuua Fojkosuh n Bnagumup Manuuh
U-6 OLEHA YTULAJA CAOBPARAJHOT MPO®U/IA NMYTA HA HACTAHAK CAOBPARAJHUX HE3rTO4A-
Hwvikona /lykoswuh, Masne Manvh u Mupocnas Bykajnosuh
U-7 PRIMJERI IMPLEMENTACIJE PASIVNO BEZBJEDNIH NOSACA-
Demeter Prislan
-8 YTULUA) EOGUKACHOCTU NPUTYLLEHA AMOPTU3EPA HA AAYKNHU 3AYCTABHOT MYTA KOYEHA-
Hukona MaHojnosuh, PaHko Boxnukosuh u Mpegpar JIMKokyp
1-9 GAKTOPU HAMEPE MELLUAKA OA NMPO/IA3E KOZ1OBO3 TOKOM LIPBEHOI MELLAYKOT CUTHANIA HA CEMA®OPY-
Cnacoje Muhuh, Bowko MaTosuh u [paraH JosaHosuh
U-10 YTULIAJ HOPMU, CTABOBA U HABUKA HA BP3Y BOXHY Y O0ABPAHUM JTIOKAZTHUM CAMOYNPABAMA Y PENYB/INLUU CPNCKOJ-
Bowko MaTosuh, Cnacoje Muhuh, Muomup Kokotosuh, MnageH MaTosuh n bopucnas Majuh
U-11 NPUMEHA AHAJIU3E OBABUJAHA MOAATAKA (DEA) 3A OLLEEHY PU3UKA Y BESBEAHOCTU CAOBPARAJA-
Mupocnas Pocuh, iparocnas Kykuh u Munax boxosuh
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KRIVIENOPRAVNA ZASTITA JAVNOG SAOBRACAIJA U REPUBLICI SRPSKO)

CRIMINAL LAW PROTECTION OF PUBLIC TRAFFIC IN REPUBLIKA SRPSKA

Miodrag N. Simovi¢', Dragan Jovasevié’ i Vladimir M. Simovi¢®

SaZetak: Uredenje i unapredenje bezbjednosti javnog saobracaja na putevima predstavlja oblast saobracajnog prava
(zakona i podzakonskih akata). U slucaju krsenja saobracajnih propisa, dolazi do prouzrokovanja posljedica po Zivot,
zdravlje i tjelesni integritet ucesnika u javnom saobracaju, odnosno do nastupanja materijalne i nematerijalne Stete.
Smatra se da godisnje na putevima u svijetu uopste biva usmrceno i tjelesno povrijedeno vise lica nego u oruZanim
sukobima koji se desavaju Sirom meridijana. Stoga, sva savremena zakonodavstva pokusavaju da sistemom kaznenih
sankcija (prekrsajnih i krivicnih), ne samo represivno, vec i preventivno djeluju u pravcu smanjenja broja saobracajnih
krivicnih djela sa nesagledivim ljudskim i materijalnim gubicima. Slicna je situacija i u Republici Srpskoj gdje Krivicni
zakon iz 2003. godine, u posebnoj glavi, propisuje krivicu i sankcije za krivicna djela protiv bezbjednosti javnog
saobracdaja o Cijim obiljeZjima i karakteristikama se govori u ovom radu.

Kljucne rijeci: javni saobracaj, ugroZavanje, krivicno djelo, odgovornost, krivicna sankcija.

Abstract: Regulating and improvement of public traffic safety represents an area of traffic law (laws and bylaws).
Violations of traffic regulations leads to life-threatening consequences as well as endangerment of health and bodily
integrity of the public traffic participants or leads to substantive pecuniary and non-pecuniary damages. It is considered
that in general there are more deaths and bodily injuries inflicted on the roads in the world annually than there are
those inflicted in the armed conflicts which occur across the globe. Therefore, all contemporary legislations attempt to
act in a direction of reducing a number of traffic criminal offenses with unforeseeable human and material losses
through a system of criminal sanctions (misdemeanors and criminal sanctions) not only repressively but also as form of a
prevention. The situation is similar in Republika Srpska where the Criminal Code from 2003 stipulates a criminally
liability and sanctions for criminal offenses against public traffic safety in a special chapter. The features and
characteristics of the criminal liability and sanctions for criminal offenses against public traffic safety are the subject of
this paper.

Keywords: public traffic, endangerment, criminal offense, liability, criminal sanction.
1. OPSTE KARAKTERISTIKE SAOBRACAJNOG KRIMINALITETA

Saobracajna krivicna djela ili krivicna djela protiv bezbjednosti javnog saobracaja iz glave XXXIl Krivicnog
zakona Republike Srpske4 predstavljaju posebnu kategoriju opsteopasnih krivicnih djela buduéi da se
njihovom radnjom izvrSenja prouzrokuje opasnost po Zivot, tjelesni integritet i zdravlje individualno
neodredenih ljudi, odnosno njihovu imovinu neodredenu po vrsti, obimu i vlasnistvu (Jovasevi¢, 2014,
178-181). Zbog te karakteristike, ova su djela bila sistematizovana u ranijem jugoslovenskom socijalistickom
krivicnom zakonodavstvu (sa vaznosc¢u od 1. jula 1977. godine) u grupi krivicnih djela protiv opste sigurnosti
ljudi i imovine.

Krivicna djela protiv bezbjednosti javnog saobracaja imaju dvojaki objekt zastite. To su: 1) bezbjednost
javnog saobracaja (suvozemnog, vazdusnog ili vodenog) i 2) opsta sigurnost ljudi i imovine.

! Sudija Ustavnog suda Bosne i Hercegovine i redovni profesor Pravnog fakulteta Univerziteta u Banjoj Luci, dopisni &lan Akademije
nauka i umjetnosti Bosne i Hercegovine, inostrani ¢lan Ruske akademije prirodnih nauka i ¢lan Evropske akademije nauka i umjetnosti,
Sarajevo, Ulica Reisa DZemaludina Causevica 7/Ill, Bosna i Hercegovina, e-mail vlado s@blic.net

2 Redovni profesor Pravnog fakulteta Univerziteta u Nisu, Trg kralja Aleksandra 11, 18000 Nis, Srbija, e-mail jovashana@ptt.rs

3 TuZilac TuZilastva Bosne i Hercegovine i docent Fakulteta za bezbjednost i zastitu Nezavisnog univerziteta u Banjoj Luci, Kraljice Jelene
88, Sarajevo, e-mail vlado s@blic.net .

* Kriviéni zakon Republike Srpske (2003), Sluzbeni glasnik Republike Srpske br. 49/03, 108/04, 37/06, 70/06, 73/10, 1/12 i 67/13. U
daljem tekstu: KZRS.
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S obzirom na to da prvi objekt zaStite ima preteini, primaran, prevalentan znacaj, to su ova djela i
sistematizovana u posebnu grupu. Javni saobracaj je nuzna i potrebna drusStvena i privredna djelatnost od
znacaja za cjelokupno stanovnistvo i privredni Zivot zemlje, pa i Sire. Saobracajna sredstva kojima se odvija
javni sabracaj (u vidu motornih vozila ili drugih prevoznih sredstava bez obzira na pogon) su omogudila
veliku pokretljivost ljudi i robe unutar jedne drzave i izmedu visSe drzava, pa i Citavih kontinenata (Trajkovic,
1980, 3-14). Zbog posebnog znacaja i potrebe da se obezbijedi sigurno i bezbjedno odvijanje javnog
saobracaja u cjelini ili u pojedinim segmentima, sva pozitivna krivicna zakonodavstva (Jovasevi¢, 2000,
205-210) predvidaju ,saobracajna krivicna djela” kao segment saobracajne delinkvencije (u smislu
sveukupnosti protivpravnih ponasanja kojima se ugroZavaju ili povreduju odnosi, dobra i vrijednosti u
obavljanju javnog saobracaja gdje, pored krivicnih djela, spadaju i prekrsaji). Cilj ovih inkriminacija jeste da
se prijetnjom primjene kazni preventivno podigne paZzljivost i svijest svih ucesnika u saobracdaju, da sa
pojacanim oprezom i odgovornosc¢u postuju saobracajne propise i tehnicka pravila u javnom saobracaju i
koris¢enju saobracajnih sredstava i, na taj nacin, doprinesu sprecavanju saobracdajnih nezgoda sa velikim
ljudskim i materijalnim gubicima (Jovasevi¢, 2001, 42-53).

Radnja izvrSenja ovih krivicnih djela se sastoji u nepostupanju po propisima o bezbjednom uces¢u u javhom
saobracaju od strane njegovih ucesnika (Jovasevi¢, lkanovi¢, 2012, 315-317). Dakle, ovdje se radi o
blanketnim krivicnim djelima ciju sadrzinu upotpunjavaju propisi iz oblasti javhog saobracaja (tzv.
saobracajno pravo).

Posljedica ovih krivi¢nih djela (Lazin, 1986, 75-78) se javlja u vidu ugroZavanja javnog saobracaja. Ona moze
da se javi u dva vida, i to kao: 1) konkretna i 2) apstraktna opasnost za bezbjednost javnog saobracaja,
odnosno za Zivot, tjelesni integritet ili zdravlje ljudi i njihovu imovinu veéeg obima.

U ovu posljedicu ulaze laka tjelesna povreda i imovinska Steta koja se ne smatra velikom (Petrovic,
Jovasevié, 2005, 291-294). Zapravo, javni saobracaj kod ovih djela treba da je tako ugroZen da je doveden u
opasnost Zivot, tjelesni integritet ili zdravlje ljudi ili imovina veceg obima. U slucaju da je usljed preduzete
radnje izvrSenja (nepostupanja po saobracajnim propisima) nastupila posljedica u vidu povrede — kao smrt
jednog ili vise lica ili imovinska Steta velikih razmjera, tada osnovno djelo dobija tezu kvalifikaciju i postaje
tesko djelo protiv bezbjednosti javnog saobracaja.

U pogledu krivice, ova krivicna djela se vrse sa umisljajem ili iz nehata koji preteze, pa se zapravo, s obzirom
na brojnost ovih krivicnih djela u sudskim statistikama kriminaliteta, nehatna kriviéna djela i smatraju
najéesce izvrsavanim krivicnim djelima uopste (lli¢, 1998, 7-11). Dakle, priroda ovih djela ukazuje da se u
praksi ¢esce javlja nehatno izvrienje djela (Mededovié¢, 1996, 77-86). Kod ovih djela dolazi i do primjene
instituta skrivljene neuracunljivosti ili skrivljene bitno smanjene uracunljivosti (actiones liberae in causa),
shodno odredbi ¢lana 14 stav 3 KZRS.

Kao izvrsilac ovih krivicnih djela najcesée se javlja svako lice koje se na bilo koji nacin, bilo kojom svojom
djelatnoséu ili u bilo kom svojstvu, nade u ulozi u€esnika u javnom saobradaju. Najcesée se radi o
primarnim, situacionim, nehatnim uciniocima koji nemaju kriminogena svojstva li¢cnosti. No, i ovdje se mogu
naci takva krivicna djela koja mogu da izvrSe samo odredena lica (npr. kod ugroZavanja bezbjednosti
vazdusSnog saobracaja ili nesavjesnog vrSenja nadzora nad javnim saobracajem). U narednim izlaganjima
ukaza¢emo na osnovne karakteristike saobracajnih krivi¢nih djela.

2. UGROZAVANIJE JAVNOG SAOBRACAJA

Primarno i osnovno saobracajno krivicno djelo, najéesce izvrSavano krivicno djelo ove vrste je propisano u
odredbi ¢lana 410 KZRS. Ono nosi naziv ,UgroZavanje javnog saobracaja“ (Jovasevi¢, lkanovi¢, 2012,
317-319). Samo djelo se sastoji u nepridrzavanju saobracdajnih propisa od strane ucesnika u saobracaju na
putevima ¢ime se ugrozi javni saobracaj tako da se dovede u opasnost Zivot ili tijelo ljudi ili imovina veéeg
obima, usljed ¢ega kod drugog nastupi teska tjelesna povreda ili imovinska Steta preko 3.000 KM (Arsovic,
1991, 37-43). lako je ocigledno da se i ovo djelo moZze izvrsiti samo u ,javnom” saobracaju, to nije izricito
naznaceno u samom nazivu djela, za $to nema opravdanja.
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Objekt zastite je dvojako odreden kao: 1) bezbjednost javnog saobracaja i 2) Zivot i tijelo ljudi, odnosno
imovina veceg obima. Radnja izvrSenja je nepridriavanje saobacajnih propisa u saobracaju na putevimas. To
je postupanje protivno saobradajnim propisima, njihovo kr3enje, bilo da se radnja sastoji u Cinjenju
(postupanju protivno saobracajnim propisima) ili necinjenju (nepostupanju po saobracajnim propisima).
Ovako odredena radnja izvrSenja ukazuje na blanketni karakter djela6 Cija se sadrzina utvrduje na bazi
propisa iz oblasti bezbjednosti javnog saobracaja na putevima (Pavisi¢, Grozdani¢, Vei¢, 2007, 614-619).

Za postojanje i pravnu kvalifikaciju ovog krivicnog djela potrebno je ispunjenje jos tri elementa (Babic,
Markovi¢, 2007, 332-335):

- radnja izvrSenja se preduzima na odredenom mjestu — u saobracaju na putevima,

- kao ucinilac djela se javlja u¢esnik u saobradaju i

- za postojanje ovog djela potrebno je da je drugom licu nanijeta teska tjelesna povreda (u bilo kom
obliku) ili imovinska Steta u iznosu preko 3.000 KM. Ovo nije posljedica djela, ve¢ objektivni uslov
inkriminacije (zakonodavni motiv kaznjavanja) koji radnji u¢inioca daje karakter krivicnog djela. Sve
dok ne nastupe ove povrede usljed propusta ucesnika u javnom saobracaju, nema krivicnog djela,
ve¢ postoji prekrsaj.

Posljedica djela je ugroZavanje javnog saobracaja kojim se stvara konkretna opasnost za Zivot ili tijelo ljudi ili
imovinu veceg obima’, pri ¢emu se ta opasnost izrazila u nastupanju teske tjelesne povrede ili imovinske
Stete drugom licu koja prelazi iznos od 3.000 KM (Mrvi¢ Petrovi¢, 2005, 334-336).

Izvrsilac djela moZe da bude samo ucesnik u saobracaju na putevima, a u pogledu krivice mogu¢ je umisljaj
ili nehat (Vesovi¢, 1979, 102-113).

Za umisljajno izvrsenje djela propisana je kazna zatvora od Sest mjeseci do pet godina, a za nehatno djelo
novcana kazna ili kazna zatvora do tri godine.

Uciniocu ovog djela se moze izredi josS jedna krivicna sankcija. To je mjera bezbjednosti
zabrana upravljanja motornim vozilom odredene vrste i kategorije za vrijeme od tri
mjeseca do pet godina, racunajuéi od dana pravnosnaznosti sudske presude (¢lan 61
KZRS). Ovu mjeru bezbjednosti sud moze izre¢i uciniocu krivicnog djela protiv
bezbjednosti saobracaja kada postoji opasnost da ¢e on upravljaju¢i motornim vozilom
ponovo uciniti takvo krivicno djelo (Petrovié, Jovasevi¢, 2005, 354-356).

TeZi oblik ovog krivicnog djela postoji ako je usljed preduzete radnje nepridrzavanja saobracanih propisa
nastupila teZa posljedica u vidu smrti jednog ili viSe lica. Za ovo djelo su propisane razli¢ite kazne. zavisno od
osnovnog oblika djela i vrste krivice u€inioca.

3. UGROZAVANIJE POSEBNIH VIDOVA SAOBRACAJA

y,Ugrozavanje posebnih vidova saobracaja“ je drugo saobracajno krivicno djelo predvideno u ¢lanu 411
KZRS. Djelo se sastoji u krsenju saobradajnih propisa o bezbjednosti Zeljeznickog, autobuskog, tramvajskog,
trolejbuskog, brodskog ili saobradaja zicarom Cime se izazove nezgoda (Jovasevi¢, 2001, 42-53). lako je
ocigledno da se i ovo djelo moZe izvrsiti samo u ,javhom” saobracaju, to nije izri¢ito naznaceno u samom
nazivu djela.

Objekt zastite je dvojako odreden kao: 1) bezbjednost posebnih vidova javnog saobracaja i 2) Zivot i tijelo
ljudi, odnosno imovina veceg obima.

® Zaklju¢ak da jedna odredena veliina brzine voznje nije bila prilagodena uslovima voznje u skladu sa zakonom, logi¢ki nuzno (kao svoju
premisu) pretpostavlja utvrdenje i one velicine brzine koja bi, u smislu istog zakonskog propisa, bila prilagodena datoj saobracajnoj
situaciji (rjeSenje Vrhovnog suda Republike Srpske, KZ. 2/92 od 21. maja 1993. godine).

® Kod kriviénog djela sa blanketnom dispozicijom neophodno je da sud u obrazloZenju presude, pored navodenja &injenica i okolnosti
koje predstavljaju obiljeZje ovog krivicnog djela, navede i materijalnopravni propis od kojeg zavisi postojanje tog djela i krivica
njegovog ucinioca.

7 Imovina veceg obima, u smislu nacelnog pravnog misljenja koje je usvojeno na sjednici Kriviénog odjeljenja Vrhovnog suda Republike
Srpske od 30. juna 2004. godine, prelazi iznos od 30.000 KM (Domaca i strana sudska praksa, Okruzni sud, Banja Luka, (2), 2004/05,
31-33).
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Radnja izvrSenja (Dordevi¢, 2002, 49-62) je kr$enje saobacajnih propisa propisa o bezbjednosti Zeljeznickog,
autobuskog, tramvajskog, trolejbuskog, brodskog ili saobracaja Zicarom. To je postupanje protivno
saobracdajnim propisima, njihovo krSenje, bilo da se radnja sastoji u cCinjenju (postupanju protivno
saobracajnim propisima) ili necinjenju - nepostupanju po saobracéajnim propisima (Jovasevic, lkanovié, 2012,
319 i 320). Ovako odredena radnja izvrSenja ukazuje na blanketni karakter djela Cija se sadrzina utvrduje na
bazi propisa iz oblasti bezbjednosti posebnih vidova javnog saobracaja.

Za postojanje djela je potrebno ispunjenje jos tri elementa (Lazarevié, 1993, 136-139): 1) radnja izvrienja se
preduzima u odredenoj vrsti javnog saobracaja koji sluZi za prevoz ljudi i robe, 2) kao ucinilac djela se javlja
ucesnik u saobracaju i 3) za postojanje ovog djela potrebno je da je izazvana saobradajna nezgoda, bez

obzira na obim i intenzitet posljedica.8

Ucinilac ovog djela moZe da bude svaki ucesnik u posebnim vidovima javnog sabracaja. U pogledu krivice

......

Za umisljajno izvrsenje djela propisana je kazna zatvora od Sest mjeseci do pet godina, a za nehatno djelo
kazna zatvora do tri godine.

Djelo ima dva teZa oblika ispoljavanja.

Prvi tezZi oblik djela, za koji su propisane razli¢ite kazne, zavisno od osnovnog oblika djela i stepena krivice,
postoji ako je usljed preduzete radnje izvrSenja nastupila teZza posljedica u vidu teske tjelesne povrede
jednog ili viSe lica ili imovinske Stete velikih razmjera. Ova teZa posljedica mora biti u uzrono-posljedi¢noj
vezi sa preduzetom radnjom izvrsenja i u odnosu na nju ucinilac postupa sa nehatom.

Drugi teZi oblik ovog djela postoji ako je usljed preduzete radnje izvrSenja osnovnog djela sa nehatom
nastupila smrt jednog ili vise lica. | ovdje zakon propisuje razli¢ite kazne, zavisno od osnovnog oblika djela
koji je prouzrokovao znatno teZu posljedicu.

4. UGROZAVANJE SAOBRACAJA OPASNOM RADNJOM ILI SREDSTVOM

U ¢lanu 412 KZRS je predvideno krivicno djelo ,Ugrozavanje saobracaja opasnom radnjom ili sredstvom®”.
Ovo djelo se sastoji u ugroZavanju javnog saobracaja ¢ime se dovede u opasnost Zivot ili tijelo ljudi ili
njihova imovina veéeg obima uniStenjem, uklanjanjem ili tezim oStecenjem saobracajnih uredaja, sredstava,
znakova ili uredaja za signalizaciju koji sluze bezbjednosti javnog saobracaja, davanjem pogresnih znakova ili
signala, postavljanjem prepreka na saobracajnicama ili na drugi slican nacin. lako je ocigledno da se i ovo
djelo moze izvrsiti samo u ,,javhom*“ saobracaju, to nije izri¢ito naznaceno u samom nazivu djela, kao sto je
slucaj u drugim savremenim krivicnim zakonima.

Objekt zastite je dvojako odreden. To su: 1) bezbjednost javnog saobracdaja i 2) Zivot i tijelo ljudi i njihova
imovina veceg obima.

Kao objekt napada ovog djela javljaju se: saobracdajni uredaji, sredstva, znakovi ili uredaji za signalizaciju koji
sluZe bezbjednosti saobracaja.

Djelo ima tri oblika (Milanovié, 2005, 237-250).

Prvi oblik djela (Jovasevi¢, 2003, 393 i 394) se sastoji u ugroZavanju javnog saobracaja ¢ime se dovede u
opasnost Zivot ili tijelo ljudi ili njihova imovina veéeg obima uniStenjem, uklanjanjem ili tezZim ostecenjem
saobradajnih uredaja, sredstava, znakova ili uredaja za signalizaciju koji sluze bezbjednosti saobracaja
(Turkovi¢ et al., 2013, 294-296).

Radnja izvrSenja se sastoji iz viSe alternativno predvidenih djelatnosti. To su:

- uniStenje - potpuno razaranje supstance iz koje je predmet sacinjen ili njegovog oblika tako da vise
uopste ne moZze da sluzi prvobitnoj namjeni (Sokolovi¢, 1979, 112-119),

- uklanjanje - premjestanje predmeta sa mjesta na kome se nalazio i gdje je vrSio svoju funkciju i
njegovo sklanjanje na drugo, najces¢e nepoznato mjesto i

8 . o P . . . . . . . . .
Za ovo djelo nije potrebno nastupanje Stete u najmanjem odredenom iznosu, ve¢ samo dovodenje u opasnost imovine veceg obima.
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- teZe oStecenje - privremeno, kratkotrajno ili djelimi¢no onesposobljenje predmeta tako da ne moze
da sluZi svojoj namjeni krace ili duZe vrijeme, ali se njegova upotrebljivost moze povratiti popravkom
ostecenog dijela ili njegovom zamjenom novim dijelom. Ovo oSteéenje mora da se javi u veéem
obimu ili stepenu.

Za postojanje djela je bitno da se ove djelatnosti preduzimaju u odnosu na odredene predmete:
saobracajne uredaje, sredstva, znakove ili uredaje za signalizaciju koji sluZze bezbjednosti saobracaja.

Drugi oblik djela se sastoji u davanju pogresnih znakova ili signala. To je djelatnost kojom se drugi ucesnici u
saobracaju dovode ili odriavaju u zabludi tako Sto im se upucuju znaci ili signali koji ne odgovaraju
propisanom ponasanju u konkretnoj saobraéajnoj situaciji.

Tredi oblik djela se sastoji u postavljanju prepreka na saobracdajnicama ¢ime se onemogucava u potpunosti
ili se spreCava normalno odvijanje saobracaja za odredeno vrijeme ili na odredenom mjestu. No, ovo se
djelo moZze izvrsiti i drugom djelatnoscu koja je podobna da dovede do ugrozavanja javnog saobracaja.

Posljedica djela je ugroZavanje javnog saobracaja kojim se stvara konkretna opasnost za Zivot ili tijelo ljudi ili
imovinu veéeg obima.

......

Za umisljajno izvrSenje djela je propisana kazna zatvora do tri godine, a za nehatno djelo novcana kazna ili
kazna zatvora do jedne godine.

Djelo ima dva teZa oblika ispoljavanja za koja je propisano poostreno kaznjavanje.

Prvi teZi oblik djela za koji su propisane razlicite kazne, zavisno od osnovnog oblika djela i stepena krivice,
postoji ako je usljed preduzete radnje izvrSenja nastupila teZa posljedica u vidu teske tjelesne povrede
jednog ili vise lica ili imovinske Stete velikih razmjera. Ova teza posljedica mora biti u uzro¢no-posljedi¢noj
vezi sa preduzetom radnjom izvrSenja i u odnosu na nju ucinilac postupa sa nehatom.

Drugi teZi oblik ovog djela postoji ako je usljed preduzete radnje izvrSenja osnovnog djela sa nehatom
nastupila smrt jednog ili viSe lica. | ovdje zakon propisuje razli¢ite kazne, zavisno od osnovnog oblika djela
koji je prouzrokovao znatno tezu posljedicu.

5. NESAVJESNO VRSENJE NADZORA NAD JAVNIM SAOBRACAJEM

Specifi¢no saobracajno krivicno djelo koje ne vrsi uéesnik u javnom saobracaju, veé druga lica je predvideno
u odredbi ¢lana 413 KZKS. Ono nosi naziv ,Nesavjesno vrsenje nadzora nad javnim saobracajem®. Djelo Cini
odgovorno lice koje nesavjesno vrsi duznosti u vezi sa bezbjednoscu javnog saobracaja, objekata, prevoznih
sredstava ili saobracajnica ili koje izda nalog za vozZnju ili je dopusti iako zna da se radi o vozacu koji nije u
stanju da bezbjedno upravlja motornim vozilom ¢ime se izazove opasnost za Zivot ili tijelo ljudi ili za imovinu
veceg obima.

Objekt zastite je bezbjednost javnog saobracaja, dok se kao objekt napada javljaju: saobracajnice, objekti i
prevozna sredstva na njima.

Djelo ima dva osnovna oblika ispoljavanja.

Prvi osnovni oblik djela ¢ini odgovorno lice kome je povjeren nadzor nad stanjem i odrZavanjem
saobracajnica i objekata na njima, prevoznim sredstvima ili javnim saobrac¢ajem ili nad ispunjavanjem
propisanih uslova rada vozaca ili kome je povjereno rukovodenje voinjom koje nesavjesno, aljkavo,
nekvalitetno, neblagovremeno vrsi duznosti u vezi sa bezbjednoséu javnog saobradaja, objekata, prevoznih
sredstava ili saobracajnica.

Drugi osnovni oblik djela Cini takode odgovorno lice koje izda nalog za voznju ili koje dopusti voznju iako zna
da se radi o vozacu koji zbog umora, bolesti, uticaja alkohola ili drugih razloga nije u stanju da bezbjedno
upravlja motornim vozilom ili ako je vozilo neispravno.

U oba oblika posljedica djela se javlja u vidu konkretne opasnosti — izazivanje opasnosti za Zivot ili tijelo ljudi
ili za imovinu vecéeg obima.
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Kao ucinilac djela moZe se javiti samo odgovorno lice koje je nadlezno za bezbjednost javnog saobradaja,
saobradajnica, objekata ili prevoznih sredstava.

Djelo se moze izvrsiti sa oba oblika krivice: sa umisljajem i sa nehatom.

Za umisljajno izvrsenje djela je propisana kazna zatvora od Sest mjeseci do pet godina, a za nehatno djelo
kazna zatvora do tri godine.

Ovo krivi¢no djelo ima dva teZa oblika ispoljavanja (Lazarevi¢, 1993, 144 i 145).

Prvi tezi oblik djela, za ¢ije je umisljajno izvrSenje propisana kazna zatvora od jedne do osam godina, a za
nehatno djelo kazna zatvora od Sest mjeseci do pet godina, postoji ako je usljed preduzete radnje izvrSenja
osnovnog djela nastupila iz nehata teZa posljedica u vidu: a) teske tjelesne povrede jednog ili vise lica ili b)
imovinske Stete velikih razmjera. Ove teZe posljedice moraju biti u uzro¢no-posljedic¢noj vezi sa preduzetom
radnjom izvrSenja osnovnog djela.

Drugi teZi oblik djela postoji ako je usljed preduzete radnje nesavjesnog vrSenja nadzora nad javnim
saobracajem nastupila smrt jednog ili vise lica. | ovdje teZza posledica, u vidu nehatno prouzrokovane smrti
drugog lica, mora biti u uzro¢no-posljedi¢noj vezi sa preduzetom radnjom izvrSenja osnovnog djela. Za
umisljajno izvrSenje djela je propisana kazna zatvora od dvije do 12 godina, dok za nehatno izvrSenje ovog
djela KZRS propisuje kaznu zatvora od jedne do osam godina.

6. NEPRUZANJE POMOCI LICU POVRIJEDENOM U SAOBRACAJNOJ NESRECI

Posljednje saobraéajno krivicno djelo iz ¢lana 414 KZRS nosi naziv ,,NepruZanje pomoci licu povrijedenom u
saobracdajnoj nesrec¢i“. Ovo je supsidijarno krivicno djelo i predstavlja primjer ,pravog krivicnog djela
necinjenja“. Djelo Cini voza¢ motornog vozila ili drugog prevoznog sredstva koji ostavi bez pomodi lice koje
je tim prevoznim sredstvom ili radi njega povrijedeno (Perovi¢, 1984, 84-92). Motorno vozilo je, u smislu
¢lana 147 stav 24 KZRS, svako saobradajno sredstvo na motorni pogon u suvozemnom, vodenom i
vazduSnom saobracaju (Simovié et al., 2010, 312).

Objekt zastite je Zivot povrijedenog lica u saobraéajnoj nesredi.

Radnja izvrienja je ostavljanje bez pomoci lica koje je povrijedeno u saobracajnoj nesredi ili Cija je povreda
prouzrokovana prevoznim sredstvom ucinioca. To je necinjenje, propustanje da se povrijedenom licu, cijoj
je povredi sam ucinilac doprinio svojom prethodnom radnjom, pruzi pomo¢ - bilo na licu mjesta,
odvoZenjem do najblize medicinske ustanove ili pozivanjem medicinske pomoci (Pavisi¢, Grozdani¢, Veié,
619 620).

Lice koje je povrijedilo drugog svojim prevoznim sredstvom ili izazivajuci saobraéajnu nesreéu u kojoj je ono
povrijedeno na drugi nacin, duzno je da mu pruzi pomo¢ bez obzira na to kakva je povreda u pitanju: laka,
teska ili posebno teska i bez obzira na to da li se pomo¢ moZe uspjesno pruZiti, pa ¢ak i kada povreda nije
vidljiva. Za postojanje djela potrebno je da je vozac koji je nanio povredu, odnosno prouzrokovao nesreéu
bio objektivno, stvarno, fakticki u mogucnosti da pruzi pomo¢ (Lazarevi¢, 1993, 142-144).

Tako, ovog djela nema: 1) ako je drugi ucesnik u saobracaju odvezao povrijedenog da mu se pruzi ljekarska
pomod, 2) ako povrijedeni, koji je u svjesnom stanju, izri¢ito odbije da mu vozac koji ga je povrijedio pruzi
pomo¢, odnosno ako odbije pomoc i drugih koje ovaj angazuje, 3) ako je usljed nanijete povrede nastupila
trenutna smrt povrijedenog i 4) ako je sam voza¢ motornog vozila ili drugog prevoznog sredstva
povrijeden9.

Posljedica krivicnog djela se sastoji u stvaranju konkretne opasnosti za Zivot lica koje je prethodno
povrijedeno u saobracajnoj nesreci, bez obzira na to da li ova nezgoda ispunjava obiljezja saobracajnog
krivicnog djela ili saobracajnog prekrsaja.

IzvrSilac djela moze da bude voza¢ motornog vozila ili drugog prevoznog sredstva koji je izazvao saobraéajnu
nesrecu, a u pogledu krivice potreban je umisljaj.

Za ovo je djelo propisana novcana kazna ili kazna zatvora do jedne godine.

? Kada se vozaé poslije saobracajne nezgode zaustavio na licu mjesta, da bi postojalo ovo krivicno djelo, potrebno je da i vozac
objektivno bude sposoban da pruZi pomo¢ povrijedenom licu.

162



IV MehyHapoaHa KoHdepeHuuja
,be3bjegHocT caobpahaja y NoKkanHoj 3ajeaHnun”, bara Jlyka, 29.-30. okTobap 2015. roguHe

Djelo ima dva teZa oblika ispoljavanja.

Prvi tezZi oblik djela postoji ako je, zbog nepruzanja pomoci, nastupila teska tjelesna povreda (u bilo kom
obliku) povrijedenog lica. U odnosu na ovu tezu posljedicu ucinilac mora da postupa sa nehatom. Za ovo je
djelo propisana kazna zatvora od Sest mjeseci do tri godine.

Drugi tezi oblik djela postoji ako je zbog nepruzanja pomoci nastupila smrt povrijedenog lica pri ¢emu, u
odnosu na tezu posljedicu, ucinilac postupa sa nehatom. Za ovo je djelo propisana kazna zatvora od jedne
do osam godina.

7.  ZAKUUCNA RAZMATRANJA

Saobradajna krivicna djela ili krivicna djela protiv bezbjednosti javnog saobradaja u Republici Srpskoj
predstavljaju posebnu kategoriju opsteopasnih kriviénih djela, buduéi da se njihovom radnjom izvrSenja
prouzrokuje opasnost po Zivot, tjelesni integritet i zdravlje individualno neodredenih ljudi, odnosno njihovu
imovinu neodredenu po vrsti, obimu i vlasnistvu. Radi se o opsteopasnim krivicnim djelima kojima se krse
saobracajni propisi zakonskog ili podzakonskog karaktera (iz oblasti saobracajnog prava) i kojima se
ugrozava bezbjednost javnog saobracaja.

Javni saobracaj je nuzna i potrebna drustvena i privredna djelatnost od znacaja za cjelokupno stanovnistvo i
privredni Zivot zemlje, pa i Sire. Saobracajna sredstva kojima se odvija javni sabracaj (u vidu motornih vozila
ili drugih prevoznih sredstava, bez obzira na pogon) su omogucdila veliku pokretljivost ljudi i robe unutar
jedne drzave i izmedu viSe drZava, pa i Citavih kontinenata. Ali se, istovremeno, radi i o opSteopasnim
sredstvima (napravama) kojima se usljed nestru¢nog, nesavjesnog, nekvalitetnog upravljanja izaziva
opasnost po Zivot i tijelo ljudi i imovinu veéeg obima.

Zbog posebnog znacaja i potrebe da se obezbijedi sigurno i bezbjedno odvijanje javnog saobracaja u cjelini
ili u pojedinim segmentima, sva pozitivna krivicna zakonodavstva predvidaju ,saobracajna krivi¢na djela”
kao segment saobracajne delinkvencije (u smislu sveukupnosti protivpravnih ponasanja kojima se
ugrozavaju ili povreduju odnosi, dobra i vrijednosti u obavljanju javnog saobracdaja gdje, pored krivicnih
djela, spadaju i prekrsaji). Cilj ovih inkriminacija jeste da se prijetnjom primjene kazni preventivho podigne
pazljivost i svijest svih ucesnika u saobracaju da sa pojacanim oprezom i odgovornoscu postuju saobradajne
propise i tehnicka pravila u javnom saobracaju i koris¢enju saobracdajnih sredstava i, na taj nacin, doprinese
sprecCavanju saobracajnih nezgoda sa velikim ljudskim i materijalnim gubicima.
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SISTEM KRIVICNIH SANKCIJA ZA UCINIOCE SAOBRACAJINIH KRIVIENIH
DJELA

SYSTEM OF CRIMINAL SANCTIONS FOR PERPETRATORS OF TRAFFIC
CRIMINAL OFFENCES

Dragan Jovasevié¢', Milena Simovié® i Marina M. Simovié®

SaZetak: U cilju obezbjedenja uslova za nesmetano odvijanje javnog saobracaja od nesavjesnih pojedinaca, sva
savremena krivicna zakonodavstva predvidaju razli¢ita protivpravna, nedozvoljena ponasanja koja su u Republici Srbiji
propisana kao saobracajni prekrsaji, saobracajni privredni prestupi ili saobracajna krivicna djela. Saobracajna krivicna
djela predstavljaju najteZe oblike i vidove ugroZavanja bezbjednosti javnog saobracaja za cCije su ucinioce u Republici
Srbiji propisane razlicite vrste i mjere krivicnih sankcija: kazne i mjere bezbjednosti specificnog karaktera o Cijim
karakteristikama se govori u ovom radu. Propisivanje ovih sankcija ima veliki znacaj i za funkcionisanje lokalne
zajednice.

Kljucne rijeci: krivicno djelo, javni saobracaj, ugroZavanje, kazna, mjere bezbjednosti

Summary: In order to secure conditions for unobstructed public traffic in case of unconscionable individuals, all
contemporary criminal legislations foresee different unlawful, prohibited behaviors which are stipulated in Republic of
Serbia as traffic misdemeanors, traffic economic offences or traffic criminal offences. Traffic criminal offences represent
the most severe forms and aspects of endangerment of public traffic safety. Different forms and measures of criminal
sanctions - penalties and safety measures of specific character are stipulated for the perpetrators of these traffic
criminal offences in Republic of Serbia. The characteristics of these penalties and safety measures are the subject of this
paper. Prescription of these sanctions is of great importance and for the functioning of the local community.

Keywords: criminal offences, public traffic, endangerment, penalty, safety measure
1. OPSTE KARAKTERISTIKE SAOBRACAINIH KRIVICNIH DJELA

Saobracajna krivicna djela ili krivicna djela protiv bezbjednosti javnog saobracaja su u Republici Srbiji
propisana u glavi XXVI, pod nazivom ,Krivicna djela protiv bezbjednosti javnog saobracaja“ (¢l. 289-297)
Krivicnog zakonika.* Ova djela predstavljaju posebnu kategoriju opSteopasnih krivi¢nih djela, buduéi da se
njihovom radnjom izvrSenja prouzrokuje opasnost5 po zivot, tjelesni integritet i zdravlje individualno
neodredenih ljudi, odnosno njihovu imovinu neodredenu po vrsti, obimu i vlasnigtvu® (Jovasevi¢, 2014,

! Redovni profesor Pravnog fakulteta Univerziteta u Nisu, Trg kralja Aleksandra 11, 18000 Nis, Srbija, e-mail jovashana@ptt.rs

2 Zamjenik sekretara u Sekretarijatu za zakonodavstvo Vlade Republike Srpske i vanredni profesor na Fakultetu za bezbjednost i zastitu
Nezavisnog univerziteta u Banjoj Luci, Banja Luka, Rade VranjeSevic 159, e-mail milena.s@blic.net

3 Sekretar Ombudsmena za djecu Republike Srpske i docent na Fakultetu pravnih nauka Univerziteta ,,Apeiron” u Banjoj Luci, Banja Luka,
Desanke Maksimovic 10 L-1, e-mail marina.simovic@gmail.com

* Kriviéni zakonik (2005), Sluzbeni glasnik Republike Srbije, broj 85/05. U daljem tekstu: KZRS.

® lzvrsilac kriviénog dela UgroZavanje javnog saobracaja iz ¢lana 289 stav 1 KZRS moZe biti lice koje upravlja vozilom s tim §to nije od
znacaja da li ono ima dozvolu za upravljanje tim vozilom.Osim lica koje upravlja vozilom, uc¢esnikom u saobracaju se, prema Zakonu o
osnovama bezbednosti saobracaja na putevima (¢lan 10 stav 47), smatra i pjesak, jer i on obavezan na poStovanje saobracajnih
propisa i moZe njihovim krsenjem izazvati konkretnu opasnost po druge ucesnike. Tako, kada se krecu po kolovozu u naselju, pjesaci
mogu koristiti lijevu ili desnu stranu, zavisno od svoje ocjene koja je od njih sigurnija za kretanje, s tim $to se moraju kretati bliZe ivici
kolovoza, i to veoma paZljivo i na nacin kojim ne ometaju ili ne sprecavaju saobracaj vozila (Presuda Vrhovnog suda Srbije, KZ | 914-87
od 23. oktobra 1987. godine).

¢ prema podacima Svjetske zdravstvene organizacije, u svijetu godisnje umire oko 1.200.000 ljudi od posljedica nezgoda samo u
drumskom saobracaju, a tesko tjelesno povrijedi vise od 5.000.000 ljudi. To znaci da od posljedica nezgoda u drumskom saobracaju
svake tri sekunde umire po jedan covjek, a u svakoj sekundi najmanje jedna osoba je tesko povrijedena. Prosje¢no svakodnevno u
saobracaju na svim putevima svijeta Zivot izgubi vise od 3.300 ljudi, a 66.000 ljudi bude teZe ozljedeno, uz vise od 30 miliona invalidnih
osoba zbog posljedica saobracajnih nezgoda. To je rezultiralo da Ujedinjene nacije period od 2011. do 2020. godine proglase Dekadom
za povecanje stepena sigurnosti u saobracaju u svim zemljama ¢lanicama UN.
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178-181). Zbog te karakteristike ova su djela bila sistematizovana u ranijem jugoslovenskom socijalistickom
krivicnom zakonodavstvu (sa vaznoséu do 1. jula 1977. godine) u grupi krivicnih djela protiv opste sigurnosti
ljudi i imovine.

Krivicna djela protiv bezbjednosti javnog saobracaja imaju dvojaki objekt zastite. To su: a) bezbjednost
javnog saobracaja (suvozemnog, vazdusnog ili vodenog) i b) opsta sigurnost ljudi i imovine. S obzirom na to
da prvi objekt zaStite ima preteZni, primaran, prevalentan znacaj, to su ova djela i sistematizovana u
posebnu grupu. Javni saobracaj je nuzna i potrebna drustvena i privredna djelatnost od znacaja za
cjelokupno stanovnistvo i privredni Zivot zemlje, pa i Sire. Saobracajna sredstva kojima se odvija javni
sabracaj (u vidu motornih vozila ili drugih prevoznih sredstava, bez obzira na pogon) su omogucila veliku
pokretljivost ljudi i robe unutar jedne drzave i izmedu viSe drzava, pa i Citavih kontinenata.

Zbog posebnog znacaja i potrebe da se obezbijedi sigurno i bezbjedno odvijanje javnog saobradaja u cjelini
ili u pojedinim segmentima, sva pozitivna krivicna zakonodavstva (Jovasevi¢, 2000, 205-210) predvidaju
»,saobracajna krivicna djela” kao segment saobracdajne delinkvencije (u smislu sveukupnosti protivpravnih
ponasanja kojima se ugroZavaju ili povreduju odnosi, dobra i vrijednosti u obavljanju javnog saobracaja
gdje, pored krivi¢nih djela, spadaju i prekrsaji). Cilj ovih inkriminacija jeste da se prijetnjom primjene kazni
preventivno podigne pailjivost i svijest svih u€esnika u saobracaju da sa pojaanim oprezom i odgovornoséu
postuju saobracajne propise i tehnicka pravila u javnom saobracaju i koris¢enju saobracajnih sredstava i na
taj natin doprinesu sprefavanju saobracajnih nesreca sa velikim ljudskim i materijalnim gubicima’
(Jovasevi¢, 2001, 42-53).

Upravo u cilju sprecavanja i suzbijanja saobracajnih krivi¢nih djela, u Republici Srbiji su predvidene razlicite
vrste sankcija. To su: a) kazne i b) mjere bezbjednosti.

KZRS, sto je specificnost u savremenom pravu, predvida posebnu vrstu kazne za ucinioce saobracajnih
kriviénih djela. To je kazna oduzimanja vozacke dozvole.

Pored kazni, srpsko krivicno pravo za ucinioce ovih krivi¢nih djela predvida i specificne mjere bezbjednosti.

To su: a) zabrana upravljanja motornim vozilom, b) oduzimanje predmeta i v) protjerivanje stranca iz
. 8

zemlje.

2. ODUZIMANIJE VOZACKE DOZVOLE

Pored kazne zatvora koja je, u posebnom dijelu KZRS, propisana za sva saobracdajna krivicna djela, ovaj
zakonik za ucinioce ovih djela predvida i jednu specificnu vrstu kazne koja se jedino i isklju¢ivo moze
primijeniti u suzbijanju ovog oblika kriminaliteta. To je kazna oduzimanja vozacke dozvole (Jovasevié, 2011,
543 i544).

Oduzimanje vozacke dozvole je kazna koja se sastoji u oduzimanju vozacke dozvole uciniocu krivicnog djela
za presudom odredeno vrijeme (53 KZRS). To znaci iskljuenje osudenog lica iz moguénosti upravljanja
motornim vozilom, $to predstavlja poseban oblik ograni¢enja slobode njegovog kretanja, izrazito specijalno-
preventivnog karaktera. Ova se kazna izrice na vrijeme od jedne do tri godine, pri ¢emu se ovaj rok racuna
od dana pravnosnaznosti presude. Vrijeme koje je ucinilac proveo u zatvoru se ne uracunava u vrijeme
trajanje kazne. Ova kazna pretpostavlja da ucinilac krivicnog djela poseduje vozacku dozvolu. To znaci da se

7 Bez obzira na to $to je oteceni upravljajudi sa vozilom pravovremeno mogao uociti dolazak vozila optuzenog i odustajanjem ili
odlaganjem skretanja u lijevo sa kolovozne trake kojom se do tada kretao na kolovoznu traku, kojom se iz suprotnog smjera kretao
optuZeni, sacekati prolazak vozila kojim je upravljao optuZeni i tako izbjeci saobracajnu nezgodu, optuZeni je takode u interakciji sa
osStecenim uzrokovao njen nastanak. Razlog tome je &injenica $to se vozilom kretao brzinom od 103 km/h iako je brzina bila
ograni¢ena na 40 km/h usljed ¢ega nije mogao svoje vozilo zaustaviti prije mjesta kontakta s vozilom ostecenog. To bi, s obzirom na
udaljenost od mjesta kontakta dva vozila na kojoj je zapoceo kocenje, mogao uciniti da se kretao u granicama dopustene brzine, pa se
zbog takvog nepropisnog upravljanja vozilom ne moZe uspjesno pozvati na nacelo povjerenja u saobracaju, na koje nacelo se moZe
pozvati samo onaj ucesnik u saobracaju Cije je upravljanje vozilom bilo u skladu sa saobracajnim propisima (Odluka Vrhovnog suda
Federacije BiH, broj 070-0-KZ-07-000349 od 26. septembra 2007. godine).

80d 1. marta 2014. godine pocinje primjena novog Zakona o prekrsajima Republike Srbije (“Sluzbeni glasnik Republike Srbije” broj
65/13). On uvodi prekrsajni nalog koji omogucava da izvrsilac prekrsaja plati kaznu sa 50 odsto popusta, ako uplatu izvrsi u roku od
osam dana. Popust se odnosi samo na lakse prekrsaje (npr. nevezivanje pojasa) i kazne sa fiksnim iznosom. TeZi prekrsaji (npr.
prolazak kroz crveno svjetlo) obavezno idu pred sud, po hitnom postupku. Cilj je poboljSati naplatu od kazni za saobracajne prekrsaje i
rasteretiti saobracajnu policiju i prekrsajne sudove.
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ova kazna ne moze izredi licu koje nema vozacku dozvolu ili, pak, stranom drzavljaninu koji takvu dozvolu
posjeduje. Ova se kazna moZze izreci i kao glavna i kao sporedna kazna.

Dva su uslova za njeno izricanje (Jovasevi¢, 2012, 213 i 214):

- da se radi o u€iniocu krivicnog djela u vezi sa ¢ijim izvrSenjem ili pripremanjem je koris¢eno motorno
vozilo i
- ako je za ucinjeno krivi¢no djelo propisana kazna zatvora do dvije godine ili novéana kazna.

Koriséenje motornog vozila, u smislu uslova za primjenu ove kazne, moZze se shvatiti u dvojakom smislu:

- u uZem smislu kada je motorno vozilo koris¢eno kao sredstvo za izvrSenje krivicnog djela (npr. djelo
protiv bezbjednosti javnog saobracaja) i

- u Sirem smislu kada je motorno vozilo koris¢eno na bilo koji nacin prilikom izvrSenja bilo kojeg
krivicnog djela.

Motorno vozilo je, u smislu ¢lana 112 stav 25 KZRS, svako saobracajno sredstvo na motorni pogon u
suvozemnom, vodenom ili vazdusnom saobracaju. Pri tom je Zakonik izric¢ito predvidio da se ova kazna ne
moze izreci uz mjeru bezbjednosti zabrane upravljanja motornim vozilom.

Poslije pravnosnaznosti odluke suda kojom je izreCena kazna oduzimanja vozacke dozvole, sud prvog
stepena, u smislu ¢lana 194 Zakona o izvrSenju krivicnih sankcijag, izvrsnu odluku dostavlja organu policije
nadleZnom prema mjestu prebivalista ili boravista osudenog lica u vrijeme kada je odluka postala
pravnosnazna. Ako osudeni upravlja motornim vozilom za vrijeme dok mu traje izreCena kazna oduzimanja
vozacke dozvole, sud ¢e obavezno zamijeniti ovu kaznu kaznom zatvora, i to tako Sto ¢e za jednu godinu
oduzimanja vozacke dozvole odrediti jedan mjesec zatvora.

3. ZABRANA UPRAVLIANJA MOTORNIM VOZILOM

Ovo je specificna mjera bezbjednosti koja se izriCe prema uciniocima saobracéajnih krivicnih djela sa
preventivnim karakterom (Jovasevi¢, 1998, 395-400). Ona se sastoji u zabrani uciniocu krivicnog djela da
upravlja motornim vozilom odredene vrste ili kategorije za odredeno vrijeme (¢lan 86 KZRS).

Uslovi za izricanje ove mjere su (Jovasevi¢, 1998, 74-78):

- daje udinilacizvrsio krivicno djelo kojim se ugrozava javni saobracaj,

- daje uciniocu izreCena kazna, uslovna osuda, sudska opomena, vaspitna mjera, kazna maloljetnickog
zatvora ili oslobodenje od kazne i

- da sud dode do uvjerenja da je opasno da ucinilac krivicnog djela upravlja motornim vozilom
odredene vrste ili kategorije. Do ovog uvjerenja sud dolazi imajuéi u vidu sljedece okolnosti: a) teZinu
ucinjenog krivicnog djela, b) okolnosti pod kojima je djelo ucinjeno i c) ranije krSenje saobracajnih
propisa od strane utinioca.'

Pri izricanju ove mjere sud odreduje njeno trajanje koje mozZe da se krec¢e od tri mjeseca do pet godina,
racunajuci od dana pravnosnaznosti odluke, s tim da se vrijeme provedeno u zatvoru ili ustanovi u kojoj se
izvrSava mjera bezbjednosti ili vaspitna mjera ne uracunava u vrijeme trajanja mjere (Petrovi¢, Jovasevic,
2005, 354 i 355). Ako je mjera izrecena licu koje ima stranu dozvolu za upravljanje motornim vozilom, onda
se ova zabrana moZe odnositi samo na upravljanje motornim vozilom na teritoriji Republike Srbije.

Ako je mjera bezbjednosti izrecena uz uslovnu osudu, sud moZe da odredi da se takva osuda opozove ako
ucinilac prekrsi zabranu upravljanja motornim vozilom. | konacno, iako se ova mijera izrice fakultativno, po
nahodenju suda kada su ispunjeni navedeni uslovi, zakon dozvoljava mogucnost i njenog obaveznog
izricanja (kod teskih djela protiv bezbjednosti javnog saobradaja iz ¢lana 297 KZRS). Amnestijom se mozZe

? Zakon o izvr$enju kriviénih sankcija (2014), Sluzbeni glasnik Republike Srbije broj 55/14.

Sudska praksa pruza brojne primjere izricanja ove mjere bezbjednosti: ispunjeni su uslovi za izricanje mjere bezbjednosti zabrane
upravljanja motornim vozilom kada okrivijeni vozac, dosavsi do obiljeZenog pjesackog prelaza na kome je saobracaj bio regulisan
svjetlosnim saobracéajnim znakom, svoje vozilo nije zaustavio ispred pjesackog prelaza kada mu je datim znakom semafora — crvenim
svjetlom prolaz bio zabranjen, vec je, bez zaustavljanja, nastavio kretanje i oborio pjeSaka koji je prelazio kolovoz obiljeZenim
pjesackim prelazom (presuda OkruZnog suda u Beogradu, KZ. 64/04).
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ukinuti ova mjera bezbjednosti, dok se pomilovanjem moze ne samo ukinuti, veé i odrediti krace vrijeme
trajanja. Mjera se izvrSava u skladu sa ¢€l. 210 i 211 Zakona o izvrSenju krivi¢nih sankcija.

4. ODUZIMANIJE PREDMETA

lako se oduzimanje predmeta, kao specificna mjera bezbjednosti, moZe primijeniti i na ucinioce
saobracajnih krivicnih djela, u sudskoj praksi se ona u ovakvim slucajevima rijetko izrice. Medutim, to nas ne
sprecCava da ukaZzemo na karakteristike ove krivicne sankcije.

Ovo je jedina stvarna mjera bezbjednosti u krivicnom pravu Republike Srbije.11 Ona se sastoji u oduzimanju
predmeta koji je bio namijenjen ili upotrijebljen za izvrSenje krivicnog djela ili koji je nastao izvrSenjem
krivicnog djela (¢lan 87 KZRS)." Da bi se ovi predmeti mogli oduzeti, potrebno je ispunjenje sljededih,
alternativno, zakonom odredenih uslova (Petrovi¢, Jovasevi¢, 2005, 353 i 354):

- kada postoji opasnost da ¢e se odredeni predmet ponovo upotrijebiti za izvrSenje krivicnog djela i
- kada je, radi zastite opste bezbjednosti ili iz moralnih razloga, neophodno oduzimanje predmeta.

Izricanjem ove mjere se ne dira u prava trecih lica na naknadu stete od ucinioca. Oduzimanje predmeta je,
po pravilu, fakultativno (Jovasevi¢, 2001a, 66-69), ali zakon moZe odrediti i obavezno oduzimanje predmeta
kod pojedinih krivicnih djela. Mjera se izvrsava u skladu sa ¢lanom 212 Zakona o izvrsenju krivi¢nih sankcija.

Od ove mjere bezbjednosti treba razlikovati privremeno oduzimanje predmeta i isprava iz ¢l. 153 i 154
Zakonika o krivicnom postupkulg, kao mjeru obezbjedenja materijalnih dokaza u krivicnom postupku. Ovi se
predmeti oduzimaju od ucinioca krivicnog djela ili drugih lica na odredeno vrijeme radi dokazivanja
odredenih Cinjenica koje su u vezi sa svrhom pretresanja, a po zavrsetku krivicnog postupka ili ranije vraéaju
se vlasnicima.

5. PROTIJERIVANIJE STRANCA I1Z ZEMLIE

Buduci da saobracajna krivi¢na djela ¢esto vrse i stranci na proputovanju kroz Republiku Srbiju, zakonska je
mogucnost da se prema uciniocima saobracajnih krivicnih djela, koji su strani drzavljani ili lica bez
drzavljanstava, izrekne ova mjera bezbjednosti. Ovo je specificna mjera specijalno-preventivnog karaktera
koja se moZe izrec¢i samo odredenim licima (stranim drZavljanima ili licima bez drzavljanstva). Mjera se moze
izreéi strancu koji je izvrsio krivicno djelo na teritoriji Republike Srbije - ako sud dode do uvjerenja da je
njegov dalji boravak u Srbiji nepozeljan (¢lan 88 KZRS).

Do ovog uvjerenja sud dolazi imajuci u vidu sljedeée okolnosti: a) prirodu i tezinu ucinjenog krivicnog djela,
b) pobude zbog kojih je krivicno djelo ucinjeno, c) nacin izvrSenja krivicnog djela i d) druge okolnosti koje
ukazuju na nepozeljnost boravka takvog lica na teritoriji Republike Srbije. KZRS je izriCito iskljucio
mogucnost izricanja ove mjere prema licu koje uZiva zastitu prema ratifikovanim medunarodnim
ugovorima. Za izricanje ove mjere potrebno je ispunjenje sljedecih uslova: a) da je stranac izvrSio krivicno
djelo na teritoriji Republike Srbije (ne i u inostranstvu), b) da je takvom licu izrecena kazna, uslovna osuda,
sudska opomena ili oslobodenje od kazne i v) uvjerenje suda o nepozeljnosti boravka stranca na teritoriji
Republike Srbije.

Pri izricanju mjere sud odreduje i vrijeme trajanja koje moze da se krece od jedne do deset godina,
racunajuci od dana pravnosnaznosti odluke, s tim Sto se vrijeme provedeno u zatvoru ne uracunava u
vrijeme trajanja mjere. Amnestijom se ova mjera bezbjednosti moZe ukinuti, a pomilovanjem se ona moze

U teoriji, ali i u uporednom kriviénom zakonodavstvu (Kriviéni zakonik SR Njemacke u sedmom odjeljku, u &l. 73-76a) ima shvatanja
prema kojima bi prirodi i svrsi ove mjere bezbjednosti viSe odgovarao karakter posebne krivicnopravne mjere sui generis, zajedno sa
mjerom oduzimanja imovinske koristi koja je pribavijena krivicnim djelom (Novoselec, 2004, 435). Ukazujuci na heterogenost pravne
prirode ove mjere, neki autori smatraju da bi nju trebalo smjestiti u pravne posljedice osude (Bacic, 1998, 463).

“Sudska praksa bilje?i da su primjenom ove mjere oduzimani sliedeci predmeti: pistolj rodaka koji je ucinilac neoviaséeno nosio
(rjesenje OkruzZnog suda u Beogradu, KZ. 757/03); opojne droge, otrovi, oruZje i sredstva za falsifikovanje (presuda Vrhovnog suda
Srbije, KZ. 7/05); ra¢unar bez obzira na to sto nije vlasnistvo ucinioca, jer se na njemu nalazio snimak (160 fotografija) pornografske
sadrZine koji se odnose na maloljetnicu staru 12 godina (presuda Vrhovnog suda Srbije, KZ. 453/06).

Bzakonik o krivicnom postupku (2011), Sluzbeni glasnik Republike Srbije br. 72/11, 101/11, 121/12, 32/13, 45/13 i 55/14.
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ukinuti ili se moZe odrediti krace vrijeme njenog trajanja. Mjera se izvrSava u skladu sa ¢lanom 213 Zakona o
izvrSenju krivi¢nih sankcija.

6. ZAKUUCAK

U suzbijanju i sprecavanju saobracdajnog kriminaliteta (krivicnih djela protiv bezbjednosti javnog saobracaja)
sva savremena krivicna zakonodavstva predvidaju razlicite vrste i mjere drusStvene reakcije. U Republici
Srbiji postoji razuden sistem krivicnih sankcija koje se uopSte mogu primijeniti prema svakom uciniocu
krivicnog djela. Medutim, prema uciniocima saobracajnih krivicnih djela KZRS predvida dvije specificne vrste
sankcija. To su: 1) kazna — oduzimanje vozacke dozvole (koja se istina od uvodenja 1. januara 2006. godine
do danas rijetko izricala) i 2) mjere bezbjednosti: a) zabrana upravljanja motornim vozilom, b) oduzimanje
predmeta i v) protjerivanje stranca iz zemlje. lako je ocCigledan njihov specijalno-preventivan karakter, u
teoriji i sudskoj praksi se ove mjere smatraju represivnim mjerama kojima se uciniocu krivicnog djela
oduzimaju ili ogranicavaju odredena prava za odredeno vrijeme. To ima znacaja i za funkcionisanje lokalne
zajednice.
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MODEL | ANALIZA IZVESTAJA O OSNOVNIM POKAZATELIIMA STANJA
BEZBEDNOSTI SAOBRACAJA NA TERITORIJI LOKALNIH SAMOUPRAVA
REPUBLIKE SRBUE

MODEL AND ANALYSIS OF REPORTS ON THE BASIC INDICATORS OF THE
ROAD SAFETY STATE IN LOCAL GOVERNMENTS OF THE REPUBLIC OF SERBIA

Andrijana Pesic’, Dragoslav Kukié?, Bojana Lukovié, Jelena Milogevi¢* i Miroslav Rosié®

Rezime: Jedan od osnovnih elemenata upravijanja bezbednos¢u saobracaja na nekom podrucju predstavlja pracenje
stanja bezbednosti saobracaja. Pracenje apsolutnih pokazatelja bezbednosti saobracaja (broj i posledice saobracajnih
nezgoda) predstavlja jedan od najcesce koriscenih elemenata za pracéenje stanja bezbednosti saobracaja na odredenom
podrucju. Podaci o saobraéajnim nezgodama su izuzetno vazni, jer doprinose prepoznavanju veli¢ine problema u
bezbednosti saobracaja na nekom podrucju i omogucavaju poredenje stanja bezbednosti saobracaja u odnosu na
prethodne godine ili druga podrucja. Razli¢itim analizama ovih podataka moZe se doci do veoma vaznih zakljucaka i
smernica za dalje aktivnosti, odnosno utvrditi da li su odredene mere usmerene ka unapredenju bezbednosti saobracaja
dale ocekivane efekte. Agencija za bezbednost saobralaja Republike Srbije je na osnovu statistickih podataka o
saobracajnim nezgodama u periodu od 2001. do 2013. godine, sprovela analize stanja bezbednosti saobracaja na
podrucju svih lokalnih samouprava u Republici Srbiji. U ovom radu je prikazan model izvestaja o osnovnim pokazateljima
stanja bezbednosti saobracaja koje je Agencija za bezbednost saobracaja primenjivala za analizu stanja bezbednosti
saobracaja na teritoriji lokalnih samouprava, i izdvojene su najvaZnije Cinjenice o stanju bezbednosti saobracaja
proizasle iz sprovedenih analiza.

Kljucne rijeci: Analiza stanja bezbednosti saobracaja, saobracajne nezgode, Lokalna samouprava, Savet za bezbednost
saobracaja, Agencija za bezbednost saobracaja

Abstract: One of the basic elements of road safety management on an area is monitoring of road safety state.
Monitoring of absolute indicators about road safety (number of road accidents and fatalities) is one of the most
common tools for monitoring road traffic safety state on some area. Data on road accidents are very important because
they contribute to the recognition of the size of the problem in road safety in an area and provide a comparison of the
road safety state with previous years or other areas. Various analysis of these data can lead to very important
conclusions and guidelines for further actions and it can be determined whether certain measures aimed at improving
traffic safety reached desired effects. The Road Traffic Safety Agency of the Republic of Serbia, on the basis of statistical
data on road accidents in the period from 2001 to 2013, conducted the analysis of the road safety state in the territory
of local governments in Serbia. This paper presents a model of the report on basic indicators of the road safety state
which the Road Traffic Safety Agency applied for the analysis of the road safety state in the territory of local
governments, and singles out the most important facts about the road safety state resulting from the analysis.

Keywords: analysis of the road safety state, road accidents, local government, traffic safety council, the Road Traffic
Safety Agency
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1. UvOoD

Analiza stanja bezbednosti saobracaja na nekom podrudju je veoma korisna aktivnost, sa aspekta
unapredenja bezbednosti saobraéaja. Analize stanja bezbednosti saobracdaja treba, pre svega, da doprinesu
prepoznavanju veli¢ine problema u bezbednosti saocbracaja, tj. da ukazu na trenutno stanje bezbednosti
saobracaja na nekom podrucju. Isto tako analize treba da pokaZu napredovanje ili nazadovanje stanja
bezbednosti saobradaja, u odnosu na prethodne godine, ili da omoguce medusobna poredenja vise
posmatranih podrudja.

U Republici Srbiji, jedinice lokalne samouprave su pojedine opStine, gradovi i grad Beograd. Od 2009.
godine, odnosno od primene ,novog” Zakona o bezbednosti saobracaja na putevima jedinice lokalne
samouprave, mogu da osnuju telo za koordinaciju (komisiju, savet i sl.) radi uskladivanja poslova
bezbednosti saobracaja na putevima koji su iz delokruga jedinice lokalne samouprave. Agencija za
bezbednost saobracaja kontinuirano obavlja poslove saradnje i koordinacije sa lokalnim telima za
bezbednost saobracaja. U skladu sa tim Agencija za bezbednost saobracaja je izvrSila analizu stanja
bezbednosti saobracaja za svaku lokalnu samoupravu pojedinacno. Najvaznije Cinjenice i zakljucci proizasli iz
ovih analiza bi trebalo da budu smernice za dalje aktivnosti svih subjekata, u cilju unapredenja bezbednosti
saobradaja, ali i da omoguce praéenje efekata primenjenih mera.

Osnovni cilj analize stanja bezbednosti saobradaja za svaku lokalnu samoupravu pojedinacno je detaljan
uvid u stanje bezbednosti saobradaja na teritoriji Republike Srbije. Na taj nacin se doSlo do podataka o
stanju bezbednosti saobracaja na teritoriji svake lokalne samouprave. Dobijena je i mogu¢nost medusobnog
poredenja lokalnih samouprava. Medusobnim poredenjem izdvojile su se lokalne samouprave gde su
uoceni vedéi (manji) problemi bezbednosti saobracdaja, lokalne samouprave gde je veda ugroZenost
odredenih kategorija ucesnika u saobracaju, izdvojile su se najéesce vrste sudara sa najtezim posledicama
po lokalnim samoupravamai sl.

Uporednom analizom rezultata sprovedenih analiza i Programa za realizaciju sredstava od naplaéenih
novcanih kazni za uinjene saobracajne prekrsaje, svako od lokalnih tela za bezbednost saobraéaja moze da
ustanovi da li su sredstva u Programu adekvatno rasporedena i, ukoliko ima potrebe, izmeni Program kako
bi se sredstva usmerila ka otklanjanju najvecih problema u bezbednosti saobracéaja na njihovoj teritoriji.

2. MODEL IZVESTAJA O OSNOVNIM POKAZATELJIMA STANJA BEZBEDNOSTI
SAOBRACAIJA

Analiza i ocenjivanje stanja bezbednosti saobracaja na nekom podruéja moze da se sprovede uz pomoc¢
razli¢itih metoda i koris¢enjem razli¢itih vrsta podataka i analiza. Analiza stanja bezbednosti saobracaja koju
je sprovela Agencija za bezbednost saobradaja, za podrucje svake lokalne samouprave u Srbiji, je izvrSena na
osnovu podataka o saobracajnim nezgodama koje su se dogodile u periodu od 2001. 2013. godine u Srbiji i
obuhvata sledece sadrzaje: OpsSta analiza broja i strukture saobracajnih nezgoda; Opsta analiza broja i
strukture nastradalih u saobradajnim nezgodama; Vremenska distribuciju saobracdajnih nezgoda (po
godinama) i nastradalih lica (po godinama i mesecima); Analiza najcescih vrsta saobracajnih nezgoda sa
nastradalima; Opsta analiza stradanja odredenih kategorija ucesnika u saobracaju (pesaci, biciklisti, deca,
mladi i lica koja su ucestvovala u SN sa traktorima); Analiza indirektnih pokazatelja bezbednosti saobracaja
(osnovni indikatori bezbednosti saobradaja po policijskim upravama); Prikaz najvaznijih ¢injenica o stanju
bezbednosti saobradaja i Predlog opstih mera za unapredenje bezbednosti saobradaja. Model lzvestaja o
stanju bezbednosti saobracaja na teritoriji lokalne samouprave je prikazan na Slici br. 1.

Opsta analiza broja i strukture saobracajnih nezgoda

Podaci o saobracajnim nezgodama su veoma vazni, kako za analizu postojeeg stanja bezbednosti
saobracaja i sagledavanje kretanja trenda broja SN po godinama, vazni su i za kasnije definisanje planova i
programa buduéih mera i aktivnosti, jer se sagledavanjem ovih podataka moze do¢i do veoma vazinih
zaklju¢aka. Analizom je obuhvaéen period od 2001. do 2013. godine i detaljno je sagledan ukupan broj
evidentiranih SN, kao i broj nezgoda prema tezini posledica.
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AHAJTU3A CTAHA BESBEHOCTU CAOBPARAJA
HA TEPUTOPWUIN NOKAZTHE CAMOYTPABE

OnwTa aHanusa bpoja un ctpykType CH
OnwTa aHanu3a 6poja u CTPYKTYpe HacTpagaamx
BpemeHcka aHanunsa CH 1 HacTpaganunx amua
AHanusa Hajuewhwux euaosa (Bpcta) CH
OnwTa aHann3a yrpoXKeHocTn y caobpahajy
ofipeheHnx KaTeropumja y4ecH1Ka

AHann3a BpeaHOCTM OCHOBHMX MHAUKaTopa bC

HajBa)kHuje unroeHuue o ctarby 6C

Mpepnor onwTnx mepa

Slika 1. Model Izvestaja o stanju bezbednosti saobracaja na teritoriji lokalne samouprave

Opsta analiza broja i strukture nastradalih

Stradanje ljudi u SN je najvaZznija Cinjenica o posledicama SN. Analiziran je ukupan broj nastradalih lica u SN
u posmatranom periodu, struktura nastradalih prema teZini posledica (poginuli, teSko povredeni i lako
povredeni), raspodela nastradalih po godinama, sagledavanje trenda broja poginulih i broja povredenih u
analiziranom periodu i poredenje sa uspostavljenim trendom za Srbiju.

Analiza vremenske distribucije nastradalih

Vremenska analiza broja i posledica saobracajnih nezgoda je veoma vazna za shvatanje uslova nastanka
nezgoda, ali i za planiranje aktivnosti u cilju prevencije buducih nezgoda. Analizirana je godisnja raspodela
poginulih i povredenih lica po godinama, radi uocavanja trenda i raspodela po mesecima u toku godine, radi
uocavanja sezonskih oscilacija i izrade godisnjih planova rada.

Analiza vidova (vrsta) sudara u kojima je bilo poginulih, odnosno povredenih lica

Za podrucje svake lokalne samouprave trebalo bi prepoznati najcesée vrste saobracajnih nezgoda i kasnije
njih detaljno analizirati, kako bi se isplanirale mere koje ¢e najefikasnije doprineti smanjenju broja
saobradajnih nezgoda. U skladu sa tim, za svaku lokalnu samoupravu utvrdene su najcesce vrste sudara koje
se dogadaju na teritoriji lokalne samouprave, koje za posledice imaju poginule ili povredene ucesnike SN.

Opsta analiza odredenih kategorija uCesnika u saobracaju

Na osnovu ranijih iskustava i prethodnih istraZivanja sprovedenih za podrucje cele Republike Srbije, izdvojile
su se kategorije ucesnika koje su posebno ugrozene u saobracaju. U skladu sa tim, za podrucje svake lokalne
samouprave su izvrSene opste analize o ugroZenosti u saobracaju za svaku od posmatranih kategorija
ucesnika u saobracaju: deca, mladi, pesaci, biciklisti i lica koja su u¢estvovala u SN sa traktorima.

Analiza vrednosti osnovnih indikatora bezbednosti saobracaja

PonaSanje ucesnika u saobradaju, po mnogim istraZivanjima, ima najveéi uticaj na stanje bezbednosti
saobracaja. Agencija za bezbednost saobracaja je prepoznala znacaj pracenja stanja bezbednosti saobracaja
pracenjem ponasanja ucesnika u saobracaju i prikuplja podatke o indikatorima bezbednosti saobracaja na
nivou policijski uprava. Prilikom analize stanja bezbednosti saobradaja na nivou lokalnih samouprava
analizirane su vrednosti osnovnih indikatora bezbednosti saobracaja u policijskoj upravi kojoj konkretna
lokalna zajednica pripada (procenat vozaca koji prekoracuju brzine, voznja pod uticajem alkohola, upotreba
sigurnosnih pojaseva, upotreba sistema za zastitu dece u vozilima, upotreba kaciga od strane motociklista i
dr.).

Prikaz najvaznijih ¢injenica o stanju bezbednosti saobracaja

Nakon sprovedenih analiza su saZeto izdvojene najvaznije Cinjenice o stanju bezbednosti saobradaja za
podrucje svake lokalne samouprave.
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Predlog opStih mera i aktivnosti

Na osnovu sveukupne analize svih prethodno opisanih elemenata, sveobuhvatno su predloZene opste mere
i aktivnosti za unapredenje bezbednosti saobracaja.

3.  NAJVAZNUI ZAKLJUCCI | CINJENICE O STANJU BEZBEDNOSTI SAOBRACAJA U SRBUJI

Na osnovu lzvestaja o stanju bezbednosti saobradaja za podrucja lokalnih samouprava, doslo se do
podataka o stanju bezbednosti saobradaja za svaku od lokalnih samouprava, izdvojili su se najznacajniji
problemi u bezbednosti saobracaja, predlozene su opSte mere za otklanjanje uocenih problema i dr. Ali
osim uvida u stanje bezbednosti saobracaja za svako posmatrano podrucje pojedinacno, data je moguénost
i za njihovo medusobno poredenje, kao i da se sagleda stanje bezbednosti saobradaja za celo podrucje
Republike Srbije i da se Republika Srbija poredi sa drugim zemljama koje imaju takve podatke.

Najvaznije Cinjenice o stanju bezbednosti saobracaja u Republici Srbiji, proizasle iz sveukupnog sagledavanja
svih Izvestaja o stanju bezbednosti saobracaja za podrucja lokalnih samouprava.

Tabela 1. Trend broja POG i POV lica za period 2011-2013. godina

POG POV
Y opstina 15 1 145 11 7 143
2 PU 3 0 24 6 2 19

Posmatrajuci broj poginulih i povredenih lica u SN na godiSnjem nivou, trend pada broja POG lica, u
poslednje tri godine posmatranog perioda (2011, 2012. i 2013. godina), ostvaren je na teritoriji 15 opstina, a
trend pada broja POV lica na teritoriji 11 opstina (Tabela br. 1). Trend rasta broja POG lica postoji u 1
opstini, a broja POV lica u 7 opstina. U najveéem broju opstina, u periodu 2011-2013. godine, broj POG i
broj POV lica osciluje. Na teritoriji tri PU u 2010, 2011. i 2012. godini uspostavljen je trend pada ukupnog
broja POG lica, dok ni u jednoj PU nije zabeleZen trend rasta ukupnog broja POG lica. Na teritoriji 6 PU u
poslednje tri godine ostvaren je trend pada ukupnog broja POV lica, dok je u dve PU zabeleZzen trend rasta
ukupnog broja POV lica. U najveéem broju PU u 2010, 2011. i 2012. godini ukupan broj POG i POV lica
osciluje po godinama.

Tabela 2. Trend broja POG lica po kategorijama ucesnika za period 2011-2013. godina

lica koja su
ucestvovala u SN

biciklisti deca mladi .
sa traktorima

trend pedaci

Opstina PU Opstina PU Opstina PU Opstina PU Opstina PU

52 4 89 6 127 14 46 3 74 1

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

YAV 109 23 72 21 34 13 115 87 87 26

MoZe se uoditi da broj POG pesaka, biciklista, mladih i lica koja su ucestvovala u SN sa traktorima, u
najve¢em broju opstina i PU osciluje, u posmatranom periodu. Kod kategorije mladih ucesnika u saobracaju
trend pada broja POG lica ostvaren je u najmanjem broju opstina (46), u odnosu na sve druge posmatrane
kategorije. Sa druge strane, trend smanjenja broja POG dece uspostavljen je u najve¢em broju opstina i PU
(u 127 opstina i 14 PU zabelezZen je trend pada), u odnosu na sve druge posmatrane kategorije. Vazno je
napomenuti da ni u jednoj opstini niti PU, u periodu 2011-2013. godina, ne postoji trend rasta broja POG
lica ni za jednu od posmatranih kategorija ucesnika u saobracaju.

Tabela 3. Prosecne zastupljenosti u ukupnom broju POG (levo) i POV (desno) lica za opstine

Kategorija ucesnika POG lica POV lica
Pesaci 23,9% 15,2%
Biciklisti 9,4% 8,6%
Deca 24% 38,3%
Miadi 4% 8,7%
Lica koja su ucestvovala u SN sa traktorima 13,2% 5,2%
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U modelu izveStaja su analizirane one kategorije ucesnika koje su generalno prepoznate kao ciljne grupe
(pesaci, biciklisti, deca, mladi i lica koja su ucestvovala u SN sa traktorima). Treba napomenuti da:

- procenat uc€eSéa peSaka i procenat uceSca biciklista predstavlja zastupljenost poginulih lica u ovim
svojstvima uces$ca, pored vozata motornih vozila i putnika u/na motornim vozilima, u odnosu na
ukupan broj poginulih lica,

- procenat dece i mladih predstavlja zastupljenost ovih starosnih kategorija, pored svih drugih
starosnih kategorija ucesnika u saobracaju, u odnosu na ukupan broj poginulih lica,

- procenat poginulih lica u SN sa traktorima ukazuje na udeo lica koja su poginula u saobracajnim
nezgodama u kojima je jedno od vozila koja su ucestvovala bio traktor, u odnosu na ukupan broj
poginulih lica.

Imajuci prethodno navedeno u vidu, uocava se da navedeni procenti predstavljaju raspodele vrsene po
razli¢itim kriterijumima, i zato treba napomenuti da se sabiranja procenata mogu vrsiti samo kod onih
kategorija koje su izdeljene po istom kriterijumu (svojstvu uceséa u saobraéaju, odnosno starosti uc¢esnika u
saobracdajnoj nezgodi).

Posmatrajuéi zastupljenost poginulih pesaka, biciklista, dece, mladih i lica koja su ucestvovala u SN sa
uceséem traktora u ukupnom broju POG i ukupnom broju POV lica u SN na teritorijama opstina izdvojile su
se opstine u kojima je svaka od posmatranih kategorija uCesnika ugroZena. Naime, za svaku analiziranu
kategoriju izracunata je prosecna zastupljenost (Tabela br. 3), na osnovu zastupljenosti u svakoj od lokalnih
samouprava. Zastupljenost kategorije u lokalnoj samoupravi u procentu veéem od izracunate prosecne
vrednosti oznacava da je ta kategorija u konkretnoj lokalnoj samoupravi ugrozena.

Pesaci su ugroZeni na teritoriji 41 opStine, biciklisti na teritoriji 57 opStina, deca na teritoriji 36 opstina,
mladi na teritoriji 44 opstine, a lica koja su ucestvovala u SN sa uceS¢em traktora u 43 opstine. PeSaci su
ugrozeni u najvecem broju PU (8), a zatim mladi, biciklisti i lica koja su ucestvovala u SN sa u¢e$¢em traktora
(po 6 PU).

Posmatrajuéi za svaku lokalnu samoupravu najcesce svojstvo povredene dece u SN, u najvecem broju
lokalnih samouprava, 81 (50%), je svojstvo putnika u vozilu. U 66 lokalnih samouprava (41%) deca su najvise
bila povredivana u svojstvu pesaka, a u 14 lokalnih samouprava (9%) najvise su bila povredivana u svojstvu
vozaca — deca biciklisti. Analizom svojstva u kojem su mladi najvise bili povredivani u SN za svaku opstinu
posebno, doslo se do podataka da su u 131 opstini (81%) mladi najcesce bili povredivani u svojstvu vozaca,
a u 30 opstina (19%) u svojstvu putnika. Mladi su u 26 PU (96%) najvise bili povredivani u svojstvu vozaca, a
u 1 PU (4%) u svojstvu putnika. VaZzno je uociti da ni u jednoj opstini u Srbiji mladi nisu bili u najve¢em broju
povredivani u SN u svojstvu pesaka.

U najve¢em broju PU najceséi vid SN sa POG i POV licima bio je obaranje ili gazenje pesaka. U najvecem
broju PU najvise POG lica u saobracajnim nezgodama zabeleZeno je u avgustu mesecu, zatim u julu i u
oktobru.

4. ZAKUUCAK

Analizom lIzvesStaja o osnovnim pokazateljima stanja bezbednosti saobracaja na teritorijama lokalnih
samouprava Republike Srbije doSlo se do zakljucka da stanje bezbednosti saobracaja nije na
zadovoljavaju¢em nivou. Doslo se do podataka da u vecini lokalnih samouprava nije uspostavljen trend
smanjenja broja poginulih niti povredenih lica u saobradajnim nezgodama. Trendovi smanjenja broja
poginulih i povredenih lica nisu stabilni na duzi vremenski period, ve¢ samo unutar manjih intervala, a oni
retko prelaze period od 3 do 4 godine.

Na osnovu rezultata sprovedenih analiza utvdene su kategorije ucesnika u saobracaju koje su najvise
ugrozene u svakoj od lokalnih samouprava. To bi mogao biti prvi korak u procesu usmeravanja rada svih
subjekata na lokalnom nivou, a pre svega tela za koordinaciju bezbednosti saobradaja. Ovi podaci bi mogli
biti smernice u kom pravcu i kojoj kategoriji ucesnika u saobradaju treba posvetiti ve¢u paznju. Dobro
organizovani rad i sprovodenje osmisljenih i koordiniranih mera svih subjekata u sistemu bezbednosti
saobracaja doprineée povecanju bezbednosti saobracaja, kako na lokalnom tako i na nacionalnom nivou.
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Sagledavanjem rezultata sprovedenih analiza za sve lokalne samouprave zajedno, data je moguénost da se
medusobno porede lokalne samouprava, ali i da se utvrde prioriteti, tj. u kojoj lokalnoj samoupravi je
potrebno najpre preduzimati aktivnosti i mere na nacionalnom nivou. Dobijeni su ulazni podaci i za dalji rad
Agencije za bezbednost saobracaja, koja u sklopu svojih nadleznosti vrsi i kontinuiranu saradnju sa svim
lokalnim telima za koordinaciju bezbednosti saobracaja, dajuci im smernice za buduce aktivnosti u cilju
unapredenja bezbednosti saobradaja.
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UTICAJ VREMENSKIH USLOVA NA BRZINU KRETANJA VOZILA NA
DVOTRACNIM PUTEVIMA REPUBLIKE SRPSKE

WEATHER IMPACT ON VEHICLE SPEED ON TWO-LANE ROADS IN THE
REPUBLIC OF SRPSKA

Sladan Jovovié !, Vladan Tubié 2 i Marko Suboti¢ ®

Rezime: U okviru rada analizirana je brzina slobodnog toka pod razlicitim vremenskim uslovima i formulisani su
deterministicki matematicki modeli (linearni i kvadratni) koji optimalno opisuju brzinu slobodnog toka na dvotracnim
putevima Republike Srpske. Pod razlicitim vremenskim uslovima podrazumeva se kisno i suvo vreme, Sto se odraZava na
kolovozni zastor, a ujedno menja tehnicko eksploatacione karakteristike puta. IstraZivanje je radeno na tri preseka
magistralnih puteva M-4 | M-19, a kao posledica razlicitih vremenskih prilika, javljaju se odstupanja u merenju brzina
slobodnog toka pod razlic¢itim putnim i ambijentalnim uslovima (uslovima uzduZnog nagiba). Dobijeni modeli za
utvrdivanje brzina u razli¢itim vremenskim uslovima poredeni su i analizirani sa HCM-2000 i HCM-2010, kao i sa
granicnom brzinom na postoje¢im odsecima.

Kljucne rijeci: Brzina slobodnog toka, suv kolovoz, vlazan kolovoz, Nivo Usluge

Abstract: In this paper, we analyzed the free-flow speed under different weather conditions and formulated
deterministic mathematical models (linear and quadratic), which optimally describe the free-flow speed on two-lane
roads of the Republic of Srpska. Under different weather conditions we mean rainy and dry weather as well, which is
reflected on the pavement surfacing, and at the same time changes technical and exploitation characteristics of the
road. The research has been done on three intersections of the trunk roads M-4 and M-19, and as a result of the weather
conditions, there are discrepancies in the measurement of the free-flow speed under varying road and ambient
conditions (longitudinal gradient). The resulting models for determining the speed in various weather conditions were
compared and analyzed with HCM-2000 and HCM-2010, as well as with the speed limit on the existing road sections.

Keywords: free-flow speed, dry road, wet road, level of service
1. uvoD

U saobracajnom toku su uspostavljena dva pojma za definisanje brzine saobradajnog toka, kao
odgovarajuce srednje vrednosti brzina svih vozila koja sacinjavaju posmatrani saobradajni tok. To su srednja
vremenska i srednja prostorna brzina. U opisivanju zakonitosti kretanja motornih vozila, a obzirom na uslove
kretanja vozila u saobracajnom toku i stepen interakcijskog uticaja pri priblizno idealnim saobracdajnim i
putnim uslovima, srednja prostorna i srednja vremenska brzina dobijaju specifi¢ne nazive: brzina slobodnog
toka, brzina normalnog toka, brzina zasicenog toka i brzina forsiranog tok. (Kuzovié, 1987)

Prema HCM priru¢nicima, brzini toka je oduzeta primarna uloga u definisanju Nivoa Usluge, dok u domacim
preporukama brzini toka je i dalje dodeljena uloga prioritetnog pokazatelja. Vrednost brzine slobodnog toka
na dvotrac¢nim putevima je u sloZzenoj funkcionalnoj zavisnosti od procenta vremenskog zastoja, razlicitih
vrsta vozila, vozno-dinamickih karakteristika vozila i putnih karakteristika (kao i vrste terena), a direktno se
izjednacava sa brzinom toka pri Nivou Usluge A, Sto je osnovni preduslov za analizu kapaciteta i Nivoa
Usluge puteva.
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Pod razli¢itim vremenskim uslovima u okviru istraZivanja analizirani su kiSno i suvo vreme, Sto se odrazava
na kolovozni zastor, a ujedno menja tehnicko eksploatacione karakteristike puta. Pored ovih uticajnih
vremenskih uslova, u radu nisu analizirani i drugi vremenski uslovi (uticaj vetra, magle, niske temperature i
sl.). Kao posledica razlic¢ith vremenskih prilika, javljaju se odstupanja u merenju brzina slobodnog toka pod
razli¢itim putnim i ambijentalnim uslovima. Kao osnova za analizu brzina, presudnu ulogu ima analiza brzina
vozila u slobodnom saobradajnom toku. Postoji veliki broj faktora koji uti¢u na brzinu vozila na putu: uslovi
puta, vozag, vozilo, saobracajni uslovi, okolina puta, vremenski uslovi kao i brojni ostali faktori.

2. METOD ISTRAZIVANJA

Vremenski uslovi uti¢u na drumski saobracaj, odnosno na uslove odvijanja saobracaja i parametre kao sto su
brzina i kapacitet puta. Da bi se procenio uticaj vremenskih uslova, potrebno je znati kako razli¢iti vremenski
uslovi uticu na odnos izmedu brzine toka i gustine na putu. Svrha analize je da se sazna da li i kako vreme
utice na krivu brzine toka. Ocekuje se da vreme moZe negativno uticati na tri faktora uslova voznje: (Jensen,
2014)

- Vidljivost (magla, padavine, tama, ve¢e/dan, refleksija svetlosti)
- Stanje na putevima (voda, sneg, mraz, ledene oluje, prljavstina, lis¢e)
- Stabilnost (naleti vetra) (Jensen, 2014)

Unapredenje jednog od kljuénih elemenata saobracajnih analiza, metode za utvrdivanje brzine slobodnog
toka, dovesée do pouzdanijih vrednosti pokazatelja kapaciteta i Nivoa Usluge.

Upravo zbog toga, moguce je postaviti hipoteticku pretpostavku da brzina slobodnog toka u prakti¢cno
idealnim uslovima puta, pre svega je zavisna od veliCine saobracaja, putnih, vremenskih i ambijentalnih
uslova, kao i od vozno dinamickih karakteristika vozila. Takode, brzina slobodnog toka je u funkcionalnoj
zavisnosti od razli¢itih putnih i ambijentalnih uslova, a posebno od vremenskih uslova (vremenskih
(ne)prilika), te su podrazumevana variranja vrednosti pod razli¢itim uticajem vremenskih prilika prihvatljiva
u realnim okolnostima.

Ocekuje se da ¢e lose vreme smanijiti brzinu za dati saobracajni tok i maksimalni protok (kapacitet) puta kao
s$to je opisano krivom brzine toka na slici 1. (Jensen, 2014)

A

Dobri vremenski

uslovi %

Kapacitet

Brzina

Logi vremenski uslovi *

»
>

Tok

Slika 1. Odnos brzine i toka u zavisnosti od vremenskih uslova (Jensen, 2014)

Ako se posmatra funkcionalna klasifikacija, vangradski putevi se mogu svrstati u smislu njihovih opstih
radnih karakteristika kao: (Road Planning and Design Manual, 2007)

- Vangradski putevi visokih brzina (To su putevi dizajnirani za minimalne operativne brzine (u mestima)
od oko 80 km/h);

- Vangradski putevi srednjih brzina (Operativne brzine na ovim putevima su generalno ograni¢ene
geometrijom);

- Vangradski putevi niskih brzina (Operativne brzine na ovim putevima generalno variraju od 50 km/h
do 70 km/h);
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- Dobijanje podataka o brzinama vozila moze se dobiti korisS¢enjem jedne od sledeéih metoda:

- Metoda merenja pomocu Stoperice,

- Metoda merenja pomocu radara,

- KoriSenje opreme koja je instalirana na putu (saobradajne kamere, pneumatski brojaci, induktivne
petlje).

U okviru ovog rada koris¢ena je metoda merenja brzine pomocu radara. Ova metoda je nacin direktnog
merenja brzine u studiji brzine. Ovaj uredaj moZze biti rucni ili montiran na stalak. Efektivna duzina merenja
krece se od 60 m pa do 3200 m. Velika vozila kao Sto su teretna vozila i autobusi mogu slati jak povratni
signal tako da to moZe uzrokovati neotkrivanje vozila manjih dimenzija. Takode, neka vozila su opremljena
detektorima radara koji ih upozoravaju na rad radara u njihovoj blizini. Vozaci ée smanjiti brzinu kretanja
vozila Sto Ce uticati na rezultate merenja. Radarska jedinica takode treba da bude skrivena od pogleda
vozaca kako bi rezultati bili merodavni. PosmatraC bi trebalo da zabelezi: datum i vreme merenja,
ogranicenje brzine, vremenske uslove, nagib terena, Sirinu saobradajne trake, Sirinu bankine i sl. (Sami,
1995)

POSMATEAC 84
EADAROM

)

(=

Slika 2. PoloZaj elemenata pri merenju pomocu radara (Sami, 1995)

3. BRZINA SLOBODNOG TOKA PREMA HCM-2000 | HCM-2010

Brzina slobodnog toka je prosecna brzina kretanja vozila koja se ne kre¢u pod uticajem interakcije izmedu
vozila usled ¢ega dolazi do smanjenja brzine. Generalno, brzina slobodnog toka je brzina u uslovima slabog
protoka, a ne pod uslovima kontrolisanja saobraéaja, kao Sto su signalisane raskrsnice. U analiziranom
priru¢niku brzina slobodnog toka je pri proceni kvaliteta usluge 8 km/h iznad ograniéenja brzine. Kao npr.,
ako je ogranicenje brzine 60 km/h, brzina slobodnog toka je 68 km/h. Medutim preciznije je analizirati ako
je brzina slobodnog toka dostupna, tada je treba izmeriti na terenu. (Quality/Level Of Service Handbook,
2013)

3.1. Odredivanje brzine slobodnog toka

Kljucni korak u proceni Nivoa Usluge na dvotra¢nim putevima je utvrdivanje brzine slobodnog toka. Brzina
slobodnog toka se meri pomocu srednje brzine saobracaja pod uslovima slabog protoka (do 200 voz/h za
oba smera). Ako merenja na terenu moraju biti izvrSena sa protokom veéim od 200 voz/h, podeSavanje
protoka mora biti izvrSeno u odredivanju brzine slobodnog toka.

Dva opsta metoda se mogu koristiti za odredivanje brzine slobodnog toka za dvotracne puteve: merenje na
terenu i sa upotrebom smernica. Procedura merenja na terenu je prikupljanje ovih podataka direktno ili
ukljuCujuéi merenja programskog pracenja (nadgledanja) brzina. Medutim, merenja na terenu nisu
neophodna za operativnu analizu brzine slobodnog toka, ona se mogu proceniti na osnovu podataka na
terenu i koriséenja znanja o uslovima na putu. (Highway Capacity Manual, 2000)

3.2, Utvrdivanje brzine u slobodnim uslovima na terenu

Brzina slobodnog toka na putu moZe da se odredi direktno iz studije brzine sprovedene na terenu. Prilikom
merenja na terenu nije potrebno bilo kakvo podesSavanje podataka. Studija analize brzine se provodi na
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reprezentativnom mestu na deonici puta koja se ocenjuje (npr. deo puta koji je u velikom usponu ne treba
odabrati u okviru odabiranja generalnog nivoa ocene deonice). Bilo koja tehnika merenja prihvatljiva je za
razli¢ite vrste saobracajnih inZenjerskih studija brzine i moze se koristiti. Studija na terenu sprovodi se u
periodima niskog protoka saobradaja (dvosmernog protoka do 200 voz/h) i neophodno je izmeriti brzinu
svih vozila ili sistemskog uzorkovanja (na primer svako deseto vozilo). Takode, potrebno je dobijanje
reprezentativnog uzorka brzina od najmanje 100 vozila ometano ili neometano. Dalje smernice o studiji
brzine se nalaze u standardnim saobracajnim inZenjerskim tekstovima poput HCM prisucnika. (Highway
Capacity Manual, 2000). Brzina slobodnog toka se moze izracunati na osnovu podataka na terenu kao sto je
prikazano u jednacini: (Highway Capacity Manual, 2000, 2010)

FFS =SFM+0,0125'£ (1)

HV
gde je:

FFS - Brzina slobodnog toka (km/h),

Sem- Srednja brzina saobracaja izmerena na terenu (km/h),

V; - Posmatrani protok za period kada su dobijeni podaci za terena (voz/h) i
fuyv - Faktor ucéeséa teskih vozila. (Highway Capacity Manual 2010)

Ako merenje na terenu nije izvodljivo, podaci se mogu uzeti iz merenja na sli¢noj deonici. Zamena treba da
bude slicna u odnosu na varijable koje uti¢u na brzinu slobodnog toka, koje su identifikovane u HCM
priruéniku. (Highway Capacity Manual, 2000).

Putne agencije sa tekuéim programima pracenja brzina ili sa datotekama podataka o brzinama mogu
koristiti operativne podatke i pre nego Sto se pocne nova studija brzina ili koris¢enje indirektne procene
brzine. Medutim, ove podatke treba korisiti direktno samo ako su prikupljeni u skladu sa prethodno
opisanim procedurama. (Highway Capacity Manual, 2000).

4.  REZULTATI ISTRAZIVANJA

Izabrane deonice na kojima su vrSena istraZivanja su dvortacni putevi u sklopu magistralnih puteva M-4 i M-
19 i nalaze se u Republici Srpskoj. Cilj ovog empirijskog istrazivanja je dobijanje brzine slobodnog toka pod
razli¢itim vremenskim uslovima na razli¢itim uzduznim nagibima terena. Merenja su vrSena na tri deonice sa
razli¢itim uzduZnim nagibima. Brzine vozila merene su pomocu mernog uredaja (radar). Sva merenja koja su
radena, radena su samo za jedan smer i to na usponu. lzbegnuti su uticaji raskrsnica jer se sve tri deonice
nalaze na vangradskim putevima. Vodeno je racuna da je vozilo iz koga je vrSeno merenje sklonjeno sa puta
tako da ne utiCe na brzine kretanja dolazeéih vozila. Merni uredaj je iskljucivan prilikom praznina u
saobracdaju kako nadolazeca vozila ukoliko imaju detektore radara ne bi dobila signal da se na putu vrsi
merenje brzina kretanja vozila i tako vozaci smanijili brzinu kretanja njihovih vozila, Sto bi uticalo na
relevantnost izmerenih brzina kretanja vozila.

Prva deonica se nalazi na magistralnom putu M-19 izmedu Zvornika i Bijeljine. UzduZni nagib na ovoj deonici
je 1%. Uspon je orijentisan od Zvornika prema Bijeljini. DuZina deonice je 1.200 m. Ogranicenje brzine na
ovoj deonici je 80 km/h. Merenje brzine vreno je samo u jednom smeru i to merena je brzina kretanja
vozila na usponu. Merenje je vrSeno u dva slucaja, u uslovima suvog i vlaznog kolovoza. Svaki od dva uzorka
(u uslovima suvog i vlaznog kolovoza) sadrzi po 1.000 vrednosti izmerenih brzina. Pored toga izvrSeno je
brojanje protoka vozila po ¢asu (za ¢as u kome je vrSeno merenje brzina) za smer u kome je merena brzina i
suprotni smer. Druga deonica na kojoj je izvrSeno merenje se nalazi na magistralnom putu M-4 izmedu
Zvornika i Tuzle. Naziv deonice je Oraovac-Karakaj. UzduZni nagib ove deonice je 3% sa usponom
orijentisanim od Zvornika prema Tuzli. DuZina deonice na kojoj je vrSeno merenje je 1.080 m. Ogranienje
brzine na ovoj deonici je 80 km/h. Merenje brzine vr$eno je samo u jednom smeru i to merena je brzina
kretanja vozila na usponu. Merenje je vrSeno u dva slucaja, u uslovima suvog i vlaznog kolovoza. Treda
deonica na kojoj je izvrSeno merenje se takode nalazi na magistralnom putu M-4 izmedu Zvornika i Tuzle.
Duzina ove deonice je 1.050 m. Posto se ova deonica sastoji od promenjivih uzduznih nagiba, izra¢unat je
srednji uzduzni nagib koji iznosi 7%. Uspon na ovoj deonici je orijentisan od Tuzle prema Zvorniku.
Ogranicenje brzine u merenom smeru je 80 km/h. Procenat zone zabrane preticanja na ovoj deonici iznosi
60%.

180



IV MehyHapoaHa KoHdepeHuuja
,be3bjegHocT caobpahaja y NoKkanHoj 3ajeaHnun”, bara Jlyka, 29.-30. okTobap 2015. roguHe

U tabeli su prikazani rezultati merenja brzina kretanja vozila koji su izmereni na terenu. Od svakih 1.000
merenja brzina kretanja vozila sa terena, za suv i vlazan kolovoz, za sve tri deonice na kojima su vrSena
merenja izraCunata je srednja brzina kretanja vozila (AS) i prikazana u tabeli. Rezultati dobijeni merenjem na
terenu su za uspone 1%, 3% i 7%, a za ostale vrednosti uspona srednje brzine kretanja vozila dobijene su
interpolacijom(ponderisanjem) podataka prikupljenih na terenu. Pored srednje brzine kretanja vozila
izraCunate su i standardne devijacije za izmerene brzine za uspone 1%, 3% i 7%.

Tabela 1. Rezultati merenja sa izracunatim standardnim devijacijama

NAGIB TERENA AS (SUV) AS(VLAZAN) ST. DEV. (SUV) ST. DEV. (VLAZAN)
1% 73,28 (km/h) 71,42 (km/h) 11,09835 8,97717
2% 71,86 (km/h) 69,81 (km/h) - -
3% 70,45 (km/h) 68,20 (km/h) 8,9447 9,10211
4% 69,24 (km/h) 67,21 (km/h) - -
5% 68,04 (km/h) 66,23 (km/h) - -
6% 66,83 (km/h) 65,24 (km/h) - -
7% 65,62 (km/h) 64,25 (km/h) 9,8101 9,70928
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Slika 3. Srednja brzina u funkcionalnoj zavisnosti od suvog i vlaZznog kolovoza

Na dijagramu za suv kolovoz vidimo da srednja brzina opada sa povecanjem uzduznog nagiba. U ovom
dijagramu su ukljucene brzine kretanja svih vrsta vozila. Vrednost za R = 0,999 je zbog toga sto su se
vrednosti za nagibe izmedu 1%, 3%, 7% dobile interpolacijom i time je postignut konstantan pad vrednosti
srednje brzine.

Na dijagramu za vlazan kolovoz vidimo da vrednost srednje brzine opada sa poveéanjem uzduznog nagiba. U
ovom dijagramu su uklju¢ene brzine kretanja svih vrsta vozila. Vrednost za R’= 0,997 je zbog toga sto su se
vrednosti za nagibe izmedu 1%, 3%, 7% dobile interpolacijom i time je postignut konstantan pad vrednosti
srednje brzine.

Poredenje dijagrama za suv i vlazan kolovoz
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Slika 4. Uporedna vrednost brzina za suv i vlaZan kolovoz u f-ji uzduznog nagiba

4.1. Statisticka analiza zdruzenih rezultata za sve deonice na kojima je vrSeno merenje

Na osnovu statisticke analize predlaze se regresioni modeli za uticaj vlaznog kolovoza na brzinu slobodnog
toka za merenja brzina kretanja vozila na svim deonicama (Jovovi¢, 2015.):

Linearni model: B=3,71+ 0,921 A
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Kvadratni model: B = - 10,07 + 1,308 A — 0,002655 A’
gde je:

B — Srednja brzina kretanja vozila u uslovima vlaznog kolovoza
A — Srednja brzina kretanja vozila u uslovima suvog kolovoza

Tacnost regresionih modela za izvrSena merenja brzine kretanja vozila na svim deonicama su dobijena sa
tacnosSéu od 98,5 % za linearni model i 98,8 % za kvadratni model.

Histogram za uslove suvog kolovoza Histogram za uslove vlaznog kolovoza
4004 _ AS 69.78 400 AS 67.96
StDev 1043 _ StDev  9.678
g N 3000 &0 N 3000
300 300
% 250 AL % 250
> 2
> 200 B > 200
& 2
3] 3] | n
150 U 150
100 I 100
N i %ﬂl@
0 T T T T — — 045 T T T T T T —
48 60 72 84 96 108 120 450 525 600 675 750 8.5 90.0 975
Brzina kretanja vozila u uslovima suvog kolovoza (km/h) Brzina kretanja vozila u uslovima vlaznog kolovoza (km/h)

Slika 5. Histogram klasa brzina za suv i vlaZan kolovoz
Na slici 5 su prikazane klase brzina izmerenih na terenu u uslovima suvog i vlaznog kolovoza. Na slici se vidi
da je najviSe bilo vozila koja su se kretala brzinom od 70 km/h, $to govori da je osnovni uslov bezbednosti
saobracaja ograniCenja brzine od 80 km/h ispoStovan (iz uzorka su izbacene izmerene brzine preko 80
km/h). Kriva koja predstavlja normalnu (Gausovu) raspodelu pokazuje da je broj vozila koja se kreéu
brzinom od 70 km/h iznad ocekivanog prema normalnoj raspodeli.

5.  ANALIZA REZULTATA IZMERENIH NA TERENU KORISCENJEM METODA HCM 2000 |
2010

Pre nego sto se ude u detaljnu analizu podataka, neophodno je formirati tabelu ulaznih podataka koja daje
osnovne tehnicko-eksploatacione karakteristike datih deonica.

Tabela 2. Ulazni parametri potrebni za analizu

Deonica 1 Deonica 2 Deonica 3
DuZina deonice (m) 1.200 1.080 1.050
Sirina bankine (m) 0,80 0,60 0,60
Sirina saobracajnih traka (m) 3,25 3,00 3,00
Broj saobracajnih traka 2 2 2
Tip terena Ravnicarski Brdovit Planinski
Nagib terena (%) 1 3 7
Ograniéenje brzine (km/h) 80 80 80
Gradske/Vangradske Vangradske Vangradske Vangradske

Analizom izmerenih vrednosti na terenu koris¢enjem HCM 2000 dobijene su vrednosti koje opisuju stanje
toka. Brzina slobodnog toka za deonicu 1 za suv kolovoz je za 2 km/h (razlika izmedu suvog i vlaZznog
kolovoza je 2,7%) veca od brzine slobodnog toka na toj deonici u uslovima vlaznog kolovoza. Na deonici 2
brzina slobodnog toka je u uslovima suvog kolovoza za 1,1 km/h (razlika izmedu suvog i vlaznog kolovoza je
1,5%) veca nego u uslovima vlaznog kolovoza na istoj deonici. Tre¢a deonica ima najvecu razliku u brzini
slobodnog toka i ona iznosi 2,3 km/h (razlika izmedu suvog i vlaznog kolovoza je 3,3%). Sto se tic¢e srednje
brzine putovanja i ona ima pad na sve tri deonice pri suvom kolovozu u odnosu na vlazan kolovoz. Na prvoj
deonici srednja brzina putovanja u uslovima suvog kolovoza je veéa 2,1 km/h (razlika izmedu srednje brzine
putovanja u uslovima suvog i vlaznog kolovoza je 3%) u odnosu na uslove kada je kolovoz vlazan. Na drugoj
deonici srednja brzina putovanja u uslovima suvog kolovoza je veca 0,7 km/h (razlika izmedu srednje brzine
putovanja u uslovima suvog i vlaznog kolovoza je 1,1%) u odnosu na uslove kada je kolovoz vlazan. Kao i kod
brzine slobodnog toka i kod srednje brzine putovanja najveda razlika je na trecoj deonici i iznosi 2,2 km/h
(razlika izmedu srednje brzine putovanja u uslovima suvog i vlainog kolovoza je 3,5%). Sto se tice
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iskoris¢enosti kapaciteta vidi se da se radi o slobodnom toku Sto potvrduje i procenat vremena proveden
sledeci i Nivo Usluge na osnovu tog kriterijuma.

Tabela 3. Analiza rezultata izmeremih na terenu koris¢enjem HCM 2000

HCM 2000
Suv kolovoz Vlazan kolovoz
Deonica 1 Deonica 2 Deonica 3 Deonica 1 Deonica 2 Deonica 3
FFS (km/h) 74,30 72,40 68,00 72,30 71,30 65,70
ATS (km/h) 70,20 65,70 62,60 68,10 65,00 60,40
PTSF (%) 17,80 23,70 28,90 17,90 23,20 33,50
PFFS (%) - - - - -
v/c 0,07 0,11 0,14 0,07 0,10 0,12
LOS(ATS) C D D D D D
LOS (PTSF) A A A A A A
LOS (PFFS) - - - - - -

Analizom izmerenih vrednosti na terenu koris¢enjem HCM 2010 dobijene su vrednosti koje opisuju stanje
toka. Brzina slobodnog toka za deonicu 1 za suv kolovoz je za 3,21 km/h (razlika izmedu suvog i vlaznog
kolovoza je 4,3%) veca od brzine slobodnog toka na toj deonici u uslovima vlaznog kolovoza. Na deonici 2,
brzina slobodnog toka je u uslovima suvog kolovoza za 3 km/h (razlika izmedu suvog i vlaznog kolovoza je
4%) veca nego u uslovima vlaznog kolovoza na istoj deonici. Tre¢a deonica ima najmanju razliku u brzini
slobodnog toka i ona iznosi 1,33 km/h (razlika izmedu suvog i vlaznog kolovoza je 2%). Sto se tice srednje
brzine putovanja i ona ima pad na sve tri deonice u uslovima suvog kolovoza u odnosu na uslove vlazanog
kolovoza. Na prvoj deonici srednja brzina putovanja u uslovima suvog kolovoza je veéa za 2,9 km/h (razlika
izmedu suvog i vlaznog kolovoza je 4%) u odnosu na uslove kada je kolovoz vlaZzan. Na drugoj deonici
srednja brzina putovanja pri uslovima suvog kolovoza je veca za 4,01 km/h (razlika izmedu suvog i vlaznog
kolovoza je 5,7%) u odnosu na uslove kada je kolovoz vlazan. Kao i kod brzine slobodnog toka i kod srednje
brzine putovanja najmanja razlika je na treéoj deonici i iznosi 1,89 km/h (razlika izmedu suvog i vlaznog
kolovoza je 3,1%). Sto se ti¢e iskori$éenosti kapaciteta vidi se da se radi o slobodnom toku §to potvrduje i
procenat vremena proveden sledeci i Nivo Usluge na osnovu tog kriterijuma. Procenat brzine slobodnog
toka je novi parametar koji je uveden u HCM 2010 i pokazuje da je tok u visokom procentu slobodan tako da
se niza brzina od ocekivane ne moZe opravdati sledenjem sporijih vozila i stvaranjem kolona.

Tabela 4. Analiza rezultata izmerenih na terenu koris¢enjem HCM 2010

HCM 2010
Suv kolovoz VlaZan kolovoz
Deonica 1 Deonica 2 Deonica 3 Deonica 1 Deonica 2 Deonica 3
FFS (km/h) 75,31 75,00 68,08 72,10 72,00 66,75
ATS (km/h) 72,26 70,48 60,19 69,36 66,47 58,30
PTSF (%) 28,50 38,70 41,40 30,50 36,20 38,40
PFFS (%) 95,90 93,60 88,40 96,20 92,00 88,90
v/c 0,07 0,10 0,25 0,07 0,11 0,22
LOS(ATS) C C D D D E
LOS(PTSF) A B B A B B
LOS(PFFS) A A B A A B

U tabeli 5 analiziran je ukupan efekat za tri deonice uzimajuéi srednje izmerene vrednosti za suv i vlazan
kolovoz tako da se dobije celokupna slika istrazivanja.

Tabela 5. Analiza rezultata izmerenih na terenu koris¢enjem HCM 2000 i HCM 2010

HCM 2000 HCM 2010
Deonica 1 Deonica 2 Deonica 3 Deonica 1 Deonica 2 Deonica 3
FFS (km/h) 73,30 71,85 66,85 73,71 73,50 67,42
ATS(km/h) 69,15 65,35 61,50 70,81 68,48 59,25
PTSF (%) 17,85 23,45 31,20 29,50 37,45 39,90
PFFS (%) - - - 96,05 92,80 88,65
v/c 0,07 0,11 0,13 0,07 0,11 0,235
LOS(ATS) D D D C D E
LOS(PTSF) A A A A B B
LOS(PFFS) - - - A A B

Na slici 6 prikazan je dijagram srednjih brzina putovanja koris¢enjem metode HCM 2000 za uslove suvog i
vlaznog kolovoza. Logi¢no je da se koris¢enjem ove metode dobijaju manje vrednosti brzina za vlazan
kolovoz, Sto potvrduje pretpostavku da vremenski uslovi uti¢u na brzinu. Poveéanje uzduznog nagiba na 3%
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je zbog toga Sto se od tog nagiba smatra sprecifiéni uspon/pad pa se koriste posebni koeficijenti pri
proracdunu zbog toga sto se vozila ne krecu pod istim uslovima (posebno teretna vozila) i ne mogu zadrzati
kretanje brzinama kao sto se krec¢u na putevima sa manjim uzduzZnim nagibom.

Dijagram poredenja ATS za suv i vlazan kolovez (HHCM 2000)
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Slika 6. Poredenje brzina za suv i vlaZan kolovoz po HCM-2000 metodologiji

Na slici 7 prikazan je dijagram srednjih brzina putovanja koris¢enjem metode HCM 2010 za uslove suvog i
vlaznog kolovoza. Vidimo da se koris¢enjem i ove metode dobijaju manje vrednosti brzina za vlazan kolovoz,
$to potvrduje pretpostavku da vremenski uslovi uti€u na brzinu. | u ovom slu€aju poveéanje uzduznog
nagiba na 3% je zbog tretiranja tog nagiba kao specificnog uspona.

Dijagram poredenja ATS za suv i vlazan kolovoz (HCM 2010)
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Slika 7. Poredenje brzina za suv i vlaZan kolovoz po HCM-2010 metodologiji

6.  DISKUSUA | ZAKLJUCAK

Analizom rezultata istraZivanja, brzina kretanja vozila izmerenih na terenu pri uticaju vremenskih uslova, ( u
uslovima suvog i vlaznog kolovoza) potvrden je hipoteticki okvir da vremenski uslovi uti¢u na brzinu
slobodnog toka. Na prvoj deonici koja ima uzduzni nagib od 1% prosecna brzina kretanja vozila u uslovima
suvog kolovoza je za 1,86 km/h (2,54%) veda nego prosecna brzina kretanja vozila u uslovima vlaznog
kolovoza. Na drugoj deonici koja ima uzduZni nagib od 3% prosecna brzina kretanja vozila za suv kolovoz je
za 2,25 km/h (3,19%) veca nego prosecna brzina kretanja vozila u uslovima vlaznog kolovoza. Na trecoj
deonici sa prose¢nim uzduZnim nagibom od 7% prosecna brzina kretanja vozila za suv kolovoz je za 1,37
km/h (1,55%) veéa od prosec¢ne brzine kretanja u uslovima vlaZznog kolovoza. Najvece smanjenje prosetne
brzine kretanja vozila izmereno je na drugoj deonici, a najmanje smanjenje prosecne brzine kretanja vozila
izmereno je na trecoj deonici.

Analizom rezultata izmerenih na terenu koris¢enjem metode HCM 2000 dobijeni su sledeci rezultati. Na
prvoj deonici koja ima uzduZzni nagib od 1%, brzina slobodnog toka u uslovima suvog kolovoza je za 2,00
km/h (2,69%) veda nego brzina slobodnog toka u uslovima vlaznog kolovoza. Na drugoj deonici koja ima
uzduzni nagib od 3%, brzina slobodnog toka za suv kolovoz je za 1,10 km/h (1,52%) veda nego brzina
slobodnog toka u uslovima vlaZznog kolovoza. Na treéoj deonici sa prosecnim uzduznim nagibom od 7 %,
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brzina slobodnog toka za suv kolovoz je za 2,30 km/h (3,38%) vecéa od brzine slobodnog toka u uslovima
vlaznog kolovoza. Najveée smanjenje brzine slobodnog toka pod uticajem vremenskih uslova je na trecoj
deonici, a najmanje na drugoj deonici.

Analizom rezultata izmerenih na terenu koriS¢enjem metode HCM 2010 dobijeni su sledeci rezultati. Na
prvoj deonici koja ima uzduzni nagib od 1% brzina slobodnog toka u uslovima suvog kolovoza je za 3,21
km/h (4,26%) veca nego brzina slobodnog toka u uslovima vlaznog kolovoza. Na drugoj deonici koja ima
uzduzni nagib od 3% brzina slobodnog toka u uslovima suvog kolovoza je za 3,00 km/h (4,00%) veca nego
brzina slobodnog toka u uslovima vlaznog kolovoza. Na trecoj deonici sa prose¢nim uzduznim nagibom od
7% brzina slobodnog toka u uslovima suvog kolovoza je za 1,33 km/h (1,95%) veca od brzine slobodnog toka
u uslovima vlaznog kolovoza. Najveée smanjenje brzine slobodnog toka pod uticajem vremenskih uslova je
na prvoj deonici, a najmanje na trecoj deonici.

U predlogu pravaca daljih istraZivanja neophodno je vise paZnje obratiti na monitoring nad brzinama
kretanja vozila, kao i na koris¢enje savremenih uredaja za preciznije merenje brzina kretanja vozila. Takode,
potrebno je konstantno i kontinualno praéenje brzina kretanja vozila. Stalnim praéenjem brzina mogao bi se
formirati lokalni deo priru¢nika za kapacitet puteva i pouzdano utvrditi koji faktori i na koji nacin uticu na
odvijanje saobracaja, ponasanje vozada na datim deonicama, analizirati struktura saobracajnog toka, stanje
bezbednosti saobracaja, kao i uzroci saobracajnih nezgoda. Samim tim mogli bi se otkloniti nedostaci na
deonicama pre nego Sto dobiju nezeljene razmere. U lokalnom prirucniku za kapacitet (Kuzovi¢, 2000) se
nalaze specifi¢ni uticaji koji su karakteristicni za dato podrucje, koji nisu obuhvaceni opstim inzenjerskim
prirucnicima.
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OSNOVNI PRINCIPI UPRAVLIANJA RIZICIMA NA PUTNO-PRUZNIM
PRELAZIMA

BASIC PRINCIPLES OF RISK MANAGEMENT IN RAILWAY CROSSINGS

Ratko Durici¢', Perica Gojkovié? i Vladimir Maléi¢?

Apstrakt: Putno-pruZni prelazi, kao tacke suceljavanja Zeljeznickog i drumskog saobracaja, predstavijaju mjesta na
kojima cesto dolazi do nezgoda i one po pravilu imaju veoma teske posljedice. Nezgode na putno-pruznim prelazima
uglavnom su kobne za ucesnike u drumskom saobracaju, mada se sa povecanjem teZine drumskih vozila i uvodenjem
lakih putnickih garnitura javija sve veli broj Zrtava i medu ucesnicima u Zeljeznickom saobracaju. U saobracajnom
sistemu gdje je putno-pruZni prelaz podsistem i Zeljeznicke i drumske infrastrukture, pod rizikom se podrazumijeva
stepen pojavljivanja nezgoda koje su posljedica nekontrolisanog stanja podsistema putno-pruZnih prelaza i stepen
ozbilinosti nekontrolisanog stanja podsistema putno-pruZnih prelaza. Sve strane drumskog i Zeljeznickog saobracaja,
koje su direktno ili indirektno ukljucene, moraju posvetiti posebnu pazZnju upravljanju rizicima na putno-pruznim
prelazima. DrZava treba da usvoji i uskladi metode za prepoznavanje i upravljanje rizicima na putno-pruznim prelazima,
kao i metode kojima se prikazuje da saobracaj preko tih prelaza odgovara bezbjedonosnim zahtjevima i Zeljeznickog i
drumskog saobracaja. U radu su prikazani osnovni principi upravljanja rizicima na putno-pruznim prelazima.

Kjucne rijeci: rizik, putno-pruzni prelaz, bezbjednost saobracaja

Abstract: Railway crossings, as the point of confrontation of railway and road traffic, are places where accidents occur
frequently and they regularly have very serious consequences. Accidents on railway crossings are generally fatal for
participants in road traffic, although with the increase of weight of road vehicles and the usage of light passenger sets,
the number of victims among the participants in railway traffic increases. In the traffic system where railway crossing is
the subsystem of railway and road infrastructure, the risk is the degree of occurrence of accidents that are a
consequence of uncontrolled state of the railway crossings subsystem and the seriousness of uncontrolled state of the
railway crossings subsystem. All sides of the road and railway traffic, which are directly or indirectly involved, must pay
special attention to risk management in railway crossings. The state should adopt and harmonize the methods for
identifying and managing risks on railway crossings, as well as the methods which show that traffic over these crossings
corresponds to safety requirements of railway and road traffic. The paper presents the basic principles of managing risks
on railway crossings.

Key words: risk, railway crossing, traffic safety
1. uvobD

Putno-pruzni prelazi, kao tacke suceljavanja Zeljeznickog i drumskog saobracaja, predstavljaju mjesta na
kojima cesto dolazi do vanrednih dogadaja, koji po pravilu imaju veoma teske posledice. Vanredni dogadaji
na putno-pruznim prelazima uglavhom su kobni za ucesnike u drumskom saobracaju, mada se sa
povecanjem teZine drumskih vozila i uvodenjem lakih putnic¢kih garnitura javlja sve veéi broj Zzrtava i medu
ucesnicima u Zeljeznickom saobracaju. Vanredni dogadaji na putno-pruznim prelazima odnose svake godine
veliki broj ljudskih Zivota i pri¢injavaju znatne materijalne Stete. U prosjeku na putno-pruznim prelazima u
Republici Srpskoj godisnje vise od 5 ljudi izgubi Zivot, dok vise od 6 ljudi biva tesko povrijedeno. Materijalne
Stete su velike i to pogotovo na Zeljeznickim vozilima, s obzirom na njihovu nabavnu vrijednost, a
uracunavajudi Stetu na robi i Stetu zbog prekida saobracaja, ta vrijednost se drasticno povecava. Skoro po
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pravilu, vanredni dogadaji prouzrokovani na putno-pruznim prelazima su prouzrokovali uéesnici u
drumskom saobracaju. Sprovodenjem mjera povecanja brzine Zeljezni¢kog saobracaja, ovaj problem dobija
joS viSe na svojoj aktuelnosti i vaznosti. lako su sudari Zeljeznickih i drumskih vozila na putno-pruznim
prelazima relativno rijetki, potencijalna ozbiljnost posljedica takvih dogadaja zahtjeva konstantnu paznju i
oprez, prvenstveno zbog velike razlike u masama, zaustavnim putevima i brzinama. Rizik smrtnog stradanja
prilikom nastanka saobracajnih nezgoda na putno-pruinim prelazima mnogostruko je veéi nego kod
saobracajnih nezgoda nastalih na bilo kojem drugom mjestu na putevima. Svake godine, Sirom svijeta, veliki
broj ljudi smrtno strada u saobraéajnim nezgodama na putno-pruznim prelazima. Zajedno sa crnim tackama
na putevima i tunelima, putno-pruzni prelazi su identifikovani kao slabe tacke saobracajne infrastrukture
koje ozbiljno ugroZavaju bezbjednost saobracaja. Sve strane koje su direktno ili indirektno ukljuc¢ene u
saobracaj preko putno-pruznih prelaza moraju posvetiti posebnu paznju upravljanu stanjima koja proizvode
nekontrolisani saobracaj, a sami tim i rizik od ugrozavanja bezbjednosti saobracaja preko putno-pruznih
prelaza. Drzava treba da usvoji i uskladi metode za prepoznavanje i upravljanje rizicima na putno-pruznim
prelazima, kao i metode kojima se prikazuje da saobracaj preko putno-pruznih prelaza odgovara
bezbjedonosnim zahtjevima i Zeljeznickog i drumskog saobraéaja.

2. PRINCIPI UPRAVUANE RIZIKOM

U saobraéajnom sistemu pod rizikom se podrazumijeva stepen pojavljivanja nezgoda koje rezultiraju
kvarom elemenata sistema i stepenom ozbiljnosti tog kvara. Ako je putni prelaz podsistem i Zeljeznicke i
drumske infrastrukture, pod rizikom se moZe podrazumijevati stepen pojavljivanja nezgoda koje
rezultiraju vanrednim dogadajima koji mogu proizvesti ugrozavanje ljudskih Zivota i stavranje materijalne
Stete.

Ako bi u Zeljeznickom ili drumskom sistremu doSlo do znacajnih promijena koje uti¢u na pojavu rizika na
putno-pruznom prelazu, neophodno bi bilo sproveti procedure i metode za izvrSenje procijene rizika i
kontrolu rizika uskladenim nacinom koji se odnosi na sve ucesnike zajednickog saobracajnog sistema.
Neophodno je utvrditi uticaj te promjene na bezbjednost oba saobracajna sistema. Da bi utvrdili uticaj
promjene na bezbjednost potrebno je definisati kriterijume na osnovu kojih se utvrduje uticaj znacajne
promjne na bezbjednost oba saobracajna sistema. Sve te znacajne promijene morju biti uskladene sa
nacionalnim propisima, odnosno uticaj tih promjena ni u kom slucaju ne smije ugroziti bezbjednost ni
drumskog, a ni Zeljeznickog saobracaja.

Cilj zajednicke metode bezbjednosti za ocjenu rizika i metode procjene, mora se zasnivati na principu,
¢uvanja dostignutog nivia bezbjednosti saobracaja na putno-pruznom prelazu sa stalnom tendencijm
podizanja nivoa bezbjednosti u sveukupnom saobrac¢ajnom sistemu. Njome bi trebalo definisati proces
upravljanja rizicima za procijenu nivoa bezbjednosti i ispunjavanje zahtjeva bezbjednosti na putno-pruznim
prelazima. Metoda za ocjenu rizika i metoda procijene morala bi biti potkrepljena dokazima koji su rezultat
procesa primjene upravljanja rizicima. Ova metoda primjenjivala bi se kod svih znacajnih promjena unutar
ova dva saobracajna sistema (Slika 1).

Promjene koje uti¢u na oba saobracajna sistem mogu biti: tehnicke, operativne i organizacione. Zeljeznicki
sistem ili drumski sistem razmatrao bi uticaj tih promjena na bezbjednost svog sistema u slucajevima
ukoliko ne postoji objavljen nacionalni propis koji reguliSe znacajnost promijene, a postoji potreba za
odredenim izmjenama. Ako bi konstatovao da predloZena izmjena ne utiCe na bezbjednost negovog
sistema onda se nebi morala primjenjivati procedura provjere rizika. Ukoliko bi se konstatovalo da
predloZena izmjena utice na bezbjednost negovog sistema, odlucilo bi se na osnovu procjene sopstvenih ili
eksternih eksperata, koliko je ta promijena znacajna. Kriterijumi na osnovu kojih bi eksperti mogli vrsiti
procjenu znacajnosti promijena mogu biti:

- Posledica kvara ( uticaj kvara na sveukupni sistem i okruzenje sistema);

- Novitet koji se koristi u primjeni promijene (novine koje se uvode u tehnicki sistem, operativno
upravljanje i organizaciju);

- Kompleksnost promijene (veli¢ina promijene u odnosu na podsisteme saobracdajnog sistema);

- Nadzor (uticaj promijene na nemogucnost pracenje promijene u toku daljnje eksploatacije sistema);

- Reverzibilnost (nakon promjene nemogucnost vracanja sistema na neko prethodno stanje koje
garantuje bezbjednost saobradajnog sistema);
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- Dodavanje (kumuliranje vise neznacajnih promjene koje se ne procijenjuju koje mogu uticiati na
sveukupni znadaj promjene).

ZNACAJNA
PROMJENA

PUTNOM PRELAZ

SISTEM ZA UPRAVLJNJE BEZBJEDNOSCU

ZELJEZNICKOG SAOBRACAJA

PROIZVODI

4
N

PRIMJENA

-

ZAJENICKA
BEZBJEDONOSNA
METODA ZA
PROCJENU I
OCJENU RIZIKA

SISTEM ZA UPRAVLJNJE BEZBJEDNOSCU

DRUMSKOG SAOBRACAJA

PROIZVODI

ZNACAJNA PROMJENA
PUTNI PRELAZ

Slika 1. Ocjena i procjena rizika

Proces upravljanja rizicima je stalan i mora trajati sve do potpune uskladenosti svih zahtjeva za
bezbjednost neophodnih za prihvatanje rizika u odnosu na identifikovanu opasnost (Sllika 2).

PRIHVATANIJE
ZNACAINA PROMIJENE
PROMIJENA PRIHVATANJE
OPASNOST OPASNOSTI

ULAZ SISTEM 1ZLAZ /

ZAHTIJEVI ZA
BEZBJEDNOST

Slika 2. Proces upravljanja rizikom

Zeljeznicki sistem i drumski sistem treba da imaju odgovornost za uspostavljanje procesa upravljanja
rizicima na putnim prelazima. Oni kao moguci predlagaci znacajnih promijena u Zeljeznickom sistemu ili
drumskom sistemu bi odlucivali ko ¢e biti nadlezan za ispunjenje zahtjeva bezbjednosti koji su rezultat
procjene rizika. Takode, oni bi kordinirali saradnju izmedu svih aktera koji su ukljuceni u proces upravljanja
rizikom u cilju upravljanja opasnostima i sigurnosnim mjerama koje se odnose na njih.

189



IV MehyHapoaHa KoHdepeHuuja
,be3bjegHocT caobpahaja y NoKkanHoj 3ajeaHnun”, bara Jlyka, 29.-30. okTobap 2015. roguHe

3. PROCIENA RIZIKA

Zeljezni¢ki sistem ili drumski sistem kao moguci predlagaci promjene procjenjuju uticaj te promijene na
bezbjednost ukoliko ta promijena nije objavljena kao znacajna u nacionalnim propisima. Ako je u procjeni
da ta promjena ne utice na bezbjednost putno-pruznog prelaza proces upravljanja rizikom se ne bi
primjenjivao.

Proces procijene rizika uvjek se odvija kroz nekoliko faza i to (Slika 3):

- Definisanje sistema za procjenu rizika,
- Analiza rizika uklju€ujuci i identifikaciju opasnosti i
- Evolucija rizika.

EVOLUCIJA
ANLIZA RIZIKA 1 RIZIKA
IDENTIFIKACIJA
OPASNOSTI .
DEFINISANJE
SISTEMA
[

Slika 3. Proces procijene rizika

Definisanje sistema se zasniva na:

- Utvrdivanju namjene putno-pruznog prelaza;

- Utvrdivanju elemenata putno-pruznog prelaza;

- Utvrdivanju funkcije elemenata putno-pruznog prelaza;

- Utvrdivanju dosadasnjih uticaja rizika na putno-pruznom prelazu;

- Provijeri uticaja okruzenja na putno-pruznom prelazu;

- Provjeri postojecih mjera bezbjednosti;

- Definisanju uslova bezbjednosti identifikovanih u procesu procijene rizika nakon ponavljanja rizika;
- Odredivanju rokova za procijenu rizika.

Zeljeznicki sistem ili drumski sistem morao bi biti sposoban da identifikuje i predvidi sve opasnosti koje se
odnose na sistem pod procjenom (putno-pruzni prelaz).

4. PRIHVATANIJE RIZIKA

Prihvatanje rizika se vrsi nekom od sledeéih metoda:

- Primjenom kodeksa prakse,
- Poredenjem sa slicnim sistemima i
- Eksplicitna procijna i evolucija rizika.

Primjena kodeksa prakse podrazumijeva da je identifikovana opasnost na putno-pruznom prelazu veé
poznata u saobracajnom sistemu i da se predhodna rjeSenja vezana za tu pojavu mogu primjenjivati kao
prihvatljiva rjeSenja. Rizici koji se odnose na opasnost smatraju se prihvatljivim samo ako su uskladeni sa
zahtjevima kodeksa prakse, a te rizike dalje ne treba analizirati.

U slucaju da rizik za odredenu opasanost putem kodeksa prakse nije moguée primjeniti, potrebno je
pokusati identifikovati dodatne mjere bezbjednosti i primjeniti druge principe prihvatanja rizika.
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Drugi princip prihvatanja rizika je poredenje putno-pruinog prelaza sa sli¢nim sistemom. Zeljezni¢ki sistem
ili drumski sistem, sa svim svojim akterima koji €ine sistem, analiziraju opasnosti koje se deSavaju u drugim
slicnim sistemima i traze analogiju sa svojim sistemom. Cilj je utvrditi referentni sistem.

Referentni sistem mora ispuniti sljedece uslove:

- Daje u upotrebi i da ima razvijen sistem upravljanja bezbjedno$¢u;

- Daima sli¢nost sa sistemom koji se procjenjuje (funkcije, intrefejsi);

- Da se koristi pod sliénim operativnim uslovima kao sistem pod procjenom;
- Da se koristi u slicnom okruZenju i pod slicnim uslovima Zivotne sredine.

Ako referentni sistem ispunjava sve prethodno navedene uslove onda se za putno-pruini prelaz mogu
prihvatiti svi rizici koji se povezuju sa opasnos¢u referentnog sistema. Takode, odredeni zahtjevi koji se
odnose na opasnost referentnog sistema koriste se za putno-pruzni prelaz, tako Sto se analizira bezbjednost
tog sistema ili se koristi kompletna evidencija o bezbjednosti referentnog sistema.

Svi utvrdeni zahtijevi za bezbjednost aZuriraju se u zapisnik o opasnostima kao relevantna opasnost na
putnom prelazu.

U sluéaju da putno-pruzni prelaz ima odredena odstupanja od referentnog sistema koja u velikoj mjeri ne
utiCu na opasnost, procijena rizika treba da dokaze da putno-pruzni prelaz mora imati minimalno isti nivi
bezbjednosti kao referentni sistem. Tada rizici koji su povezani sa opasnostima koji se odnose na referentni
sistem mogu biti prihvaceni i za putno-pruzni prelaz.

U suprotnom, ako rizici koji su povezani sa opasnostima referentnog sistema ne mogu biti prihvaceni zbog
nemogucénosti postizanja minimalno istog nivoa bezbjednosti kao kod referentnog sistema mora se
pristupiti nekom drugom nacinu provjere i prihvatanja rizika.

Ukoliko ni jedan od gore navedenih nacina prihvatanja rizika opasnosti ne obuhvata opasanosti koje se
pojavljuju u sistemu prihvatanje rizika moze se vrsiti eksplicitnom procijenom i evolucijom rizika.

Princip prihvatanja rizika se zasniva na primjeni kritreijuma za prihvatanje rizika koje se izvode ili se nalaze u
zakonskim odredbama zakonodavstva. U zavisnosti od kritreijuma prihvatljivosti rizika, prihvatljivost rizika
se moze procijeniti ili pojedinacno za svaku povezanu opasnost ili globalno za kombinaciju svih opasnosti
uzetih u obzir u procijeni eksplicitnih rizika.

U slucajevima kada procijena rizika nije prihvatljiva moraju se iznalaziti i primijeniti dodatne mjere
sigurnosti sve dok ne dode do potrebnog smanjena rizika, odnosno do prihvatljivosti rizika. Kada rizik u
odnosu na opasnost bude prihvatljiv sve identifikovane mjere upisuju se u zapisnik o opasnostima.

Svi ovi kritreijumi prihvatljivosti rizika, koji se odnose na kvarove tehnickog sistema, koji nisu obuhvaceni
kodeksom prakse ili koriStenjem referentnog sistema treba uvrstiti u nove kriterijume prihvatanja rizika i
primjeniti u izradi tehnic¢kog sistema.

5. DOKAZ ZA USKLADENOSTI SA USLOVIMA BEZBJEDNOSTI

Zeljeznicki sistem ili drumski sistem je nadlezan za ispunjenje zahtjeva bezbjednosti kao rezultata procijene
rizika. Prije prihvatanja bezbjedonosnih promjena mora se izvrSiti demonstracija,ispunjenjnosti
bezbjedonosnih zahtjeva koji proizilaze iz procijene rizika, pod nadzorom jednog od ova dva sistema. Sve on
Sto se otkrije u procesu demonstracije, a odnosi se na mjere bezbjednosti i zahtjeve bezbjednosti mora se
preispitati i ocijeniti. Sve nove opasnosti treba upisati u evidenciju opasnosti.

6. PROCES UPRAVLIANJA OPASNOSTIMA

Proces upravljanja opasnostima zasniva se na kreiranju ili aZuriranju opasnoasti od strane oba sistema i
drumskog i Zeljeznickog u toku projektovanja, imlementacije pa sve do prihvatanja promjene ili dostavljanja
izvjestaja za procijenu bezbjednosti.

Kako se sve identifikovane opasnosti evidentiraju putem odredenih kontrola moze se pratiti napredak u
kontroli rizika za identifikovane opasnosti. Kada se rizik prihvati i sistem postane operativan, nastavlja se i
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dalje vodenje evidencije o opasnostima od strane oba ova sistema u sklopu sveukupnog sistema upravljanja
bezbjednoscu.

Oba ova sistema, u svrhu upravljanja rizikom na putno-pruznom prelazu, opisuju i dokumentuju organizaciju
i eksperte koji sprovode postupak procijene rizika. Dokumentuju se sve faze procijene rizika i pravi se lista
svih bezbjedonosnih zahtijeva koja se mora ispuniti u cilju dovodenija rizika do prihvatljivog nivoa.

7. ZAKUUCAK

Saobracaju preko putno-pruznih prelaza mora se posvetiti posebna paznja, kako sa strane Zeljeznickog
sistema, tako i od drumskog, posebno sa stanoviSta upravljanja stanjima koja proizvode nekontrolisani
saobracaj, a sami tim i rizik od ugroZavanja bezbjednosti saobraéaja preko putno-pruznih prelaza.

Neophodno je uskladiti postupke i metode za procjenu rizika kada nastanu promjene na putno-pruznom
prelazu (tehnicke, operativne ili organizacione). Ako ne postoje priznata nacionalna pravila za odredivanje
da li je neka promjena znacajna ili ne tada predlaga¢ promjene (Zeljeznicki sistem ili drumski sistem), koji je
ujedno i zaduZen za promjenu, mora uzeti u obzir potencijalne posljedice promjene za sigurnost
saobracdajnog sistema. Ako promjena koja se predlaze ima uticaja na bezbjednost tada predlagac vrsi
procjenu rizika. Procjena bi trebala da dovede do zakljucaka:

- Promjena se ne smatra znacajnom i predlagac je provodi primjenjujuéi svoje vlastite metode
sigurnosti,

- Promjena se smatra znacajnom i predlagac je provodi primjenjujuci zajednicke metode sigurnosti
ocjene i procjene rizika.

Prihvatljivost rizika vrSi se primjenom jednog od sljedecih principa prihvatanja rizika: primjenom kodeksa
prakse, poredenjem sa slicnim sistempom ili eksplicitna procjena rizika. Svi navedeni principi prihvatanja
rizika primjenjuju se sa uspjehom kako u Zeljezni¢kom tako i u drugim vidovima transporta. Zeljeznigki ili
drumski sistem je odgovoran za izbor principa koji ¢e se primjenjivati kod procjene i prihvatanja rizika.
Drzava treba da usvoji i uskladi metode za prepoznavanje i upravljanje rizicima na putno-pruznom prelazu,
kao i metode kojima se prikazuje da saobracdaj preko tog prelaza odgovara bezbjedonosnim zahtjevima i
Zeljeznickog i drumskog saobracaja.
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OCENA UTICAJA SAOBRACAINOG PROFILA PUTA NA NASTANAK
SAOBRACAJNIH NEZGODA

THE IMPACT OF FREE TRAFFIC ROAD PROFILE ON SAFE TRAFFIC

Nikola Lukovi¢', Pavle Gali¢® i Miroslav Vukajlovi¢®

SaZetak: Pravna i tehnicka regulativa na podrucju projektovanja puteva (geometrija puta) u Republici Srbiji je
sistematski uredena (zakoni, pravilnici i standardi). Osim obezbedivanja funkcionalnosti, put mora da bude projektovan
tako da obezbeduje saobracajnu bezbednost vozacima koji put koriste u skladu sa vaZecim propisima. To znaci da
elementi puta moraju medusobno da budu uskladeni. Normalno funkcionisanje motornih vozila i drugih korisnika puta je
moguce samo ako se na kolovozu u poprecnoj vertikalnoj ravni obezbedi dovoljna Sirina i visina za saobracaj pojedine
vrste vozila prilikom ¢ega se uzima u obzir i brzina kojom se krece odredeni korisnik puta. Navedeni prostor se naziva
saobracajni profil, koji se odreduje na osnovu programskih polazista i uslova za odredeni funkcionalni tip puta prilikom
prolaska kroz razlicito iskoriscene prostore (land-use). U praksi Cesto se desava da je slobodni saobracajni profil puta
narusen u vidu razli¢itih objekata koji zadiru u definisani prostor i predstavljaju latentnu opasnost i prepreku koju vozaci
oteZano uocavaju. Ova okolnost je u radu prikazana kroz jedan karakteristican slucaj, sa akcentom na istraZivanje
odredenih lokacija prikazanih na mapi, od kojih se na tri dogodile saobracajne nezgode.

Kljucne reci: put, motorna vozila, saobracajni profil, saobracajna nezgoda, infrastrukturni sistemi;

Abstract: Legal and technical regulations in the field of road (road geometry) in the Republic of Serbia is systematically
arranged (laws, regulations and standards). In addition to providing functionality, the road must be designed so as to
provide traffic safety drivers sometimes are used in accordance with the applicable regulations. This means that road
elements must be aligned with each other. Normal operation of motor vehicles and other road users is only possible if
the pavement in the transverse vertical plane providing sufficient width and height to transport certain types of vehicles
during which takes into account the speed set by the particular user times. Said space is called a traffic profile, which is
determined on the basis of program benchmarks and conditions for a particular functional type times when passing
through different areas exploited (land-use). In practice, it often happens that the free section of the road traffic
disrupted in the form of different objects that interfere with the defined space and represent a latent danger and
obstacle that drivers difficult to spot.

Key words: road motor vehicle, traffic profile, traffic accidents, infrastructure systems.
1. uvoD

Bezbednost i eksploataciona efikasnost puta u velikoj meri zavisi od toga kako se pri projektovanju
uvaZzavaju odnosi izmedu geometrije puta, ponasSanje vozacCa i karakteristika saobracajnog toka. Pri
projektovanju moraju se posStovati norme i standardi vezani za namenu i kategoriju puta kao i potrebe za
prevozenjem robe i putnika. Namece se potreba da se na najviSem nivou paznje vodi racuna o psiholoskim
obelezjima, ponasanju Coveka i prirode interakcije vozac-put. Ako put, a narocito objekti (mostovi, vijadukti,
tuneli, nadvoZnjaci i podvoznjaci, potporne i zastitne konstrukcije) nisu prilagodeni moguc¢nostima kako
vozila tako i osobinama Coveka tada se povedava stepen rizika i pojava gresaka, a koje su u vezi sa
nastankom saobracajnih nezgoda.

! Nikola Lukovic, dipl. inz. saobracaja, Ul. Jaroslava Cernija br. 2, Kragujevac, nikolalukovic82@gmail.com
2 dr Pavle Galic, dipl. inz. saobracaja, Ul. Marka Celebonovica br. 9714, Beograd,
? s¢ Miroslav Vukajlovié, dipl. inz. saobracaja, Ul. Dusana Jovanovica br. 4/30, Beograd,
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2. NORMATIVNA REGULATIVA U OBLASTI GRADNJE PUTA SA TEZISTEM NA
SLOBODNI SAOBRACAINI PROFIL KAO ZNACAINI ELEMENT

Normalno kretanje motornih vozila i drugih korisnika puta je moguée samo ako se na kolovozu u popre¢noj i
vertikalnoj ravni obezbedi dovoljna Sirina i visina za saobradaj pojedine vrste vozila, prilikom ¢ega se uzima u
obzir i brzina kojom se kreé¢e odredeni korisnik puta. Ovaj prostor se naziva saobracajni profil. Da bi se
obezbedila sigurnost, pored brzine i dimenzija (gabarita) korisnika treba uzeti u obzir i sigurnosno rastojanje
od drugih korisnika puta kao i od fizickih prepreka sa strane i odozgo. Saobracajni profil koji je uvecan za ova
sigurnosna rastojanja naziva se slobodni profil.

Na javnim putevima treba obezbediti zadovoljavajuéi saobracajni profil na pojedinacnoj saobraéajnoj traci
za voZnju svih motornih vozila ra¢unskom brzinom (Vr) koja je odredena programskim uslovima, a odreduje
se gabaritom teretnog vozila najvecih dimenzija vozila odredenih direktivom EU 96/53-ES koja je dopunjena
direktivom EU 2002/7-ES. To je gabarit tipi¢nog standardizovanog teretnog vozila Sirine bv=2,50 m i visine
hv=4,00 m.

Sirina saobracajnog profila sastoji se od $irine vozila (2,50 m) i manevarskog prostora na obe strane, a koji
zavisi od brzine voZnje (V). Standardna visina saobradajnog profila sastoji se od visine vozila (4,00 m) i
dodatne visine za dinamicke oscilacije prilikom voZnje teretnog vozila koja je odredena u vrednosti
Ahv=0,20 m. Ukupna visina saobracajnog profila za motorna vozila je 4,20 m, a meri se iznad najviSe tacke
na kolovozu. Ako se na odredenom putu kao sredstvo za uzduzno odvodnjavanje koristi segmentni kanal
(kanaleta) u koji vozilo moZe da skrene, preporucuje se, da se i nad tim delom obezbedi standardna visina.
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Slika 1. Visina slobodnog saobracajnog profila.

Saobracajni profil kolovoza sacinjavaju saobracajne trake, ivicne trake, te zaustavne trake kada su
predvidene. Broj saobracajnih traka zavisi od vrste i koli¢ine saobracaja u jednom smeru (saobracajno
dimenzionisanje), Sirina saobradajnih i ivicnih traka od raCunske brzine, a Sirina zaustavnih traka od vrste
puta, te strukture saobracaja koji se na njemu odvija.

Saobracdajni profil za pojedinacnog pesaka odreden je Sirinom 0,75 m i visinom 2,25 m. Povrsina za
saobracaj pesaka odreduje se na osnovu broja peSaka i moZe da ima jednu, dve ili viSe traka. Saobracajni
profil povrsine za pesake je proizvod Sirine 0,75 m i broja paralelnih traka. Saobraéajni profil za biciklistu je
odreden Sirinom bicikliste 0,80 m i manevarskim prostorom po 0,10 m sa svake strane, dakle ukupno 1,00
m, te visinom 2,25 m. Povrsina za biciklisti¢ki saobracaj odreduje se na osnovu broja biciklista i moZe da ima
jednu ili dve trake. Saobracajni profil povrsine za bicikliste je proizvod Sirine 1,00 m i broja paralelnih traka.

Slobodni profil za motorna vozila je prostor definisan Sirinom kolovoza, Sirinom bocnog zastitnog prostora
sa svake strane kolovoza i zastitnom visinom. Na putevima kod kojih su kolovozi u oba smera medusobno
razdvojeni (autoputevi) u slobodan profil se ubraja i Sirina srediSnje razdelne trake. Ako je u toj traci
postavljena potporna konstrukcija (stub ili zid), slobodni profil se odreduje za svaki kolovoz posebno. U
ovom prostoru ne sme bude nikakvih stalnih fizi¢ckih prepreka. lzuzetak je saobraéajna oprema koja pak sme
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da bude postavljena samo na nacin koji je odreden pravilima za postavljanje saobraéajnih znakova uz
puteve i tako da ne ogranicava zahtevanu preglednost (Pzp).

Standardna zastitna visina iznad saobracdajnog profila je 0,30 m, a kod novogradnje treba da bude povecéana
na 0,55 m. Standardna Sirina boc¢nog zastitnog prostora (dz) zavisi od vrste puta, vrste trupa puta (otvorena
trasa, na mostu, u tunelu) i od racunske brzine. Standardne Sirine su upisane u tabeli 1.

Tabela 1. Standardne dimenzije zastitne Sirine

Zastitna Sirina d; [m]
autoputevi 1,50
Vri =z 80 [km/h] 1,50
Vri = 80 [km/h] 1,00
do zastithe ograde 0,50
u tunelu, galeriji, podvoZnjaku 1,00

Kada iz opravdanih razloga nije moguce obezbediti dovoljnu Sirinu bocnog zastitnog prostora, prepreka
treba da bude zasticena sistemom za zadrZavanje vozila (zastitna ograda). Lice elementa sistema za
zadrZzavanje vozila u ovom i u svim drugim slucajevima mora da bude udaljena od ivice kolovoza najmanje
0,50 m. Sirina bo¢nog zastitnog prostora ispod nadvoznjaka sa obe spoljagnje strane puta je povecéana da bi
se obezbedio i prostor za postavljanje uredaja za odvodnjavanje i da bi se obezbedilo opticki povoljno

Minimalna Sirina bo¢nog zastitnog prostora u ovom slucaju je 3,00 m kod puteva sa razdvojenim kolovozima
(autoputevi) i 3,25 m kod puteva sa jednim kolovozom. Sirina moZe da se suzi do 1,80 m na putevima koji su
saobracajno manje zahtevni (manja brzina voZnje) i u nepovoljnim terenskim uslovima, te kod primene
drugacijeg sistema odvodnjavanja. Slobodni profil je pravougaonik poloZzen na kolovoz koji je po pravilu
malo nagnut na jednu ili na drugu stranu. Prilikom definisanja polozaja donje ivice nadvoznjaka slobodna
visina iznad puta se meri od najvise tacke kolovoza do najnize tacke konstrukcije nadvoznjaka.

Kod puteva koji prolaze ispod nadvoznjaka i kroz tunele iz razloga racionalnosti, oblik slobodnog profila je u
gornjim uglovima adaptiran i izveden u obliku trougla, razli¢ito kod nadvoznjaka i tunela. Primeri
saobradajnih i slobodnih profila za razlicite vrste puteva su za razliCita izvodenja (na otvorenoj trasi, na
mostu i tunelu) prikazani na slikama 1 i 2. Pri tom su na slikama koris¢ene sledece oznake: Rt — srediSnja
razdelna traka, Zts — Sirina kolovoza i d — Sirina zastitne trake.
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Slika 2. Slobodni i saobracajni profil autoputa (otvorena trasa, na mostu, ispod nadvozZnjaka)

Slobodni profil za saobracaj pesaka je prostor koji se sastoji od Sirine povrSine za peSake i Sirine bo¢nog
zastitnog prostora na obe strane. Sirina boénog zastitnog prostora za saobracaj pes$aka je 0,25 m. lzmedu
dve ili vise traka koje su namenjene saobracaju pesaka, ne racuna se zastitni prostor na spoju susednih traka
bocnog zastitnog prostora. Slobodni profil za biciklisticki saobracaj je prostor koji je sastavljen od Sirine
povriine za bicikliste i irine bo¢nog zastitnog prostora na obe strane. Sirina bo¢nog zastitnog prostora za
biciklisticki saobracaj je 0,25 m. Izmedu dve ili viSe traka koje su namenjene za pesacki saobracaj ne racuna
se zasStitni prostor na spoju susednih traka bocnog zastitnog prostora. PovrSine za saobracaj peSaka i
biciklista mogu da se spoje na istoj povrsini.
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Slika 3. Slobodni i saobracajni profil puta sa jednim kolovozom (otvorena trasa, na mostu, ispod nadvoznjaka)
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Kada je na pojedina¢nom putu u skladu sa programskim uslovima za projektovanje puteva osim motornog
saobracaja predviden i saobracaj pesaka i/ili biciklista, njihovi slobodni profili se smeju spojiti.

3. UTVRDIVANIJE ODSTUPANJA OD ZADATIH NORMI — MAPIRANIJE RIZIKA

Da bi utvrdili postojanje i uCestalost odstupanja od zadatih normi slobodnog i saobracajnog profila puta,
izvrSena su merenja na odabranoj deonici puta koja se sastoji od deonice drzavnog puta | reda u duzini od
23 km, opstinskog puta- gradskih ulica u duzini od 4,6 km i drzavnog puta Il reda u duZini od 5 km. Ukupna
duZina deonice 32, 6 km. Na navedenim deonicama su nastale saobracajne nezgode koje su u vezi sa
odstupanjem dimenzija saobracajnog profila od zadatih normi.

Na izabranom uzorku putne deonice realizovano je merenje slobodnog i saobraéajnog profila, koris¢éenjem
odgovarajuceg uredaja za merenje razdaljine koji je fiksiran za vozilo koje se kretalo navedenom deonicom
puta. Rezultati merenja su prikazani u sledecoj tabeli. Broj saobracajnih nezgoda utvrden je iz statistike
nastalih saobracajnih nezgoda na teritoriji posmatranog regiona.

Tabela 2. Rezultati merenja

Kilometar

puta (km) Karakteristi¢ne tacke Napomena Vizuelizacija situacije
Naplatna rampa "Batocina"
0 sirina saobracajne trake: 4,60 m / /
slobodan profil do nadstresnice:
5,50 m;

395 "P" Eeli¢na konstrukcija /

! Visina slobodnog profila: 6,00 m;

Telefonski kabl Neposredno |.znad

7,28 gornje granice

. fila: 425 m:
Visina slobodnog profila: 4,25 m; saobracajnog profila

Pesacki most iznad kolovoza (prevoj
13,20 Niksi¢ckog brda) /
Visina slobodnog profila: 5,50 m;

Pocetak deonice sa fizicki
14,50 odvojenim kolovoznim trakama sa /
po dve saobradajne trake

Portal sa saobradajnim znakovima

16,30 Visina slobodnog profila: 5,50 m; /

19,10 'B'etonskl most |znad'kolovoza /
Visina slobodnog profila: 5,40 m;

23 KruZni tok /

Sirina ulivne iizlivne trake: 7 m
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Kros$nje drvoreda iznad desne
25,20 kolovozne trake
Visina slobodnog profila: 4,00 m;

Narusen slobodni
saobracajni profil

Semafor na portalu iznad desne
25,90 kolovozne trake /
Visina slobodnog profila: 4,60 m;

Semafor na portalu iznad desne
26,20 kolovozne trake /
Visina slobodnog profila: 4,60 m;

Telefonski kabl iznad kolovoza /

26,64 Visina slobodnog profila: 4,40 m;

Semafor na portalu iznad desne
23,72 kolovozne trake /
Visina slobodnog profila: 4,60 m;

Kro$nje drvoreda iznad desne
27,07 kolovozne trake
Visina slobodnog profila: 4,20 m;

Gornja granica
saobracajnog profila

Telefonski kabl iznad kolovoza

27,60 Visina slobodnog profila: 4,60 m; /
30,10 Telefonski kabl iznad kolovoza Gornja granica
’ Visina slobodnog profila: 4,20 m; saobracajnog profila
32,60 Zavr3etak deonice / /

Sprovedenim merenjem uzorka deonice puta utvdeno je da je na jednoj poziciji narusen slobodni
sobracajni profil kroSnjama drvoreda koji se pruza duZz kolovoza, a na dve pozicije su telefonski kabel i
krosnje drveca pozicionirane na granici slobodnog saobracdajnog profila.

Na osnovu utvrdenog ispitivanja, vidljivo je da ucestalost pojave zadiranja prepreka u slobodni saobracajni
profil nije zanemarljiva, odnosno na posmatranu deonicu puta u duZini od oko 32,60 km utvrdjeno je
postojanje prepreke koja naruSava saobracajni profil puta i postojanja dve prepreke koje se nalaze na
gornjoj granici slobodnog saobracajnog profila.

Na ovim lokacijama posmatranog regiona u poslednje tri godine dogodile su se tri saobracajne nezgode, sto
zavreduje paznju i potrebu za dubljim istrazivanjem.

4.  KARAKTERISTICNI PRIMER SAOBRACAJNE NEZGODE U KOJOJ JE SLOBODNI PROFIL
PUTA NARUSEN NEPROPISNIM POSTAVLIANJEM INFRASTRUKTURNOG SISTEMA

U praksi se srecu slucajevi da dolazi do kontakta karoserije vozila sa delovima infrastrukturnih sistema koji
se nalaze u zoni kolovoza, pa su ovakvi dogadaji neretko predmet analize sudskog vestaka u cilju utvrdivanja
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okolnosti i uzroka nastanka saobracajne nezgode. U ovim sluc¢ajevima obaveza je vozaca da prati stanje na
kolovozu u toku kretanja, uocava, procenjuje i preduzima radnje u cilju izbegavanja kontakta sa preprekama
na putu kretanja. Najcesce su ovakvi tipovi prepreka stacionarni, bez dinamike kretanja, pa su kao takvi u
svakom slucaju laksi za uocCavanje i procenu poloZaja u odnosu na trajektoriju kretanja vozila. Medutim i
pored okolnosti koje na prvi pogled ne bi trebalo da predstavljaju poseban problem u odvijanju javnog
saobracaja na putevima, ovakvi tipovi nezgode se dogadaju i kao takvi su predmet bavljenja javnih tuzilastva
u fazi istrage, odnosno nadleznih sudova u fazi sudskog postupka.

Kao poseban problem se istice i nadoknada materijalne Stete nastale na vozilu i predmetnoj prepreci, a
problem je znacajniji ukoliko se apostrofira €injenica da se najceSce realizuje kontakt gornjih delova
karoserije teretnih motornih vozila sa linijskim preprekama u vidu Zica, kablova i sl. Kao sekundarna pojava,
veoma Cesto dolazi do obaranja nosecih kablovskih stubova i nastajanja Stete na vozilima i objektima koji su
locirani duZ kolovoza.

U radu je naveden primer jedne tipi¢ne saobracajne nezgode u delu ugrozavanja slobodnog profila koja ce
osvetliti problem koji se naj¢esce javljaja u toku rekonstruisanja toka i mehanizma nastanka nezgode, kao i
ukazati na posledice koje proizilaze iz nastanka iste.

Analizirana saobraéajna nezgoda se dogodila na kolovozu opstinskog puta, koji je namenjen je za dvosmerni
saobracaj, a u zoni nastanka nezgode Sirok je oko 5,80 m.

Sprovedenim vestacenjem je utvrdeno da je dosSlo do kontakta gornjeg dela karoserije tegljaca i prednjeg
levog ugaonog dela priklju¢nog vozila sa samonosecim telefonskim niskofrekventnim pretplatickim kabelom
sa izolacijom i omotacem (TK 33), a u sekundarnoj fazi nezgode doslo je do povlacenja i obaranja drvenih
stubova na koji je samonosedi kabel bio prikopcan.

Lice koje upravlja infrastrukturnim sistemom je u izjavi o Stetnom dogadaju izmedu ostalog navelo da je
predmetna mrezZa kablova postavljena pre 25 godina, i u trenutku izgradnje kabl nije bio nizak, ali je nakon
toga vrieno nasipanje i asfaltiranje puta, pa je verovatno doslo do smanjenja visine od kolovoza do kabla.

Osiguravajuca drustava oba ucesnika negiraju odgovornost svojih klijenata, a zadatak vestacenja u sudskom
postupku jeste da utvrdi okolnosti i uzrok saobracajne nezgode, a samim tim i nacin regresiranja nastale
Stete.

U primarnom kontaktu doslo je do potpunog preklapanja ¢eonog profila teretnog vozila sa punim profilom
telefonskog kabla na intervalskoj visini od 3,90 do 4,00 m od kolovozne podloge.

—

Slika 4. Situacioni prikaz pozicija teretnog motornog vozila i infrastrukturnog sistema
U sekundarnoj fazi nezgode je dosSlo do povladenja i obaranja dva naspramna drvena stuba. U toku

zahvatanja krova vozila sa poprecnim kablom doslo je do obaranja drvenog stuba na teglja¢ i tom prilikom je
nastalo oSte¢enje na zadnjem desnom spojleru i aparatu sa crevom za kocioni sistem.
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Pri izradi predmetnog Nalaza i miSljenja javila su se sledeca klju¢na pitanja:

Da li pred vozaca teretnog vozila moZemo postavljati zahtev da ceni visinu postavljenog telefonskog kabla u
decimetrima, s obzirom da se telefonski kabel nalazio unutar zone slobodnog saobracajnog profila (u
intervalu 3,90 - 4,00 m)?

Da li opazanje linijske prepreke na granicnoj visini i procenjivanje njenog polozaja u tre¢oj dimenziji (po z —
osi), prevazilazi uobicajenu paznju i psihofizicke sposobnosti prose¢nog ¢oveka-vozaca, posebno imajuéi u
vidu da se vidni horizont vozacda u toku upravljanja teretnim vozilom nalazi na oko 2,50 m iznad nulte tacke
kolovoza?

Pitanja su kompleksna i odgovori na njih svakako nisu jednoznacni i zavise od velikog broja uticajnih faktora,
a koji pre svega zavise od konkretne saobracajne situacije. Ocena ovog pitanja predstavlja klju¢ni deo Nalaza
i dalji dok ekspertize u velikoj meri zavisi od ocene ove okolnosti.

5. ZAKUUCAK

Postojeci putevi veoma Cesto nisu projektovani i izgradeni po ujednacenim standardima i u skladu sa
ponasanjima vozaca i obima saobracaja iz viSe razloga. Putevi su gradeni u razlicito vreme, a koje je
odraZavalo razlicite potrebe i strukturu saobracaja pa i po razlicitim propisima i normativima. Izraziti
problem su ogranic¢ena finansijska sredstva za gradnju pa se u skladu sa tim odstupalo od standarda kako
projektovanja tako i gradnje, Sto se u krajnjem sluéaju odrazavalo na stvaranje rizika, pa i nastanka
saobracajne nezgode. U urbanim sredinama odstupa se od gradevinsko tehnickih reSenja u pogledu profila
puta, trase, raskrsnica, Sirine traka, racunskih brzina, kao i objekata na putu, a posebno prilikom
rekonstrukcije i rehabilitacije puteva te kategorije. Ovako prisutne razlike dodatno opterecuju vozace i
negativno uticu na bezbednost saobracaja. Kvalitet putne mrezZa je takav da zahteva efikasano i skupo
odrzavanje, za koje nema dovoljno finansijskih sredstava. U cilju reSenja jednog broja problema treba dati
znacaj kvalitetnom radu nadzornih organa i inspekcijskih sluzbi u oblasti drumskog transporta i putne
infrastructure.

Na osnovu analize prikupljenih podataka utvrdeno je da pravna i tehnicka regulativa na podrucju
projektovanja puteva (geometrija puta) u Republici Srbiji naj¢eS¢e nije u potpunosti implementirana.
Evidentni su slucajevi da deonice puteva, pre svega opstinske, imaju odstupanja u poprecnoj vertikalnoj
ravni, odnosno u obezbedivanju dovoljne Sirine i visine za saobracaj teretnih vozila, pri cemu se uzima u
obzir i brzina kojom se krece posmatrani korisnik puta. U praksi ¢esto se deSava da je slobodni saobracajni
profil puta naruSen u vidu razli¢itih objekata koji zadiru u definisani prostor i predstavljaju latentnu
opasnost i prepreku koju vozaci otezano uocavaju.

Takode, sprovedena istrazivanja pokazuju da se jo$ uvek ne posStuju propisane norme u projektovanju i
gradnji puteva, a posebno saobracajnica u urbanim sredinama gde se najcesce deSavaju saobracajne
nezgode.
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PRIMJERI IMPLEMENTACIJE PASIVNO BEZBJEDNIH NOSACA

EXAMPLES OF IMPLEMENTATION OF PASSIVELY SAFE SUPPORT
STRUCTURES

Demeter Prislan’

Rezime: U nekim EU c¢lanicama implementacija pasivno bezbjednih nosaca regulisana je smjernicama, dok je u drugim
jos uvjek opcijska odluka. Bilo kako bilo, primjena takvih proizvoda jako je preporucena Europskom Direktivom
2008/96/EU a institucije u svim zemljama trebale bi shvatiti sve njihove prednosti za drustvo. Rad predstavlja preporuke
za upotrebu pasivno bezbjednih nosaca putne opreme uskladenih sa relevantnom Europskom normom. Predstavlja i
razlicite primjere implementacije ove vrste nosaca, bilo to kao stub javne rasvjete ili kao nosac saobracajnih znakova.

Kljucne rijeci: pasivna bezbjednost, oprastajuci putevi, stub javne rasvjete, EN 12767

Abstract: In some EU members the implementation of passively safe support structures is regulated by guidelines in
others it is still an optional decission. No matter what the case is the use of such products is strongly recommended by
the EU Directive 2008/96/EU and the institutions in every country should be aware of all the benefits for the society. The
article presents the recommendations for the use of passively safe support structures that comply to the relevant
European standard. It presents also different examples of implementation of such kind of support structures beeing a
column for public lighting or a pole for traffic sign.

Keywords: passive safety, forgiving roadside, pole for public lighting, EN 12767
1. uvoD

Kako se drustvo razvija, tako traZi sve vise standarde u svim sferama, pa i u podrucju drumskog saobracaja.
Dio toga predstavlja i pasivna bezbjednost saobracaja a njezin bitan dio je i oprema puteva. Porast potrebe
za prevozom i robe i ljudi trazi neprekidno poboljsavanje bezbjednosti saobracaja kroz implementaciju
novih saobracajnih rjeSenja, primjenu novih materijala i tehnologija. lako se sve viSe paZnje polaze na
bezbjednost drumskog saobracaja, broj se Zrtava i tesko ozljedenih smanjuje tek uz velike napore i sa
nesigurnim trendom opadanja. Posebno je zabrinjavajuce, da se pretezni dio smrtnih slu¢ajeva dogada na
takozvanim vangradskim putevima. Statisticki podaci Europskog Savjeta za Bezbjednost Transporta (ETSC) iz
2011 pokazuju, da se priblizno 60% smrtnih slucajeva dogodi na takozvanim vangradskim saobracajnicama,
35% na cestama u naselju a samo 5% na autoputevima. Posljednji izvjestaj (ETSC PIN Flash Report 27) o
bezbjednosti putnika u vozilima otkriva ¢ak porast smrtnih slu¢ajeva na vangradskim putevima (rural roads)
koji u vide od pola zemalja iznosi izmedu 70 — 80%. Zemlje kao Austrija, Velika Britanija, Njemacka, Svedska,
Finska ili Danska, za koje se smatra da imaju svoju putnu mreZzu u dobrom stanju i sa visokim stepenom
bezbjednosti puteva, mogle bi biti na prvi pogled problematicne ali je visoki postotak smrtnih slucajeva na
vangradskim putevima vrlo vjerovatno posljedica poveéane bezbjednosti puteva u urbanim sredinama.
Takvo je objasnjenje vrlo vjerovatno jer trend opadanja smrtnih slucajeva u tim zemljama jos uvjek postoji
iako sa nesto smanjenim faktorom.

Bez obzira na generalno smanjivanje smrtnih slucajeva putnog saobracaja navedeni podaci jasno govore, da
se trebamo pazljivije koncentrisati na pitanje bezbjednosti na vangradskim putevima. Pored kontrole brzine,
kontrole voZnje pod uticajem alkohola ili droga, kontrole koriStenja sigurnosnih pojaseva, puno treba
odraditi na samoj infrastrukturi. Dosadasnji vangradski putevi nisu bili radeni po konceptu pasivne
bezbjednosti, pa moze biti problematicna ve¢ sama geometrija kolovoza a poseban problem predstavlja
mnostvo raznih tabli i drveca, koje je bilo u vrijeme konjskih zaprega dobro doslo zbog sjenke a danas

* prislan Demeter, univ.dipl.ek., ICC DEMETER PRISLAN S.P., Dobravica 44, 1292 Ig, Slovenija, demeter.prislan@siol.net
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predstavlja jednog od najopasnijih elemenata vangradske saobracajnice. Po statistikama zemalja, koje
preciznije biljeZe izlijetanje vozila sa puta i njegov eventuelni nalet u objekat, moZzemo vidjeti, da priblizno
70% smrtnih slucajeva pripada drvecu, ostali dio raznim stubovima. Dakle predstoji nam Sirok dijapazon
mjera za poboljSanje: izgradnja duZzih ili kracih zaobilaznica, rekonstrukcije postojecih puteva, renivelacija
postojec¢ih puteva, upotreba kvalitetnih materijala za gradenje a posebno asfaltnih povrsina sa dobrom
tornom sposobno$¢u, primijena kvalitetne signalizacije, sje¢a stabala, primjena sistema za zadrZavanje
vozila i primjena pasivno bezbjednih nosaca putne opreme.

2. POJMOVI I DEFINICUE

Da bi bile preporuke za primjenu pasivno bezbjednih nosaa putne opreme razumljive i korisne potrebno je
prvo definisati odredene pojmove vezane za koncept pasivno bezbjednih puteva. Razni programi koji su bili
realizovani u okviru napora EU za bezbjednijim saobracajem, kao Sto su RISER, IRDES i drugi, ustanovili su,
da put, pored adekvatnog kvaliteta vozne povrsine i trase, mora imati i moguénost, da se na njegovim
stranama (okolici) vozilo, koje je izletjelo sa puta, relativno bezbjedno moZe zaustaviti bez ozbiljnijih
posljedica za vozaca i putnike. Ako postoje opasni objekti uz trasu puta, koje nije moguce skloniti, potrebno
ih je zastititi raznim sistemima za zadrZavanje, kao $to su odbojne ograde, bariere, naletni jastuci,
zaklju¢nice odbojnih ograda, zaustavna polja i sli¢no.

- Oprastajudi put (Forgiving roadside) — je put koji omogucava bezbjedno zaustavljanje izletjelog vozila
i time daje velike Sanse putnicima, da preZive nezgodu bez ili sa tek manjim povredama.

- Zona bezbjednosti (Safety zone) — je zona paralelna sa voznom povrsinom puta na kojoj se izletjelo
vozilo moZe bezbjedno zaustaviti. Takva zona bi trebala biti bez opasnih objekata. Ako ima takvih,
koje nije moguce premijestiti ili ukloniti, onda ih je potrebno adekvatno stititi.

- Zona oporavka (Recovery zone) — je povrsina tik do oznacene vozne povrsine, koja daje mogucnost
korekcije zalutalog vozila, kako bi se ono vratilo na svoju voznu traku. Obi¢no, to su bankine ili dio
bankina, koji je konstrukcijski izraden tako kvalitetno, da daje moguénost manevrisanja vozilom.

- Cista zona (Clear zone) —ili zona bez prepreka (Obstacle-free zone) predstavlja zonu oporavka i zonu
bezbjednosti zajedno.

- Putni sistemi za zadrZavanje (Road restrain systems) — proizvodi za bezbjednost puteva Cija je
namjena smanjenje posljedica nezgode zalutalog vozila (odbojne ograde, naletni jastuci, zakljucnice
odbojnih ograda, vezni elementi razli¢itih odbojnih ograda, sistemi za zastitu motociklista).

- Pasivno bezbjedni nosadi putne opreme (Passively safe support structure for road equipment) — su
nosaci (stubovi, cijevne konstrukcije, portali ili druge konstrukcije) koji drze odredenu opremu puta
(rasvjetu, saobracajni znak, semafor, displej ili drugo) u predpisanoj poziciji i zadovoljavaju normu
EN-12767 (imaju certifikat).

- EN-1317 — Evropska norma za sisteme za zadrZavanje (odbojne ograde, naletni jastuci, vezni
elementi odbojnih ograda, zaklju¢nice odbojnih ograda).

- EN-40 - Evropska norma za stubove javne rasvjete.

- EN-12899 — Evropska norma za vertikalnu saobracajnu signalizaciju.

- EN-12767 — Evropska norma za pasivno bezbjedne nosace putne opreme.

3.  IMPLEMENTACIJA PASIVNO BEZBJEDNIH NOSACA PUTNE OPREME

Projektovanje puteva i putne opreme s aspekta pasivne bezbjednosti relativno je nova kategorija. Zemlje
poput Svedske, Finske, Velike Britanije i jo§ nekih drugih, relativno su brzo pristupile konceptu pasivno
bezbjednih puteva, pa su na tom podrucju korak pred ostalima u Evropi a Cesto puta sluZe i kao primjer
dobre prakse. Ove su zemlje i prve osjetile potrebu za regulativom na tom podrudju, pa je svaka za sebe i za
svoje specificne uslove izradila smjernice za projektovanje pasivno bezbjednih puteva. Danas imamo zbog
toga veliko Sarenilo kriterija za implementaciju pasivno bezbjednih nosaca. U nekim zemljama je kriticna
brzina od koje dalje treba obavezno upotrebljavati pasivno bezbjedne nosace 50 km/h a drugdje 60 km/h,
negdje se kao kriterij postavlja i broj vozila po danu opet negdje ne. Dakle, kada projektujemo pasivno
bezbjedne puteve trebamo prvo odluditi na kom mjestu éemo postaviti pasivno bezbjedne nosace putne
opreme jer to prije svega zavisi od kategorije puta. U drugom koraku odlucujemo se za tip nosaca, sto zavisi
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od okoline u kojoj je postavljen a paralelno provjeravamo i njegovu primjernost u odnosu na traZenu
nosivost odnosno mehanicka optereéenja (EN-40).

3.1. Umijestanje

Kod odluke o umjestanju pasivno bezbjednih nosaca treba se prvo opredjeliti za konceptualni pristup
pasivno bezbjednom putu: da li trazimo zbog konfiguracije terena, da se zalutalo vozilo zadrzi u granicama
kolovoza ili mu mozemo dozvoliti skretanje sa kolovoza. U prvom primjeru moramo upotrijebiti sisteme za
zdrzavanje vozila, kao Sto su odbojne ograde, zakljucnice i naletni jastuci — tako ¢emo postupati, kada
postoji opasnost od padanja vozila u provaliju ili vodu, opasnost od naleta u stjene, stabla ili neke druge
prepreke koje se nalaze blizu kolovoza. U drugom primjeru vozilu dozvoljavamo napustanje kolovoza,
znajuci da u pojasu uz put nema prepreka, koje bi mogle kobno uticati na zalutalo vozilo ili su one takve
vrste (pasivno bezbjedne), da oprastaju greske vozaca. Takav pristup daje nam mogucnost, da napravimo
put koji nije ,,okovan” ogradom ali je ipak bezbjedan. Posebno pogodan je takav pristup kada se projektuju
saobracajnice u naseljenim krajevima, prigradskim ulicama ili prilaznim putevima naseljima a ponekad i u
gusce naseljenim mjestima. MoZemo reci, da je takav pristup poZeljan na svim putevima, pa c¢ak na
autoputevima ili brzim cestama, gdje su dozvoljene brzine 110 km/h ili vise.

Slika 1.  Izlaz sa autoputa koji bi mogao biti pasivno bezbjedan, da su bili upotrebljeni stubovi skladni sa EN-12767 tip

100HE3. Naknadno, prosle godine, zasticeni su odbojnom ogradom.
Na prilaznim putevima gradu, na primjer, koji trebaju biti osvjetljeni (zbog blizine raskrsnice ili zbog nekih
objekata ili drugih razloga) a konfiguracija okolnog terena dozvoljava relativno bezbjedno zaustavljanje
vozila u sluéaju izlijetanja sa puta, postavicemo pasivno bezbjedne nosace rasvjete (stub, kandelabr) a ¢ak i
nosace saobracajnih tabli ili signalizacije i tako postiéi i preglednost i bezbijednost primijenjujuéi koncept
oprastajucih puteva. Takode, ulazi i izlazi sa autoputeva (rampe), obi¢no je ogranienje brzine 80 km/h ili
manje, mogu se raditi bez odbojnih ograda, ako okolina uz kolovoz (oblik terena i objekti) dozvoljava
bezbjedno zaustavljanje zalutalog vozila. U takvom slucaju za nosac rasvjete koristi se pasivho bezbjedan
stub, ustedi se na odbojnoj ogradi i Cesto puta poboljsa preglednost puta. Ako je teren za zaustavljanje
zalutalog vozila relativno kratak, moZemo se pomoci zaustavnim poljima. To je poducje sipkog odnosno
neucvrséenog materijala na kome vozilo ne moze kliziti (kao $to to moze biti slu¢aj na travnatom terenu),
nego uranja, pa se tako zaustavlja na relativno kratkoj udaljenosti.

Slika 2. Pasivno bezbjedni stubovi u radnoj Sirini odbojne ograde.
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Posebnu paznju treba posvetiti i kruznim raskrsnicama. Kretanje vozila na kruznoj putanji obi¢no jeste
sporije nego na ravnom putu ili u blagoj krivini ali centrifugalne sile mogu relativno brzo uzrokovati klizanju
vozila bilo to zbog klizave vozne povrsine ili zbog prevelike brzine. Vozila se u takvom slucaju obicno krecu
koso prema vanjskoj strani kruznog toka i tako bokom udaraju u objekte u okolini. Ako je to stub javne
rasvjete, posljedice mogu biti tragi¢ne ve¢ kod ,,malih“ brzina, na primjer 50 km/h, pa se zato preporucuje,
da se upotrebljava pasivno bezbjedna oprema na svim kruznim tokovima gdje brzina nije ograni¢ena na 30
km/h. Ukratko mogli bismo reci, da bi se pasivno bezbjedni stubovi trebali primjenjivati:

- nasvim putevima izvan naselja i gdje nema odbojne ograde,

- na svim putevima gdje je najveca dozvoljena brzina 50 km/h a stubovi su udaljeni od vozne povrsine
manje od 3 metara a nisu zasti¢eni odbojnom ogradom,

- uvijek, kada se stub nalazi iza odbojne ograde ali je u podrucju njene funkcionalne deformacije
(radne Sirine) i

- nasvim kruZnim raskrsnicama gdje je dozvoljena brzina vec¢a od 30 km/h.

Pri umjestanju pasivno bezbjednih stubova bilo u naseljenim mjestima ili u nekim prigradskim zonama
potrebno je ukazati na to, da ivicnjak trotoara nikako nemoze posluziti kao preusmjeravajuci element puta,
koji ¢e zalutalo vozilo vratiti na povrsinu namjenjenu vozilima. Vozilo vrlo lako (a zavisno i od ugla naleta)
moze preci preko ivi¢njaka i udariti u stub ili drugi objekat, koji se nalazi iza trotoara. U tom se slu¢aju vozilo
moZze i prevrnuti i udariti bilo kojim djelom, Sto povecava mogucnost ozbiljnijih posljedica.

3.2. Tip pasivno bezbjednog nosaca

Evropska norma o pasivno bezbjednim nosaCima putne opreme EN-12767 (Passive Safety of Support
Structures for Road Equipment) razlikuje tri kategorije pasivno bezbjednih nosaca, zavisno o tome, kako se
nosac (stub) ponasa prilikom naleta vozila u njega:

- HE (high energy absorbing) — sa visokom apsorpcijom energije, dakle stub preuzima veliki dio
energije udarca vozila i bitno mu smanjuje brzinu nakon naleta ili vozilo ¢ak u potpunosti zaustavlja.
Brzina vozila nakon naleta sa 100 km/h smije da bude najvise 50 km/h, a ako bi bila naletna brzina 70
km/h, tek 5 km/h.

- LE (low energy absorbing) — sa niskom apsorpcijom energije, dakle stub preuzima manji dio energije
udarca vozila i tek djelimi¢éno mu smanjuje brzinu nakon naleta vozila. Brzina vozila nakon naleta sa
100 km/h mora biti izmedu 50 i 70 km/h a ako bi bila naletna brzina 70 km/h, onda izmedu 5 i 30
km/h. Posebno kod vecih brzina naleta potoji vjerovatnoca, da vozilo udari u neki drugi opasni
element u blizini.

- NE (non-energy absorbing) — bez apsorpcije energije, dakle stub prakti¢no preuzima tek mali dio
energije udarca vozila i tek mu minimalno smanjuje brzinu nakon naleta vozila. Brzina vozila nakon
naleta sa 100 km/h bice izmedu 70 i 100 km/h, a ako bi naletna brzina bila 70 km/h, onda izmedu 30
i 70 km/h. Kod ove vrste stubova obavezno bi trebalo predvidjeti i dovoljno Siroku i dugu zonu
bezbjednosti, kako bi se vozilo moglo zaustviti bez ozbiljnih posljedica za putnike u njemu. Ako
nemamo dovoljno velike zone bezbjednosti postoji velika vjerovatnoca, da ée vozilo udariti u neki
drugi element u podrucju puta.

L %
Slika 3.  Ulaz u grad opremljen pasivno bezbjednim stubovima tipa 100HE3.
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Treba spomenuti, da apsorpcija energije nije u zavisnosti samo od materijala od kojeg je nosac izraden nego
i od nacina temeljenja odnosno postavljanja na adekvatno mjesto. Stub koji bi ina¢e bio oznacen sa HE
(trebao bi imati betonski temelj odredene velicine), mogao bi biti upotrebljen kao NE, ako bi se samo usadio
u nevezani material.

Navedena norma dalje definiSe i bezbjednost putnika u vozilu, slicho kao norma EN-1317, kroz indeks
intenzivnosti ubrzanja (ASI — Acceleration Severity Index) i teoretsku brzinu udarca glave (THIV — Theoretical
Head Impact Velocity) i svrstava pasivno bezbjedne nosace u Cetiri stepena:

- nizi stepen bezbjednosti (Sto neznaci, da je to los stepen, jer ipak je bezbjedniji u odnosu na nosace
koji uopste nisu bezbjedni, kao Sto je to dan danas jos uvjek pretezna vecina u drzavama koje su
kasnije pristupile konceptu pasivno bezbjednih puteva),

- srednji stepen bezbjednosti

- visoki stepen bezbjednosti

- jako bezbjedni nosivi elementi (to su mahom vrlo lagane konstrukcije — zbog svoje laganosti nemogu
biti stubovi javne rasvjete ili nosaci saobracajnih tabli - Cija se klasifikacija vrsi kroz pojednostavljene
testove kod razlicitih razreda naletnih brzina).

Slika 4.  Pasivno bezbjedan stub pogoden sa suprotne strane voZnje funkcionisao je

nezavisno o pravcu i mjestu udarca. Gornji dio stuba vec je maknut. (Safety Product, Carolien Willems)
Postizanje trazenih kriterijuma, dakle konstrukcija i nacin ugradnje stuba, prepusteno je proizvodacu
nosaca. Paralelno sa razvojem koncepta pasivno bezbjednih puteva, razvijali su se i proizvodi, koji su mogli
zadovoljiti kriterije navedene norme, pa su se tako, na primjer u Finskoj, prvo pojavili odlomljivi stubovi
(break-away), koji su bili izradeni tako, da su se na odredenoj tacci prelomili u slu¢aju naleta vozila. Slijedili
su stubovi sa kliznom ploc¢om (slip-base), koji su funkcionisali jedino, ako su bili pogodeni na pravom mjestu
(ploCe su bile spojene kontrolisanim momentom), u suprotnom ponasali su se kao klasi¢ni ne-bezbjedni
stubovi, da bi sada dosli do prakti¢no univerzalnog tipa bezbjednog nosaca.

Najnoviji stubovi izradeni su tako, da funkcionisu u svakom slucaju, bili pogodeni u pravcu voZnje ili sa
suprotne strane, bili pogodeni skroz pri dnu ili negdje u sredini. Stub, izraden od specijalnog Celika, pod
naletom vozila, svoj viSeugaoni oblik pretvara u trakastu formu i time preuzima energiju udarca. Na takav
nacin uspori ili ¢ak u potpunosti zaustavi vozilo a pritom osigurava najvisi stepen bezbjednosti za putnike u
vozilu. Oznaka takvog stuba skladna sa EN-12767 je 100HE3 i znaci,da je stub testiran za nalete vozila sa 100
km/h (Sto znadi, da je bezbjedan i na svim manjim brzinama), da ima veliku apsorpciju energije (dakle brzina
vozila nakon udara u stub bi¢e manja od 50 km/h ili ée se vozilo u potpunosti zaustaviti) i da osigurava
najvisi, to je 3, stepen bezbjednosti za putnike (znaci indeks intenzivnosti ubrzanja 1,0 a teoretska brzina
udarca glave 27 km/h).
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Slika 5.  KruZna raskrsnica i prilazni putevi opremljeni pasivno bezbjednim stubovima javne rasvjete
postujuci koncept oprastajucih puteva. (Safety Product, Carolien Willems)

4. ZAKUUCAK

Voditi brigu o ljudskom Zivotu u putnom saobracaju ne bi smjela biti samo populisticka fraza za dobijanje
politickih poena jer je to ozbiljan projekat interdisciplinske prirode. Ne samo zbog eti¢kog, socioloskog ili
drustvenog, nego i zbog ekonomskog ucinka, potreba je drustva po sprjecavanju ljudskih Zrtava i tesko
povrijedenih u saobracaju. Dio toga mozZe se postiéi postujuci koncept pasivno bezbjednih puteva u cijem se
kontekstu nalazi i princip oprastajucih puteva. Da bismo postigli takve puteve, treba pristupiti tom konceptu
vec u fazi projektovanja novih saobradajnica kao i pri projektovanju rekonstrukcije starih. Takav pristup
potreban je na svim saobracajnicama i ne samo na autoputevima. Po statistici Evropskog savjeta za
bezbjednost transporta tek se 5 — 10% smrtnih slu¢ajeva odnosi na autoputeve dok ostali putevi van naselja
ucestvuju sa priblizno 60% a putevi u naseljenim mjestima sa priblizno 35%. Sudeci po tome, puno bi vise
paznje trebalo polagati izradi pasivno bezbjednih puteva, koristeéi principe projektovanja oprastajucih
puteva pri ¢emu bitno pomaZze i primjena pasivno bezbjednih nosaca putne opreme. Uredenje puteva u
smislu pasivne bezbjednosti trebalo bi biti ceS¢e kontrolisano, kako bi se korak po korak otklanjala opasna
mjesta, unapredivalo stanje putne mreze i poboljSavala opsta situacija bezbjednosti saobracaja.
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UTICAJ EFIKASNOSTI PRIGUSENJA AMOTIZERA NA DUZINU ZAUSTAVNOG
PUTA KOCENJA

THE INFLUENCE OF EFFICIENCY OF SHOCK ABSORBER’S DAMPING ON THE
LENGTH OF BREAKING DISTANCE

Nikola Manojlovié,* Ranko Bozi¢kovié® i Predrag Likokur®

Rezime: Preventivnom kontrolom ispravnosti vozila utvrdeno je da znacajan broj vozila ima neispravne amortizere sto se
odnosi na smanjenu efikasnost prigusenja i asimetricnost na prednjoj i zadnjoj osovini vozila. Na osnovu tih saznanja
izvrseno je ispitivanje zaustavnog puta kocenja vozila u zavisnosti od stanja amortizera i utvrdeno je da znacajan uticaj
na vrijednost zaustavnog puta, odnosno efikasnost kocenja vozila, ima stanje ispravnosti amortizera. Kod uocenih
otkaza sa adekvatnom dijagnostikom i kontrolom imat ¢e se uvid na osnovu Cega ce se odrediti nacin odrZavanja, ¢ime
bi postigli efikasnije kocenje i bezbjednije kretanje vozila.

Kljucne rijeci: amotrizer, kretanje, koCenje, otkaz, kontrola

Abstract: By doing a preventive control of vehicles correctness we determined that a significant number of vehicles has
faulty shock absorbers, which refers to reduced damping efficiency and asymmetry of the front and rear axle of the
vehicle. Based on these finds and in dependency of shock absorbers’ condition an examination of vehicles’ breaking
distance was done, and we determined that the correstness condition of shock absorbers has a significant influence on
breaking distance value. At noted failures, with adequate diagnostics and control, we will have an insight to determine
the means of maintenance to achieve more efficient breaking and moving of vehicles.

Key words: shock absorber, movement, breaking, failure, control
1. UvoD

Uporedo sa zahtjevima razvoja i usavr$avanja motornih vozila potrebno je adekvatno pratiti stanje tehnicke
ispravnosti motornih vozila u eksploataciji, gdje imamo motorna vozila velike starosti i sa velikim brojem
predenih kilometara.U tom cilju, potrebno je istraZiti i preduzeti aktivnosti da bi se povecao stepen tehnicke
ispravnosti, prvenstveno sistema za kocenje, upravljanje i oslanjanje kao i motornog vozila u cjelini.
Adekvatnim nacinom kontrole tehnicke ispravnosti motornih vozila, upotrebom novih dijagnostickih
metoda i kvalitetnijim odrzavanjem postici ¢e se veca tehnicka ispravnost sistema za kocenje, upravljanje i
oslanjanje. Istrazivanjem ce se utvrditi, kakav uticaj na efikasnost kocCenja — zaustavni put ima stanje
tehnicke ispravnosti sistema za oslanjanje, odnosno elemenata prigusenja oscilacija — amortizera.

2.  SISTEM ZA OSLANJANIJE VOZILA

Poznato je da sistem oslanjanja ima zadatak da sve reaktivne sile i momente koji se pojavljuju izmedu tocka
i tla, u raznim uslovima kretanja, prenese na ram ili karoseriju, uz sto moguca veca prigusenja udarnih
opterecenja, kao i da obezbijedi potrebnu stabilnost vozila, posebno pri kocenju i pri kretanju vozila u
krivinama. Sistem oslanjanja u opsStem slucaju predstavlja jedan vrlo sloZen sistem, koji se sastoji iz Cetiri
podsistema i mehanizma i to: mehanizam za vodenje tocka, elasti¢ni elementi, elementi za prigusenje,
elementi stabilizacije. Zadatak mehanizma za vodenje tocka je da obezbijedi povoljno vodenje tocka u
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odnosu na karoseriju vozila. Pored toga, ovaj mehanizam mora da obezbijedi i preno3enje horizintalnih
reaktivnih sila (boc¢nih i poduznih sila) i momenata sa tocka na karoseriju. Elasti¢ni elementi imaju osnovni
zadatak da prenesu na karoseriju reaktivne sile, odnosno da pri prenosenju vertikalnih sila obezbijede
maksimalno njihovo ublaZzavanje uz minimalna udarna opterecenja.

Elementi za prigusenje imaju zadatak da prigusuju oscilacije elasticnih elemenata, odnosno sistema
oslanjanja i vozila u cjelini, uz smanjenje udarnih opterecenja. Pored toga, u sistem oslanjanja ugraduju se
posebni elementi koji imaju zadatak da obezbijede sigurnost vozila pri kretanju u krivini. Ovi elementi zovu
se stabilizatori. Sistem elasti¢nog oslanjanja motornog vozila je onaj mehanizam koji ostvaruje elasti¢nu
vezu izmedu osnovne konstrukcije motornog vozila, kao ovjeSene mase, i osovine sa tockovima kao
neovjesene mase.

3.  AMORTIZERI

Amortizeri imaju zadatak da prigusuju oscilacije elasti¢nih elemenata odnosno sistema oslanjanja i vozila u
cjelini, uz smanjenje udarnih optereéenja. Time se kod vozila direktno uti¢e na udobnost, stabilnost i
sigurnost kretanja, tako da isti spadaju u elemente aktivne sigurnosti vozila. Pri nailasku vozila preko
neravnine elasti¢ni prigusni elementi se sabijaju. Nastale udare apsorbuje sistem oslanjanja koji sprecava
kontakte izmedu ogibljene i neoogibljene mase. Opruge sprecavaju da amortizovane komponente M,
(karoserija vozila + teret) dodu u dodir sa neamortizovanim komponentama M, (osovina + tockovi). S
obzirom da se frekvencije oscilovanja osovine i tocka, odnosno karoserije, medusobno razlikuju, amortizer
svojom funkcijom prigusuje obe oscilacije kako je to prikazano na slici broj 1.

W e e Can @ ool sc i

HTATINE EHNa
Slika 1.  Prikaz oscilacija M, (osovina + tockovi) i M, (karoserija vozila + teret) (Katalozi)

Upravo s toga se amortizer postavlja izmedu karoserije i nosecih elemenata tocka. Elementi za prigusenje
amortizera treba da ispune visoke kriterijume da brzo prigusuju oscilacije vozila i sprecavaju pojavu
rezonancije koja moZe da se pojavi ukoliko se oscilacije brzo ne priguse. Karakteristika amortizera je
definisana silom prigusenja F u zavisnosti od brzine kretanja klipa v u radnom cilindru amortizera.
Karakteristike sile amortizera se odreduju prema tezZini vozila, konstrukciji osovina i opruga i drugih
elemenata sistema oscilovanja. Za amortizer su znacajne maksimalne sile prigusenja pri sabijanju i istezanju,
kapacitivnosti i umanjenja kapacitivnosti, zbog pretvaranja kineticke energije u toplotnu. Karakteristike
amortizera prikazane su na slici broj 2. i ukazuju da se amortizeri razlikuju po progresivnim, degresivnim i
linearnim dejstvima.

[T h

Slika 2. Karakteristike amortizera (progresivne, degresivne i linearne) (Katalozi)

Ispravni amortizeri na vozilu, svojom konstrukcijom i funkcionalnos¢u treba u toku voznje da obezbijede
bezbjednost i udobnost u voznjii to:
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- nema poskakivanja tockova po ravnom putu,

- vozilo se pri ko¢enju ne zanosi u stranu,

- nema zanosenja usred proklizavanja pri voznji u krivini,

- nema dugog prelaznog oscilovanja vozila,

- nema zaljuljivanja vozila pri naizmjeni¢nim neravninama,

- nema propinjanja vozila pri ubrzavanju, odnosno nema jakih poniranja pri ko¢enju.

4. STANJE AMORTIZERA U EKSPLOATACUI MOTORNIH VOZILA

U toku eksploatacije motornih vozila, stanje sistema oslanjanja, odnosno elemenata prigusenja amortizera,
zbog istroSenosti amortizera ne obezbjeduje bezbjedno kretanje motornih vozila. Kod istrosenosti
amortizera imamo degradacije karakteristika, odnosno smanjenje efikasnosti prigusenja amortizera, kako je
to pokazano na slici broj 3. i slici broj 4.
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2 £ I 8
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Slika 3. Zavisnost oscilacilovanja karoserije od efikasnosti Slika 4.  Karakteristike amortizera u zavisnosti od
prigusenja amortizera (Voss,2005) efikasnosti prigusenja amortizera

Sa slika 3. i 4. vidljivo je da je doSlo do smanjenja sile priguSenja kada je efikasnost prigusenja svedena na
20%.

Obaveznim redovnim i preventivnim tehnic¢kim pregledima, koje je provodio AMS RS, nije vrSena adekvatna
kontrola sistema za oslanjanje, a posebno elemenata prigusenja - amortizera, Sto bi bilo poZeljno u cilju
objektivizacije stanja efikasnosti ovih sistema na vozilima. Medutim, preventivnim tehnickim pregledima
AMS RS je u posljednjih 12 godina utvrdio da je veliki broj neispravnih vozila u odnosu na broj ispitanih
znatan | da se krece prosje¢no 45 % .

Imajuci u vidu, da putnicka motorna vozila registrovana u RS, koja se kre¢u u saobracaju, imaju prosje¢no
oko 225.000 predenih kilometara, prosjecnu starost 17 godina, te da su putevi osteceni i loSe odrzavani,
moze se zaklju¢iti da su radne sposobnosti amortizera znatno smanjene. Cinjenica, da je kontrola
ispravnosti i odrzavanje amortizera neadekvatna, kao i da su izostale preventivne aktivnosti, ukazuje da
vozila imaju smanjenu bezbjednost sa aspekta kretanja, kocenja i stabilnosti kocnog vozila. U kriticnim
situacijama kod kretanja motornog vozila oslabljeni amortizeri imaju za posljedicu:

- vozilom se tesko upravlja u krivini i dolazi do zanosenja,

- vozilo reaguje osjetljivo na bocni vjetar,

- zaustavni put se produzava,

- amortizeri se oStecuju pri ve¢im neravninama i rupama na putu,
- rizik od proklizavanja po mokrim voznim podlogama se povecava.

5.  ISTRAZIVANJE STANJA TEHNICKE ISPRAVNOSTI AMORTIZERA

Na osnovu gore navedenih saznanja, da elementi prigusenja - amortizeri imaju znacajnu ulogu za
funkcionisanje i ispravnost motornih vozila, vrSena su dodatna istrazivanja u sklopu kontrole ispravnosti
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putni¢kih motornih vozila i poseban akcenat je dat kontoli stanja ispravnosti amortizera i ko€nog sistema.
Testiranje i kontrola vrSena je na 356 putni¢kih motornih vozila na raznim lokacijama u RS. Kontrolom i
provjerom je utvrdeno sljedece: efikasnost prigusenja oscilacija pojedinacno za svaki amortizer, razlika
izmedu efikasnosti prigusenja koju ostvaruju amortizeri na prednjoj i zadnjoj osovini i kvarovi utvrdeni
vizuelnim pregledom. Tester uredajem utvrdena je efikasnost prigusenja oscilacija koju ostvaruju amortizeri
i koji prikazuju rezultati ispitivanja. Amortizeri su neispravni ako im je koeficijent efikasnosti prigusenja <
0,2, kao i ukoliko je razlika efikasnosti prigusenja koji ostvaruje lijevi i desni amortizer na prednjoj i zadnjoj
osovini 2 25%, kako je to prikazano na slici broj 5.

Slika 5. Ispis rezultata kontrole amortizera

Rezultati ispitivanja su prikazani u tabeli broj 1, gdje su navedeni svi elementi utvrdeni koris¢enim
uredajima za kontrolu amortizera i kocnica.

Tabela 1. Rezultati kontrole amortizera i ko¢nica

R. br. Model / god.pr. Koef. efikasnosti amortizera k; Razlika k;
ff/ff/ff/ff/ff/ff/ff/f! pl pd 2l zd pl - pd 2l-2d
CLio Il 41000/ 2006 0.34 0.32 0.36 0.34 0.02-5% 0.02-5%
2 VW GOLF 173600/ 1990 0.60 0.44 0.27 0.28 0.16 - 26% 0.01-3%
350 PEUGOT 307 180000/ 2003 0.28 0.26 0.41 0.59 0.02-7% 0.18-30%
351 VW PASSAT 250000/ 2004 0.27 0.32 0.45 0.42 0.05-15% 0.03-6%

Rezultati kontrole i ispitivanja pokazuju da od kontrolisanih 356 vozila imamo 142 vozila sa registrovanim
neispravnostima amortizera i nedozvoljenom asimetri¢noséu.

6. ISTRAZIVANJE UTICAJA EFIKASNOSTI PRIGUSENJA AMORTIZERA NA DUZINU
ZAUSTAVNOG PUTA

Postoje odredene preporuke proizvodaca kao i iskustvena saznanja koja ukazuju na to da se povecanjem
broja kilometara povecava istroSenost amortizera, Sto ima uticaj na povecanje zaustavnog puta vozila. Iz
gore navedenih saznanja vidljivo je da stanje amortizera ima uticaj na kretanje vozila u svim reZzimima rada
vozila, pri ubrzanju, usporenju i voznji u krivini. Evidentno je, da na osnovu pretpostavke da stanje
amortizera utice na zaustavni put, odnosno efikasnost kocenja, kao i rezulatata datih u tabeli broj 2. iz koje
je vidljivo da se u saobracaju nalazi veliki broj vozila sa neispravnim amortizerima, pristupilo se
eksperimentalnom istraZivanju uticaja amortizera na efikasnost kocenja. Za eksprimentalno istrazivanje
koris¢eno je vozilo Golf 4. Testiranje je vrSeno na suhom asfaltu, autodroma Zaluzani. Brzina kojom je
vréeno istraZivanje, bila je v, = 80 km/h. Ispitivanja ko¢nih preformansi: zaustavni put, usporenje, vrijeme i
brzine je vrseno sa uredajem Vericom VC 3000, a ispitivanje efikasnosti prigusenja oscilacija koje ostvaruje
amortizer sa uredajem Testerom za ispitivanje efikasnosti prigusenja na frekvenciji od 15 Hz. Ispitivanje
kocnih preformansi, u zavisnosti od stanja amortizera, vrSeno je u tri faze sa prosjecno izracunatim
koeficijentom k;,

g k,+k,,+k, +k,
. 4
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gdje su kg, kg, ki i kg izmjerene vrijednosti efikasnosti prigusenja koji ostvaruje lijevi i desni amortizer na

prednj

6.1.

oj osovini, odnosno lijevi i desni amortizer na zadnjoj osovni, i to:

prva faza: ispitivanje vozila sa ugradenim amortizerima, koji su neispravni, gdje je koeficijent
efikasnosti prigusenja k;=0,1,

druga faza: ispitivanje vozila sa amortizerima, koji su se nalazili na vozilu, gdje je koeficijent
efikasnosti prigusenja k, = 0,272,

treca faza: ispitivanje vozila sa novougradenim amortizerima, gdje je koeficijent efikasnosti
prigusenja k3= 0,525.

Rezultati istrazivanja

Prva faza: Rezultati mjerenja preformansi ko¢nog sistema vozila, sa ugradenim amortizerima na vozilu, sa
koeficijentom efikasnosti prigusenja k;=0,1 i zadanom brzinom v, = 80 km/h predstaavljeni su u tabeli 2.
VrSena su Cetiri mjerenja zaustavnog puta i ostalih preformansi kocnica, Sto je dijagramski predstavljeno na
slikama 6, 7, 81 9. i Tabeli br.2

Tabela

2. Rezultati ispitivanja koénih performansi (v,=km/h, ki=0,1)
Rbr. Brzine Vrijeme Put ais Qimax Qish Zadana brzina v, Putzav,
[km/h] [s] [m] [m/s?] [m/s?] [m/s?] km/h m

1 80,33 2,87 33,09 -7,775 -9,224 -0,178 80 32,81
2 80,05 2,83 32,68 -7,853 11,070 -0,353 80 32,68
3 84,82 3,07 37,41 -7,675 -8,873 -0,280 80 33,28
4 80,42 2,81 32,81 -7,949 -9,095 0,155 80 32,47

32,81

\
lim
e

Slika 6.  Brzina 80,33 km/h, k=0,1 Slika 7. Brzina 80,05 km/h, k;=0,1
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Slika 8. Brzina 84,82 km/h, ki=0,1 Slika 9.  Brzina 80,42 km/h, ki=0,1

Druga faza: Rezultati mjerenja preformansi ko¢nog sistema vozila sa ugradenim amortizerima na vozilu sa
koeficijentom efikasnosti prigusenja k,=0,272 i zadanom brzinom v, = 80 km/h su dati u tabeli broj 3.

Tabela 3.  Rezultati ispitivanja koénih performansi (v,=km/h, k=0,272)

Rb Brzine Vrijeme Put ais Qimax QAish Zadana brzina v, Put zav,
P [km/h] [s] ml (/1 (/'] [m/s] km/h m
1 85,13 2,76 34,51 -8,567 -10,346 0,011 80 30,47
2 76,70 2,62 29,17 -8,132 -10,105 -0,411 80 31,75
3 81,07 2,66 31,21 -8,464 -9,854 0,178 80 30,39
4 80,52 2,61 30,34 -8,570 -9,983 0,274 80 29,95
30,64
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Treca faza: Rezultati mjerenja preformansi kocnog sistema vozila sa ugradenim amortizerima na vozilu sa
koeficijentom efikasnosti prigusenja k3=0,525 i zadanom brzinom v, = 80 km/h su predstavljeni u tabeli broj
4.

Tabela 4. Rezultati ispitivanja koc¢nih performansi (v,=km/h, ki=0,525)

R.br Brzine Vrijeme Put ais Qimax Qish Zadana brzina v, Putzav,
[km/h] [s] [m] [m/s?] [m/s’] [m/s’] km/h m
1 84,50 2,57 31,22 -9,133 -10,783 -0,933 80 27,99
2 78,32 2,46 28,15 -8,844 -10,717 0,054 80 29,50
3 79,27 2,54 29,25 -8,669 -10,375 0,021 80 29,79
4 87,54 2,49 31,41 -9,766 -12,048 -0,819 80 26,26
28,39

6.2. Obrada rezultata istrazivanja

Na osnovu rezultata, koji su dobijeni mjerenjem pomocu uredaja Vericom VC 3000 utvrdeno je da postoji
razlika i medusobna zavisnost puteva kocenja od stanja ispravnosti amortizera. Dobijeni rezultati prikazani
su u tabeli br.5 $to upucuje na paraboli¢ku zavisnost.

Tabela 5. Zavisnost puteva koCenja u zavisnosti od ispravnosti amortizera

ki S S1 S S3 Sa Sir

ki= 0,1 32.81 32.68 33.28 32.47 32.81
ko= 0,272 30.47 31.75 30.39 29.95 30.64
ks= 0,525 27.99 29.50 29.79 26.26 28.39

Podaci za vrijednost koeficijenata efikasnosti prigusenja amortizera i zaustavnog puta kocenja vozila
izraCunatog na osnovu Cetiri mjerenja sa srednjim zaustavnim putem na zadanu brzinu 22,22m/s ( 80 km/h)

datih u tabeli br.5 i iznose:
- zaky;=0,1 srednji zaustavni putje s,;=32,81m
- za k, =0,272 srednji zaustavni put je s, =30,64 m
- za ks = 0,525 srednji zaustavni put je sg3=28,39 m

Ako uvrstimo navedene vrijednosti za gore navedene koeficijente efikasnosti prigusenja i zaustavne puteve
kocenjau formulu:s=A-k 24 B k+ Cdobicemo tri jednacine sa tri nepoznate.

RjeSenjem jednacine dobi¢emo vrijednosti za slobodne ¢lanove, koji iznose: A = 8,76, B = -15,87, C = 34,31.
Uvrstavanjem vrijednosti za slobodne ¢lanove u jednacinu s = A-k’+Bk+C dobi¢emo jednacinu koja glasi:
$=8,76 k’-15,87 k+34,31 (1)

Na osnovu ove jednacine dobili smo relevantne podatke i mogucnost izracunavanja zaustavnog pute
kocenja vozila zavisno od ugradjenih amortizera i njihovog koeficijenta efikasnosti prigusenja.

Polv. (V3=22.22)
y = 8,76k? - 15,87k + 34,31

Slika 10. Dijagrams =f (k) za v, =22,22 m/s

Na slici broj 18. je prikazan dijagram s = f(k) iz koje se veoma jednostavno moZe odrediti zaustavni put
kocenja vozila ako je poznat koeficijent prigusenja amortizera i obrnuto. Efikasnost kocenja izracunaéemo
na sledeci nacin:

E, = S =5 00, (3)
S

k1

212



IV MehyHapoaHa KoHdepeHuuja
,be3bjegHocT caobpahaja y NoKkanHoj 3ajeaHnun”, bara Jlyka, 29.-30. okTobap 2015. roguHe

- Ey — efikasnost ko¢nog sistema vozila,
- S,1 — put kocenja za vozilo sa neispravnim amortizerima, k;< 0, 20
Sii— put kocenja za vozilo sa ispravnim amortizerma, k;> 0, 20.

Ucinak povecanja efikasnosti kocenja izracunace se na osnovu formule (2) i rezultata datih u tabeli broj 5. su
prikazani u tabeli broj 6.

Tabela 6.  Efikasnost kocenja

v (km/h) ki Ska - Ski E I
0,100 0 0

80 km/h 0,272 2,17 6,6 %
0,525 4,42 13,5%

Na osnovu rezultata istrazivanja pokazano je da znacajan uticaj na duZinu zaustavnog puta ima ispravnost
amortizira — koeficijent efikasnosti prigusenja. Zavisnost zaustavnog puta od efikasnosti prigusenja oscilacija
koje ostvaruju amortizeri prikazan na slici broj 18, gdje je vidljivo da je kod neispravnih amortizera veci
zaustavni put nego kod ispravnih, Sto ukazuje da treba iznaéi nacine i metode kako pratiti i otklanjati otkaze
amortizera, a na taj nacin smanjiti zaustavni put kocenja i povecati efikasnost kocenja.

Na slici broj 19. prikazana je efikasnost kocenja od ispravnosti amortizera, odnosno od vrijednosti
koeficijena efikasnosti prigusenja. Povecanjem koeficijena efikasnosti prigusenja povecava se efikasnost
kocenja.

--------- Poly. (v=22.22)
0,16
0,14
0,12 ¥ =-0,261x% + 0,480x - 0,045
0,1
0,08
0,06
0,04
0,02
0 6".'
_0,02 0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6

Slika 11. Dijagram E, =f(k) za v, =22,22m/s

7. ZAKUUCAK

Cilj ovog istrazivanja je bio da se skrene paznja na to da u saobracaju ucestvuje veliki broj vozila sa staros¢u
iznad projektovanog vijeka, $to samo po sebi znaci da su umanjene njihove performanse i da je je povecana
vjerovatnoca pojave otkaza.

Amortizeri su elementi koji nisu na adekvatan nacin podvrgnuti preventivnim pregledima i rezultati
istraZzivanja pokazuju da se otkazi deSavaju u mnogo veéem broju slucajeva nego Sto se to primjecuje. Da bi
imali projektovanu efikasnost koc¢nog sistema potrebno je da se ostvare tri uslova: dobre kocnice, adekvatni
pneumatici i ispravni amortizeri. Neispravnosti amortizera prouzrokuju da tocak ne prianja uz podlogu pa se
ne mogu ni ostvariti dobri zaustavni putevi kocenja.

Eksperimentalnim istrazivanjem je utvrdeno da se povedanjem starosti amortizera smanjuje njihova
ispravnost a time i produZuju zaustavni putevi vozila. Matematicki izraz odnosa stanja efikasnosti prigusenja
oscilacija i zaustavnog puta je dobijen u sljede¢m obliku:

s=8,763-k2—15,91 - k + 34,31 (4)

Ovaj obrazac moze pouzdano da se koristi i u prakti¢ne svrhe, pri analizi zaustavnih puteva i ekspertizama
saobradajnih nezgoda. Pored ovoga opravdano bi bilo preporuciti sljedece:

- Dase kontrola ispravnosti amortizera formalizuje kroz propise o tehni¢kim pregledima vozila,
- Da se prilikom provodenja preventivnih aktivnosti obrati dodatna paznja na stanje amortizera,
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- Dase vozacima i stru¢noj javnosti predstave problemi koje prouzrokuju neispravni amortizeri,

Cijeneci prirodu otkaza i Cinjenicu da se u redovnim kontrolnim postupcima ne vrsi provjera stanja
isptravnosti ovih uredaja, na osnovu rezultata istraZivanja, opravdano se pretpostavlja da bi vise paznje
amortizerima doprinijelo skraéenju zaustavnih puteva i samoj efikasnosti ko¢nog sistema.
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FAKTORI NAMERE PESAKA DA PRELAZE KOLOVOZ TOKOM CRVENOG
PESACKOG SIGNALA NA SEMAFORU

FACTORS WHICH INFLUENCE PEDESTRIANS' ROAD CROSSING INTENTION
DURING RED MAN SIGNAL

Spasoje Mici¢', Bosko Matovié® i Dragan Jovanovi¢®

Rezime: Ovo istraZivanje ispituje uticaj razlicitih determinanti ponasanja pesaka na njihovu nameru da prelaze kolovoz
za vreme crvenog pesackog signala na semaforu. IstraZivanje je zasnovano na teoriji planiranog ponasanja, kao i njenoj
ekstenziji. Determinante ponasanja obuhvataju stavove, subjektivne norme, opaZenu kontrolu ponasanja, personalne
norme, deskriptivne norme, normativne norme i navike. Razvijene su validne i pozdane skale koje mere ova obeleZja.
IstraZivanje je sprovedeno na podrucju grada Banja Luke. Reprezentativan kvota uzorak se sastojao od 157 ispitanika.
Rezultati ukazuju da su stavovi, opaZena kontrola ponasanja, personalne norme i deskriptivne norme znacajan prediktor
namere peSaka u pogledu pomenutog ponasanja. Model opisuje 46,8% varijabilnosti u zavisnoj varijabli. PredloZene su
mere zasnovane na rezultatima.

Kljucne rijeci: pesaci, ponasanje, teorija planiranog ponasanja, validacija, pouzdanost

Abstract: This study investigates the effects of various determinants of pedestrian behavior on their intention to cross
the road during a red pedestrian traffic lights. The research is based on the Theory of planned behavior, as well as its
extension. Determinants of behavior comprehend attitudes, subjective norms, perceived behavioral control, personal
norms, descriptive norms, normative norms and habits. We developed a reliable and valid scale to measure these
features. The survey was conducted in the city of Banja Luka. A representative quota sample is composed from 157
respondents. The results indicate that the attitudes, perceived behavioral control, personal norms and descriptive norms
present significant predictors of pedestrian intention to cross the road during red pedestrian traffic lights. The model
describes 46.8% of the variability in the dependent variable. We proposed road safety interventions based on the results.

Keywords: pedestrians, behaviour, Theory of planned behaviour, validation, reliability

1. UvoD

Brz ekonomski razvoj u svetu, praéen povecanjem stepena motorizacije je doprineo pogorsanju bezbednosti
saobradaja za ranjive ucCesnike u saobracaju, a posebno za peSake. Polovinu od svih poginulih u
saobracajnim nezgodama u svetu ¢ine ranjivi ucesnici u saobracaju, pri cemu 22% cine pesaci (WHO, 2013).
Saobracajne nezgode sa peSacima se naj¢eS¢e dogadaju u urbanim podrucjima gdje je povecana pesacka
aktivnost i obim saobracaja. U urbanim podrucjima u SAD je tokom 2003. godine poginulo 75% od ukupnog
broja poginulih pesaka (Zegeer et al., 1993). Istrazivanja koja su vrSena u Evropi pokazuju slicne trendove,
najvedi broj saobracajnih nezgoda sa poginulima u koje su ukljuceni pesaci dogada se u urbanim podrucjima
(SafetyNet, 2009). Raskrsnice predstavljaju kriticne lokacije na kojima se dogadaju konfliktne situacije
izmedu pe$aka i drugih kategorija ucesnika u saobracaju. Cak i nakon uvodenja svetlosne saobracajne
signalizacije, saobracajne nezgode sa pesacima se i dalje dogadaju na ovim lokacijama (Tiwari et al., 1998).
U istraZivanjima je potvrdeno da su peSaci koji prelaze kolovoz za vreme crvenog pesackog signala na
semaforu izloZeni veéem riziku stradanja (Koh, 2014). U Svedskoj, najveéi broj saobraéajnih nezgoda sa
uceséem pesaka na raskrsnicama regulisanim svetlosnom saobracajnom signalizacijom se dogada prilikom

T Visi struéni saradnik za drumski saobracaj, Mici¢ Spasoje, dipl. inZ. saobracaja - master, Ministarstvo saobracaja i veza Republike
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manevra skretanja vozila i zbog prelaska pesaka za vreme crvenog pesackog signala na semaforu (Garder,
1989). Mnogi pesaci ne postuju svetlosnu saobradajnu signalizaciju i zbog toga je neophodno ispitati faktore
koji utiCu na ovo rizicno ponasanje.

U prethodnom periodu, koncept koji se najcesée primenjivao u cilju objasnjavanja razliCitih rizi¢nih
ponasanja u saobracaju je Teorija planiranog ponasanja (eng. Theory of planned behaviour - TPB). Teorija
planiranog ponasanja je teorijski okvir koji je predlozen od strane Ajzena (1985) i predstavlja nadogradnju
Teorije promisljenih radnji (eng. Theory of reasoned action) (Fishbein and Ajzen, 1975). Ukratko, Teorija
planiranog ponasanja je zasnovana na pretpostavci da su neka svesna razmisljanja (rasudivanja) ukljuc¢ena u
formiranju namere da se izvede odredeno ponasanje i da je to ponasanje barem delimi¢no pod kontrolom
pojedinca. Prema ovoj teoriji, ponasanje je predvideno putem faktora vezanih za stavove, normativne
faktore i opaZzenu kontrolu ponasanja (eng. perceived behavioural control - PBC). Stavovi odrazavaju
evaluaciju ponasanja i njegovih posledica, dok subjektivne norme odrazavaju meru u kojoj ljudi vazni za
pojedinca su opaZeni da podrzavaju ili osuduju to ponasanje i meru u kojoj je pojedinac spreman da se
pridrzava ili uskladi sa tim. OpaZena kontrola ponaSanja odraZzava meru u kojoj se pojedinac oseca
sposobnim da izvede odredeno ponasanje. Ova tri faktora imaju uticaj na ponasanje posredstvom namere.
Medutim, opaZena kontrola ponasanja mozZe takode imati direktan uticaj na stvarno ponasanje, posebno
kada je ponasanje opaZeno da bude tesko izvodljivo. Pored osnovnih komponenti u okviru Teorije
planiranog ponasanja, predloZene su i dodatne komponente koje mogu da budu znacajne u objasnjavanju
ponasanja. Ovo podrazumeva uzimanje u obzir i drugih vrsta drustvenih normi, kao i navika. Normativne
norme predstavljaja tendenciju promene ponasanja u cilju prihvatanja ideja, vrednosti i ponasanja drugih
ljudi. Deskriptivne norme predstavljaju misljenje pojedinca o ponasanju drugih ljudi. Personalne norme su
identifikovane kao moralne vrednosti koje ljudi smatraju vaznim. Pre ucestvovanja u odredenom ponasanju
ljudi ¢e razmotriti posledice koje ¢e ono imati na sliku o njima. Navike se najéeS¢e tumace kao naucena
ponasanja koja postaju automatski odgovor na specificne situacije (Triandis, 1977, 1980). Pojednostavljeno,
navike se mogu razmatrati kao rutinska ponasanja, koja se ucestalo sprovode. U ovom istrazivanju navike su
posmatrane na osnovu automatizma, a ne na osnovu ucestalosti prethodnog ponasanja.

Primarni cilj istraZivanja je da se formiraju validane i pouzdane skale, na osnovu kojih se mogu meriti
pojedine determinante ponasanja. Sekundarni cilj istraZivanja je da se na osnovu formirnih skala ispita uticaj
definisanih determinanti ponasanja na nameru pesSaka da prelaze kolovoz za vreme crvenog pesackog
signala na semaforu. Tercijarni cilj je predlog mera zasnovanih na rezultatima istrazivanja.

2. METODOLOGUIA

U skladu sa ciljem istraZivanja, literatura koja se bavi ponasanjem ucesnika u saobracaju je detaljno
istrazena. Na osnovu teorijskog koncepta, ajtemi kojima se mere pojedine komponente su prikupljeni.
Konacna lista ajtema je sastavljena i proverena od strane eksperata, a na osnovu njihovog misljenja pojedini
ajtemi su predefinisani ili uklonjeni iz kona¢nog upitnika (npr. ajtemi koji su veoma sli¢ni). Upitnik je
konstruisan, tako da su svi ajtemi bili nasumicno rasporedeni.

Ajtemi su mereni na osnovu sedmostepene Likertove skale (Tabela 1). Pracen je princip kompatibilnosti
(Ajzen and Fishbein, 1980), tj. ispitanicima je reCeno da zamisle saobracajnu situaciju prilikom davanja
odgovora na ponudena pitanja: “Zamislite situaciju u kojoj prilikom pesacenja u naselju, Zelite da predete
kolovoz na suprotnu stranu. Lokacija na kojoj Zelite da predete kolovoz je opremljena svetlosnom
saobraéajnom signalizacijom, pri ¢emu semafor pokazuje crveno svetlo za pesake”. Pored ajtema koji
odreduju determinante ponaSanja, merene su i varijable koje se odnose na sociodemografske karakteristike
ispitanika, tj. pol i starost.

Prikupljanje podataka je zasnovano na kvota uzorku (pol i starost), koji je reprezentativan za odraslu
populaciju koja Zivi na podrucju grada Banja Luke. Tri posebno obucena lica su vrsila anketiranje u prvoj
sedmici maja meseca 2015. godine. Za popunjavanje upitnika bilo je predvideno 15 minuta. Nakon
prikupljanja upitnika, u obzir su uzeti samo oni koji su potpuno popunjeni. Formirana je baza podataka od
157 ispitanika u softverskom paketu SPSS 20.0, ¢ijim koristenjem je vrSena i analiza podataka. Uzorak je
saCinjen od 52% peSaka muskog pola i 48% peSaka Zenskog pola. Starost ispitanika se kretala u rasponu od
18 do 78 godina (M=33.60; SD=13.77).
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Tabela 1. Prikaz varijabli koristenih u analizi

Skraceni

Opis ) Modaliteti
naziv
Postovanje crvenog svetla na semaforu za pesake ¢ini me nervoznim. PIT.1 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
Cekanje na trotoaru kada je crveno svetlo na semaforu pesake je monotono. PIT.8 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
Cekanje na trotoaru kada je crveno svetlo na semaforu za pesake iritira me. PIT.9 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
PrelaZenje kolovoza kada je crveno svetlo na semaforu za peSake omogucava da brie Y M . 3
. e koo ajec P g PIT.11 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
stignete do Zeljene destinacije.
PrelaZenje kolovoza kada je crveno svetlo na semaforu za peSake omogucava da . . . y
dobijem na vremen. PIT.12 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
Moje kolege odobravaju moje prelazenje kolovoza kada je crveno svetlo na semaforu za Y . . 3
peéjake & ) jep ’ ! PIT.20 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
Moj partner odobrava moje prelazenje kolovoza kada je crveno svetlo na semaforu za Y M . 3
pe;aie jep ’ ! PIT.21 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
Vecdina ljudi odobrava moje prelaZenje kolovoza kada je crveno svetlo na semaforu za . . . Y
peéakeJ jep ) ! PIT.23 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
Koliko €esto vasi bliski prijatelji prelaze kolovoz kada je crveno svetlo na semaforu za .
. prijatelle ! PIT.24 1-Nikada; 7-Uvek
pesake.
Koliko ¢esto vase kolege prelaze kolovoz kada je crveno svetlo na semaforu za pesake. PIT.25 1-Nikada; 7-Uvek
Koliko Cesto drugi pesaci prelaze kolovoz kada je crveno svetlo na semaforu za pesake. PIT.26 1-Nikada; 7-Uvek
Vecina ljudi u Vasem gradu ne postuje crveno svetlo za pesake na semaforu. PIT.27 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
Kada bih presao kolovoz kada je crveno svetlo na semaforu za pesake, ja bih se nakon v . . M
¢ ne ) P ! PIT.28 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
oga kajao.
Osecao bih krivicu, ako bih preSao kolovoz kada je crveno svetlo na semaforu. PIT.29 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
PrelaZenje kolovoza kada je crveno svetlo na semaforu krsi moje principe. PIT.30 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
Osecam se lose nakon $to predem kolovoz kada je crveno svetlo na semaforu. PIT.32 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
Jaimam jaku li€nu obavezu da ne prelazim kolovoz kada je crveno svetlo na semaforu. PIT.33 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
Ja smatram sebe kao nekoga ko nikad ne prelazi kolovoz kada je crveno svetlo na v M . 3
cemaforu € P ! PIT.35 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
Za mene je vaznije da prelazim kolovoz kada to ¢ine i drugi pesaci, nego da postujem PIT.36 1-Uopét lasem: 7-U pot i a3
crveno svetlo na semaforu za pesake. ) -Jopste se ne slazem; /-U potpunosti se slazem
Prelazim kolovoz kada je crveno svetlo na semaforu za pesake, bas kao $to vidim da to i . . . .
drugi pesaci gine. PIT.37 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
Kada je crveno svetlo na semaforu za pesake, Cesto se oslanjam na odluke drugih ” . . ¥
pezaka i ponasam kao i oni. PIT.38 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
Generalno, kada je crveno svetlo na semaforu za pesake, pesaci oko mene su ti koji PIT.39 1-Uopét - . 7.U pot i a3
odlucuju da li éemo preci kolovoz zajedno. ) -Jopste se ne slazem; /-U potpunosti se slazem
PrelaZenje kolovoza kada je crveno svetlo na semaforu za pesake je nesto $to radim . N . M
Zesto ) ) P ) PIT.40 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
PrelaZenje kolovoza kada je crveno svetlo na semaforu za pe3ake je nesto to radim . . . M
e ) P ) PIT.41 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
automatski
PrelaZenje kolovoza kada je crveno svetlo na semaforu za pesake je nesto Sto radim v . . M
n ) ) P ! PIT.42 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
esvesno.
PrelaZenje kolovoza kada je crveno svetlo na semaforu za pesake je nesto Sto radim bez " M . M
zenie l P !y PIT.44 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
razmisljanja.
PrelaZenje kolovoza kada je crveno svetlo na semaforu za pesake je nesto $to pocinjem . . . .
da radim pre nego &to shvatim da to radim. PIT.47 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
Molimo vas da navedete u sledecoj tabeli koliko je tesko postovati crveno svetlo na
semaforu za pesake kada se nalazite u sledeéim situacijama-Kada ste uzbudeni ili PIT.54 1-Veoma tesko; 7-Veoma lako

nervozni?

Molimo vas da navedete u sledecoj tabeli koliko je tesko postovati crveno svetlo na
semaforu za pesake kada se nalazite u sledeéim situacijama-Kada ste umorni ili se fizicki PIT.55 1-Veoma tesko; 7-Veoma lako
lode osecate?

Molimo vas da navedete u sledecoj tabeli koliko je tesko postovati crveno svetlo na

semaforu za pesake kada se nalazite u sledeéim situacijama-Kada je lo3e vreme (ki3a, PIT.56 1-Veoma tesko; 7-Veoma lako
sneg...)
Molimo vas da navedete u sledecoj tabeli koliko je tesko postovati crveno svetlo na v
semaforu za pesake kada se nalazite u slede¢im situacijama-Svi drugi prelaze? PIT.57 1-Veoma tesko; 7-Veoma lako
Koliko ¢esto u naredne dve sedmice nameravate da prelazite kolovoz kada je na .
semaforu crveno svetlo za pedake? PIT.61 1-Nikada; 7-Uvek
Potrudicu se da ne prelazim kolovoz kada je crveno svetlo na semaforu za pesake. PIT.62 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
Moja namera da od sada pa na dalje nikada ne prelazim kolovoz kada je crveno svetlo . . . .
na semaforu za pezake je velika. PIT.64 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
Tokom sledece dve sedmice, koliko je verovatno da Cete prelaziti kolovoz kada je na
) P ) PIT.65 1-Neverovatno; 7-Veoma verovatno

semaforu crveno svetlo za pesake?

Napomena: Ajtem koji je boldovan je obrnuto kodiran u analizi

3.  REZULTATI

Analiza glavnih komponenti (eng. Principal Component Analysis - PCA) je sprovedena na 34 pitanja (eng.
PIT.) sa kosom (koreliranom) Promax rotacijom. Metodom KMO (eng. Kaiser-Meyer-Olkin Measure of
Sampling Adequacy) je verifikovana adekvatnost veli¢ine uzorka za analizu, KMO = .871 a sve KMO vrednosti
za pojedinacne varijable su bile vece od .58, Sto je prihvatljivo jer je donja prihvatljiva granica .50
(Hutcheson & Sofroniou, 1999).

217



IV MehyHapoaHa KoHdepeHuuja
,be3bjegHocT caobpahaja y NoKkanHoj 3ajeaHnun”, bara Jlyka, 29.-30. okTobap 2015. roguHe

Tabela 2. SaZetak rezultata eksploratorne faktorske analize za determinante ponasanja pesaka

Komponnte
Personalne Stavovi . Deskriptivne i:::f:lg Navike Normativne Subjektivne
Oznake pitanja norme norme SRR norme norme
PIT.1 .169 .642 -.039 -.284 -.100 -.025 272 -.034
PIT.8 -.020 777 -.057 -.184 -.091 -.004 -.126 .105
PIT.9 275 .610 323 -.091 -.071 -.048 .235 .034
PIT.11 -.138 751 146 .145 .089 .032 -.213 -.013
PIT.12 -.077 .694 .284 .258 135 .001 -.198 -.051
PIT.20 -.110 .086 .063 .077 -.028 -.170 .059 757
PIT.21 -.133 -.023 .021 -.101 -.190 -.137 .046 .622
PIT.23 .048 .023 -.188 .104 .096 .196 .016 .808
PIT.24 .018 -.338 227 .834 -.108 -.047 .021 -.031
PIT.25 .058 -.148 173 .870 -.128 -.105 .034 -.011
PIT.26 .047 .063 -.488 .837 .057 .020 .065 .074
PIT.27 .301 .393 -.059 .544 .061 .036 .059 .093
PIT.28 .813 -.049 157 -.038 171 -.005 .248 -.069
PIT.29 .950 .020 .084 .054 -.003 .021 .068 .011
PIT.30 726 .060 -.046 .021 .146 -.009 -.093 -.015
PIT.32 .856 119 -.119 .150 -.079 .001 .024 .012
PIT.33 .669 .055 -.067 .153 -.123 .004 -.191 -.062
PIT.35 .543 -.037 -.246 .014 -.101 -.054 -.051 -.200
PIT.36 -.325 .216 -.306 .082 .037 -.092 .634 -.144
PIT.37 -.321 .268 -.075 .043 -.064 -.060 .452 -.132
PIT.38 -.023 124 161 .018 .041 .073 .649 .066
PIT.39 .204 -.240 .095 .059 .031 .050 910 127
PIT.41 -121 .194 .007 .024 -.102 498 116 .028
PIT.42 .060 .078 -.028 -.108 -.099 .896 -.044 -.059
PIT.44 -.012 -.043 126 -.028 -.076 .902 -.140 -.106
PIT.47 -.053 -.150 -.079 .024 .103 725 .286 117
PIT.54 .075 -.027 .247 -.168 .822 -.114 -.019 131
PIT.55 -.122 .049 -.067 .051 .932 -.066 .042 -.073
PIT.56 .109 -.134 -.034 -.039 .705 .043 141 -.174
PIT.57 .009 -.058 -.240 -.056 .526 .059 -.275 .042
PIT.61 -.214 .016 525 151 -.005 147 .083 -.067
PIT.62 -.021 .110 .818 -.112 -.007 .064 -.073 .095
PIT.64 .030 .085 .905 -.052 .034 -.063 .020 -.115
PIT.65 -.379 .017 .438 .183 .097 .057 .106 -.035
Eigenvalues 10.996 2.805 1.978 1.850 1.678 1.592 1.258 1.157
% of Variance 32.342 8.250 5.817 5.442 4.934 4.681 3.699 3.402
Cr°”ba(°;)s alpha 873 791 868 781 838 830 805 663

Napomena: Boldovane vrednosti u tabeli su faktorska opterecanja (eng. Factor Loading) veca od .40.

Bartletov test (eng. Bartlett’s test of sphericity) )(2 (157) = 3172.05, p< .001 ukazuje da je korelacija izmedu
ajtema bila dovoljno velika za Analizu glavnih komponenti. Inicijalna analiza je pokrenuta sa ciljem dobijanja
svojstvenih potprostora (eng. Eigenvalues) za svaku komponentu u podacima. Osam faktora je imalo
odgovarajuci svojstveni potprostor, koji prema Kajzerovom kriterijumu treba da bude veci od 1, pri ¢emu
ovi faktori u kombinaciji objasnjavaju 68,6% varijanse (Tabela 2).

Dijagram karakteristicCne vrednosti (eng. Scree Plot) takode ukazuje na to da bi trebalo izdvojiti osam
komponenti. Ajtemi koji se grupiSu na istu komponentu ukazuju da prva komponenta predstavlja
personalne norme. Ova komponenta je sastavljena od Sest ajtema. Druga komponenta reprezentuje
stavove, koji su sastavljeni od pet ajtema. Treca komponenta se sastoji od Cetiri ajtema i ona predstavlja
nameru pe$aka da prelaze kolovoz dok je crveno pesacko svetlo na semaforu. Cetvrta komponenta su
deskriptivne norme, koje se sastoje od Cetiri ajtema. Petu komponentu predstavljaja opaZena kontrola
ponasanja, koja obuhvata etiri ajtema. Sesta komponenta su navike pesaka da prelaze kolovoz dok je
crveno pesacko svetlo na semaforu i sastoji se od Cetiri ajtema. Sedmu komponentu cine normativne
norme, koje se sastoje od Cetiri ajtema. Poslednja, osma izdvojena komopnenta predstavlja subjektivne
norme, koje su sastavljene od tri ajtema (Tabela 2).

Pored provere validnosti upitnika i izdvajanja pojedinih konstrukata, ispitana je i pozdanost upitnika. Sve
komponente, osim subjektivnih normi imaju Kronbahov koeficijent pouzdanosti a > .7, sto ukazuje na
odgovarajucu pozdanost upitnika. Manji koeficijent pouzdanosti za subjektivne norme se moze objasniti
nacinom definisanja pitanja ili manjim brojem ajtema (Field, 2009). Bez obzira na ovu Cinjenicu, zasnovano
na teorijskom konceptu istrazivanja, ovaj konstrukt je ukljucen u dalje istraZivanje (Tabela 2).

Nakon $to su izdvojeni klju¢ni konstrukti, ispitan je uticaj definisanih determinanti ponasanja na nameru
pesaka da prelaze kolovoz dok je crveno pesacko svetlo na semaforu. Analiza je sprovedena koriStenjem
hijerarhijske visestruke linearne regresije (eng. Hierarchical Multiple Linear Regression) u tri faze. Prva faza
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je uzela u obzir sociodemografske karakteristike peSaka, tj. pol i starost, kao i komponente Teorije
planiranog ponasanja (TPB komponente). Druga faza i treéa faza podrazumevaju ekstenziju Teoriju
planiranog ponasanja, tj. uticaj ostalih drustvenih normi na nameru pesaka da prelaze kolovoz dok je crveno
pesacko svetlo na semaforu, odnosno uticaj navika.

Sveukupno, model opisuje R’=46,8% varijabilnosti u zavisnoj varijabli. Sve pretpostavke za primenu modela
su bile ispunjene. U prvoj fazi, stavovi i opazena kontrola ponaSanja predstavljaju statisticki znacajne
prediktore namere pe$aka da prelaze kolovoz dok je crveno pe$actko svetlo na semaforu p< .01. Sto su
stavovi peSaka negativniji, to je veéa njihova namera da prelaze kolovoz u pomenutim okolnostima. Takode,
pesaci koji imaju manji nivo sposobnosti da kontroliSu svoje ponasanje, imaju ¢eS¢u nameru da prelaze
kolovoz za vreme crvenog svetla na semaforu za pesake. Subjektivne norme, pol i starost nisu statisticki
znacajni prediktori posmatranog ponasanja. U prvoj fazi model opisuje R’=26,6% varijabilnosti u zavisnoj
varijabli (Tabela 3).

Tabela 3. Hijerarhijska regresiona analiza: predvidanje namere pesaka da prelaze kolovoz za vreme crvenog pesackog
signala na semaforu

Prediktori B(Fazal) PB(Faza2) P (Faza3)

Pol Muski vs Zenski .032 .036 .022
18-24 vs 25-34 -.144 -.129 -.118

18-24 vs 35-44 -.052 -.023 -.013

Starosne grupe 18-24 vs 45-54 .036 .060 .073
18-24 vs 55-44 -.059 .022 .028

18-24 vs 65+ -.044 .019 .033

Stavovi 319 ** .066 .050

TPB komponente Subjektivne norme 116 .049 .049
Opazena kontrola ponasanja -.281 ** -133 * -137 *

Personalne norme -.428 ** -.402 **

" Deskriptivne norme 197 ** .184 **
Ekstenzija TPB Normativne norme 126 .105
Navike 121

AR .309 .194 .010

R’ .266 461 468

Napomena: * p< .05; ** p<.01

U drugoj fazi, opazena kontrola ponasanja, personalne norme i deskriptivne norme predstavljaju statisticki
znacajne prediktore namere peSaka da prelaze kolovoz za vreme crvenog pesackog signala. U ovoj fazi
stavovi ne predstavljaju statisticki znacajnu komponentu. Oni pesaci koji imaju nizi nivo moralnih vrednosti
u pogledu posmatranog ponasanja, ce statisticki znacajno imati ¢eS¢u nameru da izvode ovo ponasanje p<
.01. Pored toga, oni pesaci koji ¢e$¢e smatraju da drugi pesaci prelaze kolovoz za vreme crvenog pesackog
signala na semaforu i sami ¢e ceSce izvoditi ovo ponasanje p< .01. Normativne norme nisu statisticki
znacajan prediktor u pogledu navedenog ponasSanja. Nezavisne varijable uklju¢ene u ovu fazu opisuju
dodatnih 19,4% varijabilnosti u zavisnoj varijabli (Tabela 3). U poslednjoj, treéoj fazi predvidanja namere
pesaka da prelaze kolovoz za vreme crvenog pesackog signala, pored varijabli razmatranih u prethodne dve
faze, uzeta je u obzir i navika peSaka u pogledu datog ponasanja. Navike nisu predstavljale statisticki
znacajan prediktor peSaka u vezi pomenutog ponasanja. U ovoj fazi je opisano samo 1% varijabilnosti u
zavisnoj varijabli (Tabela 3).

4.  DISKUSIA | ZAKLJUCAK

Ovaj rad istraZuje uticaj pojedinih determinanti ponasanja na nameru pesaka da prelaze kolovoz za vreme
crvenog pesackog signala na semaforu. Sa jedne strane istraZivanje je eksploratorno, jer ima za cilj
ispitivanje validnosti i pouzdanosti predloZzenog upitnika. Sa druge strane, nakon Sto su dobijeni validni i
pouzdani rezultati na bazi teorijskog koncepta, testirane su hipoteze, kojima se predvida namera pesaka u
vezi sa navedenim ponasanjem. Primenjen je prosireni koncept Teorije planiranog ponasanja, koji pored
osnovnih komponenti, obuhvata i dodatne komponente.

Model opisuje 46,8% varijanse u nameri pesaka da prelaze kolovoz za vreme crvenog pesackog signala na
semaforu Sto je u skladu sa rezultatima koji su dobili Xu et al. (2012), Zhou et al. (2009) i Evans and Norman
(1998). U prvoj fazi stavovi su predstavljali statisticki znac¢ajan prediktor namere u vezi sa navedenim
ponasanjem, ali u drugoj i trecoj fazi kada su uzete u obzir drustvene norme i navike, prestaje da bude
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statisticki znacajan. Ovo je konzistentno sa rezultatima koje su dobili Xu et al. (2012). Sa teorijske
perspektive, nasi rezultati ukazuju da je razdvajanje izmedu stavova i komponenti druStvenih normi Teorije
planiranog ponasanja veoma vazno. ProSireni model Teorije planiranog ponasanja se zasniva na
konceptualnom i empirijskom odvajanju osnovnih komponenti Teorije planiranog ponasanja od
deskriptivnih, normativnih, personalnih normi i navika. Ovaj rad ukazuje da uloga ova Cetiri konstrukta
drustvenih normi funkcionise nezavisno u predvidanju namere pesaka da prelaze kolovoz za vreme crvenog
pesackog signala na semaforu. Za razliku od istraZivanja koje su sproveli Parker et al. (1992) u kome se
navodi da su subjektivne norme najznacajniji prediktor, ovo istraZivanje pokazuje da su personalne i
deskriptivne norme znacajniji prediktori namere peSaka u vezi sa datim ponaSanjem. U mnogim
istrazivanjima personalne i deskriptivhe norme doprinose u predvidanju namere nezavisno od subjektivnih
normi (Elek et al., 2006; Lewis et al., 2009; Grossbard et al., 2009; Oceja and Berenguer, 2009). Za razliku od
istrazivanja koje su sproveli Xu et al. (2012) deskriptivnhe norme i nakon uvodenja navika, ostaju statisticki
znacajan prediktor namere pesaka. Postoje razliCita gledista u pogledu definisanja navika.

Neki autori definiSu navike kao ucestalo prethodno ponasanje, dok se drugi zalaZzu za posmatranje navika
kao automatizma. Ajzen smatra da je veza prethodnog ponasanja i namere ili buduéeg ponasanja uglavnhom
refleksija vremenske stabilnosti (Ajzen, 1987, 1991), drugim recima faktori koji su uticali na prethodno
ponasanje nastavljaju da uticu na nameru i buduce ponasanje, ali prethodno ponasanje ne uzrokuje budude
ponasanje. Metodologija takode mozZe imati vaznu ulogu, tj. veza izmedu prethodnog ponasanja i namere
mogu biti znacajne ako pitanja (ajtemi) koja mere ove varijable koriste identi¢ne skale ili slicno definisanje
(Ajzen, 2002; Bamberg et al., 2003). Zbog toga, u sklopu ovoga istrazivanja navika se razmatraju kao
automatizam koristenjem predlozenog SHRI (The Self-Report Behavioural Automaticity Index) pokazatelja
(Gardner, 2012). Za razliku od istraZivanja koje su sproveli Xu et al. (2012) navike ne predstavljaju statisticki
znacajan prediktor namere peSaka. U ovom radu, navike opisuju samo 1% varijanse u nameri pesaka, $to je
znatno manje od prethodno pomenutog istraZivanja. Forward (2009) ukazuje da su determinante
saobracajnih prekrsaja rezonske, pre nego automatske, sto je potvrdeno i u ovom istraZivanju. Pesak pre
nego Sto ucini ilegalni prelazak kolovoza mora detaljno analizirati sve posledice tog prekrsaja, zbog ¢ega su
znacajnije kognitivhe komponente.

Vazno je napomenuti i odredena ograni¢enja u istrazivanju. Prvo, kao zavisna varijabla u razmatranje je
uzeta namera peSaka, Cija veza sa ponasanjem mozZe biti sporna. U istraZivanju nije mereno stvarno
ponasanje. S’ toga uloga namere u predvidanju stvarnog ponasanja moze biti nejasna. Drugo ogranicenje
moZe se odnositi na veli¢inu uzorka. Prema Field (2009) uzorak bi trebao da obuhvati najmanje 300
ispitanika, kako bi eksploratorna faktorska analiza bila pouzdana.

Rezultati ovog istrazivanja mogu biti korisni za kreiranje programa i akcionih planova bezbednosti
saobracaja u cilju smanjenja stradanja pesSaka. Dobijeni rezultati idu u prilog primeni osnovnog koncepta i
ekstenzije Teorije planiranog ponasanja. Rezultati ukazuju da personalne norme, opaiena kontrola
ponasanja i deskriptivne norme treba da budu osnova za kreiranje intervencija bezbednosti saobracaja koje
se odnose na ilegalne prelaske kolovoza od strane pesaka za vreme crvenog pesSackog signala na semaforu.
PoSto su ovi kognitivni faktori nezavisni prediktori namere peSaka u vezi pomenutog ponasanja,
poboljsavajuc¢i ove komponente moZe se poboljsati i ponasanje peSaka. Na primer, mere zasnovane na
personalnim normama treba da budu zasnovane na porukama koje isticu osecaj krivice zbog Cinjenja
prekrsaja od strane peSaka. Pored kampanja, promena personalnih normi ili moralnog standarda moze biti
postignuta kroz edukativne programe i kurseve. Mere zasnovane na opazenoj kontroli ponasanja treba da
imaju za cilj smanjenje opaZene kontrole, $to je dostizno ubjedujuéi ih u neZeljene posledice njihovog
ponasanja. Ovo moZe biti veoma efektivno, jer percepcija visokog nivoa kontrole je povezana sa
nedostatkom negativne povratne informacija od prekrsaja (Cestac et al., 2010).

Takode, pesaci koji Cine prekrsaje nece promeniti svoje stavove niti ponasanje ukoliko ne primete da i drugi
pesaci postupaju prema pravilima. Zbog toga je vazno uticati na njihovu percepciju u vezi ponasanja drugih
pesaka u razmatranoj situaciji. Ovo moze biti postignuto putem kampanja. Ono Sto je vazno istacéi da poruke
koje se emituju ka ciljnim grupama moraju da budu zasnovane na prethodno pomenutim obeleZjima. Pored
kampanja za poboljsanje svesti i edukativnih programa i kurseva, neophodno je poboljsati sistem prinude,
kako bi se postigli oc¢ekivani efekti.

Buduca istrazivanja treba da budu usmerena i na druga rizi¢na ponasanja, kao sto je prelazenje kolovoza na
mid-block lokacijama ili van pesSackog prelaza. Takode, postoji prostor za unapredenje metodologije
istrazivanja i primene modela koji ispituju indirektne veze izmedu komponenti.
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UTICAJ NORMI, STAVOVA | NAVIKA NA BRZU VOZNJU U ODABRANIM
LOKALNIM SAMOUPRAVAMA U REPUBLICI SRPSKOJ

THE EFFECT OF NORMS, ATTITUDES AND HABITS ON SPEEDING BEHAVIOUR
IN THE REPUBLIC OF SRPSKA LOCAL COMMUNITIES

Bogko Matovié, Spasoje Mi¢ci¢%, Mladen Matovié, Miomir Kokotovié¢* i Borislav Gajic’5

Rezime: Brza voZnja predstavlja jedan od najcescih prekrsaja u saobracaju i ponasanje koje je povezano sa povecanim
rizikom nastanka saobracajnih nezgoda i smrtnog stradanja. Zbog toga je neophodno razumeti drustvene determinante
ovog ponasanja i na osnovu njih formirati efikasne mere. Ove determinante ponasanja podrazumevaju drustvene
norme, stavove i navike. IstraZivanje je zasnovano na ekstenziji koncepta teorije planiranog ponasanja. Konstruisan je
upitnik zasnovan na naucnim istraZivanjima, koji je testiran u pogledu validnosti i pouzdanosti primenom Faktorske
analize. Reprezentativan uzorak je sproveden na podrucju lokalnih samouprava u Republici Srpskoj. Rezultati ukazuju na
statisticki znacajnu vezu izmedu formiranih konstrukata. Na osnovu rezultata predloZene su mere kojima bi se uticalo na
smanjenje brze voZnje.

Kljucne rijeci: stavovi, drustvene norme, navike, teorija planiranog ponasanja, brza voZnja

Abstract: Speeding presents one of the most frequent traffic offenses and high risk behaviour. Therefore, it is necessary
to understand social influences and personal factors which determine behavior. It can provide basis for designing
effective road safety interventions. The determinants of speeding behaviour encompass social norms, attitudes, and
habits. The present research tests the predictive validity of an extended theoretical framework TPB. Also, the present
study describes the development and validation of a self-report questionnaire in relation to speeding. A representative
sample (N=546) was formed in chosen the Republic of Srpska local communities. Results indicated statistically significant
relationship between constructs. Recommendations for more effective and efficient interventions are proposed.

Keywords: attitudes, social norms, habits, theory of planned behaviour, speeding
1. UvoD

Brza voinja predstavlja jedan od najznacajnijih problema bezbjednosti saobracaja. Ona ne utice samo na
tezinu saobracajnih nezgoda, vec je takode povezana i sa rizikom nastanka saobracdajnih nezgoda (Elvik et
al., 2004). OECD i ECMT su oznacili brzu voZnju kao najznacajniji problem bezbednosti saobracaja
(OECD/ECMT, 2006). Brza voinja povelava vozacke zahteve, smanjuje se vreme reagovanja vozaca,
zaustavna duZina vozila je veca, manevarska mogucénost je znano umanjena, a posledice saobracajnih
nezgoda su teZe zbog vede emisije kineticke energije. Brza voznja doprinosi i drugim moguéim rizicnim
ponasanjima, kao Sto je preticanje i voZnja na kracem odstojanju. U SAD-u u periodu od 2002. do 2011.
godine, brza voZnja je bila doprinoseci faktor skoro treéine saobracajnih nezgoda sa poginulima (NHTSA,
2013). U 1999. godini u SAD-u 64% svih poginulih u saobracajnim nezgodama u kojima je glavni doprinoseci
faktor bila brzina, dogodilo se na ruralnim putevima. U 2012. godini na podrucju zemalja ¢lanica Evropske
Unije na ruralnim putevima se dogodilo 33% saobracajnih nezgoda i 57% saobracajnih nezgoda sa
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poginulima. Ovo ukazuje na cinjenicu da je veéa brzina na ruralnim putevima povezana sa teZzim
posledicama saobracajnih nezgoda. Zbog prethodno navedenih ¢injenica neophodno je razumeti faktore
koji su povezani sa brzom voznjom kao rizicnim ponasanjem i razviti mere kojima bi se uticalo na smanjenje
tog ponasanja. U tom cilju, prethodnih decenija vrSena su sveobuhvatna multidisciplinarna istrazivanja,
medu kojima su istraZivanja u oblasti drustvene psihologije pokazala znacajan potencijal. Eksperti su razvijali
razli¢ite teorije kojima se preko razli¢itih komponenti drustvenih uticaja i personalnih faktora pokusavalo
objasniti ponasanje vozaca koji se rizicno ponasaju.

Jedna od najcesce primenjivanih teorija je Teorija planiranog ponasanja (TPB) (Ajzen, 1985), koja predstavlja
nastavak Teorije promisljenih radnji (TRA) (Ajzen & Fishbein, 1980). Prema teoriji planiranog ponasanja,
namera je odredena kognitivnim stavovima, subjektivnim normama i opazenom kontrolom ponasanja.
Stavovi odrazavaju evaluaciju ponasanja i njegovih posledica, dok subjektivne norme odrazavaju meru u
kojoj ljudi vazni za pojedinca su opaZeni da podrzavaju ili osuduju to ponasanje i meru u kojoj je pojedinac
spreman da se pridrzava ili uskladi sa tim. OpaZena kontrola ponasanja odrazava meru u kojoj pojedinac
oseca sposobnim da izvede odredeno ponasanje. Ova tri faktora imaju uticaj na ponasanje posredstvom
namere. OpaZena kontrola ponasanja moZe takode imati direktan uticaj na stvarno ponasanje.

lako osnovne komponente teorije planiranog ponasanja opisuju znacajan deo varijabilnosti u zavisnim
varijablama, ipak dobar deo te varijabilnosti nije objasnjen. Zbog toga je neophodno razmatrati dodatne
nezavisne varijable kojima bi se neobjasnjeni deo varijabilnosti obuhvatio. Ove dodatne varijable uzimaju u
obzir afektivne stavove koji predstavljaju emocionalnu dimenziju stavova (Trafimow and Sheeran, 1998;
Lawton et al., 2007; Conner et al., 2013, 2015), deskriptivhe norme koje odraZavaju misljenje pojedinca o
ponasanju drugih ljudi (Forward, 2009), ocekivanu krivicu koja reflektuje ocekivane afektivne posledice
krsenja pravila (Parker et al., 1995) i navike koje se najc¢es¢e tumace kao nauceni niz radnji koja postaju
automatski odgovor na specifi¢ne situacije (Triandis, 1977, 1980).

Cilj rada je da verifikuje validnost i pouzdanost upitnika koji meri determinante ponasanja u pogledu brze
voZnje na ruralnim putevima. Drugi aspekt istraZivanja je da ispita hipoteze zasnovane na ekstenziji
koncepta teorije planiranog ponasanja. Pored ovoga, cilj je da se na bazi rezultata daju preporuke za
efikasnije i efektivnije intervencije bezbednosti saobracaja.

2. METODOLOGUIA

2.1. Ispitanicii procedura

Prikupljanje podataka je sprovedeno od strane Sest posebno obucenih lica, koja su vrsila anketiranje u pet
lokalnih zajednica u Republici Srpskoj (tj. Banja Luka, Doboj, Ostra Luka, Foca i Nevesinje). Prikupljeno je
ukupno 546 upotrebljivih upitnika koji su koriSteni u daljoj analizi. Uzorak je sacinjen od 63% vozaca muskog
pola i 37% vozaca zenskog pola. U analizi su uzeti u obzir vozadi koji su posjedovali vozacku dozvolu duze od
jedne godine i koji u toku jedne godine putnickim automobilom predu vise od 1.000 kilometara. Starost
vozaca se kretala u rasponu od 19 do 72 godine (M=37,3; SD=12,09). Vozacko iskustvo varira u opsegu od
jedne do 52 godine (M=15,85; SD=10,83), a predeni kilometri u poslednjih dvanaest mjeseci od 1.000 do
60.000 kilometara (M=11.334,62; SD=11.226,62).

Ispitanici su bili instruisani da paZljivo procitaju sva pitanja i na njih daju iskrene odgovore. Takode, oni su
bili upoznati sa predmetom istrazivanja, kao i to da ¢e njihovi odgovori biti tretirani anonimno i da ¢e biti
koristeni iskljuCivo u naucno - istrazivacke svrhe. Od ispitanika nije trazeno da daju podatke kojima bi se
mogao otkriti njihov identitet, kako bi se smanjila mogucnost davanja drustveno pozeljnih odgovora.
IstraZivanje je dobilo odobrenje etickog odbora Univerziteta u Novom Sadu.

2.2.  Struktura upitnika

U skladu sa teorijskim konceptom TPB, uglavnom su koristeni ajtemi iz prethodnih istrazivanja, koji su u
skladu sa predmetom istraZivanja u odredenoj meri adaptirani (Beck and Ajzen, 1991; Parker et al., 1995;
Conner and McMillan, 1999; Elliott et al., 2005; De Pelsmacker and Janssens, 2007; Paris and Van den
Broucke, 2008; Forward, 2009; Elliott and Thomson, 2010; Gardner et al., 2012; Cristea et al., 2013).
Pocetna lista ajtema je sastavljena i proverena od strane eksperata za bezbednost saobracaja, a na osnovu
njihovog misljenja pojedini ajtemi su predefinisani ili uklonjeni iz upitnika (npr. ajtemi koji su veoma sli¢ni).
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Konacan upitnik je konstruisan, a svi ajtemi su bili nasumicno rasporedeni. Na pocetku istrazivanja, prije
popunjavanja upitnika, ispitanici su bili upuceni to procitaju definisani scenario, na osnovu koga je
ispoStovan princip kompatibilnosti (Ajzen and Fishbein, 1980): "'Zamislite situaciju u kojoj upravljate vozilom
van naselja gdje je maksimalna dozvoljena brzina 80 km/h. Vreme voZnje je 11:30 pre podne, u povoljnim
vremenskim uslovima bez padavina. Kada se u upitniku koristi termin "brza voZnja", misli se na voZnju
brzinom ve¢om od 90 km/h. Sve izjave se odnose na voZnju na putevima van naselja."

2.2.1. Samoprijavljeno ponasanje

Konstrukt samoprijavljenog ponaSanja je formiran na osnovu dva pitanja koja ispituju ucestalost
prekoracenja brzineza 10 km/h i viSe iznad zakonskog ogranicenja, odnosno brze voZnje u poslednje dve
sedmice. Vozaci su zaokruzivali odgovore na unipolarnoj Likertovoj sedmostepenoj skali od 1 (nikada) do 7
(uvijek) (o = .84).

2.2.2. Namjera

Namjera vozaca da brzo voze je bila merena koristenjem dva pitanja. Prvo pitanje uzima u obzir frekvenciju
sa kojom vozadi namjeravaju da prekoracuju brzinu za vise od 10 km/h. Oni su davali odgovore na
unipolarnoj Likertovoj sedmostepenoj skali od 1 (nikada) do 7 (uvijek). Drugo pitanje meri namjeru putem
vjerovatnoce da brzo voze (10 km/h i viSe iznad zakonskog ogranienja) u naredne dve sedmice Oni su
rangirali odgovore na unipolarnoj Likertovoj sedmostepenoj skali od 1 (veoma neverovatno) do 7 (veoma
verovatno) (a =.81).

2.2.3. Kognitivni stavovi

Razmatrani su kognitivni stavovi prema brzoj voznji (KSBV) i kognitivni stavovi prema postovanju
ogranicenja brzine (KSPOB). Kognitivni/instrumentalni stavovi prema brzoj voznji su definisani na osnovu
dva pitanja (npr. "Prekoracenje brzine za vise od 10 km/h omogucava da brZe stignem do Zeljene
destinacije."). Kognitivni stavovi prema postovanju ograni¢enja brzine su izmereni na osnovu tri direktna
pitanja (npr. "PoStovanje ogranicenja brzine smanjuje rizik u¢es¢a u saobracajnim nezgoda."). Ispitanici su
za odadvije dimenzije rangirali odgovore na unipolarnoj Likertovoj sedmostepenoj skali od 1 (uopste se ne
slazem) do 7 (u potpunosti se slazem). Stavovi prema postovanju ogranicenja brzine su obrnuto kodirani.

2.2.4. Afektivni stavovi

Afektivni stavovi su razmatrani na osnovu dve komponente, koje podrazumjevaju afektivne stavove prema
brzoj voZnji (ASBV) i prema postovanju ogranicenja brzine (ASPOB). Afektivni stavovi prema brzoj voZnji su
merena na osnovu Cetiri pitanja (npr. "Brza voZnja mi daje osecaj uzbudenosti."). Konstrukt afektivnih
stavova prema postovanju ogranicenja brzine je takode procenjen na bazi Cetiri direktna pitanja (npr.
"Postovanje ogranicenja brzine je monotono."). Ispitanici su za obadva konstrukta davali odgovore na
unipolarnoj Likertovoj sedmostepenoj skali od 1 (uopste se ne slazem) do 7 (u potpunosti se slazem)

2.2.5. Subjektivne norme

Konstrukt subjektivnih normi je meren koristenjem pet ajtema koji uzimaju u obzir grupe ljudi ili pojedince
koje su vaZzne za ispitanike (npr. "Moji najbolji prijatelji smatraju da treba da postujem ogranicenje brzine.").
Ispitanici su davali odgovore na unipolarnoj Likertovoj sedmostepenoj skali od 1 (uopste se ne slazem) do 7
(u potpunosti se slazem). Ovaj konstrukt je obrnuto kodiran.

2.2.6. OpaZena kontrola ponasanja (PBC)

Na osnovu pet ajtema je procenjena opaZzena kontrola ponaSanja (npr. "Koliko je tesko postovati
ogranicenje brzine kada vozite na dobrom putu (prav, Sirok...)?"). Ispitanici su skalirali odgovore na
unipolarnoj sedmostepenoj Likertovoj skali od 1 (veoma tesko) do 7 (veoma lako). Modaliteti ovog
konstrukta su obrnuto kodirani.

2.2.7. Deskriptivne norme

Deskriptivne norme su merene koristenjem tri ajtema (npr. "Koliko Cesto vasi najbolji prijatelji ne posStuju
ogranicenje brzine.") koje su ispitanici ocenjivali na unipolarnoj Likertovoj sedmostepenoj skali od 1 (nikada)
do 7 (uvijek).
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2.2.8. Ocekivana krivica

Konstrukt ocekivana krivica je bio procenjen koristeci tri ajtema (npr. "Kajao bih se, ako bih trebao
prekoraciti brzinu za viSe od 10 km/h."). Svaka izjava je bila ocenjena na unipolarnoj Likertovoj
sedmostepenoj skali od 1 (uopste se ne slazem) do 7 (u potpunosti se slazem). Ovaj konstrukt je bio obrnuto
kodiran.

2.2.9. Navike

Merenje navika je zasnovano na Cetiri ajtema koje predstavljaju podskale koje mere automatizam (Report
Behavioural Automaticity Index-SRBAI") i koje su predloZene od strane Gardner et al. (2012). Pitanja su
definisana u skladu sa predmetom istraZivanja (npr. ""Brza voZnja je nesto sto radim automatski."), a merena
su na unipolarnoj Likertovoj sedmostepenoj skali od 1 (uopste se ne slazem) do 7 (u potpunosti se slazem).

3.  REZULTATI

Pre sprovodenja analize bila je ocenjena prikladnost podataka za faktorsku analizu. Pregledom korelacione
matrice otkriveno je mnogo koeficijenata vrednosti .30 i viSe. U cilju verifikovanja konvergentne i
diskriminantne validnosti mera, sprovedena je Analiza glavnih kompomnenti (PCA) na 33 ajtema sa kosom
(koreliranom) Promax rotacijom. Kajzer-Mejer-Alkinov pokazatelj je verifikovao adekvatnost veli¢ine uzorka
za analizu, KMO = .87 a sve KMO vrednosti za pojedinacne varijable su bile ve¢e od .72, sto premasuje
preporuéenu vrednost .60 (Hutcheson & Sofroniou, 1999). Bartletov test sferi¢nosti dostigao je statisticku
znacajnost )(2 (528) = 7330.84, p< .001, sto ukazuje na faktorabilnost korelacione matrice. Inicijalna analiza
je pokrenuta sa ciljem dobijanja latentnih korijena za svaku komponentu u podacima. Ako veli¢ina uzorka
obuhvata vise od 250 ispitanika i ako je prosecna vrednost komunaliteta veéa od .60, Kajzerov kriterijum
predstavlja prilicno pouzdan kriterijum za izdvajanje faktora (Field, 2009). Ovaj uslov je ispunjen, nakon
Cega je devet faktora imalo odgovarajuci latentne korijene, koji prema Kajzerovom kriterijumu treba da
bude veci od jedan. Ovo dvetokomponentno reSenje objasnilo je ukupno 65,88% varijanse. Svih devet
faktora je bilo u skladu sa apriornim teorijskim pretpostavkama.

Ovih devet faktora je bilo imenovano kao opazena kontrola ponasanja (F1), afektivni stavovi prema brzoj
vozniji (F2), afektivni stavovi prema postovanju ogranic¢enja brzine (F3), subjektivhe norme (F4), navike (F5),
ocekivana krivica (F6), deskriptivne norme (F7), kognitivni stavovi prema postovanju ograni¢enja brzine (F8)
i kognitivni stavovi prema brzoj voznji (F9) (Tabela 1).

Pored provere validnosti upitnika i izdvajanja pojedinih konstrukata, ispitana je interna konzistentnost
upitnika. Sve komponente osim kognitivnih stavova prema postovanju ogranic¢enja brzine imaju Kronbahov
(eng. Cronbach’s alpha) koeficijent pouzdanosti a > .7, sto ukazuje na adekvatnu pozdanost upitnika.
Psiholoski konstrukti koji imaju vrednost manju od .70 mogu biti ofekivani zbog raznovrsnosti konstrukata
koji se mere (Kline and Santor, 1999), sto ide u prilog nesto niZoj vrednosti koeficijenta pouzdanosti za
afektivne stavove prema postovanju ogranicenja brzine (Tabela 1).

Tabela 1. SaZetak rezultata eksploratorne faktorske analize (N=546)

. . Komponente
Ajtemi
F1 F2 F3 F4 F5 F6 F7 F8 F9

ITEM2 .034 .656 112 -.076 -.079 171 .047 -.103 .043
ITEM3 -.006 .683 .205 -.086 .014 -.046 .014 .105 -.006
ITEM4 -.034 .834 .068 .051 -.001 .007 -.043 .007 -.060
ITEM6 -.015 .810 -.029 .074 .058 -.046 -.063 -.005 .003
ITEM9 -.052 .163 .650 -.059 .006 -.010 .099 -.099 .025
ITEM10 .017 112 .702 -.010 .037 -.093 -.086 .034 -.007
ITEM11 .028 .011 .829 .012 -.031 .034 -.033 .011 .062
ITEM12 .050 .021 .810 .011 -.041 .003 .031 .032 .001
ITEM18 .014 -.013 .030 .047 .054 -.009 .013 -.030 871
ITEM19 .005 -.039 .046 -.021 .063 .016 -.034 .004 .877
ITEM22 -.064 -.116 .257 .080 .085 -.098 -.014 731 -.030
ITEM23 -.045 .027 -.053 -.021 -.088 .186 .062 .834 .045
ITEM25 .092 .063 -.144 -.002 .115 -.044 -.070 .686 -.059
ITEM29 .047 -.107 .205 .584 118 .180 .027 -.072 -.117
ITEM31 .039 .276 -.165 579 -177 -.071 .061 115 .136
ITEM32 .012 .033 -.013 727 -.021 -.115 -.040 .051 .005
ITEM33 -.028 -.089 -.090 .710 .140 113 -.056 -.051 .039
ITEM34 -.024 -.022 .046 .784 -.103 .000 .066 .008 -.025
ITEM35 -.030 -.005 .038 -.018 -.008 .055 .877 .058 -.059
ITEM36 .031 -.008 -.017 -.022 .020 -.055 .854 -.001 .047
ITEM37 .003 -.043 -.018 .064 .044 -.057 .845 -.066 -.009
ITEM40 .020 -.106 .062 .042 .035 .824 -.059 .004 -.074
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ITEM41 -.055 .072 .031 .097 -.055 .802 -.017 -.012 .052
ITEM44 .046 .110 -.145 -.104 -.019 .866 .021 .083 .034
ITEMS56 .049 432 -.067 -.006 464 .104 .050 -.005 -.095
ITEM57 .015 .066 -.092 -.023 .836 -.140 .053 .070 .033
ITEM58 .039 -.121 .070 -.032 .816 -.007 -.007 .087 .020
ITEM60 -.088 .069 .016 .026 .795 .100 -.010 -.100 .102
ITEM64 .684 -.148 .083 -.048 .042 .160 .032 .001 -.002
ITEM65 .798 -.030 -.004 -.048 -.062 114 .022 .068 .022
ITEM66 .720 112 -.003 .078 .104 -.091 -.042 -114 =122
ITEM67 877 .029 .014 .013 -.074 -.124 -.023 -.030 .069
ITEM68 .836 .002 -.026 .011 .005 -.002 .017 .051 .034
Latentni korijeni 7.81 2.94 2.66 1.98 1.66 1.33 1.28 1.07 1.01
% varijanse 23.68 8.92 8.05 5.99 5.03 4.04 3.87 3.24 3.07
Kronbahova alfa .85 .81 .82 .73 .81 .80 .82 .66 .78

Napomena: Boldovane vrednosti u tabeli su faktorska opterecanja vecéa od .40.

Srednje vrednosti (M), standardne devijacije (SD) i "’zero-order” korelacije izmedu konstrukata modela su
predstavljene u Tabeli 3. Deskriptivna statistika ukazuje da vozaci putnickih automobila generalno imaju
Cestu nameru da prekoracuju brzinu za 10 km/h i viSe na putevima van naselja gde je zakonsko ogranicenje
80 km/h. Oni su takode prijavili da su se Cesto tako i ponasali. Deskriptivna analiza osnovnih komponenti
teorije planiranog ponasanja otkriva ispitanici uoc¢avaju drustveni pritisak u pogledu posStovanja ogranic¢enja
brzine. Oni takode smatraju da imaju nisku opaZenu sposobnost da poStuju ogranic¢enje brzine u odredenim
uslovima. Generalno, ispitanici imaju negativne kognitivne stavove prema brzoj voznji i pozitivne kognitivne
stavove prema postovanju ograniCenja brzine. Deskriptivna statistika dodatnih komponenti teorije
planiranog ponasanja istice negativne afektivne stavove prema brzoj voznji i pozitivne afektivne stavove
prema postovanju ograni¢enja brzine. Ispitanici su pokazali nizak stepen ocekivane krivice za Cinjenje
prekrsaja o kome je re¢. Oni smatraju da drugi vozaci ¢esto ne poStuju ogranicenje brzine. Oni se donekle ne
slaZzu da je brza voZnja nesto Sto rade radi navike (Tabela 2).

Svi prediktori su bili statisticki znacajno povezani sa namerom i samoprijavljenim ponaSanjem. Prema
Koenovim smernicama (Cohen, 1988), jaCina veze prediktora sa namerom i samoprijavljenim ponasanjem se
krece u rasponu od niskih do jakih. Ocekivana krivica je bila najsnaznije povezana sa namerom brze voZnje,
dok su namera i afektivni stavovi prema postovanju ograniCenja brzine najsnaznije povezani sa
samoprijavljenim ponasanjem (Tabela 2).

Tabela 2. Deskriptivna statistika i “zero-order” korelacije izmedu konstrukata modela

M SD 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
1 PBC 4.34 1.47
2 ASBV 2.79 1.35 .33
3 ASPOB 3.12 1.43 AL** .50%*

4 Subjektivne 3.00 1.12 22%% 7% 15%*
norme

5 Navike 3.01 1.40 .36%* A7F* AT** .09*
6 Ocekivana 4.64 1.48 35%* L15%* L25%* 22%* L19%*
krivica
7 Deskriptivne 4.32 1.18 J12%* 16** .09* -.05 .05 12%*
norme
8 KSPOB 2.49 1.25 J14%* 24%* 19%* .38** 17** -.02 -16%*
9 KSBV 3.77 1.72 .25%* .33*%* .35%* .07 .26%* 21%* J12%* 15%*
10 A3** A0** A46** L29%* .35%* 51%* J15%* 17** 26%*
Namera 3.88 1.46
11 A4x* A4x* 46%* 29%* A1%* 45%* .18** 17** .30%* 82*%*

Ponasanje 3.82 1.35
Napomena: * p<.05; ** p<.01

Modelovanje strukturalnim jednacinama (SEM) je sprovedeno u cilju testiranja hipoteza zasnovanih na
ekstenziji koncepta teorije planiranog ponasanja. Model ima dobre indekse podesnosti (X2/df=1.963; CFl =
.937; TLI=.927: RMSEA = .042). Vrednost RMSEA koja je manja od .08 i vrednost CFl iznad .90 ukazuju na
blisku vezu izmedu modela i podataka i odraZzavaju dobar indeks podesnosti modela (Kim and Bentler,
2006). Model ukazuje da afektivni stavovi prema postovanju ogranicenja brzine (B=.22; p< .01), subjektivne
norme (B=.15; p< .05), deskriptivne norme (B=.10; p< .05) i oekivana krivica (B= .40; p< .01) predstavljaju
statisticki znacajne prediktore namere vozaca da brzo voze, dok je samoprijavljeno ponasanje u pogledu
brze voZnje statisticki znacajno predvideno namerom vozaca da brzo voze (B= .94; p< .01) i navikama (B=
.10; p<.01) (Slika 1).
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4.  DISKUSIA | ZAKLJUCAK

U ovom istraZivanju je testirana diskriminantna i konvergentna validnost i pouzdanost upitnika koji meri
deteminante ponasanja u pogledu brze voZnje na ruralnim putevima. Validacija upitnika je zasnovana na
teorijskim pretpostavkama koje su izvedene na osnovu prosirenog koncepta teorije planiranog ponasanja.
Analiza glavnih komponenti je sprovedena na celokupnom skupu ajtema, na osnovu kojih je verifikovano
devet apriornih teorijskih dimenzija. Ovi faktori obuhvataju dve komponente kognitivnih stavova i dve
komponente afektivnih stavova (prema brzoj voznji i prema postovanju ogranicenja brzine), subjektivne
norme, deskriptivne norme, opazenu kontrolu ponasanja, ofekivanu krivicu i navike. Analiza pouzdanosti je
potvrdila odgovaraju¢u internu konzistentnost upitnika.

Primenom modelovanja strukturalnim jedanacinama su testirane hipoteze, a rezultati su potvrdili
prediktivnu validnost prosSirenog koncepta teorije planiranog ponasanja. U pogledu osnovnih komponenti
teorije planiranog ponasanja, samo su subjektivne norme staticki znacajan prediktor namere vozaca da brzo
voze. Vozaci koji ne opazaju drustveni pritisak, tj. oni koji smatraju da ljudi koji su od znacaja za njih
odobravaju njihovo ponasanje, imaju ¢es¢u namjeru da voze brzo. Analiza dodatnih komponenti ukazuje da
ocekivana krivica predstavlja najznacajniji prediktor namere vozaca da upravljaju vozilom iznad zakonom
definisanog ograni¢enja na ruralnim putevima. Vozadci koji su izrazili nizi nivo oéekivane krivice za ¢injenje
prekrsaja o kome je rec¢ su imali ceS¢u nameru da isti Cine.

Slika 1. Strukturalni model u pogledu brze voZnje na ruralnim putevima

Vozaci koji imaju negativne afektivne stavove prema postovanu ogranicenja brzine imaju ¢es¢u nameru da
upravljaju vozilom iznad zakonom definisanog ogranicenja brzine. U pogledu deskriptivnih normi, vozaci koji
opazaju da drugi vozaci ne posStuju ogranienje brzine na ruralnim putevima su prijavili ¢es¢éu nameru da
¢ine taj prekrsa;j.

Istrazivanje potvrduje veoma jaku vezu izmedu namere i samoprijavljenog ponasanja u pogledu brze voznje.
Brza voZnja na ruralnim putevima je pored namere direktno i statisticki znacajno posredovana navikama.
Vozaci koji imaju naviku da brzo voze, ¢escée su prijavili da se tako i ponasaju.

Sveukupno, rezultrati ukazuju da je brza voznja na ruralnim putevima vise u funkciji afektivnih reakcija,
drustvenih uticaja i navika nego kognitivnih dimenzija vozaca. Ovo podrzava pretpostavku da za rizi¢na
ponasanja afektivni reakcije igraju vecu ulogu u predvidanju buduéeg uces¢a nego kognitivni stavovi
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(Lawton et al., 2007). Takode, rezultati pruzaju znacajnu podrsku prosirenom konceptu teorije planiranog
ponasanja.

Rezultati ovoga istraZzivanja takode ima prakticnu primenu. Mogu biti korisni donosiocima odluka prilikom
kreiranja programa rada i akcionih planova. ZakljuCci posebno isticu znacaj kampanja zasnovanih na
afektivnim reakcijama. Kampanje osmisljene na osnovu afektivnih reakcija najcesce su zasnovane na Sok
taktici, tj. prikazivanju negativnih posledica (npr. dete koje je smrtno stradalo u saobracajnoj nezgodi zbog
brze voznje). Cilj ovih poruka je da pobude kajanje i nervozu prilikom razmisljanja o negativnim budu¢im
posledicama ponasanja. Zbog toga, cilj kampanja u pogledu brze voznje treba da bude takav, da poruka koja
se emituje generise visok nivo ocekivane krivice. Kako bi kampanje zasnovane na afektivnim reakcijama dale
ocekivane efekte, one moraju biti upotpunjene drugom afektivnom komponentom, a to su afektivni stavovi.
Ocekivana krivica ima fokus na ocekivanim emocijama, dok su afektivni stavovi zasnovani na emocijama
koje se dogadaju tokom vrSenja ponasanja o kome je reC. Kada su afektivni stavovi prema postovanju
ogranicenja brzine negativni oni mogu prevazici ocekivanu krivicu za Cinjenje tog prekrsaja u buduénosti.
Zbog toga je neophodno da poruke emitovane u javnim kampanjama budu fokusirane na izbegavanje
negativnih afekata koje su u vezi sa poStovanjem ogranicenja brzine (npr. nervoza, monotonija). Mere treba
da budu zasnovane na menjanu navike vozacda da brzo voze. Delimi¢no, vozacdi nameravaju da brzo voze, ali
delimi¢no to rade zbog toga Sto su navikli na to. Zadatak donosilaca odluka je da osmisle dugoroclne
planove, kojima bi promenili duboko ukorenjene lose navike u pogledu brze voznje, kojih vozaci nisu nu
svesni. Jedan od nacina je da signali koje primaju iz okruZenja, a koji automatski aktiviraju ponasanje o kome
je re¢ budu prekinuti, Sto je veoma tesko izvodljivo. Drugi nacin je da se putem edukativnih programa i
kurseva treba fokusirati na razvoju dobrih navika. Ovo se posebno odnosi mlade vozace, koji trebaju da
usvajaju dobre navike od samog pocetka ucesc¢a u saobracaju. Takode, putem kampanja treba promovisati
dobre navike. Kampanje treba da budu fokusirane na promeni percepcije u pogledu povecanja drustvenog
pritiska za Cinjenje prekr3aja o kome je rijec. U ovom pogledu kampanje mogu da emituju poruku kroz
podsmevanje ili ozbiljnije drustvene osude. Neophodno je intezivnijim i oStrijim sistemom prinude u
pogledu brze voZnje povecati percepciju zaustavljanja i kaZnjavanja. To bi omogudilo stvaranje takvog
ambijent da vozaci uocavaju da vecina drugih vozaca i njihovih prijatelja koji upravljaju automobilom
postuju ogranicenje brzine. Takode, prinuda moze da bude efikasna u promeni loSih navika.

Vazno je napomenuti i odredena ogranienja u istrazivanju. IstraZivanje je zasnovano na samoprijavljenom
ponasanju Cija veza sa stvarnim ponasanjem moze da bude diskutabilna. Takode, podaci prikazani u ovom
istrazivanju su zasnovani na samoopisnoj tehnici. Ovakav nacin prikupljanja podataka moZe dovesti do
odstupanja u podacima zbog davanja drustveno poZzeljnih odgovora.
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PRIMENA ANALIZE OBAVIJANJA PODATAKA (DEA) ZA OCENU RIZIKA U
BEZBEDNOSTI SAOBRACAJA

APPLICATION OF DATA ENVELOPMENT ANALYSIS (DEA) TO EVALUATE RISK
IN ROAD SAFETY

Miroslav Rosi¢?, Dragoslav Kukié® i Milan Bozovié®

Rezime: Proces upravljanja bezbednosc¢u saobracaja iziskuje potrebu za poznavanjem trenutnog stanja bezbednosti
saobradaja. Odgovarajuéa ocena stanja bezbednosti saobracaja pored sagledavanja trenutnog stanja, omogucava i
poredenje (komparaciju) kako bi se prepoznala najbolja praksa i definisali ciljevi. Kako apsolutne vrednosti pokazatelja
bezbednosti saobracaja nisu direktno poredive, u domenu tradicionalnog pristupa upravljanju bezbednos¢u saobracaja
usvojen je i razvijan koncept rizika u bezbednosti saobracaja, kod kojih su odredeni apsolutni direktni pokazatelji
stavljeni u odnos sa nekim drugim pokazateljem (najcesce brojem stanovnika ili brojem registrovanih vozila). Imajuci u
vidu da u bezbednosti saobracaja ne postoji jedinstvena mera za ocenu nivoa bezbednosti saobracaja, kao i da razliciti
pojedinacni pokazatelji mogu ukazivati na razli¢it rang poredanih velicina, promovisu se razliCite izvedene vrednosti i
nacini njihovog utvrdivanja za merenje nivoa bezbednosti saobracaja. Integrisana ocena koja objedinjuje vise razlicitih
pokazatelja predstavija pouzdaniji parametar od sagledavanja mnogobrojnih razlicitih pokazatelja zasebno. U radu je
predstavljen algoritam analize obavijanja podataka (DEA metoda) na primeru policijskih uprava u Republici Srbiji. Pored
racunanja rizika primenom analize obavijanja podataka, utvrden je i poreden rang dobijenih vrednosti rizika primenom
analize obavijanja podataka i tradicionalnim metodama i utvrdene su korelativne veze.

Kljuéne reci: DEA, rizik, ocena, bezbednost saobracaja, upravljanje, poredenje

Abstract: Process of road safety management requires knowledge of current state of road safety. Adequate road safety
composite index allows not only understanding of current road safety state, but also comparison in order to recognize
best practice and define goals. As absolute road safety measures are not directly comparable, concept of risks is being
developed in domain of traditional road safety evaluation approach, which actually represent and absolute direct
measure divided with another exposure measure (usually population or number of registered vehicles). Having in mind
that there is no unique measure for road safety and fact that different measures can bring up different rank of compared
units, different composite indexes are being developed and also methods for their calculation. Composite index in road
safety, which combines several different measures represent more reliable indicator instead of monitoring different
indicators separately. Algorithm of Data Envelopment Analysis (DEA) is presented at the example of police departments
in Republic in Serbia. Beside risk calculation using DEA, ranks of police departments are determined and correlation
between traditional risk values and risk gained through DEA is analysed.

Keywords: DEA, risk, mark, road safety, management, comparison
1. UvoD

Bezbednost saobracaja je globalno prepoznat problem. Prema podacima WHO (2013), oko 1,24 miliona ljudi
je smrtno stradalo u svetu u saobracajnim nezgodama, dok je oko 31.000 ljudi smrtno stradalo u 27 drzava
Evropske unije (EU) (ETSC, 2011). Na teritoriji Republike Srbije, 536 lica je poginulo i saobracajnim
nezgodama tokom 2014. godine, a 19.995 je povredeno (lako ili tesko), prema podacima ABS (2015). Razlike
u performansama bezbednosti saobracdaja su i dalje prisutne izmedu razlicitih teritorijalnih jedinica na svim
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posmatranim nivoima. Prema podacima IRTAD (2015) Svedska je drava sa najboljim stanjem bezbednosti
saobracdaja kada se poredi broj poginulih lica na 100.000 stanovnika (javni rizik), 10.000 vozila (saobracajni
rizik) i na milijardu kilometara (dinamicki rizik). Danska je peta najbolje rangirana drzava posmatrano prema
javnom riziku, ali tre¢a posmatrano po dinamickom (IRTAD, 2015). Isti zakljuCak se moZe preneti i za
teritoriju Srbije. Policijska uprava UZice je 24 po redu najbezbednija policijska uprava posmatrano po
javnom riziku 2014. godine, a 22 po saobracajnom riziku 2014. godine. Upotreba sigurnosnog pojasa na
prednjim sedistima varira od 53,7% do 90,6% (ABS, 2015).

Zbog ociglednih razlika, postoji stalna potreba za adekvatnim poredenjem sa ciliem pouzdanog
prepoznavanja bezbednih i nebezbednih bez obzira na razlike koje postoje u razli¢itim pokazateljima. Evans
(2004) istice da svaki pokazatelj daje neku novu-razli¢itu informaciju koja vodi do neke nove mere
izloZenosti. Shen i dr. (2012) isticu da drzave mogu da imaju razli¢itu poziciju — rang prilikom poredenja u
zavisnosti od koriséene mere izloZzenosti, a Sto oteZava donosiocima odluke ocenu njihovih realnih
performansi stanja. Cilj svakog poredenja je rezultat kome se mozZe verovati.

Kvalitetna metoda treba u osnovi da omoguci vise-kriterijumsko vrednovanje i ocenu najbolje jedinice
odlucivanja, posebno imajuéi u vidu da se stalno razvijaju novi pokazatelji, najéesée indikatori koji bi bolje
mogli opisati stanje bezbednosti saobradaja. Jedan od poznatih matematickih alata koji u obzir moze uzeti
vise razli¢itih pokazatelja je DEA (Data Envelopment Analysis) — Analiza obavijanja podataka. DEA
omogucéava kombinaciju vise razli¢itih ulaznih i izlaznih parametara za izracunavanje tzv. relativne
efikasnosti svake jedinice odlucivanja unutar seta predefinisanih jedinica odlucivanja. DEA je prepoznata
kao vazan alat i u dokumentu ,Developing a Road Safety Index“, koji predstavlja Deliverable 4.9 Evropske
Komisije i deo projekta DaCoTA (Bax et al., 2012).

U radu je izvrSen literarni pregled razlic¢itih nacin za merenje nivoa bezbednosti saobracaja, detaljno je
opisan koncept DEA metode i matemati¢ka formulacija zajedno sa primerom jednostavne graficke analize.
Opisana su sva eventualna ogranicenja i karakteristike DEA analize. Na kraju je DEA analiza primenjena na
teritoriju policijskih uprava u Republici Srbiji sa podacima koji se odnose na 2014. godinu.

2.  MERENIJE NIVOA BEZBEDNOSTI SAOBRACAJA

Apsolutni pokazatelji bezbednosti nisu direktno poredivi, a Sto je uticalo na razvoj razli¢itih pokazatelja
izloZzenosti u oblasti bezbednosti saobradaja — rizika. Rizici su direktni relativni pokazatelji bezbednosti
saobracaja (Lipovac, 2008) i predstavljaju odnos odredene apsolutne vrednosti (najéesce broja poginulih
lica) i mere izloZenosti (npr. broj stanovnika). Najpoznatiji direktni relativni pokazatelji bezbednosti
saobradaja su:

- Javni rizik (broj poginulih lica u odnosu na broj stanovnika - obi¢no 100.000 stanovnika za period od
godinu dana);

- Saobracajni rizik (broj poginulih lica u odnosu na broj registrovanih vozila — naj¢es¢e 10.000
registrovanih vozila za period od godinu dana);

- Dinamicki rizik (broj poginulih stanovnika u odnosu na broj predenih kilometara — najcesce
1.000.000 predenih kilometara za period od godinu dana).

Broj poginulih lica za racunanje rizika, iako najéesée koris¢en za poredenje drzava, nije uvek pogodan za
poredenje manjih teritorijalnih jedinica posebno u slucajevima kada se vrsi analiza posebnih kategorija
ucesnika u saobracaju (postoje lokalne samouprave u kojima nema poginulih lica). Umesto broja poginulih u
analizi se najcesce koristi broj nastradalih ili ponderisani broj nastradalih lica. Kuki¢ (2014) u doktorskoj
disertaciji zakljucuje da se sa promenama veliCine teritorije menja izbor rizika koji je potrebno koristiti za
poredenja i izdvaja relevantne rizike stradanja u saobracaju u zavisnosti od koeficijenta korelacije i veliine
posmatrane teritorije. Za teritoriju drzava, Kuki¢ (2013) prepoznaje javni rizik raCunat na osnovu broja
poginulih kao najreprezentativniji, odnosno javni ponderisani rizik kao reprezentativni rizik drugog
prioriteta. Za teritoriju policijskih uprava i opstina u Srbiji javni ponderisani rizik stradanja je prepoznat kao
reprezentativni rizik prvog prioriteta, a kao reprezentativni drugog reda javni rizik raCunat na osnovu broja
poginulih i povredenih lica kao rizik za teritoriju opstina i javni rizik racunat na osnovu broja nastradalih za
teritoriju policijskih (Kuki¢, 2013).
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Koncept upravljanja bezbedno$¢u saobraéaja pomocu direktnih izlaza, bez obzira da li se posmatraju kao
apsolutne ili relativne vrednosti, se Cesto naziva tradicionalnim pristupom upravljanju bezbednosti
saobracaja (Kuki¢, 2013). Naime, tradicionalni pristup ocenu vrsi tek nakon Sto nastanu stetne posledice u
sistemu bezbednosti saobracaja. S tim u vezi, u sve vecoj meri je prisutan i razvijan koncept indikatora
bezbednosti saobracaja, kao deo savremenog pristupa upravljanju bezbednos¢u saobracaja. ETSC (2011)
definiSe indikatore kao bilo koju meru koja je uzro¢no vezana za nastanak saobracajnih nezgoda i njihovih
posledica, koja se koristi kao dodatak broju saobradajnih nezgoda ili nastradalih lica sa ciljem da ukaZe na
performanse bezbednosti saobracaja ili na proces koji vodi do nastanka saobracajnih nezgoda.

Razli¢ite ocene bezbednosti saobradaja i metode njihovog raCunanja se danas razvijaju u velikoj meri i
predstavljaju popularnu temu u oblasti bezbednosti saobracaja. Pesi¢ (2012) je izvrSio sistematizaciju
poznatih metodologija za racunanje ocene bezbednosti saobracaja i predstavio model koji obuhvata Sest
pokazatelja bezbednosti saobracaja: javni rizik, saobradajni rizik, dinamicki rizik, procenat upotrebe
sigurnosnih pojaseva, procenat prekoracenja ogranicenja brzine u naselju u procenat vozaca pod uticajem
alkohola. Pesi¢ (2012) vrsi normalizaciju ulaznih parametra i dodeljivanje teZinskih faktora dobijenih
primenom ekspertske metode, a zatim agregaciju pokazatelja po principu:

n
ONBS = Z w; - NVP,

i=1
Gde je NVP; normalizovana vrednost j-tog pokazatelja, a w; teZinski faktor dodeljen i-tom pokazatelju.

U domenu opsStepoznatih matematickih modela, u literaturi koja tretira ocenu bezbednosti saobracaja
znacajno mesto zauzima Analiza obavijanja podataka (Data Envelopment Analysis - DEA), kao i TOPSIS
metoda (The Technique for Order of Preference by Similarity to Ideal Solution). Obe metode su zastupljene
u najskorijim publikacijama koje tretiraju problem ocene bezbednosti saobradaja (2015 godina). Originalne
metode su u razli¢itim radovima Cesto unapredivane odabirom razli¢itih pokazatelja, definisanjem dodatnih
ogranicenja u metodama i slicno. Shen i dr. (2012) detaljno objasnjava specificnosti DEA metode u
bezbednosti saobradaja i koristi tabele ukrstene-efikasnosti kako bi izracunao konacnu efikasnost za drzave
EU. Bastos i dr. (2015) koristi DEA analizu za drZave u Brazilu uz koriSéenje dodatnih ograni¢enja u teZinskim
faktorima. Kvalitetna metoda za ocenu rizika u osnovi treba da omoguéi matematicki aparat za
objedinjavanje viSe razli¢itih pokazatelja bezbednosti saobracaja, da omoguci dodeljivanje razlicitih nivoa
znacajnosti kroz teZinske faktore i ima rezultat koji ima prihvatljivu korelativnu vezu sa tradicionalno
koris¢enim pokazateljima.

Bastos i dr. (2015) isticu da DEA poseduje karakteristike koje je ¢ine veoma atraktivnom metodom u
domenu ocene stanja bezbednosti saobracaja i istice da odredivanje ranga nije jedina svrha DEA analize.
Naime, DEA se moZe posmatrati kao alat za benémarking jer se ocenjivanje konkretne jedinice ocenjuje u
odnosu na one koje imaju najbolje performanse (Bastos i dr., 2015). Cesto se za ovakvu ocenu efikasnosti
kaZe da je relativna efikasnost, odnosno promena u strukturi ocenjivanih alternativa (jedinica odlucivanja) bi
uticala i na konacne rezultate analize (Hermans i dr., 2009). DEA takode ima mogucnost (Bastos i dr., 2015)
uzimanja u obzir samo individualnih karakteristika odredene ocenjivane alternative, kao i moguénost
predstavljanja problema (strukture pokazatelja) na hijerarhijski nacin. lako kao izlaz DEA daje optimalnu
efikasnost (OE) koja je racunata tako da bude maksimizirana imajuci u vidu samo konkretnu ocenjivanu
alternativu, postoje metode da se uvrste i efikasnosti drugih alternativa istovremeno u razmatranje kroz
racunanje ukrstene efikasnosti (UE). Drugim recima, kaze se da rezultati dobijeni DEA analizom ukljucuju
razli¢ite perspektive za ukupnu ocenu performansi (Bastos i dr., 2015). Alper i dr. (2015) isticu da DEA nije
statisticki alat, ali ga prepoznaju kao idealan alat za odredivanje performansi u jednom sistemu.

Klasi¢ni DEA zadatak se moZe prevesti u formu zadatka linearnog programiranja, a zadatak linearnog
programiranja u formu dualnog zadatka linearnog programiranja, Sto Shen i dr. (2012) vide kao posebnu
prednost modela u smislu da se DEA metodom mogu definisati ciljevi, koji su ¢esto sastavni deo planskih
dokumenata u oblasti bezbednosti saobracaja.

Poseban znacaj DEA metode postoji i u Cinjenici da postoji mnogobrojna literatura koja se bavi DEA
metodom, a $to je znacajno u primeni jednog alata. Metod koji je Siroko upotrebljavan je najé¢esée sagledan
iz ugla razli¢itih potreba, prilagoden posebnim zahtevima i uoceni su eventualni nedostaci i ogranicenja.
Prema podacima Gattoufi i dr. (2002) broj literarnih jedinica koje tretiraju DEA analizu eksponencijalno
raste, tako da u Avgustu 2001. godine ima 1809 objavljenih radova u 490 razli¢itih ¢asopisa Sirom sveta.
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Takode je istaknuto da je DEA sve viSe citirana u radovima i ¢asopisima izvan domena operacionih
istraZivanja, izmedu ostalih, i u oblasti saobracaja (Gattoufi i dr., 2002).

3.  ANALIZA OBAVIJANJA PODATAKA (DEA)

DEA je neparametarska matematicka optimizaciona tehnika razvijena od strane Charnes i dr. (1978), a
kasnije prosirena od strane Banker i dr. (1984). U osnovi, DEA je dizajnirana da prihvati vise razlicitih ulaznih
i izlaznih parametara sa ciljem odredivanja efikasnosti razli¢itih jedinica odlucivanja (DMUs — Decision
Making Units). Dobijena efikasnost je relativna jer se racuna u okviru predefinisanog skupa jedinica
odlucivanja i ukljucivanje nove jedinice odlucivanja ili isklju€ivanje u odnosu na postojeéi set moZze uticati na
promenu rezultata. Opsti DEA model (npr. u oblasti ekonomije) se moZe opisati kao teznja za
maksimiziranjem izlaza (npr. koli¢ine odredenog proizvoda), a minimiziranjem ulaza (npr. sirovine).
Medutim, u oblasti bezbednosti saobracaja izlazi su najcesce nesto Sto je nepozeljno i Sto treba minimizirati
(rizici, saobracajne nezgode i nastradala lica), pa se prema opisu Hermans i dr. (2009) zakljucuje da su
saobracdajne nezgode i nastradala lica izlaz, dok su indikatori performansi bezbednosti saobracaja ulaz u
sistemu bezbednosti saobracaja, kao i da je u tom sluc¢aju odrzana logi¢na relacija izmedu ulaza koji se
maksimiziraju i izlaza koji se minimiziraju. Tu treba posebno voditi ra¢una da ne moraju svi indikatori
bezbednosti saobracaja biti orijentisani tako da njihova veca vrednost bude bolja posmatrano sa aspekta
bezbednosti saobracaja. Shen i dr. (2012) opisuje DEA u bezbednosti saobracaja kao model u kome izlaze
treba minimizirati uz postovanje vrednosti ulaznih parametara.

3.1. Matematicki model

Posmatrajmo sistem od n jedinica odlucivanja (DMUs), u sistemu sa m ulaza i s razlicitih izlaza. Efikasnost u
DEA metodi se u opstem slucaju racuna kao odnos oteZane sume izlaza i oteZane suma ulaznih parametara,
koji treba maksimizirati, prema obrascu:

Yr=1UrYro

m
i=1 ViXio

Ey = max
S
Zr=1 UrYro
m
2iz1 ViXio

u,v;=20r=1,...,s,i=1,..,m

<lLk=1,..,n

gde je y,; i x;; predstavljaju r-ti izlaz, odnosno i-ti ulaz, i to za j-tu jedinicu odlucivanja, dok je u,, odnosno
v, tezZinski faktor dodeljen r-tom izlazu, odnosno i-tom ulazu. Efikasnost se racuna za svaku jedinicu
odlucivanja zasebno uz postovanje navedenih ogranicenja u smislu da je efikasnost uvek manja ili jednaka
od 1, a teZinski faktori su nenegativne vrednosti. Predstavljena formulacija se moZe predstaviti u formi
zadatka linearnog programiranja (Charnes i dr., 1978), ili dualnog zadatka linearnog programiranja. U osnovi
modifikacija u zadatak linearnog programiranja podrazumeva da se maksimizira tezinska vrednost izlaza
(brojilac u razlomku za racunanje efikasnosti) za konkretnu jedinicu odlucivanja dok se tezinska vrednost
sume ulaza postavlja na vrednost 1 (imenilac u razlomku za racunanje efikasnosti), a razlika otezane suma
izlaza i ulaza mora biti manja ili jednaka od 1. Kod problema evaluacije u bezbednosti saobraéaja, u zadatku
linearnog programiranja je potrebno maksimizirati oteZanu sumu ulaza (umesto izlaza) uz postavljanje
oteZane sume izlaza na vrednost jedan prema postavci:
m

max E, = Z VX0

i=1
s

:E: UrYro = 1,

r=1
m N
Zvix” —Zuryrj <0,j=1,..,n
i=1 r=1

u,v;=20r=1,.,si=1..,m
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Shen i dr. (2012) napominje da se zadatkom linearnog programiranja u oblasti bezbednosti saobracaja moze
i minimizirati otezana suma izlaza, a $to je intuitivnije sa aspekta bezbednosti saobraéaja, ali bi tada
vrednosti efikasnosti bile vece ili jednake jedinici. Zadatak linearnog programiranja se izvrsava n puta (koliko
ima jedinica odlucivanja) u potrazi za onim kombinacijom teZinskih faktora sa kojima se ostvaruje ostvarenje
funkcije cilja. Najefikasnija je ona jedinica odlucivanja koja ima efikasnost 1.

Osnovna karakteristika DEA metodologije jeste nepostojanje bilo kakvih ograni¢enja u osnovnoj
metodologiji u odabiru tezZinskih faktora. Prilikom teZnje ka maksimalnoj efikasnosti postoji moguénost da
neke promenljive u potpunosti budu iskljucene iz analize, odnosno dobiju vrednost teZinskog faktora veoma
blisku nuli. Dodavanje ogranicenja u smislu teZinskih faktora ¢esto moze da dovede do situacije da nema
reSenja postavke sistema (Lins i dr., 2007). Razli¢ita reSenja definisanja ogranienja su sistematizovana od
strane Lins i dr. (2007). Efikasan nacin da se predupredi problem sa razli¢itim tezinskim faktorima za svaku
jedinicu odlucivanja se moze resiti matricom ukrstenih efikasnosti (Syxton i dr., 1986). Matrica ukrstenih
efikasnosti sadrzi sve vrednosti efikasnosti koje odredena jedinica odlucivanja dobija, i to ne samo sa
sopstvenim teZinskim faktorima, nego i sa teZinskim faktorima prilikom evaluacije efikasnosti svih ostalih
jedinica odlucivanja. Kona¢na vrednost je prosek svih efikasnosti koje je odredena jedinica odlucivanja
dobila (ukljucuju¢i njenu sopstvenu i efikasnost koju je dobila uz teZinske faktore ostalih jedinica
odlucivanja).

Tabela 1. Primer matrice ukrstenih efikasnosti

Ocenjujuca Ocenjivana DMU
DMU 1 2 3 n
1 Eiy Ei, Eis Eis
2 En Ep Eps Egn
n Enl EnZ En3 Enn
Srednja
vrednost Ey E, Es E,

Za reSavanje zadataka linearnog programiranja mogu se koristiti softverski alati, kao Sto je dodatak Excel LP
Solver, dodatak unutar programa Microsoft Excel.

3.2.  Primer jednostavne DEA analize

Za potrebe primera (jednostavnosti analize) odabran je model sa dva izlazna parametra (broj poginulih i broj
povredenih lica), i jedan ulazni parametar (broj stanovnika). Model je testiran na primeru 6 jedinica
odlucivanja (u realnosti, opstine, policijske uprave ili sl.). Vrednosti ulaznih i izlaznih parametara koris¢enih
za primer DEA analize prikazani su u Tabeli 2. Predstavljeni model moZe da se resi grafickim putem u ravni,
kao na primeru sa Slike 1. Radi jednostavnijeg grafickog prikaza relativni odnosi svakog izlaznog pokazatelja
sa ulaznim su pomnoZene sa 100. Vecda efikasnost je povoljnija sa aspekta bezbednosti saobracaja.
Osnovnom DEA analizom maksimalnu efikasnost (koja iznosi 1) ¢e imati sve tacke koje se nalaze na granici
maksimalne efikasnosti (C, E, D, B). Drugim, rec¢ima, dovoljno je da tacka makar po jednom kriterijumu
ostvaruje najbolji rezultat i njena efikasnost ¢e biti maksimalna. Sve tacke koje nisu na granici efikasnosti

imaju efikasnost manju od 1 (A i F). Graficki se efikasnost tacke A moze odrediti kao odnos % =0,5, a
el

efikasnost tacke F kao % = 0,625. U generalnoj analizi (npr. u oblasti ekonomije), tacka A bi imala najvecu

efikasnost, a obavijanje podataka bi bilo drugacije okrenuto.

Tabela 2. Ulazniiizlazni parametri za primer DEA analize

Br. Stan POG POV
A 100 2 38
B 200 4 12
C 300 3 60
D 200 3 12
E 400 4 42
F 250 4 52
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Slika 2. Graficki primer reSavanja DEA analize

Tabela 3. Ukrstena efikasnost na primeru DEA analize

A B C D E F

A 0,5 0,5 1 0,67 1 0,63

B 0,16 1 0,3 1 0,57 0,29

C 0,5 0,5 1 0,67 1 0,63

D 0,35 0,82 0,67 1 1 0,55

E 0,5 0,5 1 0,67 1 0,63

F 0,5 0,5 1 0,67 1 0,63
PROSEK 0,42 0,65 0,83 0,78 0,93 0,56

Bez medusobne

efikasnosti e 1 1 1 1 0,63

Analizom sa Slike 2 uocljivo je da iako tacke D i B imaju iste vrednosti POV/Br. Stanovnika, tacka D ima maniji
odnos POG/Br. Stanovnika u odnosu na tacku B, zbog Cega jeste delimi¢no efikasnija. Isti zaklju¢ak se moze
doneti i u slucaju tacaka C i E. Racunanje medusobne efikasnosti omogucéava da se efikasnost svake jedinice
odlucivanja izraCuna kao prosecna vrednost efikasnosti koju je jedinica odlucivanja dobila prilikom
sopstvenog ocenjivanja, ali i prilikom ocenjivanja drugih DMU (iz druge perspektive). Primer racunanja
medusobne efikasnosti prikazan je u Tabeli 3. U svakom redu upisane su izracunate efikasnost prilikom
ocenjivanja svake jedinice odlucivanja zasebno. Radunanjem proseka, najbolju efikasnost ima tacka E, a
najmanju, kao Sto je i ocekivano, tacka A. Ocigledno je takode iz Tabele 3 da tacka B ima manju ,ukrstenu
efikasnost” od tacke D, kao i da tacka C ima manju efikasnost od tacke E.

3.3. Pretpostavke DEA analize

Jedna od najces¢ih dilema u DEA analizi se tice odabira ulaznih i izlaznih promenljivih. Koncept koji
originalno predlazu Hermans i dr. (2009) podrazumeva da su saobraéajne nezgode i njihove posledice izlaz,
a indikatori bezbednosti saobradaja ulaz, i moZe na pocetku delovati nelogi¢no, s obzirom da je
neuobicajeno traZiti odnos npr. broja poginulih lica i stepena upotrebe sigurnosnih pojaseva. Medutim,
osnovni koncept DEA modela nije narusen s obzirom da se teZi da se minimiziraju izlazi, a maksimiziraju
ulazi (ako su svi ulazni indikatori maksimizacionog tipa). Postoje primeri da se indikatori koriste kao izlazne
vrednosti. Alper i dr. (2008) za izlaze koriste indikatore razliCite orijentacije kao sto je broj vozaca ukljucen u
saobracdajne nezgode sa povredenim licima cija je manja vrednost bolja sa aspekta bezbednosti saobracaja,
kao i prosecnu starost putnickih automobila Cija je manja vrednost prepoznata kao bolja sa aspekta
bezbednosti saobrac¢aja. Medutim, Alper i dr. (2015) sve vrednosti svode na istu prirodu racunanjem
recipro¢ne vrednosti indikatora (1/x). Cook i dr. (2014) isti¢u da u situacijama kada se DEA koristi kao opsti
alat za ben¢marking, onda se ulazi jednostavno biraju tako da je manja vrednost bolja, a izlazi tako da je
veca bolja, odnosno obrnuto u sluc¢aju bezbednosti saobracaja.

Pored prirode samih pokazatelja, znacajno je uzeti u obzir i tipove pokazatelja. U osnovi, parametri koji se
koriste u analizi bezbednosti saobracaja mogu biti apsolutne vrednosti (npr. broj poginulih, broj
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saobracajnih nezgoda), procentualne vrednosti, rizici kao relativne vrednosti, kao i razli¢ite mere izloZenosti
koje ne ukazuju direktno na nivo bezbednosti, ali se mogu koristiti za izraunavanje drugih pokazatelja. DEA
moZze koristiti sve navedene parametre u analizi. Charnes i dr. (1978) isticu kao osnovu prednost DEA analize
mogucnost koriS¢enja Sirokog spektra ulaznih i izlaznih parametara, kao i moguc¢nost da se prihvate
promenljive u razli¢itim jedinicama. Odredeni autori smatraju da u analizi ne bi trebalo mesati ,sirove”
apsolutne vrednosti i relativhe pokazatelje, a Ssto moZe uticati na konacan rezultat (Cooper i dr., 2007).
Medutim, Shen i dr. (2011) kombinuju Cetiri relativna pokazatelja kao izlaz (svi su u odnosu na milion
stanovnika) i indikatore performansi bezbednosti saobracaja. Postupak DEA analize ne zavisi od procesa
normalizacije i DEA moZe da pprihvati bilo koje vrednosti u izvornom obliku. Hermans i dr. (2008) istice ipak
da u situaciji kada se ne izvrsi normalizacija podataka, suma tezinskih faktora nece biti jedan, a Sto ponekad
otezava mogucnost komparacije.

4.  PRIMENA ANALIZE OBAVIJANJA PODATAKA U BEZBEDNOSTI SAOBRACAJA

Hermans i dr. (2008) koriste DEA metodu kako bi odredili teZinske faktore svakom od indikatora
bezbednosti saobracdaja, a Sto prepoznaju kao korak od sustinske vaznosti u procesu definisanja svake
kompozitne ocene. TeZinski faktori dobijeni DEA metodom su ocenjeni kao najpogodniji pristup koji najvise
korelira sa brojem poginulih lica na milion stanovnika (Hermans i dr., 2008). Specificnost rada koji su
predstavili Hermans i dr. (2008) se ogleda u primeni DEA modela koji ima samo izlaze iz sistema, dok ulazni
parametri nisu uzeti u obzir (fiksne vrednosti).

Hermans i dr. (2009) su vrsili poredenje 21 drzave EU koris¢enjem DEA analize sa Sest ulaznih parametara
(indikatori koji se odnose na voZznju pod uticajem, brigu u povredenima, berzinu, zastitne sisteme,
infrastrukturu i vozila) i dva izlazna parametra (broj saobracdajnih nezgoda i poginulih lica). U radu su takode
definisana dodatna ograni¢enja odnosno minimalni i maksimalni udeo svakog pojedinacnog indikatora u
konaénoj oceni efikasnosti, a koji su dobijeni ekspertskom metodom prikupljanjem podataka od 11
eksperata koji su u€estvovali u projektu SafetyNet (Hermans i dr., 2009). Shen i dr. (2011) vrSe ocenu nivoa
bezbednosti saobracaja za 19 drZava EU, koris¢enjem viSeslojne DEA analize (MLDEA — Multiple Layer DEA)
kako bi izracunali teZinske faktore na svakom hijerarhijskom nivou, a koju kasnije koriste i Bastos i dr.
(2015).

Intuitivan i jednostavan set ulaznih i izlaznih parametara koris¢en je u radu koji su predstavili Shen i dr.
(2012). Broj stanovnika, broj registrovanih motornih vozila i broj predenih kilometara su koris¢eni kao ulaz,
a broj poginulih lica kao izlaz (Shen i dr., 2012), pri ¢emu su svi ulazni i izlazni parametri apsolutni brojevi.
Shen i dr. (2012) su vrsili poredenje 27 drzava EU, uz postupak definisanja ciljeva koje treba dostici za svaku
od drzava koje nisu sa najboljim performansama, koristeéi u radu i klaster analizu kao i matricu medusobne
efikasnosti. Shen i dr. (2013) nazivaju predstavljeni model DEA-RS (DEA — Road Safety). Bastos i dr. (2015)
vrSe ocenu nhivoa bezbednosti saobracaja za 26 federalnih distrikta u Brazilu koris¢enjem javnog,
saobracdajnog i dinamickog rizika kao izlaznih promenljivih. Rad koji su predstavili Bastos i dr. (2015) se
odlikuje u procesu kalibracije (prilagodavanja) dodatnih ogranic¢enja u modelu u odnosu na rezultate u EU.

Alper i dr. (2015) koristi DEA za ocenu stanja bezbednosti saobracaja u opsStinama u lzraelu i koristi dva
ulazna parametra: godisnji budZzet za bezbednost saobradaja raspodeljen svakoj opstini i ukupan broj sati
nastavnika u 11-tom razredu posveéenih bezbednosti saobracaja, dok se kao izlazni parametri koristi 14
razli¢itih pokazatelja. Neki od izlaznih pokazatelja koje su odabrali Alper i dr. (2015) su apsolutni (Broj
vozaca koji su ucestvovali u saobracajnim nezgodama sa povredenim licima, broj kazni za saobracajne
prekrsaje u vezi nekoris¢enjem sigurnosnih pojaseva u toku godine), neki su procentualne vrednosti
(procenat novih automobila), a neki su prosecne vrednosti (prosecan broj privatnih automobila).

5. PRIMENA DEA METODE NA TERITORUI SRBUE

5.1. Metodologija

DEA model sa dva ulazna parametra i tri izlazna parametra koris¢en je za ocenu efikasnosti 27 policijskih
uprava na teritoriji Srbije. Za ulazne parametre u analizi koriséen je broj stanovnika i broj registrovanih
motornih vozila, dok je za izlazne koriSc¢en je broj poginulih lica (POG), broj tesko povredenih lica (TTP) i broj
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lako povredenih lica (LTP). Efikasnost policijskih uprava dobijena DEA metodom, poredena je sa
pokazateljima javnog i saobracajnog rizika racunatih na osnovu broja poginulih lica (JR i SR)., broja tesko
povredenih lica (TR_LTP i SR_TTP). i broja lako povredenih lica (JR_LTP i SR_LTP). Za sve vrednosti
efikasnosti dobijene DEA metodom (DEA), racunata je i efikasnost koja se dobija kroz matricu medusobne
efikasnosti (DEA_M) i te vrednosti su medusobno poredene. Vrednosti ulaznih i izlaznih parametara
prikazani su u Tabeli 4. Za potrebe modela nisu uvodena dodatna ograni¢enja u odabiru teZinskih faktora,
vec je koriS¢en osnovni DEA model. Vrednosti efikasnosti po DEA metodi su racunate primenom softverskog
dodatka Excel LP Solver. Podaci o apsolutnim saobracajnim pokazateljima u analizi se odnose na 2014.
godinu (ABS, 2015), dok se broj stanovnika i broj registrovanih vozila odnose na 2013. godinu prema
podacima Republi¢kog zavoda za statistiku (RZS, 2015)

Tabela 4. Vrednosti ulaznih i izlaznih pokazatelja za DEA analizu

Broj . Broj "
stanovnika reglstro.vamh POG TTP LTP
vozila

Beograd 1669552 580594 104 712 4752
Kragujevac 290541 88760 18 144 495
Jagodina 210795 67890 19 112 383
Nis 372220 99812 26 128 623

Pirot 90216 22053 4 27 122
Prokuplje 89574 21943 8 41 150
Leskovac 211890 53171 10 78 253
Vranje 201157 45787 13 66 222
Zajecar 116665 35089 14 35 146
Bor 121909 42736 11 66 159
Smederevo 196285 52170 17 104 400
PoZarevac 179451 67299 12 99 267
Valjevo 171466 52945 18 99 336
Sabac 293598 86800 37 168 521
Kraljevo 175063 52167 25 99 354
KruSevac 237492 68373 13 106 362
Cacak 209365 65504 17 98 450
Novi Pazar 159582 34134 12 69 199
UZice 176331 55496 20 90 328
Prijepolje 78885 17597 8 23 98
Novi Sad 616111 189610 48 306 1661
Zrenjanin 184311 49224 14 87 357
Kikinda 144672 37679 11 75 208
Pancevo 289766 78498 19 124 550
Sombor 183967 47455 4 106 398
Subotica 184756 54488 13 70 350
Sremska Mitrovica 308512 87514 21 143 576

5.2.  Rezultati istrazivanja

Osnovna ogranicenja klasicnog DEA modela mogu se prepoznati na osnovu rezultata prikazanih u Tabeli 6 u
kojoj su policijske uprave sortirane od najvece do najmanje ukrStene efikasnosti. Naime, postoji devet
policijskih uprava koje su ostvarile maksimalnu efikasnost. Ovakva pojava se najces¢e moze ocekivati i u
situacijama kada postoji vise razli¢itih ulaznih i izlaznih parametara. Prema ukrstenoj efikasnosti najbolji
rezultat je ostvarila policijska uprava Pirot. Karakteristi¢cno je da je standardno odstupanje vrednosti ranga
po razli¢itim pokazateljima za policijsku upravu Pirot najmanje posle policijske uprave Leskovac, pa se moze
reé¢i da je rezultat dobijenim sa visokim stepenom sigurnosti i u velikoj meri u saglasnosti sa ostalim
pokazateljima. Najmanju efikasnost je ostvarila policijska uprava Kraljevo, a koja ujedno ima najmanju
efikasnost i kod osnovnog DEA modela bez racunanja ukrstene efikasnosti. Koliko razli¢iti pokazatelji mogu
da ukaZzu na razli¢iti rang jedinica odlucivanja, ukazuje primer policijske uprave Zajecar kod koje je
zabelezeno jedno od najvecih odstupanja u rangu i to izmedu javnog rizika po kome Zajecar ima rang 25, i
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ukrStene DEA efikasnosti po kojoj je Zajecar po rangu treca policijska uprava. Rang policijske uprave po
ukrstenoj efikasnosti moZe da bude bolji ili losiji u odnosu na rang po nekom drugom pokazatelju. Tako je
Sombor losije rangiran u odnosu na rang po saobrac¢ajnom i javnom riziku na osnovu broja poginulih lica, a
bolje na osnovu javnog i saobracajnog rizika na osnovu broj tesko telesno povredenih i lako telesno
povredenih lica. Odredene policijske uprave su po ostvarile po ukrstenoj DEA efikasnosti maniji ili jednak
rang u odnosu na rang prema svim analiziranim standardnim pokazateljima (npr. Leskovac).

Tabela 5. Korelacija izmedu DEA efikasnosti i standardnih pokazatelja rizika.

DEA DEA_M JR SR JR_TTP SR_TTP JR_LTP SR_LTP
DEA 0,865 -0,535 -0,527 0,513 -0,644 -0,532 -0,542
0 0,004 0,005 0,006 0 0,004 0,004
DEA C 0,865 -0,545 -0,553 -0,615 -0,803 -0,595 -0,661
- 0 0,003 0,003 0,001 0 0,001 0

* Korelacija je znacajna na nivou 0,01.

Korelacija izmedu DEA efikasnosti i DEA_M efikasnosti (Tabela 5) sa analiziranim relativnim pokazateljima je
prikazana izra¢unavanjem Spirmanovog koeficijenta korelacije. Koeficijent korelacije izmedu DEA efikasnosti
i standardnih pokazatelja rizika je negativna, Sto je olekivano, s obzirom da je veéa DEA efikasnost bolja sa
aspekta bezbednosti saobracaja, dok je maniji rizik povoljniji sa aspekta bezbednosti saobracaja. Najveda
korelacija je ostvarena izmedu DEA_M efikasnosti i javnog rizika racunatog na osnovu teskih telesnih
povreda. Vrednosti svih navedenih korelacija ukazuju da se radi o srednje jakoj korelaciji razli¢itih
pokazatelja, odnosno o jakoj korelaciji u slucaju ukrstene DEA efikasnosti i saobracajnog rizika na osnovu
teskih telesnih povreda (prema tumacenju Nikoli¢, 2008). Karakteristicno je da su sve korelacije izmedu
ukrStene DEA_M efikasnosti i standardnih pokazatelja rizika ve¢e nego korelacije izmedu klasiécne DEA
efikasnosti i analiziranih pokazatelja rizika, a Sto dodatno ukazuje na potrebu evaluacije efikasnosti iz
perspektive svake jedinice odlucivanja, a ne samo posmatranjem pojedinacnih jedinica odlucivanja
koris¢enjem postupka medusobne efikasnosti.

Tabela 6. Rezultati primene DEA analize na teritoriji policijskih uprava u Republici Srbiji

PU DEA DEA_M JR SR JR_TTP JR_TTP JR_LTP SR_LTP Odss:z::hje
Ranga
Efik. Rang Efik. Rang Rizik Rang Rizik Rang Rizik Rang Rizik Rang Rizik Rang Rizik Rang
Pirot 1,00 1 098 1 4,43 2 181 4 29,93 2 12,24 2 135,23 7 55,32 8 2,7
Leskovac 1,00 1 0,93 2 4,72 3 1,88 5 36,81 6 14,67 8 119,40 2 4758 4 2,4
Zajeéar 1,00 1 092 3 1200 25 399 24 30,00 3 9,97 1 125,14 5 41,61 3 10,2
Pozarevac 1,00 1 091 4 6,69 9 1,78 2 5517 23 14,71 9 148,79 9 39,67 2 7,2
Vranje 1,00 1 08 5 6,46 7 284 16 32,81 4 14,41 7 110,36 1 48,49 5 47
Bor 1,00 1 0,85 6 9,02 21 257 12 5414 22 1544 11 130,43 6 37,21 1 8,1
Krugevac 0,92 2 085 7 5,47 4 1,90 6 4463 11 1550 12 152,43 10 52,94 6 35
Ni§ 0,91 4 0,83 8 6,99 11 260 14 3439 5 12,82 4 16737 11 6242 15 4,4
Subotica 0,92 3 082 9 7,04 12 239 8 37,89 7 12,85 5 189,44 18 6423 17 54
Kragujevac 0,86 6 080 10 6,20 5 2,03 7 4956 16 1622 16 17037 13 5577 10 43
Beograd 1,00 1 079 11 6,23 6 1,79 3 42,65 8 12,26 3 28463 27 8185 25 10,1
Prijepolje 1,00 1 078 12 1014 22 455 26 29,16 1 13,07 6 124,23 3 55,69 9 9,5
Pantevo 078 11 074 13 6,56 8 242 10 42,79 9 1580 13 189,81 19 70,07 22 4,9
Sremska Mitrovica 0,78 10 074 14 6,81 10 2,40 9 4635 13 1634 17 186,70 17 658 18 36
Catak 0,80 8 073 15 8,12 17 260 13 4681 14 149 10 21494 24 6870 21 53
Jagodina 0,79 9 073 16 9,01 20 28 15 5313 21 1650 18 18169 15 5641 11 a1
Kikinda 0,82 7 070 17 7,60 15 292 18 51,84 19 19,90 24 143,77 8 55,20 7 6,4
Sombor 1,00 1 069 18 2,17 1 0,84 1 57,62 26 22,34 27 21634 25 83,87 26 12,4
Novi Pazar 0,89 5 069 19 7,52 13 352 21 4324 10 2021 26 12470 4 5830 12 7,7
Ugice 075 13 068 20 11,34 24 360 22 51,04 18 1622 15 18601 16 59,10 13 4,1
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Zrenjanin 071 15 068 21 7,60 14 28 17 4720 15 17,67 19 19369 20 72,53 23 33
Novi Sad 075 12 065 22 7,79 16 253 11 4967 17 1614 14 26959 26 87,60 27 6,2
Prokuplje 071 14 065 23 8,93 19 365 23 4577 12 1868 20 167,46 12 6836 20 46
Valjevo 069 17 064 24 1050 23 340 20 57,74 27 1870 21 19596 21 63,46 16 36
Sabac 069 16 061 25 1260 26 426 25 5722 25 1935 23 17745 14 60,02 14 53
Smederevo 065 18 061 26 8,66 18 326 19 5298 20 1993 25 20379 23 7667 24 3.2
Kraljevo 063 19 058 27 1428 27 479 27 5655 24 1898 22 20221 22 67,86 19 34

6. ZAKLUCAK

Donosilac odluke ¢esto moZe biti naveden na pogresan zakljucak prilikom analize i komparacije u oblasti
bezbednosti saobracaja, s obzirom da razliiti posmatrani pokazatelj mozZze dovesti do oprecnih zaklju¢aka.
Mnogobrojnost razli¢itih pokazatelja, otezava donosiocu odluke da odabere jedan koji najbolje oslikava
stanje bezbednosti saobracaja. Koliko razli¢iti pokazatelji mogu da uti¢u na razlicit rang jedinice odlucivanja,
najvise se vidi na primeru policijske uprave Zajecar u 2014. godini, najbolja po javhom i saobraéajnom riziku,
ali u losijoj polovini policijskih uprava prema javnom i saobracajnom riziku koji se racunaju na osnovu broja
lako ili tesko povredenih lica. Analiza obavijanja podataka (DEA) je jedan od modela koji moze da obuhvati
viSe razli¢itih ulaznih i izlaznih parametara u analizi sa ciljem ra¢unanja efikasnosti. U osnovi, DEA racuna
relativnu efikasnost u skupu definisanih jedinica odlucivanja, i promena u strukturi jedinica odlucivanja
moZze uticati na konacnu efikasnost. Bez obzira na osnovna ogranienja modela, efikasnost dobijena DEA
analizom se mozZe znacajno unaprediti racunanjem i ukrstene efikasnosti.

Prema rezultatima istraZzivanja na teritoriji 27 policijskih uprava zaklju¢eno je da najvecu efikasnost 2014.
godini ima policijska uprava Pirot, a najmanju policijska uprava Kraljevo. Izmedu standardnih pokazatelja
rizika i DEA efikasnosti postoji najcesce srednje jaka korelativna veza.

DEA predstavlja jednostavan model koji uspesno moze tretirati viSe razliCitih pokazatelja bezbednosti
saobradaja sa ciliem dobijanja jedinstvene ocene (efikasnosti), koja donosiocu odluka jasnije i pouzdanije
moZe ukazati na razlike izmedu jedinica odlucivanja. Posebna odlika DEA ogleda se i u mogucnosti da se na
osnovu takve analize definisu i ciljevi u odnosu na one jedinice odlucivanja koje imaju najbolje performanse.
Poseban znacaj u podsticanju primene DEA alata mogu imati i specijalizovani softverski alati za racunanje
DEA efikasnosti u bezbednosti saobradaja, koji bi korisnika lisili uCenja matematickog aparata, i davali
gotove rezultate na osnovu unetih ulaznih i izlaznih parametara u modelu.

Dalja istraZivanja treba da razmotre drugaciji set ulaznih i izlaznih parametara, mogucnost definisanja ciljeva
na osnovu DEA analize, primenu klaster analize za prepoznavanje medusobni sliénih poredenih jedinica
odlucivanja, kao i mogucnost definisanja dodatnih ograni¢enja u osnovnom modelu. Poseban aspekt treba
posvetiti analizi rangova u kojoj odredene jedinice odlucivanja u znadajnoj meri menjaju svoj rang u
zavisnosti od primenjenog pokazatelja.
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CECUIA 4.

Pea. Tema paga — aytopu paga

6poj PaA; yTOpU paA

a-1 YMNO3HABAHE MJIAAUX BO3AYA CA YTULIAJEM A/IKOXOJIA U HAPKOTUKA TOKOM BOXHE Y ONWUTUHU KOBAYULIA-
CHexaHa Munwuh, fparaH *Xusuh v Bopwc JaHes

0-2 YHANPEBEHE BULLUKTUCTUYKOI CAOBPARAJA Y TOKAZTHUM 3AJEQHULIAMA -
BnagaH Tybuh, JeneHa JoaHosuh u lywaH TpuBaHoBuh

a-3 YNOPEAHA AHAJZIU3A CTABOBA BO3AYA AYTOMOBWU/IA U MOTOLUK/IA O YMOPY Y TOKY BOXHE NMPEMA SARTRE 4 YITUTHUKY -
[Lanwbop Newwh, bopuc AHtuh, Jeanua asugosuh n HeHag Mapkosuh

a-4 YYELWTRE CTAPUIUX BO3AYA Y CAOBPARAJHUM HE3rOAAMA- IUTEPAPHU NPETNEA-
MwunaH ByjaHuh v Jeanua Jasugosuh
AHANN3A CAOBPARAJHUX HE3rOAA HA TEPUTOPUIU CPBUIE 3A MEPUOJ 2010-2014 CA NMOCEBHUM OCBPTOM HA CTAPOCT

-5 YYECHUKA-
KpcTo J/iunosau, Aannbop Mewwuh n Jennua Jasuaosuh

0-6 EAYKALMIA AELE NPEALLIKOJICKOT Y3PACTA O BE3BEAHOCTU CAOBPARAJA- NMPOJEKAT ,JA Y CAOBEPARAJY“-
MwunaH Byjanuh, MupjaHa CteBaHosuh, bojaHa Huhuooposwuh, u CeetnaHa MaHTtenunh

a-7 YTULAJ YNOTPEBE CBJETZI00AB0JHOI NPCNIYKA HA MOHALLAHE BO3AYA-
AnekcaHgap Jedtuh n BpaHko LUBpaka

0-8 CUINYPHOCHU NOJAC Y NOBPEBUBAHE MYTHUKA Y MOTOPHOM BO3WUAY-
[Hannbop Heanh
3HAYAJ YCNOCTAB/bAHA CUCTEMA XUTHUX MO3UBA 112 CA LIUJLEM NPABOBPEMEHOT OZ13UBA XUTHUX C/TYXKBU Y CNTYYALY

-9 HACTAHKA CAOBPARAJHE HE3rOAE -
BaneHTMHa MaHauh u AnekcaHgap Manauh

[-10 MOHALLAHE BO3AYA NPEMA PAMBUM YHECHULIUMA Y CAOBPARAJY- CTYAUIA CNYYAIA-
[Oywa Pagosuh u Munan MunmHkosuh
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PEMYBJ/IUKA CPINCKA

MWHUCTAPCTBO CAOBEPARAJA N BE3A
ATEHUWMJA 3A BE3BJEAHOCT CAOBPARAJA

[MO3MBAMO BAC HA
V MEBYHAPOAHY KOH®EPEHLU WY

,BE3BJEAHOCT CAOGPARAJA Y
NNOKANTHOJ 3AJEAHULIN

BAHA JTYRA, OKTOBAP 2016. TOANHE

www.absrs.org

NMPUAPYHUTE HAM CE!!!
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UDK: 656.13.052.8:614.8 (497.11KOVACICA)

UPOZNAVANJE MLADIH VOZACA SA UTICAJEM ALKOHOLA | NARKOTIKA
TOKOM VOZNJE U OPSTINI KOVACICA

Snezana Mili¢', Dragan Zivi¢? i Boris Janev®

Rezime: Vozaci sa jednom godinom iskustva tri puta vise izazivaju saobracajnu nezgodu od ostalih iskusnijih vozaca.
Mladi su ugroZena grupa ucesnika u saobracaju sa oko 40% od ukupno Zrtava u saobracaju. Mlade vozace je potrebno
upoznati sa uticajem alkohola i narkotika na vozaca. U Opstini Kovacica je sprovedeno istraZivanje sa vozacima sa
jednom godinom iskustva i buduc¢im vozacima o uticaju alkohola i narkotika na vozaca. Cilj istraZivanja je utvrdivanje
prisustva mladih vozaca posle konzumacije alkohola u vozZnji, prisustvuvanje u voZnji sa alkoholisanim vozacem, o vezi
izmedu alkohola i narkotika, upravljanje vozilom posle konzumacije narkotika. Sprovedena je edukacija za mlade vozace
o uticaju alkohola i narkotika na vozace kroz predavanja, prakticni deo sa nao¢arama za simulaciju alkohola, gledanjem
filmova. Cilj edukacije je upoznavanje mladih-pocetnih vozaca o uticaju alkohola i narkotika na vozaca i njegovim
delovanjem na vozaca.

Kljucne reci: mladi vozaci,IstraZivanje,alkohol,edukacija,narkotici

1. uvoD

Upravljanje vozilom pod uticajem alkohola i narkotika znacajno utice na bezbednost saobracaja. Alkohol i
narkotici slicno utic¢u na psihofizicke sposobnosti vozaca, stim $to je alkohol popularniji u drustvu i jedan je
od vodecih okolnosti za nastanak saobraéjnih nezgoda. Narkotici su sve popularniji kod mladih i svake
godine raste broj mladih koji koriste razne narkotike a samim tim i broj mladih koji upravlja vozilima pod
dejstvom narkotika.

Konzumacijom alkohola odmah se oseca povecanje samopouzdanja a ono $to se ne oseca je slabljenje u
paZanju, slabjenje perifenog vida, slabija koordinacija pokreta | usporeno je vreme reakcije. Tako naprimer,
vreme reakcije vozaca sa 0,5 promila alkohola u krvi je 3,1 sekundi a treznog 0.5 sekundi, znaci 6 puta je
duze vreme reakcije pripitog vozac¢a. U praksi to izgleda ovako: Vozilo koje se kreée 60km/h, treznom
vozacu je potrebno da zaustavi 24,5m, a pripitom vozacu sa usporenim vremenom reakcije je potrebno
63,5m.

Karakteristi¢ni oblici ponaSanja vozaca-zavisnika su: ne reaguje u skladu sa naucenim veStinama,
poremecena im je koordinacija | vreme reagovanja, pogresno procenjuju udaljenost... Alkohol povecava rizik
za nastanak saobracajne nezgode i jedna je od najcesc¢ih okolnosti za nastanak saobracajne nezgode.
Konzumiranje alkohola i narkotika pored toga Sto smanjuje psihofizicke sposobnosti vozaca i znatno
povecava rizik od nastanka saobradajne nezgode, povezani su i sa posledicama nakon nastanka saobracajne
nezgode. Naime, vece posledice nakon saobracajne nezgode ce doZiveti ucesnik koji je pod dejstvom
alkohola ili narkotika od ,treznog” vozaca. Prema istrazivanjima koja su spovedena u Norveskoj, “pijani”
vozaci imaju 40 puta vedi rizik u povredama prilikom nezgode, a 160 puta vedi rizik za pogibijom od treznih
vozaca.

Alkohol i narkotici su najpopularniji kod mladih, mladi najvise konzumiraju ova sredstva, kad se poveze sa
saobracajem i uzme u obzir njihovo iskustvo u saobracaju koje je minimalno i nagon za dokazivanjem itd
onda mladi postaju grupa ucesnika u saobracaju koja mnogo viSe ucestvuje u saobracajnim nezgodama
izazvanim alkoholom i narkoticima. U opstini Kovacica u Gimnaziji Mihajlo Pupin u Kovacici je sprovedeno
predavanje koje je bilo namenjeno ucenicima Cetvrtog razreda tj mladim vozacima ili buducéim vozacima, cilj
je bio upoznavanje sa uticajem alkohola narkotika i umora na vozaca. Ovakva kampanja moze imati bolji

! Opstina Kovacica, snezana.milic@kovacica.org
? Dragan Zivic (strukovni inZenjer saobracaja-student postidiplomske studije bezbednost saobracaja, Nade Bubnic 28 Beograd,

® Boris Janev (strukovni inzenjer saobracaja-student postdiplomske studije bezbednost saobracaja, J.N.A 15 Padine,

245


mailto:snezana.milic@kovacica.org
mailto:zivic.dragan.84@gmail.com
mailto:janevboris46@gmail.com

IV MehyHapoaHa KoHdepeHuuja
,be3bjegHocT caobpahaja y NoKkanHoj 3ajeaHnun”, bara Jlyka, 29.-30. okTobap 2015. roguHe

uticaj kad se nadogradjuje sa bilbordima i medijskim kampanjama da se podigne svest mladim voza¢ima kao
ugrozenoj grupi ucesnika u saobraéaju.

2. MATERIUAL | METODE

2.1 Priprema za sprovodenje projekta

Za sprovodenje projekta dobijena je saglasnost prvo Opstine Kovacica i dobijena su sredstva za nabavku
naocara za simulaciju alkohola. Zatim saglasnost Gimnazije Mihlajlo Pupin iz Kovacice gde je dobijen prostor
za sprovodenje projekta za vreme trajanja nastave tj jednog Skolskog Casa. Saglasnost medijima, Televizija
Opstine Kovacica ,,tv Ok” je ispratila ceo projekat snimila predavanja i emitovano je na televiziji. Projekat je
podrzala Policijska Uprava Kovacica.

2.2 Ciljna grupa

Ciljna grupa su bili u€enici Cetvrtog razreda Gimnazije tj mladi vozadi ili buduéi vozaci. Predavanju je
prisustvovalo 40-toro daka, koji su vozaci sa jednom godinom iskustva ili su bududéi vozaci.

2.3 Sprovodenje projekta

Predavanja su trajala 45min, sastojala su se iz teoretskog dela gde su bili upoznati uopste o opasnim
situcijama u saobracaju, statistici u svetu i kod nas o broju saobracajnih nezgoda, broju stradalih i
povredenih lica. Posto je projekat zasnovan na alkoholu i narkoticima, tako su i predavanja bila sa akcentom
na alkohol i narkotike u bezbednosti saobracaja. Kroz predavanja daci su saslusali kako to utic¢e alkohol na
vozaca, kako reaguje, zakonskim propisima o alkoholu u saobracaju. Bila su kratka pitanja na koje su daci
davali odgovore, kroz koje smo mogli da vidimo koliko znaju o alkoholu uopste a koliko o alkoholu u
bezbednosti saobracaja.

Slededi faktor u bezbednosti saobracaja na koji je bio akcenat na predavanjima su narkotici. O narkoticima
su takode mogli da ¢uju kakvih ima narkotika kako deluju na ¢oveka, vozaca, kako reaguju ljudi pod raznim
dejstvom narkotika i kako uticu na bezbednost saobradaja, tj kako vozaci reaguju pod dejstvom raznih
narkotika. Sledili su dva filma koji su daci poledali i videli kroz filmove videli kako dolazi do nezgoda u
saobracaju usled alkohola i narkotika u saobracaju.

Nakon toga sledio je prakti¢ni deo, prakticni deo je bio uz pomo¢ naocara koje simuliraju alkohol. Naocara je
bilo Cetiri vrste sa raznim ja¢inama odnosno promilima alkohola. Paci su imali zadatak da hodaju po pravoj
liniji i da hvataju lopticu i tako vide kako utice alkohol na ¢oveka. Cilj prakticnog dela je bio da daci vide
koliko su smanjene psihofizicke sposobnosti dok imaju naocare koje simuliraju alkohol i tako im je otezano
hodanje po pravoj liniji ili da uhvate lopticu i onda da protumace kako u saobracdaju da reaguju na vreme.

Paci su popunjavali anketu koja je bila anonimna a nama je bila potrebna da vidimo kako daci gledaju na
ova dva faktora u bezbednosi saobracaja.

2.4 Anonimna anketa za dake

Da li imate dozvolu za upravljanje motornim vozilom?

- Dali konzumirate alkohol?

- Dali ste upravljali vozilom pod uticajem alkohola?

- Dalli bi ste prstali da se vozite sa vozacem koji je konzumirao alkohol?

- Dalli ste konzumirali narkotike?

- Dali ste posle konzumacije narkotika upravljali vozilom?

- Dalli bi ste pristali da se vozite sa vozacem koji je konzumirao narkotike?

3. REZULTATI

Rezultat sprovodenja projekta je bio uspesan. Daci su upoznati sa dejstvom alkohola i narkotika kako utice,
kako to smanjuje psihofizicke sposobnosti vozaca, kakvi su zakonski propisi i kazne za upravljanje vozilom
pod uticajem alkohola i narkotika. Kroz naocare su videli kako to utice u prakasi alkohol i kako usporava
vreme reakcije i pogreSnu procenu itd. A putem filmova koje su gledali, videli su kakve se nezgode deSavaju
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i kako dolazi do nezgoda i koje su posledice. Ovakav vid kampanje je uspesan i treba mlade vozace koji
produ kroz ovakva predavanja stalno podsecati putem medija tj. tv i radio spotova, bilborda i raznim ostalim
kampanjama da bi se smanjio broj saobracajnih nezgoda, broj poginulih i povredenih ucesnika u saobracaju
koje su izazvane od strane mladog neiskusnog vozaca pod uticajem alkohola i narkotika.

Rezultati ankete (tabelal) su od velikog znacaja da vidimo kako razmisljaju i kako napraviti uspesnu
kampanju..

DA NE -
100% 93%
84% 3%
0% 1
77%
8% |
65%
70%
54% 54%
60w
o
50%
o0
40%
0
30% 23%
° 14%
20%
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Daliimate Dali konzumirate Daliste upravljali  Dalli bi ste prstali Daliste Da li ste posle Da i bi ste pristali
dozvolu za alkohol i kolikko vozilom pod da se vozite sa konzumirali konzumacije da se vozite sa
upravljanje &esto uticajemalkohola  vozatem koji je narkotike narkotika vozagem koji je
motornim vozilom konzumirao upravljalivozilom konzumirao
alkohol narkotike

Grafik 1. Rezultati ankete

4, DISKUSIJA

Na prethodnom dijagramu moze se videti da 84% ispitanika konzumira alkohol, njih 35% upravlja vozilom
pod dejstvom alkohola, 23% ispitanika konzumira narkotike dok 7% upravlja vozilom pod dejstvom
narkotika. Treba imati u vidu da je anketiranje bilo anonimno i samim tim rezultate ankete trebamo shvatiti
ozbiljno i na to adekvatno reagovati. Prvenstveno na edukaciji i uz pomo¢ policijskih organa na suzbijanju
ovih stetnih navika.

5. ZAKUUCAK

Na osnovu analize ankete data je realna slika problema sa kojim se suocavamo. MozZe se videti da su alkohol
i narkotici jedni od najc¢eséih okolnosti koji dovode do nastanka saobracajnih nezgoda koji su sve vise
prisutni medu mladom populacijom. To je zapravo ogroman problem Ccijim se reSavanjem treba ozbiljno
pozabaviti. VoZnja pod dejstvom alkohola ili narkotika joS$ je jedna od niza opasnosti ne samo za osobu koja
je pod dejstvom ovih dveju stvari vec i za druge ucesnike u saobracaju.

Vedi efekti bezbednosti saobraé¢aja mogu se postici kroz edukaciju ucesnika u saobracaju, a narocito kroz
medijske kampanje skretanjem paznje ucesnicima na postovanje saobracajnih pravila. Takode treba se vise
posvetiti razvijanjem svesti kod mladih vozaca, posto su oni naj¢es¢i uzrocnici saobracajnih nezgoda.

6. PRIZNANJA

Veliku zahvalnost dugujemo opstini Kovacica koja je podrZala ovaj projekat, gimnaziji Mihajlo Pupin
KovacCica koja nam je ustupila prostor za realizaciju projekta, televiziji Ok Kovacica koja je kompletan
projekat medijski ispratila kao i djacima Cetvrtog razreda koji su ucestvovali u projektu.
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UNAPREDENJE BICIKLISTICKOG SAOBRACAJA U LOKALNIM ZAJEDNICAMA

IMPROVEMENT OF CYCLING TRAFFIC IN LOCAL COMMUNITIES

Vladan Tubi¢’, Jelena Jovanovié® i Duan Trivanovi¢®

Rezime: Biciklisti, kao ranjiva kategorija ucesnika u saobracaju, zasluzuju posebnu paznju prilikom analize bezbednosti
saobracaja u lokalnim zajednicama. Ovim radom izvrSena je analiza biciklistickog saobradaja, prednosti i mane, zahtevi
biciklistickog saobradaja i bezbednost prevoza biciklom, sa osvrtom na razvoj biciklizma u Novom Sadu. Porast stepena
motorizacije direktno utiCe na smanjenje bezbednosti biciklista, pa je neophodno vrsiti analize i prikupljati pokazatelje
bezbednosti saobracaja kako bi se uvideli propusti i unapredila bezbednost svih ucesnika u saobradaju. Posebna paznja
posvecena je rezultatima statistickog izveStaja o saobracajnim nezgodama u kojima su ucestvovali biciklisti. Dat je izvod
iz Zakona o bezbednosti saobracaja koji se odnosi na bezbedno koris¢enje bicikla kao prevoznog sredstva. U zavrSnom
delu rada dati su primeri aktivnosti na koje treba obratiti paznju u procesu poboljSanja bezbednost u biciklistickom
saobracaju.

Kljucne rijeci: biciklisti, biciklisticke staze, biciklisticke trake, bezbednost saobracaja, saobracajne nezgode

Abstract: Cyclists, like a vulnerable category of of road users, deserve special attention in the analysis of traffic safety in
local communities. This study was analyzed bicycle traffic, advantages and disadvantages, requirements bicycle traffic
and bicycle transportation safety, with emphasis on the development of cycling in Novi Sad. The increase in the level of
motorization resulted in lower safety of cyclists, it is necessary to perform analysis and compile indicators of traffic
safety to be realized gaps and improve the safety of all road users. Special attention was paid to the results of the
statistical report on road accidents in involving cyclists. Give a copy of the Law on Traffic Safety relating to the safe use
of bicycles as a means of transportation. The final part of this study are given examples of activities that should be paid
attention to in the process of improving security in bicycle traffic.

Keywords: cyclists, bike paths, bike lanes, traffic safety, traffic accident
1. uvoD

Biciklisti, kao ranjiva kategorija ucesnika u saobracaju, zasluZuju posebnu paZnju prilikom analize
bezbednosti saobracaja u lokalnim zajednicama. Trenutno na svetu ima vise od milijardu bicikala. Od toga
skoro polovina je zastupljena u Kini (oko 450 miliona). Razvijene zemlje sveta, a posebno one koje imaju
geografskih i klimatskih povoljnosti za razvoj biciklistickog saobracaja, odavno su prepoznale koristi koje
mogu ostvariti upotrebom bicikla kao prevoznog sredstva.

Neke od najznacajnijih prednosti biciklistickog saobracdaja su, pored poboljsanja zdravlja ljudi i smanjenje
emisije Stetnih gasova, saobracajnih zagusenja i buke. Na teritoriji Rebuplike Srbije biciklisticki saobracaj je
najvise razvijen u Vojvodini. Na svetskom nivou 10 drZava u kojima se bicikl najéesée koristi su: Holandija,
Danska, Nemacka, Norveska, Finska, Japan, Svajcarska, Belgija i Kina (shodno kori$¢enju, odnosu broja
bicikala spram broja stanovnika).

2. BEZBEDNOST BICIKLIZMA

Porast stepena motorizacije direktno utiCe na smanjenje bezbednosti biciklista, pa je neophodno vrsiti
analize i prikupljati pokazatelje bezbednosti saobracaja kako bi se uvideli propusti i unapredila bezbednost
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Beograd, Srbija, vladan@sf.bg.ac.rs
? Jovanovic Jelena, dipl.inZ.saobracaja, "Project Biro Utiber" d.o.o0., Miroslava Anti¢a 10/7, Novi Sad, Srbija, j.jovanovic@utiber.rs
? Trivanovié Dusan, dipl.inZ.saobracaja, "Project Biro Utiber" d.o.o., Miroslava Anti¢a 10/7, Novi Sad, Srbija, d.trivanovic@utiber.rs

249


mailto:vladan@sf.bg.ac.rs
mailto:j.jovanovic@utiber.rs
mailto:d.trivanovic@utiber.rs

IV MehyHapoaHa KoHdepeHuuja
,be3bjegHocT caobpahaja y NoKkanHoj 3ajeaHnun”, bara Jlyka, 29.-30. okTobap 2015. roguHe

svih ucesnika u saobracdaju. Nivo bezbednosti biciklista u saobracaju predstavlja vazan faktor koji uti¢e na
razvoj biciklistickog saobraéaja. Ukoliko ne postoji odgovarajuca infrastruktura i ako nisu obezbedeni uslovi
za bezbedno kretanje biciklista, biciklisti mogu biti ugrozeni u saobracaju, pre svega od strane motornih
vozila. Biciklisti su neretko primorani da za kretanje u saobracaju koriste povrSine namenjene za kretanje
motornih vozila, pri ¢emu je Cest slu¢aj da ne budu uoceni ili uvazeni od strane drugih ucesnika u
saobracaju, a Cesto i sami ne poStuju pravila saobracaja (ne postupaju u skladu sa saobraéajnom
signalizacijom, koriste mobilni telefon, audio i video uredaje, nisu osvetljeni noéu i u uslovima smanjene
vidljivosti i dr.), pa su s tim u vezi i neretko uéesnici u saobracajnim nezgodama. Bicikl, kao vozilo koje vozac
pokreée sopstvenom snagom, i koje nema kabinu, vozadu ne pruZa zastitu od mehanickih udara prilikom
saobracajne nezgode. Sve su to faktori koji mogu destimulativno uticati na korisé¢enje bicikla kao prevoznog
sredstva, odnosno negativno uticati na razvoj biciklistickog saobracaja. Kako je Kina vodeca svetska zemlja
po broju zastupljenosti biciklistickog prevoza, nije iznenadujuce da u Kini biciklisti uéestvuju u ¢ak 1/3 svih
smrtnih slucajeva u saobracaju.

Porast motorizacije koji je evidentan poslednjih godina velikim delom uti¢e na smanjenje bezbednosti
biciklistickog saobracaja. U Evropi udeo biciklistickih nezgoda €ini od 3 do 6%, a oko 55% svih saobracajnih
nezgoda sa smrtnim stradanjem biciklista dogada se u gradskim uslovima. IstraZivanja u Evropskoj Uniji
pokazuju da su najugrozeniji biciklisti starosti preko 60 godina, koji ¢ine 37% poginulih. Generalno, stari i
mladi biciklisti imaju vedi rizik, pa im je potrebna i veca zastita u saobracdaju. Najvise nezgoda se dogada u
julu mesecu, a tokom nedelje broj nezgoda je ravhomerno rasporeden. U vremenskoj raspodeli, najvise
nezgoda se dogodi u popodnevnim satima, od 16 do 20 casova (u RS od 17 do 22 casa). Najcesci uzroci
saobracajnih nezgoda sa biciklistima su neustupanje prvenstva prolaza, nepravilne radnje (pogresno
okretanje, skretanje, voZnja zabranjenim smerom, itd.) i neprilagodena brzina kretanja. Prostorna raspodela
saobradajnih nezgoda pokazala je da se najvedi broj nezgoda dogada na raskrsnicama, a potom na ulicama i
najmanje na putnim pravcima. NajceSée posledice su lakse telesne povrede, a po polnoj strukturi vise
stradaju muskarci (viSe su izloZeni, voze agresivnije...).

3. PODACI O SAOBRACAINIM NEZGODAMA

Na osnovu podataka kojima raspolaZe Agencija za bezbednost saobracaja, u Republici Srbiji u periodu od
1997. do 2014. godine, dogodilo se ukupno 39.142 saobradajne nezgode sa uceséem biciklista, Sto
predstavlja 4% od ukupnog broja saobracajnih nezgoda koje su se dogodile na teritoriji Srbije. U
saobradajnim nezgodama sa biciklistima poginulo je 1.669 lica, a teZe i lakSe je povredeno 31.094 lica. U
2013. godini biciklisti su €inili 9,1% svih poginulih ucesnika u saobracaju, a 8,5% povredenih lica.

Tabela 1. Broj saobracajnih nezgoda i njihove posledice u Novom Sadu od 2000. do 2014. godine

Godina SN SN SN SI\‘I’ SN

POG POV NAS MS UK
2000 4 99 103 38 141
2001 6 84 90 34 124
2002 3 94 97 29 126
2003 2 90 92 41 133
2004 4 89 93 51 144
2005 4 86 90 36 126
2006 2 79 81 33 114
2007 5 90 95 41 136
2008 0 93 93 33 126
2009 4 108 112 25 137
2010 4 131 135 22 157
2011 3 147 150 28 178
2012 0 146 146 26 172
2013 2 128 130 32 162
2014 1 122 123 22 145

Policijske uprave na ¢ijim teritorijama je povecana ugrozenost biciklista su: Vranje, Zrenjanin, Kraljevo,
Prokuplje, Sremska Mitrovica i Sabac. Ukoliko se uzmu u obzir i poginuli pesaci i motorizovani dvotockagi
zaklju¢ujemo da Republika Srbija ima izuzetno veliki problem sa stradanjem ranjivih kategorija ucesnika u
saobracaju. Vidovi (vrste) sudara koji su se izdvojili kao najcesci, u saobradajnim nezgodama sa uceséem
biciklista, su sudari pri voZnji u istom smeru i bocni sudari. Do sudara pri voznji u istom smeru najcesée
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dolazi usled sustizanja biciklista od strane motornih vozila. Razlog tome je najées¢e neosvetljenost bicikala i
neuodljivost biciklista na putu. Bo¢ni sudari se najéeSée dogadaju usled nepoStovanja prvenstva prolaza u
raskrsnicama, nepostovanja svetlosne saobracajne signalizacije, loSe preglednosti u raskrsnicama i slicno.
Imajuci u vidu da 4% od ukupnog broja poginulih biciklista u saobracajnim nezgodama cine deca, potrebno
je posebne aktivnosti usmeriti ka edukaciji najmladih vozaca bicikala kao i njihovih roditelja. Edukovati decu
i njihove roditelje o pravilnom ucestvovanju u saobracaju za vreme voZnje bicikla.

4.  PLANIRANIE BICIKLISTICKE MREZE

Poboljsanje biciklisticke infrastrukture je svakako jedna od mera koja ¢e uticati na ostvarenje postavljenog
cilja. Biciklisti se mora omoguciti odlazak sa njegovog polazista do Sto viSe odredista. Vazno je obezbediti i
dovoljan kvalitet biciklistickih staza.

Pet glavnih zahteva, nacela projektovanja biciklisticke mreze su: povezanost, neposrednost, bezbednost,
udobnost i atraktivnost.

Osnovni uslov mreze je povezanost mreze. To znaci da svaki biciklista moZe doéi do Zeljenog odredista
biciklom. Bez povezanosti ne postoji mreZa, jer Sto viSe destinacija povezemo i omogucimo biciklistima da
slobodno biraju svoje rute, imamo snazniju mrezu. Vaini su i prikljucci biciklisticke mreZe na stajaliSta
javnog prevoza.

Neposrednost mreze se odnosi na udaljenost ili vreme potrebno da se biciklom prede izmedu tacaka
polaska i odredista. Sto se putanja od A do B vise pribliZava ravnoj liniji, to je bolje za bicikliste. Zaobilaznice
i vece udaljenosti ne samo da produzavaju vreme putovanja, nego i povecavaju fizicke napore biciklista, pa
ih na taj nacin obeshrabruju. Vremenska neposrednost se tiCe dostupnosti veza koje optimiziraju
saobracajni tok. Cilj je da se biciklista na svom putu suocava sa $to manje zaustavljanja i zadrZavanja. Za
glavne biciklisticke staze taj broj bi trebao biti nula, ili Sto je viSe moguce blizi nuli. Frekvencija zaustavljanja
po kilometru moZe posluziti kao pokazatelj vremenske neposrednosti.

Osnovni uslov bezbednosti mnogo je vise od fizickog oblikovanja. Mnogo se moze uciniti kako bi se
osigurala sigurnost saobracaja na nivou mreze. Npr. izbjegavanje konfliktnih resenja na raskrsnicama. U
teoriji denivelisani prelazi (most, tunel, podputnjaci i sl.,) sa putevima za automobile bili bi savrseni Sto se
tice sigurnosti, ali u praksi semafori i reSenja smirivanja saobracaja Cesto su prikladniji za izbegavanje
sukoba na raskrsnicama. PoZeljno je odvojiti razlicite vrste korisnika puta, zbog razlicite brzine kretanja.
Osnovno je pravilo uvek odvajiti bicikliste od motornog saobraéaja kod automobilskih brzina vecih od 50
km/h. Kada odvajanje razli¢itih vrsta vozila nije mogude, razliku brzine izmedu motornih vozila i biciklista
treba svesti na minimum. Brzina najsporijeg prevoznog sredstva, bicikla se koristi kao osnova. Treba
obezbediti da nepovoljni delovi puta budu sto pregledniji (tuneli). Treba ponuditi alternativne pravce ako je
najkradi put Cesto pust ili neosvijetljen.

Kada govorimo o udobnosti, mislimo na stvaranje ugodnog i opustenog biciklistickog iskustva. Fizicki i
mentalni napor treba svesti na minimum koliko je god mogucde. Za ugodnu voznju treba izbegavati Ceste
napore: zaustavljanja i ponovna kretanja su zamorna i stresna. Potrebna je i pravilna saobracajna
signalizacija. Koris¢enje jasno vidljivih orjentira takode moze biti korisno.

Atraktivnost znaci da je biciklisticka infrastruktura dobro integrisana u ugodnu okolinu. To je stvar
percepcije i imidza, koja moZe snazno podstadi ili obeshrabriti bicikliste. Ako je moguée, kontakte motornog
i biciklistickog saobracaja treba svesti na minimum.

5. ZAKONSKA REGULATIVA

Zakonom o bezbednosti saobracdaja (SI. glasnik RS br. 41/09, 53/10, 101/11, 32/13-us, 55/14) definisan je
bicikl kao prevozno sredstvo i definisana su pravila za bezbedno koris¢enje ovog vida prevoza:

Clan 7. Bicikl je vozilo sa najmanje dva toc¢ka koje se pokre¢e snagom vozaca, odnosno putnika, koja se
pomocu pedala ili rucica prenosi na tocak, odnosno tockove. Biciklisticka traka je saobradajna traka
namenjena iskljuCivo za saobracaj bicikala, mopeda i lakih tricikala. Biciklisticka staza je put namenjen
iskljucivo za kretanje bicikala.
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Clan 40. Za voZnju bicikla, gde ne postoji posebna staza, odnosno traka, sme da se koristi kolovoz u &irini od
najviSe jedan metar od desne ivice kolovoza.

Clan 81. Prilikom kretanja no¢u i u uslovima smanjene vidljivosti: bicikl mora da ima upaljeno jedno belo
svetlo na prednjoj strani i jedno crveno svetlo na zadnjoj strani.

Clan 88. Dete mlade od 12 godina ne sme da upravlja biciklom na javnim putevima. lzuzetno u pesackoj
zoni, zoni usporenog saobracaja, zoni "30“, zoni Skole i nekategorisanom putu, biciklom moZe upravljati i
dete sa navrSenih devet godina. lzuzetno u peSackoj zoni i zoni usporenog saobracaja, biciklom moze da
upravlja i dete mlade od devet godina ako je pod nadzorom lica starijeg od 16 godina.

Clan 89. Voza¢ bicikla ne sme da se krece biciklistickom stazom brzinom veé¢om od 35 km/h. Ukoliko na putu
postoji biciklisticka traka, vozac bicikla, mopeda i lakog tricikla mora da se krece desnom biciklistickom
trakom u odnosu na smer kretanja saobracaja. Na biciklistickim stazama za saobracdaj u oba smera vozila,
vozac bicikla mora da se kre¢e desnom stranom u smeru kretanja vozila. Ako se dva ili vise vozaca bicikala,
mopeda, tricikala i motocikala kre¢u u grupi, duzni su da se krecu jedan za drugim.

Clan 90. Voza¢ bicikla, mopeda, tricikla i motocikla mora da upravlja vozilom na nacin kojim se ne umanjuje
stabilnost vozila i ne ometa druge ucesnike u saobracaju, a narocito ne sme da: ispusta upravljac¢ iz ruku,
sklanja noge sa pedala, se pridrzava za drugo vozilo, vodi, vuce ili potiskuje druga vozila, odnosno Zivotinje,
osim da vuce priklju¢no vozilo za bicikl, dopusti da vozilo kojim upravlja bude vuceno ili potiskivano, prevozi
predmete koji mogu da ga ometaju tokom upravljanja, upotrebljava na oba uva slusalice za audio uredaje.

Clan 91. Voza¢ bicikla, mopeda, tricikla, odnosno motocikla, ne sme da prevozi lice koje je pod uticajem
alkohola, odnosno psihoaktivnih supstanci ili iz drugih razloga nije sposobno da upravlja svojim postupcima.

Clan 92. Bicikl, moped i motocikl u saobracaju na putu mogu da imaju priklju¢no vozilo sa dva tocka
namenjeno za prevoz tereta, priklju¢eno tako da je obezbedena stabilnost vozila u kom ne smeju da se
prevoze putnici. Priklju¢no vozilo ne sme biti Sire od jednog metra, a na zadnjoj levoj strani mora imati
poziciono svetlo crvene boje ili trouglasti katadiopter ako je vuce bicikl.

Clan 93. Pesak koji gura ru¢na kolica, bicikl, bicikl sa motorom ili motocikl, osobe sa invaliditetom koje se
krecu u invalidskim kolicima, moraju se kretati uz desnu ivicu kolovoza u smeru kretanja.

Clan 118. Vozac¢ bicikla stariji od 18 godina moZe na biciklu prevoziti dete do osam godina starosti, ako je na
biciklu ugradeno posebno sediste, prilagodeno veli¢ini deteta i ¢vrsto spojeno sa biciklom.

6. AKTIVNOSTI ZA RAZVOJ BICIKLIZMA U NOVOM SADU

Novi Sad, kao grad srednje veli¢ine, u kome su distance unutar gradskih putovanja takve da biciklisticki
saobracaj moze kvalitetno da ih zadovolji (manje od Sest kilometara), ima sve pogodnosti za razvoj ovog
vida prevoza. | pored toga, ucesée biciklistickin putovanja od 2,5%, ukazuje da je bicikl veoma malo
zastupljen na Novosadskim ulicama. Osnovni cilj je povecanje procenata koris¢enja bicikla kao alternativa
putnickom automobilu, pod uslovom da se broj nezgoda u kojima stradaju biciklisti smaniji.

Postojeca biciklisticka infrastruktura u Novom Sadu se iskljucivo odnosi na biciklisticke staze (63,3 km). One
se ne koriste adekvatno, jer se ¢esto uocavaju parkirana vozila na biciklistickim stazama, pa su biciklisti
primorani da se krec¢u trotoarom ili kolovozom, $to ugrozava njihovu bezbednost.

Novosadske sportske organizacije i udruZenja gradana koja se bave biciklizmom i saobra¢ajem okupljene
oko projekta javnog zagovaranja “Novi Sad Biciklograd” slozile su se da je biciklisticki saobra¢aj u Novom
Sadu dosao u fazu kada je neophodno postaviti zvani¢ne temelje njegovog dugorocnog razvoja.

Ova mreZa organizacija i udruZenja smatra da je postalo ocigledno da se sve vise sugradana opredeljuje za
bicikl kao prevozno sredstvo koje je zdravo, ekoloski prihvatljivo, ekonomicno i efikasno, a da su biciklisti i
biciklistkinje sve vise deo prepoznatljivog identiteta grada. Ovakav ishod je bio ocigledan usled neodrzivog
razvoja motornog saobracaja koji stvara buku, aerozagadenje, izaziva kolaps u saobracaju, konzumira velike
povrsine za parkiranje, Cini zdravstvenu sliku stanovnistva losim i Zivot u gradu nekvalitetnijim.

Upravo iz ovih razloga ova mreza organizacija i udruzenja pokrenula je inicijativu da u narednom periodu
Skupstina grada donese Odluku o izradi Strategije o razvoju biciklizma, kojim bi se dugoroc¢no definisalo sta
je to bitno u razvoju biciklistickog saobraédaja i resavanju problema ove grupe ucesnika u saobracaju. Cilj
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organizacija je da u stvaranju ove strategije bude uklju¢ena najsira javnost, institucije, komercijalni i
nevladin sektor i da strategija obuhvati pitanja informisanja, edukacije, planiranja, razvoja i odrzivosti
biciklistickog saobracaja. Sve organizacije Clanice mreZe su saglasne da bi ovakva strategija mogla da se
izradi kvalitetno i na dobrovoljnoj bazi, bez troSenja novca poreskih obveznika. Zajednicki zakljucak je i da bi
ovakav potez ujedno bio jos jedan iskorak Novog Sada kojim bi prednjacio u Srbiji u razvoju biciklistickog
saobracaja.

MreZu organizacija oko projekta ,,Novi Sad Biciklograd” koordinira Novosadska biciklisticka inicijativa, a ¢ine
je Biciklisticki savez Vojvodine, Biciklisti¢ki klub Novi Sad, Udruzenje za bezbednost dece u saobracaju,
UdruZenje za promociju bezbednosti saobra¢aja i Udruzenje Roditelj Novi Sad. Inicijativu je zvani¢no
podrzala Agencija za bezbednost saobracaja Republike Srbije, a projekat je podrzala finansijski Trag
fondacija.

Osim razvoja projekta "Novi Sad Biciklograd" takode su znacajne i manje akcije koje dodatno popularizuju
ovaj vid prevoza i olakSavaju njegovo koriséenje. U eri mobilnih tehnologija koje su sve pristupacnije i koje
omogudavaju brzu komunikaciju, pojavljuju se i aplikacije za mobilne telefone koje pruzaju uvid u
informacije potrebne korisnicima bicikala. Primer za to nam takode dolazi iz Novog Sada gde je "Novosadska
biciklisticka inicijativa" pokrenula program Bike Friendly i omogucila realizaciju mobilne aplikacije za
pametne telefone koja sadrzZi bazu podataka bezbednih parkiraliSta za bicikle. Osnovni cilj ovog projekta je
reSavanje problema nedostatka parkinga za bicikle u Novom Sadu i kasnije informisanje o lokacijama
parking prostora za bicikle.

NS BIKE je veoma atraktivna i turisticka ponuda Novog Sada. Mestani, kao i turisti, mogu da iznajme bicikl
po prihvatljivoj ceni. Mnogi posetioci se zbog toga i odlucuju za bicikl prilikom razgledanja i upoznavanja
grada, parkova i muzeja. Bicikli mogu da se iznajmljuju na deset lokacija u Novom Sadu. NS bike sistem je
kompletno automatizovan. Predvideno je da korisnik iznajmi bicikl, preveze se do Zeljenog odredista i zatim
bicikl razduZi na najbliZoj stanici.

7. ZAKUUCAK

Na prvom mestu u Novom Sadu je neophodno redovno odrZavanje postojece biciklisticke infrastrukture,
potom planiranje novih biciklistickih staza i traka, povezivanjem postojecih i ispunjavanjem uslova izvorno-
ciline matrice biciklistickih putovanja. Za bicikliste su najvazniji faktori vreme putovanja, kao i bezbedne i
udobne biciklisticke saobracajnice.

Ukoliko Zelimo unaprediti bezbednost biciklista neophodno je da se promovise njihovo bezbedno ucesée u
saobradaju. To moZzemo postici poboljSanjem i unapredenjem obuke i edukacije biciklista na svim nivoima,
promovisanjem upotrebe zastitne opreme od strane biciklista (kacige i dr.). Preporuke se odnose i na
poboljsanje uodljivosti biciklista u uslovima smanjene vidljivosti (obavezno koris¢enje svetala na biciklima i
nosenje svetle odeée u noénim i uslovima smanjene vidljivosti, postavljanje raznih reflektujuéih elemenata
na zadnjem delu bicikala...). Posebna paZnja je usmerena ka edukaciji roditelja da se ispravno ponasaju u
saobracaju u prisustvu dece, kao i o nacinu pravilnog prevozZenja dece na biciklima. Takode, neophodno je
vrsiti edukaciju dece i roditelja o zakonskim odredbama kada deca-biciklisti mogu samostalno da se krecu u
saobradaju. Generalno potrebno je pruziti maksimalnu podrsku saobraéajnom obrazovanju i vaspitanju. U
ovakve akcije maksimalno moraju biti ukljuene sve vrste medija, jer ni jedna akcija bezbednosti u
saobracdaju ne moZe imati efekta ako nije adekvatno propra¢ena u medijima.

Veliki uticaj na bezbednost biciklistickog saobracaja ima i prilagodavanje saobradajne infrastrukture za
kretanje bicikala. Primer Novog Sada koji svojom ravnicarskom geolokacijom ima povoljne uslove za
adekvatan razvoj biciklistickog saobracaja ima veliki problem sa neadekvatnom infrastrukturom za odvijanje
biciklistickog saobradaja, koja je ili loSe izvedena ili dugo vremena nije odrzavana pa ugrozava bezbedno
odvijanje biciklistickog saobradaja. Preporuke koje se odnose na gradevinsko tehnicke mere su izgradnja
novih biciklistickih staza, povezivanje postojecih biciklistickih staza, izgradnja deonica koje nedostaju kako bi
povezale postojecu biciklisticku mrezu i obezbedile kontinuitet. Na deonicama gde nema izgradenih
biciklistickih staza razdvojiti biciklisticki od ostalog motorizovanog saobradaja (obeleZavanjem odvojenih
biciklistickih traka, ogradama, ivi¢njacima i sl.). Gde god je to moguce preporucljivo je razdvoijiti biciklisticke
staze od staza za peSake i smanijiti na najmanji mogudéi broj ukrstanja tokova pesaka i tokova biciklisti¢kog
saobracaja. Lokacije sa povecanom koncentracijom biciklista potrebno je dodatno osvetliti. Jako vazna
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aktivnost je obeleZavanje biciklistickih staza i ruta odgovaraju¢om saobracajnom signalizacijom,
omogudavanje bezbednog kretanja biciklista u raskrsnicama kao i izgradnja parkinga za bicikle.

Kao Sto je receno u uvodnom delu poveéanjem uceSca biciklistickog saobracaja u celokupnom
saobracajnom sistemu ostvaruje se razliita opSte drustvena korist, ekonomska, socijalna, ekoloska i dr.
Samo povecanje zastupljenosti biciklistickog saobracaja bi trebalo da utice na manje koriséenje
motorizovanih prevoznih sredstava za prevoz putnika, a to bi doprinelo smanjenju potroSnje goriva,
smanjenju zagu$enja, manjoj potraznji za parkiraliStima, a na taj nacin i smanjenju ukupnih troSkova
putovanja. Za razvoj bezbednog biciklistickog saobradaja neophodna je koordinacija nekoliko sektora
administracije (planeri, gradske sluzbe, policija, organizacija javnog prevoza, skole i mediji). Svaka institucija
i subjekat u sistemu bezbednosti saobrac¢aja mora da shvati svoju ulogu i odgovornost, ali i ulogu ostalih
subjekata, kako bi se usaglasile mere i aktivnosti na unapredenju bezbednosti biciklista u saobracaju.

Na gradskim ulicama je, kako kod nas, tako i Sirom sveta, prisutno sve vise biciklistickih rekreativaca koji ovo
zahvalno sredstvo prevoza ne koriste samo u slobodno vreme veé im Cesto sluZi i kao jedina moguénost da
na vreme dodu do cilja.

Biciklisti kojih je na novosadskim ulicama sve viSe, suofavaju je sa raznim preprekama. Rupe, nepaznja
pesaka, nepropisno parkirani automobili i loSe biciklisticke staze sa neravnim kolovozom, samo su neki od
problema na koje oni nailaze. Prema statistici, broj biciklista se u Novom Sadu u odnosu na proslu godinu
povecao za 15%. U ovolikom broju prisutnosti biciklista potrebna je direktna i bezbedna biciklisticka
infrastruktura.
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YNOPEAHA AHA/IU3A CTABOBA BO3AYA AYTOMOBUNTA U MOTOLUUKNA
O YMOPY Y TOKY BOXHE NMPEMA CAPTPE 4 YIMIUTHUKY

COMPARATIVE ANALYSIS OF DRIVERS AND MOTORCYCLES ATTITUDES ON
DRIVERS FATIGUE BY SARTRE 4 QUESTIONNAIRE

DNann6op Newwnh’, Bopuc Autuh?, Jennua flasupoeuh’® i Henag Mapkosuh®

Pe3zume: HayyHuyu cy dokasanu 0a 8ox(Ha Moo ymuyajem ymopa 3HamMHo ymuye Ha besbedHocm caobpahaja. Ymop
00800uU 00 Yecmux 2pewaka y 80 U, Nada KoOHUeHmMpauyuje, epewKe y npoyeHu, npodyxasa speme peazo8ard u
cnu4Ho. Cmampa ce 0a oko 20% noz2uHynux y caobpahajHum He3zo0ama moxce 0a ce npunuwe ymopy. Mcnumusarbe
OpywmeeHuUx CMmasosa 0 PU3uyUMa y 80X(HU PACIPOCMParHeHo je wupom Espone. JedaH 00 pa3sujeHux ynumHukKa je
CAPTPE 4, Koju ce uamehy ocmasioe 6asu u yMopoM y MoKy 80xcHe. Y yusby ymephusarba ynopedHe aHaau3e cmasosa
s80o3a4ya aymomobusna u Momouyukna o cybjekmusHom ocehajy ymopa y MOKy 80xcHe, rnocedosary cucmema 3d
demeKuyujy ymopa u Mepama Koje npedy3umajy y Yusby OMKAaHAHA YMOPA CrPo8edeHo je ucmpaicusarbe y HEKOAUKO
A0KanHUX 3ajedHuya y Cpbuju, a npema CAPTPE 4 ynumHuky. [onpuHoc osoe pada je y caznedasarby cmaeoea 0ee
Kamezaopuje y4ecHUKa y caobpahajy y pasaudumum A0KAAHUM 3ajeOHUYAmMa, NpocmopHo yoasrbeHum.

KroyuHe peyu: ymop, 6e3bedHocm caobpahaja, CAPTPE4, nokanHa 3ajedHuya

Abstract: Scientists have shown that driving under the influence of fatigue significantly affects safety. Fatigue leads to
frequent errors in driving, decrease in the concentration, errors in judgment, prolonged reaction time and similar. It is
believed that about 20% of fatalities can be attributed to fatigue. Testing of social attitudes about the risks of driving is
widespread throughout Europe. One questionnaire was developed SARTRE 4, which among other things deals with
fatigue while driving. In order to determine a comparative analysis of the attitudes of motor vehicles drivers and
motorcycles on the subjective feeling of fatigue while driving, possession of a system for detecting fatigue and measures
taken in order to eliminate fatigue research was carried out in several local communities in Serbia, according to SARTRE
4 questionnaire. The contribution of this work is that the observing attitudes two categories of traffic participants in the
various local communities, spatially remote.

Keywords: fatigue, road safety, SARTRE4, local community

1. YBOA

CaBpemeHU YoBeK Mano obpaha naXkry Ha CBOje 34paB/be M YeCTO 3anocCTaB/ba ,anapme” Koje my wasmse
Teno yKkasyjyhu Ha Heku npobnem. JegaH og Hajuewhe 3aHeMapuBaHUX ,,anapma” jecte ynosopaBarbe Ha
ymop. ,Mory jow Mano“ je u3pa3 KOju Ce 4YecTo uyje MakKo p[onasv [0 YCNOPEeHOCTU, CMakeHe
KOHLeHTpauuje, pas3gpa*k/bUBOCTU Koje MpeacTaB/bajy paHe 3HaKe ymopa Mano Ko ce O4J/lyYn Aa y Tom
TPEHYTKY NPEKMHE CBOje aKTUBHOCTU. BOXKHba je jegHa 04 aKTUBHOCTM MPU Ynjem BpLUeHY JbyAN UTHOPULLY
yMOp U1 Hajuewhe ynoTpebsbaBajy NOMeHyTM U3pas. Y 3aBUCHOCTU Of, NPOCTOPA UCTPaXKMBakba NpoLemyje
ce fa ce og, 20-50% caobpahajHux Hesroga foroam 36or ymopa Bo3aua.

! douerm, Mewuh Aanu6op, Qunsa.uH. caobpahaja, YHusep3umem y beozpady — CaobpahajHu ¢pakynmem, Bojeode Cmene 305,

beoepad, Cpbuja, d.pesic@sf.bg.ac.rs

2 doyernm, AHmuh Bopuc, ounn.uHxc.caobpahaja, YHusepaumem y beoepady — CaobpahajHu ¢hakynmem, Bojeode Cmene 305,

beozpad, Cpbuja, b.antic@sf.bg.ac.rs

* acucmenm, Jlasudoeuh Jenuya, ounn.unsic.caobpahaja, Yuusepsumem y beozpady — Caobpahajnu gpaxynmem, Bojeode
Cmene 305, beozpao, Cpbuja, jelicadavidovic@sf.bg.ac.rs

* acucmenm, Mapxosuh Henao, ouni.unaic.caobpahaja, Yuusepsumem y Beoepady — Caobpahajuu paxynimem, Bojeode
Cmene 305, beoepao, Cpbuja, n.markovic@sf.bg.ac.rs
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YTBphHeHo je Aa noctoje pasnnke Kog cybjeKTMBHUX CTaBOBA Yy 3aBMCHOCTU Of, CTapoCHe CTPYKType. Npema
Davidovi¢ (2013) cTapmju Bo3aum BULE cnaBajy og Mnahux, ok 70% mnagux 26-35 rogmHa cmaTpa ga Mma
OANNYAH KBAJIMTET CHA, 33 Pa3/IMKY Of CTapujux BO3aya KOju Ce xaje Aa MMajy Siow KBaauTeT cHa. Maagm
BO334M, KOJ, KOjUX je CMarbeHa KOJIMYMHA CHa Yy NpeTxoAHoj Hohu Ha 5 caTu 1 Koju cy Tor NonogHeBa BO3UAU
KOHCTAaHTHO 2 caTa Ha MOHOTOHOM MyTy, Y CMMY/AAaTOPy BOXHe, MOry Aa [OXWBE pasnnMyuTe HUBOe
MOCMaHOCTU KOjU Ce MOry 3HayajHo cmamuTh ca 200 mg kKodenHa (Horne and Reyner, 1996; Reyner and
Horne, 1997, 2000).

LLnpom cBeTa ce paau Ha pas3Bojy cMCTemMa 3a AeTeKuujy ymopa Kako 6u ce ynosopasanu BO3ayu Kaja
OOCTUTHY CTakbe ymopa Koje Mx yrpoxasa y caobpahajy. Bennko orpaHuuerbe 3a UcTpakmBake yTuuaja
yMOpa Ha BO3aye je LITO Ce He MOKe CMPOBECTM Yy peaNHUM ycnoBMma 6e3 yrporkasakba 6e3besHOCTM
y4YecHuKa y caobpahajy. lyrn Hu3 rogmHa je paheHo Ha NpoHanaxery HauMHa Aa ce Ha 3a TecTuparbe. Tek
2005. roauHe Philip et al. (2005) 3aKk/by4yjy Aa yMOp MOKe PaBHOMPABHO Aa Ce M3yyaBa Yy PeasHum U
CUMYAIMPaHMM ycioBMMa. [laHac ce Hajsehu 6poj MCTpaxkMBarba O yTULAjy YyMOpa Ha BO3aye 3acHMBA Ha
CMMYNAaTOpMMa BOXHe Yr1aBHOM 360r Tora LWTO Ce paAu O KOHTPOAUCAHUM YCAOBUMA, jepTUHOM U
6e36e4HOM NPUCTYNY, KOjU HAXKaNOCT HUCY AOCYMHU Y HalleM OKpyKery. CUcTem 3a AeTeKumjy ymopa Koju
pagu Ha npuHumMny ¢asu noruke passuam cy Wu and Chen (2008). MpuHUmMN paga npeanoXKeHor cucTtema
3aCHMBA Ce HA aHa/NM3M CAMKA /MLA Koje YKasyjy Ha MOCNaHOCT WM CMakbeHY NaXky Ca UUbeM
cnpevaBakba caobpahajHux Hesroga. Civke nnua ce aobujajy nomohy CCD Kamepe Koja je nocTaB/beHa Ha
WHCTPYMEHT Tabaun. MNpeanoxeHun cy ¢pasm NOrmyYKM anroputam M 3ak/byyak 3a yTephuBarbe cTeneHa ymopa
Ha OCHOBY Y4YecCTafioCTM W Tpajatba 3aTBapakba OYMjy M CXOAHO TOMEe YNo30paBa ce Bo3ay. EKkcnepumeHT je
cnpoBefieH Aa ce NPOoLUeHW yTuuaj nNpensioXKeHor cuctema 3a ytephuBarbe NOCNAHOCTM MOA Pas/MYUTUM
OKONHOCTMMA. Pe3yntaTt eKkcnepuMmeHTa YKasyjy Aa je npeanoxeHu cuctem edukacaH 3a noseharbe
6e3beaHOCTM BO3auya.

HoBuju cuctem je pasujeH y Kunu. Sun et al, (2012) pa3suam cy cuctem 3a AeTeKLMjy yMmopa Koju paau Ha
NPpUHUMNY AeTekumje nnua m ouunjy. NaeHTudukyje ce nonoskaj ouunjy (oTBOpeHe, MNOJIyOTBOPEHE M
3aTBOpeHe) u nosunuuje ycta. KopuwheH je anropmutam 3a gobujarbe nsnasHor pesyntata. Cuctem getektyje
Kaja je BO3a4 yMOPaH, UCK/bYYEH UAM MY je CMarbeHa MNaxHa W aKTMBMPa afapm Yy LW/by yno3opera
Bo3aya. MehyTum, pe3yntatum HUCY 3a40BO/baBajyhn YKOAMKO BO3a4 HOCKM CyHYaHe Haovape WAM MHOro
nomepa rnasy jep He MoOry fga ce JsioKanusyjy oun. [llopen ekcnepuMmeHaTa Koju ce cnposoge 3a
UCTPaXKMBatkbe yTULAja YMOpa Y KOHTPOJMCAHWM YyCNoBMMA, nomohy cumynatopa v pas3Boja cucTtema 3a
AeTeKumjy ymopa, CNpoBOAM Ce U MeTo[ aHKeTe, OAHOCHO BPLIN Ce UCMUTUBatbe CYBjeKTMBHUX CTaBOBa
Bo3aya. Yildirim (2003) je npumeHOmM MeToAa aHKeTe WMCNUTMBAO ynotpeby M yTuuaj MpunuHa Kog,
npodecrMoHanHMX BO3a4a U yTBPAMO Aa AYrO/IMHUCKM BO3a4M KOH3YMMPajy MpUNUH y LW/by OTKNakbakba
nocnaHocTh, anau 1 npotus rnasobosbe. Pesi¢ et al. (2015) cy npumeHOM meToaa aHKeTe yTBpPAMAM Aa
BO3auM KOju MMajy BULIN HUBO 0bpa3oBarba Yewhe ocehajy yMop y TOKY BOXHE U KOH3YMUPajy eHepreTcke
HanuTKe y Ln/by eIMMUHUCaHa Y O4HOCY Ha BO3aye Ca HUXMM HMBOOM 0bpa3oBatba.

HujegHUM 3aKOHOM HMje perynncaHa obnacT ynpaB/bakba MOTOPHUM BO3W/IOM MOZ yTULL@jeM yMopa U He
MoCTOjU jeAHOCTaBaH HaYMH A3 Ce BO3a4M NYTHUYKUX ayTOMOOWMAA M MOTOUMKAA KOHTpoauwy. U3 Tor
pa3sora HEOMXOAHO je AesoBaTM HA CTaBOBE OBWUX KaTeropuja yyecHuKa y caobpahajy v ytmuatim Ha
NPOMEHY HMXOBUX CTaBOBA M yHanpehera 3Hatba 0O ONAacHOCTMMA Koje HOCW mocTynak ,,Mory jow mano”.
[a 6u ce npepy3sena 6uN0 Koja aKTMBHOCT NOTpPebHO je mo3HaBaTU noctojehe cTakbe, OAHOCHO Yy OBOM
CAy4ajy ucnutaTh CTaBoBe BO3a4a. 3a notpebe oBOr pasia CNPOBEAEHO je aHKETHO UCTPaXKMBate NPUMEHOM
ynutHuKka CAPTPE 4 (Social Attitudes to Road Traffic Risk in Europe — [pywTBeHu cTaBoBM npema
0NacHOCTUMA Yy APYMCKOM caobpahajy y EBponu), nornae/ba Koju ce O4HOCK Ha YTULAj YMOPA Ha BOXHbY.
MpocTop ncTpaxkMBakba Cy YeTUPK IoKanHe 3ajegHuue y Cpbuju: beorpag, 3ajeyap, Morxkapesal, u Kpasbeso.
McnutuBaHM cy CTaBOBM BO3a4ya ayTomobuna u moTouukna. WcTparkvsarbe je cnposefeHo y MNpBoj
nonosuHu 2015. roguHe NPUMEHOM TeXHUKe ,Nofenn-nokynu” rae je ucnuTaHUuMma noaesbeH YNUTHUK,
HaKOH 4Yera cy OHW MonykasaauM M Bpahanu nonyweHe YNUTHUKE, MpPU 4Yemy je aHKeTupare 6uno
AHOHUMHO.
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2. METOAO/IOTUIA UCTPAXKUBAHA

2.1. Wsrnep uctpaxkupama

3a noTpebe 0BOr pafa CNPOBEAEHO je aHKETHO UCTPAXKMBAHbe HA TEPUTOPUjU YETUPW SIOKASIHE 3ajeaHuLe y
Cpbuju: beorpag, 3ajeyap, Moxapesaw, u Kpasbeso y npBoj nmonosuHu 2015. rogmHe. Uum je ga ce Ha
OCHOBY CYbjEKTMBHMX CTaBOBa UCMUTAHWUKA YTBPAE HUXOBA CXBaTakba M CBECT O YMOPY M NocieauLama Koje
Hocu ca cobom.

MpumeHOM MeToAa aHKeTe MCNUTUBAHM Cy CYyBjeKTMBHWM CTaBOBM BO3a4a MYTHUYKMX ayTomobuna w
moToumKaa. KopuwheH je ynutHuk CAPTPE 4, og4HOCHO aHanM3MpaHa cy onwTa NuTaka, NMTaka 0 YMopy,
yyewhy u y3pouuma caobpahajux Hesroga u cTatycHa nutarba. PopmupaHa cy nutarba y obauKky ckane,
YyeTBOpOCTENEHe KOjOM Cy WMCKas3MBaHW HMBOW C/arakba, OAHOCHO LIECTOCTENeHe KOjOM je MCKasuBaHa
y4yecTanocr.

HaKoH npuKyn/batba nogaTaka popmupaHe cy 6ase nogaTtaka y nporpamy SPSS Statistics 20.0. Kao ocHoBHO
orpaHuyetrbe cTyamje Tpeba HaBecTn CybjeKTMBHOCT BO3a4a NPU/AMKOM NONyHaBatba YNUTHUKA.

2.1.1. Llaje CAPTPE?

[pyliTBEHN CTaBOBM Mpema OMacHOCTMMa y ApymcKom caobpahajy y EBponu. UcTpaskmBauku npojekat
YCMEPEH Ha UCTPaXKMBakbe CTAaBOBA M MPUjaB/bEHMX MOCTYMNaKa Bo3ada wupom Espone.

MpojekarT je 6asnpaH Ha HAMEHCKOM MPUKYM/batby NOAATAKa, y3 Npernes nomohy jeAHoOr penpeseHTaTUBHOT
YMUTHUKaA. [N1aBHA CBpXa OBOT MPOjEKTa je ONMUCMBatbe CTaBOBA M NPWjaB/beHMX MOTyMaka BO3aya LUMPOM
KOHTMHEHTa Yy Be3W ca OMacHOCTMMA Yy ApyMCKOM caobpahajy, npoueHa YMTaBOr CMEKTpa CTaBOBa, OZ,
npuxeaTakba 40 CynpoTCTaB/batba NPONUCMMA M NPOTMBMEPaMa, UCNUTUBAHE OCHOBHUX APYLUTBEHUX UK
KYNTYpHUX daKTopa Koju AoBo4e 40 PasAvyMTMX NOCTynaka y Be3wn ca nocnaHowhy v npenopyymsarbem
aKuMja Koje by Tpebano y3etn y 063u1p y NoKyLlajuma nobosbluakba NoAnTMKa 6e3beaHOCTU Ha NyTeBUMA.

CAPTPE 1 je npojekaT Koju je peanusoBaH y nepuogy og oktobpa 1991. roamnHe o jyHa 1992. roguHe.
YyectBoBaso je 15 3emasba. CAPTPE 2 npojekaT je peanv3oBaH y nepuoagy of oktobpa 1996. roguHe ao
anpuna 1997. rogmHe. YuectsoBano je 19 3emasba. CAPTPE 3 npojeKkat je Tpajao og centembpa 2002.
roguHe o anpwuna 2003. roamHe, yyectBoBano je 23 3emsbe. CAPTPE 4 npojekat je peanusosaH 2010.
roguHe uy kemy je ydectsosana u Cpbuja.

2.2. YyecHuum

Y30pak uuMHM 776 BO3aya NyTHUYKMX ayTomobuna, npoceyHe crtapoctu 35,08 roamHa u 232 Bo3aya
MOTOUMKAQ, npoceyHe cTapoctn 28,87 roauHa. YyecHUMUM cy [06POBO/BHO MONyHABaAU YNUTHUK.
MpumerbeHa je TeXHUKA ,nofenm-nokynu”. Y yKynHOM y30pKy BO3aya MyTHUYKMX ayTomobuna 6uno je 254
(33%) »keHa 1 522 (67%) mywKapaua. Kaga ce nocmaTpajy BO3a4nm MOTOUMK/A 3HATHO BULLE je 6UI0 Bo3aya
mywkKor nona 209 (90%) Hero keHckor nona 23 (10%). Umajyhu y BuAy 3Ha4yajHy PasAMKy y MOJHO]
CTPYKTYypu Hehe ce BPLWIMTM ynopeaHa aHanM3a npema nosny.

2.3. Cratuctuka

CTaTMCTMYKa aHa/M3a noJaTaka M3BplueHa je y nporpamy SPSS Statistics 20.0. HopmanHocT guctpmubyumje
ucnutaHa je nomohy Konmoropos — CmupHoOBOr Tecta M yTBpheHO je oAacTynarbe CBMX NOCMATpaHUX
NPOMEH/bMBUX O, HOPMAJIHE pacnogesne, Tako Aa cy KopuwheHn HenapameTapcKu TECTOBM.

Opf, HenapameTapcKux TecToBa KopuwheH je Kyckan-Bannucos TecT 3a UCNUTMBaHE CTaTUCTUYKE 3HaYajHOCTH
nojeAnHNX CTaBoBa (HENPEeKUAHUX NPOMEH/bUBUX) U MeCTa UCTParKMBakba, Kao KaTeropmnjcke NPoOMeH/bUBeE.
MocTas/beHa je HynTa xunotesa (Hy) Koja rnacu: He NocToju cTaTUCTUUKM 3HAYajHa pasfivKa usmehy rpyna u
pagHa xvunoTesa (Ha) Koja rnacu: nocToju CTaTUCTUUKM 3HAYajHa pasaunka usmehy rpyna. Mpar ctatucTuuke
3HavajHOCTK (a) nocTaB/beH je Ha 5%. Mpema Tome, ykoauko je p<0,05, oabauyje ce Hy n npuxeata H,.
YKonuko je p>0,05 npuxsata ce H.
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3. PE3YNTATU UCTPAXKUBAA

3.1. Onuwra aHanusa

CnyyajHUm n3bopom aHKeTMpaHo je 776 BO3aya NyTHUYKUX ayTomobuia, npoceyHe ctapoctu 35,08 rognHa
1 232 Bo3aya MOTOLMKAA, NpoceyHe ctapocTn 28,87 roamHa. Moxe ce 3aK/byuntn Aa je npoceyHa cTapoct
aHKeTMpaHuX Bo3aya ayTomobuna Beha 3a 6,21 roguHy. Y CBMM JIOKaZiHUM 3ajeaHuuama um3abpaH je
NPUBAUNKHO jeaHaK 6poj McNUTaHWKa. YuyecHWUUM cy A06pOBO/BHO MONyHaBaAM YNUTHUK. MNpumerseHa je
TEXHUKA ,,nogenn-nokynn“. Y yKynHom y3opKy BO3aya NyTHUYKMX ayTomobuna 6uno je 254 (33%) keHa m
522 (67%) mywkapaua. Kaga ce nocmaTpajy BO3a4um MOTOLMK/IA 3HAaTHO BULLE je 6110 BO3a4ya MyLLKOT Nnosa
209 (90%) Hero Bo3a4ya MOTOLMKAA KeHcKor nona 23 (10%). Mmajyhu y BuAY 3Ha4ajHy pasiuKy y MNOJHOj
CTPYKTYpu Hehe ce BpWNTK ynopeaHa aHaan3a npema nosny.

Mehy aHKeTUpaHMM y4YeCcHULMMA HajsuLue je buno pagHuKa, oko 30%, 3aTum oko 20% Cy YUMHUAU CTYLAEHTH,
a oCTaTak pyKoBoAMoUM, 3aHaTAuje, nosbonpuspegnum, gomahuue m HesanocneHu. Kaga ce nocmatpa
HMBO 0bpasoBatba Mehy Bo3aumma NyTHUMYKOr ayTomobuna HajBuLLe je ca cpearbnum obpasoBarbem (49,6%),
3aTUM Cca JasbuM (BUWaA WKONA, GaKyNTeT-OCHOBHE, MAcTep, AOKTOPCKe CcTyanje) obpasosarbem (46%), [OK
je octatak ca ocHoBHMM obpasoBarbeM. Koa MoTOuMKAUCTA je pacnogena gpyraduja, ogHocHo 56,9%
MCMNUTaHMUKa je ca cpearbum, JoK je 38,4% ncnutaHuKa ca ga/bum obpasosarbem M Yak 1,3% Hema cTeyeHo
obpasoBarbe. NMyTHUYKKM ayTomobun noceayje 88% ncnuTaHnx Bosaya aytomobuna, Aok 91% aHKeTUpaHUX
MOTOLMKANCTA Noceayje MOTOLUMKI.

3.2. YnopeaHa aHa/nM3a CTaBOBa BO3aua NYTHUUYKMUX ayTOMOOMIa U MOTOLUKAQ O
3Ha4ajy cMcTtema 3a geTeKuujy ymopa v yC/10BUMa BOXHe

Ca cnunke 1 ce yoyaBa ga MOTOLMKAWUCTU Y CBAKOj JIOKAJIHOj 3ajeAHMLM CMATPajy CUCTEM 33 AeTeKumjy ymopa
3HaYajHMjUM y OLHOCY HA BO3aye MYTHUYKMX ayTomobunaa. HesHaTHa pasnMKa y HMBOY cnarama je y
MorkapesLy (Beoma ce cnaxky BoO3auu NyTHUYKOT ayTomobuna — 47,6%, Bo3aun moToumKkna 48,4%).

[akne, Bule of NONOBMHE MCMMTAHMKA CMaTpa 43 je CMcTeM 33 [eTeKuujy ymopa Beoma 3HadajaH.
MocmaTpajyhn npema noKanHUMM 3ajeaHMLAMa HUBO Cnarakba je 3a HujaHcy marbu y Moxapesuy. Takohe,
aKo ce MocMaTtpa Npema KaTeropujy yyecHWKa MarbW CTEeneH cnarakba MoKasaau Cy BO3ayu MyTHUYKOT
ayTomo6usia y 04HOCY Ha BO3a4e MOTOLMKA.

HBeoma Mcpegre He MHOro M HVUMaso
o N
. £ %
A 2 i N ]
0 © © r ©
o wn O 5
% N N xR iy
oS © %
n %\: 5 ©
g
® ° 2 ES
& & & &
o % E = e %
© ©
o~ (o]
o
S 8 R )
) o M N n
° ) ul NI ™ M — X
. % & < = 8 N ERE
0 o © ™~ B o o X o
~ R - ) N o © <
n N X n
o = @™ =
- [ |
nA ML nA ML nA ML nAa ML
BEOTPA/ 3AJEYAP NMOXAPEBAL, KPAJ/bEBO
paguk 1. Cmasosu 803a4a 0 3Ha4ajy cucmema 3a 0emekxyujy ymopa

MpumeHom Kpyckan-Banucosor Tecta yTBpheHO je ga He MNOCTOjUM CTAaTUCTMYKM 3HayajHa pasnuKka y
CTaBOBMMa BO3a4a MyTHUYKUX ayTomMobuna n3 beorpasaa, 3ajedapa, Moxapesua u KpasbeBa 0 KOPUCHOCTU
cucTema 3a getekuujy ymopa (x2 = 3,744, p = 0,290, N=775). Takohe, Huje yTBpheHa CTaTUCTUUYKM 3HaYajHa
pa3nnka Hu usmehy ctaBosa moToumkaucra (x2 = 3,690, p = 0,297, N=232).
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pagpuk 2. Cmasosu 803a4a 0 MEXHUHU 80X H€e Y HORHUM yc108uma y 0OHOCY Ha OHe8He ycoee 8udsrblsocmu

Kaga ce aHanusunpajy cTaBoBM BO3aya O TOME KOJIMKO je BOXHa Y HONHMM yCcnoBMMa TeXa 04, BOXKHE Y
AHEBHMM YC/I0BMMa yo4aBa Ce [a CY UCMUTAHMLM 3ay3eNun CTaB ,Cpeare” 04HOCHO Aa je BOXHa Y HOhHUM
YyCNOBMMa TeXa ann He 3HayajHo. Ca c/iMKe 2 ce BMAWM OACTYNarbe KOA CTaBOBA BO3aya MOTOUMKAA Y
3ajeuyapy Koju cMaTpajy Aa HeMa MHOFO pas/iMKke y AHEBHUM U HONHMM YCI0BMMa BOXKHbe (61,5%).

MpumeHom Kpyckan-Banucosor Tecta yTBpHeEHO je Aa NOCTOjU CTaTUCTUYKM 3HAYajHa pas3/iMKa y CTaBOBUMA
BO3a4a NYTHWUYKMX ayTomobuna u3 beorpaga, 3ajevapa, Moxkapesua n Kpasbea 0 04HOCY TEXMHE BOXKHE Y
AHEeBHUM v HOhHUM ycnoBuma (x2 = 1,14, p = 0,011, N=761). Bosauu aytomobuna y beorpagy y sehoj mepu
CMaTpajy Aa je onacHWja BoXKka Hohy Hero pawy. Takohe, je yTBphHeHa CTaTUCTUMUKM 3HAYajHA pas/vKa
nsmelhy craBoBa moTtoumKkaucTa (x2 = 23,153, p = 0,000, N=230). U3gBajajy ce Bo3auu y 3ajeyapy Koju
CMaTpajy Aa HemMa pas/inKe y BOXKHW Aakby U Hohy.

Vujanic et at. (2015) cy nokasanu Aa Kog npodecuoHaNHUX Bo3aya ca noseharbem AHEBHOI BpemMeHa
BOXKHb€ CaTM CHAa KOJZ, BO3a4a KOju Cy y4eCcTBOBa/IM y HE3roam ce 3Ha4yajHoO cMmambyjy. AyTopu cy nokasanv ga
je Bpeme BOXHbe 3HauyajaH daKTop Kaga ce paau o npodecMoHasHMM Bo3auMma. CBaKaKo TO ce He cme
3aHEeMapuUTU Kof OCTa/MX BO3a4ya, M3 TOF Pasfiora je aHa/M3MpaHO KO/AMKO OHW Hajayxke Bo3se 6e3
npas/betba nayse. YTBpHEHO je HEKONUKO eKCTPEMHUX BPeaHOCTU, Koje cy ce KpeTane og 18 no 24 caTa.
Mpema 3aKkoHy o 6e3beaHocTu caobpahaja Ha nyTesnma (YnaH 243, 6p 41/09) Bo3aun TepeTHUX BO3UAa Ynja
je maca Beha og, 3.500 kg, ckyna Bo3una unja je Hajseha go3Bos/beHa maca 3.500 kg v Bo3auu aytobyca He
CMejy ynpas/baTv BO3UAOM AyKe of, 9 caTu y TOKy 24 caTa. MomeHyTM BO3aum mopajy Aa Hanpase naysy
HaKoH 4 caTa u 30 MUHYTa, y Tpajarby o4 Hajmarbe 45 MUHyTa, JOK OCTaZIMM BO33a4MMa HUje OrpaHMYyeHOo
Bpeme ynpas/batba BO3M/IOM U He MOKe ce YTBPAWUTU OCMM CaMOMpujaB/beHMM MOHalwarwem. [poceyHo
BpeMme ynpaB/batba, NO KaTeropmjama BO3uWaa M NOKaJHUM 3ajeAHUL,AMA NPUKA3aHo je Ha canum 3.
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pagpuk 3. Mpoce4yHo epeme ynpasoaH-a MOMOPHUM 803UI0M 110 IOKAAHUM 3aje0HUUaMa U Kamez0opuju 8o3und
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3.3. YnopepgHa aHanu13a cTaBOBa BO3a4a NYTHUYKMUX ayTOMObBMIa U MOTOLMKAA KOju Cy
yyectBoBanu y caobpahajHum Hesrogama o yTuuajy ymopa Ha HacTaHaK
caobpahajHe He3roge

AHanusom 6poja caobpahajHnx He3roda y KOjUMa Cy UCMUTAHULM y4ecTBOBA/IM Kao BO3auu MyTHWUYKOT
aytomobuna, a y Kojoj je Heko 6mo noBpeheH youyaBa ce Aa HUjesaH WUCNUTAHWMK M3 3ajeyapa Huje
y4yectBoBao y caobpahajHoj He3rogn. Mehy ncnutaHmumnma y MNoxkapesuy 5,2% je yyecTBoBasio y bap jegHoj
caobpahajHoj Hesroan, a 0,5% uak y 4 caobpahajHe Hesroge ca nospeheHMm anuuma. HewTto Behu
npoueHar je 3abenexkeH y Kpasbesy, 6,5% je yyectBoBasio y caobpahajHum Hesrogama, a 1% y Hajmarbe 4.
Mehy ucnutanunuymma us beorpaga 2,5% je yuectsoBasno y caobpahajHum Hesrogama v To y HajBuLLe aBe.

Kapga ce aHanun3upajy camo-npujas/beHe Hesroae Ko moTtouukancta 7,7% je y 3ajevapy u Kpaswesy, 4,6% y
Beorpagy v 3,2% y Morkapesuy, ann Tpeba Harnacutu ga ce mehy yyecHUMuuma caobpahajHe Hesroge y
KojuMa je Heko 6uo nospeheH nojassbyje 1,9% Koju cy y4ecTBOBa/IM Y OBAaKBMM He3rogama Yak 6 nyta.

AHanmsom 6poja caobpahajHux Hesroga y Kojuma Cy y4ecTBoBa/iM BO3aum NyTHUYKMX ayTomobuna Koje cy
3a nocnegmuy Mmane maTepujanHy LWTETY yoyaBa ce Aa Cy aHKeTMpaHM Bo3auu Hajuewhe yyectBoBanu y
CaMo jeiHOj He3roam, 40K Cy MOTOUMKIUCTU Y ABE YaK U TPU.

CTaBOBM MCNUTAHMKA O TOME KOJIMKO je YMOpP AOMPUHEO HacTaHKy caobpahajHe Hesroge NpuKasaHu cy Ha
cnmum 4. YouaBajy ce pasauKe Npema JIoKasHUM 3ajegHuLama, anum u npema Kateropuju sosmaa. Y cBum
NIOKaNHWUM 3ajegHuLama, ocum y beorpagy Baaja MULW/bere 43 YMOP YecTo, O4HOCHO BEOMa YecTo yTuue
Ha HacTaHak caobpahajHux He3roga. Ca gpyre cTpaHe, 0ACTYNA MULL/bEHE MOTOLMKAMCTA Y 3ajedapy Koju
cmaTpajy Aa YyMOp PETKO yTuue Ha HacTaHak caobpahajHux Hesroaa.
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Mpaguk 4. Cmasosu 0 ymuuyajy ymopa Ha HAICMAHAK caobpahajHe He3z2o0e

MpumeHom Kpyckan-Banucosor Tecta yTBpHeEHO je Aa NOCTOjU CTAaTUCTUYKKM 3HaYajHa pas/iMKa y CTaBoBMMA
BO3a4ya NYTHUYKMX ayTomobuna u3 beorpaga, 3ajevapa, MoxkapeBua v Kpasbea o yTuuajy ymopa Ha
HacTaHaK caobpahajHux He3sroga (x2 = 39,960, p = 0,000, N=770). Y beorpaay cmaTpajy Aa yMOp Marbe
yTUUYe Ha HacTaHaK caobpahajHux Hesropa. Takohe, yTBpheHa je CTaTUCTMUKM 3Ha4ajHa pas/ivKa uamehy
cTaBoBa MoTouuMKaucTa (x2 = 33,578, p = 0,000, N=232), y 3ajeyapy cmaTpajy [a je yMOp PeTKo Yy3poK
caobpahajHux He3roaa 3a pasnuKy og beorpaga, Moxkapesua n Kpasbesa.

3.4. CraBoBM BO3auya NYTHUUYKUX ayTOMOBUNIA 0 mepama 3a OTK/Iakakbe NOCNAaHOCTU

Bo3auu yecTo Npumeryjy pasHe mepe Kaga oceTe MOCMAHOCT y TOKY BOXKHe, MelyTUM Te mepe y BETMKOM
6pojy cnyyajeBa HUCY afeKBaTHe, OAHOCHO HeMajy edeKTa. JeaMHa NpaBa mepa 3a OTKNakakbe YMopa jecte
oaMop, MefyTMM NoCToju HM3 Mepa Koje MoMasKy BO3a4Mma 4a Ha HEKO BPpeme OTK/IOHE, O4HOCHO O4/10Ke
ymop.

JepHa on edumKacHUX mepa jecTe KOH3yMUpPakbe eHepreTCKMX HanuTaka, oAHOCHO KodeunHa. Ca camke 5 ce
yoyaBa ga y KpasmeBy M Beorpagy HajMarbe KOH3YMMUPajy eHepreTcke Hanutke y LM/bYy elMMUHUCaHA
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nocnaHoctu (oko 15%), Aok oKo 23% ucnuTaHuKa U3 MNorKkapesL.a BEOMA YECTO U CTa/IHO KOH3yMMpajy oBe
HanuTKe y Lu/by eIMMWHUCaKba NOCMAHOCTM KOja Ce jaB/ba Y TOKY BOXHbe.

JeaHa og, Hajuewhe npumermeaHux mepa y CA/l 3a OTKNarbakbe NoCNaHOCTM KoA npodecMoHaHMX BO3aYa
je cnyware paguja. Davidovi¢ (2013) ykasyje aa npodecnoHanHu Bo3aum y Cpbuju, Takohe Ha NpBO MeCTo
Kao Mepy 3a OTKNakbakbe YMOPA Nopes KOH3ymupaka KodenHa KopucTe cayllake paamja, LOK aHKETUPaHU
HenpodecnoHaHM BO3auMu C/ylWakbe pagunja Kao Mepy 3a OTKNAkbarkbe MOCMAHOCTU CTaB/bajy Ha 7. o4 8
noHyheHnx mecrta.
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paguk 5.  TpoyeHam ynompebe mMmepa 3a enuMuHUCAHe yMopa

Tabena 1. Kpyckan-Banucoe mecm npumerseH HG NUMAkA Koja ce 00HOCe Ha npedy3eme Mepe 3a OMKAAHAHE
nocrnaHocmu y 3a8UcHOCMU 00 /I0KAsHe 3aje0HuUue

CTaTUCTUUKKN

Murtare X2 p .
3Ha4ajHa pasnuKa

AKO OCETUTE YMOpP Y TOKYy BOMHE KOJIMKO YecTo ce

6,54 0,088 He 770

3ayCTaBUTE W HanpasuTe naysy?
AKO OCeTUTE YMOpP Y TOKY BOXHE KOAMKO YecTo 18,66 0,000 fa 764
ofcnasate?
A

KO OCeTuTe yMOP Y TOKY BOXHE KOJNIMKO YecTo 8,841 0,031 fla 762
KOH3ymupaTe KodenH/eHepretcka nuha?
AKo OCETVI.Te YMOP Y TOKY BOXKHE KOJIMKO YECTO YK/byuuTe 55,39 0,000 fla 762
paavo/nojayate ToH?
A

KO OCeTUTE YMOP Y TOKY BOXHE KONMKO YecTo npuyate 100,99 0,000 fa 763
TenedpoHom?
AKo oceTuTe ymop y Toxy BOXH€ KOJIMKO YecTo oTBOpUTE 39,59 0,000 fla 764
npo3op/cmarsuTe rpejarbe/ykmbyuute Kaumy?
AKO OCeTUTe YMOpP Y TOKY BOXH€ KOJIMKO YecTo muTtaTte 11,39 0,010 fla 762

NYTHWKa Aa OH BO3U?

UcnuTaHuum y 3ajevapy, Kpasbesy 1 MorkapeBsLy Kao Mepy 33 OTKNakakbe NOCNAaHOCTM HajBuLLE MPUMEHLY]Y
3ayCTaB/batbe U MpaB/bere nayse, 44%, 41% v 38% pecnekTMBHO, AOK je y beorpagy Ha npBom mecty
pacxnahusarwe Bo3una (52%). Oa noHyheHux mepa (cavKa 5) Hajmakbe Kopucte MobunHU TenedoH 3a
pa3roBop Kako bu ce pa3byauo, n 1o y 3ajevapy (2,5%).

Y Tabenn 1 npukasaHnu cy pesyntatu Kpyckan-Banucosor Tecta o mepama Koje npeaysvmajy Bo3auwu
NYTHUYKMX ayToMobuna y LWM/by OTKNAakbakba MOCMNAHOCTWU, MPema NIOKNAHUM 3ajefHuuama. YtepheHa je
CTaTUCTUYKA 3HAYajHOCT KOZ CBWMX Mepa, OCMM 3aycCTaB/batba M MpaB/berba May3e — FAe HemMa 3HauyajHe
pa3nunke namehy ctaBoBa UCMUTHMKA U3 PA3IUUUTUX JIOKASTHUX 3ajeaHULA.
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4. [OUCKYCUIA

Buno Koja akTMBHOCT Koja ce obassba 4yro A0BOAM A0 Nafa KOHLEHTpauuje, nojaBe rpeLlaka U Ha Taj HauuH
ce nosehasa pu3suK og, noBpehmBarba UAM HacTaHKA Hesroge. Ucto ce goraha v y Boxku. Ca nosehatbem
BpEMEHA BOXHe [0/1a3M A0 Naja KOHUeHTpauwuje, nojase rpewaka u nosehara pusmKa. Yecto Bo3auu
3aHeMapyjy paHe, asv U KacHe 3HaKe ymopa U u3naxy cebe u apyre yyecHuKe y caobpahajy onacHoctuma.

Ha cnyyajaH HauuMH u3abpaHe cy 4eTUPWU /IOKaNHe 3ajefHuLEe NPOCTOPHO YAa/beHE U CMPOBEAEHO je
UcTpakmBatbe. NocebHO cy NOCMATPaHW BO3ayM NYTHUYKOF ayToMobuaa U Bo3aum MoToumkaa. JobujeHu
pe3ynTatv Mokasyjy Aa y 3aBMCHOCTM O, CpefuHe MOCToje pas3/iMKke y CTaBoBMMA. AHanM3om pesynTaTa
CrpoBeAEeHOr UCTPaXUBakba 3aK/bydyje ce Aa MOTOLMKAUCTU CMATPAjy 3HAYajHUjUM CUCTEM 33 AeTeKuujy
YMOpa Y OAHOCY Ha BO3a4ye MyTHUYKUX ayToMobuia, LOK OBa pas/iMKa HuUje u3paxkeHa npema NOKaTHUM
3ajegHuULLAaMa.

Tpeba uctahu pa je ytBpheHa CTAaTUCTMYKM 3HayajHa pas3/sivKka Kog, BO3aya MYTHWYKMX ayTomobuna u
YYeCTanocTM NpMMeHe Mepa 3a OTKNakbakbe nocnaHocTu. Takohe, ucnutaHuum y Beorpagy y ogHocy Ha
oCTasie NOKajHe 3ajefHuLEe Y MHOrO MaOj Mepu CMaTpajy Aa ce ymop jaB/ba Kao y3poK caobpahajHe
Hesroge. M3 Tora ce Moxe 3aK/byunTu Aa Bo3auu y beorpagy Hemajy AOBO/bHO pa3BujeHy CBECT O yTuuajy
YyMOpa Ha BOXKy, MefyTUM 0BM pe3ynTati ce Mory NoBe3aT U ca MPOCeYHUM BPEMEHOM BOXHbe 6e3 nayse
Koje je KoA ucnutaHuKa y beorpagy 3HayajHO Makbe Hero y Apyrum JIOKaJIHUM 3ajegHuLama.

Mohamed et al (2012) ykasyjy aa ce Hajsehn 6poj TparMuyHmx Hesroga y Manesuju goraha ce y paHum
jyTaprmm caTMma, oHe pe3ynTupajy 036u/bHUM KpTBama. Mimajyhu y Buay Aa je TenecHu cat nporpammpan
TaKo Aa ce MocnaHocT HajBulle pas3Buja y nepuoay og 04:00-06:00 Hajsehun 6poj caobpahajHux Hesroaa
Koje ce mpunucyjy ymopy ce ynpasBo Tafa goraha. AHa/ivM3om pesyatata CNpoOBeAEeHOr UCTpaXkuBarba
yTBpheHo je ga BehuMHa MOTOUMKAMCTA Yy 3ajeyapy cmatpa Aa je UCTO BO3WUTM Yy AHEBHMM W HOhHUM
ycnosuma Buasbmsoctu. Ca apyre cTpaHe, BO3auu MyTHWUYKMX ayTomobuna aene CTaB fa Hema BesvKe
pas/nuke, rae ce usagajajy ucnutaHnum ms beorpaga, 36% cmaTpa ga nocToju BeMKa pasiMKa, O4HOCHO A3
je pocTa Texe BO3UTM y HOhHUM ycnoBuma Buas/bmeocTu. [a am Bosaun y Cpbuju npesysmmajy npase mepe
3a OTKNakbarbe nocnaHoctn? LLTa je npaBa mepa? Moxe M eHepreTckM HanuTak ga npobyau? Konuku je
teros edpekaT? [la nu je edeKTHUje NnojayaTv pagmo uamn pasrosapati ca NyTHMKomM? CBe cy TO Mepe Yunju cy
edeKTn KpaTku. Horne n Reyner (2000) cy y cBojum BpojHMM paaoBMMa YKasanu Aa eHepreTcku Hanuum u
KodeuH mory 3HayajHO Aa cmarbe nocnaHocT. CBakako Tpeba MmaTu y BUAY A3 YHOCOM BENUKE KOAUUYMHE
OBWX HanuTakKa yTuuaj MoxKe BUTU CAnYaH yTULAjy a/Ikoxona, Kao U Aa je noTpebHo 30 MUHYTa o4 yHOCa 4,0
noyeTKa fenoBama.

5. 3AK/bYYAK

Mmajyhu y Buay pesyntate CnpoBefeHOr UCTPaXkKMBarba 3aK/byyyje ce Aa NOCToje CTAaTUCTUYKKU 3HauajHe
pa3/nKe KoJ CTAaBOBa BO3aya MYTHUYKUX ayTOMobUAa M MOTOUMKNQ MO NUTakby YMOPa, Y Pasinymtum
cpegmMHama. 3aksbydyje ce aa:

- MoToumKANCTM CMaTpajy CUCTEM 3a AeTeKUMjy yMopa 3Ha4ajHUjUM y O4HOCY Ha BO3aye MyTHUYKUX
ayTomobuna

- Bosauu y beorpagy mare catu Bo3e 6e€3 Mpeknaa M He CMATPajy YMOP BENUKUM Y3POYHWKOM
He3roja

- MoTouMKANCTM Y 3ajedapy cMaTpajy Aa HeMa pasauke y ynpas/bakby BO3UIOM Y AHEBHUM U HOhHUM
ycnosmma

- EHepreTcKke HanMUTKe Kao Mepy 33 OTKNakbakbe MOCTAaHOCTM Koja Ce jaB/ba Y TOKY BOXHbe Yy HajBehoj
Mepn KoH3ymupajy y Moxkapesuy

- Mehy ncnutaHmMumma Hajsuue je us Kpasbesa y4ectBoBaso y caobpahajHum Hesrogama

- byayhe aKTMBHOCTM YyCMEPUTM Ha eayKauMjy BO3aya y Uu/by NoAm3arba CBECTM O yTUUAjy yMmopa Ha
BOXHbY, NoBehatby pM3MKa 3a HacTaHak caobpahajHux He3roga Koju M3asuea nojasa ymopa.

- YKasaTu BO3auMma Koje mepe MMajy edeKTa 3a OTK/Iarbarbe NOCMAaHOCTU. Kada M Ha KOjU HauuH uX
NPUMEHUTH.
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UDK: 656.1:614.862

YYELURE CTAPUINX BO3AYA Y CAOBPARAJHUM HE3TOOAMA —
NUTEPAPHU NPETNEA

PARTICIPATION OF OLDER DRIVERS IN TRAFFIC ACCIDENTS - LITERARY
REVIEW

MwunaH Byjanuh' u Jenmua Jasugosuh’

Pe3zume: CTapuju Bo3aum Mmajy nosehaH pm3uK ydewha y caobpahajHum Hesrogama, nocebHo ctapuje KeHe. Y MHOrMm
3em/bama LIMPOM CBeTa je MpenosHaT npobnem 6e36eAHOCTM CTapujux yyecHUKa y caobpahajy u page ce 6pojHa
UCTpaKMBarba Ha oy Temy. besbesHOCT cTapujux je npobaem, ogHocHO pactyhu npobaem, Koju Bapupa y 3aBUCHOCTU
oA cpeauHe. Umajyhu y Buay BENMKM NOPACT CTapujMx BO3aya M jayarbe HUXOBE PatbMBOCTM M PU3MKA 0f, Hesroaa
OYeKyje ce NopacT yaena CTapmjux Bo3aya y caobpahajHum Hesrogama ca normHynuma. Y 97% caobpahajHux Hesroga y
KOjuMa Cy y4ecTBOBa/IM CTapuju BO3auM rpeLlKa Bo3aya je buna rnaBHU y3poK Hesroge. Y 0BOM pady AaT je MTepapHu
npernes UCTparkMBatba Be3aHMX 3a TPeHy, yyewha cTapujux Bo3aya y caobpahajHum Hesrogama, 3a pakTope Koju yTudy
Ha 6e3benHoOCT caobpahaja cTapumjux Bo3aya, Kao M NpUKa3s cTpaTernja Koje cy gane nosutneHe edekTte 3a yHanpehere
6e36e4HOCTM CTapmjuX y4ecHMKa y caobpahajy.

KroyuHe pevu: cmapuju so3ayu; 6esbedHocm caobpahaja; numepapHu npeaneod

Abstract: Older drivers have an increased risk of involvement in traffic accidents, especially older women. In many
countries around the world have recognized the problem of safety of older traffic participants and work out numerous
studies on this topic. Safety of elderly is a problem - growing problem, which varies depending on the environment.
Considering the large increase in elderly drivers and the strengthening of their vulnerability and the risk of accidents is
expected to increase the proportion of older drivers in traffic accidents with a fatality. In 97% of traffic accidents which
involved older drivers driver error was the main cause of the accident. In this paper, the literature review of research
related to the trend of participation of older drivers in traffic accidents, the factors affecting the traffic safety of older
drivers, as well as the presentation of strategies that have produced positive effects for improving the safety of older
traffic participants.

Keywords: older drivers; road safety; literary review

1. YBOA

Mpema nogaumma UNECE® (2009) ctaHoBHMUM Yy EBpOnu 1 CeBepHOj Amepuum ctape, anvn BehnHa gpylwTea
ce jow yBeK Hanasu y pasu 138. lemorpadckor 6oHyca, y N0N0XKajy Yy Kojem pafHO cnocobHU oapacnm YmHe
Hajsehu yaeo y 6pojy cTaHOBHMKa [0K je 6poj Aeue u cTapux penaTMuBHo manu. OBa cMTyaumja y MHOMM
3eM/baMa Camo LUTO Ce HUje NPOMEHWNA jep Ce BEeIMKKU Aeo nonynauuje npubaunkasa foby kaga Tpeba aa
ofie y NeH3ujy, a OYEeKMBaAHM KMBOTHW BEK CBe je AyXW. M3 Tor pasnora ce mopajy npunarogmtn cee
NONUTUKE, @ CaMMM TUM U caobpahajHa noanTHKa.

[akne, npouec cTapetba Takohe Hamehe M3a30Be TpaHCNOPTHMM cucTemuMa, jep he 6BUTK BUWwe /byam ca
npobnemnma BesaHMM 3a MOBUAHOCT. Yora TpaHCnopTa y nomarakby BAacTMMa Aa 3a40Bo/be notpebe
APYLWTBA Koje cTapu je ABoCTpyKa. MpBO, TPaHCMOPT MMa 3HadyajHy yaory Koja ce ornefa y nomararby
CTapujum JbyaMMa fa AyXKe BpeMeHa OCTaHy He3aBUCHO MOb6UAHM, Te cTora OOMPUHOCU HUXOBOM
KBA/IUTETY XMBOTA. [pyro, TPaHCNOPT MOKe A0BEeCTU [0 34paBCTBeHe f06pobutun 3a cTapuje byae (nytem

! Mpogecop ByjaHuh dp MunaH, dunn.uHx.caobpahaja, YHusepzumem y beozpady-CaobpahajHu ¢pakynmem, Bojeode Cmene 305,
beoepad, Cpbuja,

2 Acucmenm flasudosuh Jenuya, duna.unnc.caobpahaja, YHusep3umem y beozpady-CaobpahajHu gparyamem, Bojeode Cmene 305,
beozpad, Cpbuja,

? United Nations Economic Commission for Europe — EkoHomcKka Komucuja YjedurbeHux Hayuja 3a Espony
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yHanpehera KBanuTeTa XMBOTAa U NOTEHLMjana 3a aKTMUBHO NyTOBakbe), LUITO 3ay3BpaT MOXKe A0BECTU A0
[06pobuTM 1 33 gpyre cekTope (Ha NMpumep, ywTeae y 34PaBCTBEHOM CEKTOPY U CEKTOPY couujasHe
3awTuTe). Kao Takas, TPAHCMOPT MMa BaXKHY Y/Ory Koja ce ornefa y nomarary BJacTMMa [a 3a[0BO/be
notpebe nonynauuje Koja cTapu.

Kako 61 3a40B0/bUAN CBOje NOTpebe 3a KpeTatbem CTapmjM BO3aUM KOpUCTe cBoje ayTomobune. MHoru oz
WX He Xene cebu Aa nNpu3Hajy CBoOje roguHe W Mo CBaKy LEeHY ynpaB/bajy MYTHUYKUM ayTOMOOMIOM.
Mpernegom nutepatype yTBpheHa je pasnuka Kog ydewha y caobpahajHum Herogama y 3aBUCHOCTU 0Of,
CTapOCTM BO3a4a W KpPBA MMa 06AMK NaTMHUYHOT cioBa “Y” (“U”), WTo ce mosKe BMAETH ca cavKe 1. Youyasa
ce ga mnaam (ao 25 roamHa) u ctapu (npeko 70 roguHa) umajy nosehaH pusunk. OBa 3aBMCHOCT je CAMYHA
KOZ MyLUKapaua U »keHa. CTapuje keHe nmajy Behu pusmnK y oaHOCy Ha CTapuje myLuKapue (Lipovac et. al,
2014). Npernegom nutepatype yTBpheHo je Aa je pusuk ydyewha y caobpahajHum Hesrogama Koa maaamx
Bo3aya 3-4 nyta Behu Hero Kopg octanux. Bedard (2002) je ykasao Aa pu3MK 3a HacCTaHaK Hesroge U
3as06ujatbe noBpesa ycnes Kojux HacTyna CMpT pacTe U Kog CTapujux Bo3aya, Tako 4a je 33 Bo3aye Npeko
80 roanHa oH oKo 5 nyTta Behu Hero 3a Bo3aye oz 40 — 49 roguHa.

f AN »
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Cnuka 1.  PenamusHu pu3uk yyewha y caobpahajHum Hezzo0ama npema 200UHAMA CMapocmu 8o3a4a
(Bedard, 2002)

Crapujun sbyamn nobpo nosHajy pusmke y caobpahajy, umajy sehe nckycrtso (3nBoTHo u caobpahajHo), anu
6MONI0LWKa CTapOCT yMatbyje HUXOBe NCUXOdU3NYKE CNOCOBHOCTU: cmarbeHa UM je moryhHocT ga okpehy
rnasy (Isler et al., 1997), cnopuje pearyjy, ocnab/beH um je sua (owTpuHa BUAA, CTepeoBua, nepudbepHu
BMA) UTA. 3aTO Ce OHWM TELKO CHAaNa3e y PacKpCHUUAMa U APYrMM CAOMKEHUM cuTyalujama. M3rnepa pa
CXBaTake YOBEKA O Cabsbery CNOCOOHOCTM KAacHM 3a CTBapHMM Cnabsberbem, LWTO je y ocHOBM nosehaHor
PU3MKa CTapux y4ecHuKa y caobpahajy. OBo nocebHO fona3un 40 M3parkaja y yC/I0BMMA OTEXKaHOr 04Bujatba
caobpahaja u Koz cnoxeHux cutyumja. Ha npumep, cTapuju Bo3aun uMmajy Behu puMsuK ga y4vectsyjy y
caobpahajHum Hesrogama npu npetvuakey (finnosau, 1997), Hero Kog ocTanux Hesroga. CnocobHocTn
BO3aya cnabe ca crapowhy, H6p)Ke Hero WTO TO OHM cmaTpajy. C 063MpPOM Ha CNOXKEHOCT onepauuje
npeTuLakba, OBO 3HayYajHMje yTuye Ha 6e3beaHOCT NpeTuuarba Hero nosehaBake HUXOBOT MCKYCTBA. 3aTO
pacTe pu3MK o4, He3roAa y Nnpetuuary cee ao 57 roamHe. M3rnepa aa nocne oBe CTapoCHe rpaHuLLe, BO3aun
MocTajy CBECHW CMakbeHMX CrnocobHOCTM M 3aTo cy obaspuBMjM y NpeTuuLaky, WTO CMakbyje yaeo
npeTuuarba y YKynHom 6pojy Hesroaa Koa HajcTapujux Bosava.

Y oBom paay he 6MTVU NpUKasaH AUTepapHU Npernes akTMBHOCTU U Mepa Npeay3eTux y Un/by UCNUTUBAHA
yTULaja CTapoCTM Ha NOHalWake Bo3aya y caobpahajy u HacTaHak caobpahajHux HesroAa Kao U mepa Koje
ce npeay3nmajy.

2. METOAOONOTUIA

AHaNM3MpPaHN Cy CBM HACNOBW M abCTPaKTM pagoBa Koju cy buam npegmeT npetpare enekTpoHcke bHase
Hay4YHWX pagoBa npema yHanpes AedUHUCAHUM KibyYHUM peunma.CTyamje cy aHanusmpaHe, rpynmcaHe u
nopehaHe Ha OCHOBY Haj3Ha4YajHUX Pa3IMUMTOCTM M3mely aHaNAM3MpPaHUX CcTyauja, OAHOCHO npema
MeTOL0/10TNjU UCTPAXKUBAHA:

- AHanu3a caobpahajHux He3roga y Kojuma cy y4ecTBOBaAM CTapy BO3aun
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- MerTopg aHKeTe
- CrpaTteruje Koje ce ogHoce Ha cTapere nonynauuje

AHanusa nutepatype je obyxsaTana npeTpary oHnajH 6a3a HayyHux yaconmuca u TO: ScienceDirect
(www.google.com) u Springer (http://www.springer.com/gp/). Npsa ¢asa je obyxsatana npeTpary Hay4HUX
6a3a npema yHanpes gebuHucaHUM K/bydHUM peumma (older drivers, age differences, trends in older
drivers crash). HakoH pesynTaTta npeTpare, NpUcTyNuIo ce AeTa/bHOj aHaM3uM HacnoBa M abcTpakTa. [pyra
basa aHanmse, obyxBatana je NpUKyN/barbe KOMMAETHUX PafoBa Koju cy npownu npsy ¢asy aHanuse.
Mocne ToOra, NPUCTYNWNO Ce AETasbHOj aHAaNM3M KOMMAETHUX pagoBa. Pagosu cy M3abpaHu Tako WTo cy
6upaHM Hajckopuje objaB/beHM Kako BM ce carnefano wWTa ce TO TPEHYTHO paau Mno nuTaky ydewha
cTapujux Bo3aya y caobpahajHum Hesrogama.

3. PE3YNTATHU

AHanusupaHe cTyamje o yTMLajy CTapocTu Ha besbegHocT caobpahaja mory ce cBpCTaTh y Tpu KaTeropuje.
MpBy KaTeropujy YuHe aHanun3se caobpahajHMx He3roAa y Kojuma cy y4ecTBoBasv CTapuju Bosauu. [a 6u ce
pa3sune edeKTUBHE Mepe 3a cMarbere Hbpoja Hesroga mely cTapujum BO3auMma BeOMa je BaXKHO Aa ce
pasymejy BpCTe HE3roAa Yy KOjUMa OHW y4yecTByjy, KaO M OKO/JIHOCTU Koje A0oBoAe A0 He3roga. Ha ocHosy
UCTpakmnearba yTBpHEHO je Aa CTapujM BO3aum YeCTo y4YecTByjy Y cyAaprMma nog yriom, Hesrogama BesaHum
3a NpeTuuarbe, yAInBakbe, a HaApOUUTO Ha PackpcHMuama rae Tpeba aa ckpeHy neso (Mayhew et al., 2006).
[pyry Kateropujy uMHu aHanusa cybjeKTMBHUX CTaBOBa WMCMNWUTaHWKa, NPMMEHOM meToda aHkeTe. Mopep,
TOra WTO je BaKHO Y KOjUM BpCTama He3rofa y4yecTByjy BEOMa je Ba)KHO YyTBPAMTM CTAaBOBE CTapwjux
y4YecHUKa y caobpahajy, HMXOBO CaMO-NpPWjaB/bEHO MOHAlLake Kao M CTaBOBE O PU3ULMMA Y APYMCKOM
caobpahajy. Tpehy KaTeropujy UmHe cTpaTervje npumereHe y Uunby yHanpehera 6e36enHOCTU cTapumjmx
y4YecHuKa y caobpahajy.

3.1. MNperneg nutepatype Nnpema MeTOA40/1I0rMjU U3ydYaBakba YTULLAja CTApPOCTU Ha
HacTaHaK caobpahajHux He3roaa

3.1.1. AHanusa caobpahajHux Hesroga ca ydewhem cTapux amua

Cicchino and McCartt (2015) cy npuKyn/banu noaatke cnposoherem UCTpaxkmBarba HaumoHanHe cnyxkbe
3a 6e3beaHocT caobpahaja o0 y3poumma Hesroaa y Kojuma cy y4ecTBoBasia MOTOPHa BO3uAa. Ha nnuy mecta
Cy NPUKYN/beHU AeTa/bHW NoJaum 3a penpe3eHTaTUBHU y30pakK Ha HMBOY 3eMsbe, o4, 5.470 Hesropa y CALy
KOjMMa cy y4ecTBOBaJIa NyTHUYKA BO3W/IA, KOje je eBUAEHTUPAa NoanLmja Tokom nepuoaa 2005-2007, n 3a
Koje je 3aTpakeHa XUTHa meguuMHcKa nomoh. buno je 620 He3roga y Kojuma je yyectBoBaso 647 Bo3aya
CTapocTu Hajmarbe 70 roauHa, Koju npepactassbajy 250.504 cTapujux BO3ava KOjU Cy Yy4ecTBOBaAU y
He3roJama Ha HWBOY LeJsie ApxKaBe. YAenu pasnnuymTux KPUTUYHUX Fpellaka Koje Cy HamnpaBuau BO3auu
cTapu Hajmarse 70 roamHa ynopeheHu cy ca rpelikama Bo3ayda ctapoctu 35-54 rogmHa.

Pe3yntatv nokasyjy Aa je rpelwka Bo3aya 6una KputuyaH pasnor 97% Hesrofa y Kojuma cy y4yecTtBoBanu
CTapuju Bo3aun. Mehy cTapujum BO3auMma KOjU Cy HanpaBUAW KPUTWUYHY rpeLlky, Hajuyewhe rpewke cy
HeafeKkBaTaH Haa3op (33%) u nowa npoueHa WHTepBana cneherwa namehy Bosmna wam 6psuHe apyror
BO3W/1a, HEMPOMNUCHN MAHEBPU, 34PaBCTBEHN Npobnemu 1 catbaperbe (cBaka no 6%). HeageksataH Haa3op
(33% npema 22%) 1 rpelwkKa Be3aHa 3a N0OWY MNPOLLEHY MHTepBana cnehemwa nam 6psvHe (6% npema 3%)
yewhe ce AewaBsajy KoA CTapujux BO3aya Hero KoA cpefoBevHUX Bo3aya. [pellka HeaaeKkBaTHOM HaA30pa
Kon 71% cTtapujux Bo3ava 6una je y3pokoBaHa MOCMaTpakbeM, an Heyo4vaBakbem ApYyror Bo3mna wuam
HeycrneBareM [a Ce BUAM HAUYMH peryancara caobpahaja, a He TMMe LWITO BO3ay HUje MOCMATPao OKOJIMHY,
npv Yemy NpoLEHAT OBe rpeLlKe Kog cpesoBeyHnX Bo3ada usHocu 40%. Oko ase TpehuHe (66%) rpewwaka
HeafeKBaTHOr HaA30pa KoA CTapujux Bo3aya M 77% HUXOBUX rpellaka Be3aHMX 3a 0wy MpoueHy
WHTepBana cnehera MAN Bp3MHE YUMHEHO je TOKOM CKpeTaka /IeBO Ha packpcHuuama. Kapga crapujm
BO3auu npehy neuLy nyTa uam neuLy caobpahajHe Tpake, To ce 06MYHO AellaBa ycaes rpelaka Koje Hucy
Be3aHe 33 nepdopmaHce, Kao WTO cy 34paBcTBeHM npobnemun (51% u 44%, pecnekTUBHO), AOK cy
cpenoBeyvHM BO3aYM U3 APYrMxX passiora y4ecTBOBa/M y OBMM BPCTama Hedroga. lpelike BesaHe 3a nowly
npoueHy nHTepsana cnehera nam 6p3nHe u rpelike HeaZleKBaTHOT Ha430pa Ce 3HATHO BULLE AEeLlaBajy Ko,
CTapujux BO3a4a KEHCKOF MoNa Hero Koj CPefoBEYHMX BO3aya MKEHCKOr MoJa, anu 3acTyn/beHOCT OBUX
rpeLwaka Kog CTapmjux n cpeoBevyHnX Bo3aya MYLLKOT NoJa Ce He pa3/finKyje y 3HavajHoj mepu. OBe rpeLuKke
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npeacTas/bajy 51% rpewaka Koje npase CTapuju BO3auum KEHCKOr nona, a camo 31% rpewaka Koje npase
CTapuju BO3a4M MyLLKOT Nona.

Ha ocHoBy npukasaHe ctyguje (Cicchino and McCartt, 2015) 3ak/bydyje ce Aa HacTojatba Aa Ce CMatby
y4yecTBOBatbe CTapujuUx BO3a4ya y Hesrogama Tpeba ga byay ycmepeHa Ha cmarberbe BepoBaTHohe
Hajuewhux rpewaka Bo3aya. [poTMBMEepamMa Koje NOjeAHOCTaB/bYjy WAWM enMMUHUWY noTpeby 3a
CKpeTarbem NeBo Yy caobpahajy, Kao LWTO cy KPY*KHE PAcKPCHUUE, CUTHaAK 33 3alTuheHa fieBa CKpeTarba m
OEHMBENNCAHE PACKPCHULE Yy 0BAUKY AMjamMaHTa, MOXKE Ce CMarbWUTU YYECTaNoCT rpellaka HeageKkBaTHOr
HaZ30pa M nole npoleHe MHTepBana cneherba unm 6p3uHe. Y byayhHocTn ce moxke odekuBatu pa he
KOMYHUWKaumja namehy Bosuia uM namehy Bosumia M MHPPACTPYKTYpe AOMNPUHETU CNpeyaBakby CTapujux
BO3aya y NpaB/bekby TAaKBUX rpeLlaka.

UcTparknBarbe Koje cy cnposenn Ichikawa et. al (2015) ycmepeHo je Ha To Aa /M KOA4 CTapujux Bo3aya
noctoje sehe WaHce Aa y3poKyjy CH* 1 nospese Hero Koz Bo3aya OCTafMx CTapocHUX rpyna. [a 6u ce gao
OAroBOpP Ha 0BO NUTame, ynopeheHe cy CH-MHUMAEHTHE cMTyauuMje 3a Koje NocToju Kpueau, 1 pesyntyjyhu
pu3MLM o4 noBpeaa y 04HOCY Ha CTapoCT BO3aya, Npu Yemy cy KopuwheHu nogaum 13 JanaHa, 3emsbe yuje
CTaHOBHMWTBO 6p30 cTapu. KopuwheHu cy nogaum 3a 2010. roauHy, gobujeHun og HaumoHanHe noanumjcke
ynpase JanaHa, U NogauM O U3OMEHOCTU BOXHW, J0OMjeHN M3 HauMOHaNHOT UCTPaXKMBarba O JIMYHUM
nyToBakblMa, Koje je Hag/e)KHO MMHMCTapcTBo JanaHa cnposesio 2010. roguHe. 3aBucHocT 6poja CH
WMHUMAEHTHUX CUTyauMja 3a Koje NOCTOju OArOBOPHOCT Of, CTAapOCTM BO3aya NpeacTaB/ba KpUBY Y 06/MKY
cnosa U, npu 4yemy cy mMI1aZan 1 CTapujm BO3a4u HajpusnYHMje rpyne y nornegy yapokosawa CH, a HakoH 25.
roavHe HUXxoBa ydyectasocT je Beha Kog BO3aya KeHCKor nosa. PusuK op 3apobujarba nospena Kopa
CTapujux Bo3aya, KOju ce 04HOCKU Ha gpyre NyTHUKe y BO3uAy, jep je 6poj CH 3a Koje OHM CHOCe KpuBULY
610 MatbKn Hero Kog BO3aya APYrMX CTapOCHUX TPyna, [AOK je HWXOB COMCTBEHM PU3WMK Of 3af0b6ujarba
nospega mHoro sehu. C 063npom ga je 6poj cTtapujux Bo3ava y mMopacTy, onpaBhaHM Cy Hanopu ga ce
cmarek 6poj CH y Kojuma yyecTByjy, a 3a Koje NoCcToje KpUBLM.

LLto ce TMye mopbugHoCcTM nosBpesa, 3a Bo3aye MyLUKOr nosna crapoctu 70 uau BuLwe roguHa v Bosave
YKEHCKor nona crapoctu 60 nam BuLe roamnHa nocrojane cy sehe waHce ga 3ago06ujy nospege y CH 3a Koje
MOCTOjU KPMBAL, HErO LUTO je TO C/yyaj 33 BO3aye M3 ApYyruMx CTapocHux rpyna. Ha npumep, 6poj nospesa
BO3a4a Ha 100 CH, 3a Koje cy KpuBM BO3a4m CTapoCcTu 85 unum Buwe rogmHa, U3HOCKO je OKo 24, AOK je Kop,
BO3aya agonecueHaTa MyLKOr nosa M3HOCMO OKO 12. CAnyaH TPeHA je youeH M 3a MyTHUKe, jep CTapuju
BO3auM 06MYHO BO3e CTapuje NyTHUKe U 06pHYTO.

3.1.2. AHanu3a CTaBOBa CTapujuX ydecHMKa y caobpahajy

Furian et al. (2014) cy u3sBpwWAM Npernen 4eTMpu HegasHe (TPU aycTpujcke M jegHe esponcke SARTRE4)
aHKeTe, Koje ce TM4y cTaBoBa npema 6es3begHoctn caobpahaja n mMobUAHOCTK, ca TauKe rNeauwTa CTapocHe
rpyne og 65+ roguHa. MocebaH Harnacak je cTaB/beH Ha oueHy 6e36efHOCTU Pa3NUNTUX BUAOBA NPeBo3a
(Tj. newauera, jaBHOr npeBo3a, GUUMKNA, ayTomobwuna). Y3etu cy y 063vp Tonorpadcku ycnosu, ca
bOKycoM Ha pypasHMUM NoApyYjMma ca NOLMM KBANUTETOM yCayre jagHOr npeBo3a. PesynTtaTtu nokasyjy aa
JbyAM CTapocTu 65+ rogmMHa cmatpajy aytomobun penatmsHo 6e3begHum BUAOM NpeBosa.

3a 34paBCTBEHO CBECHE NPUNAZHUKe cTapuje nonyaaumje newadyere u BULMKA cy BarkaH GpaKkTop KBaauTeTa
*uBoTa. bes 063unpa Ha TO, WKperbe rPpagoBa y pypasHe permoHe u HegocCTaTak newadke MHPPaCTpyKType
noroaHe 3a ctapuje ocobe oTexkaBajy MHOMMM cTapujum ocobama aa obase CBoje MOCNOBE NeLlayerbem.
[pyra npenpeKka 3a neladyere je onaxeHa OMNacHOCT 04, MoTopHoOr caobpahaja 3a newake. Ha ocHosy
Hafa3a AaTte cy Npenopyke Koje cy ycmepeHe Ha notpebe ctapmnjmx ocoba.

AHanu3MpaHW Cy Hanasu [Ba UCTPaMBakba ca acnekta usbopa BuAa npeso3a. JeAHO UCTpaxkuBarbe ce
OfHOCHK Ha Jbyae cTape 65+ roamHa, Koju xuse y npearpahuma beua (KFV, 2013). OBe 30He Cy CMeLUTEHE Y
OKBUPY TepuTopwuje rpaga, aaM HUCY AMPEKTHO NOBE3aHe Ca jaBHMM NPeBO30OM W 6p3um rpaackum
caobpahajHuuama. [pyro McTpaxkuBarbe ce O4HOCU Ha pypasHa nogpydja BaH TepuTopuje beua (Aigner-
Breuss et al., 2011).

Y cBpXYy peanusaumje OBMX UCTPaXKMBatba CNpoBeaeHa je TefiedOoHCKa aHKeTa ca AeTa/bHUM UHTEepPBjyuma y
ns3abpaHnum 3ajegHuuUAMa, Y OKBMPY MOCMATPaHWX CTapOCHMX rpyna, Kao M WUcTpaxusarbe noctojehe
NHbPACTPYKTYpe M ycayra jasHor Npesosa.

* Cao6pahajHa He3200a
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AyTomobun je 6MO OCHOBHM BMJ MPEBO3a KOjU KOPUCTE CTapuju /byAn U3 OBa [Ba OKpyXeha, buno Kao
BO3a4yM WM Kao NYTHULM (68% MCNWUTaHUKA je HaBeIO ayTOMOBUA Kao OCHOBHWM BUg, npeso3a). Mehytum,
ynoTpeba ayTomobuna ce cmarbyje ¢ roanHama; kopuwhere jaBHOr NpeBo3a M Nelwayere npate cynpoTaH
TpeHp, (cTapocHa rpyna og 65-74 roanHe: 20%, ctapocHa rpyna og, 75+ roamHa: 35%).

Tpeba pasmoTpuUTH Oa Mellavyere MOMKE 3HauUTU ,00/1a30K Yy wemmby” unu ,newaverbe 0o cnedehe
padre”. TloNoBMHA NewWwayknx KpeTakba Koje Cy UCMUTAHMLM HaBenu Yr1aBHOM je CMaTpaHa Pa3soHO4OM
(weTom). 41% ucnWUTaHUKA je HaBeNo Aa Mewayn pagy pekpeauunje, Kao U Aa ra KOPUCTe Kao HauyuH
KpeTarba. OCHOBHM MOTMBU 33 MeLlaYere U BOXHY OMUMKNA Yy CBPXY pa3oHoae je ,Aa OCTaHy y Aobpoj
dopmun n 3gpasn”. Tonorpadckn ycnosu Takohe wmmajy ynory y nsbopy Buga npesosa. Mopeherem
KpeTarba CTapujux JbyAu CTapocTu 65+ roAuHa KOjWU KMBE Y PaBHUYAPCKMM M BpAoBUTUM Npeaennma
JOLW/I0 ce A0 3aK/byyKa Aa NPOoLEeHaT HEMOTOPM30BAHMX KpeTakba onaja y 6paoBuTMm npeaennma.

JegHa opn cnpoBefeHUX aHKeTa je m SARTRES, OHa NpeAcTaB/ba peaoBHY aHKeTy Ha HMBOy EBpone, Koja je
noyena ga ce cnpoeoau 1991. rogmMHe M nNyTemM Koje ce NPUKyN/bajy MHboOpmaumje o mobunHocTy,
nepuenuujama pusmka, CTaBOBMMA, MOHAWAKMMA U UCKYCTBMMA Y caobpahajy. MNpeTxogHO ycmepeHa Ha
Bo3aye aytomobuna, nocneara aHketra, SARTRE 4 (cnposegeHa 2010/2011.), npowwupeHa je Tako Aa
obyxsaTa Bo3aye ayTomobuna, BO3aye BO3M/Ia Ca ABa TOYKA Ha COMCTBEHM MOMOH M HEMOTOpM3OBaHe
yyecHuKe y caobpahajy, nonyT newaka, BULUMKAMUCTA M KOPUCHMKA jaBHOT NpeBo3a. MyTem AMYHUX MHTEPBjya
aHKeTnpaHo je 21.280 /byam y yKynHo 19 3emasba.

AHannM30M MOTMBA W CTUIOBA NMYTOBAHbA JbYAM KOjU YIIABHOM KOpWUCTe Apyre BUAOBE TPAHCMOPTa, a He
ayTOMO6UA MM MOTOLMKA, MOKasano ce Ada cy ,34paBbe” un ,Pu3nMyka akTUBHOCT” BUCOKOPAHIMpaHu
MOTMBATOPU 3a HemoTopu3oBaHo yyewhe y caobpahajy npunagHUKa cTapocHe rpyne o 65+ roguHa. Y
Mnahum cTapocHUM rpynama (<65 rogmHa) GUHAHCUjCKM Pa3fio3n MMajy 3HATHO BarKHMjy ynory. CTapuju
CTaHOBHUUM Cy 3HaTHO Yewhe HaBoaMAW ,34paB/be” KAO MOTUBATOP 3@ HEMOTOPWU3OBAHO YYeCTBOBaE Y
caobpahajy y nopehery ca maahum cTapocHUM rpynama: y HajcTapujoj ctapocHoj rpynu (65+ roguHa), 64%
MCMUTAHWUKA Ce CNae Aa cy 34paBCTBEHM Pa3no3m 6uMan MoTmB 3a Hekopuwhere MOTOPU30BaHUX BUAOBA;
TakBux je 48% y cTapocHoj rpynu ca <65 roamHa.

,0cehaj Hebe3begHoCcTN” y oapeheHOM BMAy NpeBo3a je BaxkHa NpenpeKka 3a Hebuparbe Tor Buaa. Of
ncnuTaHWKa u3 oba nctpaskmeamba (KFV, 2013; Aigner-Breuss et al., 2011) ce Tpaxuno ga oueHe 6esbegHocT
pasnMunUTUX BUAOBA NpeBo3a (Tj. Newavetrba, jaBHOr NpeBo3a, buumnKia n aytomobuna). Y oba ncTparkmBarba
ce ayToMobun U1 jaBHM NpeBO3 CMaTpajy Hajbe3beaHMjUM BMAOBMMA NpeBo3a. Boxtba 6ULMKNAG y3pOKyje
Hajjaun ocehaj HebesbegHocTu. lMopeherem pypanHUX M NPUrPaacKMX MoApydja nokasano ce Ja
HemoTopM3OBaHe BMAOBe Mpeso3a (Tj. Mewaderwe M 6GUUMKA) KapakTepuwe ocehaj HebesbegHocTh y
pypanHum nogpyyjuma. Mehy sbyamma v3 ctapocHe rpyne og, 75+ roguHa, ocehaj HebesbeaHocTu 3a
newadvere je sehu, a 3a Apyre BuA0Be NPEBO3a je 0OCTa0 Ha UCTOM HMBOY Kao Yy CTapOCHOj rpynu og 65-74
roamHe.

Lucidi et al. (2014) cy oueHWAM MOAEN NMYHOCT-CTaBOBU-PU3NYHA BOXKHa HA BE/IMKOM Y30PKY aKTUBHMX
cTapujux Bo3aya. lNpumetrbeHa je cTyamja nonpeyHor npeceka, a 485 crapujux Bosaya us Utanuje (npoceyHa
cTapocT = 68,1, SD = 6,2, 61,2% MyLIKOr Nosa) je NONyHW/O CTPYKTypuUcaHe aHOHMMHeE YynuTHUKe. Mepe
obyxBaTajy upTe IMYHOCTU, cTaBoBe Npema 6e3beaHocTn caobpahaja, pU3MUHY BOXKHbY (rpeLlke, nponycre u
Kpluerwe caobpahajHux nponuca), HaBeAeHO ydyecTBOBakbe Yy Hesrogama U 6poj msmatmx caobpahajHux
KasHu y nocnegrunx 12 meceun. CTpyKTypanHUM MoOAeNNpParem ce MOKas3ano Aa LpTe NMYHOCTU U Ha
OVPEKTaH U HA MHOMPEKTaH HauuH npeasuhajy caobpahajHe npekpliaje, rpewwke u nponycre. Mo3nTUBHMUjK
cTaBoBM npema 6e3begHocTn caobpahaja cy y HeraTMBHOj BE3n ca PUSMYHOM BOXKHOM. 3ay3BpaT, PU3MYHa
BOXHbA je Yy MO3MTMBHO] BE3W Ca HaBeAEHWM y4yecTBOBarbeM Yy Hesrogama v Behum 6pojem u3gaTmx
caobpahajHux KasHW. Pe3ynTaTv OBOr UCTpaxkuBarba YKasyjy Aa ce TEOPUjCKM Mongenu, passBujeHM 3a
npeasuharbe pu3nMyHe BOXKHe Ko Maahux Bo3aya, Takohe mory NpMMeHUTU Ha cTapuje Bo3aue, Te ce y
CKNlagy ca TMM MOTy KOPUCTUTW 3a fAaBarbe npeasiora mepa 3a 6e3beaHo ynpaB/batbe BO3WIOM KOZ,
npunazHMKa oBe CTapoCHe rpyne.

3.1.3. AHanu3sa npuMerbeHux CcTpaTeruja 3a yHanpehere 6e36e4HOCTM CTapujuX yHecHUKa y caobpahajy

Y 3emM/bama umje CTaHOBHULITBO cTapu, 6poj cTapmjux Bosada n 6poj CH y Kojuma ydyecTsyjy je y nopacrty
(Organization for Economic Co-Operation and Development, 2001; National Police Agency, 2013). a 6u ce

> Social Attitudes to Road Traffic Risk in Europe — lpyluTBEHU CTAaBOBM Npema pU3nKy y caobpahajy y Esponu
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obesbeanno pga crapuju Bosaum 6e3begHO BO3e, HEKE 3eM/be CY HaMeTHyJ/le 34paBCTBEHe npernese u
TeCcToBe BeWTWHA ynpaB/bakba BO3UOM NpUANKom obHOBE BO3ayke 403BO/e cTapujux Bosada (Kahvedzic,
2013). CBpxa 0BMX MPOLEHA je 4@ MOMOrHY CTapujum BO3a4yMma A3 KOPUrYjy CBOje MoHallake NPUInNKom
BOXKHbE Y CKNAAy ca CBOjUM PYHKLMOHANHUM NPOMEHAMA U A3, C jeaHe CTpaHe, oAprKe CBOjy MOBUAHOCT; C
Apyre cTpaHe, CTapuju BO3ayM Ce MOy caBeToBaTM Aa u3berasajy BOXKhbY WAM MpecTaHy Aa BO3e U3
6e3benHocHMX pasnora. Kako roa, odekyje ce ga he oBe npoueHe AOMPUHETU CMakbery bpoja
caobpahajHux He3roga Ko CTapujux Bo3ava, aam NpPeTxo4Ha UCTPaXKMBatkba YKasyjy ga To Huje caydaj (Rock,
1998; Grabowski et al., 2004; Langford et al., 2004a,b; Langford et al., 2008; Siren and Meng, 2012; Tay,
2012).

AyCTpannjcka MCTpaXkMBarba, Y KOjMMA je CToma y4yecTBOBakba CTapujuMx BO3ava y Hesrogama nopeheHa
nsmehy 3emasba ca u 6e3 ycnoBsa y BUAY 34PaBCTBEHOr Nperneaa v TecTupakba Ha caobpahajHoj mpexu
NPUAMKOM 0BHOBE BO3auyKe [03BOJIe, YKA3dyjy Aa TakBO 06aBe3HO TecTUparbe HemMa edeKaT 3awTute o4
He3roza ca CMPTHUM UCXOA0M U TELKMM TEIECHUM NOBpPesama, HU Kog, CamMUX CTapujux Bo3a4ya, a HU Kog,
APYrux yyecHuka y caobpahajy (Langford et al., 2004a, b, 2008). ChvyHO TOME, Y jefHOM UCTPAXKMBatbY Y
KaHagu, y Kome ce penaTtuBHu 6poj He3roda y Kojuma cy y4ecTBOBasv CTapuju Bo3auum nopeamn msmehy net
NPOBMHLMja Ca Pa3IMYUTUM YCIOBMMA 3a U34aBarbe BO3ayke A03Bose, yTBpHEHO je Aa He NOCToju 3HaYajHa
Be3a namehy CTpoKujux ycioBa u penatMeHor 6poja Hesroga (Tay, 2012). Y uctpakueamy y gp»kasu CAL,
NnuHoucy, ytBpheHo je aa Hema nopacta 6poja Hesroaa ca CMPTHUM UCXOL40M HAKOH elMMUHaLMje ycaoBa
Yy BMAy TecTuparba Ha caobpahajHoj mpexu 3a Bosadye crtapoctu 69-74 roamHe (Rock, 1998). Y
UCTPaXKMBatby, Y KOM Cy ce BpegHoBanu edeKkTM AnyHor obHaB/batba L03BOME Y CAYKOM 33 u3paBarbe
BO3a4KMX A03B0JIa, TECTOBa BUAA U caobpahajHMx TecToBa, Kao 1 yyecTanocTM obHas/barba [03B0e Ha 6poj
norvHynux Bosaya y CjeamroeHum Amepuykum [lprkaBama, OTKPUMBEHO je Aa camMo /IMYHO obHaB/barbe
[03B0Jie 33 Bo3aye cTape 85 uiu BULLE roaMHA OOMPUHOCU CMakberby Bpoja normHynnx Bosava (Grabowski
et al., 2004). Y uctpaxusarby y [JaHCKOj caonwTeHo je Aa yBohere KOTHUTUBHOI CKPUHWHIA MPUANKOM
obHOBe BO3auKe A03BOJIE CTapUjUX BO3aya HUje AONPUHENO0 cMakbery 6poja nornHyamnx (Siren and Meng,
2012).

Mopeps, oncepBaLMOHNUX CTYAM]A Y KOjMMA Ce UCMUTY]Y YCNOBK 33 06HOBY A03BOJIE, CNPOBEAEHO j€ HEKOIMKO
PaHAOMM3MPAHMX KOHTPONMCAHNX ekcriepumenaTta (RCT)® kako 61 ce BpeaHOBana epeKTUBHOCT MOHOBHE
obyKke cTapmjux Bo3aua (Kua et al., 2007; Korner-Bitensky et al., 2009; Ball et al., 2010). CuctemaTU4HUM
npernegom RCT 3ak/byyeHo je aa 6u egykaTuBHe MHTepPBeHLUMje, obyKka Ha caobpahajHoj Mmpexn n dusnuke
WHTEpPBEHLMje MNPUINKOM MOHOBHe OOyKe CTapujux BO3aya MoOrie Aa yHanpeae HWXOBO 3Hakbe W
nepdopmaHce ynpas/batba Bo3unom (Kua et al, 2007; Korner-Bitensky et al.,, 2009). Mehytum,
MCMOCTaBWUIO Ce Aa eAyKaTMBHA WMHTepBeHUMja HUje edeKTMBHA y cMmatbery 6poja Hesroga M Aa Hema
UCTPa)KMBatba y KOjUMa ce UCnuTyje Aa n Apyre ABe KOMNOHEHTE OBMX MHTEPBEHLMja MOTY A3 AOBeay A0
CcMahberba bpoja Hesroga. Mehytum, HeaasHo je jeaaH RCT fo0Ka3ao epeKTUBHOCT KOTHUTUBHOT TPEHUHIA Y
CcMatbeky 6poja He3roaa 3a Koje nocToju okpmesberun (Ball et al., 2010).

Mpouenypu obHOBe BO3auKe [03BOME CTAPMjUX BO3aya y JanaHy J0AATU CY YaCOBMU BOXKHE U KOTHUTUBHMU
TecT, YUMe ce oTBapa MoryhHoCT UcnNuTUBarba yTULAja OBUX JOAATHUX ycnoBa. Paa je yecmepeH Ha CH ,3a
KOje MoCTOju OKpPUBJ/bEHU", 32 KOje Cy NPBEHCTBEHO OArOBOPHM CTapuju Bo3auu, jep CH 3a Koje noctoju
OKpMB/bEHU MOTy OWUTUM AMPEKTHMjM MOKasaTe/b yTWUaja efyKauuje Ha cTapuje BO3ave Hero Kaja ce
pa3matpajy cee CH. Ctora je uctpaxeHo aa nu je 6poj CH He3roga 3a Koje NoCTOju OKPUB/bEHU OMA0 HAKOH
yBohera 06aBe3HMX 4acoBa BOXHE NMPUIMKOM Ob6HaB/barba BO3a4yKe [03BOJEe Bo3adva ctapoctn 70 wam
BULLE FOAMHA, Y OAHOCY Ha HWX0B 6poj Koa Bo3aya cTapocTu 65-69 rognHa, Koju HUcy 6uam noasprHyTm
yacoBmma. Mikulik et al. ykasyjy aa ce cmamberbe 6poja Hesroga M TeLWKMX nocaeguua no nonynauunjy Koja
CcTapu cBpcTaBa Yy npuoputeTHe ob6nact HauumoHanHe cTpaTternje 6e3benHocTn caobpahaja Yewke
Penybnuke 3a nepuog on 2011-2020. roguHe. Uns/b HUxoBOr paga je Aa ce yBeay Mepe yuja je unsbHa
royna cse OpojHMWja nonynaumja Koja cTapu, a nocebHo pe3ynTaTm npBe nABe TroAgMHE HUXOBEe
nmnaemeHTaumje.

MocmaTparbem pacnojene pTasa He3ro4a no Kateropujama ydecHuKka y caobpahajy moxe ce ctehu BaxaH
YBUA Y pU3MKe cTapujux ocoba y caobpahajy. Y rpynu ctapujux ocoba, BUwWe o4 NONOBMHE NOTMHYANUX YNHE
newauy u BUUMKANCTU. HbuxoB yaeo je ABocTpyKo Behu y nopehery ca rpynom yyecHuKa y caobpahajy

6 . .
Randomized controlled trial — PaHdomu3upaHu KOHMPOAUCAHU eKcriepumeHm
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CTapocTu Hajsuwe 64 roamHe. OBe pasnKe Cy C jeiHe CTpaHe y AMPEKTHOj Be3un ca M3bopom BMAa NpeBo3a
W ca usnoxeHowhy p13KKy, a C Apyre CTpaHe ca NoHawarem y caobpahajy, ogrosopHowhy, nowTtoBary
nponuca, GU3NYKUM U MEHTATHUM CNOCOBHOCTUMA UTA.

CMmatbetbe 0bMMa TelKMX nocneamua Hesroga 3a yvyecHuKe y caobpahajy ctape 65 uan Bule rogmMHa He
npaTM onwTW No3MTMBaAH TpeHa Yy Yewkoj Penybavum. Tume ce notBphyje oyekmBaHM nopact
3aCTYN/beHOCTU CTapujux JbyAM Yy Hesrogama, Be3aHo 3a CouujasHu M3a30B cBe BpojHMjer CTaHOBHULLTBA
Koje cTapu. YAeo norvHymMx ocoba ctapux 65 naum suwe rogunHa y 2009. roguHm je nsHocmo 17,4%, anv je y
2013. nopacTao Ha 20,2%.

OBy untbeHMLy Tpeba CXBaTUTU Kao 036M/baH 3HAK A3 OBOj rPynu yYyecHMKa y caobpahajy Tpeba nocseTmtn
BULUE MaXKtbe HapeAHWUX roauHa. MNpBEHCTBEHO ce MoApasymeBa AOC/efHuje UMMNAEeMEHTMPabe Mmepa 3a
yHanpehere 6e3benHocTM caobpahaja, Koje cy HagaexHa Tena npeanoxuna y HaumMoHanHoj cTpaternjm
6e3beaHocTn caobpahaja 2020. NctoBpemeHo, No3nBa ce Ha 6o/be pasymMeBakbe OKOJIHOCTM Be3aHMX 3a
PU3MYHO MNOHallarbe CTapujux ocoba M Ha Tparkere CYNTUIHMjUX HAuMHa 3a yHanpehere HuUxoBe
6e36enHOCTH, KOju he BUTK 0Apa3 LESIOKYNHE C/OMKEHOCTU APYLUTBEHUX, MCUXONOLWKUX, 34PaBCTBEHUX U
€KOHOMCKMX acreKaTa.

4. [OUCKYCUIA

EBMAEHTHO je cTaperbe nonynaumje, a 6pojaHa UCTPaXkMBakba, OF, KOjUX Cy HEKa MpuKasaHa y OBOM pagy
noKasyjy Aa cTapuju Bo3aum ydyectsyjy y Behem 6pojy Hesroga no npeheHoj KunomeTpaxu. U3 Tor passora
noTpebHo je NocebHy NasKkby NOCBETUTU CTAPUjUM ydecHUUMMma y caobpahajy.

Camo no3HaBakbe HauMHa HacTaHKa M yyecTanocTv caobpahajHux HE3ro4a y Kojuma cy y4ecTBOBaAW CTapujm
BO3a4u HMje AOBOJbHO 3a yTBpHMBaAHbe pasnora HacTaHKa Hesroga 1 3a aeduHucarbe mepa 3a yHanpehetre
6e36e4HOCTN OBUX y4YecHMKa y caobpahajy. M3 Tor pasnora ce nopeps AeTa/bHUX aHanm3a caobpahajHux
Hesrofa BpLIM U WCNUTUBAHbe CTaBOBA CTapUjUX BO3aya O Pa3/Io3MMA 3a BOXKHbY, HUXOBMM OHOCKMMA
npema pusMLMMa, OAHOCHO CMPEMHOCTM Aa Npeay3my PU3UKe y TOKY BOXHeE, Kao U 0 cybjeKTUBHOM
ocehajy Hebe3besHOCTM y MoOjeAMHUMM BUMAOBMMA NpeBo3a. Takohe, BeOMa je Ba)KHO [Ja Ce HaKoH
naeHTMdMKoBaHor npobnema npeaysmy M npate mepe. M3paga crpaternja v peanusaumja akLMOHMX
NNaHoOBa KOjW Cy YCMEPEHM Ha Lu/bHY rpyny AonpuHock yHanpeherwy 6e36egHoCcTM UCTUX.

PesyntaTv nokasyjy 4a mehy ctapujum Bo3aumMma Koju Cy HanpasuAW KPUTUYHY FPeLLKy, Hajuyewhe rpewke
cy HeagekBaTaH Haasop (33%) u sowa npoueHa nHTepsana cnehera usmehy Bosuna uam 6p3mnHe gpyror
BO3M/A, HEMPOMWUCHW MaHEeBPM, 34paBCTBEHM npobiaemun u carbaperbe (cBaka no 6%). [akne, moxe ce
3aK/byunTM A3 je CTapujum BO3auMma Texe Aa npoueHe pactojarbe cneherba v 6p3nHy Apyror Bo3wa, Te
yecTo npeueHe ceoje moryhHOCTM Koje vx goBeady 4O Hesroge. 3apascTBeHu npobiemu Takohe mory aa
yTUUy Ha Cropuje onakakbe, pearoBarbe, ajv M HacTaHaK MpPonycTa Koju mory gosectu 4o caobpahajHux
HesroAa.

Mpema Cicchino and McCartt (2015) ctapuju Bo3auu cy y BehuHM Hesrofa, rae cy HanpasBMAM TpeLlke
HeafeKBaTHOI HaZ30pa WK nolle NpoueHe MHTepBana cneherwa uan H6p3nHe, CKpeTaan NeBo, a rpeLuKke
HeaZleKBaTHOr HAaA30pa WM fiole NpoLeHe UHTepBaaa cieherba nam 6p3nHe cy Takohe Hajuewhe rpeLuke
Koje npaBe CTapuvju BO3a4YM NPUAUMKOM CKpeTawa JneBo. [lpoTMBmepe Koje nojeAHOCTaB/bYjy wan
eIMMUHULLY /IeBa CKpeTarba MOTy CMakbWTU Y4YecTasiocT OBWUX rpewaka. Tpake 3a 3awTtuheHa nesa
CKpeTakba, Ca 3e/1eHUM CTpenvuama, eMMUHUIWLY noTpeby 3a yoyaBarbemM U NpoLerMBakbeM UHTEpBana
cnehera y Haponasehem caobpahajHom TOKY, Te UMHE /IeBa CKpeTarba Ha CUrHA/MCaHMM PacKpCcHMLLaMa
Matbe onacHUM. M octane npoTuBmepe Be3aHe 3a KONIOBO3 M BO3W/a, Koje eNMMUHULLY noTpeby 3a fnesum
CKpeTarbMMa UM NoMaKy Bo3aunma Aa npehy npeko packpcHULe, mory 6utu o, KOpUCTu.

Mehy ncnutaHmMuMma U3 cTapocHe rpyne o 75+ roamHa, ocehaj Hebe3beaHocTH 3a newwayerse je Behu, a 3a
Apyre BuAoBe MpesBO3a je OCTa0 Ha WMCTOM HWMBOY Kao Yy CTapoCHO] rpynu og 65-74 roguHe. lpema
NPUKasaHUM pe3ynTaTMmMa aHKeTa ayTomobun ce cmatpa penatmsHo 6e3begHUM BUAOM NpeBo3a U cmaTpa
ce ga he ocTtaTy HajBaXKHWjM 3a cTape ocobe, NOCebHO y pypanHUM cpeguHama. AHANM30M MOTWMBA,
npenpeka n oueHa 6e36e4HOCTM 33 Nelwavyere W jaBHU NPeBO3 AOLW/0 Ce A0 CKyna npenopyka 3a
oapyKaBarbe MOBUTHOCTM CTapujuX YYecHUKa y caobpahajy: npenasak ca NyTHUYKUX ayTOMOOMIA Ha jaBHe
BMAOBE NpeBo3a, Nobosbluakbe newayke MHGPACTPYKType, NobosbluaTh KBAaIUTET MHPPACTPYKTYpE.
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MocmaTparbem pacnogese }KpTaBa He3roga No Kateropmjama yvyecHuKa y caobpahajy moxe ce ctehu BarkaH
yBUA, y pusmKe ctapujux ocoba y caobpahajy. Y rpynu ctapmjux ocoba, BuLle og, Nos0BUHE NMOTUHYANX YNHE
newaum u buumMkancTu. tbuxos yaeo je asoctpyko Behu y nopehery ca rpynom yyecHuka y caobpahajy
CTApOCTM HajBuLLEe 64 rognHe, LWTO yKasyje y KOM npasLy Tpeba Aa nay mepe Kao WTo Cy faBarbe CMepHULa
M anaTta BE3aHWX 3a NPOLEC NJaHMpParba M cTBaparba ypbaHUX OKpyKera HaMereHUX KpeTarby Mnellaka u
6uumkmncTa. Takohe, npeana)ky ce akTMBHOCTM NOMYT TEOPMjCKe U NpaKkTUYHe obyKe, noau3arbe CBECTU O
TOMe 43 CTapujum sbyauma Tpeba omoryhutu ga ce 6e3beHo NoHalajy AOK Newaye uam Bose buumka.

5. 3AK/bYYAK

Ha ocHOBYy gator snuTepapHOr npernefa MOMKe Ce 3aK/byuuTu Ja je cTapere Monynaumje LMPOKO
pacnpocTpatbeH npobnem u Aa ce TPEHYTHO pagM Ha UCMUTMBAkbY Y3POKA 3a HacTaHaK Hesroza, BpCTa
Hes3roga W cTaBoBa CTapujux Bo3aya o ydewhy y caobpahajy, a cBe y uu/by yHanpehera 6e3begHocTu
caobpahaja.

Ha ocHOBY NpuKasaHWX pagoBa 3ak/bydyje ce Aa je cTaperse nonynauuje rnobanHu npobaem Koju ytmue Ha
6e3beaHocT caobpahaja, ann Ha Koju Tpeba AenoBaTM Ha /NIOKANIHOM HUBOY, OAHOCHO Tpeba nouyeTu Ha
HWBOY JIOKa/He 3ajefHuue. Y CBaKoj JIOKa/lHOj camoynpasu Tpeba M3BpWWUTKM aHanu3y caobpahajHux
He3roza, UCMUTATH CTaBOBE CTapUjUX yYeCHMKa y caobpahajy n pa3BuTM cucTem mepa y uuby yHanpehetba
6e36e4HOCTUN CTapujuUX y4eCHUKA Yy caobpahajy.
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UDK: 614.8:519.21/.24 (497.11) ,2010/2014“

AHAJIU3A CAOBPARAJHUX HE3TrOAA HA TEPUTOPUIUN PENYBJIUKE CPBUIE
3A NEPUOA 2010-2014 CA NMOCEBHNM OCBPTOM HA CTAPOCT YHECHUKA

TRAFFIC ACCIDENT ANALYSIS IN THE TERRITORY OF SERBIA FOR 2010-2014
WITH SPECIAL REFERENCE TO THE AGE OF PARTICIPANTS

Kpcro Nlunosau, fann6op Newnh’ u Jenmua fasuaosuh’

Pe3ume: Pasznuyume cmapocHe 2pyne Uumajy pasauquma 3HaHd, CmMasose, CrocobHOCMU, MOHAWAHA, pa3audumy
ussnoxceHocm caobpahajy umo. Pusuk yyewha y caobpahajHum He3zodama (6poj He3eo0a Ha MUAuOH npeheHux
Kusnomemapa) y 3a8ucHocmu 00 cmapocmu 803a4a uma obauK AamuHu4YHoe caoea “Y” (“U”). Maadu (0o 25 200uHa) u
cmapu (npeko 70 200uHa) umajy nosehaH pusuk. Maadu mywkapyu umajy 3HamHo eehu pusuk Heao maaode xeHe. Koo
cmapujux so3aya je obpHymo: cmapuje #eHe umajy sehu pusuk y oOHOCY Ha cmapuje mMywkapue. Pusuk yyewha y
caobpahajHum Hezzo0ama KoO Maadux so3aya je 3-4 nyma sehu He2o k0O ocmanux. Pusuk He3zo0e U CMPMOHOCHUX
nospeda pacme u K0OO cmapujux eo3a4a. AHanusupaHe cy caobpahajHe He3eode esudeHmupaHe y nepuody o0 2010. 0o
2014. 200uHe Ha mepumopuju Penybauke Cpbuje y yusby ymephuearba gese usmehy cmapocmu u mexcuHe nocaeouuya,
Kao u cmapocmu u nosa 8o3a4a. Takohe, aHAAU3UPAHU CYy CMapocm U 803G4KU CMAX KaKo bu ce ymepouo npoyeHam
803a4a, NPema CMAapoCHUM Kamezaopujama, Koju yyecmsyje y caobpahajHoj He3200u y npeoj, mpehoj u nemoj 200uHu
803aYK02 cmaxa. Peayamamu aHanuse npedcmasseajy cMepHuue 3a HapedHe Kopake y yHanpehery 6e3bedHocmu
caobpahaja.

KmoyyHe pevu: cmapocHa cmpykmypa, aHanuza caobpahajHux He3200a; mexuHa mnocaeduya; beszbedHocm
caobpahaja;

Abstract: Different age groups have different knowledge, attitudes, skills, behaviors, exposure to different traffic etc.
The risk of involvement in traffic accidents (number of accidents per million kilometers traveled) depending on the age of
the driver has the shape of the letter U. The young (25 years old) and old (over 70 years) have an increased risk. Young
men have a much higher risk than young women. In older drivers is reversed: older women have a higher risk than older
men. The risk of involvement in traffic accidents among young drivers is 3-4 times higher than for others. The risk of
accidents and fatal injuries increases in older drivers. We analysed traffic accidents recorded in the period from 2010 to
2014 on the territory of the Republic of Serbia in order to determine the link between age and weight of the
consequences, as well as the age and gender of drivers. It also analyzed the age and time of driving experience to
determine the percentage of drivers under age categories, who participates in a traffic accident in the first, third and
fifth year of driving. Results of the analysis are the guidelines for the next steps in improving road safety.

Keywords: age structure; traffic accident analysis, weight of consequences; traffic safety;

1. YBOA

MHoro je enemeHata pakTopa YOBEK KOjM Ha pas3/iMumTe HauMHe yTUYy Ha HacTaHak caobpahajHux Hesroaa,
a jedgaH op, 3HavyajHWMX je CcTapocT. PasiMuuTe CTapocHe rpyne MMajy pasanymMta 3Hakba, CTaBOBE,
CNnocobHOCTM, MOHallakba, Pas3/IMYMTY M3/I0XKEHOCT caobpahajy uTth. Pusuk ydvewha y caobpahajHum
Hesrogama (6poj He3roda Ha MUAKMOH NpeheHnxX KnaomeTapa) y 3aBUCHOCTM Of, CTapOCTH je TaKaB Aa Maagm
(o 25 roguHa) n ctapu (npeko 70 roanHa) umajy sehu pusumk. MuneHkosuh (2013) ykasyje aa ce maagm
n3aBajajy 3aTo LWTO Cy NpeBuLle 3acTyn/beHn y caobpahajHum Hesrogama ca CMPTHUM Mcxogom. Maagm

1 Mpogpecop /lunosay dp Kpcmo, duna.uHxc.caobpahaja, YHusepaumem y beoepady-CaobpahajHu ¢pakyamem, Bojeode Cmene 305,
beozpad, Cpbuja,

2 doyeHm, Mewuh Op Aanubop, duna.uHxc.caobpahaja, YHusepaumem y beoepady — CaobpahajHu pakynmem, Bojeode Cmene 305,
beoepad, Cpbuja,

3 acucmenm, fasudosuh Jenuya, duna.uHxc.caobpahaja, YHusepsumem y beoepady — CaobpahajHu ¢pakynmem, Bojeode Cmene 305,
beoepad, Cpbuja,
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BO3auu ce aeduHULLY Kao BO3auu Koju Mmajy o 25 roguHa, umajyhu y Buay Aa y3pacT HeonxonaH 3a
pobujarbe BO3auyKe [03BOJIE Bapupa oA jegHe 3emsbe g0 apyre. OHM npepcTassbajy Behy onacHOCT of
OCTaNIMX BO3a4a Hajnpe 3a WX CaMe a OHAA M 3a CBOje MYyTHWKe W Apyre yyecHuke y caobpahajy. OBaj
npobnem Hamehe Bes/iMKe TPOLWIKOBE KaKO 33 MOjeAMHLIE TaKO M 33 HUXOBE NOPOAMLE M 33 APYLUTBO
yonwTe. Mnaam myluKapum nmajy 3HaTHO Behu pusuKk Hero mnagze KeHe. Ko cTapmjux Bosaya je 06pHyTO:
CTapuje KeHe WMMmajy Behu pU3MK y OJHOCY Ha cTapuje MyliKapue. Pusuk ydewha y caobpahajHum
He3roZama Koz MiaZux Bosaya je 3-4 nyta Behu Hero Kog octanmx. PU3uK of Hesroae v CMpPTHOT cTpajakba
pacTe 1 Kog cTapujux Bosaya (Lipovac et al., 2014).

Ha rnobanHom HuBOy, nopaum CBeTcke 34paBCTBEHE OpraHWsauuje nokasyjy ga cy, 2002. roauHe,
caobpahajHe Hesroge 6une apyrn Hajsehu y3pok cmpTu ocoba y3pacta og 15 go 29 roauHa, M npsu
Hajsehu y3poK CMPTM MyLUKapaLLa UCTOT y3pacTa. 3acTyn/beHOCT MAALMX Y YKYNHOj Nonyaaunjy y 3embama
OECD je y 2004-0j roguHu nsHocuna ceera 10%, OOK je 3aCTyn/beHOCT MIaAMX BO3aya y yKynHom 6pojy
NOrMHYINX BO3a4ya M3HOCKANA YaK 27% (OECD, 2006). UcTpakusarba cnpoBeaeHa y XonaHAnju NoKasyjy Aa je
y caobpahajHum He3rogama Koje cy M3a3Basv MAaAM BO3ayu, Ha cBakux 10 NOTMHYAMX MNagux Bo3aya
MOrMHY0 M 6 NYTHUKA Y BO3UAMMA MAaguUxX Bo3ada U 7 Apyrux y4ecHWKa y caobpahajy (SWOV, 2004).

Ca apyre cTpaHe, nopes, Mnaaux Bo3aya Beoma pu3M4YHa KaTeropuja cy u ctapu Bosauu. Cicchino and
McCartt (2015) cy np1Kyn/banu nogatke cnposoherem uUctpasknearba HaumoHanHe cny»xbe 3a 6esbeaHocT
caobpahaja o yspouMma Hes3roga y KojMma cy y4yecTBOBasa MOTOpHa Bo3waa. Ha sauuy mecta cy
NPUKYMN/bEHU AeTa/bHM NOAAUM 33 penpe3eHTAaTUBHM Y30paK Ha HMBOY 3emsbe, o4 5.470 Hesroga y CAL y
KOjuMa cy y4yecTBoBasa NyTHMYKa BO3MAaA, KOje je eBMAEHTMpPaANa noanumja Tokom nepmoga 2005-2007, v 3a
Koje je 3aTpakeHa XuTHa meguMuMHcKa nomoh. buno je 620 He3roga y Kojuma je yyectBoBaso 647 Bo3aya
cTapocTu Hajmarbe 70 roauHa, Koju npeactass/bajy 250.504 ctapujux BO3aya KOju Cy y4yecTBOBaAWU y
He3rofama Ha HWBOY LeJsie AgpaBe. YAenu pasnnuymtux KPUTUYHUX Fpellaka Koje Cy HanpaBuau BO3auu
CTapu Hajmare 70 rogmHa ynopeheHu cy ca rpelwkama Bosaya ctapocti 35-54 roguHa. Pe3yatati nokasyjy
[a je rpelwka Bo3aya 6una KpuTuUaH pasnor 97% Hesroga y Kojuma cy y4ecTBOBa/IM CTapuju BO3auu.

Umajyhn y BuMAy [a je CTapoCHa CTPYKTypa Ba)KaH yTULAjHU enemeHT daKTopa 4YoBEeK y OBOM paay
NpvKasaHa je aHanusa caobpahajHMx Hesroaa 3a Koje cy eBUAEHTUPAHM CBU NoTpebHM nojaun y nepuoay
2010. o 2014. roguHe Ha TepuTopuju Penybnunke Cpbuje ca acnekta CTapocTu.

2. MATEPUIAN U METOAE

Ha ocHoBy 6a3e noaataka gobujeHe og MUHUCTapPCTBA YHYTPaLUHMX NOCI0BA U3ABOjEHE Cy He3roae 3a Koje
cy 61am 4ocTynHU cBM NoTpebHM Nogaum v YKYMHO je aHanmn3mpaHo 376.751 yyecHMKa Hesroge of, Kojux je
89.858 nnua norvHyno uau 3afobuno TewkKe, OAHOCHO /lake TenecHe MoBpede, a Npema nogauvma
AreHupmje 3a 6e3beagHocT caobpahaja y Tom nepuoay je normHyno u nospeheHo 96.832 nnua, og4HOCHO U3
aHanu3e je UCK/byvyeHo 7% Hesroza 360r HENOTNYHMX NoAaTakKa.

AHanusupaHe cy caobpahajHe He3roge esuaeHTUpaHe y nepuoay og 2010. no 2014. roanHe Ha TepuUTopUjn
Penybnuke Cpbuje y unmy yrephusarba Bese uamehy cTapocTn U TexMHe nocneamua, Kao U CTapoctu 1
nona Bosaya. Takohe, aHa/NM3MpPaHU Cy CTAapOCT M BO3aYKM CTaXK Kako Bu ce yTBpPAMO NPOLEHAT BO3aya,
npema CTapOCHWM KaTeropujama, Koju yyecTByjy y caobpahajHoj Hesroau y npBoj, Tpehoj n netoj rognuHu
BO3auKOr CcTa)Ka. PesyntatM aHanuse npeactaB/bajy CMepPHWULLE 33 HapedHe Kopake y yHanpehemy
6e3benHocTM caobpahaja.

CTaTMCTMYKA aHanM3a NogaTaka n3BpLLeHa je y nporpamy SPSS Statistics 20.0 u npumer-€eHa je Ha nogaTke o
yYyecHUUMMa Koju cy 3a406unm nake TenecHe nospene, TEWKe TenecHe MOBPeAe WU Cy MOTMHYAMW.
HopmanHoct auctpubyumje ucnutaHa je nomohy Konmoropoe — CmupHoBoOr Tecta wm ytepheHo je
OACTYNare CBUX MOCMATPaHWX NPOMEH/bUBMX Of, HOPMANHe pacnogene, Tako ga cy KopuwheHwu
HenapameTapCKu TECTOBW.

Of, HemapamMeTapcKux TectoBa KopuwheH je Kyckan-Banncos TecT 3a UCNUTMBaHKbE CTaTUCTUYKE 3HAYajHOCTH
nsmehy cTapoctu (HenpekugHe NPOMEH/bUBE) U TEXMHE nocneauua (KaTeropmjcke NPoOMeH/bUBE), Kao U
BO3a4KOr CTaxKa (HenpekngHe NpomeH/bMBE) M TexuHe nocneauua (Kateropujcke npomeHsbuse). Takohe,
npumerbeH je M MaH-ButHMjeB Y TecT 3a MCNUTUBAHbE CTAaTUCTUYKE 3HayajHocTM u3mehy crapoctu
(HenpeknaHe NpomeH/bMBE) U NOJA YYECHUKA (KaTeropujcke NpomMeH/buse).
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NcnnvTnBatem HOPMAsIHOCTM KOZ NMPOMEH/bUBUX KOje Ce OJHOCE Ha CTAapoCT M BO3aYKW CTaxK yTBphHeHo je
oAcTynake o4 HopmanHe pacnogene. M3 Tor pasnora je 3a ogpehusatbe Kopenauumje namehy nocmaTpaHmx
NPOMEH/bMBUX KopuwheHa HenapameTapcka antepHatMBa [MMPCOHOBOM JNIMHEAPHOM KoedpuuMjeHTy
Kopenauuje — CnnpmaHoBa Kopenauuja paHra. MNoctaB/beHa je HynaTa xunoTesa (Hg) Koja rnacu: He nocrtoju
CTAaTUCTUYKM 3Ha4vajHa pasnuka mamely rpyna u pagHa xunoTesa (Ha) Koja rnacu: NocToju CTaTUCTUYKMK
3HauyajHa pasivKa uamehy rpyna. Mpar cTaTUCTMYKe 3Ha4YajHOCTM (A) MocTaB/beH je Ha 5%. Mpema Tome,
yKonmKo je p<0,05, ogbauyje ce Hy n npuxeata H,. Ykonumko je p>0,05 npuxsaTa ce Ho.

3. PE3YNTATHU

3.1. OnwTK nogaunO6pasom n3sopHe base NodaTtaka y aHannsy je yk/bydeHo 376.751 yuecHuKa
He3roze of Kojux je 89.858 nuua NormHyno mam 3a806uMn0 Tewke, O4HOCHO Nake TesnecHe nospese. Ha
cavum 1 npukasaHa je pacnogena ydyecHUKa Hesroge npema nosy, 3a CBaky nocmaTpaHy roamHy. Yodasa ce
Aa je mehy yyecHMLMMA 3HATHO BULWE MyLuKapaua (81%), Hero »eHa (19%), Kao 1 aa je Hajmarbe nogaTaka
pacnonoxuneo 3a 2014. roanHy.
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paguxk 1. Pacriodena yyecHUKa He3200e rpema rosy 3a C8aKy MOCMAampaHy 200UHY

AHanusupajyhu TexmMHy nospega 3a LEo MoCMaTpPaHW nepuog, 3aksbydyje ce ga je 76% ydyecHuka 6e3
nospese, a Of Y4YECHMKA Koju cy 3a406MnM nake WUAM TewKe TenecHe NoBpese WUAM Cy MOTUHYAWN Y
caobpahajHMm Hesrogama pacnofiena je npukasaHa Ha cauum 2. Hajuwe ydyecHuka je 3ag06uno nake
TenecHe nospegae (78,2%), 3aTum TelluKe TenecHe nospege 18,4%, a Ha vuy MmecTa je noruHyno 2,1%. Kaga
ce aHanu3upa pacnojena yyecHUMKa npema CBOjCTBY youyasa ce Aa je 86,6% Bo3aya, 9,2% nyTHUKa U 4%
newaka (cnamka 3).

¥ NMNOrnHYO Ha "nMuy mecTta

= IpeMUHYO 33 Bpeme Npeso3a A0

3/ paBCTBEHE YCTaHOBE 0.60%
2.10% 0.70%
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pagpuk 2.  Aucmpubyyuja mexcuHe nocaeduya
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pagpuk 3.  Aucmpubyyuja y4ecHUKa npema ceojcmay

3.2. AHanu3a npema CTapoCHOj CTPYKTYpU

Kao wTo je Beh HaBeAeHO y NPBOM NOrNaB/by OBOT paja youeHe Cy pas/ivKe Npema nojy Bo3aya U h1XOBOM
yyewhy y He3rogama. Ha camum 4 npukasaHa je 3aBucHoCT uamehy ctapocTu 1 nona Bo3aya.

CtapocCT Bo3aya je yHeTa y 6a3y Kao HenpekngHa NpPOMEH/bMBA, anu je HakHagAHOM obpasom M3BpLUEHa
nofena npema Kateropujama. MNpey KaTeropmjy YMHe geua Koja He y4ecTByjy camocTanHo y caobpahajy (0-7)
roavHa, 3aTUM Zeua Koja ce camocTanHo Kpehy n nay y ocHoBHy WwKoAy (8-14), 3aTum cpearbowKkonum (15-
18) 1 Mnaam BO3aum KOju cy 3aBpLUMAM cpeamy Wwkony (19-25). HakoH Tora KaTeropuje cy nogesbeHe Ha 100
roavwmy nepuog cee Ao 65 rogmHa. YuecHuun ctapujm oa 65 roamHa CBPCTaHM Cy Yy jegHY KaTeropujy Koja
ce 03HayaBa Kao 65+.

Kapa ce nornega pacnogena y4eCcHUKa KEHCKOT Nosia yoyasa ce Aa je kuxoB yaeo Behu ko maahux og 18
roguMHa u ctapujux og 65, 3a pasiMKy o4 MyluKapaua. lMpoceyHa cTapocT mywkKapaua je 40,1 roaunHy, a
*KeHa 38,2.

MpumeHom MaH-BuTHumjeBor Y Tecta UCNUTMBAHA je CTaTUCTUYKA 3HaYajHOCT Bese namely nona Bosaya u
CTapoCTU. Pe3ynTati NoKasyjy Aa NOCTOjM CTaTUCTUYKM 3HaAYajHa passvKa uamely nona v cTapocTu Bo3aya
(N=89.858, U=878.277.268,5, Z=-6,332, p<0,05). Mely yuyecHnuuma mnahum og 18 roauHa npeosnahyjy
YKeHe, a 0CTaZIM MyLLKapLW.
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pagpuk 4. Pacnodena y4ecHUKa npema cmapocmu u nosay

M3 pacnonoxuse 6ase nofaTaka aHaAM3MPaHO je fAa AW CTapoCT MMA yTUUAja Ha TeXMHYy nocneguua,
OZLHOCHO KaKoO ce pa3/InKyjy nocneamLe y 3aBMCHOCTM Of, CTAapOoCTU yyecHMKa. Kaaa ce nocmatpajy yyecHuum
KOju HUCy 3ap06unm nospege y caobpahajHoj HesrogM HajBule je OHWUX KOoju npunagajy CTapocHOj
Kateropujn 26-35 n 36-45 rogmnHa. Ha nanuy mecta cy Hajuewhe cTpaganu yyecHUUM cTapuju og 65 rogmHa
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(17,84), a oHM cy 1 Hajyewhe cTpagZanu Npu NPeBO3y y 34PaBCTBEHY YCTAaHOBY (27,76%), anu 1 ao 30 gaHa
HaKoH He3roze 37,28% je U3 cTapocHe KaTeropuje 65+ (civKka 5).

Ca ppyre cTpaHe, Kafia ce MOCMaTpa CBaKa CTapOCHa KaTeropuvja A40nasu ce A0 3aK/byyKa Aa Cy Kog, CBUX
KaTeropuja AOMWHAHTHE NaKe TesecHe NoBpeje, a HajBuLle KoA Aele A0 7 roauHa. 3aTum Tellke TenecHe
noBpeae Koje Cy HajBULLE U3PAXKEHE Ko CTapujux oa 65 roamHa (cauka 6).
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lpaguk 5.  Pacniodena yyecHUKa npema cmapocmu U mexcuHu nocaeduya

Kako 61 ce yTBpAmia CTaTUCTMYKKM 3HayajHa Be3a M3mely CBOjCTBA yyeCHMKa M CTapoCTU CNpoBedeH je
Kpyckan-Banmcos TecT. Pesyntaty mokasyjy Aa MOCTOjM CTaTUCTMYKM 3HayajHa Be3a usmehy cBojcTea
y4YecHMKa u ctapocTu (x2 = 1.944,04 p < 0,05).

100
90
80 b 4
be
70 b b
54 o 4
i+ b4
60 s *
b + o
50 b #
g t 5
40 s o
* -
* - -
30 b e
$ $ #
20 3 E
10 : : :
4 4
0 Ll LN o el LR
8-14 15-18 19-25 26-35 36-45 46-55 56-65 65+
B nornMHyo Ha nuy mecta
B! npemMMHYO 33 Bpeme NpeBo3a A0 34PpaBCTBEHE yCTaHOBE
id HakHaaHO ympno nuue y poky og 30 gaHa o4 Hesroge
Ed TelwKe TenecHe nospeae
L nake TenecHe nospeae
paguk 6. Pacnodena y4ecHUKaG npema cmapocmu U mexcuHu nocaeduya (MocMmampaHo 3a c8aKy Kamezaopujy)
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pagpuk 7. Pacnodena y4ecHuka npema cmapocmu u 1.,3. u 5. 200uHU 8o HE

Kapa ce nocmatpajy npsa, Tpeha 1 neta roguHa BOXHe Y 3aBUCHOCTU O, CTapoCTU BO3aya yoyaBa ce Aa ce
Hajuyewhe pagyn o Bo3aumma 18-25 roguHa CTapocTu, AaKie 0 MA3aAMM BO33a4MMa KOjU Cy OKapaKTepucaHu
Kao pU3MYHKM yyecHMUM Yy caobpahajy, a 3aTum je To KaTeropuja 26-35 rogmHa, Koju cy y4ecTBOBanu y
Hesrogama y neToj roguMHu BoXHe (cnunka 7).

CnMpmaHOBUM KoedULMjeHTOM Kopenauumje paHra yTBpheHo je Aa nocToju 3HadyajHa Be3a (p<0,05) usamehy
CTapoCTM M BO3a4yKOr CTa)ka, Kopenauuja je no3uMTuBHa, cpeare jaumHe (0,335). [akne, ca noseharbem
cTapocT nosehaBa ce M BO3aYKMU CTaXK, OAHOCHO YYECHWUUM He3rofe Cy CTEK/AM MpaBoO Ha ynpas/batbe
MOTOPHMM BO3UIOM Kao MAaau.

3.3. AHanu3a npema BO3a4KOM CTaXKy

Pacnogena yyecHvWKa npema BO3a4yKOM CTaXy NpuKasaHa je Ha cavum 8. Yodasa ce Aa ce 6poj ydecHMKa
KOju cy ydyecTBoBanu y caobpahajHum Hesrogama cmarbyje ca nosehatbem BO3a4yKOr MCKYCTBa Yy CBUM
nocmaTpaHMM cydajeBMma (NaKe TesecHe NoBpeae, TELLKe TeNecHe noBpeae, NoruHyam).
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paguk 8. Pacnodena y4ecHUKa npema mexuHu nospeday 1., 3. u 5. 200uHuU 8oxHbe

Kako 6u ce yTBpAMAa CTAaTUCTUYKM 3HAYajHa Be3a U3mehy TeXXMHe nocneamua U BO3a4Kor cTaxa cnposeseH
je Kpyckan-Banucos Tect. Pesyntatv nokasyjy Aa MocToju CTAaTUCTUYKM 3Ha4yajHa Be3a m3mely cBojcTBa
y4YecHuKa 1 ctapoctu (x2 = 24,66 p < 0,05). Ca BuLLE BO3a4YKOT CTa)Ka Makbe y4ecTByjy y He3rogama.
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4. [OUCKYCUIA

UcTparkmBarba y BpojHMM 3eMsbama MOKA3yjy Aa LWTO je BO3a4y CTapuju TO je Heros pusuK og yyewha y
caobpahajHum He3rogama TOKOM MpBe roAMHe BOXHE Marbu U 0bpaTHO. Tume ce oTKpuBa ga dakTopu
BE3aHW 3a y3pacT MMajy 3HauajHy yaory y yyecTBoBaky y caobpahajHum Hesrogama. Pesyntatv y jeaHom
KaHaCKOM WCTparkMBakby HE3rofa Kog BO3ava-NoyveTHWKA y3pacta og, 16 po 55 roguHa (Cooper et al.,
1995), cy noKkasasna ga Cy lecHaectoroguwkauy umanu sehu pusuk og ydyewha y caobpahajHum
He3roZama ca CMPTHMM UCXO40M Yy OA4HOCY Ha CBe OCTasie Bo3aue. Y AaHckoj ctyamjm (Carstensen, 2002) je
Takohe YCTaHOB/bEHO Ja CY MJaZM BO3ayM MOYETHUUM WMManW BULLIE He3roga Hero CTapuju Bo3auwu
noyeTHMLM. Ta pa3nKa je HecTana HaKoH ABE rOANHE BOXKHE.

Mpema pesyntaTMma [o6UjeHMM Yy OBOM pagy MOXe Ce 3aK/byuuTM Aa ce 6poj Hesroga M TeuHa
nocneauua cmarbyjy ca noseharbem BO3ayKor CTaxKa o4, NpBe A0 neTe rogyHe. YKO/IMKO ce MocmaTpa
ctapocT ytBpheHo je ga je Kog cTapujux ydecHuka y caobpahajy seha TexuHa nocneguua wro je y
CarflacHOCTU ca MPETXOAHUM UCTpakMBakbMMa Ha wWTa ykasyje u Ichikawa et. al (2015) noTtephyjyhu aa
3aBMCHOCT 6poja MHUMAEHTHUX CUTYaLMja 33 KOje NOCTOjM 0ArOBOPHOCT CTapujMx BO3aya NpeacTas/ba KpUBY
y 06nuKky cnosa U, npu yemy cy mMnagu v CTapuju BO3auu HajpusuYHMje rpyne y norieay y3pOKOBaka
caobpahajHux Hesroga, a HaKoOH 25. roaMHe HUX0Ba yyecTanocT je Beha Koa Bo3aya XKeHCKor nona. PUsuk
op, 3af06ujarba NoBpesa Koa CTapujux BO3aya, Koju ce 04HOCU Ha Apyre NyTHUKe y BO3uy 6MO Makbyu Hero
KoZ, BO3aya ApYrux CTapOCHUX rpyna, 0K je HUXOB COMCTBEHM PU3UK 0f, 3a06Ujarba noBpesa MHoro sehu.

PesynTaTu nokasyjy aa mywkapuu y 3HaTHo Behem 6pojy ydecTsyjy y caobpahajHum He3rogama, Hero XeHe,
LITO je y carnacHocTu ca 6pojHUM ApPYruM UCTpaxkmBarMma. MyLuKapLmM U KEHe ce Pas/IvKyjy No MHOTMM
obenexjuma, WTO yTUYE M Ha Pas3fMKYy Y HUXOBOM pusMKy yyewha y caobpahajHum Hesrogama. Hehe, y
npoceky, 6o/be CxBaTajy OMACHOCTM U Make Cy CKIOHe pusuuMma. tbuxoBa nepuenuuja pusuKa
(cybjekTnBHM ocehaj pusmKa) oarosapa cTBapHoM (0bjeKTMBHOM) pM3UKY y caobpahajy unm je cybjekTMBHU
pusuk Hewto Behu op objekTmBHor. HeHe uyMHe Mambe caobpahajHux npeKkpwaja, a nocebHo pehe
npekopauyjy 6p3uHy, nposiase Ha LpBeHO, pehe Bo3e arpecBHO M pehe Bo3e nog yTuuajem ankoxona. Ca
Jpyre CTpaHe, XeHe Cy Matbe CK/IoHe Tparakby 3a y3byherwuma y caobpahajy U pusmuHum cutyaumjama y
caobpahajy (Rosenbloom & Wolf, 2002).

Umajyhu y suay Mupamuay uHTepakumja mamehy ydyecHuKa y caobpahajy Kao KOHTMHyym pgorahaja op
HeoMeTaHWX Nposiasa, Npeko KoHbAMKaTa pasmMumMTe onacHoCcTM Ao caobpahajHux Hesroaa (OECD, 1998)
pesynTatv ce noayaapajy ca nMpamuaom, ogHOCHO HajBuLe je caobpahajHUX He3roda ca IAaKUM TeSIeCHUM
nospenama, 3aTMm ca TELWKMM TesieCHMM MoBpeAama M Ha BpXy nupamuae cy caobpahajHe Hesroge ca
NOTMHYNUM IMUMMA.

OrpaHuyerbe OBOr MUCTPa)KMBakba je HemocTojakbe KBanuTeTHe 6ase nogaTaka, O4HOCHO M3 aHaause je
NCK/byYeHO 7% yyecHuKa Hesroge 360r HenoTnyHMx nogataka. [JonpuMHOC OBOr paja je y carnegasatrby
noctojeher crarba, OAHOCHO CTBapakby OCHOBe 3a AedMHUCAHbe KAaPaKTEPUCTUUHUX UWBHWUX rpyna u
npumeHy ogrosapajyhux mepa 3a cBaky UuusbHy rpyny.

5. 3AK/bYYAK

Ha ocHoBy cnpoBeaeHe aHanu3e U yBUAOM Y CTPAHA MCKYCTBA MOMKe ce 3aK/byuuTu cnegehe. Y Cpbuju He
noctoje agekBaTHe H6ase NojaTaka Ha OCHOBY KOjUX Ce MOTy MpaTWUTW AeTasbHU nofauu o caobpahajHum
Hesrogama, oAHOCHO 6ase Koje MocToje YecTo HUCY NOTNyHe, TaKo Aa HeAoCTajy nodaum. 7% yyecHuKa y
Hesrogama y NeTorogyikbem Nepuoay je UCK/byyeHO M3 aHaause ynpasBo 360r HeAoCTaTKa HeKor of
notpebHUX nogaTaka. M3 Tor pasnora HeonxoaHo je dopmmupatn 6asy nogartaka Koja he cagpikati BENUKK
6p0oj NogaTtaka O HE3rogM M ydyecHUUMMa Hesroge, jep camo nosHasarbem noctojeher crarba mory ga ce
npeaysmy oarosapajyhe mepe Ha N0Ka/IHOM HUBOY.

AHanM3om nofaTaKka 3ak/bydyje ce Aa Yy He3rofama 3HayajHO BuLle Yy4ecCTBYjy MyLIKapuuM u To Maaau
MyLIKapLuy y NpBOj roaMHN BoXKhe. Takohe, yTBpHEHO je Aa je TeXMHa nocnegnua Kog yYecHUKa ctapujmux
oA 65 roanHa Beha Hero Kog, Apyrux CTapocHUX KaTeropuja. Hajsuuwe je yyecHuKa caobpahajHux Hesroaa y
CBOjCTBY BO3ay4a, Yak 87%.
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3Hayaj OBOr pajga 3a /IOKANHY 3ajefHuLUy orfefa ce y carnefaBary noctojeher ctarba 6e36esHoOCTU
caobpahaja, oAHOCHO Mory ce naeHTUGMKOBaTK KaTeropuje yyecHuKka y caobpahajHum Hesrogama (npema
CTapOCTM, BO3aYKOM CTaxKy, NO/Y) U Ha OCHOBY Tora npeayseTu ogrosapajyhe mepe.

HapegHe aKTMBHOCTM YCMEPUTM Ha U3pady KBasauTeTHe 6ase nopgaTaka, a 3aTMM fAeTa/bHe aHanuse
nocrtojeher ctara n aeduUHUCaHE aKLMOHOT N/1aHa 32 CMatbeHe CTPaZake ABE Hajpu3nyHUje KaTeropuje:
M1IagUX U CTapuX yYEeCHUKA y caobpahajy.
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EDUKACIJA DECE PREDSKOLSKOG UZRASTA O BEZBEDNOSTI SAOBRACAJA
— PROJEKAT "JA U SAOBRACAJU"

PRESCHOOL CHILDREN EDUCATION IN TRAFFIC SAFETY — PROJECT "ME IN
TRAFFIC"

Milan Vujanié¢', Mirjana Stevanovié’, Bojana Niéiforovi¢ i Svetlana Panteli¢*

Rezime: Sticanje znanja i formiranje ispravnih stavova o bezbednosti saobracaja u predskolskom uzrastu predstavija
kvalitetan osnov za dalju nadgradnju dece starijeg uzrasta i odraslih, u ovoj oblasti. Na ovaj nacin, postiZe se
unapredenje nivoa bezbednosti saobracaja, odnosno unapredenje ponasanja ucesnika u saobracaju, a samim tim i
smanjenje broja poginulih i povredenih u saobracajnim nezgodama. Kroz praksu, konstatovan je pozitivan uticaj dece i
na ponasanje roditelja u saobracaju, u smislu pravilnog prevoZenja u vozilima, upotrebe bezbednosnih sedista, prelaska
kolovoza i sl. U periodu od decembra 2014. godine do maja 2015. godine, udruZenje gradana “ODOS” realizovalo je
edukaciju dece o bezbednosti saobracaja, u 5 predskolskih ustanova na teritoriji opstina VoZdovac i Cukarica. Narucilac
projekta bio je Grad Beograd, Gradska uprava Grada Beograda, Gradski sekretarijat za saobracaj. U ovom radu, u
kratkim crtama, prikazan je metod edukacije dece, kao i provera efekata na osnovu uporedne analize rezultata ankete
sprovedene pre i nakon realizacije edukativnih aktivnosti.

Kljucne rijeci: bezbednost saobracaja; edukacija; deca

Abstract: Acquiring knowledge and the formation of correct attitudes about road safety in the preschool age, makes a
good basis for further progress of older children and adults, in this area. In this way, traffic safety level is being
enhanced, by improving behavior of participants in traffic, and therefore result is reduction in the number of fatalities
and injuries in road accidents. Through the practice, a positive influence of children on the behavior of their parents in
traffic has been noted, in terms of proper transportation in vehicles, usage of safety seats, crossing of roads and similar.
In the period from December 2014 to May 2015, the civic association "ODOS" has carried out children education about
traffic safety in 5 pre-schools located in the municipalities of Vozdovac and Cukarica. The contracting authority of the
project was the City of Belgrade, City Administration of the City of Belgrade, Secretariat for Transport. In this paper, in
short, a method of educating children is presented, as well as effect evaluation on the basis of a comparative analysis of
the results of the survey conducted before and after the implementation of educational activities.

Keywords: traffic safety; education; children
1. UuvoD

Na globalnom nivou, saobracajne nezgode predstavljaju vodeci uzrok stradanja i predstavljaju veliki
problem za svetsku ekonomiju, indukujuci troskove u visini od priblizno 518 milijardi dolara (Singh et al.,
2015). Prema procenama, 30 milinona ljudi je izgubilo Zivot u drumskom saobracaju od pronalaska prvog
motornog vozila, pre viSe od jednog veka (Sam et al., 2015). Saobracajne nezgode su uzrok smrtnog
stradanja 1,3 i povredivanja 50 miliona ljudi godiSnje na globalnom nivou (izgubljen Zivot na svakih 30
sekundi, odnosno 3.000 Zivota dnevno) (Sam et al., 2015).

Takode, u saobracajnim nezgodama smrtno strada najveci broj dece i to vise od 260.000 dece uzrasta do 19
godina (Singh et al., 2015), pri ¢emu biva povredeno preko 10 miliona dece (Sam et al., 2015). Saobracajne
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nezgode nalaze se medu tri vodec¢a uzroka smrtnog stradanja dece starije od 5 godina, na globalnom nivou,
odnosno medu deset vodedih uzroka za starosnu grupu od 1 do 4 godine (Sam et al., 2015). Prema drugim
izvorima, globalno 186.300 dece godisnje umre usled saobracajnih nezgoda, odnosno vise od 500 dece na
dnevnom nivou, pa se ovaj uzrok smrtnosti nalazi medu prva Cetiri uzroka smrtnog stradanja dece starije od
5 godina (World Health Organization, 2015). Struktura smrtno stradale dece u saobracajnim nezgodama na
globalnom nivou, uzrasta do 19 godina, prema nacinu uces¢a u saobracaju je sledeca: u svojstvu pesSaka
strada 38%, kao putnici 36%, dok ostalim kategorijama (motociklisti, biciklisti i "ostalo") pripada 14%, 6% i
7%, respektivno (World Health Organization, 2015).

U Indiji 29,5% populacije ¢ine deca starosti do 14 godina, pri ¢emu su saobracajne nezgode drugi najc¢esci
uzrok smrti dece uzrasta od 5 do 14 godina (Singh et al., 2015). Svake godine u SAD priblizno 900 dece
pesaka (mlade od 19 godina) gine, a 51.000 biva povredeno i 5.300 hospitalizovano usled povredivanja, Sto
¢ini 45.000 bolnickih dana sa troskovima hospitalizacije ve¢im od 290 miliona dolara (Koopmans et al.,
2015). U Gani je 2010. godine u saobracajnim nezgodama poginulo 136 (6,8% od ukupnog broja poginulih),
a povredeno 389 (2,6% od ukupnog broja povredenih) dece uzrasta do 5 godina (Sam et al., 2015). Sto se
tice starosne kategorije od 6 do 15 godina, u Gani je u posmatranom periodu poginulo 217 (10,9%), a bilo
povredeno 962 (6,4%) dece starosti izmedu 6 i 15 godina (Sam et al., 2015). Prema podacima Nacionalnog
departmana za saobradaj, u Brazilu saobracajne nezgode predstavljaju vodedi uzrok smrtnog stradanja dece
do 14 godina, tako da je 2008. godine evidentirano 22.472 povredenih i 802 poginula uzrasta do 12 godina
(Sousa et al., 2014).

Podaci iz Agencije za bezbednost saobracaja Republike Srbije, u periodu 2003-2014. godine pokazuju da je
ukupno u saobracajnim nezgodama smrtno stradalo 323 deteta uzrasta do 14 godina, od Cega najviSe u
2004. godini (49), a najmanje u 2014. godini (10) (Kuki¢ i dr., 2015). 2014. godine, u svojstvu putnika u vozilu
poginulo je 40% od ukupnog broja poginule dece, a povredeno je 49% od ukupnog broja povredene dece
(Kuki¢ i dr., 2015). U svojstvu peSaka smrtno je stradalo ¢ak 50% od ukupnog broja poginule dece, a
povredeno je bilo 38% dece od ukupnog broja povredene dece (Kuki¢ i dr., 2015).

Imajuci u vidu veli¢inu problema stradanja dece u saobracdajnim nezgodama, pri ¢emu su poznati efekti
preventivnog delovanja u cilju podizanja nivoa bezbednosti saobracaja, edukacija dece predskolskog uzrasta
(u ovoj oblasti) prepoznata je kao aktivnost od klju¢nog znacaja. Sekretarijat za saobracaj grada Beograda i
lokalne samouprave su tokom 2015. godine izdvojile sredstva namenjena (su)finansiranju nevladinih
organizacija za realizaciju projekat unapredenja bezbednosti saobradaja, ¢ime su obuhvadeni i projekti
edukacije dece predskolskog uzrasta. S obzirom da roditelji i vaspitaci u Srbiji, kao nosioci saobracajnog
obrazovanja i vaspitanja dece, u velikom broju sluCajeva ne prenose deci potrebne informacije o
bezbednosti saobracaja, znacajni efekti se postizu angaZovanjem kapaciteta koje pruZaju udruZenja
gradana.

U periodu od decembra 2014. godine do maja 2015. godine, udruzenje gradana '"ODOS" realizovalo je
edukaciju dece o bezbednosti saobradaja, u 5 predskolskih ustanova na teritoriji opStina Vozdovac i
Cukarica. Narucilac projekta bio je Grad Beograd, Gradska uprava Grada Beograda, Gradski sekretarijat za
saobradaj. U ovom radu, u kratkim crtama, prikazan je metod edukacije dece, kao i provera efekata na
osnovu uporedne analize rezultata ankete sprovedene pre i nakon realizacije edukativnih aktivnosti.

2. MATERUAL | METODE

Edukacija dece predskolskog uzrasta, prema projektu "Ja u saobracaju", podrazumeva realizaciju niza
aktivnosti, Ciji je akcenat na visokom stepenu usvajanja prezentovanog gradiva, kao i na dugorocnim
efektima. Naime, prema misljenju autora ovog rada, bolji i dugorocniji efekti edukacije postizu se kroz
realizaciju veceg broja ¢asova uz sistematicno povecavanje obima i sloZenosti gradiva, u odnosu na
jednodnevne (jednocasovne) aktivnosti sa decom. U skladu sa tim, osmisljen je i akreditovan program "Ja u
saobracaju" koji podrazumeva 12 ¢aosva (radionica) razli¢itog sadrzaja, a za realizaciju cele obuke potrebno
je priblizno tri meseca.

Primenom plana Projekta (dvanaest radionica) i metodama koje su verbalne i graficke edukator priprema
decu za bezbedno, samostalno i aktivno ucesée u saobracdaju. Podstice se razgovor sa decom uz postavljanje
pitanja, primenu grafickih metoda, pri ¢emu deca na crtezima prikazuju razli¢éite pojmove o saobracaju.
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Demonstrativnom metodom uvezbava se nacin pravilnog ponasanja, a edukativne aktivnosti se realizuju i
kroz igru.

2.1.  Struktura edukativnog programa 'Ja u saobracaju"

- Prvi ¢as — anketa (intervju): sprovodenje provere znanja dece predskolskog uzrasta o osnovnim
pojmovima u saobraéaju. Kroz diskusiju deca neposredno prepoznaju situacije koje su im bliske kao i
one koje su potpuno strane za njih (Sto se posebno odnosi na decu iz manjih gradova i sela).
Podrazumeva se objektivnost predavaca kroz Sto manje uticanje na ispitanike, u cilju dobijanja
merodavnih odgovora;

- Drugi éas — predstavljanje osnovnih pojmova u saobracaju: prepoznavanje osnovnih pojmova u
saobracaju koji su prilagodeni deci predskolskog uzrasta, je sustina ovog segmenta edukacije.
Obrazaganjem kroz crtezZ i interaktivnim razgovorom obuhvaéeni su pojmovi: put, kolovoz, trotoar,
pesacki prelaz, pesak, prevozno sredstvo, biciklisticka staza, raskrsnica, saobraéajni policajac i dr;

- Treci ¢as — svetlosni saobracajni znakovi: kroz igru, crteze i pesmu predstavlja se pojam, znacaj i
uloga semafora, nakon Cega se objasnjavaju obaveze vozacCa i peSaka pri nailasku na razlicite
svetlosne pojmove semafora;

- Cetvrti ¢as — pravila kretanja za pesake: deo edukativnih aktivnosti o nadinu bezbednog kretanja
pesSaka na putu sa i bez trotoara, bezbednom i nacinu i mestima prelaska ulice i biciklisticke staze,
neophodnim radnjama pri stupanju na kolovoz i znacaju komunikacije sa saobra¢ajnom policijom;

- Peti ¢as — uloga saobracajne policije: opis uloge, prava i obaveza saobracajne policije, kao i nacina na
koji, kao ovlas¢ena lica, mogu pomodi deci u cilju bezbednog uce$ca u saobraéaju. Predstavljanje
obavestenja koja saobracajni policajac daje poloZajem tela i ruku. Ishod ovog dela edukacije je
sticanje poverenja deteta u uniformisano lice, tj. eliminacija straha koji je prisutan u vecini slucajeva,
a odnosi se na ¢esto zastupljeno razmisljanje: ""ako nisi dobar/dobra ¢ika policajac ¢e...";

- Sesti ¢as — izvodenje prakticne nastave: grupa dece je van prostorija i u neposrednoj blizini vaspitne
ustanove. Prakticno predstavljanje ocekivanih i neocekivanih situacija u saobracaju, kao i pojmova
obradenih na predhodnim ¢asovima. Akcenat na bezbednom prelaZenjeu ulice, kretanju trotoarom;

- Sedmi ¢as — dijalog: dijalog upodobiti aspektima koji su deci najinteresantniji, vezano za prethodno
odrzani ¢as. Predava¢ na ovom casu zauzima ulogu slusaoca, tj. u zavisnosti od decijih komentara
ocenjuje Sta je potrebno ponoviti Sto usmeno, Sto prakticno;

- Osmi ¢as — voZnja rolera, bicikla: upozavanje sa voZznjom rolera i bicikla vrsi se u dvoristu vaspitne
ustanove;

- Deveti ¢as — pojam i prepoznavanje opasnih situacija: deca kroz crteze i razgovor opisuju opasnhe
situacije prema svom videnju, na osnovu sopstvenog iskistva i zaklju¢aka izvedenih iz prethodnog
dela edukacije;

- Deseti ¢as — prikazivanje slajdova: akcenat je na situacijama u saobracaju za koje su deca pokazala
najvece interesovanje;

- Jedanaesti ¢as — ja u saobracaju: deca, predavaci, vaspitaci i uCitelji nalaze se na ¢asu u autobusu t;j.
predavac proverava koliko dete poznaje pravila ponasanja u javhom prevozu, kao i znanje koje je
usvojilo iz porodice, u vezi ponasanja u automobilu i odnosa prema ostalim u€esnicima u saobracaju;

- Dvanaesti ¢as — zavrsni Cas: zavrsni €as, zbog obima i zadatog sadrZaja, trajae duze od uobicajnog
Casa, a obuhvata proveru znanja i dodelu diploma koje ¢e decu asocirati i podsecati na osnove
steCenog znanja o bezbednosti saobracaja.

2.2. Edukacija realizovana na opstinama Cukarica i Vozdovac

Metod prikupljanja podataka bio je usmena anketa, tako da je na pitanja odgovorilo ukupno 239 dece.
Prikupljanje podataka vrSeno je tako Sto je predavac (anketar) postavljao pitanja celoj grupi ispitanika
(dece) u isto vreme, odnosno pitanja deci nisu postavljana individualno, svakom detetu ponaosob. Anketa je
sprovedena u 5 predskolskih ustanova, pri ¢emu je u svakoj od ustanova ispitan sledeéi broj dece: "Deciji
gaj'' — 82; "Neven" — 73; "Breze" — 62; Mila Jevtovi¢" — 29; "Plavi Cuperak' — 59. Anketa je sprovedena na
pocetku i na zavrSetku edukacije, u cilju provere efekata, odnosno unapredenja znanja dece iz oblasti
bezbednosti saobracaja.
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Slika 1.  Cas edukacije — projekat "Ja y caobpahajy"

Deca su davala odgovore na 5 grupa pitanja, a ukupno na 16 pitanja. Prve dve grupe pitanja odnose se na
nacin dolaska dece u predskolsku ustanovu (vrsta prevoznog sredstva, u svojstvu pesaka) i na elemente na
osnovu kojih se opredeljuje da li dete zna Sta je bezbedno ucesée u saobracaju, u zavisnosti od nacina
dolaska u vrti¢. Trec¢a grupa pitanja odnosi se na poznavanje osnovih pojmova u saobracaju, Cetvrta tretira
ponasanje peSaka u saobracaju, a peta grupa obuhvata pitanja u vezi opasnih situacija u saobracaju.

Prvu grupu cine pitanja u koja podrazumevaju decidan odgovor, koji ispitiva¢ unosi u pripremljeni anketni
obrazac. Ostale grupe pitanja su osmisljene na nacin da stimuliSu davanje odgovora sopstvenim rec¢ima
(pitanja otvorenog tipa), na osnovu kojih predavac ocenjuje da li je odgovor tacan ili ne.

3.  REZULTATI

Najznacajniji rezultati, dobijeni obradom prikupljenih podataka iz ankete, predstavljeni su u ovom delu rada.
Kako veliki broj dece predsSkolskog uzrasta strada u saobradajnim nezgodama u svojstvu putnika u
automobilu, jedno od najznacajnijih pitanja je bilo: "'Koji je nacin pravilnog prevoZenja dece u automobilu".
Deci je napomenuto da je bitno da se izjasne o prevozenju na prednjem ili zadnjem sedistu, koris¢enju
bezbednosnih sedista i sigurnosnog pojasa, sedenju u krilu jednog od roditelja za vreme voznje i sl (Slika 2.).

Nakon dobijenih odgovora ispitivac u anketni obrazac unosi da |i dete je dete upoznato sa pravilnim
na¢inom prevoZenja u automobilu. NajviSe znanja pre sprovedene edukacije pokazala su deca iz pred$kolske
ustanove "Plavi Cuperak" (54,5%), dok je u vrtiéu "Deciji gaj" 29,6% dece dalo tacan odgovor. Nakon
edukacije sva deca (100%) iz vrti¢a dala su tacne odgovore, pri ¢emu je jedino u vrti¢u "Deciji gaj" bilo dece
(14,8%) koja jos uvek nisu bila savladala ovaj deo gradiva.

Koji je nacin pravilnog prevoZenja dece u automobilu?
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Slika 2. Odgovori na pitanje "Koji je nacin pravilnog prevoZenja dece u automobilu
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Opisite pravilno kretanje na putu bez trotoara

0,
o 120% 100%  100%  100%  100%  100%
o 100%
>
S 80%
B 51.6
_g 60% : 45.8
E 40% M pre edukacije
S L. 134 6.9
. 20% 4.19 : B nakon edukacije
°© 0% . — |

Deciji gaj Neven Breze Mila Plavi

Jevtovi¢  Cuperak

Predskolske ustanove

Slika 3. Odgovori na pitanje "Opisite pravilno kretanje na putu bez trotoara"

Imajuci u vidu da kategorija dece peSaka spada u najugrozenije grupe dece, sa aspekta ucesc¢a u saobracaju,
izdvojena su i sledeca 2 pitanja. Odgovarajuéi na prvo pitanje, pri opisivanju pravilnog nacina kretanja (u
svojstvu peSaka) na putu bez trotoara najmanji procenat dece je dao tacne odgovore u vrti¢ima "Neven"
(4,1%) i "Mila Jevtovi¢" (6,9%), dok su najvise znanja pokazala deca iz predskolske ustnove "Breze" (51,6%).
Nakon zavrSenog programa edukacije, sva deca iz predmetnih 5 predskolskih ustanova dala su tacne
odgovore na pitanje "Opisite pravilno kretanje na putu bez trotoara" (Slika 3.).

Opisite pravilan nacin prelaska kolovoza na pesackom prelazu
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Slika 4. Odgovori na pitanje "Opisite nacin pravilnog prelaska kolovoza na pesackom prelazu"

Da li je igranje van decijih igralista (u blizini kolovoza) opasno
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Slika 5. Odgovori na pitanje "Da li je igranje van decijih igralista (u blizini kolovoza) opasno’
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Slika 6. Poslednji ¢as — dodela diploma

Odgovaraju¢i na drugo pitanje "OpiSite pravilan nacin prelaska kolovoza na pesackom prelazu", u
predskolskoj ustanovi "Mila Jevtovi¢" nijedno dete nije dalo tacan odgovor (0%), dok je naveci procenat
dece dao tacan odgovor u vrti¢éima "Breze" (51,6%) i "Plavi Cuperak" (47,5%). Efekti obuke su provereni
anketiranjem dece na 12 casu, tako da su deca iz svih 5 vrti¢a savladala ovaj deo gradiva i dala tacne
odgovore (Slika 4.). S obzirom da se deca u velikoj meri igraju napolju (na otvorenom, decijim igralistima),
kada vremenske prilike to dozvoljavaju, izdvojeno je i pitanje "Da li je igranje van decijih igraliSta (u blizini
kolovoza) opasno", odnosno na ovaj nacin ispitan je nivo svesti dece o opasnosti pri igranju u blizini
kolovoza. Na ovo pitanje nijedno dete iz 5 predskolskih ustanova nije dalo taan odgovor, sto mozZe ukazati
na Cinjenicu da roditelji nisu upozoravali svoju decu da se ne igraju u blizini kolovoza. Sprovodenjem
edukativnih aktivnosti, postignuti su znacajni efekti, tako da su na poslednjem ¢asu sva deca dala tacan
odgovor na ovo pitanje (Slika 5.).

4. DISKUSIA

Na osnovu uporedne analize datih odgovora na izdvojena 4 pitanja, zakljucak je da postoje razlike u nivou
pocetnog znanja dece iz razli¢itih vrtica, Sto je i ocCekivano, s tim da se procenat tacnih odgovora u
pojedinim slucajevima znacajno razlikuje. Na primer, na pitanje "OpiSite pravilno kretanje na putu bez
totoara" samo 4,1% ("'Neven") i 6,9% (''Mila Jevtovi¢") je dalo tacan odgovor, naspram 51,6% (''Breze")
45,8% ("Plavi ¢uperak"). Jos je ociglednija razlika medu odgovorima datim na pitanje "Opisite pravilan nadin
prelaska kolovoza na pesackom prelazu', jer nijedno dete (0%) iz predskolske ustanove "Mila Jevtovi¢" nije
dalo tacan odgovor, dok je 51,6% ("Breze") tacno odgovorilo. Ove razlike mogu biti posledica nepravilnog
ponasanja u saobracaju od strane roditelja (staratelja) dece, jer deca predskoslog uzrasta uglavhom
oponasaju starije i na taj nacin usvajaju (pogresne) nacine ponasanja. Kako su na ovo pitanje odgovarala sva
deca, razlog razlika u procentu ta¢nih odgovora moze biti i taj Sto se odredeni broj dece na putu do vrtica
nije kretao kolovozom koji nema trotoar, u svojstvu pesaka, odnosno nije imao prilike da prelazi pesacki
prelaz na putu do vrti¢a (npr. jer ih roditelji dovoze automobilom).

Slika 7. Javni ¢as u Kraljevu
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Imajuci u vidu veliki procenat neta¢nih odgovora na prvo pitanje, najé¢es¢i netacni odgovori dece su bili: kad
idemo blizu ne vezujem se, jer mama kaZe "blizu idemo, ne moras da se veze$"; ""mi imamo neke jastuke,
niSta ne moze da nam se dogodi", a Sto predstavlja direktan negativan uticaj nepropisnog ponasanja
roditelja na decu. Pri prelasku pesackog prelaza, nijedno dete nije znalo da je potrebno prvo pogledati
ulevo, pa udesno, i onda opet ulevo, a obrazloZenja su bila: "mama/tata su Zurili"; "nasom ulicom niko ne
prolazi, nema automobila" i sl. Sto se tic¢e igranja u blizini ulice, u velikom broju slu¢ajeva deca su navela da
su igraliSta i parkovi daleko, pa se onda igraju na zelenim povrSinama u blizini parkinga, pri ¢emu im se

deSava da im "ode" lopta, ali onda ne trée "bas brzo" po nju.

Anketiranjem dece nakon realizovane edukacije, doSlo se do podataka koji ukazuju da su edukativne
aktivnosti dale odli¢ne efekte. Naime, po sprovedenoj obuci, skoro sva deca iz 5 predskolskih ustanova su
dala tacne odgovore na izdvojena pitanja (a i na ostala pitanja iz ankete). Ovo ukazuje na znacaj
kontinuirane edukacije u duZzem periodu i sistematizaciju gradiva, tako da se deci po jednom casu (radionici)
prezentuje obim gradiva koji mogu da usvoje. Tokom trajanja obuke, u razgovoru sa decom, predavac je
dosao do potvrde da deca uticu i na ponasanje roditelja, pa se na taj nacin edukaciom dece postizu i
sekundarni efekti u vidu podizanja nivoa svesti roditelja o znacaju bezbednosti saobracaja.

Kako je udruZenje de"ODOS" realizovalo veéi broj edukacija u drugim predskolskim ustanovama, usled
ostvarene dobre saradnje sa rukovodstvom i vaspita¢ima, predavaci "ODOS-a" su bili pozvani da nakon
nekoliko meseci ponovo odrze jedan Cas deci koja su vec¢ prosla obuku. Zakljucak je da su deca kroz 12
Casova edukativnih aktivnosti stekla znanja koja nisu kratkotrajnog karaktera, ve¢ da su tacno odgovorila na
pitanja iz ankete i nekoliko meseci nakon zavrSetka obuke.

5. ZAKUUCAK

U tekucoj godini, gradski Sekretarijat za saobracdaj i beogradske opstine raspisali su konkurse za nevladine
organizacije, u cilju unapredenja bezbednosti u saobracaju. Projekti su (su)finansirani sredstvima iz budzZeta,
$to ukazuje na Cinjenicu da je prepoznat znacaj i uloga nevladinog sektora u realizaciji aktivnosti vezanih za
ovu oblast. Na ovaj nacin formira se konkurencija medu udruZenjima gradana, koja su podstaknuta da
konstantno unapreduju svoje programe rada, ¢ime se dobija na kvalitetu edukacije, u ovom slucaju, dece
predskolskog uzrasta.

Prema misljenju autora ovog rada, svrsishodno bi bilo izvrsiti uporedivanje efekata razli¢itih edukativnih
programa, u cilju definisanja daljih smernica razvoja i unapredenja. Naime, organizacija takmicenja
predskolske dece iz bezbednosti saobracaja, koja su prosla raziéite obuke (realizovane od strane veceg broja
udruZenja gradana), bi mogla biti nacin identifikacije najkvalitetnijih programa. S obzirom na to, mogao bi
biti proveren obim i kvalitet steCenog znanja, $to je merilo kvaliteta obuke. Dugotrajnost efekata edukacije
bi mogla biti testirana putem naknadnog sprovedenja ankete (nakon nekoliko meseci), od strane
predstavnika narucioca projekta i samih edukatora.

Pri radu u predskolskim ustanovama (drZavnim i privatnim) neophodno je prilagoditi se specificnim
zahtevima komunikacije sa decom (bez prekomernog podizanja tona i naglih gestikulacija), kao i
smernicama od strane predstavnika vrti¢a i samih roditelja. U skladu sa tim, bududi edukatori bi trebalo da
produ obuku, sprovedenu od strane iskusnijih kolega, koja bi podrazumevala i prisustvo prakticnom
izvodenju edukacije.

Na kraju, kao tema za dalje razmisljanje, postavlja se pitanje da li je prihvatljivije sprovodenje jednodnevnih
(jednocasovnih) obuka, pri cemu edukacija obuhvata veci broj dece, ili je bolji temeljniji pristup, pri ¢emu je
broj dece koja prolaze obuku maniji. Efekti obuke koja podrazumeva veci broj radionica su sigurno bolji, ali, s
druge strane, troskovi i vreme sprovodenja edukacije ovog tipa predstavljaju otezavajuc¢u okolnost. Komisije
pri lokalnim samoupravama, koje vrSe evaluaciju ponuda, odnosno kvaliteta i obuhvatnosti projekta
nevladinih organizacija, imaju obavezu da pri donosenju odluke o izboru projekta uzmu u obzir prednosti i
nedostatke oba navedena vida edukativnih programa.
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UTICAJ UPOTREBE SVJETLOODBOJNOG PRSLUKA NA PONASANJE VOZACA

IMPACT OF REFLECTIVE VEST USE ON DRIVER BEHAVIOR

Aleksandar Jefti¢' i Branko Svraka®

Rezime: Odredbama ZOOBS-a na putevima BiH i ZOBS-a na putevima RS definisani su slucajevi u kojima su ucesnici u
saobralaju obavezni koristiti svjetloodbojni prsluk. Obaveza koristenja svjetloodbojnog prsluka uglavnom se odnosi na
kretanje i zadrZavanje na kolovozu. U okviru ovog rada prikazani su rezultati istraZivanja ponasanja vozaca u situacijama
kada pjesaci na magistralnom putu van naselja koriste svjetloodbojni prsluk u dnevnim i noénim uslovima. Rezultati
analize pokazali su da postoje znacajne razlike u ponasanju vozaca u zavisnosti od toga da li pjesaci koriste
svjetloodbojni prsluk ili ne, kao i u zavisnosti od boje svjetloodbojnog prsluka, rastojanja itd.

Kljucne rijeci: svjietloodbojni prsluk, ponasanje vozaca, brzina

Abstract: Legal terms defines the cases in which traffic participants are obliged to use a reflective vest. The obligation to
use the reflective vest is mainly related to movement and stay on the road. This work presents the results of research on
driver behavior in situations where pedestrians on the open main road used reflective vest in day and night conditions.
Results of the analysis showed that there are significant differences in driver behavior depending on whether
pedestrians used reflective vest or not, and depending on the color of reflective vests, distances, etc.

Keywords: reflective vest, driver behavior, speed
1. UuvoD

Vidljivost se Cesto vezuje za ucesnike u saobracaju koji u vidnom polju vozaca zauzimaju manju “povrsinu”, i
koji su Cesto prepoznati kao ranjivi uCesnici u saobracaju: biciklisti, motociklisti i pjeSaci. Naime, usled
¢injenice da ranjivi ucesnici budu “teze primjeceni” u saobracaju, postoji potreba da ranjivi ucesnici u
svjetlije odjece (kacige) ili svetloodbojnih prsluka. Biciklisticki i pjesacki saobracaj predstavljaju popularan
nacin putovanja u slabije razvijenim drzavama, ali su ¢esto promovisani i kao nacini putovanja koji su
pogodni sa aspekta isplativosti, uticaja na okolinu i uticaja na zdravlje.

Saobracajne nezgode sa pjesacima i biciklistima, s obzirom na ranjivost i nezasti¢enost pjesaka i biciklista, za
posledicu najcesCe imaju teske povrede koje se u velikom broju slucajeva zavrSavaju smrtnim ishodom.
Uticaj vidljivosti u bezbjednosti saobracaja je ocigledan, odnosno sto je na vecoj razdaljini moguce da vozac
uoci prepreku ili drugog ucesnika u saobracaju, to ¢e imati i veéi put na raspolaganju za izbegavanje
saobradajne nezgode. lako je koriStenje svjetloodbojnih prsluka obaveza u odredenim saobradajnim
situacijama, u javnosti se vode velike rasprave o stvarnoj potrebi ove mjere. U raspravi prednjace biciklisti
koji smatraju da ova mjera nece doprineti bezbjednosti biciklista ve¢ ¢e ih dodatno pretvoriti u Zrtve i
usporiti razvoj biciklistickog saobracaja. Stav je da upotreba svjetloodbojnog prsluka ne treba da bude
obaveza, veé¢ samo preporuka.

Y Mr Aleksandar Jeftic, dipl. inZ. saob. Grad Prijedor, e-mail:
2 Branko Svraka, dipl. inZ. saob. Grad Prijedor, e-mail:
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2.  ZAKONSKI OKVIR

Zakonom o osnovima bezbjednosti saobradaja na putevima u Bosni i Hercegovini (,Sluzbeni glasnik BiH”,
broj: 06/06, 75/06, 44/07, 84/09, 48/10 i 18/13) definisani su slucajevi kada su ucesnicu u saobracaju duzni
koristiti svjetloodbojni prsluk:

Clan 70. stav 2.

“Vozac koji je zbog neispravnosti na vozilu, saobracajne nezgode ili drugog opravdanog razloga prinuden
zaustaviti vozilo na kolovozu duzan je za vrijeme kretanja van vozila oznaciti se svjetloodbojnim prslukom i
preduzeti sve mjere da zaustavljeno vozilo ne dovede u opasnost druga vozila i $to prije ga ukloniti s
kolovoza.”

Clan 102.

“Vozac bicikla, mopeda, lakog motocikla, motocikla, tricikla, lakog cetvorocikla ili cetvorocikla i lica koja se
prevoze tim vozilima moraju pravilno koristiti zastitnu kacigu za vrijeme voZnje, a u periodu od prvog
sumraka do potpunog svanuca, kao i danju u slucaju smanjene vidljivosti, vozac bicikla mora pravilno
koristiti i svjetloodbojni prsluk.”

Clan 103. stav 7.

“Vozac zapreZnog vozila mora, dok vozi ili vodi zapregu, u periodu od prvog sumraka do potpunog svanuca,
kao i danju u slu¢aju smanjene vidljivosti, nositi i svietloodbojni prsluk.”

Clan 107. stav 1.

“Kad se pjesak krece kolovozom na javnom putu van naselja, duZan je kretati se uz lijevu ivicu kolovoza u
smjeru kretanja, a nocu i danju u uslovima smanjene vidljivosti mora biti osvijetljen ili oznacen
svjetloodbojnim prslukom, kao i kretanje u grupi izvoditi krecuci se jedan iza drugog.”

Takode, Zakonom o bezbjednosti saobraéaja na putevima Republike Srpske (,Sluzbeni glasnik Republike
Srpske”, broj: 63/11) definisani su slucajevi kada su ucesnicu u saobracaju duzni koristiti svjetloodbojni
prsluk:

Clan 36.

,U motornom vozilu, osim bicikla s motorom (moped), lakog motocikla, lakog tricikla i Cetvorocikla,
motocikla, tricikla i cetvorocikla, obavezno se nalazi prsluk sa retroreflektivnim karakteristikama, koji je
vozac¢ duZan nositi na sebi kada na putu obavlja neke radnje uz vozilo (mijenja tocak, obavlja manje
popravke na vozilu, nalijeva gorivo i slicno).“

Clan 72.

,0vlaséeno lice koje vrsi sluzbene duZnosti, radnik koji radi na oznacenom gradilistu na auto-putu, putu
rezervisanom za saobracaj motornih vozila i brzom putu, lice koje pruZa hitnu medicinsku ili prvu pomoc i
radnik organizacije koja upravlja auto-putem, putem rezervisanim za saobraéaj motornih vozila i brzim
putem obavezni su nositi prsluk sa retroreflektivnim karakteristikama, a mjesto na kojem rade mora biti
propisno obiljezeno.”

3. DOSADASNIJA ISTRAZIVANJA

U svijetu i kod nas postoji veliki broj istrazivanja o uocljivosti pjeSaka i biciklista u raznim saobracajnim
uslovima. Eksperimentalno je utvrdena vidljivost pjesaka (Vujani¢ M. i dr., 2009) pri upotrebi oborenih
svjetala na automobilu, noc¢u, na putu bez ulicnog osvjetljenja, u noci bez mjesecine i magle i bez
zasljepljivanja farovima vozila iz suprotnog smjera:

- pjesak u tamnoj odjeéi moze se uociti na udaljenosti od 26 m,

- pjesak u sivoj odjeci moze se uociti na udaljenosti od 31 m,

- pjesak u svjetloj odjeéi moze se uociti na udaljenosti od 38 m,

- pjesak sa reflektujuéom plocicom povrsine 29 cm’ moZe se uotiti na udaljenosti od 136 m (ako su na
vozilu uklju¢ena duga svetla),
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- na mokrom kolovozu i kada se radi o tamnoj odjeci pjeSaka, objektivna daljina videnja pjesaka je
najmanje 19 mi

- na mokrom kolovozu i kada se radi o tamnoj odjeéi pjesaka, a uz manju smetnju od oborenih svjetala
nailazeceg vozila, objektivna daljina videnja pjesaka je manja od 19 m.

Eksperimentalno je utvrdeno da je vidljivost pjesaka (Pesi¢ D. i dr., 2015) pri koriséenju svetloodbojnog
prsluka u proseku 207 m Sto potvrduje da je vidljivost pjeSaka znadajno veca kada pjeSak koristi
svetloodbojni prsluk, u odnosu na situaciju kada pjesak nosi tamnu odjecu (4,5 puta veca). Treba
napomenuti da razli¢iti vozaci razli¢ito tumace trenutak kada pouzdano vide pjeSaka. Naime, vozaci sa
udaljenosti preko 400 m uocavaju svjetloodbojni objekat na putu, ali znatno kasnije prepoznaju da se
konkretno radi o pjeSaku.

4. ISTRAZIVANJA ZA POTREBE RADA

Rezultati istraZivanja nesumnjivo dokazuju da primjena razli¢itih svetloodbojnih djelova odjece (prsluka,
narukvica ...) povecava daljinu vidljivosti pjesaka i biciklista i tako dokazano smanjuje rizik u¢estvovanja u
saobradajnim nezgodama. Medutim, mali je broj radova koji su analizirali ponasanje vozaca u situacijama
kada se pored kolovoza nalazi pjesak.

Nesporno je da ¢e svjetloodbojni prsluk povecati moguénost uocavanja pjesaka, ali se postavlja pitanje Sta
¢e vozac poduzeti, odnosno kako ¢e vozac postupiti u situaciji kada uoci da se pored kolovoza nalazi pjesak
koji koristi svjetloodbojni prsluk, u smislu da li ¢e smanijiti brzinu kretanja vozila, pomjeriti vozilo dalje od
pjesaka i td. Za potrebe ovog rada u julu 2015. godine realizovano je istraZivanje sa ciljem mjerenja brzine
vozila u situacijama kada se bankinom kreée pjesak.

Mjerenje brzine vozila izvreno je na dijelu magistralnog puta M4 Prijedor — Banja Luka, u mjestu Cirkin
polje, podrucje grada Prijedora, van naseljenog mjesta. Na predmetnoj lokaciji skoro nikad nisu prisutne
policijske kontrole. U zoni istrazivanja, posmatrano iz smjera Banja Luke, magistralni put je u blagoj desnoj
krivini radijusa oko 2300 m, pruZa se priblizno u pravcu sjeveroistok — jugozapad, kolovoz puta je sa
asfaltnim zastorom Sirine 7,60 m bez osStecenja, podjeljen na dvije saobracajne trake, medusobno
razdvojene uzduznom isprekidanom linijom. Uz obe ivice kolovoza oznacene su ivicne linije. Sa obe strane
kolovoza nalaze se bankine razli¢ite Sirine. Na predmetnom dijelu puta vazi opSte ogranicenje brzine
kretanja vozila na putevima van naselja od 80 km/h. Dionica magistralnog puta u zoni mjesta istrazivanja
nije osvjetljena ulicnom rasvjetom.

Mijerenje brzine je vrseno iz neupadljivog vozila (Volvo, karavan, tamnoplava boja) parkiranog na prosirenju
sa lijeve (juzne) strane kolovoza (udaljen oko 4 m od kolovoza), posmatrano iz smjera Banja Luke, sportskim
radarom marke Bushnell sa slede¢im tehni¢kim karakteristikama:

- Opseg brzine: 16-322 km/h
- Daljina mjerenja: do 500 m
- Preciznost: +/- 2 km/h

Banja Luka Prijedor

Slika 1. Satelitski snimak mjesta istraZivanja Slika 2. Izgled mjestu istraZivanja, posmatrano iz smjera
B. Luke (10.07.2015. god.)
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Slika 3. Izgled radara

Istrazivanjem je obuhvaéeno 1190 vozila. Mjerenje brzine vozila je vrSeno u raznim situacijama: po danu, po
noci, bez pjesaka, kada se bankinom krece pjeSak u tamnoj odjeci, kada se bankinom kreée pjesak sa
narandzZastim svjetloodbojnim prslukom, kada se bankinom kreée pjeSak sa zelenim svjetloodnojnim
prslukom, brzina vozila na saobradajnoj traci blize pjesaku (LT) i brzina vozila na saobracajnoj traci dalje od
pjesaku (DT).

5.  REZULTATI ISTRAZIVANJA | DISKUSIJA

Analizom vrijednosti izmjerenih brzina za 1190 vozila utvrdeno je da prosjecna brzina vozila iznosi 69 km/h.
Brzinom vecom od ograni¢ene kretalo se prosje¢no oko 16 % vozila, oko 14 % u dnevnim i oko 19 % u
no¢nim uslovima odvijanja saobracaja. ProsjeCna brzina vozila kao i procenat prekoracanje brzine u
pojedinim saobracajnim situacijama prikazani su u narednoj tabeli.

Tabela 1. Rezultati istraZivanja

A3 P . jesak sa

Saobracajna situacija bez pjesaka Rletaie Rle ekl e na‘::l-mdiastim
prsluka prslukom

prslukom
Saobracajna traka LT DT LT DT LT DT LT DT
B Prosjeéna brzina (km/h) 72 70 68 73 67 66 72 63
Procenat prekoracenja 25% 19% 9% 28% 6% 9% 13% 0%
- Prosje¢na brzina (km/h) - - 77 66 70 74 70 66

oé

Procenat prekoracenja - - 44% 13% 22% 28% 19% 9%

Analizom podataka iz prethodne tabele moZe se zakljuciti da u dnevnim uslovima odvijanja saobracaja
koristenje svjetloodbojnog prsluka od strane pjesaka nije znacajnije uticalo na smanjenje brzine vozila na
saobracajnoj traci koja je bliza pjesaku. U slucaju kada pjesak koristi zeleni svjetloodbojni prsluk primje¢eno
je blago smanjenje procenta prekoracenja brzine, najvjerovatnije jer zeleni svjetloodbojni prsluk asocira
vozace na policiju. Na daljoj saobradajnoj traci u situaciji kada pjesak koristi svjetloodbojni prsluk, prosje¢na
brzina manja je za 10-14%, a procenat prekoracenja brzine maniji je za 68-100%.

Za razliku od dnevnih uslova odvijanja saobracaja u no¢nim uslovima vozaci na vecoj udaljenosti ne mogu
uociti razliku u boji svjetloodbojnog prsluka, ve¢ uocavaju samo odbljesak retrorefletuju¢eg materijala, tako
da u noénim uslovima odvijanja saobracaja nema znacajnije razlike u reagovanju vozaca na razlicite boje
svjetloodbojnog prsluka. Na saobracajnoj traci koja je bliza pjeSaku u situaciji kada pjeSak koristi
svjetloodbojni prsluk, prosje¢na brzina manja je za 9%, a procenat prekoracenja brzine manji je za 50-57%.
Na daljoj saobracajnoj traci koristenje svjetloodbojnog prsluka od strane pjeSaka nije znacajnije uticalo na
smanjenje brzine vozila i procenta prekoracenja brzine.

Prilikom istrazivanja uoceno je da vozaci u znatnoj mjeri manje vrse radnju preticanja u situaciji kada pjesak
koristi svjetloodbojni prsluk u odnosu na situaciju kada pjesak ne koristi prsluk.

6. ZAKLUCAK

Kao i u dosadasnjim istrazivanjima rezultati pokazuju da svjetloodbojni prsluk povecava mogucénost
uocavanja pjeSaka i tako dokazano smanjuje rizik u¢estvovanja u saobracdajnim nezgodama. Rezultati ovog
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istraZzivanja pokazuju da vozaci razli¢ito reaguju na pjeSake koji koriste svjetloodbojni prsluk u razli¢itim
situacijama.

U dnevnim uslovima odvijanja saobracaja, kada je moguénost uocavanja i raspoznavanja pjesaka velika, nije
uocena znacajnija promjena u ponasanju i reagovanju vozaca u zavisnosti od toga da li pjesak koristi prsluk
ili ne. Male promjene u ponasanji se pojavljuju u zavisnosti od boje svjetloodbojnog prsluka, prije svega sto
zeleni prsluk vozace asocira na policiju, a narandZasti na putare ili komunalce.

U noc¢nim uslovima odvijanja saobracaja, kada je moguénost uocavanja i raspoznavanja pjeSaka manja,
upotreba svjetloodbojnog prsluka znacajno utiCe na ponasanje i reagovanje vozaca, prije svega onih koji se
kre¢u saobradajnom trakom koja je bliZza pjeSaku. U opisanoj situaciji uo¢eno je smanjenje brzine vozila za
oko 9% i smanjenje procenta prekoracenja brzine za oko 55%. Vozaci u daljoj saobracajnoj traci na vecoj
udaljenosti uocCe pjesaka sa svjetloodbojnim prslukom, ali s obzirom na boc¢nu udaljenost tu informaciju
prime “k znanju” i nastave voznju bez smanjenja brzine. Boja svjetloodbojnog prsluka u no¢nim uslovima
odvijanja saobracaja nema uticaja na ponasanje vozaca, jer vozaci na vecoj udaljenosti ne mogu uoditi
razliku u boji svjetloodbojnog prsluka, veé uocavaju samo odbljesak retrorefletuju¢eg materijala.

Rezultati ovog rada ukazuju da je upotreba svjetloodbojnog prsluka opravdana za sve ucesnike u saobraéaju
koji se nalaze u zoni kolovoza, bez obzira na razlog i doba dana. Upotreba svjetloodbojnog prsluka ne
garantuje smanjenje brzine kretanja vozila, ali rezultati rada ukazuje da vozaci neée povecavati brzinu vozila,
ranije ¢e uociti pjesaka, bic¢e svjesni Cinjenice da se pored kolovoza nalazi pjesak, imace viSe vremena da
analiziraju saobracajnu situaciju te da donesu odgovarajuce odluke (odustajanje od preticanja, pomjeranje
vozila dalje od pjesaka, eventualno kocenje, i td.).
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SIGURNOSNI POJAS | POVREDIVANJE PUTNIKA U MOTORNOM VOZILU

SEATBELT USE AND VEHILE OCCUPANTS INJURIES

Dalibor Nedi¢'

Rezime: Upotreba sigurnosnog pojasa igra bitnu ulogu u smanjivanju broja tesko povredenih i smrtno stradalih u
saobracajnim nezgodama. Sigurnosni pojas sprecava sudaranje putnika u vozilu sa tupotvrdim dijelovima kabine ili
izbacivanje tijela putnika iz vozila. Pojasom uzrokovane povrede najéesce podrazumjevaju povrede trbuha, karllicnih
organa i kicmenog stuba. Prisutnost znakova povredivanja pojasom mora probufiti sumnju i paZnju na postojanje teZih
intraabdominalnih povreda. Nastajanje ovih povreda moZe biti smanjeno pravilnom upotrebom pojasa. lako je upotreba
pojasa dokazano efikasno zastitno sredstvo, u mnogim zemljama i dalje se izbjegava njegova upotreba. U ovim
zemljama neophodni su dodatni napori u cilju rigoroznije primjene postojecih zakona i pravila, sve u cilju smnjivanja
broja tesko i smrtno stradalih u saobracaju.

Kljucne rijeci: saobracajne nezgode, sigurnosni pojas, povrede,

Abstract: Seatbelt use plays an important role in reducing morbidity and mortality of occupants in road traffic collisions.
Seatbelts reduce injury by preventing the occupant from hitting the interior parts of the vehicle or being ejected from the
car. Seatbelt-related injuries include abdominal, pelvic or spinal injuries. The presence of a seatbelt sign must raise the
suspicion of an intra-abdominal injury. These injuries can be reduced if seatbelts were applied correctly. Although
seatbelts were recognized as an important safety measure,