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NPEAroOBOP

MowToBaHU npujaTes/bM U nobopHMuM 6e3bjegHocTn caobpahaja, yyecHuum V MehyHapodHe
KoHdpepeHyuje ,,be3b6jedHocm caobpahaja y nokanHoj 3ajedHuyu”,

Y ume Mporpamckor n OpraHmsaumoHor ogb6opa KoHpepeHuuje, *Keanmmo aa Bam ce 3axXBasIMMO Ha
YKa3aHoj BjepHOCTM npema be3bjegHocTn caobpahaja. M3 rogmHe y roanHy, oBa KoHdepeHumja je
noctana npenosHat/bmuea y Penybavum Cpnckoj M OKynsba CBe BULLE CTPyYrbaka M3 obHaactu
6e36jegHoCcTN caobpahaja M 3anOCNEHMX Y jeAMHMLAMa JIOKAZHUX CamoynpaBa Ha MOCNOBMMA
caobpahaja n cTambeHo- KOMYHaHUM NOC/I0BUMA.

Hanomurbemo, aa ceake roguHe Penybaunka Cpncka y caobpahajHum Hesrogama rybu oHo wTo je
HajBpeAHUje, a TO CY XMBOTU HbeHMX rpahaHa, Te Aa TPNM OrpoOMHE TPOLLUKOBE MPOY3POKOBaHe
caobpahajHum Hesrogama Koju ce npoujemwyjy Ha 2.1% BHA Penybnuke Cpricke. CTpyyrbaum
EKOHOMCKOT MHCTUTYTa Y Barbanyum, y3 NnoApLUKy Hajbo/bUX CTPaHMX CTPYUHbaKa Ccy M3padyHanu Aa
CY YKYMHW roAMilbM APYLWITBEHO €KOHOMCKM TPOLIKOBM caobpahajHux Hesroaa y Penybauum
CpncKkoj oko 170 mmnanoHa KM.

CxBaTtajyhu nojam ,ynpas/batbe 6e3b6jegHowhy caobpahaja” 3HauyajHO je ynaratm Hanope 3a
KBAJINTETHO U cuctemcKko npahere nocrojeher crama. Y ToM CMUCAY, Pa3Boj MHTErpucaHux 6asa
nojaTtaka 3HavajHux 3a 6e3bjegHocT caobpahaja je HeM3ocTaBHM AMO U MpPeAcTaB/ba MOJa3Hy
ocHoBY 3a yHanpehere 6e3b6jegHocT caobpahaja Ha nyTteBuma Penybavke CpncKke y cknagy ca
um/beBmma gedbuHmncaHmx Crpaternjom 6e3bjeaHoctTn caobpahaja Penybnnke Cpncke 2013-2022.
Kao Haj3Ha4ajHMju KopaK y 0BOj HALIOj MUCUjU jecTe javyarbe U aHMMMPaAHbe KanauuTeTa Ha HUBOY
NIOKanHe 3ajegHuue. YnpaBo M3 Tora pasnora, MehyHapoaHa KoHdepeHuuja ,besbjegHocT
caobpahaja y noKaHoj 3ajeaHULM" ce TPaAMLMOHAIHO OApKaBa CBaKe roAnHe, Kako 6u ce npobsiem
6e3bjeaHocTM caobpahaja NpubBAUKMO NOKANHMM 3ajeAHULAMa, ann U ocTanum cybjekTuma, u
CTBOpWJIE ce rpyne /byan Koje he MaTu A0BOJ/bHO eHTY3Mja3Ma, Bosbe U XpabpocTu aa ce 6opu ca
0BMM ropyhrm npobaemom ApyLITea Y LjeIMHM.

HuwTa marbe 3HayajaH Kopak jecTe eayKalmja 3aN0OCNEHUX Y jeANHULAMA NIOKasiHE camoynpase.
Haume, peanmsaumja yeTmpm UmMKAyca pagnoHnua (obyka) y npeTxog4HMm roguHama, NoOMOrio Ham
je ma youumo rnasHe npobneme y KOMyHWKaumju usmehy rnaBHux cybjekata. Y Tom cmuciay,
NpeacTaBHULM jeAMHULA JIOKa/IHE CaMOYyMpaBe MMaaKu cy NPUAMKe Aa Ce ynos3Hajy ca u3pagom
JNIOKA/IHUX CTpaTeWKUX LOOKYMeHaTa, MNpUuMapHUMM nNpuHUUnMUMma Yy uU3pagn CrpaTtellkmx wu
cnpoBeAbeHUX MNAHCKMX AOKyMeHaTa ca acnekta 6e3bjegHocTn caobpahaja. MocebHo cmo
MOHOCHW Ha peasiM3auujy PaguoHuLLa O 3HaYajy JIoKanHMX basa NogaTaka Ha KOjUM Cy y4ecTBOBau
npeactasHnum MYT-a v jeanHuLa noKanHe camoynpase. To Ham Jaje CHare 4a jow BuLle pagumo
Ha yHanpehewy 6e36jeaHocTn caobpahaja y HapegHOM nepuoay, OAHOCHO Aa WMPUMO Tanac
pasmuLL/bartba U MMCAU O TOME Aa ynarakbem y 6e36jegHocT caobpahaja cBu paobwjajy.

KoHdepeHuMja nma 3a UMb Aa CKpeHe naxkky Ha b6e3bjegHocT caobpahaja u obesbujean ga
K/byyHM cybjeKTM cucTema cxBaTe CBOjy OAroBOPHOCT MpU Kpeupary 3alTUTHOr cUcTema
6e3bjeaHocTM caobpahaja Penybaunke Cpncke.

MpeacjeaHnK OpraHm3saymoHor MpeacjenHuk Mporpamckor
onbopa KoHdepeHuuje onbopa KoHdepeHuuje
Mwunuja PAAOBUTR, anc Mpod. ap Kpcro JIMMNOBAL, auc
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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 uobiCajene probleme radara kao $to 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 tatnu 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 kre€u 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
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BE3BJEAHOCT CAOBPARAIJA (OJELIE) Y 30HU LLKONE

TRAFFIC SAFETY (OF CHILDREN) AT SCHOOL ZONE

BojaH MAPUR?, Kpcto IMNOBALZ, Munax TELUURS, Mupocnas BEPUR*

Pesume: be3bjeaHOCT parbMBMX yyecHWKa y caobpahajy npepctas/ba M3y3eTHO BENMKM Npobiem Ha CBMM HUBOMMA
(rno6anHu, nokanum). MpmubamxkHo 50% of yKynHor 6poja cBUX NOTMHYANX y caobpahajy cy patbuBM yuyecHUUM y caobpahajy.
Y cknagy ca TMM, NpeameT oBor paga je 6esbjegHocT ajeue y caobpahajy, o4HOCHO HauMH yTBpHUBarba M nobosbluatba
TPEeHyTHOr cTaka 6e3bjeaHocTM caobpahaja Ha HMxOBOM NyTy o4 Kyhe A0 wWKose u 0bpHYTO. Y paay je onucaH jefaH op,
npojekaTa peannsosaH o4 cTpaHe AreHuuje 3a 6e3bjegHocT caobpahaja Penybivke Cpncke M HEBNAAMHOT YA PYKEHa, @ KOju
ce Tuye yHanpehera 6e36jegHocTM caobpahaja y IOKaNHUM 3ajegHUL,AMA, KOHKPETHO Y OBOM C/yyajy 6e3bjeaHocTu gjeue
Y 30Hama OCHOBHMX LLKOAA. [pMKasaH je cMcTeMcKM NpucTyn pjewersy npobnema 6e36je4HOCTU ajeLie Y 30HaMa WKOAa, Koju
Tpeba ga nogpasymjeBa He3aobuiasHe enemeHTe Kao WTO cy: yTBphHMBarbe TPEHYTHOr CTarba, M3paga enaboparta
6e36jegHocTM caobpahaja, enaboparta caobpahajHor obpasoBarba U BacnuTakba M Ha Kpajy caobpahajHor npojekTa. Llnsb osor
paga je Aa ce yKaxke npuje cBera CTPy4YHO] jaBHOCTM Ha 3Hauaj CMCTEMATCKOT NMPUCTYNa pjelwasarby npobiema 6e36jegHoCcTu
Ajeue y caobpahajy y 30HM WKO/ME, ann M Ha CBe 3HaYajHWjOj YN03M HEBNAAMHMUX YAPYKera Yy pagy Ha nobosblarby
6e36jegHoCTM caobpahaja Ha nyTeBuma y Penyb6anum Cpnckoj.

KrbyuHe pujeun: 6e36jegHocT caobpahaja, gjeua, enabopart, caobpahajHo 06pa3oBarbe, HEBNAANHO YAPYKEHE.

Abstract: Safety of vulnerable road users represent a very large problem at all levels (global, local). Approximately 50% of the
total number of people killed in traffic are vulnerable traffic participants. Accordingly, the object of this paper is the safety of
children in traffic, ie. the method of determining and improving the current state of traffic safety on their way from home to
school and vice versa. This paper describes one of the projects implemented by the Agency for Traffic Safety of the Republic
of Srpska and non-governmental organization, and concerned with the improvement of traffic safety in local communities,
specifically in this case the safety of children in the areas of primary schools. It is presented a systematic approach to the
solution of problem of children safety in school zones, which should imply unavoidable elements such as: determining the
current state, making the elaborate of traffic safety, elaborate of traffic studies and education and at the end making of the
traffic project. The aim of this paper is to point out first of all professional public on the importance of a systematic approach
to solving the problems of children in traffic safety in school zones, but also the increasingly important role of non-
governmental organizations in the work to improve traffic safety in the Republic of Srpska.

Keywords: traffic safety, children, elaborat, traffic education, non-governmental organization (NVO)
1. YBO/,

KoHcTaHTHO noseharbe cTeneHa MoTopu3auuje, HeafeKBaTaH pasBoj NyTHe WMHOPACTPYKTYpe W HeLOBOJbHA
6pura o 6esbjeaHocTn caobpahaja, cTBapajy M ctanHo yBehaBajy onacHOCTM M M3a30Be ca Kojuma ce gjeua
cBakogHeBHO cycpehy y caobpahajy. BpojHu cy cybjekTu Koju mory nomohu y cmarbmBarby pusmka yyewha gjeue
y caobpahajy. JeAMHO CMCTEMCKM MNPUCTYM, KOjU je 3acHOBaH Ha Hayum npeacTas/ba ONTMManaH NyT Ka
yHanpehewy 6e36jegHocTu gjeue y caobpahajy.

CsjeTcKa 34paBCcTBEHa opraHu3auuja, y EBponckom ussjewTajy o npeseHumju nospesa gjeue m3 2008. rogmHe
(European report on child injury prevention), HaBoau Aa cy nospeze Bogehu y3poK CMpPTU U UHBaANAMUTETa KOL,
Ajeue. Bogehu y3poun HacTaHKa noBpesa Ko ajeue cy: caobpahajHe He3roae, faB/berbe, TPOBakE, TEPMUUKE
nospeae v nagosu. MyToBare je OCHOBHA aKTMBHOCT CBAaKOAHEBHOT KMBOTA AjeLe, Npu O4/1acKy Y LWKOAY U
CcBaKogHeBHOj urpw. [ljeua, Kao yyecHmum y caobpahajy, 3axTujeBajy nocebHy naxkrby 360r hUxoBe parbuUBOCTH
M HeuckycTea. [jeua y 3em/bama ca CpesbUM U HUCKMM BpyTO HaUMOHAMHMM LOXOTKOM MMajy nosehaH pusumk,
nocebHO Kao njewauym n BUUMKANCTU, 360r UxoBor "'n3nararba’ HebesbjeaHom caobpahajHOM OKpyXKerbY.

1 Buwu acucmernm, dp MAPUR bojaH, CaobpahajHu ¢akyamem [oboj, Bojeode Muwuha 52, 74000 [oboj, P.Cpncka (buX), e-mail:
bojomaric@yahoo.com

2 pedosHu npogpecop, dp JINMOBALl Kpcmo, duna. uHxc. caobpahaja, CaobpahajHu ¢pakynmem, Bojeode Cmene

305, 11 000 beoepad, e-mail: k.lipovac@gmail.com

3 Buwu cmpy4Hu capadHuk, TELLIMR MunaH, macmep uHxc. caobpahaja, AzeHyuja 3a 6e3bjedHocm caobpahaja Penybnuke Cpricke, 3maj Jose
JosaHosuha 18, bawa /lyka, Penybauka Cpricka, e-mail: m.tesic@absrs.org

4 Mp Mupocnas Bepuh, dunn. uHx. caobpahaja, MuHUCMapcmeo KoMyHUKayuja u mpaHcriopma bocHe u XepyezosuHe, Tpz BUX 6p.1, 71000
Capajeso, bocHa u XepyezosuHa, miroslav.djeric@mkt.gov.ba
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MHora ucTpakmBarba U NPOJEKTU Y CBUJETY, a U Y OKpYKeky baBuna cy ce ynpaso npobiemom 6e3bjeaHocTn
HajparbMBUje KaTeropuje y4ecHuka y caobpahajy, 1j. ajeune. OrpomaH Hanop Kaja je y nuTary pag Ha CMarbery
CcTpagarba Ajeue y caobpahajy, ynaxe ce y Cpbuju u To nocebHo y HoBom caay v beorpaay, raje ce nocebHo
nctmye pag caobpahajHor dakynteta y beorpaay n AreHumje 3a 6e3bjeaHocT caobpahaja. Zegeer and Bushell
(2012), cy Takohe ncTakam npobaem Aa cy ajeua y caobpahajy nocebHo yrpoxkeHa v ga 720 ajeue cBakogHEBHO
CMPTHO CTpaZa y caobpahajy WMpom nnaHeTe, na ce caobpahajHe Hesroge mory cmaTpaTv Bogehum y3pokom
CMPTHOT cTpajaka ajeue. NocebHo je HarnaweHo Aa cy njewauu y caobpahajy, a cammm TuUm M ajeua, Buwwe
YIPOXKEHU Y HEpPa3BMjEeHUM M 3eM/baMa Yy Pa3Bojy, AOK CY Yy pPasBUjeHMM 3eM/bama NyTHUUM YHyTap BO3Mna
YIPOXKeHU yyecHUum caobpahaja. jeua ctapoctm go 15 roanHa YnHe oKo 21% amepuyke nonynaumje, AoK ca
Apyre cTpaHe 23% CBMX CMPTHUX CTpaZakba Njellaka ynpaso YMHe Ajeua Tor y3pacTa, Na Ce MOXKe 3aK/byunTn Aa
cy Ajeua HebesbjeaHWja 04 OCTanuX CTApPOCHWUX KaTeropwuja. AHanmsmpajyhu noTeHuujanHe mjepe 3a
yHanpehere 6e36jeaHOCTU Njellaka, a nocebHo gjeue njelwaka Zegeer and Bushell (2012), cy HaBenn aa mjepe,
Koje 06e36jehyjy dMHaHcUpatbe U umnaemeHTaunjy 6es3bjegHux nytesa A0 LWKOAE M eAyKaTMBHE Nporpame
6e36jegHoCTM caobpahaja, mory 3Ha4ajHO yHanpujeamtn 6esbjenHocT ajeue y caobpahajy. Ocum pedunHucarba
6e3bjegHux nyTeBa M eaykauuje, Koja 6u ce cnpoBoauna MNEpPUOAMYHO, NPEeAJIONKEHE CY W KamMMarbe
6e36jegHoCTM caobpahaja, Kao 1 noseharse npucuae, nocebHo y 30Hama LWKoAa.

Y [aHCKoj je aHann3npaHoO Kako ocTBapmuth 6e3bjeAHO NyToBakbe Ajele Y WKOAY U Y Ty CBPXY aHa/IM3npaHu cy
KaKo njellayerbe, Tako U BMUMKAN3aM, an U NPEBO3 A0 WKose ayTomobuiom, Jensen (2008). UcTakHyTO je aa
cy ajeua y [aHckoj npunmyHo 6esbjeaHa M Aa je TO MOCTUIHYTO Yy HajBehoj mjepu BMCOKOM ynoTpebom
CUTYPHOCHUX MojaceBa, ain 1 APYrMM NOKaIHUM Mjepama, Kao LUTO Cy Kamnare U NpojekTn 6e3bjeaHux nytesa
A0 wkone. OB NpojekTn 6e36jeaHMX NyTEBA KOjU CY YK/bYUMAU Mjepe 33 CMatbere HBp3nHe n curHanucare
pacKpcHMLA Cy ce NOKa3a/n Kao ycnjewHu. Y paay je nocebHo UCTaKHYTO Aa je n3bop Buaa npesosa gjeTteta A0
WwKone y Hajsehoj mjepu 3aBucaH oA yaa/beHOCTU agjeTeToBe Kyhe o WKone.

Aytopu Clifton n Kreamer-Fults (2007), aHanusumpanu cy yTuuaj GU3NUYKOr OKPYKerba M OKOJIMHE OKO LUKO/a Ha
HacTaHaK He3roda u noc/beanua Hesroga Bosunao-njewak. Pag je nucaH y cknony npojekta ,6e3bjeaHn nytesn
Ka Wwkonama“ un umsmehy ocrtanor npumjerseH je KoHuent 4E (Encouragement, Education, Enforcement,
Engineering). MpojeKTaHTCKe Mmjepe cy y NPUHUMNY HajBuLle noBe3aHe ca Moactuuarem (Encouragement), m
MHnbepuHrom (Engineering). Y paay je HarnaweHo Aa Cy NPOCTOP OKO LWKO/A W KapaKTepUCTUKe TOr npocTopa
HajBa)XHWUjU AMO KOju yTuye Ha 6e3bjegHOCT Ajele y 30Hama WKona. Takohe je 3ak/byyeHo Aa je notpebHo
nocebHy na)kry 06paTUTU Ha: NpyXakbe U usrnen caobpahajHuua y 6AU3MHM LWIKOMQ, HA MPOTOK MOTOPHMX
BO3W/Ia U tbMx0Be BP3nHE KpeTarba, Ha CTPYKTYPY yyecHMKa y caobpahajy Ha caobpahajHnuama, uta. Pesyntatu
CNpoBenEeHOr UCTPaXKMBarba Yy 163 30He LWKOAA NOKA3aaAW cy Aa NOCTOjM 3Ha4vajaH pPasAMyMT yTULAj Ha
6e36jegHocT caobpahaja ¢akTopa, Kao WTO cy: NocTojakbe objeKaTa aTpakuuje, NOCTojakbe NOCEOHUX LUKONCKMX
npunasa ynasvMma y LWKosie, MjewoBuTM caobpahajHu TOK, rycTMHa Hace/beHOCTU W TPaH3UTHM caobpahaj.
3HayvajHO ucTparkmBakbe cnposenn cy Abdel-Aty u ap. (2007), Koju cy UCTakAM Aa HajBULIE LUKOACKE Ajeue y
caobpahajHMm Hesrogama cTpaZa y 30HamMa LWKOa U TO Ha YAa/beHOCTM A0 NOa MU/be Of WKoae. AHaAU30M
pasINUMTUX NPUMjerEeHUX Mjepa 3a yHanpehere 6e3bjegHocTM caobpahaja y 30Hama WKona, a mehy wruma u
NPOjeKTAHTCKUX Mjepa AOLUW Cy A0 3aK/byyKa Aa Hajsehu yTuuaj Ha nosehaHy (He)be3bjegHOCT ajelie y 30Hama
LUIKO/Ia MMAjy: CTapoCT BO3a4a, N0/ BO3a4ya, BOXKHa Mo YTULAjeEM aNlKoxona, CTapocT Ajeue, 6poj caobpahajHux
TpaKa y 30Hama LWKONa, BPCTA Pa3je/IHOr OCTPBaA Ha MjelwavykMm Npenasmnma, orpaHuyerbe 6p3mHe y 30HM LWKoNe,
uta. NocmaTtparbeM NPOCTOpHe AUCTPMOYUMje LIKOMA, 3aK/byYYEHO je Aa ce cpearbe M BUle LWKoAe, 06UYHO
Hanase nopepg 6pxux caobpahajHnua U Aa je To OCHOBHWM pasnor Behe yrpoXKeHOCTU cTapuje ajeue y 30Hama
WKoMa. Y cKnady ca TUM y pafy je NpefnoXKeHO Aa Ce W3BPLIKM afleKBaTHO npwunarohasatbe 30Ha LWIKONA
6e36jegHOM OKpyrKery. MocebHo je HarnalweHo Aa je HajBaXKHMju yTuuaj 6p3nHe Bo3Wa Koja ce Kpehy 30HOM
WKO/Ie M Aa je CBUM mjepama, a NocebHO NPOjeKTaHTCKMM HEOMNXOAHO YTULLATU HA CMatbere Bp3uHe KpeTarba
BO3WNA.

Kapa je y nuTarby 6p3vHa KpeTakba MOTOPHMUX BO3MAA Y 30HUM WKone, Tay (2009), je aHanM3Mpao npuxsaTtakse,
OZIHOCHO MOLITOBak€ OrpaHMYera bp3nHe KpeTakba Yy 30Hama WKoa. Y oBom pasy yTepheHo je aa je 6p3uHa
KpeTarba y 30Hama WKona, 6e3 ob3npa Ha npumjerseHe mjepe, a NocebHO NpPOjeKTaHTCKe Mjepe, U3HASL
nocTaB/beHor orpaHmyera og, 30 km/h v nsHocn 32,8 km/h. Mehytum, HarnaweHo je Aa je To 3Ha4ajHO Matbe
oA, onwTer orpaHuyersa o 50 km/h, KOAMKO BaXKM orpaHuyerbe y OCTaIMM 30HaMa Hacesba. [Jasbe je NoKasaHo
[a nowToBarbe orpaHuyerba 6p3nHe y 30Hama LIKOJ1a 3aBMCKH 04, caobpahajHUX M NYTHUX KapaKTEPUCTUKA, 3aTUM
of, caobpahajHMx 3HaKOBa, 03HaKa Ha KOJI0BO3Y, NOCTOjakba yno3opasajyhux cejeTana v nocrtojakba gucnneja 3a
6p3unHe, faKne 04 HAYMHA NPOjeKTOBaa 30Ha LWKO/1a U NPUMjEHEHUX Mjepa Y TUM 30HaMa.
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CanuHo ucTpaxkusarbe cnposenu cy Kattan mu ap. (2011). Osu ayTopu cy aHanu3Mpanu yTuuaj ynpas/bakba
6p3nHama y 11 30Ha wKona u 16 ajeunjux urpanuwTa. NMocebHo cy aHanusmpanu ytuuaj Ha 6e3bjegHocT
caobpahaja cbepehux dakTopa: MolWTOBake OrpaHuMYera Bp3vHe KpeTara, cpefra BpujegHocT U 85-Tu
nepueHTUA 6p3nHe. AHanu3e cy cnpoBoheHe U3 pasnora WTo Cy ynpaB/bay U rpagcka agMUHUCTpaLMja UManm
Hamjepy 4a cMarbe 6p3nHY KpeTakba BO3M/a Y 30HaMa LWKOAA U ajeunjux urpannwTta. Mmajyhu y sugy edpekre
NPUMjereHMX MPOJEKTAHTCKMX Mjepa, ayTopw Cy NPeasioXMAN Aa ce Y OCTaIMM 30HaMa LUIKOJIa raje He nocroje
aHanusupaHe mjepe, oHe yBeay. Cxo4HO TOMe NPernopyyeHo je Aa ce yseay AWUCNEjM 3a NokasuBakbe 6p3nHe
KpeTarba BO3MNa, noctaBe oarosapajyhe orpage, peryavwy packpcHuue y 6AM3MHM 30HA LWKONa Ha
oAroeapajyhn HauMH M fa ce 30He UCMpes LWKoa M3BeAy Y BMAY ABOTpPAayYHUX caobpahajHuua y3 obaBesHy
npuHyay, nocebHO Ha mjecTMma noBehaHe yrpoKeHOCTH AjeLe y 30HaMa LWKoa.

Granié (2007), je y cBOM pagy WUCTpaXkMBao pas/iMKe MO MOJIHOj CTPYKTYpU Ajeue NpeawKosicKor y3pacTa no
nuTary HebesbjeaHor noHawawa y caobpahajy M nowToBawa caobpahajHux nponuca. UcTparkmBaHo je
MoHalwarbe Ajeue njelaka M TO NOCMaTparbeM Ha MyTy A0 LWKOAe, NPWUAMKOM Mpesacka KonoBo3a, Kao U
NPUINKOM KpeTatba Ay, OAHOCHO Y3 KON0BO3. HaKoH Tora, AjeLa cy aHKeTUpaHa M 3aK/by4eHo je Aa ce gjeua
YKeHcKor nona 6e3bjeaHuje noHawajy y caobpahajy. [jeua mywKor nona "mmajy 6osby ycarnaweHocT ca
OKOJIMHOM'', AOK Ajela *KeHcKor nosia 6osbe No3Hajy U nowTyjy caobpahajHe nponuce.

[akne, npeamet oBor paga je 6e3bjeaHocT gjeue y caobpahajy, o4HOCHO HaumH yTBphMUBarba M Nobosbluakba
TpeHyTHOr cTarba 6e36jegHocTM caobpahaja Ha kMxoBoM NyTy o4 Kyhe A0 wKone u 0bpHyTO. Y paay je onucaH
npojeKkat cnposedeH og cTpaHe AreHuuje 3a 6e3bjegHocT caobpahaja Penybanke Cpncke M HeBnaauHor
yApYXera, a Koju ce baBu yHanpeherwem 6e3bjeaHocTn caobpahaja y noKanHUM 3ajeAHNLAMA, KOHKPETHO Y
0BOM C/ly4ajy 6e36jeaHOCTM Ajeue Y 30HaMa OCHOBHMX LUKOAA.

LUnb pasa je fa ce onuiie CMCTEMCKM NPpUCTYN npobaemy 6e36jeaHOCTU Ajelie y 30Hama LIKONA, Koju Tpeba aa
cagpKu HesaobunasHe KopaKe Kao LWTO cy: yTBphMBarbe TPEHYTHOT CTaka, M3pada enabopata 6esbjegHocTu
caobpahaja, enabopata caobpahajHor obpasoBarba M BacnMTakba M Ha Kpajy M3paga caobpahajHor npojekTa.
OBUM PafOM Ken Ce yKasaTh npuje cBera CTPYYHO] jaBHOCTM HA 3Ha4Yaj CUCTEMCKOr MPUCTyna pjellaBarby
npobnema 6e3bjegHocTn ajeue y caobpahajy y 30Hama LIKONA, a/In M HA CBe 3HA4ajHMjoj yN03M HeBNAAUHUX
yapyXera y pagy Ha nobosbluakby 6e3bjeaHocTn caobpahaja Ha nyteBuma y Peny6anuym Cpnckoj.

2. METONONOTUIA
2.1. Mpepmet un unmn

Y okBuMpY ,,CucTema 0byKe 3a 3anocaeHe y jeAMH1LaMa JIoKaaHe camoynpase” MUHUCTApCTBO YNpaBe U JIoKalHe
camoynpase Penybauke Cpncke n AreHumja 3a 6e36jegHocT caobpahaja Penybauke Cprcke y capagku ca
Pa3BojHMM nporpamom YjeaurbeHux Hauuja (YHAM), opraHusosanu cy paguoHuue Ha Temy ,BE3BJEAHOCT
CAOBPARAJA Y 30HAMA LWKONA”. PagnoHuue cy peanusosanu AreHuuja 3a 6e3bjegHocTt caobpahaja
Penybaunke Cpncke u yapyeme rpahana ,LleHTap 3a yHanpehere 6e36jeaHocTn caobpahaja“.

OBe roguHe, pagmoHuue cy bune HamujereHe YnaHosuma CasjeTa 3a 6e36jeaHocT caobpahaja, HaueAHUUMMA
ofje/bera y uvjem Ajenokpyry paga cy nocnosu 6esbjegHoctn caobpahaja, cnyxkbeHMUMMa y jeauHuLama
nokanHe camoynpase Penybauke Cpncke, Koju ce 6aBe nocnosuma caobpahaja, ogHocHo ctambeHo-
KOMYHa/IHUM MOC/I0BUMA, ANPEKTOPMMA OCHOBHUX LLIKONA, a/iv U CBUM APYITMM aKTEPMMA HA IOKA/IHOM HUBOY
ynje cy aKTMBHOCTU ycMjepeHe Ha noBeharbe HMBOa 6e3bjegHocTM caobpahaja y oKanHoOj camoynpasu. OnwTy
LUWb npojekTa 6MO je Aa ce Kpo3 peanusauujy pasiMuMTUX aKTMBHOCTM ybp3a npuxBaTakbe M NpumjeHa
€BPOMNCKUX MOAeEeNa Yy Kpeupary M cnpoBohery MOAUMTMKA Ha NOKaAHOM HMBOY Yy obnactu 6e3bjesHocTu
caobpahaja (y aa/bem Tekcty: BC).

Linsbesu npojekta 6uam cy:

- nopgmsambe YKYnHOr HMBOA 3Hakba M KanauuTeTa CasjeTa 3a BC y Penybamumn Cpnckoj ymme ce gonpuHocu
OCTBapuBakby HEroBe NpUMapHe ynore,

- npunpema v opraHu3aumja akTMBHOCTU Ha yHanpehery BC y 30HM LWKoE,

- cxBaTarbe npobnema He/6e3bjeaHOCTU AjeLie Y 30HaMa LWKoNa,

- aHanu3a onacHux mjecta (mjecta Hajuewher cTpafarba AjeLe),y 30HM LWKOeE,

- u3paga enabopata BC,

- u3paaa enabopaTta caobpahajHor obpasoBarba U BacnuTama,
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- wu3paga caobpahajHor NpojeKkTa y 30HM WKoNe U

- U3paja KBAa/IMTETHUX NOKaNHUX Ba3a nogaTaka o caobpahajHum Hesrogama.

- Mopepg Tora, LM/bEBM PASMOHULA Y OKBUPY YETBPTOr LUMKAYCa BMAK Cy Aa ce 3an0C/eHnMa Y jegmHuLama
JIOKA/IHUX camoynpaBa, Koju ce 6ase nocnosmMma caobpahaja, Kao U AMPEKTOPMMA OCHOBHUX LLIKONA:

- yHanpwujefe nNpaKTU4YHa 3Hakba y obnactm BC,

- YKae Ha npobnem 6e36jegHoCTM ajeuie y caobpahajy, y 30Hama LWKona,

- npeactaBe enabopat BC, enabopaT caobpahajHor obpasoBara M BacnuTara (COB) u caobpahajHu
npojekar,

- Ja ce cBU NpucyTHKU obyye 3a n3paay enabopata bC, enabopata COB, caobpahajHor npojekTa u

- [a ce yKake Ha 3Hauvaj 6a3a nogartaka y obnactu 6e36jegHocT caobpahaja.

2.2. Bpwujeme u mjecto

MnaHWpaHe pagMoHULLE Y OKBUPY NPOjEKTa OAPMKAHE CY Y YETUPU PErMOHaHa LeHTPa, cbeaehum pegom:
- Tpebume (17. maj, NOCNOBHU MHKYBaTOP),
- WcTtouHa Nanya (19. maj, onwTMHCKa cana 3a cacTaHke),
- bujesbmHa (24. maj, CKYNWTUHCKA cana), u
- barbanyka (26. maj, 3rpaga Bnage penybamke Cpncke ), (Cnmka 1.)

Cnuka 6p. 1.  PaduoHuya y 32padu Brnade Penybnauke Cpricke

2.3. Mertopg

CBa npepaBarba M MNPAKTUUYHY OOYKY Ha paauMoOHMLAMa OApXKaau Cy NpuM3HaTU CTpyvyrbauu M3 obnactu
6e36jegHoCcTM caobpahaja M NyTHOT MHKerepuHra ca caobpahajHor pakynTeTa y beorpagy. Octatak TMMa YNHUO
je cTpyurbak 13 obnactn b6esbjeaHoctn caobpahaja ca caobpahajHor dakynteta y obojy (yjeaHo v npeacjeAHNK
ynpaBHor ogbopa yapysewa rpahaHa ,UYBC”), Te npeactaBHuum AreHumje 3a 6e3bjegHoct caobpahaja
Peny6auke Cpncke.

MpeaaBaym M yuecHUUM PaanMoHMLA NPUAPNKaBaAM Cy Ce NPea/ioKeHor Nporpama, a HakoH Usnarakba npeaasada
yyecHuLM cy Mmanu moryhHOCT Aa nocTas/bajy NuTarba M Aajy CBOje KOMEHTape Ha u3naraHe Teme.

OBakBa "cnobogHa" ¢opma nokasasia ce Kao Beoma ycnjewHa, jep je omoryhaBana u noactuuana akTUBHO
yyewhe cBM NpucyTHUX. ATMocdepa Ha pagnoHuLama buna je Beoma AMHaMM4Ha. HakoH usnarakba npesasaya
pa3Bujana ce akTUBHA AMCKYCHUja M KOMEHTaPM KOju Cy Ce Yr1aBHOM OAHOCU/IN Ha KOHKPETHE Anneme, TeopeTcKe
M npakTnyHe (Canka 2.).

Mporpam pagnoHMua cactojao ce oa cbegehumx tema:

- besbjegHocT ajeue y 30Hama WKoAa, YBOA M yCMjeLlHe npakce,

- Crpapatbe gjeue y 30Hama wkona y Penybanum Cpnckoj,

- TunuyHe cuTyaumje cTpafarba Ajeue y caobpahajHum Hesrogama,
- Cyb6jekTBHO 1 06jeKTUBHO oapehunBarbe onacHUX AMOHMLA,

- Jlucte 3a nposjepy bC y 30HU WKoONE,

- Enabopat 6esbjeaHocT caobpahaja

- Enabopat COB,

- AHKeTHM yNnUTHWMUM 3a Jjely, HaCTaBHUKe U poauTesbe,




V MehyHapoaHa KoHdepeHuumja
,,be3bjegHocT caobpahaja y 1oKkanHoj 3ajeaHnum”, barba JlyKa, 27 — 28. oktobap 2016.

- CaobpahajHu npojekat/InaBHU NpojeKaTt caocbpahajHe curHanmnsaumje,

- MNoueTHM Kopauu M nNpenopyke 3a peannsauujy npojekarta ,besbjegHn nyteBu og wkKone go kyhe” Ha
HWMBOY jeAMHMLE JIOKaNHE CamMoyrnpaBe M

- 3aBpllHa gMCKyCcKuja n eBanyaumja.

Cnuka 6p. 2. M3soherbe npedasara 00 cmpaHe npedasaya
3. PE3YNITATU

YKynaH 6poj yyecHMKa Ha paguoHuuama msHocuo je 85, of Kojux je WX 59 UCNYHUNO aHKeTHe YMUTHUKE,
NpeTxo4HO NpunpemsbeHe of cTpaHe MUHUCTApCTBa ynpaBse M IoKanHe camoynpase Peny6amke Cpncke.
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Cnuka 6p. 3. CmpyKmypa npucymHux y4ecHUKa Ha paduoHuyama (%)

CBM yYyecHUUM paMOHMUA AETa/bHO Cy YMNO3HATM Ca OCHOBHUM KOpauMma CUCTEMCKOr MPUCTYNa pjeLuery
npobnema 6e3bjeaHocT gjeue y caobpahajy y 30HM wKone. CxogHO TOMe, MpeAcTaB/beHU CYy MeToau
yTBphUBarba TPEHYTHOr CTakba 6e3bjegHOCTM ajeue Ha NyTy Ao wKone (06jeKTMBHU 1 cybBjeKTUBHM) 1 NpaBunaH
pefocavjen u HaumH nspage notpebHe gokymeHTtaumje (Enabopat BC, Enabopat COB, caobpahajHu npojekarT),
(chuka 4.).

Cnuka 6p. 4. Enabopam bC (ocHo8Ha nodnoeza, obpaheHa mpexca nymoeara, Kapma objekmusHoez u cybjekmusHo2
pu3uKa)
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HaKoH oap»aHe CBake paAMOHULIE NOjeaMHaYHO, CNPOBeAEHa je M aHKeTa YYECHUKA O KBA/IMTETY U KOPUCHOCTH
caMuX pafMoOHMLA, aAn M npejaBaya Koju cy NpeacTaB/banu yapyxere rpahaHa ,LeHTap 3a yHanpehere
6e36jegHocTn caobpahaja“. JobujeHn pesynTaTm U KOMEHTapX YYECHUKA pagMoHMLa Cy BeoMa NO3UTUBHU ca
KOHCTaTauujom aa je y byayhem nepuogy noTpebHO BULIE OBAaKBMX NPAKTUUHUX PAagMOHMLA Ha CIMYHE Teme U3
obnactn BC (cnmka 9.).
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Cauka 6p. 5.  Pe3ysamamu aHKkeme yKynHo2 6poja y4ecHUKa Ha paduoHUyama
4, AONCKYCUIA N 3AK/bYYHA PASMATPAHA

Y okeupy npojekTa ,,JAYAHE KANAUMTETA JEAUHULA NOKAJTHE CAMOYTPABE Y OB/IACTU BE3BJEAHOCTU
CAOBPARAJAY, unjy peanunsaumjy je nogp:kano MWHUCTApCTBO ynpaBe W NOKanHe camoynpase Penybnuvke
Cpncke, MunHuctapcteo caobpahaja u Besa Penybimke Cpncke, AreHuunja 3a 6e36jegHocT caobpahaja Penybivke
Cpncke u Cages onwTMHa 1 rpagosa Penybanke Cpncke, YeTBPTY FOAMHY 3apefoMm, OfprKaHe Ccy pafMoHMLe Ha
YyeTupu NoKanuTeTa Wwupom Penybaunke Cpncke u To: Tpebure, NctouHa Manua, bujessmHa u barba Jlyka.

PaguoHuue cy bune HammjereHe YnaHoBnMa CasjeTa 3a bC, HauenHMUMMa ofije/bersa Y YMjem AjenoKpyry paaa
cy nocnosu bC, cnyxxbeHnumma y jeamHuLama nokaaHe camoynpase Penybanke Cpncke Koju ce 6aBe nocnosmma
caobpahaja, 0AHOCHO CTaMbeHO-KOMYHA/THUM NOCNOBMMA, AUPEKTOPUMA OCHOBHMX LUKOA, a1 U CBUM APYTUM
aKTepMMa Ha SIOKASIHOM HUBOY Yuje Cy aKTUBHOCTM ycmjepeHe Ha nosehare HMBoa bC y IoKanHOj camoynpasu.
M3 roamHe y roamHy, TeMatuka pagmMoHuua je cee Buwwe GoKycmpaHa Ha npobaeme ca Kojum ce ynaHosu CasjeTa,
anv 1 ocTanu ZoHocuoun oanyka cycpehy y npakcu. M3bopy Tema 3a pagMoHULE ce NPUCTyNa CUCTEMATCKU.
CBaka paguoHuua Tpeba 3a pesynTaT AaTv NpPenopyKe 3a pjellerbe HeKOr KOHKPEeTHor npobsiema y npakcu.
MNocweary pagnoHuuy ,besbjeaHocT caobpahaja y 30Hama WKona“ nocjetmno je 85 yyecHWKa, pasnuvuute
CTPYKTYpe ca acnekTa GpyHKUMje Kojy obaB/bajy y CBOjUM jeAMHMLAMA JIOKaZIHE camoyrnpaBse.

CarnefaBarbem pesynTaTta OApXKaHMX PagMoHNLA, YCBOjeHU cy crbeaehu 3ak/byuum 1 npenopyke:

- dopmMpaTU NOKaNHK CTPYYHM TUM/pagHy rpyny 3a yHanpehetbe 6C y 30Hama LWKoAa Ha HUBOY jeanHuLe
NOKasHe caMoynpaBe;

- OpraHM30BaTW CacTaHakK ca AMPEKTOPMMa OCHOBHMX LUKO/Ia Ha HUBOY jeAMHULLE IOKaHE CaMoynpase ca
unbem popmmpatba pagHe rpyne 3a yHanpeherbe BCy 30HM cBaKe LWIKONE;

- Y cactasy pagHux rpyna 3a yHanpehewe 6e36jegHOCTM y 30HM WKoANa, Tpebajy BUTM WUCK/bYYMBO
3aMHTEpPEeCcoBaHW YNAHOBM - NPeACTaBHULLM U3 OCHOBHUX LUKOAA;

- OpraHM30BaT CTPYy4YHO ycaBpluaBarbe (0BbyKe M npomoumja), 4naHOBa pagHUX rpyna, Kako 6u ce uctm
oxpabpuan 1 NoacTakAM 3a AasbU pag, Ha yHanpehewy 6e3bjeagHocTu ajeue;

- YT1BpAMTK nocTtojehe cTarbe OKpyKekba LWKone ca acnekta bC (Enabopat 6e3bjegHocTn caobpahaja),
aHaNM3npaTh n yTBpAMTN HMBO caobpahajHor obpasoBara M BacnuTama gjeue (Enabopat caobpahajHor
obpasoBakba M BacnuTakba gjeue);

- MpeumnsHo aedpunHMcaTh ,30HY OCHOBHE LWKOAE" HAa OCHOBY Npenopyka u3 enabopara b6C;

- W3pagutn caobpahajHn npojekaTt y 30HM LWKOJIe, Ca OCBPTOM Ha MjecTa aTpakuuje y 30HM LWKone
(npenopyuyje ce HUXOBO U3MjeLITakE AN NPeMjeLLTatbE);
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- CnpoBecTU MpOojeKTaHTCKe Mjepe, Kao WTO Cy: eIMMUHUCAEe NAapKMparba Y 30HWU WKoe (HapouuTo
HacTaBHOr ocobsba U Ap.); ypeauTu KpaTKOPOYHO 3ayCTaB/batbe BO3WJA, Ha HauMH Ja Jjeua LWTo
6e36jegHuje M3nase M3 BO3WIA; CMatbUTU BPOj MOTOPHMX BO3WA U Bp3nHE KpeTara Yy 30HM LWKoJe
(xopr30oHTaNHA M BEPTUKAIHA CUTHANIM3aLM]a, CYKeHbe KOI0BO3a, MPOjeKToBakbe Mjepa Koje NCUXO0JOLLKM
Ajenyjy Ha Bo3sauye u gp.).

Y cknagy ca HagnexHOCTMMa O4roBOPHUX cybjekaTa, NoTpebHo je aedpuHMcaTH, NpojekToBaTH, 06e36mnjeanTn n
03HauuTK cTase 3a gjeuy (,6e36jegHn nyTeBU”). Y TOM KOHTEKCTY, HEOMXOAHO je MPOLWWPUTU TpOoToape,
KaHa/McaTu njewwayke TOKoBe, 06e36u1jeanT nog3emHe nNpoaase y Hacuny, O4HOCHO nacapese y ycjeKky M MmHora
Apyra pjewera Koja 06e36ujehyjy ogsojeHo 1 6e3b6jesHO KpeTarbe gjeLe.

PaauoHuue cy y NOTNYHOCTM peann3oBaHe y CKaady ca NocTaB/beHMM Ln/beBMMa. HMBO npegasarba 610 je Ha
CTPYYHOM, a1 PasyM/b1BOM HMBOY, OAHOCHO MOAjeAHAKO aKkTyeslaH 3a no3Hasaoue npobaemaTtuke, 3anocieHe
Ha nocnosMma caobpahaja y jeauHMLamMa NOKaHMX CaMoynpaBa M NpeacTaBHMKE OCHOBHMX WKona. MocebHo je
Ba)YKHO McTahu YuMkbeHUULY Aa CYy paauoHWLUe Mnopes yBOOHWX TEOPETCKMX M3narakba Mmasne U CBOjy Beoma
NPAKTUYHY CTPaHy, TaKo 4a Cy yd4ecHUuM Hajsehum aujenom pobunmn nHbopmaumje Koje cy ce ogHocune Ha
KOHKpeTHe npobaeme ca Kojuma ce cpehy y CBOM CBaKOAHEBHOM pasy.

Ha ocHoBy pesyniTaTa crnipoBefeHe aHKeTe mely yuyecHWUMMa, MUCKYCTBa CamMuX NpejaBaya M pas3roBopa ca
KoJilerama, AOLW/O Ce A0 3aK/byyKa A3 je nmpojeKkaT NoTpebHO fa/be HACTaBUTW Y3 3ajedHWYKY capafky U
0b60ocTpaHo pasymujeBarbe U MehycobHO yBarkaBarbe pasnnumnTux cybjekata b6C. Mputom Tpeba pehu u ga jey
6yayhem nepuogy of, Be/NMKE BAaXKHOCTU YK/byuMBake Yy pPaj HEBNALMHUX YAPYXKEHa, Kao y OBOM CAy4yajy
,LleHTpa 3a yHanpehere 6e36jegHocTn caobpahaja”, Koja ce 6aBe oBom TemaTnkom. OBa yapyKera KpPo3 CBOj
He3aBWCaH, KPUTUYKM M Npuje cBera CTPyYHM pag, CBOjUX YNaHOBA MOry AAaTW M3y3eTaH AONPUHOC Ha
no6osbwary 6Cy NOKanHMM 3ajeaHNLAMA.
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MODEL LOKALNE BAZE PODATAKA O OBELEZJIMA BEZBEDNOSTI SAOBRACAJA

THE MODEL OF ROAD SAFETY DATABASE FOR LOCAL COMMUNITIES

Dragoslav KUKIC?, Darko PETROVIC?, Milan BOZIC?

Rezime: Upravljanje bezbednoséu saobracaja se ne moZe ostvariti bez kvalitetnih podataka i razvijenih baza podataka o
obelezjima bezbednosti saobracaja. Decentralizacija upravljanja bezbednos¢u saobradaja je potreba prepoznata od strane
najrazvijenijih drzava, koje manje razvijene drzave Zele da dostignu, posebno kada je re¢ o smanjenju stradanja u drumskom
saobracaju. Lokalna samouprava je moZda najvazniji Cinilac u sistemu decentralizacije bezbednosti saobracaja na teritoriji
jedne drzave. Zato je razvoj lokalnih baza podataka vaZan za upravljanje bezbednos¢u saobracaja na teritoriji lokalne
samouprave — grada ili opstine. U radu je predstavljen model lokalne baze podataka o obelezjima bezbednosti saobracaja.
Model se sastoji iz Sest modula: (1) saobracajne nezgode, (2) ucesnici saobracajnih nezgoda, (3) putevi i saobracajna
signalizacija, (4) indikatori performansi bezbednosti saobracaja, (5) stavovi o opasnostima u drumskom saobracaju i (6)
identifikacija problema. Svi moduli baze su opisani i dat je pregled skupova podataka koji se nalaze u njima. Model baze ¢ini i
jednostavno aplikativno resenje koje umanjuje sloZenost baze, odnosno slozenost relacija i veza izmedu podataka.
Jednostavno aplikativno resenje treba da doprinese povecanju koris¢enja podataka baze i Sto je najvaznije da donosiocima
odluka i drugim profesionalcima ubrza i olaksa upravljanje bezbednoscu saobracaja.

Klju€ne reci: bezbednost saobracaja, baza podataka, skupovi podataka

Abstract: High quality road safety management can not be achieved without good data and quality road safety database.
Decentralization of road safety management is the need recognized by the most developed countries, which less developed
countries want to achieve, especially when it comes to reducing the suffering caused by road accidents. Local government is
perhaps the most important element in the system of decentralization of road safety on the state territory. Therefore, the
development of local road safety databases is most important for road safety management on the territory of local self-
government - city or municipality. This paper presents a model for local road safety database. The model consists six modules:
(1) data about accidents, (2) data about road accidents participants (3) road data and road characteristics data, (4) road safety
performance indicators, (5) data about social attitudes about risks in road traffic (6) data about problems identification. All
database modules are described and give an overview of the data sets that are in them. Model is easily applied solution and
reduces the complexity of the database, or complexity of relationships between data sets. Simple application solution need
to increase the use of data sets and what is most important, to decision makers and other professionals expedite and facilitate
the road safety management.

Keywords: road safety, road safety database, data set
1. uvoD

Bez razvijenih baza podataka o saobradajnim nezgodama nije moguce kvalitetno upravljati bezbednoscu
saobracaja (Kuki¢ i dr., 2014). Baze podataka su prepoznate u Strategijama bezbednosti saobrac¢aja mnogih
drZava, pa tako i u Strategiji bezbednosti saobradaja na putevima Republike Srbije za period 2015-2020. godina.
O vaZnosti baza podataka posebno je pisano u delu pracenja i izvestavanja, gde je eksplicitno naglasena potreba
za uspostavljanjem kvalitetnih i dostupnih baza podataka. Baze podataka na lokalnom nivou treba da postanu
nezaobilazan alat menadZmentu lokalne samouprave, lokalnom savetu za bezbednost saobraéaja, upravljacu
puta, licima zaduZenim za poslove bezbednosti saobracaja, da obezbede laksi, bolji i evikasniji rad u oblasti
bezbednosti saobracaja. Kvalitetne baze podataka na lokalnom nivou smanjuju broj pogresnih odluka kroz
davanje odgovora na sledeéa pitanja: Sta je problem? Gde je problem? Kada i kako prepoznati problem? U ¢&ijoj
nadleZnosti je problem, odnosno koja institucija/organizacija moze najvise da doprinese otklanjanju problema?
Koja je adekvatna mera ili aktivnost? i slicna pitanja.

Lokalna samouprava je definitivno nezaobilazan cinilac sistema bezbednosti saobracaja u mnogim drZzavama, pa
tako i u Republici Srbiji, slicno je i u Republici Srpskoj. Lokalna samouprava je primer na kom se moze pokazati
uspesno ili manje uspesno upravljanje sistemom bezbednosti saobracaja. U standardu bezbednosti saobradaja
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ISO 39001 upravljanje bezbednoS¢u saobracaja je prepoznato na svim nivoima, a posebno na nivou upravljaca
puta i upravljaca sistema koji treba da egzistira na odredenim pravilima i procedurama koje se primanjuju u
bezbednosti saobracaja. Lokalna samouprava je najbolji primer sistema upravljanja bezbednosu saobracaja. Pre
svega zato Sto je decentralizovana ,,poluga” upravljanja, kroz sopstveni sistem menadZmenta, sosptvene izvore
finansiranja (primer koji egzistira u Nemackoj, Austriji, Srbiji, Velikoj Britaniji i sl.), specificne probleme koji
postoje na teritoriji svake lokalne samouprave, ljude koji se bave poslovima bezbednosti saobracaja i sve ostalo
Sto Cini ili treba da Cini jedan konzistentan i koherentan sistem bezbednosti saobracaja. U standardu bezbednosti
saobradaja ISO 39001 prepoznata je potreba upravljanja sistemom bezbednosti saobracaja na osnovu podataka.
Standardom je propznata potreba za dokumentovanjem informacija, sprovodenjem analiza i usmeravanje
aktivnosti. Sve navedeno je nemoguce bez kvalitetnih baza podataka o obelezjima bezbednosti saobracaja.

Kao sto se na drzavnom nivou definiSe i ustanovljava potreba za upravljanjem bezbednosc¢u saobracaja na osnovu
podataka, veoma Cesto kroz zakonsku obavezu razvoja baza podataka, tako se sve viSe prepoznaje potreba
razvoja baza podataka na lokalnom nivou. Svaka lokalna samouprava ima ,,svoje“ ulice i puteve, u svakoj lokalnoj
samoupravi imamo prolaske drzavnih puteva kroz teritoriju te lokalne samouprave. Saobracajne nezgode se jos
uvek neminovno dogadaju na teritoriji lokalne samouprave. Prisutno je razli¢ito ponasanje ucesnika u saobracaju
i postoje razli¢iti stavovi ucesnika u saobracaju o rizicima i opasnim ponasanjima. Svaka lokalna samouprava ima
svoje specifiénosti i svoje probleme koji kreiraju postojeci nivo bezbednosti saobracaja. Pored velikog uticaja
drzave (nacionalne politike bezbednosti saobracdaja) na stanje bezbednosti saobracaja u lokalnim samoupravama,
svaka lokalna samouprava doprinosi u mnogim aspektima poboljsanju ili pogorsanju bezbednosti saobradaja, sto
upucuje na potrebu i obavezu podizanja nivoa kvaliteta upravljanja bezbednos¢u saobracaja, za Sta su nam
neophodne baze podataka.

2. PREGLED LITERATURE

VaZnost baza podataka za kvalitetno pracenje stanja je najSire prepoznata od strane naucnika, eksperata,
nevladinih i drugih organizacija, institucija, drzava i mnogih drugih subjekata (Abdel-Aty and Pande, 2007; ABS,
2013). Baze podataka su neophodan element za uspesno pracenje stanja bezbednosti saobracaja (Lipovac i Pesi¢,
2006; Lyons, R. A. et al. 2008; Pesi¢ i dr. 2010; Kukic¢ i dr. 2014). U prakticnom smislu, sistem upravljanja
bezbednoséu saobracaja ne moZe da postoji bez podataka koji su neophodni za nadgledanje funkcionisanja
sistema i to je povratna veza (Hakkert et al., 2007, ISO 39001). Ipak, posebno vazno pitanje prilikom razvoja baza
podataka odnosi se na saradnju institucija i organizacija koje ¢ine deo sistema bezbednosti saobracaja (Kukic i dr.
2013). Stoga je koordinacija u radu lokalnih saveta za bezbednost saobracaja i ostalih institucija i organizacija na
lokalnom nivou (Cinilaca sistema) od posebnog znacaja za razvoj kvalitetne baze podataka. Pre svega zbog
neometane i dobre razmene podataka, kao i zajednickog, sveobuhvatnog — sistemskog pristupa problemu. Rad
Petrovi¢ i Kuki¢, 2014., je posebno obradio temu razvoja lokalnh baza podataka o obeleZjima bezbednosti
saobracaja.

Vecina skorije objavljenih struéni i nau¢nih radova o bazama podataka koje se koriste u bezbednosti saobracaja,
ukazuju na neminovnost uklju¢ivanja geografsko-informacionih sistema (GIS) u pracenje obeleZja bezbednosti
saobradaja. O znacaju ukljucivanja GIS-a u sistem praéenja obelezja bezbednosti saobracaja detaljno je pisano u
radovima: Anselin, L. (2005), Mileti¢ i dr. (2011), Kuki¢ i dr. (2014), Kuki¢ i dr. (2015), Kuki¢ et al. (2016). Pravi
primer uspostavljanja baze podataka na GIS platoformi dala je Agencija za bezbednost saobracaja Republike
Srbije, koja je pocetkom 2013. godine pocela sa uspostalvjanjem praéenja stanja bezbednosti saobracaja putem
GIS-a, da bi tokom 2015. godine uspostavila prvu dostupnu bazu podataka o obeleZjima bezbednosti saobracaja
u regionu (http://serbia.gdi.net/azbs/). O znacaju baza podataka o obelezjima bezbednosti saobracaja detaljno
je pisano i u radu Kuki¢ D. (2014).

Mnoge vodeée medunarodne institucije i organizacije u oblasti bezbednosti saobradaja se ¢vrsto zalazu za razvoj
i unapredenje pracenja podataka o obelezjima bezbednosti saobracdaja, kao i za razvoj kvalitetnih i dostupnih
baza podataka. Neke od njih su Svetska zdrastvena organizacija (WHO), UN - UNECE, OECD-ITF (IRTAD), Evropska
komisija (CARE baza), ERSO (2011) itd. U dokumentu Data Systems (WHO, 2011) objasnjena je potreba razvoja
baza podataka sa aspekta: (1) subjekata bezbednosti saobracaja, (2) ocenjivanja prikupljanja podataka i sistema
kvaliteta, (3) potrebe za procenjivanjem potreba krajnjih korisnika podataka i (4) analize okruzenja. Mnoge
drzave i organizacije pokusavaju da se nadmecu u pogledu kvaliteta svojih baza podataka o obelezjima
bezbednosti saobracaja koje su razvijane ne GIS platformama.

Nadmetanje utiCe pozitivho na kvalitet baza podataka sto je svakako dobro. Na razvoju i objavljivanju uspesnih
modela posebno se isti¢u Velika Britanija (http://www.crashmap.co.uk/), Svedska, Slovenija (http://nesrece.avp-
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rs.si/), Srbija (http://serbia.gdi.net/azbs/). Primere baza podataka o obelezjima bezbednosti saobracaja mozemo
pronadi i u drugim zemljama izvan Evrope, poput Kazahstana (http://service.pravstat.kz/map.html).

3. MODEL LOKALNE BAZE PODATAKA O OBELEZJIMA BEZBEDNOSTI SAOBRACAJA

Potreba uspostavljanja lokalnih baza podataka se najlakSe prepozna prilikom izrade lokalnih strategija
bezbednosti saobracaja. Ko je makar jednom ucestvovao u pisanju lokalne strategije bezbednosti saobracaja,
lako prepoznaje neophodnost kvalitetnih podataka za izradu jednog tako vaznog dokumenta u ovoj oblasti.
Prilikom izrade strategije potrebno je definisati ciljeve, prepoznati probleme, posebno probleme upravljanja
bezbednos¢u saobracaja. Kroz poglavlja strategije prepoznaje se potreba i obaveza analize saobracajnih nezgoda
i posledica, analize relativnih pokazatelja, analize putne i ulicne mreZe na teritoriji lokalne samouprave, analize
ponasanja ucesnika u saobracaju, kao i analize stavova ucesnika u saobracaju o rizicima i opasnim ponasanjima
(svojim i tudim) kojima su izloZeni kao ucesnici u saobracaju. Sve navedeno je potrebno analizirati i pratiti, pa je
potreba za razvojem skupova podataka koji obuhvataju navedene elemente neophodna da bi jedan sistem poput
lokalne samouprave mogao da egzistira i efikasno doprinosi smanjenju saobracajnih nezgoda i posledica. Predlog
osnovnih skupova podataka lokalne baze podataka o obeleZjima bezbednosti saobraéaja dat je na slici 1.

/R\

PUTEVI | NJIHOVE KARAKTERISTIKE

Slika br. 1. Predlog osnovnih skupova podataka o obelezZjima bezbednosti saobracaja na lokalnom nivou

Osnovni skupovi podataka koje je poZeljno i potrebno prepoznati u okviru jedne lokalne baze podataka o
obelezjima bezbednosti saobradaja su:

- Podaci o saobracajnim nezgodama,

- Podaci o ucesnicima saobracajnih nezgoda,

- Podaci o problemima bezbednosti saobracaja — relativnim pokazateljima,

- Podaci o putevima i njihovima karakteristikama,

- Podaci o indikatorima ponasanja ucesnika u saobradaju i

- Podaci o stavovima koji su vezani za opasnosti i rizicna ponasanja u saobracaju.

Navedenim skupovima podataka se moZe pridodati i skup podataka o vozilima, koji je mnogo detaljniji od
osnovnog skupa podataka o broju i kategorijama vozila na teritoriji jedne lokalne samouprave. Pored osnovnih
podataka ovaj skup mogu da cine detaljni podaci o tehni¢kim karakteristikama vozila na teritoriji lokalne
samouprave, podaci o predenoj kilometrazi sa tehnickih pregleda, tehnicka ispravnost vozila, kao i skup podataka
o analizi doprinosa vozila na nastanak saobraéajne nezgode, posebno tezih saobracajnih nezgoda.Osnovni skup
podataka o saobracajnim nezgodama i u€esnicima bi trebalo da sadrzi sve podatke koji se nedvosmisleno mogu
utvrditi, poput aposlutnih pokazatelja bezbednosti saobracaja u jednoj lokalnoj samoupravi, vremena dogadanja
nezgode, osnovnih karakteristika nezgode, vrste nezgode, tipa nezgode, kao i doprinosecih-uticajnih faktora u
procesu dogadanja saobracajne nezgode. Sa druge strane, kada je re¢ o u¢esnicima vazno je znati uzrast (starost)
ucesnika, ranjivost kategorije ucesnika u saobracaju, svojstvo ucesnika u saobracaju i sl. Broj promenljivih koje
nude skupovi podataka o saobracajnim nezgodama i ucesnicima zavisi od broja i kvaliteta podataka koje prikuplja
saobracajna policija za vreme vrSenja uvidaja saobracajnih nezgoda. Kvalitet pomenutog skupa podataka zavisi

11



V MehyHapoaHa KoHdepeHuumja
,,be3bjegHocT caobpahaja y 1oKkanHoj 3ajeaHnum”, barba JlyKa, 27 — 28. oktobap 2016.

od kvaliteta saradnje lokalnog saveta za bezbednost saobraéaja sa saobra¢ajnom policijom, dobre koordinacije i
zajednickih aktivnosti svih Cinilaca zaduZenih za prikupljanje pojedinih skupova podataka. Primer prikaza skupa
podataka o saobracdajnim nezgodama prikazan je na slici 2.

= @ cwv

Slika br. 2. Skup podataka o saobracajnim nezgodama u okviru lokalne baze podataka o obeleZjima bezbednosti
saobracaja

Podaci o problemima bezbednosti saobracaja su najcesce prepoznati kao relativni pokazatelji, odnosno rizici
stradanja za pojedinie kategorije ucesnika u saobracaju. Posebno se mogu izdvojiti: rizici stradanja u
naseljima/van naselja na teritoriji opstine, rizici stradanja dece (do 14 godina), rizici stradanja mladih (15-30
godna), rizici stradanja lica starijih od 65 godina, rizici stradanja pesaka, rizici stradanja biciklista, rizici stradanja
vozaca i putnika na motociklima i mopedim, rizici stradnaja u saobraéajnim nezgodama sa komercijalnim vozilma,
rizici stradanja putnika u putni¢kim automobilima i sl. U okviru ovog skupa podataka pozeljno je analizirati i rizike
na putnoj/uli¢noj mrezi i deonicama puteva na teritoriji opstine. Primer analize rizika na delu putne mreze na
teritoriji opstine koja se nalazi u okviru lokalne baze podataka dat je na slici 3 (primer je za teritoriju grada Loznica,
Republika Srbija).

{ A G aitiad o —

Slika br. 3. Analiza rizika na putnoj mreZi u okviru skupa podataka o identifikaciji problema

Podaci o putevima i njihovim karakteristikama pored Cinjenice da treba da budu deo jedne ozbiljne baze podataka
o obleZzjima bezbednosti saobradaja treba da se posmatraju i kao neophodan alat svakog upravljaca puta
(direkcije, javnog preduzeca, lokalne samouprave i sl.) na lokalnom nivou. Bez kvalitetnih podataka o putevima
nije moguce kvalitetno upravljati putnom i ulicnom mrezom. Pored atributivne analize dostupnih podataka u
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okviru skupa podataka o putevima i njihovim karakteristikama, pozeljno je prikupljati, skladistiti i analizirati
podatke o: kategorijama putne i uli¢cne mreZe na teritoriji lokalne samouprave (putni pravci, deonice, ¢vorovi...),
podatke o katastru saobracajne signalizacije, pre svega saobracajnih znakova na putnoj i ulicnoj mrezi, podatke
o urbanim zonama (zonama naselja), podatke o kvalitetu osvetljenja na rizicnim deonicama putne i ulicne mreze
(deonicama u naselju, na petljama, vaznim ukrstanjima i sl.), podatke o peSackim prelazima, postojanju trotoara,
ogranic¢enjima brzine na pojedinim deonicama, podatke o video zapisu deonica puteva i putnih pravaca na
teritoriji opStine i sl. Na slici 4. i 5. predstavljeni su izabrani primeri skupova podataka o putevima i njihovim
karakteristikama sa aspekta bezbednosti saobradaja.

= 0wy

) 3 R ~—

Slika br. 4. Video zapis puta u okviru skupa podataka o putevima i njihovim karakteristikama
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Slika br. 5. Kvalitet osvetljenja i merenje kvaliteta ulicnog osvetljenja specificna deonica na mostu

Posebno interesantni (moZe se reéi i vazni :)) skupovi podataka koje je potrebno pratiti u cilju kvalitetnog
upravljanja bezbednos¢éu saobracaja na lokalnom nivou su podaci o indikatorima ponasanja ucesnika u
saobracaju na teritoriji lokalne samouprave. Podaci o indikatorima ponasanja ucesnika u saobracaju i drugim
indikatorima performansi bezbednosti saobradaja se mogu u velikoj meri razlikovati izmedu lokalnih
samouprava. Zbog toga je poZeljno da se ovi podaci analiziraju i prate u svakoj lokalnoj samoupravi, bez obzira
na opste pokazatelje indikatora na teritoriji drzave ili pokazatelje indikatora po regionima/okruzima ili policijskim
upravama. Najvecu upotrebnu vrednost indikatori ponaSanja ucesnika u saobracaju imaju u delu rada i
usmeravanja aktivnosti saobracajne policije, ali i saveta za bezbednost saobracaja na lokalnom nivou. Indikatori
predstavljaju pozudane pokazatelje koji ukazuju na problem ponasanja ucasnika u saobracaju prema kom se
moze delovati uspeSnim merama i akcijama. Indikatori ukazuju na problem na koji se moze delovati pre nego sto
se saobracajna nezgoda dogodi. Zbog toga se ovi pokazatelji nazivaju i ,humanim®” pokazateljima, jer za njihovo

13



V MehyHapoaHa KoHdepeHuumja
,,be3bjegHocT caobpahaja y 1oKkanHoj 3ajeaHnum”, barba JlyKa, 27 — 28. oktobap 2016.

prikupljanje neje potrebno ¢ekati da se saobrac¢ajna nezgoda dogodi. U kombinacija sa ostalim pokazateljima
koje je pozeljno imati u okviru lokalne baze podataka o obeleZjima bezbednosti saobracaja, ovi pokazatelji daju
potpunu sliku stanja bezbednosti saobracaja na teritoriji jedne lokalne samouprave.

Slicno je i sa pokazateljima o stavovima o opasnostima i rizicnom ponasanju ucesnika u saobracaju. Podaci o
stavovima su posebno vazni za rad lokalnog saveta za bezbednost saobracaja, u delu prepoznavanja negativnih
stavova pojedinih kategorija uc¢esnika u saobracaju na koje treba delovati. NajéeS¢a mera koja se primenjuje u
cilju ispravljanja negativnih stavova i ukorenjavanja pozitivnih stavova u bezbednosti saobracaja su kampanje
bezbednosti saobracaja.

4, ZAKLJUCAK

Baze podataka o obeleZjima bezbednosti saobracaka su jedan od najznacajnijih alata za upravljanje koji je
potreban donosiocima odluka na svim nivoima upravljanja u bezbednosti saobracaja, a posebno na lokalnom
nivou. U praksi se pokazalo da je na nivou lokalnih samouprava veoma izrazen problem neadekvatnog
usmeravanja novcanih sredstava od naplaéenih novcanih kazni za saobracajne prekrsaje upravo zato Sto baze
podataka o obeleZjima bezbednosti saobradaja nisu u dovoljnoj meri, ili uopste, prepoznate i koris¢ene prilikom
donosenja upravljackih odluka (Kuki¢, Milosevi¢ i dr. 2015).

Znacaj baza podataka je u tome $to omogucuju identifikaciju i preciznije definisanje problema u bezbednosti
saobracaja. Cinjenice i zakljuéci do kojih se dolazi kori§¢enjem baza podataka su veoma znacajni kao ulazni
parametri za definisanje politika i strategija bezbednosti saobracaja, kao i akcionih planova i planova i programa
aktivnosti lokalnih zajednica. Veoma je vazno da odabrane mere za unapredenje bezbednosti saobracaja budu
usmerene na prepoznate probleme na teritoriji lokalne samouprave, zato Sto ¢e na taj nacin biti ostvareni najvedi
efekti i postignuta najznacajnija poboljSanja bezbednosti saobracaja. Podaci iz baza podataka mogu se koristiti i
za kvantifikovanje efekata primenjenih mera i identifikaciju najefektivnijih mera za otklanjanje ili umanjenje
problema u bezbednosti saobracaja.

Vizuelizacijom podataka u oblasti bezbednosti saobradaja se postize pouzdanije i efikasnije identifikovanje
problema i postize se mnogo bolji efekat. Stoga je razvoj baza podataka o obelezjima bezbednosti saobracaja na
lokalnom nivou poZeljno usmeravati ka GIS platformama koje obezbeduju kvalitetnu interakciju i povezivanje sa
»pozdaniskim” alfanumerickim bazama podataka (SQL, Oracle i sl.).

Rad treba da doprinese ohrabrivanju lokalnih samouprava da razvijaju sopstvene baze podataka o obelezjima
bezbednosti saobracaja na lokalnom nivou, koje ¢e jo$ viSe unaprediti upravljanje bezbedno3¢u saobraéaja,
prepoznavanje problema i donosenje najboljih odluka za efikasno smanjenje ili potpuno otklanjanje problema
bezbednosti saobracaja u lokalnim samoupravama.
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CUCTEMATUSALINIA YTULLIAJA ®AKTOPA MNMYT HA CAOBPARAJHE HE3roAe NPUMEHOM
METOAA AYBUHCKE AHANU3E - CTYAUIA CNTYHAJA

SYSTEMATIZATION OF INFLUENTIAL ROAD FACTORS ON TRAFFIC ACCIDENTS USING THE
METHOD OF IN-DEPTH ANALYSES — CASE STUDY

Henag MAPKOBWR!, Oannbop MNEWUR?, Bopuc AHTUR?, Munan BYJAHUR?

Pe3ume: MNyT Kao HemsocTaBHU PpakTop caobpahaja, roTOBO yBEK MMa 3HaYajaH yTMLAj HAa HAacTaHaK U nocaeamue caobpahajHe
He3roge. CXO4HO CNOXKEHOCTU U cneundUUHOCTM HEroBOT YTULLAjA, 32 MPEBEHTMBHO AenoBakbe y caobpahajy u cnpeyaBare
6yayhux caobpahajHux He3roga HEONXOAHO je AeTa/bHO aHAM3UPATU CBE acreKkTe HEeroBor yTmuaja, WTo Hajuewhe 3axTesa
CNOXEeHe U MyNTUAMCUMNAMHApHe aHanu3e. Y CeeTy cy AybuHcKe aHanuse caobpahajHux Hesroga, npenosHate Kao
KBa/sMTeTaH MeToZ, 3a yTBphuBare yTuLajHUX GaKkTopa Ha HacTaHaK M nocneguue caobpahajHe Hesroge. EBponcku caBert je
neduHucao aybuHcKe aHanM3e Kao jefHy 04, OCHOBHMX mpoueaypa 3a yTBphuBarbe yTuuaja ¢aKTopa NyT Ha HACTaHaK u
nocneauue caobpahajHe Hesroge. Umajyhu To y BuAy ycasplasare noctojehux npoueaypa v pas3Boj caBpemeHor mogena
AyBUHCKMX aHann3a 6u y BeIKoj mepy omoryhmo KBaIMTETHO carsiefiaBarbe CTBapHOr yTMLaja NyTa Ha caobpahajHe Hesroge.
3a pa3B0oj caBpeMeHor moaena AybMHCKUX aHann3a je Hajnpe HeoNXoAHO NPeno3HaTh U NPUKYNUTK WwTo Behn 6poj yTmuaja
¢dakTopa nyT Ha caobpahajHe He3sroae, Kako 6u ce NPeno3HaT yTULAjU MOFIN CUCTEMATU30BATU Y LIU/bY DBpIKer 1 nakwer
npeno3HaBakba HUXOBOT yTMLAja. Ha oBaj HauMH 6u 6Mno moryhe npeno3HaTM 4OMUHAHTHE yTUUAje daKTopa NyT U ocTane
yTuuaje nyta. CucTtemaTvsaumjom ytuuaja 6u 6uno moryhe yTBpauTV KOju Of yTuL@ja Y3POKYjy HacTaHak caobpahajHux
He3roAa, Koju JONPUHOCE HACTaHKY, a Koju yTuuy Ha moryhHocT n3beraBarba Uam TeXXnHy nocnegumua. OBako npenosHaBake
1 cMCTemMaTu30Bake yTuLaja pakTopa nyT 61 33 nocneanLly MOr10 UMaTK Pa3Boj Mepa 1 akLMja YCMEPEHMX Ka CUCTEMCKOM
nNpeBeHTUBHOM AenoBakby Yy 6e3beaHocTn caobpahaja u noseharby HMBoa 6esbeaHocTn caobpahaja.

KmbyuHe peun: [lybuHcka aHanu3a, caobpahajHa He3roga, y3pokK, TeKMHa nocaeamua, AONPUHOC HaCTaHKyY

Abstract: Road, as unavoidable factor of traffic, almost always has significant influence on occurrence and consequences of
traffic accidents. Due to complexity and specific influence of the road on traffic accidents, for preventive action in traffic and
prevention of future traffic accidents it’s necessary to thoroughly analyse all aspects of it’s influence which often requires
complex and multidisciplinary analyses. All around the world, in-depth analyses are recognized as a very good method for
determination of influential factors on occurrence and consequences of traffic accidents. European Committee has defined
in-depth analyses as one of the basic procedures for determination of the influence of road factors on occurrence and
consequences of traffic accidents. Having that in mind, improvement of existing procedures and development of modern in-
depth analysis model would allow determination of real influence of factor road on traffic accidents. To develop modern
model of in-depth analysis, first it is necessary to recognize and gather as many as possible information of influences of road
factors on traffic accidents so that those influences can be systematized in order to quickly and easily recognize their
influence. In this way, dominant influences of factor road could be determined. Systematization of influences would allow to
determine which of the influences cause traffic accidents, which contribute to occurrence of traffic accidents and which of
them influence the possibility to avoid the traffic accident or its consequences. Recognizing the influences of road factors and
by their systematisation we would be able to develop measures and actions aimed towards systematic preventive actions in
road safety which will increase the level of road safety.

Key words: in-depth analysis, traffic accident, cause, severity of consequences, contribution to occurence
1. YBO/L,

CaobpahajHe He3roge y nocnefre Bpeme npeysumajy sogehe mecto y nornedy CMpPTHOr CTpagarba
nospehmBarba /byaM, a NocebHO mMaaaux, U MMajy TeHAeHuMjy Aa noctaHy sogehu CBeTCKM 34paBCTBEHMU
npobsaem. Npema nogaumma (WHO, 2013), Tokom 2010. rogmMHe 6poj CMpTHOr cTpagakba y caobpahajHum
Hesrogama je gocturao 1.23 muaunoHa, a TeHAeHUM]a je pasber nosehatrba 6poja cTpaganux, Na ce npouekyje Aa
61 2030. cMpTHO cTpagarbe y caobpahajy nocTao netm y3apoK CMpTHOCTU y ceeTy. Of, CBUX LUTETHUX Nocaeamua y
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ApywTBy, Hajuewha HacuiHa cMmpT goraha ce y caobpahajHum Hesrogama. CaobpahajHe He3roae cy NpPBuM Y3POK
CMPTHOCTM Mnagmx ctapoctv og, 15 no 29 rogmHa (WHO, 2013). Mpema ucTparkuBatkby Koje je obyxsaTuno 57
3emasba, caobpahajHe Hesroge cy Hajuewhu y3poK (26-77 %) cmpTHUX cnydajeBa (Ahmed, N. n R. Andersson,
2002). Takohe, ocMm CMPTHOT CTpajama /byam y caobpahajHum Hesrogama, HacTajy U BenKe maTepujanHe
wTeTe 1 NoBpeje, a LWITO CBE 3ajeHO CTBapa U3y3eTHO Be/IMKe coumjanHe TpoluKose. MNpouekryje ce ga jegHa
caobpahajHa He3roAa y 3aBMCHOCTM O, HACTa/IMX NOCEANL,A MOXKE NPEACTAB/bATM TPOLLAK 04 Hajmare 3.082,00
eypa (Hesroga ca nako nospehenum) go 309.753,00 eypa, Antic u gp. (2011.) na o yak 2.299.016,00 eypa
(MuHucTapcTBo TpaHcnopTa Beanke bputaHuje, 2013.).

Mmajyhu y Bugy nocneguue caobpahajHux Hesroga (matepujanHe U HemaTepujaiHe TPOLLKOBE) HEOMXOAHO je
CUCTEMCKM [e/10BaTM Ha CMarberbe bpoja caobpahajHux Hesrofda. 3a CUCTEMCKO AenoBakbe HEOMNXOAHO je
NPeBacxo4HO Ha KBAa/IMTETAH HAaUYMH aHAM3UPATM U UCTPAXKUTU caobpahajHe Hesroge y Ln/by Npeno3HaBakba U
AebuHucarba dakTopa Koju cy MManM yTuuaj Ha HacTaHak W nocneauue caobpahajHux Hesroga. ETmonowke
aHanu3e [ajy Hajbosbe pesynTaTe y norieay NpenosHaBaka yTuuajHUx GakTopa jep ce PoKycmpajy Ha KOHKPETHY
He3rogy W AeTa/bHO je Npoy4yaBajy W Ha Taj HauMH omoryhaBajy Aa ce yTBpAe CTBapHMW y3pOLM U OKONHOCTU
HacTaHKa caobpahajHux He3roga, Kao M NOTEHUMjaNHU yTULUAju Ha nocneauue. ETMonowkum aHanusama ce
npenosHajy n gepuHunwy ytmuajHu ¢akTopm 3a cBaky caobpahajHy Hesrogy, wWto omoryhasa npaherbe U aHanusy
Yy4YecTanocTu nojase yTuuaja nojeanHux GakTopa, a WTO MOXKE YKa3MBaTM Ha NOCTOjatbe 3HaYajHe 3aBUCHOCTM
yTUUaja npeno3sHaTor ¢pakTopa Ha caobpahajHe Hesroae.

Mpobaem eTMONOWKMX aHANU3a je WTOo npouec yTephnearba yTMUajHMX daKTopa M ageKBaTHOr NPeno3HaBarba
HFbMXOBOT CTBAPHOT YTHLLAja HUje jeaHOCTaBaH NOCTyNak, na ce U3 TOor pas/ora BEOMa YecTo He0BO/bHO carieaajy
cBM yTMuaju. HepoBo/bHO carnegaBarbe yTMUAja MojeauHUX  (akTopa MOMKe 3a Moc/ieauuy MmaTtu
npeHarnallasarbe yTvuaja nojeaMHUX npenosHaTvx ¢Gaktopa, a ca Apyre CTpaHe Henmpeno3HaBakbe CTBAPHOTN
yTvuaja octanmx ¢aktopa. Tek MO KBa/UTETHOM car/iefaBarby CBMX yTMUAja Ha HacTaHak M nocieamue
caobpahajHe Hesroge moryhe je mMpunpemmutn nNaaH Mepa M aKTMBHOCTM YCMEPEHWUX Ka CMarbery 6poja
caobpahajHUX He3roga u UXoBUX NocaeguLa.

KBanuteTHO carnefaBatbe BeAUKOr Bpoja NOTeHUMjaHMX YTULAja CBAKOr o4 GaKTopa je U3y3eTHO CNOKEHO U
3axTeBa pasBujarbe oapehHeHnx mopena, Ha OCHOBY KOjUX Ce MOry CMCTEMATM30BAHO MPUKYN/bAaTU Nojauu o
yTUUajy cBaKor og, dakTopa y Hactaamm caobpahajHum Hesrogama. OBo 3axTeBa pa3soj U popmuparbe Hase
nofataka o yTuuajuma nojeguHux GaktTopa, Kao M pa3sBoj modena MpuKyn/bakba Nofataka O NPeno3HaTUm
yT1uUajuma. PassunjeHn moaen 3a NpUKyn/bakbe NogaTaka MoOpa Ha cMCTEMAaTMYaH HAuMH Aa cariena v NpuKyn/ba
nofatke o caobpahajHoj He3roamn n AeTasbHO aHannsmpa ytuuaje daktopa Yosek-Bosnno-Myt-Okpyskerbe. OBaj
npouec 6u1, umajyhu y euay pa Ha caobpahajHy Hesrogy mMoXKe MMATW yTULAja BUWE XW/bafa PasNUUUTUX
¢dakTopa, 6MO NpaKTUYHO Hem3Boa/bMB Ha Behem 6pojy caobpahajHux Hesroga, na je HeEONXo4HO AeTasbHO
aHaNM3MpaTU pacnonoxKmee caobpahajHe Hesroge M NpPenosHaTH yTuuaje nojeamHux ¢akTopa, Te PasBUTU U
peduHucaTn ceT yTnuajHux dpaktopa Koju he Ha JOBO/bHO KBA/IMTETAH M MOY34aH HAauMH geduHUCaTU CTBapHe
yTuuaje.

Mpema nogaumma PIARC-a (2003) pakTop YoBEK CAMOCTaHO yTUYe ca 57% Ha HacTaHak caobpahajHux He3roaa,
[JOK y cafejcTBy ca octanum paktopmma YnuHu 93%, Te NpeAcTaB/ba AOMUHAHTAH yTULAj OBOT dpaKTopa y ogHocy
Ha ocTane dakTtope. C apyre cTpaHe M ocTanu GaKToOpM MMajy 3HavajaH yTULAj, Tako Aa GaKTop NyT 3ajeaHo ca
octanum dakTopuma ytuue ca 44%, a Bo3nno ca 13% Ha HacTaHak caobpahajHux Hesroga. YTuuaju dakTopa
YOBEK CY Y BE/IMKOj MEPU CNIOMKEHU 33 AeTa/bHYy aHaNu3y, jep Ha GaKTop YOBEK MOXKe yTuLaTK Hajsehn 6poj
PasNYUTUX NCUXODU3NYKUX YTULAjA, A KOje je BEOMA TELUKO HAKOH He3roAe aieKBaTHO YTBPAUTU. Paszanuntu
yTMUAju Ha ¢aKTop YOBEK BeOMa YecTo OCTajy HeUCTPakeHW 360r pPas/IMuUTUX OrpaHu4Yera, MoyeB of,
WCKPEHOCTH, CNPEMHOCTM Ha capaiby, Na A0 NojeauHUX NpaBa Ha TajHOCT nojaTtaka M cAMYHO. YTuuaj daktopa
BO3M/I0 Y 3HAaTHOj MEPU CE MOXKE UCTPAXKMUTK, a1 TaKBe aHan3e 3axTeBajy A0AaTHe aKTUBHOCTU Yy Be3M BO3W/IA
W 3axTeBajy [04aTHE TPOLUKOBE, Ma Ce Bplle Yy C/yyajeBMMa Kaja Ce CyMha Ha MoCTojakbe OBaKBe
HeucnpasHocTU. Mmajyhu npeTxoaHo y BUAY 3a NpeBEHTUBHO AenoBake Yy caobpahajy HajuenmcxogHuje je 3a
NnoYyeTaKk AeTa/bHO aHAAM3MpPaTH yTuLaj GakTopa NyT HA HacTaHak caobpahajHux Hesroaa v nocneauua. Havme,
MyT ca CBOjUM KapaKTepUCTMKA je MepMaHeHTHO npucyTaH, 6e3 063upa Ha ¢akTope 4YoBeK M BO3M/IO, Na
AenoBarbem Ha $akTop NyT y UW/bY CMatberba WAW YKNakbatba HEroBOr yTULAja Ce Yy 3HATHO] Mepu MoXKe
CMakUTU M yTULAj ocTanmx GpakTopa Ha HacTaHa, a jow Yewhe Ha nocneamue caobpahajHe Hesroge. MocebHo je
BaXKHO Harnacutn ga ¢dakTop nNyT Hajuewhe Mma yTnuaj Ha msberaBarbe HacTaHKa caobpahajHe Hesroge wMau
CMatbere nocneamua y Hactaamm caobpahajHum Hesrogama. C gpyre cTpaHe He Tpeba 3aHEeMapwuTU U OHaj
npoueHaTt caobpahajHux He3roaa rae je GpakTop NyT MAKM y CaAEjCTBY ca HEKMM ApyrMm GaKTOPOM Y3POYHUK
HaCTaHKa Hesroae.
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Cnuka 6p. 1. Pacnodena ymuuaja ¢pakmopa Ha HacmaHak caobpahajHe Hezzode PIARC

MocebHO je BaKHO jep 6W NyT Kao Aeo caobpahajHe WHpaAcTpyKType Tpebao Aa AonpuHocu noseharby
6e3beaHocTn caobpahaja, a He aa byae jegaH of, y3pOUYHMKa HacTaHKa caobpahajHux Hesroga, na je u u3s Tor
pasnora nocebHo NoTpebHO AeTa/bHO M KBAAMTETHO carnegaTv ytmuaj pakrtopa nyr.

Mpema poctynHMm nogaumma y Penybanum Cpbuju ytTvuuaj dakTopa 4YOBEK je npenosHaT y npeko 99%
caobpahajHux He3roaa, AOK je YKynaH yTuuaj octannx GakTopa npenosHaTy Marbe og, 1% caobpahajHux Hesroaa.
Mmajyhu To y BMAY YKynaH yTnuaj dakTopa nyT Ha HacTaHak caobpahajHux Hesroga y Penybauum Cpbuju je
3HaTHO Makbu 04, 1% (0,07%), Aok oH y CBeTy M3Hocu 44%. OBO jacHO yKasyje Ha YntbeHuLUy Aa ce y Penybanum
Cpbuju He yTBPHY]jY Y LOBO/BHO] MepM yTULAju octanunx paktopa. OL4HOCHO ycaes HaunHa AocafallbuxX aHaAns3a
Y3pOKa M OKOJIHOCTM HacTaHKa caobpahajHux Hesropa Hajuewhe ce 360r He NocCTojatba Pa3BUjEHUX METOLA
AeTa/bHUX aHanu3a, yTuuajy ¢daktopa 4voBek Hajuewhe npunucyjy cBM yTULAjM Ha HacTaHak caobpahajHux
Hesroga v nocnegunua. Umajyhu y Buay crtare caobpahajHe MHPpacTpyKType y passujeHMM 3emsbama CBeTa U
penybavum Cpbuju, youeHa je noTpeba 3a geTa/bHUMjOM aHanuM3om caobpahajHux Hesroga U peanHUm
yTBphHMBarbem yTuLaja ceakor oa dakTopa, a nocebHo yTuuaja dakTopa NyT Ha HacTaHak caobpahajHux He3roaa
n nocnegmua.

3a npaBMHO pa3ymeBarbe Y3pOKa HacTaHKa caobpahajHux He3roga HeONXOA4HO je AeTa/bHO aHAaNU3UPaTU CBe
pacnonoxuee ytTuuajHe ¢akTopu Ha Beh HacTasne caobpahajHe Hesroge, Kako 6M 6uMno moryhe HanpasuTH
cenekumjy bakTopa Koju y3pokyjy caobpahajHy Hesrogy, 4ONPUHOCE HEHOM HACTaHKY AN TEXUHU nocaesmua
MWW MaK Cy CamMO OKOJIHOCT KOja Hema yTuuaja Ha HacTany Hesrogy. 3a KBa/MTETHO AedbuHWUCare CTBapHOr
yTULaja, HEOMNXOAHO je AeTa/bHO aHaM3MpPaTU CBaKy MNojeauHavHy caobpahajHy Hesroay U yTBPAMTHU Y KOjoj 04,
He3roAa je npeno3HatT¥ GakTop CTBAPHO MMAO0 yTUUAja U KaKas je MO HEroB yTULAj Y CBaKOj o4, Hedroaa. ¥
3emM/bama Koje ce aKTMBHO HaBe NMpeBeHTUBHUM AenoBarbem y 6e3b6eaHocTM caobpahaja v unju cy ycnewHu
pe3yntatu mepuao 3a nopehere ApPYyrMM 3em/bama Cy pasBuie U MMMNIeMeHTUMpaHe AyOWHCKe aHanuse
caobpahajHux He3roza, Kao MeToZ KOjUM Ce Ha HajKBAaNUTETHWU|WM U CBEOBYXBATaH HauMH carienaBajy NOMeHyTH
yTuuajun. NMojegmHe og 3emasba, Kao WTO je AycTpanumja, HemauKka 1 ca. cy Kpo3 cmcteme pasBoja U ycaBpluaBakba
ayToOMObU/ICKe WHAYCTpWje 3anodyene npetede AyOUMHCKMX aHanu3a caobpahajHux Hesroga, ca Uubem
yHanpehera cuctema Ha Bo3umnay, Aa 61 KacHWje npolumpuae u Ha octane ytuuajHe daktope (Markovic et al.
2015). Apyre of, 3eMasba Cy KacHWje KpeHye ca Bplerwem AyOBMHCKUX aHanu3a caobpahajHux Hesroga, anu ca
[obujeHm pesyntaTMma He 3a0CTajy.

3apaTtak AybuUHCKMX aHanu3a caobpahajHuMx He3roga je AeTa/bHO MpPUKyN/bakbe MofaTaka O HacTanoj
caobpahajHoj HesroauM y uwby npenosHaBaka M yTBphMBarba ¢GaKTopa KOjU Cy Y3pPOKOBAAM HacCTaHaK
caobpahajHe He3roge, Kao 1 paKTopa Koju cy MManu yTuuaja Ha nocneguue caobpahajHe Hesroge. Y cBom pasy
cy (Pesic et al. 2014) panu npernen Hajbosbe CBeTCKe MpaKce y Bpluewy AyBMHCKUX aHanusa caobpahajHux
He3roaa, Kao M NpuMKas HeKWUX of, MeToL0/10rMja Bpweta AyOUMHCKMX aHanu3a. Y okeupy npojekta SafetyNet
aeduHucaH je Benvku 6poj Bapujabaum Koje je HEONXOLHO MPUKYMNUTU Yy BE3M Ca HE3rog4oM, a MO MPUHLMNY
ncTparkMBakba nosHator kao SafetyNet Accident Causation System (SNACS) (Reed and Morris, 2008). Mo 6pojy
AedurHUcaHUX yTuUajHMX GaKTopa Hajaasbe cy oTMWAKM Y Hemaukoj, rae je y okBupy 6ase nogaTtaka o Ay6UHCKMM
aHanmsama GIDAS geduHMcaHO BULLIE XM/bada YTULLAjHMX daKTopa.

Odenheimer et al. (1994) cy y cBom paay Hanpasuau Uckopak aeduHntyhm nHaekce 3a ytmuaj nyta Ha HacTaHak
caobpahajHe Hesroge. HaBeaeHU ayTopu cy UCNWUTaNW U yTBPAUAWM Noy3aaHocT $GaKkTopa NyTa Ha HacTaHaK
caobpahajHe He3roae Ha y30pKy o4 30 KOHKPeTHUX CTyauja ciydajeBa caobpahajHux Hesroga. Y cBom pagy cy
Markovic et al. (2015 b). nocebHo yKasanu Ha 3Hayaj BplieHa AYOMHCKUX aHa/M3a 3a NpaBuIHO yTBphMBakse n
neduHUcare yTULaja NyTa Ha HacTaHaK 1M nocneamue caobpahajHux Hesroga. Gitelman et al. (2012) cy usmehy
OCTaNor aHaNM3NPaNU KapakTepUCTUKe NoKaumje caobpahajHnx He3roga ca newaunma v LOBOAWIMN UX Y Be3y ca
KapaKTEPUCTMKaMa yYeCHWKa He3roaa. YTuLaj XOpu3oHTaHe curHanmsaumje Ha 6e3besHOCT newaka u 6p3nHe
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KpeTarba Bo3una y 611M3MHN obenekeHnx newadykmx npenasa cy aHaamsupanu Yanyong et al. (2015) v ytepanam
3HayajaH yTuuaj NnpaBuaHo obenerkeHe curHanusaumje Ha nosehare 6e3besHOCTM NewwaKka n cmarberbe 6p3nHe
KpeTarba BO3WAA. YTULA] pasiMumTe CUrHaAn3aumje 1 KombuHaLumje pasnnumTe onpeme Ha MecTMma npenacka
nelwaKka Ha bp3nHe KpeTarba BO3MAA Ha TUM MECTUMA Cy KPO3 CMMYIALMOHM Moaen uctpaxkmsanu Bella and
Silvestri (2015). YTBpauan cy Aa yKnarbare objekata nopes nyTa, 3abpaHa napKupara U CMarbere WNpUHe
K0/MI0BO3a fajy Hajbosbe edpekTe Ha nosehare 6e3beaHocTn newaka. Dommes et al. (2015) cy ce 6asuau
yTBphUBareM yTuULaja NyTa U NyTHE OKO/IMHE Ha 0A/1yKe nelaKa Aa npehy Ko/0BO3 Kafa MM je YK/byYeH LIpBEHN
curHan cemadopa, Kao jegHor oa oany4dyjyhux ¢akTopa 3a HacTaHaK Hesroaa ca yyewhem newaka. YT8pAnam cy
[a NOCTOjM 3HAYajaH yTMLAj NyTa U NyTHE OKOJIMHE Ha AOHOLIEHE OBAKBUX OAJ/1IyKA U KAO 3HayajHe ¢dakTope
npeno3Haan BUA/bUBOCT U NPErNeAHOCT Ha PACKPCHULM, LUMPUHY NeLayKor npenasa (NyT Koju newak npenasu),
LIMPUHY KONOBO3a, NOCTOjakbe NeLlaykmMx OCTpBa U CA.

Kao WwTo je nprKasaHo Benunkm 6poj ayTopa ce 6aBmo yTBpHMBarbem NOCTOjarba yTULAja GaKkTopa NyT Ha HacTaHaK
caobpahajHe He3roae, o4HOCHO yTBphKBarbeM yTULAja NojeANHUX 04 Npeno3HaTux dakTopa. OHO WTO je U Aasbe
0CTa/I0 HEeOBO/LHO WCTPAXKEHO jecTe yTBphHMBare BpCTe yTuUaja npeno3HaTux ¢akTopa Ha caobpahajHy
He3roay. Hamme, nojeguHu of npenosHaTux GaktTopa y jeaHoj caobpahajHoj HesroamM mory 6UTK y3pouHUUM
HacTaHKa He3roje, AOK Y APYroj MOry caMo nocTojaTu, 6e3 MKaKBOr 3HaYaja M yTMLaja Ha Ty KOHKPETHY Hesroay.
Mmajyhu To y BUAY HEONXOAHO je U3BPLIUTU CUCTEMATMU3aUMjy YTULAjHA NOojeaUHMX O NPENOo3HATUX YTULLAjHUX
baKTopa Ha KOHKpeTHY caobpahajHy He3roay M Ha OCHOBY TOra pPa3BUTU METOAO/OTNjYy Koja he pasnukoBatu
OCUM MOCTOjakba yTULAjHMX BaKTopa M BPCTY Herosor yTuuaja. Kako 61 6uno moryhe ytBpanti BpCTy yTUUaja
npenosHaTor ¢akTopa HEOMXOAHO je M3BPLIMTM yTBphHMBatbe Y3pOKAa M OKOJIHOCTM HacTaHKa caobpahajHe
He3roge, 04HOCHO eKkcnepTnly caobpahajHe He3roae, Ha ocHoBy Koje he 6UTH jacHO aeduHMCaHe BpCTe yTULaja.
CuctemaTmsoBarbem AobujeHUx pesynTtata ekcnepTusa caobpahajHux He3roda mory ce Nperno3HaT rpyne uau
nojeauHn dakTopwu, yHyTap onwTer ¢akTopa NyT KOju y3poKyjy caobpahajHe He3rogu, cnpeyvasajy moryhHocT
nsberaBarba, KOjU AOMPUHOCE HACTAHKY WAM TEXWHW nocneguua. Ha oBaj HauuH ce mory geduHucaTn
NPUOPUTETU NPUIMKOM MPEBEHTUBHOI Ae/I0Bakba Y 3aBMCHOCTM O, BPCTe yTuuUaja npeno3Hator gaktopa, na
CaMMM TUM ce MOTY Ha edUKaCHMjU HAYMH NNAHUPATK AeN0Baka Y Lu/by CMakberba HacTaHKa He3roa.

EkcnepTuse caobpahajHux He3roaa cy Ha npocTopnma Cpbuje M OKONHUX 3eMasba Y MPUMEHM AYXKN HU3 FOAMHa,
Te nocToju Aobpa TpaauuMja U KBaJIMTETHA UCKYCTBa 3a cnpoBohere OBAaKBMX aHa/M3a, LWTO Y BEMKO] MepU
MOXE MMaTU yTuuaja Ha KBa/IMTETHO CMCTEMATU30Barbe YTULAjHMX GaKTopa npenosHaTMx Ay6UHCKUM
aHanusama caobpahajHux Hesroga. C jeaHe cTpaHe NocTojakbe CTPYYHMX NLLA 3a BPLUEHE eKCNepTusa, Kao u
FMXOBA UCKYCTBA Y BE/IMKOj MEPU MOTY YTULATU HA KBAZIUTET MPUKYM/bEHUX NOAaTaKa AYGUHCKUM aHanM3ama,
Kao M Ha NPUKyn/batbe CBUX NOTPebHUX yTuuajHux ¢dakTopa. C apyre cTpaHe MocTojatbe KBa/nuTeTHe 6ase
nojaTaka o y3pOoLMMa M OKOAHOCTMMA HacTaHKa caobpahajHux Hesroaa gobujeHnx Ha OCHOBY eKcnepTusa, Mory
YKa3aTu Ha Hajuewhe y3poKe 1 OKOIHOCTU NoA KojuMa HacTajy caobpahajHe Hesroge. Umajyhu y suay moryhHoct
nMpUMeHa 3Harba M UCKycTaBa caobpahajHO TEXHMUKMX BelITaKa Ha cucTemaTtvsauujy ytvmuaja dakropa nyT Ha
HacTaHak caobpahajHe He3rofe, M3BPLIEHO je MWU/IOT UCTPANKMBAbE Ha NPMMEPUMA WU3BPLIEHMX AYBUHCKUX
aHanusa caobpahajHnx He3roaa Ha TepuTopKjU rpasa beorpaaa.

2. MATEPUIJAN N METO[,

Mogaun o caobpahajHMum Hesrogama cy MNPUKYN/baHU M3/ACKOM CTPYYHOr TMMa 3a Ayb6MHCKe aHanuse
caobpahajHux He3roga Ha nuue mecta caobpahajHe Hesroge, HenocpegHO HAaKOH HacTaHKa Hesroge. YnaHosm
TMMa 3a aybuHCcKe aHanm3se caobpahajHux Hesroga cy obaselwTaBaHM 0 caobpahajHMm Hesrogama HenocpeaHo
HaKOH HacTaHKa He3roZe, Na je AeXypHU TUM U31a3M0 Ha MEeCTU He3roge y WTo Kpahem BpemeHCKOM nepuosy
W Ha TepeHy NPUKYN/bao NogaTKe o 3Havaja 3a HacTany Hesroay. J/luue mecta caobpahajHe Hesroae je CHUMaHo
BMAEO0 Kamepom, poTorpaducaHo aurutanHum boToanapaTuma U MepeHo, Tako Aa Cy NoxparbeHu CBM Nogaum
0 MECTYy He3roze, Kako 61 ce no noTpebu MoOrnnM HakHaZHO aHaAM3MpPaATU M yTBPHUBATU HUXOB NOTEHLMjaNHN
yTnuaj. Mogauu o owTeherbmma Bo3una, objekaTta 1 TparoBnuma cy Takohe NpuKyn/baHW Ha mecTy caobpahajHe
Hesroge, AOK Cy nojauy o noBpegama OCMM Ha /MLy MecTa M HAaKHAZHO NpuKynsbaHu. Mo notpebu cy
HaKHaAHMM M31aCLLMMA Ha /IMLLEe MeCTa NPUKYN/baH HEOMNXOAHM NoAaum, Koje Huje 6uno moryhe NnpuKynutn Ha
MeCTy He3roZe y BpemMe Bpluerba AybUHCKe aHanuse.

MpUKyN/bEHU nojaum cy noxparbMBaHW y nocebHo npunpemsbeHoj 6asn nogataka AyOUHCKMX aHanM3a
caobpahajHux Hesroga M HaKHAAHO AeTa/bHO aHaAM3MpaHuW. 3a cBaky caobpahajHy Hesrogy je v3BpLUeHa
eKcnepTusa, Kako 61 6unan noysgaHo yTepheHu y3poLum 1 OKOIHOCTM HacTaHKa caobpahajHe Hesroge, Koju cy y
[Aasboj aHanusm bunm KopuwheHn 3a geduHncare yTULajHUX GaKTopa M TUMA HUXOBOT YTULLIAja Ha KOHKPETHY
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Hesrogy. YTBpHMBaAHM Cy YCNIOBM U OKOJIHOCTU HacTaHKa caobpahajHe Hesroae (MecTo, Bpeme, METEOPOJIOLLKM
YC/I0BY, BUA/BUBOCT U Ap.), CNELMOUYHOCTU U KapaKTEPUCTUKE YYECHWKA HEe3rofe M /iMua y4ecHUKa, MecTo
cyaapa, cygapHe 6psvHe, moryhHocT nsberaBarba Hesroge, y3pouu U AOMPUHOCK HACTaHKY M nocneauuama
Hesroge. OBako AobujeHM pes3ynTaT cy CUCTEMATM30BaHW WM MoxparbeHu y 6asn nopataka ekcnepTusa
caobpahajHux He3roaa, Koja je KopuwheHa 3a Aasbe aHaAU3e BPCTa yTuuaja NpenosHatTux Gaktopa. 3a nucare
OBOr paja cy u3aBojeHe caobpahajHe He3roge y Kojuma je npenosHaTt yTuuaj daktopa nyT Ha caobpahajHy
He3roAy vy 3aBUCHOCTM O BPCTE HEeroBOr yTULA@ja Cy CUCTEMATU30BAHM yTULAjHU PpaKTopM.

3. CUCTEMATUSALINIA YTULIAJA ®AKTOPA NYT HA CAOBPARAJHE HE3TOZ1E

Y oBOM paay cy yTmuajHu GakTopu NyTa cMCTeMaTU30BaHM Npema yTuuajy Ha caobpahajHy Hesroay, a y ckaaay
ca yTBpheHUm 1 No3HaTUM yTULajuma y caobpahajHO TeXHUUYKUM BelwTadersnuma. Mmajyhu 1o y BUAY yTMLaju
daKTopa nyT cy gedMHUCaHN Kao:

- YTMUAjM Ha HacTaHak caobpahajHe Hesroae,

- YyTUUAjM Ha JONPUHOC HacTaHKy caobpahajHe Hesroae,

- yTUuaju Ha moryhHocT nsberasarba caobpahajHe Hesroge,
- yTWUAjM Ha TeXMHY nocnegmua caobpahaje Hesroge u

- 6e3 yTnuaja Ha KOHKPETHY Hesroay.

MNpema HaBepeHoj nogenn moryhux ytuuaja GakTopu cy CUCTEMATM30BAHM Yy NMeT NOMEHYTUX KaTeropuja, a
YKONMKO 6M nojeanHn of yTuuaja Gpaktopa nyT yTUMLAAW Ha BULIE HAuyMHA MOMAW cy BUTU CBPCTaHM y BULle
KaTeropuja. Takohe nojeanHu oz GpakTopa OCHOBHOI haKTOpa NyT Cy MOF/IM YTULATU HA HacTaHaK He3roge, A0K
Cy npeocTann MNpeno3HaTV yTUUAAM Ha nocneamue man nak moryhHocT usberaBarba caobpahajHe Hesroge.
CxonHO TOMe NpenosHaTW yTULAju Cy AeTa/bHO aHa/IM3npaHM M CBPCTAHWU Yy KaTeropujy Kojoj cy npunaganu y
CBaKOj KOHKPETHOj aHanM3uMpaHoj caobpahajHoj Hesrogw.

MpUAnKom cucTemaTM3OBakba yTHLAja NPeno3HaTUX GpakTopa je youeHo Aa nojeamHun og geduHucaHux BpcTa
yTWLaja ce He MOry BE3aTW UCK/byUMBO 33 jedaH npenosHatu dakTop, seh je Hajuewhe To nocneamua cagejcTea
BUWeE daKTopa 3ajegHo, Koju Tada Ha MecTy He3roge umajy 3a nocneguuy yrepheHn ytuuaj. Y seoma manom
6pojy aHanu3npaHux caobpahajHux Hesroga je moryhe ekCnaMUMUTHO yTBPAWTM 4a je camo jegaH dakTop, uau
naKk jegHa rpyna ¢aktopa Koja nmpunaga jeAHoOM OCHOBHOM ¢aktopy (Ha npumep dakTopy nyT) y3pokosana
caobpahajHy He3roay uam nak oHemoryhuna nsberasarbe Hesroge.

3.1. ®daKrTopu y3pouHO Be3aHM 3a HacTaHaK caobpahajHe He3sroae

Myt je, Kao wTto je Beh peyeHO, roTOBO YyBEK MCTUX WMAN Bap MNPUBAMMKHO CAMYHMX KapaKTepUCTMKa W
nepdopmMaHcK, 1 y BpeMeHy U y MpocTopy, Na je HeroB yTuuaj Ha HacTaHak caobpahajHux Hesroga manu,
noce6HO aKo MOCMaTPamo reoMmeTpujy nyTa. YKOAMKO Nak NocToje oapeheHe HEKOPEKTHOCTM Y reomeTpujm nyTa
BEOMa YeCTO MX GaKTOp HOBEK HALOMECTH, MO YCN0BOM Aa ux 61aroBpemeHo youn unv nak 6yae 61arospemeHo
obaBelTeH O HMXOBOM MOCTOjary. Mmajyhu To y BMAY, NyT Kao y3pouHuMK caobpahajHmx Hesroaa ce jassba y
cUTyaumjama KaZa Ko0BO3, OAHOCHO CTakbe KO10BO3a M3HEeHaaM Bo3aye u/uam gpyre ydecHuKke y caobpahajy.
Hajuewhu cnyyaj TakBor CTaktba KO/I0BO3a je M3HeHadHa Nnojasa yAapHUX pyna, HepaBHUHa, BOAE MW feja Ha
KO/I0BO3Y, Ha Camo jegHOM MeCTy, Mpu Yemy Ha OCTa/iMM AeNoBMMa Hema TakKBWUX ycnosa y caobpahajy. Y
0BaKBMM OKOMHOCTMMA caobpahaja Bo3ay 6vBa M3HeHaleH cTarbem MOBPLUMHE KO/0BO3a M HEMa ageKBaTHY
MOryhHOCT f1a y TaKBOj CUTYaLLMju NPUAAroaM HAUYMH BOXKH€ HOBOHACTa/IMM OKOHOCTUMA.

Mpumep jegHe caobpahajHe He3roae Koja je 6una npegmeT AyO6UHCKe aHanu3e rae je dpakTop Nyt 61O y y3pOoUHOj
BE3M Cca HacTaHKOM caobpahajHe He3roae, jecTe He3roaa y Kojoj je aowo Ao ""msnetara'’ Bo3mMna BaH KONOBO3a,
Ha NpaBoOM Aeny nyTa, a HAKOH bnare KpMBMHE y NeBO. Y He3roau je Bo3unno "'msneteno' yaecHo BaH KO10BO3a,
Kpehyhu ce neBum 60KoM yHanpes Ka 6eToHCKMM cTyboBMMa ca AeCHe CTpaHe KOM0B03a, yc/en NpeTxoaHe
Aectabununsaumje HactTane Ha Koi1o0Bo3y. Bo3nno ce KpeTano 6p3nHOM 3HaTHO Behom o4, orpaHuyeHe, a KO10BO3
je 61O 4eNnMMMYHO MOKap WM BAaKaH, Nociae KpaTKor HeBpemeHa. Mmajyhu y BuMay Aa je um/b oBor paga
cuctemaTmsaumja ytmuaja daktopa nyt, octanun dpaktopu he 6UTH 3aHEMapeHH, anum y unmby bosber pasymeBatba
cnposefieHe aHanu3e NoTpebHO je HanomeHyTM Aa je mocTojao yTvuaj u dakTopa BO3MAO (Nowe cTarbe
nHeymaTuKa) n ¢aktopa YoBek (bp3uHa, Hebe3beagHa BOXKHba...). [eTa/bHOM aHa/IM30M TparoBa HacTa/iux Ha
MeCTy He3rofe cy 41aHOBM TUMa 3a BpLuere AyOUHCKMX aHaM3a NPOHALLAW Tpar KpeTakba NHeyMaTuKa Bo3una
npe cuMnacka ca KoJioB03a, a KOju NPETX0AHO HMje 6O KOHCTAaTOBaH, a KOjU je YKa3uneao aa ce gectabuamsaumja
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1 CKpeTakbe BO3U/A HUje LOro M0 HeNoCcpeAHO UCpes MecTa CUacka BO3uia ca KoaoBo3a, Beh 3HaTHO paHuje.
[a/’bom aHanvM3oMm npaBLa@ Npy)Kakba Tpara KpeTakba BO3wa, yTBpHeHO je Aa je BO3wWIO AecTabuinm3oBaHo
HenocpegHO HaKOH M3M1acka M3 KpuBWMHE Yy eBO. AHa/nM3oM MecTa Aectabunusauuje Boswna M aHaAU30M
noTEHUMjaHUX yTWLAja Ha Jectabunusauunjy Boswuna je yTBpheHo fa ce HemnocpeAHO Wucnpes MecTa
Jectabununsaumje, a y TeMeHy KpUBMHE y NeBO Hanasu Beha nospLlUMHa BOAe Ha KOMOBO3Y, Koja y NOTMYHOCTH
npekpusa nesy caobpahajHy Tpaky 1 npenusa ce Npeko gecHe caobpahajHe TpaKe, KOjom ce KpeTano BO3UIO
npe Hesroge (Buam Cauky 6p. 2.).

Ha ocHoBY npaBua NpyKarba TParoBa KpeTarba BO3Ua, PEKOHCTPYMCAHa je NPUBANKHO nyTaka U yTBpheHo je
[a ce BO3WJ/IO KPEeTano KPOo3 KPUBMHY Ca AeMMUYHUM 3ay3MMarbeM CBOje neBe caobpahajHe Tpake, Ha Koju
HauYMH je AOWNO A0 NPOIAaCcKa TOUYKOBA IEeBe CTpaHe BO3WUa KPo3 Boay Behe aybuHe, WTO je 33 nocneamuy Mmano
Aectabununsaumjy Bosunaa u rybutak ynpassbueoctu. Meperbem aybuHe nosplumHe Boae yTBpheHo je aa je Ha
neBoj caobpahajHoj Tpauu 6mno Boge y cnojy og, oKo 12 cm, WTO je N0 MULLI/berY TUMa 33 AyOMHCKe aHanuse
6110 LOBO/bHO 33 cTBapakbe 'akBanaaHMHra' o4HOCHO rynuTak npujaktbakba NHeyMaTuKa 360r npucycTea Boge
n pectabunusaumje Bo3una. Takohe je HAKHaAHUM MepereM Ha MecTy Hesroge yTBphHeHOo Aa Ha KOI0BO3Y HeMa
afleKBaTHOI 0ABOAHABaHba, a fa Cy NOBPLUMHE OKO KONOBO3a M3HaZ HMBOA KO/0BO3a LWTO oHemoryhasa
NPMPOAHO OABOAMbABAKE, MPU YEeMy je KONOBO3 Ha TOM MeCTy M3BefdeH ca CynpoTHMM Harmbuma Ha
caobpahajHum Tpakama, WTo AoAaTHO oHemoryhaBa ofBoAaBakbe K010B03a M omoryhaBa 3ajprkaBatbe Bo4e
Ha KON0BO3Y.

Cnuka 6p. 2.  UN3ened cmarba nospwuHe K0a0803a HEMOCPEOHO ucrped mecma Heszode

Cnposoherem ekcnepTuse caobpahajHe Hesroae yTBpheHo je Aa ocum ocTanux GakTopa NyT MMa y3pOUHy Besy
ca HacTtanom caobpahajHom Hesroaom, jep je HaBeAeHa MOBPLUMHA KONOBO3a Yy AAaTUM OKOMHOCTMMA (HOhHM
YC/0BY BU/bMBOCTU) NpeacTaB/bana U3HEHaAHY M HEOYEKMBaHY OKOIHOCT Ha NyTakbK BO3aya, a Kojy HUje nma
passiora a O4eKyje 1 Koja Huje buna HajaB/beHa caobpahajHom curHanmsaumjom. Mmajyhu cee HaBeaeHo y Buay
CTarbe KON0BO3a, OAHOCHO MojaBa Behe KonMYMHe Boge Ha KONOBO3Y, je yTuuajHU daKTop y3pO4HO Be3aH 3a
HacTaHaK oBe caobpahajHe He3roge. JeTa/bHMjOM aHaNM30M CBUX GpaKTopa Koju cy 3a nocaeauLy MMaau nojasy
BOAE Ha KOMOBO3Y 6U ce mMOriv u3ggojutu u GakTopu, Harmb Konososa, HaHKMHe nopes KOA0BO3a, anv OBU
baKkTopn He 6BM MManM y3pouHy Be3y ca HacTaHKOM oBe Hesroge. C apyre cTpaHe ce GaKkTop 04BOAHaBaHE
aTMochepCcKMX BoAa Ca KO/OBO3a M34Baja Kao Yy3pO4HO Be3aH yTuuajHu dakTop ocHoBHOr ¢akTopa nyT 3a
HacTaHaK oBe caobpahajHe He3roge, na ra Tpeba Kao Takeor u uctahu.

Takohe, yecT cyyaj y3poyHe MOBE3aHOCTU CTakba KOJ/I0BO3a M HacTaHKa caobpahajHux Hesrofa je u nojasa
Hacnara np/baBLITMHE HA KOJI0BO3Y, pU3ae U APYrMx pacyTux matepuja u cteapu. MNojegmHe op caobpahajHux
He3rofa Cy y3pOKOBaHe CMarbeHUMM NpuarbatbeM KON0BO3a ycaen pacyTor y/ba U APYrMX TEYHOCTUM MAW Nak
ApYrux matepuja Koje ymarbyjy npuarbarbe. Mmajyhn y Buay aa nojeamHu oa nobpojaHux paktopa ce nojasbyjy
NnoBpeMeHo uAn y ogpeheHum nepuoamma, HEOMNXoAHO MX je cucTemaTusoBaTW y jeaaH GakTop Koju 6u
0byxBaTno Hajsehn Bpoj 0BMX yTULAja, @ TO 6M Morao 6UTH GaKTOP CTakbe NOBPLUMHE KOOBO3HOT 3acTopa.

Lpyrv npenosHaTh yTmMuajHu GakTop OCHOBHOr ¢paKTopa NyT Ha HacTaHak caobpahajHe Hesroge 61 morao 6uTK
perynucarbe NpPBEHCTBA Npoaasa. Beoma yecTo je HeaZeKBaTHO pery/iMcaHo NPBEHCTBO NP0/a3a y PacKpCHULM
Y3POK HacTaHKa caobpahajHux He3roga, rae ce BO3auu AoBoge y 3abayay o NpBeHcTBy y nposasy. Haume,
ynpas/bay nyTa He NocTaB/bakbeM caobpahajHe cMrHanM3aLmje Ha HEKOj PacKpCHULM, TAe je jeaaH og nyTesa nyT
ca NPBEHCTBOM MP0/1a3a, Ha Pa3NIMUYMT HauMH Aaje NPUOPMTET TOKOBMMA KOjU CY Y KOHGIMKTY (NPBEHCTBO AecHe
CTpaHe M NyT ca NPBEHCTBOM NP01a3a), Npu Yemy ydecHUumM y caobpahajy HUCY ageKkBaTHO 0b6aBeLlITEHN O TOME.
Ha oBaj HauMH No PasANYUTUM OCHOBama 06a yYecHMKa Mmajy NPBEHCTBO MP0Jia3a Ha PAacKPCHULM, NPU Yemy Ha
KOHKPETHOj PaCKPCHUUM NPBEHCTBO Mpo/ia3a Huje jacHO geduHMcaHO, WTO 33 Nocaeguuy MMa HacTaHak
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caobpahajHe Hesroge. Mmajyhu To y BUAY HAaUMH peryimcarba NPBEHCTBA NP0J1a3a Ce MOKeE U3ABOjUTU Kao Apyru
yTULAjHN GaKTOp OCHOBHOI GpaKTopa NyT y3pOYHO BE3aH 3a HacTaHaK He3roaa.

3.2. ®daKTopu Be3aHM 3a AONPUHOC HACTaHKY caobpahajHe He3roge

[JonpuHoc dakTopa nNyT HacTaHKy caobpahajHe Hesroge ce moxe npukasatTi caobpahajHom Hesrogom Koja je
6una npegmet AyOMHCKMX aHaNM3a, A Y KOjOj je y4ecTBOBasIO BO3WIO U Newwak y HORHMM yC/10BMMa BOXKHE, Ha
Konoso3y 6e3 nsrpaheHnx Tpotoapa. CaobpahajHa Hesroze ce foroauaa Ha KOJI0BO3Y €A U3Pa3UTUM NOAYHKHUM
Harmbom 'y penatMBHO OLWWTPOj KPUBMHM, FAe BO3ay HUje 61aroBpemMeHOo youmo newaka 1 AoLWo je Ao cydapa
ca newakom. Ha mecTy He3roae, HenocpeaHO Ucnpes MecTa He3rofe ce 3aBpLuaBa CTasa 3a Mellake U Ha MecTy
He3roge He NOCTOje NOBPLUMHE NOrOAHE 3a KpeTakbe NneLaka 0CMM KO10BO3a, jep ce NyT Ha TOM MeCTy Hanasu
Ha BMjaayKTy. CnpoBoherem AybuHCKe aHanu3le caobpahajHe Hesroge yTBphHeH je yTuuaj nyTa y ogHOCY Ha
HenocTojarbe NOroAHUX NOBPLUMHA 33 KpeTarbe Nelaka y 30HM MecTa Hesroje, a WTo 6u mMorano gonpuHeTn
HacTaHKy oBe caobpahajHe Hesroge. [leTa/bHOM aHanM30M MecTa caobpahajHe Hesroge yTBpheHo je aa ce mecto
caobpahajHe Hesroge Hanasu y BePTUKANHO] KPUBMHM (YCMOHY) U XOPWU3OHTANHOj KPUBMHW, anu pa ce
HenocpegHoO ucnpes Mecta He3roge NyT MpyXa y npasuy v 6e3 m3parkeHor noay»Hor Harnba, a pa ce
HenocpegHo Ucnpes MecTa He3roe Haaasu oWTap Npenas Ha Ae0 Ca U3PANKEHUM MOAYKHUM YCNOHOM.

Cnuka 6p. 3.  U32ned npyxara nyma Ha mecmy He3z200e

Jambmum cnposoherwem aybuHcKe aHanuse yTepheHo je aa 360r reomeTpuje KOMOBO3a HemocpeaHo ucnpes
mecTa caobpahajHe He3roae (Haram npenas KonoBo3a M3 Aena 6e3 BepTUKaAHOr Harmba y 4eo ca U3pasKeHUM
BEPTMKANHMM Harmbom) BO3nNa He OCBET/baBajy KO0BO3 Y AOBO/bHOj AYKMHM, KAO Ha PaBHOM KOJI0BO3Y MU
KO/NIOBO3Y Ca KOHCTaHTHMM Harnbom, na BO3ay Ha TOM MecTy Hema MoryhHocT 6/1aroBpemeHor youyaBarba
npenpeKka Ha KOA0BO3Y, a yciea reomeTpuje nyta. M oBaj yTmuaj nyTa ce MoKe CBPCTaTH y AoNpuHOC haKTopa
MyT, O4HOCHO reomeTpuje NyTa HacTaHKy caobpahajHe He3sroge.

[leTta/bHOM aHanu3om caobpahajHe Hesroge yTBphHeEHO je U mocTojarbe A40AATHUX CMETHM BO3a4MMa 3a paHuje
youaBabe Npenpeka Ha KoJIoBO3Y U carnefasarbe nyTa UCNpes Bo3wa ycies noctojakba M3Bopa CBETNIOCTM Ha
OKONIHMM O6jeKTMMa yCMepeHUX Ka Konososy. Hamme, y HenocpeaHoj 6AM3MHM KO0BO3a Ce Hajiasu Buwe
N3BOpa CBETNIOCTU KOjU CYy YCMEPEHM Ka KON0BO3Y, LUTO 33 NOCAeAnLy MMa OMeTake BUA/bUBOCTM BO3a4MMa Koju
ce Kpehy y cmepy Ka M3BOpY CBET/IOCTM, LUTO A0AATHO YTMYE Ha NPETXOAHO YOueHO cMarbere moryhHocTu
youasarba NpenpeKka v nyTta ucnpeg sosuna. M osaj ytvuaj ce Takohe moxke no4sectv Nog yTmuaj nyta u nyTHor
OKpY»Kerba Ha AONPUHOC HAacTaHKy caobpahajHe Hesroge.

Mmajyhu y Buay Aa je y oBoj caobpahajHoj Hesroam caobpahajHO TEXHUYKUM BeluTayerem npenosHaT sehu 6poj
yTUUajHUX daKTopa, 6UI0 je HeONXOAHO AeTa/bHO UCTPAXKUTU yTULLAje CBAKOr NojeanHAYHOr GpakTopa, a WTo je
ypaheHo og, cTpaHe rpyne MUCKycHUXx caobpahajHO TeXHUYKMX BelTaka. AHaAM30M BpCTe yTULAja HaBeAeHMX
dakTopa yTBphHeHo je Aa cy CBM MpenosHaTM yTUUaju OOMNPUHENM HacTaHKy caobpahajHe Hesroge. Haume,
nocTojarbe orpaHuyYeHe NpernegHoCcTM Ha MecTy Hesroge Huje Morio 6MTH n3HeHaaHa cMTyaumja 3a BO3aya, Kao
HW NPUCYCTBO M3BOpPa CBET/IOCTK, Ma TMMe 0BM GaKTOPU HUCY BMAM Y3POUHO Be3aHM 3a HacTaHaK caobpahajHe
Hesroge. C apyre cTpaHe YKO/IMKO HaBeaeHu npenosHati ¢paktopm He 61 NoCTojanmn Taga Ha MecTy Hesroae, He
61 6uno caobpahajHe Hesroge jep 6U BO3a4 MMA0 TEXHUYKUX MOryhHOCTU Aa 6/1aroBpemMeHo youu nellaka Ha
Konoso3y. Takohe nocTojatbe TpoToapa Ha MecTy Hesroae, bap ca jeAHe cTpaHe KosioBo3a 6u omoryhuno
KpeTakbe nellaka BaH KOJ0BO3a, WTO 61 MO0 yTULATK A He HacTaHe caobpahajHa Hesroga. Mmajyhu y suay
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npenosHate ¢akTope AONPMHOCY HacTaHKa caobpahajHe Hesroge, MoXKemo AedpUHMCATU HEKONIMKO rpyna
¢daKTopa, Kao WTO cy reoMeTpuja Ko/0BO3a, MOCTOjarbe MOBPLUMHA HAMEHEHUX ParbMBUM YyYeCHULMMA Y
caobpahajy n omeTarbe BUA/LUBOCTU U NPEFNEAHOCTH.

3.3. ®aKkropu Be3aHu 3a moryhHocT usberaBara caobpahajHe Hesroge

lpaHnua nmehy gonpuHoca HacTaHKy caobpahajHe Hesroge uM moryhHocTu usberasarba je Beoma 4ecTo y
NPaKcW jako TaHKa, jep 1y jeAHOM M Y ApYrom cayyajy npeno3HaTv GakTop HemMa yTuuaja Ha HacTaHak Hesroge
aNn je HeroB yTULAj U3y3eTHO 3HAYajaH HA HacTaHak Hesroge. Kapg je pey o nponycTy BesaHOMm 3a moryhHocT
nsberaBarba Hesroge, pey je o Tome ga 6u Hesroga morna 6uTn nsberHyta Aa HWje NOCTOjano Npeno3HaTor
yTMLaja ain Aa Taj yTUUaj HUje y y3pOYHOj BE3N ca HAacTaHKOM caobpahajHe Hesroge. Mpumep 3a 0By BPCTY
yTuUaja cy NpenosHaTu yTuuaju y aAybuHckoj aHanumsm caobpahajHe Hesroge y Kojoj cy y4ecTBoBasia TpyU BO3WAA,
Ha npaBom Aeny KosioB03a, 6e3 nonpeyHor U noay»Hor Harmba. CaobpahajHa He3roda ce goroauna Ha aeny
KO/I0BO3a KOjW je cpeauLOoM HEUCNPEKUAAHOM pasfeHoM IMHUjOM nojesbeH Ha age caobpahajHe Tpake.
JepaH of yvecHuka caobpahajHe Hesroge je mMpeTMLAO APYror M YeOHO ce cyaapuo ca Tpehum yyecHUKOM
caobpahajHe Hesroae, Koju My je 013310 y CYyCpeT, HAKOH Yera je y poTalmju AOW0 M A0 yaapa Yy NpeTuuaHo
BO3MNO.

[ybuHcKom aHanmM3om oBe caobpahajHe Hesroge yTBpheHoO je fia ce HenocpegHO MEeCTO cyapa Hanasu y npasLy
W Ha geny Konoeo3a 6e3 Noay»KHOr U NonpeyHor Harnba, aau ce HeNOCPEAHO MUCMpPea U HaKOH MecTa Hesroae
(Ha pacTojarby 4o 50 m) nyT Npy»Ka y NpeBojy, ca KpaTKMM 3apaBHeHeM Ha MeCTy Hesroge. Takohe, ce nyT ca
obe cTpaHe mecTa Hesroge Ha HewTo Behem pacTojatby Hanasu y KPUMBMHM, TAaKO Aa Ce MECTO He3roAe Hafasmny
npasuy, KOju ce Hanasu Ha npenasHuuM mMamehy ABe XOpM3OHTanHe KpuBuHe. Umajyhu caga y Buay cee
HaBeZieHe ¢aKTope Mpy)Kaka NyTa Ha MeCTy Hes3rofe, youyaBa ce 3HaTaH yTuuaj bakTopa npy:Karba nyTa Ha
OrpaHuyeHy npernegHocT, jep 360r nocTojarba BEPTUKANHOr MpeBOja Ha MeCTy He3rofe BO3auu Hemajy
moryhHocT mehycobHor youyaBamba. Mpy:Karbe nyTa Ha MecTy caobpahajHe Hesroae je oHemoryhuio Bo3aya Koju
je Aonasuno BO3Wy Koje BpLM NpeTulare Aa 61aroBpeMeHo youmn To BO3M/I0, Kao M BO3a4vy BO3W/a Koje BpLM
npetvuarbe, Aa je caobpahajHa Tpaka 3ay3eTa BO3W/AOM KOje My [0/1a3W Yy CYCpeT, Ha KOju HauuH je nyT
oHemoryhuo paHuje mehycobHo youaBarbe yyecHMKa caobpahajHe Hesroge, na camum TMM U oHemoryhuo aa
paHuje Nnpeay3smMy pearosarbe y Ln/by M3berasarba HacTaHKa npeameTHe caobpahajHe Hesroge.

CnuKka 6p. 4. U32ned ceomempuje nyma Ha mecmy He3z2o0e

Takohe, Ha MecTy He3roe Kao U y HenocpeaHoj 6an3nHN Hema caobpahajHe curHannsaumje n onpeme Koja 6m
Ha ageKBaTaH HauYMH yno3opuaa yYecHuKe y caobpahajy Ha HaMnasak Ha Aeo nyTa ca BePTUKA/IHOM KPUBUHOM U
npeBojem, 0AHOCHO ca CMakbeHoM npernegHowhy, a wro 6u Takohe 6MO yTMUAjHK PpaKTop Be3aH 3a moryhHocT
nsberasarba oBe caobpahajHe Hesroge. OBaj yTuLaj pakTopa Nyt 61 6UO y BE3M ca yTMLajem CTakba caobpahajHe
CUrHanM3aumje M onpeme y 30HM mMecTa Hesroge Ha moryhHocT usberaBatba Hesroge. Haume nocrtojarbe
caobpahajHe onpeme Koja 6u Ha mecTy rae Hema 3340BosbaBajyhe npernegHoOCcTM ynosopaBasia Bo3aye Ha
NnocTojatbe NPeBOja M OMACHOCT NPenacka Ha CynpoTHy caobpahajHy Tpaky, a WTo 61 MO0 YyTMLATA Ha OANYKY
BO3a4a Zila Ha TOM MecTy BpLUM NpeTuLame, Yume 6K 6uno omoryheHo nsberaBare HacTaHKa oBe caobpahajHe
Hesroge.

3.4. daKkTopu Be3aHM 3a TEXMUHY Nocaeamua Hactane caobpahajHe Hesroge

Mocneatrby KaTeropwujy ytvuaja daktopa nyT Ha caobpahajHy Hesrogy UMHe yTUUAjM Ha TEXMHY nocaeamua
caobpahajHe Hesroge. Hanme, y 0Boj KaTeropuju npenosHaTn GpakTopm Hemajy yTvuaja Ha HacTaHaK He3roae,
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Beh yTMUy caMo Ha TeXMHy HacTanux nocneamua. Mako Ha npeu norsies osBu GakTopu Aenyjy Hajmarbe onacHU
jep He y3poKyjy HacTaHaK He3roda, OHU Yy BE/IMKO] MepW yTUUy Ha ucxofd caobpahajHux He3roga, na je u3 Tor
pasfiora HMX0B YTULAj jaKo 3HaYajaH ca acneKkTa CMarberba TeXMUHa nocneaumua caobpahajHe Hesroge. [a 6u ce
pa3ymeo HUXOB 3HAYaj, Kao M yTMLAj Ha caobpahajHy Hesroay 6uhe objallbeH TEOPUjCKM NpUMeEp a 3aTUM AaT
W NPaKTUYHKU Npumep caobpahajHe Hesroge Koja je 6una npeameT aybuHcke aHanuse. Hamme, y ogpeheHum
OKOJIHOCTMMa YCnes, rpeLlke HeKOr o4, ApYrMX OCHOBHMX GpaKTopa ocnm dpaKTopa nyT Bo3ay Usrybm ynpas/bneocCTt
Hag, BO3wuOoM 1 Bo3u/o cuhe ca KooBO3a. YKO/IMKO Mnopes KoioBo3a Hema objekaTta y Koje BO3UI0 MOXe Aa
yaapw, Bo3uno he ce 3ayctasuTn 6e3 owTehera 1 NoBpeaa, y KOM Cay4ajy je HacTana caobpahajHa Hesroga anm
6e3 nocneamua. Y UCTOM ONMCAHOM C/ly4ajy ako Nopes KooBo3a nocToje HebesbeaHn objekTn, Taga he Bosmno
yAapuTn y Te objeKTe 1y 3aBUCHOCTM O/, BPCTE U KapaKTepUCTUKa 0BjeKTa MOry HacTaTu pasnunTe Nocneamue,
na 4yak u cMpT.

[a 6u ce bosbe pasymeo Teopujcku npumep buhe objawreH Nnpumep caobpahajHe Hesroae, Koja ce goroamnay
AHEBHUM YCNOBMMA BUA/bUBOCTH, Ha NyTy y B61aroj 4ecHoj KpMBMHKU. HenocpeaHo npe HacTaHKa Hesroae, Bo3ady
je HaBOA4HO MO3/WMIO yC/en Yera je BO3ay Mpefy3eo CKpeTare y /eBO, NpeKo neBe caobpahajHe Tpake Ka
6aHKUHM ca neBe cTpaHe. KaKo je Bo3ay 360r 34paBCTBEHOT CTakba M3rybro ynpas/bMBOCT HAZ BO3WU/IOM, BO3WUJIO
je HacTaBuio pa ce Kpehe Ka 1eBoj BaHKUHM U BUjAZyKTy. Y BUCUHM BUjafyKTa U HEMOCPEAHO UCNpes NoYeTKa
ce Hanasuna oabojHa meTanHa 3aWTUTHA Orpaaa, Koja je oHemoryhasana cuiasak Bo3ua ca KosioBo3a. MouyeTtak
oab0ojHe orpaje ce HanasMo HemocpegHo Mcnpeg nodyeTka BujadyKTa M 61O je u3BedeH y BUCMHM 0aH0jHe
orpage, 3aBplweHnm enemeHToMm, 6e3 3aKolwera Ka TAy U yAasbaBakba 04 KO/0BO3a. YAApOM YeoHor aena
BO3M/a Yy NoYeTak meTanHe oaboje orpage, ycnes obanka v nosuumje noyetka oabojHe orpage Aonasu Ao
Aedopmucarba YeOHOr enia Bo3uia v Npobujarba YEOHOT Aefla BO3UAa, 04, CTpaHe MeTasiHe orpage. MeTtanHa
opbojHa orpafa je Npobuia MOTOPHU MPOCTOP BO3WU/A M MPOCTOP 3a MYTHUKE, TaKo Aa je AoWw/o A0 yaapa
MeTajiHe 0460jHe orpaZe y Teno BO3aya, LUTO je 3a Nocieauuy MMano HacTaHak nospesa Ha Tesly Bo3ava.

Cnuka 6p. 5.  U32ned 00b6ojHe oepade u Hacmanux nocaeduya

HauumH Ha Koju je usBegeHa oabojHa orpaga Ha MecTy Hesroze, Hema yTuuaja Ha HacTaHaK ose caobpahajHe
Hesroge, jep je HesroAa HacTasa Kao nocneamua pearoBakba Bosada, 36or 3gpaBcTBeHMX npobiema, WTo je
YCNOBUIO HEKOHTPOAUCAHO KpeTakbe Bo3una. C apyre cTpaHe yaora oabojHe orpaje je Aa 3afpKu BO3M/O Ha
KO/I0BO3Y KaKo 61 ymarbmaa nocneamue cuaacka Bo3naa ca KoaoBo3a, LWTO Y OBOM Cy4ajy oBa oab60jHa orpaga
y NOTNYHOCTU HUWje ypaguna. Haume, orpaga jecte 3agpkana Bo3uao aa He cuhe ca KO0BO3a, asin yMecTo Aa
ymaru nocnegmue oHa je nosehana nocnegmue jep je Hactana 3HaTHa MaTepujanHa LWITeTa Ha BO3WUAY ycnen,
npobujatba o4 cTpaHe oab60jHe orpage, Kao M foAaTHOr noBpehuBarba nLa y BO3UAY. YKOIMKO Kog anua He bu
ycnen, 34paBCcTBeHMX Npobnema HacTanux npe HesroAe HacTynuaa cMpT, TO B6M CUrypHO HacTynuaa CMpT Kao
nocneauua yaapa meTanHe oabojHe orpafe y TeNo M CTOMAaK BO3aya, LWITO je 33 mocieauuy MMano nospese
YHYTpaLHKUX OpraHa.

4. 3AK/bYYAK

CuctemaTtusaumja NpenosHaTMx yTuuajHux daktopa ocHoBHOr dakTopa nyT omoryhasa yTBphuBare 3Hauvaja
npenosHaTtor ¢akTopa Ha caobpahajHy Hesroay, na camum TMm omoryhasa 1 pa3Boj CUCTEMCKOT NPEBEHTUBHOF
AenoBarba Kao 6M ce Ha ajekBaTaH HauuH cnpeuune byayhe caobpahajHe Hesroge. Takohe ce
cucTemaTM3aumMjom ytTuuaja nojeamHmnx daktopa omoryhaBa HUXOBO paHrMparbe npema 3Hauajy 3a HacTaHak
caobpahajHux Hesroga M nocneguua, WTo onet omoryhaBa NpPaBUAHO OTKNAtbakbe YOUEHUX OMACHOCTM Yy
caobpahajy. Cuctematusaumjom ce Takohe omoryhaBa Aa y ycnosuMma orpaHuyeHnx GUMHAHCUjCKUX pecypca
Hajnpe ce caHWpajy OHe NoKaumje Ha Kojuma je yTBpheHo noctojatbe Hajseher 6poja yTmuajHMx ¢akTopa ca
HajTeXum nocneguuama, wTo he 3a nocnegvuy uMmaTu Hajbosbe edeKkte ynoxeHux cpepctaBa. Lusmb
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cucTemaTmsaumje yTuuaja npenosHatux pakTopa HUje aa 6u ce 3a nojeguHe ytuuaje morno pehu aa cy mame
6MTHM 1 ga ux He Tpeba aaeKBaTHO caHUpaTH, Beh aa 6u ce ONTUMM30BANO CUCTEMCKO NPEBEHTUBHO AEN0BaME.
Haume, cBM npenosHaTM yTuuUajHK ¢aKTopu 6e3 063Mpa Ha BPCTY yTuuUaja Ha caobpahajHy Hesroay cy
noTeHUMjalHE OMAcHOCTM y caobpahajy M HEONXOAHO WX je YKAOHUTU WAN YMatbWUTU HUXOB YTULA].
CuctemaTm3saumjom ce nojeanHu og, GakTopa mory rpynucati wro omoryhasa jegHocTaBHMje AeN0Bakbe Ha hbKX
y unby nosehara HUBO 6e3beaHoCTM caobpahaja.
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KONTROLA PRISTUPA — POLITIKA UPRAVLIANJA PRISTUPIMA

ACCESS CONTROL — ACCESS POLICY

Vladan TUBICY, Marijo VIDAS?, Drazenko GLAVIC?, Marina MILENKOVIC*

Rezime: Upravljanje pristupima omogucava pristup zemljistu u okolini posmatranog puta dok u isto vreme omogucava
ocCuvanje saobracdajnog toka na glavhom pravcu sa aspekta bezbednosti saobradaja, kapaciteta i brzine. Ulice i putevi
predstavljaju jedan od znacajnijih resursa i objekte koji zahtevaju znacajna javna ulaganja u njihovu izgradnju. Neophodno je
omoguditi na njima bezbedno i efikasno kretanje kroz upravljanje pristupima sa i na parcela koje se nalaze u neposrednom
okruZenju puta. Vlasnici imaju pravo na kontrolisani pristup sistemu uli¢ne i putne mreZe. Korisnici puteva takode imaju svoja
prava, a to je pravo na slobodu kretanja, bezbednost i efikasno trosenje javnih fondova. Potreba za balansom izmedu ovih
suprotnih prava je posebno izrezena na deonicama gde je primecena ili se ocekuje znacajna promena u nameni korisé¢enja
okolnog zemljista. Bezbedno i efikasno upravljanje putnim sistemom zahteva efikasno upravljanje pristupima. Osnovni zadaci
politike upravljanja pristupima su: 1) poboljSanje bezbednosti kroz smanjenje broja, posledica i troskova saobracajnih
nezgoda uzrokovanih pristupima; 2) ocuvanje investicija u putnu mrezu kroz odrzavanje funkcionalne celine (integriteta)
putnog sistema - upravljanje pristupima produzava Zivotni vek postojecih puteva i odrzava ili povecéava njihov kapacitet; 3)
omogucava konzistentnost i predvidljivost pristupa; 4)poboljsanje koordinacije i konzistentnosti izmedu drzave i lokalnih
zajednica sa apekta politike vezane za pristupe. Ovaj rad daje jasnije smernice za postavljanje politike vezane za pristupe i
uputstva koji omogucavaju konzistentan prilaz upravljanju pristupima.

Kljucne redi: Pristupi, kontrola pristupa, politika upravljanja pristupima

Abstract: Access management is the process that manages access to land development while simultaneously preserving the
flow of traffic on the surrounding public road system in terms of safety, capacity, and speed. Streets and highways constitute
a valuable resource as well as a major public investment. It is essential to operate them safely and efficiently by managing
the access to and from abutting properties. Owners have a right of controlled access to the general system of streets and
highways. Roadway users also have certain rights. They have the right to freedom of movement, safety, and efficient
expenditure of public funds. The need to balance these competing rights is especially acute where significant changes in land
use have occurred or are envisioned to occur. The safe and efficient operation of the highway system calls for effectively
managing the access to adjacent developments. The policies, guidelines and procedures are intended to: 1) improve highway
safety by minimizing the number, severity, and cost of accidents arising from access onto and off highway system; 2) preserve
investments in highways and roads by maintaining the functional integrity of the system — access management increases the
lifetime of existing roads and maintain or increase their capacity; 3) provide consistency and predictability regarding access;
4) improve coordination and consistency between state and local governments regarding access policies. This paper provides
clear guidelines for setting policy related to access and instructions that enable a consistent approach to the access
management.

Keywords: Access, access control, access policy
1. uvoD

Ulice i putevi predstavljaju znacajne resurse za svaku zemlju i jedno od glavnih javnih ulaganja. Drzava ima
poseban interes u obezbedivanju bezbednog i efikasnog funkcionisanja putnog sistema, odnosno bezbedno i
efikasno upravljanje pristupima sa/na zemljista u okolini puta se nalazi u nadleznosti drzave. Preporuéene politike
se odnose upravo na tu ulogu drZave kroz primenu upravljanja pristupima.

Upravljanje pristupima predstavlja sveobuhvatan postupak za regulisanje pristupa na drzavne puteve, odnosno
proces za omogucavanje pristupa zemljistu Cije se koriS¢enje razvija, dok se odrzava bezbednost i efikasnost na
okolnim putevima. Ovo se ostvaruje kroz sistemsku primenu odgovarajucih politika, planiranje, regulativne i
projektne strategije u cilju upravljanja lokacijom, dizajnom i koriS¢enjem pristupa na drZzavnu mrezu puteva.
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Politike upravljanja pristupima primenjuju se kako na postojecoj, tako i na planiranoj putnoj mrezi. Navedene
politike se odnose na lokaciju, dizajn, konstrukciju i odrZavanje svih pristupa, raskrsnica i poboljSanja uslova na
glavnom pravcu.

Glavna svrha ovog rada je da preporuci politike upravljanja, uputstva i procedure koje Ce:

- Poboljsati bezbednost saobraéaja kroz minimizaciju broja, posledica i troSkova saobradajnih nezgoda koje
su direktna posledica pristupa,

- OCcuvati investicije u puteve kroz o€uvanje funkcionalnog integriteta celog sistema,

- Omoguditi konzistentnost i predvidljivost vezano za pristup,

- Poboljsati koordinaciju i konzistentnost izmedu drzavnih i lokalnih vlasti vezano za pristupe.

2. POLITIKE

Politike balansiraju izmedu prava vlasnika zemljista na razuman pristup na drzavnu mrezu puteva i prava korisnika
puteva na slobodu kretanja, bezbednost i efikasno trosenje javnih fondova. Cilj je upravljanje pristupima okolnom
zemljistu kroz simultano odrZavanje saobracajnog toka na drzavnim putevima sa aspekta bezbednosti, kapaciteta
i brzine.

U daljem tekstu su prikazane politike sa svojim ciljevima u upravljanju pristupima i $ta je potrebno za pravilnu
implementaciju istih (Rose et al, 2000):

2.1. Zastita javnih ulaganja u mreZu puteva kroz ocuvanje njenog funkcionalnog integriteta kroz primenu
modernih tehnika upravljanja pristupima

Ova politika se najbolje primenjuje kroz koris¢enje postavljenih principa sobracajnog inzenjerstva i projektovanja
radi minimiziranja uticaja na saobracajni tok na glavnom pravcu koji bi smanjili bezbednost i efikanost. Principi
uspostavljeni kroz ovu politiku su slededi:

- Ograniciti broj konflikata,

- Razdvajanje osnovnih konfliktnih zona,

- Smanjenje smetnji na glavhom pravcu zbog manevara ulivanja ili izlivanja,

- Obezbedivanje dovoljnog rastojanja izmedu raskrsnica,

- Odrzavanje progresivne brzine du? arterija,

- Obezbedivanje adekvatnih skladisnih zona za smestaj vozila koja ¢ekaju u redu.

Kriterijumi za upravljanje pristupima prave razliku izmedu:

- Lokacije pristupne tacke - preporuke koje imaju zadatak da ocuvaju funkcionalni integritet puta, obezbede
bezbedne uslove u saobra¢ajnom toku i omoguée dozvoljen stepen pristupacnosti zemljiStu u okolini puta
i

- Projektnog resenja pristupne tacke - preporuke kojima se omogucavaju bezbedni i efikasni uslovi za sve
tipove vozila koji skrecu na pristup sa glavnog pravca.

The American Association of State Highway and Transportation Officials (AASHTO) nema specificnu politiku
vezanu za pristupe, ali navodi sledece: ”Stepen zahtevane kontrole pristupa zavisi od zahteva koji se ispostavljaju
posmatranom putu. Vangradske arterije imaju veéi znacaj nego lokalne i sabirne saobracajnice, a u normalnim
uslovima ne mogu obezbediti uslove koji su na autoputu (potpuna kontrola pristupa).

Na ovu kategoriju puteva najveci uticaj ima primena kontrole pristupa. Obezbedivanje kontrole pristupa je
neophodno za sam koncept arterije ako nam je cilj o€uvanje njene uloge u putnom sistemu drzave.”

Navodi takode i: ”Pristupi sa aspekta uticaja na glavni pravac su u stvari raskrsnice, koje treba projektovati u
skladu sa planiranom namenom. Broj saobracajnih nezgoda koje su posledica pristupa je znacajno veci nego na
ostalim raskrsnicama, tako da njihovo projektovanje i odabir lokacija mora ukljuciti posebna razmatranja.”

Kriterijumi upravljanja pristupima moraju se primenjivati i na osnovu planirane funkcije posmatranog puta, ne
samo na osnhovu trenutnog stanja i funkcije. Ovo ima za cilj zastitu puteva za koje je planirana promena
funkcionalne klase. Pristup se moZe obezbediti na mestima gde ne postoji alternativa ili ako je to od opseg javnog
interesa. Ove situacije se pojavljuje najc¢esce u nerazvijenim zonama, ali to nije prakti¢no u gradskim i prigradskim
zonama.
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2.2. Uspostavljanje i odrZzavanje sistema klasifikacije pristupa koji definiSe planirane nivoe pristupa na
razli¢ite drzavne puteve

Sistem klasifikacije pristupa predstavlja osnovu za upravljanje pristupima. On definiSe gde i koji nivo pristupa je
pozeljan za zemljiSte u neposrednom okruzenju drzavnih puteva. Klasifikacija pristupa uspostavlja ciljeve pristupa
sa aspekta namene i znacaja, funkcionalnih i projektnih karakteristika. Klasifikacija pristupa predstavlja
mehanizam za variranje kriterijuma za pristupe u zavisnosti od funkcionalne klasifikacije puta i namene zemljista.

2.3  Koris¢enje organa vlasti i promovisanja modernizacije zakona u cilju osiguravanja bezbednog i
efikasnog upravljanja pristupima

Analiza zakona vezanih za upravljanje pristupima pokazala je da upravlja¢ putevima nema pravo da uskrati
dozvolu za pristup. Pored toga nije konkretno naglasena potreba za upotrebom inZenjerske prakse u odabiru
lokacije pristupa i njegovom dizajnu. Kroz ovu politiku upravljacu putevima bi bilo dozvoljeno da definiSe na kojim
putevima je potrebno uvesti kontrolu pristupa i uspostavljanje kriterijuma za dobijanje prava na pristup.

2.4. Odrzavanje i primene kriterijuma za pristupe zasnovanih na inZenjerskim postupcima radi odabira
lokacije, dizajna i primene sistema klasifikacije pristupa

Ova politika ukljuc¢uje upravlja¢a putevima u odrzavanje i definisanje seta kriterijuma za pristupe za odabir
lokacije i dizajna pristupa na drZavnoj mreZi puteva. Upotreba ovih kriterijuma u toku projektovanja,
rekonstrukcija, zajedno sa izdavanjem dozvola ¢e osigurati bezbedno i efikasno koriséenje mreze puteva.

2.5. Dozvoljena odstupanja od definisanih kriterijuma za pristupe samo u slucaju primene tehnika
rekonstrukcije

Kroz ovu politiku su date preporuke za slucajeve kada na lokaciji nije moguce ispuniti zadate kriterijume za
projektovanje pristupa, odnosno koris¢enje odgovarajucih tehnika rekonstrukcije. Na taj nacin lokacija pristupa,
koja ne zadovoljava postavljene kriterijume, mozZe biti odobrena tek nakon razmatranja moguénosti primene
tehnika rekonstrukcije.

Preporuke vezane za lokaciju pristupa i njegovo projektovanje predstavljaju reSenja koja su pozeljna, ali iste na
vecini lokacija koje su potpuno razvijene (izgradene) nije moguce ispuniti. U tim slucajevima se koriste tehnike
rekonstrukcije da bi se ostvarili ciljevi zadati kroz politike vezane za pristupe. Ove tehnike delimo na dve
kategorije: tehnike vezane za glavni pravac i tehnike vezane za pristupe.

2.6. Obezbediti konzistentnost u upravljanju pristupima na nivou cele drzave

Cilj ove politike je da obezbedi konzistentnu politiku, procedure koje ée se koristiti za dobijanje dozvole za pristup
na nivou cele drzave, odnosno da obezbedi da svi korisnici dobijaju isti tretman bez obzira u kom delu drzave se
oni nalazili i da upravlja¢i putevima dodeljuju dozvole za pristupe zasnovane na standardizovanim procedurama.

2.7. Koordinacija sa lokalnim vlastima da bi se obezbedila primena drzavne politike vezano za pristupe i
kriterijuma u najranijim koracima donosenja odluke o promeni namene zemljista

Ova politika prepoznaje mogucnost da svaka promena u nameni zemljista koju lokalna vlast odobri moze
rezultovati potrebom za novim pristupom na drzavnu mrezu puteva. Upravljac putevima uspostavlja procedure
za koordinaciju sa lokalnim vlastima vezano za sva pitanja oko realizovanja pristupa na drZavne puteve pre
donosenja bilo koje odluke.

2.8. Obezbedivanje tehnicke podrske za promociju upravljanja pristupima na lokalnom nivou.
Obezbedivanje tehnicke podrske radi boljeg razumevanja, koristi od drzavne politike vezane za pristupe na
lokalnom nivou i davanje uputstva kako lokalne vlasti mogu pomodi ocuvanju bezbednog i efikasnog koriséenja

drzavnih puteva na njihovoj teritoriji kroz donosenja odluka o nameni zemljista.

2.9. Sprovodenje proaktivne zastite koridora kroz koordinaciju sa lokalnim vlastima u upravljanju
koridorom
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Upravlja¢ putevima zajedno sa lokalnim vlastima sprovodi planiranje upravljanja na posmatranom koridoru u
cilju o¢uvanja funkcionalnog integriteta samog koridora.

2.10. Uspostavljanje procedura u toku revizije za utvrdivanje odgovornosti za placanje ulaganja u cilju
poboljsanja bezbednosti i kapaciteta do Cijeg je smanjenja doslo zbor realizacije posmatranog pristupa

Upravlja¢ putevima uspostavlja procedure za sprovodenje saobracajnih analiza u slucaju izdavanja dozvole za
pristup kada ¢e on predstavljati veliki generator putovanja (saobracajni zahtevi na pristupu veliki). Ova politika
predlaZze da za dobijanje dozvole za one pristupe koji ée generisati velike saobraéajne zahteve obavezan deo bude
i sprovodenje saobradajne analize njegovog uticaja na glavni pravac. Kroz ovu analizu, takode, ¢e biti utvrdena
finansijska odgovornost vlasnika zemljisSta sa aspekta uvodenja potrebnih saobradajnih resenja (uvodenje
svetlosnih signala, razdelnih ostrva itd.) na posmatranom pristupu u cilju o¢uvanja uslova na glavnom pravcu.
TroSkovi ove saobracajne analize padaju na podnosioca zahteva za izdavanje dozvole za pristup.

3. OSNOVA ZA DEFINISANJE SISTEMA KLASIFIKACIE PRISTUPA

Za uspesnu implementaciju pomenutih politika upravljanja pristupima potrebno je definisati sistem klasifikacije
pristupa. Kao prvi korak nameée se uvodenje klasifikacije puteva. Putna mreza se tradicionalno klasifikuje na
osnovu funkcije samog puta, odnosno, da li je njegova funkcija kretanje ili pristup okolnom zemljiStu. Autoputevi
(daljinski putevi) na kojima postoji potpuna kontrola pristupa i koji opsluZuju samo zahteve za kretanjem se
nalaze na jednom kraju skale, dok se opstinski putevi, koji se dominantno koriste za pristup lokalnom zemljistu
nalaze na drugom kraju skale. Vezni putevi najces¢e moraju obezbediti balans izmedu kretanja i pristupa, i upravo
ove saobracajnice su one na kojima su vazne akcije vezane za kontrolu pristupa. Tri najvazije karakteristike koje
odvajaju ove tipove puteva su: kapacitet (ili saobracajni zahtevi), brzina putovanja i duZina putovanja.
Preporuceni sistem klasifikacije pristupa reflektuje (Rose et al, 2000):

- Funkcionalnu klasu puta
- Projektne krakteristike puta
- Stepen urbanizacije (frekvencija raskrsnica i brzina putovanja).

- Potrebno je razviti i odrzati sistem kalsifikacije pristupa u cilju ocuvanja funkcionalnog integriteta putne
mreZe. Glavna uloga (svrha) sistema klasifikacije jeste definisanje planiranog nivoa pristupa za razlicite
drzavne puteve.

3.1. Sistem klasifikacije puteva

Preporuceni sistem klasifikacije puteva prikazan je u Tabeli 1. On pravi razliku izmedu gradskih, prigradskih i
vangradskih puteva na osnovu njihovog nivoa vaznosti ili funkcionalne uloge u mrezi puteva.

Nivo vaZnosti/ Postojanje
" Zona
funkcija puta razdelnog ostrva
Daljinski putevi Ne Vangradska
Gradska
Da Vangradska
Gradska
Primarni vezni Ne Vangradska — niski intenzitet saobracaja
putevi Vangradska
Gradska
Da Vangradska
Gradska
Sekundarnivezni  Ne Vangradska — niski intenzitet saobracaja
putevi Vangradska
Gradska
Sabirni putevi Ne Vangradska — niski intenzitet saobracaja
Vangradska

Gradska — primaran prolazni saobradaj
Gradska — primaran lokalni saobracaj

3.2. Definisanje kategorija potrebnih za klasifikaciju pristupa

Kriterijumi vezani za pristupe se definiSu na osnovu slededih kategorija (Rose et al, 2000):
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3.2.1. Nivo vaZznosti/funkcionalna uloga

Preporuéeni sistem za klasifikaciju koristi funkciju kao osnovu za utvrdivanje vaznosti (znaéaja) puta. Sto je visa
klasifikacija to oznacava da je na tom putu znacajniji saobracaj na glavnhom pravcu, odnosno manji znacaj ima
omogucavanje pristupa. Ovaj sistem za klasifikaciju koristi funkcionalnu klasifikaciju u cilju pravljenja razlike
izmedu drzavnih, lokalnih i sabrinih puteva.

Nivo vaZznosti prati sistem funkcionalne kalsifikacije, medutim cilj uvodenja ovog sistema klasifikacije jeste da u
analizu uklju¢imo i buduce planove vezane za putnu mrezu; ako neki put prelazi u visi rang potrebno je od prvog
koraka ukljuciti taj buduci rang puta. Ovaj sistem kalsifikacije reflektuje trenutne i buduce funkcionalne uloge
puteva.

Daljinski — Funkcija ovih puteva je opsluzivanje velikih saobracajnih tokova pri velikim brzinama i na najvisem
nivou bezbednosti. Pristupi su ograni¢eni samo na raskrsnicama. Preporuka je ne razmatrati ove puteve sa
aspekta pristupa iz prostog razloga sto na njima vec postoji najvisi nivo kontrole pristupa.

Primarni vezni putevi — Glavna funkcija je opsluZivanje prolaznog saobracaja i tu najces¢e spadaju dvotracne
vangradske deonice koje predstavljaju deonice na kojima su vazne akcije vezane za kontrolu pristupa.

Sekundarni vezni putevi — Glavna funkcija je ponovo opsluZivanje prolaznog saobracaja, vecéina vangradskih
arterija servisira i lokalna kretanja, dok je glavna razlika u znac¢ajno manjoj veli¢ini saobracajnih tokova.

Sabirni putevi — Njihova glavna uloga je da omogucavaju pristup arterijama, odnosno pristup sa i od zona
stanovanja, komercijalne i industrijske zone. Omogucavanje pristupa je njihova dominantna uloga i potrebno je
ispostovati odgovarajuc¢a bezbednosna razmatranja, kao npr. duZinu preglednosti.

3.2.2. Postojanje razdelnog ostrva

Klasifikacija pristupa pravi razliku izmedu puteva sa razdelnim ostrvom i bez razdelnog ostrva, zbog potrebe da
se otvori u razdelnom ostrvu definiSu po drugim kriterijumima.

3.2.3. Zona puta

U klasifikaciju pristupa je potrebno ukljuditi i razlike izmedu namene povrsina u okolini puta. Ta razlika je
zasnovana na trenutnom i planiranom intenzitetu razvijanja koris¢enja zemljista u okolini puta. Putevi u razli¢itim
zonama Ce biti tretirani razli¢ito. Jedan od zadataka koji je neophodan za primenu upravljanja pristupima jeste
podela puteva prema ovim kategorijama. Definisan je relativno jednostavan nacin za definisanje ovih zona.

Definisanje razli¢itih zona ¢e biti objasnjeno u daljem tekstu:

- Vangradske zone sa niskim intenzitetom saobracaja

- Svi putevi koji imaju PGDS od 550 voz/dan i manje se definiSu kao vangradski putevi sa niskim intenzitetom
saobracaja. Ovaj prag je definisan na osnovu pregleda trenutne distribucije saobradaja na celoj mrezi
puteva. Ova kategorija je u skladu sa kriterijumima koji se koriste u projektovanju puteva, odnosno
definisanju potrebne udaljenosti bo¢nih smetnji i procedurama za odrzavanje kolovoznog zastora. Cilj
definisanja niskog intenziteta saobracaja kao posebne kategorije je izbegavanje kreiranja novih procedura
u okruzenju gde je dosadasnja praksa adekvatna.

- Vangradske zone - U ovu kategoriju spadaju svi putevi koji se nalaze van granica gradskih (urbanih)
podrucja. U ovim zonama trenutno nema, a nije ni planirana buduca izgradnja na okolnom zemljistu. U
mnogim delovima drZave okolno zemljiste je poljoprivrednog karaktera. Problem se moZe pojaviti kod
zemljista na kojima postoji neki stepen razvoja (naseljenosti), ali koji ne spadaju u urbane zone.

- Gradske zone - U ovu kategoriju spadaju oni putevi koji se nalaze u samim gradovima i njihovoj Siroj zoni
(oko pet kilometara). Na ovim putevima se javljaju razliciti obrasci postojecih pristupa koji zavise od
stepena razvoja okolnog zemljista. Ocekivanje je da ¢e u ovim zonama postojeci pristupi biti podloZniji
promenama i da ¢e definisani kriterijumi za pristupe biti teSko ostvarivi. Novi zahtevi za pristupima i
projekti rekonstrukcije imace za cilj dostizanje (postizanje) definisanih kriterijuma za pristupe. U ovim
zonama klasifikacija pristupa mora biti definisana i za buduce funkcionalne kategorije puteva, zasnovana
na prostornim planovima samih gradova.

- Gradske ulice namenjene prolaznom i lokalnom saobracaju
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- Cilj uvodenja ove kategorije jeste davanje uputstava loklanim zajednicama. Vrlo lako moze da se dogodi
da funkcionalna klasifikacija puteva ne reflektuje u dovoljnoj meri znacaj nekog puta na lokalnom nivou.
Razlika izmedu ulica namenjenih prolaznom saobracaju i onih namenjenih lokalnom saobracaju
omogucava mehanizam za lokalne zajednice da lakSe upravljaju tom lokalnom mrezom puteva.

3.2.4. Sprovodenje ovlaséenja

Politika upravljanja pristupima se primenjuje uz primenu ovlaséenja da se odrede i definiSu putevi na kojima
postoji kontrola pristupa. Putevi mogu biti projektovani kao objekti sa kontrolom pristupa i upravljanjem istim
zasnovano na usvajanju ovih smernica. Kao dodatak predlaze se modernizacija postojecih procedura tako da
upravlja¢ puta ima veda ovlas¢enja za uvodenje odgovarajucih standarda i dodatnih procedura u cilju
obezbedivanja efikasnijeg i bezbednijeg pristupa na svim putevima, a ne samo na onim na kojima u startu postoji
potpuna kontrola pristupa (autoputevi).

3.2.5. Elementi potrebni za implementaciju

U ovom radu su definisani elementi potrebni za uspesSnu implementaciju politike vezane za pristupe. Politika
moZze biti primenjena kroz: smernice za pristupe, proces dobijanja dozvole za pristup, programe za zastitu visoko
prioritetnih koridora, koordinaciju izmedu prostornih planova i sistema za klasifikaciju pristupa, kao i radom na
polju boljeg razumevanja i dobijanja podrske za mere upravljanja pristupima.

Smernice za pristupe

Ove smernice imaju za zadatak implementaciju sistema za klasifikaciju pristupa kroz specifikaciju kriterijuma za:
rastojanje izmedu pristupa, rastojanje izmedu semaforisanih raskrsnica, rastojanje izmedu otvora u razdelnom
ostrvu, odbijanje direktnog pristupa ako postoji alternativa i ostalo. Smernice za pristupe predstavljaju detaljne
preporuke o karakteristikama pristupa kojima je potrebno upravljati i kako ih treba projektovati.Preporuka je da
ove smernice budu usvojene kao kriterijumi za pristupe i da njihova dalja primena bude podrzana od strane
upravljaca putevima koji ¢e ove kriterijeme usvojiti kao standard.

Ovi standardi ¢e predstavljati osnovu za donosenje odluka o svim buducim dozvolama za pristup i bi¢e koriSceni
kao uputstvo za sve rekonstrukcije postojecih.

Putevi sa kontrolom pristupa moraju biti identifikovani i ustanovljeni kroz javni proces koji ¢e ukljuciti i lokalne
vlasti i same gradane.

Proces za dobijanje dozvole za pristup

Kriterijumi za dobijanje dozvole za pristup moraju biti upravljani kroz primenu kriterijuma za pristupe i uslovljeni
samom namenom posmatranog pristupa (zemljista pored puta).

Upravljanje/oc¢uvanje koridora

Preporuka upravljacu putevima je da izvodi selektivna poboljSanja na posmatranom koridoru kao deo upravljanja
koridorom u cilju odrZzavanja funkcionalnog integriteta posmatranog koridora.

Kupovina kontrole pristupa

Kupovina prava na pristup na svim koridorima bi bila veoma skupa. Takode ni samim gradanima ne bi bilo u
interesu da upravljac putevima otkupi prava na pristup kad postoji moguénost da se njihovo zdravlje, bezbednost
i dobrobit moZe obezbediti koris¢enjem odgovarajucih kriterijuma za pristupe. Medutim, u nekim slucajevima bi
trebalo razmotriti i tu mogucnost; kupovina prava na pristup moze biti efikasna kada se obavi pre samog razvoja
okolnog zemljiSta. Na osnovu svega navedenog, kod kupovine prava na pristupe se treba drzati sledeéeg principa:
prava na pristup mogu biti otkupljena na onim koridorima na kojima upravlja¢ puteva Zeli da obezbedi vece
rastojanje izmedu pristupa od onog definisanog trenutnim standardima.

Koordinacija i saradnja izmedu sluZbi razlicite nadleZnosti

Uspesno upravljanje pristupima zahteva paZljivu koordinaciju izmedu namene zemljista i saobracdajnih zahteva,
najcesce se razli¢iti delovi vlasti bave saobrac¢ajem i prostornim planiranjem.

Upravlja¢ putevima ima kao glavni zadatak da obezbedi efikasno i bezbedno koris¢enje drzavnih puteva, dok
same drzavne i gradske vlasti planiraju i upravljaju prostornim razvojem (koris¢enjem zemljista). Odluke lokalnih
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zajednica o koris¢enju zemljiSta imaju veliki uticaj na uslove sa aspekta pristupa duz posmatranog puta. Svaki put
kada lokalna zajednica dozvoli preraspodelu koriS¢enja zemljiSta dolazi do pojave novih zahteva za pristupima.
Pravilno bi bilo da se pristupi do tih novih parcela realizuju preko internih saobracajnica koje bi se onda vezivale
na drZzavne puteve na propisnom rastojanju, a ne preko individulnih direktnih pristupa. Gradovi i drzave imaju
Siroka ovlaséenja u planiranju i regulisanju prostornog planiranja i upotrebe zemljista kroz zoniranje i na taj nacin
ako se odluce upravljaju i pristupima.

Politika upravljanja pristupima i sistem za klasifikaciju pristupa se primenjuje kroz koordinaciju sa lokalnim
zajednicama. To ukljuCuje zajednicko planiranje za zaStitu kriticnih koridora, usvajanje promena u praksi
dodeljivanja namene zemljista, tako da se ukljuce i kriterijumi vezani za pristupe. JaCanja partnerstva izmedu
upravljaca putevima, drzave i lokalnih zajednica je glavni klju¢ za primenu politike kontrole pristupa.

Tehnicka podrska i komunikacija

Povecanje razumevanja ciljeva same politike vezane za pristupe i koraka koji mogu da se primene radi oCuvanja
putnog sistema je jedan od klju¢nih elemenata poboljSanja upravljanja pristupima.

lako neke lokalne vlasti ukljucuju i problem upravljanaja pristupima kod donosenja odluka o promeni namena
zemljiSta, vecina to ne radi iz nekoliko razloga. Glavni razlog je nedostatak znanja i razumevanja, odnosno
nedostatak svesti o tome Sta mozZe biti posledica loSe projektovanih pristupa na nekom glavhom putnom pravcu.
Probemi vezani za pristupe se manifestuju tek nakon nekoliko godina, odnosno veliki problem nastaje kao
posledica mnogo malih loSih odluka. Kada problem postane primetan najbolja resenja Cesto viSe nisu primenljiva.

4. EVALUACIJA POTENCIJALNOG PRISTUPA

LoSe projektovan pristup i loSa interna komunikacija imaju Stetan uticaj kako na javne investicije u mrezu puteva
tako i na privatne investicije u razvoj samog zemljista u neposrednom okruZenju puta.

Revizija projekata od strane saobracajnog inZenjera moze ukazati na potencijalne probleme u ranoj fazi u kojoj
se oni mogu najjednostavnije resiti. Problemi koji se jave posle same realizacije projekta ¢esto zahtevaju resenja
koja imaju velike troskove. Pristup, interna komunikacija, pristupi za servisna vozila, parking, povrsina i polozaj
objekata su usko povezani. Zanemarivanje ove veze dovodi do loSe interne komunikacije, neodgovarajuce
lociranog parkinga i pristupa Sto utice na bezbednost saobracaja na glavhom putnom pravcu u neposrednoj
blizini.

Poboljsani dizajn pristupa uljucuje odabir lokacije i projektovan pristup tako da on ne uti¢e na osnovnu funkciju
glavnog putnog pravca. U velikom broju sluc¢ajeva lokacija i dizajn pristupa stvaraju saobraéajne probleme, a ne
veli¢ina saobracajnog toka na pristupu.

Preporuka je da se evaluacija potencijalnog pristupa obavi kroz sledeée korake (Rose et al, 2000):

- Lociranje raskrsnica i privatnih pristupa u blizini,

- Sortiranje ovih ukrstanja po vaznosti tj. ukrstanje veznih puteva prvo po vaznosti, zatim ukrstanje veznog
i sabirnog puta, itd.

- Procena funkcionalnih zona (uticajnih zona) svake raskrsnice,

- Identifikacija ”prozora” (Slika 1) u kojima je moguce dozvoliti direktan pristup. Sto je taj “prozor” vedi
postoji veca fleksibilnost u projektovanju, mada je vaino napomenuti da postoji velika osetljivost na
promene u velicini saobracajnih tokova i nacina upravljanja saobracajem na raskrsnicama.

Ako ne postoji dostupan ”prozor” pristup treba realizovati na sekundarnim saobracajnicama. Ako ne postoji
odgovarajuca alternativa potrebno je promeniti namenu zemljista odnosno dozvoliti izgradnju objekata koji ¢e
generisati manji saobraca;j.
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Leva skretanja JlV/
|
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Slika br. 1. “Prozor” za leva ili desna skretanja (NHI, 1998)

5. ZAKLJUCAK

Upravljanje pristupima predstavlja sveobuhvatan postupak za regulisanje pristupa na drzavne puteve, kao i
proces za omogucavanje pristupa zemljistu cije se koriséenje razvija, dok se odrzava bezbednost i efikasnost na
okolnim putevima. Ovo se ostvaruje kroz sistemsku primenu odgovarajucih politika, planiranje, regulativne i
projektne strategije u cilju upravljanja lokacijom, dizajnom i koriSéenjem pristupa na drzavnu mrezu puteva.
Uspesno upravljanje pristupima predstavlja kompleksan postupak u kome svi ucestvuju, od drzavnih organa,
upravljaca putevima, gradskih vlasti, lokalnih zajednica, saobradajnih inZenjera, do samog stanovnistva.
Saobracajnim inZenjerima se pored definisanja kriterijuma za pristupe namece jo$ jedan zadatak, a to je da
aktivno ucestvuju u edukaciji predstavnika lokalnih zajednica i stanovniStva o koristima uvodenja kontrole
pristupa i da na taj nacin obezbede podrsku naj¢esce nepopularnim merama kontrole pristupa.
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KAKO CMAHKUTU CTPAJAKE AEUE U MNIAAUX Y CAOBPARAJY
HA NYTEBUMA'Y PENYB/IULU CPNCKOJ

HOW TO REDUCE THE SUFFERING OF CHILDREN AND YOUTH IN TRAFFIC
ON ROADS IN THE REPUBLIC OF SERBIAN

BecHa CTEBAHOBUR?!

Pe3ume: CaobpahajHe Hesroze Bp/Io YeCTo [0BOAE A0 TEWKMX, Na U HAJTEXMUX Nocieamua — CMPT jeAHOr UK BULLE NnLa.
Penybnunka Cpncka, Kao u ceu aenosu buX, nma nHTepec fa cTpajaree gele U maagux ocoba ceege Ha Hajmarby moryhy
mepy. Y Tom norneay CBU YMHWOLM KOjWU yTUYY Ha nobosbluakbe cTarba 6e3begHocTv caobpahaja Ha NyTeBMMA Cy Ha UCTOM
3a4atky. Y pagy hemo npeacTaBuTM 3BaHWYHE NOAATKE O CTpadakby Aeue U maaamx y caobpahajy Ha nytesuma y Penybavum
Cpnckoj y npeTxoaHom nepuoay. Notom hemo ykasaTtu Ha nojeanHe moryhHOCTM Koje CToje Ha CTpaHU JIOKa/IHUX 3ajeaHunLa
KaKo fa yHanpege cuctem besbeaHocTv caobpahaja Ha cBojuM nogpydjuma wWTo 6M nopen ynore nopoguue, Koja je
HEeCyMHUBA Kaja Cy OBe KaTeropuje yuecHuKa y caobpahajy y nutarby, 61no og 3Hauaja 3a NocTeneHo cMatberbe CTpajarba
OBWX, 3/ U OCTa/INX KaTeropuja y4ecHuKa y caobpahajy.

KrbyuHe peun: aeua, mnagu, caobpahaj, caobpahajHe Hesroae, NoKasnHa 3ajeaHULA

Abstract: Traffic accidents often lead to severe, even the most severe consequences - the death of one or more persons.
Serbian Republic, as well as all parts of BiH, has an interest in the suffering of children and young people is reduced to a
minimum. In this regard, all factors that influence the improvement of the situation of road safety on the same task. In this
paper we present the official data on the suffering of children and young people in traffic on roads in the Republic of Serbian
in the previous period. Then we point out certain features that are on the side of local communities on how to improve the
system of traffic safety in their areas which would in addition to the role of the family, which is undoubtedly when these
categories of participants in the traffic in question, was of importance to the gradual reduction of these sufferings, or and
other categories of traffic participants.

Key words: children, youth, traffic, traffic accident, the local community
1. YBO/[,

Jeua n mnagy cy byayhHocTt cBakor apywTsa. CBako 04, 04pac/inx OCET/bUB je Ha CTpajakbe OBUX KaTeropuja
y4yecHuKa y caobpahajy. He camo y Cpbuju, Penybamum Cpnckoj mnu y deapepaumnju buX ogHocHo Bpuko
[NCTPUKTY HEero y cBakoj Ap»KaBu LWMPOM CBeTa.

A Meauju cy CKOPO CBAKOAHEBHO MyHW MHPOPMALMiM O CTPadarbMma ynpaBo OBMX KaTeropuja yyecHuka y
caobpahajy. Buno ga cy 6unM BO3auuM MYTHUYKMX BO3MAA, CanyTHUMLM Yy BO3MAMMA, Aa Cy y caobpahajy
y4ecTBOBas/IM Kao BO3auu BULLMKIA, MOTOPA, Kao neLaum.

HenocpepaH nosog 3a oBaj paj cy nocieftbM Nojaunm o CTpafrbMma MAASMX TOKOM jyna OAHOCHO Y MpBOj
nosioBuHK aerycra 2016.roguHe y caobpahajHum Hesrogama Ha npoctopy oba eHTuteTa y buX. Tako, y jegHoM
cnyyajy asa mnaanha cy normHyna Kog, Lekosuha a jeaaH je Tewko nospehen? , y Apyrom cayyajy Asoje gele
cTapo no 9 roamHa cy nospeheHn Ha packpcHuum y Barbanyum Kaga ux je yoapuo ,Mepuenec,”® y Mocrapy je
Tewko nospeheHa ManonetHUua ctapa 12 rogmHa Koja je 6una y cBOjCTBY Newwaka y cyAapy MoTopa M ABa
nyTHWYKa Bo3una®, y caobpahajHoj Hesroam Kog CpebpHuka mnaamh crap 19 roamHa je nogserao nospegama a
jow ocam nuua je nospeheHo mehy Kojuma je BuLe ocoba ctapoctu Ao 20 roanHa’. Ose uHdopmaumje o 6pojHUM
caobpahajHum He3rogama, Koje cy pasnnuuTe y norneny y4ecHUKa y Hearogama Mmajy Kao Hajmareu 3aje AHUYK M
MMEHUTESb — XKPTBA, CBE MNAAM JbyAN OAHOCHO AeLa.

1 CmesaHosuh BecHa, cyduja AnenayuoHoe cyda y Huwy, Bojeode nymHuka 66, Huw, Cpbuja,
e-mail: glosarijum@glosarijum.com

2 http.//www.blic.rs/vesti/republika-srpska/u-saobracajnoj-nesreci-u-mostaru-tesko-povredena-maloletnica/c7974nk objasweHo
12.8.2016., npeysemo 13.8.2016.
3 http://www.blic.rs/vesti/republika-srpska/banjaluka-mercedesom-udario-decaka-i-devojcicu-na-raskrsnici/y5jmjq9, objasweHo
20.7.2016., npey3emo 13.8.2016.
4 http://www.blic.rs/vesti/republika-srpska/u-saobracajnoj-nesreci-u-mostaru-tesko-povredena-maloletnica/c7974nk, objasreeHo

12.8.2016., npeysemo 13.8.2016.
> http.//www.blic.rs/vesti/republika-srpska/u-saobracajnoj-nesreci-kod-srebrenika-mladic-podleqao-povredama-osmoro-
povredenih/23pydmy , objassbeHo 28.7.2016., npeyzemo 13.8.2016.

35


mailto:glosarijum@glosarijum.com
http://www.blic.rs/vesti/republika-srpska/u-saobracajnoj-nesreci-u-mostaru-tesko-povredena-maloletnica/c7974nk
http://www.blic.rs/vesti/republika-srpska/banjaluka-mercedesom-udario-decaka-i-devojcicu-na-raskrsnici/y5jmjq9
http://www.blic.rs/vesti/republika-srpska/u-saobracajnoj-nesreci-u-mostaru-tesko-povredena-maloletnica/c7974nk
http://www.blic.rs/vesti/republika-srpska/u-saobracajnoj-nesreci-kod-srebrenika-mladic-podlegao-povredama-osmoro-povredenih/23pydmy
http://www.blic.rs/vesti/republika-srpska/u-saobracajnoj-nesreci-kod-srebrenika-mladic-podlegao-povredama-osmoro-povredenih/23pydmy

V MehyHapoaHa KoHdepeHuumja
,,be3bjegHocT caobpahaja y 1oKkanHoj 3ajeaHnum”, barba JlyKa, 27 — 28. oktobap 2016.

LM/b Ham je ga y oBOM paay orpaHuMyeHor obMma ykaxkemo Ha nojegmHe ob6amke cTpagarba geue M Maagmx Ha
nytesuma y Penybnmum Cpnckoj, aam u y buX. Hemamo npeTteHsuvje ga MOXeMO Aa carnefamMo CBe acrnekrte
CTpajarba OBMX KaTeropwuja yvyecHuKa y caobpahajy, anm cBaku na v HajMmarbM JOMNPUHOC Y TOM Morneay je og,
3Hayvaja y oBoj obsactu.

2. OEUA U MNAAQU Y KASHEHUM NPOMUCUMA PENYBJIUKE CPINCKE

KasHeHo 3akoHoaaBcTBO Penybanke Cprncke y HajBaXKHUjUM NPONMCMMA U3 KPUBUYHE U NMpeKpLUajHe maTepuje
MMa MAOEHTMYHA pellera Kaja je y nuTaky CTapOCHWM y3pacT fAeue OAHOCHO MAaJso/IeTHUKA, HUXOBe
OAroBOPHOCTM O4HOCHO HEOATOBOPHOCTMH.

Mpema oapesbama 3akoHA O 3aWTUTU M NOCTYNaky Ca AjeLlOM U MaJo/beTHULMMA Y KPUBUYHOM MOCTYMKY Y
Penybanum Cpnckoj (aasve: 3akoH o manosmeTHnumma PC)® n oapenbama 3akoHa o npekpluajuma Penybaunke
Cpncke (gasme: 30M PC)” , ManoneTHUK je nuLe Koje je y Bpeme M3BplleHa KPUMBMYHOM Aena Haspwwuno 14
roguHa, a Huje Haspwwuao 18 roguHa. Ogpenbama CBUX NOMEHYTUX Ka3HEHUX MPOMNMCa KOju ce NpuMemyjy Y
Penybanum Cpnckoj UCK/bydeHa je moryhHOCT M3puuara KPpMBUYHMX — NPEKPLUAjHUX CaHKUMja npema aeum -
NMLMMa Koja y Bpeme M3Bpluera NPOTMBMNPABHOr Aefa Koje je y 3aKoHy npeaBuMheHO Kao KPUBWUYHO Aeno
OAHOCHO NpeKpLwaj HUCY Haspwuaa 14 roaunHa.

3aKoH 0 MmanosbeTHMUMMa PC npasu pasnunKky y norneay y3pacra MasiofIeTHUX YYMHUAALA KPUBMYHUX Ae/la TaKo
WTO pasnuKyjy mnahe u ctapuje manonetHuke. Mnahum mManoneTHMKOM cmaTpa ce NiMue Koje je y Bpeme
n3BpLleHa KPUBUYHOT AeNa — NpeKpLUaja Haspwmao 14 a Huje Haspwunno 16 rogmHa, 40K je CTapuju ManoneTHUK
nLe Koje je y Bpeme n3BpLUEeHe KPMBUYHOT Aena — NpeKpLuaja HaBpwunao 16 a Huje Haspwmao 18 roanHa.

HoBuHa je aa 3akoHogasal, y Penybanum Cprnckoj He npaBu pasnuKky usmehy mnahux u ctapujux manoneTHuKa,
YYMHUNALUA NPeKpLIaja, Te Nponucyje NOTNYHO UAEHTUYHE MpeKpLIajHe CaHKLUMje Koje ce npema tMma Mory
NPUMEHUTH LWITO je y NOTNYHOCTU Apyraunje pellerbe of, 3aKOHOAABHOI pellera Koje je npeasuhao 3akoH o
npekpwajuma Penybanke Cpncke ns 2006.roguHe (Mutposuh,2015: 161).

MaKo npeameT 0BOr paga HUCY MaNoNETHU U3BPLUMOLM KPUBUYHMX AeNa, CMAaTPaMo Aa je 3HaYajHO NOMeHyTH
0Baj acneKT, 360r Tora LWTO Ce Kao M3BPLUMOLM KPUBUYHMX Aena U3 rpyne npotne 6e3beaHocTu jaBHor caobpahaja
nopeg NyHONETHMX AULA NOjaB/byjy U MaNONETHULM, @ AA CY KPTBE TUX KPUBUUHUX Aena y BeanKom 6pojy
C/lyyajeBa HUXOBM APYrOBM — HELITO CTaPMjM UAKN HewTo maahu.

3. NOJEANHU NOAAUU O AEUU U MNAAUMA — HKPTBE Y CAOBPARAJY

O cTpagatby Mnagux y caobpahajy Ha nogpydjy Penybnvke Cprncke HMCMO NMPOHALWIM Ha jegHOM MecTy
cMcTeMaTM3oBaHe NOAATKe, MOroToBY Y Aesly KOju ce OAHOCUM Ha CTaTUCTUKY. Y TOM noraedy cuTtyauuja je
WOEHTUYHA UKW CKOPO MAeHTUYHA U y Penybanum Cpbuju. Hema yBeK pacnosioKMBMX 3BAHUYHUX NogaTaka o
KPTBaMa KPUBMYHUX Aena NpoTms besbeaHocTn caobpahaja. JeaMHM peneBaHTHU, LOCTYNHU NOAALM CY NoAaLM
AreHupmje 3a 6e3beaHoct caobpahaja ogHocHo MY PC. Mpema Tum nogaumma, y 2010. roanHu je 3abenexeHo
14.179 He3ropaa ca HacTpaganum auumma (yKynHo 19.982 nuua). Hajsuwe HacTpaganux 6uno je ctapoctv o 26
10 35 roauHa (3.961 HacTpaganux), a NOTOM MAaanx - ctapoctu o 19 ao 25 roamna (3.827 Hactpaganux)®. Op,
YKynHor 6poja HacTpagane geue po 14 roguHa crapoctu, y 2010. roamHn, y caobpahajHum Hesrogama vy
Penybavum Cpbuju Hajsehun 6poj (709 nnm 42,8%) 6unu cy y CBOjCTBY NYTHUKA, 3aTUM NewwaKa (675 nan 40,74%)
n Bo3aya (273 wnaum 16,5%). Oa ykynHor 6poja nospeheHe geue y caobpahajHum Hesrogama Hajsehu 6poj cy
nyTHUUM (699 nnu 42, 8%), 3atum newaum (665 nam 40,75%) 1 Bo3aum (268 nnmn 16,42%)° .

OppeheHe noaaTke O CTpadakby Maagmx y caobpahajy Ha noapydjy Penybaunke Cpncke nomuiby y CBOjUM
pagoBMMa nojegnHu aytopu, na hemo NoKyLwaTty fa yKaxKemo Ha cTpajatkbe NojeAMHMX KaTeropuja us rpyne geue
N M1Iagu, Koju cy bunm yyecHmum y caobpahajy.

Tako, y nepuoay og 2010.-2014.rogyHe y yKynHom 6pojy HacTpaganux O6UUMKAWCTA Aeue - ManoeTHU
GULMKANCTA CY CBaKe rofnHe yyecTBoBaaM y caobpahajHMm Hesrogama ca pasiMynTMM nocaeamuama, na cy 'y

63axoH 0 3awmumu u nocmynarey ca djeyom U ManoLEMHUYUMA y KpUeUYHOM nocmynky y Peny6auyu Cprckoj (,,Ca. 2nacHuk Peny6auke
Cpncke” 6p. 13/2010 u 61/2013).

73akoH o npekpwajuma (,Cn. 2nacHuk Penybauke Cpricke” 6p. 63/2014).

8AzeHyuja 30 6e36edHocm caobpahaja, Caonwmerse 3a jasHocm 0d 12.7.2011.; npeysemo ca cajma http://www.abs.rs/ 15.7.2011.

SMYI Peny6auke Cpbuje, AHanumuyka oyeHa cmarba 6e36edHocmu caobpahaja, 6poj caobpahajHux Heszoda y nepuody 1980. - 2010.
200UHa
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TOM nepuoay Kao nocneauue caobpahajHe He3sroge XuBoTe u3rybuna 2 gerveta, 24 geue je 3a406Mno Tewke
TenecHe nospese a 81 aete je 3a206m10 nake TenecHe nospege. O Tome je 6GUA0 peun y nojeauHUM pagoBuma
(hepuh u gp., 2015: 80).

4. KAKO CMAHKUTU CTPAJAHE AEUE U MNTIAOUX Y CAOBPARAJY

JefaH 3HavajaH cermeHT y oBom Aeny cy MoryhHOCTM Koje CToje Ha CTpaHW nopoauue. Jep xTenm mu To Aa
NPM3HaMO UM He CBe Nouunkbe M3 nopoauue. 36or Tora cmaTpamo Aa je Nnopoamua NPBU U HajBaXKHUjK CTY6 y
0BOj ,,3rpagmM” Koja ce rpaam o4 Hajmnaher y3pacTta geue u Maaaux y ogHocy Ha nosehare 6e3benHocTu geue y
caobpahajy oAHOCHO CMarbery HWXOBOT CTpadakba y caobpahajy. O Tome cy y paHujem nepuoay nucanu
nojeanHu aytopu (CtesaHosuh, 2015).

Cnepehu cTyb je WKona, Npe cBera OCHOBHA LWKOAA Yy Kojoj Aeua Tpeba Aa y3 nomoh CBOjUX yuuTesba M
HacTaBHMKa CTeKHy goJaTHe MHpopmMaumje o NpaBWIHOM NoHawary y caobpahajy, npe Hero wTo npehy us
y3pacTa geTeTa y 3aBpLIHUM rogMHamMa OCHOBHE LIKOJ1e Ha Y3PpacT MasioNIeTHMKA Kada NoYHy Aa noxahajy cpeary
WwKony.

Y oBa ABa y3pacTa, K/by4HO je Aa Aeua M Maagu y3 nomoh CBOjUX poAuTes/ba U CBOjUX yUMUTes/ba — HAaCTaBHUKA Y
OKBMpPY OCHOBHO — LUKOJICKOT O6pPa30BHOI CUCTEMA CTEKHY OCHOBHEe MHbOpMaumje O 3Hayajy npaBuHOT
Kopuwhera mobunHor TenedoHa y caobpahajy.

3awTo je To 3HayajHo?

3aTo, WTO je y AaHallbe Bpeme CKOPO He3aMUCAUBO BUAETU Ha Y/IULM, Y WKOAM, Y NPOAABHULM, Y BO3UAY, Ha
6ULMKAY ... OeTe Of4HOCHO Maage ocobe 6e3 mobunHor TenedoHa.A KakBM Cy MOKasaTesbn Kopuwhera
MobunHor TenedoHa y TOKYy BOXHE MOXAA Hajbo/be NoKasyjy HewwTo cTapuju nogaum XapeapaoBor LeHTpa 3a
aHanu3y pusMKa rae ce HaBogu Aa cBake roguHe 2600 sbyam noruHe, a oko 330.000 6mBa nospeheHo Kao
pe3ynTaT Kopuwhera MobunHor TenedpoHa Nnpuankom Boxkre (HCRA, 2002). OBM nogaLy roBope U ONomubby
[0BO/bHO camu 3a cebe u Huje BUTHO Aa am cy nospeheHa anua Te nospese 33406MNa Kao BO3auu UAU Kao
CanyTHULM Yy BO3UAY.

HoBsuju nogaum cy jow apactnuHuju. Y CAL ce ceake roanHe aorogam oko 1,7 munanoHa caobpahajHux Hesroaa
Koje cy HacTase Kao nocneguua tenepoHmMparba Uam nncarba nopyka Ha mobunHom tenedoHy. Yak 56% maaanx
ce M3jaCHWUI0 KaKo Kopucte mobunHe tenedoHe npunmkom sBoxme (Wu et al., 2013).

Takohe, noTpebHo je Aa ce y Tom Nnepuoay Aeua U Maagm ynosHajy ca LUTETHUM AejcTBOM 310ynoTpebe ankoxona
M ONOJHUX ApOra — NCUXOAKTUBHUX KOHTPOJIMCAHWUX CYMCTAaHLM KOjU Ce BEOMA YecTO KOH3yMUpajy of, cTpaHe
MAagUX.

Kaga ce To nosexe ca caobpahajem M CKOPO HUKAKBMM WMCKYCTBOM Maamx y caobpahajy u ucrospemeHo ca
ncnujarbem ankoxonHmx nuha 6es 063mnpa 4a M cy camu BO3auM UK Cy Y APYLITBY BO3a4a KOjM ce NoHalajy Ha
MCTM HAYMH Kao M OHWU — UCMMjatbe aNKOXONHUX Nha N KOH3yMUpatbe NojeANHUX HAPKOTUKA MAN CUHTETUYKUX
NCUXOAKTUBHMX CYNCTaHUM, CBE Y LUn/by NOMNpPaB/bakba PACcMo/IOKeHa, OHAA OBa KaTeropuja Koja je MHade jeaHa
04, HajpakbMBMjUX rpyna yyecHuWKa y caobpahajy, 40AaTHO CBOjMM HaroOHOM 33 AOKa3uBarbem a 6e3 MHOoro
pasmuL/batba, MOCTajy NOTEHUMjAIHO NaKLWe ,MeTe” 0AHOCHO XpTBe y caobpahajy.

MocebHO 3HayYajHO je yKasaTh geum U MNagMma Koju yyecTBYjy Kao NyTHWLM Y BO3UAIMMA, Ha 3Hayaj NpaBu/He
ynoTpebe curypHoCHoOr nojaca 1 aa uctv Tpeba Be3atn 6e3 063mpa Ha KoM ceauwTy y BO3MAY ceapm. To je 3aaTak
npe csera poauTesba, KOjU COMCTBEHMM MPUMEPOM Jeum o4 Manux Hory Tpeba ga yKasyjy Ha npasuaHO
nocTynarbe 04 MOMEHTa Kaga ceaHy y BO3uAYy.

3awTo je To 3HauajHO?

3aTo WTO NojeAmMHa UCTparkmMBarba TBpAe Aa 6u 50 o 80% cmpTHMX noBpehmBara y caobpahajHum Hesrogama
61no M36erHyTo nNpaBMIHOM ynoTpebom curypHocHor nojaca (FIA 2009). Ocum Tora, y marbe pasBUjeHUMM
ApywTBMMa, Kojuma npunaga Penybnuka Cpncka ann u Penybnamka Cpbuja, rberosa ynotpeba Huje Ha
3a408B0/baBajyhem HMBOY, 0 Yemy roBope nojeguHu aytopu (Heaguh, 2015: 297).

Jow jepaH cermeHT je 3HauyajaH, a TO je eAyKauMja KOja ce O4HOCU HA NPABMHY BOXHba T3B.ABOTOYKAllA —
MOTOLMKaNa, NaKMX MOTOUMKana, buumKana c motopom (Mmoneaa), anm n buumkana — ga He Tpeba Aa Bo3e Ha
jelHOM TOYKy, KakKBMX CUTyaumja mma y npakcu. OBakBe efyKauuje cy oA, BENMKOr 3HAYaja 3a cnpedvaBara
nospeaa Kog, caobpahajHux Hesroaa.
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5. 3AK/bYYAK

Crpaparbe geue y caobpahajy je nocneamua nponycrta MHOro6pojHUX YMHMAALA KOjU YTUYY HA HbUXOBO NPaBUAHO
nHbopmucarbe U eayKoBarbe Kako Aa ce NpaBWIHO NMOHALWaAjy Y CBOJCTBY yYecHMKa y caobpahajy, 6uno ga cy
newaum, GULMKANCTU, MOTOLIMKAUCTU, MYTHULM Y BO3UIY.

Camo 3ajegHUYKUM MHDOPMUCAbEM AeLe U MAAAMX Of, HajpaHuje y3pacTa y nornesy npaBuaHOT NOHaWamwa y
caobpahajy, nopoauua, WKoNa, MEAU]U U JIOKAZIHA 3ajeAHWULA KAo YMHMOLM KOjU Aenyjy NPeBeHTUBHO Y3
HEeONXoAHY capatby ca npunagHuuMmMa caobpahajHe noavumje Mory Aa yTudy Ha CMakbere CTpaZarba geue v
Mnagux y caobpahajy. Ynora nokanHe 3ajegHuue je og nocebHor 3Hayaja, jep Ha OCHOBY capafHe ca CBUM
HaZ/IeXXHUM cny»Kbama, yCTaHOBaMa Yy CBaKOj 3ajeAHULUM MOry ce cnelMPUUYHOCTM CBaKe IOKaNHe 3ajefHuLe y
CTpafamy Aeue U mnagux y caobpahajy nocebHo Kpo3 pasHe popme — eayKaunja, Meamjn UTa,., aHaau3nMpaTn U
pafnTU Ha HUXOBOM CMatbekby.

To Tpeba ga byae cTanaH 3a4aTtak CBUX, jep HUjeAHa AprKaBa, HUjeAaH HapoA Ha noapydjy busle COPJ, na Hny
BuX Hema 40BOJLHO Aele, Na je NyKcy3 u3rybutu u jegHo gete y caobpahajy.
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UDK: 614.8:616.711-001.5/.7

RAISING THE AWARENESS OF THE IMPORTANCE OF ROAD SAFETY AMONG YOUNG PEOPLE
THROUGH THE STORIES OF TRAFFIC ACCIDENT VICTIMS WITH SPINAL INJURIES

David RAZBORSEK?, Barbara KOS?, Darja TOPOLSEK?

Abstract: VOZIM, The Institute for Innovative Safe Driving Education (Zavod za inovativno izobraZevanje o varni voznji) is a
non-profit, non-governmental organization from Slovenia that was established in 2010 with the purpose of promoting the
international movement “I still drive — but | don't walk” (“Se vedno vozim — vendar ne hodim”). The idea of the development
of the movement emerged due to the large number of people that were injured in traffic accidents in Slovenia that are now
in wheel chairs due to their severe spinal injuries. Our members with spinal injuries resulting from traffic accidents share their
stories at workshops with the youngsters with the purpose of raising awareness on the importance of road safety.

Emphasis is given to the young individuals between the age of 15 and 22 that are undergoing secondary school education. It
was found when reviewing the prevention actions to ensure safety in road traffic that despite the fact that it is particularly
the group of secondary school students that are most actively involved in road traffic, content on this issue is short in high
schools in Slovenia. At the same time, the formation of the “I still drive — but | don't walk” project was also influenced by the
fact that the average age of our members on the day of their injury in a traffic accident was only 22.

It was found in the research titled “The influence of the lectures by the VOZIM Institute “I still drive — but | don't walk” on the
drivers’ safe behaviour” that the “drivers who DID attend the lectures by the VOZIM Institute “I still drive — but | don't walk”
were safer drivers when compared to the control group.

Since 2015, the lectures “I still drive — but | don't walk” are being successfully carried out in Serbia under the name “I still
drive” (“Jos uvek vozim”) which points to the opportunities of including traffic accident victims in the implementation of
preventive activities for the young, in other countries as well.

Key words: The VOZIM Institute (Zavod VOZIM), Road safety, Raising awareness among the young, “I still drive — but | don't
walk” (“Se vedno vozim — vendar ne hodim”), Driver Behaviour Questionnaire

1. INTRODUCTION

Traffic accidents among the young between the age of 15 and 29 are still the leading cause of death (WHO, 2015).
The Public Agency of the Republic of Slovenia for Road Safety (AVP) found that young people as persons
responsible for traffic accidents contributed an above-average share, whereas young persons between age 18
and 24 also stood out in comparison with the number of persons responsible with regard to the number of
driver’s licence holders divided by age groups (the likelihood of causing a traffic accident with a deadly outcome
is three times higher with young people between the age of 18 and 24 than in the case of an average driver)
(https://www.avp-rs.si/preventiva/svetovalnica/mladostniki-in-mladi/, 23/08/2016).

There are certain contributing factors that are especially visible with the young:

- lack of driving experience which is especially important in critical situations;

- general lifestyle of the young and other motifs, as they are more likely to drive a vehicle for fun, leisure,
under riskier circumstances (at night, tired, under the influence of alcohol, under peer pressure);

- the use of various audio and mobile devices in traffic as well;

- personal and developmental characteristics of the young (defying authority, testing one’s own limits and
capabilities, lack of awareness of the possible consequences etc.) (https://www.avp-
rs.si/preventiva/svetovalnica/mladostniki-in-mladi/, 23/08/2016).

We can notice the trends in the number of traffic accidents and the consequences of traffic accidents from 2001
to 2015 among the young aged between 18 and 24 (inclusively). It is possible to detect a significant decrease in
the number of traffic accidents by 77% (comparison 15/01) and the number of accidents resulting in severe bodily
injuries by 71%. The comparison between the years 2014 and 2015 is indeed encouraging in light of the decrease
in the number of traffic accidents (decrease by 7%), but still worrying with regard to the number of casualties

1 Director, David Razborsek, Vozim, zavod za inovativno izobraZevanje o varni voZnji, Opekarniska cesta 15a, 3000 Celje, Slovenia,
david@vozim.si

2 Project manager, Barbara Kos, Vozim, zavod za inovativno izobraZevanje o varni vozZnji, Opekarniska cesta 15a, 3000 Celje, Slovenia,
barbara@vozim.si

3 PhD, Assoc., Prof. Darja Topolsek, University of Maribor, Faculty of Logistics, Mariborska cesta 7, 3000 Celje, Slovenia, Darja.Topolsek@um.si
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where we record an increase by 67%, and the number of traffic accidents resulting in severe bodily injuries where
the increase amounts to 17%.
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Figure 1. Death rate among the young (age 18-24) per EU countries (data until May 2015) (European
Commission, 2015).

Table 1. Traffic accidents and the consequences among the young between the age of 18 to 24 (inclusively), (Source: AVP

2016).
. i Consequences
YEAR No- o_f traffic aCCIi\:jZn:Z :'rezflfl::ing Severe bod.  Slight bod. Total injur.
accidents in injury (s+H+1) Death ini. ini. (H+L)
2001 15,278 4,091 52 635 2,977 3,612
2002 15,030 4,440 57 347 3,568 3,915
2003 15,637 5,210 51 283 4,624 4,907
2004 16,334 5,711 49 283 5,268 5,551
2005 11,039 4,259 44 265 3,557 3,822
2006 10,735 4,449 54 249 3,942 4,191
2007 9,939 4,413 64 267 3,724 3,991
2008 7,232 3,232 38 188 2,762 2,950
2009 6,436 3,027 30 185 2,674 2,859
2010 6,037 2,435 19 140 2,034 2,174
2011 6,018 2,250 17 149 1,799 1,948
2012 4,991 1,922 19 110 1,606 1,716
2013 4,021 1,687 21 79 1,458 1,537
2014 4,076 1,668 9 93 1,337 1,430
2015 3,805 1,699 15 109 1,364 1,473
C°T:71'f°" 7% 2% 67% 17% 2% 3%
C°T§7(;'15°" -75% -58% 71% -83% -54% -59%
C°T:/a(;'7s°" -62% -62% 77% -59% -63% -63%

Thus, when talking about traffic accidents we must not focus only on those with a deadly outcome, but also on
traffic accidents resulting in severe bodily injuries that permanently alter an individual’s way and quality of life A
high number of victims of traffic accidents in Slovenia that are chained to a wheel chair due to a severe bodily
injury — spinal chord injury — has sparked the idea in 2008 on the “I still drive — but | don’t walk” movement that
has been implemented since 2010 within the scope of VOZIM, Institute for Innovative Safe Driving Education
(VOZIM Institute).

Emphasis is given to the young individuals between the age of 15 and 22 that are undergoing secondary school
education. It was found when reviewing the prevention actions to ensure safety in road traffic that despite the
fact that it is particularly the group of secondary school students that are most actively involved in road traffic,
content on this issue is short in high schools in Slovenia. At the same time, the formation of the “I still drive — but
| don't walk” project was also influenced by the fact that the average age of our members on the date of their
injury in a traffic accident was only 22. Through the stories of the injured persons — disabled persons, we wish to
provide a different way for the young to be introduced to road safety — through the stories of those that have
experienced traffic accidents resulting in severe bodily injuries.
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We provide persons with spinal injuries that are consequently disabled and will spend their lives in a wheel chair
with the opportunity to act in the field of traffic and young people by sharing their stories and to integrate
themselves back to everyday life after the injury more quickly and set a new position in society for themselves.
A lot of research shows the negative effects of social exclusion, especially with regard to the mental health of
marginalized individuals (Honey et all., 2011).

As mentioned, we have been already carrying out preventive “I still drive — but | don’t walk” workshops since
2008, and expanded our activity to Serbia in 2015 where the project is run under the name “I still drive” (“Jo$
uvek vozim”).

Due to the above, VOZIM, Institute for Innovative Safe Driving Education, is aware of the importance of educating
the young and the influence of such education on their safer behaviour in traffic (when driving). Due to the above,
a research was carried out in the field of “The influence of the lectures by the VOZIM Institute “I still drive — but
| don't walk” on the drivers’ safe behaviour” that address the problem of dangerous drivers — young dangerous
drivers that are mostly still unskilled at driving or are even inadequately educated or arrogant.

2. MATERIALS OF THE METHOD

In this part, we present the work and key activities of VOZIM, Institute for Innovative Safe Driving Education, that
have been upgraded since the beginning of the movement in 2008. The basic mission is based on the professional
approach, applied methods and evaluation of activities (MODULE CLOSE-TO 2010, Driver Behaviour
Questionnaire 2016). With comprehensive, quality and efficient programmes and professionally qualified
personnel, we influence young people in the following areas:

— Young people: Through the stories of persons injured in traffic accidents at the “I still drive — but | don’t walk”
lectures, we raise their awareness on the importance of road safety and compliance with the traffic regulations.
Their interaction with disabled persons contributes to dismantling the taboo on disablement.

— Disabled persons (paraplegics, tetraplegics), persons injured in traffic accidents: The integration and inclusion
of people with spinal injuries in preventive activities in the field of road safety contributes to their faster
rehabilitation after the injury and their position as youth workers in the field of road safety. In order to attain
such a position, they are included in the “I still drive Academy”, where they receive training and education in
rhetoric, appearing before the public, traffic, youth psychology etc.

— General public: We raise the awareness of the greater general public with media campaigns and cooperation
with reporters with calls for compliance with traffic regulations and presentations of stories of injured persons.

In the implementation of the research “The influence of the lectures by the VOZIM Institute “I still drive — but |
don't walk” on the drivers’ safe behaviour”, a research model was applied on the basis of which differences were
studied between the traffic-safety behaviour of drivers that attended the “I still drive — but | don't walk” lectures
and those that did not. In March 2016, an anonymous online survey was carried out among Slovenian drivers of
personal vehicles. Part of the questions also encompassed the translation of the globally-acknowledged
questionnaire Driver Behaviour Questionnaire on the basis of which it can be determined the level of safe
behaviour of an individual in road traffic (TopolSek and Cvahte, 2016).

3. RESULTS

The beginnings of our activities in the field of road safety are related to the development of the “I still drive — but
| don’t walk” preventive workshop that is carried out by persons injured in traffic accidents that have suffered
spinal injury as a consequence (and therewith were diagnosed with paraplegia or tetraplegia). Workshops are
carried out with the use of audio and visual materials with which the injured person (lecturer) acquaints the
young with his/her life, the traffic accident, the cause for it and life after the traffic accident and the permanent
consequences related to it (spinal injury). The young people become acquainted with the worst causes of traffic
accidents, the possible consequences of these accidents, and with the concept of paraplegia and tetraplegia and
life in a wheel chair that is related to it. This part is especially important for tackling the stereotype of
disablement. Learners (young people) actively co-design the content of the lectures through the discussion that
is promoted at these events. Learners give their evaluations in evaluation questionnaires.
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Figure 2. The “I still drive — but | don't walk” (“Se vedno vozim — vendar ne hodim”) workshop is carried out by a
victim of a traffic accident.

Based on the detected needs, especially the observations and the wishes of the school professional workers, we
have upgraded a workshop that lasts for one school hour with contents on harmful alcohol consumption and
testing of the Drunk Busters goggles that demonstrate the different levels of drunkenness and the consequential
influence of alcohol on cognition. This way, we have extended the workshop to two school hours (Table 2).

Table 2. We carried out two workshops of the I still drive — but | don't walk” (“Se vedno vozim — vendar ne hodim”).

Workshop format Duration Content
Basic 45-60min Through the lecturer’s story, his/her life before and after the traffic accident that
chained him/her to a wheel chair, the young become acquainted with the

importance of road safety. The workshop is upgraded with raising awareness on

negative alcohol consumption and is concluded with eventual questions put

forward by learners or with a discussion.

With Drunk Busters 60-90min The basic workshop “I still drive — but | don’t walk” has been upgraded with the

goggles presentation of Drunk Busters goggles that simulate the different levels of

drunkenness and the presence of psychoactive substances in an organism. The
young people can safely test how severely alcohol and other psychoactive
substances weaken an individual’s capacities of cognition and movement in space.

Table 3 shows the rise in the interest for the performance of the “I still drive — but | don’t walk” workshops in
high schools and elementary schools across Slovenia. In the school year of 2011/12 when we started to
systematically record the number of performed workshops and the number of learners, we carried out 44
workshops for 3,183 learners, and in the school year of 2015/16, we carried out 122 workshops for 9,204
learners. Meanwhile, in Serbia, they carried out 80 “I still drive” (“Jos uvek vozim”) workshops for 6,120 young
persons in the school year of 2015/16.

Table 3. The number of the “I still drive — but | don't walk” (“Se vedno vozim — vendar ne hodim”) workshops carried out as
well as the students.

School year 2011/12 2012/13 2013/14 2014/15 2015/16
Number of workshops 44 64 73 100 122
Number of young 3,183 4,612 5,549 7,560 9,204
persons

Increase in the no. of
young persons
compared to the
previous school year

+44.1% +20.3% +36.2% +21.7%

As mentioned before, the preventive workshops are carried out by the persons injured in traffic accidents —
disabled persons. In order to achieve a professional approach, they are included in the “I still drive Academy”
programme within the scope of which we carry out systematic education of lecturers in the field of appearing
before the public, computer literacy, youth work and youth psychology, road safety etc. By performing
preventive workshops and providing membership in our organization, we encourage disabled persons to be
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active in the field of prevention actions to ensure safety in road traffic, acquiring new competencies and
developing social competencies, and especially, to become more emancipated. The main issues are motivation,
personal growth through newly-acquired experience, functional knowledge and competencies, assistance in
overcoming personal difficulties and problems as well as the promotion of health preservation. At the same time,
they are given the opportunity to actively participate in the preparation and performance of various projects and
their management which allows them to acquire organizational knowledge.

Figure 3. Education of lecturers within the scope of the “I still drive Academy”.

We also alert the general public of the preventive and media campaigns, as safety as a value concerns all of us.
Injured persons act as VOZIM Institute ambassadors and share their life stories in various interviews for
newspapers as well as TV and radio stations. This way we transfer the issue that is primarily concerned with the
young into a wider discussion. As the same time, the representatives of the general public approach the
movement as volunteers that can actively participate in the co-creation of projects and contribute to their
performance.

As mentioned, our preventive action and contents are primarily dedicated to the young. The MODULE CLOSE TO
research that monitored road safety preventive programmes between 2007 and 2010 based on the “peer to
peer” principle in 11 countries found that 70.5% and 96.4% respondents replied positively to the question “Do
you think that this question had an impact on your behaviour in traffic?” and “Would you recommend these
lectures for the education of future drivers?”, even during the course of the months after the lectures were
concluded (Final Report MODULE CLOSE TO 2007-2010, 2010).

In the beginning of 2016, we again researched the question whether the “I still drive- but | don’t walk” workshops
influenced young drivers and their behaviour in traffic when compared to the control group. We reached out to
the Faculty of Logistics of the University of Maribor where they conducted a research with the application of the
Behaviour Questionnaire among the young that have learned from our workshops in the past and the group that
had not attended our workshops. It was found in the research titled “The influence of the lectures by the VOZIM
Institute “I still drive — but | don't walk” on the drivers’ safe behaviour” that the “drivers that DID attend the
lectures by the VOZIM Institute “I still drive —but | don't walk” are safer drivers. The behaviour analysis that was
carried out based on the globally acknowledged DBQ questionnaire (Driver Behaviour Questionnaire) shows that
there are differences with regard to safe behaviour in trafficamong those that DID and those that DID NOT attend
such lectures. However, we also summarize another important part, namely, that the respondents that DID
attend this type of lecture were satisfied with its effect and that they supported the idea of such lectures
becoming a mandatory part of the training for beginner drivers. The students in these lectures believe that they
are safer drivers because they attended these lectures. We therefore stress in conclusion that the “I still drive —
but | don’t walk” lectures by the VOZIM Institute are important and have a significant impact on the higher level
of safe behaviour of drivers! (TopolSek and Cvahte, 2016).

4. DISCUSSION

The performance of preventive activities based on the “I still drive — but | don’t walk” model are, in addition to
Slovenia, being carried out in Serbia as well (under the scope of the Association of paraplegics and tetraplegics
of Serbia — Savez paraplegicara i kvadriplegi¢ara Srbije). In our work, the connections and cooperation in the
scope of various projects with other stakeholders that are active in road safety is of key importance, as we can
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together reach out to a larger number of young people and at the same time form a unified front and
demonstrate a common goal, i.e. lowering the number of casualties and the number of severely injured persons
among the young.

Figure 4. Opinions on the “I still drive — but | don't walk” (“Se vedno vozim — vendar ne hodim”) workshop: “I
found the lecture useful, as | am, from this moment on, certain that | will comply with the traffic regulations, turn
off my telephone and remain sober. Thank you | am lookinf forward of a safe ride ©

The “peer to peer” approach and raising awareness through the stories of persons injured in traffic accidents has
proven to be effective, both from the perspective of the young that attend the workshops as well as for the
injured persons (paraplegics and tetraplegics) with regard to their integration and social inclusion. It is precisely
due to the changes of the impact that the significance of the continuous and subsequent (repeated) evaluation
needs to be stressed.

5. CONCLUSION

Statistical data on road safety among the young show that young people between the age of 15-29 mostly die
because of the consequences of traffic accidents which is why we need to pay special attention to this age group
when addressing prevention actions to ensure safety in road traffic. Given our experience, the presentation of
road safety through the stories of the injured persons that are in a wheel chair due to the consequences of traffic
accidents, touches the young on a personal and emotional level, and also ends up reaching and leaving a stronger
impression that e.g. a traffic workshop carried out by a policeman or a professor. We must keep in mind that
defiance toward authority is typical for this age group of the young people.

Another moment that should also be pointed out is the opportunity for the inclusion of disabled persons, the
persons injured in traffic accidents, in preventive activities and therefore, a form of rehabilitation after injury.

The transfer of practice from Slovenia to Serbia and the successful performance of the activities point to the
opportunities of including traffic accident victims and the performance of preventive activities for the young in
other countries as well.
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IMPLEMENTACUA RSI (PROVJERA POSTOJECIH PUTEVA) U ZEMLIAMA REGIJE

IMPLEMENTATION OF ROAD SAFETY INSPECTION (RSI) IN THE REGION

Miroslav DERIC?, Milan TESIC?, Bojan MARIC?, Zoran ANDRIC*

Rezime: Evropska komisija je jos 2001.godine, u svojoj Bijeloj knjizi, iskazala potrebu za ocjenjivanjem uticaja na bezbjednost
drumskog saobracaja i provodenjem kontrole bezbjednosti saobracaja na putevima, a sve u cilju smanjenja broja poginulih u
saobradajnim nezgodama u periodu od 2001. do 2010.godine. U tom kontekstu, donesena je Direktiva 2008/96/EC o
bezbjednosti putne infrastrukture. Svrha Direktive je osiguranje odgovarajuceg nivoa bezbjednosti saobracaja tokom cijelog
zivotnog ciklusa puta, pocevsi od planiranja, projektovanja, gradnje, pa do odrZavanja puta koji je ve¢ u eksploataciji.
Direktivom se propisuje uvodenje i provodenje postupaka koji se odnose na Road Safety Impact Assessment (RSIA)-,Ocjena
uticaja na bezbjednost drumskog saobracdaja“, Road Safety Audit (RSA)-,Revizija bezbjednosti puteva“, Network Safety
Management (NSM) and ranking of high accident concentration sections (Black Spot Management)-,Bezbjednosno
ocjenjivanje dionica sa velikim brojem saobracéajnih nezgoda i upravljanje putnom mreZzom sa aspekta bezbjednosti, te Road
Safety Inspection (RSI)-,Inspekcija-provjera postojecih puteva sa aspekta bezbjednosti saobracaja“. Ovaj rad ima za cilj da
prikaze postojece stanje u zemljama regije u pogledu provodenja inspekcije-provjere postojecih puteva sa aspekta
bezbjednosti saobracdaja. Rezultati rada ¢e omoguciti nau¢noj i stru¢noj javnosti sagledavanje stanja bezbjednosti saobracaja
u zemljama regije u dijelu koji se odnosi na inspekciju-provjeru postojecih puteva sa aspekta bezbjednosti saobracaja.

Kljucne rijeci: inspekcija, put, bezbjednost saobracaja.

Abstract: The Europeen Commision expressed, as early as 2001, in its White Book the need for assessing the impacts on road
safety and conducting road traffic safety inspections with the aim of reducing the number of fatalities in car crashes from
2001 to 2010. In this context, the Directive 2008/96/EC on road infrastructure safety has been issued. The purpose of this
Directive is to ensure higher level of traffic safety during all phases of the road life cycle, from its planning, designing,
constructing to the maintanance of the road already in operation. The said Directive requires for procedures relating to the
Road Safety Impact Assessment (RSIA), Road Safety Audit, Network Safety Management (NSM) and ranking of high accident
concentration sections (Black Spot Management) and Road Safety Inspection (RSI) to be established and implemented. This
paper aims at showing the current state of affairs in countries of the region with regard to the implementation of the road
safety inspections. The results of this paper will provide the scientific and expert public with insights into the state of trafic
safety of the region's countries with regard to Road Safety Inspection.

Keywords: inspection, road, traffic safety.
1. uvoD

Evropska komisija je 2001. godine u svojoj Bijeloj knjizi pod nazivom "Evropska politika do 2010. godine: Vrijeme
donosenja odluka", iskazala potrebu za ocjenjivanjem uticaja puta na bezbjednost saobraéaja (u daljem tekstu:
BS), i provodenjem kontrole bezbjednosti na putevima, a u cilju smanjenja, i to za 50%, broja poginulih u
saobracdajnim nezgodama u razdoblju od 2001. do 2010. godine. Na prijedlog Komisije, Evropski parlament i
Savjet 19.11.2008. godine, donose Direktivu 2008/96/EC o bezbjednosti putne infrastrukture (u daljnjem tekstu:
Direktiva).

Namjena Direktive je osiguravanje odgovarajuceg nivoa BS, tokom cijelog Zivotnog ciklusa puta, pocevsi od
planiranja, projektovanja, gradnje pa do odrZavanja puta koji je ve¢ u eksploataciji.

Direktiva se odnosi na puteve koje su dio trans-evropske putne mreze, pri tom ne ukljucujuci tunele koji su
obuhvaceni Direktivom Evropskog parlamenta i Savjeta, br.2004/54/EC o minimalnim bezbjedonosnim uslovima
za tunele unutar trans-evropske putne mreze (Direktiva 2008/96/EC, tacka 5). Jedna od mjera ove Direktive, koja
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Sarajevo,Bosna i Hercegovina, miroslav.djeric@mkt.gov.ba

2Visj struéni saradnik, Milan Tesié, master inZ.saobracaja, Agencija za bezbjednost Saobracaja Republike Srpske, Zmaj Jove Jovanovica 18,
78000 Banja Luka, R.Srpska (BiH), m.tesic@absrs.org

3 Visi asistent, dr Bojan Mari¢, Saobracajni Fakultet Doboj, Univerzitet u Istoénom Sarajevu, Vojvode Misi¢a br.52, 74000 Doboj, R.Srpska
(BiH), bojomaric@yahoo.com

4 Pomocnik ministra, Zoran Andrié, dipl. inZ. saobracaja, Ministarstvo komunikacija | transporta, Trg Bosne | Hercegovine 1,, 71000 Sarajevo,
e.mail: Zoran.andric@mkt.gov.ba

47


mailto:miroslav.djeric@mkt.gov.ba
mailto:m.tesic@absrs.org
mailto:bojomaric@yahoo.com
mailto:Zoran.andric@mkt.gov.ba

V MehyHapoaHa KoHdepeHuumja
,,be3bjegHocT caobpahaja y 1oKkanHoj 3ajeaHnum”, barba JlyKa, 27 — 28. oktobap 2016.

se odnosi na povecanje bezbjednosti puta je RSI (Road Safety Inspection), odnosno inspekcija-provjera postojecih
puteva sa aspekta BS.

To je studija provjere BS na postojecem putu ili dijelu postojeceg puta, koja sluzi za identifikaciju nedostataka
puta koji mogu dovesti do saobracajnih nezgoda (PIARC, 2008). Brojne studije potvrdile su ulogu i znacaj primjene
RSI tehnike za smanjenje broja saobracajnih nezgoda i povecanje nivoa BS (Elvik, 2006; Lutschounig and Nadler,
2005; Mocsari and Hollo, 2006; Lipovac et al, 2006; Lipovac et al, 2007).

2. PROVJERA BEZBJEDNOSTI SAOBRACAJA

Zacetnici provjere bezbjednosti puteva su britanski inZenjeri saobraéaja, koji su joS u 1980-tih poceli sa
provodenjem provjere bezbjednosti puteva. Ideja o provjeri u saobracaju, medutim, puno je starija. Naime, prve
provjere BS sezu u 19. vijek, kada je vojnim Zeljeznickim inZenjerima naredeno da istraze Ceste Zeljeznicke
nesrece. Na osnovu njihovih otkrica i preporuka ucinjene su izmjene kako bi se sprijecile slicne nesrece, a provjera
je postala obavezna za sve Zeljeznicke pruge prije njihovog pustanja u saobracaj. Procedure razvijene u Velikoj
Britaniji u 1980-ima, usvojene su od strane mnogih drugih zemalja Sirom svijeta. Tako su Australija, Novi Zeland
i Juznoafricka Republika usvojile provjeru 1990-tih, a u Evropi prve su primjere Velike Britanije slijedile Danska,
Island i Norveska. Krajem 1990-ih, veliki broj zemalja poceo je pokazivati interes za provjeru, a medu ostalima
Austrija, Kanada, Francuska, Njemacka, Spanija, SAD i dr. (Pokorny, 2012).

Direktiva nalaZe da drzave Clanice trebaju uvesti i provoditi postupke koji se odnose na (Tollazzi et al, 2012:126):

- Road Safety Impact Assessment (RSIA)-,,Ocjena uticaja na bezbjednost drumskog saobraédaja“,

- Road Safety Audit (RSA)-""Revizija bezbjednosti puteva",

- Network Safety Management (NSM), and Ranking of high accident concentration sections (Black Spot
Management-,,Bezbjednosno ocjenjivanje dionica sa velikim brojem saobracajnih nezgoda i upravljanje
putnom mreZom sa aspekta bezbjednosti), i

- Road Safety Inspection (RSI)-,Inspekcija odnosno provjera postojecih puteva sa aspekta BS“.

Ocjena uticaja na bezbjednost drumskog saobradaja (RSIA), i Revizija bezbjednosti puteva (RSA), obavljaju se u
fazama planiranja, projektovanja i pustanja puta u saobracaj, dok se bezbjednosno ocjenjivanje dionica sa velikim
brojem saobracajnih nezgoda i upravljanje putnom mrezZom sa aspekta bezbjednosti, te provjera BS obavljaju na
putevima koji su ve¢ u eksploataciji. Bitno je naglasiti da je omjer troskova i koristi (,,cost-benefit ratio”), obrnuto
proporcionalan sa vremenskom varijablom eksploatacije puta, odnosno, najveéi ucinci uz najmanje troskove
moguci su u fazama planiranja i projektovanja puta.

2.1. Road Safety Inspection (RSI)

Provjera BS predstavlja preventivan alat ¢ijom primjenom se djeluje na smanjenje broja i posljedica saobraéajnih
nezgoda kroz identifikaciju nedostataka puta i okoline. Prema Rune Elvik-u, provjera BS predstavlja sistematsku
inspekciju postojecih puteva u cilju identifikovanja opasnih mjesta i promovise mjere za otklanjanje ovih
problema. Ova procedura primenjuje se na postojeéim putevima prema utvrdenoj metodologiji. Rezultat
provjere BS jeste izvjeStaj o uocenim opasnostima na putevima i nedostacima puta sa aspekta BS, na koji je
narucilac provjere BS (upravlja¢ puta ili onaj ko donosi odluke), duZan da odgovori. Provjera BS nije prosto
ocenjivanje i kritika pravilne primjene odgovaraju¢ih standarda za postojeée puteve, vec predstavlja
sveobuhvatno sagledavanje stanja i potencijalnih problema na putu posmatranjem, iz perspektive razlicitih
ucesnika u saobracaju. Na taj nacin se predlaZzu odgovarajuda rjeSenja za otklanjanje ili umanjivanje problema BS
koja uvaZavaju potrebe razli¢itih ucesnika u saobracaju.

Provjeru BS potrebno je sprovoditi kada:

- je put, dionica puta ili raskrsnica identifikovana kao opasna, na primjer: prema podacima o saobracéajnim
nezgodama ili na osnovu neke od ocjena puta (iRAP),

- postoje druge informacije o ozbiljnim problemima u BS na putu, dionici puta ili raskrsnici dobijene od
policije, sluzbe za odrZzavanje puta, lokalne vlasti ili slicho,

- se planira rekonstrukcija ili rehabilitacija u skorijoj buduénosti,
- prema planu sprovodenja provjera BS dode na red.

Ucesnici u provjeri BS su klijent i provjeravac. Klijent je narucilac provjere BS, i po pravilu je to organizacija
zaduZena za upravljanje putevima (upravlja¢ puta). Klijent dostavlja potrebnu dokumentaciju provjeravacu koji
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nakon pregleda i detaljne analize u kancelariji izlazi na teren, uocava probleme, te nakon toga pise izvjestaj o
sprovedenoj provjeri BSi predlaze mjere.

Ne mora svaki uoceni problem da bude pracen predloZzenom mjerom, niti prijedlog mjera obavezuje klijenta da
mora postupati po njemu. Provjeravac dostavlja izvestaj klijentu koji je u obavezi da da pismeno saopstenje o
tome koje mjere su prihvaéene, a koje odbijene, sa razlozima takvih odluka. Klijent je duzan da obezbjedi
potrebna sredstva i ostale resurse koji su potrebni za implementaciju prihvacenih mjera i da u Sto skorije vreme
pocne sa primjenom istih.

Provjeravac je nezavisan, strucan tim koji sprovodi provjeru BS. Tim ima zadatak da sagleda sve uticajne elemente
puta (pruZanje trase puta, promjenu radijusa krivina, Sirinu kolovoza, stanje kolovoza, preglednost, itd.), koji
mogu biti direktni ili indirektni uzrocnici saobracajnih nezgoda. Tim mora biti multidisciplinaran, i sastavljen od
vise ¢lanova kako bi se subjektivnost smanjila na najmanju mogucu mjeru i po moguéstvu eliminisala. Da bi se
obezbjedili efikasnost terenske provjere i adekvatan izbor mjera provjeru BS bi trebalo da vrSe veoma iskusni i
dobro obuceni strucnjaci za BS. Iskustvo ¢lanova tima je bitan faktor za procjenu vaznosti uocenih problema i
odabir mjera koje ce dati najveée efekte u odnosu na uloZena sredstva. Vrlo je bitno da se provjera BS sprovodi
nepristrasno. PIARC preporucuje tim koji obuhvata vodu tima, ¢lanove tima, savjetnike specijaliste (gdje je to
neophodno), i posmatrace.

Prilikom vrSenja provjere BS tim koristi kontrolne liste (,,check liste”), koje sluze kao podsjetnici za evidentiranje
problema koji su uoceni tokom obilaska dionice. Prilikom sprovodenja provjere BS mora se uzeti u obzir vrijeme
vrsenja provjere (dnevni i nocni uslovi), sezonske promene (jako sunce, snijeg, kisa, led, magla), i posebne
okolnosti (blizina Skole, supermarketa, itd.).

Kako bi se pouzdano identifikovale opasnosti provjeru BS bi trebalo izvrsiti kako iz vozila, tako i pjeske, i to u oba
smjera. ldentifikovani problemi su razvrstani u osam grupa: funkcija puta; poprecni profil; pruzanje trase;
ukrstanja; javni i privatni servisi, javni objekti i prostori za odmor, javni prevoz; ranjivi u€esnici u saobraéaju;
saobradajni znakovi, oznake na kolovozu i osvjetljenje; okolina pored puta i elementi pasivne bezbjednosti puta.

2.1.1. Funkcija puta

U ovom djelu definise se kategorija puta, da li put prolazi kroz gradove ili naselja, koje vrste vozila koriste put i
koliki je procenat uc¢esca odredenih kategorija u ukupnom saobracaju, da li su ogranicenja brzine odgovarajuca,
koji tip saobracaja je zastupljen (tranzitni, lokalni ili mjeSoviti), te da li put koriste i ranjivi u¢esnici u saobradaju
(pjesaci, biciklisti i dr.).

2.2.2. Poprecni presjek puta

Kod djela koji se odnosi na poprecni presjek puta provjerava se Sirina kolovoza i Sirina saobradajnih traka, stanje
povrsine kolovoza, postojanje i Sirina bankina, poprecni nagib kolovoza, postojanje posebnih (odvojenih), staza
za bicikliste/pjesake i njihova Sirina.

2.2.3. 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.

2.2.4. Raskrsnice (ukrstanja)

Osim ukrstanja puteva u ovom djelu vazno je utvrditi i definisati stanje pristupnih prilaza privatnim posjedima,
kao i stanje pruznih prelaza, odnosno ukrstanje puta i Zeljeznicke pruge.

2.2.5. Javni i privatni servisi, usluge i prostor za odmor, javni prevoz
U ovom djelu potrebno je ispitati postojanje pristupnih puteva do servisa, odmorista, Skola, bolnica,
supermarketa, restorana, prostora za parkiranje, utovar, istovar tereta i slicno. Takode je neophodno ispitati

stanje javnog prevoza na posmatranoj dionici kao i lokaciju autobuskih stajalista.

2.2.6. Ranjivi u€esnici u saobracaju
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Provjera BS ukljucuje i projeru bezbjednosti ranjivih u€esnika u saobracaju odnosno pjesaka, biciklista, skutera-
mopeda i motociklista. Ukoliko nema posebnih saobraéajnih traka za ranjive ucesnike, potrebno je, na osnovu
procenta ucesca u ukupnom saobracaju i stradanja ranjivih ucesnika, utvrditi da li postoji potreba za izgradnjom
istih ili se ova kategorija ucesnika moze da se zastiti sprovodenjem odredenih mjera.

2.2.7. Saobracajna signalizacija, obiljezavanje i osvjetljenje

Ovaj dio obuhvata analizu stanja horizontalne i vertikalne saobracajne signalizacije. Provjerava se da li je
signalizacija €itka, jasna i vidljiva, kako u dnevnim, tako i u no¢nim uslovima. Takode se vrsi kontrola broja i
pozicije saobracajnih znakova, ali i kontrola osvjetljenja na odredenom putu ili dionici puta.

2.2.8. Okolina i pasivna bezbjednost puta

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

3. REZULTATI
3.1. BosnaiHercegovina

U Bosni i Hercegovini, Zakon o osnovama bezbjednosti saobracaja na putevima u BiH, definiSe izraz sistem
provjere bezbjednosti (RSI-Road Safety Inspection), koji predstavlja proceduru nezavisne provjere postojecih
javnih puteva u pogledu bezbjednosti. Dalje, Zakon propisuje da su nadleZni organi za puteve duZni, radi
ispunjavanja zahtjeva BS, podvrgnuti postoje¢e puteve sistemu provjere bezbjednosti (RSI). Predvideno je
donosenje i podzakonskog propisa, kojim ¢e se propisati osnovni uslovi koje putevi, njihovi elementi i objekti na
njima moraju ispunjavati sa stanoviSta BS, sistema revizije i provjere bezbjednosti. Do danas pomenuti
podzakonski propis nije izraden i usvojen.

Kada govorimo o implementaciji sistema provjere BS na nivou entiteta i Br¢ko Distrikta BiH, situacija, posebno u
slucaju Republike Srpske je znatno drugacija. Tako Zakon o bezbjednosti saobracaja Republike Srpske (,,Sluzbeni
glasnik RS, br.63/11), propisuje da se, u cilju poboljsanja uslova za bezbjedno odvijanje saobracaja, izmedu
ostalog, uspostavlja sistem obavezne nezavisne provjere postojecih javnih puteva sa aspekta BS (RSI). Dalje,
Zakon propisuje da postojeci javni putevi podlijezu obaveznoj provjeri sa aspekta BS u cilju identifikacije
nedostataka koji bi mogli negativno uticati na bezbjedno odvijanje saobracaja i prevencije saobracajnih nezgoda.
Provjeri obavezno podlijeZzu magistralni i regionalni putevi, a u slu¢aju potrebe i ostali javni putevi i ulice u naselju.
Provjeru vrsi nezavisno licencirano pravno ili fizicko lice, a ista ne mogu biti uklju¢ena u proces upravljanja
putevima koja su predmet provjere. Licenciranje pravnih i fizickih lica vrsi Agencija za bezbjednost saobradaja
Republike Srpske. Takode, Zakon predvida donosenje podzakonskog propisa, Pravilnika o uslovima i nacinu
revzije i provjere, kao i postupku licenciranja.

Pravilnik o reviziji i provjeri, uslovima i nacinu licenciranja (,Sluzbeni glasnik RS“, br.72/12), propisuje uslove i
pravce djelovanja za primjenu revizije BS, provjere BS, uslove za obavljanje poslova revizora i provjerivaca BS,
nacin licenciranja i kontrole rada revizora i provjerivaca BS, bazu podataka, kao i vazecu listu revizora i listu
provjerivaca BS.

Pravilnik propisuje da je provjera BS formalna i nezavisna ocjena bezbjednosti postoje¢eg puta od nezavisnog
struénog lica ili tima. Dalje, provjera BS je preventivna mjera koja se sastoji od regularnih i sistematskih provjera
BS na postojec¢im javnim putevima, koja se vrsi na cijeloj putnoj mjrezi.

Provjera BS moze biti :
- periodi¢na, koja se odnosi na provjeru saobracajne signalizacije, puta i okoline puta, koja se vrsi svake
dvije godine na medunarodnim putevima, auto-putevima i brzim putevima i svakih pet godina na

magistralnim, regionalnim i lokalnim putevima i
- ciljana, koja se odnosi na dionicu i odsjeke puteva sa najveéim uces¢em rizika u saobracaju.

Na osnovu rasploZivih informacija sa sluzbene internet stranice Agencije za bezjednost saobracaja Republike
Srpske (www.absrs.org), trenutno u Republici Srpskoj, sa 02.06.2016.godine, za poslove provjere BS licencirano
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je 20 fizickih i 6 pravnih lica. Ono Sto je bitno istadi jeste da ne postoje zvani¢ne informacije odnosno podaci o
obavljenim provjerama BS na javnim putevima Republike Srpske u periodu od donosenja podzakonskog propisa
odnosno od jula mjeseca 2012.godine.

Sto se ti¢e Federacije Bosne i Hercegovine i Bréko Distrikta Bosne i Hercegovine, nisu doneseni zakonski odnosno
podzakonski propisi koji blize ureduju oblast provjere bezbjednosti postojecih puteva (RSI). Takode ne postoje
zvani€ne informacije da li su postojedi putevi podvrgnuti provjeri BS.

3.2. Republika Srbija

U Republici Srbiji, Zakon o bezbjednosti saobra¢aja na putevima propisuje da upravlja¢ javnog puta mora
obezbjediti nezavisne projekte provjere BS na putu i to: periodi¢éne provjere u periodu od pet godina za sve
dionice drzavnih puteva, ciljane provjere za najugrozenije dionice drzavnih puteva i periodi¢ne i ciljane provjere
za ostale puteve prema mogucénostima, odnosno potrebama. Takode, Zakon propisuje donosenje podzakonskog
propisa, kojim ¢e se, izmedu ostalog, propisati uslovi u pogledu provjere bezbjednosti puta.

| ovdje treba istaci da ne postoje informacije da li je u meduvremnu donesen predmetni podzakonski propis.
Takode, ne postoje zvanicne informacije da li su i u kojoj mjeri postojeci putevi podvrgnuti provjeri BS.

3.3. Republika Hrvatska

U Republici Hrvatskoj pojmovi provjere i provjerivaca revizora implementirani su u Zakon o putevima. Shodno
Zakonu o putevima, reviziju projektne i druge dokumentacije, u okviru procjene bezbjednosti na putevima trans-
evropske mreze provodi revizor putne bezbjednosti. Revizor putne bezbjednosti mora imati ovlastenje, koje se
izdaje za razdoblje od pet godina, a predvida se i registar ovlastenih revizora.

U meduvremenu odnosno, pocetkom 2016.godine, donesen je podzakonski propis, Pravilnik o reviziji
bezbjednosti putne infrastrukture i o osposobljavanju revizora putne bezbjednosti.

Pravilnik propisuje nacin i obim obavljanja poslova revizije putne bezbjednosti, radno iskustvo i stru¢nu spremu
za revizora putne bezbjednosti, postupak izdavanja ovlastenja, program osposobljavanja za revizora i provjeru
osposobljenosti, program dodatnog osposobljavanja, sadrzaj i nacin vodenja registra ovlastenih revizora, izradu
izvjestaja revizora, te nacin izraunavanja naknade za obavljanje poslova revizije putne bezbjednosti.

Ono Sto je bitno istaéi jeste da se predmetni Pravilnik odnosi isklju¢ivo na reviziju bezbjednosti putne
infrastrukture sa aspekta planiranja i izgradnje novih puteva ili rekonstrukcije postoje¢e mreze puteva, te
pregleda postojec¢ih puteva u pocetnom razdoblju koristenja. Nije donesen podzakonski propis koji propisuje
oblast provjere bezbjednosti postojecih javnih puteva. Takode ne postoje zvani¢ne informacije da li su i u kojoj
mjeri javni putevi podvrgnuti provjeri BS.

4. ZAKLJUCAK

Analizirajuci stanje u oblasti primjene RSI odnosno provjere BS u Bosni i Hercegovini i zemljama regije, odnosno
Srbije i Hrvatske, moZe se reci da jo$ uvijek nije u potpunosti implementirana Direktiva. Naime, sa izuzetkom
Republike Srpske, u Federaciji BiH, Brcko Distriktu BiH, te Srbiji i Hrvatskoj, ne postoje fizicka ili pravna lica koja
su od nadleZnog tijela licencirana za obavljanje poslova provjere BS. Takode, ne postoje informacije, nezavisno
od navedenog, da li su postojedi putevi i u kojoj mjeri podvrgnuti provjeri BS. Imajuci u vidu navedeno, postavlja
se pitanje provjere BS na nivou jedinica lokalne samouprave.

Znacaj provodenja provjere BS je u tome Sto, kao poslednja faza proaktivnog djelovanja, daje mogucnost
otklanjanja uocenih nedostataka puta, tako da do saobracdajnih nezgoda uopste ne dode. Nivo BS je u direktnoj
vezi sa stanjem puteva. Detaljnom analizom uticajnih elemenata puta identifikuju se problemi puta i predlazu se
mjere za povecanje nivoa BS, po kriterijumu vremenskih odrednica i zahtjevanih finansijskih ulaganja. Na ovaj
nacin, smanjuje se broj nezgoda i veli¢ina njihovih posljedica, ¢ime se direktno ostvaruje pozitivan odnos izmedu
uloZenih sredstava za vrSenje provjere BS i primjenu mjera prema troskovima koji bi nastali u slué¢aju da do
nezgoda dode. Ovo je osnovna korist koja se ostvaruje od primjene provjere BS.

Imajuci u vidu naprijed navedeno, svjetska iskustva po pitanju efekata i koristi usljed primjene provjere BS, stanje
BS u BiH i zemljama regije, kao i stanje putne mreZe, neophodno je da, kako republicke vlasti, tako i lokalne
vlasti, shvate i prepoznaju koristi od provjere BSii pocnu sa primjenom ove mjere u Sto skorije vreme kako bi se
efekti Sto prije vidjeli i donijeli koristi.
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Naime, postoji veliki broj mjera koje se predlazu na osnovu provjere BS koje ne zahtijevaju velika finansijska
ulaganja, a Ciji kratak period implementacije znaci da do poboljSanja moze doc¢i veoma brzo. U osnovi, postoje
dvije glavne strategije za primjenu provjere BS. To su djelovanje od nacionalnog nivoa ka lokalnom nivou i
djelovanje od lokalnog nivoa ka nacionalnom. Kako je udio puteva koji su u lokalnoj zajednici u ukupnoj
saobracajnoj mrezi veliki, time se pristupom od lokalnog nivoa, odnosno od lokalnih vlasti u ¢ijoj nadleznosti se
nalazi upravljanje putevima, ka nacionalnom nivou moze ostvariti veliki napredak u unaprjedenju bezbjednosti
puteva. Naime, veliki broj subjekata u svakoj od lokalnih zajednica, svojim zajedni¢kim uticajem moze izvrsiti
»pritisak sa dna“.
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NPABLU PA3BOJA YBUHCKE AHAJZTU3E CAOBPARAJHUX HE3FOAA Y PENYB/INLUU
CPMNCKOJ

DIRECTIONS OF DEVELOPMENT IN-DEPTH STUDY IN REPUBLIC OF SRPSKA

Munenko LIEBEPY, Muauja PAAOBUR?, Munan TELUMRS, Munan UWIUR?

Pe3ume: [lybuHcKa aHanusa caobpahajHnx He3roga je npouec Koju je ycnoctassbeH y Penybanum Cpnckoj Kpo3 3akoH o
6e36jegHocTM caobpahaja Ha nyTeBuma Penybamke Cpncke. Y OKBUMpPY OBOr 3aKoHa oapeheHa je ynora aybuHcke aHanuse
caobpahajHe He3roge. Y NpoTekI0m nepuoay YCTaHOB/bEHW Ccy NpobaeMu y peannsaumjy n npumjeHu, Te saxkehu nponucu
KOju NOCpeaHo UM HEMOCPEAHO YTUYY Ha UMNIEMEHTaLN]y oBe npoueaype. Nopea HaBeaeHOr HEONXOAHO je uctahu 1 aBa
BPJ/IO BaKHa acnekTa Heonxo4Ha 3a A4a/by Pa3Boj U To: GUHAHCKJCKM M acneKT 3alTuTe nogaTka A4obujeHnxX Kpo3 ayOuHCKy
aHanu3y caobpahajHux Hesroga. MNopes HaBeAeHOr, HEONXOAHO je ypeauTu 1 acneKkT KopuwTera NogaTaka U3 U3sjeLwlTaja o
M3BPLIEHUM AYOMHCKMM aHannsama caobpahajHux Hesroga. Haume, y ocHoBM, fiybuHCKe aHann3e caobpahajHux He3roaa cy
y GyHKUMjU yHanpehera nyTHe MHPPACTPYKTYpe, anun U apyrux acnekaTa 6e3bjegHocTn caobpahaja. OHO WTO je HEONXO0A4HO
n3b6jehu je n 3noynotpeba M3BjewTaja o cnposeaeHoj AyOMHCKOj aHaNn3Kn y CBPXe Y Kojy HUCY HamjereHe. C TUM y Be3n y
0BOM paZy pasmaTpaHu cy NpaBLyM U MOLENWN KOjU Ce MOTy NPUMjeHUTU Aa B6u ce AybMHCKa aHanu3a caobpahajHux He3oaa
npumjerbmsana y nyHom obumy te gana moryhHoOCcTM 1 NpasLe AjesoBarba ca Unbem yHanpehera nyTHe MHPpacTpyKType
Ha NoKanuTeTUMa raje cy ce caobpahajHe Hesroae aecune.

KrbyuHe peun: anybuHcka aHanu3a, caobpahajHe Hesroge, MoAenu passoja

Abstract: In-depth studies are procedure which are implemented in laws of Republic of Srpska. Within the Law of traffic safety
are defined role of in-depth study. At last time was found problems in the realization of this procedure and tagged all laws
and regulations who are directly or indirectly have effect on the absolutely implementation of this procedure. Also, there is
necessary mark off two impact factors: financial aspect and data protect aspect. When we says , data protect”, we are mean
about use data, which are recived after in-depth study. In these paper we are analized possible models of development in-
depth study with aims to improve road and traffic infrastructure, specialy on locatin where are traffic accident hapened.

Keywords: In-depth study, traffic safety, models of development
1. yBOA4

Mpenopykama Ounpektnse EK 2008/96, aybuHcka aHanmsa caobpahajHunx He3roga npeActas/ba jedHa He3aBucaH
cUcTEMaTMUaH NPOLLEC KOjUM Ce XKenu yTBpAUTM O3 /M je HeKW of, eNemeHaTa nyTa AONPUHMO HaCTaHKy
caobpahajHe He3roge y Kojoj je HeKO CMPTHO cTpagao. Y Penybavum Cpnckoj aybuHCcKa aHanmsa caobpahajHux
He3roaa je Kpo3 3akoH o 6e3bjeaHocTn caobpahaja Ha nyTeBuma Penybnunke Cpncke yBeAeH y NpaBHU OKBUP,
aNv gasbe o4 TOra HUje HaunkbeH Kopak Hanpujes.

Y npetTxogHOM nepuoay naeHTUPUKOBaHe Cy 3aKOHCKEe NPETNOCTAaBKe Koje CTBapajy npenycnose v npenpeke 3a
pa3Boj AybuHcKe aHanuse caobpahajHux Hesroga y Penybamum Cpnckoj (Llesep 1 a4p.2016), Koje cy NpBeHCTBEHO
carnefiaHe Kpo3 3aKOHCKy npuamy. [lasba aHanM3a npaBHOr cuctema 3a notpebe pasBoja caobpahajHux Hesroaa
Mmopana 6u nhu y carnefasarbe NOA3aKOHCKMX U APYIMX aKaTa Koju NOCPesHO WAM HEeNnocpeaHo yTUYy Ha pa3Boj
AybuHcke aHanuse caobapahajHux Hesroga, npu Yyemy Peny6amka Cprncka mopa Aa ycBoju M npasaL, O4HOCHO
ageKBaTaH moaen Kojum he omoryhutn KBanmteTHo cnpoBohere ayOUHCKMX aHanusa caobpahajHux Hesroaa.
AHanM3a HaunHa NpumjeHe aybuHCKe aHann3e U3 pa3BUjeHMX 3eMasba je CBaKaKo Npeayc/1oB 3a pa3Boj npoueca
AybuHcKe aHanuse caobpahajHe He3roge y Penybavum Cpnckoj, anu ceBakako npunarohaBakbe Ay6MHCKUX
aHaNM3a 3aKOHCKOM OKBUPY M OBPHYTO je HajoUTHMjM NpeayCcnoB 3a HUXOBY NPUMjEHY M Pa3Boj.

1 Buwu cmpy4Hu capadHuk, Llesep MuneHko, una. uHxc. caobpahaja, AeeHyuja 3a 6e36jedHocm caobpahaja, Yn. 3maj Jose JosaHosuha 18,
barba Jlyka, Penybauka Cpricka, buX, m.dzever@absrs.org

2 lupekmop, Padosuh Munuja, duna. uHx. caobpahaja, AzeHyuja 3a 6e36jedHocm caobpahaja, Yn. 3maj Jose JosaHosuha 18, bara JlyKa,
Penybauka Cpricka, buX, m.radovic@absrs.org

3 Buwu cmpyyHu capadHuk, Tewuh MunaH, macmep uHxcerbep caobpahaja, AzeHyuja 3a 6e36jedHocm caobpahaja, Yn. 3maj Jose
JosaHosuha 18, bawa /lyka, Penybauka Cpricka, buX, m.tesic@absrs.org

4 CmpyuHu capadHuk, Mnuh MunaH, duna. uHxc. caobpahaja, AzeHyuja 3a 6e36jedHocm caobpahaja, ¥n. 3maj Jose JosaHosuha 18, barba
Jlyka, Penybauka Cpricka, buX, milan.ilic021 @gmail.com
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Mopes HaBegeHor dopmupatbe LieHTpaHe base NoJaTaka je CBakako, OCHOBa 3a ebUKACHY U KBAJIMTETHY U3paay
AybunHcKMx aHanusa caobpahajHux Hesroaa.

2. METOA0/10TUIA

Y OKBMPY OBOI paga NPETNOCTaB/bEHN CY MOLENM Aajber pa3Boja AyOUHCKe aHanu3e caobpahajHux Hesroaa (y
pasbem Tekcty ,,JACH®). Tpn mogena ogHOCHO NpaBLa pa3Boja NPETNOCTaB/bEHN Cy Ha 6a3M aHa/n3e npasBHoOr
cuctema Te PyHKLMOHUCaa cUCTEMA ynpaB/bakba besbjeaHowhy caobpahaja y Penybaunum Cpnckoj. Mpuankom
peduHucarba moryhumx npasaua, 04HOCHO AedUHUCarba HauMHa HBUXOBOT GYHKUMOHUCAKA HUje y3eTa y 063up
KOMYHUWKaUMja ca Apyrum cybjekTmma Koju mory nocjefoBati ogpeheHa ca3Harba M nogaTtke o caobpahajHum
He3rozama Kao LUTO Cy 34paBCTBEHE YCTaHOBE, ocurypaBajyha gpyLwTea, ayTo-CEPBUCU U Ap.

Y Tom cmucny npasum passoja JACH-a, a Koju cy pasmaTpaHn y OKBMPY OBOr paja cy:

- Mpasay 1. — dopmuparbe MjeWOBUTUX CTPYYHMX TUMOBA Of, CTpaHe npeAacTaBHMKa cybjekaTta
6e36jegHocTM caobpahaja, Koju 6U AjenoBanv Ha PErMOHaNHOM NPUHLUNY;

- MpaBay 2. — Popmupatbe CTaIHUX CTPYYHUX TUMOBA Kao TMMoBa NpodecrMoHanala y oksupy AreHuuje 3a
6e36jegHocT caobpahaja;

- MpaBay 3. — AHrakoBabe CTPYYHMX MHCTUTYUMja Ha 6a3M jaBHUX HabaBKM Kao WTO cy ¢aKynTety,
WHCTUTYTK, CTPYYHE WMHCTUTYUMje WAW  Apyra nNpuBpeAHa ApywTBa Koja wucnyHe ogapeheHe
KBa/sIMbUKaLMOHE KpUTEpUjyme.

MpeTXxo4HO HaBeAEeHM NPaBLM, Yy OBOM pady Cy cariefaHu Kpo3 Npu3my neT 3ajeAHMUYKMX U 3HaYajHMX GaKTopa,
ymme cy yTepheHe 3ajegHUYKe TauKe, OA4HOCHO OCHOBHE pas/inke nsmehy aHanM3npaHmux mogena passoja JACH-
aTocy:

- OpraHusaumja u Hagsop Haf cnpoBoherem NpoLeaypa;
- [lNpuKyn/barbe NoaaTaka;

- CacTtaB TMMOBaA 3a M3BpLUaBatbe AyOUHCKe aHanuse;

- ®WHAHCKUjCKM aCMeKT;

- W3BjewTaBarbe.

Y ummy uaeHTMdUKoBara cHara, c1aboctm, moryhHOCTM M MpeTy NojeauHUX MpaBaua, Te Kao asnar 3a
AoHowere ogpeheHnx oanyka nssplieHa je SWOT-aHann3a cBaKor nojeAMHaYyHoOr NpasLa, Te HaKoH Tora Ha
6a3u guckycuje nsseseHu ogpeheHn sakmwyuum.

3. PE3YNITATU

3.1. Nopehere npeTnocTaB/bEHUX NpaBaLa

Y oKkBMpY OBOr paga v3eplieHo je nopeherbe Mmoryhux npasaua passoja aybuHcke aHanuse caobpahajHux
He3roga yaumajyhu 063up mjepe y /by NpomjeHe 3aKOHCKEe M NoA3aKoHCKe perynaTuse.

3.1.1. OpraHusaumja U Hag3op Hapg cnpoBoherem npoueaypa AybuHcke aHanuse caobpahajHux Hesroga y
Peny6aunum Cpnckoj

e CTpyyHu TMmoBM 6M 6Buan dopmupaHm Ha 6asm Komucuja, Koja 6u pykoBoamo
MpeacjeaHnk Komucunje. OBU CTPYYHU TUMOBU 6M BMAM MMEHOBAHM MO MPUHUMNY
CTaZIHMX CTPYYHUX TMMoOBa 3a ogpeheH nepuog (1, 2 uau suwe roamHa..), Ha 6asu

Mpasay 1 yCarnaweHnx TEepUTOPUjaNHUX NPUHLMNG KOju Ce MNpUMjeryjy Kog nojeanHux
cybjeKaTa Koju cy yK/by4eHU y npouec AybunHcke aHanuse caobpahajHe Hesroge.
e Hapsop Haj 0BMM aKTMBHOCTMMa BPLUMO 61 ce o cTpaHe AreHumje.
e Y OpraHu3aumoHoMm cMUCAy CripoBohere 0BUX aKTUBHOCTU Busie 61 y oKBUpY AreHuuje
Npasay 2 3a 6e3bjeaHocT caobpahaja raje 6u ce dopmmpano nocebHo oajesbere UAN HEKU

04pYrM opraHM3aumMoHn 0b6AMK y OKBMPY AreHuuje umju 6M OCHOBHM 3agaTak 6umo
nspaga AyoMHCKMX aHanm3a caobpahajHux Hesroaa.
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MNpasay 3

e Haasop Haa v3pagom BpwMO 6U ce Ha 6asu yHyTpallktbe opraHusaumje, O4HOCHO Y
cKnaay ca Baxkehrum 3aKOHCKMM HopMama.

e  CTpy4HM TUM 61 61O opraHM3oBaH M GopmMpaH og CTpaHe usabpaHor NpaBHOr Mua
Ha 6a3n KpuTepmujyma U efemeHaTa NPOjeKTHOr 3a4aTKa NPUANKOM M3bopa BpumoLa
nspage AybMHCKMX aHannsa caobpahajHux Hesroaa.

e Hapasop Haa peanusaumjom akKTMBHOCTU cnpoBoause 6M ce oA cTpaHe AreHuuje, a
npema KpuTepujymmma npuankom wusbopa, OAHOCHO AebUHMCAHMX YrOBOPHMX
oaHoca.

3.1.2. HauuH npukyn/barba Nnogatka

Mpasay 1

MNpasay, 2

MNpasay 3

e 1Mo unaHoBa Komwucuje 6o 61 onepaTMBHU MO TUMA Yy CMMCAY NPUKYMN/bakba M
eBMAEHTUPArba MoAaTKa Ha /MLy MjecTa, NpuU Yemy Ccy AYXKHWM MmaTepujane, Te
NpUNPeM/beH NPEMMUHAPAH M3BjeLUTaj Y CKaAy ca YyCNOCTaB/beEHOM NPOLLEAYPOM Aa
[0CTaBe 0CTaTKy CTPYYHOT TUMa, KOju 61 Ha cjeAHMLMMA 3ay3MManu KOHaYHe CTaBoBe,
notsphuMBannM nNpenMmuMHapHU u3BjelwTaj, BpahanuM Ha [opatHo yTBphuBake
YUHbEHMLLA, TPAXKMAN U3jallitberbe, MPUNPEMANU KOHAYaH U3BjeLTaj u ap.

e  YnaHoBM CTPYYHOT TMMaA, O4HOCHO 3anoc/neHun y AreHumju 3a 6esbjeaHocT caobpahaja
61 no pobujary agekBaTHMX MHGOPMaLMja O HacTaHKy caobpahajHMx ca NOrMHYAUM
MU, a Y 3aKOHCKOM POKY M3BPWWMAM 0BMNa3aK TepeHa, Te HaKOH Tora BpLWAK
aHanu3e NPUKYN/beHUX NogaTaka.

e HakoH HacTaHKa caobpahajHe He3rofe ca MOrMHY/AUM AWLEM, aHraXOBaHO MPABHO
mue 6y oa cTpaHe AreHuumje a y CK1ady ca YCBOjeHMM NPOTOKo0M 6uio obasjeluTeHo
0 caobpahajHoj He3roam, Te 61 HaKOH Tora a y 3aKOHCKOM POKY M3BPLWIKNAO 06MNasak
TepeHa.

3.1.3. CacTtaB TMMOBa 3a M3BpLUaBatbe AyOUCHKe aHanuse

Mpasay 1

e (1)NpeacTaBHMK ynpaB/bada nyTa 61 6M0 HaaNeXHU Haa30pHK opraH JIM ,Mytesu PC”
YKO/IMKO ce caobpahajHa He3roga foroguna Ha MarucTpasHum UM PerMoHasHOM
nyTy. YKonuko ce caobpahajHa He3roga gorogusia Ha ayTonyTy, YnaHa Tuma 6u
umeHosano JN ,Aytonytesn PC“. YKonuKo ce caobpahajHa Hesroga goroguna Ha nyTy
y HagnexHocTu JJIC (ynuua y Hacesby, TOKaHU U HeKaTeropucaHu nyT) YnaH Tuma 6m
610 nnue Koje 6U umeHoBana HaanexkHa J/1IC. AreHumja 6u og cBMx oBUX cybjekaTa
3aTpaXkMaa MMEeHOBak€ OBUX /IMLLA 33 Nepenos, o, roanHy AaHa.

e (2)NpeactaBHMK MYTI-a 61 6O MMEHOBAH Y CKNaAy Ca HAANEXKHOCTUMA MOANLMjCKUX
cTaHuua.

e (3)NpeactaBHMK Penybavuke ynpaBe 3a WHCNEKUMjcKe nocnose 6u  6uo
cabopahajHun/rpaheBMHCKM MHCNEKTOP M3 NOAPYYHOT LeHTPa Koju nokpusea ogpeheHo
noapyuje.

e (4)NpeactaBHMK MuHucTapcTBa caobpahaja u Besa 6uo 6M MMmeHOBaH of, CTpaHe
MuHucTapcTBa caobpahaja 1 Be3sa

e (5)NpeacTtaBHMK MUHUCTAPCTBO YHYTPaLIbUMX NocsioBa- Ynpasa MNonanuyuje, JeanHunua
33 nocnose 6e3bjegHocTM caobpahaja 6M0 6M KMMeHOBaH NpPeAcTaBHUMK U3
ynpas/baykor gujena JeanHuue 3a nocnose 6e3bjeaHocTn caobpahaja.

e (6)MpeactaBHmk JM ,MyteBn Penybnuke Cpncke”, Ogjemere 3a 6esbjegHocT
caobpahaja — ucnpeg Oajesberba 3a 6e3b6jeaHocT caobpahaja JM ,MyTtesn Penybavke
Cpncke” 6uo 6u nmeHoBaH YnaH, 6e3 063upa aa nn ce caobpahajHa Hesroga gecuna
Ha MarucTpasiHoOM, pervoHajHOM WaM 6Ma0 Kojem Apyrom nyTty, yK/bydyjyhu u
ayTonyTtese.
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(7)NpeactaBHnk  UMHcnektopata Penybnvke Cpncke — wucnpeg WMHcnekTopaTa
Penybnnke Cpncke 61Mo 64 MMmeHOBaH YnaH Koju 6M npepacTaB/bao ynpaB/bayky
CTPYKTYpY NHCnekTOpaTa

(8)NMpeactaBHnK AreHumje 3a 6e3bjegHocT caobpahaja — Wcnpea AreHuumje 3a
6e36jeaHocT caobpahaja 61Mo 61 MMeHOBaH YiaH y Unjy HagNEXKHOCT cnazajy Noca0BU
Koju ce ogHoce Ha 6e3bjeaHOCT MHOpPACTPYKType.

Mpasay, 2

Ogajemerse 3 Tauke 3.1.1. 61 ymMHMO oapeheH 6pPoj CTpPyYHMX AMLA Koja bu Buna
dbopmupaHa Ha 6a3um yTBpheHux KpuTepujyma. AgeKkaBaTHa CTpyYHa cnpema, UCKYCTBO,
MOpPa/IHN WMHTErpuTeT, HEe3aBUCHOCT cy oapeheHu napameTpu Ha Kojuma 6u ce
3aCHUBANIM KPUTEPUjYMM 3@ 3aMnoL/baBatbe Y AreHUMju y CBpXy dopmupatba oajesberba
3a cnpoBohere JACH-a

Mpasay 3

Mpunnkom nsbopa npasHor Anua 3a Bpwere AACH-a, yTBpAno 61 ce MMHMMANAH 6poj
MLA Koja 6u 6una y yroBopHOM OZHOCY ca M3abpaHMm NpaBHUM ANLMMA, a Koja 6K
3a/10BO/baBasia CTPyYHEe, MOPAJIHE U Apyre KpUtepujyme.

3.1.4. ®uHaAHCKjCKM acnekT;

Mpasay 1

duHaHCcMparbe aKTMBHOCTM M TPOLLUKOBA HacTaiMx y TOKy cnposoherba JACH-a 6unam
6v Ha TepeTy NpaBHWX AMLA Koja 61 Nnpeanarana YnaHose 3a Tumose 3a [JACH.

MNpasay, 2

duHaHcuparbe aKTMBHOCTM 3a cnposohere AACH-a Bpwuno 6u ce nytem byueta
AreHupmje 3a 6e36jegHocT caobpahaja.

MNpasay 3

MpuaMkom mn3bopa npasHoOr AMLA Ha 6as3u jaBHe HabasKe geduHacane 6u uujeHe
Bpwera JACH-a Koje 6u ce dunHaHcupane nytem byueTta AreHuuje.

3.1.5. U3BjewTaBae

Mpasay 1

YnaHoBM CTPyYHOr TMMa Yy Tauku 3.1. 1. 03HauyeHM o3Hakama 1-3, ajenosanu 6u Ha
TEPEHY M OHW BU BWMAM YNAHOBM TMMA KOjU OU MPUKYyN/banu NoAaTKe ca mjecta
caobpahajHe Hesroge. Hebn 6una mckbydeHa moryhHoOCT, Aa M OCTaAM YIAHOBM
CTPYYHOr TMMa 3ajeHO Ca Y/JaHOBMMA CTPYYHOr TMma og 1-3 m3Bpwe obunasaka
mjecta caobpahajHe Hesroe.

YnaHoBM cTpy4yHOr TUMA 1-3, Kpenpanu 61 NnpuBpemeHu U3BjeLlTaj Koju 6u gocTaBuan
YNaHOBMMaA CTPYYHOT TUMa o4 4-8. Haume, gno ynaHosa (og 1-3), 6unu 61 onepatusHU
OMO TMMa Yy CMUCAY NPUKYN/bakba U eBUAEHTUPaba NoAaTKa Ha MLy MjecTa, Npu Yemy
CYy LOYXXHW MmaTepwujane, Te MpUNpeM/beH NpeMMWHapaH M3BjelwTaj y CKaagy ca
YCNOCTaB/bEHOM MpPOLEAYPOM 3@ [OCTaBe OCTAaTKy CTPy4YHOr TMma, Koju 6u Ha
NPeTxo4HO HaBeAEeHUMM CjegHMLMMa 3ay3MMann KOHayHe cTaBOBe, MOTBphMBanu
npeAMMUHapHU M3BjewTaj, Bpahaau Ha A0AaTHO yTBphHMBaAHE UMHEHWULA, TPAKUAK
u3jalkberbe, NPUNPEMAIN KOHAYaH U3BjeLlTaj u ap.

YnaHoBKM CTpy4yHOr TMma of 4-8 cacTtajanm 61 ce 2 uUAM BULWE MyTa MjeceyHo y
Barbanyum, y npoctopmjama AreHumje, raje 6 pasmaTtpanm AOCTaB/beHe M3BjeLlTaje
Y/siaHOBA CTPYYHOr TMMa of 1-3, Te y capagbu ca YaaHOBMMA CTPy4YHOr Tuma of 1-3
Kpenpanu KoHavyaH M3BjeLuTaj 0 U3BPLUEHOj aHAAN3N.

Ha oBaj HauuH a y ckiagy ca YynaHom 33. cTaB 4. 3aKoHa 6uam 61 popmMmmnpaHm CTPyYHU
TUMOBM KOju 61 BMAM OpraHnM3oBaHM Ha T3B. ,4BOAOMOM” cUCTEMY ynpas/batba. Oba
Amjena cTpy4yHOr TMMa cacTaB/beHa Cy 04, HeMmapHor 6poja YnaHoBa, Te y Npunpemu
NPeAMMUHAPHOT M3BjeLlTaja a U KOHA4YHOr U3BjeLlTaja, 0 O4/y4YnBakby O NOjeaMHUM
efleMeHTMMa MocTajao b mexaHW3am oa/slyuvBatkba, Nog YCAOBOM Aa He NOCToju
KOHLe3yc Mehy YnaHoBUMa.
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Mpasay, 2

MNpasay 3

[JocTaB/batbe mMaTepujana, Te MHTEPaKTMBAH pag, mehy uynaHoBMMA CTPYYHOr TUMA
ob6aBsbao 6u ce nytem WEB-annuKkauumje, unme 6u ce cmarbmna u ogpeheHa KoanumnHa

TPOLLKOBA.

Mopen HaBeAeHOT, Ha OBaj HAYMH OpraHM3aumje cTpydyHor Tuma 6una 6mu obesbjeheHa
KOHTPOJ/1a YNaHOBa CTPyYHOr TUMa oZ 1-3 of cTpaHe YnaHoBa CTPYYHOr TUMa of 4-8.

HakoH 3aBpweHe JACH-a Komucmnja 61 KoHayaH M3BjelTaj gocTtasmuna AreHumnju Ha

[asby HaAIeXKHOCT.

CTpy4yHu TUM Koju 6u Bpwwmo JACH, 6M HakoH cBake caobpahajHe Hesroge ca
norMHUANM nuuem n nsspeHe JACH-a Kpenpao n f0CTaB/bao M3BjeluTaj AUPEKTOPY
AreHumje Ha gasby HaaNEXHOCT.

MpaBHO nnue Koju 6u 6uno nsabpaHo 3a spwerbe JACH-a 61 CyKUECMBHO a y cKnaay
ca yTBpheHUm BpemMeHCKMM POKOBMMA A0CTaB/bao U3BjeluTaje o u3spleHnm JACH-a,
a HajKacHUWje y pOKy o4 6 mjeceum of, HacTaHKa caobpayajHe Hesroge ca NOrMHyIMm

NMLEM.

3.2. SWOT aHanusa npeTnocTaB/beHUX NpaBaua pas3Boja AybuHCKe aHanuse caobpahajHux Hesropa y
Peny6anuu Cpnckoj

Y pasbem TekcTy paga (Tabena 6p. 1.) npukasaHa je SWOT aHanun3a npeTnocTaB/beHMX npasaua. OBa aHanu3a, je
dopmupaHa Ha 6asm ydyewa ayTopa OBOr pafa, aAu je HEeOMNXOAHO HANOMEHYTWM [Aa KBaAUTeT aHanuse
NPBEHCTBEHO 3aBMCK 04 6poja y4eHMKa Y UCTOj, OAHOCHO 3HAYajy yHECHUKA Y cMCTeMy. 3a fOHOLWEeH e 3aHaYajHUX
OANIYKA CBAKaKO je MoTpebHO npowmputn BpOoj y4ecHMKA y aHaAuM3M M Ha apyre cybjekte 6esbejgHocTu

caobpahaja.

Tabena 6p. 1. SWOT aHanusa npegsuheHMx NpaBaLa pa3Boja 04HOCHO ONpeaje/bemsa.

Mpasay, 1

Mpasay, 2

Mpasay, 3

Nakwwu npuctyn nogaumma
o CH, nytywncn.,

Cybjektn BC, cBako m3 ceor
AOMeHa, yno3HaThn cy ca
npobnemaTmkom,

JepnHcteeHa bIM o JACH,

JOACH He3asucHa o,
ynpas/baya nytesa u
OCTaNUX NOTEHLMjaNHUX
cybjeKkaTa umju pag moxe
6UTN aHann3npaH Kpos

CTpy4HOCT 1 HE3aBUCHOCT

ABCPC Huje ,onTepeheHa”
3anolu/baBarbem HOBMX
pagHuKa,

CHare
Bp3 n edukacaH obunaszak [IACH,
TepeHa oa CTpaHe
onepaTUBHUX nunjenosa CTpy4YHM 1 06yYeHun
TMMa, YNAHOBMU TUMa,
KOOPAMHWUCaHW U3 jeaHOr
LeHTpa
Hepoctatak moTuBa 3a pas HemoryhHoct npucTyna HemoryhHoct npucrtyna
(He nnaha ce), yBuhajHoj AOKYMeHTaumju, yBuhajHOj LOKYMeHTaLmju,
HepoctaTak ¢duUHaHCHjcKMx Heposos/bHa duHaHcKjcKa [da nn he ce Kpo3 jaBHy
M MaTepujasHO TEXHUYKMUX cpeacTBa 3a nposohere HabaBKy nsabpatu
cpencTasa/onpeme 3a JOACH, oarosapajyha CTPYYHa
[04aTHA UCTParKMBakba, WMHCTUTYUMja, npuBpeaHO
Heposo/wHa cpeactsa y .
HemoryhHocT npucrtyna Byuer AreHuuje 3a APYLUTEO KoJa moxe
.y . P Ty YHETY il KBanuTeTHO Bpwutn OACH
CnaBoctu yBuhajHoj AOKYMeHTaumjK, aHraxkoare CTPYYHUX (nowa vckycTsa ca JH)

HenocTtojare Koxesnje
mehy unaHoBMMa pafHuX
TMMOBa,

TMMOBa (CTanHWM pajHu
OfHOC, MNpUBpPEMEHU WU
NoBpemMeH#u Nociosy, ...)

3aBucHocT og, ogppeheHor
npasHor nmua,
WMHCTUTYUM]je,

Hema pasBoja BAaCTUTUX
pecypca  (/byAackux  w
OCTa/MX, a MMUCAN ce Ha
ABC),
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Mpobnem Hag3opa Hag
paflom M HedoCTaTaK NyHe
KOHTpONie Haj npoLecom
OACH (moryhHoct
,YTMLAja” ynpas/baya nyTa
W Ap. Ha nssohaya pagosa
AACH),

3awTuTta pesyntata OJACH
(,uyperbe” nopgataka o
pesyntatuma OACH),

Hepoctatak ¢puHaHCHjcKnx
cpeactaBa M npobnem
[JO3HayaBakba cpeacTaBa.

CasHatba O HepgocTauMma
Koju posoge go CH (ny,
BO3W/IO, YOBjeK, ..) mory
6UTM  KopuCHa 33 pajg

Kopuwhetrse pe3synTtaTta
OACH 3a nnaHupame paga
y ABC wu npeay3nmarse
Mmjepa Ha yHanpehewy BC,

dopmuparbe KBanuTeTHOr
CTPYYHOT TUMa,

JegHocTBaHMja ynoTpe6a

MoryhHoctn cybjekaTa BC, CpeacTasa 3a
BN o JHAACH poctynHa NUCTPaXKMBare
Kpahu nyt og ytephuBatsa CTPYYHOj jaBHOCTH
HepocTaTaka 4o
OTKNakbakba HeJocTaTaka
Cyb6jeKTMBHOCT y paay Otnop Kog cybjekata BC HekopuwTtere noHyheHux
(4naHoBM TMMOBA HUCY Koju Tpeba pa pape Ha CTPYYHUX /MLa 04, CTpaHe
HEe3aBMCHM, CBAKO LUTUTK OTKNakbakby HepocTaTaka YroBOPHOT OpraHa,
cebe 1 UHCTUTYLM]y U3 Koje youeHux kpo3 JACH,
MoryhHocT
nonasu), . .
MosehaH 6poj pagHMKa npujespemeHor
MpeTta Pap Ha JACH AreHuunje Koje  Tpeba OTKa3unBakba yrosopa,

npeactaBHUUM cybjekaTa
CXBaTMAM BU Kao A0AATHU

YyNoCAUTU Kafa He paje Ha
JIACH,

HaMeTHYTM NOCao 33 Koju
rnopeg, pefloBHOr nocna
Hemajy BpemeHa

4. AOUCKYCUIA

Y npeTxogHOM AMjeny TeKcTa usasojeHa cy Tpu moryha npasua passoja JACH-a, Koju cy 3aHcoBaHW Ha 6asu
npuje csera noctojehux ycnosa y Penybavum Cpnckoj a nmocmaTpajyhu ca acnekta pasBWjeHOCTWM cucTema
ynpas/batba 6e36jegHocTn caobpahaja, pa3BujeHOCTU cBUjecTM Npema npobnemy 6e3bjeaHocTn caobpahaja Te
HauMHa pUHaHcKMpara cnuctema besbjeaHocTn caobpahaja.

Y Penybnmum Cpnckoj (3akoH o 6e3b6jeaHocTn caobpahaja Ha nyTteBuma Penybnuke Cpricke, un. 2) cybjektu
HaZ/IeXXHU U OAroBOPHM 3a CTarbe 6e3bjegHocTn caobpahaja cy: ,PenybinMyKkM opraHu ynpase v UHCTUTYUUje
HaZ/iIeXXHe U OAroBOpPHe 3a cTakbe be3bjeaHocTn caobpahaja cy MuHuctapctBo caobpahaja v Besa (y gabem
TeKCTy: MUHUCTapCcTBO), MWHMCTApPCTBO YHYTpPalWmKUX nocnosa (y gabem Tekcty: MVYIM), MuHWUCTapcTBO
npocsjete n Kyntype, MMUHUCTApCTBO 34paB/ba M coumjanHe 3awTuTe, AreHuuja 3a 6e36jeaHocT caobpahaja
Penybaunke Cpncke (y Aasbem TekcTy: AreHumja), PenybanyKka ynpasa 3a MHCNEKLMjcKe nociioBe, AyTO-MOTO CaBes
Penybauke Cpncke, jaBHa npeayseha Kojuma cy nosjepeHa ynpas/bakbe NyTHOM MPEXKOM, Te OpraHu jeAnHnLa
JIOKasiHe camoynpase.

Takohe, obaBese AreHumje (3akoH o 6e36jegHocTM caobpahaja Ha nyTeBnuma Penybanke Cpricke, 4n. 33) y cayyajy
Kafa ce goroam caobpahajHa He3roaa ca NOrMHYANM ULMMa CY :

»(1) Y cay4ajy caobpahajHe He3200e ca no2uHyAUM AUUUMA A2eHyuja popmMupa He3asuUCHU CMpPYyYHU mum,
Koju y poky 00 nem daHa 00 0aHa Kada ce caobpahajHa He3200a 00200una U37a3U HA AUUe mjecma Kako 6u
caznedao oKosHocmu u moayhe y3poke HaCmaHKa caobpahajHe He3200e, me npedsoxumu eeeHmyasHe mjepe.

(2) CmpyyHu mum u3 cmaea 1. 0802 YnaHa OyHaH je 0a cavyuHu u3sjewimaj o caobpahajHoj He32o0u, Koja 3a
rnocseeduyy Uuma no2uHyso auye, y poky 00 15 daHa 00 0aHa hopmuparba cmpy4yHo2 muma.
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(3) U3sjewmaj uz cmasa 2. 0802 41aHA MOM(e ce Kopucmumu UCK/bYy4UBo y cepxy yHanpehewa cmara y
bes3bjedHocmu caobpahaja.

(4) AeeHyuja noce6HUM aKMoM NpPonucyje cacmas u Ha4yuH padd cmpyyHo2 muma u3 cmaea 1. 08oz 4aaHa”.

Ha 6a3u HaBegeHoOr NpeTnocTaB/beH je npaBal 1, Koju aHanusMpaH y OKBUPY oBor paga. Haume Mpasay, 1.
noapasymjesa popmuparbe CTpy4yHOr TUMa Ha 6a3nm Komucuje, Kojer 6U YMHUAM UMEHOBAHU U NPEeASIOKEHMU
npeacTaBHUUM cybjekaTa 6e3bjegHocTn caobpahaja. Mpasay, 2. passoja AACH-a npeanoctaB/ba popmuparse
nocebHor oajesbera y okBUpPY AreHuuje 3a 6e3bjegHocT caobpahaja, Koje 61 ce ce Gopmmnpano 3anoLw/baBatbem
oapeheHor 6poja pagHuKa u/mnn aHraxkosarbe ogpeheHor 6poja CTpyyrbaka, pasanymTMx npoduna u cTpyka y
cKnagy ca yrspheHum u ycsojeHum mopgenom JACH, ogHOCHO HMBOa o0b6pase nogatka o caobpahajHum
He3rogama.

Mpasay 3. nogpasymjeBa aHraXkBarbe ogpeheHor NpaBHOr ML Koju b1 nytem cuctema jaBHe Habaske a Ha 6asu
MPOjeKTHOr 3a4aTka W yTBpHEHUX KpuUTepujyma ycnocTaBMO YroBOPHW oAHOC ca AreHumjom 3a 6e3bjegHocT
caobpahaja Koja je y ckiiagy ca 3aKOHOM M HaasiexkHa 3a cnposohere [JACH (3akoH o 6e36jegHocTM caobpahaja
Ha nyTeBMma Penybamke Cpncke, un. 33).

MpeaHocT Mpasua 1. ornena ce NPBEHCTBEHO Y YK/byyeHOCTH Beher 6poja cybjekaTta 6e3bjegHocTn caobpahajay
cam npouec AACH, yuume 61 ce jayana KOOepaTUBHOCT M capagta Mehy cybjekTma 6e36jegHocTn caobpahaja,
Te YyCNoCTaBWUIM Mogenu yHanpehera cuctema 6e36jegHOCTM caobpahaja nytem dopmanHux, a u HebopmanHUx
aKTMBHOCTU. lMopes, HaBeAeHOr, Ha OBAaj HauWH M3BplIEeHa 6W paBHOMEjpHa Aucnepsuja TpowkosBa Mehy
cybjekTuma 6e36jegHocTn caobpahaja, ann nctopemeHo 6M MOTUB 3a paj, Kog YaaHoBa TUMa 6Mo mareu 360r
HemoryhHOCTM ageKkBaTHoOr naahara nocna Koju obase, ¢ 063Mpom Aa 6M ce OBe aKTMBHOCTUM obaBsbane y
OKBUPY PEAOBHUX PaAHUX aKTMBHOCTU. JedHa, anu 3HayajHa ONAcHOCT Koja ce MOXKe NOojaBWUTU orneda ce Uy
cybjeKTMBHOCTM Yy paZy NojeANHUX YnaHoBa TMMa 3a JACH.

Cagalwtbym KanauuTeTn AreHumje y 6pojy 1 CTPYKTYpU 3anocieHnx He aajy moryhHocT 3a afeKkBaTHO cnposohere
OACH, wTo npeactas/ba jeaHy of Buwe 3aKoHOM npeasuheHux 3agataka AreHuuje. Kpos MpaBsay, 2. Koju je
NMPWKasaH y oBOM pajy npeanoctasuno ce dopmuparse nocebHOr ogjesberba y OKBUMpPY AreHumje Koje 6u
npeeHcTBeHOo obassbano AACH, Te ogpeheHe nocnoBe U aKTOBHOCTUY Y CKNaAy ca roaul kUM NaaHom AreHuuje.
HaseneHo noapasymjeBa, U3mMjeHy cucTemaTtmsaumje pagHux mjecta y AreHumju, nosehare byleta AreHuuje y
Auvjeny nnata M HakaHaZa 3anoc/ieHux, Te y Aujesy MaTepujasHux U Apyrux TPOLWKOBaA (TPOLIKOBM NyTOBakba, U
C/1.) 3a HeCMeTaH paj TMMa 3a Bpuere JACH.

MpeaHocT oBOr MoAena, ornepa ce y LeHTpanusaumjm spwerba JACH y maTepujasiHOM, PUHAHCKjCKOM U ap.
cmucny. Y oKBUpY jeaHor mjecta, dopmupana 6u ce n 6a3a msspweHnx JACH Koja 61 bune Buwe AoCTynHA
CTPy4HO] jaBHcOTM. Takohe, Kao jeaHa of, NpeaHOCTM OBOr MpaBLa orfefa ce y AOCTYNMHOCTM MojaTaka 3a
aeKBaTHO NNIaHMpPakbe aKTMBHOCTU AreHumje u apyrux cybjekata 6e36jegHocTn caobpahaja.

Oeum mogenom gowno 6u go noseharba 6poja pagHuKa AreHuuje, uume 6u ce 6poj paaHuka noseha Hajmarbe
3a aynno, a cammm Tm 1 nosehao b6yyer AreHuunje. Bennka npeTkba 0OBOM MpaBLy pasBoja je HemoryhHocT
dbopmuparba afeKBaTHOT CTPYYHOr TUMa Koju he usa cebe nmatn ogpehHeHo M 3HaYajHO UCKYCTBO, NMPBEHCTBEHO
360r HeagekBaTHe MOryhHOCTWM aHra)koBarba KBa/NUTETHUX CTPyyrbaka. OBaj npobnem je moryhe npesasnhu
QHraXKoBakbeM CTPYYHbaKa NyTem APYrMx yroBopa o pagy, WTo 61 y KOHAYHOM LM/bY SlOBENO A0 KOHTUHYMpPaHOr
npoueca paga, a UCTOBPEMEHO WM [0 AO[ATHOr OcCnocobsbaBarba 3aMoCieHUX Yy AreHumju Ha NocioBMMa
cnposohera AACH.

Tpehun mopaen, npeactaB/ba UCTOBPEMEHO M NOTMNYHO He3aBucaH npuctyn spwery JACH Kpo3 aHaraxkosarbe
ofpeheHor npaBHOr ML, Koje ucnywasa yHanpujes aedbuHUCaHe KpUTEPYjymMa Y CTPYYHOM, ONepaTUBHOM U
Apyrom cmucny. 3HavajHa NpeAHOCT OBOr CMCTEMA je 3HaYajHa cnoboga M moryhHOCT NpuBpesHMX ApyLlwTaBa Aa
aHraxyjy aflekBaTHe CTpy4YrbaKe KOju MOry OAroBOpMTU M3as3osBMma Bpliera JACH-a. 3HavajHu HegocTaum m
npeTta Koz paseoja Mpasua 3. OACH-a ornega ce y ymarbeHoj MoryhHOCTM KOHTpOJie M Hagsopa Hapg,
cnposouweherwem AACH-a, Te HemoryhHOCTM pa3Boja pecypca y AreHumju u gpyrum cybjektnma 6esbjegHoctym
caobpahaja. Takohe, ycnen ycnoctaB/beHOr cMCTeMa jaBHUX HabaBKe He MOXKe ce rapaHTOBaTU KOHTUHYMPAHO
aHara)koBarbe U KOHTUHWYpPAH pag n3abpaHnx NPaBHUX /IMLLA Ha YU Nepuoa.

5. 3AK/bYYAK

Kpo3 npeTxogHn Avo paja, NpefcTaB/beHn W U3aHaANU3MPaHU CYy MOLEAN, OOHOCHO moryhu npasuy pasBoja
AybuHcKe aHanuse caobpahajHux Hesroga y Penybauum Cpnckoj. OBM mogenn npeacrtaB/bay TPU OCHOBHA
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MOAEeNa Koju Cy 3aCHOBaHM MPEBEHCTBEHO HAa noctojehMm ogHoOCcUMMA y cucTemy ynpaBs/barba 6e3bjesHoCTH
caobpahaja y Penybaunum Cpnckoj.

KpaTKOm aHann3om u BpegHOBakbeM NPETXOLHO HaBeAEHMX MoAena MOXKe ce BUAjeTU KOAnKe cy MOFthOCTM
passoja ,CI,Y6MHCKE dHa/1n3e, Camo Y OCHOBHMM NOCTaBKama p,y6VIHCKe dHanunse.

Kao wTo je npeTxogHO HaBeAEHO KPO3 pas HUCY aHanusupaHun moryhu ogHocu ca apyrum cybjekTuma ms Kojux
ce Mory upnuTu nogaum 6utHu 3a gybuHcky aHannsy caobpahajHux Hesroaa.

Ha 6a3n aHann3a U3BpLIEHMX Y OBOM pady, MOLEN KOju BU ce MOrao MMMIEMEHTUPATN Y OBOM TPEHYTKY je
MpagaL 1. anu je y dyHKUMjM 3anHTEPECOBaHUX ApYrux cybjekaTa 6e36jegHocTm caobpahaja, Aok cy Mpasun 2.
1 3. npaBLW KOjW Y 3Ha4ajHOj mjepu 3aBuce og byleTa AreHuumje 1 jayarba KanaumTeTa AreHupmje.

CBa Tpu HaBefeHa mofena, NpeacTaB/bajy peanHy U moryhy ocHoBy 3a pa3Boj, a/u je HeonxogHo y byayhem
nepuoay NpoaybuTu HUBO UCTPAXKMBaAHLA, TE Y LUTO Kpahem PoKy AOHM]ETU O4AYKY O NPaBLUM U MOAeNy pas3Boja,
NPBEHCTBEHO Y UW/by YHanpehera cuctema 6e3bjegHocTy caobpahaja y Penybamum Cprickoj u cmarbemny 6poja
NOrMHyAunX y caobpahajHum Hesrogama.
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ROAD SAFETY INSPECTION (RSI) KAO ANNAT YHANPEBEHA BE3BEAHOCTU NYTA -
CMEPHULUE NPUMEHE U PESYNITATU MUNOT UCTPAXUBAILA Y IOKATHOJ 3AJEAHULN

ROAD SAFETY INSPECTION (RSI) AS A TOOL OF ROAD SAFETY IMPROVEMENT -
IMPLEMENTATION GUIDELINES AND PILOT RESEARCH RESULTS IN LOCAL COMMUNITIES

[Oparan CABUR?, Cpeten JEBPEMOBWUR?, KatapuHa BYPUR3, Henag MAPKOBUR?

Pe3ume: CaobpahajHe Hesroze y cBeTy ofHecy npeko 1,25 MMAMOHA KMBOTA CBaKe roguMHe, @ CaM HacTaHaK OBUX He3roaa
Be3syje ce 3a cuctem Yosek — Bosuno — Myt — OkpyKerbe. Mocnegrux roagnHa MHOMM ayTopu UCTMYY NyT Kao ¢daktop
6e36eHOCTM KOjU je YecTo Y CEHLM HOBEKA, OHOCHO Pa3IMuYnTUX 06/1MKa Hebe3beaHOr NoHalakba YOBEKa Kao LOMUHAHTHOT
daKkTopa. Y Tom cmMucay pasBujeHm Cy pasnnyumnTi anatm yHanpeherba 6e36e4HOCTM NyTa Koju 0byxBaTajy LLeSIOKYNHU }KUBOTHMU
LMKAYyC NyTa, a Koju cy HeagsocMmucneHo npeasuhenn saxkehnm 3akoHom o 6e3b6egHocTM caobpahaja Ha nyTeBuma. JegaH oa,
oBux anata je Mposepa 6e3beaHocTn caobpahaja (Road Safety Inspection — RSI) Koja uma 3a unM/b MAEHTUUKOBAHbE
0nacHOCTM Ha nocTtojehum nyTeBMMa Koje ce 04HOCe Ha KapaKTepucTUKe MyTa W MyTHOT OKPY)Kera Yy Uusby yTBphuBarba
npeanora KOPEKTUBHUX Mepa 3a CaHMpPakbe UCTUX.

Lusb oBor paza je fa NpuKarke HajBarkHMje cmepHULEe 3a cnposoherse MpoBepe 6e3beaHocTM caobpahaja Koje npeacTas/bajy
pesynTaT npumeHe Hajbosbe Npakce, Kao M MPUMeEHY OBe MpPOoLEesype Ha KOHKPEeTHOj aeoHuum yauue Bojsoge Crene, Ha
TepuTopujm onwTmHe Boxaosal y beorpaay. Mpuankom cnposoherba UCTpasKMBakba aHaNM3UPAHU CY CBM eNeMeHTH nyTa
Koju mory 6uTK of 3Havaja 3a 6e3begHOCT caobpahaja, 0AHOCHO CBYM OHU E1EMEHTU KOjU MOTY NPeACTaB/baTh NOTEHLUMjaNHY
OMacHOCT, a Ha OCHOBY HMX AaT je Npeasior mepa yHanpehera Koje 6u Tpebano Aa cnpoBese NOKaNHa BNacT.

KrbyuHe peum: RSI; yHanpeherbe nyTa; I0KanHa 3ajegHuua; besbeaHocT caobpahaja

Abstract: Over 1,25 million people die in accidents each year, and the occurrence of accidents itself is often linked to the
Human — Vehicle — Road — Environment system. In recent years many authors highlighted road as a factor that is often in the
shadow of the human factor, particularly different ways of dangerous human behaviour as a dominant factor. Thus, different
road safety improvement tools including the whole life cycle were developed and at the same time these tools are also
unequivocally included in the state Traffic safety law. One of these tools is Road safety inspection which aims to identify
hazards on existing roads regarding to road characteristics and road environment in order to propose measures for managing
previously identified hazards.

The purpose of this paper is to present most important guidelines for implementing Road safety inspection as a result of best
practice implementation, as well as the implementation procedure conducted on a particular road section of Vojvode Stepe
street, located on the territory of Vozdovac municipality in Belgrade. During the research all road elements that can be of
importance to traffic safety, especially those that can be potentially dangerous were analysed and, based on recognised
problems, a solution set for local government is proposed.

Keywords: RSI; road improvement; local communities; traffic safety
1. YBO/[,

MonasHM MOTMB Kpeuparba npoleaypa yHanpehera nyTa je untbeHuua ga je 6poj Hesroga v 6poj cTpaganux y
cBeTy 3abpurbasajyhe Benunku. Y cBeTy je LUMPOKO 3aCTyN/beHO NOrpeLlHo CxBaTakbe Aa je cTpagatbe y caobpahajy
nocneamLa UCK/bYYMBO PasMYUTUX 061MKa Hebe3begHOr NoOHalaka YOBEKa, MPU YeMy ce y APYru NAaH CTaB/ba
yTULaj NyTa U OKoNuHe. Npema HEKUM UCTPaXKMBarkbMMa, NyT Kao daKTop nojassbyje ce, y cafejcTay ca ocTasium
dakTOopMMa, y 34 % cnydajesa (Elvik & Vaa, 2004). Y ocHoBM oBor ¢paKTOopa Hanasm ce mpeka nytesa nsrpahexa
npe HEeKO/NIMKO JAeueHuja, usrpaheHa npema ApyrayuMjum KpuTepujymuma MW CcTaHZapAauma, Apyradyujum
MepoAaBHMM BO3MAMMA, MatbUM BPEAHOCTMMA MepoZaBHor npoToka u MIAC-a. Ca gpyre cTpaHe, yectn cy
cnyyajeBn BenvKor 6poja Hesroga Ha HoBousrpaheHMM MyTEBMMA WM OEOHMLAMA NyTeBa rae yHanpehetrbe
6e36eaHOCTN NyTa HUje BMNO UCTAKHYTO Kao npuopuTeT y npojekty (WYG, 2009).
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MNpoBepa 6e3begHocTn caobpahaja je jeaaH oa Hajuewhe KopuwheHMx M Hajwupe npuxsaheHux anata
yHanpeherba nyta y EBponu 1 ceeTy. Kao Takas no npBu NyT je ekcnanumTHO npegsuheH 2009. rogmHe Baxkehum
3akoHOM 0 6e3begHocTU caobpahaja Ha NyTeBMMa, a Kao OArOBOPHU cybjeKaT UcTUYe ce ynpas/bay jaBHOr NyTa
Koju je y obaBesn ga cnpoBoAM He3aBUCHe npoBepe 6e3bepgHocTn caobpahaja MPBEHCTBEHO Ha MpEXKM
APKAaBHUX NYTEBa, @ 3aTUM M HA OCTAa/IMM NYTEBMMa, Y CKAaAy ca peasHum notpebama n moryhHoctuma (306C,
yn. 156, cT. 4). Haume, HKUje [0BOJ/BHO MOjMOM ,,0rOBOPAH 32 HeoMeTaHo u 6e3beaHo oaBujatbe caobpahaja”
AeduHucaTv ynory ynpassbayda nyTa, Beh je HEONXoA4HO 3aKOHCKM Npeum3npaT WTta obyxsata 04r0BOPHOCT, a ca
Apyre cTpaHe uctahu NpeBeHTUBHO Ae/10Batbe HaCynpoT TPALMLMOHA/IHOM KOPEKTUBHOM AE/10BakbY.

Y oBom pasy 6uhe npuKasaHe HajBaxHUje cmepHuULe 3a cnposoherbe Mposepe 6e3beaHoCcTM caobpahaja Kpos
noctojehy npakcy y EBponu, Kao u pesyataTv NUAOT UCTPAXKMBakba — MPUMEHE npoLeaype Ha AEOHULM yauLe
Bojsoge Ctene y beorpaay.

2. MNPOBEPA BE3BEJHOCTU CAOBPARAJA — MOCTOJERE CTAHE Y EBPOMNU U NPABUU AENOBAHA

2.1. Mojam, TPOWKOBU U KOPUCTU cnipoBoherba

Y nucaHoj nutepaTypu cpehe ce Behu 6poj aeduHuumja MNposepe 6esbeaHoctn caobpahaja, a jegHy opf,
cBeobyxBaTHUjux Aanu cy Mocséri n Holl6 (2006). NMpema oBom, WnpoKo npuxsaheHom cxsaTarby Mposepa je :

- NPeBeHTUBHMU anat

- KOjU ce cacToju y pedoBHOM, CUCTEMATCKOM TEPEHCKOM MWCnMTMBaky noctojehux nytesa, Tume
obyxsaTajyhu ueny mpexy

- Koju cnpoBoge 0bydyeHM eKCrnepTCKM TUMOBMK

- pesyntyje dopmanHMm W3BewWTajeM O MPOBEPM KOjM Cagp)KM youyeHe onacHocTM M npobieme
6e3beaHocTn caobpahaja

- aKoju, ca gpyre cTpaHe, 3axTeBa GOPMasHN OA4TOBOP HAAIEKHUX JIOKANHUX BAACTY.

K/byuHa pey y 0Boj aeduHNUMjM je NpeBeHUM]a, fAaKkae ynararbe y 6e36e4HOCT Npe Hero WTo NocneamLLe HacTyne.
[Ja je npeseHumja 60/b1 NPUCTYN Of TPAAULMOHANHOT CAHALMOHOF AenoBakba CBefo4ve 6pojKe Koje nNpuKasyjy
KOPUCTM 04 ynpaB/batba eleMeHTMMa NyTa U NyTHe okoMHe. Ha npumep, noseharbe npernegHocTy yKnakbakbem
objekaTta n pacturba nopes nyTa pesynTyje noseharbem 6p3nHe 1 6poja NpeTULarba, Y3 UICTOBPEMEHO CMakbeHe
ANHaMUYKor pusnka 3a 3% (Elvik, 2006). UcToBpemeHO nopaBHakbe CTPMUX HacMna nopea, nyTa MoXKe CMakbuTU
6poj Hesroza 3a oKo 44%, ca WKUPUHOM nojaca og 6 meTapa (Zegeer et al., 1988). Ca gpyre cTpaHe, pU3nK
nospehusarba moryhe je cmarbuT 3a oko 50% kopuwherem pedpopmabunHux cTyboBa yauuHe pacseTe
(Walker, 1974; Kurucz, 1984; Elvik & Vaa, 2004). Y HalwmMm yc/ioBrMMa nNocebHo cy 3HavajHe T3B. jepTUHE mepe 3a
nosehare 6e36eAHOCTM Kao WTO Cy NPOMUCHO obenekaBarbe KOJOBO3a W afeKBaTHAa XOPWU3OHTaNHA M
CBET/IOCHA CWUrHanusaumja. UcTpaxkmBarba MOKa3syjy Aa OBAaKBO [Ae/I0Bakbe MOXKEe CMatbUTU CTpajakba Y
caobpahajy 3a ambuumosHux 46 — 55 % (Ford & Calvert, 2003).

Mehytum, Tpeba nmatu y suay aa je Nposepa 6e3begHocT caobpahaja ckyna npoueaypa v TO je FaBHU pasfor
360r Kora ce, nako npeasuheHa y CTpaTeWKMM U NAAHCKUM SOKYMEHTMMA, Y 3eM/baMa Y Pa3Bojy Y AOBOJbHO]
Mepu He cnposBoau. He nocToje TauHu nogaum o LeHu cnposohetrba ose npoueaype y Cpbuju, ann nopehetrba
paam, npouereHo je aa naHocm oko 1.000 espa no Knnometpy y Ayctpujn, ogHocHo 50.000 eBpa no Knnometpy
y npoceky y HopBelwKoj, yK/byuyjyhn TpolwKoBe TpeTMaHa nyTa HaKoH u3BplieHe nposepe. Ca apyre cTpaHe,
npakca nokasyje Aa jefaH eKCnepTCKM TMM MOMKe Yy TOKY jeaHor faHa npernenat oko 20 km nyTa, He payyHajyhu
notpebHa oko 2 gaHa 3a 0bpaay CHUM/beHUX noaaTaka (Cardoso et al., 2007).

2.2, CmepHMLUe aenoBarba U eBPONCKa npakca

Mpema uctpaxusarwuma Elvika (2006) n  Nadler & Lutschounig (2006) moxe ce aeduHucatn cnegehux 7
cMepHMUa ycnewHor cnposoherba Mposepa 6e36eaHocTn caobpahaja :

- EnemeHTV Koju ce nposepaBajy mopajy 6UTM npeno3HaT Kao GpakTopu pU3MKa Of HacTaHKa He3roaa u
nospehmsama

- Mposepe Tpebajy 6UTN cTaHAAPAN30BAHE U KpeupaHe Tako Aa obesbene aa cBM obyxBaheHn enemeHTH
6yay 06jeKTUBHO OLLEHEHM U TPETUPAHU. Y TOM CMUCAY, Kpeupate KOHTPOJTHUX IMCTa MOXKe BUTH of,
nomohu

- KoHTponHe nucte mopajy cagpaTu cBe OHe e/leMeHTe KOju Cy NPEeno3HaTh Kao 3HayajHu. Y Tom cmucny
KOHTpO/IHe nncte Tpebano 6u ga obyxsaTe Hajmake cneaehe :
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- KBanutet caobpahajHux 3HaKoBa, yK/byuyjyhu nutarba Aa Au je yonwTte notpebaH, Aa Av je ncnpasHo
nocTaB/beH M ga v uma oarosapajyhu koedpuumjeHT peTpopednekcuje 5

- KBanuTeT 03HaKa Ha K0/10BO3Y, YK/byuyjyhu nuTarba fa nm cy 03HaKe BUAJ/bMBE U Aa /K cy YcKkaaheHe ca
BEPTUKAZIHOM CUrHaNN3aLMjOM

- KBanuTeT noBplmMHe K0N0BO3a YyK/by4yjyhu KoeduumjeHTe Tpera M Npuakbarba, cteneH (He)pasHoOCTH
nognore

- [AyXuHa npernefHocTyH, yK/bYYyjyhu npuspemeHe v TpajHe objeKTe Koju Mory yTMuaTi Ha NpaBoBpeMeHo
youaBarbe ApYyrux ydyecHuka y caobpahajy

- MocTojatbe Apyrnx ONAcCHOCTU Ha MyTYy WM HEMNoCPeAHO] OKOMHM NyTa Kao LWTO Cy HENoKpPUBEHWU
KaHaNM3aLuMoHU 1 04B80AHM oTBOPU, ApBehe, cTeHe, ocTalu 0ApPOHA UTA.

- AcneKkTu oasujarba caobpahaja — aa M yyecHuum y caobpahajy nyT KopucTte Ha npeasuheH HaumH

- CBaKu youyeHU eflemeHT NoTpebHO je oLeHUTU Ha CTaHAAPAM30BaH HauMH, CBpCTaBakem y ogroeapajyhe
KaTeropwuje (npema BesMUMHU Npobaema Uav NPUOPUTETHOCTU AEeN0Bakba).

- PeBn3opu® mMopajy NMCMEHO U3BECTUTU O YOUEHUM NPOBAEMMMA 1 KpenpaT Mepe 3a TPeTUParbe UCTUX.
YoueHun npobnemun n mepe mopajy ce Hahu y cTaHAapAN30BaHOM U3BELUTAjY.

- PeBu3opu mopajy 6utn dopmanHo KBanmdukosaHu 3a obass/barbe oBor nocna. NMoTpebHo je ycnocrtasuTh
npouec TpaHcdepa 3Harba U pasmeHe UcKycTasa uamehy pesumsopa y Esponu u Ceety

- MNocne usBecHor BpemeHa NOTPebHO je CNpoBECTU KOHTPOJIHY NPOBEPY A3 /I CY CNpoBefeHe mepe gane
OuYeKuBaHe pesynTaTe.

MehyTum, 1 nopes 3HaTHUX TeXHMW 3a CTaHAAPAM3ALMjOM, €BPOMCKa MpaKca Mokasyje 3HayajHe passivKe y
33aKOHCKOM W NO33aJMHCKOM OKBMPY Mpoueaype, Kao M camom npouecy cnposohewa. Ha noyetky, Tpeba
HanomeHyTn Aa ce RSI He cnpoBogM y CBMM €BPOMNCKMM 3eM/baMa (Hnp. UTanuja, Typcka, Yewka). Marbu 6poj
3eMasba, Kao WTo cy Hemayka n Mahapcka Mmajy eKCnaMunTHO 3aKOHCKK npeasuheHy npoueaypy. Y sehuHu
ocTanux 3emasba RSI ce cnpoBoau Kao Aeo pefsoBHOr OAprKaBakba 04 CTpaHe Haa/exHe caykbe 3a nytese. Kao
pesyntat mehyHapoaHe capagte, wecT 3emasba (AycTpuja, benrvja, Hopeewka, MopTyranuja, LBajuapcka u
XonaHawja) pasBue cy CTaHAApAN30BaHE KOHTPOIHe iucTe. HujeaHa 3emsba u3 nporpama WP5 Hema pasBujeHe
npoueaype 3a CBaKy KaTteropujy nyta nocebHo, anu Tpeba nomeHyT” Hemauky Kao 3emsby Koja cnposoau RSI Ha
LEeNoKynHoj mpexu nytesa. Ca gpyre ctpaHe, XonaHguja, Mahapcka mn MNoptyranuja cnposoan RSI camo Ha
rMaBHUM APXKaBHMM MyTEBMMA, AOK Ce y 3eM/baMa Kao wro je LLBajuapcka, benrnja u Xonanguja cnposogm Kaga
TO 3axTeBajy pasnosun 6esbegHocTn. [asbe, Tpeba HaNnomMeHyTU Aa He NOCTOje jacHWM nponucu o GpeKkBeHL MM
cnposohera oBe mnpoueaype, Kao HU AedUHUCAHM YCNOBM Koje Mopa MCMYHWUTU PEeBM3op Yy CMUCIY
KBannduKaumnja M cTpydyHocTM. YnaHoBM TuMma cy Hajuewhe nuMua 3anocneHa y HaumoHanHoj NyTHO]
AAMUHUCTPAUMjU U OPYTOM HagnexHOM opraHy. M3y3es Hemauke Koja cnposoam RSI Ha LenoKynHoj mpeXxu, y
BehnHM eBponckux 3emasba RSI ce cnpoBoam Ha AeoHMUaMa Ha Kojuma ce goraha sehu 6poj Hesroga uam Ha
3axTeB rpahaHa, noavumje Man nokanHux snactu (Hnp. Mahapcka u LLBajuapcka). Ha Kpajy, Tpeba HanomeHyTH
Ja aKko RSI Huje npeasuheH Nponncom To ayTOMaTCKM 3HaYM Aa He NOCTOjM HMKaKBa (3aKOHCKa) 0AroBOPHOCT 3a
teHo Hecnposohere. (Nadler & Lutschounig, 2006).

3. PESYNITATU NUNOT NCTPAXKUBAIA — YOHEHU NPOBJIEMMU

MnnoT ncTpaxkmearbe cnpoBegeHo je y majy 2016. rogmHe Ha TepuTopuju onwTuHe Boxaosay, y beorpagy Ha
neoHuum ynmue Bojsoae Crene, ayxuHe 1,8 km. MocmaTpaHa geoHumua npoctmpe ce og Ol ,,Bojsoga Ctena” ao
pacKpcHuue yamua Bojsoae Ctene n CTpa)kapcKa Koca y Hacesby KymogpaK. Konoso3s yauue Bojsoae Crene Ha
MOCMaTpaHoj AeOHUUM NOAE/bEH je Ha ABe caobpahajHe TpaKe, YMja WMPUHA BapMpa, a orpaHuderse 6p3unHe je
80 50 km/h, ocum y 30HM WIKONE M Ha MecTUMa rae je ucta caobpahajHnm 3Hakom orpaHudeHa go 40 km/h.

Ha oBom mecTy nNoTpebHO je HanomeHyTH Aa y pagy 360r KOHLM3HOCTM U NpernesHocTu, Te 360r 3axTeBaHor
06bUma paga HUCY M3N0KeHU cBU, Beh camo HajBaxKHMju Npobaemun y dopmu npeyseToj U3 M3BeluTaja o NpoBepwu.
Y HapegHom TekcTy 6uhe npukasaHu Npobiemmn Ha CTaHAAPAN30BAH HauMH, KOjU YK/bydyje :

>Pempopedpnekcuja — peHomeH Oa ce emumosaHa ceemsaocm epaha npema usgopy ceemsaocmu. Ha maj Ha4uH ocmeapyje ce oceemsbeHocm
caobpahajHoe 3HaKa. JaHac cy y npumeHuU mpu Kaace pempopedgaekcuje, a OOMeH MpumMeHe 3aeucu 00 suwe ¢akmopa Kao wmo cy
Kamezopuja nyma, ekcrnaoamayuoHa 6p3uHa, No3uyuja 3HaKa y nonpeyHom npogusay umo.

6 Pegu3op — ocoba, 4naH pesusopckoe muma Koju spwu lposepy 6ezbedHocmu caobpahaja. Osaj nojam He mpeba mewamu ca Pesusujom
b6e3bedHocmu caobpahaja 00aKne ume nomuve, rpe ceeaa U3 passno2a Wmo mepmuH ,nposepasay” je mare npuknadaH. Eng. Inspector,
Auditor
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PeaHu 6poj

Hasue npobnema

KaTeropuja — npobaemn cy cBpCTaHM y jeaHy uan sBuwe of cnepehux Kateropuja : dyHKUMja nyTa;
nonpeyHn npodun; NpyKare Tpace; YKPLWITara; jaBHU U NPUBATHU 0BjEKTU, CEPBUCK, jaBHM TPAHCNOPT;
parbmBK ydyecHUum y caobpahajy; caobpahajHn 3HaKOBWM, O3HAKe Ha KOJIOBO3Y, OCBET/bEHE; OKO/NHA
nopez nyTa v eleMeHTM nacuBHe 6e36eaHoOCTY;

CTeneH npuopuTeTa — OBa KaTeropusauuja BpLIEHA je METOAOM EKCMepTCKe OueHe CTPy4yHOr TUma
CaobpahajHor ¢pakynTeTa y beorpaay, Ha yeny ca HeHagom Mapkosuhem.

Onuc npobnema — npwuKas HajBakHUjUx MHbOpMaumja o npobnemy M3 Kojux ce cxBaTa Npupoaa
npobsnema. Onuc npobnema npate ogrosapajyhe ¢oTtorpaduje ca TepeHa.

Mpeanor pelwera — Aeo je nocebHor ogesbka M3BelwTaja, ann, NnpernegHoCcT! paam, NPUK/bYYEH je 13a
Onunca npobnema. Yecto, BennkmM ycnex y nornegy yHanpehewa 6e36enHoctn caobpahaja moxe ce
NocTMhn KPaTKOPOUHUM, ,jedTUHUM® MepamMa Kao WTO Cy PeryiaTMBHO-PEXMMCKE Mepe, YKNnakbakbe
BereTauuje, obHaB/barbe curHanmsaumje utg. OBo Buhere Hanasm ce HacynpoT TPAAMLMOHANHOM, KOju
HaBOAM A3 je 3HAaTHM nomak moryh jeguMHO y3 CKyne PEeKOHCTPYKUMje W U3rpagty HOBMX MyTesa.
Mehytum, y oapeheHum cutyaumjama npobaem Huje moryhe pewmTv jeaHOCTaBHUM Mepama, NonynapHo
Ha3BaHUM ,jedTMHE Mepe”, HNp. YKpLITarba, nonpedyHun npodua, U3rpagha CTajamwTa U OKPeTHULA
BO3W/IA jaBHOr MpeBO3a, Te MOMpPaBKa KONOBO3HOIN 3acTopa. Y OBMM CUTyaumjama HEOMXO4HOo je
NPUMEHUTN 036U/bHMjE 1 3aXTEBHUjE, @ Ca ApYyre CTPaHe U CKYN/be Mepe Koje ce, reHepasiHoO, CNpoBoAe
Kao AyropoYyHe mepe, HNp. PEKOHCTPYKLMja oKpeTHULe ayTobyca 33, 33H 1 E9, Te peKoHCTpyKUMja yauue
Bojsose Ctene, 0 Kojuma he 6UTH BULLE peyn Y HApegHOM TEKCTY.

HA3MB NPOBJIEMA : OKkpeTHuMua ayTobyca 33, 33H 1 mruHMbyca E9
1 KATEFOPMIJA : YKpLITarba, jaBHU TPaHCNopT

lpomeHa cMepa KpeTakba NOMEHYTUX IMHM]jA BPLUK ce Kopuwherem noctojehe packpcHuUue
Yyuja LWMPKHA HKMje A0BO/bHA Aa 6K ce OBa pagHba M3BPLINAA Y jeaHOM MmaHeBpy, Beh ce nucTa
BPWHM Kopuwherbem TpM MaHEBPa 04 KOjUX je jeiHO KpeTakbe yHas3ag, Npu Yemy ce cTBapajy
KOHONMKTHE CUTyauumje ca OCTa/iMM AMHAaMWYKMM caobpahajem. lMpobaem je nocebHo
M3paXkeH Kaja ce Ha OKpeTHMLM Hanase ABa WM BUle BO3W/A, TAE Ce KOPUCTU U
anTepHaTMBHa packpcHuua 30 meTapa gasbe (cavKka 1).

OMNMUC NPOBJIEMA

Cnuka 6p. 1. OKkpemHuua aymobyca 33, 33H u E9 y Hacesby Kymoopax

M3mecTntn oKpeTHUUy ayTobyca 33, 33H 1 E9. MpenopyKa je Aa ce OKPeTHULA U3MecTu
ABajeceT meTapa Hasuwe (Npema yamum CTpaxapcka Koca) Tako wTto 6u ce geo napuene,
npukasaHe Ha CAnuyM 2 MCKOPUCTUO 33 U3rpaZkby HOBE OKPETHULLE M MOAA3HOr CTajamLwWwTa
ynme 6m ce pewmro npobnem 3aaprkaBatba Y 30HW packpcHuue. Ha Cavum je 6pojem 1
O3HayeHa noctojeha OKpeTHMLA, a 6pojem 2 foKauMja HOBOM NMOMA3HOTN CTajanuwiTa. HoBa
OKpEeTHMLLA peLlaBa NPOCTOPHU npobnem mapkuparba 2 cono aytobyca U jeaHor MMHKMBYC
BO3W/IAa UCTOBPEMEHO AO0K 4eKajy npeasuheHo Bpeme 3a nonasak. Ha oBaj HaumH ce
packpcHuua pactepehyje napkupaHux W 3aycTaB/beHux aytobyca, a ca gpyre cTpaHe

NPEONOT PELLUEHA
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omoryheH je npucTyn newauuma o6jeKTMMa o4, aTPaKTUBHOCTM (NpoAaBHMLLE CMeLUTeHe Ha
MecTy noctojehe oKpeTHuLe).

Cnuka 6p. 2. NdejHo pewerbe Hose okpemHuye - Kymoopaic

\V)

HA3UB NPOBJIEMA : Ko/10B03 Y BUCMHK KyhHOT 6poja 616

KATEFOPMIA : NMonpeyHn npodun

JednHucaHo mecTto npeacraB/ba cybjeKTUBHY U 06jeKTUBHY NOTEHLMjaNIHY ,,LPHY TayKy” WTO
je ytBpheHo Ha ocHoOBY NogaTtaka O He3roZama Ha TOj JIOKaUuMju M Ha OCHOBY MHTEPBjya ca
JIOKaNHUM CTaHOBHUWTBOM. LUnpuHa KosoBO3a Ha 0BOj I0KaLMju je 4m, [OK ce Ha CamMoM
KOMOBO3Y Hanasu cTyb enekTpuyHe pacseTe. lpernegHoOCT Ha WMCTOM MeCTy ymatbyje
nsrpaheHa orpaga objekta y HenocpegHoj 6an3nHu. Ca cynpoTHe cTpaHe 360r KpUBMHE Y1EBO
nocTaB/beHo je caobpahajHo ornefano Koje je UCMp/baHO U U3NEen/beHO MPOMOTUBHUM
maTepujanmma, na He cayxu cepcu (Cavka 3).
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Cnuka 6p. 3.  Kono603 y sucuHu kyhHoz 6poja 616
06aBUTK LLEENIOKYMNHY PEKOHCTPYKLMjY AeoHULe yauLe Bojsoae CTene Ha Kojoj je BplueHa

|5 < | npoBepa 6e3benHocTn caobpahaja. Mpuankom pekoHCTpyKLUMje noTpebHo je obe3beanTy
= £ oarosapajyhy wnpuHy caobpahajHmx Tpaka (nocebHO Ha MecTy rae je UsMepeHa WupuHa 4
E =] | meTapa, y BucuHM KyhHor 6poja 616) Tako Aa ce o6e3bean MUHMMaNHa WWpKUHa o 2.5m. Ha
& &' | mectuma rae wupuHa nonpeyHor npoduna To omoryhasa, 06e3beanTn TpoToape

MUHUMaNHe wupuHe 0.75 — 1m (WTo oaroBapa WMPMHKU NOTPEBHO] 3a jeaaH TOK neLaka).
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HA3UB NPOBJIEMA : YMarbeHa nperneaHocT y KpuBMHama ycneq nocrtojehe

KATEFOPWIA : Mpy»Karbe Tpace, OKOAMHA nopes, nyTa

BereTauuje n objekara

OMNMUC NPOBJIEMA

O6jeKTn Koju cy nsrpaheHn y 30HM KpUBMHE 3HaYajHO ymambyjy nperneaHoct (Cnvka 4), Tako
cTBapajyhu noTeHumjanHO onacHe AeoHWUUe Ha NyTy. Takohe je 6UTHO NOMeHyTH Aa 0b6jekTn
npeAacTaB/bajy ONacHOCT NPUIMKOM MaHeBpa CKpeTakba ayTobyca y MOMEHYTUM KpUBUHaAMA
360r Be/IMKMX pa3nunKka namehy paaujyca Koje onucyjy npeatu 1 3afbn TOMKOBU ayTobyca U
ocTtanux ayrux Bosuna. Ca apyre cTpaHe, noctojeha BereTauuvja Ha Le/oj AEOHMUM nyTa
yMakbyje NnpernefHoCT y KpMBMHAMA ann M oHemoryhaBa youyaBatbe nocTaB/beHe caobpahajHe
CUrHanusaumje.

CnuKa 6p. 4. Ob6jekam Ha nokayuju Kymoodpaxc — CmenuHa Kyha

nNPEANOT
PELLEHA

Mpenopyka je fa ce y capagby ca HageXHUM OpraHoM Hapeau 3ameHa BeToHCKe orpage
(kyhHM 6poj 623) Kako 6u ce obe3begmnna noTpebHa NpernegHOCT O4HOCHO WMPUHA
KonoBo3a. M3melwTarbe okpeTHMLe ayTobyca 250 (Kymoapaxk — CtenuHa Kyha). Mpenopyka
je oa ce nuHKja 250 BpaTtu Ha cTapy (Beh nsrpaheHy) okpeTHuuy ,M3 Kymoapak“.

=

HA3UB NPOBJIEMA : MNpucTynHe caobpahajHuue

KATEFTOPUIJA : YKpwTama

onuc
NMPOBJIEMA

Ha HeKonMKo mecTa Ay Tpace yauvue Bojsoae Ctene ca rnaBHor npasua 36or objekaTta v
BereTaumje HMUCY BUA/bUBKM NPUCTYNHKU nyTeBu. Kao nocneamua oBora He NMocToju AOBOJbHA
npernegHocT Ha npeceuawe. Ha NOMEHYTUM NPUCTYNMHUM NyTEBMMA 4YECTO je BEUKU
NoAYy*KHM Harnb WTO MOXKe NpeacTaB/baTv JOAATHY OMACHOCT, a ca Apyre CTpaHe, BO3WAA Koja
Ce YK/bydyjy Ca OBWX NyTeBa, MPeACTaB/bajy W3HEHaAHY Npenpeky BO3WIMMA Ha FNaBHOM
npasuy.

nPEANIOT
PELLEHA

MocTas/batbe agekBaTHe caobpahajHe curHanmsaumje y KpuemMHama, umajyhv y suay
KapaKTepucTuKe TepeHa. MpenopyKa je aa ce cBe HenperneaHe KpUBUHE 40A4ATHO O3HaYe U
obesbene, Kao 1 4a ce yKnoHu noctojeha Beretaymnja 4yx Lene nposepasaHe AeoHULE.

@

HA3UB NPOBJIEMA : AyTobycko cTajanuwte (Kymopapaxk 1, cmep Ka
MaH4YeBaYKOM MOCTY) Ce Hasla3n Ha PACKPCHULM

KATEFTOPWIJA : YKpLUTaHa, jaBHU TPaHCNOPT
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Mpema MpaBuAHKUKY 0 caobpahajHoj CMrHANU3aLMjU NONOKA]j ayTobyCcKor cTajanuwTa Tpeba
6u1TM 15 meTapa yaasbeH of, packpcHuue. MocTojakbe CTajanwTa Ha 0BaKBOM MECTY Y3POKyje
OTE)KaHO MaHeBpuCatbe TOKOM JIeBOr CKpeTaka M3 yauue Bojsoge Crene y yauuy Crape
MopTe. Takohe, HepeTKe cy cUTyaumje Aa NPUAMKOM CTajarba ayTobyca y CTajanunLuTy NyTHUUM
NPUAMKOM M3/1acKa U3N1a3e GUPEKTHO HA KOJI0BO3 M NMpW TOM M3a ayTobyca npenase yauuy He
BMAEBLUM NPETXOAHO BO3WU/IA U3 CYNPOTHOT cMepa Aesiom 360r ymarbeHe npernegHocty 36or
noctojeher objekTa, a genom 36or rabaputa aytobyca.

OlMUC NPOBJIEMA

N3mewTarbe Unm yknaare ctajanuwita ,Kymogpax 1“y cmepy Ka MNaH4yeBayKom MOCTY.
Mpenopyka je, ako by ce YKMHYN0 NOMEHYTO CTajauLLITe, 360r oapKaBarba NPUXBAT/bUBOT
MefycTaHUYHOr pacTojatba, 4a Ce HapeaHO cTajaaunwTe (,3emM/bopagHuyka“) usmectn 100
MeTapa HaHuke (Nnpema oKkpeTHuLM ayTobyca 33 y Kymogapaxky) y BucuHu kyhHor 6poja 611.

nNPEAIOT
PELLEHA

HA3MB NMPOBJIEMA : XOpU30HTa/IHa CMrHaM3aumja
KATEFOPMIA : CaobpahajHu 3HaKOBM, O3HAKe Ha KOJIOBO3Y, OCBET/bEHE

CTENEH NPUOPUT
HeypeaHo opp:kaBaHa XOpu3oHTanHa curHanusauuja (Camka 5). Mog oBUM ce MMCAK Ha
usbnenene o3Hake Ha KONOBO3Y, HenpasuaHo obenexkeH HaTnuc , LLUKOJIA“. Ha noapyyjy
npoBepaBaHe Ae0oHMULEe NOCToje ABa HEMPABUAHO obenexeHa nelwayka npesasa Koja cy KyTe
60je. Ha np1K/byYHUM NyTEBMMA HE MOCTOjU NOTPebHA XOPU30HTaIHA CUTHANU3aLmja, Tj. Huje
obenerkeHa 3ayctaBHa /AMHMja. Ha nNpuK/bydyHOM nyTy 3a ABajsy HMje YKNOHEHa CTapa
XOPU30HTaNHa CUrHanM3aumja (McnpeknaaHa 3aycTaBHa /IMHKja - TPOYI/I0BK), @ NPEKO He je
nocTaB/beHa HOBa (HeMcnpeKknaaHa 3ayctaBHa INHK]a).

&)

OlMUC NPOBJIEMA

Cauka 6p. 5.  Xopu3oHmanHa cueHanu3ayuja — npumepu

YHanpehere 03HaKa Ha K010B03y. Mpenopyka je ga ce NpMMeHe ananKaTMBHU maTepujanm
3a MeLayke npenase, a 0CTany XOPU30HTaHY CUrHANN3aLMjy NOTPEOHO je 0BHOBUTU UK Y
NOTMNYHOCTM 3aMEHUTU HOBOM.

nPEANOT
PELLEHA

HA3UB MPOBJIEMA : BepTuKanHa curHanmsaumja

7 KATEFOPWIJA : CaobpahajHu 3HaKOBM, O3HAKe Ha KOIOBO3Y, OCBET/bEHE

CTEMNEH NPUOPUTETA : 3
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Ha HekonnKo mecTa BepTMKanHa CUrHaAM3aunja je NocTaB/beHa KOCO, Tj. HUje ycmepeHa Ka
HagonasehMm BO3WMAMMA, Ha HEKMM mecTuma je u3bnepena, a Ha HEKONMKO MecTa
BEPTMKaNHA CUrHaN3aLmMja He MOCTOjU UM NPUBPEMEHA jOLL HUje YKAOHeHa. Ha HeKkonmKko
JIoKalMja BepTMKa/iHa CUrHaIn3aumja je 3aKknokeHa Beretaumnjom. Beankm 6poj caobpahajHux
3HAKOBA je U3Nen/beH MPOMOTUBHUM MATEPUjaZioM UK je ncupTaH rpadutuma (Camka 6).

OMNMUC NPOBJIEMA

CnuKka 6p. 6. BepmukanHa cuzHanu3ayuja - npumepu

MoTpebHo je y cknaay ca 3aKOHOM, NPaBUIHMLMMA U Ha MPONUCaH HAaYMH NOCTaB/baTu
BEPTUKANHY CUTHANU3aLUMjy U Pe0BHO je OApPXKaBaTH.

nPEANIOr
PELLEHA

HA3UMB NPOBJIEMA : OaBoaHaBatbe
KATETOPUIJA : OKonnHa nopeg nyTa

oo

Ha fleoHMUM Ha Kojoj je BpLueHa NpoBepa, He MOCTOjU aAeKBaTaH CUCTEM OZBOAHABAHA,
LUTO 3a NoCNeAMLy MOXKE MMATU BEOMa JIoW yTULAj Ha be3beaHocT caobpahaja, HapoumnTo 3a
BpEME KuLle.

onuc

PELLUEHA | MPOB/IEMA

Y OKBUPY LLeNOKYMNMHE PEKOHCTPYKLUMje yamue Bojsoae CTene, HA KOjoj je BpLieHa nposepa
6e3beaHocTH caobpahaja, U3rpaAnTn CUCTEM OABOAHABAA MW CaHMPaTH NocTojehn un
[O0BECTU ra y CTakbe Y Kojem 61 Morao afeKkBaTHO Aa BpLUn cBOjy GYHKUM]Y.

nPEANIOT

4. 3AK/bYYAK

Mocmatpajyhu 3emsbe y EBponu, Cpbuja je jeaHa oa manobpojHUX eBPOMCKMUX 3eMasba Koje Cy Y CBoje nponuce
MMNJEMeHTUPaNe caBpeMeHe npoueaype yHanpehewa 6es3begHoctn nyTa, 6e3 ocTaB/barba MoryhHocTM
UMNIMLUTHOT cnpoBohema ,,Kao Aeo pefoBHOr oAprKaBaka nyTa“. Baxehu 3akoH o 6e3beaHocTu caobpahaja
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Ha nyTeBMMa nponucyje cnposohere He3aBUCHUX NpojekaTa MNposepe 6e36eaHOCTN caobpahaja npBeHCTBEHO
Ha MpeXu ApKaBHUX NyTeBa Npema yTBpheHoj dpekBeHUMju, AOK je 3a ocTane nyTese npeasuheHo cnposoherbe
KaZla ce 3a TO yKaxke notpeba, 04HOCHO aKo nocToje peanHe moryhHOCTU. To y NpaKkcu 3Ha4Yu, NPU NAAHUPakY
OMLWTUHCKOT ByLleTa U Apyrux pacnonoxmnemx cpeacrasa ga he ce MNposepe 6e36eaHocTn caobpahaja Beoma
PETKO BPLUIMTM MAKO MPAKTUYHA UCTPAXKMBakba NOKa3yjy 4a PMU3MK HACTaHKa He3roZa U cTpafarbe newaka Huje
Ha 3aHeMap/bUBOM HUBOY. A Kafla HeXesbeHa nocaeamua HacTynu, O4roBOPHOCT ce y Hajsehem 6pojy cnydajesa
NPUNUCYyje YOBEKY Kao AMPEKTHOM YYECHUKY He3rofe, Npu Yemy ce He y3umajy y 063up oKONHOCTM Be3aHe 3a
daKTop NyT yK/bYYYjyhr XOPU3OHTANHY M BEPTUKAIHY CUTHANN3aLM]Y, KAao U MYTHO OKPYKere.

Y oBOM pagy npeacTaB/beHa je npobnematrKa BesaHa 3a RSI u cnposohere oBOr anaTa, Kao M NoTeHUKjanHe
KOPUCTK KOje ce MOry OCTBapuTK NpuMeHoMm ucTor. NocebaH je akLeHaT cTaB/beH Ha ,jedTvHe” mepe nomohy
KOjUX Ce Y3 MMHWMMANHA yfarakba NOCTUXKE M3BEeCHO nobosbwatbe. Mofa ,jedpTMHUM” mepama Hajuewhe ce
noAapasymeBajy perynaTmMBHO - PEXMMCKe mepe yCnocTaB/barba / yKMaara / namewTarba CTajanuwTta jagHor
npeBo3a, NPOMeHa Tpaca JIMHKja, Kao U OBHaB/batbe, YKNatbatbe U NPeMeLLTakbe XOPU3OHTAIHE U BEPTUKANHE
CUTHanM3aumje, Te yknarake guBber pacTurba uta. Ca gpyre CTpaHe, Ha jeAHOM MeCcTy CyMUPaHeE Cy HajBaXKHuje
cMepHuUe cnpoBohera y3 HanomeHy wTa lMpoBepa 6e3begHocTn caobpahaja mopa Aa cagp)KM U Ha WTa,
reHepasHo, 06paTnTH Nnaxmwy. Mmajyhu y Buay Hapactajyhu sHauaj daktopa nyTy cuctemy Yosek —Bosuno — Myt
— OKpyrKetbe, Unjn ce 3Ha4aj gasbe nosehaBa y cafejcTBy ca ocTannm GaKTOPMMa, KAao M YMHbEHULY Aa ce Y
Cpbunju reHepasHO He MepU KapaKTep, HUTK JOMNPUHOC MyTa HACTaHKY He3roaa v TeXMHWU Nocneanua, /b oBor
paga je ga, nopea UCTMLAa NPEBEHTUBHOr AeN0Batba Kao bosber pesoHa of TPaguuUMOHaIHOT KOPEKTUBHOT
AenoBakba, NoLasbe NOPYKy JI0KaHUM camoynpasama y Cpbuju n permoHy aa cxsarte NnpegHoOCTU U KOPUCTU Koje
0Baj a/aT Npy»Ka, Te A4a ra yBeay y CBOjy NpakKcy y WTo Kpahem poky. Y Tom cmucny noTpebHo je napanenHo ca
NPUCTYNOM ,, 0 NyTeBa HajBMLUEr Ka NyTEBUMMA HajHUMKer paHra” cnpoBoAUTU U Un/baHe NpoBepe Ha MecTUma
nosehaHe yrpoxeHoctn, 6e3 063npa Ha NONOXKaj U paHr y mpexu nytesBa. Ca Apyre cTpaHe, MHAUPEKTHO,
LW/bEBU CY YCMEPEHU U Ka capaitbu n3mehy NoKanHMX caMoynpaBa, Kao U pasMeHu UCKycTaBa. Ha Kpajy, BaxHO
je HanoMeHyTK Aa NPEBEHTMBHO AeN0Batbe U cnpoBohere caBpeMeHux npoueaypa He Tpeba 6UTM ycmepeHo
Ka NONUTMYKOM BeAUYakby, HUTK cnpoBoheHo y Bpeme n3bopa, sBeh ycmepeHo Ka 6e36eHOCTM CBUX yYeCHUKA Y
caobpahajy.
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UDK: 625.7/.8:352/354

MANONETHU U3BPLLUOUU KPUBUYHUX OAENA NPOTUB BESBEAHOCTU JABHOT
CAOBPARAJAY PENYBIULMU CPNCKOJ

MINOR OFFENDERS AGAINST SECURITY OF PUBLIC TRAFFIC IN THE REPUBLIC OF SERBIAN

[paraH OBPAJOBUFR!

Pe3ume: BesbepHocT jaBHor caobpahaja je paHac rnobanHu ceeTckn npobnem. Hajuewhmn nsspIMoLM KPUBUYHMX Aena U3
rpyne npotus 6e3beaHoctu jaBHor caobpahaja cy nyHoneTHa nunua, y ckaagy ca oarosapajyhum yspactom y pasamuntum
AprkaBama. KpusuuyHKM 3akoH Penybimke Cpncke y cBojum oapeabama caaprku nocebHy rnaBy Koja ce 04HOCK Ha KPpUBMYHA
nena npotus 6es3beaHocTn jasHor caobpahaja. OnwTtu (apywTBeHU) nHTepec y Penybamum Cpnckoj, a Takohe M y cBUM
nenosuma buX, kao n y Penybamumn Cpbuju, je aa yHanpehyje HuBo 6e3beaHocTv caobpahaja 1 ga ctBapa npeaycnose 3a
WTo 60sbY CapafHby ca OpraHMMa jeAnHULA IOKanHe camoynpaBe y Tom norneay. OBo je nocebHo oA 3HayYaja 3a U3sBpLimoLe
KpPUBUYHMX Aena npotus 6e3besHoCTH jaBHOr caobpahaja, Koju cy No NpaBuay CUTYaLMOHUN U3BPLUMOLM KPUBUYHUX AeNna, a
HapOYMTO 3a MasIoNIETHE U3BPLUMOLLE OBUX KPUBUYHKX Aena. Y pagy yKasyjemo Ha nojeayHe KapaKTepUCTUKE KPUBUYHMX
nena us rpyne npoTtms 6e3beaHocTH jaBHor caobpahaja Koje Bplie manoneTHUum y Penybnmum Cpnckoj.

K/byuHe peun: KpMBUYHO 4,eN0, MAN0ONETHULM, jaBHU caobpahaj, caobpahajHe Hesroae, KpUBMYHE CaHKLMje

Abstract: Safety of public transport today is a global problem. The most common perpetrators of criminal acts from the group
against public traffic safety are adult persons, in accordance with the appropriate age in different countries. The Criminal
Code of the Republic of Serbian in its provisions contains a separate chapter relating to criminal offenses against public traffic
safety. General (social) interest in the Republic of Serbian, but also in all parts of BiH and the Republic of Serbia, is to improve
the level of traffic safety and to create conditions for better cooperation with the authorities of local governments in this
regard. This is especially of importance for the perpetrators of crimes against the security of public transport, which are
usually situational perpetrators of crimes, especially for juvenile perpetrators of these crimes. The paper outlines the
characteristics of criminal acts from the group against public traffic safety carried out by minors in the Republic of Serbian.

Keywords: a crime, minors, public transport, traffic accidents, criminal sanctions
1. YBO/[,

KpuBnuHa aena npotus 6esbeaHoctu caobpahaja Ha nNyTeBMMa CBOjeBPCHM CY ,AaHaK” caBpemMeHOM HauyuHy
KMBOTa Y KOMe ,,Bajajy” MOTOpHa BO3WAa, Te CTBAPU Koje Cy Y AaHalllbeM MOAEPHOM APYLITBY NOCTasle BaXKHe
Kao HU jegHa poba no caga. OBa rpyna KPMBUYHKUX Aena je TOKOM XX BEKa NOCTana CBeTCKa nojasa u npobaem.
Mpema obecxpabpyjyhum nporHosama YjeaurweHux Haumja u CeeTcke 3apaBCTBEHE OpraHu3aumje caobpahajHe
He3roge he ce go 2020. roanHe ,,nonetn” Ha Tpehe mecTo y3poyHuMKa cMpTK y cBeTy. 360r Tora cmarbere 6poja
HacTpaganux y caobpahajHum Hesrogama MoOCTaje YHMBEP3asHW 3axTeB, jep je y CBETCKMM pasmepama
npenosHaT 3Hauyaj nobosbwarba 6e3begHocT caobpahaja M McTakHyTa noTpeba cucTemaTcKor npucTyna
yHanpehery 6e3begHocTn caobpahaja. MoTepaa Tora je u nogaTak Aa je NeHepanHa CKynwTMHA YjeamtbeHux
Haumja y mapTy 2010. rogmHe npornacuna noyetak [eueHuje akumje 3a 6e3begHocT caobpahaja, a 11. maj 2011.
roavHe je ogpeheH Kao noyeTak ose akuuje. To je npuxsatuaa u Penybaunka Cpncka, WTO ce MOXe BUAETU U Ha
cajty AreHumje 3a 6esbjegHocT caobpahaja Peny6anke Cpncke. Camum TUM U NIOKANHE 3ajefHULE Y OKBUPY
Penybauke Cpncke Kpo3 cBOje akTMBHOCTM Mory 1 Tpeba Aa Aajy AONPUMHOC HA CMatkbeky HBpoja HacTpaganux y
caobpahajy Ha nyTeBuma.

2. HAJBAXHWIN NPONNCU

Umajyhu y By npegmeTt oBor paga naxry hemo ycmeputu Ha KibydHe — HajBaXKHWje nponuce og, 3Havaja 3a
oBaj pag. To cy KpnenuHu 3akoH Penybnauke Cpncke (gasme: K3 PC)? 04HOCHO 3aKOH O 3alUTUTK M NOCTyNary ca
[jeLoM 1 Mano/beTHULMMA Y KpUBUYHOM NOCTYNKY y Peny6imum Cprckoj (aasbe: 3akoH o manosbeTHuumuma PC)3.
Y mepu y Kojoj je To noTpebHo nomeHyhemo jow jeiaH 3aKOH KOjU je 04, 3Hayaja 3a NpeaMeT OBOr paja - 3aKOoH

1 Ip O6padosuh ApaeaH, cyduja, Buwu cyd y Bareesy,Kapahopheea 48,Bameso, Cpbuja, e-mail: dr.gaga.obrad@gmail.com

2 KpusuyHu 3aKoH Penybauke Cpncke(2003), CaymcbeHu anacHuk Penybauke Cpricke 6p. 49/03, 108/04, 37/06, 70/06, 73/10, 1/12, 67/13.

3 3gkoH 0 3awWmMumu u nocmynary ca 0jeyom U Mano/LEMHUYUMA Y KpUBUYHOM nocmynky y Pery6auyu Cprickoj (,,Ca. 2nacHuk Penybauke
Cpncke” 6p. 13/2010 u 61/2013).
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o npekpuwajuma Penybamnke Cpncke (gaswe: 300 PC) # Y ceojum ogpenbama K3 PCy rnasm XXXIl nponucyje Ha
jeAHOM mecTy ogpenbe Koje ce ogHOCE Ha rpyny KpMBUYHUX Aena npotus 6e3beaHocTy jaBHor caobpahaja. 3a
npeamMeT OBOT paZa 3HayajHa Cy KpMBUYHA AeNa yrpoKaBaka jaBHor caobpahaja, nponucaHa y ynaHy 410 K3 PC.
O caMOM KPUBUYHOM AENY U HEroBUM HajBaXKHUjUM KapaKTepucTukama Hehemo nocebHo roBopuTM y OBOM
pagy, jep cy o Tome nucanu 6pojHu aytopu (Cumosuh u ap, 2015). Nakkby hemo nocseTUT camo jegHoj
KaTeropuju U3BpLIMIaLA KPMBUYHMX Aena U3 oBe rpyne. To cy MasoNeTHULM.

Oppenbama 3akoHa o manosbeTHuumma PC, anun 1 301 PC nponucaHo je Aa je MasoNeTHUK IMLe Koje je y Bpeme
n3BpLUEHa KPUBUYHOT Aena Haspwuao 14 roanHa, a HUje Haspwmno 18 roguHa. Opgpendama 0BUX KasHEHUX
nponuca UcK/byveHa je MoryhHoCT n3puLaba KPUBUYHUX — NPEKPLUAjHMX CaHKLMja Npema AeLum - AiMumuma Koja y
BpeMe M3BpLIEeHa NPOTUBNPABHON AEeNA Koje je Y 3aKOoHY npeaBuheHO Kao KPMBUYHO AEN0 OAHOCHO MPEKPLUA]
HUcy HaBpluna 14 roauHa. Ucta je cutyaumja ny Penyb6amnum Cpbuju, rge cy nctosetHe ogpenbe nponucaHe y
oapenbama 3aKOHa O MANONETHUM YUMHUOLMMA KPUBUYHUX AeNa U KPUBUYHONPABHO] 3aLITUTU MANOSETHUX
nua (pamwe: 3M)° n oapeabama 3akoHa o npekpwajuma Penybaunke Cpbuje (mame: 30M)°. 3akoH o
ManosbeTHUUMMa PC npaBu pasanky y norieay y3pacta ManoseTHUX YYMHWUAALA KPUBUYHUX Aefla TaKo LWTO
pa3nuKyjy mnahe u ctapuje manonetHuke. Maahum manoneTHMKOM CMaTpa ce iMLe Koje je y Bpeme U3BpLUeHa
KPMBUYHOT Aenla Haspwuno 14 a Huje HaBpwmnao 16 roamHa, AOK je CTapuju ManoneTHUK NuLe Koje je y Bpeme
M3BpLUEHE KPUBWUYHOT Aena Haspwuno 16 a Huje HaBpwwuno 18 rogmHa. MaeHTuuHe oapenbe caapsku U
nomeHyTu nponucy Peny6anum Cpbuju — 3M.

3. n3pPLUMOUN KPUBUYHUX AENA NPOTUB BESBEAHOCTU JABHOI CAOBPARAJA

Kao u3BpLmnaau, oBUX KPUBUUYHUX Aena Hajuewhe ce jaB/ba CBAKO /INLE KoOje ce Ha 610 Koju HauuH, 61no Kojom
cBojom aenaTHowhy uam y 61Mno Kom cBojctay, Hahe y ya03M yyecHUKa y jaBHOM caobpahajy (Cumosuh un ap,
2015). M3Bpwmnal, KpUBMYHOr Aena Moxe 6UTU camMo yyecHuK y caobpahajy Ha nyteBuma. Ocum Bo3aua
MOTOPHMX BO3WJIA HAjpas/IMuUTUjUX KaTeropuja TO Mory 6WUTM M OHa JMLA O KOjuma ce 0BjeKTUBHO Maso
pa3smuLL/ba Kafa ce gorogu caobpahajHa He3roga ca nocieguuama Koje cagpke obenexja KpUBMYHOT aena, y
K0jOj Cy y4ecTBOBaN ,,HEPABHOMPABHM YYECHULM — HIP. MOTOPHO BO3WU/I0 M 60334 BMLMKAQ UK Newwak. 3aWwTo
»HEPABHOMPABHU yyecHUUN” ? OAroBop je penaTtMBHO jeAHOCTaBaH — 3aTO LWTO je Mo NpaBuay, N0 MULL/bEHY
HagNeXHUX OpraHa Koju o4/1y4yjy O MOKpeTakby KPMBUYHOT NMOCTYMKA — NOAUUMjA OLHOCHO HAA/NEXKHU TyXKunad,
Mo NpaBuiy YBEK KpWB, OAHOCHO OArOBOPaH 3a HacTaHak caobpahajHe He3roge Bo3ay mMoTopHor Bo3waa. O
KPWMBWMYHO] OATOBOPHOCTM APYror, HepaBHOMPABHOI yYecHWKa y caobpahajy peTko ce pasmuiu/ba. A nNpoTus
TAKBOI /INLUA, YYECHMKa y caobpahajy jow pehe ce nokpehe KpuBWYHM nocTynak. 3akoH o 6e3begHocTn
caobpahaja Penybanke Cpncke (game: 36C PC)” y cBojum ogpenbama He aeduHuLLIE KO C€ CMaTPa YHECHUKOM
y caobpahajy, sBeh camo y oapenbu unaHa 4. noMUrbe AYKHOCTM WM NojeamHe 3abpaHe Koje ce ogHoce Ha
yyecHuKe y caobpahajy. Y Tom nornegy 3akoH o 6e3beaHocTn caobpahaja Penybamke Cpbuje (pame: 36C)% ce
pa3nukyje og, 36C PC jep nponucyje : ydecHuK y caobpahajy je anue (pusnyKo nmue) Koje Ha BUNO Koju HaumH
yyecTsyje y caobpahajy. OBaj nponuc geduHuiwe y ceojum oapenbama Ko je BO3au - IMLE Koje Ha NyTy yrnpas/ba
BO3M/I0M (41.7.Ta4.68), a KO je NeLlakK - NeLak je nue Koje ce kpehe no nyTy, 0A4HOCHO Koje Mo NyTy CONCTBEHOM
CHarom By4Ye WM rypa BO3WJIO, pyyHa Koauua, Aeyje NpeBo3HO CPeacTBO, KOMLA 32 HeMOhHa iMua Uam uue y
JeyjeM NpeBO3HOM CPeACTBY UK /iMLE Y KoAUUMMa 3a HemohHa iMua Koje nokpehe cOncTBEHOM CHarom uam
CHarom moTopa UM nLE Koje KNN3K Kan3asbkama, CKMjaMa, CaHKama UK ce BO3M Ha KOTypasbKama, ckejtbopay
ncn (4n.7.1au.69).

Ocum nnua Koje ynpas/ba BO3M/IOM Kao Y4eCHMKOM y caobpahajy cmaTpa ce 1 newak. O Tome ce usjawraBana
1 paHuja’ n HoBwMja cyacKa npakca y Penybanum Cpbujnl® . Cee 0Bo ogHOCK ce npe ceBera Ha NyHONETHe yYecHUKe

4 3aKoH o npekpwajuma (,,Cn. anacHuk Penybnuke Cpricke” 6p. 63/2014).

5 3aKOH 0 MA0AEMHUM YYUHUOUUMA KPUBUYHUX €10 U KpUBUYHONPABHOj 3aWwWmumu manonemHux auya (,,Cn. 2nacHuk PC“ 6p. 85/05 no4eo
ca npumeHom 1.1.2006. 200uHe).

6 3akoH o npekpwajuma (,,Cn. 2nacHuk PC” 6p. 65/2013 noyeo ca npumerom 1.3.2014. 200uHe).

7 3aKoH o 6e36jedHocmu caobpahaja Ha nymesuma Penybauke Cpricke (,,Cn. 2nacHuk Penybauxe Cpricke” 6p. 63/2011).

8 3aKoH 0 6e3bedHocmu caobpahaja (,Cn. 2nacHuk Peny6auke Cpbuje” 6p. 63/2014), un.7.m.67.

9 Mpecyda BpxosHoz cyda Cpbuje Kxucl 914/87 0d 23.10.1987,: ,,0cum Auya Koje ynpassea 803uUnoM, yyecHuUkom y caobpahajy ce, npema
3akoHa o ocHosama b6ezbedHocmu caobpahaja Ha nymesuma (4naH 10 cmae 47), cmampa u newak, jep je u oH 06a8e3aH Ha Nowmosare
caobpahajHux nponuca U Moxe HUXo8UM KpuleHem u3a3eamu KOHKpemHy ornacHocm ro opyze yyecHuke. Tako, kada ce kpehy no Kono0803y
y Hacesby, newayu moay Kopucmumu sesy unu 0ecHy CmpaHy, 3a8UCHO 00 c80je oyeHe Koja je 00 Hux cu2ypHUja 3a Kpemarbe, C mum wmo
ce Mopajy Kpemamu 6auxce UsuyU Kos108034, U MO 8E0MA NAXs/bUBO U HO HAYUH KOjuM He omemajy u He cripe4asajy caobpahaj eo3una”,

10 ripecyda Anenayuoroz cyda y Huwy Kxc1 2553/11 00 7.2.2012,: , Time $to je pretréavala kolovoz van pesackog prelaza, sa Zeljom da prede
obe saobracajne trake, bez zastajkivanja na kolovozu da se uveri da to moZe bezbedno da uradi a da ne ugrozi druge ucesnike u saobracaju,
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y caobpahajy, Koju ce 1 jaB/bajy Kao Hajuyewhn U3BPLIMOLN KPUBUYHUX Aena U3 rpyne npotms 6e3beaHocTn
jaBHOr caobpahajy, a Nnpe cBera KPUBMYHOT AeNa YrpoKaBakbe jaBHOr caobpahaja. Mehytum, To ce ogHOCKU U Ha
ManosIeTHe U3BPLLMOLLE KPMBUYHUX Aenla NpoTuB 6e3beaHoCTM jaBHOr caobpahaja. He camo y Peny6anum Cpbuiju
Hero ny Penybauum Cpnckoj, rae ce oBa /ivua eBUAEHTUPAjY O CTpaHe Hag eXXHUX OpraHa — npe cBera noavuuje
A/l 1 jaBHUX TyKMNALWTaBa Kao n3spwmoum caobpahajHux Hesroza Koja no cBojum obenexjuma npeacrTas/bajy
KpMBWYHA aena, 6e3 o0b63upa ga nm he y gasbem TOKy AellaBakba nocse yeuhaja npoTus hux GUTU NOKpPeHYT
KPUBMYHM NOCTYNaK Ha OCHOBY ogpenaba 3akoHa 0 ManosbeTHUUMMaA PC.

4. MANOJIETHU U3BPLULMOLUU KPUBUYHUX AENA U 3BAHUYHU NOAALU

3BaHMYHM NoJaum Nokasyjy Aa cy TyxunawTsa y Penybavum Cpnckoj y 2014. rogmumn pewunna 339 nssewTaja
(npujaBa) 0 NOUMHEHOM KPMBUYHOM Aeny 3a ManoneTHa svuall . Op tor 6poja, NpUNPeMHU NOCTynaK Huje
nokpeHyT y 51,9% cnyyajeBa. Y nctom nepuoay, aoHeceHe cy 42 oanyke (onTyxbe), a og yKynHor 6poja
onTy»KeHux 3a 41(97,6%) manoneTHMKa U3pEYEHA je KpUBMYHA caHKumja. Of yKynHo 41 nspeyeHe KpuBUYHE
caHkuuje 3a 40(97,6%) mano/beTHMKa M3peyeHe cy BacnuTHe mepe, a 3a 1(2,4%) WX U3peyeHa je KasHa
Ma/IoNeTHUYKOr 3aTBopa (ocyaa).

Y norneay rpyne KpMBUYHUX Aena NpoTus 6e3beaHOCTM jaBHOT caobpahaja Tokom 2014.roaMHe U3BPLLEHO je 04,
CTpaHe MasoNeTHMKA YKYMHO 5 KpMBMYHMX Aena. HakoH npujema KPMBUYHUX MpUjaBa TyXKWUIALWTBA Y jeAHOM
npeameTy HUCY NOKPEHYIa KPMBUYHKM NOCTYNaK Npema MasoNeTHUKY, a y 4 npegmeTa cy NOKPEHYIM NPUNPEMHU
MOCTYNaK KOju je cnpoBeAeH KoA HaA/EXKHOr OopraHa, a NoToM je y 2 cay4yaja npema masoneTHuuuma sbor
M3BPLUEHMX KPUBUYHUX Aena M3 rpyne npotus 6esbeaHocT jaBHor caobpahaja uspeuyeHa oprosapajyha
KPMBMYHA CaHKLMja - NO jeiHa BaCNMTHA Mepa M3 rpyne yno3opeka 1 ycmepaBakba 0AHOCHO MojayaHor Hag3opa.
3BaHWMYHM NOJALM NOKa3syjy Aa cy TyKuaawTea y Penybanum Cpnckoj y 2015. roanHn pewuna 356 usselwTaja
(NpujaBa) 0 NOYNHLEHOM KPUBMYHOM Aeny 3a ManonetHa auual? . Oa Tor 6poja, NPMNPEMHM NOCTYNaK Huje
nokpeHyT y 203 (57,02%) cnydajeBa, y 28 (7,87%) cnydyajeBa je npunpemHu nocTynak obyctassbeH, a y 125
(35,11%) npepgmeTa je NoAHET Npensior 3a U3pULAHe KPUBUYHE CaHKLMje. Y UCTOM nepuoay, foHeceHe cy 53
oanyke (onTy:k6e), a oa yKynHor 6poja onTy:keHux 3a 48 (90,57%) manoneTHMKa M3peEYeHa je KpMBUYHA
CaHKUMja, a y ogHocy Ha 5(9,43%) manoneTHUKa je KpMBMYHKU NOCTyNak obycTaB/beH. Of yKynHo 48 n3peyeHe
KpuBMYHE caHKuMje 3a cBux 48 (100%) manoneTHMKa U3peyeHe cy BacnMTHe mepe, a Tokom 2015.rogmHe npema
MafloIeTHULMMA HUje u3peveHa HujegHa KasHa MasoleTHUYKOr 3aTBopa (ocyaa).

Y norneay rpyne KpuBnYHMX aena npotus 6e3beaHocTu jasHor caobpahaja Tokom 2015.rognHe U3BPLUEHO je 0f,
CTpaHe MafoNeTHUKA YKYMHO 9 KpuBUYHUX Aena (8 og cTpaHe manoneTHUKa U 1 og cTpaHe manoneTHuue). HakoH
npujema KpUBMYHUX NpuWjaBa TyXuaawTsBa y 3 npegmeTa HWUCY MOKPEHyna MPUMPEeMHW NOocTynak npema
MaNoNIeTHUKY, a Y 2 NpegmMeTa je NpUNpemHu NocTynak obyctas/beH. Y 4 npeameTa cy nocne cnposefeHor
NpUMNpPemHor NoCTyrnKa NogHeT! Npeasosn 3a U3pumuare KPMBUYHE CaHKLMje Npema MasaoeTHULMMA, @ MOTOM
je y 2 cnyyaja npema manoneTHULMMA 3601 U3BPLLUEHUX KPUBUYHUX Aena U3 rpyne npoTtus 6e3begHocTu jagHor
caobpahaja nspeyeHa ogroeapajyha KpuBMUYHa CaHKUMja - MO jegHa BaCMWUTHA mepa U3 rpyrne ynosopera u
ycmepaBaha OAHOCHO MojayaHor Hag3opa. Kaga cy y nutarby rpyne KpMBUYHMX Aena Koja BpLUe MasofeTHULM
cutyaumja y Penybanum Cpnckoj je ugeHTnYHa Kao y Penybanuy Cpbuju - UMOBMHCKA KpMBUYHA aena cy, buna
Janeko HajbpojHKMja, NOTOM KPMBUYHA fieN1a U3 rpyne NPOTMB KMBOTA M Te/a, Na CBe OCTase rpyrne fos1ase NoToM
Kao M KpMBMYHA Aena 13 OBe rpyne Koja KpMBMYHA e/1a ManoIeTHULM joWw YBEK PeNaTUBHO PEeTKO BpLUE.

Tokom 2015.roamnHe gowno je o noseharba 6poja U3BPLUEHUX KPUBUUYHMX Aefla U3 rpyne npoTns 6e3beaHoCTH
jaBHor caobpahaja og, cTpaHe mManofeTHUKA y ogHocy Ha 2014 rognHy 3a 80% (9 KPUBMYHUX Aena U3BPLUEHUX
ToKOM 2015.roauHe : 5 KpUBUUYHUX Aena ussBplieHMx Tokom 2014.roamnHe). Takohe, y Behem 6pojy cnyyajesa je
npema manoneTHMLMMa 61O NOKPEHYT KPUBUYHM NOCTYNaK 360r N3BPLUEHUX KPUBUYHUX AeNa U3 rpyne NpoTMB
6e3begHocTn jaBHOr caobpahaja Tokom 2015.rogmHe Hero 2014.roguHe (y 6 npeameta 2015.roauHe : 4
npegmeta 2014.roamHe). OMMHAHTHO Ce Kao U3BPLUMOLM KPUBUYHUX AeNa U3 0BE rpyrne NojaB/byjy MyLLKapuy,
ann Tokom 2015.roanHe nogHeta je KpMBMYHA MNpujaBa M NPOTUB jeAHE ManoneTHuue 360r mMsBpLlieHor
KpUBUYHOT aena n3 ose rpyne. OHO LWITO Ce HAa OCHOBY OBMX NOAATakKa MOMKE 3aK/by4MTH je Aa Cy Y NUTakby MNakK

u situaciji kada voza¢ bicikl sa pomocnim motorom, i pored preduzetog kocenja i skretanja ulevo nije uspeo da izbegne kontakt sa nojm -
okrivljena je u svojstvu pesaka prouzrokovala saobracajnu nezgodu u kojoj je doslo do bocnog udara pesakinje u bicikl sa motorom”.

11 peny6auka Cprcka, Penybauyku 3a600 30 cmamucmuky 2014, CTATUCTUKA KPUMMUHAJINTETA,loduwre caonwmerse 15.6.2015. bpoj
139/15 MAJIO/BETHU YYUHUOLIN KPUBUYHUX [JETIA

12 peny6auka Cpncka, Penybauuku 3a600 3a cmamucmuky 2015, CTATUCTUKA KPUMMWHA/IUTETA, l0duwirbe caonwmerbe 15.6.2016. bpoj
153/15 MAJIO/BETHU YYUHNOLN KPUBUYHUX [JEJIA
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NaKLWa KpuBKMYHa aena us rpyne npotus 6e36enHOCTU jaBHOr caobpahaja, jep y obe nocmaTpaHe rogmHe npema
ManoseTHULMMA HUCY M3pevyeHe 3aBOACKE BACMUTHE Mepe OAHOCHO Ka3Ha MaslofIeTHUYKOr 3aTBOpa, Koje
KpPUBMYHE CaHKLMje Ce MO NPanay U3pMYy 3a HajTEXKA KPUBMYHA Ae/a U3BPLUEHA O, CTPaHe ManoeTHUKA.

5. 3AK/bYYAK

MNako oBe 6pojKe jolw yBeK HWUCY Be/IMKe, CMaTpamo Aa MocToje onpasBaHW pas/ios3n Ha CTpaHM nopoauua
MaJIOJIEeTHUKA, aJIN U NIOKAIHUX 3ajeAHNLA Y KOjUMA MAZIoONETHULM XKMUBE Aa NPEKO HaA1eXHUX OpraHa nojavajy
CBOj pag, Ha efyKauMju ManofieTHMKA y CpedyaBatby OBe rpyne KpuMBMYHUX aena. MNocebHo ce To oagHOCK Ha
CTapuje MaNoNEeTHUKE Koju cy y 06e nocmaTtpaHe rogunHe n3spLInMan yben/bMBo HajBuLLE CBUX KPUBUYHUX Aena
KOja BpLUE MANONETHULM, aM U Y OQHOCY Ha Mnaha NyHONeTHa /InLA Koja ce BOAE Yy OBOj rpynu usspLliMiaua
KPMBUYHMX gena. Pasnor je Taj WTO je oBa KaTeropuja yyecHuka y caobpahajy ynpaBo oHa rpyna Koja je y
JaHalWe BpeMe Hajuewhe y UCKyLLIeHMMa Pa3sHUX BPCTa — Aa Kao NPo6HM BO3auM ynpas/bajy BO3WIMMA Y Bpeme
Kafla MM je To 3abparbeHo, Noj LejCTBOM asikoxona, noj, AejcTBOM OMOjHUX Apora — MCUXOAKTUBHUX
KOHTPO/IMCAHMX CYNCTaHLM, Aa Bo3e 6p30 — HEA03BO/LEHOM BP3MHOM Y Hacesby Y LM/by AOKa3nBaka, HAPOUUTO
y npucycTey Beher gpyLITBa UK AeBOjaKa Yy BO3UAY.

Behum aHraxoBarbem NpeAcTaBHWKA JIOKANHWUX 3ajefHuua, anv u AreHuuje 3a besbesHocT caobpahaja, y
KOOPAMHWPAHUM aKTUBHOCTMMA — KpOo3 oAaroBapajyhe eanyKaTMBHE Kamnakbe y CpeacTBMMa Meamja Ha HUBOY
Peny6anke Cpricke, anun U Ha NOKaZHUM MeAUjUMA, NO CPpeatbMM WKOoAAMa U Y 3aBPLIHMM paspeanrma OCHOBHUX
WKONa KPOo3 MNpeaasakba M PasroBope ca NPecTaBHULMMA HAANEXKHUX OpraHa - noauumje, jaBHUX TyXunaua u
cyamja 3a manoneTHUKeE, Y Koje akTUBHOCTM 61 Tpebano no NpuHUmMny fo6pOBO/bHOCTM YK/BYUUTU U MANOIETHE
M3BPLLMOLIE KPMBMYHMX Aena 13 rpyne npotus 6e3beaHocTu jaBHOr caobpahaja, Koju To Xene, Aa npea, Kpyrom
CBOjMX BpLWHaKa objacHe passiore Koju Cy UX HaBE/M Aa M3BpPLUE KPMBUYHO OE/10 Ha HAaYMH KaKo je [0 ucTtor
JOWNO, 33jeAHMYKMM HaMopuma MOXKe Ce YTULATW Ha KOPWUroBakbe MOoHallakbe MasIoNIeTHUX YYEeCHUKA Y
caobpahajy. MocebHo, MOKe ce Ha HbUX YyTULLATK A3 He BpLUe Y HapeHOM Nepuoay KpMBUYHA Ae/a U3 oBe rpyne.
Ha Taj HauuH, cmatbyje ce 1 bpoj HacTpaZaaux MLA Kao U BUCKHA LITETe Kao jefHa oA nocneauua caobpahajHux
He3roga y caobpahajy Ha nogpyyjy Penybanke Cpncke.

6. NUTEPATYPA

3aKOH O 3alITUTU W MOCTyNakby Ca AjeLOM U Mano/beTHULMMA Y KPUMBUYHOM nocTynky y Peny6auum Cpnckoj (,Cn. rnacHuk Penybauke
Cpncke” 6p. 13/2010 1 61/2013)

3aKoH o npekpwajuma (,,Cn. rnacHuk Penybavke Cpncke” 6p. 63/2014)

3aKOH 0 MaNoNETHUM YUMHMOLMMA KPUBUYHMX AeNa U KPUBUYHOMNPABHO]j 3alUTUTWU ManoneTHux auua (,Cn. rnacHuk PC“ 6p. 85/05 nouveo ca
npvmeHom 1.1.2006. roguHe)

3aKoH o npekpwajuma (,,Cn. rnacHmnk PC“ 6p. 65/2013 nouyeo ca npumeHom 1.3.2014. roamHe)

3aKoH o0 6e36jeaHocTH caobpahaja Ha nyTeBuma Penybanke Cpncke (,Cn. rnacHuk Peny6aunke Cpncke” 6p. 63/2011)

3akoH o 6e3beaHocTu caobpahaja (,Cn. rnacHuk Penybnuke Cpbuje” 6p. 63/2014)

KpmsuuHm 3aKkoH Peny6amke Cpricke(2003), Cayx6eHn rnacHuk Penybamnke Cpncke 6p. 49/03, 108/04, 37/06, 70/06, 73/10, 1/12, 67/13

Peny6uka Cpncka, Peny6amuku 3aBog 3a ctatuctuky 2014, CTATUCTUKA KPUMUMHANIUTETA, Floaumwtbe caonwTerbe 15.6.2015. bpoj 139/15
MANOJBETHU YHUHNOLMN KPUBUHHUX OJENA

Peny6uka Cprcka, Penybanuku 3a8og, 3a ctatuctuky 2015, CTATUCTUKA KPUMUHANUTETA, loaumwrbe caonwTerse 15.6.2016. Bpoj 153/15
MA/OJbETHU YYUHUNOUU KPUBUYHUX OJENA
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CRIMINAL AND CRIMINOLOGICAL ASPECTS OF THE TRAFFIC DELINQUENCY IN THE
REPUBLIC OF MACEDONIA

Marjan GABEROV?

Abstract: In the series and a wide range of criminal and prohibited behaviors and attitudes, particularly significant traffic
delinquency, as a special form of criminal behavior from criminal - legal, penological and criminological - etiological aspect.
Interests to study this type of crime is imposed as a necessity, if we take into account the fact that traffic in general is of great
importance for the economy as a whole on the one hand, while on the other hand large are harmful consequences that occur
as a result of caused traffic accidents. Therefore in this paper will be presented typical forms of traffic delinquency or
phenomenology it, then it is detected the reasons for the traffic accidents, that will be determined etiology of the same, as
well as prevention through various measures and activities for preventing this socially - negative phenomenon. The entire
display phenomenology, etiology and prevention of traffic delinquency will be challenged in the context of developments
here in the country regarding this issue.

Keywords: traffic delinquency, Macedonia, statistics, criminal liability, scope and structure.
1. INTRODUCTION

Traffic delinquency is a special form of criminal behavior, which is specific in criminological - etiological, criminal
- legal and penological view. It is this specificity that has this socially negative phenomenon implies and the name
of it - traffic delinquency (Moguire et al, 2007). In this sense this negative phenomenon categorized in a separate
group of crimes within the positive criminal legislation, and the fact that it is regulated in some other legislation,
where it makes it makes a legal determination of minor acts of this phenomenon, such as violations .

The historical genesis and development of traffic delinquency talk Arnaudovski professor, who believes that the
attention of criminology as a criminological phenomenon and problem of traffic delinquency can be detected
and identified in the last forty years of the last century. According to him, this phenomenon is determined by
several factors including the most important place is given to those of technical - technological and socio -
economic nature which in itself contributes to rapid traffic growth in terms of assets in the traffic in terms of the
fact that it has become an important economic branch without which economic life today can not be imagined,
in terms of rapid and massive involvement of the population in it in any capacity (Arnaudovski, 2007).

2. SOCIAL CONTEXT OF TRAFFIC DELINQUENCY

Traffic delinquency has multiple social importance. Before we talk about the social importance of traffic
delinquency, previously it is necessary to determine the meaning of the term traffic in general. At the present
stage of development of society in a constellation of relationships which makes for a better tomorrow, to
facilitate the life and realization of human needs, could not be imagined without cars (Munice et al, 2004). Seen
from today's perspective, we can conclude that its cars are doing more damage to a man, but otherwise on the
other hand they are more and more used. When making the decision to use passenger vehicles not seen even
one negative trait and the properties that they carry.

The numbers resulting from some research occurred accidents are striking and frightening. Professor Ignatovic
comes to the conclusion that these figures vary from year to year and that number is constantly increasing, and
is expressed in hundreds of millions of dead and wounded as a result of traffic delinquency. On the other hand,
he cites the size of material damage arising in a generality, which can specifically measure because accidents are
more common. Data gathered Ignatovic following - in one of the richest countries in Norway, 100,000 inhabitants
killed 16 people in Austria also considered a developed country - 38 persons, 60 persons Germany, Turkey 100
persons and 280 persons Former Yugoslavia (lgnjatovi¢, 2001).

Importance of the traffic development of the economy is undeniable and overwhelming. Through the
development of traffic and enable the development of society, economic development, business development.
One of the conditions for the successful functioning of a market economy is that there is a good road and
transport infrastructure, and developed traffic. Not denying these benefits resulting from the occurrence of

1 Assistant master Gaberov Marjan, Faculty of Law, European University Republic of Macedonia — Skopje, Boulevard Climent Ohridski no. 68,
Skopje, mail: gaberovmarjan@yahoo.com , marjan.gaberov@eurm.edu.mk
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traffic, still have to stress and its negative aspects that are manifested through vast environmental pollution, the
high number of casualties as a result of frequent accidents, creation of great material and property damages. It
is thus necessary society to be interested in studying and analyzing the traffic delinquency as a phenomenon that
is present in every society.

3. DEFINITION OF TRAFFIC DELINQUENCY

For every correct and reliable research previously necessary to give an adequate definition of the subject
phenomenon under study and that is our immediate concern. The literature in the field of criminology there are
various definitions of traffic delinquency given by various authors who studied this phenomenon. The diversity
of definitions due to the fact of the criteria taken into account for the definition of the phenomenon, there is no
single approach to determining the notion of this social negative phenomenon. Following, we will present some
of the definitions of traffic delinquency in the literature in the field of criminology.

Arnaudovski considers traffic delinquency is a specific kind of asocial and antisocial social phenomenon resulting
from a socially useful activity as a consequence of exercising disorganized traffic. Dezorganizacijata traffic socio
- pathological phenomenon has a direct impact on the occurrence of traffic delinquency retroactive effect on
dezorganizacijata it. Unlike other forms of criminal and delinquent behavior, aiming to achieve an improper, the
traffic delinquency in performing a useful activity that has nothing criminal purpose, due to the impact of certain
objective and subjective factors, coming to negative consequences for the participant in traffic (Arnaudovski,
2007).

Inic when talking about this socially - negative phenomenon speaks of illegal behavior and traffic accidents. Of
course this term of illegal behavior can be brought as crimes against traffic and misdemeanors. From the
definition it can be seen that Inic gave meaning to the element that starts from the violation of legal rules
governing the subject matter, whether it was the criminal - legal or misdemeanor - legal aspect (Inic, 1978).

Separovic in defining this socially - negative phenomenon starts from certain elements that constitute the
essence of the phenomenon, so he says are important: 1) as potential delinquents are marked all road users, 2)
all appearances traffic occurring in motion and the speed is generally greater than that which is provided man
and going with some auxiliary technical means, 3) these two elements determine the potential danger and risk
as an opportunity to perform accident (Separovic, 1981). According to Kaiser notion of traffic criminality
determine two large groups of opinions: one in the form of negligent torts in violation such as negligent bodily
injury and death, and endangering traffic and other types of intentional criminal offenses, such as driving without
a license or driving despite the withdrawal of the same, escape from the spot in the accident, drunk driving,
failure to provide help to a person injured in the accident (Kaiser, 1996).

Kralev this type of delinquency calls "technical delinquency" because for performing the same role of the
delinquent, and therefore his responsibility in different jurisdictions resolves differently. It should take into
account that we all respect the specific situation of the delinquent criminal traffic (Kralev, 1994). Could not take
a hand in any of the foregoing definitions for traffic delinquency, we have to emphasize the fact that they are
correct and accurate in its own way, depending on which criteria they took the authors in determining the notion
of traffic delinquency. | believe that the traffic delinquency is socially - negative phenomenon is more prevalent,
and that appears as a result of the actions of individuals or groups acting not in accordance with the law, whether
it is about violation of criminal incriminations or actions violations or together as a whole.

4. PHENOMENOLOGICAL FORMS OF TRAFFIC DELINQUENCY IN MACEDONIA

Already we said that there is some difficulty and diversity in defining the traffic delinquency as a socially - negative
phenomenon, so in this part in determining the manifestations of the same it is necessary to set appropriate
parameters based on which we will implement our research on the occurrence which is our immediate interest.
Immediately it should be emphasized that here in Macedonia there is no proper and unique methodology that
examines this socially negative phenomenon, which aims to explore traffic delinquency. So in this sense can be
found different results that are presented by the Departments of the Ministry of Interior by the courts acting
against tritiated of felonies and misdemeanors in the field of transport, by the State Statistical Office of the
Republic of Macedonia other. Because of this inconsistency and lack of a unified methodology for our research
we will use data published by the State Statistical Office of the Republic of Macedonia, under the title,
"Perpetrators of crimes" for additional years. As you can see, we decided to approach that in the case of traffic
delinquency includes only offenses of a group of crimes against the security of public transport that includes the
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appropriate chapter in the Criminal Code of the Republic of Macedonia, in particular offenses, endangering traffic
safety Article 297 of the Criminal Code and the offense of endangering traffic safety with a dangerous act or
means of Article 298 of the Criminal Code of the Republic of Macedonia (Criminal Code, "Official. Gazette no.
37/1996, 80 / 1999, 4/2002, 43/2003, 19/2004, 81/2005, 60/2006, 73/2006, 7/2008, 139/2008, 114/2009,
51/2011, 135/2011, 185/2011, 142/2012, 166/2012, 55/2013, 82/2013, 14/2014, 27/2014, 28/2014, 41/2014,
115/2014, 132/2014, 160/2014, 199/2014, 196 / 2015, 297 and 298).

Such a restrictive approach to research can be justified by the fact that this socially - negative phenomenon in
the country, as already mentioned there is no adequate research methodology. We believe that by studying only
one part of the phenomenon of crimes that are performed against the security on public transport will be able
to reach certain conclusions on the basis of which may make recommendations for the future. Empirical research
will be done by the respective publications of the State Statistical Office of the Republic of Macedonia with the
subject matter of offenders per year. Time frame in which to move our research is 2011 - 2015 and was based
on the Perpetrators of crimes in 2015, Perpetrators of crimes in 2014, Perpetrators of crimes in 2013,
Perpetrators of crimes in 2012 and Perpetrators of crimes in 2011, all published by the State Statistical Office of
Macedonia (http://www.stat.gov.mk/, 09.08.2016.).

Table 1. Overview of convicted to total crime and traffic delinquency in Republic of Macedonia

Participation in total

Year Total criminality Traffic delinquency criminality %
2011 9810 1770 18,04 %
2012 9042 1595 17,63 %
2013 9539 1670 17,50 %
2014 11683 1708 14,61 %
2015 10312 1432 13,88 %
Total 50386 8175 16,22 %

The analysis of the data presented in Table 1 indicate different states regarding the distribution of traffic
delinquency here in the country for the reporting period from 2011 to 2015, so traffic delinquency is mostly used
in 2011 with 18.04 percent, and at least represented in 2015 with 13.88 percent. Total committed acts that could
be characterized as a traffic delinquency, for the entire period that we analyze from 2011 to 2015 was 16.22%

Table 2. Overview of convicted for traffic delinquency in Republic of Macedonia for the period of 2011 - 2015

Endangering

ek e wfedmin o
or means

2011 1770 100 1742 98,41 % 7 0,39 % 21 1,18%
2012 1595 100 1586 99,43 % 3 0,18% 6 0,37%
2013 1670 100 1662 99,52% 2 0,12% 6 0,35%
2014 1708 100 1700 99,53% 0 0 8 0,46%
2015 1432 100 1421 99,23 % 2 0,13 % 9 0,62%
Total 8175 100 8111 99,21% 14 0,17% 50 0,61%

The analysis of the data listed in Table 2 indicate a conclusion that the structure of traffic delinquency among us
in the country takes place most crime endangering traffic safety high 99.21 percent. On the other hand, the
participation of the crime of endangering traffic safety with a dangerous act or means is quite insignificant and
it is very small as can be seen from the data presented. The same conclusion applies to other crimes that make
up the structure of traffic delinquency, and by the State Statistical Office of the Republic of Macedonia in
publications Perpetrators of crimes by year stretch in case "other."

Table 3. Overview of convicted for traffic delinquency in Republic of Macedonia for the period of 2011 — 2015 (sex)

Total % 2011 % 2012 % 2013 % 2014 % 2015 %
Total 8175 100 1770 100 1595 100 1670 100 1708 100 1432 100
Ladies 460 5,62 % 97 5,48 % 83 5,20 % 104 6,22 % 105 6,14 % 71 4,95 %
Men 7715 94,37 % 1673 94,51 % 1512 94,79% 1566 93,77 % 1603 93,85 % 1361 95,04 %

Data are presented in Table No. 3 confirm the thesis that prevails in the literature in the field of criminology,
which is that crime is primarily considered a man's job, and the most frequent perpetrators appear men. As may
be seen from the analyzed period, only 460 women appeared as perpetrators of crimes against public traffic or
5.62 percent, while on the other hand the participation of men in this kind of delinquency is much higher in 7715
expressed offender crimes against public traffic or 94.37 percent. In literature there are numerous attempts by
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many authors to explain this situation, but we all agree on that it is due to some psychological traits possessed
woman, her emancipation, excessive emotionality that has female features of biological nature, integration in
society, traditions, society, culture, morality, customs.

5. CONCLUSION

Based on previously was said it can be concluded that the traffic delinquency stands out array elements as
distinctive and specific form of criminal behavior in a social community. This claim has already been proven in
criminology and criminal - legal literature, who take special interest in studying this social - a negative
phenomenon.

The analysis we have done for the traffic delinquency among us can say that it is present in our society and carry
out his destruction. In such a constellation of relationships is still the most important issue to be considered is
the question of prevention of traffic delinquency. We believe that this prevention should take place and be
established at different levels and prevent the individual level, prevention level relations, prevention at the
community level and prevent the level of society. Each of these levels includes a unique mix of measures and
actions that should be taken in order to arrive at reducing or eventually eliminating the traffic delinquency.
Prevention at the individual level is primarily aimed directly at the driver who is an active participant in traffic.
This prevention would include actions aimed at increasing the traffic culture and awareness among drivers
indication of the seriousness of disobeying traffic rules and regulations, the importance of meeting the conditions
for full participation in traffic, attending various support groups which discuss problems arising from traffic
delinquency etc.

Prevention at the level of relations is aimed at influencing the attitude of the victim or the perpetrator with the
people that they are often in contact and influence solving problems in the family and the negative influence of
peers. This prevention could be achieved even in the moment of committing the accident in which the driver
who caused is bound to give help to the injured person. It would be good drivers are aware of the consequences
of failure to provide assistance to the injured person in an accident and that it constitutes a crime under the
Criminal Code of the Republic of Macedonia This their education and meeting the precautionary measures of
repression can be done in various ways through the media, through sharing of educational materials, by
organizing mandatory counseling and seminars etc. Prevention, which should be at the level of community
encompasses measures and activities aimed at raising awareness among drivers, as well as providing assistance
to victims of traffic delinquency in the community. This section includes media campaigns, educational
campaigns in schools, improving road infrastructure, improving passenger lighting rigors of alcohol use by drivers,
etc. Prevention at the level of society includes programs relating to cultural, social and economic factors that
contribute to traffic delinquency and that target changes in legislation, policies and wider, social and cultural
environment, in order to reduce and prevent this socially - negative phenomenon. It should be borne in mind
that the traffic delinquency as a social evil is present in every society and it can not completely eradicate, only
you can do it is to stick to an optimum level, a level where the number of victims and material and property
damage will be minimized. The best approach for preventing this socially - negative phenomenon is the
integration approach that requires active participation of all compulasary subject in society.
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BANMAALUUIA DBQ YNMUTHUKA Y CPBUIU: MEPEHE PUSUYHUX MOHALLAHKA BO3AYA
NYTHUYKUX AYTOMOBU/IA

VALIDATION DBQ IN SERBIA: MEASUREMENT OF RISKY BEHAVIOURS OF PASSENGER CAR
DRIVERS

Bopuc AHTUR?, faambop NELLIUR?, HeHag MUTYTUHOBUR?, Mapko MAC/IAR*

Pe3ume: 3BaHMYHM CTaTUCTUYKM NOAALM MOKasyjy Aa je y Penybamum Cpbujn, y 2015. roguHu y caobpahajHum Hesrogama
norvHyno 328 Bo3aya NYTHUYKMX ayTomobwna, WTo npeactaB/ba 54.6% CBUX MOTMHYAUX Y TOj roAWHW Yy caobpahajHum
He3rogama. Lim/b oBor paga je Aa yTBPAM y4ecTanocT NojeauMHMX PU3MYHUX MOHallaka BO3ada NyTHUYKMX ayTomobuna y
caobpahajy. YKynaH y3opak McnuTaHWKa M3Hocuo je 2042 Bo3aya NyTHUMYKMX ayTomobuna. MpumerbeHa Bep3unja DBQ
YNUTHMKa nobosbluaHa je y ogHOCy Ha nocTojehe Bep3uje, A0AaBarbeM CTAaBKM Koje Cy Y Be3un ca ynotpebom mobuiHux
TenedoHa y TOKy BOXre. PaKTopcKka aHa/iM3a je MoKasana fa ce nojaum Hajbosbe yKknanajy y neTodpakTopcKo peluerbe
(rpewwke, 06MYHM NpeKpLIaju, NO3UTMBHA NOHALIAHA, MPONYCTU U arpecMBHU NpeKpLIaju). Pesyntati cy nokasanu ga nocroje
1 NO3UTMBHE M HEeraTMBHe NOBE3aHOCTU M3Mehy aHaNM3MpaHUX rpyna NoHalaka. lpeLke cy y NO3MTUBHOj Be3n ca 06UYHUM,
arpecuBHMM MPEKPLLAjMUMA U NPOMNYCTUMA, a Y HEraTUBHO] BE3W Ca MNO3UTUBHUM MOHalarbMma. oK cy 0OMYHU NpeKpLiajun
NO3UTMBHO NOBE3aHMW ca NPONYCTUMA U arpecMBHMUM NPEKpLLajUMa, @ HeraTMBHO ca NO3UTUBHMM NOHALWabUMA.

K/byuHe peun: Bo3aum nyTHUYKNX ayTomobuna, DBQ, pakTopcka aHanusa, MobunHu tenedpoH, Cpbuja.

Abstract: Official statistics show that in the Republic of Serbia, in 2015 in road accidents killed 328 drivers of passenger cars,
representing 54.6% of all killed in that year in road accidents. The aim of this study was to determine the frequency of certain
risk behaviours of drivers of passenger cars in traffic. Total sample of respondents was 2042 drivers of passenger cars. Applied
DBQ version of the questionnaire was improved compared to the existing version, adding items that are related to the use of
mobile phones while driving. Factor analysis showed that the data best fit into the five-factor solution (errors, ordinary
violations, positive behaviours, lapses and aggressive violations). The results showed that there are both the positive and
negative association between the analyzed group behaviour. Errors are positively associated with ordinary, aggressive
violations and lapses, and negatively association with positive behaviours. While ordinary violations positively associated with
lapses and aggressive violations, a negative to positive behaviours.

Keywords: drivers of passenger cars, DBQ, factor analysis, mobile phone, Serbia.
1. YBO/[,

Benukun 6poj UcTparkMBarba y CBETY PeasnM30BaH je ca HaMepom Ja ce usmepe ogpehera pusnyHa NoHallaka
BO3a4a, Koja mMory buTW y AMPEKTHO] BE3W ca HacTaHKom caobpahajHe He3sroge. DBQ ynuTHUK moxe 6UTK
KOPWUCTaH anaTt fa nyTem CaMonpujaB/beHUX NOHallaka BO3aya npeasugmn kuxoso yvewhe y caobpahajHoj
He3roau. Y npunor Tome uae nogatak Aa je Ao caga 174 ctyamja Kopuctuno Heku obank DBQ ynutHuKa (De
Winter and Dodou, 2010).

MpBU MHCTPYMEHT 32 Meperbe PU3MYHMX NOHaLWaka Bo3aya (Driver Behaviour Questionnaire - DBQ) passuau cy
Reason et al. (1990). Pu3nMyHa noHawara BO3a4a y OBOM UCTPa)KMBaky 6wuna cy nofesbeHa y Tpu
KapaKTepuCTUYHe rpyne: npekpLiaju, rpelwke n nponyctu. KacHuje sep3snje DBQ yk/byunBane cy 1 NoHawara
KOja Cy yCmepeHa Ka OCTa/JIMM y4yecHUUMMA y caobpahajy, Kao wTo cy arpecvBHa (Lawton et al., 1997b) u
no3utneHa noHawama (Ozkan and Lajunen, 2005a).

Hoswuje Bep3nje DBQ ynUTHMKa KOpMUCTe 3Ha4YajHO mMarbe CTaBKM of, NPBOOUTHUX Bep3uja. Pasnor ce ornega y
unrbeHnum aa he y Bep3njama ca BeNMKMm Bpojem nuTarba UCAUTAHUUM OAOUTU Aa yYecTBYjy Y UCTPAXKMBakbY,
Aa he ogroBapaTv NPUCTPACHO WKW NPECKOYUTM HEKO of nuTarba (Martinussen et al., 2012). 36or Tora HoBuje
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Bep3uje DBQ ynuTHMKA 3acHMBAjy ce Ha Kopuwhery NUTakba M3 CTapujux Bep3uja Koja nmajy Hajsehe dakTope
onTepeherba.

YNUTHMK NOHalWara Bo3aya DBQ noTepheH je y BenMKom 6pojy 3emasba: PuHcka (Mesken et al., 2002; Bianchi
and Summala, 2004), XonaHauja (Lajunen et al., 2004), Bennka bputanuja (Parker et al., 2000), HoBu 3enaHp,
(Sullman et al., 2002), KuHa (Xie and Parker, 2002), Ayctpanuja (Lawton et al., 1997a; Dobson et al., 1999;
Newnam et al., 2004), 'puka (Kontogiannis et al., 2002), Typcka (Siimer et al., 2002; Ozkan and Lajunen, 2005a),
Lseacka (Aberg and Rimmo, 1998; Aberg and Warner, 2008), USA (Owsley et al., 2003), LnaHuja (Gras et al.,
2006) n ®paHuycka (Guého et al., 2014). Y 3aBUCHOCTU o4 NpuMetbeHe Bep3unje DBQ U coumjasHUX U KYATYPHUX
pasfivKa u3mehy HaBeAeHWX 3emasba, ayTopu Cy AOWAM A0 Pa3NUUYUTUX Pe3yaTaTa, ajiu Ce Kao HajBakKHWju
pesynTtaT u34Baja nofatak Aa ce ¢aKToOpCKa CTPYKTypa YNWUTHUKA Hajbosbe yknana y TPodaKTOpPCKO M
4eTBOPODAKTOPCKO peLletse.

Y Cpbuju, y 2015. roamHn y caobpahajHum Hesrogama nornHyno je 328 sosaya NyTHUYKUX ayTomobumna, WTo
npeactas/ba 54.6% CBMX MNOTMHYAMX Y TOj roguMHK y caobpahajHum Hesrogama. Y UCTOj roguHu, ykynaH 6poj
nospeheHnx Bo3aya nsHocmo je 9932. bpoj caobpahajHux Hesroaa ca HacTpaganum anumma y Cpbuju y 2015.
rOAMHM Yy KOjUMA Cy y4eCcTBOBa/IM BO3a4M MYTHUYKMX ayTomobuna usHocuo je 29.786, wto npeacrasba 87.2%
cBux caobpahajHmx Hesroga y Toj roamHu. (AreHumja 3a 6e3beaHocT caobpahaja, 2016).

Mmajyhu To y BMAY, OCHOBHM L/b OBOI UCTParKMBakba NpeacTaB/bano je Aobujarbe 3Hatba O NoHalwarbMma
BO3a4a NYTHUYKKUX ayTomobuna y Cpbujn, a nopes Tora ocTanm LM/bEBU Ce OAHOCE Ha TO:

- fJa ce npumeHom DBQ ynuMTHUKa 3a Bo3aye yTBpAe ogpeheHa py3MyHa NoHawaka Bo3aya NyTHUYKMUX
ayTomobuna,

- Ja ce U3BpLIM BanmMaaumja u yHanpeherwe DBQ ynuTHMKa 3a BO3aye NyTHUYKUX ayTomobuna y Cpbujn,

- [ace yTBpAM noBe3aHoCT u3mehy ogpeheHnx rpyna noHaluara.

YNUTHMK NoHalaka Bo3adya (DBQ) npumerseH Ha Bo3auyMma MyTHUYKMX ayTomobuna y Cpbuju ysoam nutarba
KOja ce o4HOCe Ha ynoTpeby mobunHux TenedoHa y TOKy BOXKHe. Pasnor 3a ysoherbe 0BUX NUTakba ornesa ce y
YMHEHMLM A2 BO3a4M KOjU Y TOKY BOXKHE KOpUCTe MobUAHM TenedoH uMajy Behy WwaHcy Aa foxKmee caobpahajHy
He3sroay, wTo cy Laberge - Nadeau et al., (2003), Zhao et al., (2013) and Beck et al., (2007) notBpannn y csojum
cTyavjama. PesynTaTu ucTpakmBakba Koje je cnpoBegeHo y Cpbuju nokasanum cy aa je ynotpeba mobunHor
TenedoHa KoA BO3aya Y TOKY BOXKHe 3acTyn/beHa og 3.2% ao 15.3%. (AreHuuja 3a 6e3beaHocT caobpahaja,
2016). OBu Nofauy jacHO yKasyjy Ha HeONXo4HOCT yBohera NUTaka Koja ce ofHoce Ha ynoTpeby mobuaHor
TenedoHa TOKOM BOXKHbe, LWITO je NMpUMeHEHA BEP3Mja YNIMTHUKA NOHallaka Bo3aya (DBQ) y oBOM McNUTUBakbY
n noTepauna.

2. MATEPWUJAN N METOAE

DBQ ynuTHMK 3a BO3aye MyTHWUYKMX ayTomobuna cnposeseH y Cpbuju 3acHOBaH je KOHUENTYasHOM OKBUPY
Reason et al. (1990), Kao 1 Ha HoBUM Bep3ujama DBQ ynuTHUKA Koje yK/byuyjy 0BMUYHE M arpecuBHe npekpluaje
(Lawton et al., 1997b), rpewke (Guého et al., 2014), nponycrte (Lajunen et al., 2003) 1 no3nTMBHA NOHalaka
(Ozkan and Lajunen, 2005a). DBQ ynMTHKK 3a BO3aye CaAp»Kao je M1Tarba Koja Cy Y MPETXOAHUM UCTPaXK1BaHUMa
nmana Hajsehe paktope ontepehera. MNopes TMX NMTakba YK/bydeHa Cy M NUTarba Be3aHa 3a ynotpeby mobunHor
TenedoHa y TOKY BOXKHbE.

Y Cpbunju je Ha ocHoBy 3akoHa o 6e3begHocTn caobpahaja Ha nyTteBuMma, unaH 28. (ctaB 1.), aedurHMcaHo
cnepehe: ,Bo3ay He cme ga Kopuctu TenedoH, ogHOCHO apyre ypehaje 3a KOMyHMKAUWjy YKONMKO Hema,
OOHOCHO He KopucCTU onpemy Koja omoryhaBa TenedpoHuparbe 6e3 aHra)koBarba PYKY 3a Bpeme BOXHe“.
Mmajyhu oBo y BMAY, NUTakba Koja cy Kopuwhera y YNUTHUKY, a Be3aHa cy 3a ynotpeby mobunHor TenedoHa y
TOKY BOXHbe, CBPCTaHa Cy y rpyny obuyHMx npekpLuaja. Mutara ce 0AHOCE Ha Pa3roBop MOBUAHUM TenedoHOM
W YynTatbe cafprkaja (MOpyKe, MHTEPHET) y TOKY BOXKHbE.

MeToa npuKyn/bakba nogataka buMo je YyNUTHUK, Koju je monyHuno 2042 vcnutaHuKa. CBM UCNUTAHUUM cy
nocezoBanu Bo3auyky 0380y b KaTeropuje (moTopHa Bo3ua umja Hajseha ao3BosbeHa maca Huje seha og 3500
Kl M KOja HemMajy BULUE Of, OCaM MecCTa 3a ceferbe He padyHajyhu mecTo 3a Bo3aya). YNIUTHULM CYy NPUKYN/baHK
Ha ABa HauMHa. [PBKU HauYUH je 6MO online yNUTHWMK, KOju je BO3aunMmMa ANCTPUBYMpPAH NyTEM APYLUTBEHUX MPEKa,
a ApYru HauuH je 6Mo aHKeTUpParbe BO3aya Ha TepeHy, y HEKO/IMKO rpasosa wupom Cpbuje.

YNUTHKK ce cacTojao of ABaJeceT ceaam NuUTakba NpuKasaHux y Tabenu 1, nogesbeHux y net rpyna (06uyHm
NPeKpLLaj, arpecuBHM NPEKPLLAj, FpeLKa, NPonycT U NO3UTMBHA NOHallakba). MpPBY rpyny YMHKUAA Cy NUTakHba Koja
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cy ce ogHocuna Ha obuyHe npekplaje y caobpahajy. ObumyaH npekpLaj je gedMHUCAH Kao HAMEPHO OACTyNake
0/, 3aKOHCKMX npaBuaa (Reason et al., 1990, Hnp. ,MpeTuLarbe CNOPOr BO3UAa BPLUMM Ca AeCHe cTpaHe.”). pyry
rpyny cy YMHWAQ arpecvMBHa MOHAalWara Npema OCTaMM yyecHUUMma y caobpahajy, WTo yjeAHO npeacTas/ba
arpecuBHe npekplaje. ArpecuMBHO NoHalware AedUHUCAHO Kao KOHOAMKTHO MOHalake Npema Apyrum
yyecHUUMMa y caobpahajy, 1 Kao TakBO NpeAacTaB/ba jeHY BPCTY arpecMBHUX NPeKpLuaja y caobpahajy (Lawton
et al., 1997b, Hnp. ,KopucTum 3By4YHe curHane (cupeHy) Kako BMX WMCKasao CBOjy JbyThy.”). Ipelke cy
AedbuHUCcaHe Kao M3narakbe Bo3aya onacHoCTH, anun 6e3 HenolwToBakba 3aKOHCKKX Npasuna (Parker et al., 1995b,
HMp. ,Hucam nornegao y ornefano npuavkom npomeHe Tpake.”). Mponyctn cy AedpUHUCAHN Kao HEenoroaHo
noHalake y Be3u ca HeOCTaTKOM KoHueHTpauuje (Parker et al., 1995b, HNp. ,,YK/byuno cam norpeluaH ypehaj
Ha BO3uAy (ymecTo bpucaya, yK/byuMo caM NoKasmead npaeua).”). Mo3MTMBHO NoHalwame je gepuHUcaHo Kao
noHallarbe Koje yAoBo/baBa ApylTBeHMM uHTepakumjama (Ozkan and Lajunen 2005a, Hnp. ,M3berasam
Kopuwhere 6p3e TpaKe Kako He BUx ycrnopao caobpahajHu Tok.“). Y oBom geny je KopuwheHa cKasia NpoLeHe,
ofHOCHO JIKepToBa cKkana, a noHyheHu cy oarosopu oa 1 go 6, npu yemy je 1 ,Hukaga“, a 6 ,,Beoma uecto”.

Tabena 6p. 2. YNWUTHMK NoHaWwarba BO3aya (NUTakba no rpynama)

OBUYHU NPEKPLLAIN

3aHemapwuo cam (NpeKopayno) orpaHnyerse 6p3unHe.
MpeTuuarbe cnopor BO3W/Ia BPLUKMM Ca AeCcHe CTpaHe.

Mpo/a3nm Kpo3 pacKpCHMLY MaKo 3HaM Aa je ynasbeHo LpBEHO CBET/O.

1

2

3

4. Bo3um nog ytnuajem ankoxona.

5 MosehaBam cBOjy 6p3MHY KpeTartba MAKO Me NpPeTUYe 4pYyro BO3uio.

6 Kopuctum mobunuu TenedoH y TOKy BoXKHbe. - Pasroapam tesedpoHom.

7 Kopunctum mobuntu tenedoH y TOKy BoXKHbe. - YATam cagprkaj (nopyKe, MHTEPHET).
ATPECMBHU NPEKPLLAIN

8. KopucTum gyra cBet/iia Kako 61MX OMeTao BO3aya Koju MU L0/1a3M Y CycpeT.

9. Kagza cTe /byTi Ha Apyror Bo3aya Bo3uTe 6p30 33 UM KaKo b1 my npeTuau.
10. O oppeheHoj rpynu Bo3aya MMam NoLe MULL/bEHE U YBEK Y1a3UM Y KOHDMKT ca Hbrma.

11. HamepHo BO31M cnopo Kako bux HepBMpPao Bo3aye Koju ce Kpehy n3a meHe.

12.  KopucTum 3BYYHe curHane (CMpeHy) Kako 61X MCKa3ao CBOjY JbyTHby.
PELLIKA

13. Hucam nornepao y ornegano Nnpuankom npomeHe Tpake.

14.  W3ry6vo cam KOHTPOAY Hag BO3WAOM Ha KNM3aBOM MyTy 360r HAr/1or KoYyeka.
15.  TpUAMKOM YeKarba y KOJIOHW Aa M3BPLUMM /IEBO CKPETakbe 3aMasio Cam yAapmo Bo3uno ucnpeg, cebe.

16.  lorpelwHo cam NpoLeHMo 6p3nHYy BO3MAa Koje MU 40/1a3M Y CycpeT (MPUAMKOM MpeTuLarba, NeBOr CKpeTakba).
17.  TponycTMo cam UCK/byyerbe Ha ayTonyTy 36or HemoryhHOCTM MpomeHe Tpake.
nPONYCT

18.  Hwuicam youmo caobpahajHu 3Hak nopes nyTa jep cam 610 3aMuLLIbEH.

19. MorpelwHo Tymayere caobpahajHMx 3HaKOBa Me je 0ZBE/IO Ha MorpeLlaH nyT.

20. Hucam youmno newaka Ha newwavykom npenasy.

21.  Yk/byuuo cam norpellaH ypehaj Ha Bo3uay (HNp. ymecTo 6purcaya, yK/byuno cam nokasmeay npasua).
22.  Bo3um Ka oapeheHoj AecTMHALM)U, anu HAKOH HEKOT BPEeMEeHa CXBaTMM Aa camM NOrpeLmo nyT.
NO3UTUBHO NMOHALLAHE

23.  [ponywTam nelake nako Mmam NpPBEHCTBO Npo/asa.

24.  [Opxum noTpebHO oacTojarbe Kako He BUx y3HeMMpaBao Bo3aya ucnpes cebe.
25.  U3berasam Kopuwhere bp3e Tpake Kako He Bux ycnopasao caobpahajHu TOK.
26. Boaum payyHa Aa NPUAMKOM NapKMpakba He OMeTam Apyra BO3W/Ia U ocTane yyecHuKe y caobpahajy.

27.  Ycknahyjem cBojy 6p3unHY Kako 61X NOMOrao Bo3ayy Aja Me npeTekHe.

Mogaun cy aHaAM3MpaHW y CTAaTUCTUYKOM codTBepckom nakeTy IBM SPSS v.22. YHyTpawha noysazaHocT
YNUTHMKa yTBpheHa je kopuwherwem Cronbach’s alpha ctatuctuke. AHanmsa rnaBHUx KomnoHeHaTa (Principal
Component Analysis - PCA) je kopuwherem Kaiser's kputepujyma u Varimax rotation metoge uctparkuna je
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OCHOBHY CTPYKTYpPY YMMTHMKA W MOKasana yapyxXusarbe Pas/iMUMTUX MOHaWara Bo3aya no rpynama. Mpar
CTaTUCTUYKE 3HAYajHOCTM je NOCTaB/beH Ha KOHBEHLMOHaNHOM Husoy p <0.05.

3. PE3YNITATU

MUmajyhu y Buay Aa je manu 6poj MCTpa)kMBarba KOpuUcTMO oBaj anaT y Cpbuju, ucnutaHa je WMHTepHa
KOoH3ucTeHTHOCT (Cronbach’s alpha) n usBplueHa je aHanu3a rnaBHMX KomnoHeHaTta (PCA). YNUTHUK je Mmao
M3BPCHY YHYTpaLWby KOH3UCTeHTHOCT (Cronbach’s alpha 0.77). YHyTpawta KoH3ucTeHTHocT (Cronbach’s alpha)
n3payvyHarTa je 3a obmyHe npekpLaje (.71), rpewke (.66), nponycte (.70), arpecuBHmM Nnpekpaje (.71) n No3nUTUBHA
noHawakma (.76). Cronbach’s alpha TecT je nokasao NpPMXBaT/bMBY YHYTPaLUkby KOH3UCTEHTHOCT 33 CBe rpyne
nuTakba, OCUM 3a rpeLlKe.

AHanu3a rnaBHMX KOMNoHeHaTa ca Varimax rotation meTogom cnpoBeAeHa je Ha CBUM NMUTakMMA Y YIUTHUKY.
Mopauwm ce Hajbosbe ykNanajy y neTopakTopcKo pelleme, WTo YnHU 47.5% yKynHe BapujaHce. AHann3a rnaBHuUX
KOMMNOHeHaTa je noTBpAMaa NeTodakTOPCKO pellerbe, Kao LWTO je MnpuKasaHo y Tabenn 2. daKtopcka
ontepeherba BeOMa J06po o4roBapajy CBUM CTaBKama y YNUTHUKY.

Tabena 6p. 3. AHanu3a rnaBHWX KomnoHeHata (Rotated Component Matrix)

PoTupaHa maTpuL,a KOMNOHeHaTa?

KomnoHeHTa (paKkTop)
1 2 3 4 5
MponycT1o cam UCK/byderbe Ha ayTonyTy 36or HemoryhHocTH 685
npomeHe Tpake.
MNorpewHo cam npoueHno 6p3nHy Bo3naa Koje M1 A0oNasu y cycpet 603
(npuavkom npeTuLarba, NeBOr CKpeTara).

Hucam nornepao y ornegano npuavKom NpomeHe Tpake. .601

MpUANKOM YeKarba Y KOMIOHM [ja U3BPLUMM NIEBO CKPETaHEe 3aMasio
cam yZapvo Bo3uio ucnpes cebe.

M3rybro cam KOHTPOY HaZ, BO3UIOM Ha KAM3aBoM NyTy 360r Harnor
KOoYeka.

.567 375

459 373

YuTtam cagpikaj (nopyke, MHTEPHET). .694

Pasrosapam tenedoHoMm. .680

MosehaBam cBojy 6p3nHy KpeTarba MaKo Me NpeTuye Apyro BO3uO. .554

3aHemMapuo cam (NpeKkopayno) orpaHuyere bpsuHe. .554 .378

Bo3um nog ytuuajem ankoxona. .533

Ycknahyjem cBojy 6p3nHy Kako 61x nomorao Bo3ayy ga me
npeTtekHe.

N3beraBam Kopuwwhere bp3e Tpake Kako He BUX ycnopasao
caobpahajHu ToK.

[pKrum noTpebHO 0ACTOjarbe KaKo He BUX y3HEMMPABAO BO3aya
ucnpeg, cebe.

Boaum pauyHa Aa npuaMKOM Napkuparba He oMeTam (3arpasum)
Apyra Bo3usia 1 ocTase yyecHuke y caobpahajy.

777

748

741

.685

MponywTam newwake Mako MMam NPBEHCTBO NPoasa. .589 .376

YK/byuno cam norpetuaH ypehaj Ha Bosuny (Hnp. ymecTo 6pucaya,
YK/bY4MO CaM NOKa3unBay npasLa).

MNorpelwHo Tymadere caobpahajHux 3HaKoBa mMe je 04BeNo Ha
norpeLaH nyr.

Bo3um Kao ogpeheHoj AecTMHaUMjU, ann HAaKOH HEKOT BpeMeHa
CXBaTVM A3 Cam MOrpeLumno nyT.

721

.657

.652

Huncam youno newaka Ha newavykom npenasy. .385 591

Hucam youmo caobpahajHu 3HaK nopes nyTta jep cam 6mo
3aMULLI/bEH.

.547

MpeTnuarse cnopor BO3nna BPLIMM Ca AeCHe CTpaHe. 477

Mponasum KPo3 pacKPCHULLY MaKo 3HaM 4a je yna/beHo LpBeHo
cBeT/0.

HamepHo BO3MM CMOPO Kako Bux HepBUPAO BO3aye Koju ce Kpehy
13a MmeHe.

O ogpeheHoj rpynu Bo3aya MMam /IoLLEe MULL/bEHE U YBEK Y1a3UM Y
KOHOAMKT ca kbuMa.

339

.807

.336 .720
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Kagza cTe /byTv Ha apyror Bo3aya Bo3uTe 6p30 3a UM Kako 61 my

.689
npeTuu.
KopucTum 3ByYHe curHane (CvpeHy) Kako Bux MCKas3ao CBOjY /byTHby. .618
Kopuctum gyra ceetna Kako 61ux omeTao Bo3aya Koju M1 Jonasu y 336 329
cycper.
MNpoueHaT objawrerba BapujaHce 10.6 9.9 9.7 9.2 8.1

daktop 1 ,rpewke”, objacHMo je 10.6% BapwujaHce. [pelike cy aeduHMcaHe ca neT nuTakba. [peuke
npeAacTaB/bajy M3farakbe BO3aya OMACHOCTM, ann H6e3 HenmowToBarba 3aKOHCKWMX npasuaa (,Mponyctmo cam
UCK/byYetbe Ha ayTonyTy 360r HemoryhHocTu npomeHe Tpake”, dbakTop ontepehetba: .685).

dakTop 2 ,,06M4HKN Npekpwaj”, objacHMo je 9.9% BapujaHce. OBMYHK NpeKpLLaj je AedUHMCAH ca cefaM NUTakba,
0/, KOjUX Ce NeT 04HOCe CBECHO YNHbeHbE MPEKPLLaja Y TOKY BOXKHbe (,,3aHeMapuo cam (MpeKkopaymo) orpaHmyere
6p3nHe”, dakTop ontepehema: .554), AOK ce ABa NuUTarkba oAHOCe Ha ynoTpeby mobunHor TenedoHa y TOKy
BOXHbe (,YnTam cagpikaj (nopyKe, MHTepHeT)”, dakTop onTepehersa: .694).

dakTop 3 ,no3MTUBHA NOHalWwaka“, ob6jacHNo je 9.7% BapujaHce. M03UTMBHA NOHallakba cy AedMHMUCaHa ca neT
nuTarba. Mo3nTMBHA MOHalaka NPeacTaB/bajy NOHalaka Koja yA0BO/baBajy APYLWTBEHUM MHTEpaKLUMjama
(,Ycknahyjem cBojy 6p3uHy Kako 6Mx noMorao Bo3ayy ga me npetekHe”, paktop ontepehemwa: .777).

dakTop 4 ,nponycT”, objacHMo je 9.2% BapujaHce. MponycT je AedUHMCAH ca NeT NUTara. Y UCTParKMBakby Koje
je cnposeo Reason et al. (1990) nponycT je peduHMCaH Kao MOHALWIAHE Koje je y Be3M ca HeaoCTaTKOM
KoHLUeHTpauuje (,YK/byumo cam norpewwaH ypehaj Ha Bo3uay (HNp. ymecTo bpucaya, yK/by4ymo cam noKasusay
npasua)”, paktop ontepehersa: .721).

dakTop 5 ,,arpecnBHM Npekpluaju”, objacHmo je 8.1% BapujaHce. ArpecMBHM Npekpluaju cy aeduHNcaHuU ca net
nuTakba. ArpecnBHU NpeKpLIaju cy KOHGAMKTHA NOHAWaka Npema Apyrum yyecHUuUmMma y caobpahajy, a yjeaHo
npeacTaB/bajy U KpLuere 3aKOHCKUX nponuca (,HamepHo Bo3um cnopo Kako bux HepBMpao Bo3aye Koju ce kpehy
n3a meHe.” pakTop ontepehetrsa: .807).

4. AOUCKYCUIA

YNUTHMK NoHalwaka Bo3aya (DBQ) je notBpheH Ha Bo3auMma NyTHUUYKUX ayTomobuna y Cpbuju. Pesyntatu cy
MoKasasu Aa ce nojaum Hajbosbe yknanajy y netodakTopcko pellere, WTo objawrasa 47.5% BapujaHce.
daKTopcKa aHanuMs3a je noTBpguaa neT oca (rpyna): rpewke, obuyHe npeKkpliaje, NO3UTUBHA NOHALLAHA,
nponycte u arpecMeHe npekpwaje. Ctapuje Bep3vje DBQ ynuTHMKa nokasane cy Aa ce CTPYyKTypa YNUTHUKA
Hajbosbe yKnana y TpodakTopcKa pellera (Reason et al. 1990; Blockey and Hartley 1995; Aberg and Rimmo
1998) ca ManMm NpoLeHTMMa objalltberba YKyNHe BapujaHce (33%, 27.7% 1 35.9%). [loK ce Kog, HOBUjUX, Kpahux
Bep3vja DBQ ynuTHMKa (Lajunen et al.,, 2004; Guého et al., 2014), cTpyKTypa ynuUTHWKa yKfianana oA
4YeTBOPODAKTOPCKMX A0 LWecTOPAKTOPCKMX pellera, ca NPOoLeHTOM objalirbera BapujaHce (69.2% mn 52.5%).
daKTOpCKa CTPYKTYpa M NpoLeHaT objalbera BapujaHce y BEIMKO] MePU 3aBUCK 04, NpumerseHe Bep3nje DBQ
YMUTHWKA U 3eMJbE Y KOjOj Ce OH CNPOoBOAM.

Y uns/by cnuTmBakba Kopenauuje usmehy pasnnumMTmX BPCTa NoHallakba 406MjeHMX Ha OCHOBY aHaNM3e raBHUX
KOMMOHeHaTa y pajy je U3BpLueHa BULecTpyKa Kopenauumja KoeduumeHata. Kopuctehu Pearson’s r kopenauujy
y Tabesin 3. npuKasaHu cy pesyatatm Kopenauuje nsmehy gobujeHnx net BpcTa noHallarba.

Tabena 6p. 4. Kopenauuja koepuumjeHata Ha DBQ ckanm og 27 ajtema

1 2 3 4 5
1. Mpeluke -
2. O6MyHM npeKpajn .408%** -
3. Mo3uTBHA NOHalatba -.119%* -.144%* -
4. Mponyct A48%* .342%* -.022%* -
5. ArpecuBHU NpeKpLiaju 272% .255%* .099* .309%* -

* p<0.05
** p<0.01

lpeLwKe cy y NO3UTUBHO] BE3M Ca OBMYHMM, arpecMBHUM NpPeEKpLIajuma U NPonNycTMMa, a Y HEraTMBHOj Be3u ca
NMO3UTUBHMM MNOHalwarbuma. OBMYHM MpeKpLlaju cy MO3UTMBHO MOBE3aHW cCa NPOMYCTMUMa M arpecuBHUM
npeKkpLIajuma, a HeraTMBHO ca NO3UTUBHMM MOHaLWakMMma. Nopes rpewwaka u 06UYHUX NpeKpLIaja, NO3UTUBHA
MoHalara cy HeraTMBHO NoBe3aHa M ca nponyctuma. [loK cy arpecusHM NpekpLiaju NO3UTUBHO MOBE3aHMU ca
CBMM OCTa/IMM BpCTama MnoHallara. Mnak, Kopenayuje cy cnabe. Hajseha nosesaHocT je npumeheHa nusmehy
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rpelwaka u nponycra. Ha ocHoBy 0BuMX pe3ynTarta noTpeheH je pesyaTaTt aHaM3e aBHUX KOMMOHEHaTa Aa ce net
BPCTa NoHalwarba MOry NoCcMaTpaT Kao OABOjeHe cKase.

5. 3AK/bYYAK

MoHawate Koje ce Mepuao 0BUM YNUTHUKOM MOXKe Aa byae nobap npuctyn objeKTMBHOI meperba PUSUYHOT
noHawarba. DBQ ynuTHUK je noTBpheH y BesnKkom 6pojy 3emasba U NpeacTaB/ba OCHOBY 3a Mepete NoHallaka
Bo3aya (De Winter and Dodou, 2010). Y oBom paay M3BpLIeHa je BaivAaumja Hose Bep3uvje DBQ ynuTHMKA Ha
BO3auMMa NyTHUYKMX ayTomobuna y Cpbuju. CnpoBeseHa aHanu3a rn1aBHUX KOMMNOHEHTWU je Nokasana da ce
CTPYKTYpa YNUTHMKA Hajbosbe yKknana y netopaKTopCKo pellerbe.

Y 0BOM UCTpa)kmBakby KOpULWHEH je YNUTHWUK cacTaB/beH of 27 nuTakba. To Cy NUTakba Koja cy npeyseTta w3
[0CajallbUX UCTPAXKMBakba Koja Cy CNpoBeeHa Ha Bo3auMma NyTHUYKMX ayToMobuna, a 3acHoBaHa cy Ha DBQ
YNUTHUKY. Mopes NnuTarba Koja cy y UcTparknearbmma Lawton et al., (1997b), Guého et al., (2012), Lajunen et al.,
(2004) n Ozkan and Lajunen, (2005a), nmana Hajseha dakTopcka onTepehera, YK/by4eHO je M NUTare o
ynoTpebu mobunHor tenedoHa y TOKy BOXKHe. TO NUTartbe ce cacTojano M3 ABa Aefa: PasroBop MOBGUAHUM
TenedoOHOM y TOKY BOMHE U YUTakbe CafpiKaja y TOKY BOXHe (MOpyKe, WHTEpHeT). PasroBop Mo6UAHUM
TenedoHOM Yy TOKY BOXKH€ C€ Ha/fa3Mo Ha BMCOKOM APYroM MeCTy NpujaB/beHUX MpeKpLuaja, AOK Ce YMTarbe
capiKaja y TOKY BOXHE HA/MA3WI0 Ha 4YeTBPTOM MeCTy Hajuyewhe npujaB/beHux npekpwaja. Hajuewhe
npujaB/beH NpeKkpLwaj 61o je Be3aH 3a NpeKkopayere 6p3nHe, WTO Ce MOI/I0 U O4eKUBATU MMmajyhu y Buay aa je
TO MpeKplaj Koju je Hajuewhe npujaB/beH y CBMM A0CafallkbMM UCTPa)kMBakbMMa 3acHoBaHMM Ha DBQ
YNUTHURY.

OBakaB pe3ynTaT yKasyje 4a BO3auM CBAaKOAHEBHO Y TOKY BOXHe KopucTe MobuaHu TenedoH. C Tum y Besw,
Heonxo4Ho je ny byayhum sepsunjama DBQ ynuTHUKa YK/bYUMTHM NUTakba O yNoTpebun mobunHor TesiepoHa y TOKy
BOXKHbe. OBO UCTPaXKMBatbE je MOTBPAMIO Aa Ce NPUjaB/beHM MPEKPLLAj KOjU je NoBe3aH ca ynotpebom mobuaHor
TenedpoHa (pasroBop y TOKY BOXKHE) Hasa3n Ha BUCOKOM A PYrom MecTy.

KaKo cy BO3auuM HajyrpoKeHwnja KaTeropuja yyecHuka y caobpahajy, npuvkasaHa sep3unja DBQ ynuTHUKa moxke
nomohu MCTpaXkMBauMmMa M AOHOCMOUMMA OANYKA Y NIOKANHUM 3ajegHMUama 3a notpebe peduHucarba u
aHanM3e pM3MYHMX NOHalarba Bo3aya. Mopepd Tora, cnpoBegeHe aHanuse ynyhyjy y Kom npasuy ce Tpebajy
3acHuBaTK byayhe Bep3nje DBQ ynuTHMKA, ca NOCEOGHMM OCBPTOM Ha HeonxogHOCT GopmMuparba WTO Kpahux
Bep3nja DBQ ynuTHMKA ca NUTarmMMa Koja YK/bydyjy ynoTpeby mobunHor TesiedpoHa y TOKY BOXKHbE.
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UDK: 371.3:656.1

MOJE/IU CAOBPARAJHOI OBPA3OBAA U BACITUTAA 3A PAS/TUYMUTE KATETOPUIE
AEUE — AEO CBETCKUX MCKYCTABA

TRAFFIC MODELS OF EDUCATION FOR VARIOUS CATEGORIES OF CHILDREN - PART OF
GLOBAL EXPERIENCE

Jenena PAHKOBUR!, fann6op NELUUR?, Kpcto JIMMNOBAL.? , Bopuc AHTUR?

Pe3sume: MNpema CBeTCKOj 34paBcTBeHOj opraHmnsaumju (2015), noBpeae y caobpahajHum Hesrogama cy jeaaH of Yetrpw
Hajuewha y3poKa cMpTu aeue ctapuje o4 5 roanHa. Havme, cBake roguHe y caobpahajHum Hesrogama Ha NyTeBuMMa y CBETY
norvHe 186.300 aeue, wro je suwe og 500 noruHyne aeue ceakor gaHa (WHO, 2015). Kako 6u ce cmarbmo 6poj cTpagatba
neue y caobpahajy, HeonxopaH je cucTemaTMyaH pag Ha caobpahajHom obpasoBarby M BacnuTaky Aeue, 04HOCHO,
HEONXOAHO je Aa Aela o caMor NoYeTKka camocTanHor yyewha y caobpahajy ycBoje HeonxoAHa 3Hakba M UCNPaBHE CTaBoBe
3a be3begHo yyecTBoBatbe y caobpahajy. McTpaxkmearba cy nokasana Aa Aeua pasanynTor y3pacTa, Ha pasinynTte HaunHe
yCBajajy 3Hatba M GOpMMpPajy CTaBOBE U NOHallake. M3 Tor pasnora, HEONXOAHO je 3a pasanuuTe yspacte geue aeduHucatm
pasnunumTe moaene caobpahajHor obpasoBatba M BaCNmUTarba, Kako bU ce Aeum Ha HajepUKACHMjU HAUUH NPEHENO HEONXOA4HO
3Hakbe, 0A4HOCHO, GOPMMPANU UCNPABHU CTaBOBM WM MOHaWarbe. Y OBOM pagy AaT je npernes mogena caobpahajHor
obpasoBatba M BaCNMTakba 3a Pas3numUTe y3pacTe geLe, Koju cy pa3BujeHun y ceeTy. Hanume, y pagy cy AeTa/bHO NpeacTaB/beHe
cneumoUYHOCTM PasnnuUTUX KaTeropuja geue, moryhHOCTM geue y nornefy pasymeBarba M NpuxBaTakba Cagpikaja w3
6e36enHOCTM caobpahaja, Kao M HajBarKHMja UCKYCTBA O MPUMEHWU NpeaCcTaB/beHUX Moaena caobpahajHor obpasoBarba 1
BacnuTakba.

KrbyuHe peum: aeua, mogenu, caobpahajHo obpasoBarbe 1 Bacnutare, 6esbesHocT caobpahaja

Abstract: According to the World Health Organization (2015), injuries in traffic accidents are one of the four most common
causes of death in children older than 5 years. In fact, each year in road crashes in the world dies 186,300 children, that’s
more than 500 children every day (WHO, 2015). In order to reduce the number of injuries of children in traffic, you need a
systematic work on road safety education of children, that is, it is essential that children from the beginning of independent
participation in traffic acquire the necessary knowledge and the correct attitudes for safe participation in traffic. Studies have
shown that children of different ages, in different ways, acquire knowledge and form attitudes and behavior. For this reason,
it is necessary for different ages of children define different traffic models of education, to children in the most efficient way
necessary knowledge transferred, respectively, formed the correct attitudes and behavior. In this paper provides an overview
of the traffic model of education for children of different ages, which were developed in the world. Specifically, the paper
presents a detailed specifics of the various categories of children, the possibilities for children in terms of understanding and
acceptance of the content of traffic safety, as well as the most important experiences on the implementation of the presented
model of traffic education.

Keywords: children, models, road safety education, road safety
1. YBO/[,

Mpema CeeTcKoj 3apaBcTBEeHOj opraHm3aumju (2015), nospeae y caobpahajHum Hesrogama cy jefiaH of, YeTnpm
Hajuewha y3poKa cMpTu deue cTapuje og 5 rogmMHa. Haumme, cBake roguHe y caobpahajHum He3srogama Ha
nyTeBMma y ceety normHe 186.300 ageue, wro je suwe og 500 norvHyne aeue ceakor gaHa (WHO, 2015). Nopep,
CMPTHOT CTpagakba, AeCeTMHE MUAMOHA Aeue byae nospeheHo y caobpahajHMm He3rogama, a Heka of, HuX
334061jy MHBAIMAUTET ca Noc/eamu,ama 4o Kpaja xusota (WHO, 2009).

CTpafare feue y caobpahajHum Hesrogama je BaXKHO MUTakbe Y CBaKoj ApxKasu U apywTsy. CMarbere 6poja
norvHyne n nospeheHe peue y caobpahajHum He3rogama je NpUOPUTET NPENO3HAT y CBUMM cTpaTervjama m
aKUMOHMM NiaHoBMMA 6e3beaHocTn caobpahaja cBUX 3emasba Ha CBETY KOje MMajy CTpaTeLlKM NpUcTyn paga y
6e3b6eaHocTn caobpahaja. CTpaTternjom 6e36eaHocTn caobpahaja Ha nyteBuma Penybaunke Cpbuje aepuHucaHo

1 dokmopanm, JeneHa Parkosuh, macm. uHmc. caobpahaja, CaobpahajHu ¢axkynmem, Bojeode Cmene 6p. 305, beozpad, Cpbuja,
J.rankovic@outlook.com

2 douyeHm, Op [Janubop [ewuh, Aunn. uH#. caobpahaja, CaobpahajHu ¢akynmem, Bojeode Cmene 305, beozpad, Cpbuja,
d.pesic@sf.bg.ac.rs

3 pedosHu npogpecop, Kpcmo Jlunosau, duna. uHmc. caobpahaja, CaobpahajHu ¢arkynmem, Bojeode Cmene 305, beozpad, Cpbuja,
k.lipovac@sf.bg.ac.rs

4 doueHm, dp Bopuc Aumuh, duna. uHxc. caobpahaja, CaobpahajHu pakynmem, Bojeode Cmene 305, beozpad, Cpbuja, b.antic@sf.bg.ac.rs

87


mailto:j.rankovic@outlook.com
mailto:d.pesic@sf.bg.ac.rs
mailto:k.lipovac@sf.bg.ac.rs
mailto:b.antic@sf.bg.ac.rs

V MehyHapoaHa KoHdepeHuumja
,,be3bjegHocT caobpahaja y 1oKkanHoj 3ajeaHnum”, barba JlyKa, 27 — 28. oktobap 2016.

je Hayeno 3awTuTe aeue Koje rnacu ,[eua yxuBajy nocebHy 3awTuTty y caobpahajy. Mpuavkom genosama y
cuctemy 6esbegHoctn caobpahaja, 6e3beaHocT geue je npsu npuoputet” (ABC, 2014).

CBeTcKa McKycTBa y obnactn 6esbeaHoctn caobpahaja, a HapounTo y chepu b6esbeaHocTn aeue y caobpahajy,
yKasyjy Ha [Ba cuCTemMCKa npasua Agenosaka. [pBM MpaBal, AenoBakba YCMepeH je Ka yHanpehery M
npunarohaBary caobpahajHor oKkpyemwa geum, ca UWU/beM Cmarbera bpoja M nocneamua caobpahajHux
He3rofa ca yyewhem geue. [pyrn npasay, AenoBara je 3acHOBaH Ha npwuaarohasary Aeue caobpahajHom
OKpYKeky, Tj. Mpema opraHM30BaHOM AejCcTBY 06Pa3oBHUX U MEAMJCKMX aKTUBHOCTU HaZnexHux cybjekarta y
Un/by NpeBeHuMje caobpahajHux He3roaa ca geuom. OBaKBe Mepe ce YeCTo Ha3uBajy U CUCTEMCKUM Mepama, y
KOjuMa cy OCHOBHM ,cTyb6oBM Hocuouu” 6e3bepHor yyewha peue y caobpahajy KBaiuTETHO peanns3osaH
nporpam caobpahajHor o6pasoBara 1 Bacnutama (/lunosay, n ap., 2007).

Y oBOM pagy cy npeacTaB/beHEe HEKe 04, CUCTEMCKUX Mepa, OAHOCHO, AaT je npernes HajBaXKHWjUX pesyaTtaTta u
3aK/by4aka cnpoBeAeHUX eayKalmja, Kao v Npeanosun u npenopyke npu gebuHncary eayKaTUBHUX NPorpama.
Mopes Tora y pagy cy cucTemaT30BaHe U KapaKTEPUCTUKE feLie Kao yYecHuKa y caobpahajy, a wto je notpebHo
no3HaBaTh Npu geduHUCakY eyKaTUBHUX NPOrPama, Koju Cy HaMereHU Hajmnahum yyecHmumma y caobpahajy.

2. KAPAKTEPUCTUKE AELLE KAO YYECHUKA Y CAOEPARAJY

Mnaha geua cy orpaHuyeHa GU3NUKMM, KOTHUTUBHUM U COLMjaNTHUM Pa3BOjEM, U CBE TO UX YNHWU PatbUBUUM
yyecHMUMMa y caobpahajy on ogpacaux. Hanume, peua cBojuM NCUXo-GU3MYKMM KapaKTepUCTUKaMa HUCY Y
NOTNYHOCTM [0pacav 3axTeBMMa caBpemeHor caobpahaja. Y Tom cMmucay, BeoOMa YrpoXKeHy rpyny yyYecHuKa y
caobpahajy npeacTassbajy Aeua, a nocebHo yaumajyhu y 063mp ga ce oHa y caobpahajy nojassbyjy 1 Kao parbueu
yyecHUUM y caobpahajy (newaum n buumkauctu). Mopepg Tora, fAeum cy rnasa, rpyam, CTOMak U yaoBK y npouecy
pacTa, na cy MM OpraHu peflaTUBHO MEKaHW, LUTO UX CBE TO YNMHW partbMBUM yYecHUUMMa y caobpahajy, 1 He camo
y CBOjCTBY MellaKka u buumkancTa, seh ny cBojcTBy NyTHMKa y Bo3Mauma. Nocnearux rogmHa, 36or Heynotpebe
3aWTUTHUX CMCTEMA 3a Aely Yy BO3WAMMA, 3HayajaH 6poj Aeue cTpaga y CBOJCTBY MyTHMKa. Haume, npema
nogaumma AreHumje 3a 6e3begHocT caobpahaja, y Penybanum Cpbuiju je, y nepuoay og 2011. ao 2015. roguHe,
Y CBOjCTBY NyTHWMKa n3rybuno xusot 31 gete ao 12. roanHa cTapocTu, 40K je 276 aeue 3a406M10 TELIKe TeflecHe
nospeae, a 2942 peteta nake TenecHe nospege.

Ministry of Transportation and Highways (1994) HaBoae Aa je 3a 6e36esaH Npenasak yauue HEONXOAHO Aa ce
noceayje 26 sewTtnHa. Kako cy Aeuun Hef0BO/bHO pa3BujeHa Yysa, OTeXaHO UM je U y4ecTBOBakbe y caobpahajy
y CBOjCTBY MewakKa. Y npupy4Huky Ministry of Transportation and Highways (1994) HaBoau ce aa:

- [JeTte, ncnopg 8 roanHa, BeOMa TELLKO MOXKE Aa NPOoLEeHn Aa aun ce Bo3uao Kpehe nnam He.

- [Jeua umajy Tewkohe ga npoueHe 6p3nHY U yaa/beHoCT ayTomobuna.

- Kapa gete Bugm aa my ce npubaunxkasa aytomobun, npsy cTBap Kojy onaxa je 6oja aytomobuna, 40K 1 He
pa3smuLL/ba Kojom Bp3rMHOM ce BO3uUO Kpehe.

- [Jeua npeTtnocTassbajy Aa ce BO3WUAA MOTY OAMaXx 3ayCTaBUTH.

- [Jeua mucne ga yKoAuKoO BUAE BO3UAO, Aa U BO3a4 BUAN HUX.

- [eua nepumnupajy Aa ce BevKu ayTomobunm bp:e kKpehy o manux ayromobuna.

- [Jeua f0XuB/baBajy LWUMPOKE yauMLLE KAao ONacHe, a YCKe yauue Kao besbeaHe.

- [Jeua poHoce NOTEHUMjaNHO OMacHe ofJ/lyKe - HeMajy CMocobHOCT Aa MpoLleHe Aa M MMA L0BOJbHO
BpemeHa fa ce 6e3begHo npehe nyT n nsberHe cyaap - HAPOUUTO YKOAUKO ce nosehaBa 6p3nHa BO3MNa.

- [eua He mory fa nepumnupajy KomnankosaHe caobpahajHe cuTyauuje, HUTU mory Aa npeasuae moryhe
KpeTare Bo3una.

- Kako cy geua ,mane BUCUHE", BUAHO NOJbe AETETa /IaKO OMETajy NapKMpaHM ayTOMOBUAN, eNEKTPUYHM
BOA0BM, TPadUKe, 3HALW 33 HEKPETHUHE, UTA,.

- NMepudepHun BMA aeteta HUje y NOTNYHOCTU pa3BujeH. Hanme, BUAHO nosbe geteTa je 3a jeaHy TpehuHy
yKe Hero Kog, ofpacne ocobe.

- [Jeua umajy Tewkohe ga ogpene npasal, 3ByKa.

- [eum ce nako omeTe naxma. [eua y jeHOM TPEHYTKY MOTY Aa Ce KOHLLEHTPULLY CaMo Ha jeZHy CTBap, U
TO C€ YECTO KOHLEHTPMLLIY HA OHO LUTO je O MHTepeca 3a tbUX Y TOM TPEHYTKY.

- [Jeua Hemajy passujeH ocehaj onacHoctu. Kog peue ce npenanvhy mawita v cTBapHOCT, a nopes Tora
npeuekyjy CBOje 3Harbe U PU3NYKY cHary.
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- PasroBop ca geuom o npasuamMma y caobpahajy He gosoamn fo 6esbegHujer noHawarba. MNewaverse ca
Jeuom no yauuama y 6amsmHu Kyhe npy)Ka geum McKyctBo M moryhHoCTM fa ce passuje CBeCT O
6e36enHocTU cabpahaja.

Makma geua 06MYHO MMajy AocTa Jo06PO 3Harbe O ToMe Kako Tpeba ga ce noHawajy y caobpahajy, aam camo
MoHalare He 0AroBapa yBeK U NMOKa3aHOM 3Hakby.

[Jeua passujajy BeWwTMHe HEONXOAHE 3a Npenasak yauue, n 6e36e4HO NoHalwakrbe Aele HUje MHCTUHKTUBHO UK
ayTomaTcko. Mopes Tora, geua cy HefocneaHu ydecHuum y caobpahajy y cmucay ga oHm Kopucte 6e3begHo
MOHalake y HEKUM NpUAnKama n HebesbegHO NoHalake y APYrMM NpuanMkama. Hanme, noHalwarse geue Huje
npeasuabmneo  (https://www.tac.vic.gov.au/__data/assets/pdf_file/0009/83889/ Information-for-Teachers-
and-Schools.pdf, noceheHo: 13.08.2016. roauHe).

2.1. HaKoju HauuH Aeua pa3sujajy BewTUHe 3a 6e36eHO yuecTBOBake y caobpahajy?

Y nsBewTajy SWOV-a (2012) HaBoam ce Aa NOCToje TPW pasinunTe BPCTE pPa3Boja MO3ra HaKoH poheksa:

- pasBoj KOjM Ce jaB/ba HE3ABMCHO 04, 6110 KaKBOT yTUL@ja U3 OKPYKEHA,
- pa3Boj Y KOjeM U3/10KEHOCT OKOIMHWU MMa CYLUTUHCKM 3Hayaj 3a oapeheH y3pacT u
- pa3sBoj Kpo3 nocebHy obyKy.

3a caobpahajHo obpa3oBatbe je Beoma BaxKHO Aa ce geteTy omoryhu ga Mma cBe BpCTe UCKyCTaBga.

ToKom pasBoja, AeTe NouMke @ yuu Kpo3 UCKYCTBO. TeK Tafa ce pasBuja pasymeBarbe onwtux caobpahajHux
obenexja. 3a caobpahajHo o6pasoBarse, To 3Ha4M ga maaha geua Tpeba Aa oBnaaajy NPaKTUYHUM BelTMHaAMA.
AKO ce BelUTMHa YeCcTo KOPMCTHM Y MO3HATUM M HEMO3HATUM CMTyaLMjaMa, Aeua MOry Aa caBnagajy U cutyauuje y
KojUMa je HeonxoAHa NPOLEHA W pasymeBakbe CUTyaumje, Kao WTO Cy WMHTepakumje uamehy pasanumtmux
KaTeropuja KOpMCHMKa nyTesa.

Yyeme je cneumduryHa obnact. Haume, To 3Haum ga mnahe aeTe YeCTo y NPaKCU MOXKe Aa U3Beae CaMo OHO LUTO
j€ Hay4MNo M Ha MecTy Ha KojeM je Hayuymo (HNp. Ha ogpeheHoM Newaykom npenasy Ha NyTy Ao wkone). Kaga
aete Tpeba oa n3Beae 0BO Ha HEKOM APYrOM MECTY U Y HEKOj HOBOj CUTyaLuju, TO My NpeacTaB/ba TewKohy u
BepoBaTHO he To ypaguTu norpeLwHo. To 3Ha4M ga aete mopa Aa byae y npatiu oapacne ocobe Kako 61 gobpo
caBflafano Hosy cuTyaunjy. CamuHm npobaemu ce jaBsbajy, Ha Npumep, Kaga AeTe yuu U3 Kibure uam nomohy
KomnjyTepcke urpe. OHO LUTO Ce Ha Taj HAYMH Hay4u, He MOpa Aa pe3ynTvpa NpaBUIHUM NOHALIAkEM AeTeTa y
npakcu.

[Jeua Hajsuwwe yye og ocoba Koje cy UM BaxkHe. To mory Ja byay HUXOBU pOAUTE/bU UMW BaCMUTauW, anu u
“xepojn”, Kao LITO Cy IMKOBM U3 CTPUMOBA, UK “y30pKn”, Kao WTO cy cnopTcKe 3Be3ge. OBO ce He OA4HOCU Camo
Ha eKCnAnLMTHE NMopyKe, Kao LWTo cy “cTaBuTe nojac, To je 6e36eaHo”, Beh U Ha umnanumTHe nopyke. OHe ce
NpeHoce HaYMHOM Ha KOju ce “BaKHM JbyAau” noHalajy. PoamTesb Koju He KOPUCTM CUFYPHOCHM Mojac, anu
oueKyje o4 AeTeTa A4a ra KOPUCTH, Wasbe MMNANLUTHY NOPYKY Aa TO, 3aMCTa, U HUje TaKo BaXKHO.

HepnaBHa ncuxosnolika ucTpaxkmeakba (SWOV, 2012) nokasana cy ga Aeua Mory Ja yde BaKHe caobpahajHe
BEWTUHE 0f, neTe roguHe, U Aa caobpahajHo obpasoBarbe moxKe ga ybpsa npouec yyersa. Mehytum, Tpeba
nasutK ga nporpamu caobpahajHor obpasoBarba He CTBOPE UY3Mjy Aa AETe MOXKE A3 YYMHWU BULIE HEro LTo
3ancTa MoXKe.

Briem (2006) HaBoaM fa fAeTe TeK HAKOH OCMe FroAMHe, Y pasmaTpakby JbYACKMX OAHOCA MOKe [a PasfivKyje
Y3pOK 1 nocneanuy. BaskHO je opraHvM30BaTM aKTMBHOCTM Y KOjuma AeTe y3 nomoh ogpacnior pasmaTpa cieg
Aoraharba M OTKpMBa Y3POYHO — NocaeauyHe Bese.

3. EAYKALUIA'Y BESBEOHOCTU CAOBPARAJA

3.1. Cao6pahajHo 06pa3oBarbe M BacnUTarbe Kao Ae0 HAaCTaBHOr NaaHa U nporpama

YuyecTtBoBatbe y caobpahajy je cnoXeH Npouec 1 3a4aTtak Koju 3aXTeBa Of y4ecHWKa Aa npumerbyjy npasuia, 4a
npenosHajy onacHe cuTyauuje, U aa npeasuae NoHaware APYyrux yyecHuka y caobpahajy. Cee oBo mopa 6utu

YUYMHEHO Y caobpahajHOM OKpyXKery, Kaga je HeONXOA4HO Y MasloM BPEMEHCKOM nepuoay obpaauTv BENUKY
KONNYMHY MHbOopMaumja n AoHeTn oarosapajyhy ogayky (SWOV, 2013:1).
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CaobpahajHo obpa3oBarbe M BacnuTakbe je 3a Aely o4, M3y3eTHOr 3Hayaja Kao ocHOBa 3a b6e3beaHo yyewhe y
caobpahajy, 1 To He camo popmanHo obpasoBatse y WKONAMA, Beh N NocebHO KOHTUHYMpPaAHa eayKalumja aele
of, CTpaHe poauTesba (SWOV, 2012:1).

OCHOBHM un/b caobpahajHor obpasoBakba M BacnMTarba Aele je KBaauTeTHO obpasoBarbe Aele, Koje je
NPEeBacxo4HO YCMEPEHO Ka:

- CTnuarby HOBMX Ca3Hakba HeonxogHMX 3a 6e3begHo yyewhe aeue y caobpahajy,

- ®opmupatrby NO3UTUBHUX CTAaBOBA KOA, AeLle Y BE3U ca camocTasHuM ydewhem y caobpahajy,

- YHanpehery noHawakra geue y peanHnm caobpahajHum ycnosuma,

- MoacTnuarby MOTUBALMje BacNMTaya Ha KBAJIMTETHUU Pas Ca AELIOM,

- PasBujarby cTaBa fa je pag BacnuTaya ca AeLOM BeOoMa BaXaH efnemeHT npeseHuuje caobpahajHux
Hesroga ca geuom (TpuoyHosuh, 2013).

O6pasoBatbe y 6e3begHocTM caobpahaja obyxBaTa cBe Mepe Koje MMajy 3a Uw/b Aa MO3UTUBHO YTUYY Ha
NoHallake, Ca HarNackom Ha:

- MMpomosucarbe 3Hara M pasymeBarba caobpahajHux npasuia u cutyaumje
- MNobosbware cnocobHOCTM Kpo3 06YKY U UCKYCTBO

- Jayarbe M/MAM NPOMEHM CTaBa O PU3MKY, NMUHO] 6e3beaHocT n 6e36eQHOCTU APYIUX YYecHMKa Y
caobpahajy (ROSE 25, 2005).

YaK M aKo He NOCTOjM OMLWTA CarnacHOCT 0 Tome WTa 6u Tpebano aa bype cagprkaj uam obamk obpasoBara y
6e36egHocTN caobpahaja, NOCTOjM ONWTa carnacHOCT O 3Havajy obpasoBarba 3a 6e36egHOCT Ha nyTeBuma. Y
CKOPO CBaKOj 3eM/bM Ha cBeTy obpasoBatbe y 6e3benHOCTM caobpahaja MMa cBoje MecTo y OKBMpPY dopmanHor
cuctema obpasoBarba. loctoje n 6pojHu gpyrv nporpamu obpasoBara y 6esbeaHoctn caobpahaja,
WMHULMjaTUBE U NPON3BOAM KOjU NOCToje n3BaH GopmasnHe opraHm3laumje obpasoBama (Dragutinovic and Twisk,
2006).

O6pasoBatbe Tpeba ga byae 3anoyeTo of HajpaHujer oba aeteta, n Tpeba aa byae NpuNojeHo u aa NpaTn LLeo
LIKO/NICKM cucTem. TpeHyTHO y EBponu oBakaBa monutuka obpasoBarba Aeue Beh je 3acTyn/beHa y HEKUM
3emsbama (AycTpuja, PpaHuycKa, Benvka bputaHuja). MocToje nsyseum, Kao wro je LLBeacka, rae caobpahajHo
obpa3oBarbe HUje YK/byYEHO Y HAacTaBHM MJaH M nporpam, Beh To ga Am he u Kako he eBeHTyanHO 6UTK
cnpoBsezieHo, NOTNYHO 3aBUCK Of HacTaBHMKa. PaHuje cy u y LLBeackoj noctojana ogpeheHa aHraxkoBarba y
LUKONama, Ha npumep, oA CTpaHe nonuuuje, ann ce og Tora oaycrano (Briem, 2006). Dragutinovic and Twisk
(2006) HaBoge Aa je caobpahajHo 0bpa3oBarbe M BacNUTake AE0 HAaCcTaBHOT NaaHa M Nporpama y XonaHamju,
®paHuyckoj, WnaHuju n CKaHAMHABCKMM 3eM/baMa, Kao 1 y XpBaTcKoj, EcToHMjn, JIuTBaHMju u YewkKoj rae je
caobpahajHo obpa3oBarbe MHTErPUCAHO Yy Apyre npeameTe, 40K je y benopycuju y okBupy nocebHux nekuuja. ¥
AycTtpanuju caobpahajHo obpasoBatbe M BacnuTare je e0 HaUMOHAZIHOT NAaHa M nporpama, AoK Ha Hosom
3enaHay Huje (Dragutinovic and Twisk, 2006).

3.2. HACTABHM N/ZIAH N MTPOTPAM Y CAA-y

HactaBHM nnaH 3a 6e3begHocT geue y caobpahajy je y CAL-y passuna HaumMoHanHa agmuHUcCTpauMja 3a
6e36eaHocT caobpahaja Ha ayTo-nyTeBnma (NHTSA). HamerbeH je 3a yuerbe U noacTularbe Bexbarba 6e3beaHor
MoHallakba NeLlaKa 3a YYeHWKe PaHor WKOJICKOT y3pacTa (HMBoe o4, NpeaLlKo/ICKOr y3pacTa A0 NeTor paspeaa).
OpraHM30BaHO KPO3 MeT NeKLUMja Koje MOKPMBajy BaxkHe 061acTh Kaaa je y nuTakby 6e36eaHOCT nelwaka, a ceaka
0fi, NeKumja ce HacTaB/ba Ha NPETXOAHO Hay4YeHe BeLITUHE:

- besbeaHo KpeTame y caobpahajy,
- [penaxkeme ynnua,

- [Mpenaxere NPeKo PackpCHULA,

- be3besHOCT Ha NAPKMpPaNULWTY,

- besbeAHOCT y LWKOJ/ICKOM ayTobycy.

Ceu paspegu [obujajy MHCTpyKuuMje y Be3sn ca net obnactm 6es3begHocTn newaka. Mehytum, ga 6u ce
yHanpeauno passujatbe npunaroheHor yyera, HAaCTaBHU MAH YK/by4yje NoAene y4eHuKa Ha: NpeaLKoACKo U
npBu paspes, Apyrn u Tpehu paspes, 4eTBpPTM M NeTU paspea. JleKkumje ce pasnnuUTO HaZoBe3yjy TOKOM
cnepehux roanHa, saxtesajyhu sehe moryhHocTu pelwasara npobaema n noactmyyhu BplIHavKo MogenoBatbe
W ANCKYCH]Y.
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leHepanHM UMb HacTaBHOr NaaHa 3a besbegHocT geue y caobpahajy je pasBujatbe BewTMHa. [lOK geua mory
6MTW CBECHA HAaYMHaA Ha Koje he nocTaTy 6e36eaHM NewaLm, L/b OBOT NPOrpPama je Aa NOMOrHe Aeun Aa 3Harbe
pa3Bujy y ayTOMaTCKM OArOBOP Y MNOHALLAbY.

HacTaBHM NiaH HacTojM Aa CNoju pasymeBarbe KOFHUTMBHOT pa3Boja ca nocTojehMm npoHasacuMma y Besu ca
npegHOCTUMA MHCTPYKUMja 3a 6e3beaHO NoHallake newaka. Ca oBMM nporpamom un moryhHoctMma ynyhusara
Ha NoHaB/bakbe BeXkbatba, HAaCTaBHM NIaH AONYHYje KOTHUTUBHM Pa3Boj AeLe Ha OCHOBY HMXOBOT y3pacTa uau
pa3pepaa. MNopep Tora, HacTaBHM NiaH o besbeaHocTn geue y caobpahajy TeXu Aa aHraxyje Aeuy 13 cee Tpu
KaTeropwmje passoja. [pBO, Aeua CTUMYy 3HAbEe KPO3 AWCKYTOBAkE Ca y4yuTe/bMMa M Kpo3 AeMOHCTpauuje.
Mpatehn oBe MHCTpyKumje aeum ce omoryhaBa [0BO/LHO BpemeHa Aa PasfABoje MCKYCTBA NOHallakba Kpos
aKTMBHO Y4erbe, Y OKBUPY KOr Bexkbajy BelwTuHe Koje cy Hayumau. Ha Kpajy, yuutesbmma je omoryheHo aa
obesbene npernese nekumja U Hactaske y GopMnM KOMBMHOBaHba HAaCTaBHO NJIAHCKMX UCKYCTaBa A0 Kpajher
Boherba y4eHMKa Ka ,,caMoCTaIHOM” HUBOY. OBaj HACTaBHU N/1aH je OCMULL/bEH TaKo A3 NOYHE Ca HajOCHOBHUjUM
KOoHLenTMma y Be3n ca 6e3begHowhy newaka: yyerwe U Bexkbarbe Kako ce Tpeba 6esbeaHo Kpetatn y
caobpahajy. C 063upom aa 0BO Moxe 6UTKM penaTMBHO NaK 3a4aTak 3a CTApujy Aely, Y CKAagy Ca HUXOBUM
KOTHUTUBHUM CNOCOBHOCTMMA UM 1aKO 33 KOMBUHOBAHE BELUTUHA, OBa KOMMOHEHTa NPOrpama je 0CHoBa 3a gpyre
nekuuje. NpeasuheHo je aa ce nekumje y HaCTaBHOM NaaHy yye pefom. Jlekumje cy cacTaB/beHe TaKo Aa YK/byuyjy
pasnnunTe meToze yyera u omoryhyjy aeum pasHOBPCHOCT HauMHa yyeHa.

leHepanHM NPUCTYN 3a CBaKy Nekuujy je cnegehu:

JNleKkumje NoumtbM ca KPaTKMM MHCTPYKLMjaMa. Oamax 3aTUM, yuntesb he NoKpeHyTU ANCKYCU]Y U AEMOHCTPaUM]y
KoHuenTa. Tpeha KomnoHeHTa, BoheHa BexbarbeM, je HajKPUTUUYHKja. Y OBOM KOPaKy, YYEHULM UMAjy NPUIUKY
[a cnpoBeay NnocMmaTtpaHe BelwTuHe, n3abepy Kako ce Tpeba NoHalwwaTh n BpeaHyjy cBoje oanyKe. To je KoAnUmMHa
NIeKuMja Koje ce npuKasyjy Kako by mmane Hajsehu yTuLaj Ha pas3Boj BEWTUHA yyeHMKa. Ha Kpajy, yuuTesb
3aK/byyyje AHEBHY NIeKLMjy ca KpaTKUM npernegom aa 6u nekumjy npmseo Kpajy. Ako je moryhe, yuntesb moxe,
Takohe, NpaTUTK cBaKy neKkumjy obe3behnBarbem akKTUBHOCTU Y BE3M Ca KOMOMHOBarbeM HaCTaBHUX NJIAHOBA.
OBO nomake yyeHMUMMa Aa Bexbajy BelTMHE PasnnuMTUX caZpikaja, WTO 3axXTeBa PAa3HOBPCHUje yYEHUKE M
NOAPLIKY AYropoYHOr pasymeBatba. YuuTesbm Tpeba ga npunoje Haarn1efaHa v cacTaB/beHa UCKYCTBA Y peasHum
(nnm 6ancko peanHum) caobpahajHum cuTyaumjama. YHyTap cBaKe fieKuuje, yumTesbMma je AaTa onumja aa
ynoTnyHe Bexbarbe Ha jefaH o4 TPU HauMHa: Aa Kpeupajy mogen 3a CMMynaLmjy UCKYCTBa, Aa BOAE YYeHUKe A0
obauKHber NyTa AW NapkupanuiuTa ga Bexbajy 6e3benHo noHaware uan ga Bofe Aely A0 peanHux yauua,
packpcHMUA M napkupanuwTta. KonavumHa noTpebHOr maTepujana 3a CBaKy NeKUujy MOXke BapupatH, y
3aBUCHOCTM O, HA4YMHa Koju yuntesbu nsabepy.

3a pa3nnKy of, APYrux nporpama HamereHux 6e3beHOCTM MeLllaka Koju ce NoTnyHo GOKycupajy Ha ¢U3nNYKo
BacMuTakbe M KOHLENT 34paB/ba, NPeACcTaB/beHM Nporpam omoryhasa yuuTesbMma Aa ynoTnyHe pasymeBatbe
YYEHMKA YK/bYUMBaAHEM MATEMATUKE, YNTaHba, APYLUTBEHUX NPEAMET], IMKOBHE YMETHOCTU, My3UKE N Hay4YHUX
obnactn y Teme 6e3benHocTM newaka. MHTerpaumja HacTaBHUX NNaHOBA MMa MHOro npegHoctu. MNpukasyje
y4YeHMLMMa KaKo [a YCBOje U NPUMEHE 3Hakbe Y PasHUM OKOZIHOCTMMA, @ yunTesbuma omoryhasa aa gocnegHo
nojayajy KOHUENTe NPEeKO KOHTEKCTa.

4. MPEMNOPYKE U CMEPHULIE 3A CNMPOBOBEHE EAYKATUBHUX MPOTPAMA

[Jeua cy akTMBHM yyecHuuM y caobpahajy. Umajyhun y Buay Aa cy Aeua nopioXKHa NpomeHama MoHallamba,
efyKaumja o 6esbeaHocTn y caobpahajy Tpeba aa byae BarkaH GaKTop Kaaa je y nutamy yHanpehere noHawamwa
CBWX y4YeCHMKa y caobpahajy. Tokom ogpacTamba, yT1Laj poamTtesba 6p3o 61Ba 3amerbeH yTuLajeM BpLUHaKa, na
je eayKauuja o maneHa Beoma BakHa 3a u3rpagmy ocHose (Akgul, 2008). JeaaH oa npobnema n HegocTaTaka
je wTo je mano nosHaT CTBapHM yTuUaj eayKaumje o 6e3begHocTn caobpahaja. Twisk (2007) je aHanusumpao
edurKacHocT 11 npojekata 3a eaykaumjy y nepmoay 2003-2006 rogmHe. Pe3yntati oBe CTyguje nokasyjy Aa je
eayKaumja mHoro eduKacHMja YKOIMKO je Ae0 AyroTpajHUX U MOHOB/bEHUX MHTEPBEHLMjA KOje ce KOMBUMHYjy ca
APYrMM Mepama Kao WTOo je KOHTpona caobpahajHe nonnumje. Ha Taj HaunmH Mmoryhe je younmTu 3aKOHUTOCTU Y
MoHallaky M CTpajaky Aele Ha KOHKPETHOM NoApy4jy, NPOjeKTOBaTU aAEKBATHE Mepe U NMPUMEHUTU UX KaKo
6u ce nosehana 6e3begHocT caobpahaja. EdekTn eayKaumje cy MepeHW Ha OCHOBY MNPOMEHa Yy Camo-
npujaB/beHOM NOHaLWaky. YNUTHUK Ce CacToju oA NUTaka O NoHallaky, O No3HaBaky caobpahajHux nponuca,
CBecTU 1 ctaBoBMMa o 6esbegHocTn caobpahaja, camonpoueHn U APYWTBEHUM BpefHOCTUMA. NcTparmBatbe
Koje je cnpoBeo Department for Transport (2010) nokasyje Aa je eqykauuja ebrMKacHMja ako ce yuyM Ha aKTUBAH
M MPaKTUYaH HAauYMH, OAHOCHO aKo:
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- Je peo uene wkone, uene 3ajegHuue. PedpepeHT 3a 6e3besHocT caobpahaja MMa ynory aa NnomorHe aa
nnaHMpaTe CBOj paj Kako 6u ce NOK/IONMO ca I0KaZIHMUM KaMnakbama U aKTUBHOCTMMA.

- Je peo cBeobyxBaTHOr NPOrpama 3a IMYHY, COLMjANHY M 34pacTBEHY eayKaumjy. MHora Aeua yye BelWTuHe
0 6e3begHocTM caobpahaja, 06pa3oBatbe ce MOXKe NPUMEHUTU Ha Apyre acnekTe 6esbeaHor bopaska. Ha
npumep, pasymeBatbe jeHOCTaBHUX NPaBuIa, NPEno3HaBakbe LWTa MOXKe 4a M3a30Be WTeTy, 3Hajyhun Ko
M Kako MM moxke nomohu.

- YK/byuyje aeuy v mnage Jbyge y cTBapakby OA4IyKa Koje MM MOMaKy Aa ocTaHy 6e3begHu. LUTo je Buwe
JeLe YK/bYYEHO Y AOHOLWEHE 04/1yKa Kako 61 ocTann 6e36enHun, Behe cy waHce Aa he A4enoBaTh Ha HUX.

- AKO ce 3acHMBa Ha pasymeBatby HMXOBMX notpeba M 3abpuHyTOCTU. HeKe Beoma WHTepecaHTHe
epyKaumje o 6e36egHOCTM MOry Aa He 3Haye HULWITA AeuM 3a pasyMmeBakbe M BelTuHe, AOK APpYrM mory
6UTM CcyBMLWIE HaMpegHW MAW CyBMILIE PaHM 33 tbMX fJa 6M MX npakTMKoBanu. Ha npumep, Heka
UCTPa)KMBatba NOKasyjy Aa AeLa HUCY Y CTakby Aa Npenase nytese 6e3 npaThe A0 geseTe rognHe. Jeua
Mory umaTu n gpyre sehe npobseme Kao WTO je 3beraBarbe HACUHUKA, KOjU MOTY YTULLATK @ 3aHEMape
HUXOBO MPETXOAHO yyere 0 besbegHocTn caobpahaja Ha nyTeBUMa.

- Je peanaH v peneBaHTaH 3a *KMBOT AeLie. HeKe akTMBHOCTU ce poauTE/bUMA MOTY YUHUTU HEBUTHe 3a Zeuy
aKO He NpeAcTaB/bajy 04pa3 HUXOBOT KOMLIMIYKA U HAUYMHA KUB/bEHA.

- Mpeno3Haje oHo WTO 61 MOro NocebHO Aa yrpo3un aeTe 6UAO NojeAnHaL, 3ajeHMLA, BPLUHAK.

- Ce ctBopu 'MapTHepctBo'. LUKone, obgaHuwTa M Aeunju ueHTpu Tpeba pa capabyjy ca apyrum
areHUMjama Kao WTOo Cy NOKaNHe BNacTM, TMMOBM 3a 6e3beaHocT caobpahaja, nosmumja U HaLMOHaNHe
XyMaHUTapHe opraHu3aumje Kao 1 poauTesbM U cTapaTesbh, Tpaxkehu wuxose ctaBose, MHGopmaLmje 1
YMYTCTBA U HUXOBO YK/bYYMBatbE Y PA3BOj U NPUMEHY 3ajeHUYKUX NIaHOBA.

- PasBuja n4YHe 0cobBMHE, KAo WTO Cy camonoysaatkbe M Npunarog/bueocT. M3rpastba noBepera Aele je
jeaHa o4 CTaBKM O HauMHy 6e36e4HOCTM Koju he UM KOpPUCTUTK Y APYrMM CUTyalujaMa, Ha Npumep Ko
Kyhe Kafa ce urpa ca npujate/suma.

- Je nosutmBHa W Harpahyje 6e3bepHuje noHaware. Mogenuparem, NOXBaiom W HarpahuBarbem
6e3benHoOr NoHallaka AeTeTa He camo [Jia Nojayasa Nopyke ycmepeHe Ha 6e3begHocT Hero v oxpabpyje
Jeuy pa nuTajy 3a nomoh oapacamx Kaga ce ocehajy HebesbegHo. KpuTuka M paBHOAYLWHOCT MoOry
YYMHUTU AeTe HecaBeCHUM UM Aa ce NAaliv Aa nuta 3a nomoh.

- MNpunukom peduHUcarba nporpama caobpahajHor obpasoBarba M BacnuTakba Tpeba y3etn y 063up m
MecCTO CTaHOBatba AeLe. Haume, Aeua Koju KuBe y pasinuuToM OKPYKerY, UMajy U pasanynte notpebe
obpasoBarba y 6e3begHocTn caobpahaja Ha nyTeBuma.

- Harnacak 3a geuy Koja KuBe y Marbe Hace/beHUM MEeCTMMA, je Kako aa ce besbenHo kpehy Kaga He
noctoje usrpaheHe newwavke crTase, 4OK AeLe Y IYCTO Hace/beHUM noapyydjuma he mopaTu ga Hayuye Kako
ba npenosHajy 7 ynpassbajy y CNIOXKEHUM cuTyauunjama y caobpahajy
(https://www.tac.vic.gov.au/ data/assets/pdf file/0009/83889/Information-for-Teachers-and-
Schools.pdf, noceheHo: 13.08.2016. roaunHe).

EAyKaTMBHM Nporpamu Tpeba Aa byay TakBKM Aa ce He noapasymesa 4a Aela M 0Apac/v MMajy UCTO CXBaTakbe
peun ,newak”, ,neso”, ,AecHo”, ,6yam naxspme”. Eaykaunja Tpeba aa 6yae Takea ga ce Aeua ydye wra Tpeba ga
nsberasajy y caobpahajy, Kako 6u umanmn ocehaj concTBeHe 0AroBOPHOCTM 3a OAp)KaBatbe Ge3begHOCTU.
AHannsom 6pojHUx cTyaunja Koje cy ce baBuae pa3Bojem gele yTBphHeHO je Koje BeWTUHE Koa Aele Cy pa3BujeHe,
Koje cy MoryhHOCTM feLe pa3inunTe CTapocTH, Aa iv NocToju moryhHocT fa yBexbajy oapeheHe BeWTUHE, KaKo
ofipacaun Mory Aa yTudy Ha kbuxoB passoj (Dragutinovic and Twisk, 2006).

Y MHOMMM 3eM/bama KBannTeT n 0bum eayKauuje ns 6es3begHoctv caobpahaja y wkonama n sptuhuma y Bennkoj
MepU 3aBUCHK OfL, aHTaXKoBakba U NojeAMHAYHOT MHTepeca HacTaBHMKa. TakBa cuTyalmja je Uy 3em/bama Yy Kojuma
je eaykaumja 3 6esbepgHoctn caobpahaja Aeo HacTaBHOr NaHa M NPOrpama, U 7o ca AedUHUCAHUM cagpiKajem
n obumom. MHTepecoBarbe M aHra)koBakbe HacTaBHWMKa he ce nosehatn ykonuko cy fobpo obpasosaHu, a
HefocTatak obpasoBarba U 06yKe A0BOAM U A0 HEAOCTATKA MHTEPECOBaa M aHraXKoBakba, a WTo A0BOAM A0
HeJocCTaTKa efykaumje u3 6es3beaHoctn caobpahaja. Hocvoum caobpahajHor obpasoBarba M BacnuTarba cy
HaCTaBHULM U NOAULMJCKU cnyxbeHmum. Momohy moTuBaumje, Koja obyxsaTa npyKarbe obpasoBarba U 0byKe,
HocMOLM eayKaumje Tpeba ga ce npeTBOpe y MOKPEeTayky CHary y cuctemy caobpahajHor obpasosarba M
BacnuTarba (ROSE 25, 2005).

LLTo ce TMYe 06Mma COB-a y LUKOAICKMM NPOrpaMmma, Kao 1y CBAKOM APYrom NpeameTy, Camo CagprKaju Koju ce
NoHaB/bajy MMajy AyroTpajaH edekaT. CaobpahajHo 0bpasoBarbe M BacnWTarbe 3axTeBa AOBO/bHO BpemMeHa,
nocebHo Kaja ce pasmaTpa 3Hayaj U3nacka y peasHo caobpahajHo oKpyKere, Kako b1 ce HNp. cnposena obyKa
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3a newake. Mepajyhmn npumepe aobpe npakce, npenashe Tpeba fa ce cacToju 0f, HU3A MOAYIA Y AYKEM
BPEMEHCKOM nepuoay. Yanumajyhu y 063up pasnmumnTt gusajH obyKe, ancosyTHU MUHMMYM je Aa ce npeasugm 10
CaTu Ha roAULWHEM HMBOY, NPU YEMY je TO ancoNyTHU MUHYMYM 3a NpPYrKartbe OCHOBHMUX MHTepBeHUMja (ROSE 25,
2005).

5. 3AK/bYYAK

McTpaxkusatba y CBETY cy NOKasasna Aa je caobpahajHo obpasoBatbe M BacnuTake AeLe 04 U3y3eTHOr 3Havaja, U
Ja je Hajbosbe caobpahajHo 06pasoBatbe M BacnUTakbe 3aMoYeTH WTO paHUje, OAHOCHO, 04 Hajmnahux yspacTta
Aeue. Haume, cnposoherbem caobpahajHor obpasoBarba 1 BacnuTarba NOAMXKe ce CBeCT Hajmnahmx yyecHuKa y
caobpahajy o HMX0BOj 0o4roBOpHOCTM Yy caobpahajy, ycahyjy um ce obpacum 6e36enHor noHalara, Y
HajBa)KHMje ycahyje nm ce KynTypa 6es3beaHor noHalwaka y caobpahajy, na KacHuje nmajy Behe waHce ga byay
6e36eaHM yyecHMUM Yy caobpahajy.

Ca apyre cTpaHe, cnpoBohetbe caobpahajHor obpasoBarba M BacnuTakba je U3y3eTHO KOMMNIEKCHO 360r cammx
KapaKTepuCTMKa geue. Haumme, geua cy orpaHMYeHa Kako OU3MYKMM, TaKO KOTHUTUBHUM W COLMjaHUM
pa3BojeM. Y cBeTy Cy pa3BujeHM pa3nmuntin moaenu caobpahajHor obpasoBarba M BacnuTarba. Mehytnm, Hema
jeAMHCTBEHOr ycarnalweHor cTaBa Koju moaen je Hajbosbu, Ma ce TeXM Ka Kpeupaky Bule moaena Koju 6u
OAroBapanu NPBO CUCTEMY M 3ajeAHUUM Y KOjOj AEeTe KMBM, @ HAKOH Tora M KOHKPETHOM AeTeTy, nocmatpajyhu
FEroB y3pacT U OKpyxKere. lMpahere MUCKyCTaBa y CBETY HAaM MOXE MOKA3aTW KakeBW ce edeKTU NOCTUNKY
NPMMEHOM Pa3INUUTMX MOAENA, @ 04abUP KOHKPETHOr MOoAEeNa WAW Kpeupare NOTNYHO HOBOr MoZena 3a
KOHKpeTHe yciioBe Tpeba AeTas/bHO PasmoTpUTM, @ Npe Tora je NoTpebHO CnpoBecTU AeTasbHYy aHanMn3y CBUX
OKOJIHOCTM Koje mory yTuuath Ha besbegHocT geue y caobpahajy.
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UDK: 614.86:616-001

MEHANIZMI POVREDIVANJA U SAOBRACAINIM NEZGODAMA

MECHANISMS OF INJURING IN TRAFFIC ACCIDENTS

Vanja VUJANOVIC BOJIC?

Rezime: Obzirom na ucestalost saobracajnih nezgoda i tezinu njihovih posljedica, saobracajni traumatizam je oblast kojoj se
poklanja premalo paznje u Republici Srpskoj, ali i u regionu. Svaka saobracajna nezgoda je dogadaj za sebe, ali svaka od njih
moZe se objasniti zakonima fizike, kojim se vode i vjesStaci. Svaki tip saobracajne nezode za posljedice ima karakteristicne
tragove, ostecenja na vozilu, ali i povrede kod ucesnika. Smanjenje posljedica saobracajnih nezgoda direktno zavisi od
adekvatnog zbrinjavanja povrijedenih u nezgodama, a osnovni preduslov jeste poznavanje dogadaja u toku nezgode i
mehanizama nastanka povreda.

Kljucne reci: saobracajni traumatizam, saobracajna nezgoda, povrede, mehanizmi povredivanja, prehospitalno zbrinjavanje

Abstract: Depending on the frequency of car accidents and severity of their consequences, traffic traumatism is an area wich
is given too little attention in Republika Srpska, but also in the region. Each traffic accident is an event for itself, but each of
them can be explained by the laws of physics, that also leads experts. Each type of traffic accident for consequences has
characteristic traces, damage to the vehicle, but also the injury to participants. Reducing the consequences of accidents is
directly dependent on proper care of the injured in the accident, a basic prerequisite is knowing of the events during the
accident and mechanisms of injury.

Keywords: traffic traumatism, traffic accident, injuries, mechanisms of injuring, prehospital care
1. uvobD

Upravo u ovom trenutku u svijetu se desava na stotine saobracajnih nezgoda u kojima gine na desetine ljudi koji
postaju samo jedna brojka u zastrasujuéem nizu statistickih podataka od preko 3.000 poginulih svakog dana. lako
se na saobracdajne nezgode gotovo uvijek gleda kao na nesto Sto se deSava nekom drugom ili ¢ak treéem licu,
Cinjenice i statistika (preko 1,2 milona poginulih u toku godine) pokazuju da se saobracajna nezgoda moze
dogoditi bilo kome i bilo kada, a svaka od njih predstavlja problem i teret za svakog pojedinca, ali i za cijelo
drustvo.

Saobracajne nezgode su stvarni i teski dogadaji koji imaju ogromne posljedice, ponajprije na tijelo i Zivot Covjeka,
a dogadaiji za vrijeme, kao i prije i poslije nezgode nepoznanica su c¢ak i za one koji su ucestvovali u nekoj od njih.
lako cijeli dogadaj traje svega nekoliko trenutaka, on se sastoji iz ¢itavog niza dogadaja, a konacni ishod nerijetko
je trajno upisan na tijelu i psihi ucesnika.

Cilj rada je sto viSe razjasniti dogadaje za vrijeme sudara motornog vozila, te ukazati na znacaj prehospitalne
njege povrijedenih u saobraéajnim nezgodama.

2. DINAMIKA SUDARA

Traumatski dogadaj se sastoji od nekoliko faza i to: dogadaji prije sudara, sudar i dogadaji poslije sudara. U toku
ove tri faze dolazi do razmjene energije izmedu tijela i drugih objekata koji su stacionarni ili su u pokretu. Dogadaji
prije sudara podrazumijevaju sve ono Sto je prethodilo incidentu. Situacije i stanja koja su postojala prije
incidenta su vazna za nastanak povrede, svrstavaju se u fazu dogadaja prije sudara. Tu spada zdravstveno stanje
povrijedenog, hroni¢na i akutna stanja bolesti, koriS¢enje medikamenata kojima su tretirana ta stanja, koriséenje
lijekova, droga, alkohola kao i psiholosko stanje povrijedenog.

Faza sudara pocinje u vrijeme sudara izmedu objekta u pokretu i drugog objekta (Cvrsti objekat, ¢ovjek), koji
moZze biti u stanju mirovanja ili se moZze kretati. U toku saobradajne nezgode dogada se nekoliko sudara i to:

- sudar izmedu dva objekta,
- sudar putnika unutar vozila sa unutrasnjosti vozila,
- sudar unutrasnjih organa sa okolnim strukturama u tijelu putnika.

1 Vanja Vujanovié, Visoka $kola ,,Prometej”, Knjaza Milosa 10a, 78000 Banja Luka, umbra1511@hotmail.com
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Dakle, prilikom ¢eonog naleta vozila na stablo, prvi sudar se desava izedu vozila i drveta, drugi sudar se deSava
udaranjem putnika (pod uslovom da nije vezan) o unutrasnje dijelove vozila (vjetroban, toCak upravljaca...), a
treci sudar se desava u tijelu putnika kada unutrasnji organi udaraju o rebarni kavez, ili mozak o lobanju, itd.

Faza nakon sudara nastaje onog trenutka kada se energija nastala sudarom utrosi ili transformise. Ova faza je
izuzetno vaina za prehospitalno zbrinjavanje povrijedenih u saobradajnim nezgodama, jer zahtijeva
razumijevanje kinematike traume i procjenu tezine povreda.

Kako bi se razumijeli uticaji sila koji uzrokuju tjelesne povrede, moraju se poznavati dva elementa i to principi
razmjene energije i anatomija ljudskog tijela.

Proces posmatranja i razumijevanja dogadaja kako bi se odredilo kakve sile i kretanja su se dogadala i kakve
povrede su mogle nastati kao rezultat tih sila i kretanja naziva se dinamika. Obzirom da se dinamika bazira na
osnovnim principima fizike neophodno je poznavanje njenih osnovnih zakona.

2.1. Zakon kretanja energije

Prvi Njutov zakon o kretanju kaZze da svako tijelo koje se krece tezi da nastavi da se krece istom brzinom i u istom
smjeru ukoliko na njega ne djeluje neka sila koja ga prinudi da promijeni stanje jednolikog pravolinijskog kretanja.
Kako ovo u praksi izgleda?

Ukoliko, vozilo udari npr. u drvo i potom zaustavi kretanje, putnici u vozilu nastavljaju sa kretanjem istom brzinom
kojom su se kretali do momenta udara, sve dok ne udare u ¢vrste objekte na koje naidu u smijeru kretanja, bilo
da je u pitanju tocak upravljaca, kontrolna tabla ili vjetrobransko staklo. Sudar sa ovim objektima zaustavice
kretanje torzoa ili glave, ali unutrasnji organi nastavice da se krec¢u sve dok ne udare o okolna tkiva, rebarni kavez,
abdominalne zidove ili lobanju.

Prema Zakonu o oc¢uvanju energije i Drugom Njutnovom zakonu kretanja, energija se ne moze stvoriti ili unistiti
ve¢ moze samo preci iz jednog oblika u drugi. Kretanje vozila moZemo da posmatramo kao jedan vid energije, a
kako bismo zaustavili vozilo moramo energiju kretanja prebaciti u drugi oblik, Sto se moZe uraditi aktiviranjem
kocCnica ili udaranjem u ¢vrstu prepreku. Prilikom kocenja energija kretanja se pretvara trenjem u termalnu
energiju koja se prenosi sa papucice kocnice, na diskove, potom preko pneumatika odlazi na tlo, a vozilo
usporava. S druge srtrane, kako se mehanicka energija vozila koje udari u Cvrstu prepreku trosi savijanjem
karoserije ili drugih dijelova vozila, tako se i energija kretanja organa i struktura unutar tijela mora nekako utrositi
kad organi nalete na prepreku koja teZi da zaustavi njihovo kretanje.

Obzirom je kineti¢ka energija energija koju tijelo dobija kretanjem, ona zavisi od mase tijela i brzine kojom se to
tijelo krece. Sto je veca brzina i masa, to je veca kineticka energija tog tijela tj. masa tijela i brzina kojom se to
tijelo krece su proprcionalne velicine kinetickoj energiji.

Da bi se tijelo stavilo u pokret potrebna je sila, a ona je potrebna i za stvaranje odredene brzine, koja direktno
zavisi od teZine tj. mase objekta. Kada sila jednom poc¢ne da djeluje na objekat ili tijelo i kada taj objekat pocne
da se krecée pod uticajem te sile, ono ¢e nastaviti da se krece sve dok na to tijelo ne pocne da djeluje neka druga
sila ili dok se ne prenese na neko drugo tijelo ili ¢ak djelice Cestica ili dok taj vid energije ne prede u neki drugi,
npr. toplotni posredstvom kocionog sistema na vozilu.

Jo§ jedan vaZan faktor u sudaru jeste zaustavni put. Sto je kradi zaustavni put i veéa brzina zaustavljanja, vise se
energije prenese na putnike u vozilu te su i povrede vece. Vozilo koje se zaustavlja udarom u zid i ono koje se
zaustavlja posredstvom kocionog sistema emituje istu koli¢inu energije, samo na razlic¢ite nacdine. U ova dva
slucaja se razlikuje brzina promjene energije. U prvom slucaju energija se apsorbuje u veoma kratkom roku koje
traje koliko i deformacija karoserije vozila.

U drugom slucaju, energija se apsorbuje duzi vremenski period i to u trajanju aktiviranja i odziva kocionog
sistema. U prvom slucaju energija se trosi kroz oSte¢enja mekih tkiva i kostiju putnika, koji se nastavljaju kretati
naprijed, dok se u drugom slucaju energija trosi preko kocnica i tockova u spoljasnju sredinu.

3. MEHANIZMI NASTANKA POVREDA

Kada se ljudsko tijelo sudari sa ¢vrstim objektom ili obrnuto, broj Cestica tkiva, koje su zahvacene udarom,
odreduje koli¢inu razmjene energije koja se odvija. Upravo ovaj prenos energije uzrokuje pojavu oStecenja na
tijelu, odnosno povrede.
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Veli¢ina mehanic¢ke povrede zavisi od vise faktora, kao $to su obimnost i veli¢ina mehanickog oruda, zatim
njegova tezina, brzina kretanja, $to znaci ukoliko je mehanic¢ko orude vece i obimnije, ukoliko je teze, a njegova
brzina kretanja veca, utoliko ¢e povrede biti teze i obimnije.

3.1. Penetrantne i tupe povrede

Postoji nekoliko klasifikacija povreda, ali radi lakSeg razumijevanja mehanizama nastanka povreda, ovdje ce se
podjela izvrsiti na osnovu Priru¢nika o prehospitalnom zbrinjavanju, , Kinematics of trauma“, na penetrantne i
tupe.

Naime, ukoliko je cijela energija objekta koji udara koncentrisana na malu povrsinu koZe, objekat ¢e razoriti kozu,
prodi kroz nju i dalje obavljati razmjenu energije na svom putu prolaska kroz tkiva. Veéi objekat koji djeluje na
vecu povrsinu koZe, najcesce nece probiti koZu, oStec¢enja Ce zahvatiti vedi dio tijela, a mehenizam nastanka
povrede Ce biti teZe otkriven.

Tupe povrede

Mehanicko djelovanje sile koja nanosi povredu moze se podijeliti na:

- kompresiju (djelovanje sila koje gnjece),
- torziju (djelovanje sila koje uvrcu) i
- trakciju (djelovanje sila koje rastezu).

Povrede koje nastaju na neki od ovih nacina nazivaju se tupe ili zatvorene povrede.

Kompresijom nastaju povrede direktno na mjestu djelovanja sile, dok torzijom i trakcijom zbog razvlacenja tkiva
nastaju povrede na mjestima udaljenim od mjesta djelovanja sile.

Kod nastanka tupih povreda neophodno je razumjeti mehanicke i strukturne promjene nastale na vozilu nakon
nezgode, te djelovanje na unutrasnje organe i tjelesne strukture koje su zahvacene.

Zapazanja na licu mjesta o moguc¢im okolnostima koje su dovele do nastanka nezgode i nacin povredivanja,
pruZaju informacije i daju tragove koji se ticu ozbiljnosti povreda i organa koji su ocigledno ali i potencijalno
zahvaceni.

Faktori koji sluZe za procjenu su: smjer udara, spoljasnja ostecenja na vozilu (vrsta i tezina) i unutrasnja ostecenja
(oStecenja kabine, unutrasnjeg retrovizora, tocka upravljaca, vjetrobrana...).

Penetrantne povrede

Pricipi fizike koji vaZe za nastanak tupih povreda, vaZe i za nastanak otvorenih povreda. Razlika u nastanku ovih
povreda jeste najceS¢e u veliCini objekta, koji je nosilac kineticke energije, pa tako penetrantne, odnosno
otvorene povrede nastaju djelovanjem sitnijih predmeta koji kidaju koZzu, sluzokozu i prodiru u druga tkiva. Rane
su povrede pri kojima spoljna sila dovede do otvaranja koZe i pri tom se krv izlije napolje. Oblik i osobina rana
zavise od jacine, vrste i pravca sile koja deluje, moZe do¢i samo do otvaranja povrsinskog sloja koZe, tako da rana
ostaje sasvim povrsna (razderotina). Ako sila djeluje jaCe, ne dolazi samo do razdiranja koZe nego povreda ide
dublje u tijelo, tako da budu povrijedena i dublja tkiva i organi, kao Sto su misic¢i, misiéni omotaci, tetive, Zivci,
krvni sudovi, kosti i zglobovi i na kraju, organi velikih Supljina tijela (komplikovane rane). Kod komplikovanih rana
rastrgana su ne samo dublja tkiva nego i veze koje ta tkiva drze na okupu, tako da u dubini rana nastaju dzepovi
i Supljinice, koje se ispunjavaju zgrusanom krvlju i dijelovima zgnjecenog tkiva.

4. MEHANIZMI POVREDIVANJA PREMA TIPU SUDARA

Sudar motornog vozila javlja se u nekoliko oblika i to:

- frontalni sudar

- bocni sudar

- sudar otpozadi

- rotacijski sudar

- prevrtanje vozila

- nalet na pjesaka

- nezgode sa dvotockasima.
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4.1. Frontalni sudar

Pri frontalnim sudarima, u tacki udara vozila sa ¢vrstom preprekom dolazi do zaustavljanja kretanja, ali ostatak
vozila nastavlja da se krece sve dok se energija ne utrosi savijanjem, deformacijom i lomljenjem dijelova vozila.
Isto se desava i sa vozaCem u vozilu. On grudnim koSem udara u tocak upravljaca i tu se desva deformacija, a
ostatak tijela nastavlja da se krece isto kao i ostatak vozila nakon udarca u krutu prepreku. Kretanje se nastavlja
sve dok se energija ne utrosi uvijanjem, deformacijom ili kidanjem dijelova tijela i unutrasnjih organa. Kako to¢ak
upravljaa zaustavlja prednji zid grudnog ko3a, tako grudni ko$ zaustavlja ki¢meni stub. Ovaj proces ¢e zdrobiti
srce i pluca koji ée se naci zarobljeni izmedu grudnog ko3a i kicmenog stuba.

Koli¢ina $tete na vozilu ukazuje na pribliznu brzinu kojom se vozilo kretalo u trenutku sudara. Sto je veca brzina
bila u trenutku sudara, veca su ostecenja na vozilu, veca je razmjena energije i ve¢a vjerovatnoca za nastanak
teskih tjelesnih povreda kod putnika u vozilu.

Putnici u vozilu nakon sudara mogu se kretati dvijema mogucim putanjama - uzlaznom i silaznom. Kod uzlazne
putanje sila nosi tijelo iznad tocka upravljaca. Obi¢no glava ide prva i udara u vjetrobransko staklo, ramili u krov.
Kada udari u prepreku, glava prestaje sa kretanjem ali torzo nastavlja da se krece sve dok se sila ne prenese duz
kicmenog stuba. Grudi ili abdomen potom udaraju u tocak upravlja¢a u zavisnosti od poloZaja tijela. Sudar
grudnog kosa i tocka upravljaca uzrokuju povrede rebarnog kaveza, srca, pluca i aorte.

Sudarom abdomena sa tockom upravljaca dolazi do prignjecCenja i drobljenja parenhimnih (mesnatih, krutih)
organa, ¢ime nastaju tupe povrede, najcescée slezene, kao i rupture Supljih organa (Zeludac, crijeva...). Jetra i
bubrezi takode Cesto stradaju prilikom sudara abdomena sa tockom uptavljaca, jer usljed nasilnog zaustavljanja,
mogu biti otkinuti od svojih vezivnih tkiva i anatomskih lezZiSta. Na primjer, kada se kicmeni stub zaustavi, bubrezi
se nastavljaju kretati i pri tom dolazi do smicanja i kidanja vezivnih tkiva i do prekida dotoka krvi u organe. Na
isti nacin dolazi do kidanja aorte, vene cave i drugih krvnih sudova, koje nakon istezanja preko kriticne tacke
pocinju da pucaju.

Silazna putanja pri frontalnom sudaru vodi tijelo naniZe, iz sjedista ispod tocka upravljaca. Kretanje tijela ovom
putanjom uzrokuje povrede na donjem dijelu tijela. Razumijevanje mehanizma povrijedivanja u ovom slucaju je
neohodno, jer je mnoge povrede tesko identifikovati.

Ukoliko je stopalo postavljeno na pod vozila ili na pedalu kocnice sa ispruzenim koljenom, kao posljedica kretanja
torza moze do¢i do izvrtanja zglobova ili do frakture sko¢nog zgloba. Ceée se dedava da su koljena savijena i sila
nije usmjerena na ¢lanak, pa u tom slu¢aju koljena udaraju u kontrolnu tablu. Ukoliko tibia udari u kotrolnu tablu
i zaustavi se, femur nastavlja da se krece i dolazi do dislokacije koljena, kao i do istezanja, ali i kidanja ligamenata,
tetiva i drugih vezivnih tkiva. Do komplikacija ¢esto mozZe dodi je lice koje je vrsilo procjenu i prehospitalno
zbrinjavanje povreda nije uzelo u obzir kinematiku ove povrede. Otisak na kontrolnoj tabli i okolnim dijelovima
gdje je koljeno udarilo je glavni indikator sile koja je djelovala.

Kada je femur kontaktna tacka, energija se apsorbuje preko kostane strukture, koja puca. Nakon sto femur pretrpi
udar i zaustavi se, karlica nastavlja da se krece Sto rezultuje dislokacijom kuka. Nakon $to koljena i noge stanu sa
kretanjem, gornji dio tijela ¢e se saviti naprijed prema tocku upravljaca ili kontrolnoj tabli. Nesputano tijelo
putnika pri tom moze da pretrpi sve one povrede karakteristi¢ne za uzlaznu putanju.

4.2. Sudar otpozadi

Sudar otpozadi nastaje kada u vozilo koje se sporije krece ili koje stoji sa straznje strane udari vozilo koje ostvaruje
vecu brzinu. Prilikom takvog sudara, energija naletnog vozila u momentu udara ispoljava se kroz ubrzanje
udarenog vozila, a oéte¢enja nastaju na oba vozila. Sto je veca razlika u brzinama vozila to je veéa sila koja nastaje
prilikom sudara, pa su samim tim i Stetne posljedice vece. Nakon Sto se desi sudar, kompletna karoserija
udarenog vozila, kao i svi njeni sklopovi ukljucujuci i sjedista, pocinju ubrzano da se kre¢u naprijed. Sve ono sto
nije u fizicki spojeno sa karoserijom, ukljucujuéi putnike, pocece da se krece naprijed tek nakon S$to neki dio
karoserije kontaktom prenese silu. Dakle, torzo ¢e poceti da se krece nakon sto se sila iz sjediSta koje se krece
ispolji i prenese na leda putnika. Ukoliko naslon za glavu nije propisno postavljen, odnosno prenisko je postavljen,
glava ¢e poceti da se krece nakon torzoa, Sto ¢e rezultovati hiperekstenzijom vrata. Smicanje ili istezanje
ligamenata i drugih potpornih tkiva, pogotovo u prednjem dijelu vrata, moZe uzrokovati ozbiljne povrede. Ukoliko
je naslon za glavu pravilno pozicioniran, glava ce se kretati otprilike u isto vrijeme kad i torzo, tako da nece dodi
do hiperekstenzije.
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Ukoliko je udareno vozilo u mogucnosti da se kreée naprijed bez ometanja, usporavajuéi postepeno do
zaustavljanja, putnici vjerovatno neée pretrpiti ozbiljnije povrede, jer kretanje tijela prati i podupire sjediste.
Medutim, ukoliko udareno vozilo udari u drugo vozilo ili objekat, ili ukoliko vozac naglo pritisne papucicu kocnice,
putnici ¢e se nastaviti kretati naprijed, a naredni dogadaji poprimaju sve karakteristike frontalnog sudara.
Nezgoda koja se odvija na ovakav nacin, odnosno koja je prosla kroz faze dvije vrste sudara u vecini slucajeva za
posljedice ima i tjelesne povrede putnika.

4.3. Bocnisudar

Bocni sudar podrazumijeva situaciju kada se vozila nadu u ,, T poloZaju, Sto se najéeS¢e deSava na raskrsnicama
ili kada vozilo prilikom izlijetanja sa kolovoza bo¢nim dijelom udara u stub, drvo ili neku drugu ¢vrstu prepreku.
U sudarima koji se dogadaju na raskrsnicama, udareno vozilo se krece u smjeru od tacke djelovanja sile naletnog
vozila. Putnik u vozilu moZe da strada i od bo¢nog ubrzanja i od deformacije vrata koja nastaje projekcijom sile u
trenutku sudara. Povrede koje nastaju kao posljedica bocnog ubrzanja su manje teZine ukoliko je putnik vezan i
krece se sinhronizovano sa vozilom, tj. sjedistem. U bo¢nim sudarima povrede mogu nastati u zonama pet
tjelesnih regija:

- Glava — moZe da pretrpi povrede udarajuci o ram kabine.

- Vrat - torzo se u boc¢nim sudarima moze kretati kao i u straznjim sudarima. Tacka spajanja glave sa vratom
je u njenom tezistu, tako da glava u odnosu na vrat moZe da vrsi i bo¢na savijanja i rotaciju. Suprotna
strana kicme ce biti otvorena, a strana na koju se vrsi rotacija i savijanje ¢e biti pritjeSnjena, odnosno
kompresovana, $to moze da dovede do pucanja prsljenova, njihovo dislociranje, a moguce je i oStecenje
kicmene mozdine.

- Grudni kos — kompresija torokalnog zida moZe dovesti do frakture rebara, kontuzije (prignjecenja) pluca
ili do tupih povreda c¢vstih organa unutar rebarnog kaveza. Do kidanja aorte mozZe doci zbog bocnog
ubrzanja.

- Klju€na kost — moZe da bude prignjecena ili polomljena ako sila djeluje preko ramena.

- Abdomen i karlica stradaju tako Sto zbog posljedice udara dolazi do kompresije i frakture karlice i pritiska
glave butne kosti na acetaubulum (zglobna casica, smjestena na vanjskoj strani zdjeli¢ne kosti). Putnici na
mjestu vozaca su izloZeni povredama slezene, jer je smjeStena na lijevoj strani tijela, dok su putnici na
mjestu suvozaca viSe izloZeni povredama jetre.

4.4. Rotacijski sudari

Rotacijski sudar nastaje kada prednji boc¢ni dio karoserije vozila udari u nepomican objekat, ugao drugog vozila,
ili prednji boc¢ni dio drugog vozila koje se se kreée sporije i dolazi iz suprotnog smijera. Slijedeci Prvi Njutnov zakon
kretanja, ugao kojim je vozilo udarilo u preperku ée se zaustaviti dok ¢e ostatak vozila nastaviti da se krece sve
dok se sva energija u potpunosti ne transformise ili utrosi. Povrede koje nastaju kao posljedica rotacijskih sudara
su kombinacija povreda koje nastaju u frontalnim i bo¢nim sudarima. Kako vozilo nastavlja da se krede, tj. rotira
oko tacke udara, tako putnik u vozilu nastavlja da se kreée i udara o unutrasnju bocnu stranu vozila (kao u bo¢nom
sudaru). Sto je putnik bliZi tacki udara veéa je i tefina povreda.

4.5. Prevrtanje vozila

U toku prevrtanja vozilo moze pretrpjeti nekoliko udara iz razli¢itih uglova, kao i tijelo putnika ukoliko nije vezano.
Povrede i oStecenja javljaju se kao posljedica svakog od ovih udara. Prilikom prevrtanja nastaju najéesée smicajne
povrede zbog djelovanja snaznih sila koje se javljaju. Pritom, iako je tijelo vezano za sjediste, unutrasnji organi se
kreéu, te moZe dodi do kidanja vezivnih tkiva. Mnogo ozbiljnije povrede nastaju ukoliko putnik nije vezan. U
mnogim slucajevima putnik ispadne iz vozila u toku prevrtanja, te moze biti zdrobljen ukoliko se nade ispod
vozila, a mozZe pretrpiti povrede i pri svakom udaru o tlo prilikom ispadanja. Ukoliko putnici ispadnu iz vozila na
kolovoz, postoji opasnost da ih pregaze nadolazeca vozila.

4.6. Nalet vozila na pjesaka

Prilikom naleta vozila na pjesaka, tijelo Zrtve prolazi kroz tri odvojene faze, od kojih svaka ima karakteristicne
povrede. Pocetni udarac je obi¢no usmjeren u noge ili kukove, nakon ¢ega, torzo udara o poklopac motora vozila,

99



V MehyHapoaHa KoHdepeHuumja
,,be3bjegHocT caobpahaja y 1oKkanHoj 3ajeaHnum”, barba JlyKa, 27 — 28. oktobap 2016.

a ponekad i u vjetrobran. Potom Zrtva pada sa vozila na podlogu, pri éemu najcescée glava ide prva $to uzrokuje
povrede vratnog dijela kicme.

Kod odraslih, najcesce prva faza sudara nastaje udarom branika vozila u potkoljeni dio nogu. Druga faza se obi¢no
nastavlja udarom u karlicu ili grudi, u zavisnosti od toga kako je Zrtva udarena. Ukoliko je udarena prednjim
dijelom poklopca motora, u zavisnosti od visine poklopca, Zrtva ¢e abdomenom i grudnim koSem udariti u gornji
dio poklopca motora ili u vjetrobran. Ova druga faza sudara je izuzetno bitna jer moZe uzrokovati povrede butne
kosti, karlice, rebara i kicme koje mogu rezultovati teSkim unutradnjim povredama. Ukoliko Zrtva udari glavom u
poklopac motora ili ukoliko nastavi da se krece preko njega i udari u vjetrobransko staklo, moze do¢i do povreda
lica, glave i razli¢itih povreda kicmenog stuba. Treca faza sudara se dogada kada tijelo biva zbaceno sa vozila na
tlo. Tada mogu nastati povrede na bo¢nim stranama tijela, dakle na kukovima, ramenima i glavi. Povrede na glavi
nastaju i prilikom udara o vozilo i podlogu. Obzirom da se sve tri faze sudara dogadaju iznenada, dolazi do nasilnih
pokreta torzoa, vrata, glave, takode moZe doci i do povreda kicmenog stuba. PjeSak moZe da pretrpi joS povreda
ukoliko na njega nakon zbacivanja sa naletnog vozila, nalete i druga nailazec¢a vozila.

Povrede koje nastaju u ovakvim nezgodama variraju u zavisnosti od visine pjeSaka i od visine vozila. Udarne tacke
na tijelu djeteta i odraslog ¢ovjeka kada stoje nasuprot vozilu umnogome se razlikuju. Zbog male visine prva
udarna tacka na tijelu djeteta je na visim dijelovima, pa najcesce branik vozila udara u noge djeteta, iznad koljena,
ili u karlicu, te dolazi do oStecenja u predjelu butne kosti ili karlicnog pojasa. Druga faza udara nastaje odmah
nakon toga i to tako Sto prednji dio vozila nastavlja da se krece i udara u grudni kos, nakon ¢ega dolazi i treéa faza
te dijete udara glavom o tlo. Sila tjera torzo da se krece dalje, te se stvaraju razliciti uglovi u tackama udara kao i
ogromne Sanse za zadobijanje povreda kicme. U sve tri faze moZe da dode do ostecenja ki¢me, jer su sve one
iznenadne i tijelo trpi nasilne pokrete glave, vrata i torzoa. Jo$ vecoj tezZini ovih povreda doprinosi i €injenica da
¢e se dijete nesvjesno, iz radoznalosti okrenuti prema vozilu neposredno prije sudara i tako izlozZiti povredama
prednji dio tijela i lice, dok ¢e odrasla osoba, koja je sklonija prepoznavanju i uo¢avanju opasnosti, pokusati
pobjeci te ¢e zbog toga biti udarena otpozadi ili sa boka.

Razumijevanje faza i mehanizama u toku ovakvih vrsta sobracajnih nezgoda veoma je znacajno u prehospitalnom
zbrinjavanju stradalih.

4.7. Nezgode sa dvotockasima

Nezgode sa dvotockasSima podrazumijevaju nezgode u kojima ucestvuju motociklisti, ali i nezgode u kojima
ucestvuju biciklisti. Obzirom da motociklisti ceS¢e u€estvuju u saobrac¢ajnim nezgodama, a broj smrtno stradalih
je zaista velik, akcenat je stavljen na njihove povrede. lako za nezgode sa motociklima vaze isti zakoni fizike kao i
za ostale tipove nezgoda, ipak postoje velike razlike u mehanizmima nastanka povreda. Varijacije se javljaju u
zavisnosti od tipa udara, da li je on direktan, da li je nastao pod odredenim uglom ili je doslo do odbacivanja
tijela. Dodatni faktor koji dovodi do vece vjerovatnoce nastanka teskih tjelesnih povreda, trajnih osteéenja i
invalidnosti, ali i do smrti, jeste nepostojanje zastitne strukture oko tijela vozaca motockila. Upravo zbog toga,
tijelo voza¢a motocikla je direktno izloZzeno uticaju spoljasnjih sila, pa su samim tim i povrede u veéini slucajeva
veoma teske, pa i fatalne.

Direktni sudar

Prilikom direktnog sudara motocikla sa ¢vrstom preprekom, motocikl prestaje da se krece unaprijed, a vozac ce
naletjeti direktno na upravlja¢ motocikla, ¢ime mozZe da zadobije povrede glave, grudnog kosa, abdomena ili
karlice, u zavisnosti od tipa upravljaca. Ukoliko noge vozacCa ostanu zakacene za klinove (oslonce za noge),
butinama ¢e udariti u upravljac, a sila kretanja ¢e se obi¢no apsorbovati preko butnih kostiju, Sto ¢e dovesti do
njihovih fraktura. U ovom slucaju Cesto dolazi i do fraktura karlice, koje su rezultat kontakta izmedu nje i
upravljaca motocikla.

Sudar pod uglom

Sudar pod uglom nastaje kada motocikl udari u objekat pod odredenim uglom, Kada se to dogodi, motocikl se
moZze srusiti na vozaca ili se voza¢ moze nadi stijeSnjen izmedu motocikla i objekta u koji je udario. U tom slucaju
moze doci do povreda gornjih i donjih ekstremiteta i to u vidu fraktura ili teskih povreda mekih tkiva, ali ¢esto
stradaju i organi u abdominalnom dijelu.

Zbacivanje sa motocikla
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Zbog nepostojanja zastitnog oklopa oko vozada, motociklista je podloZan zbacivanju sa sjedista. Kada se to
dogodi, tijelo motocikliste ée se kretati sve dok ruke, glava, grudi, abdomen ili noge ne udare u drugi objekat,
poput putnickog motornog vozila, rasvjetnog stuba, saobradajnog znaka ili kolovoza. Povrede ¢e nastati na
mjestima udara i Sirie se na ostatak tijela putem koji se energija apsorbuje.

Mnogi vozaci motocikala ne koriste odgovarajucu zastitu, pa ni osnovnu, koja uklucuje ¢izme, koznu odjecu i
kacigu. Kaciga je najznacajniji vid zastite, jer je napravljena tako da apsorbuje udarnu energiju i pruza zastitu lica,
lobanje i mozga, odnosno smanjuje teZinu povreda.

5. PRIMJENA ,,GOLDEN HOUR" KONCEPTA

»,Golden Hour” je termin koji podrazumijeva vremenski period od 60 minuta (ili manje) nakon nastanka
saobracdajne nezgode i zadobijanja povreda, a od kojeg zavisi ishod lijecenja povrijedenog. On se moze definisati

.....

sekund, od trenutka zadobijanja povreda, pa do trenutka konacnog bolni¢kog zbrinjavanja.

Termin se pripisuje R. Adams Cowley-u, osnivacu Shock Trauma Instituta u Baltimor-u, koji je u ¢lanku iz 1975.
godine objavio da prvi sat nakon povrijedivanja odreduje Sanse za prezivljavanje povrijedenog. Takode se smatra
da je Cowley u to vrijeme pokusavao da obezbijedi traumatolosku bolnicu i helikopterski servis koji bi u roku od
60 minuta dovozio sve povrijedene sa teritorije Maryland-a u bolnicu u Baltimoru (www.jlgh.org, 12.05.2016).

lako se oko ovog koncepta spore mnogi inostrani teoreticari, kako saobradajne tako i medicinske struke, jedni
tvrdedi da je koncept neosporiv, drugi tvrdedi da ne postoje dokazi za njegovu efikasnost, Cinjenica je da svako
povrijedeno lice zasluZuje da mu se pruzi pomo¢ u najkracem vremenskom roku.

razlic¢itih doktora, koji ¢e znati brzo prepoznati ne samo one ocigledne povrede, ve¢ i one koje su ne vide golim
okom, a samo dobro obucen strué¢njak moze posumnjati na njih.

Koncept ,Golden Hour”, realno gledajudi je dobro zamisljen, ali njegovo izvodenje na teritoriji Republike Srpske
je nerealno. Naime, za implementaciju ovog koncepta potrebna su ogromna novéana sredstva, u prvom planu za
kupovinu helikoptera koji su sastavni dio ove ideje, ali i za infrastrukturu, konstantne obuke osoblja te nabavku
sve potrebne opreme. Kako bi ,,Goledn Hour” bio potpuno efikasan i odgovarao zahtjevima, neophodno bi bilo
izgraditi regionalne traumatoloske centre koji bi pokrivali odredene oblasti, te obezbijediti dovoljan broj
helikoptera koji bi bili dostupni svakom od tih centara i u svakom trenutku.

U RS-u trenutno postoji helikopteriski servis koji izvodi operacije vazdusnog medicinskog transporta za potrebe
Ministarstva zdravlja i socijalne zastite Republike Srpske, a koji posjeduje jedan namjenski helikopter Bell-206
Jet Ranger koji je opremljen sertifikovanom medicinskom opremom i uredajima koji zdravstveno ugroZenim
pacijentima obezbjeduju siguran i bezbjedan transport do zdravstvene ustanove. |z podataka da koncept,,Golden
Hour” podrazumijeva dostupnost cijele flote namjenskih helikoptera, ¢ak i bez uzimanja u obzir ostalih zahtjeva,
evidentno je da je koncept za teritoriju RS-a potpuno nerealan.

Vodedi se ciljevima ,,Golden Hour” koncepta, a uzimajuci u obzir da kvalitetno prehospitalno zbrinjavanje ne
podrazumijeva samo zbrinjavanje povreda na licu mjesta nastanka nezgode, veé i sve one akcije koje prethode
zbrinjavanju, a to su brze reakcije ocevidaca i ucesnika, u smislu brzog upucivanja poziva hitnim sluzbama, brz
odziv hitnih sluzbi, brz dolazak na lice mjesta, obradu povrijedenih i njihov transport u medicinske ustanove,
mogu se izvesti odredene realne preporuke, koje ne iziskuju ogromna novcéana sredstva. Preporuke obuhvataju
kombinovane mjere edukacije svih uesnika u saobracaju, preventivnih kampanja, te efikasne medicinske pomoci
stradalima na mjestu nezgode.

- Uvodenje pravovremene edukacije o odgovornostima i obavezama u slu¢aju nastanka saobradajne
nezgode

- Poboljsanje obuke vozaca iz Prve pomoci

- Pokretanje kampanja o znacaju prehospitalnog zbrinjavanja povrijedenih u saobracajnim nezgodama
- Unapredenje aktivnosti sluzbe hitne medicinske pomodi i formiranje timova struc¢njaka

- Uvodenje adaptivnih sistema upravljanja saobrac¢ajem

- Aktiviranje vlasti u svim nivoima uprave

- Obezbjedivanje besplatne psiholoske njege za sve ucesnike saobracajnih nezgoda
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6. ZAKLJUCAK

Prehospitalno zbrinjavanje mozZe se unaprijediti, ¢ak i bez nekih velikih nov¢anih sredstava, a prvi korak je
shvatanje njegovog znacaja.

U toku izrade rada uoceno je da se zaista malo ko saobracajne struke u regionu bavi saobracajnim traumatizmom,
konkretno, posljedicama saobacajnih nezgoda, sa aspekta posljedica po lica, te da ne postoji nikakva baza
podataka sa klasifikovanim povredama nastalim u saobracaju.

Kako je za uodavanje i zbrinjavanje povreda na licu mjesta od izuzetnog znacaja poznavanje mehanizama
povredivanja i razumijevanje dogadaja u toku sudara, timovi koji izlaze na lice mjesta saobraéajnih nezgoda,
moraju biti posebno obuceni za takve situacije, kako bi na vrijeme prepoznali povrede, pravilno ih zbrinuli, te po
prijemu u medicinsku ustanovu tacno i detaljno informisali medicinsko osoblje o stanju povrijedenog, kao i o
sumnjama na skrivene povrede. Stoga, neophodno je aktivirati medicinsku struku u rjeSavanju ovog problema.

Svaka osoba koja dodirne kolovoz postaje ucesnik u saobracaju, koji nosi odredenu odgovornost, prvenstveno za
svoje postupke. Ta svijest o odgovornosti (Cak iako zanemarimo zakonsku odgovornost), mora svaku osobu
natjerati da, ukoliko se nade na mjestu nezgode, pruZi pomo¢ onima kojima je potrebna. Kako bi svako ko se
nade na licu mjesta nezgode mogao adekvatno da pomogne stradalima, mora da bude edukovan. Edukacija je
najjeftiniji i osnovni korak ka poboljsanju, a svi imaju obavezu i pravo na nju.

Prema tome, potrebno je Sto prije aktivirati sve subjekte u oblasti saobracaja, te poceti sa sistemskim rjeSavanjem
problema sto brzeg i boljeg zbrinjavanja povrijedenih u saobracajnim nezgodama, a za krajnji cilje je potrebno
postaviti realizaciju ,,Golden Hour” koncepta, kao jednog od trenutno najboljih rjesenja.
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UDK: 625.7/.8:614.8(497.6 BANJA LUKA)"2015"

UTICAJ FAKTORA OKRUZENJA NA NASTANAK SAOBRACAJINIH NEZGODA NA PODRUCIU
GRADA BANJA LUKA U 2015.GODINI

INFLUENCED BY ENVIRONMENTAL FACTORS ON THE OCCURRENCE OF TRAFFIC ACCIDENTS
ON THE BANJA LUKA AREA IN 2015

Cnaeko JABMAOBWR!, Aparan MUNOLLEBUR?

Pe3ume: CTpaTeLlKo AjenoBake y Uusby CMakberba caobpahajHux He3roga noapasymjesa aHanM3nparbe pasnnuntx Gaxkropa
M OKOJIHOCTM KOjU MMajy yTULAj Ha HacTaHak caobpahajHe Hesroge. Y okBMpy YeTnpu dpaKkTopa 6e3bjeaHocTn caobpahaja u
To yosjekK (4), Bo3uno (B), nyT (M) n okpyxere (O) Hanase ce eleMeHTU KOju Ha pas/iMyuTe HaumHe yTudy Ha besbjegHocT
caobpahaja. ¥ Toky 2015.roamHe Ha noapyyjy Mpaga Barba Jlyka cy ce goroaune 2415 caobpahajHe Hesroge U y paay je
aHanM3upaH ytnuaj ogpeheHnx enemeHata ns paktopa okpyere (O) Ha HacTaHaK HaBegeHMx caobpahajHux He3roga u To
BPEMEHCKOT nepuoaa (Mjecew,a), BpEMEHCKMX NPUIMKA M CTakba KOIOBO3a, Kao U yTULAj tbuxose mehycobHe nHTepakumje.

K/byuHe pujeun: BpemeHcKe NpuanKe, CTakbe KON0BO3a, yTULAj caobpahajHunx Hesroaa.

Abstract: Strategic action to reduce traffic accidents involves analyzing different factors and circumstances that influence the
occurrence of traffic accidents. As part of four factors of traffic safety and that following factor man (M), the vehicle (V), the
road (R) and the environment (E) there are elements which in various ways affect traffic safety. During the year 2015. In the
City of Banja Luka happened 2415 traffic accidents and in this work analyzes influence of certain elements of the environment
factors (E) on the occurrence of those accidents and that period of time (months), weather conditions and road condition as
well as the influence of their interrelations interaction.

Keywords: weather conditions, road condition, the influence traffic accidents.
1. YBO/[,

Ha HacTaHak caobpahajHux He3roga 1 Ha TeXKMHY NoC/begmnua yTuye Beoma MHOro GpakTopa M CTpydrbaly U3 ose
obnactn Texe Ja cuctemaTmsyjy ¢GakTope, Kao M HMXOB yTUUAj. Y NpowMpeHoj XeOgoHOBOj maTpuum
cucTemaTM3oBaHa cy YeTupu dpakTopa 6e3bjeaHocTM caobpahaja n To yosjek (4), Bosuno (B), nyT (M) 1 oKpykere
(O) (Haddon, 1980). Y okBupy dakTopa oKpyxere (O) nocebHO ce UCTUYY KAuMMa (BpemMeHcKe Mpuanke),
nopoamua, keanutet ysuhaja, ypeheHocT oKoAuMHe nyTa, 34paBCTBEHa 3awwuTta U gpyru. LLUnpom cejeTta je
CNpoBeAeHO MHOMO CTyaMja Koje Cy MCnuTMBane yTULAj BPEeMeHCKUX NpuavKa Ha 6esbjeaHoct caobpahaja.
JITepapHUM npernefom CBjeTCKMX UCTParkMBakba MOKA3aHO je Aa BPeMEHCKe NPWAMKE YTMUYYy Ha HacTaHaK
caobpahajHmx Hesroaa, [1] (Bergel, R., Debbarh, M., Antoniou, C., Yannis, G., 2003) u [2] (Kilpeldinen, M.,
Summala, H., 2007).

HajsHayajHuju nojaBHM 06AuK HebesbjepsocTn y caobpahajy npeacrassbajy caobpahajHe Hesroge W 3aTo cy
npegmeT UcTpakmBaka M noceehyje mm ce nocebHa naxkma. LM/b McTpaxkusarba OBOr CTPYYHOr paja je
aHaNM3Mpare MjeceyHuMx HepaBHOMjepHOCTU MnojaBe caobpahajHux Hesrofda y ¢GyHKLUMjU CTakba KO0BO3a U
BpeMeHCKMX (He)npuarKa Ha noapydjy Npaga bama Jlyka y 2015.roamHun, oaocHo yTephusare ga aum 3 (tpu)
¢dbakTopa Koja cy obyxBaheHa 0BOM aHa/NM30M, A TO CY BDEMEHCKU Nepuog y TOKy roguHe (mjecel), BpemeHcKe
NPUANKE U CTakbe KOI0BO3a, Kao U ibMxoBa MehycobHa MHTepaKumja, yTMUy Ha HacTaHaK caobpahajHux Hesroga
y 2015.roanHn Ha nogpyuyjy Npaga bara JlyKa.

2. METO/ U HA4YNH PAJA

3a noTpebe ucTpaxunsarba 0BOr pafa aHaAM3MpaH je yKynaH 6poj caobpahajHnx Hesroga Ha noapydjy Mpaga
Bbarba Jlyka y 2015.roamHn. Og MYMN-a PC, MNonuuujcke ctaHuue 3a 6e36jegHocT caobpahaja Bama Jlyka,
[obujeHn cy nogaum o caobpahajHum Hesrogama Koje cy ce goroaune y 2015.roanHu Ha nogpyuyjy Mpaaa barba
JlyKa, Koju cy 3aTMM aHanu3MpaHM ca TEXMULITEM Ha yTuuaj oapeheHux ¢dakTopa Ha nojaBy caobpahajHux

1 egp odcjeka 3a caobpahaj, Jasudosuh Cnasko, macmep uHxc. caobpahaja, Fpadcka ynpasa barba Jlyka, Tpe cprickux enadapa 1, barba
Jlyka, P.Cpncka - buX, davidovic.slavko@hotmail.com

2 Komandup Monuyujcke cmaHuye 3a 6esbjedHocm caobpahaja bara Jlyka, Munowesuh [pazaH, duna. npasHuxk 6e3bjedHocmu u
KpumuHanucmuke, MYI LJb Barba Jlyka, Jye boedara 108, P.Cpncka - buX, milosevicd80@gmail.com
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He3sroga. ®akTopu Unju yTUUAj je aHanM3MpaH Cy BPEMEHCKWM Nnepuos y TOKy rogauHe (mjecel), BpemeHcKe
NPWUANKE M CTakbe KO/I0BO3a, KAao U tbMxoBa MehycobHa MHTepaKLumja.

YKynaH 6poj caobpahajHux He3roga Koju ce y 2015.rogmHum gorogmo Ha nogpydjy Npaga bama Jlyka nsHocu 2415,
a Koju cy npeysetu us cay:kbeHe eBuaeHUMje, ogHOCHO base nogataka MYM-a PC, Moauumjcke cTaHuue 3a
6e36jegHocT caobpahaja barba JlyKa. HajyrposkeHuju mjeced, je aeuembap y Kojem ce goroamna 261 caobpahajHa
He3roga uan oko 11% opn ykynHor 6poja, a Hajbe3bjeaHnjn cy mjeceu, mapT y Kojem ce goroguno 157
caobpahajHux Hesroaa uam oko 7% un mjeceu, pebpyap ca 161 caobpahajHom He3rogom, 0AHOCHO OKo 6.7 %.

Mpukas 6poja caobpahajHux He3roga No mjeceLmma y aHannsmpaHoj 2015.roanHu je aat Ha camum 1.
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Cnuka 6p. 1.  Bbpoj caobpahajHux He32o0a no mjeceyuma y 2015.200uHu

AHanns3om BpemeHa HacTaHKa caobpahajHux Hesroda y AaHy, M3BpLUEHO je rpynucakbe y 6 (wect)
KapaKTepUCTUUYHUX Nepuoay Y TOKY AaHa 1 To: o4 noHohu o 4 yaca, 4 - 8 yacoBa, 8 - 12 yacosa, 12 - 16 4acosa,
16 - 20 yacosa 1 og 20 yacoBa A0 noHohu. HajyrosxkeHuju nepmog y TOKy AaHa je 12-16 yacoBa Kaja je HacTano

667 caobpahajHux He3roaa, a 3aTum c/bee nepuoam 8-12 n 16-20 yacoBa Koju cy NPUBANKHO UCTU Npema 6pojy
caobpahajHux He3roza Koje cy ce gecune.

MpurKas HacTaHKa caobpahajHux He3roaa No KapakTeEPUCTUYHMM NepUoaMMa Y TOKY iaHa je AaT Ha canum 2.

700

600

500
40
30
200
100

- 8-12h 12-16h 16-20h 20-24h

o

Bpoj CH
o

Cnuka 6p. 2.  bpoj caobpahajHux He3200a y moky daHa

Be3aHo 3a BpemeHCKe NpuauKe, caobpahajHe He3rofe Cy cMCTeMaTM30BaHe y YeTUpW rpyne u TO CyHYaHo,

061a4HO, Ku1La U CHET, @ 3a CTakbe KO/I0BO3a Yy TaKOf)e YeTupu rpyne n 1o Cye Kos10B03, MOKap KON0BO3, CHEr Ha
KON10BO3Yy U noneanua Ha KoJ10BO3y.
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Tabena 6p. 1. CucremaTusaumja caobpahajHux Hesroga
) CYH4YaHO obnauHo Kuuwa cwer CYHYaHoO obnauHo Kuwa cwer
mjecewy
Crarbe Ko/10B03a: CyB Crarbe Ko/10B03a: MOKap
| 17 22 5 0 25 51 34 10
1 36 19 1 0 8 35 40 2
1 71 40 8 0 2 9 27 0
I\ 120 46 6 0 2 6 32 1
\ 116 50 4 0 0 7 38 0
VI 120 21 10 0 1 3 14 0
Vil 145 12 10 0 0 7 13 0
Vil 141 30 5 0 0 9 18 0
IX 120 47 8 0 0 12 43 0
X 61 83 3 0 0 20 60 0
Xl 104 43 7 0 0 15 34 12
Xl 92 58 10 0 11 70 19 0
MjeCELI, CYH4YaHO obnauHo Kuuwa cHber CYHYaHoO obnayHo Kuwa cHer
Cratbe K0N10BO3a: CHoer Cratbe K0N10BO3a: noseAmLa
| 0 3 0 0 2 4 1 0
Il 2 3 0 13 1 0 0 1
1 0 0 0 0 0 0 0 0
v 0 1 0 0 0 0 0 0
\ 0 0 0 0 0 0 0 0
Vi 0 0 0 0 0 0 0 0
Vil 0 0 0 0 0 0 0 0
VI 0 0 0 0 0 0 0 0
IX 0 0 0 0 0 0 0 0
X 0 0 0 0 0 0 0 0
Xl 0 0 0 2 0 0 0 0
Xl 1 0 0 0 0 0 0 0

HakoH o6page 1 copTMparba NogaTka MPUCTYNWUAO Ce YHOLLEerY nogaTaka y codtsep Minitab 16, Ha HauYMH Koju
omoryhaga BULIEKPUTEPMjYMCKY aHANM3Y O4HOCHO Kako B6W ce Ha HacTaHak caobpahajHux Hesroga mcnuTao
yT1uaj oapehennx paktopa 1 To:

- daKTop mjecel, (BpemMeHCcKU nepuoa y aoba rogmHe: jaHyap, pebpyap, mapT...),

- (daKTOp BpeMeHCKe NpuanKe (CyH4aHo, 061a4yHo, K1LA U CHoer),

- aKTOop cTarbe K00BO3a (CyB, MOKap, CHer 1 noseanua),

- MHTepaKkuuja GakTopa mjecew, U BpEMEHCKe NPUInKe,

- MHTepaKkuuja pakTopa BpemeHcKe npuamnke n dakTopa cTartbe K0N0B03a,

- MHTepaKkuuja dakTopa mjecew, u GpaKkTopa CTakbe KOA0B03a U

- UMHTepakuuja pakTopa mjecel, GakTopa BpeMeHCKe NpuanKe 1 pakTopa cTatbe KooBo3a.

3. PESYNITATU

Buwectpykom perpecujom (General Regression Analysis) Huje noTepheHa Be3a nsmelhy mjeceua y TOKy roamHe u
6poja caobpahajHux He3roga Koje cy ce gorogune (BpujeaHoct p=0,824967). 3a oueknBaTH je 6UN0 Aa mjeceum
ca Hajgehom KoauyMHOM nagaBuHa byay v HajHebesbjegHuju [3] (Mayaposcku, M., u gp 2015), mehytum
CTaTUCTUYKA aHanu3a Koja je ypaheHa 3a nogpydje paga barba JlyKa je noKasana ga TO HMWje C/yyaj 3a
aHanu3upaHy, ogHocHo 2015.roanHy. Haume, npema nogaumma Penybanykor xugpomeTteoponoLkor 3asoga PC
[4] y neuembpy 2015.roanHe je nano ceera 8.1 nMTapa Kule WITO je Aa/NleKO Makbe Yy OZIHOCY Ha MPOoCjeK Koju
nsHocu 95.1 nutap Kuwe [5]. Y debpyapy U mapTy y Kojuma ce AOroamno Hajmame caobpahajHux Hesroga,

107



V MehyHapoaHa KoHdepeHumja
,,be3bjegHocT caobpahaja y 1oKkanHoj 3ajeaHnum”, barba JlyKa, 27 — 28. oktobap 2016.

noaaum o nagaBuMHama roBope cynpoTHO. Hanme, npocjeyHa KOAMUYMHA NagaBuHa 33 MapT U3Hocu 77.4 nntpa, a
Y aHaNM3npaHoj rogMHu je nano U3Hag nNpocjeka, ogHocHo 79 nutapa [6]. Y bebpyapy je npocjek 63.7 antapa, a
y 2015.rogmHu je nano 91.1 nutapa [7]. Aakne, aeuembap Kao HajyrposkeHuju mjecel, y 2015.rogmHm je umao 10
nyTa Makby KOIMUYMHY NajaBMHa y o4HOCY Ha Hajbe3bjegHuje mjeceue pebpyap 1 mapT. AHanM3a je noKasana aa
He noctoju Be3a uamehy mjeceua y TOKy rogumHe u 6poja caobpahajHux Hesroda Koje cy ce gorogune y
2015.rognHu Ha noapydjy Mpaga barba Jlyka.

JobujeHnm p-BpujegHOCTMMA, Y OKBUPY MpoOBeAeHe CTaTUCTUYKE aHanu3e, 33 yTuuaj ¢pakTopa BpemeHcKe
npuaunke (p=0.0000) n dpakTopa cTarbe Konososa (p=0.0000) je M CTaTUCTUYKOM aHaNM30M NoTBpheH HaBeLeHU
YyTULaj, TE Ce MOKe TBPAMUTM A3 je BEOMa 3Ha4YajHO KaKBe Cy BpeMeHCKe Npuanke (CyH4aHo, 061ayHo, K1wa nam
CHET) M KaKBO je CTakbe KOM0BO3a (CyB, MOKap, CHer v noneauua), Te Aa HasedeHa ABa GaKTopa 3HayajHo
YyTUUy Ha HacTaHaKa caobpahajHux Hesroaa.

CTaTUcTUYKOM aHanm3om mehycobHe nHTepaKumje ABa dakTopa, n To mehycobHe nHTepaKLumje dakTopa mjecel,
N ¢daKkTopa BpemeHcKe Mpuanke je aobujeHa BpujeaHocT p=0.043374, a mehycobHe MHTepakuuje daKTopa
BPEeMeHCKe Npuanke n pakTopa cTakbe KooBo3a BpujeaHocT usHocu p=0.0000, Te ce MmoXKe M3BECTU 3aK/by4akK
0 3HAYajHOCTM HaBAEeHMX MehycOBHWX MHTepaKumja, OLHOCHO HMXOBOM MehycobHOM yTULAjy Ha HacCTaHaK
caobpahajHux He3roaa.

MehycobHa uHTepakumja dakTopa mjecel, u dpaKTopa CTakbe KOM0BO3a, Kao mefycobHa nHTepakuuja cea Tpu
Hanpega HaBeAeHa GaKTopa ce He MOXKe CTaTUCTUUKM MPOLEHUTH.

M3na3Hu pesyntata obpage nogartaka y copteep Minitab 16, cy npuKasaHu y Tabenu 4.

TaGesa Op. 2. General Regression Analysis
Summary of Model
S = 12.6321 R-Sg = 86.79% R-Sg(adj) = 78.97%
PRESS = 48197.1 R-Sg(pred) = 66.75%
Analysis of Variance
Source DF Seq SS Adj SS Adj MsS F
Regression 71 125806 125806 1771.9 11.1044
mjesec 14 3707 1435 102.5 0.6424
vremenske prilike 3 39130 37159 12386.2 77.6224
stanje kolovoza 3 12487 12487 4162.3 26.0845
mjesec*vremenske prilike 42 14872 10125 241.1 1.5107
vremenske prilike*stanje kolovoza 9 55611 55611 6179.0 38.7228
Error 120 19148 19148 159.6
Total 191 144955

Source P

Regression 0.000000

mjesec 0.824697

vremenske prilike 0.000000

stanje kolovoza 0.000000

mjesec*vremenske prilike 0.043374

vremenske prilike*stanje kolovoza 0.000000

Error
Total

M3 Hanpep HaBeAeHMX U31a3HMX pe3yiTaTa ce MOXKe BUAjeTn Aa mogen onucyje 86.79% BapujabunHoctu (R-Sq
=86.79%).

Ha cavum 3 je y um/by MCMMTMBAKba YCI0Ba HOPMAJHOCTU OYHKUMje modena Kao npefycnoBa 3a ynotpeby
BULLECTPYKe perpecuje M UCNpaBHOr Tymayera Ao6ujeHUX pesyaTtaTa, NMpuKasaHa 3aBWUCHOCT pesuayana of
6poja caobpahajHux He3sroga Koje cy ce gorogune y 2015.rogntun. Ca CiMKe ce MOXKe 3aK/byuuTu fa Huje y
NOTNYHOCTM UCMYHEH YC/I0B HOPMANHOCTU GYHKLMjE, LTO MOXKe NpeacTas/baTv ogpeheHo orpaHuyerse y paay.
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4. 3AK/bYYHA PASMATPAbA

[ybuHcKa aHann3a caobpahajHux Hesroaa omoryhasa npaheme cTakba 6e3bjeaHocTn caobpahaja Te nposohere
oApeheHux Mjepa y uM/by noausarba HuMBoa b6esbjeaHocTn caobpahaja. JemaaH aMo AybuHCKe aHanuse
npeactaB/ba M aHanu3a ytTuuaja dakTopa U3 rpyne OKpyXKere Ha HacTaHak caobpahajHux Hesroda, Uy 0BOM
pajy cy aHanM3MpaHuU yTULAjU NapameTapa BPEMEHCKU Nepuog y TOKY roguHe (mjecel,), BpeMEHCKe Npuaunke u
CTakbe KO10BO33, KAao U yTULaAj buxoBe mehycobHe nHTepaKkumje.

OeBaj cTpy4HU pag noKasyje Aa Ha HacTaHaK caobpahajHux Hesroaa Ha nogpyyjy Npaaa barba flykay 2015.rognHum
3Ha4ajHo yTU4ye

- (daKTop BpeMeHCKe npuanke (CyH4aHO, 061a4HO, K1LLIA U CHET),

- (aKTOp CTakbe KONOBO3a (CyB, MOKap, CHEr U Noneamua),

- VMHTepaKkuuja pakTopa mjeceL, u BpeMeHCKe NPUInKe 1

- MHTepaKkuuja pakTopa BpemeHcKe npuamnke n GakTopa cTarbe KOoN0BO3a.
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dakTop Mjecel, 0AHOCHO BPeMeHCKM nepuoa y 4oba roanHe (jaHyap, ¢pebpyap, mapT, anpua...) HYje yTMLao Ha
HacCTaHaK caobpahajHux rogmHa y 2015.rogmHu. NMpomjeHe y 6pojy caobpahajHux Hesroga cy ce gorahane nog,
yTULUajem Hekor apyror GakTopa uam y CUHepruju Heknx apyrux GakTopa y TOKy mjeceua.

YTuuaj mehycobHe uHTepakumje baktopa mjecel, n dpakTopa cTarbe KoNoBO3a Kao U mehycobHa uHTepakumja
¢dakTopa mjeceu, paKTopa BpeMeHCKe NpuanMKe u PpaKTopa CTakbe KOJI0BO3a CTaTUCTUHKOM aHa/IM30M Koja je
KopuwheHa ce HWje MOrno NPOoLjeHUTH.

HaBeneHo nctpaxkmBakbe NpeacTaB/ba CaMo AMO aHanu3e ctarba 6e3bjegHoct caobpahaja Ha noapydjy Mpaga
Bbarba Jlyka y 2015.rognHu, Koje je nposefdeHo 3a notpebe oBor cTpyyHor paga. 3a nosehere HMBOA
6e36jegHOCTM caobpahaja Ha aHaNM3MpPaHOM NoApYyYjy, HEONXOAHO je MPOBECTM jOL HWU3 aHAM3a, Koje he aatu
OArOBOP Ha NUTakbE O AjeNoBakby U aKTMBHOCTMMA Koju he lOBECTM A0 KeJbeHOr CTakba.
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CECUIA 3.

Pea. Tema paga — aytopu paga
6poj paAa YTOpM paj
U-1 UCTPAXUBAHE OLLEHCKUX NOKA3ATE/bA KOH®OPHOCTU YNPAB/bAHA TPAHCNOPTHUX BO3UJIA
3opaH Majkuh
UCTPAXUBAHE YTULLAJA CUCTEMA 3A YINPAB/bAHE HA BESBEAJHOCHE KAPAKTEPUCTUKE BO3U/IA
U-2 OaHnjena Munopagoswuh, Pajko Pagoruh, Aparosbyb Pagorwsuh, iparan TapaHosuh
AHAJIU3A YTULLAJA AZTIKOXOZTA HA MOTOPUYKE CMOCOBHOCTU U NAXKHY BO3AYA
U-3 Oapko MNetposuh, Aparocnas Kykuh, HeHag, Llaruh, MunaH /loHuyap
YIPAAHA U UCMUTUBAHDE NOMORHUX KOMAHAU 3A OBYKY BO3AYA U OCOBA CA NOCEBHUM
U-4 | NOTPEBAMA
MwnaH loHyap, hophe AHToHMjeBuh, Lapko MeTtposuh, Aparocnas Kykuh
u-s UCTPAXXUBAKE BESBEAHOCTU MNMELWWAKA Y BEOTPAAY HA KAPAKTEPUCTUYHUM PACKPCHULUAMA
Oannbop Newwnh, bopuc AHTuh, NBaHa CtaHuh, bojaHa Togocujesunh
AHANTU3A EOUKACHOCTU CABPEMEHUX TEXHO/NIOIMMJA KOHTPOJIE BP3UHE BO3WUJ1A Y KOHKPETHUM
U-6 | YCZIOBUMA NPUMEHE, KAO MOAENA 3A IOKANTHE 3AJEOHULE
Bopuc AHTuh, annbop Mewwuh, MeaHa Ctanuh, Pagusoje TpudyHosuh
YNOPEAHA AHA/IU3A YNOTPEBE CUTYPHOCHOT NMOJACA U KOPULLREHA MOBUTHOT TENIEPOHA HA
U-7 | TEPUITOPUIAMA ONLUTUHA BA/BEBO U CMEAEPEBCKA MNAJIAHKA
Bopwuc AnTuh, Aywko ObyhuHa, HuHa Bacusbesuh
OLIEHA YTULIAJA BPEMEHCKUX YC/TOBA HA Y3POKE CAOBPARAJHUX HE3TOOA
u-8 .
Hukona /lykosuh, Masne Fannh, Mupocnas Bykajnosuh
3ALUTUTHU CUCTEMM 3A OJELLY KOJA CE NPEBO3E KAO NYTHULXA Y MOTOPHUM BO3U/IUMA-
U-9 | IUTEPAPHU NPEINEL
3opaH Umau, Oannbop Mewuh, Bopuc AHTUN
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UDK: 629.366.017.2

ISTRAZIVANJE OCENSKIH POKAZATELJIA KOMFORNOSTI UPRAVLIANJA TRANSPORTNIH
VOZILA

RESEARCHES JUDGMENTS INDICATORS COMFORT MANAGEMENT INDICATORS OF
TRANSPORTATION VEHICLES

Zoran MAJKIC!

Rezime: Pri projektovanju vozila tesko je precizirati koji je sistem najsloZeniji ali jedno je sigurno sistem za upravljanje zajedno
sa sistemom za kocenje nosi u sebi poseban stepen odgovornosti sa aspekta bezbednosti. 1z toga bi trebalo da proistice
odgovarajudi stepen vaznosti pri projektovanju. Ovde se analiziraju otpori zakretanju upravljackih to¢kova, prenosni odnosi,
sila na volanu u zavisnosti od ugla obrtanja tocka upravljaca kao osnovni element komfornosti upravljanja motornim vozilom.
Prikazana analiza sa prikazom odgovarajucih rezultata ispitivanja i matematickog modela izradenog u modulu Simulink
programskog paketa Matlab uz primenu odgovarajuce zakonske regulative dovodi do zakljucka o izboru odgovarajuéeg
servomehanizma transportnog automobila formule pogona 6x6.

Kljuéne rijeci: put, ugao, volan, servoupravljac, upravljanje.

Abstract: When designig the vehicles it is difficult to specify which system is the most complex but one thing is certain
management system along with the braking systemcarries a special degree of responsibility in terms of security. It should be
an appropriate level of importance arises in the design. Here are analyzed resistances apparent rotation of steering wheels,
gear ratios, the steering effort depending on the angle of rotation of the steering wheel as the basic element of confort driving
a motor vehicle. The presented analysis showing the results of appropriate tests and mathematical model developed in
Simulink module of Matlab with the application of appropriate legislation leads to the conclusion on the selection of
appropriate powered mechanism in truck configuration axle 6x6.

Keywords: force, angle, steering wheel, power steering, steering.
1. uvoD

Upravljacki sistem sluzi za promenu ili odrzavanje izabranog pravca kretanja vozila i ostvarenja manevrisanja
njime. U opStem slucaju upravljacki sistem se sastoji iz tri dela: upravljackog mehanizma, upravljackog prenos i
pojacivaca. Servoupravljaci se projektuju tako da omoguce lako zakretanje u mestu, ne dovodeci veliku silu
upravljackom tocku. Do potrebnih dimenzija sistema za upravljanje , u pocetnoj fazi izrade projekta, obi¢no se
dolazi izvodenjem proraduna njihovog opterecenja pri zakretanju tockova u mestu, pri ¢emu se moment
izracunava empirijski. Dakle, polazna osnova pri projektovanju hidraulickog servoupravljaca jeste odredjivanje
momenta otpora zakretanju upravljackih tockova, a na osnovu cega se odredjuje maksimalna vrednost sile,
odnosno momenta na volanu.

2. MOMENT OTPORA OKRETANJU TOCKOVA U MESTU

Na veli¢inu momenta, potrebnog za zaokretanje upravljackih tockova u mestu uti¢u: opterecenje na tockovima;
2) koeficijent trenja pneumatika o podlogu; 3) dimenzija i oblik otiska pneumatika o podlogu, koji su odredjeni
pritiskom u pneumatiku i njegovom konstukcijom; 4) boc¢na krutost pneumatika; 5) radijus zaokretanja
upravljackih toc¢kova; 6) uglovi nagiba osovinice ruvakca i nagiba tocka; 7) moment trenja u osovinicama rukavca
i prenosnom mehanizmu (Gincburg, 1972). Da bi se ostvarile odgovarajuce vrednosti momenata otpora
zakretanju upravljackih tockova potrebno je voditi racuna o svim navedenim relevantnim faktorima, jer time se
obezbedjuje manje opterecenje elemenata u sistemu upravljanja, sa jedne strane, a sa druge strane omoguceno
je olaksano upravljanje smanjenjem sile, odnosno sile na volanu. Postoji vise razlicitih autora po ¢ijim izrazima je
moguce odrediti moment otpora zakretanja, a ovom prilikom bice izdvojeni neki od njih (Jankovi¢, 2005).

2.1. Moment otpora zakretanja upravljackih tockova u mestu prema Mintu

Ukupni moment otpora zakretanja u mestu na obrtnom rukavcu je:

1 Zoran Majki¢, Tehnicki ispitni centar, Bograd, majkicczoran@gmail.com
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2
Mtngt'/u'q'kF (1)
gde su: G, - vertikalno opterecenje tocka;
M - koeficijent trenja okretanja pneumatika po podlozi;

g=+a-b , a, b- ose elipse otiska pneumatika;
k. - koeficijent, koji uzima u obzir uticaj oblika otikska, a odredjuje se pomocu specijalnog grafika.
Koeficijent Mint je dobio samo za jedan pneumatik, pa je koris¢enje ove formule prakticno nemoguce.

2.2. Moment otpora zakretanju upravljackih tockova prema Taboreku

M, =u -G -h
(2)
gde je 1 - redukovani koeficijent trenja, koji se odreduje u zavisnosti od odnosa radijusa zaokretanja tocka

(e) i Sirine pneumatika (H) (slika 1)

h= /%4_’02

gdesu: |, - polarni moment inercije povrsine otiska pneumatika na podlozi;

(3)

A, - povrdina otiska pneumatika.

M [x10 Nem) Mormenst N

Slika br. 1. Zavisnost prikazanog koeficijenta trenja i momenta otpora obrta tocka u odnosu na
(Gincburg, 1972)

2
Obicno se o i A tesko odreduju pa i ovaj izraz nema nekog prakti¢nog znacaja. U slucaju da je e">>1, /AO

, $to biva kada se projekcija ose osovinice rukavca “ "0 na podlogu nalazi van granica otiska, radijusa inercije

_ 2
IO /AO otiska moZe se zanemariti, pa proizilazi h= P . Podatci proracduna po ovoj formuli & >> IO /AO
potpuno se podudaraju sa eksperimentalnim podatcima.
2.3. Moment otpora zakretanju upravljackih tockova u mestu prema Lisovu
M, =G, (0132 -u-R, +f-p) (a)

gdesu: f - koeficijent otpora kotrljanja to¢kova;
R - spolja3nji radijus to¢ka;
P - krak zaokretanja centra otiska pneumatika, tj. radijus zaokretanja tocka.
Ova formula uzima u obzir radijus pneumatika, ali ne uzima u obzir pritisak i elsticne karakteristike pneumatika.

2.4. Moment otpora zakretanju upravljackih tockova u mestu prema Litvinovu
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A
M, =(0,7+0,75)G, - ‘/; (5)

gde je: 0,7 + 0,75 empirijski koeficijent.
Za proracun po ovoj formuli neophodno je znati zavisnost povrsine otiska pneumatika od opterecenja na njemu.

Moment otpora zakretanju upravljackih tockova u mestu prema Goughu
G3/2
_ t
t k X p1/2
(6)
gde su: k - empirijski koeficijent (za obi¢ne pneumatike k=2,1);
p - pritisak u pneumaticima.

Eksperimentalna istraZivanja su pokazala da je ovaj izraz veoma prihvatljiv. Pokusaéemo objasniti koju od
prikazanih formula treba koristiti u prvom redu, neophodno je objasniti koji od sedam nabrojanih faktora, koji
uti¢u na veli¢ine momenta, mogu biti poznati pri proracunu. Na to¢kovima koji se zaokre¢u obi¢no se unapred
zadaju opterecenja i poznata su sa tacnoscu * (5-10%). Koeficijent trenja pneumatika o podlogu (prijanjanje) je
poznatikrece se od 0,7- 0,9 za suvu asfaltnu ili betonsku oblogu. Veli¢ina otiska pneumatika zavisi od konstrukcije
pneumatika i pritiska u njemu. Prema podatcima (Gincburg, 1972), pri proracunskom opterecenju pneumatika
putnickih automobila pritisak na oslonu povrsinu blizak je pritisku u pneumatiku. Kod pneumatika teretnih
automobila povrsina otiska je veca a pritisak na oslonu povrsinu je manji, nego Sto je pritisak u pneumatiku. Pri
smanjenju pritiska u pneumaticima ta razlika se smanjuje, a pri povecanju — raste. Pri nominalnom opterecéenju
krutost pneumatika se malo odrazava na njihov pritisak na oslonu povrsinu. U nedostatku podataka o veli¢ini
otiska pneumatika povrsina otiska se moZe priblizno odrediti kao odnos opterecenja i pritiska u pneumatiku.
Oblik otiska pneumatika, koji utice na veli¢inu polarnog momenta inercije, moze se odrediti eksperimentalno.
Bocna krutost pneumatika i radijus zaokretanja tocka ( 0 ) pokazuju u odredenim granicama mali uticaj na
moment otpora zaokretanju. Pri poklapanju centra otiska pneumatika sa centrom zaokretanja toc¢ka, moment
otpora zaokretanju odreduje se izrazom (7):

v, . 8e o

m 0

(7)

gde je: I, - maksimalno rastojanje od centra do granice otiska.

Pri pomerenom centru zaokretanja u odnosu na centar kontakta (slika 1.) proizilazi ne samo okretanje
pneumatika, nego i valjanje toc¢ka i pomeranje njegove ravni simetrije prema osnoj liniji otiska. Moment otpora
zaokretanju tocka u tom slucaju odreduje se po formuli:
G, |
M, =p—--2+G,-f-p+
A |
m 0 0

c-(1-cos0,) (I, —p6,)-p-m

(8)

gde su: I'0 - polarni moment inercije povrsine otiska sa uzimanjem u obzir njegovog smanjenja pri zaokretanju
tocka za ugao , pri kome nastaje proklizavanje;
A'0 - - povrsina otiska sa uzimanjem u obzir njenog smanjenja pri zaokretanju tocka za
ugao ;
C - bo¢na krutost pneumatika, koja dolazi na jedinicu duZine otiska;
|, - - duZina osne linije otiska;
m - krak (slika 1.).

Ako se uzme da je oblik otiska pravougaonik, onda pri poznatim karakteristikama pneumatika i parametrima
ugrdnje tocka nije tesko izraunati zavisnost M = f (p/ H) . Za realne vrednosti parametara ova zavisnost ima

oblik kao na slici 1. Pri (p/ H) >1,4—-16 momenat se smanjuje skoro proporcijalno p. Pri promeni odnosa
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p/H od0 do 0,5-0,7 moment neto se povecava (10—14%) . Tok krive na delu od (p/H)=0 do

(p/ H): 0,5 zavisi od velitine kraka (m) i bo¢ne krutosti pneumatika (c) . Sto su veli¢ine (m) i (c) vece to vise
raste vrednost momenta.

3. REAKTIVNI | CENTRIRAJUCI ELEMENTI SERVOUREDAJA

Upravljacki sistem bez servouredaja mora da poseduje jednu vrlo vaznu osobinu a to je da razvije sposobnost
osecaja kod vozaca da oseti pracenje konfiguracije puta, narocito pri kretanju u krivinama (Majki¢, 2013). Ovaj
osecaj javlja se u tome Sto se pri povecanju otpora zakretanju upravljackih toc¢kova pojavljuje i potreba povecanja
sile na upravljackom tocku tj.volanu. Ovu osobinu — osecaj puta, mora da poseduje i upravljacki sistem sa
servouredajem. Da bi se ovo ostvarilo u servouredaj se ugraduje reaktivni element, &iji je zadatak da vrlo brzo
priguse oscilovanje upravljacih toc¢kova pri povratnom ukljucenju servouredaja (od upravljackih tockova ka
upravljackom tocku — volanu). Vrednost reakcije odreduje se na bazi povecanja sile koju treba ostvariti na
upravljatkom tocku — volanu pri pove¢anom otporu zakretanja tockova. Kao pokazatelj reaktivnog dejstva koristi
se odnos prirasta sile F na volanu sa silama dejstva za svaki prirast sila F na volanu bez servo dejstva, tj.

AF
_Aar (9)
AF

Danas su uglavnom poznata tri nacina ostvarenja reakcije na upravljackom tocku — volanu i to pomocu:

- reaktivnog ventila;
- reaktivnim plugama;
- reaktivnim elementima.

Jedan od vrlo velikih nedostataka servouredaja jeste njihova sklonst lakog ukljucivanja pri dejstvu na njih malih
sila koje se mogu pojaviti pri kretanju upravljackih to¢kova po neravnom tlu. Povratno uklju¢enje na primer kod
hidraulickog servouredaja propraceno je oscilovanjem upravljacih tockova i “ vijuganjem” vozila na drumu. Da bi
se sprecila povratna ukljucivanja servouredaja u sistem se ugraduje centrirajuci element hidrauli¢nog ili opruznog
tipa (jedna ili nekoliko prethodno napregnutih opruga). Dok se neprevazide sila kojoj je element za centriranje
izloZzen servouredaj ne moZe da stupi u dejstvo i upravljacki sistem radi kao sistem bez servouredaja. Na ovaj
nacin je ostvarena jedna vrlo vazna osobina sistema za upravljanje a to je obezbedenje stabilnosti kretanja vozila
na pravom putu a narocito pri veéim brzinama.U cilju obezbedenja vra¢anja upravljackih tockova elementi za
centriranje moraju da budu prednapregnuti silama koje ¢e po vrednosti da budu vece od sile povratnog trenja
upravljackog mehanizma redukovane na sponu razvodnika.

4. OCENSKI POKAZATELJ 1ZBORA ODGOVARAJUCEG SERVOMEHANIZMA - SILA NA TOCKU UPRAVLIACA

Komfornost upravljanja zavisi od sile "V koju je potrebno dovesti od strane vozaca na upravljacki tocak (volan)

pre¢nika 'V da bi se zakrenuli upravljacki toc¢kovi. Ta sila ima maksimalnu vrednost pri zakretanju upravljackih
tockova u mestu. Stvarni moment na tocku upravljaca koji se trosi za obrt tocka mora da savlada moment otpora

odupiranja tocka kotrljanju M2 , moment odupiranja tocka klizanju otiska pneumatika po oslonoj povrsini i
momentom izazvanog stabilizacijom upravljackog tocka koji je moguce zanemariti pri odredjivanju

maksimalne sile = Vmax

Moment odupiranja tocka kotrljanju jednak je (/lbicos , 1972), (Majki¢, 2012):
M,=G,-f-a (10)
gde su: G, -vertikalno opterecenje tocka;

f - koeficijent otpora kotrljanju toc¢ka;

a - krak zakretanja tocka.

Moment odupiranja tocka klizanju jednak je (lbicos , 1972), (Majki¢, 2012):
M,=014-G,-o-r (11)
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Uzimajuéi u obzir, da su na prednjoj osi dva upravljacka tocka, moment na rukavcu povezan sa uzduznom
upravljatkom sponom iznosi:

MR:ZGT(f-a+0,14~(p~r)~i (12)

gde je: 7, - koeficijenat korisnog dejstva, koji uzima u obzir gubitke na trenje u obrtnim rukavcima i zglobovima

upravljatkog prenosa. Pri proratunu preporuluje se vrednost za T =0,015 i9p =0,85

FmaszR' T 1 13)

)
R-i,-1,-1p
gde su: i;u - prenosni odnos upravlja¢kog prenosa;

i_ - prenosni odnos upravljatkog mehanizma;

R - radijus upravljackog tocka;

7, - direktni koeficijent korisnog dejstva (pri prenosu sile od uprvaljackog tocka ka upravljackoj poluzi).
Pri kretanju vozila na krivini moment otpora pri klizanju otiska pneumatika mnogo puta je manji nego pri obrtu
u mestu i zavisi od brzine kretanja vozila. Na slici 2. prikazana je zavisnost sile na tocku upravljaca od brzine
kretanja vozila. Podatci su dobijeni eksperimentalnim ispitivanjem za transportno vozilo ZIL-585 (Fonba, 1962),

(Majki¢, 2012). Smanjenje sile FV i olak$anje upravljanja moguce je poveéanjem radijusa upravljatkog totka R

, takodje povecanjem prenosnog odnosa upravljackog mehanizma im i prenosnog odnosa upravljackog prenosa

» » Smanjenjem do odredjenih granica kraka zakretanja tocka i gubitaka na trenje u obrtnim rukavcima,
zglobovima upravljackog prenosa i u upravljackom mehanizmu i postavljanjem pojacivaca u upravljackom
sistemu. Radijus upravljackog tocka bira se u zavisnosti od morfoloskih osobina vozaca i preglednosti sa sedista
vozaca. On se menja u granicama od 190 mm (za putnicka vozila) do 275 mm (za teretna vozila veée nosivosti i

za autobuse).
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Slika br. 2. Zavisnost sile na tocku upravljaca od brzine kretanja vozila (Ffoned, 1962), (Majkic, 2012)

Za meru smanjenja kraka zakretanja tocka @ otpornost kotrljanju se smanjuje, ali istovremeno raste povrsinsko
trenje izmedju pneumatika i oslone povrsine. Za pneumatike datog profila, koji poseduju odredjenu elasti¢nost
bitno je neko odredjeno rastojanje a_, , pri kome se dobija minimalna sila za obrt vozila. Veli¢cina a,, za

projektovano vozilo utvrdjuje se opitnim putem. Uobic¢ajno je a=30+60 mm. Za teretna vozila veée nosivosti
a=60+100 mm. Prenosni broj upravljatkog mehanizma i, za putni¢ka vozila menja se u granicama 12+20 ,

za teretna vozila i autobuse u granicama 16-+32 . Pri povedanju prenosnog broja smanjuje se sila na
upravljackom tocku, neophodna za obrt vozila, koja odgovara datom uglu obrta upravljackog tocka. Ako su brza
vozila, brZze se izvrSava obrt njegovih tockova prema tome potreban je manji prenosni odnos upravljackog
mehanizma. Eksploataciona istrazivanja su pokazala, da se dobro manevrisanje vozila obezbedjuje ako se obrt

upravljackih tockova za puni ugao nastaje za 1,0—1,75 (ali ne vie od 2,0 ) obrta upravljackih to¢kova u svaku
stranu od srednjeg poloZaja koji odgovara pravolinijskom kretanju. Dakle povoljnija komfornost vozila se dobija
variranjem prenosnih odnosa upravljackog sistema (Ffonba, 1962), (Majki¢, 2012).

i =i -i (14)
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Na slici 2. prikazana je promena prenosnih odnosa u zavisnosti od uglova zakretanja upravljacke poluge u levu i
desnu stranu. Za putnicka vozila razli¢itih tipova upravljacki mehanizam je sa konstantnim prenosnim odnosom
prava 3 naslici 3, koja po istrazivanjima (Fonba, 1962) zadovoljava eksploatacione zahteve. Kod vozila sa relativno
malim brzinama sa vecom teZzinom ponekad imaju prednost mehanizmi sa prenosnim odnosom, koji se menja po
krivoj 2, pri blagom zaokretu tocka upravljaca. Kod vrlo brzih vozila ponekad se primenjuje upravljacki mehanizam
sa prenosnim odnosom koji se menja po krivoj 1. Za vreme kretanja vozila ve¢im brzinama vozila brzo reaguju pri
obrtu upravljackog tocka. Pri naglom zaokretu, koji se obi¢no deSava pri umerenim brzinama kretanja vozila, sila
na upravljackom tocku smanjuje se usled povecanja prenosnog odnosa. Smanjenjem gubitaka na trenje i
povecanjem direktong koeficijenta korisnog dejstva upravljatkog mehanizma, moZe se smanjiti rad na
upravljackom tocku pri obrtu vozila. Isto znacajno povecanje koeficijenta korisnog dejstva upravljackog
mehanizma pri kretanju vozila na neravhom putu moze dovesti do toga, da se sve slucajne bocne sile, koje
dejstvuju na upravljacke tockove mogu se preneti na upravljacki toc¢ak Sto ima za posledicu stvaranja momenta
koji treba da prime ruke vozaca — rukovaoca Sto otezava upravljanje vozilom u datim uslovima kretanja. Te
okolnosti dozvoljavaju smanjenje koeficijenta korisnog dejstva upravljackog mehanizma samo do odredjene
granice. Koeficijenti korisnog dejstva upravljackog mehanizma, razlikuju se direktni (pri prenosu sile od
upravljackog tocka do upravljacke poluge) i povratni pri prenosu sile od upravljacke poluge do tocka upravljaca.
Cim je vedi direktni koeficijent korisnog dejstva tim su manji gubitci u upravljackom mehanizmu pri obrtu
upravljackih toc¢kova i samim tim visSe se smanjuje moment na upravljackom tocku pod dejstvom slucajnih bocnih
sila koje dejstvuju na upravljacke tockove na neravnom putu. Direktni i povratni koeficijent korisnog dejstva
uzajamno su povezani. Povratnost upravljackog mehanizma, koju je moguée oceniti brzinom povratka
upravljackih toc¢kova u poloZaj koji odgovara pravolinijskom kretanju pri otpustanju upravljackog tocka i datom
zakonu promene stabiliziraju¢éeg momenta bice tim vece ¢im su manji gubici na trenje u obrtnim rukavcima i
zglobovima upravljackog prenosa. Primenom hidrauli¢kog servomehanizma olak3avaju se uslovi i povecava se
produktivnost rada vozaca pored toga poboljSava se i upravljivost, stabilnost vozila pa prema tome povecava se
i bezbednost kretanja i brzina manevrisanja u razli¢itim putnim uslovima. Siroko su rasprostranjeni hidrauli¢ki
servomehanizmi kod kojih se zahtevana sila na upravljackog poluzi obezbedjuje na racun koriséene energije
tecCnosti. Pred upravljacki sistem sa hidroservomehanizmom postavljaju se sledeci zahtevi: visoka brzina dejstva
i dobro pratece dejstvo, znacajna izlazna snaga neophodna za izvrSenje obrta vozila, pouzdanost, stabilnost

radnih karakteristika i dr. Maksimalna sila vaax na tocku upravljaca u otezanim uslovima, sa upravljackim

sistemom sa servo pojacanjem obicno se zadaje. Za putnicka vozila primenjena sila iznosi 30+50 N a ponekad i
70 N, za teretna vozila 150+180 N i za autobuse 140+160 N. (Fonba, 1962).

Prenosni odnosi upravljackih mehanizama

i ; i i I i i i
-50 -40 -30 -20 -10 1] 10 20 30 40 50
Ugao obrtanja upravljacke poluge

Slika br. 3. Zavisnost prenosnog odnosa razlicitih upravljackih mehanizama u zavisnosti od uglova obrtanja upravljacke
poluge. (lonwvod, 1962), (Majkic, 2012).

5. OPSTI TEHNICKI ZAHTEVI ZA SILU NA UPRAVLIACKOM TOCKU METODA ISPITIVANJA

Zahtevi za maksimalnu silu koja se moZe dovesti na toc¢ak upravljaca definisani su u ECE Pravilniku br. 79. Pored
navedenog ECE pravilnika postoje i sledeci standardi: Upravljivost i stabilnost vozila opsti tehnicki zahtevi
Otreslovoj standard OST 37.001.487-89 i standardu GOST R 52302-20004 . Metode ispitivanja definisane su
Otreslovim standardom OST 37.001.471-88 . Ispitivanje se sprovodi na nepokretnom i pokretnom vozilu. Pri
kretanju vozila vozilo se krece brzinom od 10 km/h . Pri postojanju pojacivaca ispitivanje se vrsi na minimalnom
broju obrtaja motora, pri odsustvu pojacivaca sa isklju¢enim motorom. Ugaona brzina obrta upravljackog tocka
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ne treba da prelazi 60 o/s . U postupku ispitivanja zapisuju se sledece vli¢ine: ugao obrta upravljackog tocka ¢

, sila na upravljatkom tocku F, ivreme obrta t.

r/

} 7
{f _F
\J J—— /',{ oo i
‘ \/4_7—\_/""/

Slika br. 4. Obrazac zapisa zavisnosti sile na upravljackom tocku od ugla njegovog obrta.(OST 37.001.471-88, 1989)
(Majkic, 2012)
Obrada rezultata predstavlja se dijagramom zavisnosti sile F, na upravljatkom to¢ku od ugla obrta upravljackog
tocka koji se dobija putem transformacije zapisa u vremenu dva navedena parametra. Na slici 4. prikazan je
obrazac zapisa zavisnosti sile na upravljackom tocku od ugla njegovog obrta. Na dijagramu su prikazani uglovi
obrta upravljackog tocka, koji odgovaraju kretanju prednjeg spoljnjeg tocka po krugu desnoilevo g,y i ¢y -
Uintervaluod =0 do a=a, , za svaki -ti opit nalazi se maksimalna vrednostssila F, i F, , koja se uzima za
ocenski pokazatelj. U slu¢aju da je minimalni radijus obrta vozila na prednjem spoljnjem tocku veci od 12 m,
vrednost F, ili F;

. i prelazi 20%, ispitivanja se ponavljaju
6. MATEMATICKI MODEL UPRAVLIACKOG SISTEMA

Na slici 5. predstavljen je regulacioni sistem ,Voza¢ — Vozilo (sa servo pojac¢anjem) — Okolina“” (Urlich, et al,1998)
. PoSto su medusobne relacije na slici 5. o¢igledne nema potrebe za daljim detaljnim objasnjenjima.

Slika br. 5. Blok sema: Vozac — Vozilo (sa servopojacanjem) — Okolina (Urlich, et al,1998), mehanicki deo sistema za
upravljanje

Matematicki model upravljackog sistema koji je predstavljen na slici 6. izraden je u specijalizovanom modulu
Simulink programskog paketa Matlab koji je namenjen za simulaciju dinamike sistema u grafickom okruzenju.
Svaki element upravljackog sistema predstavljen je odredjenim blokom koji sadrzi matematicki odnos izmedu
ulaza i izlaza tog elementa. Promenljive ulaza i izlaza posmatraju se kao signali, a blokovi su povezani
orijentisanim linijama koje oznacavaju tok signala od jednog bloka ka drugom (Urlich, et al,1998), (Calasan, et al,
1996 ).
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Slika br. 6. Model hidraucickog upravljackog sistema

Model upravljackog sistema, sa konstrukcijom upravljackog mehanizma zupcanik-zupcasta letva sa
servopojacanjem, obezbedjuje dobijanje podataka, izlaza pomeranja zupcaste letve u zavisnosti od simuliranog
ulaza, zakretanja upravljackog tocka (volana), koji je generisan u obliku jedne sinusoide za 4 s. Pomeranje se
dobija izvodjenjem dvostruke integracije ubrzanja pomeranja zupcaste letve. U vezi zupcanika — zupcaste letve
deluju tri sile: sila trenja stvorena od momenta otpora zakretanju upravljackih tockova i od momenata trenja u
prenosnom mehanizmu, pobudna sila dobivena od momenta generisanog od strane vozaca na tocku upravljaca
i sila dobivena od servopojacanja, sa slike 6. se vidi koje su sile pozitivnog a koje negativnog znaka. Ponasanje
servopojacanja opisano je matematickom formulom. Modelu ovog sistema dat je period od 4 sec za ulazno
upravljanje sa sve vecom magnitudom koja je 0 kada je t=0, i postiZe 1 radijan za t=10 sec. Pri uklju¢enoj hidraulici
maksimalna sila na tocku upravljaca je 12,28 N. Sa isklju¢enom hidraulikom maksimalna sila na toc¢ku upravljaca
iznosi 35 N.

Slika br. 7. Sila na volanu sa ukljuc¢enim servo . . . -
e Slika br. 8. Pomeranje zupcaste letve sa pojacivacem

pojacanjem

Isklju¢enje servo — pojacanja, ono se dobija na taj nacin Sto se u izradjeni model unosi da je povrsina klipa jednaka

nuli.

Slika br. 9. Simulacija sile na volanu, iskljuceno servo Slika br. 10.  Simulacija pomeranja zucaste letve,
pojacanje iskljuceno servo pojacanje
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Iz dobivenih rezultata pomeranja zupcaste letve, vidi se da u prikazanim pomeranjima nema razlike sa i bez
servopojacanja, S$to odgovara stvarnom stanju, razlika je u momentu zakretanja upravljackih to¢kova odnosno
uloZenoj sili na tocku upravljaca.

7. VERIFIKACIJA 1ZBORA ODGOVARAJUCEG SERVOUPRAVLIACA

Verifikacija izbora odgovarajuceg servoupravljaca obavljena je na konstrukciji terenskog automobila formule
pogona 6x6. Koris¢en je hidraulicki servoupravlja¢ sa otklonom upravljacke poluge od 960 pri 6,1 obrta tocka
upravljaca, i sa prenosnim odnosom 22,7:1. Po kriterijumu ECE 79 za vozilo kategorije N2 predvidjena je
maksimalna sila od 250 N na obimu tocka upravljaca pri ulasku vozila brzinom 10 km/h iz pravca u krivninu
radijusa 20 m u vremenu od 4 sec., u slu€aju havarije servosistema sila na obimu toc¢ka upravljaa ne treba da
bude veca od 350 N. Za nepokretno vozilo maksimalna sila na tocku upravljaca sa uklju¢enim servopojacivacem
iznosi 180 N dok sa isklju¢enim servopojacivacem iznosi 350 N. Rezultati ispitivanja predstavljeni su na slikama
11, 12 i 13. Sa slike 11 se vidi da je maksimalna momenat na tocku upravljaca 327 Nm Sto odgovara sili od 90 N
a Sto je manje od gornje dozvoljene granice od 250 N. Iz prikazanih rezultata vide se da je sila pri obrtanju tocka
upravljaca u levu stranu 73 N.
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Slika br. 11.  Promena momenta na tocku upravljaca) Slika br. 12.  Promena momenta na toc¢ku upravljaca
(brzina 8-10 km/h)(Mini¢, 1992), (Majkic, (brzina 8 -10 km/h)(Mini¢, 1992), (Majkic,
2012) 2012)

Na slici 11 predstavljeni su podatci dobijeni pri ispitivanju sile na tocku upravljaca, upravljanje u mestu. Sa slike
12 vidi se da je pri kretanju bez uklju¢enog servomehanizma maksimalni moment na toc¢ku upravlja¢a 320 N koji
se ostvaruje pri 2,1 obrta tocka upravljaca, sto je manje od 350 N. Na slici 13 predstavljeni su podatci dobijeni pri
ispitivanju sile na tocku upavljaca (voznja bez hidraulike).

Force on the wheel

ng whie!

Slika br. 13.  Sila na tocku upravljaca, sa servopojacanjem, obrtanje u mestu
Slika br. 14.  (Minic, 1992), (Majki¢, 2012)

Sa slike 13 se vidi da je maksimalna sila pri obrtanju toc¢ka upravljaca u mestu sa uklju¢enom hidraulikom iznosi
200 N, sto odgovara 2,63 obrta tocka upravljacda. Po kriterijumu dobijena vrednost izlazi izvan dopustene
vrednosti za 20 N.

121



V MehyHapoaHa KoHdepeHuumja
,,be3bjegHocT caobpahaja y 1oKkanHoj 3ajeaHnum”, barba JlyKa, 27 — 28. oktobap 2016.

8. ZAKLJUCAK

Projektovanjem upravljackog sistema motornih vozila odreduju se osnovni parametri njegovih elemenata i
sklopova, obezbedujuéi ostvarenje postavljenih zahteva upravljanja vozilom. Osnovni ulazni podatak pri
projektovanju servomehanizma je odredivanje momenta otpora zakretanju upravljackih tockova. Da bi se
ostvarile odgovarajuce vrednosti momenta otpora zakretanju upravljackih tockova potrebno je voditi racuna o
navedenim uticajnim faktorima, jer time se obezbeduje manje optereéenje elemenata u sistemu upravljanja sa
jedne strane, a sa druge strane omoguéeno je olakSano upravljanje smanjenjem momenta odnosno sile na
volanu. U ECE Pravilniku br.79 definisana je maksimalna sila koja se moZe dovesti na to€ak upravlja¢a, o ovom
parametru sistema za upravljanje prilikom razvoja vozila treba vodi racuna. Hod klipa i duZina hidocilndra
odreduju se za maksimalne uglove obrta upravljackih tockova i za komponovanu Semu hidrocilindra u okviru
upravljackog sistema vozila, nakon toga odreduje se precnik klipa hidrocilindra. Sklonost povratnom ukljuc¢enju
hidropojacivaca, bio bi narusen osnovni zahtev koji se postavlja pred upravljacki sistem a to je vracanje
upravljackih tockova po izlasku iz krivolinijskog u polozaj pravolinijskog kretanja pod dejstvom stabilizirajuceg
momenta. Da bi se sprecilo povratno uklju¢enje u servopojacivac se ugraduje reaktivni i centrirajuci element.
Prednapregnutoséu centralnih opruga obezbeduje se vracanje volana i upravljackih tockova, pod dejstvom
stabilizacionog momenta bez uklju¢enja pojacivaca. Sila trenja u upravljackom mehanizmu mora biti manja od
sile prednaprezanja centralnih opruga . Pravilno projektovani pojaciva¢ mora da obezbedi da zbirni momenat od
izvrSnog cilindra i vozaca premasi moment otpora u ¢itavom dijapazonu uglova zakretanja tockova. Prikazana
analiza je pokazala da do smanjenja sile na tocku upravljaca moguce je doci povecanjem ugaonog prenosnog
odnosa upravljackog mehanizma, smanjenjem nepotrebnih gubitaka na trenje u njemu i poveéanjem njegovog
koeficijenta korisnog dejstva smanjenjem kraka obrta upravljackih tockova i primenom pojacivaca. Dovoljno
veliki ugaoni prenosni odnos upravljatkog mehanizma je faktor koji dozvoljava u znacajnom stepenu smanjenje
sile na toc¢ku upravljaca za vreme obrta vozila. Obzirom na prikazane rezultate ispitivanja sile na to¢ku upravljaca
u zavisnosti od njegovog ugla obrta moZze se izvudéi zakljuak da odabrani hidrauli¢ki servomehanizam odgovara
datom transportnom vozilu formule pogona 6X6.

9. LITERATURA

Gincburg, L., (1972), Tugpasnuyeckme ycunutenu pyneBoro ynpasieHusa aBTomobunei, MawmHoctpoeHune (Masinostroenie), Moskva.

Jankovi¢, D., (2005), Momenti otpora zakretanju upravljanih tockova, Monografija povodom 30 godina (1975.-2005), pp. 87-96, Masinski
fakultet, Kragujevac,

Majki¢, Z., (2013), Projektni proracun hidraulickog servoupravljaca upravljackog mehanizma motornih vozila, Vojnotehnicki glasnik, vol.61,
br.3, pp.141-158, DOI:10.5937/vojtehg61-2017

Jlbicos, U.M., (1972), PyneBble ynpasneHus asBTomobuneir, MawmHoctpoeHue (Masinostroenie), Moskva.
Fonbpg, b. B., (1962), KoHcTpynpoBaHue 1 pacyeT aBTomobunsa, Mawrus, Moskva

Majki¢, Z., (2012), Analysis of judgmentsf indicators for comfort management of transportation vehicles, Proceedings of the 5th International
Scientific Conference on Defensive Technologies OTEH 2012

Regullation No 79., (2005), Uniform Provisions Concerning the Approval of Vehicles with regard to Steering Equipment, United Nations
OST 37.001.487-89 (1991), YnpaBasemocCTb U yCTOMUMBOCTb aBTOMOBUei. ObLme TexHUYeckme TpeboBaHus. Mocksa.

FOCT P52302-2004 (2005), ABTOTpaHCMOPTHME CpeacTBa. YNpaBAsemoCTb U YCTOMYMBOCTb. TexHUYeckme TpebosaHus. MeToapb! UCMbITaHWUA.
Mocksa.

OST 37.001.471-88 (1989), YNpaBAaMOCTb M YCTOWYMBOCTb aBTOTPAHCNOPTHbIX cpeacTs. MeTog, ucnbiTaHnin. MockBa

Urlich, H., Boeker, M., Ketl, R. (1998), Simulationen zur optimierung von servolenkungen. Internationales Fluid — technisches Kolloquium,
Aachen.

Latinka, €., Petkovska, M. (1996), MATLAB i dodatni moduli Control System Toolbox i SIMULINK. Mikro knjiga Beograd. ISBN 86-7555-043-3.
Mathworks (2012), http://www.mathworks.com, accessed on 2012-04-07.

Mini¢, M. (1992), SISTEMI ZA UPRAVLEOJANJE TERETNIH VOZILA, Teorija — proracun — konstrukcija — ispitivanje, ABC GLAS, BEOGRAD
Jankovi¢, D. (2012), Personal communication, Beograd.

Reimpell, J., Stoll, H., Betzler, J. ( 2001), The Automotive Chassis. Second edition published by Butterwoeth-Heinemann

Heisler, H., (2002), Advanced Vehicle Technology. Second edition published by Butterwoeth-Heinemann

ByxapuH, H. A., Mpo3opos B. C., LWykuH. (1973), ABTOMOBW/IN KoHcTyKuma, HarpysouHble pexkumbl, Paboune npoueccsl, MpoyHoCcTb
arperatos aBTomobuna, MawunHocTpoeHue, JleHuHrpa

122



V MehyHapoaHa KoHdepeHuumja
,,be3bjegHocT caobpahaja y 1oKkanHoj 3ajeaHnum”, barba JlyKa, 27 — 28. oktobap 2016.

UDK: 629.3:614.8

ISTRAZIVANJE UTICAJA SISTEMA ZA UPRAVLIANJE NA BEZBEDNOSNE KARAKTERISTIKE
VOZILA

RESEARCH OF THE IMPACT OF THE STEERING SYSTEM ON SAFETY CHARACTERISTICS OF
THE VEHICLE

Danijela MILORADOVIC?, Rajko RADONJIC?, Dragoljub RADONJIC3, Dragan TARANOVIC*

Rezime: U uvodnim analizama rada istaknuto je: 1. da su nerealne neke ranije formirane baze podataka o udelu odgovornosti
tri osnovna faktora - vozac, vozilo, put i okruZzenje, za nastanak saobracajnih nezgoda, 2. da se iz tih razloga u zemljama Evrope
ve¢ duZe vremena koristi metod nezavisne procene ovih faktora, sa odredenim grupama podfaktora, baziran na tzv.
dubinskim studijama saobracajnih nezgoda; i 3. da se u Republici Srbiji, bez obzira na zakonsku obavezu iz Zakona o
bezbednosti saobracaja na putevima iz 2009.godine, ovaj metod jo$ uvek ne koristi. Imajuci u vidu ove aktuelne probleme, u
predmetnom radu je prikazan jedan pristup identifikacije i proucavanja karakteristika vozila kao znacajnog faktora
bezbednosti saobradaja. U tom smislu projektovan je i realizovan eksperimentalni sistem za ispitivanja putnickih automobila
u laboratorijskim i putnim uslovima. Razvijeni su i verifikovani kompjuterski programi za identifikaciju relevantnih
karakteristika vitalnih sklopova, podsistema i vozila kao celine. Kao ilustrativni primeri koris¢enja predloZzene metodologije u
radu su prikazani i analizirani rezultati identifikacije karakteristika sistema za upravljanje, jednog od primarnih podfaktora iz
grupe osnovnog faktora vozila. Predlozeni su kriterijumi procene kvaliteta primenjenog resenja sistema za upravljanje, kao i
njegovog tehnickog stanja, sa aspekata zahteva bezbednosnih karakteristika vozila u sklopu zatvorenog multivarijabilnog
regulacionog sistema ,vozac-vozilo-put i okruzenje”.

Klju€ne reci: bezbednost, faktori, vozilo, sistem za upravljanje, dubinske studije, procena

Abstract: In the introductory analysis, it is emphasized that: 1) some previously established databases on share of
responsibility of the three basic factors - driver, vehicle, road and environment, in occurrence of traffic accidents are
unrealistic, 2) for these reasons, the method of an independent assessment of these factors, with specific groups of sub-
factors, based on the so-called “in-depth studies” of traffic accidents has been used in the European countries for a long time
and 3) regardless of the legal obligation of the Law on road traffic safety from 2009, this method is still not being used in the
Republic of Serbia. In view of these current problems, one approach to identifying and studying the characteristics of the
vehicle as significant factor in traffic safety is presented in the paper. In this sense, an experimental system for testing of
passenger cars in the laboratory and on-road conditions has been designed and implemented. Computer programs for
identifying the relevant characteristics of vital structures, subsystems and vehicle as a whole have been developed and
verified. As illustrative examples of using the proposed methodology, the results of the identification of the characteristics of
a steering system, as one of the primary sub-factors from the base group of vehicle factors are presented and analysed in the
paper. Evaluation criteria of quality of the applied steering system and its technical condition are proposed from the aspects
of vehicle safety characteristics within the scope of a closed multivariate regulatory system "driver-vehicle-road and
environment".

Keywords: security, factors, vehicle, steering system, in-depth studies, evaluation
1. uvoD

Proucavanje odgovornosti tri osnovna faktora, voza¢-vozilo-put, za nastanak saobraéajne nezgode, od posebnog
je znacaja za ocenu nivoa bezbednosti drumskog saobraéaja i primenu adekvatnih mera da se ovaj nivo poveca.
Iz tih razloga, u brojnim stru¢nim i nau¢nim radovima koris¢ene su razli¢ite metode pri istraZivanju ovih pojava.
Medutim, u domenu primene tradicionalnih metoda uvidaja, ekspertiza, vestacenja i sl. problem predstavljaju
raspoloZivi podaci, dokumentacija i baze podataka formirani nakon saobradajne nezgode sa odredenim
vremenom kasnjenja i neangaZovanje adekvatnog kadra razli¢itih specijalnosti. Nepouzdani podaci o
saobracdajnim nezgodama najceSce dovode do neobjektivnog utvrdivanja njihovih uzroc¢nika. Pri tome se uticaj
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vozila i puta minimizira, pa se najveéi deo odgovornosti pripisuje ljudskom faktoru, bilo direktno ili indirektno
(European Commission, 2007; Elvik and Vaa, 2004; Hakkert et al, 2007).

U cilju prevazilazenja navedenih problema u zemljama Evrope ve¢ duze vremena se koristi metod nezavisne
procene uticaja faktora, vozac, vozilo, put, tzv. “dubinske studije “ na nastanak saobracajnih nezgoda (ERSO,
2008; European Commission, 2013). Sa druge strane, u Republici Srbiji, bez obzira na zakonsku obavezu iz 2009.
godine (ZOBS — Zakon o bezbednosti saobradaja na putevima), ovaj metod se jos uvek ne koristi (ZOBS, 2009).

2. MATERUAL | METOD RADA

Za ekonomicno i bezbedno obavljanje transportnih zadataka u drumskom saobracaju uvek se moraju postaviti
pitanja: 1) o obucenosti i spremnosti voza¢a da obavi planirani transportni zadatak, 2) o karakteristikama i
tehni¢kom stanju vozila sa aspekta prilagodenosti regulaciono-tehnickim i psiho-fizioloskim svojstvima vozaca i
uslovima kretanja, 3) o karakteristikama puta i okruzenja sa aspekta zahteva bezbednog odvijanja saobradaja.
Formulisana pitanja ukazuju na multidisciplinarnost problematike transporta u drumskom saobracaju, dakle,
neophodnost angaZovanja istraZivaca razlicitih specijalnosti.

Na ponasanje vozaca pri upravljanju vozilom bitan uticaj ispoljavaju sledece performanse vozila: 1) upravljivost,
2) stabilnost i 3) kontrolabilnost. Pri tome se pojam upravljivosti vozila, u Sirem smislu te reci, dovodi u vezu sa
njegovom reakcijom na dejstvo vozaca preko komandi vozila. U uzem smislu te reci, pojam upravljivosti se svodi
na reakciju vozila pri dejstvu vozaca na komande za promenu pravca kretanja vozila, $to znaci na toc¢ak upravljaca
i sa njim mehanicki i funkcionalno spregnute podsisteme, upravljacki mehanizam i upravljacke tockove. Zavisno
od karaktera, vida i reakcije na ove komande, vozilo se ocenjuje kao, nedovoljno upravljivo, neutralno ili suvisno
upravljivo (Mitschke and Wallentovitz, 2004; Braess and Seifert, 2005). Funkcija upravljanja vozilom moze biti
realizovana tockovima jedne osovine (koncept 2T) i to¢kovima dve osovine (koncept 4T). Prema prirodi strukture
sistema za upravljanje kao podsistema ( ili parcijalnog sistema) ukupnog sistema vozila, isti se mogu svrstati u
grupe sa pasivnim elementima i komponentama, poluaktivnim i potpuno aktivnim (Isermann, 2006). Na tocku
upravljaca vozac realizuje dve osnovne upravljacke promenljive i to: ugao zaokretanja tocka upravljaca u jednom
i drugom smeru u odnosu na neutralni polozaj pravolinijske voznje i, saglasno njemu, obrtni moment na tocku
upravljaca, takode dvosmerno promenljivu na ulazu u sistem za upravljanje (Radonji¢, 1995). Vremenski izvodi
ovih promenljivih daju izvedene upravljacke promenljive na toc¢ku upravljaca koje su od posebnog znacaja za
proces upravljanja u smislu predikcije relevantnih informacija, boljeg razumevanja interakcije vozaca i vozila na
bazi modeliranja efekata kinesteticke povratne sprege, neuro-muskularne dinamike i sli¢cno.

Stabilnost vozila se definiSe kao njegovo svojstvo da nastavi stabilno kretanje nakon prestanka dejstva
poremecaja, koji prema izvoru i svojoj prirodi moZze poticati od spoljasnjih faktora, na primer, od dejstva
neravnina kolovoza preko tockova vozila, zatim aerodinamickih efekata okruzenja, prirodno ili vestacki izazvanih,
generisanih u uslovima saobracdajnog toka. Drugi vid iznenadnih poremecaja kretanja vozila moze nastupiti od
nekontrolisanog dejstva vozaca na komande sistema vozila. Ovi poremedaji kretanja vozila se u najvecem broju
slu¢ajeva mogu svesti ili aproksimirati tipicnim funkcijama, kao $to su: impulsna funkcija, step-funkcija, rampa-
funkcija, zatim, harmonijske i stohasticke funkcije kradeg intervala dejstva, koje su maskirane u tipi¢nim
impulsima realne povrsine kolovoza. Primeri za ovo su, pojedinacne prepreke, konkavna i konveksna ostecenja
(habanje ili nabiranje asfaltnog sloja kolovoza i sli¢no).

Kontrolabilnost vozila se dovodi u vezu sa moguénostima ispoljavanja dejstva vozaca na odredene izlazne
promenljive dinamickog sistema vozila a u smislu njihovih promena u skladu sa zahtevima procesa upravljanja i
stabilnosti kretanja. Ovo svojstvo vozila dolazi do izraZaja u nekim uslovima kretanja koji zahtevaju povecan nivo
paznje i angaZovanost vozaca kao Sto su: smanjena adhezija kolovoza, sloj vode, snega, leda, zatim, smanjena
vidljivost, no¢na voznja i uticaj pospanosti, dejstvo alkohola, lekova, povecan intenzitet saobracaja i slicno.

U relaciju sa gore navedenim relevantnim svojstvima vozila treba dovesti i neka svojstva vozaca, pocev od
stepena obucenosti za upravljane vozilom, stepena ukupne informisanosti, navika, sklonosti, osecaja
odgovornosti, koris¢enih strategija pri upravljanju vozilom, steCenog iskustva, ponasanja u stresnim situacijama
(na primer, nacin izbegavanja kriti¢nih situacija, kao i sklonost ka kontrolisanim akcijama ili spontanim i pani¢nim
dejstvima). U praksi su registrovani brojni sluc¢ajevi spontanog dejstva na sistem za kocenje - pogresno, umesto
na sistem za upravljanje, u smislu izbegavanja direktnog sudara.

U sklopu gore istaknutih pitanja relevantnih pokazatelja vozila i njihovog uticaja u interakciji sa nacinom
ponasanja vozaca na ukupni nivo bezbednosti drumskog saobracaja, treba istaci jo$ jedan problem u vezi
aktuelnog stanja saobracajnih tokova. U Republici Srbiji, na putevima, zastupljen je veoma Sirok spektar tehnickih
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reSenja motornih vozila, u najveéem broju sluéajeva sa klasi¢nim. pasivnim sistemima, podsistemima,
komponentama i elementima, razli¢itim tehnickim stanjem i brojem predenih kilometara. Ovo su istovremeno i
bazni faktori koje, saglasno gore istaknutim definicijama i na bazi njih razvijenim kriterijuma, treba uzeti u obzir
pri identifikaciji bezbednosnih karakteristika vozila pre njegovog ukljucivanja u drumski saobracaj.

3. IDENTIFIKACIJA KARAKTERISTIKA VOZILA

Za istraZivanje uticaja sistema za upravljanje na bezbednost vozila, u ovom radu je koris¢en jedan pristup
kombinovanja simulacionih i eksperimentalnih metoda. Simulaciona istrazivanja su bazirana na modelu dinamike
vozila prikazanom na slici 1, strukture 2+3, dakle, sa 2 ulazne i 3 izlazne promenljive. Kao ulazne promenljive
prikazane su: 1) ugao zaokretanja tocka upravljaca, Bv, i 2) obrtni moment na tocku upravljaca, Mv. Izlazne
promenljive sistema su: 1) bo¢no pomeranje, y, 2) ugaono zaokretanje vozila oko vertikalne ose, [, i 3) ugao
bocnog naginjanja vozila, B. U sklopu ukupnog modela dinamike vozila ,DV, na slici 1 je prikazan i submodel
sistema za upravljanje, SU, strukture 2+2 ili 2+4, alternativno. Za strukturu dvotraznog simulacionog modela
dinamike vozila, koristi se varijanta submodela SU sa 4 izlaza i to: uglovi zaokretanja levog i desnog upravljackog
tocka i odgovaraju¢i momenti otpora zaokretanja tockova. Za ekvivalentne jednotrazne simulacione modele,
struktura submodela SU se svodi na 2 izlaza i to: ugao zaokretanja i moment otpora zaokretanja ekvivalentnog
upravljackog tocka. Treba napomenuti da u slucaju parcijalnog simuliranja ili eksperimentalnog istrazivanja
izdvojenog SU, navedene promenljive na izlazu ovog submodela imaju ulogu “izlaza“. U slucaju ispitivanja SU u
sklopu ukupnog sistema vozila, prikladnije je navedene veliCine tretirati kao promenljive stanje, u smislu
uproscenja modela i eksperimentalnog sistema.

Detalji mernih sistema eksperimentalnih vozila A i B, koris¢enih za ova ispitivanja, prikazani su na slici 2. Osim
prikazanih mernih mesta, sa davacem ugla zaokretanja tocka upravljaca i davacem obrtnog momenta na tocku
upravljaca, u eksperimentalna vozila su ugradeni i davaci za merenje bo¢nog ubrzanja, kao i uglova i ugaonih
brzina oko vertikalne i poduZne tezZisSne ose vozila. Model dinamike vozila sa slike 1 koriséen je i kao polaz za
identifikaciju prenosnih karakteristika na osnovu mernih signala ulaznih i izlaznih promenljivih zapisanih u toku
eksperimenata na putu. U ovom smislu, bazna struktura modela se mozZe redukovati saglasno postavljenom cilju
i uslovima ispitivanja.

[] §
B \ : ““::{‘;E- """ > B| ——Py
L
LI '
iU |
iU ! pv|] +——¢
; 1 : /
v H I\
[] 1-‘?'
M, bt oM s
Slika br. 1. Blok Sema modela dinamike vozila, strukture 2+3

4. REZULTATI ISTRAZIVANJA

Sa opitnim vozilima prikazanim na slici 2, obavljen je u proteklom periodu veéi broj istrazivanja u razli¢itim
uslovima i to: u laboratoriji, neposrednoj blizini laboratorije, na poligonima, na putu, sa i bez ucesnika u
saobracaju. Pri tome su razmatrani i reSavani problemi iz domena interakcije vitalnih sistema i sklopova putnickih
vozila (u jednom slucaju i laksSeg teretnog vozila) sa aspekta realizovanih performansi i zahtevanih pokazatelja
njihove aktivne bezbednosti u drumskom saobraéaju (Radonji¢, 1995; Radonji¢ i dr., 1999; Dini¢, 1995;
Miloradovi¢, 2012, Radonji¢ i dr., 2016).

U okviru ovog rada, istrazivanje uticaja sistema za upravljanje na bezbednosne karakteristike vozila zasnovano
je, jednim delom, na rezultatima dobijenim u laboratoriji i neposrednoj blizini laboratorije, a drugim delom na
rezultatima putnih i poligonskih ispitivanja istih opitnih vozila. llustrativni primer zapisa promene ugla i obrtnog
momenta tocka upravljaca pri laboratorijskim ispitivanjima opitnog vozila B sa slike2, prikazan je na slici 3. Kao
Sto se sa prikaza vidi, ugao zaokretanja tocka upravljaca, B, i obrtni moment na tocku upravljaca Mv, kao merne
veli¢ine, zapisani su istovremeno za jedan kompletan ciklus zaokretanja, od neutralnog polozaja u jednu i drugu
stranu do maksimalno mogudih uglova, pri nepokretnom vozilu.
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Slika br. 2. Uporedni prikaz opitnih vozila A i B
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Slika br. 3. Merni zapisi upravljackih promenljivih na tocku upravljaca vozila: a) 8v — ugao, b) Mv — obrtni moment

U eksperimentu je ucestvovao vedi broj ispitanika, vozaca motornih vozila. S obzirom da je cilj istrazivanja bio
objektivna ocena karakteristika vozila, pre svega sistema za upravljanje u ,,otvorenoj konturi“, osnovni zahtev pri
sprovodenju eksperimenta odnosio se na ravnomerno zaokretanje tocka upravljaca priblizno konstantnom
ugaonom brzinom. Sa ovog aspekta su i birani vremenski zapisi za dalju obradu podataka i analize.

Prikazi na slici 3 ukazuju na karakteristicne vremenske tokove mernih veli¢ina. Vidi se da se u toku jednog ciklusa
zaokretanja tocka upravljaca realizuje periodi¢na funkcija ugla Bv, slika 3a), koja se pri uslovu dBv/dt=const, moze
prikazati testerastom krivom sa tri pravolinijska segmenta. Sa druge strane, vremenski tok krive obrtnog
momenta na slici 3b) je znatno kompleksniji. Naime, pocetni segment krive Mv karakteriSu dva trenda: prvi —
priblizno linearan i drugi - oscilatoran sa izrazenim pikom pri postizanju Bvmax. Nakon toga, pri trenutnom
rastereéenju sistema, u cilju promene smera zaokretanja tocka upravljaca, nastupa nagla promena momenta na
tocku upravljaca po zakonu step funkcije ili kombinacije step i rampa funkcije (zavisno od tipa SU), u prelaznom
rezimu, dostizanje nulte vrednosti i uspostavljanje oscilatornog kvazistacionarnog stanja u domenu negativnih
vrednosti. Ovaj proces se odvija do postizanja Bivmax, a zatim, uz ponovno rasterecenje sistema, naglu promenu
momenta u suprotnom smeru i karakteristican prelazni tok, okoncava u trenutku t=T, koji odgovara periodu
trajanja jednog kompletnog ciklusa zaokretanja tocka upravljaca. U ovom intervalu, kriva ugla zaokretanja tocka
upravljaca, Bv(t), kao Sto je vec receno, sadrzi tri pravolinijska segmenta, dve ekstremne vrednosti i tri nulte
vrednosti. Kriva obrtnog momenta, Mv(t), na slici 3b), sadrzi tri karakteristina prelazna procesa, dve ekstremne
vrednosti i Cetiri nulte vrednosti.

uglom zaokretanja tocka upravljaca. Pri tome, ukupni obrtni moment pri zaokretanju upravljaca nepokretnog
vozila je funkcija momenta otpora zaokretanja upravljackih toc¢kova, trenja u sistemu i prenosnih odnosa SU
(Mitschke and Wallentovitz, 2004; Radonji¢, 1995; Radonji¢ i dr., 1999). Moment otpora zaokretanja upravljackih
tockova je rezultat dejstva sile trenja u kontaktu pneumatik — kolovoz, zatim momenta stabilizacije i momenta
trenja u rukavcima i spregama tockova sa relevantnim sistemima. Rezultati ispitivanja pokazuju da najveci udeo
u momentu otpora zaokretanja upravljackih tockova, a time i u ukupnom obrtnom momentu na tocku upravljaca,
ima moment usled sile trenja u kontaktu pneumatik — kolovoz — 75% do 80% (Radonji¢ i dr., 1990).
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Na vrednost dela momenta koji poti¢e od sile trenja u kontaktu pneumatik — kolovoz, uticu: vertikalno
opterecenje upravljackih toc¢kova, vrsta tla, odnosno koeficijent trenja, vrsta pneumatika, pritisak u pneumatiku,
profil, velicina kontaktne povrsine i odnos dimenzija. U ovom smislu, znacajne informacije o posmatranim
procesima, mernim veli¢inama sa slike 3, mogu da se dobiju pri formiranju njihovih direktnih sprega, prikazanih
na slici 4. Kao sto se vidi sa ove slike, direktne sprege posmatranih veli¢ina, Mv - Bv, formiraju histerezisne petlje
za razli¢ite posmatrane slucajeve prikazane u legendislike i to: karakteristike tla (beton, laboratorijski pod), rezimi
kretanja (nepokretno vozilo, kretanje pri veoma niskim brzinama parkiranja), konfiguracija eksperimentalnog
sistema (upravljacki tockovi u kontaktu sa tlom, upravljacki toc¢kovi podignuti).

beton

lab. pod
mala brzina

M, [Nm]

podignuta osovina

-800 -600 -400 -200 O 200 400 600 800

Slika br. 4. Direktne sprege upravljackih promenljivih na tocku upravljaca u kvazistacionarnim uslovima (Mv — obrtni
moment, v — ugao)

Povrsina omedena histerezisnom petljom na slici 4, za posmatrani slucaj ispitivanja prikazuje u odredenoj razmeri
potreban rad za zaokretanje toc¢ka upravljaca za jedan, gore opisani, pun ciklus. U ovom smislu, najveci rad se
utrosi pri zaokretanju tocka upravljaca nepokretnog vozila na betonskom tlu. Nesto manji rad je potreban u istim
uslovima, ali na laboratorijskom podu manjeg koeficijenta trenja. Rad se dalje smanjuje ako se vozilo kreée nizim
brzinama parkiranja na betonskom podu (efekat brzine kretanja). Za slucaj ispitivanja nepokretnog vozila u
laboratoriji, ali sa podignutim upravljackim tockovima u odnosu na ravan tla, nastupa znacajno olaksanje
zaokretanja, tj. smanjenje potrebnog rada (na slici 4, zelena histerezisna petlja), jer je sa ovom konfiguracijom
eksperimentalnog sistema eliminisan uticaj trenja u kontaktu pneumatici — tlo, uticaj vertikalnog opterecenja
tockova i neki efekti sprege SU sa relevantnim sistemima vozila. Posebna varijanta konfiguracije
eksperimentalnog sistema sa primenom obrtnih tanjira ispod upravljackih toc¢kova, koriséena je u radovima
(Radonjic¢ i dr., 1990; Dini¢, 1995), a u smislu daljeg razdvajanja uticajnih faktora na spregu Mv - Rv.

Dobijeni rezultati na slikama 3 i 4 mogu posluziti kao baza za formiranje kriterijuma ocene SU u sistemu DV,
saglasno ergonomskim i regulaciono-tehnic¢kim zahtevima performansi novo proizvedenih vozila. U tom smislu,
pored kumulativnog pokazatelja (ukupnog rada) definisanog povrsinom omedenom histerezisnom petljom, od
interesa mogu biti pojedinacni parametri koji se odnose na ekstremne vrednosti upravljackih promenljivih Mv i
Blv, zatim pokazatelji njihovih prelaznih procesa, kao i parametri oblika i poloZaja histerezisne petlje kao direktne
sprege u relaciji sa dinamic¢kim procesima i domenima prikaza rezultata.

Uticaj dinamickih procesa na pokazatelje direktne sprege, na slici 4, pokazan je na slici 5, a korelacija sa
rezultatima prikazanim u frekventnom domenu, na slici 6.

Na slici 5, prikazana je karakteristika direktne sprege promenljivih Mv - Rlv, za posmatrano vozilo i brzinu kretanja
v=60 km/h, na horizontalnoj Sirokoj deonici asfalthog puta, bez ulesnika u saobracaju, pri intenzivnom
zaokretanju tocka upravljata u jednom i drugom smeru, u granicama raspolozive Sirine deonice puta.
Poredbenom analizom prikaza na slikama 4 i 5, dolazi se do znacajnih zaklju¢aka. U odnosu na referentni slucaj
ispitivanja karakteristika SU nepokretnog vozila u laboratorijskim uslovima, bitno se menjaju parametri direktnih
sprega, odnosno histerezisnih petlji promenljivih Mv i Bv pri kretanju vozila na putu. Smanjuju se opsezi izmene
Mv i Blv, kao i povrsSina histerezisne petlje, prema tome i ukupni rad potreban za okretanje tocka upravljaca u
ovim uslovima kretanja. Znacajno se menjaju parametri oblika i poloZaja ove petlje. Uspostavlja se odredenija
matematicka relacija izmedu posmatranih promenljivih, na bazi odgovarajuceg trenda, odnosno gradijenta (ugao
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Bs na slici 5), Sto pozitivno utiCe na poboljSanje osecaja upravljivosti i pozicioniranja tocka upravljaca u
neutralnom poloZaju pravolinijske voZnje (vrednosti momenta My, pri Bv =0, odsecci t1it2, na slici 5). Osim toga,
graficki prikazi ciklusa zaokretanja tocka upravljaca koji se naziru u strukturi histerezisne petlje na slici 5, ukazuju
na strategiju upravljanja vozaca preko sistema upravljanja u pogledu izbora pravca kretanja, kompenziranja
odstupanja i mogucih poremecaja od puta, okruzenja ili sopstvenih neocekivanih akcija.

Slika br. 5. Direktne sprege, Mv - Blv , pri brzini v=60 km/h

Uporedni prikaz rezultata u domenu direktne sprege Mv - R, slike 4 i 5, i frekventnom domenu, slika 6, dovodi
do sledec¢ih zaklju¢aka. Dinamicki reZzimi kretanja vozila uti€u pozitivno na povecanje sprege upravljackih
promenljivih na tocku upravljada (poredenje slika 4 i 5). Primarni pokazatelji direktne sprege upravljackih
promenljivih prikazani na slici 5 kao gradijent i histerezisna zona, u korelaciji su sa ekvivalentima u frekventnom
domenu, dakle sa amplitudno—frekventnom (AFK) i fazno-frekventnom (FFK) karakteristikom, respektivno. AFK
je prikazana na slici 6, za tri karakteristi¢ne brzine kretanja: 20 km/h, 40 km/h i 60 km/h (Radonji¢ i dr., 2016). U
ovom smislu, povecava se stepen odredenosti sprege Mv-Blv, i broj parametara njihove procene sa ciljem
formiranja objektivnih kriterijuma vrednovanja uticaja SU na bezbednosne karakteristike vozila.
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Slika br. 6. Amplitudno — frekventne karakteristike Blv — My, pri v =20 km/h, 40 km/h i 60 km/h
5. ZAKLJUCAK

Utvrdivanje uzrocnika nastanka saobracajne nezgode od posebnog je znacaja za ocenu nivoa bezbednosti
drumskog saobracaja i preduzimanje odgovaraju¢ih mera da se taj nivo poveca. Nepotpune i nepouzdane baze
podataka o saobracajnim nezgodama najc¢es¢e dovode do neobjektivnih nalaza, na osnovu kojih se uticaj puta i
vozila minimizira, a najveéi deo odgovornosti se pripisuje ljudskom operatoru, direktno ili indirektno. U cilju
prevazilazenja ovih problema, u zemljama Evrope, ve¢ duze vreme se koriste detaljnije analize i nezavisne
procene uticajnih faktora vozac — vozilo — put, tzv. ,dubinske studije”. U ovom kontekstu navedenih pitanja je
posebno fokusiran i faktor ,vozilo“ sa aspekta baznih performansi, zatim tehnickog stanja, kao i stepena njegove
prilagodenosti regulaciono—tehnickim i psiho—fizioloSkim svojstvima vozaca, zatim uslovima puta i okruzenja.
Bitan uticaj na bazne performanse vozila, dakle upravljivost, stabilnost i kontrolabilnost, u krajnjem rezultatu na
aktivnhu bezbednost, ispoljava vozac nacinom dejstva na komande vozila, pre svega, na sistem za upravljanje u
interakciji sa ostalim komandama, vitalnim sistemima, kolovozom i okruzenjem. Koris¢eni metod kombinovanja
simulacionih i eksperimentalnih istrazivanja i dobijeni rezultati u ovom radu omogucili su identifikaciju
pokazatelja performansi sistema za upravljanje u sklopu dinamike vozila, relevantnih za osecaj upravljivosti,
granice stabilnog kretanja, subjektivnu procenu i objektivhu ocenu ponasanja vozila, ali i koriséenu strategiju
upravljanja vozaca. U odnosu na citirane radove iz ovog domena, predloZeni metod omogucava istrazivanje
performansi sistema, kako pri pravolinijskom kretanju, tako i pri razli¢itim manevrima krivolinijskog kretanja. Pri

128



V MehyHapoaHa KoHdepeHuumja
,,be3bjegHocT caobpahaja y 1oKkanHoj 3ajeaHnum”, barba JlyKa, 27 — 28. oktobap 2016.

tome se mogu sagledati efekti zajednickog dejstva spregnutih faktora, ali i sprovesti analize i nezavisne ocene
ucinaka svakoga od njih.
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ANALIZA UTICAJA ALKOHOLA NA MOTORICKE SPOSOBNOSTI | PAZNJU VOZACA
-SIMULACIJA ALKOHOLISANOG STANIJA PRI TESTIRANJU ,,VIENNA TEST“ SISTEMOM-

ANALYSIS OF THE INFLUENCE OF ALCOHOL ON MOTOR SKILLS AND ATTENTION DRIVERS
-SIMULACUJA INTOXICATED CONDITION IN A TEST "VIENNA TEST" SYSTEM-

Darko PETROVICY, Dragoslav KUKIC?, Nenad DZAGIC3, Milan LONCAR?

Rezime: Alkohol je prepoznat kao jedan od faktora doprinosa nastanku saobracajnih nezgoda koji znacajno uti¢e na nastanak
saobracajnih nezgoda i tezinu njihovih posledica. U ovom radu, kroz rezultate pilot istraZivanja prikazana je mera uticaja
alkoholisanog stanja vozaca na njegove motoricke sposobnosti i paznju u saobracaju. Uticaj alkohola simuliran je primenom
»pijanih naocara” koje simuliraju efekte uticaja alkohola na ljudski organizam: smanjena opreznost, usporene reakcije,
zbunjenost, izoblicenje vidnog polja, promenu percepcije rastojanja i dubine, suzenje perifernog vida, slabije rasudivanje i
donosenje odluka, dupliranje slike, nedostatak koordinacije misic¢a i sl. Motoricke sposobnosti su testirane pomocu ,Vienna
test” sistema koji meri brzinu reakcije, motoricke sposobnosti, procenjuje paznju, koncentraciju i procenu saobracajne
situacije. Za potrebe ovog istrazivanja analizirani su rezultati rada ,Vienna test“-a vozaca bez nosenja ,pijanih naocara“ i sa
nosenjem pijanih naocara. U istrazivanjima su koris¢ene naocare za nivo alkoholisanosti 0,6 — 0,8 %o. Kroz uporednu analizu
dobijenu ovim istrazivanjem ukazano je na uticaj koji alkohol ima na perceptivne sposobnosti vozaca.

Kljucne redi: alkohol, perceptivne sposobnosti, paznja, vozaci, uticaj

Abstract: Alcohol is recognized as one of the factors in the occurrence of traffic accidents, which significantly affects the
occurrence of accidents and the severity of their consequences. In this paper, the results of the pilot survey presents measures
of influence intoxicated drivers on the status of his motor skills and attention in traffic. The effect of alcohol is simulated using
the "drunk glasses" that simulate the effects of the alcohol on the human body: reduced alertness, slowed reactions,
confusion, distortion of the visual field, change the perception of distance and depth, narrowing of peripheral vision, poor
judgment and decision making, image duplication, lack of muscle coordination and the like. Motor skills were tested using
the "Vienna test" system which measures reaction speed, motor skills, assess attention, concentration and assessment of
traffic situation. For the purposes of this study were analyzed results of the "Vienna test" -a driver without wearing "drunk
glasses" drunken and wearing glasses. In studies were used glasses for alcoholic level of 0,6 - 0,8 %.. Through a comparative
analysis obtained by this research points to the impact that alcohol has on the perceptual skills of drivers.

Keywords: alcohol, perceptual skills, attention, drivers, impact
1. uvoD

Ucesnici u saobracaju koji konzumiraju alkohol imaju znacajno vece Sanse da budu umesani u saobracajnu
nezgodu. Jedno istraZivanje studija sluc¢aja koje je sprovedeno u zemljama sa malim i srednjim prosecnim
prihodima (kategorija u koju se ubraja i Republika Srbija), ustanovilo je da je sadrzaj alkohola bio prisutan u krvi
kod 4% - 69% povredenih vozaca, 18% - 90% pesaka povredenih u saobraéajnoj nezgodi i 10% d- 28% povredenih
motociklista. Na problem saobracdajnih nezgoda nastalih kao posledica voZznje u alkoholisanom stanju, deluje se
kroz posebne programe koji insistiraju na stroZim zakonskim odredbama, njihovo sprovodenje i pojacanje
prinude. Svetski izvestaj o prevenciji povreda u saobracaju na putevima u kojem se istie uticaj pogresne
upotrebe alkohola i doprinos alkohola povredama i Zrtvama medu licima koja se voze u vozilu (putnicima),
vozacdima i peSacima.

Nezavisno od razvijenosti saobracajnog sistema, i sistema bezbednosti saobracaja, problem voinje u
alkoholisanom stanju je uvek prisutan i opSte prepoznat kao element sa znacajnim uticajem na bezbednost
saobracaja. Kroz razvoj i uspostavljanje sistema bezbednosti saobracaja, konstantno je prisustvo mera i aktivnosti
bezbednosti saobracaja koje su usmerene na suzbijanje voznje pod dejstvom alkohola. Savremeni pristup ovom
problemu uspeva u izvesnoj meri da pruzi rezultate, ali uprkos tome potpuno prevazilazenje ovog problema jos
uvek se ne nazire. Kombinacija stalnih javnih kampanja, visokih kazni i primenom boljih i ciljanih represivnih mera

1 pomocnik direktora Sektora za razvoj i istraZivanja AMSS CMV, Kneginje Zorke 58, Beograd, darko.petrovic@cmv.rs
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je rezultirala da se vecina ljudi odnosi prema voznji pod dejstvom alkohola kao opasnoj, sebi¢noj i drustveno
neprihvatljivoj aktivnosti.

Konzumiranje alkohola doprinosi laznom osecaju samouverenosti vozaca i umanjuje:

- vreme reakcije,

- koordinaciju,

- procenu brzine, vremena i udaljenosti (odstojanja) i
- koncentraciju.

Ekspanzija i prisustvo velikog broja kampanja i edukacije koja je usmerena na vozace, a odnose se na uticaj
alkohola, doprineli su da negativni aspekti ovog problema budu transparentniji i poznati vecini u€esnika u
saobradaju. Uprkos tome, problem voZnje u alkoholisanom stanju je i dalje prisutan, jer se i pored saznanja o
dodatnim rizicima i opasnostima koje voZnja pod dejstvom alkohola donosi, vozac¢i odluCuju da voze u
alkoholisanom stanju.

Kampanje i edukacije koje se sprovode usmerene su na povecanje svesti o opasnostima i rizicima voZnje u
alkoholisanom stanju. Teorijski se kroz primere iz prakse, studije i analize ukazuje na nezgode i njihove posledice
koje su nastale usled znacajnog doprinosa alkoholisanosti bar jednog od ucesnika. Na ovaj nacin se ljudima razvija
svest o rizicima kojima su skloni u alkoholisanom stanju. Sve aktivnosti su usmerene na to da objasne i priblize
ucesnicima u saobradaju na koji nacin alkohol umanjuje njihove psihofizicke sposobnosti u saobracaju i u kojoj
meri to utiCe na njihove procene i ponasanje u saobracaju.

Akcenat velike vecine mera i kampanja naglasava situacije do kojih dolazi nakon Sto vozac u alkoholisanom stanju
ude u vozilo, odnosno nakon sto odluci da upravlja vozilom. Medutim, dejstvo alkohola na vozace, na bezbednost
saobracaja, nastupa mnogo ranije, pri donosenju odluke da ¢e vozac, iako je u alkoholisanom stanju, sesti u
vozilo. Pored uticaja na psihomotorne sposobnosti u toku voZznje, mozda i najveci uticaj na donosenje upravo te
odluke ima prisustvo alkohola, jer vozac realizuje niz aktivnosti koje su usmerene upravo na to da on sedne u
alkoholisanom stanju na mesto vozaca.

Rezultati anonimnog istrazivanja u kojem je ucestovalo 600 vozada pokazali su da je verovatnoca voznje pod
alkoholom uglavnom odredena nizom odluka donetih dosta pre toga. Telefonskim putem detaljno su analizirane
situacije u kojima su ispitanici pod dejstvom alkohola upravljali motornim vozilom. Zakljuéci ovog istrazivanja,
usmereni su na to da je za smanjenje verovatnoce da ce lice upravljati vozilom pod dejstvom alkohola,
neophodno izmeniti ranije procene o oc¢ekivanim aktivnostima na dogadajima koji se poseéuju, donete odluke o
nacinu prevoza i izboru saputnika, podsticanju u konzumiranju alkohola ili voZnju posle toga. Takode, kao kljucni
faktori istiCe se planiranje konzumiranja alkohola, uticaj okoline na one koji konzumiraju alkohol, a pokazuju
spremnost na voznju. Zapravo za najveci broj slucajeva odluci je doprinelo redefinisanje "odgovornosti" u
pogledu postupaka koji na kraju dovode do voZnje pod dejstvom alkohola. (The bases of decisions leading to
alcohol impaired driving, Al McKnight, EA Langston, AS McKnight and JE Lange, National Public Services Research
Institute, USA,2006. god)

Otezavajuca okolnost istrazivanja uticaja alkohola, odnosno efekta koji on ima na formiranje odluka u ovom
procesu je to Sto lica u alkoholisanom stanju menjaju svoju svest, nacin percepcije na dogadaje i problema, pa
¢ak i u potpunosti gube svest o svojim reakcijama. Usled ovog iskustva voZnje pod uticajem alkohola nisu dogadaji
koje je moguce analizirati iz ugla vozada, u smislu njegove percepcije cele situacije. Uticaj alkohola na
psihomotorne sposobnosti vozaca analiziran je eksperimentalno, na osnovu testova koje lica reSavaju pod
uticajem alkohola, ¢ime je i odredena mera umanjenja ovih sposobnosti. Medutim uticaj alkoholisanosti vozaca
na procenu konkretnih saobracajnih situacija je tesko ustanoviti, usled opasnosti izlaganja takvim situacijama.

Brojna istraZzivanja ukazuju na znacajno uvecavanje rizika kojima su izloZeni vozaci pod uticajem alkohola, dok se
uticaj alkohola objasnjava kroz smanjenje psihomotornih sposobnosti, ali do sada nije ostvarena mogucnost
simulacije uceS¢a u saobradaju pod dejstvom alkohola. Ovakva simulacija unela bi neprihvatljiv rizik, dok bi
rezultati na ucesnike bili skromni, usled promene svesti pod uticajem alkohola i nemoguénosti da se ta situacija
detaljno i realno razmatra nakon izvesnog vremena.

Kako bi se priblizio efekat alkohola na psihomotorne sposobnosti ljudi nedavno, od 2012. godine, u praksi su
dostupne naocare koje simuliraju dejstvo alkohola upravo na te sposobnosti ljudi. Pored efekta koji ove naocare
imaju na vid, one znacajno utiCu i na utisak o ravnotezi. Mera i nacin uticaja ovih naocara odredena je
eksperimentalnim putem, pri radu sa licima koja su pod dejstvom alkohola. Upravo ove naocare, predstavljaju
sjajnu mogucnost da se treznim ljudima docara efekat koji alkohol ima na njihove psihomotorne sposobnosti, pri
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¢emu apsolutno se izuzima dejstvo na svest korisnika. Ovakav proaktivni pristup stvorio je most izmedu svesti i
manifestacije efekta alkohola na psihomotorne sposobnosti, kada trezni ljudi imaju priliku da osete na koji nacin
alkohol remeti njihovu percepciju.

2. MATERIJAL | METODE

Primarni cilj istrazivanja, koje je realizovano za potrebe ovog rada, je da ukaZe na uticaj alkohola na perceptivne
sposobnosti vozaca, odnosno na razliku odnosa i reakcije vozac€a u saobraéajnim situacijama pri simulaciji uticaja
alkohola na konkretne saobracajne situacije. Za potrebe ovog istraZivanja koris¢eni su simulatori efekta alkohola
na perceptivne sposobnosti vozaca i simulator koji ispituje psihomotorne sposobnosti vozaca.

Za potrebe ovog istrazivanja simuliran je efekat alkohola na perceptivne sposobnosti voza¢a primenom
specijalnih naocara koje simuliraju efekte uticaja alkohola na ljudski organizam (tzv. ,,pijanih naocara“): smanjena
opreznost, usporene reakcije, zbunjenost, izobli¢enje vidnog polja, promena percepcije rastojanja i dubine,
suZenje perifernog vida, slabije rasudivanje i donosenje odluka, dupliranje slike i nedostatak koordinacije misica.
Uticaj alkohola na ljudski organizam je visestruka, dok je mera uticaja kompleksna i zavisi od velikog broja
parametara od kojih su najznacajniji pol, telesna masa, period konzumiranja, brzina konzumiranja i slicno.
Primenom ovih naocara efekat simulacije se ostvaruje kroz ¢ulo vida, pri ¢emu je mera efekata priblizno ista za
sve ispitanike, nezavisno od fizicke konstitucije, pola i sl. Na trZistu postoje naocare koje vrse simulaciju za 4 nivoa
alkolisanosti i to:

- 0,4-0,6 %o, Stanje prolazne opijenosti; U ovom stadijumu alkoholisanosti vecina ljudi ne pokazuje vidljive
znakove alkoholisanosti. Za ovo stanje karakteristicCha je promena raspoloZenja, naglasena
komunikativnost i subjektivni prijatni osecaj. Izvestan broj lica pri ovoj koncentraciji alkohola nesposoban
je za voinju, jer moZe dodi do opadanja paZnje, poremecaja sluha i slicno, u meri koja zavisi od li¢nih
psihofizickih karakteristika;

- 0,6 -0,8 %o, Stanje lakse pripitosti; Za ovaj stadijum alkoholisanosti karakteristi¢na je neusmerenost misli,
slabije paméenje, povedano samopouzdanje, potreba za isticanjem, pri cemu se umanjuje ostrina vida,
reakcije vida (akomodacija oka) slabe za 30%, a sluha za oko 40%, i dolazi do pojave ubrzanog pulsa;

- 0,8-1,5 %o, Stanje teZe pripitosti; U ovom stadijumu alkoholisanosti karakteristicno je oteZzano
hodanje i pokreti ekstremiteta, ¢esta je pojava mucnine, umanjenje intelektualnih funkcija i sl. U ovom
stadijum alkoholisanost postaje ocigledna i jasno prepoznatljiva;

- 1,5-2,5 %o, Pijano stanje; U ovom stadijumu alkoholisanosti izuzetno je izraZen efekat na motoricke
sposobnosti, odnosno centar za ravnotezu, do mere nemogucénosti uspravnog stajanja, dolazi do
teturanja, dok su kognitivne funkcije znacajno smanjene. U ovom stadijumu izraZen je gubitak svesti,
nestabilnosti i razdrazljivost lica, kao i povecana agresivnost.

Slika br. 1. Naocare za simulaciju Cetiri nivoa alkoholisanosti

Do sada su brojni primeri upotrebe ovih naocara kroz testove koji se odnose na motoricke sposobnosti kroz
proste radnje kao Sto su hvatanje lopte, rukovanje, hodanje po liniji i sl. Za potrebe ovog rada realizovano je pilot
istraZivanje u kojem su koris¢ene naocare koje simuliraju stanje lakse pripitosti (0,6 — 0,8 %.). Ova kategorija je
odabrana kao kategorija alkoholisanosti koja je naj¢esc¢a kod vozaca, jer se najlakse stvara previd uticaja alkohola
i vozadi Cesto procenjuju da su potpuno sposobni za voznju.

Simulacija perceptivnih karakteristika vozaca vrSena je primenom sistema ,Vienna Test System”. Ovaj uredaj
namenjen je za procenu psihomotornih sposobnosti vozaca, kroz realizaciju 8 vrsta testova. Uredaj se sastoji iz
hardverske i softverske komponente, koja omogucava provere svih parametara psihomotornih karakteristika
vozaca. Hardverski deo predstavlja racunar na koji je priklju¢ena konzola koja omogucéava upotrebu ruku i nogu
pri proveri sposobnosti. Konzola se sastoji iz panela za odgovaranje (7 tastera u boji, 10 brojc¢anih tastera, 2
okretna tockic¢a, 2 analogna dZojstika, 2 usmerivaca dzojstika, ulaz za povezivanje sa pedalama, zvucnik i 2 ulaza
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za slusalice) i pedala (leva i desna pedala). Na ovoj konzoli je moguce realizovati svih 8 vrsta testova koji
obuhvataju testove koji se odnose na procenu bezbednosti na putu (5 testova) i testove koji se odnose na
procenu osobina licnosti vezanih za voznju (3 testa).

Slika br. 2. Vienna Test sistem za ispitivanje psihomotornih sposobnosti vozaca(Schuhfried, 2014).

Testovi koji se mogu realizovati na Vienna Test sistemu:

Test reakcija; Meri sposobnost ispitanika da reaguje brzo i precizno na odredenu kombinaciju stimulusa.
Pokazuje prosetno vreme reakcije, vreme od pocetka stimulusa signala (boje i/ili tona) do pocetka
reakcije;

Test determinacije; Predstavlja slozen multi-stimulusni test reagovanja, koji meri sposobnost brzog i
preciznog reagovanja u uslovima znacajnog senzornog stresa. Meri ispravne reakcije kroz elasticnost
sposobnosti reagovanja u uslovima senzornog stresa;

Kognitivni test; Predstavlja test koji se koristi za procenu paZnje i sposobnosti koncentracije. Test ocenjuje
prose¢no vreme tacnog odbijanja: vreme od pocetka stimulusa do pocetka reakcije, odnosno davanja
tacnog odgovora o nepostojanju poklapanja medu figurama;

Test pregleda saobracajne situacije; Predstavlja adaptivni test neverbalne procene pregleda saobracajne
situacije. Test predstavlja broj i vrstu u¢esnika u saobracaju kao i elemenata saobracaja opazenih ispravno
na fotografijama, menjanje brzine reakcije i sticanja uvida u situaciju;

Adaptibilni matricni test; Predstavlja test neverbalnog tipa koji se koristi za procenu sposobnosti logickog
rezonovanja. U osnovi predstavlja test inteligencije, odnosno test logickih sposobnosti vozaca;

Test odonosa prema okolini; Meri karakteristike licnosti, emotivne karakteristike osobe, koje mogu
ukazati na sklonost ka rizicnom ponasanju u toku voZznje. Testirane vozace ocenjuje u okviru tri kategorije:
emocionalna stabilnost, samokontrola i osec¢aj odgovornosti;

Test odnosa prema drugim ucesnicima u saobracaju; Test se koristi za predvidanje ponaSanja u toku
voZnje i odnosa prema drugim ucesnicima saobracaja. Na osnovu testiranja ocenjuje vozaca po pitanju
agresivne interakcije i emotivnog odnosa prema voznji;

Test prihvatanja rizika; Test meri subjektivni prihvatljivi nivo rizika u saobracajnim situacijama, odnosno
stepen u kojem je osoba spremna da se upustiili podnese odredeni nivo rizika u voznji. Rezultati analiziraju
da li je povecan stepen prihvatljivog rizika u vozniji.

Ovaj uredaj uobicajeno se koristi za proveru sposobnosti profesionalnih vozaca.

Za potrebe ovog istrazivanja koris¢en je test sposobnosti vizuelne orijentacije i mogucnosti percepcije (ATAVT
test). ATAVT test proverava opservacionu sposobnost kratkim predstavljanjem slike saobracajne situacije. Test
se zasniva na detaljnoj analizi kognitivnih procesa, uzimajuéi u obzir rezultate istraZivanja koji se odnose na
percepciju scena i objekata, tako Sto na jednostavan nacin utvrduje mogucénosti vozaca da prepozna odredenu
situaciju u saobracaju, kroz prepoznavanje objekata koji su prikazani na slici. Na ovaj nacin se stie uvid o
sposobnostima lica koje se testira da na brz i precizan nacin sagleda kompleksne saobracajne situacije.

Test sadrzi fotografije saobracajnih situacija (slika br. 3), koje se prikazuju ispitaniku, u kratkom vremenskom
intervalu (2s). Nakon sto je video sliku ispitanik treba da cekira objekte koje je uocio na posmatranoj slici, iz
ponudene liste svih objekata.
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Here is sample picture 2 again
It shows a motor vehicle, a road sign

and a traffic light

Slika br. 3. Primer jedne od saobracajnih situacija koje se prikazuju ispitanicima

Test pocinje sa jednostavnim situacijama prikazanim na fotografijama, dok se sloZenost situacije tokom testa
postepeno povecava. Ispitanik za reSavanje testa ima 10 minuta. Pored sposobnosti preciznog uocavanja
objekata, element koji se meri i kvantifikuje je i brzina davanja odgovora. Ispitanik na testove odgovara odabirom
tastera sa odgovarajuéim brojem, pri cemu svaki taster oznacava neku od 5 kategorija objekata koje moze da
uoci na prikazanim fotografijama saobracajne situacije. Na ovim fotografijama ispitaniku je ponudeno da
prepozna:

- pesake,

- automobile (putnicka vozila, autobuse i kamione)
- bicikle, motocikle, skutere

- saobracajne znakove i

- semafore.

Rezultati testa se predstavljaju kroz broj uocenih objekata na prikazanim fotografijama, (broj tac¢nih, odnosno
netacnih odgovora) i brzinu prepoznavanja situacija (brzina davanja odgovora).

Pilot istraZzivanjem koje je realizovano za potrebe ovog rada obuhvaceno je 30 ispitanika. Svi ispitanici su vozaci
koji imaju poloZenu ,B“ kategoriju i imaju trajnu vozacku dozvolu (nije bilo vozaca sa probnom vozackom
dozvolom).

Testiranje je sprovedeno na taj nacin sto je svaki ispitanik:

- upoznat sa ciljem i smislom istraZivanja,

- prosSao probne testove koji su podrazumevali upotrebu bar dve kategorije naocara za simulaciju uticaja
alkohola prilikom obavljanja jednostavnih aktivnosti kao Sto su: rukovanje, dodavanje loptom, kretanje
izmedu Cunjevaii sl. |

- testiran na konzoli bez i uz primenu naocara za simulaciju alkoholisanog stanja. Za realizaciju testiranja
koriS¢ene su naocare koje su simulirale stanje ,lakse pripitosti“ (0,6 — 0,8 %o). Pre pocetka testiranja
ispitanik je upoznat sa testom na konzoli i svaki od ispitanika prosao je kratak uvodni test kojim se upoznao
sa sadrzajem i nacinom sprovodenja testiranja na konzoli.

U okviru ovog pilot istraZivanja svi ispitanici su po prvi put koristili konzolu, ¢ime je osigurana objektivnost od
eventualnog uvezbavanja motorickih sposobnosti. Broj slika i teZina situacija koje su prikazane ispitanicima
definisane su softverom, pri ¢emu je u obzir uzeta starost ispitanika.

3. REZULTATI ISTRAZIVANJA

Obradom rezultata perceptivnih sposobnosti ispitanika, prilikom uocavanja objekata u razli¢itim saobraéajnim
situacijama, uoceno je da ispitanici bez koriséenja naocara za simulaciju alkoholisanog stanja (slika br. 4) najmaniji
broj gresaka cine prilikom uocavanja pesSaka i motociklista, dok se najveci broj gresaka odnosi na uocavanje
svetlosne saobracajne signalizacije (semafora).
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Prosecan broj gresaka
45 - 2.2
40 -
35 2.9
3.0 -
2.5 - 1.9 2.2 19
2.0 -
1.5 -
1.0
0.5 -
0.0 : : : . .
pesaci automobili motocikli sb znak semafor
Slika br. 4. Prosecan broj pogresno uocenih objekata bez koriscenja ,,pijanih naocara”

Upotreba ,,pijanih naocara” doprinosi da su ,najuocljiviji“ objekti u saobracaju - automobili, dok se najcesci
previdi prave prilikom uocavanja saobracajnih znakova (slika broj 5).

Prosecan broj gresaka
5.8
6.0 -
5.0 A
4.0 - 25
_ 2.5
3.0 so 2.2
2.0 -
1.0 -
0.0 : ' . ' ;
pesaci automobili motocikli sb znak semafor
Slika br. 5. Prosecan broj pogresno uocenih objekata prilikom koriscenja , pijanih naocara”

Pri poredenju prosecnog broja greSaka bez i uz primenu , pijanih nao¢ara, moze se uociti da je broj gresaka pri
upotrebi ,pijanih naocara®“, tj. u stanju lakSe pripitosti za 18,5% veci nego pri reSavanju istog testa vozaca u
,treznom stanju”, bez primene naocara (slika broj 6).

7.0 I bez naocara

6.0 —li—sa naocarima

5.0

4.0

3.0

2.0 -

1.0

0.0 - T
pesaci automobili motocikli sb znak semafor prosek

Slika br. 6. Prosecan broj pogresno uocenih objekata bez i uz korisc¢enje ,,pijanih naocara

Rezultat u procentima (PR) i T-scor predstavljaju pokazatelje uspesno uocenih objekata u odnosu na ukupan broj
objekata koji se pojavljuju, s tim Sto T-scor predstavlja pokazatelj u odnosu na testiranu populaciju od 1190
ispitanika za koje su vrednosti unete u postojeci softver. Visok rezultat ukazuje na sposobnost brzog i kompletnog
sticanja pregleda situacije, kao i da takva osoba koja ucestvuje u saobracaju ima mogucnost da u kratkom
vremenskom intervalu uoci sve bitne elemente saobracajne situacije i na osnovu njih proceni i isplanira dalji tok
akcija. Osobe koje nemaju razvijenu ovu sposobnost (sa niskim rezultatom) propustaju detalje u saobraéajnim
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situacijama, a samim tim ne mogu adekvatno proceniti i isplanirati svoju aktivnost u datom momentu. Vrednosti
<16 tretiraju se kao sposobnosti ispod proseka, 16-24 donji deo prosecnih sposobnosti, 25-75 prosecne
sposobnosti, 76-84 sposobnosti u gornjem delu prosecnih sposobnosti i preko 84 nadprosecne sposobnosti.
Pored ovoga postoji i vrednost korigovanih rezultata koja uzima u obzir i starosnu dob ispitanika (PR (2) i T-score

(2)).

47.9
50.0 - 42.4 44.5
.8
40.0 A 32.2 .3
30.0 -
20.0 - -1
10.0 - L
0.0
PR T-score PR (2) T-score (2)
rezultat Korigovani rezultati
M bez naocara M sa naoarama

Slika br. 7. Sposobnosti vozaca izraZene kroz PR i T-score

Sa slike broj 7 moZe se videti da se sposobnosti ispitanika na osnovu PR pokazatelja bez upotrebe ,pijanih
naocara“ nalaze u rasponu 24-75, sto znaci da su svrstane u prosecnu grupu sposobnosti, za razliku od slucaja
kada se koriste naocare kada je ovaj pokazatelj manji od 16, Sto znaci da ispitanici poseduju sposobnosti koje su
ispod prosecnih za pravilno uocavanje saobracajnih objekata.

Na kraju je interesantno istadi i pokazatelj brzine davanja odgovora na postavljena pitanja. Bez upotrebe naocara
prosecna brzina odgovaranja na ceo set pitanja je iznosila 3 min i 22 sec, dok je prilikom upotrebe ,pijanih”
naocara to vreme za oko 11% krace i iznosi 2 min 59 sec.

4. ZAKLJUCAK

Na osnovu realizovanog pilot istraZivanja moze se zakljuciti da je efekat simulacije alkoholisanog stanja ostvario
znacajan uticaj na rezultate testiranja. Ispitanici su pri realizaciji testa u normalnim uslovima pokazali rezultate
znatno vise nego pri reSavanju testa uz koriséenje , pijanih naocara“.

Ovo istraZzivanje pored prikazanih rezultata ostvarilo je uticaj i na sve ispitanike koji su ucestovali u istraZzivanju,
a koji su liéno imali prilike da osete efekat dejstva alkohola i njegov uticaj na opaZanje i reakcije u saobracajnim
situacijama. Takode, u ovom istraZivanju simulirano je stanje lake pripritosti, dok je planirano istraZivanje za sve
nivoe alkoholisanosti. Primenom ova dva simulatora i njihovog kombinovanog efekta na ispitanike koji su
potpuno trezni ostvaren je utisak efekta pijanstva i uticaj koji alkohol ima pri osnovnim reakcijama i opazanjima
u saobracaju. Na osnovu ovog pilot istraZivanja postoje osnove za realizaciju znatno obimnijeg istrazivanja po
slicnom modelu, koji bi obuhvatio i vozace profesionalce i Siru starosnu strukturu.
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YIPAAKBA U UICMUTUBAKE MOMORHUX KOMAHAN 3A OBYKY BO3AYA U OCOBA CA
NOCEBHUM NOTPEBAMA

INSTALLATION AND TESTING AUXILIARY COMMANDS FOR DRIVER TRAINING AND
PERSONS WITH SPECIAL NEEDS

Munan JIOHYAP?, hophe AHTOHUIEBUR?, lapko NETPOBURS, fiparocnas KYKUR?

Carketak: OBaj paj, Mma 3a LM/b Aa NOKaXKe HeKa of, TEXHUYKMX pellera Koja ce TUYy yrpafte NoMOhHMX KOMaHAM KaKo 3a
06YKy BO3aya, TaKo M Py4YHUX KOMaHaM 3a 6e36eHO 1 CUTYPHO ynpaB/bakbe BO3WIOM Of, CTPaHe NNl ca UHBAZIMAUTETOM.
TexHUYKa pellerba 3a Koja CMO Ce 04/1y4MIMn Yy NOTNYHOCTM UCNyHABajy CBE YC/I0Be 3aKOHCKe perynatuse y P. Cpbuju. [a 6u
ocoba ca UHBaIMAUTETOM NOCTaNa BO3ay, OHa Mopa Npohu jako TeXaK NyT Kako 6u gobuna Bosauky fo3sosy. [pea 036u/bHa
npenpeka Ha TOM MyTy je 1eKapcKu npernej Ha OCHOBY Kora ocoba Aobuja Yeepetrbe Aa MOXKe ynpas/baTu BO3UIOM, YKOJIMKO
ce UCTO afJanTupa npema Herosum notpebama.

[a v nekap nosHaje HauMHe Ha Koje BO3nao moxKe 6e3befHo Aa ce aganTvpa? Ko KOHTpoauLe 4a /v je afanTMpaHo BO3WO
Y CKNnaay ca notpebama KOPUCHMKA, Tj. Aa M ocoba ca UHBAMANTETOM MOXKe Ha 6e3beaaH HauMH ynpaB/baT BO3UIOM?

Pap ce 6aBu ogroBoprMma Ha OBa NUTakba M CUTYALMjOM Y KOjoj HEMOBE3AHOCT MEAUUMHE U TEXHONIOTUjE Kao U HefoCTaTak
CBEYKYMHOT MyATUAMCUMMIANHAPHOT NPUCTYNa TPEHYTHO HUCY HAa 3a40BosbaBajyheM HUMBOY U cTBapajy A0AATHWU npobiem
ocobama ca MHBAIMAMTETOM Ha NyTy Ka 3340BO/baBakby CBOjUX OCHOBHUX NOTpeba 1 Nobosbluakby KBANUTETA KMBOTA.

K/byuHe peum: yrpaarba, noMohHe KOMaHAe, pydyHe KoOmaHae, UHBaAnauTeT

Abstract: This work aims to show some of the technical solutions concerning the installation of auxiliary commands for both
driver training and manual controls for the safe and secure use of vehicles by persons with disabilities. Proposed technical
solutions fully meet all the requirements of the relevant legislation of the Republic of Serbia. If a person with a disability wish
to become a driver, she/he must go through a very difficult way to get a driving license. The first serious obstacle on it is the
medical examination on the basis of which a person receives a certificate on ability to operate the vehicle, if the same adapts
to their needs.

Does the physician knows the ways in which the vehicle can be adapted safely? Who controls whether the vehicle is adapted
to the needs of users, i.e. whether people with disabilities can safely operate the vehicle?

The paper deals with answers to these questions and the situation in which deficiency of cooperation between medicine and
technology and the lack of an overall multidisciplinary approach are basic obstacles that create additional problems to
persons with disabilities on their way to satisfy basic needs and improve their quality of life.

Keywords: installation, auxiliary commands, manual controls, disabilities
1. YBO/[,

MogfepHO ApywWwTBO He MOXe Aa ¢yHKuMoHWwe 6e3 cTaHAapau3auvje pagHUX aKTUBHOCTM. YrpaB/batbe
MOTOPHMM BO3U/IOM, K0 KOMTMIEKCHA /bYACKa aKTUBHOCT, HOCK U 6pojHe pusnke mehy Kojuma 4OMUHMPA PU3KK
op, nospehusara. Ha Taj puM3nK BENMKK YyTULLAj MA U 34PaBCTBEHO CTakbe 0coba Koje ynpassbajy Bo3uaom. Kako
61 ce Taj PU3MK CMabMO AOHOCE Ce Pas/IMYyMTM NPOMUCK (OUMPEKTUBE U 3aKOHM) Koju ce Tudy besbeaHocTH
caobpahaja (v HM3 gpPYrMx) ca NOA3aKOHCKMM aKTMMa Koja ypehyjy, nopeg octanor, 4obujarbe BO3a4KMX 40380
W CTaHAapAM3Yjy NpoLeHy 34PpaBCTBEHOr CTatba KaHAMAATa 3a BO3a4e M BO3a4a MOTOPHMX BO3WAA.

Y Cpbuju ce 3apaBCTBEHOM CNOCOBHOCTM BO3a4a, AMPEKTHO 6aBK 3aKoH o0 6e3beaHocTM caobpahaja Ha nyTeBMMa
3ajeiHO ca HM30M MpaBUIHWKA Mehy Kojuma ce nsasaja MpaBUAHUK O BAUNKMM 34paBCTBEHMM YCIOBMMA Koje
MOpajy A4a ucnykasajy Bo3auu ogpeheHnx Kateropnja MOTOPHUX BO3Ua.

MoOTOpPHMM BO3UIOM, OZHOCHO CKYMOM BO3W/1a MOXKe CaMOCTa/IHO A3 YNpaB/ba BO3a4y KOju UCMyHaBa NponucaHe
YC/I0BE M MMa BO3auyKy 403BOJY 33 YNpaB/bakbe BO3UIOM OHe KaTeropwuje Kojum ynpassba [1].

1 AMCC LieHmap 3a momopHa eo3usna, KHeaurbe 30pke 58, beoepad, lone@cmv.rs

2 AMCC LeHmap 3a MomopHa 8o3una, KHeaurbe 3opke 58, beoepad, djordje@cmv.rs

3 AMCC LieHmap 3a momopHa 8o3una, KHeaurbe 3opke 58, beoepad, darko.petrovic@cmv.rs
4 AMCC LieHmap 3a MomopHa 8o3una, KHeaurbe 3opke 58, beoepad, kukicdragoslav@cmv.rs
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[pyrm peuynma ycsioB 3a ynpaB/batbe MOTOPHUM BO3UIOM je UCMYHEHE 3paBCTBEHE CNOCOHHOCTM 3a BO3aya
MOTOPHUX BO3WJIa, KOja ce yTBphyje NeKapCKnUm NperieLomM Koju MOKe Aa BPLUM INLE KOje UCMyHaBa NponucaHe
ycnose u fobuje osnawhere MMHUCTAPCTBa HAA/IEXKHOT 33 NOC/I0BE 34PpaB/ba A3 MOXKe 06aB/baTh 34paBCTBEHE
npernege [1].

OueHy 34paBCTBEHE CNOCOOHOCTU KaHAMAaTa 3a BO3aya WM BO3aya Aaje NpPBOCTENEHa JIeKapcKa KOMUCKHja U Y
oApeheHMM cnyvajeBMMa ApyrocteneHa JseKapcka Komucuja. [lpBocTeneHy JfIeKapcKy KOMWUCUjY YWHe:
cneuuvjanucta MeguumHe paga uam onwTe (NpeacegHUK KOMUCKje), Heyponcuxmjatap, odTamonor, KAMHUYKK
NCUXONOr U TEXHUYKM cekpeTap. Kaga noctoje ABa MM BULIe HaNa3a NEKAPCKUMX KOMMUCHMjA €A OMpPeYHUM
MWLW/bEHEM O 34PaBCTBEHOj CNocobHocTM Bo3auya (KaHaupaTta) cmaTtpahe ce pa je Bo3ay (KaHAMAaT)
34,paBCTBEHO HECNocobaH 3a BOXHbY, 10 KOHAYHOT Hasla3a M MULL/bEHA APYrOCTEMNEHE IeKapCKe KOMUCHje Ha
0OCHOBY YnaHa 194, 3akoHa o 6e36egHocTM caobpahaja Ha nyTeBnma. Og/yKa ApyrocTeneHe Nekapcke Komucuje
je KoHa4yHa.

CBM YNaHOBM KOMMCHje KOju yUYecTByjy y Nperneay Bplue Hajnpe naeHTudMKaLmMjy KaHaMaaTa 3a Bo3aya 1 Bo3aya
(nuHa kaprta/nmacow), a HakoH obas/beHOr npersieda yNucyjy Hanas ca MUW/bEHEM O 34pPaBCTBEHO]
CMOCOBHOCTM WM TO OBepaBajy MOTNMCOM M MNEYaTOM Yy 34PABCTBEHOM KApTOHY M /IEKAPCKOM YyBeperby.
MpeaceaHVK 1ekapcKe KOMUCKje BPLLIM NPeries Ha KPajy v Aaje 3aK/byYHO MULL/beE. Y 34paBCTBEHOM KapTOHY
KaHAMAaTa 33 BO3aya M BO3aya Kao M HA JIEKAPCKOM yBepekby MOpajy Ce Ha3HauMTK CBa OrpaHuYera ako cy
yCTaHOB/bEHa.

34paBcTBEHa CNOCOBHOCT 3a ynpaB/batbe MOTOPHMM BO3WIOM OUekyje ce npema MpaBUAHKMKY O BAMMKKUM
34paBCTBEHMM YC/IOBMMA KOje MOopajy 4a MCNykaBajy Bo3auu ogpeheHux Kateropuja MOTOpHMX Bo3una. Y
CMUC/TYy OBOT MPaBU/IHMKA BO3a4M MOTOPHUX BO3M1a NPema KaTeropuju MOTOPHMUX BO3WIa Pa3BpcTaBajy ce y Ase
rpyne, v To:

- T[lpBy rpyny 4YnMHe BO3a4YM MOTOPHMX BO3MANA KaTeropuja og A o BE Kojuma ynpas/batbe MOTOPHMM
BO3W/IOM HUje OCHOBHO 3aHMMakbe (amaTtepu),

- [pyry rpyny 4MHe BO3a4yn MOTOPHUX BO3MAa KaTeropuje og A no DE Kojuma je ynpass/barbe MOTOPHUM
BO3W/IOM OCHOBHO 3aHMMakbe (NpodecroHanum).

34paBCTBEHM YC/I0BM KOje BO3a4M MOTOPHUX BO3WAA MOPajy Aa UCTYHaBajy 3a ynpas/bakbe MOTOPHUM BO3WUIOM
(tenecHa n gywesHa cnocobHocT) yTBphyjy ce npema BPCTU U CTeneHy TelIeCHOr-AyLEeBHOr CTakba, 060/berba,
nospege u owTehera Kao 1 Npema KaTeropmnju MOTOPHOT BO3MAA KOjUM BO3ay ynpas/ba.

2. YIPAAHA MOMORHUX KOMAHAN 3A BO3AYE CA NOCEBHUM NMOTPEBAMA

Bo3aun MOTOPHMX BO3WAA M3 NpBe rpyne cMaTpajy ce CnocobHMM 3a ynpas/bakbe MOTOPHMM BO3M/IOM, aKo He
60nyjy og Heke of cneaehux 60n1ecTi U ako Hemajy Hery og, cneaehux nospeaa unm TenecHux owreherba:

- 1) McuxonowkKa, NcMXmMjaTpMjcKa M HeYPO/IOLLKA CTakba U 060/betba:

(17) obosberba 1 NnoBpeae KMUMEHE MOXKAMHE ca TPajHUM nocieamuama Koje oHemoryhasajy
6e36enHO ynpas/batbe MOTOPHUMM BO3MJ/IOM, @ 3a Koja Ce He MOXe Ha ogrosapajyhu HauuH agantupatv
BO3M/IO.

- 10) Crarba 1 0bosberba KOWTaHOr cMCTEMA M IOKOMOTOPHOT anapara:

(3) nedopmmTETU, KOHTPAKTYPE UK HEZOCTaLM Aena UK Lenor eKCTpeMUTeTa Koju pemeTte

bYHKUM]Y Y Mepu Aa ce He MoKe Ha oZrosapajyhv HaumH afanTMpaTi BO3uUO,

Ha OocHOBY 4siaHa 4. paBuaHMKA O BAMXKMM 34paBCTBEHMM YC/IOBMMA Koje mMopajy Aa WCnykasajy Bo3auu
oapeheHnx Kateropmja MOTOPHUX BO3WAA.

C' 0631Mpom aa ce NpaKTMYHA 06yKa KaHAMAaTa 3a Bo3aya ocoba ca MUHBANIMAMTETOM, MOXKe 06aB/baTh Ha BO3UAY
npounsBeAeHOM UKW NPenpaB/beHOM Y CKady ca kerosum notpebama (3akoH o 6e3beaHocTn caobpahaja Ha
nyTeBMma, YiaH 231.) y HacTaBKy buhe objalieH HauMH aganTaumje (MpenpaBke) Bo3ma 3a 06yKy Bo3aya ocoba
Ca UHBANNAMUTETOM.

KombrHoBaHa py4yHa KOMaHAa KoYHMLE U raca (cvKa 1.) je camo jefaH y HM3y HauMHa Aa ce BO3W0 aJanTupa
3a 0cobe Kopa, KOjUX je MOTOPUKA A0HUX EKCTPEMUTETA CMakbera UK oHemoryheHa.
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Cnuka 6p. 1. KombuHOBaHA py4HA KOMAHOA

OBa py4yHa KOmaHAa je 06MYHO NOCTaB/bEHA M3a U Ca AeCHe CTpaHe ynpaB/bada (BoaaHa), Koja je npeko nonyra
M ca eNekTpo BOAOBMMA MOBE3aHa Ca CTaHA4AapPAMM KoMaHaama. Mpeko nocebHOr Hocaya OBO Momarano ce
yuspwhyje Ha Hocay ceguwwTa. Y oapeheHnm OKoAHOCTMMA Tj. o4 noTpebe KAnjeHTa 0Ba KOMaHAa Ce MOXKe
YyrpaauTi v ca neBe CTpaHe Bo1aHa.

HaunH ¢yHKUMOHMCAtba MOMOhHE pydHe KOMaHZe je BpJ/io jeAHOCTaBaH, NMPUTUCKOM pyduue npema Hanpes
Aenyjemo Ha negany KouHULLE, a OKpeTakbem pyyumLe y CMepy KasasbKe Ha caTy Bpwumo ybp3aBatbe BO3uA.

Ha roprbem geny pydyHe KOMaHAe MOXKe ce YrpaauTi 1 npeknaad (KoHTposep), npeko Kora he Kaxunpcr gecHe
pyKe cacBMm yA00OHO YK/byunBaTU/UCK/bYYMBaATM MHAMKATOPE 3a MOKasueauye Npasua, CBeTana, CUPeHe UTA.
KombuHaumja pyyHe KomaHAe ca KOHTPOJIePOM NMpUKasaHa je Ha canum 2.

Cnuka 6p. 2. KoHmponep y ckaony py4He KomaHoe

YrpaheHa py4yHa KOmaHZa He CMe yTULATM Ha pag, ca nefanama, yKOMKO apyra ocoba xeau ga ynpas/ba
BO3W/IOM Ha CTaHAapfAaH HauuH. MehyTum, Kafa ocoba KOpWUCTU pyyHe KOMaHAe 3a ynpaB/batbe BO3W/IOM,
npeBeHTUBHO ce wucnpes nocTtojehux (babpuukmx) negana mopa yrpaguTM 3aWITUTHUK, BUTaH enemeHT
6e36eaHOCTH, Kako BM ce CNpeunso CNyvyajHO NPUTUCKAKbE Nejana Wau noanetarbe CTonana ucnofd nepane
KouHuLe U raca (camka 3.).

=
¥4

Cauka 6p. 3.  3awmumHuK 00 nodsaemarba cmonana
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JlMua Koja KopucTe OBakBa Momarana Mopajy Mmatu oppeheHy cHary ropkbux ekcTpemuTeTa Kako 6u
3a4prKaBajyhun CBOj NOMOXKA] Y CEAMLUTY T'YPHYIM PyYMLY 33 KoYerbe M 06MM NOKpeTa Kako 61 ybp3anu Bo3uno.
OBy NpoueHy Mopa U3BPLUMTM CTPYYHU TUM SIeKapa cnewmjanmcra.

OBakBa ajanTaunja BO3WNA Ce MOXKE M3BPLUNTU KOA, BehuHe BO3W/IA, a/IM CUCTEM je HamerbeH WCK/by4YnBO
BO3U/IMMa Ca aYyTOMATCKUM MeHa4yeM.

loToBO je 06aBe3HO Aa y3 NOMOhHe pyYyHe KOMaHAE MPEKO KOjuUX AeNyjeMo Ha nefasie KOYHULE M raca uae v
yrpaZa crneumjaiHux nomarana Koja ce yuspluhyjy 3a ynpassbad (BosaH) Bo3ua. Y 3aBUCHOCTU 04, KUHEMATUKE
PYKY M AMHAMMUKe LaKe MoCToju BULlE TUMOBA OBMX MOMarana, a Ha cavum 4. npuKasaHa cy Tpu Hajuewhe
ynotpebsbaBaHa.

L Yaia

Cnuka 6p. 4.  PyyHa nomazana npu4yspwheHa 3a 80a1aH

MomohHe KomaHAe Ha BoNaHy Nopea, Tora WTO 0NaKLWaBajy ynpas/bakbe BO3UAOM, YyTUUY M Ha CaMy CTabuaHoCT
BO3M/a Y TOKY BOXHbe. HapaBHO 1 0Be KOMaHAe ce Mory KoMbuHoBaTK ca ogpeheHum KoHTponepuma (camKka 5.)
Koju he onaKWwaTt yK/byumBarbe/MCK/byumBakbe MHAMKATOPa cBeTana, bpucaya, cupeHe Uta.

R

Cnuka 6p. 5.  KoHmposepu y KOMOUHAYUju ca pyYHUM KOMAHOAMA HA 80/1GHY

3. YIPALHA NOMORHUX KOMAHAU 3A OBYKY BO3AYA

YcnoBu Koje Bo3una ogpeheHnx KaTeropuja Mopajy Aa UcnyHe Kako 61 MOria a ce KOpuUCTe 3a NPaKTUYHY 0ByKy
BO3a4a AMPEKTHO AeduHuMwwe 3aKoH o 6esbeaHocTn caobpahaja Ha NyTeBMMa 3aje4HO Ca HU3OM MNPaBUIHUKA
mehy Kojuma ce nctmue MpaBuaHKK O YCAOBMMA KOje Mopa 4a UCNYHU NPUBPEAHO APYLWTBO, OA4HOCHO OrpaHak
NPMBPEAHOr APYLWTBA AN Cpeatba CTPYYHa LWKOIa Koju Bpe ocnocob/basarbe KaHAMAaTa 3a Bo3aya.

CxoZHO TOMe jeaH 04, yCi0Ba je Aa BO3uo 3a 06yKy Bo3auya b Kateropuje mopa umatu yrpaheHe aynse HoxHe
KOMaHAe, 0OCMM KoMaHae 3a ybp3atbe ca ypehajem 3a gaBarbe 3BYYHUX U ONTUUKMX CUTHAA KOjU Ce aKTUBMPaA
npu ynotpebm TMX KoMaHaM.

MomohHe KomaHAe 3a 0byKy BO3aya NMpeacTaB/bajy CKAON Koju ce yrpahyje y Bo3uao Kako 6u ce ca mecta
CyBO3a4a MOI/10 KOHTPO/IUCATK CBE UM HEKE HOXKHE KOMaHAe Ha MecTy Bo3aua.

Ha canum 6poj 6. NpMKasaH je Noay»KHU CUcTemM AynanX HOXHUX KomaHam (nomohHe KomaHae 3a 06yKy Bo3ada)
ca KOMaHAama 3a pagHy KouHuLy, crnojHuuy (KBaumno) u ybpsare (rac) kao v ca ypehajem 3a aaBarbe 3By4YHMX
M ONTUYKMX CUTHAA KOjU Ce aKTUBMPA NPU yNoTpebmn TUX KomaHau.
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Cnuka 6p. 6.  [MomohHe KomaHOe 3a 0byKy 8o3aya

OBe KOMaHAe y NOTNYHOCTM 04roBapajy CBMM 3aXTeBMMA KOjU Cy NponncaHun 3akoHuma P. Cpbuje, a Koju ce Tuy
yrpagse nomohHmMx KomaHam 3a obyKy Bo3aya b kaTeropwmje.

HauuH yrpagre nomohHMX KOMaHAM je jeaHOCTaBaH M He 3axTeBa HMKAKBe Ao4aTHe NpenpaBKe Aesa noga u
nperpagHor 3uaa sosuna rae ce yuspwhyjy. Apyrum peunma kopucrte ce seh pabprukm npunpemsbeHn oTBopU
Ha Kapocepuju BO3WAa 3a NO3MLMOHMpPatbe M npuuspwhuBarbe NOMOMHUX KOMaHaW, a cBe 3axBasbyjyhu Tome
LITO je 0Baj NPOMN3BOA, AMN3ajHMPAH U KOHCTPYMCaH CXO4HO TMUMNY BO3WUAA Y KOju ce yrpahyije.

MonyXHU cuctem nomohHux KomaHau (cavka 7) obesbehyje pas ca MUHMMYMOM Tpera, He OMeTa paj,
cepujckux ypehaja 3a ynpaB/batbe BO3U/IOM U He BPLUM J0AaTHO onTepehnBarbe Ha OPUTMHANHUM KOMaHAama
WITO je BEOMA BWTHO 3a cajallikbe KOYMOHE CUCTEME.

Cauka 6p. 7.  [MonyxHu mexaHu3am nomohHUX KOMAHOU

Mpeko nogecmsBux U jakmx onpyra (canka 8.) obesbehyje ce noysgaHocT y paay v 6p3 nospatak nomohHUx
KOMaHAM UCTPYKTOPA Yy MOYETHM NON0XKa]. Takohe, NpeKo X ce ANPEKTHO AedUHMULLIE U CUAA KOJOM UHCTPYKTOP
Tpeba penosat Ha nomohHe KomaHge Npu ynpas/batby Bo3uao. Oea cuna Tpeba 6uTM HewTo Beha og cune
noTpebHe 3a ynpas/batbe BO3UIOM NPEKO IMaBHUX KOMaHIW.

HenocpenHo ucnpes onpyra Ha/iasu ce [eo eleKTPOHUKe (f1Ba NpeKMaaya) 33 KOYHMULY U KBAaYUIO MPEKO KOjUX
npu ynotpebu nomohHUx KomaHguM fo06Mjamo 3By4HY OA4HOCHO CBETIOCHY CUFHaN3aLMjy.

JefiHa op, BUTHMjUX KapaKTEepPUCTMKA OBAKBOI cuUCTEMa je Aa nomohHe KomaHZe pearyjy camMo KaZa Huma
ynpas/ba MHCTPYKTOP, TaKO Aa CTOMana MHCTPYKTOPa He mory 6BUTK npurkbedeHa ucnog negana. C' apyre crpaHe
nomohHe KomaHge omoryhyjy Aa ce MHCTPYKTOP Y B1N0 KOM TPEHYTKY MOXE YK/bYYUTU Y yNpaB/batbe BO3UNOM.

Cnuka 6p. 8.  [Modecuse onpyae y CKAOMY NOAYHHO2 MeEXAHU3MA ca ypehajem 3a 0asarbe 38y4He 00HOCHO C8emsoCcCHe
cueHanusayuje
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YKOMKO ce BO3WAO ca yrpaheHnm nomohHUMM KOMaHZama He KopucTu y npouecy obyke, OAHOCHO Ha MecTy
CYBO3a4a, YMECTO MHCTPYKTOpPA, Ce Hanasu NyTHUK, Mmopa ce oHemoryhutu Kopuwherwa NoMohHUX KOMaHAM,
yKnarbarbem uctux. Kog osor cuctema nomohHUX KOMaHAM yKNakbake ce 06aB/ba Ha HAaYMH KaKo je NpMKasaHo
Ha camum 9.

Cnuka 6p. 9. HauuH yknararba nedana

MoTuckMBarbem (Na1aBor) ocurypada Hagoe BPLUM Ce YKNakbatbe OAHOCHO KacHMje MOHTaxa negasna nomohHux
KOMaHaM.

Takohe npeKko Hasyb/beHNX eflemeHaTa BpLUM Ce U NoAeLlaBatbe Negana noMohHUX KOMaHAM NO BUCUHW. BaxHO
je HarnacutM Ja BMCMHA NOMONhHMX KOMaHAM (KOYHWMUA M KBauuao) mopa 6uTM BMWA 33 OoKo 5-10mm o
CTaHAApPAHUX KOMaHAW, a Takohe ncte mopajy 6UTM y paBHU. Ha Taj HauMH ce BpLWM HECMETaHO ynpaB/barbe
BO3W/IOM 0f, CTPaHe MHCTPYyKTopa. MNogelwasarbe BUCUMHE Negdana NOMONHMX KOMaHAM NPUKa3aHo je Ha canum
10.

duHO NogellaBatbe BUCMHE Nesasna NOMOhHUX KOMaHAM OCTBapYje ce yNpaBo NPeKo efieMeHTa ca YHyTpaLbm
U CNoJsballitbMM 03y6/berbeM, OKpeTarbem. OKpeTatbem 0BOr eleMeHTa 3a jeAaH 3y6 negana nomohHMx KomaHam
he ce nomepunTM 33 0Ko 10MM HaBuLLE OAHOCHO HaHMKe.

HarasHe nnove negana nomohHMX KOMaHAM ce ayTOMaTCKM Npunarohaeajy NoAOMKajy U KpeTakby CTonana u npu
TOM 3ay3MMmajy Haj60/bM eproHOMCKHM yrao (camka 11.), a cee To 3axBasbyjyhu HauMHY NoBe3nBarba ca Neganom.

Cnuka 6p. 10. [Modewasarbe sucuHe nedasna MoMohHUX KOMAHOU

Cnuka 6p. 11. HazasHe naoye nedana nomohHUX KOMAHOU
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4. UCNUTUBAE BO3UNIA CA YTPABEHUM NOMORHUM KOMAHAAMA 3A OBYKY BO3AYA U BO3AYA
CA NOCEBHUM NOTPEBAMA - ®YHKLIMOHAJTHOCT YITPABEHUX YPEBAJA

Ucnutueame Bo3uia y P. Cpbuju obassbajy npaBHa vua oBnawheHa of cTpaHe AreHumje 3a 6e3begHoct
caobpahaja.

Mpoueaypa 3a McNUTUBAKbA BO3W/A ca yrpaheHMm nomohHMM KomaHAama 33 obyKy BoO3aya je MAEeHTUYHa
npoueaypu 3a McNMTMBatbe afanTupaHor (npenpae/beHor) Bo3uaa 3a Bo3aya ca nocebHuMm notpebama
(MHBannauTeTOM), y NOrNeAy 3axTeBa Koje Mopajy ucnyHuTu yrpahenn ypehaju. C Tum ga kog agantaumje Bo3mna
npema notpebama ocobe ca MHBANMAUTETOM MOpPa Ce BOAUTM payvyHa Aa Ce BO3UJIOM MOPA YNpaB/baTh HA HA4YMH
Ja je yBeK bapem jeaHa pyKa Bo3aya Ha TOYKY ynpas/baya (BonaHy).

4.1. ®dyHKumnoHanHoct yrpaheHux nomohHUX KomaHAM 3a 06yKy Bo3aua b KaTeropuje 1 Bo3aua ca
cneuujanHum notpebama

HaKkoH m3BpLIeHe nNpenpaBKe Ha BO3WJY, Koja ce cacTojana y yrpaftbu nomohHMX KOMaHaM 33 0byKy BO3aua,
BPLUM CE UCMUTMBAHE BO3MAA, Ca Un/bemM Aobujarba YBepera 0 UCNUTUBAKbY BO3WJIa Koje u3gaje AreHuuja 3a
6e36eaHOCT caobpahaja, @ Ha OCHOBY NO3UTUBHOI M3BeLITaja O UCNUTMBArbY fabopaTopuje Koje je Bpwwmna
NcnNuTMBakLe BO3na.

UcnutrBakse BO3WIa Y OBOM C/y4ajy ce 04HOCK Ha npoBepy PpyHKLMOHAAHOCTU yrpaheHUXnoMohHUX KOMaHaN
W UCNPaABHOCTU tbUXOBE yrpaare. Mcnutneay mopa nposeputn cnegehe:

CTarbe yrpaheHnx KomaHam

n3Besby KOmMaHAM, NPUHUMN YENUYHMX YXKaaM UAM CUCTEeM MOJIyra, a NPUMTOM Ce MOopajy BU3YenHo
NPOBEPUTU BUjYaHWU CMOjeBU, 3aBapeHW CrojeBu, 3r106He Bese, NOAMA3aHOCT MeXaHW3Ma, yrpafky
eNeKTPOoMHCTaNaumje 3a AaBatbe CBET/IOCHUX U 3BYYHUX CUrHaNa.

- npoBepa pa3maka nanyya (HarasHe naoye) negana noMohHWx KomaHaM (cavka 12.)

- dyHKUMoHanHocT nomohHMx KomaHau. CBe nomohHe KoMaHAe Koje cy yrpaheHe Ha CyBO3a4KoM MecTy
(pagHa KouHMUa/KBauMno/rac) mopajy GyHKUMOHMUCATM ucnpaBHo. NocebHa naxtba ce obpaha KomaHay
KOYHMLE U KoYerbe BO3ua ynoTpebom negasne KOYHMLLE HAa MeCTy cyBo3aya. Kouere ce nposepasa Ha
TEXHUYKOM nperneay Koje 06aBe3HO ypaguTh y CKAOMNY UCMUTMBakba BO3MAA.

max 100 mm

. max 100 mm
min 50 mm

min 50 mm

¢ min 50 mm
min 50 mm

A S
A

e
)
VAN

min 120 mm

SAARTAAA

YA\

2
N
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min 160 mm

min 130 mm min 130 mm

a) MexaHWYKM (py4Hu) merbay 6) ayTomaTcKM merbad

Cnuka 6p. 12. YoameHocm nany4ya nedana noMohHUX KOMAHOU

- nomohHe KOMaHAe Ha MecTy CyBO3aya MOPajy OCTBapUTH NyH XOA, KOZ CBUX Nedana, 6es npenpeke.

- yrpagHOoM KOMaHAM He CMe ce HapyLWMTK GYHKLMOHAAHOCT r1aBHUX KOMaHAM Ha MecTy Bo3adya. KomaHge
Ha MecTy BO3auy, HaKOH yrpaare NnomohHUX KomaHau, Takohe Mopajy ocTBapuTH CBOj NyH NpeasuheH xoa,
- nonyre v Bese NOMONHUX KOMAHAM UX HE CMejy OMeTaTh y TOMe.

- rNaBHe KOMaHA4e Ha MecTy Bo3ada He CMejy ce MpeKpajaTv uav nomepaTtu Kako 6u ce yrpagune nomohHe
KOMaHge.

- nogmeTtarbem cTonasna nog nanyye negana NomohHMX KOMaHAM, rnasHe KomaHae mopajy éutu y
bYHKUMjM. Opyrum peunuma, Kopuwherwem rnaBHUMX KomaHau, nomohHe KOMaHZe MOopajy ocTaTu y
MOYETHOM MOJIOKajy.

- yrpaghom nomohHMX KOMaHAM He cme nopact moryhHocT o3nefhuBarba HUXOBOM KOHCTPYKLMjOM
Ba03aya UM CyBO3aua.
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- QYHKUMOHANHOCT M UCNPABHOCT yrpaheHe eNleKTPUYHE MHCTanaumje (3By4HM CUrHan ce mopa ornallaBaTtu
NPUTUCKOM Ha Bunio Koju aeo 6uno Koje nanyye NOMohHMX KOMaHAM, @ CBET/IOCHA CUrHaM3aumja mopa
6VTV NoCTaB/beHA Ha BUAHOM MECTY Y BO3UAY).

5. 3AK/bYYAK

[a nu nekap nosHaje HauMHe Ha Koje BO3ua0 Mmoxe 6e3begHo Aa ce aganTtupa?

Ko KoHTponuwe fa v je apganTMpaHO BO3WMAO Yy CKNagy ca notpebama KOPUCHWKA, Tj. Aa v ocoba ca
WHBA/NIMANTETOM MOXKe Ha 6e3befaH HauMH ynpae/baT BO3UAOM?

Pag ce 6aBu 0AroBoprMma Ha OBa NUTakba M CUTYALLIMjOM Y KOjOj HEMOBE3aHOCT MeAMLMHE U TEXHONOTNje(TEXHUKA)
Kao M HeAOCTaTaK CBEYKYNHOT MyATUAMCUMNIMHAPHOT NPUCTYNa TPEHYTHO HUCY Ha 3a40Bo/baBajyhem HUBOY U
CTBapajy AofaTHu npobaem ocobama ca MHBAIMAMUTETOM Ha MyTy Ka 3a[,0B0/baBatby CBOjUX OCHOBHUX NOTpeba
1 nobosbluakby KBAIUTETA XKMUBOTA.

Cob3vpom fa agantauujy Bosuia npema notpebama Bo3aya ca nocebHMm notpebama Bplie paauvoHuue
WCK/bYYMBO Npema 3axTeBMMa KOPUCHWKA BO3M/A, NMa YaK NOHEKaA U CaMU KOPWUCHULM y CKNady ca CBOjUM
BEWTUHAMA, aflaTOM, MaTepMjaioM U MALITOM KOjy MMajy, afanTupajy CBOja BO3WMQ, TPEHYTHA cuTyaumja y
Cp6buju npukasaHa je Ha camum 13.

Mocneamua TpeHyTHe cuTyauumje pelwwnhe ce camo YKOJIMKO yCMemo fa OArOBOPMMO Ha rope MnocTaB/beHa
NMUTaHba.

Mpu ouerbMBatby 34PABCTBEHE CMOCOBHOCTM 33 ynpas/batbe€ MOTOPHUM BO3WIOM MOPA CE MPUMEHMBATU U
NPUHUMN MHAMBUAYAAHOCTH, LUTO 3HAYM A3 Ce a NPMOP HWKO He ornallaBa HecnocobHMm 3aTo wTo bonyje o
oppeheHe 6onectn. Tpeba NPUMEHUTH CBE PACNOJIOKMBE U AOCTYMHE AMjarHOCTUYKE NpoLeaype Nnpe Hero Wro
ce Heko mehy obonennm npornacu cnoco6HUM MAM HECNOCOBHMM 3a YNpaB/bakbe MOTOPHUM BO3U/IOM.

Koa KaHampaaTta 3a Bo3ade M Bo3adya ca ogpeheHMM XeHAMKENOM 3aBPLIHO MULI/bEHE O CMOCOBHOCTM MK
HecnocobHOCTV ynpaB/bakba aganTMpaHUM MOTOPHUM BO3WUIOM Tpeba AaTh caMo nocae HenocpesHor yenuaa y
moryhHOCT ynpassbarba afanTMpaHMm BO3UAOM.

70>
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Cnuka 6p. 13. Adanmayuja 8o3una npema nompebama 8o3a4a ca nocebHuUm nompebama

TpeHyTHY npoueaypy UCNUTUBAKba BO3WAA Y NOraeay AOKYMeHTauuje U GUHAHCUCKMX HameTa Kojy CTpaHKe
(ocobe ca nocebHMMm noTpebama) Tpeba aa 06e3bene 04HOCHO NaTe Ha HEKU HauyMH Tpeba ynpoCcTUTN OHOCHO
CMarUTK (LLeHy KowTarba), 40K Nposepy GYHKUMOHANHOCTM M HaYMUH yrpaarbe Tpeba NoCTPOXUTHU.

Ha Taj HaunH 6ucmo nomornm ocobama ca nocebHUm notpebama fa WMCNpPaBHO adanTupajy CBoja Bo3uAa
ynaxyhu cpeactsa y NponsBoe Koju Mory Aa oN1aKwajy ynoTpeby UCTUX, U Ha Taj HauMH 3aMCTa 4ONPUHOCMMO
yHanpehery nosoaja ocoba ca MHBAIMANTETOM, Kao 1 6e3beqHOCTM CBMX yYECHUKA Y caobpahajy.
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3aKoH o 6e3beaHocTn caobpahaja Ha nyTesuma, Cny»kb6eHu rnacHuK Penybauke Cpbuje. bpoj 41,2009.

MpaBUAHUK O BIMKMM 34paBCTBEHMM YC/I0BMMA KOje MOpajy Aa UCNyHaBajy Bo3aum oapeheHnx KaTeropuja MOTOpHUX Bo3una, Cayx6eHn
rnacHuk Peny6auke Cpbuje, 6poj 83,2011.
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MpaBWHKUK O YCI0BMMA KOje Mopa Aa UCMNYHM NPUBPEAHO APYLUTBO, OAHOCHO OrpaHak NpMBPeaHOr APYLWTBA MU Cpeatba CTPYYHa LUKOAa
Koju BpLe ocnocobsbaBarbe KaHaMAaTa 3a Bo3ava, CnyxbeHu rnacHuk Penybavke Cpbuje, 6poj 41/09, 53/10, 101/11 v 32/13 - YC

LWekynapay, 3. MNetkosuh M. Lekynapay /b. 2015 EBanyauuja paga osnawheHuX SIeKapCKUX KOMMCHja 33 OLerUBatbe 34paBCTBEHE
CNocobHOCTM 3a ynpas/batbe MOTOPHUM BO3uo y 2014. rogunHu, CeeT paaa, BoA. 12 6poj 4/2015, ctpaHa 444-457

Einbau und Bedienungsanleitung ABE Veigel automotive, Veigel Gmbh + Co.KG

www.veigel-na.com

www.veigel-automotive.de

www.cvh.hr

www.mkt.gov.ba
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UDK: 614.8:656.142

NCTPAXUBAILE BESBEAHOCTU NELLAKA Y BEOTPAAY HA KAPAKTEPUCTUYHUM
PACKPCHULAMA

RESEARCH PEDESTRIAN SAFETY IN BELGRADE AT THE CHARACTERISTIC INTERSECTION

Dann6op NEWNR?Y, Bopuc AHTUR?, UsaHa CTAHURS, BojaHa TOLOCUIEBUR?

Pe3sume: be3begHOCT nelwlaka npeactaB/ba 3HayajaH npobnem y 6esbesHocTn caobpahaja. Mewauu cy jegHa ogp,
HajpakbMBUjUX U HajyrPOMKEHUjUX KaTeropuja yyecHMKa y caobpahajy. Pasnor patMBOCTM OBe KaTeropuje yd4ecHuUKa y
caobpahajy yecTo ce npunucyje KapakTepMCcTMKama NoHallakba OBe rpyne yyecHuMKa, maanmm bpsvHama Kojuma ce kpehy m
HE0BO/bHO Pa3BUjeHMM CUCTEMMMA 3aWTUTE 3a OBY rPyny yyecHWKa y caobpahajy. Mehytum u nopep wu3syseTHe
YIPOXKEHOCTN OBE rpyne yyYecHWKa M fasbe ce He npugaje A0BOJbHO NaKtbe 0BOj KaTeropuju. MoTpebHo je Aa nokanHe
camoynpaBe MOCBeTe BULIE NaXKtbe Melwaykum TOKOBMMA M yHanpehery 6e36e4HOCTM Mellaka Ha CBOjOj TEPUTOPUU.
MoHaware oBe KaTeropuje yyecHMKa npaTtu ce nomohy MHAMKATOPA KOjU ce ogHoce Ha ynoTpeby mobunHor TenedoHa
NPWIMKOM Npenacka KoN0BO3a M Npesia3ak Ko0B03a Kaja je CBET/IOCHUM CUrHannma npenasak 3abpatreH. Y pagy he butn
nocmaTpaHo MoHallarbe Nnellaka Ha ABe 0Kaunje Ha TepuTopmju rpaga beorpaga.

KmbyuHe peun: besbeaHocT caobpahaja, newaum, noHawake, MHAMKATOpK, caobpahajHe Hesroae

Abstract: The safety of pedestrians is an important problem in road safety. Pedestrians are one of the most vulnerable and
the most endangered categories of traffic participants. The reason for the vulnerability of this category of traffic participants
is often attributed to the characteristics of the behavior of this group of participants, they low speed and not enough
developed systems of care for this group of participants. However, despite the extreme vulnerability of this group of
participants them are still not given sufficient attention. It is necessary that local governments pay more attention to
pedestrian flows and to improving pedestrian safety on their territory. The behavior of these categories of participants is
monitored by indicators that are related to use of mobile phones while crossing the road and cross the road when it crossing
light signals is prohibited. The paper will be observe behavior of pedestrians at two locations in the city of Belgrade.

Keywords: Traffic safety, pedestrians, behavior, indicators, traffic accident
1. YBO/[,

HemoTopu3oBaHa KpeTakba, a Npe cBera nelwayerbe, NPeAcTaB/bajy BEOMa 3acTyn/beH BMA NPeBo3a Kaga cy y
NUTarby 3€M/be Ca HUCKUM KUBOTHUM CTaHAAPAOM. Y CMPOMALLHUM 3eM/baMa M 3eM/baMa Yy Pa3Bojy nelayere
YecTo NpeacTaB/ba AOMMHAHTaH HauYMH KpeTakba J/byau. YKOIMKO ce MMa y Buay Aa je npobnem 6e3begHocTy
caobpahaja yonwrte, a camum Tm 1 6e36e4HOCTM NellaKka, HajuspaxxkeHnju ynpaso y OBUM 3eM/baMa, jacHo je
4a je 360r Behe M3/10KEHOCTM HEONXOLHO YNOXMWUTM AopaTaH TPya Kako 6u ce 6e3begHoCT oBe parbuBe
KaTeropuje yyecHuka y caobpahajy yHanpeguna.

Mpema nssewTajy CBeTCcKe 34paBCTBEHE OpraHM3aLmje Koju je nybamkosaH 2015. roaunHe, y 49% caobpahajHux
He3roga ca CMPTHUM UCXOAOM Ce Kao YY4eCHULM jaB/bajy Newaun, BULMKANCTM U MOTOUMKAUCTU. Melsaum, Kao
HajparbMBMja KaTeropuja yvyecHuka y caobpahajy, umHe 22% auua Koja CMPTHO CTpaaajy y caobpahajHum
He3rogama y cseTy. KapakTepucTMUHO je Aa je 0Baj NpoueHaT Kaja je y nutarby EBpona HewTo Behu u usHocu
26%, WTO yKasyje Ha YMkbeHuLy Aa je 6e3benHOCT newaka Ha TepuTopuju EBpone HewTo marba 04, CBETCKOr
npoceka (WHO, 2015).

Mpema 3BaHUYHMM Mogaumma AreHuuje 3a 6e36eaHocT caobpahaja Penybavke Cpbuje, y nepmnoay og 2010 —
2014. roauHe cBaku Apyru NormHyan y caobpahajHnum Hesrogama jecte parbMBM YUYeCHUK y caobpahajy (newak,
6ULMKANCTA UM MOTOUMKAWUCTA). Y JaToM nepuody, 3acTyn/beHOCT newaka mehy NOrmHyaMm aumuuma y
caobpahajHum Hesrogama Ha Teputopuju Penybaunke Cpbuje nsHocn 25%. Uctpaxkmsarbnma je ytepheHo aa
parbMBOCT yYecHUKa y caobpahajy uma pactyhu TpeHa ca noBeharbem HUXOBe CTAapoCTH, NPU Yemy je Hajsehu

1 doueHm, Mewuh fanubop, dunna.uHxc.caobpahaja, YHusepaumem y beoepady — CaobpahajHu pakynmem, Bojeode Cmene 305, beozpaod,

Cpbuja, d.pesic@sf.bg.ac.rs

2 doyeHm, AHmuh bopuc, duna.uHxc.caobpahaja, YHusepzumem y beoepady — CaobpahajHu hakynmem, Bojeode Cmene 305, beozpad,
Cpbuja, b.antic@sf.bg.ac.rs
3 cmydeHm macmep cmyduja, CmaHuh MeaHa, duna.uHxc.caobpahaja, YHueep3umem y beoepady — CaobpahajHu pakynamem, Bojeode

Cmene 305, beoepad, Cpbuja, ivanas47@gmail.com
4 cmydesm macmep cmyduja, Todocujesuh bojaHa, duna.uHxc.caobpahaja, YHusepaumem y beozpady — CaobpahajHu ¢hakynmem, Bojsode

Cmene 305, beoepad, Cpbuja, bojana.todosijevic@gmail.com
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pact 3abenexeH Kog rpyne ydecHWKa y caobpahajy Koja mma Buwe og 35 rogmHa. Kaga je y nutamby
3aCTYN/beHOCT NnosioBa Mehy HacTpaganMm Newauuma y Of4HOCY Ha CTApoOCT, MyLIKapLuM Yy CBOjJCTBY Meluaka
HajBuLLE CTpaaajy Kao Aeua y3pacta 0 — 9 roamHa, LOK je 3aCTYN/bEHOCT KeHa Kao nelaka mehy HacTpaganmm
JIMUMMa Y CBMM CTapOCHMM KaTeropujama Hajseha (HapouuTo y CTapOCHOj KaTeropuju npeko 65 roauHa).
CTpagarbe nelwaka y caobpahajy je uspaxkeHo y jecerbMm meceumma, AOoK je y nponehHum meceuuma 6poj
CMPTHO CTpPaAanux newaka y caobpahajHum Hesrogama marou. Yuewhe newaka y caobpahajHum Hesrogama ca
CMPTHUM UCXOZ0M je KapaKTepUCTMYHO 3a nepuog o4 17:00 o 22:00 kKaga je AHEBHA BUA/LUBOCT cMakbeHa (ABC,
2015).

MpeameT oBor paja jecte aHanusa 6e36e4HOCTM Melaka Ha KapaKTeEPUCTUYHMM pacKkpcHuuama y beorpaay.
AHanusom je obyxBaheHO NoOHaWarbe Melaka Ha ABe PACKPCHULE Koje npema CTaTUCTUYKMM nojauuma
AreHupmja 3a 6e3beaHocT caobpahaja Penybivke Cpbuje npeacTaB/bajy pacKpCHULY Ha KOjoj Nelaun y BesNKoj
MEepU CTPajajy U pPacKpPCHULY Ha Kojoj je 6poj caobpahajHux Hesroga ca yvyewhem newaka manu. Llnmb ose
aHa/nu3e jecTe fa ce yTBPAM Aa /M NOHallakbe Mewaka Ha NoCMaTpaHMM PAacKPCHULAMA NPecyaHo yTuye Ha
rbuxoBy 6e36eHOCT Uan je HMBO 6e36eaHOCTM NelwaKka Ha TMM PacKpCHULLAMa NPBEHCTBEHO oapeheH HeKnm
Apyrum dakTopuma.

2. METOA0J10TUJA

CnpoBefieHO MCTpa)KMBatbe, KOje Ce O4HOCM Ha aHanusy 6e36egHOCTVM newaka Ha KapaKTePUCTUYHUM
packpcHuMuama y beorpagy, obyxsaTa HM3 3afaTaka Koje je Heonxo4HO AOC/AeAHO M3BPLUMTM Kako 6u ce
obe3begmo notpebaH HMBO NOY34AHOCTWU, KAao M 3axTeBaHa ynoTpebHa BpPeaHOCT NPUKYM/beHMX NogaTaka.
Mmajyhu y Buay Aa je um/b paga ga ce ytepam 1 meh)ycobHo ynopeam HaumH noHalluakba netaka Ha ,,6e36eaHoj”
n ,Hebe3benHOj” packpcHUuUM, Kao M moryhu y3poum noctojeher HMBoa 6e3befHOCTM Mewaka Ha AaTUM
pacKpcHMLAMa, Kao MNpBWM 3ajaTak ce M3aBaja cam oJabup packpcHuua. Mpema nogaumma AreHumje 3a
6e36eaHocT caobpahaja Penybanke Cpbuje, packpcHuua bynesap Kpasba AnekcaHapa — baTtytoBa npeacTtas/ba
PaCKPCHMLY Ha KOjoj CTpaja BesMKK 6poj NeluaKa, oK ce packpcHuua bynesap kpasba AnekcaHapa — Flocnoaapa
Byunha cmaTpa packpcHMUOM Koja je 6e36eaHa 3a newake. Ob6e pacKpcHuWLLE ce Hanase Ha TeEPUTOPMjM ONWTUHE
3Be3fapa M ped je 0 packpcHULAaMa Koje cy peryancaHe CBeTIOCHUM CUrHaAnma.

HayyHun meToa Ha KOMe je 3aCHOBAHO UCTPAXKMBake jecTe MeTo HayvyHor nocmatparba. Mmajyhu y Buagy aa je
KpeTarbe Melaka Ha obesieXeHMM MelaykMm npesasMma CHMMAHO, HaKOH 4Yera je BpLUeH npersies BUAeo
CHMMaKa M aHa/n3a NPUKYN/bEHUX NOJATAKA, Pey je 0 NocpeaHOM NocmaTpamy. cTparknsamoe je cnposeneHo
y nepunoay oz 04.08.2016. oo 11.08.2016. roanHe. PackpcHULUE Cy CHUMAHe y MoCNenogHEBHMM BPLUHMM caTMma
Ha Taj HAYMH WTO je CHAMAHO NOHALLaHEe NeLaKka Ha CBAaKOM MeLaykom npenasy nojegmMHadHo. Mictpaxumsarmbem
je obyxsaheHo 2259 newaka, og yera 991 Ha ,Hebe3beaHoj” n 1268 Ha ,,6e36eaHO]” pacKpCHULMN.

HaKOH TepeHCKor UCTpakMBatba CHUMLM Cy NMperiefaHu M Hanpas/beHa je 6asa nogataka y Microsoft Office
Excel v. 2010, roe je BpweHa onwTa aHanuM3a nogataka. Osa 6a3a nogaTaka je KacHuje npunaroheHa
copTBEepckom nakeTy IBM SPSS Statistics 22, y Kome je BpluieHa CTaTUCTUYKA aHasIM3a NPUKYN/bEHMX NogaTakKa.
basa nogaTaka Koja je popmupaHa Ha OCHOBY BUAEO CHUMaKa je obyxBaTana nofaTke O Moy, CTapoCcTH, KpeTarby
newaka y rpynu, ynotpebu mobunHor tenedoHa NpUAMKOM Mpenacka Ko0BO3a, NPUCYCTBY Aele, Npenacky
KO/I0BO3a BaH obesieXeHOr Mmellavykor npenacka M Npenacky KoaoBo3a 3a Bpeme Tpajakba LpBEHOr cBeT/aa 3a
nellake 3a CBakKW NewWayvyku npenas nojeamHavyHo. OnwTa aHanv3a nojaTtaka je M3BpLUEHA 3a CBaku 04,
NMoCMaTpaHMX MapameTapa, Kako 6u ce yTBpAWMAa 3aCTyN/beHOCT MELaKa y OA4HOCY HA CBaKW aHaNM3MpPaHu
KpUTepujym.

Y OKBMpY CTAaTUCTMYKE aHanM3e nojaTtaka je NpBOOUTHO M3BpLIEHA NpPOBepa HOPMAZIHOCTM pacnogene
Bapujaban. C 063mpom fa je TecT Nnokasao fa Bapujabne Hemajy HOpManHy pacnogeny y aHaamsu cy npumer-eHu
HernapameTapcKu TecToBu, U TO MaH-BuTHujeB U TecT, Kao antepHaTMBa NMapameTapCKom t-TecTy He3aBUCHUX
y30pakKa, 1 Kpyckan-Bonuncos H TecT, Kao antepHaTuBa jeaHodakTopckoj ANOVI.

Kako 6u ce yTBpAMAO Aa M NOCTOjU CTaTUCTUYKKM 3Ha4YajHa pasnvMKa mehy rpynama noctassbeHe cy cnepehe
xunoTese - Hynta xunotesa HO, Koja rnacu ,He MOCTOjM CTAaTUCTMYKM 3HA4ajHa pas3nuKa uamehy rpyna“ wm
anTepHaTMBHa xunote3a HA, Koja rnacu ,locToju CTAaTUCTUYKM 3Ha4vajHa pasnuka uamehy rpyna“. Mpar
CTaTUCTUYKE 3HaAYajHOCTM 33 06a NpMmerbeHa TecTa NoCTaB/beH je Ha 5%.

3. PESYNITATU
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3.1. OnuwrTa aHanM3a nogataka

Buwe of nonoBMHe neliaka Koju cy obyxesaheHu MUCTparKMBarbeM Ha o0be pacKpcHULe YnHe XeHe (60%), JoK
OCTaTaK y30pKa YMHe newaum mylwKkor nona. Kaga je y nuTakby cTapocHa pacnogena nelaka Ymje je noHawamwe
aHaNM3npPaHO TOKOM UCTparkMBakba, HajBehn yaeo umHe mnaam yspacrta 18 - 30 roanHa (32%), OOK je Hajmarbu
6poj aeue crapoctu Ao 18 roamHa (6%) n nanua ctapmjux og, 65 roamHa (14%). Yak 65% newaka ce NPUINKOM
npenacka KonoBo3a Kpehe y rpynu, AOK camo 7% HUX NPUAMKOM Npenacka Konososa ca cobom Boan aete, WTO
je nocnepgmua manor yyewha geue y aHaM3MPaHOM Y30PKY.

UcTparkmnearbem je obyxsaheHa 1 aHanm3a ynotpebe mobunHor TenedoHa npu npenacky Kosososa u yTephHeHo
je pa Ha obe aHanm3unpaHe packpcHuue 11% newaka KOpMcTM MOBUAHU TenedOoH NPUAMKOM Npesiacka KoaoBo3a,
610 fa je pey 0 pasroBopy MoBUAHUM TenedOHOM MAN 06aB/bakby HEKMX APYTUX aKTUBHOCTU. YKO/IMKO ce
0/flBOjeHO nocmaTpajy ,6e3beaHa” n ,Hebe3benHa” pPacKpPCHMLA, MOXKE Ce YOUUTU C/IMYaH HAuYMH NoHalaka
nelaka Kaga je pey o oBOM Nnokasartesby. Haume, ynotpeba mobunHor TenedoHa Ha ,Hebe3beaHOj” packpcHULM
je 3a camo 2% Beha Hero Ha ,,6e36eaH0j“ packpcHUUM U n3Hock 12% (Canka 1).

100% 88% 90%
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60%
m/a
40%
’ B He
20% 12% 10%
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Cnuka 6p. 1. Ynompeba mobusiHoz mesegoHa 00 cmpaHe newaxka npusauKom rnpeadckd Koa0803d Ha obenexieHom
newaykom npenasy

AHanu3uparbem yKynHor y3opka ytepheHo je aa 91% newaka Kos0BO3 npenasu Ha obenerKeHoOM Melaykom
npenasy Ha NPaBWIaH HauMH, [OK OCTaTaK y30pKa YMHe Mellauy Koju Ko0BO3 npenase y 30HU obenexeHor
newaykor npenasa anu BaH HEra WAM KOJMOBO3 Mpeniase Ha obesierKeHOM Melwaykom Mpenasy aau Ha
HenpasuaaH HauuH. Mog, ,HenpasuAHUM HaYMHOM” Npenacka KooBo3a Ha obenexeHom newaykom npenasy je
TOKOM WCTpaXkmMBarba CMaTpaH npesnasak obeneeHOr nellaykor npenasa ,yKoOCco“, Kao W npenasak
npeTpyaBakbem MK 3acTajkmBarbem. KapaKTepUCTUYHO je TO Aa je npoueHaT NpaBuAHUX Npenasaka Koaoso3a
Ha obenexkeHoMm nelwaykom npenasy sehu Kaga je pey o ,,Hebe3benHO]” packpcHUUM M n3HocK 95%, OOK je Ha
,0e36eHO0j“ packpcHUUM 0Baj NnpoueHaT 88% (Cnnka 2).
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Cnuka 6p 2. 3acmyn/beHocm newakay saeucHocmu 00 moaa 0a AU Kos0803 npenase Ha obenexeHoM newa4ykom
npesnasy Ha npasus1aH HaA4YuH usau He

Yak 29% yKynHOT y30pKa NneLlaka Kos0B03 Npesiasn Ha obenexkeHom newaykom npenasy uam BaH tera Kaga um
CBET/IOCHUM CUTHA/IOM NPenia3ak Huje Ao3BO/beH. Ha OCHOBY NpMKasaHMX pesynTaTa ce MOXKe 3aK/byuutu aa je
NpoueHaT MOoWTOoBakba CBETNOCHMX CUrHana o4, CTpaHe newaka MNpUBAMNKHO jeaHaK Ha obe packpcHuue.
MowToBake CBET/IOCHMX CUrHaNa oA CTpaHe newaka je Ha ,6e36eaHO]” packpcHMuM 3a 3% Behu Hero Ha
»Hebe3benHoj“ n nsHocu 72% (Cnuka 3).

151



V MehyHapoaHa KoHdepeHuumja
,,be3bjegHocT caobpahaja y 1oKkanHoj 3ajeaHnum”, barba JlyKa, 27 — 28. oktobap 2016.

80% 69% 72%

60%

M 3eneHo

31%

40% 28%

. o

"HefezbenHa" "BesbenHa"

20%

0%

Cnuka 6p. 3. [penasak K0a0803a 00 CMPaHe newakxa y 3a8UcHOCMU 00 c8ems0CHo2 cuzHana
3.2. CratuctuuKa aHaau3a nojataka

CTaTMCTMYKa aHa/nM3a MoHallakba MNellaka je BplieHa nojeauHayHo Ha ,b6e3b6eaHoj” M Ha ,HebesbeaHo)”
packpcHMuM. AHannsom je obyxsaheH yTuLaj Nofa M CTapoCTM MNelwaKka Ha cnegehe napameTpe noHalwamba:
KpeTabe Nnewaka y rpynu uam uHAMBMAYanHo, Aa v Newak Boau aete ca cobom, ynotpeby mobuaHor TenepoHa
NPUAMKOM Npesiacka KoJ/oB03a, A4a /M NeLak KoN0BO3 Npenasun NpasuaHO Ha obesekeHOM Newavykom npenasy
W i@ Y NeLak npesasu KoJoBOo3 Kaja My je TO CBETIOCHOM CUTHa/IM3aLMjOM 403BOJ/bEHO.

MpBY KOPaK CTaTUCTUYKE aHaAM3e NoJaTaKa jecTe TecTMparbe yTuLaja Nosa UCMUTAaHKWKA Ha NOoHallake neLlaka.
MpumeHom MaH-ButHujesor U TecTa je yTBpheHO Aa He NOCTOjM CTAaTUCTUYKM 3HaYajHa pa3/inka namehy nonosa
Kaga je y nuTarby 6U0 Koje o4, HaBeAeHMX NOHalamwa Ha ,,Hebe3benHoj” packpcHuuM.

Kapa je pey o,,6e36eaH0j” packpcHUum, MaH-BuTHMjeB U TecT je NOKa3ao Aa NOCTojM CTaTUCTMYKKM 3HaYajHa Be3a
KaZla ce UCNUTyje yTMLAj NoAa HA NOLWTOBake CBET/IOCHMX CUIHaNa o4, CTpaHe nelaka. AHanusom je ytepheHo
Ja newaum mywkor nosa yewhe npenase KOAOBO3 KaJa UM TO CBET/IOCHUM CUFHANIMMA HUWje AO3BOJbEHO, Of,
WCNUTAHMKA }KEHCKOT Moa.

Cnepgeha Bapujabna umju je yTuuaj aHanM3MpaH jecTe CTapocT UCNUTaHUKa. Umajyhu y Buay Aa cy newaum y
33aBUCHOCTN 04, CTapOCTU KAacuPUKOBaHM y NeT pasIMuMTUX KaTeropuja, y OBOM Aeny aHanuse je kopuwheH
Kpyckan-Bonuncos H Tect. AHannsom cy ytepheHe 3HauajHe pasnmke namehy nocmaTpaHMx packpcHULA.

Kaga je pey o noHawarby newaka Ha ,,Hebe3beaHoj” packpcHMLM TecTom je yTBpHEHO Aa CTAaTUCTUYKM 3HAYajaH
YyTULAj CTapoCTM Mellaka NocToju Kog ynoTpebe mobunHor TenedpoHa NpuaMKom npenacka Kosiosos3a. MaH-
ButTHnjeBum U TecToBMMaA je M3BpLIEHA AOAATHA aHANM3a Kako BM ce yTBPAMIO Koje CTapocHe KaTeropuje
3HavajHuje yTn4yy Ha ynotpeby mobunHor TenedoHa Npu nNpenacky KoaoBo3a Ha ,Hebe3benHOj” pacKpPCHULM.
OBuM TecTom je yTBpHEHO Aa CTAaTUCTMYKM 3HAYajHa pas3IMKa nocToju uamehy ctapocHux rpyna 18 - 30 1 46 - 65
roamHa (p=0,002). AHanu3om je ytTBpheHo Aa newaum ctapoctv 18 - 30 rogmHa Yewhe NpUAMKOM Mpenacka
K0/10BO3a Kopucth mobunHu TenedoH, Hero newaum ctapoctu 46 - 65 roauHa.

Kapa je y nuTarwby aHanu3a yTuuaja CTapoCTU UCMMUTAHUKA Ha HEKM Of, MOoCMaTpaHMX NapameTapa MoOHalaka
newaka Ha ,6e36eaHoj” packpcHuum aobujeHn cy cneaehu pesyntatu. NMpumeHom Kpyckan-Bonuncosor H Tecta
je yTBpheHa cTaTUCTUYKM 3HaYajHa Be3a n3mehy CTapoCcTh U CBMX aHANM3MPaHMX NapameTapa NOHaLlakba NeLlaka
(npomeHsbuBe: KpeTarse y rpynu, p=0,000; npucycteo aeTteTa, p=0,000; ynoTpeba mobunHor tenedoHa, p=0,001;
npenasak Ko1oBo3a Ha 0benexeHOM neLlaykom npenasy Ha npasuaaH HaumH, p=0,002; nowToBarbe CBETNIOCHUX
curHana, p=0,002). MaH-ButHujeBum U TeCTOBMMA je M3BPLLEHA A043THA aHa/1M3a yT1LLAja CTaPOCHMX KaTeropuja
Ha nocmaTpaHa noHawaka. Kaga je y nuTary yTuLaj CTapoCTM Ha KpeTake Mnelaka y rpynama ytepheHo je aa
MOCTOjW CTaTUCTUYKKM 3HaYajHa pasnvKa namehy rpyne newaka maahe og 18 roanHa M CBUX OCTa/IMX CTaPOCHMUX
rpyna, Kao u rpyne newaka ctapocti 18 - 30 rogmHa n ctapocHux rpyna 46 - 65 roguHa n npeko 65 rogmHa. Ose
CTaTUCTUYKE pas/iMKe YKasyjy Aa ce newaum yewhe kpehy y rpynama wrto cy ctapuju, Aok cy mnahe ocobe
CK/IOHMje CamMOCTa/IHOM Npesiacky Kos0B03a.

Kog, aHanuse yTuuaja cTapocTv nelaka Ha hUXOBO NOHaWake Kafda NPUINKOM Npenacka KoaoBo3a Boje geTe
ca cobom, CTaTUCTUYKM 3HAYajHa Pa3/IMKa je youeHa Kog rpyne newaka maahe og 18 rogmMHa u CBUX OCTanamx
CTapOoCHMX rpyna, 3aTum usmelhy rpyna newaka crapoctv 31 - 45 n 46 - 65 roguHa, Kao 1 rpyna nelaka ctapocTm
18 -30 1 31 - 45 roguHa. Hanme, youeHo je aa ce newaun b6esbeaHuje noHalwajy y npucycTey AeTeTa YKOJIMKO cy
CTapuiju, Tj. cTapmju newaum y npucycTey geteTta 6esbegHuje npenase Konosos apkehu gete 3a pyKy Hero maahu
neLlauy Ha NocMaTpaHoj packpcHUUM. MaH-BuTHMjeBum U TecTom je yTBphHEeHo Aa NOCTOjM 3HaYajHa CTaTUCTMYKA
pa3nuka mehy rpynama newwaka crapocti 18 - 30 roanHa v npeKko 65 roamHa, Kao n namehy ctapocHux rpyna 31
- 45 roguHa n 46 - 65 roanHa u rpyne npeko 65 roaunHa, Kaga je y nuTawy ynotpeba mobuaHor TenepoHa
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NPUANKOM Mpenacka KosoBo3a. YKO/NIMKO newak npunaga mnahum ctapocHum rpynama yewhe Kopuctu
MOb6UNHN TenedOoH NPUIMKOM Mpesacka KoJoBO3a HEro LWTO je TO Cy4aj ca CTapujum newaumma. CTaTUCTUYKK
3HayajaH yTMLaj cTapocTu je yTBpHEeH M KoA npenacka Ko/soBo3a Ha 0besieXXeHOM NeLaykoM npenasy, Kao v Koa,
noLwToBakba CBET/NIOCHUX curHana. Hanme, aHann3om je yTBpheHo Aa NOCTOjM CTAaTUCTUUKM 3Ha4YajHA pPasnunka
mehy rpyna newaka crapoctu 31 - 45 rogmHa v 46 - 65 roaunHa, Kao v rpyna 31 - 45 rognHa u npeko 65 roguHa,
Kafa Ce aHa/M3Mpa yTuLaj CTapoCTU Ha NpaBW/iaH Npefiiasak KosoBo3a Ha obenerKeHoM Melaykom npenasy.
AHanu3a je noKasana ga newaum ctapoctu 31 - 45 rogmHa Yewhe npenase Kos0BO3 Ha 06eneKeHoOM NeLaykom
npenasy Ha NpaBW/iaH HAYUH Hero ctTapuju newaun. Kaga je y nMTakby NowwTOBaH€ CBET/IOCHUX CUrHaNa yTBpheHo
je 4a nocToju 3HaYajHa CTaTUCTMYKA pa3nKa namehy ctapocHe rpyne ao 18 roamHa, ca jefiHe cTpaHe, v rpyna 46
- 65 1 npeko 65 rognHa, ca Apyre ctpaHe. Takohe, CTaTUCTUUYKM 3HAYajHa pas3/IMKa Kaga je y nuTakby OBaj
napameTap NoHallaka newaka nocToju u namehy rpyne newaka crapoctu 31 - 45 roanHa 1 CTapujux CTapOCHUX
rpyna (46 - 65 n npeko 65 roanHa). AHanusom je ytepheHo aa newaum ctapoctu 31 - 45 roguHa yewhe nowTyjy
CBET/IOCHY CUrHAM3aLMjy Of CTapujux NeLwaka, WTo ce moxKe pehu 1 3a rpyny newaka ctapocti Ao 18 roamHa.

YTULA] KpeTka newaka y rpynu, ce Ha ,Hebe3benHoj” pacKpCHWMUM, MOKas3ao 3HavyajHUM Kog, npaBuHOr
npenacka Ko/loBO3a Ha ObGeseXeHOM Melaykom Mpeniasy U npenacky KonoBo3a Kaja je TO [03BO/bEHO
CBET/IOCHOM CUrHanusaumjom. MaH-BuTtHujeB U TecT je NoKasao fa ce newaum noHawajy 6e3benHuje yKoamKo
ce Kpehy y rpynu, ogHocHo Yyewhe Ha ,Hebe36eHOj” pacKpPCHULUM NPaBMUIHO NPeas3e KO0BO3 Ha obenexeHoM
neLayYkom npenasy 1 NoLTyjy CBETNIOCHY CUrHAAM3aLM]y YKONMKO ce He Kpehy MHAMBUAYANHO.

Ha ,6e36eaH0j” pacKpCHULM je TECT NOKA3ao [a KpeTakbe MNelaka y rpynu yTmde u Ha Kopuwherse mobunHor
TenedoHa NPUAMKOM Mpenacka Konoeosa. Newaum Koju KonoBo3 npenase y rpynama yewhe Kkopucte MobuaHMU
TenedoH NPUIMKOM Npesiacka KooBo3a.

MaH-BuTHMjeB U TecT je NoKasao Aa CTaTUCTUYKM 3HaYajaH yTuuaj ynotpebe mobunHor tenedoHa nocToju camo
KaJa je pey o jeAHOM NapameTpy NoHallarba newaka, u 1o Ha ,6e3beaHoj” packpcHuum. MNewaum Ha ,,6e36e4HOj“
packpcHMUM Yewhe KONOBO3 Npesiase Kafa UM je CBET/IOCHOM CUTHa/M3aumMjoM npenasak 3abparbeH YKOMKO
KopuncTe MobUAHN TenedoH.

MaH-ButHujeeum U TecTom je yTBphHeHO Aa NOCTOjM CTaTUCTUYKM 3HAYajaH yTULAaj NPaBUIHOT Npeacka KoioBo3a
Ha obeneXeHOM newavykom Mpenasy Ha NnowToBakbe CBETNOCHE CUTrHanu3aumje Ha ,6e36e4HOj“ packpcHUUM.
AHanv3a je nokasana ga newauu Koju KOJIOBO3 Npesiase OHAA Kaja UM je TO CBET/IOCHOM CUrHasn3auumjom
[03BO/beHO Yelhe KOM0BO3 Npenase NpaBUIHO Ha 0beneeHoM neLaykom nNpenasy, y O4HOCY Ha NellaKke Koju
He MOLUTYjy CBET/IOCHY CUTHAnn3aumjy.

4. AOUCKYCUIA

[Jeua v ctapa mua npeacTaB/bajy rpyne Koje Hajuewhe cTpagajy y caobpahajHum Hesrogama y CBOjCTBY NeLlaka.
Pa3nosu 360r Kojux cy Hbalu oBe Age rpynaumje HajyrposkeHuje cy pasnmumtn. CnocobHoCTU Jele 3a CaMoCTasIHO
KpeTarbe y caobpahajy joL yBeK HUCY Ha HUBOY KOjUu je HEONXOAaH 3a KbUXOBY NoTNyHYy 6e36eaHOCT y caobpahajy.
Ca apyre cTpaHe, cTapa ML KapakTepuLly ocnabsbeHe nepLenTUBHe, KOTHUTUBHE U GU3MUKe CNocobHOCTH, WTO
NPOY3pOKyje sioLle NpoLeHe, MOrpeLlHe 0A/YKe U HENPOMUCHE U HEOYEeKMBaHe nocTynke. HajseposaTHuje 360r
CMatbeHUX MEepLEenTUBHUX M KOTHUTUMBHMX cnocobHoctn (Dommes u Cavallo, 2011) ctapuje ocobe KopucTe
nojeAHOCTaB/beHa CTeYeHa 3Haha Koja 6asupajy Ha pacTojatby npunaseher Bo3naa ymecto Ha BP