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NPEArOBOP

MowToBaHw,

MpujaTtesbm n nobopHUuM 6e3bjegHocTM caobpahaja, yuecHnum XI MehyHapooHe KoHgpepeHyuje
,be36jedHocm caobpahaja y nokanHoj 3ajedHuyu”, y nme Mporpamckor u OpraHM3aLMoHOr
opbopa KoHbepeHumje, Kenmmo pga Bam Ce 3axBa/MMO Ha YKA3aHO] BjepHOCTM npema
6e3bjeaHocTn caobpahaja. U3 rogmHe y roanHy, oBa KoHdepeHUnja je nocTasna npenosHaT/bmea y
Penybnnum Cpnckoj m oKynsba cBe BMLIe CTPy4Yrbaka M3 obnactu 6e3bjegHocTtn caobpahaja u
3an0CNeHMX Y jeAMHMUAMa JIOKAZIHMX CamoynpaBa Ha nocsoBMma caobpahaja n crambeHo-
KOMYHa/IHUM NocnoBnma.

Penybaunka Cpncka csake rogmHe y caobpahajHum Hesrogama, nopeg, rybutka oHor HajspeaHujer,
a TO Cy J/bYACKW }KMBOTW, TPMMU U OFPOMHE TPOLUKOBE Yy €KOHOMCKOM cmucay. CTpydrbaum cy
M3payvyHaaM Aa YKYMHU APYLWITBEHO - EKOHOMCKM TPOLWKOBM caobpahajHux Hesroga 3a nepuog, og,
2008. go 2021. roanHe nsHoce 2.1 munnjapay KOHBEPTUBUAHUX MapaKa.

CxBaTajyhu nojam ,ynpaB/batbe 6e3bjegHowhy caobpahaja” 3HauyajHO je ynaratu Hanope 3a
KBA/IUTETHO M cucTeMcKo npahere noctojeher cTarba. Y TOoM cmucay, pa3Boj MHTerpucaHmx 6asa
nogaTaka 3HavajHux 3a 6e3bjeaHocT caobpahaja je HeM3ocTaBHM AMO M MpeacTaB/ba MONA3HY
OCHOBY 3a yHanpehene 6e36jegHocTn caobpahaja Ha nyTeBuma Penybnmke Cpncke y cknaay ca
um/besnuma gedpuHmncaHmnx Crtpaternjom 6e3bjegHoctm caobpahaja Penybaunke Cpricke 2013-2022.
rogmHe. Kao Haj3Ha4ajHMju KOpaK Yy OBOj HAllOj MUCUjU jeCTe jaYare U aHMMMPaHE KanauuTeTa Ha
HMBOY /IOKa/IHe 3ajegHuue. YnpaBo U3 Tora passora, MehyHapoaHa KoHdepeHumja , be3bjeaHoct
caobpahaja y noKaHoj 3ajegHULIM" ce TPaAMLMOHAMHO OApKaBa CBaKe roAnHe, Kako 6u ce npobiem
6e3b6jegHoCcTM caobpahaja NPUBAMIKMO NIOKANHMM 3ajegHuLLAMa, aan U ocTaamm cybjekTrma u
CTBOpWJIE ce rpyne /byau Koje he maTu A0BOJ/bHO eHTYy3Mja3Ma, Bo/be U XpabpocTu aa ce 6opu ca
oBuM ropyhum npobremom gpyLuTea y LjennuHu.

HuwTa Mmarbe 3HaYajaH KopaK jecte eayKauuja 3anoCNeHux y jeaMHULLaMa I0KaIHe camoyrpase.
Havme, peanusaunja pagmoHmua y npeTxogHuUm rogmMHama, noMorao Ham je Ja youMmo r1aBHe
npobseme y KOMyHUKaumju namehy rnasHux cybjekata. Y Tom cmucay, NpeacTtaBHULM jeanHuLa
JIOKasnHe camoynpaBe MMaau Cy NpUAMKe Aa Ce Yno3Hajy ca M3paZoM JIOKANHUX CTpaTelKux
OOKYMEHaTa, MPUMAPHUM MNPUHLMNMMA Y M3PaaM CTPATEWKUX M CcrnpoBenbeHUX NaaHCKMX
OOKyMeHaTa ca acnekra 6e3bjegHoct caobpahaja. NocebHO cMO MOHOCHU Ha Peann30BaHN jaBHU
Nno3uB Kojum je cypuHaHcmpaHo 11 npojekaTta jegMHULA NOKanHe camoynpase 3a 2017. roauHy, a
Koju obyxBaTajy pasnmuute mjepe 3a yHanpehere 6e3bjeaHocT caobpahaja. To Ham aaje cHare
3 jow BuLWe paanmo Ha yHanpehemwy 6e3bjeaHocTn caobpahaja y HapegHOM nepuoay, OAHOCHO
43 WWPKUMO Tasiac pasMuil/batba U MUCAM O TOME A3 ynarakbem y 6e3bjegHocT caobpahaja cBu
pobujajy.

KoHdepeHuMja nma 3a UMb Aa CKpeHe nakkwy Ha 6e3bjegHocT caobpahaja n obesbujean pa
K/byYHM CcybjeKTM cucTema CxBaTe CBOjy OArOBOPHOCT MpW Kpeupaky 3alTUTHOT cucTema
6e36jeaHocTM caobpahaja Penybamke Cpncke.

MpeacjeaHnk OpraHmnsaymoHor MpeacjeaHuk MNporpamckor
onbopa KoHdepeHumje onbopa KoHdepeHumje
MnapeH NETPOBUR MNpod. pp PaposaH BULLKOBUTR

Vil
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THE ECONOMIC, ECOLOGICAL AND SAFETY IMPACT OF ELECTRIC VEHICLES ON
TRAFFIC IN THE LOCAL COMMUNITY

Zeljko Marusi¢!

Abstract: The introduction of electric vehicles into city traffic enables a better use of economic resources, significantly
reduces environmental pollution and increases traffic safety, because such vehicles encourage safer driving. In order to
achieve the best results, it is necessary to ensure adequate infrastructure and all conditions that enable the greatest
efficiency of individual influences and their complete synergy. The systematic and encouraged introduction of electric
vehicles is the most important measure for improving city traffic.

Keywords: electric vehicles, pollution, traffic safety, urban traffic, resources

1. INTRODUCTION

Electric vehicles are becoming an increasingly important segment of motorized traffic in urban areas, because
they solve traffic, environmental and functional problems. Electric transport in urban areas refers to public
transport, commercial transport, personal transport and micromobility of citizens. Each of the segments
affects all essential features of urban traffic, and the most favorable effects are achieved through the synergy
of all types of traffic. In the Western Balkans region, public transport in urban areas is not solved according
to the standards of larger urban areas of the European Union with an electrified underground railway as the
basis of urban transport. It places special emphasis on all other types of electrified traffic in order to improve
the functionality, ecology and safety of city traffic. In this paper, the impacts of electric buses, electric delivery
vehicles, electric personal vehicles and electrified micromobility of citizens are analysed in particular.

2. ELECTRIC VEHICLES IN URBAN TRAFFIC

The development of electric vehicles began at the end of the 19th century, and in the first decade of the 20th
century, especially in urban areas, they were more promising than conventional ones. However, the
accelerated development of internal combustion engines and the increasing production and availability of oil
and oil derivatives pushed electric vehicles into the background. The problem was in the energy density of
the fuel. Namely, 30 to 40 Wh of energy could be stored in a kilogram of lead batteries, while a kilogram of
gasoline stored 300 times more energy. This limited the range and functionality of such vehicles, because the
real range of 10 to 50 kilometers, depending on the type of vehicle and driving conditions, was inadequate
for mass use.

Further development followed in the 1970s, when nickel-cadmium (NiCd) with a capacity of 40 to 60 Wh/kg
and nickel-metal hydride (NiMH) - 75 to 100 Wh/kg began to be used, but this was still not enough for the
development usable electric vehicles.

Further development followed in the 1970s, when nickel-cadmium (NiCd) with a capacity of 40 to 60 Wh/kg
and nickel-metal hydride (NiMH) - 75 to 100 Wh/kg began to be used, but this was still not enough for the
development usable electric vehicles. More intensive development began in the 2000s, when lithium-ion
batteries with a capacity of 100 to 265 Wh/kg began to be introduced.

Electric vehicles in urban traffic were used with external power supply from the electrical network, rail
(underground and overhead railways and trams) and road (trolleybuses), but in most urban areas in countries
with less developed traffic, this type of traffic was neglected. For this reason, in this paper we analyse the
impact of road electric vehicles with battery power on efficiency, ecology and safety in urban traffic, whose
impact on urban traffic began to be felt in 2010, and more intensively since 2020, and their impact will grow
in the coming years, especially when In 2035, the European Union bans the production and sale of passenger
vehicles powered by internal combustion engines and restricts them to commercial vehicles.

Electrification of traffic refers to:

1 PhD, Marusi¢ Zeljko, B.Sc. Traffic Eng., professor, Faculty of Transport and Traffic Sciences, Vukeliéeva 4, 10000 Zagreb, Croatia,
zmarusic@fpz.unizg.hr
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e personal electric vehicles,
e commercial electric vehicles,
e micromobility.

- Battery electric cars Plug-in electric cars Bl Share of electsic cars

Figure 1. New registration of electric vehicles in Europe (https://www.eea.europa.eu/ims/new-registrations-of-

electric-vehicles)

The winner of the 2011 European Car competition was the Nissan Leaf, which with a synchronous AC electric
motor with a power of 80 kW and a lithium-ion battery with a capacity of 24 kWh had a range of 117 km,
according to the American EPA (Environment Protection Agency) standard, or 175 km according to to the
European standard NEDC (New European Driving Cycle). The first global success of a car with an electric drive
was achieved by the Tesla Model S, which with two electric motors with a total system power of 340 kW and
a torque of 967 Nm and a lithium-ion battery of 85 kWh achieved excellent performance, with a range
according to the NEDC standard of 480 km. After that, with the introduction of smaller electric cars, Renault
Zoe, Fiat 500e, Opel Corsa-e, Peugeot e-208, the introduction of electric vehicles to the European market
began.

The share of electric vehicles on the European market reached 1% in 2014, 2.4% in 2019, and then the rapid
growth began. During 2020, 1,061,000 electric vehicles were sold on the EU market with a market share of
10.7%, and in 2021, 1,729,000 electric vehicles were sold, with a market share of 17.8%, and in 2022, around
2 million electric vehicles are expected to be sold., with a market share of 20 percent.

Norway —_— .

Battery electric cary W Pluginelecr

Figure 2. Electric vehicles EU 2020 (https://www.eea.europa.eu/ims/new-registrations-of-electric-vehicles)
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"In 2021, the share of electric vehicles (BEVs and PHEVs) in national new car registrations increased in all
countries (EU-27, Iceland, Norway) compared with 2020. The highest shares were found in Norway (86%),
Iceland (64%), Sweden (46%) and Denmark (35%).

Germany, France and Norway accounted for about 63% of BEV registrations (in the EU-27 and non-EU EEA
countries). In Norway, the country where the highest number of electric cars was registered in 2021, BEVs
accounted for 65% of new car sales that year. In some other European countries, however, the percentage
of BEV registrations remained around 1% of the total fleet (Cyprus, Poland, Czechia and Slovakia). PHEV
percentage sales were highest in Iceland (36%), Sweden (25%) and Norway (22%).

The leading countries in electric mobility offered, over the years, financial incentives such as tax reductions
and exemptions for electric vehicles, designed to stimulate an increased uptake of these vehicles. More
countries are increasing the number of incentives for electric mobility"
(https://www.eea.europa.eu/ims/new-registrations-of-electric-vehicles).

3. INFLUENCE OF ELECTRIC CARS ON URBAN TRAFFIC

Electric vehicles affect urban traffic according to three criteria: ecological, safety and functional, and
significantly change the structure and characteristics of personal and business mobility in cities. Therefore, it
is necessary to analyse each of the mentioned influences separately.
3.1. Environmental impact of electric cars on urban traffic
Replacing an internal combustion engine with an electric motor directly affects the ecology in urban areas,
as the following harmful and toxic gaseous compounds are produced:

e Carbon monoxide (CO),

e Hydrocarbons (HC),

e Volatile organic compounds (VOC),

e Nitrogen oxides (NOx),

e  Particulates (P).

Tier Date (type approval) Date (first registration) co THC VOC NO, HC+NO, P PN [#/km]
Diesel
Euro 11 July 1992 January 1993 2.72(3.16) 0.97 (1.13) | 0.14 (0.18)
Euro 2 January 1996 January 1997 1.0 0.7 0.08
Euro 3 January 2000 January 2001 0.66 0.60 0.56 0.05
Euro 4 January 2005 January 2006 0.50 0.25 0.30 0.0256
Euro 5a September 2009 January 2011 0.50 - - 0.180 0.230 0.005 -
Euro 5b September 2011 January 2013 0.50 - - 0.180 | 0.230 0.0045 6x10"
Euro 6b September 2014 September 2015 0.50 0080 | 0.170 0.0045 6x10"
Euro 6¢ - September 2018 0.50 - - 0.080 0.170 0.0045 6x10"
Euro 6d-Temp September 2017 September 2019 0.50 0.080 0.170 0.0045 6 x10"
Euro 6d January 2020 January 2021 0.50 0.080 0.170 0.0045 6 x10"
Petrol
Euro 17! July 1992 January 1983 2.72 (3.16) 0.97 (1.13)
Euro 2 January 1996 January 1997 22 - - - 05 - -
Euro 3 January 2000 January 2001 23 020 - 0.15 - - B
Euro 4 January 2005 January 2006 1.0 0.10 - 0.08 -
Euro 5a September 2009 January 2011 1.0 0.10  0.068 | 0.060 - 0.005" -
Euro 5b September 2011 January 2013 1.0 0.10  0.068 0060 - 0.0045(¢!
Euro 6b September 2014 September 2015 1.0 0.10  0.068 | 0.060 - 0.0045¢ | §x 10"
Euro 6c September 2018 1.0 0.10 | 0.068 | 0.060 - 0.00451 | 6 x 10"
Euro 6d-Temp September 2017 September 2019 1.0 0.10 0.068 0.060 - 0.00451 | 6 x10"
Euro 6d January 2020 January 2021 1.0 0.10 | 0.068 | 0.060 0.00451 |6 x10"
Petrol and diesel
Euro 71" (proposed) | 2025/% 20251%2 0.1100.32% 00301

Figure 3. EU emission standards for passenger cars (https://www.eea.europa.eu/ims/new-registrations-of-electric-

vehicles)
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Electric vehicles almost completely remove harmful gaseous emissions and thereby significantly contribute
to the ecological characteristics of urban areas, which affect the health of citizens, visitors and tourists, and
thus positively affect the economic and tourist characteristics of urban areas. Regardless of the fact that
electric mobility, in the production of vehicles and in the production of electrical emissions, create indirect
and global pollution, which is still less than the pollution created by fossil fuels, their ecological contribution
to urban environments is direct and decisive, which, in addition to the reduction of harmful gaseous emissions
also applies to noise reduction.

3.2. Safety impact of electric cars on urban traffic

Electric vehicles affect the safety of urban traffic in a number of ways, both negative and positive, which need
to be considered and properly treated, so that their overall impact on the safety of urban traffic is synergistic
and positive.

3.2.1. Negative impacts of electric cars on urban traffic safety

Electric vehicles have two negative impacts on safety in urban traffic:

e they do not create noise, which, in addition to the negative ones, has significant positive effects,
primarily on the safety of pedestrians, cyclists and moped riders in urban traffic,

e significantly better accelerations of electric vehicles encourage drivers to violate regulations and
occasional fast driving, which reduces traffic safety in urban areas,

e inthe event of a collision or technical failure, there is a risk of the vehicle catching fire, which is
more intense and difficult to control than fires in vehicles powered by internal combustion
engines.

3.2.2. Positive impacts of electric cars on urban traffic safety

Positive impacts are:

e encourage calmer driving (the profile of people who buy them and the knowledge that any
sudden acceleration shortens the range),

e they have a larger mass, which reduces inertial forces in the event of a collision,

e  greater mass improves the grip of the tires on the asphalt,

e |ower centre of gravity that increases static and dynamic stability,

e more intense engine braking significantly contributes to safety, because every reduction in
pressure on the power pedal activates regenerative braking and reduces the car's speed,

e the combination of intensive electric braking and the working brake system ensures better
overall braking capabilities of the car.

With the introduction of the artificial sound effect of electric vehicles, sufficient to achieve driving safety and
the recommended limit of vehicle engine power for young drivers, the negative effects are minimized, and
the large positive effects make a great contribution to the safety of urban traffic. The positive effects on safety
in urban traffic are increased by electric micromobility, i.e. by increasing the share of electric two-wheelers
in urban traffic.

3.3. Functional impacts of electric cars on urban traffic

The electric motor concept facilitates the production of smaller, nimble vehicles, which are ideal for urban
vehicle conditions. It also facilitates the construction and performance of smaller delivery vehicles for urban
environments, which contributes to functionality and environmental friendliness in urban traffic. The role of
electric micromobility is particularly important, because it reduces the number of cars and delivery vehicles
in urban areas and thus achieves a large, indirect positive effect on ecology and functionality in urban traffic.

In order to achieve all this, it is necessary to provide the appropriate infrastructure. Primarily, ensure the
conditions so that citizens can charge these vehicles at their place of residence and build a network of
standard and fast charging stations at the necessary locations in the centre and outskirts of urban areas.
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4. CONCLUSION

The introduction of electric vehicles into city traffic enables a better use of economic resources, significantly
reduces environmental pollution and increases traffic safety because such vehicles encourage safer driving.
For this reason, it is important to ensure a gradual increase in the share of electric vehicles in urban transport
through a systematic approach, improvement of infrastructure and incentive measures for the purchase of
electric vehicles. The systematic and encouraged introduction of electric vehicles is the most important
measure for improving city traffic, in terms of ecology, economy and safety. This will ensure better living and
working conditions for citizens in urban areas and improve the conditions for the growth of the economy and
tourism. This is why the promotion of electric mobility is the most important measure in urban areas with
multiple and synergistic effects on all sectors of the economy.

5. LITERATURE

New registration of electric vehicles in Europe, European Environment Agency,
https://www.eea.europa.eu/ims/new-registrations-of-electric-vehicles
European emission standards (Wikipedia).
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ANALIZA STANJA BEZBJEDNOSTI SAOBRACAJA NA PODRUCIU OPSTINE STANARI

ANALYSIS OF THE STATE OF TRAFFIC SAFETY IN THE MUNICIPALITY OF STANARI

Miroslav Puri¢?, Sinisa Mari¢?, Denis Stevanovi¢3, Natasa Gostimirovi¢*

Rezime: Glavna tema i cilj rada je sagledavanje i ocjena bezbjednosti saobradaja na podrucju opstine Stanari, sa ciljem
smanjenje svih Stetnih efekata saobracaja, a prije svega smanjivanje broja saobracajnih nezgoda i tezine njihovih
posljedica, uz neometano funkcionisanje saobracaja. Takode jedan od ciljeva je podsticanje opstinske uprave, kao i drugih
nadleznih organa, da ucine sve $to je u njihovoj modi da se smanji broj saobracajnih nezgoda i svih njihovih negativnih
posljedica, prije svega broj poginulih lica. Analiza bezbjednosti saobracaja na podruéju opstine Stanari, na osnovu
definisanih Zeljenih ciljeva, treba predloZiti mjere kojima ¢e se uticati na smanjenje broja saobracajnih nezgoda, kao i
njihovih posljedica i unaprijediti bezbjednost saobracaja na podrucju Citave opstine i Sire regije. Pored analize postojeceg
stanja u radu ¢emo vidjeti kakav je uspostavljeni trend u broju i posljedicama saobracajnih nezgoda i uporedi¢emo ovaj
trenda sa trendom na podrucju Republike Srpske. Na kraju, bice dat prijedlog mjera za poboljSanje analiziranog stanja.

Kljucne rijeci: bezbjednost, saobracaj, posljedice, analiza, Stanari

Abstract: The main topic and goal of the paper is to review and assess traffic safety in the municipality of Stanari, with
the aim of reducing all harmful effects of traffic, and above all reducing the number of accidents and the severity of their
consequences, with smooth traffic. Also, one of the goals is to encourage the municipal administration, as well as other
competent bodies, to do everything in their power to reduce the number of traffic accidents and all their negative
consequences, especially the number of dead. Analysis of traffic safety in the municipality of Stanari, based on defined
desired goals, should propose measures that will reduce the number of accidents, as well as their consequences and
improve traffic safety in the municipality and the wider region. In addition to the analysis of the current situation, we will
see the established trend in the number and consequences of traffic accidents and compare this trend with the trend in
the Republic of Srpska. Finally, a proposal of measures to improve the analyzed situation will be given.

Keywords: safety, traffic, consequences, analysis, Stanari

1. uvobD

Saobracaj je nastao kao jedna od osnovnih potreba svakog drustva, pa i pojedinca i danasnji Zivot bi bio
nezamisliv bez saobracaja. Dakle saobraéaj je neminovna posljedica razvoja i napretka svakog drustva bez
kojeg je nemoguce njegovo funkcionisanje (Lipovac, 2008). Kako je rastao obim saobracaja i stepena
motorizacije, tako je rastao i broj nezeljenih efekata i posljedica koje su pratile ovaj razvoj. Kao najvazniji
neZeljeni efekat koji je rastao sa porastom stepena motorizacije i razvoja drustva jesu saobracajne nezgode.
Porast u broju saobracdajnih nezogoda i njihovih posljedica narocito je ostvaren u proslom vijeku, gdje su
saobracdajne nezgode dospjele u sam vrh vodecih uzroc¢nika smrti u svijetu, ostavivsi iza sebe ratove, HIV i
mnoge druge bolesti. Saobracajne nezgode su postale dio globalne politike vecine zemalja u svijetu, sa ciljem
smanjenja njihovog broja i ublazavanja njihovih posljedica. Neke od glavnih globalnih poruka bezbjednosti
saobradaja stavljaju akcenat na jednostavne, pristupacne i brze intervencije kada se desi saobracajna
nezgoda, efikasna njega i hitan transport do mjesta rehabilitacije na kojima je moguée obaviti hirurske
zahtjeve i slicno kako bi se u najvec¢oj mogucoj mjeri pokusale izbjeéi fatalne posljedice, te bolja edukacija svih
ucesnika u saobracaju kako bi pomogli povrijedenima prije stizanja hitnih sluzbi (Global status report on road
safety, 2018). U ovom radu biée analizirana bezbjednost saobracaja na podrucju Republike Srpske, Centra
javne bezbjednosti Doboj - Opstine Stanari. Na osnovu podatak dobijenih iz MUP-a Republike Srpske i
podataka iz Saobradajne policije u Doboju, bi¢e procijenjen nivo bezbjednosti saobraéaja na podrucju ove
opstine u protekle dvije godina. Za statisticku analizu saocbracéajnih nezgoda i stanja bezbjednosti saobracaja
koriStene su baze podataka MUP-a i na osnovu ovih podataka vrSene su analize u ovom radu. U daljem toku
rada posebno ¢emo posvetiti paznju analizi bezbjednosti saobraéaja na podrucju opstine Stanari, sa ciljem da
se utvrdi postojece stanje bezbjednosti saobracaja na podrucju ove opstine. Analizom postojeceg stanja
trebalo bi da se dode do podataka koji faktori najviSe uticu na nastajanje saobracajnih nezgoda, koji su uzroci
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nastajanja saobracajnih nezgoda, kakve su posljedice saobracdajnih nezgoda i sl. Nakon analize bezbjednosti
saobracaja na podrucju ove opstine, na osnovu definisanih Zeljenih ciljeva, treba predloziti mjere kojima ¢e
se uticati na smanjenje broja saobradajnih nezgoda, kao i njihovih posljedica i unaprijediti bezbjednost
saobradaja na podrucju Citave opstine i Sire regije. Pored analize postojeceg stanja u radu ¢emo vidjeti kakav
je uspostavljeni trend u broju i posljedicama saobracajnih nezgoda te poredenje ovog trenda sa trendom na
podrucju Republike Srpske. Sa povecavanjem stepena motorizacije i obima saobracaja povecavali su se i
negativni efekti saobracaja kao Sto su: zagadivanje okoline izduvnim gasovima, zagadivanje okoline otpadnim
materijama, stresovi prouzrokovani saobraéajem, zauzimanje Zivotnog prostora, iscrpljivanje ljudskih resursa
i saobracajne nezgode. Kao poseban i najozbiljniji negativan efekat saobracaja treba izdvojiti saobracajne
nezgode i njihove posljedice. Definicija saobracajne nezgode glasi: ,Saobracajna nezgoda je dogadaj na putu
ili koji je poceo na putu, u kojem je u€estvovalo najmanje jedno vozilo u pokretu i u kojem je jedno ili vise lica
poginulo ili povrijedeno ili je nastala materijalna Steta“ (ZOOBS). Prva evidentirana saobracajna nezgoda se
dogodila u Glazgovu 1834. godine, gdje je u jednom autobusu eksplodirao parni kotao i poginulo je petoro
ljudi. Druga saobracajna nezgoda sa smrtnim ishodom dogodila se u Londonu 1896. godine, gdje je poginuo
prvi pjesak. Istragom je utvrdeno da je do nezgode doslo jer se neoprezni vozac kretao prevelikom brzinom
od 12 [km/h]. Na treéu saobracajnu nezgodu se ¢ekalo samo dvije godine, ova nezgoda se desila u SAD-u
1898. godine i u njoj je prvi put poginuo vozac (Lipovac, 2008). Danasnji nivo razvoja, gustina saobracajnih
tokova, povedéavanje gustine naseljenosti, povecavanje stepena motorizacije i mobilnosti, poveéavanje vozno-
dinamickih karakteristika vozila i mnogi drugi faktori, doveli su do znacajnog povecavanja broja konflikata i
opasnih situacija, a samim tim i do nastanka saobracdajnih nezgoda. Prema izvjestajima Svjetske zdravstvene
organizacije danas u svijetu gine oko 1,3 miliona ljudi godisnje, a oko 50 miliona ljudi bude povrijedeno svake
godine, Sto je saobracajne nezgode podiglo na Sesto mjesto uzroka smrtnosti (Tojagic, 2015).

2. METODOLOGUJA ISTRAZIVANJA

Predmet ovog rada je analiza bezbjednosti saobracaja na podrucju opstine Stanari na osnovu relevantnih
pokazatelja bezbjednosti saobracaja. Predmet rada baziran je na saobracajnim nezgodama i njihovim
posljedicama, koje predstavljaju najznacajniji negativan efekat saobracaja. Saobracajnim nezgodama i
njihovim negativnim efektima je potrebno posvetiti posebnu paZznju i posebno ih istraZivati. Na osnovu
rezultata ankete i drugih metoda istraZivanja bice ocijenjeno stanje bezbjednosti saobradaja na podrucju
opstine Stanari, utvrdena mjesta i periodi pojaCane ugrozenosti. Na ovaj nacin pokusace se gradanima koji
Zive na teritoriji opStine Stanari omogucditi bolje razumijevanje problema sa kojima se svakodnevno susreéu u
saobracaju. Bi¢e dat prijedlog mjera i aktivnosti koje bi trebale popraviti stanje bezbjednosti u drumskom
saobracaju na podrucju ove opstine, a prije svega smanijiti broj i posljedice saobracajnih nezgoda.

Cilj rada je sagledavanje i ocjena bezbjednosti saobracaja na podrucju opstine Stanari, sa ciljem smanjenje
svih Stetnih efekata saobradaja, a prije svega smanjivanje broja saobradajnih nezgoda i teZine njihovih
posljedica, uz neometano funkcionisanje saobracaja. Takode jedan od ciljeva je podsticanje opstinske uprave,
kao i drugih nadleznih organa, da ucine sve sto je u njihvoj modi da se smaniji broj saobracdajnih nezgoda i svih
njihovih negativnih posljedica, prije svega broj poginulih lica. Osovni ciljevi su poboljSanje stanja bezbjednosti
saobracdaja na posmatranom podrucju i analiza dosadasnjeg stanja tokom posmatranog perioda, analiza
uspostavljenog saobradanog trenda na podrucju opstine Stanari, njegova uporedna analiza sa trendom u
Republici Srpskoj, donosenje zakljucka na kojem se mjestu po opasnosti i saobracajnom rizku nalazi ovo
podrucje u zavisnosti od stanja bezbjednosti saobracaja u Republici Srpskoj i prijedlog adekvatnih mjera za
poboljsanje bezbjednosti saobracaja na podrucju ove opstine.

Analiza bezbjednosti saobracaja obuhvata analizu bezbjednosti saobracaja na podrucju svih trinaest mjesnih
zajednica opStine Stanari i uporednu analizu bezbjednosti saobracaja na podrucju ove opstine sa podrucjem
Citave Republike Srpske. Analiziranje stanja bezbjednosti saobracaja na podrucju je veoma znacajan zadatak
bezbjednosti saobradaja, jer se na ovaj nacin razvijaju mjere i aktivnosti na unapredivanju bezbjednosti
saobradaja, smanjivanja broja saobracajnih nezgoda i smanjivanja stradanja u saobracaju. Danas se, pri
ocjenjivanju nivoa bezbjednosti saobradaja, ocjenjuje trenutno stanje bezbjednosti saobracaja i uspostavljeni
trend u bezbjednosti saobracaja. Pri tome je neophodno postojanje repernih vrijednosti i uporedivanje sa
njima. Najznacajnije reperne vrijednosti su stvarni pokazatelji bezbjednosti saobraéaja na podrucju opstine
Stanari. Geografsko podrucje koje ova analiza obuhvata je podrucje opstine Stanari, sa ukupnom duzinom
putne mreZe od 366,9 km.
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U okviru ovog rada, koristit ¢emo statisticki metod u kombinaciji sa metodom naucnog posmatranja i
metodom komparacije-uporedivanja, zbog Zelje da se prikaZze stanje bezbjednosti saobracaja na podrucju
opstine Stanari. Stanje bezbjednosti saobracaja na podrucju ove opStine dobijeno analizom poredi¢emo sa
stanjem bezbjednosti saobraéaja na nivou Republike Srpske u periodu od januara 2020. do decembra 2021.
godine. Koristicemo i metod ankete gdje ¢e gradani opstine Stanari popuniti anketni upitnik i ocijeniti stanje
bezbjednosti saobracaja u njihovoj opstini. Bi¢e anketirano 100 osoba, starosne strukture od 18 do 65 godina,
slucajnim odabirom. Prikupljeni podaci o stavovima gradana bi¢e uporedivani sa stvarnim stanjem
bezbjednosti saobracaja i na osnovu njih moci ¢e se vidjeti koje aktivnosti bi dale najveéi efekat za
unapredenje bezbjednosti saobracaja na podrucju opstine Stanari. Anketiranje ¢e biti vrSeno putem interneta
i standardno pomodu anketnog lista. Anketu ¢e popunjavati razli¢iti uzorci gradana u razli¢itim vremenskim
periodima.

3. REZULTATI ISTRAZIVANJA

Za istrazivanje o stanju bezbjednosti saobracaja na nekom podrucju mogu da se koriste razli¢ite naucne
metode. Svaki metod koji se koristi u ovoj oblasti ima svoje prednosti i nedostatke. Samo dobrom
kombinacijom metoda dolaze do izrazaja njihove prednosti i nedostaci. Za potrebe ovog istraZivanja koristeni
su statisticki metod, metod nauc¢nog posmatranja, metoda komparacije ili uporedivanja i metod ankete.
Pomodu statistickog metoda i metoda komparacije izvrSena je ocjena stanja bezbjednosti saobracdaja na
podrucju opstine Stanari i poredena je sa stanjem bezbjednosti saobracaja u Republici Srpskoj. Broj
saobracajnih nezgoda na podrucju opstine Stanari za 2021. i prvu polovinu 2022. godine (do 31.05.2022)

Broj saobracajnih nezgoda opstina Stanari
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prikazan je na dijagramu ispod.

Dijagram 1. Broj saobracajnih nezgoda na podrucju opstine Stnanari za posmatrani period

Broj saobracajnih nezgoda u Republici Srpskoj za 2021. i prvu polovinu 2022. godine prikazan je na dijagramu
ispod.
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Dijagram 2. Broj saobracajnih nezgoda na podrucju Republike Srpskeza posmatrani period

Broj nastradalih lica u saobracajnim nezgodama na podrucju opstine Stanari za 2021. i prvu polovinu 2022.
godine prikazan je na Dijagramu ispod.
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Broj nastradalih lica u saobradajnim nezgodama opstina Stanari
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Dijagram 3. Broj nastradalih lica na podrucju opstine Stanari za posmatrani period

Broj nastradalih lica u saobracajnim nezgodama u Republici Srpskoj za 2021. i prvu polovinu 2022. godine
prikazan je na Dijagramu ispod.
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Dijagram 4. Broj nastradalih lica na podrudju Republike Srpske za posmatrani period

Nakon toga je pristupljeno metodi anketiranja. Za anketiranje se koristio unaprijed pripremljen anketni list,
sa ciljem da se istraZi i dobije ocjena stanja bezbjednosti saobracaja na podrucju opstine Stanari, kao i stavovi
ispitanika vezani za bezbjednost saobracaja. Anketiranje je online, kao i direktnim anketiranjem ispitanika na
podrucju opstine Stanari. Ukupno je anketirano 100 osoba razlicite starosne dobi, razlicitog pola, razlicitog
stepena obrazovanja i razli¢itog saobracajnog iskustva. Osnovni podaci o ispitanicima, kao i rezultati ankete
bice prikazani na sledeéim dijagramima.

Od 100 anketiranih osoba, 61 osobe je bilo Zenskog pola, a 39 muskog, pri cemu njih 54 starosti izmedu 18 i
24 godine starosti, a samo dva ispitanika su starosti preko 55 godina. Procentualna raspodjela ispitanika
prema polnoj strukturi i godinama starosti prikazana je na Dijagamima ispod. Od ukupnog broja anketrianih
67 lica ima zavrSenu visu skolu ili fakultet, dok 33 ima zavrSenu srednju $kolu.

1. Da li posjedujete vozacku dozvolu?

Na prvo pitanje iz anketnog lista da li posjedujete vozacku dozvolu, od ukupnog broja ispitanika 98 je
odgovorilo sa DA. Vozacku dozvolu nema 2 lica.

2. Ako ste na prethodno pitanje odgovorili sa DA navedite koliko dugo posjedujete vozacku dozvolu?

Od ukupnog broja anketiranih osoba, 53 osobe su sa duzinom vozackog staza do 5 godina ili 53%. Ovaj

podatak nam govori da najveci procenat ispitanika ima minimalno vozacko iskustvo. Broj osoba ciji je vozacki
staZz od 6 do 10 godina je 19 ili 19%, dok je broj osoba sa vozackim stazom preko 30 godina 2, odnosno 2%.

2%

6%
10%

M Do 5 godina H0Od 6 do 10 godina

1 0d 11 do 15 godina H0d 16 do 20 godina

i 0d 21 do 30 godina u Preko 30 godina

Dijagram 5. Procentualna raspodjela anketiranih o duZini vozackog staZa
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3. Koliko cesto upravljate motornim vozilom?

Na pitanje koliko Cesto upravljate motornim vozilom 80% ispitanika je odgovorilo da svakodnevno upravlja
motornim vozilom. Motornim vozilom jednom sedmiéno upravlja 2% ispitanika, dok vozilom dva do tri puta
sedmicno upravlja 12% ispitanika. Procenat vozaca koji motornim vozilom upravlja jednom mjesecno je 4%.

4% 2% M Svaki dan ®Jednom sedmiéno
W Dva do tri puta sedmi¢no # Jednom mjeseéno
W Samo vikendom i Ne vozim

Dijagram 6. Procentualna raspodjela anketiranih koliko cesto upravljaju motornim vozilom

4. Koliko kilometara godisnje prelazite?

Od 100 ispitanih osoba 30 osoba godisnje prijedu do 5 000 kilometara, odnosno njih 30%. Ovaj procenat se
mozZe povezati sa Cinjenicom Sto je skoro 54% ispitanih osoba godisnje dobi do 24 godine. Godisnju
kilometrazu u opsegu od 5 000 do 10 000 kilometara ostvari 18 osoba, dok njih 28 prijede godiSnju
kilometrazu izmedu 10 000 i 20 000 kilometara. Preko 40 000 kilometara godisnje prijede svega 2% ispitanika,
dok od 30 000 do 40 000 km prelazi 8% ispitanika.

0, 0
14% 8% 2% i Do 5000 km # od 5001 do 10000 km
0d 10001 do 20000 km # 0d 20001 do 30000 km
1 Od 30000 do 40000 km ul Preko 40000

Dijagram 7. Procentualna raspodjela anketiranih osoba o godisnjoj kilometraZi koju prelaze

5. Da li ste ikada ucestvovali u saobraéajnoj nezgodi kao vozac ili kao putnik?

Od ukupnog broja anketiranih osoba ¢ak 51% je ucestvovalo u saobracajnoj nezgodi kao vozac ili kao putnik
u automobilu.

6. Ukoliko ste ucestvovali u nezgodi, kao vozac, kakvu ste odgovornost snosili zbog te nezgode?

Od ukupnog broja ispitanih osoba, koje su kao vozaci, ucestvovali u saobracajnoj nezgodi 23 nije imalo nikakav
vid odgovornosti, 10 ih je imalo prekrsajnu odgovornost, a 2 krivi¢nu.

2% M Prekrsajna odgovornost
HKrivicna odgovornost

u Nisam snosio/la nikakvu odgovornost

# Nisam imao/la nezgodu

Dijagram 8. Procentualna raspodjela odgovornosti osoba koja su ucestvovala u saobracajnoj nezgodi kao vozaci

7. Da li postujete saobracajna pravila i propise?
Na pitanje da li poStuju saobracajna pravila i propise 90 ispitanika je odgovorilo sa DA, a 10 sa NE.
8. Da li ste u poslednjih 5 godina opominjani ili kaznjavani zbog krsenja saobracajnih propisa?

U poslednjih 5 godina od ukupnog broja ispitanika kaznjeno je ili opomenuto njih 67%, dok 33% nije
opominjano ili kaznjavano u tom periodu. Vidimo da je veliki broj ispitanih osoba kaznjavan za prekrsaje u
saobradaju u poslednjih 5 godina. Ovaj podatak se ne slaze sa odgovorom na prethodno pitanje gdje se veoma
veliki procenat ispitanika izjasnio da poStuje saobracajne propise.

9. Ocijenite stanje bezbjednosti saobracaja u Republici Srpskoj?

Preko 50% ispitanika smatra da je stanje bezbjednosti saobraéaja u Republici Srpskoj dobro, 7% ih je stanje
stanje bezbjednosti saobraéaja u Republici Srpskoj ocijenilo kao vrlo dobro, dok ¢ak 14% ispitanika smatra da
je stanje bezbjednosti saobraéaja u Republici Srpskoj veoma lose.
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10. Posmatrajuci rizik od nastanka saobracajne nezgode koliko je bezbjedno ucestvovanje u saobracaju na
putnoj mrezi u opstini Stanari?

Kada se sagleda rizik od nastanka saobracajne nezgode 55% ispitanih osoba smatra da ucestvovanje u
saobradaju na putnoj mreZi opstine Stanari nije bezbjedno. Da je u¢esce u saobradaju na putnoj mrezi opstine
Stanari bezbjedno smatra 35% ispitanih osoba, dok ¢ak niko od ispitanih osoba ne smatra da je u¢esée na
putnoj mrezi opStine Stanari izuzetno bezbjedno. Na ovo pitanje ¢ak 10% ispitanika se izjasnilo da ne zna
koliko je ucesce u saobracaju na putnoj mrezi opstine Stanari bezbjedno, uzimajuci u obzir rizik od nastanka
saobracdajne nezgode.

10%_/‘ H Nisu bezbjedni H Bezbjedni su
35% 55%
ul lzuzetno su bezbjedni E Ne znam

Dijagram 9. Procentualna ocjena ispitanika o bezbjednosti na putevima u opstini Stanari

11. Koliko je opstinska vlast zainteresovana za bezbjednost saobracaja na putnoj mrezi opstine Stanari?

Na pitanje da li je opstinska vlast zainteresovana za bezbjednost saobracaja na putevima 56% ispitanih osoba
smatra da nije. Da je opsStinska vlast zainteresovana za bezbjednost saobracaja na putevima smatra 24%
ispitanih osoba, dok 0,53% smatra da je izuzetno zainteresovana. Na ovo pitanje nije se izjasnilo 0,26%
ispitanih osoba, dok se njih 19,21% izjasnilo da ne zna da li je vlast zainteresovana za bezbjednost saobracaja
na putevima.

9. $ta bi ste Vi preduzeli po pitanju bezbjednosti saobraéaja?

Od ukupno 100 ispitanih lica, oko 31% ima stav da je potrebno povecati broj i kvalitet kontrola saobracdaja,
kako bi si povecala bezbjednost saobracaja. Da bi se povecanjem broja i kvaliteta medijskih kampanja
povecala bezbjedonosna situacija u saobracaju na podrucju opstine Stanari smatra samo 4% ispitanih osoba.
Da c¢e se poboljSanjem sistema obrazovanja i obuke poboljsati bezbjedonosna situacija na podrucju ove
opstine smatra 10% i 23% respektivno. Izuzetno visok procenat osoba, ¢ak 16% se izjasnio da ne zna odgovor
na ovo pitanje.

11. Koliko cesto vozite u alkoholiziranom stanju?

Na pitanje koliko Cesto voze u alkoholiziranom stanju 74% ispitanika se izjasnilo da ne pije kada upravlja
motornim vozilom. Dok se ¢ak 2% izjasnilo da uvijek konzumira alkohol kada upravlja motornim vozilom.

2% - i M Uvijek
| m Vikendom i kada izadem sa drustvom

Ponekad

u Cesto

M Nikad ne pijem kada vozim

Dijagram 10. Procentualna raspodjela odgovora na pitanje :Koliko cesto vozite u alkoholiziranom stanju?

12. Postujete li ogranicenje brzine?

U naselju 88 ispitanika poStuje ogranicenje brzine, dok van naselja samo 56 ispitanika postuje ogranienje
brzine.

13. Da li koristite sigurnosni pojas u toku voZnje?

Veliki broj ispitanika svaki put koristi sigurnosni pojas u toku voznje, kao vozac ili putnik na prednjem sjedistu
automobila, dok je taj broj na zadnjem sjedistu drasticno maniji.

100 | 91 _90 62
, | o
Kao vozac Kao putnik na prednjem sjedistu u bilu (suvozad€o putnik na zadnjem sjedistu u bil

EDa @WNe wuPonekad

Dijagram 11. Procentualna raspodjela odgovora na pitanje: Da li koristite sigurnosni pojas u toku voZnje?
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Metodom naucnog posmatranja koja je vrsena ponedjeljkom i srijedom u periodu od 07 — 08h i od 14 — 15h
na podrucju opstine Stanari utvrdeno da se putnici vezu u 53% posmatranih vozila, dok se u 47% vozila putnici
ne vezu. Od ovih 53% broj vezanih putnika je zabiljeZzen u 284 vozila ponedjeljkom, dok je broj vozila u kojima
su putnici bili vezani srijedom bio 256. Za razliku od broja vozila sa vezanim putnicima, broj vozila u kojima se
putnici nisu vezali je iznosio 235 ponedjeljkom, a 248 srijedom. Takode je uo¢eno da je izuzetno mali procenat
vozila u kojima su putnici vezani na zadnjem sjedisStu.

14. U saobracajnim nezgodama upotreba sigurnosnog pojasa smanjuje rizik od povreda za vozaca i putnike?

Na danasnjem nivou razvoja, sigurnosni pojasevi su najznacajniji sistem zastite za vozaca i putnike u vozilu
(Lipovac, 2008). Prema dobijenim rezultatima 78 ispitanih osoba se slaze sa ovom tvrdnjom, dok se neznatan
broj njih ne slaze, svega 6 osoba. Vidimo da skoro 90% ispitanika shvata da upotreba sigurnosnog pojasa
smanjuje rizik od povreda u slu¢aju saobracajne nezgode, kao i od smrtnog ishoda. Rezultati dobijeni
posmatranjem na terenu ovo ne dokazuju i imamo skoro 50% vozila u kojima putnici nisu vezani ni na
prednjim ni na zadnjim sjediStima.

16% /_ =
6% 78% uSlazem se # Ne slazem se u Nemam stav

Dijagram 12. Procentualna raspodjela odgovora da upotreba sigurnosnog pojasa smanjuje rizik od povreda

15. Da li smatrate da je upotreba sigurnosnog pojasa u toku voinje nepotrebna kad u vozilu postoje
vazdusni jastuci?

Na pitanje da li je upotreba sigurnosni pojas nepotrebna ukoliko u automobilu imaju ugradeni vazdusni
jastuci, 84 ispitanka je odgovorilo sa Da, dok je njih samo 14 odgovorilo sa NE.

14% ' 2%
84% Da ENe i Ne znam

Dijagram 13. Procentualna raspodjela odogovra o upotrebi sigurnosnog pojasa ako uvozilu postoje vazdusni jastuci

16. Prema vasem misljenju, do koje brzine je efikasna upotreba sigurnosnog pojasa?

Broj ispitanih osoba koji koji smatra da sigurnosni pojas postize optimalne efekte do 80 [km/h] je 49. Za razliku
od toga njih 24 se izjasnilo da ne zna u kojoj mjeri je pojas efikasan i pri kojim brzinama, dok 24 ispitanika
smatra da se optimalni efekti postizu pri brzinama veé¢im od 80 [km/h].

24% 8%

—

L Do 50 [km/h] ®Od50-80[km/h] uPreko 80 [km/h] ® Neznam
27% — 41%

Dijagram 14. Procentualna raspodjela o efikasnosti sigurnosnog pojasa pri razlicitim brzinama

17. Dali su djeca (do 12 godina) u Vasem automobilu vezana sigurnosnim pojasem u posebnim sjedalicama
za djecu tokom voznje?

Prema dobijenim rezultatima, broj ispitanih osoba koji veZe djecu u posebne sigurnosne sjedalice za djecu
tokom voznje automobilom je 72. Broj ispitanih osoba koji djecu veZe samo ponekad je 10, dok 18 ispitanih
osoba nikad ne veZe djecu u posebnim sjedalicama u toku voznje. Veliki procenat od 18% koji nikad ne vezuje
djecu u sigurnosnim sjedalicama i 10% koji ih vezuje ponekad, dovodi do zaklju¢ka da kod nas jos uvijek nije
dovoljno razvijena svijest o riziku od povreda koje djeca mogu da zadobiju u slu¢aju saobracajne nezgode
kada nisu vezana, kao i od smrtnog ishoda.
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18% ”/72% HDa H Ne u Ponekad
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Dijagram 15. Procentualna raspodjela vezivanja djece u posebnim sjedalicama

18. Kad u saobracaju ucestvujete kao pjesak, da li prelazite ulicu van obiljezenog pjesackog prelaza?

Prema dobijenim rezultatima vidimo da broj ispitanih osoba koji kao pjesaci ponekad ili cesto prelaze ulicu
van obiljezenog pjesackog prelaza 18 i 19, respektivno. Za razliku od njih broj ispitanih osoba koji rijetko
prelaze ulicu van obiljeZzenog pjeSackog prelaza iznosi 49, dok njih 10 nikad ne prelazi ulicu van obiljeZzenog
pjesackog prelaza.

4% ___ 10%

18%% Nhd i e it wi
gl 49%  Nika # Rijetko u Cesto u Poneka w Uvijel
19%/

Dijagram 16. Procentualna raspodjela anketiranih o ponasanju kada u saobracaju ucestvuju kao pjesaci

19. Da li teretni saobracaj u Vasoj opstini ometa i oteZzava odvijanje saobracaja?

Na osnovu dobijenih rezultata 70 ispitanih osoba je odgovorilo da teretni saobracaj otezava bezbjedno
funkcionisanje drumskog saobracaja. Posljedica ovako velikog broja osoba je u tome sto je teretni saobradaj
na podrucju opstine Stanari veoma intezivan. Veliki broj teretnih vozila svakodnevno saobraéa na putnoj
mreZi ove opstine, pa cak i vise puta dnevno. Metodom naucnog posmatranja broj teretnih vozila koji je
zabiljeZzen ponedjeljkom na putnoj mreZi ove opstine u periodu od 14:30 do 15:30 je 33. U istom periodu dana
broj teretnih vozila koji je zabiljezen srijedom je 40. Treba naglasiti da ¢e se ovaj broj vozila u velikoj mjeri
povecao poslije izgradnje mosta na rijeci Ukrini. JoS jedan od uzroka je taj Sto putnu mreZu opstine Stanari
¢ine samo regionalni i lokalni putevi. Ovakvi putevi nemaju dovoljnu Sirinu kolovoza, pa mimoilazenje i
obilazenje ovakvih vozila predstavlja jedan od vodeéih uzrocnika saobraéajnih nezgoda na podrucju ove
opstine. Trebalo bi nastojati transport tereta vrsiti drugim vidovima prevoza kao sto je Zeljeznica i na taj nacin
smanijiti rizk nastajanja saobracajnih nezgoda koje su prouzrokovane obilaZzenjem ili mimoilazenjem sa
teretnih vozila na putnoj mrezi ove opstine.

6%

uDa i Ne u Ne znam

70%

24%

Dijagram 17. Procentualna raspodjela anketiranih o uticaju teretnog saobracaja na ostale ucesnike u saobracaju

Metodom naucnog posmatranja, vrseno je periodi¢no posmatranje u viSe navrata, i to u vrSnim ¢asovima od
07-08hi od 15-16h ponedjeljkom i srijedom, utvrdeno je da je procenat teretnih vozila u periodu posmatranja
iznosio 6,36% ponedjeljkom i 7,35% srijedom. Ukupan procenat teretnih vozila u posmatarnom periodu na
putnoj mreZi opstine Stanari je 6,87%.

4. DISKUSIJA | PREDLOG MJERA ZA POBOLISANJE BEZBJEDNOSTI SAOBRACAJA NA PODRUCIU OPSTINE
STANARI

Za prijedlog i preduzimanje mjera i aktivnosti koje ¢e dovesti do smanjenja saobracajnih nezgoda i njihovih
posljedica neophodno je izvrSiti mjerenja trenutnog stanja bezbjednosti saobrac¢aja na posmatranom
podrucju, mjerenja najcescih uzroka saobracajnih nezgoda, odrediti mjesta povecane ugrozenosti takozvane
»crne tacke” na putnoj mrezi i sl. Na osnovu analize bezbjednosti saobracaja na podrucju opstine Stanari i
rezultata dobijenih istrazivanjem dobijeni su podaci o oblastima kojima je potrebno posebno posvetiti paznju
na teritoriji ove opstine. Neke od tih oblasti su:
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e Medu anketiranim licima najvedi procenat su osobe Zivotne dobi do 35 godina, koji ¢ine preko 80%
anketiranih osoba. Pored toga oko 60% ispitanih su vozaci pocetnici Ciji vozacki staz do 5 godina i
koji godisnje prelaze do 5 000 kilometara. Ono Sto je zabrinjavajuci pokazatelj je da je 45% posto
ispitanih osoba imalo saobradajnu nezgodu kao vozac ili kao putnik u automobilu. Lako mozemo
doc¢i do zakljucka da je veoma veliki broj mladih osoba bio bar jednom ucesnik u saobraéajnoj
nezgodi i da je upravo najugroZenija starosna grupa anketiranih osoba do 35 godina starosti,

e Na podrucju opStine Stanari imamo veoma veliki broj teretnih vozila koji svakodnevno saobracaju
regionalnim putem RI-2102. Veliki broj ovih vozila vise puta dnevno prolazi putnom mrezom ove
opStine. Procenat anketiranih osoba koji se izjasnio da teretni saobracaj ometa bezbjedno
funkcionisanje saobracaja na putnoj mrezi ove opstine je 70%. Metodom naucnog posmatranja
smo dosli do rezultata da je procenat teretnih vozila na podrucju ove opstine 6,87%. lako ovaj
postotak nije veliki teretni saobracaj na teritoriji ove opstine u velikoj mjeri otezava bezbjedno
funkcionisanje drumskog saobraédaja i uzro¢nik je velikog broja saobracajnih nezgoda sa
materijalnom Stetom. Ovaj problem je posebno izraien zbog malih Sirina regonalnih puteva,
kvaliteta kolovoznog zastora i bankina pored kolovoza.

Kako bi se poboljSala bezbjedonosna situacija u saobraéaju na podrucju opstine Stanari treba preduzeti
odredene mijere i aktivnosti. Ovim mjerama i aktivnostima treba nastojati da se smanji broj saobracajnih
nezgoda, da se smanji broj poginulih i tesko povrijedenih lica, da se smanji tezina povreda zadobijenih u
saobracdajnim nezgodama i da se Sto veci broj saobradajnih nezgoda identifikuje. Identifikacijom Sto veéeg
broja saobracajnih nezgoda imamo statisticke podatke o tome kada se nezgode dogadaju, na kojim mjestima
imamo povedéan broj saobracajnih nezgoda, koji su uzroci nastanka saobracajnih nezgoda, koje su njihove
posljedice i sl. Na osnovu ovakvih statistickih podataka mogu se odrediti mjesta i periodi pojacanih kontrola
saobradaja kako bi se smanjio broj nezgoda i njihovih posljedica. Skup mjera i aktivnosti kojima bi se mogao
povecati stepen bezbjednosti saobradaja na podrucju opstine Stanari je:

e Uvesti saobracajno obrazovanje u sve obrazovne ustanove i raditi sa najmladim ucesnicima u
saobracaju. Poboljsati sistem obrazovanja i ukazivati na naj¢eS¢e probleme bezbjednosti
saobracaja. Poboljsati sistem obuke novih vozaca,

e Pojacanim kontrolama saobracaja, posebno u naseljenim mjestima i na regionalnom putu RI-2102
u mjestu OstruZnja Gornja nastojati smanjiti procenat vozaca koji krSe ogranicenje brzine. Postaviti
moderne uredaje za automatsku kontrolu i detekciju prekoracenja brzine, koji se koriste u svijetu i
¢ijom se primjenom broj nezgoda prouzrokovanih prekoracenjem brzine smanjio i preko 60%.

e Povecati represivne mjere za sve prekrSioce, a za osobe koje vise puta budu uhvacene da krse
ogranicenje brzine organizovati seminare o tezini posljedica saobracajnih nezgoda prouzrokovanih
velikim brzinama,

e |zvrsiti izgradnju pjeSacke staze u mjestu Ostruznja Gornja, gdje se veliki broj lokalnog stanovnistva
kreée regoinalnim putem RI-2102. Ova dionica u naselju Ostruznja Gornja izrazito je opasna jer se
vecina vozila kreée velikim brzinama, ¢ak i preko 100 [km/h], pa na ovoj dionici imamo veoma veliki
broj saobracajnih nezgoda sa materijalnom Stetom i teskim povredama pjesSaka. Smatra se da je
broj povrijedenih pjesaka na ovoj dionici znatno veci od broj povrijedenih pjesaka identifikovanog
u sluzbenoj statistici.

e Povecati broj pjesackih prelaza u samom centru Stanara,

e U skorijoj buduénosti nastojati izvrsiti rekonstrukciju kolovoza, prosiriti povrsinu kolovoza i samim
tim olaksati mimoilaZenje i obilazenje teretnih vozila koja se kre¢u na putnoj mrezi opstine Stanari,

e Povecati broj kontola saobracaja na regionalnim putevima, posbeno na mjestima povecane
ugroZenosti, jer se oko 60% saobracdajnih nezgoda dogada na ovim putevima.

MoZzemo zakljuciti da je potrebno pojacati obim i kvaliteta rada saobracajne policije i represivne mjere, kao i
aktivnosti u polju edukacije ucesnika u saobracaju koju treba da prate dobro osmisljene kampanje o
bezbjednosti saobracaja. Vidimo da su problemi bezbjednosti saobraéaja na podrucju opstine Stanari u velikoj
mjeri slicni sa problemima saobracaja u vecini zemalja svijeta. Zbog toga opstinska vlast treba da slijedi dobre
primjere razvijenih zemalja u svijetu i da primjenom sli¢nih aktivnosti i mjera podigne stepen bezbjednosti
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saobracdaju. Medutim opstina Stanari svakako da ne moZe mnogo toga napraviti bez uces¢a republickih
institucija, pogotovo vezano za kapitalna ulaganja u infrastrukturu.

5. ZAKLUUCAK

U ovom radu izvrSena je detaljna analiza postojeceg stanja bezbjednosti saobradaja na podrucju opstine
Stanari. Takode su definisani parametri Zeljenog stanja, dat je prijedlog mjera za poboljSanje postojeceg
stanja i izvrSena je analiza saobraéajnih nezgoda i njihovih posljedica na podrudju ove opstine. Na osnovu
statistickih podataka i analiza uoceni su osnovni uzrocnici nastanka saobracajnih nezgoda, oblasti na kojima
je povecan stepen ugrozenosti u saobracaju, kao i skup mjera i aktivnosti za poboljSanje stanja bezbjednosti
u ovim oblastima. Uoceno je da se stanje bezbjednosti saobracaja na podrucju opstine Stanari mijenja
skokovito u posmatranom periodu i da je uspostavljeni saobracajni trend sli¢an saobraéajnom trendu u
Republici Srpskoj. Broj saobracajnih nezgoda koji se desio na podrucju opstine Stanari u posmatranom je 52.
U ovim saobracajnim nezgodama stradalo se ukupno 22 osobe od cega je njih 21 imalo teZe i lakse tjelesne
povrede, dok je 1 osoba smrtno stradala. Na osnovu izvrSenih istraZivanja i sprovedene ankete o stanju
bezbjednosti saobracaja na podrucju opstine Stanari, doslo se do rezultata da bezbjedonosna situacija na
podrucju opstine Stanari nije na zadovoljavaju¢em nivou. LoSoj bezbjedonosnoj situaciji doprinosi veliki broj
ucesnika u saobracaju koji krse saobracajne propise. Najveci procenat krsenja saobracajnih propisa ogleda se
u krenju ogranicenja brzine, voznja u alkoholiziranom stanju kao i nekori$¢enju sigurnosnog pojasa gdje
skoro 50% ucesnika u saobracdaju ne koristi sigurnosne pojaseve. Posebno zabrinjavajuci pokazatelj lose
bezbjedonosne situacije na podrucju opstine Stanari je taj da da u veéini saobracajnih nezgoda ucestvuju i
stradaju mladi vozaci starosne dobi do 24 godine. Jo$ jedan od zabrinjavajucih pokazatelja, do koga se doslo
na osnovu rezultata ankete, je taj da je na podrucju ove opstine nizak nivo saobradajnog obrazovanja i da
medu ispitanim osobama vladaju odredene predrasude o bezbjednosti saobracaja, ali i o saobradaju uopste.
Ovakvoj situaciji u bezbjednosti saobracaja doprinosi i loSe stanje putne mreze. Ohrabrujuca Cinjenica je ta
da se primjenom skupa odredenih mjera i aktivnosti i uz podrsku opstinskih vlasti nivo bezbjednosti
saobradaja moze povecati u velikoj mjeri. Zaklju¢ci doneseni na osnovu istrazivanja koja su vrSena u ovom
radu treba da omogucde bolje razumijevanje problema bezbjednosti saobracaja na podrucju opstine Stanari.
Da svi ucesnici u saobracaju, na podrucju ove opstine, bolje shvate koje opasnosti proizilaze iz krSenja
saobracajnih propisa i da promjenom svojih stavova i ponasanja u saobracdaju podignu nivo bezbjednosti
saobracaja i na taj nacin zastite i sebe i druge ucesnike u saobracaju.
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ANALIZA PROCJENE AEROZAGADENJA OD DRUMSKOG SAOBRACAJA U REPUBLICI
SRPSKOJ

ROAD TRAFFIC AIR POLLUTION ESTIMATION MODELS

Aleksandar Dukié¢?, Radenka Bjelosevi¢?, Spasoje Miéi¢3, Dragan Stanimirovi¢®, Dragan Gataric®

Rezime: U radu je dat pregled razli¢itih modela tretiranja aerozagadenja u projektima i studijama iz oblasti drumskog
saobracaja. Za predstavljene modele dat je kratak opis sa klju¢nim elementima za njihovu primjenu. Poseban akcenat u
radu dat je na primjenu vazeéeg modela u Republici Srpskoj. Analiza literature iz oblasti modelovanja aerozagadenja
pokazala je da postoji veliki broj modela za tretiranje aerozagadenja. Najsveobuhvatniji model sa aspekta primjenljivosti
i dostupnih podataka je model COPERT IV, koji se nasiroko koristi u Evropskoj Uniji.

Kljucne rijeci: saobracaj, aerozagadenje, modeli

Abstract: The paper gives an overview of different air pollution models in projects and studies in the field of road traffic.
A brief description is given for the presented models with key elements for their application. Special emphasis in the
paper is given to the application of the current model in the Republic of Srpska. Literature analysis in the field of air
pollution modeling has shown that there are a large number of air pollution models. The most comprehensive model in
terms of applicability and available data is the COPERT IV model, which is widely used in the European Union.

Keywords: traffic, air pollution, models

1. uvobD

Emisija zagadivaca vazduha moZe dovesti do razli¢itih negativnih efekata. Najrelevantniji i vjerovatno najbolje
analizirani su zdravstveni efekti uslijed uticaja zagadivacda vazduha. Medutim, druge Stete su takode
relevantne, poput gradevinske i materijalne Stete, gubitka usjeva i bioloSke raznolikosti (DG MOVE, 2019).

Aerozagadenje se moze definisati kao prisustvo bilo koje supstance ili viSe supstanci u atmosferi koje su
nepoZeljne ili Stetne po zdravlje ljudi, bilo spolja ili iznutra ili koja svojim prisustvom direktno ili indirektno
narusava dobrobit covjeka (Parker, 1977).

Zagadenje vazduha svake godine direktno uti¢e na smrtnost za oko sedam miliona ljudi Sirom svijeta. Podaci
Svjetske zdravsvene organizacije pokazuju da 9 od 10 ljudi udiSe vazduh, koji sadrZi visok nivo zagadivaca. U
2016. godini zagadenje vazduha Sirom svijeta doprinosi 7,6% svih smrtnih sluCajeva (World Health
Organization, 2016).

Na podrucju Evropske Unije zagadenje vazduha i dalje ima znacajan uticaj na zdravlje stanovnistva, narocito
u urbanim sredinama. Najvece zagadujuée materije vazduha na podrucju Evropske Unije su: ugljen-monoksid
(CO), azotni oksidi (NOx, NO i NOz), sumpor-dioksid (SOz), suspendovane Cestice (PMz,s i PM1o) i prizemni ozon
(03). Procjene uticaja na zdravlje Covjeka, koje se mogu pripisati izloZenosti aerozagadenju, ukazuju da je u
2016. godini, sama koncentracija PMzs suspendovanih Cestica odgovorna za oko 412.000 preuranjenih
smrtnosti, koje su proistekle iz dugotrajne izloZzenosti u Evropi (European Environmental Agency, 2019).

Prema mjerenjima Republickog hidrometeroloskog zavoda na podrucju Republike Srpske, u 2018. godini,
ocjena kvaliteta vazduha je kategorizovana u tri kategorije, pri cemu je:

e | kategorija — Cist ili neznatno zagaden vazduh bio je u aglomeraciji Banja Luka i Trebinje;

1 Pomocnik direktora, Duki¢ Aleksandar, diplomirani inZinjer saobracaja - master, Inspektorat Republike Srpske, Trg Republike Srpske 8,
Banja Luka, Republika Srpska, a.djukic@inspektorat.vladars.net

2 Vigi struéni saradnik za rad sa jedinicama lokalne samouprave, Bjelo3evi¢ Radenka, magistar tehni¢kih nauka, Agencija za bezbjednost
saobracaja, Zmaj Jovina 18, Banja Luka, Republika Srpska, r.bjelosevic@absrs.org

3 Strucni savjetnik za drumski saobracaj i bezbjednost saobracaja, Mici¢ Spasoje, doktor nauka — saobracajno inZinjerstvo, Ministarstvo
saobracaja i veza, Trg Republike Srpske 1, Banja Luka, S.Micic@msv.vladars.net

4Pomocnik ministra, Stanimirovi¢ Dragan, doktor nauka — saobracdajno inZinjerstvo, Ministarstvo saobracaja i veza, Trg Republike Srpske
1, Banja Luka, D.Stanimirovic@msv.vladars.net

5 Sef odjeljenja tehni¢kog odrzavanja i transporta, Gatari¢ Dragan, magistar tehnickih nauka, JZU Dom zdravlja, Sime Matavulja bb, Banja
Luka, gataric.dragan@yahoo.com
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e |l kategorija — umjereno zagaden vazduh nije zabiljezen ni u jednoj aglomeraciji;

o |l kategorija — prekomjerno zagaden vazduh bio je u aglomeraciji Doboj (suspendovane Cestice
PMio i suspendovane Cestice PMas), u aglomeraciji Prijedor (suspendovane cestice PMio i
suspendovane cestice PMazs) i u aglomeraciji Bijeljina (azot dioksid NO2) (Republicki
hidrometeroloski zavod, 2019).

Kako bi istrazili klju¢ne uzroke nastanka aerozagadenja, istrazivaci Sirom svijeta primjenjuju razli¢ite metode
i modele za istraZzivanje uticaja aerozagadenja od drumskog saobracdaja. U nastavku rada bice prikazani neki
od kljuénih modela koji su koriséeni u vrednovanju uticaja aerozagadenja od drumskog saobracdaja.

2. MODELOVANIJE AEROZAGADENJA U EVROPI

Emisije zagadivaca javljaju se u planetarnom grani¢nom sloju, koji predstavlja najnizi dio troposfere i koji je u
direktnom kontaktu sa zemljinom povrsinom (Bluett et al, 2004). Modelovanje atmosferskog zagadenja
koristi se za opisivanje uzrocnih veza izmedu emisija, meteoroloskih parametara, koncetracije zagadivaca i
dr. Vrednovanje rezultata mjerenja emisija predstavlja postupak poredenja rezultata mjerenja sa propisanim
grani¢nim vrijednostima.

Podjela modela koji opisuju zagadenje vazduha moZe biti izvrSena na vise nacina. IstraZivaci (Aggarwal et al,
2014) su klasifikovali modele za modelovanje aerozagadenja u tri kategorije tj. disperzione, statisticke i fizicke
modele.

Disperzioni modeli izracunavaju koncentracije zagadivaca iz inventara emisija i meteoroloskih varijabli prema
rjeSenjima razlicitih jednacina, koje predstavljaju relevantne fizicke procese. Naj¢es¢e koris¢eni model je
Gasuov disperzioni model (Daly and Zannetti, 2007). Prema (WHO, 1999), Gausov model je narocito koristan
za opisivanje disperzije zagadivaca na lokalnom nivou. Gausova jednacina se koristi za proracun disperzije u
uslovima kada je izvor emisije niz vjetar, u advekcijskim uslovima i sa definisanim pravcem vjetra.
Karakteristi¢na slika u vezi sa Gausovim modelom Sirenja:

zZh

Slika 1. Gausov model sirenja (Karppinen et al, 2000)

_ _ 4od ¥ _ (2-H)? _ (z+H)?
Cod,xyz - 2mioy oy exp [ 20';] {exp [ 202 ] + exp [ 202 ]} (1)
o, = Ax® A=0,08 (6m‘0'3 +1-— lni) a=0367(25—m) 2)
y Zo
0, = Bx" B = 0,38m"? (8,7 —In ZH—O) b = 1,55exp(—2,35m) (3)

gdje je C — koncentracija zagadivaca, Q: — emisioni faktor po jedinici duZine, u — prosjec¢na brzina vjetra, ¢ —
ugao izmedu ulice i smjera vjetra x, y, z — prostorne koordinate, H — efektivna visina izvora, p — pola duZine
od linije izvora, o i oy — vertikalni i lateralni disperzioni parametri.

Za razliku od deterministickog modeliranja, statisticki modeli izracunavaju koncentracije statistickim
metodama iz meteoroloskih i saobracajnih parametara, nakon Sto je empirijski dobijen odgovarajuci
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statisticki odnos iz izmjerenih koncentracija. Klju¢ne metode statistickog modeliranja su regresija, tehnike
viestruke regresije, vremenske serije i vjestacke neuronske mreze (Aggarwal et al, 2014).

(Cameletti et al, 2010) su analizirali i uporedili tri klase hijerarhijskih modela i dosli do zakljucka da je model
sa slozenom hijerarhijskom strukturom generalno poZeljniji od modela sa sloZenom prostorno-vremenskom
kovarijancijom. Ipak, u nedostatku odgovarajucih racunskih resursa, moze se odabrati model jednostavan u
strukturi i sa jednostavnom funkcijom kovarijanse, jer pokazuje dobre performanse predvidanja uz razumne
racunske troskove.

U fizickom modelu, fizicki eksperiment simulira stvarni proces u manjem obimu u laboratoriji, koji modelira
vazne karakteristike originalnih procesa koji se proucavaju (Nagendra and Khare, 2002). Koriste se tipicni
eksperimentalni uredaji, poput vazdusnih tunela, u kojima se atmosferski tokovi simuliraju unutar tunela.
Ovu vrstu fizickog modeliranja sprovedenog u vazdusnom tunelu, u kome su atmosferski tokovi modelirani
vazduhom kao te¢nim medijumom, razliciti istrazivaci nazivaju i modeliranje tec¢nosti (Nagendra and Khare,
2002; Sharma et al, 2004).

Savremeni softverski alati zasnovani su na ovim modelima. Pored toga, modeli aerozagadenja predstavljaju
osnovu za izradu strateSkog, zakonskog i pravnog okvira.

2.1. Savremeni alati u analizi aerozagadenja

Primjena softverskih alata za proracun emisije zagadivaca od strane drumskog saobradaja omogucava izradu
kvalitetnih, uporedivih i standardizovanih baza podataka, te brZu i jednostavniju analizu velikog broja
podataka.

U SAD najvecéu primjenu ima sistem modeliranja atmosferske disperzije AERMOD (Cimorelli et al, 2005). On
je integrisani sistem koji ukljucuje nekoliko modela: model za disperziju u atmosferi (model AERMOD),
terenski procesor AERMAP (koji se koristi u prisustvu sloZenog terena za procjenu visine skale svakog
receptora), meteoroloski procesor AERMET, (koji se koristi za pripremu ulaza za simulacije disperzijskim
modelom), AERSURFACE model (koristiti se za odredivanje geofizickih parametara koji se unose u AERMET).
AERMOD moZe istovremeno simulirati viSe izvora razli¢itog oblika, prizemni ili uzdignuti, plutajudi ili ne
plutajuéi, emitujuéi jedan ili viSe zagadivaca. AERMOD je sposoban objasniti nehomogenu vertikalnu
strukturu granicnog sloja (takode upotrebom vertikalnog profila meteoroloskih promjenljivih). Vertikalno
mjesanje je ograniceno u slucaju stabilnih uslova. Ovaj model omogucava da se modelira Sirenje zagadenja u
prostoru.

U Kaliforniji se koristi softverski alat CALINE 4 (Benson, 1984). Model koristi emisije zagadujuéih materija
nastale od drumskog saobracdaja, geometriju terena i meteorologiju za predvidanje koncentracije zagadivaca
uvazduhu u blizini saobracajnica. Mogu se predvidjeti ugljen monoksid, azotni dioksid i suspendovane Cestice.

Na podrucju Evropske Unije, za odredivanje koli¢ina emitovanih gasovitih zagadujucih materija, koje poticu
od drumskog saobracaja, koristi se softverski alat COPERT IV (Gkatzoflias et al, 2007). Ovaj softverski alat
koristi PGDS (prosjecan godiSnji dnevni saobracaj), predenu kilometraZzu, brzinu i druge podatke, kao Sto su
npr. temperatura okoline, a izracunava emisiju i potroSnju energije za odredenu drzavu ili region. Softverskim
alatom COPERT IV procjenjuje se emisija najznacajnijih zagadivaca (CO, NOX, NO2, SO2, PM2,5, PM10, O3 i
dr.). Ovaj model daje koli¢ine emitovanih materija.

Njemacko-Svajcarski model (HBEFA) je razvijen sa ciliem da se utvrdi emisija svih relevantnih kategorija
drumskih vozila u dvije zemlje (Hassel et al, 1986 bis 1990). Emisioni faktori u ovom modelu nisu bili
predstavljeni kao kontinualna funkcija (na primjer srednje brzine) ve¢ su parametarska diskretna funkcija koja
je zavisila od saobracajnog toka. Parametri saobracajnog toka su opisani na osnovu nacina promjene brzine.
Karakteristike promjene brzina omogucéavaju proracun Sirokog opsega kinematickih parametara ¢ime je
opisan saobradajni tok.

Pored navedenih rjesenja u svijetu se koriste brojni modeli i softverski alati, ali za potrebe ovog rada navedeni
su samo najznacajni prema saznanjima autora.
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2.2. Znacajna regulativa
U regulativu za procjenu aerozagadenja od drumskog saobracaj spadaju sporazumi, konvencije, standardi,
zakoni, pravilnlici, uredbe, tehnicka uputstva i sli¢no.

Najznacajniji medunarodni sporazum u vezi aerozagadenja, kojim je ograni¢ena emisija zagadivaca,
predstavlja Kjoto protokol (Grubb et al, 1999). Njime su definisane zakonske obaveze smanjenja emisija
gasova sa efektom staklene baste (engl. greenhouse gas — GHG).

U Evropskoj uniji posebna paznja, u okviru Bijele knjige, posveéena je pitanju Zivotne sredine, odnosno
emisijama GHG (European Comission Directorate-General for Mobility and Transport, 2011). Definisano je
ukupno deset ciljeva Cije ostvarenje ¢e dovesti do strukturnih promjena u saobracajnom sistemu Evropske
unije do 2050. godine. Definisani ciljevi su u skladu sa ciljevima za smanjenje emisija GHG za 20 % do 2030.
godine i za 70 % do 2050. godine u odnosu na nivo istih u 2008. godini. Pored toga, definisano je nekoliko
uredbi i direktiva i to:

e Uredba (EU) br. 1293/2013 Evropskog parlamenta i Savjeta od 11. decembra 2013. godine o
uspostavljanju Programa za ekolosku i klimatsku akciju (LIFE) i opozivu Uredbe (EZ) br. 614/2007;

e Revidirana Direktiva o grani¢nim vrijednostima nacionalnih emisija (engl. National Emission
Ceilings Directive 2016/2284/EC), sa strozijim gornjim granicama za nacionalne emisije Sest glavnih
zagadujucih materija (NOy, VOC, SO2, NH3, PM2.s i CHa), kao i mjere za smanjenje ¢adi;

e Direktiva o kvalitetu ambijentalnog vazduha (engl. Ambient Air Quality Directive (AAQD)
2008/50/EC);

e Direktiva 2011/92/EU Evropskog parlamenta i Savjeta od 13. decembra 2011. godine o procjeni
uticaja odredenih javnih i privatnih projekata na Zivotnu sredinu;

e Direktiva 2001/42/EZ Evropskog parlamenta i Savjeta od 27. juna 2001. godine o Strateskoj
procjeni uticaja odredenih planova i programa na Zivotnu sredinu;

e Direktiva 2007/2/EZ Evropskog parlamenta i Savjeta od 14. marta 2007. godine kojom se
uspostavlja Infrastuktura za informisanje o prostornom planiranju (INSPIRE).

Putem AQUIS-a vrsi se transponovanje zakonodavstva Evropske Unije u Republici Srpskoj. Propisi i standardi
na osnovu kojih se vrsi ocjena kvaliteta vazduha, odnosno emisije zagadivaca su:

e Zakon o zastiti Zivotne sredine ("Sluzbeni glasnik Republike Srpske", br, 71/12 i 79/15);
e Zakon o zastiti vazduha ("Sluzbeni glasnik Republike Srpske", br, 124/11i46/17);
e Uredba o vrijednostima kvaliteta vazduha ("Sluzbeni glasnik Republike Srpske", br, 124/12);

e Uredba o uslovima za monitoring kvaliteta vazduha ("Sluzbeni glasnik Republike Srpske", br,
124/12);

e Uredba o odredivanju zone i aglomeracija ("Sluzbeni glasnik Republike Srpske", br, 100/12);
e BASISO/IEC 17025:2055, IDT: Opsti zahtjevi za kompletnost ispitnih i kalibracionih laboratorija;

e BAS EN 14625:2005, IDT: Kvalitet ambijentalnog vazduha - Standardna metoda mijerenja
koncentracije ozona ultravioletnom fotometrijom;

e BAS EN 14211:2005, IDT: Kvalitet ambijentalnog vazduha - Standardna metoda mijerenja
koncentracije azotdioksida i azotmonoksida hemiluminiscencijom;

e BAS EN 14212:2005, IDT: Kvalitet ambijentalnog vazduha - Standardna metoda mijerenja
koncentracije sumpordioksida ultravioletnom fluorescencijom;

e BAS EN 14626:2005, IDT: Kvalitet ambijentalnog vazduha - Standardna metoda mijerenja
koncentracije ugljenmonoksida nedisperznom infracrvenom spektroskopijom;

e BASEN 12341:1998, IDT: Ispitivanje suspendovanih Cestica, frakcije RM1o.

Uredbom o vrijednostima kvaliteta vazduha (Sluzbeni glasnik Republike Srpske, broj: 124/12) utvrdene su
vrijednosti kvaliteta vazduha u cilju upravljanja kvalitetom vazduha na teritoriji Republike Srpske. Ako za neku
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zagadujucu materiju nije propisana granica tolerancije, njena grani¢na vrijednost uzima se kao tolerantna
vrijednost. Kategorije kvaliteta vazduha utvrduju se jednom godisnje za proteklu kalendarsku godinu.

3. PRIMJER PRIKAZA REZULTATA ANALIZE KVALITETA VAZDUHA U REPUBLICI SRPSKOJ

Za potrebe ocjene kvaliteta vazduha u Zivotnoj sredini u fazi ekspolatacije autoputa E-661 (Banja Luka —
Gradiska) vrsena je procjena uticaja aerozagadenja na zivotnu sredinu na dvije lokacije na autoputu E-661 i
to: lokacija ,,Mahovljanska petlja“ (Institut za zastitu i ekologiju Republike Srpske, 2018a) i ,,Gradis¢anska
petlja“ (Institut za zastitu i ekologiju Republike Srpske, 2018b).

Na lokaciji ,,Mahovljanska petlja“ u Laktasima uzorkovanje kvaliteta vazduha je vrSeno od 10:00 casova
15.10.2018. godine do 10:00 ¢asova 22.10.2018. godine. Lokacija mjernog mjesta je uz autoput — stacionaza
km 40+600,00, poprecni profil PR 80. Dok je na lokaciji ,Gradis¢anska petlja“ u naselju Catrnja, opstina
Gradiska, uzorkovanje kvaliteta vazduha vrSeno od 09:00 cCasova 12.06.2018. godine do 09:00 casova
19.06.2018. godine. Mjerenje je vrseno u dvoristu individualnog stambenog objekta neposredno uz sam
autoput, odnosno mjerno mjesto je od autoputa udaljeno oko 75 m. Izmedu stanice za mjerenje kvaliteta
vazduha i autoputa nije bilo nikakvih fizickih prepreka. Ispitivanje je vrSeno po principu 24-¢asovnog
uzorkovanja u trajanju od 7 dana na predvidenom mjernom mjestu.

Monitoring koncentracije SO2 se vrsi na analizatoru za mjerenje koncentracije SO2, model T 100 (UV
Fluorescence SO2 Analyzer) i metoda UV fluorescencije, mjernog podrucja 0-20 ppm. Pracenje koncentracije
NOx vrsi se na analizatoru za mjerenje koncentracije NOx, NO, NO2, model T 200 (Chemiluminiscence
NO/NO2/NOx Analyzer). Za odredivanje nivoa zagadenosti za NOx, NO, NO: koristi se metoda
hemoluminiscencije, mjernog podrugja 0-2000 ppb. Za monitoring suspendovanih &estica do 10ug/m3 koristi
se metoda apsorpcijom B-zraka, €iji su zahtjevi utvrdeni u standardu VAS EN 10473. PM1o i PM2s su frakcije
suspendovanih Cestica (PM - particulate matter) koja prolazi kroz filter za uzimanje uzoraka i mjerenje PMio i
PM2,s frakcije, sa efikasno$¢u od 50% zahvata Cestica aerodinamickog prec¢nika od 10 um, odnosno 2,5 um.
Uzorkovanje i analiza se vr$e uredajem VAM 1020 (Particulate Monitor). Monitoring emisije prizemnog ozona
vrsi se referentnom UV fotometrijskom metodom, mjernog podrucja 0-10 ppm, model T 400 (UV Absortion
Os analyzer). Za praéenje uglienmonoksida (CO) koristi se analizator model T 300 (MODEL T 300 Gas Filter
Correlation CO Analyzer) i nedisperzivna infracrvena spektrometrijska metoda (NDIR) mjernog podrucja 0-
1000 ppm.

Mijerna lokacija ,Mahovljanska petlja“ se nalazi oko 700 metara od centra Laktasa prema sjeverozapadu, na
jugozapadnom dijelu Lijevce polja. To je dio prostrane aluvijalne terasne ravni apsolutne visine 126 metara.
Prostor je u direktnom kontaktu sa podnoznim dijelom brdskih padina koje se nalaze na zapadu Lijevce polja.

Lokacija mjerenja ,Gradis¢anska petlja“ nalazi se oko 6,5 km od centra Gradiske prema zapadu, u
sjeverozapadnom dijelu Lijevée polja. To je dio prostrane aluvijalne terasne ravni apsolutne visine 126 metara.
Prostor je u direktnom kontaktu sa podnoZznim dijelom brdskih padina koje se nalaze na zapadu Lijevca polja.

Slika 2. Lokacija mjerenja kvaliteta vazduha ,,Mahovljanska petlja“i,Gradis¢anska petlja”

Na kvalitet vazduha u podrudju koje je obuhvaceno mjerenjem trenutno utice nekoliko razli¢itih faktora:
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e intenziteta saobracaja na autoputu E-661, intenziteta saobracaja na magistralnom putu M-16
(Banja Luka-Gradiska) koji se nalazi oko 500 metara udaljen od lokacije mjerenja prema istoku
(,Mahovljanska petlja“), intenziteta saobracaja na okolnim lokalnim saobradajnicama posebno na
lokalnoj saobradajnici Gradiska-Gornji Podgradci (,,Gradis¢anska petlja“), intenziteta saobradaja na
okolnim lokalnim saobradajnicama, vrste vozila kao i goriva koje vozila koriste, kvaliteta
saobradajnica,

e |ozista u stambenim i poslovnim objektima u Laktadima i u okolnim ruralnim naseljima, $to opet
zavisi od godiSnjeg doba, vremenskih prilika i vrste energenata koja se u stambenim objektima
koriste za grijanje i druge aktivnosti,

e poljoprivredni radovi na okolnim poljoprivrednim povrsinama,
e hidrometeoroloskih prilika.

Prilikom izbora mikrolokacija za fiksna mjerenja uzimaju se u obzir i slijedeéi faktori: izvori ometanja,
bezbjednost, pristup, dostupnost elektricne energije i telefonskih linija, vidljivost mjernog mjesta u odnosu
na okolinu, sigurnost za javnost i tehnicko osoblje, mogucnost odredivanja mjesta za uzimanje uzoraka za
razli¢ite zagadujuce materije na istoj lokaciji i zahtjevi prostornog planiranja.

Mjerna stanica ,,Mahovljanske petlje” je postavljena u dvoristu individualnog stambenog objekta. Dvoriste na
zapadnoj strani granici sa autopitem E-661. U postupku ekspropriacije prije izgradnje predmetnog autoputa,
kuca je kupljena od prethodnih vlasnika, te se sada koristi za potrebe JP “Autoputevi Republike Srpske”,
odnosno iznajmljuje se jednoj tro¢lanoj porodici. U blizini lokacije mjerenja se nalazi jo$ jedan individualni
stambeni objekat i to prema centru Laktasa.

Dok je mjerna stanica, Gradis¢anske petlje” postavljena u dvoristu individualnog stambenog objekta. Dvoriste
na zapadnoj strani granici sa autopitem E-661. U blizini lokacije mjerenja se nalazi jos mala livnica Celika, te
nekoliko individualnih stambenih objekata udaljenih preko 300 m od lokacije mjerenja. Lokacija je izrazito
ruralna, sa obradenim poljoprivrednim povrSinama, objektima za smjestaj stoke - stajama, te Sumarcima.

Prilikom mjerenja, uzorkovanje je vrSeno prema ¢lanu 9. Uredbe o uslovima za monitoring kvaliteta vazduha
("Sluzbeni glasnik Republike Srpske' br. 124/12) odnosno:

e usisna cijev za uzimanje uzoraka vazduha mora biti na otvorenom tako da omogucava slobodno
strujanje vazduha (u luku od najmanje 2700) i bez prepreka koje bi mogle uticati na strujanje
vazduha (to je najces¢e udaljenost od nekoliko metara od zgrada, balkona, drveca i drugih
predmeta ili najmanje 0,5 m od najbliZe zgrade, u slu¢aju da mjerno mjesto za uzimanje uzoraka
reprezentuje kvalitet vazduha u okolini zgrade),

e visina cijevi: 1,5-4m, 8m ako je mjerno mjesto reprezentativno za veliko podrucje,
e usisna cijev za uzimanje uzoraka ne smije se postaviti u blizini izvora emisije,
e usvrhu pracéenja uticaja saobracajnica: najvisSe 25 m od ivice raskrsnice, odnosno 10 m od ivi¢njaka.

Prilikom izbora mikrolokacija za fiksna mjerenja uzimaju se u obzir i slijedeci faktori: izvori ometanja,
bezbjednost, pristup, dostupnost elektricne energije i telefonskih linija, vidljivost mjernog mjesta u odnosu
na okolinu, sigurnost za javnost i tehnicko osoblje, mogucnost odredivanja mjesta za uzimanje uzoraka za
razli¢ite zagadujuce materije na istoj lokaciji i zahtjevi prostornog planiranja.

Proracuni aerozagadenja za karakteristicne dionice puta izvrSeni su na osnovu razvijenog kompjuterskog
programa, Cije se osnove zasnivaju na postavkama Njemackog modela definisanog u smjernicama za proracun
zagadenja vazduha na putevima (Krell, 1989). Proracuni su vrseni na bazi emisionih faktora, odnosno ukupne
koli¢ine zagadujucih materija koje se emituju iz vozila odgovarajuce klase, starosti, prosjecne potrosnje goriva
i prosjecne brzine kretanja, uzimajuci u obzir predenu dionicu puta (u km) i PGDS. Parametri komponenata
aerozagadivaca u vidu srednjih godisnjih vrijednosti i vrijednosti 95-og percentila odredeni su na bazi
deterministicke zakonitosti eksponencijalnog oblika:
Ki(s) = Ki X g(5) X for X fu | 4] (4)

m3
gdje je Ki» — referentna koncentracija pojedine komponente (i) pri tlu na ivici kolovoza, g(s) - funkcija Sirenja
Stetnih materija, fui - funkcija kojom se uzimaju u obzir specifi¢ni podaci o saobracaju, fu - funkcija pomocu
koje se uzima u obzir brzina vjetra.
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Uporedivanje prosjecne dnevne vrijednosti koncentracija u Zivotnoj sredini sa granic¢nim vrijednostima iz
Uredbe o vrijednostima kvaliteta vazduha izvrSeno je nakon prikupljanja i obrade podataka sa terena.

U tabeli 1. i tabeli 2. dati su osnovni statisticki pokazatelji: aritmeticka sredina, medijana, 98. precentil, mjerna
nesigurnost, minimalna vrijednost, maksimalna vrijednost, granica detekcije i granica kvantifikacije za
izmjerene vrijednosti na lokaciji ,,Mahovljanska petlja“ i ,,Gardis¢anska petlja“.

Tabela 1. Osnovni statisticki pokazatelji na lokaciji ,,Mahovljanska pretlja”

[se; 7 2020 20,36 33,10 0,03 6,83 40,38 0,1 1
[N 25,80 25,72 38,06 0,03 11,08 39,26 0,1
e a2 36,61 83,24 0,03 18,20 106,55 10 100
[er 3024 28,44 73,43 0,03 4,06 79,26 1 4
[co | 813,42 676,33  1808,95 0,03 256,52 2599,36 10 2
[NeT 31,07 25,07 79,41 0,03 10,08 192,92 0,1 1

Tabela 2. Osnovni statisticki pokazatelji na lokaciji ,,Gradiscanska petlja“

. so, 10,20 22,66 0,03 8,02 30,58 0,1 1
[Ney 7048 68,29 86,14 0,03 61,63 93,74 0,1 1
[uie 2584 20,10 100,71 0,03 5,49 117,80 10 100
e 71440 678,60 119,99 0,03 26,34 125,22 1 4
[hce 267,75 250,30 445,98 0,03 133,02 569,92 2 10
NG 134,60 12,20 36,66 0,03 6,71 54,60 0,1 1
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Slika 4. Osnovni statisticki pokazatelji na lokaciji ,,Gradis¢anska petlja“

Na osnovu mjerenja koja su izvrSena na lokaciji ,Mahovljanska petlja“ i ,Gardis¢anska petlja“ vidljivo je da su
prosjecne dnevne vrijednosti koncentracija SO2, NO», ULC i CO u Zivotnoj sredini ispod grani¢ne vrijednosti
vazduha i ispod tolerantne vrijednosti vazduha za zastitu zdravlja ljudi (period uzorkovanja 1 dan).

Takode, na osnovu mjerenja je utvrdeno da su prosjecne dnevne vrijednosti koncentracija Oz u Zivotnoj
sredini ispod ciljne vrijednosti vazduha za zastitu zdravlja ljudi (period uzorkovanja 8 ¢asova).

Grani¢ne vrijednosti koncentracija NO u vazduhu u Zivotnoj sredini nisu propisane Uredbom o vrijednostima
kvaliteta vazduha.

4. ZAKUUCAK

Na osnovu prikazanih modela jasno se moZe zakljuciti da postoje razlicite prakse u nacinu tretiranja
aerozagadenja od drumskog saobracaja u projektima, studijama i praksi iz oblasti saobracaja.

Na analiziranom primjeru ocjene kvaliteta vazduha u Zivotnoj sredini u fazi ekspolatacije autoputa E-661
(Banja Luka — Gradiska) na dvije lokacije (,Mahovljanska petlja“ i ,,Gardis¢anska petlja“) posmatrano je 6
najéeséih i najznacnijih zagadivaca vazduha u Republici Srpskoj (502, NO2, ULC, CO, Os i NO). Pri tome je
utvrdeno da su:

e Prosjecne dnevne vrijednosti koncentracija sumpordioksida u Zivotnoj sredini su ispod grani¢ne
vrijednosti zagadenja vazduha i ispod tolerantne vrijednosti zagadenja vazduha za zastitu zdravlja
ljudi;

e Prosjecne dnevne vrijednosti koncentracija azotdioksida u Zivotnoj sredini su ispod granicne
vrijednosti zagadenja vazduha i ispod tolerantne vrijednosti zagadenja vazduha za zastitu zdravlja
ljudi;

e Prosjeéne dnevne vrijednosti koncentracija ukupnih lebdedih/suspendovanih éestica u Zivotnoj

sredini su ispod grani¢ne vrijednosti zagadenja vazduha i ispod tolerantne vrijednosti zagadenja
vazduha za zastitu zdravlja ljudi;

e Prosjecne dnevne vrijednosti koncentracija ugljenmonoksida u Zivotnoj sredini su ispod grani¢ne
vrijednosti zagadenja vazduha i ispod tolerantne vrijednosti zagadenja vazduha za zastitu zdravlja
ljudi;

e Prosjecne dnevne vrijednosti koncentracija ozona u Zivotnoj sredini su ispod ciljne vrijednosti
zagadenja vazduha za zastitu zdravlja ljudi;

e Prosjecne dnevne vrijednosti koncentracija i maksimalne jednocasovne koncentracije
azotmonoksida su izmjerene, ali to nije dovoljno za izvodenje zaklju¢aka o zagadenju lokacija na
kojima je vrSeno mjerenje;
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e Granicne vrijednosti koncentracija azotmonoksida u vazduhu u Zivotnoj sredini nisu propisane
Uredbom o vrijednostima kvaliteta vazduha, te nisu dalje analizirane, iako je to neophodno za
ocjenu kvaliteta vazduha, odnosno zagadenja.

Metodologija koja se primenjuje u Republici Srpskoj, zasnovana na Njemackom modelu, je u velikoj mjeri
prevazidena. Nedostaci ove metodologije ogledaju se u Cinjenici da se ona oslanja samo na PGDS i predenu
dionicu puta, a ne uzma u obzir uticaj same strukture voznog parka neke drzave i obima njegovog koris¢enja
(prosjecna duzina putovanja). S toga, postoji veliki prostor za unapredenje i primjenu novijih alata.

Znacajan prostor postoji i u unapredenju postojeceg zakonodavstva, kao $to je praksa u drzavama okruZenja,
narocito u Evropskoj Uniji. Prvenstveno se misli na izmjenu vazeéih standarda i regulative, kako bi isli u korak
sa savremenim tehnoloskim i tehni¢kim reSenjima kojima se vrsi tretiranje aerozagadenja u projektima i
studijama iz oblasti saobracaja.

Imajuci u vidu da je u Evropskoj Uniji prepoznat model COPERT IV, misljenja smo da bi uvodenje ovog
Evropskog modela za vrednovanje uticaja aerozagadenja prilikom izrade studija znacajno doprinjelo
unapredenju postojece prakse u Republici Srpskoj.
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SISTEMSKI PRISTUP UPRAVLIANJU KVALITETOM OBUKA PROFESIONALNIH VOZACA

SYSTEMATIC APPROACH TO TRAINING QUALITY MANAGEMENT PROFESSIONAL
DRIVERS

Sasa Zdravkovi¢?, Pavle Gladovié 2, Ksenija Zdravkovié?

Rezime: Sistemski pristup upravljanju kvalitetom obuka profesionalnih vozaca je od velikog znacaja, kako za
razvoj transportne privrede, tako i za bezbednost saobracaja, odnosno za razvoj drustva u najsirem smislu.
Da bi se unapredio kvalitet transportne usluge neophodno je da se deluje na sve elemente sistema koji
ucestvuju u njenom kreiranju, a svakako da je ljudski faktor u najsSirem smislu dominantan ¢inilac, odnosno
profesionalni vozac kao krajnji izvrSilac usluge u njenom najuzem smislu. Razvoj profesionalnih kompetencija
vozaca je proces koji pocinje sticanjem osnovnih znanja vestina i navika vozaca i traje i usavrsava se kroz
¢itavu radnu karijeru vozaca. Da bi vozac formirao pozitivne navike i uspesno realizovao postavljene radne
zadatke, odnosno da bi korisnici transportne usluge bili zadovoljni kvalitetom iste, neophodno je
permanentno upravljati kvalitetom obuka profesionalnih vozaca. Kvalitet obuka treba postaviti kroz koncept
celozivotnog ucenja, gde ¢e postojati sistemska upravljivost klju¢nim performansama od znacaja za razvoj
profesionalnih kompetencija vozac¢a. Razvoj profesionalnih vozackih kompetencija zavisi od uticaja razlicitih
institucija i organizacija drustva, od uticaja radnog okruZenja, kao i od li¢nih afiniteta i ambicija samih vozaca.
Uspostavljanjem sistemskog pristupa u upravljanju kvalitetom obuka vozaca, svakako ¢e se uticati na kvalitet
profesionalnih kompetencija vozaca i njihovu sposobnost da odgovore na sve sloZenije zahteve transportnog
trzista.

Kljucne reci: kvalitet, obuka, vozac, sistemski pristup, upravljanje

Abstract: A systemic approach to quality management of professional driver training is of great importance,
both for the development of the transport industry and for traffic safety, that is, for the development of
society as a whole. In order to improve the quality of the transport service, it is necessary to act on all
elements of the system that participate in its creation, and certainly that the human factor in the broadest
sense is the dominant factor, that is, the professional driver as the final executor of the service in its narrowest
sense. The development of the driver's professional competencies is a process that begins with the
acquisition of basic knowledge, skills and habits of the driver and continues and improves throughout the
driver's entire working career. In order for the driver to form positive habits and successfully carry out the
set work tasks, i.e. for the users of the transport service to be satisfied with the quality of the same, it is
necessary to permanently manage the quality of professional driver training. The quality of training should
be established through the concept of lifelong learning, where there will be systematic management of key
performances of importance for the development of the professional competences of drivers. The
development of professional driving competencies depends on the influence of various institutions and
organizations of society, on the influence of the work environment, as well as on the personal affinities and
ambitions of the drivers themselves. By establishing a systemic approach in managing the quality of driver
training, the quality of professional competence of drivers and their ability to respond to the increasingly
complex demands of the transport market will certainly be affected.

Keywords: quality, training, driver, system approach, management
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1. uvoD

Sistemski pristup upravljanju kvalitetom obuka profesionalnih vozaca u drumskom transpotu, je veoma
znacajan, kako za unapredenje sistema bezbednosti saobradaja same transportne organizacije, tako i za
teritoriju lokalne samouprave na kojoj se transportna organizacija nalazi, odnosno na mrezi puteva koju
organizacija koristi. Sa druge strane dobro obucen vozac, sa visokim stepenom kompetencija je svakako
preduslov za kvalitetnu realizaciju transportne usluge, odnosno za zadovoljstvo korisnika usluge koje treba
da implicira opstanak transportne organizacije na trZistu transportnih usluga.

Ukoliko se problem trziSta transportnih usluga posmatra sa aspekta slobodnog trziSnog poslovanja kod koga
je jako bitan kvalitet transportne usluge zbog konkurencije transportnih organizacija, neophodno je da svako
autotransportno preduzede svoju prednost trazi u sto kvalitetnijem radu neposrednih izvrSioca transportnih
procesa, odnosno vozaca profesionalaca. U radu su prikazani modeli kvaliteta obuke profesionalnih vozaéa u
zemljama Evropske unije i u Republici Srbiji, odnosno nacin na koji se transportni procesi mogu uciniti
bezbednijim, efikasnijim i ekonomicénijim. Problem koji moZe uticati na kvalitet transportne usluge jeste
nedostatak profesionalnih vozaca, kako u Republici Srbiji tako i u zemljama u okruZenju, odnosno na celom
transportnom trzistu Evrope,

Autori rada su kroz teorijska razmatranja, uz primenu komparativhe metode, nastojali da u radu predstave
moguca resenja ovog prepoznatog problema.

2. OBUKA PROFESIONALNIH VOZACA U ZEMLJAMA EVROPSKE UNIJE | U REPUBLICI SRBIJI
2.1. Obuka profesionalnih vozaca u zemljama Evropske unije

Potreba za profesionalizacijom vozackog kadra i uvodenja sistema sticanja profesionalnih vozackih
kompetencija je nastala kao posledica globalizacije trzista roba i usluga. Ovo trZiste je zahtevalo postojanje
harmonizovanih propisa, jedinstvenih standarda i procedura, kako bi se liberalizovao pristup trzistu svih
zainteresovanih subjekata, omogucila veca dinamika razmene, uz oCuvanje kvaliteta usluga i minimiziranje
transportnih troskova kao i sprecavanje nelojalne konkurencije i nezakonitog poslovanja. Prvi koraci u
medunarodnoj regulativi za profesionalizacijom vozackog kadra, kada obuka vozaca pojedinih kategorija
postaje predmet interesovanja evropskog zakonodavstva, predstavljena je u propisima iz 1976. godine. Tada
su napravljeni i prvi koraci u vezi sa uskladivanjem propisa iz oblasti obuke voza¢a u drumskom transportu i
doneta je Direktiva 76/914/EEZ** (Zdravkovi¢ i Gladovié; 2021).

Sami zahtevi Direktive su se odnosili na vozace odredenih kategorija vozila, a obuka koja se mogla sprovoditi
u zemljama €lanicanma EEZ*® bila je zasovana na njenim zahtevima. Ova obuka nije bila obavezujuéa i istu je
pohadao veoma mali broj vozaca iz zemalja ¢lanica EEZ, a zemlje poput Francuske i Holandije su obuku
profesionalnih vozaca, kroz svoje nacionalno zakonodavstvo, propisale kao obavezujuéu, dok su druge drzave
¢lanice obuku propisale u svoje zakonodavstvo kao mogucnost ali ne i kao obavezu. Posledica ovakvog
postupanja zemalja ¢lanica EEZ je doveo do nedostatka kvalifikovanog vozackog kadra.

Zemlje ¢lanice EEZ 1992. godine postaju ¢lanice Evropske Unije (EU)6, a Evropska komisija, iste godine izdaje
Belu knjigu, kao dokument koji za osnovni princip ima otvaranje transportnog trzZista, sto ¢e omoguditi
povecanje obima drumskog saobracaja.

Podaci o povecanju drumskog saobracaja, a prema podacima objavljenim u "White paper-European transport
policy for 2010" (Bela knjiga) za 1998. godinu, pokazuju da je drumski prevoz imao ucesée u ukupnom obimu

14 Direktiva Saveta 76/914/EEZ od 16. decembra 1976. godine o minimalnom stepenu obucenosti za pojedine vozace u drumskom
transportu, Sluzbeni list L 357, 29.12.1976, str. 36-39.

15 Evropska Ekonomska Zajednica (European Economic Community - EEC) je organizacija ustanovljena potpisivanjem Rimskog Ugovora
izmedu Belgije, Francuske, Italje, Luksemburga, Holandije, i Zapadne Njemacke, zemalja koje su poznate i kao Zajednicko trZiste
(Common Market) ili Sest (the Six). Cilj EECa je bio ekonomska unija zemalja ¢lanica, slobodna trgovini robe, rada i kapitala i razvijanju
jedinstvenih politika o socijalnoj brizi, radu, poljoprivredi, transportu i spoljnjoj trgovini.

16 Evropska unija (European Union - EU), je regionalna organizacija evropskih drZava, osnovana je u Mastrihtu 1992. Godine. Ugovorom
o Evropskoj uniji, je nastao jedinstven politicki entitet, odnosno stvoren je institucionalni okvir koga cine tzv. tri stuba EU. Prvi stub cine
tri medunarodne organizacije (Evropska zajednica za ugalj i Celik, Evropska ekonomska zajednica i Evropska zajednica za atomsku
energiju); drugi stub predstavlja zajednicka spoljna i bezbednosna politika EU, dok treci stub cine policijska i pravosudna saradnja u
krivicnim stvarima.
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teretnog saobracdaja od skoro jedne polovine tj. (44%), dok je putnicki saobracaj imao ucesée vise od dve
trec¢ine, odnosno (79%) saobracaja u odnosu na ostale vidove saobradaja (Commission of the European
Communities [CEC], 2001).

Navedeno povecanje obima drumskog saobradaja, direktno je uticalo na pojavu nedostatka profesionalnih
vozaca u sektoru drumskog saobracaja, a sam sektor je doveden u veoma nepovoljnu situaciju po ovom
pitanju. Shvatajuéi znacdaj problema i potrebe za njegovim sistemskim reSavanjem, zemlje ¢lanice EU na
sastanku Evropskog parlamenta i ve¢a od 15. jula 2003. godine donose direktivu 59/2003/EC, o pocetnim
kvalifikacijama i periodi¢cnom osposobljavanju vozaca odredenih drumskih vozila za prevoz robe ili putnika.

Osnovni zadatak donosenja direktive bio je da izvrSi harmonizaciju nacionalnih propisa po pitanju sticanja
profesionalnih kvalifikacija vozaca, a da drZzavama ¢lanicama EU pruzi moguénost da sistemski urede trziste
rada profesionalnih vozaca i da ujednaci kvalitet ponude vozackih kompetencija. Drzave ¢lanice su dobile
moguénost da propiSu obaveznu obuku i ispit kroz nacionalni zakonodavni okvir, a ispit za sticanje
profesionalnih vozackih kompetencija da predstavlja meru njihovog projektovanog kvaliteta. Koncept
celoZivotnog ucenja je dat kroz formu periodicne obuke, kako bi se profesionalnim vozacima pruzila
mogucnost da permanentno rade na podizanju svojih profesionalnih kompetencija. Direktiva je kroz svoju
implementaciju u drzavama clanicama EU trebala da omoguci, da se kroz proces osposobljavanja vozaca za
sticanja pocetne kvalifikacije i periodi¢ne obuke, izvrii permanentni uticaj na poboljsanje stanja bezbednosti
drumskog saobradaja na putevima, kao i da se poveca bezbednost samih vozaca i drugih ucesnika u
saobradaju.

Direktiva je po pitanju sticanja pocetne kvalifikacije za nove vozace, pocela sa primenom u zemljama
¢lanicama EU od:

e 10. septembra 2008. godine za vozace vozila kategorija D1, D1+E, D i D+E,

e 10. septembra 2009. godine za vozace vozila kategorija C1, C1+E, Ci C+E. (Parliament and Council
of the European Union[P&CEU,], 2003a).

Vozacima koji su vozacku dozvolu stekli najkasnije nakon perioda od dve godine za prevoz putnika kategorija
D1, D1+E, D i D+E, odnosno za vozace koji su vozacku dozvolu stekli najkasnije nakon perioda od tri godine za
prevoz terete kategorija C1, C1+E, C i C+E, od datuma primene Direktive, omoguceno je izuzimanje od
obaveze sticanja pocetnih kvalifikacija, a po osnovu priznavanja stecenih prava.

Kao dokaz ispunjenosti propisanih uslova i obaveza iz Direktive, drzave Zlanice EU, moraju vozacima da izdaju
CPC (Certificate of Professional Competence) sertifikat o stru¢noj kompetentnosti kojima se dokazuje njihova
pocetna kvalifikacija ili periodi¢no osposobljavanje.

Direktiva se odnosi na vozace koji obavljaju drumski prevoz na javnim putevima unutar EU i pri tom upravljaju:

e vozilima za koje je potrebna vozacka dozvola kategorije C1, C1+E, C ili C+E, kako je definisano
Direktivom 91/439/EEZ, ili vozacka dozvola koja se priznaje kao ekvivalentna,

e vozilima za koje je potrebna vozacka dozvola kategorije D1, D1+E, D ili D+E, kako je definisano
Direktivom 91/439/EEZ, ili vozacka dozvola koja se priznaje kao ekvivalentna. (Parliament and
Council of the European Union[P&CEU,], 2003b).

Vozaci koji su stekli poc¢etnu kvalifikaciju, odnosno kojima su priznata stecena prava, a koji Zele da produze
vaznost svoje kvalifikacione kartice, tako Sto Ce steci periodicni CPC sertifikat, imaju obavezu da u roku od pet
godina od datuma izdavanja kvalifikacione kartice, zavrse periodi¢nu obuku od najmanje 35 ¢asova.

Pregledom implementacije direktive 59/2003/EC, a koji je uradila CIECAY 2010 godine u tabeli 1 dat je prikaz
modela sticanja pocetne kvalifikacije i spajanja sa vozackim ispitom. (Commission of the European
Communities [CIECA], 2010).

17 CIECA The International commision for driver testing (Medunarodna komisija za testiranje vozaca)
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Tabela 1. Modeli sticanja pocetne kvalifikacije i spajanja sa vozackim ispitom

Zemlja Samo test| Obuka i test | Vozaéki ispit kombinovan/odvojen od CPC obuke?
1 |Austrija Samo test Kombinovano
2 |Belgija Samo test
3 (Bugarska Obuka i test
4 |Hrvatska Test Obuka i test Odvojeno
5 |Kipar Samo test Odvojeno
6 |Ceska Obuka i test Odvojeno
7 |Danska Obuka i test
8 |Estonija Obuka i test Odvojeno
9 [Finska Obuka i test Odvojeno
) Integrisana sa punom od (280 sati), a odvojena sa

10 |Francuska Obuka i test ubrzanom obukom od (140 sati)
11 |Nemacka Samo Ubrzgna Odvojeno

test/puna | obukaitest
12 |Velika Britanija | Samo test Kombinovan
13 |Madarska Samo test Odvojeno
14 |Irska Samo test Testovi za polaganje vozackog sadrie i pitanja za CPC
15 [Irska Samo test Integrisan
16 |Letonija Samo test Integrisan
17 |Litvanija Samo test Odvojeno
18 |Luksemburg Malta Obuka i test Odvojeno
19 |Estonija Obuka i test
20 Samo test Sada je odvojeno ali je spajanje u pripremi.
21| Holandija Samo test Prak'ti(“:ni (j.l'eo.ispita je zajednicki

kao i teorijski deo za obe obuke

22 |Severna Irska Samo test Kombinovan
23 [Norveska Obuka i test Odvojeno
24 | Poljska Obuka i test Odvojeno
25 [Rumunija Samo test Odvojeno
26 |Slovenija Samo test Odvojeno
27 |Spanija Obuka i test Odvojeno
28 |Svedska Samo test | Obuka i test
29 |Svajcarska Samo test Integrisan

Na osnovu prikazane tabele 1, moZe se uociti da zemlje ¢lanice EU imaju razli¢ite modele obuka, od toga da
u nekim zemljama c¢lanicama obuka nije obavezna, vec je obavezan samo ispit(test) kao Sto je to slucaj u
Austriji, Belgiji, Velikoj Britaniji, Madarskoj, itd., a u zemljama poput Bugarske, Ceske, Danske, Estonije Finske
itd., obuka i ispit su obavezni.

U Hrvatskoj, postoji mogucnost izbora, tako da se vozac koji zeli da stekne profesionalne kompetencije moze
opredeliti za jedan od modela, dok je u Nemackoj obuka koja programom obuhvata punu pocetnu kvalifikaciju
od 280 sati, nije obavezna vec je obavezan samo ispit, a kod ubrzane obuke od 140 sati, obuka je obaveznai
nakon sprovodenja iste, vozac polaZe ispit.

Model polaganja ispita provere znanja, vestina i ponasanja ne predvida obuku ali je skoro sve zemlje ¢lanice
organizuju kako bi se kandidati Sto bolje pripremili za polaganje ispita.

Obim obuke, odnosno broj sati je razli¢it i svakako da zavisi od kvaliteta i tezine ispita. U koliko je ispit
kvalitetnije organizovan i ima vecu tezinu, to ¢e svakako prisiliti kandidate da pohadaju obuku u ve¢em obimu
kako bi se Sto kvalitetnije pripremili za ispit.
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Primer modela pohadanja obuke i polaganja ispita provere znanja prikazan je u tabeli 2.

Tabela 2. Modeli sticanja pocetne kvalifikacije i spajanja sa vozackim ispitom (Zdravkovic i dr., 2022a).

Kategorija Godine starosti
. Model obuke
licence 18 20 21 23
Prevoz Obuka od 280 sati C, CE / / /
tereta Obuka od 140 sati C1, C1+E / C, C+E /
D1, D+E
/P'_,Dk”E ) D, D+E
Obuka od 280 sati U linijs om ao Na teritoriji D, D+E /
50km udaljenosti.* driave.**
: rZave.
Prevoz Bez putnika na
putnika teritoriji. ***
D1, D+E
Obuka od 140 sati / / D, D+t D, D+E
U linijskom do
50km udaljenosti*

* DrZava ¢lanica moZe da ovlastiti vozaca da upravlja navedenim kategorijama vozila u linijiskom saobracaju do 50 kilometara udaljenosti.

** DrZava ¢lanica moZe omoguciti upravljanje vozilima D i D+E kategorije na celoj svojoj teritoriji vozacu koji je navrsio 20 godina.

*** DrZava ¢lanica moZe omoguditi upravljanje vozilima D i D+E kategorije na celoj svojoj teritoriji vozacu koji je navrsio 18 godina, ako
upravlja ovim kategorija bez putnika.

2.2. Obuka profesionalnih vozaca u Republici Srbiji

Obuka vozaca u Republici Srbiji za sticanje pocetne kvalifikacije se realizuje kroz dva nezavisna sistema obuke,
od kojih je jedan tradicionalan i sprovodi se kroz sistem srednjeg stru¢nog obrazovanja za obrazovni profil
voza¢ motornih vozila i drugi koji je zasnovan na implementaciji direktive 59/2003/EC u nacionalno
zakonodavstvo, a koji je, nakon donosenja odgovarajucih podzakonskih propisa, omogucio osnivanje Centara
za obuku profesionalnih vozaca. Ovaj tzv. "novi" sistem obuke profesionalnih vozaca je uspostvljen u prvoj
polovini 2020. godine, kada je data i prva saglasnost za rad Centra za obuku profesionalnih vozaca. Model
obuke za sticanje pocetne kvalifikacije, a za koji se opredelila Republika Srbija, nije integrisao obuku kandidata
za vozace, vec je definisao obavezu posedovanja vozacke dozvole sa upisanom najmanje jednom kategorijom
za prevoz terete odnosno putnika, kao uslov za pristup ovom sistemu. Sistem podrazumeva pohadanje
obavezne obuke i polaganje stru¢nog ispita nakon zavrsetka obuke.

Zakonodavni okvir koji je uspostavljen nakon implementacije direktive 59/2003/EC omogucio je
izjednacavanje prava razli¢itih kategorija vozaca u sticanju pocetne kvalifikacije. Ovo izjednacavanje prava je
u istu ravan dovelo razli¢ite sisteme obuka vozaca i to:

e sistem srednjih strucnih skola-trogodisnje Skolovanje vozaca,
e sistem Centara za osposobljavanje vozaca za sticanje pocetne kvalifikacije,
e sistem samoobucavanja vozaca kroz obavljanje vozacke profesije (priznavanje stecenih prava).

Sistem srednjih struénih skola podrazumeva obuku u trajanju od tri godine, vozaci pohadaju nastavu u fondu
od oko 3000 nastavnih ¢asova, da bi stekli diplomu za vozaca motornih vozila i pravo na pristup trzistu rada
vozaca, a kroz sticanje pocetne kvalifikacije na osnovu skolske diplome. Ovi vozadi sti¢u pocetnu kvalifikaciju
za prevoz tereta, a kroz proces dokvalifikacije se obucavaju u Centrima za obuku, gde polazu i ispit kod
Agencije za bezbednost saobracaja za sticanje pocetne kvalifikacije za prevoz putnika.

Sistem Centara za obuku vozaca takode vrsi osposobljavanje vozaca za sticanje pocetne kvalifikacije, a prema
razli¢itim nastavnim planovima i programima i ¢ija duZina trajanja i obim nastavnog sadrZaja zavise od
prethodno ste¢enog nivoa obrazovanja.

Vrste obuka koje realizuju Centri za obuku su:
e 1) osnovna obuka u trajanju od najmanje 280 nastavnih ¢asova;

e 2)osnovna ubrzana obuka u trajanju od najmanje 140 nastavnih ¢asova;
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e 3) dodatna obuka u trajanju od najmanje 70 nastavnih ¢asova;
e 4) dodatna obuka u trajanju od najmanje 35 nastavnih ¢asova;

e 5) dopunska obuka u trajanju od najmanje 14 nastavnih Casova. ("Ministarstvo gradevinarstva,
saobracaja i infrastrukture"[MGSI], 2018a).

Osnovnu obuku u fondu od 280 casova pohada vozac koji nije stekao najmanje srednje obrazovanje u
trogodisnjem trajanju. Osnovnu ubrzanu obuku u trajanju od 140 nastavnih Casova pohada vozac koji je
stekao najmanje srednje trogodisnje obrazovanje, osim vozaca koji je stekao diplomu za vozaca motornih
vozila.

Dodatne obuke pohadaju vozadi koji Zele da se dokvalifikuju u odnosu na svoju pocetnu kvalifikaciju i da vrse
prevoz najcesce putnika, jer su vec stekli kvalifikaciju za prevoz tereta, mada je moguca i suprotna relacija
kod vozaca koji su pocetnu kvalifikaciju stekli za prevoz putnika, a Zele da izvrSe dokvalifikaciju za prevoz
tereta. Ovde treba napomenuti da je ova relacija znatno reda i da se uglavnom odnosi na vozace koji su svoju
kvalifikaciju stekli na osnovu stecenih prava i da su radili u transportnim organizacijama koja su vrsile prevoz
putnika, a sada Zele da vrSe prevoz tereta.

Dokvalifikacija se sprovodi u razli¢itim fondovima €asova i to od 70 i 35 nastavnih ¢asova. Vozadi koji su
osnovnu kvalifikaciju stekli na osnovu pohadanja obuke od 280 nastavnih ¢asova, pohadaju obuku od 70
nastavnih €asova, a vozaci koji su osnovnu kvalifikaciju stekli na osnovu pohadanja obuke od 140 nastavnih
¢asova, pohadaju dodatnu obuku od 35 nastavnih ¢asova. Obuku od 35 nastavnih ¢asova takode pohadaju i
vozaci koji su pocetnu kvalifikaciju stekli na osnovu priznatih stecenih prava, kao i vozaci iz srednjih skola koji
su pocetnu kvalifikaciju stekli na osnovu Skolske diplome. Dopunska obuka od 14 nastavnih ¢asova se realizuje
za sve one vozace koji nisu uspeli da poloZe strucni ispit, a od datuma kada su zavrsili osnovnu, ubrzanu ili
dodatnu obuku i kada je od zavrSetka iste proteklo viSe od jedne godine.

Model obuke za sticanje profesionalnih kompetencija vozaca koji se primenjuje u Republici Srbiji prikazan je
u tabeli 3. Ovaj model je zasnovan na ostvarenom stepenu obrazovanja kandidata, a na osnovu kog se
odreduje duzina trajanja njegove obuke, sto se iz prikazane tabele moZze uociti.

Tabela 3. Model obuke u Republici Srbiji (Zdravkovic i dr., 2022b).

Kategorija | Vozacka Godine starosti .
. . . Obrazovanje/ Dodatna
licence kategorija za pristup L.
. broj sati obuke obuka
kvalifikaciji
C1,CI1E | CiCE | Osnovno — II sred. 280 70
Prevoz Cl, CIE, 18 21 111 sred i vise 140 35 |Prevoz
tereta CiCE / 18" Stedena prava / 35 |putnika
Voza¢ m/v III st str.*
D1,DIE D,
Osnovno — II sred. 280 70
Prevoz DI, DIE, DE Prevoz
putnika DiDE 21 24 III sred. i vise 140 35 | tereta
/ / Ste¢ena prava 35™

*Vozacku dozvolu za C i CE kategoriju moZe steci ucenik srednje skole koji je prethodno stekao diplomu za obrazovni profil vozac¢ motornih
vozila, a pocetna kvalifikacija za prevoz terete mu se priznaje na osnovu Skolske diplome.

** Vozacu koji poseduje vozacku dozvolu Republike Srbije sa upisanom D kategorijom pre 30. 12. 2019. godine, (zamenjenena inostrana
vozacka dozvola za vozacku dozvolu R. Srbije) priznaju mu se ste¢ena prava za prevoz putnika, a koji je C kategoriju stekao nakon
30.12.2019. godine, pohada dodatnu obuku od 35 nastavnih casova.

Za razliku od prethodno prikazanog modela iz tabele 2, koji se primenjuje u zemljama ¢lanicama Evropske
unije, a koje su se opredelile za pohadanje obavezne obuke i sprovodenje ispita, videti tabelu 1, Republika
Srbija se pored starosnog uslova za sticanje odgovarajucih kategorija, opredelila i za kriterijum posedovanja
prethodnog obrazovanja za sticanje pocetne kvalifikacije.

Ovako primenjen kriterijum je postavio znatno vise standarde u odnosu na standarde Evropske unije. Drugi
kriterijum koji se odnosi na starosne uslove za sticanje pocetne kvalifikacije je prepoznat samo kroz sistem
srednjih Skola koji obrazuje ucenike za obrazovni profil voza¢ motornih vozila, a koji omogucéava pristup
profesiji sa 18 godina i sticanje vozackih C i CE kategorija. Osposobljavanje vozaca koje sprovode Centri za
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obuku vozaca po ovom kriterijumu nije prepoznat, ve¢ se primenjuju kriterijumi propisani Direktivom
126/2006 EC?8, koji su takode implementirani u nacionalni Zakon o bezbednosti saobraéaja na putevima("Sl.
glasnik RS", br. 41/2009, 53/2010, 101/2011, 32/2013 - odluka US, 55/2014, 96/2015 - dr. zakon, 9/2016 -
odluka US, 24/2018, 41/2018, 41/2018 - dr. zakon, 87/2018, 23/2019i 128/2020 - dr. zakon) i koji se odnose
na starosne uslove za sticanje odgovarajuée kategorije za upravljanje komercijalnim motornim vozilima, a koji
su prikazani u tabeli 3.

3. SISTEMSKI PRISTUP UPRAVLIANJU KVALITETOM OBUKA PROFESIONALNIH VOZACA

Na osnovu prethodno prikazanih modela obuke, moguce je uociti razlike koje postoje, kako u zemljama
¢lanicama Evropske unije, tako i u zemljama koje to nisu, a medu kojima je i Republika Srbija. Razlike postoje
i svakako da predstavljaju deo pravnog nasleda i organizacionih modela osposobljavanja odnosno Skolovanja
za pristup profesiji vozaca, a koji su postojali u ovim drzavama. Ono $to trZiSte transportnih usluga namedée
jesu svakako kvalitetno obuceni kadrovi, kako bi realizacija transportnih procesa bila organizovana i
sprovedena na $to bezbedniji, efikasniji i ekonomski odrZiv nacin. Direktiva 59/2003/EC je pruZila pravni okvir
za usaglasavanje vozackih kompetencija, kroz definisanje minimalnih zahteva po pitanju kvalifikacija i
osposobljavanja vozaca, a koje bududi profesionalci treba da zadovolje na zavrSnom ispitu, odnosno u procesu
periodi¢ne obuke, kako bi bili osposobljeni za uspesno i bezbedno upravljanje odgovaraju¢om kategorijom
vozila.

Da li su postavljeni ciljevi ostvareni i u kojoj meri, moZe se videte iz Revizije direktive 2003/59/EC o pocetnoj
kvalifikaciji i periodi¢noj obuci vozaca odredenih drumskih vozila za prevoz robe ili putnika, a koja je objavljena
od strane ETSC*®-a, marta 2017 godine. ("European Transport Safety Council"[ETSC], 2017).

Prema revizije direktive, a koja se poziva na izvestaj ETSC iz 2010. godine, navodi se da obuka vozaca moze
biti vazno sredstvo za smanjenje rizika na putu, a koji se odnose na radno mesto vozaca. Takode se navodi da
program obuke vozaca treba u svom fokusu da ima i pitanja koja se odnose na saobracajnu kulturu upravljanja
vozilom, bezbednost vozila, bezbedno i sigurno putovanje putnika na sigurne lokacije, kao i da sama obuka
zasnovana na razvoju vestina nije dovoljna, ve¢ da istu treba uvek integrisati u Siru strategiju bezbednosti
zaposlenih u organizaciji, a koju ureduje poslodavac. (ETSC, 2010). Elvik i Vaa navode da se procenat
saobradajnih nezgoda moze smanjiti za 20%, ako se u program obuke profesionalnih vozaca implementira
primena vestine defanzivne voZnje i ako se ova obuka kombinuje sa motivacijskim i podsticajnim sistemom
za voznju bez sudara i ista se narocito primenjuje u veéim transportnim organizacijama. (Elvik & Vaa, 2004).
IstraZivanja takode sugerisu da je voZnja nesto vise od vestine upravljanja vozilom i da u program Direktive, a
prilikom njene implementacije, treba obuhvatiti i pitanja u vezi sa zdravljem i pravilnim nadinom Zivota,
stavovima, znanjem, percepcijom opasnosti, paznjom na detalje, koordinacijom ruku i o¢iju, koncentracijom,
anticipacijom i zapazanjem, suocavanje sa stresom i agresivnom voznjom.

Prema podacima iz izvestaja Evropske komisije o poginulim licima na putevima u EU, a koji je obuhvatio stanje
u 27 zemalja Clanica za vremenski period od 2010-2019. godine, navodi se da je doslo do znacajnog
poboljsanja po pitanju broja smrtno stradalih lica u saobraéajnim nezgodama u kojima su ucestvovala teretna
vozila (HGV)? i autobusi (Bus/coach)?.

U navedenom periodu doslo je do smanjenja broja poginulih lica u saobrac¢ajnim nezgodama u kojima su
ucestvovali vozaci teretnih vozila sa 4186 poginula lica u 2010 godini na 3040 poginulih lica u 2019 godini, a
Sto predstavlja smanjenje od (-27%), dok je kod saobracajnih nezgoda u kojima su ucestvovali vozaci autobusa
u periodu referentnih godina, takode doslo do smanjenja broja poginulih lica sa 788 poginulih lica u 2010.
godini na 521 poginulo lice u 2019. godini, a Sto predstavlja smanjenje od (-34%).

18 Direktiva 126/2006 EC je direktiva Evropskog parlamenta i veca o vozackim dozvolama, doneta 20. maja 2006. godine, a zadnje izmene
i dopune su izvrsene 4. maja 2020. godine.

19 ETSC-European Transport Safety Council / Evropski savet za bezbednost saobracaja. ETSC je nezavisna neprofitna organizacija sa
sedistem u Briselu posveé¢ena smanjenju broja smrtnih slucajeva i povreda u transportu u Evropi.

20 Heavy goods vehicle (HGV)-tesko teretno vozilo, a u ovu kategoriju vozila spadaju: tegljaé, teglja¢ sa poluprikolicom, kamion preko
3,5 tone. To je motorno vozilo sa najmanje Cetiri tocka, dozvoljene bruto mase vozila preko 3,5 tone, koje se koristi samo za prevoz robe
sa ili bez priklju¢nog vozila, a za koje je potrebna vozacka dozvola tipa C (C1, C1E, C, ili CE).

21 Bus/coach- Autobus: vozilo za prevoz putnika, koje se najcesce koristi za javni prevoz, ima vise od 16 sediSta za putnike. Coach:
Autobus medumesni: vozilo za prevoz putnika, sa vise od 16 sedista za putnike. Najcesce se koristi za medumesni prevoz i turisticka
putovanja.
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Ako se posmatra ukupan broj poginulih lica u saobracajnim nezgodama na putevima za isti period 210-2019.
godina, moZe se uociti ukupno smanjenje broja poginulih lica u saobracajnim nezgodama sa slicnim
procentom od (-23%). Posmarajuci ukupan trend stradanja u saobracajnim nezgodama sa poginulim licima u
odnosu na broj poginulih lica u saobraéajnim nezgodama sa uces¢em teretnih vozila i autobusa, pojedinacno
po godinama, a za period 2010-2019. godina, videti dijagrame na slici 1, moZe se uociti kvazi konstantno
stanje broja poginulih lica izrazeno u procentima. Ovaj procenat u 2019. godini iznosi 14% poginulih lica iz
saobracajnih nezgoda sa uces¢em teretnih vozila i ima svoju kvazi konstantu od 2010 godine, isto kao i broj
poginulih lica iz saobracajnih nezgoda sa u¢es¢em autobusa, gde ova kvazi konstanta iznosi 2%. Drugim rec¢ima
mozZe se reci da nezgode u kojima su ucestvovala teretna vozila uzrokuju pet do Sest puta vise smrtnih
slucajeva nego nezgode u kojima su ucestvovali autobusi. ("European Commission" [EC], 2021).
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Slika 1. Godisnji broj poginulih u SBN sa teskim teretnim vozilima i autobusima, procenat njihovog ucesce
u ukupnom broju poginulih u EU27 (2010-2019)

Ako se u razmatranje navedenih podataka uzme da se Direktiva 59/2003/EC u zemljama Evropske unije
primenjuje od 2008. godine u prevozu putnika, odnosno od 2009. godine u prevozu tereta, onda se
posmatrani period od 2010 do 2019. godine moZe smatrati relevantnim za ocenu uticaja primene direktive
na stanje bezbednosti saobradaja u prevozu putnika odnosno tereta u zemljama ¢lanicama. Sama cinjenica
da su zemlje ¢lanice u procesu periodiéne obuke mogle da definiSu nastavne teme, shodno prepoznatim
problemima u oblasti bezbednosti saobracaja, a narocito u prevozu putnika odnosno tereta, ukazuje nam na
postojanje mogucnosti upravljanja sistemom obuka profesionalnih vozaca.

Rezultati ovih obuka se mozda najbolje mogu sagledati kroz prikazane statisticke podatke o smanjenom broju
poginulih lica u prevozu putnika od (-34%), odnosno smanjenom broju poginulih lica u prevozu tereta (-27%),
za period od 10 godina. Pregled efikasnosti upravljanja bezbednosc¢u saobracaja za posmatrani period, a po
zemlji ¢lanici Evropske unije, prikazan je na grafikonima koji se mogu videti u tabeli 4 i tabeli 5. U tabeli 4 se
moze uoditi da nisu sve zemlje ¢lanice EU ostvarile znacajajno smanjenje broja poginulih lica u saobraéajnim
nezgodama sa ucesc¢em teretnih vozila od 2010. godine. Povecanje broja poginulih lica kod teretnih vozila je
uoceno u Svedskoj od 20%, Italiji od 10%, Danskoj od 4%, i Holandiji od 1%. (EC, 2021).

Zemlje ¢lanice u kojima su ostvarena najve¢a smanjenja broja poginulih lica su Rumunija od (-53%), Norvrska
od (-47%), Grcka od (-38%) i Austrija od (-35%), dok su smanjenje broja poginulih iznad evropskog proseka
EU27 od (-20%) imale jo§ i drZave &lanice kao $to je Portugal, Finska, Francuska, Svajcarska i Ce$ka. (EC, 2021).
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Tabela 4. Broj i trend poginulih lica u saobracajnim nezgodama sa teretnim motornim vozilima po zemlji u EU27 i EFTA
(2017-2019 u odnosu na 2010-2012). Izvor: CARE?2

2017 2018 2018 Trend 2017 - 2019 vs 2010 - 2012 Miniplot: trend od 2010

Austria o7 52 56 51 -35%

Belgium 117 107 111 110 7% Tl it

Croatia 44 - 25 35

Cyprus 1 1 2 3

Czechia 175 127 125 122 21% N ——

Denmark 36 36 33 33 4% o i

Estonia 3 12 20 20

EU27 4486 | 3411 | 3268 | 3040 -20% S———

Finland 9z 74 66 67 -25% N

France 552 418 444 380 -22% \""-"\—\

Germany 534 626 602 528 -8% ..-/.‘\-——-\

Greece 127 51 72 48 -38% \-"—-“\A

Hungary 144 100 117 111 -10% N——

lceland 1 2 3 0

Ireland 13 - - %

Italy 358 377 348 351 10% e

Latvia 41 28 40 25 5% N A

Lithuania - 35 25 31

Luxembourg ] 4 2 2

Malta 1 2 -

Netherlands 80 70 a7 74 1% \/\_A/\

Norway 71 29 26 31 -47% N

Poland 947 ; 497 524

Portugal o5 74 75 58 26% G =

Romania 191 86 73 89 -53% e S

Slovakia 106 55 38 40

Slovenia 7 21 =R 13

Spain 333 321 283 | 236 -4% N

Sweden 41 34 88 51 20% SISy Y

Switzerland 29 30 22 24 -22% e
Napomena:

Trend se nije pokazao kod drZava clanica koje su imale manje od 10 poginulih u toku jedne godine

Po pitanju broja poginulih lica u saobradajnim nezgodama u kojima su ucestvovali autobusi moze se
posmatrati tabela 5, gde se moZe uociti da nisu sve zemlje ¢lanice EU ostvarile znacajajno smanjenje broja
poginulih lica u saobrac¢ajnim nezgodama sa uceséem autobusa od 2010 godine. Zemlja koja je ostvarila
najvece povecanje broja poginulih lica od 2010 godine je Bugarska sa ¢ak 31%. Sve ostale zemlje €lanice su
imale smanjenje broja poginulih lica, pa je tako najbolje rezultate ostvarila Svajcarska sa smanjenjem od ¢ak
(-67%), Grcka od (-53%), Norveska od (-48%), Poljska od (-31%), Italija od (-30%) i Nemacka od (-25%), dok je
prosek zemalja ¢lanica EU27 od (-23%). Zemlje koje su ostvarile smanjenje broja poginulih lica, a koje su bile
ispod evropskog proseka su Cegka, Belgija, Madarska, Rumunija itd. (EC, 2021).

Na osnovu analiziranih podataka moze se izvesti zaklju¢ak da su sprovedene obuke profesionalnih vozaca u
EU27 zemalja ¢lanica, koje je propisala direktiva 59/2003EC, kao i primena drugih sistemskih mera, narocito
mera propisanih u Globalnom planu Ujedinjenih nacija "Dekada akcije za bezbednost saobracaja na putevima
2011-2020", sa globalnim ciljem stabilizacije, a zatim i smanjenja predvidenog nivoa smrtnih stradanja na
putevima, dale pozitivne rezultate.

Prosecan trend broja poginulih lica u saobracajnim nezgodama za zemlje ¢lanice EU27 za period 2010-2012.
godina u odnosu na 2017-2019 godinu, sa teretnim motornim vozilima je (-20%), dok je sa autobusima (-23%),
a Sto predstavlja znacajno smanjenje broja poginulih lica i potvrdu da se sistemskim pristupom upravljanju
bezbednoscu saobradaja, a gde pripadaju i obuke profesionalnih vozaca, mogu ostvariti pozitivni rezultati,
kako je ve¢ navedeno u literaturi (Elvik i Vaa, 2004).

2 CARE-Community database on Accidents on the Roads in Europe (Baza podataka zemalja ¢lanica o saobracajnim nezgodama na
putevima u Evropi) Ostali podaci su preuzeti iz Eurostata (Evropska statistika). Datum preuzimanja:6 decembar 2021
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Tabela 5. Broj i trend poginulih lica u saobracajnim nezgodama sa autobusima po zemlji u EU27 i EFTA (2017-2019 u
odnosu na 2010-2012). Izvor: CARE®

2010 2017 2018 2019 Trend 2017 - 20119 vs 2010 - 2012 Miniplot: trend od 2010

Austria 17 11 8 6

Belgium 13 11 15 13 -19%

Bulgaria 28 34 44 28 31%

Croatia G - 12

Cyprus 0 3 1

Czechia 20 19 24 10 -21%

Denmark 13 9

Estonia 21 0

EU27 788 576 585 521 -23%

Finland 9 10 & 1

France 60 a2 43 Eols] -10%

Germany 9 65 56 44 -25%

Greece 31 13 10 16 -53%

Hungary 4 43 30 23 -18%

Iceland 0 2 1 0

Ireland 7 - - -

italy 79 60 58 46 -30%

Latvia 15 2 6 4

Lithuania - 8 5 8

Luxembourg 1 0 7 0

Maita 1 1 3 -

Netherlands " 5 13 5

Norway 10 & 4 5 -48%

Poland 119 75 &1 &7 -31%

Portugal 21 a 10 38 -5%

Romania a9 65 T2 58 -14%

Slovakia 18 16 10 21

Slovenia 3 1 3 3

Spain a1 44 o6 34 -4%0

Sweden 16 10 ] 10

Switzeriand Fié ] 9 5 -67%
Napomena:

Trend se nije pokazao kod drZava clanica koje su imale manje od 10 poginulih u toku jedne godine

U Republici Srbiji se sa procesom obuke profesionalnih vozaca, a kako je ve¢ napred navedeno, zapocelo u
prvoj polovini 2020 godine. Obuku sprovode sertifikovani predavaci i instruktori, koje je sertifikovala Agencija
za bezbednost saobracaja. Obuka se sprovodi u Centrima za obuku koje je takode ovlastila Agencija za
bezbednost saobracaja i ista se sprovodi prema ciljevima koje je propisala direktiva 59/2003EC.

Analizirajuci podatke iz preglednog izvestaja Agencije za bezbednost saobradaja za period od 2016. do 2020.
godine u Republici Srbiji, u odnosu na period 2014. do 2018. godine, mozZe se uociti da je doslo do smanjenja
broja saobracajnih nezgoda sa smrtnim posledicama u kojima su ucestvovala komercijalna vozila. Za period
2014-2018. godina dogodilo se 677 saobracdajnih nezgoda sa smrtnim posledicama u kojima je poginulo 791
lice, dok se u periodu 2016-2020. godina dogodilo 660 saobracajnih nezgoda sa smrtnim posledicama u
kojima je poginulo 757 lica, a Sto predstavlja 17 nezgoda manje(-2,51%) i 34 poginulih lica manje (-4,3%).
("Agencija za bezbednost saobracaja"[ABS], 2019 i 2021)

Za period od 2014 do 2018. godine od ukupnog broja poginulih lica u saobraéajnim nezgodama sa ucesc¢em
komercijalnih vozila 645 lica (80%) su poginula u nezgodama u kojima je jedan od ucesnika teretno
vozilo, a 156 lica (20%) u nezgodama u kojima je jedan od ucesnika autobus. (ABS, 2019). Za period od 2016
do 2020. godine od ukupnog broja poginulih lica u saobracajnim nezgodama sa uces¢em komercijalnih vozila
632 lica (83%) su poginula u nezgodama u kojima je jedan od ucesnika teretno vozilo, a 146 lica (19%) u
nezgodama u kojima je jedan od ucéesnika autobus (ABS, 2021).

Iz navedenih podataka se mozZe videte da je u posmatranom period doslo do smanjenja broja poginulih lica u
saobracdajnim nezgodama u kojima su ucestvovala teretna vozila za 13 lica (-2%), kao i do smanjenja broja

3 Community database on Accidents on the Roads in Europe). Other data are taken from Eurostat.Date of extraction: 6 December 2021
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poginulih lica u saobracéajnim nezgodama u kojima su ucesvovali autobusi za 10 lica (-6,4%). Ocekivanja su da
¢e se nakon zavrSetka prvog ciklusa periodi¢nih obuka za profesionalne vozace rezultati popraviti, a da ¢e
nakon desetogodisnjeg perioda obucavanja tj. do 2030. godine biti na nivou evropskog proseka po pitanju
broja poginulih lica od (-20%). Rezultati koji su ostvareni po pitanju obuka profesionalnih vozaca u Centrima

za obuku, a koji u narednom periodu treba da doprinesu kvalitetu obuka su prikazani u tabeli 6.

Tabela 6. Broj odrZanih osnovnih, dodatnih i periodicnih obuka u Republici Srbiji za profesionalne vozace

Godina Broj obuka od Broj obuka od Broj obuka od Broj periodicnih
280 casova 140 casova 35 casova obuka od 7 ¢asova
2020. godina / 16 13 236
2021. godina 1* 45 28 1.369
31.07. 2022. god. / 32 23 967
Ukupno 1 93 64 2.572

Iz tabele 6. se mozZe videte da su najmanje zastupljene obuke od 280 ¢asova i da su ove obuke i po ceni
kostanja jako skupe za polaznike, pa je potrebno da se iste kroz proces prekvalifikacije realizuju kroz sistem
srednjoskolskog obrazovanja odnosno osposobljavanja.

Tabela 7. Broj vozaca na osnovnim i dodatnim obukama i ispitima u Republici Srbiji za profesionalnog vozaca

Godina Broj vozaca sa zavrSenom obukom Broj vozaca sa zavrSenom
od 140 casova obukom od 35 ¢asova
Pristupilo ispitu Polozilo ispit Pristupilo ispitu Polozilo ispit
2020. godina 88 81 (92%) 96 85 (88%)
2021. godina 264 206 (78%) 250 194 (78%)
31.07. 2022. god. 197 152 (77%) 164 142 (85%)
Ukupno 549 439 (80%) 510 421 (82%)

Na osnovu podataka iz tabele 7. Moze se zakljuciti da su kandidati dobro pripremljeni za polaganje ispita i da
je prolaznost kod kandidata koji sticu pocetnu kvalifikaciju za prevoz tereta od 80%, kao i kod kandidata koji
stiCu pocetnu kvalifikaciju za prevoz putnika od 82%, visoka i na zadovoljavaju¢em nivou. Ocekivanja su da
¢e ovako ustrojene obuke dati oCekivana poboljsanja po pitanju bezbednosti saobracaja u narednom period.

4. ZAKUUCAK

Sistemski pristup obukama profesionalnih vozaca u drumskom transportu je za Republiku Srbiju od izuzetnog
znacaja, kako sa stanoviSta povecanja nivoa bezbednosti saobracaja tako i sa stanovista obezbedenja
kvalitetnog vozackog kadra.

U radu su autori analizirali implementirane modele za sticanje pocetne kvalifikacije za profesionalne vozace
u EU27 i u Republici Srbiji i komparativno predstavili njihovu razliku. Rezultati do kojih su autori dosli su uticali
na davanje preporuka za definisanje novih regulatornih mera. Na osnovu ovih istrazivanja, autori rada
smatraju da je moguce optimizovati i pobolj$ati kvalitet obuke profesionalnih vozaca u Republici Srbiji.

Uspostavljeni sistem obuka u Republici Srbiji je neophodno optimizovati, a kroz primenu novih regulatornih
mera omoguditi integraciju obuka kandidata za vozace sa obukama za sticanje pocetne kvalifikacije
profesionalnih vozaca. Neophodno je integrisati prakticni ispit za profesionalne vozace u okviru zavrSnog
ispita i omoguciti pristupnu starost kandidata sa 18 godina za prevoz terete odnosno sa 21 godinom za prevoz
putnika, kao Sto je propisano u zemljama ¢lanicama EU27. Kroz aktivnije ukljucivanje prosvetnog sistema u
obrazovanje i osposobljavanje vozaca za sticanje pocetne kvalifikacije mozZe se uticati na cenu obuke i ista se
moze uciniti dostupnom vecdem broju polaznika, a kroz povecaje imidza profesije se moZe uticati na
popularizaciju zanimanja. Sistemskim pristupom omoguditi kvalitetnu i ekonomski stimulisanu obuku vozaca,
koja ¢e biti nagradena, a vozaci usmereni na razvoj licnih kompetencija i demotivisani za odlazak u zemlje EU.
Sistemskim pristupom obukama vozaca uz projektovanje kvaliteta obuka, mozZe se uticati na prepoznavanje
klju¢nih indikatora ucinka, a na osnovu kojih je moguce pratiti, razvijati i ocenjivati kompetencije vozaca u
svim fazama njihove obuke i uticati na smanjenje broja saobracajnih nezgoda i poginulih lica u njima.
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EFEKAT UZRASTA | GODINA VOZACKOG ISKUSTVA NA DISTRIBUCIJU PAZNJE

THE EFFECT OF AGE AND YEARS OF DRIVING EXPERIENCE ON THE DISTRIBUTION OF
ATTENTION

Svetlana Borojevi¢!, Milana Damjenié?, Dejan Kantar?

Rezime: Voznja je sloZena aktivnost koja zahtijeva uklju¢enost i uskladenost kognitivnih, motorickih i vizuelnih procesa.
Posto se ti procesi mijenjaju s godinama, oni po svojoj prirodi mogu uticati i na ponaSanje vozaca. Rezultati brojnih
istrazivanja sugerisu kako prilikom ispitivanja ponasanja vozaca, osim godina Zivota, u obzir treba uzeti i godine njihovog
vozackog iskustva. S tim u vezi, osnovni cilj ovog istraZivanja je bio da se ispita distribucija paznje u zavisnosti od uzrasta i
godina vozackog iskustva. Uzorak je Cinilo 290 vozaca sa podrucja Republike Srpske. Pomocu platforme PsyToolkit
kreirana je eksperimentalna procedura po uzoru na klasi¢ni zadatak za ispitivanje ,sljepila usljed nepaznje”. Ona se
sastojala od cetiri zadatka. U posljednjem od njih, dok je paZnja ispitanika aktivho usmjerena na odredivanje prava
prvenstva prolaza vozila na raskrsnici, nenajavljeno im je prezentovan nov stimulus (bilbord). Tokom svih zadataka
biljeZzeno je vrijeme reakcije, a u posljednjem i tacnost u uoc¢avanju novog stimulusa. Uoceno je da se vrijeme reakcije ne
mijenja sa uzrastom, ali da na nju uti¢u godine vozackog iskustva, tj. da je vrijeme reakcije najkrace kod vozaca sa najmanje
godina iskustva, a najduze kod vozaca sa 10—14 godina vozackog iskustva. Takode je utvrdeno da mogucnost uocavanja
novog stimulusa na raskrsnici kada je paZnja ispitanika aktivno usmjerena na utvrdivanje prava prvenstva prolaza zavisi
od godina vozackog iskustva, a ne od uzrasta. Vozaci sa manje godina vozackog iskustva (do Cetiri) ceS¢e uocavaju bilbord
nego vozaci sa vise godina vozackog iskustva (preko cCetiri). Dobijeni nalazi govore o znacaju perceptivnih i kognitivnih
procesa kod vozaca.

Kljuéne rijedi: distribucija paznje, uzrast, vozacko iskustvo, brzina reakcije

Abstract: Driving is a complex activity that requires the involvement and coordination of cognitive, motor and visual
processes. Since these processes change with age, they can by their very nature affect the driver's behavior. The results
of numerous studies suggest that when examining the behavior of drivers, in addition to their ages, their years of driving
experience should also be taken into account. In this regard, the main goal of this research was to examine the distribution
of attention depending on age and years of driving experience. The sample consisted of 290 drivers from the territory of
Republika Srpska. Using the PsyToolkit platform, an experimental procedure modeled on the classic task for testing
"blindness due to inattention" was created. It consisted of four trials. In the last of them, while the subject's attention
was actively focused on determining the right of way for vehicles at the intersection, a new unexpected stimulus
(billboard) was presented. The reaction time was recorded and the detection of the new stimulus. It was observed that
reaction time does not change with age, but that it is affected by years of driving experience. It was also established that
the possibility of noticing a new stimulus depends on years of driving experience, not o age. Drivers with fewer years of
driving experience (up to four) notice the billboard more often than drivers with more years of driving experience (over
four). The obtained findings speak about the importance of perceptual and cognitive processes in drivers.

Keywords: attention distribution, age, driving experinece, reaction time

1. uUvoD

Medu faktore koji doprinose nastanku saobracajnih nezgoda svakako se ubrajaju putna infrastruktura i stanje
u kom se neko vozilo nalazi, ali i kada se oni poboljsaju ili usavrse, postoji znacajan udio ,,ljudskih faktora” koji
mogu dovesti do ugrozavanja bezbjednosti u saobradaju, a Cesto i ozbiljnih ishoda. Zbog toga, istraZivanje
ponasanja i saobracajnih nezgoda, kao i svaki vid unapredenja bezbjednosti saobradaja, neizostavno ukljucuje
proucavanje psiholoskih procesa vozaca, prvenstveno perceptivnih i kognitivnih. Pogresna percepcija,
nepaznja ili nepotpuna obrada primljenih informacija mogu ugroziti saobracaj i izazvati udese. Voznja je
sloZzen proces koji podrazumijeva specificnu pripremu i osposobljavanje za izvodenje motorickih radnji i
njihovo uskladivanje sa informacijama koje se neprestano dobijaju putem naseg ¢ulnog sistema. Ali ona je i
kognitivno zahtjevna aktivnost, jer se istovremeno obavljaju selekcija, obrada, kodiranje i pobudivanje
informacija prethodno uskladistenih u memorijskim domenima (DZubak, 2007). Zato svaki vozac treba da
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posjeduje optimalne fizicke, mentalne, psihomotorne i senzorne sposobnosti, uz, naravno, za saobracaj
pozeljne osobine licnosti kakve su tolerantnost, smirenost, emocionalna stabilnost, zrelost i dr. (Mili¢, 2007).
Samoj obuci vozaca prethodi utvrdivanje njegovih sposobnosti, prvenstveno perceptivnih (senzornih) i
motorickih. Percepcija omogudava prijem informacija iz spoljasnje sredine. To je sloZen proces koji zapocinje
nadraZivanjem naSih Culnih organa, preko neuronskog procesiranja, do identifikacije i prepoznavanja
objekata i dogadaja (Ziropada, 2016). Jednostavnije receno, percepcija se zasniva na tome da mozak,
obradujudi informacije iz Cula, stvara sliku realnosti i okruzenja (Bucchi et al., 2012). Za vozace su posebno
vazne vizuelna i auditivna percepcija. Za vizuelnu percepciju je neophodna funkcionalna ocuvanost culnih
organa (ociju) jer ljudsko oko funkcioniSe kao kamera, kanaliSuci svjetlosne zrake kroz otvor na zjenici.
Zahvaljujudi fotoreceptorima, smjestenim na mreznjaci, moguce je razlikovati boje i svjetlost od tame, sto je
posebno znacajno za noénu voZnju. Isto tako, na osnovu specificnih sposobnosti ociju, ¢ovjek moze
identifikovati i objekte u pokretu, ali i procjenjivati njihovu udaljenost i brzinu kretanja (Bucchi et al., 2012).
Sluh je takode jedno od vaznijih ¢ula na koja se oslanjamo tokom voinje, jer pomocu informacija koje
dobijamo iz njega moZemo odrediti udaljenost i poziciju drugih vozila, utvrditi nacin rada vozila i eventualne
mehanicke probleme, kao i promjene povrsine puta. Auditivha percepcija takode omogucava detektovanje
sirena vozila i drugih signala koji upozoravaju na potencijalnu opasnost.

Pored perceptivnih, za voZnju su veoma vazni i kognitivni procesi, bez kojih usvajanje te vjestine ne bi bilo
moguce. Ucenje omogucéava vozacu sticanje specificnih znanja i kompetencija za upravljanje motornim
vozilom i snalazenje u saobracajnim situacijama. Zahvaljujuc¢i paméenju, nove informacije se zadrzavaju i po
potrebi naknadno pobuduju i koriste. Senzorno pamcenje koje je neposredno i traje jako kratko, omogucava
vozacu da sagleda put i njegove karakteristike. Kratkoro¢no pamcenje, s druge strane, predstavlja privremeno
zadrZzavanje informacija, ogranicenog je kapaciteta, ali nam pomazZe da zadrZimo podatke o saobracajnim
znakovima, rasporedu automobila koji su u nasoj blizini i slicno. Dugotrajno pamcenje je neograni¢enog
kapaciteta i duZine trajanja, a odnosi se na sve $to smo ranije naucili i pohranili u odgovaraju¢e memorijske
domene. Ono moZze da ukljucuje pohranjeno znanje o ¢injenicama, ali i o proceduri izvodenja serije operacija
tokom odredene aktivnosti, $to je narocito potrebno u prvim fazama obuke vozacda (Bucchi et al., 2012).

Kognitivni proces koji ima veliku ulogu u voZnji i obuci jeste paznja. Ona predstavlja usmjerenost nase
mentalne aktivnosti na selekcionisane drazi i zanemarivanje drugih, irelevantnih, koje djeluju na nasa cula
(Halonen & Santrock, 1996). Tokom voZnje voza¢ mora da obraduje veci broj senzornih podataka koji
istovremeno djeluju na njegova cula. On mora da pazi na put kojim se vozi, na znakove pored puta, na brzinu
kojom se krece, na pokazivace pravca i slicno, sto znaci da mora nauciti kako da optimalno distribuira paznju,
ali i kako da selekcioniSe za voznju relevantne podatke. Selektivna paznja funkcionise na nacin da reguliSe i
kontroliSe ometanje izazvano nevainim stimulusima (Diamond, 2013). Fenomen preko kojeg se posljednjih
nekoliko godina ukazuje na znacaj paznje u opaZanju jeste ,sljepilo usljed nepaznje” (engl. inattentional
blindness). On predstavlja pojavu neregistrovanja jasno vidljivih stimulusa kada je paZnja fokusirana na
odredeni sadrzaj (Mack & Rock, 1998). U kontekstu saobracaja svako neuocavanje vaznih informacija i
objekata potencijalno je ugrozavajuce, pa je proucavanje mehanizma nastanka ovog fenomena i faktora od
kojih on zavisi od velikog znacaja.

Navedeni psiholoski procesi neophodni su za vozacku aktivnost. Medutim, Cinjenica je da su perceptivni i
kognitivni sistemi ograni¢enog kapaciteta, a uz to postoji i uticaj prirodnog procesa starenja na ove procese,
$to se moze odraziti i na ponasanje vozaca. Vecina istraZivanja pokazuje da se stariji vozaci suocavaju sa vise
saobracajnih izazova nego mladi. Cesto se, naime, desava da stariji vozadi imaju vise udesa zbog oslabljenih
senzornih procesa i sporijeg donosenja odluka, dok mladi, s druge strane, uc¢estvuju u udesima zbog prevelike
brzine i sklonosti ka riziku (Verhaegen et al., 1988). Kod starijih takode moZe do¢i do sporijeg vremena
reagovanja u situacijama perceptivne diskriminacije (putokaza, znakova, signalizacije i slicnog), sto se moze
dodatno pogorsati kada je smanjena vidljivost (usljed elementarnih nepogoda ili tokom noéne voznje). Nalazi
jedne studije pokazuju da je starijem vozacu u prosjeku potrebno 1,5-1,7 puta vise vremena nego mladem
da skenira vizuelne informacije (Smither et al., 2004). Utvrdeno je i da vozaci koji spadaju u stariju uzrasnu
kategoriju pokazuju losije rezultate u zadacima koji ukljucuju integraciju prostornih informacija i aktivnost
radne memorije (Salthouse, 1991). Ipak, ne smiju se zanemariti ni godine vozackog iskustva. Harison
(Harrison, 1999) cak istice da se u objasnjenju vozackog iskustva mora napraviti jasna razlika izmedu broja
predenih kilometara i vremena dobijanja vozacke dozvole, jer imaju potpuno drugadiji efekat na vjestinu
upravljanja vozilom, ali i na same kognitivne vjestine. Vozaci sa malo prakti¢ne voznje, bez obzira na duzinu
posjedovanja vozacke dozvole, imaju vise poteskocéa u brzini obrade informacija, samoprocjeni i percepciji
opasnosti i rizika. Utvrdeno je da vozaci sa Sest do deset godina iskustva imaju najvecu tendenciju ka
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dozivljavanju saobracajnih nesreca. Pojedinci sa manje od tri godine vozackog iskustva najoprezniji su i najvise
paze na mentalnu pripremu, dok se vozaci sa vise od deset godina aktivne voZznje najbolje snalaze u
neocekivanim situacijama i pokazuju najbolje vozacke vjestine (Hu et al., 2020). RezultatiistraZivanja pokazuju
i da vozadi pocetnici, u poredenju sa iskusnijima, imaju duZe vrijeme obrade i uzi obim vizuelne pretrage,
posebno boc¢nih segmenata, kao i da se iskusniji vozaci bolje snalaze na zahtjevnijim dionicama puta (Crundall
& Underwood, 1998; Underwood et al., 2002).

U vezi sa svim Sto je prethodno receno, ovim istrazivanjem smo Zeljeli ispitati da li se i na koji nacin mijenja
distribucija paznje u eksperimentalnom saobracajnom zadatku u odnosu na uzrast vozaca, ali i u odnosu na
godine vozackog iskustva. Cilj ovakvog tipa istrazivanja jeste sticanje dodatnih empirijskih saznanja o nacinu
funkcionisanja perceptivnih i kognitivnih procesa kod vozaca, $to moze imati znacajne prakti¢ne implikacije u
povecavanju bezbjednosti saobraéaja.

2. MATERUALI I METODE

U istraZivanju je ucestvovalo 290 vozaca iz Republike Srpske. U Tabeli 1 prikazana je struktura uzorka prema
godinama starosti, dok je u Tabeli 2 prikazan broj ispitanika u odnosu na godine vozackog iskustva.

Tabela 1. Struktura uzorka prema godinama starosti

Uzrasne kategorije Frekvencije Procenti
18-25 212 73,1%
26-33 36 12,4%
34-41 13 4,5%

242 29 10,0%

Tabela 2. Struktura uzorka prema godinama vozackog iskustva

Vozacko iskustvo Frekvencije Procenti
0-4 194 66,9%
5-9 45 15,5%
10-14 17 5,9%
215 34 11,7%

IstraZivanje je zapoceto u maju 2021. godine u toku trajanja Covid-19 pandemije. S obzirom n Cinjenicu da su
postojala odredena ogranicenja u pogledu okupljanja i boravka ljudi u zatvorenom prostoru, odlucili smo se
za istraZivanje u “online” formatu. Pomocu platforme PsyToolkit, koja pokazuje visoku preciznost u mjerenju
vremena regovanja, na nivou milisekundi, kreirana je eksperimentalna procedura. Ona se sastojala od Cetiri
zadatka u kojima se od ispitanika trazilo da utvrde pravo prvenstva prolaza vozila na raskrsnici. Prva tri zadatka
zasnovana su na istom principu (primjer stimulusa u jednom od njih dat je na Slici 1*), dok je posljednji bio
sloZeniji. On je osmisljen po uzoru na klasi¢ni zadatak za ispitivanje ,,sljepila usljed nepaznje”, ¢iji su autori
Mekova i Rok (Mack & Rock, 1998). Dok je paznja ispitanika aktivno usmjerena na odredivanje prava
prvenstva prolaza vozila na raskrsnici, nenajavljeno im je prezentovan nov stimulus — bilbord (Slika 2). Tokom
svih zadataka biljeZzeno je vrijeme reakcije, a u posljednjem i tacnost u uoc¢avanju novog stimulusa.

*Likovno-graficku pripremu stimulusa je uradila Mirjana Despot (grafi¢ki dizajner)
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Slika 2. Izgled raskrsnice sa dodatnim (neocekivanim) stimulusom

3.  REZULTATI

Od ukupnog broja ispitanika, samo je njih 77 uocilo bilbord kada je paZnja usmjerena na zadatak odredivanja
prava prvenstva prolaska vozila na raskrsnici. Primjenom Hi-kvadrat testa analizirali smo da li se ispitanici
razli¢itog uzrasta i godina vozackog iskustva razlikuju u mogucnosti detekcije tog novog stimulusa. Na Slici 3
prikazani su rezultati za ispitanike razli¢itih godina starosti.

Uocavanje bilborda

10
35
30
5
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15
s .
: i i
18-25 26-33

3441 542

Uzrasne kategorije

Slika 3. Graficki prikaz rezultata u odnosu na uzrast

Distribucija rezultata pokazuje da ispitanici iz najmlade uzrasne kategorije u najve¢em broju uocavaju bilbord
na raskrsnici kada im je paZnja aktivno fokusirana na osnovni zadatak. Medutim, vrijednost Hi-kvadrat testa
ne dostiZze statisticku znacajnost, te se ne moZe govoriti o postojanju uzrasnih razlika u detekciji novog
stimulusa (x3(3,290) = .321, p>0.05).

Kada je uradena analiza uocavanja novog stimulusa u odnosu na godine vozackog iskustva, dobijeni su
rezultati predstavljeni na Slici 4. Ispitanici koji imaju najmanje godina vozackog iskustva su bili uspjesniji u
detekciji bilborda kada im je paZnja usmjerena na primarni saobracajni zadatak. Dobijena razlika je statisticki
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znacajna (x%(3,290) =63.779, p=.000), iz ¢ega proizlazi da postoji efekat iskustva u voZznji na nadin angaZzovanja
i distribucije paznje u saobraé¢ajnom eksperimentalnom zadatku.

Uocavanje bilborda

.i” I
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a0
1]
E -
0 =] w15

Godine vozatkog iskustva

Slika 4. Graficki prikaz rezultata u odnosu na godine vozackog iskustva

U daljoj analizi smo ispitivali da li se ispitanici razli¢itih godina starosti i vozackog iskustva razlikuju u brzini
reagovanja u eksperimentalnom zadataku. Poredili smo prosjecno vrijeme reakcije u sva Cetiri izlaganja.
Dobijeni rezultati su predstavljeni na Slici 5.

Slika 5. Graficki prikaz brzine reagovanja u eksperimentu u odnosu na godine starosti

Rezultati pokazuju da je najduZe vrijeme reakcije prisutno kod najstarijih ispitanika. Medutim, analiza
varijanse ukazuje na odsustvo statisticke znacajnosti (F(3,290)=1.181, p>.05), te se ne moze zakljuciti da
vozadi razli¢itog uzrasta reaguju razli¢itom brzinom u eksperimentalnom zadatku.

Kada se ista analiza primjeni na ispitanicima koji se razlikuju prema godinama vozackog iskustva, dobijaju se
nesto drugacdiji rezultati. Dobijeni rezultati su predstavljeni na Slici 6. i pokazuju da je najkraée vrijeme reakcije
prisutno kod ispitanika koji imaju najmanje vozackog iskustva, dok je najduze vrijeme reakcije prisutno kod
vozaca sa 10 do 14 godina aktivne voZnje. Vrijednost statistika nakon primjene analize varijanse je na samoj
granici statisticke znacajnosti (F(3,290)=2.420, p=.06), ali naknadna poredenja grupa pokazuju da upravo
izmedu navedenih kategorija vozaCa postoji statisticki znacajna razlika (p<.05). Takvi nalazi govore o
znacajnom efektu vozackog iskustva na brzinu reagovanja.

10-14

Godine vozatkog iskustva

Slika 6. Graficki prikaz brzine reagovanja u eksperimentu u odnosu na godine vozackog iskustva
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4. DISKUSUA

Veliki broj nesre¢a u saobracaju je izazvan ljudskim faktorom, pa je cilj ovog rada bio razumijevanje i
objasnjenje nekih aspekata funkcionisanja koji se odnose upravo na ¢ovjeka. Saobraéajna psihologija koristi
razlicite metode i postupke koje omogucavaju sticanje novih znanja i provjeru i potvrdivanje odredenih
hipoteza, te su podaci u ovom istrazivanju bili prikupljeni eksperimentalnim putem. Prednost
eksperimentalnog istrazivanja je u tome Sto se kreiranjem zadataka koji sadrZe neki aspekt voinje,
omogucava potreban nivo kontrole za utvrdivanje uzoréno-posljedi¢nih veza, te je cilj ovog istrazivanja bio da
se kroz eksperimentalni dizajn ispitaju perceptivni i kognitivni procesi i mehanizami njihovog djelovanja kod
razlicitih ispitanika.

Imajudi u vidu €injenicu da je voZnja sloZena aktivnost tokom koje voza¢ mora obraditi veci broj senzornih
informacija kako bi mogao adekvatno reagovati, ispitivali smo ulogu i znacaj paznje kod ispitanika razli¢itog
uzrasta i vozackog iskustva i to kroz perceptivni fenomen “sljepila usljed nepaznje” koji se odnosi na
nemoguénost uocavanja jasno vidljivih objekata ukoliko je paZznja usmjerena na druge sadrzaje. Provjeravali
smo u kojoj mjeri rjeSavanje zadatka, odredivanje prvenstva prolaza vozila u raskrsnici, apsorbuje paznju i
onemogucava uocavanje novog sadrzaja. Rezultati pokazuju da kada je paZnja aktivno usmjerena na zadatak
odredivanja koje vozilo ima prednost u raskrsnici, viSe od 70% ispitanika nijo uocilo bilbord koji se nalazio u
neposrednoj blizini automobila. Ovakav nalaz implicira da je kognitivno angaZovanje u eksperimentalnom
zadatku bilo dosta veliko i “zauzelo” veéi dio raspolozivih resursa paznje. To nije iznenadujuce jer je rjeSavanje
zadatka podrazumijevalo aktiviranje i prisje¢anje pravila naucenih tokom obuke, kao i iskustveno utvrdenih
obrazaca ponasanja i njihove primjene u ovom eksperimentu. Dalje smo pokusali da utvrdimo da li se medu
ispitanicima koji su uspjeli da detektuju novi stimulus (bilbord) u raskrsnici, mogu uociti razlike izmedu vozaca
razlic¢itih godina starosti i vozackog iskustva. Dobijeni rezultati su pokazali da se godine starosti nisu pokazale
kao znacajan faktor u distribuciji paznje i uocavanju bilborda u zadatku, kao i da nisu uticale na promjenu
brzine reagovanja u cijelom eksperimentu. S druge strane, vozacko iskustvo je znacajno uticalo na detekciju
novog stimulusa uprkos fokusiranju na saobracajni zadatak, a takode je uticalo i na vrijeme reakcije potrebno
za izvodenje tog zadatka. Vozaci sa najmanje godina vozackog iskustva su u najveéem procentu uocavali
bilbord u raskrsnici, Sto se moZe objasniti nalazima ranijih istrazivanja koji pokazuju da vozaci koji imaju do tri
godine aktivne voZnje vise paze, oprezniji su i usmjereniji na bolju mentalnu pripremu (Hu et al., 2020). U
prilog dobijenih nalaza se mogu navesti i podaci koji govore o negativnom efektu vozackog iskustva na paznju
tokom voZnje, jer su mentalno manje fokusirani na put (OjsterSek & TopolSek, 2019). Isto tako, vozadi sa
najmanje vozackog iskustva imaju i najkrace vrijeme reakcije u eksperimentu, dok vozaci sa 10 do 14 godina
iskustva imaju najsporije vrijeme reagovanja. U kontekstu ve¢ spomenutih objasnjenja, ovakvi rezultati nisu
neocekivani. Vrijeme reakcije u eksperimentima ovog tipa pored manuelnog odgovora ukljuéuju i brzinu
obrade informacija. Bolja fokusiranost na zadatak kod vozac¢a pocetnika ubrzava obradu informacija te
skracuje vrijeme potrebno za rjeSavanje zadatka.

5. ZAKUUCAK

Perceptivni i kognitivni procesi imaju veliki znacaj na ponasanje ljudi u voznji. lako svi kandidati prije pocetka
vozacke obuke prolaze testiranje ¢ulnog i neuromisi¢nog aparata, rezultati ovog istraZivanja pokazuju da i uz
njihovu potpunu ocuvanost i funkcionalnost moze dodi do pogresaka koje su izazvane psiholoskim faktorima.
PaZnja je jedan od vaznijih procesa u obradi informacija koje dobijamo putem cula, ali je njen obim ogranicen
tako da dolazi do toga da ne mozemo registrovati odredene informacije uprkos subjektivnom dozivljaju da
uocavamo sve $to se nalazi u nasem vidnom polju. Dobijeni rezultati pokazuju da takva poteskoéa u
distribuiranju paZnje zavisi od godina iskustva vozaca, ali ne i od godina starosti Sto govori o potrebi
razlikovanja ovih faktora u istrazivanju faktora rizika u saobracaju koja se pripisuju ljudskom faktoru. Rezultati
ovog istraZivanja se mogu iskoristiti u prakticne svrhe, ne samo kroz upoznavanje vozaca sa ovim
perceptivnim i kognitivnim fenomenom, veci kroz poseban nacin kontinuirane obuke koja bi bila prilagodena
karakteristikama vozaca.
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YHAMPEBEHE HUBOA BESBEAHOCTU HA NYTHUM MPENASUMA

IMPROVING SAFETY AT LEVEL CROSSINGS

Joso Creswuh?, lazap Mocyposuh?, Hatawa Leposuh3, Urop Kasanunh?, duaun Wheknh®

Pesume: MNyTHW npenasu, Kao JOAMPHE TauKe APYMCKOT W KenesHudkor caobpahaja y HWBOY, NpeacTaB/bajy mecTa
noasioxHa Hecpehama u Hesrogama. Pusunum op, HacTaHKa Hecpeha M He3rofa Ba)KHO Cy NWTakbe KaKo 3a ynpaB/baye
KenesHuuke u apymcke MHOPACTPYKTYpe, TaKO U 3a Kesle3HWYKe onepaTope, a HapOUUTO 33 YYECHWUKE Y APYMCKOM
caobpahajy. UcTparkmBarba Nokasyjy fa je oAroBOpPHOCT 33 HacTaHak caobpahajHe Hecpehe MAKM He3roge Ha NYTHUM
npenasumay 98% cnyyajeBa Ha CTpaHM APYMCKMX y4ecHUKa y caobpahajy. Kako 61 ce oBaj npoLeHaT cmarbMo U3BpLUEHA
cy ogpeheHa ucnuTMBatba Be3aHa 3a NoHalakbe CBUX yYecHMKa y caobpahajy, unju he peayntat 6UT NnpuKasaHu y paay.
Kao jemaH og npobnema NpenosHaT je M 3aKOHCKM OKBUP Koju obpahyje Temy cydesbaBatba APYMCKOF U Kese3HUYKor
caobpahaja, umajyhu y BuAy YecTe HeycarnaweHocTn namehy 3oHa ogrosopHoctu usmelhy osa gBa Buaa caobpahaja. Y
TOM CMUCJY, KaO TeMa Kojy 0Baj pag obpahyje, buhe npeacTaB/beH U 3aKOHCKM OKBUP Koju ce 6aBn oBom Temom. MNopes
TOra, jeAaH o4 LM/beBa paja je v npeanor mepa 3a yHanpehere H1MBoa 6e3begHOCTM Ha NYTHUM Npenasmma.

K/byuHe peuun: nyTHM npenasu, 6e3begHocT, enesHnykn caobpahaj

Abstract: Level crossings, as points of contact between road and rail traffic at the same level, are places susceptible to
accidents and incidents. The risks of accidents and incidents represents an important issue both for railway and road
infrastructure managers, as well as for railway operators, and especially for participants in road traffic. Research shows
that in 98% of cases participants in road traffic are responsible for the occurrence of accidents or incidents at level
crossings. In order to reduce this percentage, certain tests related to the behaviour of all participants in traffic were
carried out, the results of which will be presented in the paper. We have recognized the legal framework that deals with
the topic of road and rail traffic as one of the problems, bearing in mind the frequent inconsistencies related to the zones
of responsibility between these two transport modes. In this sense, the legal framework that deals with this topic will be
presented as a subject of this paper as well. In addition, one of the goals of the paper is to propose measures for
improvement of safety at level crossings.

Keywords: level crossings, safety, railway traffic

1. yBoOp

Mopes 3HayajHUX npegHocTM caobpahaj je AOHeo M HWU3 npobnema 4YoBeuyaHcTBy. [pema cTeneHy
YIPOXKEHOCTU NocebHo cy nspaxeHe caobpahajHe Hecpehe u Hesroge. MNojeanHe NoKaLmje Ha NyTeBMMaA cy
no cBojoj Npvpoan nocebHO onacHe U NpeacTaB/bajy nosehaH pU3KMK 0 HacTaHKa caobpahajHux Hesroga u
Hecpeha. Y Te nokauwmje cnagajy M mMecta Ha Kojuma ce nyT, Kao 4e0 APYMCKe MHPPACTPYKType, yKpLTa y
HMBOY Ca MPYrom Kao OeN0M KesnesHuuke MHdpacTpykType. OBaj geo caobpahajHe NOBPLUMHE CAYXMU U
APYMCKOM M XenesHn4ykom caobpahajy na je cammm TUM ¥ Hag/1eKHOCT NOAEe/beHa TaKO A3 YKeNe3HUUYKOM
MHGPACTPYKTYPOM yNpaB/ba yNpaB/bay KenesHuuKe MHGPACTPYKTYpe, JOK MYTHOM, YIMYHOM U MeLlaykom,
ynpas/ba ynpas/bay NyTHe MHPPACTPYKType, TaKO LITO je CBAKM ynpaB/bay AyXKaH fa CTBOPW yciose 3a
6e3benaH npenas.

be3beAHOCT Ha MyTHUM NpenasvMma je Aeo Wwupe canke 6e36e4HOCTU Y LEeNOM TPAHCMOPTHOM CUCTEMY.
McTparkmBatba Koja cy cnpoBeAeHa Ha OBY TeMy 04 cTpaHe AreHumje 3a 6e36eaHocT caobpahaja Penybaunke
Cpbuje (y pamem Tekcty AreHumja 3a 6e3begHocT caobpahaja), [pskaBHe peBM3OPCKE WHCTUTYUMje
Penybnnke Cpbuje, nokasana cy aa Hecpehe M HesrozZe Ha NYTHUM NpenasMma y HUBOY, MpeacTaB/bajy

1 CaseTHuK, Ctesbuh JoBo, Aun. nHX. caobpahaja, AupeKkuuja 3a kenesHuue, HemarbuHa 6, beorpag, Cpbuja, jovo.steljic@raildir.gov.rs
2 [upektop, Mocyposuh Jlasap, aun. uHX. caobpahaja, [upeKkuyuja 3a xenesHuue, HemarwuHa 6, Beorpag, Cpbuja,
lazar.mosurovic@raildir.gov.rs

3 Buwwum caseTHuMK, Lleposuh HaTawa, Auna. vHX. mawwuHcTBa, [Aupekumja 3a kenesHuue, HemawwuHa 6, Beorpag, Cpbuja,
natasa.cerovic@raildir.gov.rs

4 Buwwn caBeTHWK, KasaHuuh Wrop, gunn. uHx. rpahesuHe, [AupeKkuunja 3a KenesHuue, HemarwmHa 6, bBeorpas, Cpbuja,
igor.kazandzic@raildir.gov.rs

5 CaBeTHuk, LUWhekuh ®uaun, aun. wuHx. caobpahaja, [Oupekuuja 3a xenesuuue, HemawwuHa 6, bBeorpaa, Cpbuja,
filip.scekic@raildir.gov.rs
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3HayvajaH npobnem 3a 6e3beaHOCT KenesHUYKor caobpahaja. Kao norepaa Tora rosopu 6poj Hecpeha Koju
Bapupa usmelhy 43 n 55 y npeTxoaHuxX neT roguHa, o yemy he 61T BULLIE peun y Nornassby 5.

Kao jepaH opf 3ajegHMYKMX 3aK/bydaKa Ha OCHOBY WCTPaXMBakba KOjU Ce MOXKe U3BECTUM M Ha Kome Yy
6yayhHocTn Tpeba paauTu jecte Aa ce 6poj NyTHUX Npesiasa CMakby (geHMBeNuLLE, CBeAE UAN YKUHE) UK
ONpPeMM CaBpeMeHUM CUTHANHUM ypehajuma ca nonybpaHMLMMma U CBETI0CHMM caobpahajHum 3HauMma Ha
nyTy, ca unbem yHanpehera 6e36egHocT caobpahaja M cmakberba 6poja caobpahajHux Hecpeha (M3BewTaj,
[pKaBHa peBU30pCKa MHCTUTYUUja, Penybaunka Cpbuja, 2020).

Y cknaay ca Tmm, y pagy he nocebaH akueHaT 6uTK Ha Hecpehama 1 He3rogama Koje ce Aelasajy Ha NyTHUM
npenasmma, 6aw 36or BeAnKe OMACHOCTU M TELKUX nocneguua, jep npeactas/bajy 036ubaH npobnem y
pa3Bojy APYMCKOT U kenesHn4ykor caobpahaja.

Lunmb paga je ga npeBacxo4HO yno3Ha YnTaoLle ca IerMcnaTMBom Koja ypehyje nyTHe npenase y Peny6amum
Cpbuju 1 npukaxe npobneme Koju Hajuewhe posose Ao Hecpeha MAWM Hesrofa, NOYeBWW Of, HAYMHA
obesbehera caobpahaja Ha NyTHUM MpesiasMma M HeJOoCTauMMa KOju Cy Ce M3ABOjJUNN Kao 3ajeiHUYKM 3a
cBe MyTHe npesiase, y3eBWMW y 063Mp NOHALLAjHE KapaKTEPUCTMKe BO3a4va APYMCKMX BO3W/IA KAO FNaBHUX
,,KpruBaua” 3a HacTajarbe Hecpeha unu Hesroga (y npeko 98% cnydyajeBa) u 6poj Hecpeha Ha NyTHUM
npenasuma y Cpbuju. Ha camom Kpajy pafga Cy 3ak/byyHa pasmaTtpara M ogpeheHe mepe OLHOCHO
npenopyke Koje he cBakaKo AOMNPUHETU CMakbetby bpoja Hecpeha 1 He3roZ,a YKOIMKO Ce afleKBaTHO NpUMeHe
y WwTo Kpahem moryhem nepuogy.

2. HOPMATUBHO YPEBEE

Y cknaay ca 3akoHom o xenesHuuu (,CaybeHun rnacHuk Penybamke Cpbuje” 6poj 41/2018) nyTHu npenas je
AedMHMCaH Kao MeCTO YKpLUTakba Xeae3HWYKe Npyre Koja NpMnaga jaBHOj KenesHWYKoj MHOPACTPYKTYpH,
WHAYCTPU]CKO] KeNe3HUUM UAN UHAYCTPUJCKOM KOIOCEKY M MyTa Y MCTOM HUBOY, KOju 0ByxBaTa M yKpLITatbe
TUX KOJIOCEKA Ca MeLlaykom MAWM BULMKAMCTMYKOM CTa3oM, Y LUMPUMHM 04 3 m MepeHOo 04 OCe KO/OCEeKa,
yK/bydyjyhu n npoctop namehy Konoceka Kaga ce Ha NyTHOM Npesasy Haiasu BuLe KoaoceKa.

Mopen rope NOMEHYTOr 3aKOHa, NYTHWU Npenas aedurHUcaH je u 3akoHom o 6esbeaHocTy (,CnyRbeHun rnacHuK
Peny6anke Cpbuje 41/2018”), kao ykpwraj npyre u nyta. OA4HOCHO npenasak APYMCKUX BO3W/a MPEKo
KeNe3HUYKe npyre.

Mojam ykpLiTaj AedurHUCaH je 3aKoHOM 0 nyTeBuma (,CaybeHun rnacHuKk Penybanke Cpbuje”, 6p. 41/2018 i
95/2018 - Ap. 3aKOH) KaO MECTO YKpLITakba MyTa ca APYrMM AUHUJCKUM MHOPACTPYKTYPHUM objekTuma y
WCTOM WU PA3ANYUTUM HUBOMMA.

Mpenas nyTta npeko npyre Kao nojam, gepuHucaH je 3akoHom o H6e3begHoCTM caobpahaja Ha nyTeBMma
(,Cnyx6enun rnacHuk Penybnuke Cpbuje” 6p. 41/2009, 53/2010, 101/2011, 32/2013 - oanyka US, 55/2014,
96/2015 - ap. 3akoH, 9/2016 - oanyka US, 24/2018, 41/2018, 41/2018 - ap. 3akoH, 87/2018, 23/2019 i
128/2020 - ap. 3aKOH) K NpeacTaB/ba MECTO Ha KOjemM Ce Yy UCTOM HWBOY YKPLITAjy NYyT U XenesHuyka unm
TpamBajCcKa npyra.

Mopes rope HaBeAeHUX 3aKOHA MYTHU npenasu AedUHUCAHU Cy M NOA3AKOHCKMM aKTMMA, OAHOCHO
MpaBUAHUKOM O HAUMHY YKPLUTaHbA KEeNe3HUYKE Npyre 1 NyTa, Newwayke uan BULUMKANCTUYKE CTase, MecTy Ha
KOjem ce MO’Ke M3BECTU YKpLUTakbe M Mepama 3a ocurypame 6es3beagHor caobpahaja (,CnyK6eHun rnacHuk
Peny6auke Cpbuje”, 6p. 89/2016), Kao v MpaBuaHMKom o caobpahajHoj curHanmsaumju (,Caysk6eHn rnacHuK
Penybanke Cpbuje 6p. 85/2017 n 14/2021") Kojum ce nponucyjy BpcCTa, 3Hayere, 06auK, 6oja, mepe,
MaTepujanu 3a uspagy caobpahajHe curHanmsaumje 1 npaBuaa NocTaB/baka caobpahajHe curHanmsaumje Ha
NyTEBUMA, BPCTA, U3rNes, TEXHUUYKE KapaKTepUCTUKE M HauyMH MOCTaB/bakba M MECTa Ha Kojuma ce mopajy
NoCTaBuUTM BpaHUum nam nonybpaHmum, ypehaju 3a AaBarbe CBETNIOCHMX, 3BYHHUX 3HAKOBA M HAYMH HUXOBE
ynoTpebe 3aTum npuspemeHa caobpahajHa curHanumsaumja, eH usrnes, TEXHUUKE KapaKTepUCTUKe, HaumH
nocras/batba U ynoTpeba 6paHMKa M Apyrux cpeacrasa 3a obesbehere mecta Ha Kome ce M3BoAe PafoBU.

Kako He 61 gowno Ao 3abyHe oko npaswiHe ynotpebe TepmuHa, y NpaKcu ce Kog ynpas/baya jaBHe
KenesHnyke MHPPACTPYKType ycTanno TepMUH ,,MYTHU npenas” a Kog ynpassbava nyTesa ,yKpWTaj” nau
»TNpenas nyta npeko npyre”.
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Mopes TepMUHOOLLKE 36PKe M HeycarnaleHoCTH OKO HasuBa 3a NyTHW Npenas, jow jeaHa HeycarnaleHocT
ce youyaBa NMPUAMKOM aHanuile nponuca. TayHwuje, ,,4PYMCKM” MpoONMcKM NpPenosHajy camo ABa HayuHa
obesbeherwwa caobpahaja Ha MecTMma YyKplwTawa npyre M nNyTa, OAHOCHO cemadopuma w
6paHuuuma/nonybpaHmumma (3akoH o 6esbegHoctn caobpahaja Ha nyTeBuma ,Cay:K6eHM rNacHUK
Peny6anke Cpbuje” 6p. 41/2009, 53/2010, 101/2011, 32/2013 - oanyka US, 55/2014, 96/2015 - ap. 3aKoH,
9/2016 - oanyka US, 24/2018, 41/2018, 41/2018 - ap. 3akoH, 87/2018, 23/2019 i 128/2020 - ap. 3aKOH, YnaH
153.), AOK ,,’Kene3Hn4KM” nponuncy npenosHajy ciegehumx WwecT HaumHa:

e caobpahajHMm 3HaLMMA HA NYTYy M 30HOM NOTPebHe npernesHoOCTY;
e  CBeT/IoCHUM caobpahajHnm 3Hauuma n caobpahajHMm 3HaUMMa Ha NyTy;

®  QyTOMATCKMM NosybpaHMLMMa ca CBETIOCHUM caobpahajHum 3HauMma n caobpahajHum 3HaumMma
Ha nyTy;

e  O6paHuuMMma 1 caobpahajHUm 3HALMMA Ha NyTY;
e  HerocpeaHuMm peryancatem caobpahaja Ha nyTHOM npenasy 1 nocebHNM mepama; u

®  3alITUTHWMM orpagama v caobpahajHum 3HaLMMa UM MUMOUAA3HMLAMa M caobpahajHMm 3HauMMma
Ha NyTHUMM npenasvMma 3a newake n 6uumnkancte (MpPaBUAHUK O HAYMHY YKPLUTakba KeNesHUYKe
npyre u nyTa, newadyke Uan BULMKAUCTUYKE CTa3e, MECTY Ha KOjeM Ce MOKEe U3BECTU YKpLUTakbe U
Mepama 3a ocuryparbe 6e3begHor caobpahaja ,Cnyxb6eHn rnacHuk Penybnvke Cpbuje”, 6p.
89/2016, unaH 10.).

3. HAYUHU OBE3BEREHA CAOBPARAJA HA MYTHOM NPENA3Y

Ha Koju he HauMH nojeguHu NyTHK Npenas 6utn obesbeheH 3aBucK o4 NPerneaHoOCT Npyre 1 NyTa Ha MecTy
yKpLTara (Tpoyrao nperneaHoctn), HameHe npyre, BpCTe nyTa, ryctTuHe caobpahaja, Hajsehe gonywreHe
6p3nHe, AyXWHe MyTHOr mpenasa u cnoboaHor NPocTopa M3Hag MyTHOr npesnasa. Ha HauuH ocuryparba
MYTHUX Npenasa yTvuaj Mma U NoKaaHa camoynpasa, Koja Takohe yyecTsyje y dUHaHCKMpatby U O4prKaBakby
npenasa.

Ha nogpyujy ynpas/baya kenesHuyke nHOpacTpyKType (AKLMOHAPCKO APYLWTBO 3a ynpaB/batbe jaBHOM
enesHMYKoM MHbpacTpyKTypom ,,MHbpacTpyKTypa xenesHunue Cpbuje”) Hanasm ce ykynHo 2.138 nyTHuX
npenasa u cBu cy Ha ogrosapajyhu HaumH obe3beheHn. MaKo je oyboKo y CBECTV JbyAM CxBaTarbe Aa je
obe3beheH camo OHaj NyTHU nNpenas Koju MMa bpaHuKe UM nonybpaHuKe y Npakcu Huje Tako. He nocToje
Heobe3beheHW NyTHM npenasu, M CBU MNyTHM Mpesasu Ha TepuTOPUjU KOjy TMOKpMBA YynpaB/bad
NMHpPACTPYKTYype obesbeheHn cy Ha oarosapajyhun HaumH.

Y npakcu ce yecto cycpehy TepMUHK: ,,HENOCEAHYT NMYTHWU Npenas u ,,HeocurypaH NyTHK npenas”. Mopa ce
NPeuusHo HarnacutT Aa He MocToju ,HenoceAHyT NyTHW npenas”. OBaj M3pa3s je HEOCHOBAHO KOPUCTUO
ynpaB/bay jaBHe XKenesHuyke MHopacTpyKType 360r npobnema ca HefoOBO/LHUM HBpojem Kene3HUYKUX
pagHUKa (OTNpaBHUUM BO30Ba M YyBapu NyTHOT NPenasa) Koju cy MMaau 3a4aTak Aa MaHUMyAULWY-pyKyjy ca
ypehajuma nyTHor npenasa. 360r Tora je y *KenesHUYKMmM MHTEPHMM aKTUMa yBedeHa 03HaKa Kojom je buno
03HaAYeHO Ha KOjMM MYTHUM NPenasnma HUCY aHrAXKOBAHU KeNesHUYKK pasHuLM (LpHM pomb nopes nyTHor
npenasay KibWKnumM peaa Boxmbe). YRnaarbem oBe 03HaKe o cTpaHe [Mpekuumje 3a )KenesHuue, ynpas/bay
jaBHe }enesHnuKe MHOPACTPYKTYypeE je N3BPLUMO Nocenatbe CBUX CAYKOEHNX MeCTa Kene3HUYKMM ocobrbem
Koje pyKyje ca ypehajuma nyTHor npenasa. M3pas ,HeocurypaH nyTHM npenas” ce HEOCHOBAHO KOPUCTU O,
CTpaHe /InLa Koja He No3Hajy Y A40BOJ/bHOj Mepu perynatmey Koja ypehyje oy obnact, oagHOCHO MpaBUAHUK O
HaUMHY YKpLUTaHba KeNe3HUYKe Npyre 1 nyTa, newavyke nam BULUMKAUCTUYKE CTa3e, MeCTy Ha KOjem ce MoXKe
M3BECTU YKpLITakbe U Mepama 3a ocuryparbe besbeaHor caobpahaja (,Cnyk6eHu rnacHuUK Penybnuke
Cpbuje”, 6p. 89/2016) o Kome je 61Uno peun y npeTxoaHom nornassmy (Epuerosau, M., 2021.).

Mopes nomeHyTor MpaBuUAHUKA NYTHWM Npenasu cy obyxBaheHW M NOA3aKOHCKMM akTOM [paBUAHMKOM O
3ajegHUYKMM NOKasaTes/bMma 6e3begHoCTU y KenesHMYKom caobpahajy (,,CnybeHun rnacHuk Penybavke
Cpbuje” 6poj 25 og 03.04.2019. roauHe), KOjum je U3BpLUEHa NoAena NYTHUX Npesia3a Ha NacuBHE U aKTUBHE
npenase. AKTUBHWU MYTHW Npenas y HMBOY je Mpesas Ha Kojem Cy KOPUCHUUM npenasa 3awTtuheHu uam ce
ynosopasajy Ha npubsnKaBate BO3a akTUBMpParbeM ypehaja y caydajy Kaga 3a KOPUCHUKA Huje besbegHo
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Ja npenasu npeko npesasa. AKTUBHU NYTHU NPeia3n NPeKOo Npyre ce Aesie Ha Npeniase Koju Cy KOHTPOIMCaHN
PYYHMM M ayTOMATCKMM ynpaB/batbeM. [acMBHU MYTHM Npenas y HMBOY je Npenas Koju HUje OonpemsbeH
CMCTEMOM 3a YMOo30peHe /UK 3alUTUTY KOjU Ce akTMBMPa Y C/ydajy Kada 3a KOPUCHMUKa Huje 6e3begHo aa
npenasu npeko npenasa. MNacMeBHU NyTHWU Npenasu cy o6uyHo obesbeheHn caobpahajHum 3HaUMMma Ha nyTy
M 30HOM NOTpebHe NpernegHoOCTU, KOjU HajaB/bjyjy HauMnasak Ha KenesHuuky npyry 6e3 6paHuKa K
nosybpaHuKa n 3axTeBajy nocebHy onpesHOCT NPUANKOM Npenacka npeko npyre (Epuerosau, 2021.).

O, yKynHo 2.138 nyTHMX npenasa, 502 nyTHa npenasa o6e3b6eheHn cy cMrHasHO-CUTypHOCHOM OMNPEMOM, Kao
LUTO Cy ayTOMaTCKM BpaHuum, nonybpaHMLM, CBETNOCHa 1 3By4YHa caobpahajHa curHanmsauyuja. Og 502 nyTHa
npenasa, CBET/IOCHOM caobpahajHom curHanmsaumjom obesbeheHo mx je 25, ayTomaTcKum noaybpaHuumma
Ca CBET/IOCHOM cuUrHanusauujom obesbeheHo ux je 281, a MexaHWYKMM OpaHMUMMa Kojuma pykyje
YKenesHuyap Ha auuy mecta ocurypaHo je 196 nytHux npenasa. lNpeoctanux 1.636 nyTHMx npenasa
obe3beheHu cy 3HauuMa Apymcke curHanmsaumje (AHAPejUH KpcT, 3Hak STOP).

YKOAMKO Hema HW jedHOr 04, HaBeAeHMX HauMHa OCUryparba, OHAA Ce M He paau o perynapHom, seh o
,,OnB/beM”, HEMPOMMUCHOM M HeperynapHoOM NyTHOM npenasy.

3.1. TpowkKosu obe3behera caobpahaja Ha nyTHOom npenasy

M3rpaatba curHanHor ypehaja Ha nyTHOM npenasy y 6An3nHKM NocegHyTOr KenesHUYKor cay»beHor mecTa
(roe ypehajem pyKyje kenesHUUYKM pagHUK U3 cTaHmue) M3Hocu oko 120.000 eBpa, a usrpaatba Hosor ypehaja
Ha NYTHOM npenia3y Ha OTBOPEHOj MPy3M 3aBMCU Of, HMUBOA TEXHMYKE OMPEM/bEHOCTM NpPYre u npouekryje ce
namehy 150.000 n 200.000 eBpa. 3a usrpasry pamne notpebHo je nsgsojutn namehy 100 n 200 xmsbaga
espa.

LleHa onpematba e/1eKTPOHCKOT NYTHOT Npe/ia3a 3aB1CK Of CIOXKEHOCTU caobpahajHe cuTyaumje, a obyxsaTa
npojekToBakbe, rpaheBnMHcKe pasoBe, HabaBKy caBpemeHe Onpeme M HeHo NnocTas/bakbe. Umajyhu y suay
cBE eKOHOMCKE M TEXHO/IOWKE acneKTe onpemarba U O4pKaBakba CUTHANHO-CUIYPHOCHUX CUCTEMA, PeasHO
je pa ce He o6e3behyjy ceu NyTHM npenasu aytomatckum ypehajuma, Beh oHM 33 Koje NocToju onpasAaHoOCT,
Kao WTo je npakca 1 y ceety. Mopeg Tora, HU GppeKBeHLMja APYMCKOT, OAHOCHO KenesHuykor caobpahaja,
Hajuewhe Huje y Kopenauuju ca 6pojem u TeuHom caobpahajHux Hecpeha Ha nNyTHMM mpenasvma.
Hanpotue, 3abpurbaBa unkbeHMLa Aa je 6poj caobpahajHux Hecpeha y nmopacTy ynpaBo Ha MOTNYHO
OCUTYpPaHUM W Ha HajcaBpemeHMuje Onpem/beHMM MpesiasMma, LITO YKasyje Ha HEeOArOBOPHO MOHallake
BO3a4a APYMCKMX BO3WMA M Meluaka, Koju cy y rotoso 100 oacTo cayyajesa y3pouHuum Hecpeha Ha nyTHUM
npenasunma.

Benvku npobnem y obesbehery caobpahaja Ha nyTHMM npenasnma npeacTaB/bajy yuyecrane Kpahe Koje ce
JellaBajy Ha TepuTopmju Yntase Cpbuje. NMpema MHPOpMaumjama f06BUjeHNM of, yrpaB/baya KesesHnuKe
nHbpacTpyKType, 360r Kpahe aenoa KenesHuuke MHPPACTPYKTYpe y NPOCeKy je AHEBHO MOKBAPEHO OKO
ABajeceT NyTHMX npenasa, WTO npeactas/ba 036u/baH npobnem 3a 6e3begHo oaBujakbe caobpahaja
(https://infrazs.rs, 5.9.2022.).

3a peluaBarbe oBor npobaema noTpebHo je Kpahe npujas/bMBaTU HAANEKHUM OpPraHMMa 04Max Mo casHarby
a He HaKoH oapeheHor nepuroaa Kao WTOo je cafa NnpakKca, Kao 1 fia ce Taksa fena Npujassbyjy Kao Aena Kojuma
ce yrposkaBa 6e36e4HOCT Ha MpeXKM ynpas/badya MHOPACTPYKTYpe a He Kao obuyHo oTyhere aenosa u
onpeme, ynme 6u ce npema Baxkehum 3akoHuma Penybauke Cpbuje aeno KBanMdUKOBANO Kao Texe, u
camum TUM bu 3anpeheHe KasHe 6une sehe (5-8 roanHa).

3.2. OCHOBHM HeAOCTaLM KOju Cy 3ajeAHUYKM 3a CBE HAjyrpoXKeHUje NyTHe npenase

MUcTpaxkmBatba Koje je cnpoBena AreHuuja 3a 6e3begHocT caobpahaja, y 30HamMa HajyrpoXKeHUjux MyTHUX
npenasa ytepheHun cy cnegehu onwTty HegoCTaUM Koju yTudy Ha 6esbegHo oaBujarbe caobpahaja Ha cBuUMm
npenasuma (6e3 063mpa Ha BPCTy ocuryparba npenasa), U ogHoce ce Ha:

e VYnpas/batbe 6p3vHama: J[o3BosbeHa 6p3vMHa  KpeTakba [APYMCKMX BO3WAA Ha nNpuiasvMma
HajyrPOXKEeHMjUX Npenasa 3aBMCU Of NOKauuje npenasa U OrpaHMYeHa je ONwTUM OrpaHUYeHEM
6p3uHe, Koje 3a npesnase NonoKeHe y Hace/buma m3Hocu 50 km/h, ogHocHo 80 km/h 3a npenase
KOju ce Hafnase BaH Hacesba;
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MpernegHocT Ha Npunasy NyTHom npenasy: bes o63mpa Ha BPCTY ocuryparba NPyXKHOr Npesasa Ha
HajyrpoeHujum npesasmma, OA4HOCHO Ha HUXOBMM NPUAA3MMa, NPErefHoCT je YyrpoXKeHa ycnen,
BUCOKOT U cpeAtber pacTukba nopes npyre u nyta, ycnes usrpaheHmx objekaTta Koju ce Hanase y
HenocpeaHoj 6AM3MHU NPYKHUX Npenasa, Kao u ycaes objekaTa Koju ce KOpuCTe 3a ynpas/bakbe
cucTeMuMMa 3a ocuryparbe npenasa. Mpobnem 6e3begHor oasujarba caobpahaja npousunasu us
HeA0BO/bHE NpernefHoCTH 3aTo WTo noctojeha 30Ha noTpebHe npernegHoOCTM Hema oarosapajyhy
BPEAHOCT 33 MaKCMMasHO [03BO/beHy OpP3MHY KpeTarba, Koja je y 3aBMCHOCTM of npenasa (u
npunasa npenasy), y nocrojehem crawy, orpaHudeHa Ha 50 km/h, ogHocHo Ha 80 km/h. Ha
npenasvMma Ha Kojuma je caobpahaj obesbeheH caobpahajHum 3HaUMMa Ha NyTY U 30HOM NoTpebHe
npernegHocT1, NpernefHocT y 30HM Mpesasa je of npecyaHor 3Havaja 3a 6e3begHo oaBujarbe
caobpahaja u oHa 61 mopana Ja MMa BpeAHOCT Koja oarosapa nocrojehem orpaHuuersy 6p3uHe
KpeTatba BO3W/MA Ha MpwuaasuMma, ga bu BO3auum APYMCKMX BO3MIA MOFAM Aa ce 3aycTaBe Ha
6e3begHOM pacTojarby, 04, MOMEHTA Kaaa yrneaajy WWHCKO BO3WUO;

CaobpahajHe 3HakoBe: be3 o063vMpa Ha BPCTYy oOcuryparba MPYXKHOr Mpenasa, y 30Hama
HajyrpoXeHujux npenasa nocroje caobpahajHu 3HaKOBM Koju cy y Man0j nau Behoj mepu ycknaheHu
ca Baxehum [MMpaBuaHMKOM o caobpahajHoj curHanmsaumju. OcHoBHM HegocTaTak noctojehumx
caobpahajHMx 3HAKOBa Koju ce CTaHAAPAHO KOPUCTE 3a HajaBy npenasa nyTa NpeKko npyre, Yak u
Kafa cy 3agososbaBajyher KBanuteTa M Kaga cy ycknaheHu ca Baehum MpaBUAHMKOM O
caobpahajHoj cMrHanusaumju, Hanasu ce y YNHEHUUM 3@ HUCY LOBO/BHO YOUbMBM U Aa He Aajy
notpebaH edeKkat Kojum he ce ocTBapuUTU MOTPebHA ,HArnalWeHoCT 30He Mpesasa NyTa npeko
npyre”.

O3Hake Ha KosioBo3y: Ha Hajsehem 6pojy aHanusmpaHux HajyrpoXKeHujux MPYyKHUX npenasa,
OZHOCHO Ha FbUXOBUM NpuasmMma, Hajuewhe je obenerkeHa HencnpeknaaHa pasaenHa MHuja, oK
MBUYHE INHM]je HUcy obenexkeHe. OCHOBHU HegocTaTak bojerba KON0BO3a NPOU3NIA3M U3 TPAJHOCTH
M HefOBO/bHE BUAMBOCTM OBaKO M3BeAEHMX O3HaKa, Kao M notpebe 3a yyectanum pegoBHUM
OflprKaBarbeM KOje ce BeOMa YecTo He BPLUM Yy CKIagy ca MPOMMCMMa, a yCies 4yera O3Hake Ha
KO/I0BO3Y HUCY AOBOJ/bHO YOU/bMBE U He Aajy noTpebaH edpekaT Kojum he ce ocTBapuTn noTpebHa
»HarnalweHoCT 30He Npenasa nyTa npeko npyre”.

JaBHO ocBeT/berbe: Ycnes Heoarosapajyhe ,, 0CBET/bEHOCTM M HArnalWeHoCTM 30He npenasa nyTa
npeKko npyre”, Koja ce y HaBegeHUM YCA0BMMA He MOXKe oCcTBapuTn 6e3 npumeHe ogrosapajyher
jaBHOr ocBeT/berba Ha NpUAasMmMa gpPyMcKux caobpahajHuua, Hajuewhe ce He nocTuxe notpebaH
edekaT ycnen Kojer 61 Bo3aum APYMCKMX BO3Wna 61aroBpemMeHO NpUAaroguav ceoje KpeTakbe
yCN0BMMA M MOTEHUMjaIHUM OMAcHOCTMMA KOjW BAaZajy y 30Hama npenasa nyta npeko npyre.
OCHOBHM HeAoCTaTaK HEOCBET/bEHUX AN HEA0BO/bHO OCBET/bEHMX NPeiasa nyTta npeko npyre (6e3
0631pa ga m cy NOCTaB/bEHWN Y HACE/LEHOM MECTY MM BaH Hace/beHOr MecTa), ce jaB/ba y HOhHUM
ycioBuma 1 y yciosuma cnabuje BMA/bMBOCTM (Marsia, Kuwa M C1.) Kaga He noctoju notpebHa
»OCBET/bEHOCT U HarnaleHoCT 30He npesiasa nyTa npeko npyre”.

L0bunaxkerwe” ApyMckMM Bo3naMma uamehy cnywteHux noaybpaHuka: Mpobnem 6es3begHor
oABwujarba caobpahaja HacTaje Kaga HeCTPN/bUBU U 6€30631PHU APYMCKM BO3aUM KOPUCTe HaBeaeHyY
moryhHocT, n Kpwehu caobpahajHe nponuce, obunase cnywTteHe nonybpaHuke. Ycnen HaBegeHor
npobnema, moxe aohu ao owtehera cMcTeMa 3a ocuryparbe npenasa, 3aycTaB/barba LPYMCKOT
BO3W/IA Ha WWMHaMa M cyfapa Ca KeNe3HUYKUM BO3UJOM. YIPOMKEHW Cy BO3auu U MyTHUUM Y
APYMCKOM W KenesHWYKOM BO3MAY, @ MOTy ce O4eKkMBaTU caobpahajHe He3roge ca CMPTHUM
NCXOA0M U TELKUM Nocaeamuama.

Mponasak APYMCKMX BO3WJa KPO3 LPBEHO cBeTno: Benuku npobnem Hactaje Kopg cucTema
ayTOMaTCKMUX nosybpaHuKa ca cBeTNOCHUM caobpahajHum 3HaumMma u caobpahajHum 3Hauuma Ha
nyTy, Kaga BO3auu 3aHemape cemadop Koju je NoYeo Aa eMUTyje CBET/IOCHE U 3BYYHE CUrHanAe U
KaZla je hUXOBO BO3WJIO HA YAa/beHOCTU o4 cemadopa L0BO/bHO Aa ce 6e3benHO 3aycTaBe, a OHU
HacTaBe KpeTakbe W MNpenasak MpeKko MpPyKHOr npenasa, Npu Yemy Kpwe Baxkehe nponuce y
caobpahajy. Ycnep Tora, yecto ce goraha ga nonybpaHMK NpUAMKOM CnyLwTamwa yaapu y BO3UIO U
[a ce owTeTH, WTO yTMYE Ha paj, KOMMNETHOr cuctema 3a obesbehere npenasa. Takohe, ycnes,
moryher oTKasa BO3W/ia WM yNaalleHOCTM BO3aya o4 yaapa nonybpaHuka no Bo3way, Hajuewhe
[0Na3n A0 3aycTaB/bakba APYMCKOr BO3MA Ha LIMHAMa WM Cygapa ca KeNesHUYKUM BO3UIOM
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(AreHunja 3a 6e3begHocT caobpahaja, UcTpaxkunsarwe cTakba 6e3begHocTM caobpahaja y 30Hama
NPY*XHUX Npenasa, 2018. roanHa).

4. MNMOHALUAHKE BO3AYA IPYMCKUX BO3UJIA HA NYTHUM NPENASUMA

O6jacHUTM /by ACKO NOHaLIakbe je BEOMAa C/I0MKEH U TeXaK 3aJaTak Koju moxe 61T pasmaTtpaH Ha MHOTMM
HuBomuma (Ajzen, 1991). MNpema Tustin et al. (1986), npuankom npenacka Bo3uaa NPeKko npyre mory ce
U34BOjUTU TpU cneunduyHe 061acTn y GyHKLMjM MHbOPMALMja M 0A/TYKa Koje je HEONXOAHO AOHETH, U TO:

e 3oHa npuctyna. OBa 30Ha je NoApyyje NyTa y KOjoj BO3a4y APYMCKOT BO3M/1a NoUmnkbe Aa opmyanwie
aKkumje notpebHe fa 61 ce n3berna Hesroza Ha Npenasy NPeKo npyre. YoyaBare BO3a WU CUFHANG,
eBUAEHTUPatbe BUI0 KaKBMX ONACHOCTU M MPABUIHO OA4J/1YYMBAHbE CY KAPaKTEPUCTMUHA obenelkja
MoHalara Bo3aya y 0BOj 30HW. Bo3aum mopajy 6UTM cBecHU aa ce npubaukasajy npenasy, ca
nHpopmaumjama Koje obmyHo fobuja of cTpaHe KOMYHUKALMOHUX CUCTEMA Ha nyTy. HanpeaHwu
cuctemmn ynosopera Tpeba ga byay cmewTeHM y npocTopy Koju obesbehyje npaBoBpemeHO
yno3opere Bo3ayy y norneay npomeHe 6p3nHe KpeTaka U nNpegy3nmarbe oarosapajyhux akuuja
TOKOM BOXHbe N0 NoTpebu.

e 30Ha aKumje. OBa 30Ha NOYMHE OZ TauyKe Ha NyTy rae Bo3ad Mopa 4a 04/1yyu 4a /M ce 3aycTassba
YKO/MKO ce BO3 npubaumskasa. AKO BO3ay OA4/1y4M A3 Ce He 3ayCTaBM HAaKOH OBe 30HE, AY)KMHa
npeocrtanor nyta Hehe 6uTn goBos/bHa Aa 6u ce usberao cygap ca gonasehum sosom. Jbyanma
HarKanocT npehe y HaBMKy Aa He r1edajy 4a /M BO3 Hauia3u Ha Npenas Npeko npyre, nopes Tora,
yecTe Cy CuUTyauMje 4@ Ha Npesasuma ca ayToOMaTCKMM noaybpaHuMuMma HeKku Bo3auu mory 6uTu
HaBMKHYTU [a CBOjy OA/IYKY O 3ayCTaB/bakby 3aCHMBAjy HAa OCHOBY YMHbEHWMLE A3 /M CY pamne
CMyLUTEHE, @ HE Ha OCHOBY TOra Aa /M je aKTMBMPAH CBET/IOCHM caobpahajHu 3HaK. AKO Cy HaBUKAU
[a je noTpebHO HEeKONIMKO CEKYHAM NPe HEro LITO ce pamne CrycTe, BO3a4yu Cy CKAOHM Aa NOKyLWajy
6uTK BPXKKM og pamne u 360r Tora 40Ma3n 40 Cyaapa. 30Ha aKuuje ce 3aBpluaBa Ha NoYeTKy 30He
OMacHOCTH, a NOYUHbE Ca PacTojatbeM NPerneaHoCTU Koje ce 3axTesa.

e 30Ha onacHoctu. OBO je noepwMHA (NPaBOYraoHWK) GopmmupaH WMPUHOM MyTa y KOjem, aKo ce
BO3MAO Hahe, Aonasn 4o KoHTaktTa mamehy wera u Bosa (Ctygmja, AreHumja 3a 6esbegHocTt
caobpahaja, 2018. roanHe).

be3benHocT caobpahaja Ha nyTHUM Npenasuma, gakne y Hajsehem 6pojy ciyyajeBa HUje camo Kene3HUYKO
TEXHUYKO NuTare, Beh Hajyewhe nuTarbe camogucumnavHe u caobpahajHe KynType CBUX y4YecHUKa y
caobpahajy.

Mpema jeAHOM aycTpannjckom CTpyyhbaky 3a 6e3beagHocT Ha npenasnMma npeko npyre, 6es3benHOCT /byackor
dbaKTopa carnesaBa cCMCTEM Kao LLeIMHY U He pacnogesbyje Kpusuly, Beh npe HacToju Aa nocmaTpa obpacue
JbYACKOT MOHALWakba Koje ce pasfiMKyjy of, O4eKMBatba NPOjeKTaHaTa CMCTEMA M CXOAHO TOMe, Aa b6u cTekan
pa3ymeBakbe /byACKUX OrpaHnYerba Koja cy npounssena Takse pasnuke (Wigglesworth, 2001). To ce noce6Ho
OZIHOCM Ha NacMBHe Npesiase NPeKo Npyre, jep oMeKkmnBakba NpojeKkTaHaTa cuctTema je Aa he Bo3auu nposepuTn
4a nn ce BO3 npubankaea, 6pP3MHOM Koja um omoryhaBa Aa 3aycTaBe BO3MAO YKO/AMKO byae HeonxoaHo
(Wigglesworth, 2001, Leibowitz, 1985). Bo3auu ce ob6aBelwTaBajy Kaga ce npubauniKaBajy aKTUBHOM
(ayTomaTtckom) npenasy npeko npyre, a NpUCycTBO BO3a Ce HajaB/byje ynotpebom Tpenhyhux csetna u
3BYYHUM cUrHanom. OBM CUCTEMM YO30peEHba Ce aKTUBMPAjY OKO TPUAECET CEKYHAM Npe A01aCKa BO3a. TakBu
cUCTEMM NpyKajy mHoro 6osby npoueHy BepoBaTHohe ponaseher Bosa of, nacuMBHOr npenasa (camo
caobpahajHa curHanmsaumja). MNojeanHa UCTpakmnBarba cy NOTBPAUIA OBE NPETNOCTaBKe U YKasasa cy Ha To
Aa noctoje 6pojHK y3pouHn paKTopu Koju ce ogHoce Ha (Australian Transport Safety Bureau, 2002):

® pojeKkTHe efemeHTe nyTa (6poj yNasHMX / M31a3HUX TauaKa);
®  CBET/IOCHY CMTHanM3aumjy n mefycobHO noBesmBarbe ca CUCTEMOM 3a YNO30paBatbe Ha XKeae3HuLM;
®  WMPUHY Npenasa;

e  BEpOBAaTHM HeJOCTaTaK CBECTM BO3a4ya APYMCKMX BO3M/Ia O MpaBuanma ApymcKor caobpahaja Koju
ce o4HOCe Ha npesiase Npeko npyre;

®  HenocTojakbe M3BelLUTaja 0 ,,CKOPO XUTHOj be3beaHOCTM” Ha HMBOY Npenasa; u

50



11. MehyHapoaHa KoHdepeHuuja
,be3bjegHocT caobpahaja y nokanHoj 3ajegHuun”, Penybaunka Cpncka, barba Jlyka, 27— 28. oktobap 2022.

e  HepgocTaTak pOKyCMpaHOr Tea 3a HaA430p M Npeay3Mmarbe NpoLLeHa 3aCHOBaHMX Ha PU3MNKY Npesasa
npeko npyre.

Ffoauwwmbe, BO3aUn APYMCKUX BO3MAA, Ha NYTHUM npenasmma y Cpbuju cBOjom HenaxKkkOom, HEOMPE3HOM U
HeoAroBOPHOM BOXHOM OLLTETE NPEKO ABe Xu/baae bpaHuKa v nonybpanHuka (https://infrazs.rs, 31.8.2022.).

MocToju moryhHoOCT fa cy HEKM Bo3aum 36yreHU MM HECUTYPHUM Y TO Kako Aa npehy npeko npenasa npeko
npyre 1 TO MOXe [O0BECTM 4O MOrpelwHor noHawara. NcTpaxkneara yKasyjy Aa noctoje ABa eKCTpPeMHa
noHawakmba. MpPBO 04 TUX EKCTPEMHMX MOHaLaka je Aa HEeKW BO3ayM 3acTajKyjy MPUAMKOM Mpenacka uam
Harno Koye. OBO je youyeHO y UCTparkuBatbMma og cTpaHe Tenkink and van der Horst (1990) koju cy
cyrepucanu ga oBako NoHallakbe MoXe goBecTu go noseharba Konmsuje Bo3nno-sosmno. Ca gpyre ctpaHe
OPpYrn eKCTpemM noKasyje Aa NocToje BO3ayM Koju XKese Aa Noxype u ga npehy npenas npe Hero npohe Bo3
LITO je YyecTa NojaBa Ha Npesiasuma ca ayToMaTCKMM NonybpaHMLMMa r4e BO3auu Kee Aa npohy npe Hero
ce cnycTe 6paHuum/nonybpanmum (Richards and Heathington, 1990) nnu aa ce KOpUCTH ,,LUMK-LAK” MaHeBap
33 obunaxkeme cnywTeHMx nonybpaHumKa (Stott, 1987).

5. HECPERE HA NYTHUM NPENASUMA 'Y CPBUIN

Besimkun 6poj OKONHOCTM yTUYe Ha HacTaHak Hecpeha u He3rofa Ha NyTHUM npenasvma. Haxanoct, sehuHa
Hecpeha 1 He3rofa je HacTasa Kao Nocieamua HegUCLMNAMHOBAHOT NOHalakba B03a4a APYMCKUX BO3MUA,
FUXOBUM HEMOLITOBAaEM 3aKOHCKMX MPOMMUca U BpLuerbem 3abparbeHnx pagru. OAroBOPHOCT KenesHuue
3a Hecpehe Ha nyTHUM npesnasuma y Cpbujn, y NpoTEKAMX AeceTaKk roguHa, usHocw ceera 3 - 4 0ACTo.

YKynaH 1 penatuBaH 6poj noKasaTesba Koju ce oaHoce Ha Hecpehe y nepuoay og 2017. go 2021. roauHe, 3a
jaBHY XenesHU4YKy MHPPaCTPYKTYpy KenesHuua no YKYNnHUM BPeAHOCTMMA U pefaTUBHUM BpeaHOCTUMA Y
0ZHOCY Ha 6POj BO3HWUX KMAOMeTapa (Ha MUIMOH BO3HUX KMOMeTapa), AaT je TabenapHo.

OBaKBa CTaTUCTMKa HMje camo y Cpbuju, Beh cy nokasates/bu NPUBAUMKHM U Yy APYIrMM 3eM/baMa, @ UCTU
npobaem npenosHana je 1 MehyHapoaHa KenesHUYKa yHuja.

Tabena 1. bpoj Hecpeha Ha nymHum npeaazuma od 2017. 200uHe 0o 2021. 200uHe
(https://www.raildir.gov.rs/doc/izvestaji/Godisnji_izvestaj_o_bezbednosti; 5.9.2022.)

2017. roguHa 2018. roguHa 2019. roguHa 2020. roguHa 2021. roguHa
YKynaH Pen. YKynaH Pen. YKynaH Pen. YKynaH Pen. YKynaH Pen.
6p. 6p. 6p. 6p. 6p. 6p. 6p. 6p. 6p. 6p.

Hecpeha | (107%) | Hecpeha | (107°) | Hecpeha (107°)  Hecpeha | (107°) | Hecpeha | (107%)

57 3,77 55 | 3,45 43 | 2,92 45 339 53 3,77
Kao wTo ce moxe Buaetn, Hecpehe Ha MyTHMM NpenasvMma y HWBOY Cy W Aasbe BENMKM npobnem 3a
6e3benHoOCT KenesHMUKor caobpahaja. Ha jaBHoj mpeku npyra Penybnmke Cpbuje, HakoH 3ano4yeTor TpeHaa
CMakberba, Koju je Tpajao cBe Ao Kpaja 2019. rogmHe, noHOBO je gowno o nosehaka penaTuBHor 6poja
nokasaresba y 2020. rogmHu, na je notpebHo Behe aHraxKoBarbe CBUX HAANEKHUX MHCTUTYLMNjA Y APYMCKOM
caobpahajy, Kako 61 ce HMBO 6e36e4HOCTU HA MYTHUM NpenasMma NoAMrao y HapeaHOM Nepuoay.

Y HapegHom nornassby 6uhe npukasaHe oppeheHe npenopyke Koje mory nomohu y ocTBapuBary rope
nomeHyTor unsmba (https://www.raildir.gov.rs/doc/izvestaji/Godisnji_izvestaj o_bezbednosti 5.9.2022).

6. NPEMOPYKE 3A YHAMNPEREHE HUBOA BESBEAHOCTU HA NMYTHUM NPENASUMA

Y cBeTy noctoju oko 600 xu/bafa NyTHUX Npenasa, o4 vera mx je oko 113 xumwaga y Esponn. Ceaka feceta
Hecpeha y agpymckom caobpahajy n cBaka Tpeha Hecpeha y kenesHmukom caobpahajy y EBponu goroam ce
ynpaBo Ha NyTHMM npenasuma. MpoceyHo ce roauwe goroam oko 600 Hecpeha Ha NyTHUM npenasuma y
Esponu (https://infrazs.rs, 31.8.2022.).

Mpouec yHanpehera 6e3begHocTM caobpahaja mornm 6u gedpuHUCATN Kao CKYN aKTUBHOCTU YCMEPEHMX Ha
OTKpUBaHbE PU3UNKaA, HETOBO aHaNN3MPatbe, CMakbere HErOBOr YTULLIAja U KOHTPONE OrpaHuyerse 6p3unHe
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KpeTakba APYMCKMX BO3W/IA Ha NpuiasuMma npenasy Ha makcumasnHo 30 km/h. Ha ocHoBy cBera HaBegeHor y
HaCTaBKy je gaT npeasior mepa 3a yHanpehere H1BOa 6e3begHOCTH:

e  roCTaB/batbe jaBHOM OCBET/bEHA HAa CBUM NPWIA3MMa HajyrpoXKeHunjux npenasa 6e3 ob63upa aa au
Ce NpeJia3 Hanasun y HaCe/beHOM MECTY WU BaH Hera;

® [OCTaB/bakb€ MOHTAXKHUX WBUYHAKA Ca Je/nMHeaTopuma WM TymeHux cTybuha wusmehy
caobpahajHux Tpaka Kako 6u ce ¢M3nMyKkM oHemoryhuio nposnayere APYMCKMX BO3Wa M3mehy
CNyLWTEHUX NONYOPaAHUKA;

® [OCTaB/batbe CUCTEMA BUAEO Hagsopa. OBom mepom 6u ce 3HATHO CMakbMo 6poj npenasaka
APYMCKUX BO3WU/1a MPEKo Npyre y NeprMoay Kaga je CBeTI0CHa CUrHaaM3aLumja 3a HajaBy L01acka Bo3a
M cnywTare nonybpaHuka (cemadop) ykwyydeHa (Ctyamja, AreHumja 3a 6es3beaHocTt caobpahaja,
2018. roauHe);

® y cKnony obyke 3a nosarakbe BO33a4YKOr MCMWTa NOCEBHY NaKkby MOCBETUTU MYTHUM Mpenasuma,
OAHOCHO PagMTK Ha cTBapakby U yHanpehery KynType 6e3begHocTy;

e jayarbe cBecTM O 3Havajy npobnema H6e3begHOCTM Ha Mpenasy NPeKo npyre, KPo3 nporpame 3a
MacoBHe meauje Koju ce GOoKycupajy Ha paauo, Tenesusujy, bunbopae 1 pekname 3a WTamny;

e kopuwherba mobunHe anamkaumje ,,MpyHM Npenasun” Koja KOPUCHNKe Ha Bpeme MHdopMMLLE aa
ce npubanKasajy Npy>HOM npenasy. 3a paj aniukauuje HeonxofHa je Be3a ca UHTEPHETOM M
yKk/bydeH GPSypehaj Ha TenedoHy, Kako 6M ce /louMpao MOJIOXkaj KOPMCHMKA anaukaumje
(https://infrazs.rs, 31.8.2022.).

MpBe Tpu HaBeJeHe Mepe MOry ce NOABECTM MOJ OMNLWTe U HUX0Ba NPUMMeHa je moryha Ha CBUM MyTHUM
npenasnma. HapaBHO, 3a HMxoBy eduKacHy npumeHy, noTpebHa je 61McKa capafrba ynpaB/baya
JKenesHUYKe MHPPACTPYKTYpe U ynpassbaya nyTa Kao U JIOKaHe camoynpaBse.

3a peanusaumjy oCTaaux mMepa Koje Ce BULWE OAHOCE Ha LLe/IOKYMHO APYWTBO M KyaTypy 6esbeaHocTty,
noTpebHoO je yK/byuuTn 06pasoBHe ycTaHOBe Koje 6u Kpo3 nocebHe nporpame obpasosatba BpLIMNe
edyKaumjy Aeue, newaka M CBUX OCTaNMX YYeCHMKA Yy ApyMCKOM caobpahajy. O4HOCHO Aa CBM HacTaBHM
NNAaHOBU M MPOTPamK y NPesLIKOICKUM YCTaHOBamMa, OCHOBHUM W CPeAtbUM LUKOaMa CafpyKe Moraas/ba
Koja ce ogHoce Ha 6e36enHOCT Aeue M yYyeHuKa y caobpahajy. HapaBHo, civyaH nporpam 6u Tpebano aa
yBpCTe U ayTo LWKose rae he ce npuavKkom obyKe 3a nonarakbe BO3a4YKOr UCNUTa NocebHa naxta U jelaH aeo
0b6yKe NOCBETUTM MYTHUM NpenasmMma, Kako by ce cMmarbMaa y4ecTanocT ONacHUX BOXKHM U TPeLlke Koje
CBECHO W/ U3 He3Hakba NpaBe BO3a4un 4PYMCKMX BO3MAA.

Behun ponpuHoc yHanpehewy KynType 6e3begHocTM notpebHo je Aa Aajy M meauju nyTem paguja,
Tenesusuje, 6unbopaa uta, wTto he cBakako AONPUHETVM OCTBapMBakby jeAHOr 0f, FNAaBHUX LW/beBa
6e36egHOCTM a TO je Hyna Hecpeha u Hesroaa.

7. 3AKJ/bYYAK

OnwTK 3aK/by4aKk KOju Ce MOXe U3BECTM YKana ce y UCTPaXKMnBakba CNpoBeeHa Y 3emM/bama pasBUjeHUjUM
of Penybnunke Cpbuje, Koja cy noKasana Aa Huje nocBeheHo A0BO/bHO NaxKhe 6e3benHocTM caobpahaja Ha
NyTHUM npenasuma. To ce nosesyje NocebHO ca HeLOCTaTKOM BOJbe CBUX CybjeKaTa, Aa pasnmumTe pecypce,
a nocebHo dMHaAHCKjcKa cpeacTBa M34BOje 3a yHanpehere 6e3benHocT caobpahaja Ha NoKauujama NyTHUX
npenasa. Kako 6e36eaHOCT HMje BpeAHOBaHa Kao HeLWTo Ha Yemy Tpeba paauti u yHanpehmsaTH, cTora cBect
0 yHanpehery HWje HarnaweHa HX y 06pa3oBHMM NPOrpaMmMma, Uau WNPEM APYLUTBY.

JacHo je ga 6poj Hecpeha Koju ce goroamn Ha NyTHUM NPeNasMma YMHM 3Ha4YajHO Marby NPOLLEHAT 04, YKYNHOr
6poja Hecpeha 1 He3roga Koje ce goroge Ha NyTeBMma U npyrama. MehyTum, Kako pacTe CBeTCKa nonynauuja,
pacTe v 6poj usrpaheHux nytesa u npyra, 6poj Bo3uaa 1 6poj yKpLwTakba NyTa u Npyre, Uy cKAagy ca TUM ce
nosehasa v BepoBaTHoha 3a HacTaHak Hecpeha U He3rofa Ha NyTHUM Npefasuma.

Y paay je npeacTaB/beH 3aKOHCKM OKBMP KOojum ce ypehyje ynpas/batbe caobpahajem Ha nyTHUM npenasnuma,
HauMHU M TpowkKoBKu obesbeherba caobpahaja Ha NyTHUM NpenasmMma, 3aTMM MOoHallake BO3aya APYMCKUX
BO3Ma U Hajuyewhe rpelwlKke Koje gosoae Ao Hecpeha u Hesroga. Takohe, npeacTaB/beH je n 6poj Hecpeha y
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nepuony og 2017. po 2021. roaMHe, OCHOBHWM HEeAOCTaLUW KapPaKTEPUCTUUYHM 33 HajyrpoXKeHuje nyTHe
npenase, Kao 1 Npenopyke 3a yHanpehere HMBoa 6e3besHOCTH.

CBpxa paja je yKasuBarbe Ha NpobiemaTuKy y Besu ca Hecpehama M He3rogama Ha NyTHUM npenasuma y
Cpbujn 1 HauMHK 3a NpeBasMnaxkere TMX Npobaema Kpo3 oapeheHe npenopyke. NMocneaumua seankor 6poja
Hecpeha v He3roga, y Haloj 3eM/bM, MOKeE Ce NMPUMNUCaTH He AaBatby AOBO/LHOT 3HaYaja 0BOj NpobiemaTmum,
cTora, pag obyxsaTa camo Masiv 4e0 OBE LWMPOKE M KOMMJIEKCHE npobiemaTmke.
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UDK: 351.81:656.1

YPBAHA BE3BEAHOCT CAOBPARAJA Y NMPOrPAMUMA 3A PAA NOKAJZTHUX CABETA

URBAN ROAD SAFETY IN LOCAL COMMUNITIES’ WORK PROGRAMS

®dunun Xuskosuh?, Tomucnas Metposuh?, Jenena Akcentnjesuh®

Pesaume: Passojem caobpahaja y 21. Beky, Aowo je Ao notpebe passoja U 6e3begHocTM caobpahaja Kao HayuHe
obnactn. OcHoBHM LW/b be3begHOCTM caobpahaja BULLE HUje camo cMakberse bpoja 1 nocneanua caobpahajHux Hesroaa,
Beh MMHMMU3Upatbe cBeObYXBaTHUX HeraTMBHUX edpekaTta Koje caobpahaj MMa Ha YOBEKA M KUBOTHY cpeauHy. U3 Tor
pasfiora 40/1a3mM A0 fgasber pas3soja 6e3beaHocTv caobpahaja, NocebHO y rpaackMM cpeanHama, U A0 ycBajakba TepMUHa
»,YpbaHa 6e3begHocT caobpahaja”“. YpbaHa 6e3begHocT caobpahaja Be/MKM aKueHaT cTaB/ba Ha nosehare yaena
aKTUBHMX BMAOBA MpeBO3a Yy KOHA4HOj BMAOBHO] pacnofenu, LTO A0BOAM OO0 CMakerwa 6poja v nocneamua
caobpahajHux He3roaa, anu U CMakberba 0CTaIMX HeraTMBHUX edekaTa Koje caobpahaj Mma Ha uBoT y 21. BeKy. Y oBOM
pasy he 6uUTK cnpoBeseHa aHanM3a Mepa M aKTMBHOCTM Koje flokanHu CaBeTu 3a KoopauHaumjy nociosa 6e3beaHocTu
caobpahaja nnaHupajy nytem Mporpama 3a pag CaseTa, a unju je unsb yHanpehere ypbaHe 6e3begHocTn caobpahaja y
JIOKa/IHUM camoyrnpaBama.

KrbyuHe peun: ypbaHa 6e36egHocT caobpahaja, akTMBHM BUAOBU NPEBO3a, JIOKA/IHN CaBETU

Abstract: With the development of road traffic in the 21st century, there has been a need for the development of road
traffic safety as a scientific field. The main goal of road traffic safety is no longer just to reduce the number and
consequences of road traffic accidents, but to minimize the overall negative effects that road traffic has on humans and
the environment. For that reason, there is a further development of road traffic safety, especially in urban areas, and the
adoption of the term "Urban road safety". Urban road safety places great emphasis on increasing the share of active
modes of transport in the final distribution, which leads to a reduction in the number and consequences of road traffic
accidents, but also to a reduction in other negative effects of road traffic on life in the 21st century. This paper will analyse
the measures and activities planned by local communities for coordination of road traffic safety through the Local
Communities” Work Program, which aims to improve urban road safety in local communities.

Keywords: urban road safety, active transport modes, local communities

1. yBop

CaobpahajHe Hesroge npeacTaB/bajy Be/MKM NpPobaem jaBHOT 34paB/ba, KOjU rOAMWHbE Y3POKYje CMPTHO
cTpadarbe npubanKHO 1,35 muanoHa byam wupom ceeta (WHO, 2018.). OBo je goBeno 40 YnkbeHuLEe Aa cy
caobpahajHe He3roge Boaehu y3poK CMPTHOCTM Aele U omnaamHe oa 5 ao 29 roanHa (WHO, 2018.). NMpema
[OCTYyNHMM nogauuma AreHumje 3a 6es3begHocT caobpahaja (MHTerpucaHa 6a3a nogataka ABC-a), TOKom
nepuoaa oz 2017. no 2021. roauHe, Ha roauiikbeM HUBOY, y Npoceky, y Penybanum Cpbuju noruHy 534
ocobe, oK tux 19.926 6uBa nosBpeheHo. HeonxoAHO je NMPMMEHOM MNNAHCKMX Mepa W aKTUBHOCTY,
peannsoBaTy Ha IOKaJIHOM HUBOY, KaKo by ce yHanpeauna b6esbegHocT caobpahaja Ha HALMOHANHOM HUBOY.

YcBajatbem 3akoHa o 6e3begHocTn caobpahaja Ha nyteBuma Penybauke Cpbuje u3 2009. roauHe
(10.12.2009.), npeu nyTt je peduHucaHo Teno 3a KoopauHauujy nocsosa 6e3begHocTM caobpahaja
(ycnocTaBsbatbe, gepuHucarbe M HaumMH prHaHCKMpara), Kao 1 capaarba AreHumje 3a 6e36eagHOCT caobpahaja
(ABC) n Tena. KacHujum nameHama 3aKoHa je jacHuje aeduHMCaHO 0BO Teno, Yuju je pag npeuunsHuje
AedunHucan NMpaBuaAHMKOM O pasy caBeTa 3a KoopauHaLmjy nocnosa 6e3beaHocT caobpahaja Ha nyTeBuma.

Y cknagy ca unaHom 8., ctaBom 2. 3aKoHa o 6e3begHocTu caobpahaja Ha nyteBuma (Cn. MnacHuKa PC, 6p
41/2009, 53/2010, 101/2011, 32/2013, - ognyka YC, 55/2014, 96/2015 — ap. 3akoH, 9/2016 — oanyka YC,
24/2018, 41, 2018, 41/2018 — ap. 3akoH, 87/2018, 23/2019 i 128/2020 — Ap. 3aKOH), U3BPLIHWU OpraH
jeanHULE TepuTOpUjaNHE ayTOHOMM]E, OAHOCHO jeANHULLE NOKANHE camoyrnpaBse, ONWTUHCKO Behe, 04HOCHO
rpagcko sehe, ocHmBa Teno 3a KoopauHauujy (Komucujy, CaBeT M CAMYHO), pagm ycknahuearba nociosa

1 ¥uskosuh duamn, mactep nHKerep caobpahaja, AreHumja 3a 6e3beaHocT caobpahaja Penybanke Cpbuje (Bynesap Muxaunna MynuHa
2, beorpag, Peny6avka Cpbuje), filip.zivkovic@abs.gov.rs (KoHTakT ocoba)

2 Metposuh Tomuncnas, nH)erep caobpahaja, AreHumja 3a 6e3beaHoct caobpahaja Penybavke Cpbuje (Bynesap Muxauna MNynuHa 2,
Beorpaga, Penybaunka Cpbuje), tomislav.petrovic@abs.gov.rs

3 AkceHtujesuh JeneHa, mactep uHxkerbep caobpahaja, AreHumja 3a 6esbegHoct caobpahaja Penybiunke Cpbuje (Bynesap Mwuxanna
MNynuHa 2, Beorpag, Penybauka Cpbuje), jelena.akcentijevic@abs.gov.rs
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6e3bepHoCTM caobpahaja Ha NyTeBMMa KOju Cy U3 AeNI0KpYyra jeanHULE TepUTOpUjasHe ayTOHOMM]je, 0GHOCHO
jeaMHULE NOKaNHe camoynpaBse.

AreHumja KoopauHUpa pag Tena 3a 6e3begHocT caobpahaja y oKanHUM camoynpaBama 1 gaje CarnacHocT
Ha lMporpam paga Tena 3a 6es3benHocT caobpahaja y noKasnHMM camoynpaBama, CXOAHO YnaHy 9., cTas 2.,
TauKa 15. HasegeHor 3akoHa.

YnaHom 8. ctaBom 3. je peduHMcaHO fa nponuce Koju bauke ypehyjy opraHusauumjy, HauuMH paja,
usBelwTaBarbe M Npahere pasa Tena 3a KoopAnHaumjy nocnosa 6esbegHocTn caobpahaja, LOHOCM MUHUCTAP
Hag/ieXKaH 32 yHyTpalwe nocnose, Ha npeanor AreHuumje. Y cknagy ca tum, nodetkom 2020. roguHe je
objaesbeH MpaBunHuk o pagy CaseTa 3a KoopaMHaumjy nocnosa 6e3begHocTn caobpahaja Ha nyTesuma (Ch.
FnacHuk PC, 8/2020).MpasunnHunk o pagy Caseta 3a KoopauHaumjy nocnosa 6esbegHoctn caobpahaja Ha
nyTesMma

MpasuaHukK o pasy CaseTa jacHuje aeduHMLIE cacTaB Tena, MMEHOBAHE U paspellerbe Y1aHoBa, Nepuog, Ha
KOju ce Teno OocHWMBa, obaBe3y ycnocTaB/bakba KoopauHaTopa u3mehy AreHuwmje v Tena, HauuH paga Ha
cegHuuama, U candHo. OcHoBHUM enemeHTH MpaBuaHKKa cy: YBoaHe oapeabe, OpraHmsaumja paga CaserTa,
HaunH paga CaseTa, M3BewTaBake 1 Nnpahere paaa CaseTa, u MpenasHe v 3aBpluHe oapeabe.

CaBeT Ha roguwrem HuBoy npunpema lpeanor nporpama Koju ycBaja HagneXHW OpraH, a 3a Koju je
notpebHo aa AreHumja ga CarnacHocr. MNporpam paga CaBeTa mopa Aa caApu UU/beBE, Mepe U aKTUBHOCTH
Yy OKBMpPY K/by4YHUX 0bnacTM paga, poKoBe, GMHAHCMjCKA cpeacTBa M cybjeKTe Kojy Cy OAroBOpPHU 3a
cnposohere. Kako 6u CaBeT morao ga npunpemu KBanuteTaH lporpam, notpebHO je pefoBHO BPLUMTU
aHanuse cTakba b6esbeaHocTn caobpahaja, nokasaTesba H6e3benHOCTU caobpahaja M cTaBoOBa yYeCHWMKA y
caobpahajy. Ha oBaj HauMH he ce Npeno3HaTK yrpoXKeHe KaTeropuje yd4ecHuKa y caobpahajy, kao u mepe u
aKTUBHOCTM Koje je NoTpebHO yCMepuTM Ka TUM KaTeropujama ydyecHuka y caobpahajy. OBo nokasyje aa
KBa/IMTETHO ynpaB/barbe 6e3begHowhy caobpahaja Huje moryhe 6e3 nosHaBarba NoJaTaka O CTakby
6e3b6eaHocTn caobpahaja (Ctamatosuh n capagHuum, 2021.). Cee mepe 1 aKTUBHOCTM Koje CaBeT npenosHa
Kao pobpe 3a yHanpehewe 6e3besHocTn caobpahaja Ha NOKa/sHOM HWBOY MoOpajy 6uUTM y cKaapy ca
HaunoHaNHOM M NOKaNHUM cTpaTernjama b6esbenHocT caobpahaja Ha nyTeBMMa, AKLMOHUM MIAHOBUMMA
6e36enHoCTN caobpahaja Ha NyTeBMMA M aKTMUBHOCTMMA AreHupje Ha HaUMOHAHOM HUBOY.

duHaHcKHjcKa cpeacTea 3a GMHaAHCUparbe Mepa M akTMBHOCTM u3 lMporpama paga Caseta mopajy NpaTuTK
duHaHcupare besbeaHoctTn caobpahaja y cknagy ca 3akoHom o 6esbeaHoctn caobpahaja Ha nyTeBMma
Penybnauke Cpbuje (unaH 17., ctas 2,) u3 cnegehux ussopa: 6yyer Penybnmnke Cpbuje, byueT jegmHuue
TeputopujanHe ayToHOMMje M ByuleT jeaMHMLEe NOKanHe camoynpase, HannaheHe HoBYaHe KasHe 3a
npeKkpwaje n npuspegHe nponycre npegsuheHe nponucuma o 6esbegHocT caobpahaja Ha nyTeBUMa;
MOK/IOHW UK NPUI03M NOKPOBUTE/bA AaTK Penybaunum, je AMHULM TepUTOPUjanHe ayTOHOMUjE UAU jeAUHNLM
JIOKa/IHe CaMOoympaBe; 1 OCTau NPUXOAMU.

CpepncTBa o4 HOBYaHMX Ka3HM y BU3UHK of, 70% npunagajy 6yyety Penybavke, a y Bucunn og, 30% npunaaajy
byLeTy jeauHMLE NOKa/HE CaMoynpaBe Ha YMjoj TEpUTOPMjU je NpeKpluaj yunrbeH (4naH 18., ctas 1.). Caset
Koju npunpema lMporpam mopa BoguTu padyHa aa 50% op npunagajyher npoueHTa HOBYAHUX Ka3HU Mopa
6uTM pacnopeheHo Ha nonpas/bakbe caobpahajHe MHPPACTPYKTYpe jeauHULE NOKANHe camoynpase,
OZIHOCHO 3a pUHaHcUpakbe yHanpehera 6e3beaHocTn caobpahaja Ha nyTeBUMa.

Mpepnor nporpama, ogHOCHO lNporpam 3a pag CaBeTa je JOKYMEHT KOjU CagpXKu LUu/beBe, CKyn mepa U
AKTMBHOCTM MAAHWPAHUX Ha roAuvWHeM HUBOY, Koje he CaBeT W Apyrn OArOBOPHU CybjeKkTU y cuctemy
6e3benHocTM caobpahaja y NOKaNHO] camoynpaBu y CKAagy Ca CBOjUM HAANEXHOCTUMA, YTBPHeHUm
POKOBMMA W Pacnonoxmeum GUHAHCKMJCKUM CpeacTBMMA peanv3oBaTM TOKOM roauHe. O6nactv paga
neduHucaHe cy 3akoHom o 6e3beaHocTn caobpahaja Ha nyTeBuma Penybaunke Cpbuje (unaH 19.), a Koje cy m
cactaBHu aeo lMNporpama (4naH 23.):

e [lonpaBssbatbe caobpahajHe MHPPACTPYKTYpe ca cTaHOBULWITA YHanpehera 6e3begHocTM caobpahaja
Ha NyTeBMMa;

e Pap Casera,
e VYHanpeheme caobpahajHor Bacnutara 1 06pa3oBamsa,
e  [IpeBEHTMBHO-NPOMOTUBHE aKTUBHOCTM M3 061acTn B6e3beaHocTm caobpahaja Ha NnyTeBMMa;

e  Hay4yHo-uUCTpaXKmBauyku pag y obnactn 6esbegHoctu caobpahaja;
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11. MehyHapoaHa KoHdepeHuuja
,be3bjegHoct caobpahaja y nokanHoj 3ajegHuum”, Penybnuka Cpncka, barba Jlyka, 27— 28. oktobap 2022.

e  TexHWYKO onpemare jeanHuua caobpahajHe noauumje U APYrux opraHa HagNeXHWUX 32 NOCN0Be
6e3beaHocTn caobpahaja.

MpuanMkom npeanarakba Mepa U akKTUBHOCTM, YnaHosu CaseTa Tpeba fa npenosHajy yrpoleHe Kateropuje
yyecHuKa y caobpahajy n akTMBHOCTM Tpeba aa ycmepe Ha yHanpehere 6e36e4HOCTM HajyrpoOXKeHUjux
KaTeropwmja yyecHuKa y caobpahajy. Mputom unaHosu CaBeTa mopajy y3etu y o63up ga cy npuopuTeTHe
AKTMBHOCTM OHE Koje Ccy npernopyyeHe Ha HaLuMOHaNHOM HMBOY. YnaHosu CaBeTa Mopajy MMaTu y BUAY A3
peanusaumnja ogpeheHux akKTUBHOCTM 3aBUCK 0Of, oapKmnsocTu. CBe 0BO AoBoAM A0 noTpebe nnaaHupama
AYropoyHux edeKata Koju NpoucTudy 13 ogpeheHnx akTMBHOCTK, LITO NOBAAYN NAaHUpPatbe NPUOpPUTETa U
dUHAHCUparba.

»YpbaHa 6e36epHocT caobpahaja Texku cTBapary NPOCTOpa 3a palbMBe yYeCHUKe y caobpahajy nytem
CMakeHe ynoTpebe npuBaTHUX MOTOpPHUX Bo3una. LLTo goBoau A0 cmambewe ocTanux nocnaeguua
oaBujakba caobpahaj y rpaackum cpeamHama, umme ce yHanpehyje 3gpas/be yoBeKa, cmakbyje eMucHja
3arahyjyhux martepwmja un cTtBapajy oap»XuBu rpagoBu U 3ajeaHULLE HAMEHEHU PatbUBUM YYECHULIMMA Y
caobpahajy, geuu, crapujum n ocobama ca uHBanmauTeTom.”

Kako ce Ha rnobasHom HMBOY CBe BULIe pa3Buja Tema YpbaHe 6e3begHocTu caobpahaja, y HacTaBKy oBor
paga he 6UTM NpuKasaHe mMepe Koje IOKa/IHW CaBeTU 3a KoopAauHaumjy nociosa b6es3begHocTn caobpahaja
naaHupajy cBojum nporpamuma (nporpamu 3a 2021. rogmHy), a Koje mory gonpuHeTtu yHanpehemy ypbaHe
6e3beaHocTn caobpahana.

2. MEPE YPBAHE BE3SBEAHOCTUN CAOBPARA

Ha ocHoBy aHa/iM3e nporpama 3a paj, caBeTa 3a KoopAuHauujy nociosa bes3begHocTn caobpahaja 3a 2021.
roavHe, 70 NOKaJHUX CAMOYNpaBa y CBOjUM MPOrpaMmnma je NaaHuMpaso Mepe U akTMBHOCTU Koje ce oaHoce
Ha yHanpehewe 6e3begHocTM caobpahaja. Mepe cy niaHupaHe y OKBUpY obnactn paga: YHanpehewe
caobpahajHe uHbpacTpyKType; YHanpehewe caobpahajHor obpasosBarba M BacnuTaka; [peBeHTUBHO-
NPOMOTMBHE aKTMBHOCTM M3 obnactn b6esbegHocTn caobpahaja; n HayyHo-ucTpaxkmnsaukm pag y obnactm
6e36eaHocTn caobpahaja.

Mepe Koje nokanHu caseTe Hajuewhe naaHyWpajy y OKBMPY CBOjUX NPOrpama, ce 0AHOCE Ha PatbMBE YYECHMKe
y caobpahajy; rae ce nocebaH akueHaT cTas/ba Ha newake v 6uumkancte. Kaga je y nutarby ctapocHa rpyna
Ha Kojy ce Hajuyewhe ogHOCe niaHMpaHe mepe, To cy Aeua (yspact 4o 14 roauHa) v avua ctapuja og 65
rogmHa.

2.1. YHanpehere caobpahajHe MHpacTpyKType

Mepe Koje ce ogHoce Ha yHanpehere caobpahajHe MHPpPaACTPYKTYpe, Ce MOry NOAEANTM Ha Mepe Koje MMajy
3a UWb Ja yHanpege 6e36eaHocT caobpahaja cBMX y4ecHUKA y caobpahajy, Kao U Ha mepe Koje cy ycmepeHe
Ha nojeAMHayYHe rpyne y4yecHuKa y caobpahajy, Kao WTo cy newauu, BULMKANCTY, ann N Aeua YKOMKO ce
NMocmaTpa ca CTAaHOBMLUTA CTAPOCTU yYeCcHMKA y caobpahajy. Tokom 2021. roanHe, 60 noKasHUX camoynpasa
je nnaHnpano MHGpPACTPYKTYpPHE Mepe Koje Mory AoBecTu A0 yHanpehera ypbaHe 6e36eaH0OCTM caobpahaja,
a NIaHMpaHo je ykynHo 117 mepa.

Hajuewhe nnaHupaHa mepa jecte Ypehere 30He LWKoMe, rae ce nogpasymesa obHas/bakbe noctojehe u
nocTaB/batb€ HOBE XOPWU3OHTA/IHE M BepTMKaNHe curHanusauumje, ypehere TpoToapa M nocTaB/barbe
ycnopueayda caobpahaja (Kao WwTo cy Bubpo-Tpake 1 BewTadke nsbounHe (,nexehn nonnuajum”)). Osae ce
Takohe morke ybpajaTi M mepa Koja ce o4HOCK Ha ypeherbe curypHuMx nytesa og Kyhe 4o wkone. Onwre
rnefiaHo, mepa Koja MoOXKe AOoNpUHETM yHanpehewy CBUX yyecHMKa y caobpahajy, a Koja ce Hanasu y
nporpamuma, jecte npmMnpema caobpahajHo-TEXHUUYKUX peLlierba U OKYMeHTauuja.

MocmaTpaHo ca cTaHoBMLIWTA YHanpehera 6e36eaHOCTN BULMKANCTA M NeLaka, OAHOCHO PatbUBUX YYECHMKA
y caobpahaj, Kpo3 nporpame caseTa ce Hajuewhe NojaB/byjy Mepe Koje ce 04HOCe Ha: U3rpaamy 1 ypeherbe
NewayYknx u BULMKAUCTUYKMX NOBPLIMHA (Mewayke U BULMKANCTUYKE CTase, TPOTOApW, Nellayke 30He,
BULMKANCTUYKE TPAKe), WTO NPaTH U NOCTaB/batbe afleKBaTHe caobpahajHe cMrHannsaumje, Kako 3a oBe Tako
M 3a CBe OCTaJie yyecHUKe y caobpahajy; ypeherwe pacturwba nopeg nyrta; ypehere newadykux u
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BULMKAUCTUYKMUX Npenasa; yHanpehere ocBeT/bera NOBPLWMHA Kojuma ce Kpehy parbuBM ydyecHUUM Y
caobpahajy; u noctaB/batbe PU3NUKMX NpenpeKa (cTybuha un orpaga).

Mopepg Tora, NnocToje u mepe Koje nopes MHGPACTPYKTYPHOT MMAjy M KapaKTep Hay4YHO-UCTPAKMBAYKOr pasa,
Kao wro cy: AHanusa caobpahajHor cuctema y 30HM wkose (MpoBepa 6e3benHocTM caobpahaja y 30HM
WwKone); AHanuse cTpagakba pakbMBUX KaTeropmja yuecHuKka y caobpahajy (ca npegnorom mepa yHanpehera
nHdpacTpykType); AybuHCKa aHanu3a caobpahajHMx He3roga ca parbMBMM KaTeropujama yyecHuKa vy
caobpahajy; n canyHo NpojekTn (Kao wTo je Ha npumep ,besbenaH TenedoH Ha NyTy Ao WKone” (nokanHa
camoynpaga Kpasbeso)).

2.2. YHanpehere caobpahajHor ob6pasoBarba U Bacnutamwa

Tokom 2021. roauHe, 15 NoKanHMX camoynpaBa je NAaHWPANO Mepe Koje Mopy yHanpeguTtun ypbaHy
6e3benHocT caobpahaja, a Koje ce Hanase y obnactn paga YHanpehere caobpahajHor obpasoBarba U
BaCNuUTakba; YKYMHO je naaHmMpaHo 17 mepa.

Mepe y okBMpy oBe obnacTu Hajuewhe noapasymeBajy eayKaunjy geLe v ivua cTapujux og, 65 roamHa, Kako
Teopujcku o 6esbeaHo yyecTBoBaky Yy caobpahajy y CBOjCTBY Newaka M BULMKAUCTA, TaKO U Ha NOJUFOHY.
Osa mepa je Hajuewhe npaheHa Npunpemom, WTamnaktbem 1M No4eN0M eAyKaTUBHUX BpOLypa U NPUPYYHUKA.
Mopes Tora, y /IOKaAHMM camoynpaBama MocTaje MNpPeno3HaT 3Hayaj Kamnawe ,EBponcke Hepesbe
MobunHoctTn®, rae cee Behu 6Poj TOKANHUX CamMoynpasa NaHUPa aKTUBHOCTM Y TOKY HeZe/be MOOUIHOCTH,
ca nocebHMM aKueHTOM Ha ,, [JlaH 6e3 ayTomobuna“.

2.3. MNpeBeHTMBHO-NPOMOTUBHE aKTUBHOCTK U3 obnacTtm 6e3b6egHocTn caobpahaja

Y 33 floKanHe camoynpase cy NaaHupaHe mepe y oKeupy obiactn MpeBeHTUBHO-NPOMOTUBHE aKTUBHOCTU U3
obnactn 6e3begHocTM caobpahaja; WTO YKYNHO YnHKU 44 mepa.

NokanHu caseTn oBae Hajuelwhe noapasymesajy mepe HabaBKke NPOMOTMBHOr MaTepujania 3a CBe Kateropuje
yyecHuKa y caobpahajy, Ka WwTo cy: cBeTna 3a 6MLMKAE, CBETN00A00jHN NPCAYLUM U HAPYKBULE, PaHUYeBH,
3alUTUTHE Kauure 3a 6UUMKAUCTE M canyHO. MMopea Tora, nojeAuHe NOKajsHe camoynpase NaaHupajy u
npunpemy 1 peanusaumjy Kamnakba Ymjm je unsb nosehare 6e36e4HOCTM parbMBUX YHECHMKA Y caobpahajy.

2.4. Hay4Ho-uCTpaXKuBa4dku pag y obnactu 6es3begHoctn caobpahaja

Ha ocHoBy aHanu3e, 14 1OKa/HUX CamoynpaBa y CBOjUM NPOrPammnMmMa je NIaHMpano Mepe 1 akTUBHOCTU Koje
ce ofHoce Ha yHanpehere 6e36egHocTM caobpahaja; ykynHo 17 mepa.

Mepe Koje nokanHe camoynpase Hajuyewhe naaHMpajy y OKBUPY HayYHO-UCTPAXKMBAUKOT pagda cy: AHanuse
6e3beaHOCTN yyecHMKa y caobpahajy (ca nocebHMM aKLEHTOM Ha parbMBe KaTeropuje yyecHuKa y
caobpahajy); nspaga npojekata 6e3begHux nytesa oa Kyhe Ao wWKone; ctyavje yHanpehera newadykor u
6MuMKANCTUYKOr caobpahaja (LWabaw u MNoxkapeBal, pecnekTUBHO); M3paga enabopata ypeherba 30He
WKoNe; U3pada NpojekaTta M3rpaghe Newavykmx U BULMKAUCTUYKUX NOBPLIMHA; U cnpoBofhere aHKeTHUX
UCTpaXkMBakba.

3.  3AK/bYYHA PASMATPAHKA

JNlokanHu caseTu 3a KoopanHaumjy nocnosa 6esbeaHoctn caobpahaja y Peny6anum Cpbuju goHoce Mporpam
paja caBeTa, Ha OCHOBY Kor geduHMWY mepe U aKTMBHOCTM Koje he 6MTM peannsosaHe y oapeheHoj
KasieH4apcKoj roanHu.

Mporpamom 3a paf caBeTa, IOKaNHe caMoynpase Mory Aa AebuHULY mepe Koje UMajy 33 Uu/b yHanpeherbe
ypbaHe 6e3beaHocTn caobpahaja, ogHocHe mope Koje nosehaBarby 6e36e4HOCT parbMBUX YYECHUKA Y
caobpahajy, rae ce npe cBera MUCAM Ha MNewwake U BULMKANUCTE CBMX CTaPOCHUX Jo06KU. Mepe Koje NoKanHu
aBeTM NaHupajy ce Hajuewhe Hanase y cneaehmum obnactuma paga MNporpama: YHanpeherwe caobpahajHe
nHopacTpykType; YHanpehewe caobpahajHor obpasoBartba W BacnuTarba; [1peBEeHTUBHO-NMPOMOTUBHE
aKTUBHOCTM U3 obsacTn 6e3begHocTu caobpahaja; n HayyHo-ucTparknBauku pag y obnactm 6esbegHocTm
caobpahaja.
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11. MehyHapoaHa KoHdepeHuuja
,be3bjegHoct caobpahaja y nokanHoj 3ajegHuum”, Penybnuka Cpncka, barba Jlyka, 27— 28. oktobap 2022.

AHanusupajyhu nporpama 3a pag ceeTta, o yKynHo 108 nporpama Koju cy AOCTaB/bEHW areHumju 3a
6e3benHOCT caobpahaja Ha aHanu3ly W [aBakbe MULWI/bEHA, OAHOCHO carnacHoctn, 70 nporpama je
obyxBaTtano mepe ypbaHe 6e3beaHocT caobpahaja (wTo je ykynHo 195 mepa). Hajsuwe mepa je 6uno y
obnactm pafja Koja ce ogHocu Ha yHanpehewe wWHpacTpykType, 3atMm y 0651acTM NpPeBEeHTUBHO-
NPOMOTUBHOT pasa, a Hajmarbe y obnactn yHanpehera COB-a n HUP-a.

Mepe Koje I0KasiHW caBeTu HajBULLIE NAaHMPajy jecTe yHanpeherbe 6€36e4HOCTU Y 30HU LWKOE U NELIAYKUM
N BULMKANCTUYKMM NOBPLUMHaMa, HabaBKa NPOMOTUBHOI MaTepujana n aHannsa besbeaHoctu caobpahaja
oApeheHux Kateropuja yyecHuKa y caobpahajy. Mako oBe mepe gonpuHoce yHanpehewy 6e3begHocTm
caobpahaja, nokanHM casetn bu Tpebano y HapegHOM nmepuoay BULLE MaxHe Aa nocseTe yHanpehery
ypbaHe 6e3benHoCcTM caobpahaja ycBajatbem IOKanHUX cTpaTtermja 3a b6e3begHocT caobpahaja n nnaHosa
oapxuse ypbaHe mobuaHoctu, rae he ce Ha OCHOBY NPUMNPEM/bEHUX U YCBOjEHUX AOKYMeHaTa npeunusHo
yTBpauTM npobnem 6e3begHocTn caobpahaja parbMBUX yYecHUKa y caobpahajy n gedpuHucatm npeunsHe
mepe Koje moOry pe3syntoBaTu yHanpehewy ypbaHe 6es3beaHocTn caobpahaja n cmarberby M3N0XKEHOCTU
CBUX HeraTMBHUM edeKkTMMa oaBujatba caobpahaja y rpaackum cpeguHama.
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1ZBOR LOKACIJE ROBNO TRANSPORTNOG CENTRA PRIMJENOM MOORA METODE

LOGISTIC CENTER’S LOCATION CHOICE WITH MOORA METHOD

Dragan Stanimirovi¢', Radenka Bjelosevi¢?, Dragan Gatari¢3, Aleksandar Bukié¢*, Branko Aleksié¢®

Rezime: Lokacija robno transportnih centara u Republici Srpskoj moZe da se posmatra na vise nacina od kojih, dva imaju
odlucujuéi znacaj, a oni su, poloZaj i jacCina tokova koji se slivaju u odredenim ¢vorovima i uzajamni odnos lociranih i
projektovanih kapaciteta u posmatranim C¢vorovima. Poseban znacaj pojedinih robno transportnih centara jeste,
raznovrsnost pruzanja logistickih usluga. Narocito u mjestima, gdje se suceljava viSe grana saobracaja i angaZuje vise
subjekata u zadovoljenju transportne traznje. Faktori od kojih se poslo pri odabiru osnovnih kriterija za izbor lokacije
robno transportnog centara u Republici Srpskoj jesu poloZaj koji zauzimaju na Zeljeznickim i drumskim pravcima, odnosno
koridorima. Prema osnovnom opredjeljenju uloga i zadatak robno transportnog centara je prikupljanje kamadnih i drugih
posiljki drumskim vozilima, po potrebi skladistenje, formiranje transportnomanipulativnih jedinica i otprema zeljeznicom
i drugim vidovima transporta za odredeni robno transportni centar, gdje se roba dostavlja primaocu. Uobzirivsi sve
navedeno odabrano je sedam osnovnih kriterijuma za predmetnu analizu: socijalni, zakonsko regulativni, ekoloski,
organizacioni, tehnicki, tehnoloski i ekonomski. Prilikom istrazivanja koriStena je anketa, na osnovu koje su ocjenjeni
pomenuti kriterijumi. Primjenom visekriterijumske analize odredena je teZina pojedinacnih kriterijuma i vrijednost
alternativa po kriterijumima. Primjenom matematicke metode MOORA odabran je grad Doboj kao optimalna lokacija za
gradnju robno transportnog centra.

Kljucne rijeci: robno transportni centar, logistika, visekriterijumska analiza, matematicka metoda MOORA

Abstract: Logistic center’s location for goods distribution in Republic of Srpska can be asserted on many parameters from
whom two has vital importance: geographical position and size of traffic flow. Special significance of these center’s are
logistical diversity, especially where different branches of traffics are involved. Starting factors for developing such a
center in Republic of Srpska are position on roads, rails and corridors. Main purpose of these centers are command
gathering, sendig commands to transport vehicles, depo good if necessary, forming transport units and delivery. There
are seven main criteria: social, law regulation, ecological, technical, economics and organization. To define these criteria
survey is used, also every criteria is evaluated. Applying MOORA mathematical method Doboj city is determined to be
optimal location for logistical center development.

Keywords: logistic center, logistics, multicriteria analysis, mathematical method MOORA

1.UvoD

Savremene tendencije razvoja privrede i drustva, strateska i tehnoloSka kretanja u razvijenim zemljama
Evrope i svijeta doveli su do novog koncepta optimizacije kretanja materijalnih dobara, odnosno optimizacije
transportnog procesa, razvoja novih tehnologija i pruzanja transportnih usluga na savremen logisticki,
racionalan i ekonomican nacin. Razvoj velikih privrednih centara u okviru velikih aglomeracija u svijetu,
uslovljavaju visok stepen razvoja robno transportnih centara (RTC), koji predstavljaju inperativ savremenog
transportnog procesa.

Formiranje robno transportnog centra omogucava racionalnu podjelu rada na transportnom trzistu,
koncentraciju robnog rada, izbor najpovoljnijeg nosioca transporta u makrodistribuciji i koncentraciju
aktivnosti uz jedinstveno opsluZivanje urbanih cijelina industrijskih zona, zatim u makrodistribuciji uz
jedinstven informacioni sistem u svim karikama logistickog lanca. Mjesto i uloga robno transportnog centra
nije samo u tome, da povezZe odredene subjekte (potraZioce, davaoce i povezioce transportnih usluga) u
jedinstven transportni lanac, ve¢ je multiplikacioni zadatak da on bude neprekidan, ali u krajnjoj mjeri
kontinualan. Osim toga robno transportni centri, kao karike u logistickom lancu predstavljaju sponu u

1 Pomocnik ministra, Stanimirovi¢ Dragan, doktor nauka — saobracdajno inZinjerstvo, Ministarstvo saobracaja i veza, Trg Republike Srpske
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2 Vigi struéni saradnik za rad sa jedinicama lokalne samouprave, Bjelosevi¢ Radenka, magistar tehni¢kih nauka, Agencija za bezbjednost
saobracaja, Zmaj Jovina 18, Banja Luka, Republika Srpska, r.bjelosevic@absrs.org

3 Sef odjeljenja tehni¢kog odrzavanija i transporta, Gatari¢ Dragan, magistar tehnickih nauka, JZU Dom zdravlja, Sime Matavulja bb, Banja
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povezivanju svih ucesnika u transportnom procesu, stvarajuci na taj nacin jedinstven transportni sistem sa
mogucnoscu uklapanja u jedinstveno transportno trziste.

Bosna i Hercegovina kao evropska zemlja ne mozZe se ukljuciti u svjetske tokove, niti u saradnju i organizovanje
saobracdaja bez izgradnje robno transportnih centara u veéim aglomeracijama. Imajuci to u vidu, a iduéi u
susret savremenim rjeSenjima koja se primjenjuju u Evropi osnovna ideja bila je da se razvije metodologija na
osnovama visekriterijumskog odlucivanja namjenjene rjeSavanju zadataka o izboru optimalne lokacije robno
transportnog centra. Takvi zadaci predstavljaju kompleksan interdisciplinarni proces sa visokim stepenom
ekspertske aktivnosti.

Polazedi od analize logistickih tokova i procesa u regionu, paznja je usmjerena na glavne zadatke koji se
rjeSavaju prilikom izbora optimalne lokacije robno transportnog centra. Polazi se od pretpostavke i saznanja
da u logistickom lancu snabdjevanja, privrednih organizacija, gradskih infrastrukturnih objekata i gradana,
robno transportni centri imaju vrlo znac¢ajnu ulogu. Od njihovih moguénosti raspolaganja robama i pruzanja
kvalitetnih logistickih usluga zavisi uspjeSnost rada privrede i gradske infrastrukture. Pretpostavka je da
postojanje robno transportnog centra sa optimalnom lokacijom, asortimanom i koli¢inama robe sa fokusom
na elemente i transportno-skladisne sisteme daje klju¢ni doprinos unaprijedenju privrede i poslovanja.

Prilikom rjesSavanja takvih problema proces donoSenja odluke zahtjeva koris¢enje velikog broja pravila,
razmatranje velikog broja alternativa i kriterijuma uz Cinjenicu da atributi koji opisuju pojedina stanja mogu
biti kvalitativne ili kvantitativne prirode. Naime, u savremenom procesu donoSenja odluke trend je i
ukljucivanje velikog broja ekspertskih timova i zainteresovanih strana koji su egzistencijalno zainteresovani i
locirani na izu€avanom prostoru i koji mogu osjetiti direktne ili indirektne uticaje samim procesom rjeSavanja
problema. Pri tome ne treba zaboraviti i ¢injenicu da svaki objekat integrisan u jedan logisticki sistem utice
na efikasnost, efektivnost i troskove funkcionisanja istog.

2. KRITERJUMI KOJI SE KORISTE ZA IZBOR LOKACIJE RTC-A

Veliki broj i heterogenost lokacijskih faktora jasno ukazuju da su lokacijski problemi interdisciplinarnog
karaktera i da ¢esto zahtjevaju primjenu kompleksnih procedura priizboru rjeSenja izbora najbolje lokacije za
izgradnju RTC-a. Postoje brojne metodologije, kao i modeli koji su usmjereni prema ovakvoj problematici.
Kriterijum je komponenta koja je prisutna u gotovo svim postupcima vezanim oko izbora lokacije ili podrucja
RTC-a, odnosno terminala, bez obzira na koris¢ene razne modele i metodologiju. Kao sto je ve¢ navedeno
proces izbora podrudja ili lokacije RTC-a, odnosno terminala moze biti izvedena dvofazno, s aspekta dva nivoa
posmatranja, $to se odnosi na makrolokacijski i mikrolokacijski postupak.

Spomenuti makro i mikro nivoi posmatranja zahtijevaju definisanje skupa odredenih kriterijuma koji se
djelomiéno ili u potpunosti mogu razlikovati i podudarati. Na temelju same strukture problema i kriterijuma
prilazi se izboru i primjenjivanju metodologije i modela optimizovanja, a takode i vrednovanja rjeSenja u vezi
lokacije RTC-a. Procedura izbora kriterijuma za realizaciju definicije podrucja RTC-a, odnosno terminala moze
biti razlicita, krenuvsi od stru¢nog ocjenjivanja, pa do hijerarhijske generacije kriterijuma usmjerene prema
interesnim grupama, odredenim ucesnicima - donosiocima odluke, zajedno sa njihovim interesima i ciljevima.
Stoga, kriterijume moZemo generisati i razvrstati u odnosu na razli¢ita stajaliSta posmatranja sistema i isto
tako donosioca odluke. Izbor kriterijuma mozZe sadrzavati subjektivhu primjenu donosioca pojedine odluke.
Za izbor podrucja, odnosno lokacije RTC-a, kriterijume je moguce grupisati na tri nacina (Kebic i dr, 2004):

e Prema nivou posmatranja, na kriterijume koji se odnose na odredivanje makrolokacije i
mikrolokacije robnog terminala, odnosno RTC-a;

e Prema interesnim grupama koje se nalaze u moguc¢nosti da donesu pojedine odluke i da stvaraju
uticaj na koncept razvoja terminala. To se prije svega odnosi na korisnike terminala i usluga, zatim
vlasnike i ulagace, operatere, takode i na drusStvo sa aspekta drustveno-upravljackih ustanova,
stanovnistva i drugo;

e Prema vrsti kriterijuma i njegovom pripadaju¢em polozaju jednom od podrucja sa aspekta
tehnologije, ekonomije, tehnike, organizacije, zakonske regulative, ekologije i zainteresovanosti
drZave.
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Podrucje za izgradnju robno transportnog centra, odnosno robnog terminala mora biti uskladen prema
odredenim potrebama korisnika centra i drustveno-privrednih sistem koji se nalaze na uzem, pa tako i na
Sirem podrucju. Oc¢ekivanja korisnika RTC-a svode se na kvalitet usluga logistike i pristupacne cijene, odnosno
pruZanje nizih cijena usluga. Bilo bi poZeljno da se centar - terminal nalazi na sto blizem podrucju od njegovih
korisnika, te ako je otvorenog tipa da pruza dostupnost za sve vrste robe, odnosno tereta, takode da integrise
Sto veci broj vidova transporta i da pruza mogucnost izbora prikljuc¢ivanja unutar medunarodne transportne
mreZe i drugo (Zecevi¢, 2006).

Terminal se kao sistem u privrednom okruzenju mora posmatrati kao profitni centar sa svim elementima koji
direktno i indirektno uticu na rezultate Cost-Benefit analize. To znaci da terminal mora biti na lokaciji sa jakim
privredno-logistickim okruZenjem koja ¢e privuéi robne, transportne tokove i sve ostale pratece djelatnosti
koje daju podrsku ovim tokovima (servisni sistemi, ugostiteljstvo, trgovina, poste, banke, osiguravajuca
drustva, carinske sluzbe, itd.). Stepen izgradenosti infrastrukture, prisustvo podsistema koji omogucavaju
sinergijske efekte, moguénost proSirenja, zakonska regulativa i moguénost efikasnog aktiviranja lokacije bez
vlasnickih i drugih zakonskih ograni¢enja su vrlo bitni kriterijumi koje uzimaju u obzir investitori, viasnici
terminala. Kvalitetna povezanost sa drugim logistickim centrima i moguénost ukljucivanja u nacionalnu i
internacionalne logisticke mreze su takode vazni kriterijumi odlucivanja. Od izuzetne vaZznosti za terminal je
poloZaj u odnosu na glavne transportne ose, koridore ili saobracajnice u okviru urbanih sredina.

Drustvo i drZzava Zele da terminal pospjesSi razvoj svih djelatnosti, da bude u funkciji razvoja cjelokupnog
sistema, da Stiti i sacuva prirodne resurse. PoZeljno je i potrebno da se terminal uklopi u okruzenje, da bude
u skladu sa prostornim i urbanistickim planovima na posmatranoj lokaciji, da se uklapa u razvojne planove na
svim nivoima, od gradskog ili regionalnog do nacionalnog ili internacionalnog nivoa planiranja.

ORGANIZACIONI

* smanivanja emisije ispusnih * geolodke karakteristike
gasova, lokacije,
* smanjivanje buke i vibracije, * infrastrukturna mreza (struja,
* upotreba ekoloskih nac¢ina voda, kanalizacija),
transporta, stehni¢ke moguénosti
« skladistenje opasnih materija i povezivanja sa saobracajnom
*uticaj robe i procesa u infrastrukturom i
terminalu na okruZzenje i itd. e itd.

TEHNOLOSKI

ZAKONSKO -
REGULATIVNI
cuklapanje u prostorno
urbanisticke planove,

*moguénost vlasni¢kog
regulisanja zemljista i
objekata,

* uskladivanje s zakonima koji
reguliSu prisustvo, udaljenost
i zastitu okruzenja terminala,
kontrolu i status robe u
terminalu,

* opasna roba i itd.

EKONOMSKI

* bruto nacionalni proizvod u
odnosu na druga podrucja,

*procenat uéesdéa u
ostvarivanju nacionalnog
proizvoda,

* dinamika razvoja podrudja,

* interna stopa rentabilnosti,

* period povracaja sredstava;

e gravitacija ekonomski
razvijene privrede, i itd.

Slika 1. Kriterijumi izbora lokacije RTC-a prema pripadnosti podrucja (Zecevic, 2006)

Kriterijumi koji su navedeni i prikazani na slici 1. ne ¢ine potpun skup mogudih kriterijuma koji se primjenjuju
u rjeSavanju lokacijskih problema. Pomenuti kriterijumi se na sljedecem nivou mogu rasclaniti na
potkriterijume, a u zavisnosti od sistema koji se posmatra, modelira. Tako se, recimo, troskovi transporta, kao
dio logistickih troskova, mogu rasclaniti na troskove lokalnog sabirnog transporta, lokalnog distributivnog
transporta u gravitacionoj zoni terminala, troskove daljinskog transporta izmedu terminala u logistickoj mrezi,
troskove transporta kontejnera, izmjenljivih transportnih sudova, itd. Stepen rasclanjivanja kriterijuma zavisi
od konkretne postavke lokacijskog problema. Pored toga Sto nisu pomenuti svi kriterijumi, ni svi oni koji su
navedeni ne moraju biti primjenjeni za konkretne lokacijske probleme. Priizboru kriterijuma bitna je njihova
moc¢ u pogledu selektivnog djelovanja na alternativna rjeSenja lokacije robnih terminala.

Generisanje i svrstavanje kriterijuma prema tehnoloskom, ekonomskom, ekoloskom, zakonsko-regulativhom,
organizacionom i tehnickom karakteru daje mogucénost selekcije i uocCavanja nedostataka lokacijskih
alternativa sa aspekta znacajnih podrudja za razvoj terminala. Ovaj pristup daje moguénost opsteg
sagledavanja prednosti i nedostataka potencijalnih lokacija. Izbor kriterijuma iz svih grupa jeste garancija
njegove uspjesne izgradnje, razvoja i odrzivosti. Svaka lokacijska metodologija ili model koji je baziran na
jednoj ili dvije grupe pomenutih kriterijuma predstavlja parcijalan postupak izbora lokacije robno
transportnog centra, odnosno robnog terminala.
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U poredenju izbora gradova za lokacije RTC-a u regiji ili u drzavi, pored ovih kriterijuma treba uraCunati i
zainteresovanost drzave za finansiranje u RTC. Izbor lokacije RTC-a u mnogome zavisi od odluke i mogucnosti
drzave za finansiranje za izgradnju RTC-a.

U ovim primjerima kvantitativni i kvalitativni podaci nisu detaljni i omogucavaju da posmatramo razlike i
adekvatnosti u analiziranju regija. Treba naglasiti da uporedna analiza procesa RTC-a mora biti kompletna i
da ukljucuje sve nivoe i kriterijume, zato Sto postoje veze izmedu makro nivoa i detaljnog nivoa operacija RTC.
Izostavljanje neki od uporednih koraka mozZe dati laznu sliku i dovesti do nepotpunih ili pogresnih zakljuc¢aka.

3. PREGLED MOGUCIH ALTERNATIVA ZA GRADNJU RTC-A | PRIMJENA MATEMATICKE METODE MOORA
ZA NJIHOVO RANGIRANIJE

Lokacija robno transportnih centara u Republici Srpskoj moZe da se posmatra na viSe nacina od kojih, dva
imaju odlucujuci znacaj, a oni su, poloZaj i jaCina tokova koji se slivaju u odredenim ¢vorovima i uzajamni
odnos lociranih i projektovanih kapaciteta u posmatranim ¢vorovima. Poseban znacaj pojedinih robno
transportnih centara jeste, raznovrsnost pruzanja logisti¢kih usluga. A narocito u mjestima, gdje se suceljava
viSe grana saobracaja i angazuje vise subjekata u zadovoljenju transportne traznje.

Republika Srpska se nalazi na Balkanskom poluostrvu (geografskom regionu jugoistocne Evrope). Povrsina
Republike Srpske je priblizno 25.000 kvadratnih kilometara, Sto iznosi tek nesto malo viSe od recimo povrsine
Vojvodine, dok je duZina njene granice ogromnih 2170 kilometara, $to je tek nesto manje od mnogo vece
Srbije. Problem Republike Srpske predstavljaja saobracajna infrastruktura koja nikako ne pogoduje njenom
razvoju. Nijedan znacajan drumski ili Zeleznicki koridor ne prolazi svojim vec¢im dijelom kroz Republiku Srpsku.
Posebnu kategoriju problema kada je u pitanju saobracajni poloZaj Republike Srpske predstavlja avio
saobracaj. Osnovni problem avio saobracaja je u Cinjenici da se jedini medunarodni aerodrom u Republici
Srpskoj nalazi kod Banje Luke, Sto je na ogromnoj udaljenosti od recimo Hercegovine.

PoloZaj Republike Srpske ima i izvjesnih prednosti, odnosno izlaz na medunarodnu rijeku kakva je Sava, blizina
Jadranskog mora i vaznog medunarodnog aerodroma Dubrovnik, blizina medunarodnog drumskog koridora
koji spaja zapad sa jugom i istokom Evrope (autoput Beograd — Zagreb), povezanost sa koridorom 5C koji
spaja centralnu i isto€nu Evropu sa juznim Jadranom i budu¢im jadransko-jonskim putnim pravcem, kao i
poloZaj isto¢nog dijela Republike Srpske koji se naslanja na Drinu, rijeku sa ogromnim potencijalima u
razli¢itim sferama — od energetike do turizma. Medutim, kako to u nasem slucaju obi¢no biva, ovi potencijali
su gotovo u potpunosti neiskoriséeni.

3.1. Prikaz potencijalnih alternativa za izgradnju RTC-a

Osnovni kriterijumi od kojih se poslo priizboru podrucja za lokacije RTC-a u Republici Srpskoj jesu polozaj
koji zauzimaju na Zeljeznic¢kim i drumskim pravcima, odnosno koridorima. Na osnovu ovog kriterijuma uzeti
su u razmatranje podrucja-gradovi: Gradiska, Novi Grad, Prijedor, Banja Luka, Prnjavor, Doboj, Zvornik,
Samac, Istoéno Sarajevo i Foca. Lokacija ovih gradova prikazana je na slici 2. Ovi gradovi odgovaraju
zahtjevima gdje bi se mogli izgraditi RTC-i.
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LEGENDA:

granica entiteta:

Slika 2. Prijedlog lokacija RTC-a u Republici Srpskoj (Autori)
3.2. Proces rjeSenja lokacijskog problema primjenom viSekriterijumske analize

U procesu rjesavanja problema visekriterijumske analize definiSu se ciljevi, biraju kriterijumi kojima se mjeri
dostizanje ciljeva, vrsi se specifikacija alternativa, transformisu se performanse alternativa prema razlicitim
kriterijumima tako da imaju istu metriku, dodjeljuju se teZinski koeficijenti kriterijumima kako bi im se
odredila relativna znacdajnost, bira se odgovaraju¢a metoda visekriterijumske analize za rangiranje alternativa
i na kraju se odreduje najbolja alternativa. U nasem slucaju definisani su kriterijumi za izbor lokacije RTC-a i
to: Organizacioni (K1), Ekoloski (K2), Tehnicki (K3), Ekonomski (K4), Zakonsko-regulativni (K5), Tehnoloski (K6)
i Zainteresovanost drZave za finansiranje RTC-a (K7), i definisana su podrucja -lokacije, odnosno alternative
kako slijedi: Gradigka (A1), Novi Grad (A2), Prijedor (A3), Banja Luka (A4), Prnjavor (A5), Doboj (A6), Samac
(A7), Zvornik (A8), Istocno Sarajevo (A9) i Foca (A10).

Procesu rjesavanja problema prethodi prepoznavanje, tj. identifikacija samog problema odlucivanja.
Identifikacija problema odlucivanja se odnosi na prikupljanje i klasifikaciju podataka, zatim obradu podataka
i na kraju interpretaciju prikupljenih i obradenih podataka, Sto je preduslov za pravilnu identifikaciju
problema. Prvi korak u fazi identifikacije je prikupljanje relevantnih podataka i informacija od strane
donosioca odluke iz veceg broja izvora. Glavni cilj je izdvajanje najznacajnijih i najrelevantnijih podataka i
informacija koje su od presudnog znacaja za dati problem odludivanja. Sustina ove faze je prikupiti i obraditi
podatke tako da se omoguci formiranje modela odlucivanja.

3.3. Primjena MOORA metode

Cjelokupan postupak pripreme i prikupljanja ulaznih podataka potrebnih za primjenu MOORA metode na
rangiranje izbora podrucja za lokaciju RTC-a, prikazan je na slici 3.
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Donosilac odluke 1

L]
AHP tezine kriterijuma

Donosilac odluke 2

‘Vrednovanje znacaja
kriterijuma
AHP poredenje

Operater geometrijske
sredine

Ocjene Alternativa
(podru¢ja)
Konaéne ocjene
vrijednosti alternativa

Donosilac odluke 13

Slika 3. Tok pripreme i prikupljanja ulaznih podataka potrebnih za primjenu MOORA metode (Gataric, 2017)

Prikazacemo mehanizam i nacin njene primjene na izbor lokacije RTC-a. Kako se MOORA metoda sastoji iz
dva pristupa: pristup sistema odnosa (eng. Ratio System Approach-RS) i pristup referentne tacke (eng.
Reference Point Approach-RP), postupak primjene ove metode na dobijene podatke se sastoji iz sljedecih
faza(Gatari¢, 2017):

¢ inicijalna, normalizovana i teZinski normalizovana matrica odlucivanja (zajednicki koraci za oba
pristupa),

e pristup sistema odnosa i
e pristup referentne tacke.
3.3.1. Inicijalna, normalizovana i teZinski normalizovana matrica odlucivanja

Ulazne veli¢ine, odnosno inicijalni podaci za gotovo sve metode su teZine kriterijuma i vrijednosti alternativa
u odnosu na svaki kriterijum koji su elementi matrice odlucivanja. Inicijalna matrica odlucivanja, predstavljena
je sljiede¢om tabelom.

Tabela 1. Inicijalna matrica odlucivanja ocjena alternativa u odnosu na izabrane kriterijume

Podruéja
teiine Wj 0.0822 0.1081 0.08358 0.1788 0.0473 0.1451 | 0.0953

Smijer opt. max max max max max max max
Al B.2622 6.7338 73276 | B.0388 @ 6.6714 | 8.7940 | 84081
Al 8.2882 79764 77558 | B.1118 @ 51132 | 7.6025 | 6.8033
A3 8.5548 74382 65172 | 82149  T31B7 | 74474 76336
Ad 9.1641 91200 91209 | 83321 @ T.1451 | B.3375 | 73782
A5 7.8329 T.7197 | 83182 | 82594 | 55390 | B.5871 | 72351
A6 8.9657 82443 87940 835457 75901 @ 8.7147 | B.6936
AT §.4024 7.5433 79611 8.0182 67526 | 7.1025 34934
A8 8.0891 71292 | 75151 | 83113  B2164 | 63943 | 54541
A9 7.9891 7.5480 @ 76002 | 7.7485 72282 | 82933 | 38575
Alo 6.9951 6.8586  7.7431 | 6.7425 | 68737 | 8.1955 | 62015

S 6346508 O06.786 623610  651.141 476381 | 640446 490309
6 6 1 3 4 5
Sqrt 26,1659 | 242237 249722 | 255175 @ 21.8262 | 253070 | 22.1429

Korak 1. U ovom koraku se vrijednosti alternativa transformisu u bezdimenzionalne veli¢ine, tj. veli¢ine koje
ne zavise od sistema jedinica. MOORA metod se zasniva na vektorskoj normalizaciji koja je najkompleksnija.

Dakle, normalizovana matrica odlucivanja R = [rij]10x7 sadrzi normalizovane elemente iz prethodne tabele i

prikazana je sljede¢om tabelom 2.
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Tabela 2. Normalizovana matrica odlucivanja

Wi
Opt
Al

A2
A3
A4
A3
A6
AT
AR

A9
Al

0.3158
0.3168
03269
03502
0.2004
03426
03211
03091
0.3033
02673

K2

0.2780
03203
03071
03765
0.3187
0.3403
03114
0.2943
03116
02831

Korak 2. Formiranje teZinski

‘K3

0.2034
0.3106
0.2610
0.3632
0.3331
0.3522
03188
0.3009

0.3043
03101

0.3158
03179
03219

03344

0.3237
0.3349
03142
0.3257
0.3037
02642

0.3037
0.2343
0.3353
03274
0.2347
0.3478
0.3004
03754
0.3312
03149

normalizovane matrice

03475
03004
0.2043
03374
0.3393
03444
2807
0.2527
0327

03238

odlugivanja V = [vij]10x7

K7

0.0953
max
0.3797
0.3072
0.3447
0.3332
0.3267
0.3926
0.2481
0.2463
0.2643
0.2801

Elementi

tezinski

normalizovane matrice Vj predstavljaju proizvod elemenata normalizovane matrice sa odgovarajuc¢im
tezinama kriterijuma, odnosno tezinski normalizovanu performansu i-te alternative u odnosu na j-ti kriterijum

(tabela 3.).

Tabela 3. TeZinski normalizovana matrica odlucivanja

0.0822
max
0.0260
00260
0.0269
00288
0.0246
0.0282
0.0264
G025
00251
0.0220

0.1081
max
0.0300
0.0356
0.0332

0.0344
0.0368
00337
00318
0:0337
0.0306

0.0838

00252
0.0267
00224
00313
00286
00302
0.0274
Q0238
D.0261
00266

K4

0.1758
max
0.056%
0.0568
00576
0.0598
0.0579
00598
0.0562
0.0382
0.0543
00472

0.6473
max
0.0143
00111
00159
0.0135
0.0120
0.0184
0.0146
00178
04157
0.0149

K7

0.09%3

00362
0.0293
00328
00318
0.0312
00374
00237
00235
00252
DOXET

3.3.2. Pristup sistema odnosa (eng. Ratio System Approach - RS)

TeZina/znacaj svake alternative se odreduje kao razlika suma prihodnih Pi,i = 1,...10 i rashodnih elemenata

Ri,i =1,...10 teZinske normalizovane matrice odlucivanja V = [vij]

Korak 3. Odreduju se sume prihodnih i rashodnih elemenata za sve alternative primjenom formula:

Pp=Y0 vylj €™, 0

R; = Xj=1 vlj eJmn, i =

gdje: /™% predstavlja skup prihodnih, a /™" predstavlja skup rashodnih kriterijuma.

=1,..

1,..

,m

,m

10x7°

(1)
(2)

U nasem slucaju nema rashodnih kriterijuma, tj. svi su prihodni, jer je za svaki kriterijum pogodnija bolja
ocjena - teZi se ka maksimizaciji ocjena (vrijednosti) kriterijuma, to je R; = 0, pa imamo da je razlika sume

prihodnih i rashodnih elemenata: Korak 4. S; = P, — R; = 217-=1 Vij,j €™, i=1,..10.
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Korak 5. Rezultati rangiranja ovog pristupa MOORA metode su sljededi (tabele 4.1 5.):

Tabela 4. Rezultati rangiranja korisc¢enjem pristupa sistema Tabela 5. Rangiranja od najbolje ka najgoroj
odnosa MOORA metode alternativi koriscenjem MOORA pristupa sistema
odnosa

Kl K2 K3 E4 K5 K6 K7

Rang  Altermativa
Wi 00822 01081 00838 01783 00473 D451 00953

1 A
Opt maE max max min s max max P .4 P-R Rang

2 Ad
Al 00260 00300 00252 00565 0045 00504 00362 02387 0000 02387 ¥ 3 Al
A2 00250 00356 00267 00568 00131 00436 Q0203 02201 0000 02291 & 4 Aj
A3 00260 00332 00224 00576 00159 00427 00318 02314 0000 02314 - 3 A3
Ad 00288 00407 00313 00598 00155 00489 00318 02568 0000 02568 2 & Az

7 A9
AR 00M6 0034 00286 00579 00120 00492 00312 023 Q000 02379 4

8 AT
A 0082 00368 00302 00599 00154 00500 0037 02589 0000 (2589 1

9 AR
A7 00264 00337 00274 00562 00146 00407 00237 022D6 QOO0 02226 &

3 - 10 Al0

AR 00154 00318 00255 00582 00178 00387 00235 02192 Q000 02192 9
AY G031 00337 00261 00543 00157 073 00232 02276 0000 02276 T

A0 00220 00306 00266 00472 0014% 00470 00267 02130 0000 02130 10

3.3.3. Pristup referentne tacke (eng. Reference Point Approach - RP)

TeZina/znacaj svake alternative se odreduje kao njeno maksimalno rastojanje od idealnog rjesenja, nakon

Cega se bira alternativa sa najmanjim rastojanjem. U pitanju je Min-Maxmetrika: Agp = {Ai| min max di}.
i

Racunanje rastojanja alternative, tj. u odnosu na idealnu tacku, u odnosu na svaki kriterijum (tabela 6.).

Tabela 6. Izracunavanje v; - j-te koordinate referentne tacke (idealne alternative)

B 1 K2 =] B4 ES ES K7
00822 01081 00858 01788 00473 01451 00953
max max max max max max max

00260 00300 Q0252 00565 00145 00504 0.0382
0.0260 00356 00267 00568 00111 00436 00293
Lsvgpn 0.0269 00332 00224 00576 00159 00427 00329

mormalizovana

v

00288 00407 00313 00398 00155 00485 00318
00246 00344 00286 00379 00120 00492 00312
00282 00368 00302 0.0399 00164 00300 00374
00264 00337 00274 00362 00146 00407 00237
00254 00318 00258 00382 00178 00367 00235
00231 00337 00261 00343 00157 00475 00232
00220 00306 00266 00472 00149 00470 00267
00282 00407 00313 00392 00178 00504 00374

Na osnovu gornje tabele i izraCunate vrijednosti v;, dobijamo matricu rastojanja D = [dif]10x7’ gdje d;;

apsolutnu vrijednost rastojanja i-te alternative u odnosu na j-tu koordinatu referentne tacke. Matrica D i njeni
elementi su prikazani u tabeli 7.
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Tabela 7. Matrica rastojanja D

Al | 0.0028 | 0.0107 | 0.0062 | 0.0034 | 0.0033 | 0.0000 | 0.0012
A2 | 0.0028 | 0.0051 | 0.0047 | 0.0030 | 0.0067 | 0.0068 | 0.0081
A3 | 0.0019 | 0.0075 | 0.008% | 0.0023 | 0.0019 | 0.0077 | 0.0046
A4 | 0.0000 | 0.0000 | 0.0000 | 0.0001 [ 0.0025 | 0.0015 | 0.0057
As | 0.0042 | 0.0063 | 0.0028 | 0D.0020 | 0.0058 | 0.0012 | 0.0063
A6 | 0.0006 | 0.0039 | 0.0011 | 0.0000 | 0.0014 | 0.0005 | 0.0000
A7 | 0.0024 | 0.0070 | 0.0040 | 0.0037 | 0.0032 | 0.0097 | 0.0138
Ag | 0.0034 | 0.0089 | 0.0035 | 0.0016 | 0.0000 | 0.0138 | 0.0139
A9 | 0.0037 | 0.0070 | 0.0052 | 0.0056 | 0.0021 | 0.0029 | 0.0122
A10 | 0.0068 | 0.0101 | 0.0047 | 0.0126 | 0.0029 | 0.0034 | 0.0107

Korak 6. Racunanje maksimalnog rastojanja (d;) alternative A4; od idealnog rjesenja.

Korak 7. Rangiranje alternativa po pravilu A * = {Ai min di}. Oba koraka su prikazana u sljede¢im tabelama.
L

Tabela 8. Izracunavanje maksimalnog rastojanja Tabela 9. Konacno rangiranje alternativa MOORA
pristupom referentne tacke
o = mpxdy Rang ;
Al 0.0107 6 Rang Alternativa
A2 0.0096 4 1 Ab
=
A3 0.0104 5 i e
A4 0.0126 2 2 wic)
b
AS 0.0107 3 2 e
A6 0.0127 1 > A
AT 0.0138 9 ¢ il
A8 0.0139 10 - A9
g AlD
A9 0.0122 7
9 AT
AlO 0.0107 8
10 AS

Iz tabele je jasno vidljivo da je alternativa 6, koja predstavlja Doboj, kao potencijalnu lokaciju, najbolje
rangirana. Druga po redu je alternativa Cetiri, odnosno Banja Luka.

4. ZAKLJUCAK

Osnovni cilj formiranja robno transportnog centra je poboljSanje transporta i distribucije materijalih dobara,
sa svim njihovim pratecim djelatnostima i podsistemima, primjenom savremenih tehnologija transporta.

Robno transportni centri sadrze: zatvorene skladiSne (neki i proizvodne) prostore, otvorene skladisne
prostore, carinski terminal, industrijski kolosjek, saobradajnice, upravne zgrade, kontejnerski terminal,
pretovarnu mehanizaciju.

Struktura RTC-a se sastoji iz tehnoloskih podsistema i njihove tehnicke baze. Tehnoloski podsistemi RTC-a su:
razliciti vidovi saobracaja, Spedicija, carine, oiguranja, dopunske i druge djelatnosti, itd.

Tehnicku bazu RTC-a Cine: postojeca infrastruktura, drumske saobracajnice, industrijski kolosjeci, prilazne
saobacdajnice, pretovarna mehanizacija, transportna sredstva vidova saobracaja koji se susrije¢u u RTC-u,
skladisni sistemi, itd.

Osnovni ciljevi i zadaci RTC-a su: poboljsanje kvaliteta usluga, snizenje troskova transporta i skladiStenja robe,
poboljsanje efikasnosti funkcionisanja Citavog distributivnog sistema, posebno grada i mjesta lokacije RTC-a,
poboljSanje saobradajne strukture putem: rastereéenja drumskih saobradajnica i integracije nosilaca
transporta.

Realizacija robnih tokova u sklopu medunarodnih, nacionalnih, regionalnih i urbanih podrucja ne moze se
zamisliti bez neke od vrsta logistickih centara kao takvih. Pa stoga, robno transportni centri sacinjavaju jednu
od najvaznijih mreza poveznica unutar logistike i logistickih lanaca. Zahtjeve za kvalitetnom logistickom
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uslugom kao Sto su: kompletnost, brzina, tacnost, pouzdanost, bezbjednost, fleksibilnost, ekonomicnost i
drugo, uspjesno mogu da ispune jedino transportni sistemi zasnovani na logistickim principima, kooperaciji,
koordinaciji i tehnologijama kombinovanog i intermodalnog transporta. Parcijalni transportni sistemi i nosioci
usluga nikada ne mogu samostalno i uspjesno realizovati stroge trziSne zahtjeve.

Izbor lokacije RTC-a predstavlja izuzetno kompleksan problem koji se ne moze rjesiti bez definisanja velikog
broja kriterijuma koji ¢e u obzir uzeti sve zahtjeve i interese zainteresovanih strana i velikog broja faktora koji
odraZavaju karakteristike podrucja, a u cilju ocjene tezZine kriterijuma. U tom smislu, izbor lokacije RTC-a je
problem visekriterijumskog odlucivanja, a njegovo rjesavanje zahtjeva primjenu metoda visekriterijumske
analize. Pristup omogucduje za svaku kriterijumsku funkciju sagledavanje oblika usvojenih generalizovanih
kriterijuma i poloZaj eksperimentalnih taCaka, a kada je u pitanju odredivanje relativne znacajnosti skupa
atributa ili kriterijuma iskoris¢en je koncept balansa koji karakteriSe ove metode. Na ovaj nalin metode
viSekriterijumske analize daju podrsku donosiocima odluke, jer mogu da inkorporiraju vise ciljeva odrzivosti.
U radu je definisana metoda visekriterijumske analize koja obezbjeduje holisticki pristup rjeSavanja problema
izbora lokacije RTC-a. Na proces izbora lokacije RTC-a, svakako najveéi znacaj ima odredivanje skupa
kriterijuma pomocu kojih ce se i izvrsiti izbor. Od veéeg broja kriterijuma, definisani su kriterijumi za izbor
lokacije RTC-a. U kriterijume za poredenje alternativnih rjesenja ukljuceno je vise mjerljivih i nemjerljivih
faktora. S obzirom da su teZine kriterijuma i vrijednosti alternativa nejasne i neprecizne, primjenjena su i fazi
prosirenja konvencionalnih metoda viSekriterijumske analize.

Razlog izbora MOORA metode nije njena eventualna jednostavnost i laka primjena, ve¢ Cinjenica da ima
mehanizme kojim se obezbjeduje pouzdanost izracunatih teZina (znacaja) kriterijuma. Kako su u proces
odredivanja tezina (znacaja) prethodno precizno odabrani kriterijumi za ocjenu izbora lokacije RTC-a, ukljucen
je i veliki broj donosilaca odluka, koji su popunjavanjem ankete dali svoju ocjenu znacaja kriterijuma, time se
u cjelokupni problem rjesavanja uveo i proces grupnog odlucivanja. On uvodi znacajne poteskoce u dobijanju
jedinstvenog rjesenja, ali zato je izbjegnuta subjektivnost u procjenama. Naime, popunjavanjem ankete
(bazirane na AHP upitniku i skali procjene), prihvaéena su misljenja o znacajnosti kriterijuma i ocjenama
alternativa. Dobijeni odgovori se smatraju pouzdanim i objektivnim, $to je omogucilo precizno odredivanje
teZina (znacaja) kriterijuma. Komparativhom analizom dobijenih rezultata rangiranja alternativa u odnosu na
izabrane kriterijume, primjenom MOORA metode viSekriterijumske analize dobijena su rjesenja. Najbolje
rjeSenje za izbor lociranja RTC-a je podrucje Doboja.

Rad otvara mogucnost daljih pravaca istraZivanja u uzoj nauc¢noj oblasti koji mogu da budu identifikovanje
novih kriterijuma. Njihova kvantifikacija i vrednovanja i istrazivanje drugih metoda kvantifikacije kriterijuma
primjenom razli¢itih tehnika koje uspjesno tretiraju razne vrste neizvjesnosti i nepreciznosti. Rad takode
ostavlja moguénost istrazivanja mikrolokacije na podrucju odabranog grada.

Shodno navedenom, RTC su kvalitetno povezani transportnom i saobracajnom infrastrukturom sa
industrijskim centrima i saobracajnim ¢voristima. Na osnovu navedenog mozemo reéi da je danas saobradaj
pracen velikim brojem negativnih pojava, koje prate njegov razvoj i intenzitet, a istovremeno narusavaju
interese drustva. Usljed negativnih posljedica saobradaja covjecCanstvo trpi izuzetno velike gubitke. Na taj
nacin se daje znacaj uspostavljanju sistema i strateSkom upravljanju bezbjednos¢u saobradaja.
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HEONXOAHOCT 3AKOHCKOI AEPUHUCAA NTAKUX TUYHHUX ENEKTPUYHUX BOSUNA
Y CPBUIN

THE NECESSITY OF LEGAL DEFINITION OF LIGHT PERSONAL ELECTRIC VEHICLES IN
SERBIA

DparaH O6paposuh’

Pe3ume: Y nocnegrmx HEKO/IMKO rOAMHa CBAaKOAHEBHO Ha y/iuLAMa, Na W Ha nyTeBUMa LIMPOM cBeTa, y Cpbuju u
AprKaBama y permoHy cse yelwha je nojaBa NakUX IMYHUX ENEKTPUYHMX BO3WA, NPe CBEra eseKTPUYHUX TPOTUHETA, anu
N eNeKTpUYHUX buLMKana Kojuma ynpassbajy ocobe oba nona, pasnnuute ctapoct. OBa NpeBo3Ha cpeacTsa y Baxehum
nponucMma u3 obnactm 6es3begHocTM caobpahaja Ha nyteBuma y Cpbuju, jow yBeK HUCY AeduHUCcaHa. Y rpagoBuma y
Cpbuiju Beh cy ce poroanne u caobpahajHe Hesroge y Kojuma cy y4ecTBOBa/IM BO3a4M KOjU Cy YNPaB/baiv eNeKTPUYHUM
TPOTMHETMMA, Ca HajPa3NNUUTMjUM NoceauLama TuX caobpahajHmx Hesroaa. NoTpeba WTo xuTHUjer aedrHUCarba NaKKX
JIMYHUX eNeKTPUYHUX BO3UMA Y LEANHWU UKW BAp eNeKTPUYHMX TPOTUHETA U eNeKTPUYHUX BULMKana je HecymiMBa ca
acnekTa be3beaHocTv caobpahaja 3a cBaKy AprKaBy, NOKANHY 3ajeHULY, 33 NOAMLM]Y U CBAaKM NPABOCYAHM OpPraH y Be3u
ca NpaBWUAHUM pellaBarbem gorahaja y Kojuma cy ydyectsoBase ocobe Koje cy ynpas/basie OBUM NMPEeBO3HUM CpeacTBMMA.

KsbyuHe peuun: naka nnMyHa efieKTpMYHa BO3WIa, ENIEKTPUYHU TPOTUHETH, NponucK, besbegHocT caobpahaja Ha nyTeBMMa

Abstract: In the last few years, the appearance of light personal electric vehicles, primarily electric scooters, but also
electric bicycles driven by people of both sexes, of different ages, is increasingly common on the streets, and on the roads
around the world, in Serbia and in the countries of the region. These means of transport have not yet been defined in the
current regulations in the field of traffic safety on roads in Serbia. In cities in Serbia, there have already been traffic
accidents involving drivers operating electric scooters, with the most varied consequences of those traffic accidents. The
need to define light personal electric vehicles as a whole or at least electric scooters and electric bicycles as soon as
possible is undoubted from the aspect of traffic safety for every state, local community, for the police and every judicial
authority in relation to the proper handling of incidents involving the persons driving by these means of transport.

Keywords: light personal electric vehicles, electric scooters, regulations, road traffic safety

1. YyBOA4

Caobpahaj je KuB ,0opraHusam“, ofBuja ce CBAaKOAHEBHO LUMPOM CBETA, HAjpas/NIMUYUTUUM MPEBO3HUM
CpPeACTBMMA, KOHCTAHTHO Ce pas3Buja y BPEMEHY M MPOCTOPY M NpunarohaBa MHTEH3UMBHUMM noTpebama M
3axTeBMMa HEroBUX CTAHOBHWKA. JefaH of ,,MOAHMX TpeHAoBa“ Kaga je caobpahaj y nuTamy je passoj
MWKPOMOBUAHOCTU, MYTEM HAjPa3INYUTUIUX NAKUX TUYHUX eIeKTPUYHMX BO3uMAa. [ojegmHM ayTopu HaBoae
[a ce NaKo NIMYHO eNeKTPUYHO BO3UI0 AeduHMILE Kao: ,BO3M/IO0 Ha TOYKOBMMA Koje ce AeIMMUYHO Uau
MOTMYHO KOPUCTM Kao MOTOPHO 3a MpeBo3 jeaHe ocobe Ha jaBHOM M / UAM MpUBATHOM MPOCTOPY” U Aa ce
nocnearux roanHa nojasno sehu 6poj pasnMumMTUX TMNOBa U MOAENa eNIEeKTPUYHMX BO3W1a Ha [Ba TOYKa Koja
ce KopucTe y rpagoBmMma, Kao WwTo cy E-scooters, Segways, Hoverboards, U-wheels, Go-peds u canuHo (J
Hitchings et al, 2019.). Y Cpbuju ce Hajuewhe y caobpahajy cycpehy enekTpuiHM TPOTUHETU U NEKTPUYHN
6MLMKAN, OCTaNa NOMEHYTa eNeKTPMYHA BO3MAA U3 OBE KaTeropuje Ha ZiBa To4Ka cycpehy ce 3HavajHo pehe.
Pa3Boj NakuMx AMYHWUX eNEKTPUYHUX BO3UNA MMA CBOjUX MO3UTUBHUX KapaKTEPUCTMKA Ca aCNeKTa KUBOTHE
cpefvHe, 0 YeMy ce A0CTa FOBOPW, asn U CBOje joll YBEK HEeAOBOJ/bHO jaCHO AedUHMCAHe acnekTe Koju ce
ofHoce Ha 6e3beaHy NpMMeHy NojeauHUX 04, TUX NPEBO3HUX cpeacTaBa y caobpahajy.

Y pagy nocebHa naxma je ycMepeHa Ha e/leKTpUYHe TPOTUHETE, jeAHO 04, TUX HOBMUX AKUX JINYHUX
e/1eKTPUYHUX BO3UNA, KOjuX je cBe BuLle y Cpbuju, 3a pasnKy og, ApYyrux NakuUX IMYHUX eENEKTPUYHUX BO3UAA,
npe cBera enekTpuyHuX buumkana. To je peanHocT y Cpbujn, He camo y Hajgsehum rpagosmma, seh ny marsum
OnwTMHaAMa, Y cennuma, na Ha Taj HaumH Cpbuja npatm EBpony. EKkcnaH3njom oBor BMAA NpeBoO3a nojaeuna ce
HOBA KaTeropuja yyecHuka y caobpahajy, 3a Kojy 3aKOHCKM Huje aedUHUCAH HauyMH KpeTarba, Na Tako ce
€/1eKTPUYHN TPOTMHETU [JAaHac MOTy CPecTM Ha KONOBO3Yy, KaO W Ha MNewavykum noBpwMHama W
6MLMKANCTUYKMM cTa3ama (AHTMh u gp. 2020.).

1 Npod. ap Obpaasosuh AparaH, cyamja, Buwm cya y Baswesy, Kapahophesa 48, Basbeso, Cpbuja, e-mail: dr.gaga.obrad@gmail.com,
Hay4HU capagHuK, akynTeT 34paBCTBEHNX U NOCIOBHUX CTyAMja Basbeso, YHuBepauTeT CHrMayHym y beorpaay
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[Oparax O6pagosuh
HEOMXOAHOCT 3AKOHCKOTI AEDUHUCAHA NAKUX NNYHUX ENTEKTPUYHUX BO3U/IA Y CPBUIU

Mosehare Bpoja enekTpuYHUX TpoTUHeTa NpahaHo je n Nnopactom HUXoBe Npogaje. Meauju HaBoae Aa je y
beorpagy cBakogHeBHO Ha yanuama 20.000 KopucHMKa TPOTUHETA, Aa je Ao asrycta 2021. rogmHe yBeseHo
npema Hasoguma Tprosaua oko 80.000 TpoTuHeTa, anu je Taj 6poj mHoro Behu jep Ux Hawwu rpahaHun Kynyjy
1y nHoctpaHcreyl.

Mehytum, nopact 6poja NaKuUX ANYHUX ENEKTPUUYHUX BO3W/IA a Mpe CBera eNeKTPUUYHWUX TPOTMHEeTa Ha
ynvuama y Cpbuju Huje npaheH afekBaTHOM 3aKOHCKOM O4HOCHO NOA3aKOHCKOM peryiatuBom Ha 6uo Koju
HauuH. Mpasuna Kopuwhera NAKUX JIMYHUX E€NEeKTPUYHUX BO3MAA Y LENVHM, Mpe CBera enekTPUYHUX
TPOTMHETA Ha PasNIMuUT HauyuH cy peryaucaHa y Esponu? u csety. A y norneay dpekseHumje ynotpebe
eNIeKTPUYHMX TPOTMHETa Yy caobpahajy cam 3a cebe Buwe Hero JOBO/LHO rOBOPM NojaTak Aa ce og 2018.
roguHe noyesio U3HajM/bMBake eNEeKTPUYHUX TPOTUHETA U To NpBo Yy CALL a notom 1y EBponu. JaHac cnyxbe
33 U3Hajm/bMBakbe TPOTMHETA noctoje y Buwe og 100 rpagosa, y Hajmakbe 20 3emasba, o4 Yunea, npeko
JyxkHe Kopeje no HoBso 3enaHaa - MaKo Kag, je y NnuTakby HUXoBa ynoTpeba u gasbe AoMUHMpPajy EBpona m
CAL. WUctpaxkmBatbe nokasyje ga he pgo 2024. roguHe, WMpom cBeTa y ynotpebu 6utn 4,6 munmoHa
U3HajM/beHMX TPOTUHETA, WITO je CKOK ca 774.000 komaaa us 2019. roamHe.® O Tome ce cBe BuLLE FOBOPU U Y
Cp6ujun, maaa 3BaHNYHO jol YBEK He NocToje pupme — areHumje — NpUBaTHULM Koje ce baBe TMM NOC/IOM.

Ocum Tora, nopact 6poja NaKUX MYHUX ENEKTPUYHMX BO3MIA OAHOCHO ANLA KOja HbMMa yrnpaBsbajy, a npe
CBera enNeKkTpMYHUX TPOTUHEeTa Ha y/auuama, na U Ha nyTeBMma npeacTaB/ba U A0AATHY OMAcHOCT
cBaKoaHeBHO y Cpbuju ca acnekta 6e3besHocTn caobpahaja. JegaH oa Hajsehux Nnpobiema ca eNnekTpUYHUM
TPOTMHETMMA jecTe TO LITO BO3a4yM OBOr MPEBO3HOr CpPeacTBa NpeAcTaBsbajy jow jedHy rpyny parbMBUX
yyecHuKa y caobpahajy, a ca gpyre cTpaHe npema ogpeheHnm uctpaxmnsaruma cnposeseHnm o gomahux
ayTopa 6e3 o63upa Ha HebesbeaHe cuTyauuje Koje ce MOry AeCcUTU NPUIUKOM BOXKHE ENEeKTPUYHMX
TPOTUHETa, BehnHa /byaM KOju KOpUCTe eNekTpuYHe TpoTUHeTe HacTasuhe M y 6yayhHOCTM Aa UX Kopuctu
(Tpaosau, 1 ap. 2020.). MNpu Tome, oBa AMLA Kao ydecHUum y caobpahajy npeactaBs/bajy M onacHoOCT no
6e36e4HOCT 3a OCTasle y4ecHUKe y caobpahajy: 33 newake 1 Bo3aye NojeANHUX MOTOPHUX BO3UIA OLHOCHO
pas3/inumTe KaTeropmje Bosaya ,ABOTOYKALIA", 0 Yemy rosope nojeanHun aytopu (AHTrh u ap, 2020.).

Kako TpeTupaTM KOPUCHUKE NAaKUX NIMYHUX ENEeKTPUYHMX BO3UAA Y LENMHKU, a Npe cBera enekTPUYHUX
TpOTMHETa y caobpahajy — y cmuMCy KaTeropuje ydecHuka y caobpahajy, norotoBy y caobpahajHum
Hesrogama 6e3 063upa y Kojoj ynosu — owTteheHor uamn anua Koje je npoyspokosano caobpahajHy Hesrogy y
Cpbujn, npeacrassba Npobaem 3a NpunNagHMKe NoAULMjE OA4HOCHO Hajd/1eKHe NPaBoCygHe opraHe, 0 Yyemy
he 61K peun y paay. Tux cuTyaumja je seh 6uno y Cpbuju.

Ln/b paga je aa ce yKaxke Ha 0Baj npobaem 1 Ha HEONXOAHOCT Aa HAANEXKHU APXKaBHM opraHun y Cpbuju wro
npe npenosHajy v AeduHUILY Y HajBaXKHMjUM 3aKOHCKMM M MOA3AKOHCKMM nponucuma o 6es3begHocTu
caobpahaja Ha nyTeBMMa NaKa ANYHA e/IeKTPUYHa BO3WAA Yy LeNUHWU. FeHepasiHo, TO je of 3Hayaja 3a
noseharbe cBeykynHe 6e3besHocT y caobpahajy, Ha HWBOY OprKaBe anu U CBaKe JlOKasHe 3ajefHuue
nojeguHayHo. CBe TO BaXu M 3a BOCHY 1 XepLeroBuHy, CBaku teH EHTUTET U 3a Bpyko [IUCTPUKT, ain U1 3a
CBAKy APrKaBY Y KOjOj /laka IMYHA eNeKTPUYHA BO3ua ydecTsyjy y caobpahajy.

2. NPOMUCK O BESBEAHOCTU CAOBPARAJA HA NYTEBUMA Y CPBUIUN

3akoH o 6e3beaHocTn caobpahaja Ha nyTeBuma (pgasve: 36C)* koju ce y Cpbuju npumerbyje og 10.12.2009.
roavHe Huje AedUHMCAO NlaKa JIMYHA eNeKTPWMYHA BO3MMA Y LEWHM, Na HWU eNeKTpUYHe TPOTUHETe,
Haj3acTyn/beHujy KaTeropmjy oBMX NpPeBO3HMX CpeacTaBa Yy jaBHOM caobpahajy, jep ce y To Bpeme NpakTUYHO
HWje HW 3HaNOo 3a B0 KOojy KaTeropujy Tux Bo3una. CBe KacHuje nsmeHe v fonyHe yK/bydyjyhu u nocnesme

1 https://backapalankavesti.com/info/srbija/od-pocetka-godine-ozbilino-povredjeno-150-vozaca-trotineta, 18.8.2021., npucTyn/beHo
3.01.2022.

2 https://www.fleeteurope.com/en/last-mile/europe/features/e-scooter-rules-still-varied-and-changing-across-
europe?a=FJA05&t%5B0%5D=e-scooter&t%5B1%5D=legislation&curl=1, Published, 5. July 2021. npuctyn/beHo 13.11.2021.

3 BBC News Ha CPrcKoM, ENeKTPUYHN TPOTUHETU: 3aLLUTO UX BOZIMMO M Mp3umo, ®paHyecka Mepu, BBC Fjuér 16.jyn 2020, npucTyn/beHo
3.09.2022.

43aKoH o besbeaHoctv caobpahaja Ha nytesuma, Cn.rnacHuk PC, 6p. 41/2009.
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us 2019. roamHe Koje cy ycneaune of nodvetka npumeHe 36C°, jow yBeK HUCY npenosHane OBy HOBY
KaTeropwmjy NnpeBo3HUX CPeACcTaBa U HUCY X aeduHMcane Ha BUNO KOjU HaUMH.

PagoBu nojegmHux gomahux aytopa, Koju cy aHanusmpanu Baxkeha cBeTcKa MCKycTBa y nornegy yyewha
eIeKTPUYHMX TPOTMHeTa y caobpahajy To notephyjy (Borvhesuh u ap, 2020.). Tokom 2021. roguHe
MOEHTUYHO HaBoZe W Apyru gomahu ayTopu y CBOjuUM pagoBMMa, LUTO MMa 3a nocaeamuy Aa caobpahajHe
He3roge Ha NyTeBMMA ca OBUM NPEBO3HUM CPEACTBMMA jOLL HACY EBUAEHTUPAHE U HE MOCTOjM 3BaHUYaH 6poj
TaKBUX NPEBO3HUX cpeacTaBa (Muskosuh, Bennh, 2021.); (Obpagosuh u gp, 2021.).

HajBakHWj1 NOA3aKOHCKM NPONUC KOju ce ogHOCK Ha Bo3una y Cpbuju je NMpaBUAHUK 0 Nogenn MOTOPHUX U
NPUK/bYYHUX BO3WUIA M TEXHUYKMM YCNOBMMa 3a Bo3una y caobpahajy Ha nyTeBuma (gasbe: MpasunHmk)®.
Y Tom norneay HW nocnepke nameHe m gonyHe lMNpasuaHuKa Tokom 2021. roauHe, y oapenbama Koje ce
OZlHOCe Ha nogeny Bo3wa HUCY Hanpasue 6uao Kakas Nnomak y norneay aepuHucarba UAM NoKyLwaja aa ce
AedUHULWY NaKa IMYHa eIeKTPUYHA BO3WAA Y LIeIHK, Na HU eNIEKTPUYHUN TPOTUHETMU.

Ocum oBOr of 3Hayaja 3a oBy NpobnemaTuKy Cy jow HEKU NOA3aKOHCKM nponucu u To: MpaBUAHKK O
caobpahajHoj curHanmsaumjn’ u MpaBUAHUK O rpaHUYHUKY 6p3uHed, Koju 61 3ajedHO ca MOMEHYTUM
MpaBuAHUKOM Tpebanu Aa eKCNMUUTHO PEryaunLLY ynoTpeby NaKUX IMYHUX eIEeKTPUYHMX BO3WAA.

3. 3AKOHCKA PEWUEHA Y NOJEANHUM APXKABAMA

MojeanHe apxaBe M3 H6aMKer oKpyXKera AepuHMCane Cy HeKka of, NTAaKUX NYHWUX eNeKTPUYHUX BO3MAA Y
CBOjMM MPOMNMCUMMa.

AycTpumja je fonyHMAa 3aKOH 0 ApyMcKoMm caobpahajy n3 1960. roamHe (§ 88b Road Traffic Act 1960) ytonvko
WTO je perynvcana TPOTUHETE ca eNIeKTPUYHMM MOrOHOM Kao HOBO TPAHCMOPTHO CPeacTBo M ynotpeby
eNeKTpUYHMX B1LMKana, Koju ce cMaTpajy bMLMKaMMa 3a noTpebe 3aKoHa, M Ha HbUKX ce NpuMetbyjy oapenbe
Koje peryiuvwy ynpas/batbe BULMKAMMA, JOK ynoTpeba APYrnx NakuMx INYHUX eNeKTPUYHUX BO3Ua ocTaje
HeperyancaHa. EnekTpuyHum TpOTMHETM Y CKAagy ca 3aKOHOM MOPajy MMaTWU MaKCcMManHy cHary og 600 W,
6p3unHy o 25 km/h 1 mopajy cagpxati onpemy gedpuHucaHy 3aKoHOM, YKbyuyjyhn ypehaje 3a Kouere u
csetna. CTapocHa rpaHuLa 3a ynpaB/bakbe €NeKTPUYHUM TPOTUHETUMA AeduHMcaHa je Ha 12 roamHa (ca
oppeheHum nsyseunma). C 063Mpom Ja cy eNeKTPUYHU TPOTUHETU U3jelHAYEeHN ca BULMKAMMa Y norneay
KapaKTepPUCTMKa M ycnoBa Kopuwhera, A03BONA 3a yNpaB/bakbe OBUM BO3MIMMA, KAao U OCUTyparbe 3a UCTa
Huje noTpebHo. Ynpas/batbe OBUM BO3UAMMA A03BO/LEHO je BULIMKAUCTUUKMM CTa3amMa W Newwavykmm 3oHama
Y3 L,03BOJY HAZNEKHUX OpraHa U yamMuama y cTaMbeHnm jeanHULaMa Uam jaBHUM NpocTopuma — 6p3vHOM
Koja je npunaroheHa newaykom caobpahajy, a 3abparbeHo je ynpaB/batbe Ha TPOTOAPMMA, MELUAYKUM U
33WTUTHUM CTa3zama.

Wranmnja je naka NnYHa enekTpuMYHa BO3WAA — BO3MAA MUKPOMOOUAHOCTM peryaucana Ypeabom o
MMKpomobunHoctu (Decreto della Micromobilita (Sperimentazione della circolazione su strada di dispositivi
per la micromobilita' elettrica (19A04569) (GU Serie Generale n.162)) Koja ce npumeryje og 4.6.2020.
WUtanunja npeasuha npobHM nepurog, 3a ynotpeby Bo3naa MMKPOMOBUAHOCTM, NOA KOjUMa ce NnoApasymeBajy
xoBepbops, cersej, eNeKTPUYHU TPOTUHETU U YHUUMKA. CnpoBoherbe NpobHOr nepuopa peryavcaHo je
Ypenbom, a npobHM nepuoa npeasmheH je ca poKkom Tpajatba o4 Hajmarbe 12 a HajBule 24 meceumn og AaHa
onobpersa yyewha nojeguHux rpagosa y tectupary. MNpema Ypeabu Bo3naa MUKPOoMOBUNHOCTHU, MOpajy
MMaTKU MaKcMmanHy cHary og 500 W u npojekTHy 6p3uHy go 20 km/h u mopajy cagp»atm onpemy
AedburHucaHy 3aKoHOM, yK/by4yjyhu cuctem bnokupatrsa 6p3uHe, ypehaje 3a Kouerse U KOHTPONHW gucnnej. Y
cknagy ca Ypenbom, noapyyja eKkcnepMmeHTanHe ynotpebe enekTpuyHMX TPOTUHETa W  cerseja
noApasymesajy 6ULMKANCTUYKE CTa3e, MelloBUTe BULIMKAUCTMYKE M MeLlayke cTa3e U 30He rae je Hajseha
nossosbeHa 6psuHa 30 km/h y3 orpaHuuerba 6p3vHe go 20 km/h. CBa BO3W/ia MWKPOMOBUAHOCTM
[03B0/bEHA CY Ha NeLaYKnm NoBpLIMHaMa y3 orpaHunyerba 6p3unHe ao 6 km/h.

5 3aKOH 0 M3MeHaMa M gonyHama 3aKkoHa o 6e3begHoctv caobpahaja Ha nytesmuma, Ca.rnacHuk PC, 6p. 53/2010, 101/2011, 32/2013
(Opnyka YcrasHor cyaa), 55/2014, 96/2015, 9/2016 (Ognyka YcrasHor cyaa), 24/2018, 41/2018 (apyrv 3akoH), 41/2018, 87/2018,
23/2019 — Bnaetv un.7.

6 MpaBWAHUK O MOAEM MOTOPHUX M NPUK/bYYHUX BO3UNA M TEXHUUYKMM YCIOBUMA 3a BO3uAa y caobpahajy Ha nytesuma, ,,Ci.rnacHuK
PC“ 6p. 40/2012,... 64/2021, 4n.6 n un.15.

7 MpaBuaHUK o caobpahajHoj curHanmsaumjmn ,,Cn.rnacHmk PC” 6p. 85/2017, 45/2021.

8 MpaBWUAHMK O rPaHUYHKKY Bp3uHe, ,,Ca.rnacHuk PCY 6p. 16/2017.
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XpBaTtcKa je He[aBHO, NPBM NYT Yy 3HaYerY U3pasa y 3aKOHY O CUTYPHOCTU NPOMeTa Ha uecTama geduHucana
NIYHa NpeBO3Ha CpeAcTBa Kao BO3MIO KOje HWje pa3BpCTaHO HU Yy jeHy KaTeropujy BO3una carnacHo
nocebHUM nponucuma, 6e3 cegeher mecta, unju pagHu obum motopa Huje sehin oa 25 cm? nam unja TpajHa
CHara enekTpomoTopa Huje jaya o4 0,6 kW 1 Koje Ha paBHOM MNyTy He mMoOXe passuTu bp3uHy Behy og 25
km/h, ogHocHO unja Hajseha KOHCTpyKuMOHa Bp3nHa He npenasu 25 km/h (Bo3ui0 Koje ce moxe camo
YPaBHOTEXUTU, MOHOUMKA C MOTOPHUM WAU ENEKTPUYHMM MOrOHOM, POMOBMA C MOTOPHMM WAN
€1eKTPUYHMM NMOTOHOM W CA1.) (3aKOH 0 U3MeHama M JonyHama 3aKoHa O CUFYPHOCTU NPOMETA Ha Liectama
13 2022. roguHe, un. 2 ct. 1 Tau. 104).

OBe M3meHe 1 AoNyHe NOMEHYTOT 3aKoHa AedUHMLY Aa CYy BO3a4M AMYHUX NPEBO3HUX CPEACTaBa AYXKHU Aa
ce Kpehy OUMUMKANCTMYKOM CTA30M WU OULMKAUCTUYKOM TPAaKOM y CMepy KpeTaka, a M3Y3eTHO akKo
6MLMKANCTUYKA CTa3a MAM BULMKANCTMYKA TPaKa He NocToju, BO3a4u IMYHUX NPEBO3HUX CpeacTaBa Mory ce
KpeTaTu no NoBpLIMHAMa HaMerHEHMM 3a KpeTatbe MNeLlaka Te 30Hama cMUpeHor caobpahaja, nog ycnosom
[a BOAe payvyHa o 6e3beaHOCTM fpyrux y4ecHUKa y caobpahajy. Kaga He noctoju moryhHocT Aa ce nyHa
npeBo3Ha cpeacTsa Kpehy Ha HaBeZeHW HauumH 360r Tora WTO HaBeAeHe MOBPLMHE HUCy u3rpaheHe,
03HAYEeHE WIN Ce HE MOTY KOPUCTUTU U CINYHO, Y TOM CAy4ajy IMYHA NPeBO3HA CPeACcTBa MOry ce KpeTaTu
AEOHNLAMa KYNAHMJCKUX, IOKAZIHUX U HEPa3BPCTaHUX NyTeBA HA KOjUMa je Bp3nHa KpeTarba orpaHuYeHa Ha
50 KM/X UM Matbe U rae je To AoNyLWTeHOo noctas/beHum caobpahajHum 3Hakom, kpehyhu ce wrto 6anxe
[AeCHOj nBMLUM Konososa. Takohe, y 0BUM M3MeHaMa M AonyHama NomeHyTor 3akoHa AedpuHMCaH je HauuH
KpeTakba BO3aya /IMYHMX MPEBO3HUX CpeacTaBa OUUMKAMCTMYKOM CTa3oM, Aa 3a BPEME BOXHe MOopajy
HOCUTM 3alWITUTHY KauuUry Ha r1aBu 1 Aa cy AyXHW Kaga cyaenyjy y caobpahajy Hohy Ay»KHUM cy Aa yBeK a u
Jarby Yy CNyyajy CcmarbeHe BMA/BUBOCTM Byay o3HaueHW pednektyjyhum npcaykom uam pednektyjyhom
onehom unu apyrom pednektyjyhom o3Hakom, Aa He cMmejy ynpas/baTi BO3UAOM KopucTehu caylanmue Ha
unn y oba yBa yume 6M ymaruam moryhHOCT pearoBakba M CUIYPHOT ynpas/batba BO3MJIOM M A3 Kaja
y4ecTByjy mopajy 6utu ctapuju og, 14 roguHa.

N y BocHM u XepueroBuHW cy, y NOjeAMHUM AOENOBMMA Te Ap)KaBe, YYUHbEHW BUA/bUMBM  NOMAUU Y
AedbuHUCarby NaKUX IMYHUX eNEKTPUYHUX BO3UA.

Penybnuka Cpncka je kpajem 2021. roguHe y 3aKOHy O M3MeHama M AonyHama 3akoHa o 6e3besHocTu
caobpahaja Ha nyteBumMa geduHncana caobpahaj nakmMx INUHUX eNEKTPUYHMX BO3UAA, Na AedUHULWE Aa je
NaKOo INYHO eNEKTPMYHO BO3M/IO Kao LWTO je eIEKTPUYHN TPOTUHET, eNeKTpUYHM ckejTbopa, xaBepbopa,
CEersej 1 C/IMYHO BO3UJIO Ha TOYKOBMMA Koje ce Le/IMMUYHO UM NMOTMYHO KOPUCTU Kao MOTOPHO BO3WMJIO 3a
npeBo3 jeAHOT INLA Ha jaBHOj, OAHOCHO NPMBATHOj NOBPLUMHM U KOje: ce NOTAYHO AN AeNMMUYHO Hanaja 13
CcamoCTaNHOT U3BOpa eHepruje ca unm bes cuctema camobanaHcuparba U UMa HanoH 6aTepuje ao 100 VDC,
OZHOCHO MHTEerpucaHu nykbad ca ynasom 3a 6atepuje go 240 VAC (3akoH 0 M3MeHama U1 gonyHama 3aKoHa o
6e3beaHocT caobpahaja Ha nyTeBuma Penybanke Cpricke, un. 42a).

OBa BO3U/Ia Cy Y NOMEHYTOM MPONMCY Pa3BPCTaHa y 4 Knace v NPOMNUCAHO je WTa je obaBe3Ha onpema oBUX
BO3MW/1a: OrpaHunumMBay 6p3nHe Kojum ce obesbelyje Aa ce He Npesasm MaKCUMaJiHa KOHCTPYKTUBHa Bp3nHa,
C TMM [a BO3WAa Knace 2 1 Knace 4 o6aBe3Ho MMmajy 1 orpaHuderse 6psnHe Ha 25 km/h, a ykonuko ce kpehy
NOBpPLUMHAMA HAMEHEHNM 3a KpeTakbe neluaka, MMajy orpaHuyerbe 6p3unHe Ha 6 km/h; npearbum 1 3aarbum
KaTaAMONTEPOM, C TUM A Cy BO3MAA Knace 2 1 Knace 4 o6aBe3HO onpemsbeHa npearnum 1 3a4um CBETIOM
3a oceeT/baBatbe nyTa U ypehajem 3a gasarbe 3BYy4YHWX curHana. Takohe, y oBoM mponucy nNpeumsHo ce
AedVHMLLE U LWITA ce He CMATPa NakKUM JIMYHUM eNeKTPUYHUM BO3UAMMa (3aKOH O M3MeHama M AonyHama
3aKoHa o besbeaHocTn caobpahaja Ha nyTeBuma Penybanke Cpncke, un. 426, un. 428).

Y nornesy eneKkTpUUYHMX TPOTMHETa Kao jedHe oA KaTeropuje Nakux AWYHUX eNeKTPUYHUX BO3uNa Yy
3aKoHogaBscTBy EBporncke yHuje, 6e3 063Mpa Ha pasnuKe M HeycaraaweHocT usmehy nojeguHux Apxasa y
NPONMUCUMA KOju Ce 04HOCE Ha OCUryparbe 04 OArOBOPHOCTM MOTOPHMX BO3MAA, MMaK MOCTOjM ycarialleH
CTaB Aa ce UCTU CmaTpajy 3a MOTOPHa BO3WAa.

Haume, Aumpertnusa Esponcke yHuje 6p. 2009/103/EY oa 16. centembpa 2009. roanHe o ocuryparby og,
rpahaHcke 0AroBOPHOCTM 3a WTETY 04, ynoTpebe MOTOPHOT BO3WAA U U3BpLUEHY 0baBe3e ocurypara og e
oAroBopHocTM oapehyje 3Hauere Mojma BO3WAO, Koje ce mopa ocurypatn.’® Osaj nponuc aeduHuwe
MOTOPHO BO3M/I0 Kao ,,CBAaKO BO3W/I0 HAMEHEHO 33 KOMHEHM caobpahaj, Koje nokpehe mexaHWYKa cHara, anu
Koje ce He Kpehe no wuHama (OAupeKktusa, un.l ct.1). [pxasa ynaHuua EBponcke yHUje AyKHa je Aa

° Directive 2009/103/EC of the European Parliament and Council of 16 September 2009 relating to insurance against civil liability in

respect of the use of motor vehicles, and enforcement of the obligation to insure against such liability, OFL 26.
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npeaysme cBe oarosapajyhe mepe kako 61 o6esbeanna ga rpahaHckonpaBHa 04roBOPHOCT 3a WITETY HacTana
ynoTpebom Tako AedUHMUCAHOT BO3UAA, KOje ce yobuyajeHO Hanasu Ha HeHoj TepUTopuju, byae NoKpuBeHa
obaBe3HNM ocuryparbem (OupekTuea, un. 3 cT. 1).

4. TPEHYTHO AE®UHUCAHE ENNEKTPUYHUX TPOTUHETA O, CTPAHE HAOJNEXKHUX OPTAHA
Y CPBUIN

C 063npom fa cy Ha yamuama m nytesuma y Cpbuju o4 CBUX KaTeropumja Nakux IMYHUX eNeKTPUYHUX BO3UNa
HajNPUCYTHUjU eNeKTPUYHM TPOTMHETHU, ayTop ce obpaTMo nyTem 3axTeBa 3a cnobofaH npuctyn
MHbopMaLMjama of jaBHor 3Hadyaja MYI Penybauke Cpbuje 3a gobujarbe oapeheHMx noaaTaka Koju ce
O[HOCE HA eNeKTPUYHe TPOTUHeTe. TparKeHW nogauun y OBOM 3axTeBy OMAM Cy: HA KOjU HAUMH noauuuja
TPETUPA NLA KOja yNpaBsbajy eNeKTpUYHUM TPOTUHETUMA Y caobpahajy n ga au je y npoTeknom nepuogy
6uno caobpahajHNX He3roaa y KOjuma Cy y4ecTBOBa/IM BO3aUM €IEeKTPUUHMX TPOTUHETA, Na YKOAUKO je buno
TakBMUX caobpahajHNX He3roga TpaXKeHO je Aa ce AocTase nogaum y norneny 6poja caobpahajHux Hesroaa.

Oa MYN Penybnuke Cpbuje aytop je 11.1.2022. roguHe fo610 0AroBOp Aa ce A0 AOHOLWera Hosor 36C
Kojum he 6uTM pgeduHMcaH Nojam TPOTUHETa, Kao M npasa M obaBese /Mua Koja y caobpahajy KopucTe
TPOTUHET, NLLE KOje KOPUCTU TPOTUHET Y CKAAAY Ca Baxkehum nponncMma cmaTtpa newakom, ¢ o63mpom aa
36C He aeduHMLIE NEKTPUYHM TPOTMHET, HUTK Nponucyje npasBa n obaBese NMLA KOja KOPUCTE TPOTUHET. Y
CKnagy ca gedpuHuumojom caobpahajHe Hesroae u3 Barkeher 3bC, MLEe KOje KOPUCTU TPOTUHET EBUAEHTMPA
ce y eBnaeHumnjy caobpahajHnx Hesroga camo y cny4ajy Kaga je kpehyhu ce TPOTMHETOM y4ecTBOBasO Y
Aorahajy Koju ce forogno Ha NyTy AW je 3anoyeT Ha NyTy U Y KOMe je nopea TakBor N, y4ecTBOoBaio U
HeKO ofi BO3M/1a NPOMNMCAHMX 3aKOHOM (MYTHUYKO BO3M/I0, TEPETHO BO3MJ/IO, ayTOBYC U C/IMYHO), anun ce uy
TaKBUM C/ly4ajeBMMa EBUAEHTMPA CaMO [a je Anue y4ecTBOBano Y caobpahajHoj He3roam y cBojcTBY Newaka
(be3 nopataka o Kopuwhery TPOTMHETA). MUHUCTAPCTBO YHYTpalWHbWUX MNOCAOBa He BOAM MOCEBHY
eBMaeHUnjy o gorahajuma y Kojuma cy AMua Koja Kopucte TpoTuHeTe nospeheHa UaM cy npoy3poKosana
nospege HeKkor gpyror anua.°

5. 3HAYAJ U NOTPEBA PEIYINCAbA ENEKTPUYHUX TPOTUHETA Y AOMARAM NMPOMNCUMA

Umajyhu y Buay ogrosop MYI Penybnvke Cpbuje M nogaTke O pasanyMTUM KaTeropujama yyYecHuKa y
caobpahajy Kako ux Boau AreHumja 3a 6es3begHoct caobpahaja y nocnegrem 06jaB/beHOM rogulLHEM
usBewwTajy o cTarby 6e3begHocTn caobpahaja y Cpbuju 3a 2020. rognHy't, Kao u peTke nogaTke us meauja y
KOjMMa ce HaBoAM Aa je 3a NPBUX HeNyHMX ocam meceun 2021. roanHe nospeheHo 150 Bo3aya eNeKTPUUHMUX
TpoTuHeTa,'? jeAnHM TauaH 3aKk/byyak je Aa 3a caga, y Cpbuju Hema 3BaHUUHMX NoAaTaka o 6pojy HacTpaganux
Mua Kopuwherbem eneKkTpUYHMX TPOTMHETa Yy caobpahajy, magza cy 3abenexeHe nospese y TaKBUMM
caobpahajHum He3rogama, og, cTpaHe 34paBCTBEHMX ycTaHOBA. CyLUTUHCKM, MOCTOjU HETavyaH U Henpeum3aH
HauMH Boherba NogaTaKa o NojeAMHMM KaTeropmjama yuecHuka y caobpahajy y Cpbuju u kbMxoBom cTpagatsy.
OBaj 6poj noBpeheHUX KOPUCHUKA ENEeKTPUYHUX TPOTMHETA 3ac/yXyje Oa ce Yy roAuWHbEeM, joll yBeK
HeobjaB/beHOM n3BewwTajy MY Peny6anke Cpbuje 3a 2021. roguMHy 0Ba KaTeropuja y4ecHuKa y caobpahajy
BOAM NPELU3HO a He Kao newauu.

CUrypHO je Aa cy HEeKM 0, KOPUCHUKA eNeKTPUYHUX TPOTUHETA HacTpadanum 1y caobpahajHum Hesrogama a
He camo 360r Hena*k/bUBOT PyKOBakba e/1EKTPUYHMM TPOTUHETMMA. A KaKBa je cuTyaumja Tokom 2022. roanHe
3a NpBUX AEBET MeceLM y Be3W Ca CTpafarbem OBE KaTeropuje ydyecHuKka y caobpahajy moxke camo aa ce
Haraha. O Tome HUCy NpoHaheHn nogaum.

10 0arosop MYN PC Oupekuuja nonmumje Ynpasa caobpahajHe nonnumje OsnawheHo nMue 3a noctynakbe no 3axtesy 3a cnobogaH
npuctyn nibopmaumjama og, jasHor 3Havaja 03.4. 6poj 07-422/21 0p,30.12.2021.

11 AreHuuja 3a 6e36eaHocT caobpahaja, CTaTUCTMUKM U3BELLTAj O CTary besbegHocTv caobpahaja y Peny6anum Cpbuju y 2020.rognum
— 3aCTyn/beHoCT Pa3INYUTUX KaTeropumja y4ecHuKa y caobpahajHum Hesrogama, Penybauka Cpbuja, nepuog oa 2016. ao 2020. roavHe,
cTp.15, objassbeH 24.12.2021. rognHe

12 https://www.b92 .net/automobili/aktuelno.php?yyyy=2021 &mm=08&nav_id=1909331
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HacynpoT hyTarby 3BaHUYHUX APXKABHUX OpraHa — KOHKpeTHO noanunje y Cpbuiju, y LipHoj Mopu je jow Tokom
2019. roamHe npujaB/beHO 7 caobpahajHuUx Hesroga y Kojuma Cy y4ecTBOBaNW €/eKTPUYHU TPOTUHETH, Y
Kojuma je nospeheHo 7 anua anu HMje BUNo CMPTHO HacTpadanux, Npema nogauuma us Ynpase noamumje’s,

Mopaun nokasyjy aa je y CjeanreHum Amepuykum [p>kaBama, y nepuvogy namehy 2013. u 2017. roguHe,
eBMAeHTUPaHoO je 32.400 noBpesa HacTanmx Kopuwherwem eNekTPUYHMUX TPOTUHETA, @ NPOLEHEHA FOANLLIHA
Yy4YecTanoct nosBpesa MOBE3aHUX Ca ENEKTPUYHMM TPOTMHETMMA TOKOM BpemeHa ce nosehasana.
HajsacTyn/bHuje noBpege y caobpahajHum Hesrogama Kog, 0BUX yYECHUKA Cy NoBpeae rnaBe, 0AHOCHO 27,6%
cBux noepeaa. A Hajsehn 6poj noBpena 3abenekeH je Kog Aeue WKoJcKor y3pacTa (34,6%) (Aizpuru et al.,
2019.).

CxopHo Baxkehum nponucmuma y cayyajy aorahaja y Kome cy y4ecTBOBaIM KOPUCHUK eIEKTPUYHOT TPOTUHETA
W OpYyrn YYecHWK, YKOIMKO Taj gorahaj npeacTtas/ba KPUMBUYHO Aeno, npema ogrosopy MYI Penybnuke
Cpbuje TO je KaTeropmja caobpahajHux Hesroga ca yvyewhem newaka cxogHo u3 un. 7 Tady. 82 3bC, wTo je
dopmasiHo TayHo. MehyTUM, Hu1je NPUXBaAT/bUBO KOPUCHUKE ENEKTPUYHUX TPOTMHETA TPETUPATU KAo MNeLlake,
CXO4HO aeduHMLMjM NewaKa ns saxxeher 36C.

MNewak je oapeadbom un.7. Tau. 69 36C geduHMcaH Kao: ,anLe Koje ce Kpehe no nyTy, 04HOCHO Koje no nyTy
COMCTBEHOM CHarom ByYe WK rypa BO3WIO, PyYyHa KOMLA, Aedje NPeBO3HO CPeaCcTBO, Koauua 3a HemohHa
VLA UAW Nnue y AedjeM NpeBO3HOM CPeacTBy MAM AULe Yy KOAMLMMA 3a HeMohHa anua Koje nokpehe
COMNCTBEHOM CHarom Wi CHarom MOTOpPa WK JIMLLE KOje KAN3M KIM3a/bKaMa, CKMjaMa, CaHKama WUim ce Bo3un
Ha KOTypasbKama, ckejtbopay v cn”.

HakoH enMmuHaumje nojeAnHUX Kateropmja amua m3 ose aeduHuLe 3a Koje je HeCyMHMBO Aa Cy newaum,
npema ctaBy MYI Penybanke Cpbuje Tpebano 61 Aa ce 3ak/byun Aa je NNLE KOje KOPUCTU eNeKTPUUHMU
TPOTUHET — NeLwak, Anue Koje ce kpehe no nyty! MehyTum, To HUje TauHO, a HM NPUXBAT/LUBO jep NNLE Koje
KOPUCTU eNeKTPUYHWU TPOTMHET ce He Kpehe cHarom comncteeHWx Hory no nyty, Beh cToju Ha NpPeBO3HOM
CpeACTBY Koje MMa [Ba TOYKa, Koje ce noKpehe cHarom cONCTBEHOr MOTOPA M MOXKE Ce KPeTaTu pPas/iuyntum
6p3vHama y 3aBUCHOCTM Of, CHare MOTOpa, Koje cpeacTBo MMma oapeheHe ypehaje 3a ynpas/batbe, KoUetse,
CBET/IOCHOCUTHaNHe ypehaje 1 Koje ce MoXKe KpeTaTu Mo NyTy M NO PasMYUTUM NOBPLUMHAMA BaH nyTa. To
cy aprymeHTu 360r Kojux ce He MoxKe npuxBaTuTK Baxkehu ctas MYT Peny6anke Cpbuje Aa je KOPUCHUK —
BO3a4 e/IeKTPUYHOT TPOTUHETA = NellaK, Kao KaTeropuja ydecHuKa y caobpahajy. A To gasbe npeacras/ba
npobnem y KpMBMYHMM MOCTYNUMMA KOjU cneae npes HaaneHUM NpaBoCcyAHUMM opraHuma y Penybaumum
Cpbuju.

Mmajyhu y Buay 3Hauyera uspasa us 36C morke ce 3aKk/byunTU Aa eNeKTPUYHM TPOTMHET Cnaga Y KaTteropujy
BO3WJI0 U1 MOTOPHO BO3WJI0, a/IM a CE HE MOKe TPEeTMPATM Kao neLak. To NpoM3naasmn U3 3Havera uspasa
y 36C: Bo3uno je ,cpencTBo Koje je No KOHCTPYKUMjW, ypehajuma, CKIONOBMMA U ONPEMU HaMEHEHO U
0cnocob/beHo 3a KpeTarbe Mo nyTy” (4n. 7 Tay. 31) 04AHOCHO MOTOPHO BO3UJIO je ,BO3U/I0 Koje ce nokpehe
CHarom COMCTBEHOI MOTOPa, Koje je Mo KOHCTPYKUMjK, ypehajuma, CKNoMoBMMa U ONPemMu HaMEeHEHO U
0ocnocob/beHo 3a NpPeBo3 /ML, OOHOCHO CTBApM, 3a obaB/barbe pPazoBa, OLHOCHO 3a By4y MPUK/bYYHOT
BO3MNa, OCUM LUMHCKMX Bo3mnaa“ (un. 7 Tad. 33). Umajyhu y euay aa je npeanarad 36C 6mo MY Penybavke
Cpbuje jacHo je fa eNeKTPUYHM TPOTUHET MMa CBE e/IEMEHTE A Ce MOXKe MOCMATPaTH Kao BO3U/IO, @ BENNKM
6poj enemeHaTa fa ce MoXKe NocMaTpaTh U Kao MOTOPHO BO3MJIO.

MojeanHn ayTopu pasmaTtpajy Aa /v je eNeKTUYHU TPOTUHET MOTOPHO BO3MO0 U Aa M NpeAcTaB/ba ONacHy
cTBap ca acnekra yyewha y caobpahajy, na yKasyjy Ha nojam moneza U MOTOUMKAA KaKo cy AedUHUCAHU Y
36Cy un. 7 Tay. 34. n Tau. 36. (CmusbaHuh et an, 2022).

Kog untbeHunue aa je caobpahajHa Hesroga y 36C nedunHmncaHa Kao ,,He3roga Koja ce 4oroguaa Ha nyTy uam
je 3ano4eTa Ha nyTy, Y KOjoOj je y4ecTBOBa/IO Hajmare jeaHO BO3M/IO Yy MOKPETY M Y KOjOj je Hajmarbe jegHOo
iMLe NOrMHY N0 Uam nospeheHo MK je HacTana matepujanHa wreta” (4n. 7 Tau. 82), Takas gorahaj y Kome je
Y4ECTOBAO KOPUCHUK — BO3ay eNeKTPUYHOr TPOTUHETa He 6u ce mMorao nNocmartpaty M y 3BaHWUYHUM
CTaTUCTUKaMa BOAMTM Kao caobpahajHa He3roda ca newakom. M3yseTak 6u 6MO camMo YKONUKO je KOPUCHUK
— BO3a4 y MOMeHTy caobpahajHe He3roae rypao enekTpuyHU TPOTUHET nopen, cebe, a HUje ce Hanasmo Ha
€N1eKTPUYHOM TPOTUHETY Y NMOKpeTy. 360r Tora je HeoNXoAHa LUTO XMTHMja 3aKOHOAaBHa peakKLMja HaaNeXKHUX

13 https://www.pobjeda.me/clanak/protekle-godine-sedam-nezgoda-sa-elektricnim-trotinetima OojassbeHo: 29.06.2020. 06:50,
npuctyrbero 13.01.2022
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opraHa y Peny6anuu Cpbuju, Koju he oBaj M3y3eTHO 3Ha4ajaH NPONUC YCKAAAMTU Ca HOBUM peasiHOCTUMaA Y
caobpahajy, Kpo3 oaroeapajyhe nsmeHe u gonyHe 3akoHa.

6. 3AK/bYYAK

Y Baxkehem 3akoHy o 6e36egHOCTM caobpahaja Ha NyTeBMMA, KAao HU Yy NOA3aKOHCKMM nponucnuma y Cpbujm
jow yBeK HMCYy npenos3HaTa /laka JIMYHa efIeKTPUYHA BO3MAA, @ CAaMUM TUM HU E€NEKTPUYHU TPOTUHETH,
Haj3aCTyn/beHMja KaTeropmja OBUX HOBMX NPEBO3HUX CPEACTaBa Ha TPOToapuMma M yauuama y rpagoBuma
wupom Cpbuje. CamMm TUM HUCY NPENo3HATU HU BO3aYM EEKTPUYHMUX TPOTUHETA Kao CamoCTajiHa
KaTeropwmja y4yecHuka y caobpahajy, a HM nponucu no Kojuma ce oapehyjy npaBuna noHalaka BO3aya
eIeKTUYHUX TPOTMHETA Yy caobpahajy.

Y nponucuma EBponcke yHWje Ha jeANHCTBEH HAUYUH peryMcaHo je Aa efIeKTPUYHU TPOTMHETU cnagajy y
KaTeropmjy MOpHuX Bo3una, nako y BehMHM eBpONCKMX AprKaBa U Aasbe NOCTOoje 3HaYajHe pa3/ivKe Kaja jey
NUTakby HAYMH KOPULLTEHA €/IEKTPUYHUX TPOTMHETA, KaTeropuje imua Koja Mory ca UCTMMa Aa yyecTsyjy Y
caobpahajy 1 nog Kojum ycnosmma.

MaKo y KopuLTekby eNeKTPUUHUX TPOTUHETA NOCTOjW BeAnKn 6poj npobnema, jefaH o4, KibydHUX Nnpobiema
jecte 6e36e4HOCT BO3aya ENEKTPUYHUX TPOTUHETA Koju ce MnoHawajy HebesbeaHo, y4yecTsyjy M y
caobpahajHMm He3rogama v Ha Taj HauMH YrpoXKaeajy gpyre ydecHuKe y caobpahajy, Kao 1 cebe. Camum Tum,
[ONase y KOHTaKT U ca NpunagHuLMma nosvumje, Koju cy npea cay>KbeHa ivua npes Kojuma je U3a3oB Kako
Ja y CBOjUM NponucrMma Tymaue Ty KaTeropujy yyecHuka y caobpahajy - avua Koja ynpassbajy enekTpuyHum
TPOTMHETMMA. A 0f, MOCTynakba NPUNagHMKa NOAMLMjE 3aBUCU M MOCTYyNarbe HALAEKHUX MPaBOCYAHMX
OpraHa y KasHeHUMM MOCTYNUMMA - HAZ/IEKHMUX jaBHUX TYKMaLa U cyauja nojeavHUX peaoBHUX CyaoBa Y
KPMBUYHMM MOCTYNUMMA OAHOCHO CyAMja Y NPEKPLLajHUM Cy40BUMa Y NPEKPLLAjHUM NOCTYNUMMA.

JdebunHucarbe NakUX NNYHUX €NEKTPUYHWUX BO3UMA, CAMMM TUM U eNeKTPUYHUX TPOTUHeTa je notpeba
capawber BpemeHa 3a Cpbujy Kao Ap»KaBy, 3a CBaKy JIOKa/IHy 3aje4HuULY Y Halwoj Apxasu. HeonxoaHo je
jacHUM nponucMma ypeauTu y Kojy KaTeropujy nNpeBO3HUX CpeAcTaBa Cnajajy Naka AUMYHa eNeKTpuyHa
BO3W/1a, KOje KaTeropuje y OKBUpPY UCTUX M MO KOjUM NoBpLIMHAMa Mory aa ce Kpehy, ctapocT Bo3aya — amua
KOja ynpaB/bajy CBaKOM Of, OBMX KaTeropuja NpeBO3HMX CpeacTaBa, Kako Tpeba aa byay onpemsbeHa oBa
npeBO3Ha cpeacTBa y norneay nojeauHux ypehaja, ga v tpeba ga byay pernctpoBaHa M Ha KOju HauuH, Aa
M je HeonxoZHO o6aBe3HO ocuryparbe UCTUX, Aa AWM BO3a4YM — AMLA Koja ynpas/bajy OBMM NPEBO3HUM
cpeacTBuMa Tpeba Aa HOCe 3aWTUTHE Kauure a y HohHUMM ycnosuma pednektyjyhu npcnyk, Kao HM mMHora
Apyra nuTama.

KOHKpeTHO cmaTpam 4a ce faka /iMyHa NpeBO3Ha CPeacTBa MOTY KpeTaTM MO HeKaTeropuMcaHom nyty,
MewaYkoj 30HKW, 30HM ycrnopeHor caobpahaja, BUUMKAMCTUYKO] CTasu, NeWwavyko-BULMKANCTUYKO] CTasw,
MeLaYkoj CTasun 1 TpOToapy, aiv He Mo jaBHUM NYTEBMMA; A3 MaKCMMasiHa Bp3MHa KpeTarba OBUX NPEBO3HMX
MPeBO3HUX CPeACcTaBa He cme Aa byae Beha og 25 Km/uac, Aa ce Ha eNeKTPUYHOM TPOTUHeETY y caobpahajy
He MOXKe HanasuTu BULLE Of jeaHor nua, Aa Aeua mnaha og 14 roguHa He MOTy CaMOCTa/IHO Aa Ynpas/bajy
O0BMM MPEBO3HNM CPeACTBMMA, a Y3 NPUCYCTBO NYHO/IETHON Y1aHa NOPOAMLE KOjU UX NpaTe Ha HEKOM BO3UAY
WA MOTOPHOM BO3WAY Adeua mnaha og 12 roamHe He cmejy Aa ynpas/bajy OBUM NPEBO3HUMM CPeacTBMMA.
Hohy, Kao 1 y ycnosuMma cmarbeHe BUA/bUBOCTM INLLE KOje YyNpaB/ba eNeKTPUYHUM TPOTUHETOM Uan 6mno
KOjUM ApYyrMm MPeBO3HWM CPeATBOM M3 OBe KaTeropuje Ha HeKaTeropuMcaHom NyTy, y 30HM ycrnopeHor
caobpahaja, Ha BULMKANCTUYKO] CTa3M U NELAYKo-BULMKANCTUYKO] CTa3n, AYHKHO je Aa HOCK CBETI004,60jHU
NPCAyK.

MpUAMKOM KpeTakba MO NeLlaykoj CTasu, Newayko-6MUMKANCTUYKO] CTasu, NeLlaykoj 30HW, 30HM yCnopeHor
caobpahaja v TpoTOapy, AMLLE KOje ynpas/ba eNeKTPUYHUM TPOTUHETOM He cme aa ce Kpehe 6p3nHom sehom
04,6 KM/X, W OyHO je ga NocTyna ca Hapo4ynTom onpesHowhy Nnpema newawumma Tako 4a He OMeTa KpeTakbe,
OAHOCHO He yrpokasa 6e36e4HOCT newaka.

Csa Ta nNuTakba 0Z 3Hayaja Ccy 3a CBaKy /I0KanHy 3ajeaHuuy y Cpbujun, ga 6yay jacHo aepuHucaHa npasumnia u
3a OBY, HOBY KaTeropwujy NnpeBo3HMX cpeacTasa y caobpahajy. Y Tom norneay Tpebano 6m ga ce Cpbuja yrneaa
Ha Op’KaBe Yy OKPYXKetby, Koje cy ycnene aa geduHuWwy naka M4Ha enekTpuyHa BO3uAa, Na Aa nojeavHa o
TUX pelwera ns buX — Penybnmka Cpncka, XpBaTcKa nam AycTpuja MICKOPUCTM yrpaam y CBoje Nponuce y oBoj
obnactu.

76



[Oparax O6pagosuh
HEOMXOAHOCT 3AKOHCKOTI AEDUHUCAHA NAKUX NNYHUX ENTEKTPUYHUX BO3U/IA Y CPBUIU

7. JIUTEPATYPA

Aizpuru, M., Farley, X. K., Rojas, C. J., Crawford, C.R., Moore Jr, J.T., Wagner R.E. (2019), Motorized scooter injuries in the era of scooter-
shares: A review of the national electronic surveillance system, https://doi.org/10.1016/j.ajem.2019.03.049

AHTuh, B., Cmaunnosuh, E., Mpaosay, [., Cumuh, M., (2020) AHanu3a cTaBoBa Bo3aya y norneapy yyewha enekTpuUYHUX TPOTUHETA Y
caobpahajy, 15. MehyHapoaHa KoHdepeHuuja ,be3benHocT caobpahaja y nokanHoj 3ajeaHuum”, 360pHUK pagosa (175-184),
BptbauKa barba 24.-27.6.2020., Cpbuja.

Boruheswuh, M., ByjaHuh, M., lmnosau, K., Yepruh, H. (2020) EnekTpuyHmn TpoTMHETH y caobpahajy — NpuKas TPeHYTHUX CBETCKUX
MCKycTaBa v npegnora 3a sehy 6e3begHoct y caobpahajy, 15. MehyHapoaHa KoHdpepeHuuja , besbeaHocT caobpahaja y noKanHoj
3ajegHuum”, 360pHuKK pasosa (185-194), Bprauka barba, 24.-27.6.2020., Cpbuja.

Ipaosauy, [., Mapkosuh, M., Apcuh, B., Jocuh, A., Ctokuh, U., (2020). UcTpaxknBarbe CTaBOBA BO3a4a eIEKTPUYHUX TPOTUHETA Y Nornesy
yyewha y caobpahajy, 15. MehyHapoaHa KoHdepeHuuja ,be3beaHocT caobpahaja y noKkanHoj 3ajeaHnum”, 360pHUK pagosa (195-
204), Bprbayka barba, 24.-27.6.2020., Cpbuja.

*uskosuh, ®., Benuh, U., (2021) Analysis of attitudes of road users on the use of electric scooters —comparative analysis on the example
of Belgrade and Novi Sad, 16. MehyHapogHa KoHpepeHumja “Be3begHocT caobpahaja y nokanHoj 3ajeaHnumn”, Cpbuja, 360pHUK
pagosa (59-68), KonaoHuk, 16 -19 jyH 2021.

O6pagosuh, ., Kpcrajuh, I., beneHuaH, 3. (2021) EnekTpuyHM TPOTMHETM — M3a30B HOBOr BpemeHa 3a npasocyhe Cpbuje, 20.
Cumnosujym ,BelwTauerbe caobpahajHux Hesroga u npesape y ocurypary”, Ansunbape, 18.11.-20.11.2021.

Cmusbanuh, U., Cmumanuh, . (2022) 3akoHCKa AedUHMCAHOCT TPOTUHETA Ha CONCTBEHM MOTOH Kao NPeBO3HOr cpeacTsa y Penybaunum
Cpbuju, MEBYHAPOHA HayuHa KoHdepeHuumja KoHdpepeHumja Mpoy3poKoBakbe WTeTe, HaKHAZA WTeTe U ocuryparse (25; 2022;
Beorpag, Basweso), 21-33.

Hitchings, J., Weekley, J, Beard, G. (2019). Review of current practice and safety implications of electric personal mobility devices, Road
Safety Authority, Ireland.

Directive 2009/103/EC of the European Parliament and Council of 16 September 2009 relating to insurance against civil liability in respect
of the use of motor vehicles, and enforcement of the obligation to insure against such liability, OFL 263.

3akoH 0 6e3begHocT caobpahaja Ha nytesuma (2009), CayskbeHu rnacHuk Penybanke Cpbuje 6p. 41/09, 53/10, 101/11, 32/2013
55/2014, 96/15, 9/16, 24/18, 41/18, 87/18, 23/19.

3aKoH 0 gpymckom caobpahajy Ayctpuje (1960) - Road Traffic Act 1960)

Ypeaba o mukpomobunHoctu Utanuje, Decreto della Micromobilita (Sperimentazione della circolazione su strada di dispositivi per la
micromobilita' elettrica (19A04569) (GU Serie Generale n.162)

3aKOH 0 M3MeHaMa ¥ AoMNyHamMa 3aKoHa O CUTYPHOCTM MPoMeTa Ha uectama (2022), HapoagHe HosuHe PXpBatcke, 6p. 85/22.

3aKoH 0 M3meHama M gonyHama 3akoHa o 6e3bjegHocTn caobpahaja Ha nyTeBuma Penybaunke Cpncke (2021), Cay6eHu raacHuk P
Cpncke, 6p. 63/211, 111/21.

MpaBUAHWUK O NOAEN MOTOPHMX U MPUK/bYYHUX BO3UA U TEXHUYKUM YCNI0BUMA 3a BO3uAa y caobpahajy Ha nytesuma (2012), Cnyk6exu
rnacHvk Peny6vke Cpbuje 6p. 40/12, ... 64/21.

MpaBuaHuK o caobpahajHoj curHanusaumjn (2017) Cayk6eHn rnacHuk Penybanke Cpbuje 6p. 85/17, 45/21.
MpaBWAHUK O rpaHNYHKUKY Bp3nHe (2017), CnyskbeHun rnacHuK Penybavke Cpbuje 6p. 16/17.

AreHupmja 3a 6e3beaHocT caobpahaja, CTaTUCTUYKM M3BeLwTaj O cTarby 6e3beaHocTu caobpahaja y Penybavum Cpbuju y 2020. roguHmn —
3acTyn/beHOCT Pas3/IMYMTMX KaTeropuja yyecHuka y caobpahajHum Hesrogama, Peny6auka Cpbuja, nepuog og 2016. go 2020.
roavHe, objassbeH 24.12.2021.

Oarosop MY PC AupeKkuymnja noanumje Ynpasa caobpahajHe nonvumje OsnawheHo avue 3a nocTynarbe Mo 3axTeBy 3a cnobogaH
npuctyn nHbopmaumjama og, jasHor 3Hauvaja 03.4. 6poj 07-422/21 0p,30.12.2021.

BBC News Ha cprnckom, ENeKTpuyYHM TPOTUHETU: 3aLUTO UX BOAUMO U Mp3numo, PpaHuecka Mepwu, BBC Fjudr 16.jyn 2020, npuctyn/beHo
3.09.2022

(https://backapalankavesti.com/info/srbija/od-pocetka-godine-ozbiljno-povredjeno-150- vozaca-trotineta, 03.01.2022.)

(https://www.b92.net/automobili/aktuelno.php?yyyy=2021&mm=08&nav id=1909331 Koliko su (ne)bezbedni elektri¢ni trotineti,
Cetvrtak, 19.08.2021. | 13:36 -> 14:00, 03.08.2022.)

(https://www.pobjeda.me/clanak/protekle-godine-sedam-nezgoda-sa-elektricnim-trotinetima, Objavljeno: 29.06.2020. 06:50,
13.08.2022.)

(https://www.fleeteurope.com/en/last-mile/europe/features/e-scooter-rules-still-varied-and-changing-across-
europe?a=FJA05&t%5B0%5D=e-scooter&t%5B1%5D=legislation&curl=1, 13.11.2021.)

77


https://doi.org/10.1016/j.ajem.2019.03.049
https://backapalankavesti.com/info/srbija/od-pocetka-godine-ozbiljno-povredjeno-150-%20vozaca-trotineta/
https://www.b92.net/automobili/aktuelno.php?yyyy=2021&mm=08&nav_id=1909331
https://www.pobjeda.me/clanak/protekle-godine-sedam-nezgoda-sa-elektricnim-trotinetima
https://www.fleeteurope.com/en/last-mile/europe/features/e-scooter-rules-still-varied-and-changing-across-europe?a=FJA05&t%5B0%5D=e-scooter&t%5B1%5D=legislation&curl=1
https://www.fleeteurope.com/en/last-mile/europe/features/e-scooter-rules-still-varied-and-changing-across-europe?a=FJA05&t%5B0%5D=e-scooter&t%5B1%5D=legislation&curl=1

11. Medunarodna konferencija 11t International Conference

»Bezbjednost saobracaja u lokalnoj zajednici” “Road Safety in Local Community”
Republika Srpska, Banja Luka Republic of Srpska, Banja Luka,
27 — 28. oktobar 2022. October 27 - 28, 2022

UDK: 629:656.1(497.6 RS)

UTICAJ PREVENTIVNE KONTROLE TEHNICKE ISPRAVNOSTI MOTORNIH VOZILA NA
POVECANJE BEZBJEDNOSTI SAOBRACAJA U REPUBLICI SRPSKO)J

THE EFFECT OF PREVENTIVE TECHNICAL EXAMINATION OF VEHICLES ON THE INCREASE
OF TRAFFIC SAFETY IN THE REPUBLIC OF SRPSKA

Tihomir Duri¢?, Porde Popovi¢?, Vladan DBurié®

Rezime: Tehnicka ispravnost vozila koja ucestvuju u saobracaju direktno je vezana za bezbjednosti saobracaja i za
ekonomsko stanje u drustvu, tj. vozaci, odnosno vlasnici vozila najéesée nisu u prilici da adekvatno odrzavaju svoja vozila
iz razloga $to su primanja u Republici Srpskoj i BiH nedovoljna. Svako ulaganje u odrZavanje vozila je direktan napad na
budZet jedne porodice, te iz tog razloga vlasnik vozila je primoran da u odrZavanje izdvaja najminimalniju mogucu svotu
novca. Najcesce vlasnici vozila kupuju dijelove za vozilo koji su loSeg kvaliteta, polovne dijelove pa cak i polovne
pneumatike. DuZni su da preduzimaju potrebne mjere da vozila budu u ispravnom stanju i da imaju propisane uredaje i
opremu, Cija ispravnost doprinosi bezbjednom odvijanja drumskog saobracaja i zastiti ljudi i dobara. Tehnicki pregled
vozila predstavlja jednu od najvaznijih mjera drustvene intervencije u oblasti bezbjednosti saobracaja. U okviru tehnic¢kog
pregleda kontrolise se stanje razli¢itih sklopova i uredaja vozila, ali najveéi znacaj sa aspekta bezbjednosti saobracaja ima
kontrola kocionog i upravljackog sistema vozila. Za analizu tehnicki ispravnih uredaja za zaustavljanje, upravljanje i
svjetlosno-signalnih uredaja, analiziran je period od 2003. do 2020. godine i predstavljene su analize rezultati po oblastima
pracenja.

Kljucne rijeci: tehnicka ispravnost vozila, bezbjednost saobraéaja i tehnicki pregled vozila

Abstrakt: The technical correctness of vehicles that participate in traffic is directly related to traffic safety and the
economic situation in society, ie. drivers, ie vehicle owners are usually not able to adequately maintain their vehicles due
to the fact that incomes in the Republika Srpska and BiH are insufficient. Every investment in vehicle maintenance is a
direct attack on the budget of one family, and for that reason the owner of the vehicle is forced to allocate the minimum
possible amount of money for maintenance. Most often, vehicle owners buy parts for the vehicle that are of poor quality,
used parts and even used tires. They are obliged to take the necessary measures so that the vehicles are in good condition
and to have the prescribed devices and equipment, the correctness of which contributes to the safe conduct of road
traffic and the protection of people and goods. Vehicle tehnical inspection represents one of the most important
measures of the social intervention in the area of traffic safety. Within the mechanical inspection, the condition of
different parts and devices of the vehicle is controlled, but the biggest significance from the traffic safety aspect has the
control of vehicle and steering system. For the analysis of technically correct devices for stopping, control and light-
signaling devices, the period from 2003 to 2020 was analyzed and analyzes of results by areas of monitoring were
presented

Keywords: vehicle technical functionality, traffic safety and vehicle technical examination

1. UuUvoD

Tehnicka ispravnost vozila koja u€estvuju u saobracaju direktno je vezana i za ekonomsko stanje u drustvu, tj.
vozacdi, odnosno vlasnici vozila najéesée nisu u prilici da adekvatno odrzavaju svoja vozila iz razloga sto su
primanja u Republici Srpskoj i BiH nedovoljna (Pravilnik o tehnickim pregledima vozila, (SI. glasnik Republike
Srpske”, br. 13/07, 72/07, 74/08, 3/09, 76/09, 29/11i 33/19.)).

Svako ulaganje u odrzavanje vozila je direktan napad na budzet jedne porodice, te iz tog razloga vlasnik vozila
je primoran da u odrzavanje izdvaja najminimalniju mogucu svotu novca. Najce$ce vlasnici vozila kupuju
dijelove za vozilo koji su loseg kvaliteta, polovne dijelove pa cak i polovne pneumatike. Kroz praksu
primjeéene su pojave da vozaCi posuduju kompletne tockove kako bi prosli na redovnom godiSnjem
tehnickom pregledu, a nakon toga ponovo vracaju svoje istroSene pneumatike koji ne garantuju bezbjednu
voZnju. Zato je potrebno aktivirati sve relevantne subjekte drustva da svojim uces¢em i djelovanjem daju puni
doprinos povecéanju stepena tehnicke ispravnosti motornih vozila, a samim tim i povecanju nivoa bezbjednosti
saobracdaja. Vecina zemalja u svijetu sa kvalitetnijom kontrolom u stanicama za tehnicke preglede,
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kvalitetnijim odrzavanjem i opravkom motornih vozila, proizvodnjom i prodajom novih vozila, smanjenjem
prosjecne starosti motornih vozila na putevima, smanjila je broj neispravnih vozila, a samim tim se i smanjio
rizik, odnosno povecala bezbjednost u saobradaju (Buri¢idr, 2012).

Poznato je da se u Republici Srpskoj kontrola tehnicke ispravnosti vozila svodi na kontrolu prilikom redovnog
tehnickog pregleda, kontrolu tehnicke ispravnosti od strane saobracajne policije i preventivnim tehnickim
pregledima od strane MUP-a Republike Srpske, AMS Republike Srpske i Asocijacije tehnickih pregleda
Republike Srpske. Izostala je analiza i preduzimanje odredenih mjera na osnovu dobijenih kontrolnih rezultata
$to ima za posljedicu i dalje povecanje neispravnosti i prosjecne starosti motornih vozila (Statisticki podaci
Auto-moto saveza Republike Srpske za period 2003 - 2020. godina, 2021).

Na osnovu rezultata zemalja koje su sopstvenim potencijalima postigle znadajne rezultate u oblasti
bezbjednosti saobracaja neophodno je definisati strategiju, ciljeve i odrediti odredene subjekte drustva u
Republici Srpskoj kao relevantne nosioce koji mogu realizovati programe i projekte vezane za vecu ispravnost
motornih vozila, a samim tim i ve¢u bezbjednost saobracaja (Alispahi¢ i dr, 2015).

U Republici Srpskoj i Bosni i Hercegovini postoji veliki broj stanica za tehnicke preglede koje su u poredenju
sa zemljama u okruZenju neadekvatno opremljene tehnickom opremom i sa neadekvatnim kadrovima. Uz
saglasnost nesavjesnih vozaca odredeni broj stanica za tehnicke preglede verifikuje tehnicki neispravna
motorna vozila koja kasnije ucestvuju u saobraéaju i time povedéavaju rizik za nastanak saobracajne nezgode.

Stanice za tehnicke preglede zajedno sa osiguravaju¢im kucama nastoje da osiguraju i daju potvrdu o
tehnickoj ispravnosti ¢ak i neispravnog motornog vozila sve sa ciljem da bi se ostvario odrdeni prihod i profit
ne vodedi racuna o posljedicama koje takvo vozilo mozZe izazvati u saobracaju (Popovicidr, 2011).

2. ANALIZA REZULTATA PREVENTIVNE KONTROLE TEHNICKE ISPRAVNOSTI MOTORNIH VOZILA

Na podrucju Republike Srpske provodile su se razne akcije preventivnog karaktera kako od strane MUP-a
Republike Srpske, AMS Republike Srpske i Asocijacije tehnickih pregleda motornih vozila. Pomenute akcije
provodile su se zajedno, tj. MUP-a Republike Srpske i Asocijacija tehnickih pregleda motornih vozila, zatim
MUP-a Republike Srpske i AMS Republike Srpske, Asocijacija tehnic¢kih pregleda motornih vozila i AMS
Republike Srpske, itd. Najpoznatije preventivne akcije koje su provedene zajedno su: tehnic¢ka ispravnost
uredaja za kocenje, tehnicka ispravnost uredaja za upravljanje, tehnicka ispravnost svjetlosno-signalnih
uredaja, upotreba sigurnosnih pojaseva, zastitimo djecu u saobracaju, da li vozite tehnicki ispravno vozilo —
provjerite (Statisticki podaci Ministarstva unutrasnjih poslova Republike Srpske za period 2003. - 2020.
godina, 2021).

Akcija ,,Da li vozite tehicki ispravno vozilo — provjerite“, jeste aktivnost preventivnog karaktera, pri ¢emu su
kao uzorak koris¢ena putnicka motorna vozila sa podrucju Republike Srpske, gdje je u akciji u¢estvovalo 20
Auto-moto drustava i 31. stanica za tehnicke preglede motornih vozila, metodom slucajnog uzorka,
saobracajna policija je odabirala i kontrolisala vozila. Pomenuta vozila su kontrolisana od strane saobracajne
policije MUP-a Republike Srpske, i upucivana na najblizi tehnicki pregled. Na pomenutom tehnickom
pregledu, ovlasc¢eni kontrolori su uz pomo¢ uredaja i opreme, izvrsili tehnicki pregled vozila i dobijene
rezultate su dostavljali ovlas¢enim timovima koji su provodili akciju na terenu. MUP organizuje ovu aktivnost
u saradnji sa Asocijacijom tehnickih pregleda i AMS Republike Srpske dva puta godisnje i to u periodu pred
zimsku sezonu (novembar), jer su zimi uslovi za bezbjednu voznju i sigurno funkcionisanje motornog vozila
znatno pogorsani i u peridu pocetka godisnjih odmora (juni) zbog povecane mobilnosti, Sto je pravo vrijeme
da vozaci Sto bolje pripreme svoja vozila i da se Sto tacnije informiSu o njihovom stanju i eventualnim
tehnic¢kim nedostacima. Pri kontroli vozila, posebna paZznja obracala se na elemente koji su od velikog uticaja
na bezbjednost saobracaja kao Sto su uredaj za upravljanje (upravljacki mehanizam), uredaj za kocenje
(kocioni mehanizam), svjetlosno-signalni uredaji i pneumatici (Popovic i Burié, 2012).

Za analizu tehnicki ispravnih uredaja za zaustavljanje, upravljanje i svjetlosno-signalnih uredaja, analiziran je
period od 2003. do 2020. godine i predstavljene su sljedeci analize rezultati po oblastima pracenja, i to
(Pravilnik o dimenzijama, ukupnim masama i osovinskom opterecenju vozila, o uredajima i opremi koju
moraju da imaju vozila i osnovnim uslovima koje moraju da ispunjavaju uredaji i oprema u saobraéaju na
putevima, (Sluzbeni glasnik BiH“, br. 13/07, 23/07, 54/07, 101/12, 26/19i 83/20.)):

e analiza broja neispravnih vozila u odnosu na ukupan broj pregledanih motornih vozila;
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e analiza rezultata prosjecne starosti motornih vozila u periodu od 2003. do 2020. godine;
e analiza rezultata tehnicke neispravnosti uredaja za zaustavljanje;
e analiza rezultata tehnicke neispravnosti uredaj za upravljanje;

e analiza rezultata tehnicke neispravnosti svjetlosno-signalnih uredaja.
2.1. Broj neispravnih vozila u odnosu na ukupan broj pregledanih motornih vozila

U tabeli 1. i dijagramu 1. prikazan je ukupan broj pregledanih vozila po godinama, broj neispravnih vozila
takode po godinama i koeficijenti k — broj neispravnih vozila u odnosu na ukupan broj pregledanih vozila i k1
— broj neispravnih vozila u odnosu na broj tehni¢ki ispravnih vozila za period 2003. — 2020. godina (Statisti¢ki
podaci Auto-moto saveza Republike Srpske za period 2003 - 2020. godina, 2021).

Tabela 1. Prikaz odnosa broja neispravnih motornih vozila prema ukupnom broju pregledanih vozila, kao il prema broju
ispravnih vozila (Statisticki podaci Auto-moto saveza Republike Srpske za period 2003 - 2020. godina, 2021)

2003.2004./2005./2006./2007./2008./2009./2010.[2011.]2012.[2013.[2014.|2015.[2016./2017.[2018.|2019.]2020
god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god.

Pokazatelji

Ukupan broj
pregledanih 1.254| 485 | 497 | 820 | 740 | 876 | 617 | 531 | 465 | 434 | 365 | 328 | 265 | 479 | 233 | 469 | 343 | 328 |9.529
motornih vozila

Broj neispravnih

- . 575 | 242 | 253 | 453 | 427 | 413 | 294 | 244 | 270 | 198 | 152 | 111 | 94 | 154 | 82 | 151 | 104 | 97 |4.314
motornih vozila

k = broj neispravnihy
vozila/ukupan broj 0,46 | 0,5 |0,51 | 0,55 | 0,58 | 0,47 | 0,48 | 0,46 | 0,58 | 0,45 | 0,42 (0,34 (0,35(0,32(0,35|0,32|0,30 0,29
pregledanih vozila

Broj ispravnih

. . 679 | 243 | 244 | 367 | 313 | 463 | 323 | 287 | 195 | 236 | 213 | 217 [ 171 | 325 | 151 | 318 | 239 | 231 |5.215
motornih vozila

ki = broj
neispravnih
vozila/broj
ispravnih vozila

0,84(0,99|1,03|1,23|1,36/0,89|0,91(0,85(1,38(0,84|0,71|0,510,55|0,47 0,64 0,68 | 0,69 | 0,70

Sa tabele 1. i dijagrama 1. se vidi da je koeficijent k — broj neispravnih vozila u vremenskom periodu 2003. —
2007. godina se povecavao i ako uporedimo 2007. godinu sa 2003. godinom dobije se da je za 26,08% doslo
do povecanja broja vozila koja u saobracaju ucestvuju kao tehnicki neispravna vozila za javni saobracaj, tokom
2008., 2009. i 2010. godine doslo je do stabilizacije i izvjesnog smanjenja koeficijenta k za 0,12 neispravnih
vozila ili 20,69% u 2010. godini u odnosu na 2007. godinu, zatim u vremenskom periodu 2011. — 2020. godina
takode dolazi do smanjenja neispravnih vozila 0,29 neispravnih vozila ili 50% u odnosu na 2011. godinu, Sto
moze ukazivati na ozbiljniji pristup u oblasti vrSenja tehnickih pregleda (Statistiéki podaci Auto-moto saveza
Republike Srpske za period 2003 - 2020. godina, 2021).

0,8

0,58 0,58

0,6 0,55

0,4

0,2

2003. 2004. 2005. 2006. 2007. 2008. 2009. 2010. 2011. 2012. 2013. 2014. 2015. 2016. 2017. 2018. 2019. 2020.
god. god. god. god. god. god. god. god. god. god. god. god. god. god. god. god. god. god.

Dijagram 1. Odnos broja neispravnih vozila i ukupnog broja pregledanih vozila

Na osnovu analize rezultata vidljivih iz dijagrama 2, ocito, da je u vremenskom periodu od 2003. do 2020.
godine, doslo je do oscilirajuéeg trenda ukupnog broja neispravnih motornoh vozila u odnosu na ukupan broj
ispravnih vozila koja su metodom slu¢ajnog uzorka kontrolisana i na tehnickom pregledu izvrSena njihova

80



Tihomir Buri¢, Dorde Popovic i Vladan Durié¢
UTICAJ PREVENTIVNE KONTROLE TEHNICKE ISPRAVNOSTI MOTORNIH VOZILA NA POVECANJE BEZBJEDNOSTI SAOBRACAJA U
REPUBLICI SRPSKOJ

provjera o tehnickoj ispravnosti. MoZe se zakljuciti, da se stanje tehnicke neispravnosti putni¢kih motornih
vozila u Republici Srpskoj iz godine u godinu povecdavalo i to sve do 2007. i 2011. godine kada dostiZe
kulminaciju. Ako uporedimo 2007. godinu sa 2003. godinom, koeficijent neispravnih vozila k u odnosu na broj
ispravnih vozila je ve¢i za 0,52 indeksna poenaili 61,90% neispravnih vozila. Tokom 2008., 2009. i 2010. godine
doslo je do izvjesnog poboljSanja ali joS uvijek nije postignut nivo iz 2003. godine. Takode, ako uporedimo
2020. godinu sa 2011. godinom, koeficijent neispravnih vozila k u odnosu na broj ispravnih vozila je manji za
0,68 indeksni poen ili 50,72% neispravnih vozila (Milasinovi¢ i Knezevié¢, 2010).

1.8
1,5 1,36 1,38

1,2

0,9
’ 0,64 0,68 069 07

0,6
0,3

0
2003. 2004. 2005. 2006. 2007. 2008. 2009. 2010. 2011. 2012. 2013. 2014. 2015. 2016. 2017. 2018. 2019. 2020.
god. god. god. god. god. god. god. god. god. god. god. god. god. god. god. god. god. god.

Dijagram 2. Odnos broja neispravnih i ispravnih vozila
2.2. Prosjecna starost motornih vozila u periodu od 2003. do 2020. godine

Tabela 2. i dijagram 3. prikazuju prosjec¢nu starost pregledanih putnickih motornih vozila prema rezultatima
provedenih preventivnim tehnickim pregledima (Statisticki podaci Ministarstva unutrasnjih poslova
Republike Srpske za period 2003. - 2020. godina, 2021).

Tabela 2. Prikaz prosjecne starosti pregledanih vozila (Statisticki podaci Ministarstva unutrasnjih poslova Republike Srpske
za period 2003. - 2020. godina, 2021)

2003.|2004.|2005.(2006.(2007.|2008.|2009. (2010.(2011.|2012.|2013.|2014.(2015.|2016.|2017.(2018.2019.|2020.

LS R god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god.

prosjecna starost
neispravnih 15,00|15,80(16,50(17,20{18,50|18,00| 18,5 {19,16|18,34|18,27|16,31{15,74|16,65|16,28|16,53|16,28|16,28|16,09
vozila

prosjecna starost
ispravnih vozila

14,00(14,10|14,84|14,53|14,52(17,35|17,45|15,25|14,74|15,70|12,96(12,66(13,52|13,52|13,70(13,15(12,95|12,86

prosjecna starost

svih pregledanih |14,50|14,95|15,65|15,85|16,25|17,50{17,90|17,59(18,57|20,86(19,66(18,81(19,78(19,38(18,85(19,21(18,54 (18,24
vozila

Iz tabele 2. se moze tacno vidjeti, da se iz godine u godinu prosjecna starost motornih vozila razli¢ita iz godine
u godinu, a da je mali broj novih vozila na podrucju Republike Srpske, odnosno BiH. U 2016. godini prosjecna
starost putnickih motornih vozila je iznosila 19,38 godina Sto se moZe konstatovati da se i dalje uvoze stara i
polovna motorna vozila iz Zapadne Evrope koja su svoj radni vijek u Zapadnoj Evropi odradili i postali opasni
za bezbjednost svih ucesnika u saobracaju. U 2020. godini, prosjecna starost neispravnih vozila se povecao sa
16,09 godina na 20,86 godina u 2010. godini, Sto je za 4,77 godina ili 22,87% vedi nego u odnosu na
posmatranu 2020. godinu (Marinkovi¢, 2001).
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e prosjecna starost neispravnih vozila e prosjecna starost ispravnih vozila
prosjecna starost svih pregledanih vozila

Dijagram 3. Prosjecna starost pregledanih vozila

Sa dijagrama 3. se vidi da je najveca prosjecna starost ispravnih vozila bila u 2009. godini 17,45 godina, zatim
u 2008. godini 17,35 godina, u 2012. godini 15,70 godina, dok je u 2016. godini iznosila 13,52 godine, a
najmanje je bilo u 2014. godini 12,66 godina.

2.3. Analiza rezultata tehnicke neispravnosti uredaja za zaustavljanje

Tabela 3. i dijagram 4. i 5. prikazuju trend porasta broja neispravnih uredaja za zaustavljanje u poslednjih
Cetiri godine. Od ukupnog broja 9.529 pregledanih vozila, 4.314 vozila ili 45,27% su neispravna za
ucestvovanje u saobradaju, dok je 5.215 vozila ili 54,73% su ispravna za uc¢esc¢e u saobracaju. Ako uporedimo
broj neispravnih vozila sa neispravnim uredajima za zaustavljanje — radna kocnica u 2020. godinu sa 2003.
godinom, se vidi, da je za 0,29 indeksnih poenaili 63,00% se poveéavao, zatim ako uporedimo broj neispravnih
uredaja za zaustavljanje — radna ko¢nica sa ukupnim brojem pregledanih vozila, u 2020. godini sa 2003.
godinom, doslo je takode do povecanja za 0,06 indeksna poena ili 42,86% neispravnih vozila (Statisti¢ki podaci
Auto-moto saveza Republike Srpske za period 2003 - 2020. godina, 2021).

Tabela 3. Prikaz tehnicke neispravnosti uredaja za kocCenje (Statisticki podaci Auto-moto saveza Republike Srpske za period
2003 - 2020. godina, 2021)

2003.(2004./2005.2006.2007./2008./2009./2010.[2011.[2012./2013./2014.[2015.[2016.[2017.]2018./2019./2020.
god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god.

Pokazatelji kupnd

broj neispravnih
uredaja za
zaustavljanje —
radna kocnica
broj neispravnih
uredaja za
zaustavljanje— | 190 | 102 | 114 | 217 | 209 | 296 | 235 | 161 | 187 | 126 | 103 | 70 | 63 [ 102 | 4 | 102 | 83 | 81 | 2.450
pomocéna
koénica

101 | 51 | 65 | 132|117 | 184 | 137|106 |120| 75 | 54 | 38 | 38 | 53 5 53 | 57 | 45 | 1.431

broj neispravnih

) ) 575|242 | 253 | 453 | 427 | 413 | 294 | 244 | 270|198 | 152 | 111 | 94 | 154 | 82 (151 | 104 | 97 | 4.314
motornih vozila

broj ispravnih

. . 679 | 243 | 244 | 367 | 313 | 463 | 323 | 287 | 195 | 236 | 213 | 217 | 171 | 325 | 151 | 318 | 239 | 231 | 5.215
motornih vozila

ukupan broj
pregledanih 1254| 485 | 497 | 820 | 740 | 876 | 617 | 531 | 465 | 434 | 365 | 328 | 265 | 479 | 233 | 469 | 343 | 328 | 9.529
motornih vozila

NiRadna = broj
neispravnih
uredaja za
zaustavljanje -
radna
koénica/broj
neispravnih
vozila

0,17 |0,21|0,25|0,29 | 0,27 (0,45 (0,46 | 0,43 | 0,44 | 0,38 |0,35|0,34| 0,40 (0,34 ( 0,06 | 0,35 | 0,55 | 0,46

82



Tihomir Buri¢, Dorde Popovic i Vladan Durié¢
UTICAJ PREVENTIVNE KONTROLE TEHNICKE ISPRAVNOSTI MOTORNIH VOZILA NA POVECANJE BEZBJEDNOSTI SAOBRACAJA U
REPUBLICI SRPSKOJ

N1pomotna = broj
neispravnih
uredaja za
zaustavljanje -
pomocna
koénica/broj
neispravnih
vozila

0,33

0,42

0,45

0,48

0,49

0,72

0,80

0,66

0,69

0,64

0,68

0,63

0,67

0,66

0,05

0,67

0,84

0,83

l1Radna = bI'Oj
neispravnih
uredaja za
zaustavljanje-
radna
kocnica/ukupan
broj pregledanih
vozila

0,08

0,10

0,13

0,16

0,16

0,21

0,22

0,20

0,26

0,17

0,15

0,11

0,14

0,11

0,02

0,11

0,16

0,14

Ilpomoc’na = brOj
neispravnih
uredaja za
zaustavljanje-
pomocéna
kocnica/ukupan
broj pregledanih
vozila

0,15

0,21

0,23

0,26

0,28

0,34

0,38

0,30

0,40

0,29

0,28

0,21

0,24

0,21

0,01

0,22

0,25

0,24

k = broj
neispravnih
vozila/ukupan
broj pregledanih
vozila

0,46

0,5

0,51

0,55

0,58

0,47

0,48

0,46

0,58

0,45

0,42

0,34

0,35

0,32

0,35

0,32

0,30

0,29

Ako uporedimo broj neispravnih vozila sa neispravnim uredajima za zaustavljanje — pomoéna ko¢€nica sa
brojem neispravnih vozila u 2020. godinu sa 2003. godinom, se vidi, da je za 0,50 indeksna poena ili 60,24%
se povecavao, zatim ako uporedimo broj neispravnih uredaja za zaustavljanje — pomocna kocnica sa ukupnim
brojem pregledanih vozila, u 2020. godini sa 2003. godinom, doslo je takode do povecanja za 0,09 indeksnih

poena ili 37,50% neispravnih vozila (Buri¢ i dr, 2012).

Sa dijagrama 4. i 5. se vidi da je doSlo do porasta neispravnosti uredaja za zaustavljanje, kako u odnosu na
ukupan broj neispravnih vozila, tako i u odnosu na ukupan broj pregledanih vozila. Zbog navedenih podataka
narocitu paznju u stanicama za tehnicke preglede treba obratiti ispitivanju ovog uredaja obzirom na cinjenicu
da svaki nedostatak ili neispravnost ovog uredaja moze u datom trenutku izazvati tragi¢ne posljedice (Filipovi¢

idr, 2003).
14 0,44
0,46
1,2 0,45 0,43
020 027 0,38 0,55
1 0,25 026 0,35 0,4 0,46
0,21 g 0,34

0.8
0,6
0,4
0,2

0

034 035 g3 035 3

2003. 2004. 2005. 2006. 2007. 2008. 2009. 2010. 2011. 2012. 2013. 2014. 2015. 2016. 2017. 2018. 2019. 2020.
god. god. god. god. god. god. god. god. god. god. god. god. god. god. god. god. god. god.

nlRadna = broj neispravnih uredaja za zaustavljanje - radna koc¢nica/broj neispravnih vozila
e=@== | | Radna = broj neispravnih uredaja za zaustavljanje-radna ko¢nica/ukupan broj pregledanih vozila
@=@==k = broj neispravnih vozila/ukupan broj pregledanih vozila
Dijagram 4. Odnos broja neispravnih uredaja za zaustavljanje — radna kocnica prema broju

neispravnih vozila i ukupnom broju pregledanih vozila
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e=@== | Pomoc¢na = broj neispravnih uredaja za zaustavljanje - pomoc¢na ko¢nica/broj neispravnih vozila
I1pomoc¢na = broj neispravnih uredaja za zaustavljanje-pomoéna koc¢nica/ukupan broj pregledanih vozila
e=@== k = broj neispravnih vozila/ukupan broj pregledanih vozila
Dijagram 5. Odnos broja neispravnih uredaja za zaustavljanje — pomocna kocnica prema broju

neispravnih vozila i ukupnom broju pregledanih vozila
2.4. Analiza rezultata tehnicke neispravnosti uredaja za upravljanje

U tabeli 4. i dijagramu 6. prikazan je oscilirajuci trend broja neispravnih uredaja za upravljanje u posmatranom
periodu. Sagledavajuci sve navedene pokazatelje u tabeli 4, se tacho moze vidjeti, da je promjenljiv porast
broja neispravnih uredaja za upravljanje u odnosu na broj neispravnih vozila, takode je neprekidan porast
broja neispravnih uredaja za upravljanje u odnosu na ukupan broj pregledanih vozila do 2015. godine, a nakon
toga dolazi do blagog opadanje u 2016. godini, a od 2016 godine dolazi do povecanja broja neispravnih
uredaja za upravljanje (Statisti¢ki podaci Auto-moto saveza Republike Srpske za period 2003 - 2020. godina,
2021).

Dijagram 6. prikazuje porast od 2003. godine broja neispravnosti uredaja za upravljanje, kako u odnosu na
ukupan broj neispravnih vozila, tako u odnosu na ukupan broj pregledanih vozila do 2007.godine za 0,12
indeksnih poena ili 26,08% neispravnih vozila, a nakon 2007. godine dolazi do blagog opadanje ili stagnaciju
do 2011. godine, a u 2011. godini dolazi do povecdanja za 0,12 indeksnih poena ili 26,08% neispravnih vozila u
odnosu na 2010. godinu. Od 2011. godine do 2016. godine dolazi smanjenja broja neispravnih vozila za 0,26
indeksnih poena ili 28,88%, a od 2016 godine do 2020. godine dolazi do smanjenja broja neispravnih vozila
za 0,03 indeksna poenaili 9,37%.

Tabela 4. Prikaz tehnicke ispravnosti uredaja za upravljanje (Statisticki podaci Auto-moto saveza Republike Srpske za
period 2003 - 2020. godina, 2021)

2003.12004./2005.2006./2007.2008./2009.|2010.[2011.|2012.[2013./2014.[2015.|2016.[2017.|2018.[2019.|2020 |
god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god.

Pokazatelji Ukupno|

broj neispravnih
uredaja za
upravljanje na 81 |37 | 46 | 8 | 8 | 63 | 56 | 33 [ 30 [ 37 [ 29 | 27 | 20 | 18 | 13 | 18 | 28 | 30 738
motornim
vozilima

broj neispravnih
motornih vozila
broj ispravnih
motornih vozila
ukupan broj

pregledanih 1254| 485 | 497 | 820 | 740 | 876 | 617 | 531 | 465 | 434 | 365 | 328 | 265 | 479 | 233 | 469 | 343 | 328 | 9.529
motornih vozila

575|242 | 253 | 453 | 427 | 413 | 294 | 2441270 | 198 | 152 | 111 | 94 [ 154 | 82 | 151|104 | 97 | 4.314

679 | 243 | 244 | 367 | 313 | 463 | 323 | 287 | 195|236 | 213 | 217 | 171 | 325 | 151 | 318 | 239 | 231 | 5.215

n2 = broj
neispravnih
uredaja za 0,14|0,15(0,18|0,19| 0,2 |0,15|0,16 | 0,13 0,11 |0,18|0,19(0,24|0,21(0,12|0,16 (0,12 | 0,27 | 0,31
upravljanje/broj
neispravnih vozil
I2 = broj
neispravnih

0,07 (0,08 | 0,09 |0,10|0,11| 0,07 | 0,07 | 0,06 | 0,06 | 0,08 | 0,08 | 0,08 | 0,07 | 0,03 | 0,05 | 0,04 | 0,08 | 0,09
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uredaja za
upravljanje/ukup
an broj
pregledanih
vozila
k = broj
neispravnih
vozila/ukupan 0,46 0,5 |0,51|0,55|0,58|0,47|0,48 (0,46 (0,58 | 0,45|0,42|0,34|0,35|0,320,35(0,32 (0,30 | 0,29
broj pregledanih
vozila
1 0,58
0,9 0,55
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046 047 O E 042 (1, 0,29
0.7 4 0,46 s 0,35 0,3
0.6 0,35
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2003. 2004. 2005. 2006. 2007. 2008. 2009. 2010. 2011. 2012. 2013. 2014. 2015. 2016. 2017. 2018. 2019. 2020.
god. god. god. god. god. god. god. god. god. god. god. god. god. god. god. god. god. god.
k = broj neispravnih vozila/ukupan broj pregledanih vozila
e=@== |2 = broj neispravnih uredaja za upravljanje/ukupan broj pregledanih vozila
e=@=== 12 = broj neispravnih uredaja za upravljanje/broj neispravnih vozila
Dijagram 6. Odnos broja tehnicki neispravnih vozila prema ukupnom broju
pregledanih vozila, kao i prema broju tehnicki neispravnih vozila
2.5. Analiza rezultata tehnicke neispravnosti svjetlosno signalnih uredaja

U tabeli 5. i dijagramu 7. prikazan je trend porasta broja neispravnih svjetlosno signalnih uredaja do 2005.
godine, a od 2006. godina dolazi do smanjenja broja neispravnih svjetlosno-signalnih uredaja na vozilima do
2015. godine gdje dolazi do poveéanog broja neispravnih uredaja 0,53 indeksna poena. Sagledavajuéi sve
navedene pokazatelje u tabeli 5, se tactno moze vidjeti, da je u periodu 2006. do 2013. godine doslo do
smanjenja broja neispravnih svjetlosno-signalnih uredaja u odnosu na broj pregledanih vozila za 0,22
indeksna poena, u odnosu na 2005. godinu. Od 2014. godine do 2020. godine dolazi do oscilirajuceg
povecanja neispravnih svjetlosno signalnih uredaja.

Dijagram prikazuje smanjenje broja neispravnih svjetlosno-signalnih uredaja od 2006. godine u odnosu na
ukupan broj pregledanih vozila kao i u odnosu na ukupan broj neispravnih vozila. Povecanju broja tehnicki
ispravnih svjetlosno-signalnih uredaja na vozilima u periodu 2006. do 2010. godine znacajan doprinos ima i
stupanje na snagu novog Zakona o osnovama bezbjednosti saobracaja na putevima u Bosni i Hercegovini, po
kome je obavezna upotreba u toku voznje kratkih svjetala danju. Za nepostovanje ove odredbe Zakonaom je
predvidena kazna u iznosu od 50,00 KM, sto je dovoljan razlog da se ispravnosti svjetlosno-signalnih uredaja
posveti posebna paznja (Zakon o osnovama bezbjednosti saobracaja u BiH, (Sluzbeni glasnik BiH“, br. 06/06,
75/06, 44/07, 84/09, 48/10, 18/13, 8/17,89/17 1 9/18.)).

Tabela 5. Prikaz tehnicke ispravnosti svjetlosno-signalnih uredaja (Statisticki podaci Auto-moto saveza Republike Srpske
za period 2003 - 2020. godina, 2021)

.. |2003.(2004.|2005.]2006./2007./2008./2009.2010./2011.[2012.[2013./2014.[2015./2016.[2017./2018.[2019./2020 |

1 god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. | god. L
broj neispravnih
svjetlosno-
signalnih uredajal 322 | 129 | 140 | 173 (150 | 98 |115| 71 [ 83 [ 61 | 51 | 46 | 50 | 62 | 42 | 62 | 63 | 76 | 1.794
na motornim
vozilima
broj neispravnih | o0\ 515 | 553 | 453 | 427 | 413 | 294 | 244 | 270 | 198 | 152 | 111 | 94 | 154 | 82 | 151 | 104 | o7 | 4314
motornih vozila
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broj ispravnih

. . 679 | 243 | 244 | 367 | 313 | 463 | 323 | 287 | 195 | 236 | 213 | 217 | 171 | 325 | 151 | 318 | 239 | 231 | 5.215
motornih vozila

ukupan broj
pregledanih 1254| 485 | 497 | 820 | 740 | 876 | 617 | 531 | 465 | 434 | 365 | 328 | 265 | 479 | 233 | 469 | 343 | 328 | 9.529
motornih vozila

nz = broj
neispravnih
svjetlosno-
signalnih
uredaja/broj
neispravnih vozil

0,56 | 0,53 (0,55|0,38 (0,35|0,24|0,32|0,29|0,31|0,31|0,33(0,41|0,53(0,40|0,51(0,41|0,60 | 0,78

I3 = broj
neispravnih
svjetlosno-
signalnih 0,26 | 0,27 | 0,28 | 0,21 (0,20 | 0,11 | 0,16 | 0,13 | 0,18 | 0,14 | 0,14 ( 0,14 | 0,18 (0,12 | 0,18 (0,13 | 0,18 | 0,23
uredaja/ukupan
broj pregledanih
vozila

k = broj
neispravnih
vozila/broj 0,46| 0,5 (0,51|0,55 (0,58 0,47 | 0,48 | 0,46 | 0,58 | 0,45 | 0,42 (0,34 |0,35(0,32|0,35(0,32 0,30 | 0,29
pregledanih
vozila

0,9
0,8
0,7
0,6
0,5
0,4

0,3

0,2

0,21 0,2

0,18 0,18

0,1
0,14 0,14 0,14 0.12 0,13

0,16
0,11 0,13

0
2003. 2004. 2005. 2006. 2007. 2008. 2009. 2010. 2011. 2012. 2013. 2014. 2015. 2016. 2017. 2018. 2019. 2020.
god. god. god. god. god. god. god. god. god. god. god. god. god. god. god. god. god. god.

e=@==13 = broj neispravnih svjetlosno-signalnih uredaja/broj neispravnih vozila
==@== |3 = broj neispravnih svjetlosno-signalnih uredaja/ukupan broj pregledanih vozila

k = broj neispravnih vozila/broj pregledanih vozila

Dijagram 6. Prikaz odnosa broja tehnicki neispravnih svjetlosno-signalnih uredaja prema

ukupnom broju pregledanih vozila, kao i prema ukupnom broju neispravnih vozila

3. ZAKLUCAK

Kampanje ,Preventivnog tehnickog pregleda” treba da vode Auto moto drustva ili Asocijacija tehnickih
pregleda ili udruzenja vlasnika tehnickih pregleda, kroz teoretska predavanja na televizijskim emisijama kao i
kroz strucne Casopise, a takode i kroz prakticne aktivnosti rada na terenu, kao i u samim sjedistima AMD ili
AMS Republike Srpske. Svu stru¢nu pomoc¢ dala bi Strucna institucija za tehnicke preglede Republike Srpske.

Ukljucivanje radnika MUP-a Republike Srpske u ove aktivnosti moraju se paZljivo sprovoditi iz razloga Sto
radnici MUP-a Republike Srpske imaju obavezu da po svim uocenim prekrsajima postupaju represivno, a sto
ih obavezuju vazeci zakonski propisi tako da aktivnosti MUP-a treba da se najviSe usmjere u promotivni
karakter kroz TV emisije (Vasiljevi¢, 2002). Radnike MUP-a bi trebalo u najvecoj mjeri usmijeriti u planirano
organizovanje i sprovodenje akcija na kontrolu tehnicke ispravnosti vozila, a uz kordinaciju sa radom
kontrolora i voditelja tehnickih pregleda na suzbijanju fiktivne ovjere tehnicke ispravnosti u toku svih 24 sata.
Mnoga preduzeda za tehnicki pregled vozila u toku jedne kalendarske godine ne prijave niti jedno vozilo da
nije doslo na ponovnu provjeru tehnicke ispravnosti u roku od 10 dana, Sto je Zakonom odredeno (Zakon o
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PA3BOJ NMPOrPAMA BE3BJEAHUX LUKOJICKUX NYTEBA Y ONWTUHU ®OYA
NMPUMIEHOM FMC-A

DEVELOPMENT OF SAFE ROUTES TO SCHOOL IN THE MUNICIPALITY OF FOCA USING GIS

MnageH Matosuh?, Anhena Byuetnh?, Mmnomup Kokotosuh?, NopaH Furopesuh?, owko Matosuh®

Pe3sume: Mogaum nssjewTaja C30 yKasyjy Aa cBakora AaHa y caobpahajy y caujeTy suwe og 500 ajeLie nsrybm csoj KuBoT.
3a pjeuy ctapujy o4 net roauHa, nospese 3agobuvjeHe y caobpahajHum Hesrogama cy mehy yetupu Bogeha y3poka
CMPTHOCTU. be3bjegHWN LUKOMCKM NyTeBM NpeacTaB/bajy eduKacaH anat 3a MHbopmUcarbe poauTe/ba U yYyeHWKa o
caobpahajHum ycnoBmMma, NyTHOj MHGPACTPYKTYPU M ONACHUM MjecTMMa Ha NyTeBuma y 6M3MHU UXOBUX WKoa. Mane
6e36jegHNX LWKONCKMX NyTEBA MOTY yKa3aTu Ha HajnorogHunje nyTarbe 3a KpeTakbe Ajele njewaka u 6uumKkamMcTa Ha nyty
no/og wkone. MNopeg Tora, mory naeHTMGMKOBaTH NoAPyYja Koja KapakTepuwe BUCOK obum caobpahaja, HegocTaTak
TpoTOapa W MNjelaykMx CTasa, OACYCTBO PEryMcaHux Mjellayknx npenasa M Apyru HEenoBO/bHU YCNoBU. JIOKaNHUM
AOHOCHOUMMaA 0a/1yKa mane 6e36jeqHUX LKONCKMX NyTeBa Koje cy 3acHoBaHe Ha MNC-y omoryhasajy 60/be ynpas/batbe
caobpahajHum nogauuma y unsby cTBaparba besbjepHujer ambujeHTa 3a yyewhe pgjeue y caobpahajy. Y oksupy osor
npojekTa je u3spLieHa aHam3a 6e3bjegHocTn caobpahaja y 30Hama OCHOBHMX LWKO/1a, OAHOCHO Ha NyTy 04/A40 WKoNa Ha
noapydjy onwtnHe ®ova. Kpenpare cy 6ase nogataka, ANrMTann30BaHMU Cy NOAALM U MHTErPUCAHM YHYTAp reorpadckor
MHPOPMaLMOHOT cucTema. M3BpLueHa je aHanM3a OKpy»Kekra WKOoA, CTakba be3bjeaHocTn caobpahaja y 30Hama WKona.
Mopes Tora cy je cnpoBegeHa aHaM3a nepuenumje poamTesba U HUXOBO MULL/bEHE O HajuelwhMm NyTakbama Kojuma ce
ajeua kpehy oa/n0 wKona, Kao 1 onacHMM mjecTuma m Gapujepama ca Kojuma ce ajeua cycpehy Ha nyTy ao/oa wKona.
KoHauHo, je gat npeasior npeBeHTUBHMX Mjepa n moryhux nobosblatkba cTaka 6e3bjegHocTn caobpahaja y nocmatpaHum
LWKONama y CKnagy ca KoHuentom 6E.

K/byuHe peun: besbjesHu WKoACKkK nyTeBu, 6e3bjegHocCT ajele, ocHOBHe WKone, caobpahajHe Hesroae, TNC

Abstract: Data from the WHO report indicate that more than 500 children die in traffic every day in the world. For children
over the age of five, traffic accident injuries are among the four leading causes of death. Safe school routes are an effective
tool for informing parents and students about traffic conditions, road infrastructure and dangerous locations on the roads
near their schools. Maps of safe school routes can direct the children to choose the most convenient routes as pedestrians
and cyclists on the way to/from school. In addition they may identify areas characterized by high traffic volume, lack of
sidewalks and footpaths, absence of regulated pedestrian crossings and other unfavorable conditions. A GIS-based maps
of safe school roads enable local decision-makers to better manage traffic data in order to create a safer environment for
children in regular traffic conditions. As part of this project, an analysis of traffic safety was carried out in the zones of
elementary schools, that is, on the road from/to schools in the area of the municipality of Fo¢a. Database was created,
data were digitized and integrated within the geographic information system. An analyses of the school environment and
traffic safety in school zones were carried out. In addition, an analysis of parents' perception and their opinion on the
most common paths that children take to/from school, as well as dangerous locations and barriers that children
encounter on the way to/from school, was conducted. Finally, a numerous preventive measures and possible
improvements of traffic safety in the observed schools were given in accordance with the 6E concept.

Keywords: Safe routes to school, children safety, elementary schools, traffic accidents, GIS

1. yBop

Mpema u3BjelwTajy CeBjeTcke 3apaBcTBeHe opraHmsauuje (C30) us 2018. roamHe, nospede 3agobujeHe y
caobpahajy npeacTas/bajy ocmu Bogehu y3pok CMPTHM 3a CBE CTapoCHe rpyne, Haamawyjyhu 601ect Kao wro
cy XMB/AUAC, Ty6epkynosa, anjapeja. Kaga ce nocmatpajy ajeua u mnaau (yspacrta o 5 Ao 29 roauHa),
nospeae y caobpahajy cy soaehu yapok cmpTHocTh. Y 2016. rogmMHm 6poj NOrMHyAux namua y caobpahajHum

1 camocTanHu CTpy4yHU capafHuK 3a caobpahaj, MnageH Matosuh, aunn. uHx. caobpahaja — mactep, Opje/berbe 3a nNpuspeay u
apywTeeHe ajenatHoctu, Kpasba MNetpa |, Poua, bocHa u XepuerosuHa, mladen255@gmail.com

2 cTyaeHT mactep cryaumja, Byuetnh AHhena, amnn. vHk. caobpahaja - 6eyenep, MawuHcku dakyntet, YHusepsuTeT LipHe Mope, bynesap
Llopya BawwuHrroHa 66, MNoaropuua, LipHa Mopa, andjelavucetic13@gmail.com

3 camocCTanHK CTPYYHM capafHUK 3a caobpahaj, Kokotosrh Muomup, amni.mHx.caobpahaja — mactep, Oaje/berbe 3a NPOCTOPHO
ypehetrbe n ctambeHo-KomyHanHe nocnose y OnwTtuHa Hesecumse, Liapa [ywaHa 52, Hesecurbe, mili.nev@gmail.com

4 O4AroBOpHM NPOjEKTAHT 3a NPOCTOPHO NAAHWpPakbe U NPojekToBatbe, fopaH Muropesuh, avnn.uHx.caobpahaja — macrep, JM
[Oupekuuja 3a usrpaatby v passoj rpaga bujessmnHa a.0.0., Kapahophesa 33, bujesbmHa, BocHa u XepuerosuHa,

gorangligorevic87 @gmail.com

5 poueHT, ap Bowko Matosuh, auna. nHx. caobpahaja, MawwuHcku dakynTeT, YHuBep3uTeT LipHe Mope, Bynesap Llopya BawwnHrtoHa
66, NMoaropwuua, LipHa Mopa, boskom@ucg.ac.me
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MnageH Matosuh, AHhena Byuetuh, Muomup Kokotosuh, lopaH Muropesuh, Bowko Matosuh
PA3BOJ MPOTPAMA BE3BJEAHUX LLUKOJICKMX NYTEBA Y ONMWTUHMN ©OYA NPUMIEHOM TUC-A

Hesrogama OocTuXe 6pojky o4 1.35 MMAMOHA, a HajyrpoXKPEHUjU yYecHUUM cy njelsauyn, BULUKAUCTU U
MOTOLMK/IUCTM KOjWU YMHE NONIOBUHY CMPTHUX C/lyYajeBa Ha rnobasiHom HMBOY (Mmjewwanmn u BULUMKANCTY YNHE
26%, MmoTOLMKAUCTM 28%). CTona CMPTHOCTM Njellaka u buumkaucta je Hajpeha y Adpuum n msHocn 44%
(WHO, 2018). MNopea yTMuaja Ha nosBpeAe WM WHBAAUZUTET y4yeCcHMKa y caobpahajHMm Hesrogama,
(He)6e3bjeaHocT caobpahaja 4ONPUHOCKU HEAKTUBHOCTU U FOja3HOCTU CTAHOBHMLWTBA, OAHOCHO MMA YTULAj
Ha jaBHO 34paB/be U apyre Boaehe y3poke cMpTU YK/bYUyjyhru ncxemnjcky 6onecT cpua, MoXKAaHU yaap,
XpoHuyHe 6onectn nayha, anjabetec (Stewart, 2011). Takohe, nopact cTteneHa moTopusauuje 1M 6poja
MOTOPHMX BO3MNA YyTMYe HA 3araherbe XUBOTHE cpeamHe U Ha obosbera pecnupaTopHor Tpakta (WHO,
2018). OBakBM nopaxaeajyhu nogaum yKasyjy 4a je HeonxogHo yHanpujeantm 6e3bjegHoct caobpahaja Ha
nyTeBMMa, CTaBUTK je y POKyC Kako 6u ce cmarbmo 6poj caobpahajHux Hesroga a cammm TUM U 6poj
nospeheHnx U NorMHyAux nvua. JloHowere U cnpoBohere 3aKOHa Cy K/byYHE KOMMNOHEHTE MHTErpuUcaHmx
cTpaTerunja 3a cnpevaBake caobpahajHux He3orga u NoBpeaa y Apymckom caobpahajy, Takohe npukyn/bake
nofaTtaka je of, BeNIMKOT 3Havaja 3a ugeHTuoukaumjy npobaema v npoujeHy epukacHocTu.

Mopaum mssjewTaja C30 yKasyjy Aa cBakora gaHa y caobpahajy y ceunjeTy suwe oa 500 ajeue nsrybu csoj
*unBoT, a 186.300 agjeue roguwre (WHO, 2018). 3a ajeuy ctapujy oa net roguHa, nospeae 3agobujeHe y
caobpahajHmum Hesrogama cy mehy yeTnpu Bogeha y3poka cMpTHOCTW. [ljeua Kao ydecHuum y caobpahajy cy
patbuBKM 360r CBOr OrpaHUYeHor ¢GU3MYKOr, COUMjasIHOT M KOTHUTMBHOP pa3Boja. Mmajy noTewkoha y
npoujeruBarby M Tymadery caobpahajHux cutyaumja, 36or HUCKOF pacTa cnabuja um je nperneaHOCT, BO3auu
W Apyru yyecHUuUm y caobpahajy cnabuje nx youasajy. [jeua njewaum YnHe 38% nospujeheHnx n normHyanx
y caobpahajHumM He3rogama LUMPOM CBMjeTa CBaKe roanHe, AOK Ajeua Koja Cy NyTHUUM Yy ayTomobuny YnHe
jow 36%. C30 je nponucana 10 cTpaTervja 3a 6e3bjeaHocT gjeue, mehy Kojuma ce u3gBaja aHanmsa U
Kpeuparoe 6e3b6jeqHNX LWKOACKUX NyTEBa, KOjU NpeacTas/bajy auo wuper Mporpama 6e36jeHUX WKONCKUX
nytesa.

be3bjegHN LWKOACKM MyTeBU NpeacTaB/bajy epukacaH anaT 3a MHPopmMUcarbe poauTeE/ba U YYEHWUKA O
caobpahajHum ycnoBMma, NyTHOj MHOPACTPYKTYPU M ONACHUM MjECTUMA Ha MyTeBUMA Y BMBUHUN HUXOBUX
wkKona (Stewart, Moudon & Claybrooke, 2014). Mane 6e36jegHUX LIKOACKMX MyTeBa MOTy yKas3aTu Ha
esbeHe, Hajnoro4Huje 1 HajnPUCTynadHuje nyTake 3a KpeTare AjeLe njewaka n buumkamncrta Ha nyty go/on,
WwKoNe n naeHTMdMKoBaTM Nogpyyja Koja KapaKTepulle BUCOK 06um caobpahaja, HefocTaTak TpoToapa u
njellaykmx cTasa, OACYCTBO Pery/iMcaHux MNjelwadvyknx npenasa v Apyru HenososbHKU ycnosu (Kytta, Oliver,
Ikeda, Ahmadi, Omiya & Laatikainen, 2018). J/lTokanHMM AOHOCMOLMMA OANyKa Mane 6e36jeqHUX LWKONCKUX
nyTeBa Koje cy 3acHoBaHe Ha UC-y omoryhagajy 6o/be ynpassbatbe caobpahajHum nojauuma y uuby
cTBapama b6esbjenHujer ambujeHTa 3a yyewhe gjeue y caobpahajy. Ctpaternjom 6esbjeagHoctn caobpahaja
Ha nyTeBuma Penybaunke Cpcnke 3a nepuog og 2013. go 2022. roanHe UCTaKHyTa je noTpeba peanusaumnje
npojekaTta 6e3bjeaHnx nyTeBa A0 WKoAa wWnpom Penybanke Cprcke y Lusby cTBapakba 6e36jeHOT OKpYKera
3a Ajeuy WKonckor y3pacta. Mopen Tora, y MNporpamy 6e36jeaHoctn caobpahaja Penybanke Cpncke 3a
nepuop og 2019. go 2022. roanHe npeasuheHe cy akuuje 3a yHanpujehere cTarba 6e3bjegHocTn caobpahaja
parbMBUX yYeCHUKA Yy caobpahajy, mehy Kojuma gjeua npeacrassbajy nocebHy KaTeropujy 36or HeL0BO/bHO
pa3BUjeHNX MOTOPUYKUX U KOTHUTUBHUX CNOCOBHOCTU. MCKyCTBa M3 pa3BujeHMX 3emasba YKasyjy Aa nporpam
6e36jeaHMX LKONCKMX NyTeBa 3aCHOBAH Ha KoHuenTy 6E npeactaB/ba MohaH MexaHW3am 3a CMarbUBakbe
caobpahajHux He3roaa U HLUXOBUX Nocaeauua y Nonyaaumju ajeue WKonckor yspacta (McDonald, Steiner,
Lee, Smith, Zhu & Yang, 2014). MopeA Tora, Nporpam ce nokasao Beoma epuMKacHUM y Lnsby OCTBapera Behe
MobunHocTH gjeue n yHanpujehera 34paBCTBEHE C/IMKE W OMLITEr KBa/MTETA KMBOTA Ko4 Ajeue Boarnet,
Day, Anderson, McMillan & Alfonzo, 2005).

KoHuenT Mporpam 6e36jegHux wkonckux nytesa (MBLLUM) 3anoyeo je 1970-ux npowsor Beka y OaeHsey, y
[aHcKoj, 36or 6pure 3a 6e3bjeAHOCT AjeLie Koja NyTyjy 40 WKoJe njewuue unm buumknom (Taylor & Coutts,
2019). KoHuent MBLIM ce ybp3o npolwmpuro, a nporpamu cy ce passujanu y apyrum agenosuma Espone,
AycTtpannjn, Hosom 3enanay, KaHaan n CAL. Y BpoHKcy, HyjopK, nokpeHyT je npsu nporpam MNBWN y CAL
1997., a HewTo KacHuje ncte rognHe ®nopuaa je cnposena nunot nporpam (Muennig, Epstein, Li & DiMaggio,
2014). Y asrycty 2000. rogmnHe, amepuykn KoHrpec je ¢mHaHcupao gsa nunot MBLUM npojekta npeko
HauunoHanHe ynpase 3a 6e36jeaHOCT caobpahaja Ha nyTeBMMa. Y POKY 04 roanHy AaHa o4, NoKpeTara NUaoT
npojekara, y CA[l 3ano4yenu cy MHOIM ApYrv I0KaAHW Hanopu Ka ycnoctassbakby MNBLUMN (Muennig, Epstein, Li
& DiMaggio, 2014). Ha HuBoy EBponcke yHuje (EY) nocToju HEKOAMKO NpojeKaTa Koju cy duHaHCUpaHu o,
cTpaHe EBponcke KomucKje, KOju cy MMaau 3a Uu/b Aa pa3moTpe Hajbosbe npaKkce y eBPONCKMM 3emM/bama U
Kpeupajy ynytctBa 3a MMMNeMeHTaumjy eaykauumje o 6e36jegHocTM caobpahaja ca ¢okycom Ha
WHCTUTYUMOHA/IHX OKBUP, YK/byyMBarbe pOAMTE/ba, YYEHUKA M yuyuTe/ba M NPOMOBMCArbe KOHLenTa
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ujenoxunBoTHor yyera (McDonald, Dwelley, Combs, Evenson & Winters, 2011). Ctpaternjom 6e36jeaHocTu
caobpahaja Penybnnke Cpncke 3a nepmog og 2013 go 2022. roanHe y CKIOMY aKTUBHOCTU 3a YHanpujeheme
noHalama yyecHuKa y caobpahajy npegsuheHo je ysohere npojekata 6e3b6jegHux nyTesa 40 LWKOAA WMPOM
Penybnunke Cpncke.

MNBLUM amo cy pjewera 3a nosehare ¢U3nMUKe aKTUBHOCTU U nobosbliarbe 6e3bjeaHoOCTU ajeue Ha nyTy
fo/oa wkone Kao njewaun u 6uumkamctu. Mopen osora, MBLUM moske nobosbliaTi ocTasne esieMeHTe
KBa/IMTETA XXMBOTA HA HEKOM MOAPYYjy, Kao LITO Cy CMatbere ByKe 1 3arahetrba, 3actoja y caobpahajy, 6oswe
nAaHMparbe NPocTopa M HamjeHe NoBpLIKMHA M Ap. LLIKONCKO OKpy)Kerbe Npy)Ka jeAMHCTBEHY NPWUAMKY 33
CTBapakbe OKpyKerha Koje MoacTuye nNjewadverse W BOXHY BUUMKNA 33 Ajeuy Ha nyTy go/o4 WwKone, a
HapOouYMTO 33 Njellayetrbe, KAa0 aKTMBHOCT TOKOM LLIKOJICKOT AaHa. lNporpam nma noteHumjan ga byae poctynaH
Hejsehem 6pojy ajeue Koja pegosHo noxahajy u nyTyjy Ao/oa wrone. HajycnewHruju MELLMN 6a3upaHu cy Ha
KoHUeNnTy 6E: BpegHoBatbe (eH. Evaluation), eaykaumja (eH. Education), noactuuame (eH. Encouragement),
WH}KeHrepcTBo (eH. Engineering), npuHyaa (eH. Enforcement) u jeaHakocT (eH. Equity) (Muennig, Epstein, Li
& DiMaggio, 2014). UnTerpaumja KoHuenTta 6E y MNBELUMN moxe 6UTK ycnjellHO peann3oBaHa NPUMjeHOM
reorpadckor nHpopmaumnoHor cuctema (Aziz, Yusoff, Omar & Rahman, 2014).

MHore apywTeeHe 3ajegHuue y oksupy MBLUM kopucte TMC 33 manuparbe WKOACKUX NyTeBa, OKPYXKeHa
WKOJIe U HM3a cnpoBeaeHux mjepa (Aziz, Yusoff, Omar & Rahman, 2014). Mpeu Kopak y KopuwTeky MNMC-a y
MBLWN npeacTaB/ba MCNUTUBAE OKPYXKEeHa LWKOAEe Yy Uuby uaeHtudukaumje noctojehux TpoToapa wu
nejluaykMx cTasa, Mjelwadykux npenasa, NoTpebHMx yHanpujeherba, objekata 3a KpeTarbe OUUMKAUCTA,
OMacHMX MjecTa M MNpOLUjeHe OKpy)Kera raje ydyeHuuu 6opase. MHOrM nporpamu cy npuKasanm
Haj6e3bjegHMje nyTarbe Ao0/o4 WKoAe, 03Ha4YaBajyhn MHPACTPYKTYpHE eNemeHTe Kao LUTO Cy Njelladku
npenasu, cejeTiocHa caobpahajHa curHanmnsaumja n BULMKANCTMYKe cTase M TpaKe. TUC je anaTt Koju moxke
CAYKUTU 33 ManNupakbe Mjewwayvykmx nyTarwa, naeHTuduKoBare noctojehe MHOpPacTpyKType, onacHMx mjecta
n 06e3bujeantn nHdopmaumje 3a HeonxoaHe 6osbe pasymunjeBarbe npobsiema. N'MC je 06MUHO KOPULLTEH Y
npouecy naaHuWpara, MehyTum OH Moxe 6uTM pobpa OocHOBa 3a AMCEeMUHaUMjy nofataka y Lu/by
KOMMJIeTUpaka CMKe O TOMe WTa ce goraha Ha /siokanHom Hueoy. UHTerpaumja TMC-a n KoHuenTta 6E
omoryhaga nyTnyHy npumjeHy mjepa 6e3bjegHocTn caobpahaja KOpULITEHEM MPELM3HUX UHMKEHEPCKUX
nofaTaka M3 pasMuymMTUX M3BOPA, LUTO MOXKE A0BECTU A0 Kpeupara besbjegHujer ambujeHTa 3a KpeTakbe
Ajeue njelaka n BULMKANUCTA Y 30HM LLKONA.

FnaBHM UMb Paja je Aa NPUKaXKe MeTo40/10rvjy 3a NpUNpemMy 1 esanyaumjy nporpama 6esbjeHMX LWKOACKMNX
nyTeea, Kao M yCNocTaB/batba cUCTEMA 33 ePUKACHO ynpas/batbe nogaunma y N'MC nnatbopmu.

2. METOA0N0NUIA
2.1. Noppyuje uctpaxkuBara

Ha canum 1 npukasaHa je rpaHuua ypbaHor nogpydja onwtuHe ®oya, NyTHA MpeXKa yauLa y Hacesby, Kao 1
JIOKaLumje OCHOBHMX LWKoMa BecennH Macnewa v Ceetn CaBa. OnsBmyeHa u ocjeH4YeHa bujesnom 6ojom ypbaHa
nospLUMHa onwTnHe ®oya ce NPocTUpe Ha NOBPLUMHU 04 0KO 750 XxeKTapa, npema npopayvyHy y reorpadpckom
UHbopmaLmoHom cuctemy. MNMpema nogaumma Ctpaternje passoja SIOKaNHMX NyTeBA M YAMLA Y Haces/by Ha
noapydjy onwtnHe ®oya 3a nepunog og 2020. o 2029. roanHe onwtnHa Poya uma 376.20 km KaTeropmcaHumx
nyTeBa (MarncTpasHu, perMoHanHn u nokanHu). Npeko nogpyyja ONwWTMHE Npoaase TPaH3UTHU TOKOBU U TO
MarucTpanHm nyTHu npasun M1-111 ,Tyxasem - Bpoa Ha OpuHu — LhenaH Mosbe (cTapa o3Haka M - 18)“, M1-
109 ,TjeHTnwTe — bpoa Ha OpuHu — doya — MNayHum (cTapa o3Haka M-20)“ n M2- 510 ,,®oya — lNoanjeHo
(cTapa o3Haka M-8)“, Kao M perMoHanHUM NYyTHUM Npasunma P2- 5512 , [iparoyasa — rpaHuua buX / Ul Wyna
(cTapa o3HaKka P - 457)“, P2 - 5503 ,,Mu/beBuMHa — Jenalumua (ctapa o3Haka P - 434a)“ n P2 - 5515 ,MusbeHo 1
— loaunjeHo (ctapa o3HaKa /10116)“. Ha npumapHe caobpahaHuue HamujerbeHe TPaH3UTHOM U U3BOPHO
uu/bHOM caobpahajy Besyjy ce nokanHe caobpahajHuue Koje nosesyjy nojeavMHa Haces/ba Ha TEPUTOPUjU
OnwTurHe. YKYNHY NIOKanAHy NyTHY MpeXy Ha noapyyjy onwTtuHe ®oya YMHKU 27 NOKaNHUX KaTeropucaHumx
nyTeBa ca YKynHom ayxuHam opg 215.70 km, oa yera ce Ha acdantupaHe nyteBe ogHocu 57.40 km mnu
26.61%, ogHocHO, Makagam 158.30 km uan 73.39%. Y npeTxoaHo HaBeneHoj CTpaTeruju, HaBeAeHo je Aa Ha
JIOKaIHUM MyTEBMMA HUje MOCTaB/beHa ogrosapajyha BepTMKasHa M XOPU3OHTaNHa CUrHanuM3aumja, a u
HeJ0BOJ/bHO Cy M3rpaheHe njewadke crtase. MyTHY MpeXKy KapakTepully HeA0BO/bHE LIMPUHE KOJI0BO3a,
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BE/IMKWN Harmbm, oWwTpu pagmjycu 1 cTakbe KOA0BO3HUX KOHCTPYKLMja AONPUHOCK Aa Cy onepaTuBHe 6p3nHe
Marbe o4 40 km/h, a HMBO ycnyre HU3aK.

Cnuka 1. Mpukas ypbaHoz nodpyyja onwmuHe douya, yauya y Hacesby U A0KaAYUje OCHOBHUX WKona BeceauH
Macnewa u Ceemu Casa

2.2. Kapakrtepuctuke okpyxemra OLU BecennH Macnewa

Buwe op wect geueHunja oCHOBHa WKona BecennH Macnewa y ®oun pyHKUMOHMLIE Ka0 CaMOCTasiHa OCHOBHa
wKona. Y Ol BecennH Macnewa y wkonckoj 2021/22 roanHu je 6uno ynucaHo 465 yyeHnka og npsor Ao
AeBeTor paspeaa, Koju cy pacnoanjesbenun y 26 ogjesbema. lMopeg Tora, 3anocieHo je 77 pagHuKa, o4 yera
cy 46 HacTaBHM pagHuumM. Oa yKynHo 465 yyeHuKa, HajbpojHUjK cy OHM Yy Nonyaauunju wecTor (62 y4eHnKa) n
ocmor paspega (67 yyeHuKa), AOK je Hajmarbe yYeHMKa YeTBpTor paspeaa (31 yyeHuk). Oa npsor Ao neTtor
pa3peaa, YKYNHO je ynucaHo 237 yyeHWKa, a o4 neTor Ao ocmor 284 yyeHuKa. MNoHa CTPYKTypa je Ha CTpaHu
Ajeyaka, Kojux ma 256 y ogHocy Ha 209 gjesojumnua. [ljeqaum cy y cBakom paspeay 6pojHuju o4 ajesojumua,
OCMM Y OCMOM paspeay raje je ynucaHo Bulle AjeBojunua. BarkHO je HanomeHyTU Aa cy y 0BOj gUcTpmbyunjm
YPauYyHaTU U YY4EHULN U3 NOLPYYHUX Ofje/berba.

OcHoBHa WKona BecennH Macnelwa ce Hanasu Ha gecHoj obanu pujeke puHe y MjecHoj 3ajegHuum Fopre
Mome (cnuka 2). Hanasu ce y 610Ky Koju je omBuueH ynuuama Kapahophese, Hukone Tecne, Crene
CrenaHosuha u Hukone Mawwuha. Katactapcka o3Haka objekta je 1354/1. Ca acrneKkra KapaKTepucTuKa
caobpahajHor Toka, HajnpomeTHuje cy Kapahophesa yauua Koja cnaja caobpahajHe 30He yHyTap MjecHe
3ajegHuue Mopre Mosbe. Yanua Hukone MNawwuha nosesyje Hacesbe Oparoyasa v rpanHuuy BuX/Ur (LWyna).
OBa ynmua yjeaHo nosesyje mjecHe 3ajegHuue bpoa, Nopre Mosbe u LeHTap.
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Cauka 2. leoepacghcka nosuyuja OLL BeceauH Macnewa

Ha canum 3 npukasaHa cy TauKe ynacka gjeue y weony. [nasHM ynasy wkony je us Kapahophese yaunue (cnvka
3a). Y gsopuwrte wkone moryhe je yhu us Yamue Crene CtenaHosuha (civka 36).

a) enasHu ynas (Ynuya Kapahophesa) 6) cnopedHu ynas (Ynuya Cmene CmenaHosuha)
Cnuka 3. Yna3 y wKony Ol BecenuH Macnewa

Ha cnmum 4 nayctpoBaHo je caobpahajHO OKpyKere y WKUpoj 30HU WKoae BecennH Macnewa. Y Yauum
KapahopheBoj y HenocpeaHoj 61M3MHM LWKOAE NOCTaB/beHE Cy BjellTauke n3boumHe Ha NyTy 3a CMUMpPUBAtbE
6p3unHe y caobpahajy. BehunHa packpcHuua je peryivMcaHa 3Hakom ,,06aBe3HO 3aycTaB/batbe”. 30Ha LWKoe U
O3HayaBatbe MjecTa Ha NyTy Kojum ce ajeua Kpehy yecto nnun y sehem 6pojy aedpuHMcaHn cy 03HaKOM Ha
KO/JI0BO3Y, OAHOCHO 3HAaKOM ,Ajeua Ha nyty“. MNMopeg Tora, y Yauumu Kapahophesoj, Hanase ce caobpahaHu
3HauM 3a 3abpaHy 3aycTas/batba M NapKMparba. KpeTare Mjewaka Ha packpcHUuama je aeduHUcaHo
06M/bEKEHUM NjeLlaYKUM NPenasnma Ha pPackpcHULama.
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Cnuka 4. CaobpahajHo okpyrere OLL BecenuH Macnewa

2.3. AHKEeTHO UCTpa*kusarbe MULLI/bEHA POoAUTE/bA

Y OKBMPY OBOT UCTPAXKMBaHa YK/bYYEHU CY pOoAUTE/bU Aelle y3pacTa of NPBOr A0 NeTor pa3pena OCHOBHUX
WKona. PoamTesbu cy aHKeTMpPaHM y Lu/by cariefaBatba M NpeacTas/bakba NyToBakba HMXoBe Ajeue oa/ao
lwKone. AHKeTa je ANCTpMbyMpaHa y YeTUPU OCHOBHE LIKOJEe Ha noapydjy onwTtuHe doua, y OLL Ceetu Caea,
Ol BecennH Macnewa, Kao 1 nogpyy4yHum wrkonama Ceetn Casa - MusbesnHa 1 BecenmH Macnewa — bpog,
Mpunpem/beH je aHKeTHM o6pasay, Koju obyxBaTa Aemorpadcke KapaKTEPUCTUKe Jjele, acnekTe
MOBMAHOCTM fajeue, naeHTUdMKaLmjy onacHUMX Mjecta og CTpaHe poauTesba Ha NyTy 40/04 LWKOAE, Kao U
CKMuMpatbe nyTakba Hajuewher kpeTara Ao/og wrone.

HaKoH nNpuKyn/beHUX aHKeTHWX obpasalua, M3BpLIEHA je NOrMyKa KOHTPOMa, Kao M yHOC nojaTtaka y
npunpemsbeHe 6ase nogartaka u reorpadckn MHGopmaumoHu cuctem. Ouctpmnbymparo je 500 ynutHuKa, a
BpaheHa M ycnjewHo nonyrweHa 383 obpacua, WTO YMHKM cTony oAa3vBa of 76.6%. AHanu3a nogataka
M3BpLIEHA je Yy CTAaTUCTUYKMM codTBEpUMA, a aHafAM3a je 3acHOBaHa Ha NPUHUMNMMA OECKPUNTUBHE
cTatucTuke. MNyTarbe KpeTara Ajele of mjecta CTaHOBaka A0 LWKOJe Cy NojeauHavyHo reopedepeHumpaHe y
caBpemeHum MUC anatmma Koju omoryhaBajy NpocTOpHY CTaTUCTUKY W BU3yeanusauujy nogataka. Mopen
nyTarbe, reo-noO3NLMOHMPAHA Cy M OMacHa MecTa Ha NyTy Of MjecTa CTaHOBakba A0 LIKO/e, FAe je CBaKo
OMacHO MecTO NpeACTaB/bEHO TaYKOM Yy MPOCTOPY.

YKynHo cy aHKeTupaHa 383 poauTtesba, o4 vera je Hajsehu 6poj poauTtessa us OLL Ceetn Casa (223) u OLU
BecennH Macnewa (129). Y Ol Csetn CaBa y Mus/beBUHU je aHKeTupaHo 11 poautessa, a y Ol BecenuH
Macnewa — bpog, 20 poautesba. ANcTpmnbyumja aHKeTUpPaHUX poguTesba No paspesmma je paBHOMjepHa.

3. PE3YNTATMU
3.1. AHanusa 6e36jegHocTu caobpahaja y 30Hu wWKone BecennH Macnewa

Y 30HM wKone BecennH Macnewa, y nepuogy og 2016. go 2019. roanHe ce goroamno 15 caobpahajHumx
He3roga (camka 3.6). CBe caobpahajHe Hesroge Koje cy ce goroaune, bune cy ca maTepuja/IHOM LUTETOM.
Buwe opg nonosuHe (53.3%) oBux Hesroga ce goroguno 2019. roguHe. JeaHa netMHa caobpahajHux Hesroga
(20.0%) ce poroamna y mapTy mjeceuy. LLUTo ce TMye faHa y Heaesbu, HajBulle caobpahajHMX He3ro4a y 30HU
nomeHyTe WKone ce goraha noHeaesbkom (40.0%), yropkom (20.0%) u neTkom (20.0%). Y norneny yacosa y
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TOKY ZlaHa, U34Baja ce BpeMecku nepuog of 9 go 10 yacoBsa, Kaga ce foroguna NeTMHa oA yKynHor 6poja
caobpahajHux Hesroga (20.0%). Hajuewhwu Tvn caobpahajHux He3roaa cy 604HM cyaapu (66.7%). Ckopo Tpu
yeTBpTUHE (73.3%) OBMX He3roZa cy eBUAEHTUPAHE Ha CYBOM KOJIOBO3Y, O4HOCHO Kaja je 610 cyHYaHo U
Beapo Bpujeme. Kao Hajuewhwn gonpuHocehun paktopu, naeHTMdMKoBaHU cy 6p3a BoXKHba (13.3%) 1 BOXKHba
X040M yHasaz (13.3%). Y oBum caobpahajHum Hesrogama HUcy ydyecTBoBana gjeua og 0 go 14 roguHa.

Tecemsa

Cacipatane e : 3

Sadip o0 oMTe :

é Ol Bacenw- Macrewo . r N oy ,,"

Cnuka 5. lNpuka3 caobpahajHux He3200a u 30He wikosne BecenuH Macnewa, onwmuHa ®oya, 2016-2019
3.2. Mepuenuuja poauTe/ba O LLKOJICKUM NYTEBMMA U OMACHUM MjeCTUMa Ha NYTeBUMA Yy 30HU LLIKOe

Y OLU BecennH Macnewa aHKeTUPaAHO je yKynHo 128 poautesba ca noTnyHMM nogaumma. OHM cy HaBoguam
nHdomaumje o cBOjoj Ajeum, Koje ce ogHOCKM Ha aemorpadcke KapakTepucTMke. AHKeTMpaHa cy Ajeua of,
npeor Ao nevor paspega. lMoajegHako cy 3acTyn/beHa fAjeua CBMX paspena, ca HewTo marbum Bpojem
aHKeTMpaHuX y 4eTBpTOM pa3spesy. LLTo ce TMye nonHe cTpyKType, Ajeua MyLIKOr nosa cy ymHuna 56.3%, a
Ajeua keHckor nona 43.8%. CanyHa guctpubyumja npema NoaoBMMa Ce yoyaBa y CBUM paspeguma. Y oKo
YyeTnpu netuHe (82.0%) cnyyajeBa ajeua y WKoOAY U U3 WKOJE UAay Njewnue, a oko jeaHe gecetuHe (14.1%)
NYTHUYKMM BO3UAOM. HewTo mare of nonosuHe (46.5%) poauTesba je uctakno fa 6u ajeum y gpyrom
paspeay [03BONWMAM Aa MAY Y WKoNy 6e3 npaThe njewnue, a OKo jeaHe yeTtBpTuHe (29.5%) aa 6u To
possonunu y tpehem paspeay.

Poautessn cy HaBoannu Hajuewhe pasnore 360r Kojux He AonyLwTajy Ajeum Aa camocTanHo njewade go OL
BecenvH Macnewa. Kao Hajuyewhu pasnor HaBoge HEMOCTOjatbe UM HeaeKBaTHe TPOToape UM Njelayke
cTase (83 oarosopa), 6p3nHy caobpahaja ayx njewaykux pyta (75 ogrosopa), 6e36jegHOCT pacKkpcHMLA U
njelwaykmx npenasa (71 oarosop), Kao 1 06um caobpahaja Ay njewauke pyte (54 oarosopa).

Ha cnavum 6 npeacTas/beHe cy nyTakbe A0/04 WKoae Kojuma ce Kpehy gjeua us OLU BecennmH Macneuwa.
MpumjeTHO je ma BehuHa ajeue u3 mjecHux 3ajegHuua Nopree MNosbe n JlasapeBo U Hacesba hepesnyk,
O4HOCHO Hacesba Ca /injeBe cTpaHe pujeke hexoTnuHe u gecHe ctpaHe [puHe ao Yauue Kpasba lMNetpa I. Ha
cAnum 7 Npe3eHTOBaHa je ryCTUHa NyTakba Kojuma ce Ajeua kpehy o4 mjecta cTaHOBaka A0 LWKo/e U 06pHYTO
0/, WKoNe fo MjecTa CTaHOBaka. Hajseha ryctnHa KpeTatba je eBUAeHTMpaHa y HenocpeaHOoj 61M3MHU WKone
y Ynuum KapahopheBsoj, kKao 1 gy Jespejcke yaunue n Yauue Ceetor Hukone.
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CnuKa 6. llymare kKpemarba djeye 00 mjecma Cauka 7. lycmuHa nymarba Kojuma ce djeya 0onase u
cmaHosara 0o OLl BecenuH Macnewa odnase y/u3 Olll Becenux Macnewa

Ha cavum 8 ncTakHyTa cy nepumMnupaHa onacHa mjecta of CTpaHe poauTe/ba Ha NyTakbama Kojuma ce Kpehy
Ajeua Ha NyTy oA mjecta cTaHoBara A0 Ol BecennH Macnewa. OBa onacHa mjecTta cy Hajuyewhe nosesaHa
ca 6p3om BOXHOM, Hebe3bjeLHMM Njelwaykum npenasmMma, HeJoCTaTKOM TPOToapa M pacsjeTe, Kao M
HENPOMUCHUM MNapKupatbem BO3WMa. Poautes/bn cy UCTaKAM Aa npobnem 6p3e BOXKHE MOCTOJU Ay
Kapahophese ynauue, y Yauum Hukone Mawwuha kog ,,MaptusaHa” n Yanum Ceetor HMKone M3Hag ctaguoHa
®K Cytjecka. OnacHo Mmjecto y norneay 6p3e BOXHbe je eBUAEHTUPAHO Of CTpaHe poauTe/ba Ha
maructpanHom nyty MI — 109, Ha pacKpcHMUM Koz Jy»KHor mocTa cioboge. LWto ce Tuye HebesbjenHumx
njelwaykmx npenasa, naeHTMdmnKoBaHe cy asuje nokauumje y Kapahophesoj ynuum, asuje y Yauum Hukone
Mawwnha, Tpy Nokaumje Ay maructpanHor nyta Ml — 109, jegHa nokaumja y Yamum Ceetor Hukone nsHag
ctagmoHa ®K CyTjecka, a BULLE poanTesba je NocebHO MUCTAK/IOo NI0KaLMjy Ha packpcHuumM Yauue Llapa flasapa
n bpaHKka Pagunyesuha. Kaga je y nutarby HepocTaTak TpoToapa, pPOAMTE/bM Cy Hajuewhe yKasMBaAM Ha
onacHa mjecta Ay Ynuua BpaHka Pagmyesuha un Lapa flasapa, gy Kapahophese yauue n gyx Yavue
Hukone Mawwnha Kop Hacesba ,3acTaBa”, Kao U Ha aujeny maructpanHor nyta Ml — 109 og JykHor mocTa
cnoboge npema Hacesby bpoa. HegoctaTtak pacsjeTte je nocebHO MCTakHYT Ay Yauua Llapa J/lasapa u bpaHka
Pagnyesuha, Ha asuje nokaumje y Kapahophesoj yanum y 6113mHM Hacesba ,,3actaBa”, 3aTMM Ha PaCKpCHULM
Ynuua Crene CtenaHosuha n Kapahophese ynuue, Kao 1 Ha gujeny maructpanHor nyta Ml — 109 og JyxHor
mocTa cnoboge npema Hacesby Bpog. Y norneay HenponucHOr Napkuparba yTBphHeHo je WwecT nokaumja gyx
KapahopheBe ynauue, packpcHuua Ynuua JeBpejcke u Lapa /flasapa v Tpu nokaumje y Yauum bpaHKa
Paanuesuha.
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Cnuka 8. OnacHa mjecma Ha nymarama Kojuma djeya dosase u odnase y/u3 OLL BeceauH Macraewa
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3.3. [posjepa 6e36jeaHocTn caobpahaja y 3oHu OLL BecennH Macnewa

Ha nyty ao/oa wkone BecenvH Macnewa, ajeua Koja ce kpehy oa Hacesba ,,3acTaBa”, a Koja Hajuewhe y
WwKony njewave oy Kapahophese yaunue, mopajy ga ce kpehy no KonoBo3y, jep y 3Ha4ajHOM aunjeny ose
ynvue (Tj. og packpcHuue Kapahophesa — Hukone MNawwuha na go packpcHuue Kapahophesa —3yke Llymxypa)
HeJoCTaje TPOTOap Koju 61 pa3aBojuo KpeTakbe gjeLe njelwaka o4 MoTopHor caobpahaja. Mopeg Tora, 0Baj
avo KapahopheBe yanue KapakTepuile y3ak KonoBo3. TUMe ce cTBapa M3y3eTHO OnacHa cuTyauuja, u To
nocebHo y HOhRHMM yC0BMMaA WM YCIOBMMA CMakbeHE BUA/bMBOCTU jep Ajela Ha NyTy A0 LWKOAe Hemajy
moryhHOCT ga ce Kpehy TpoToapom, a y oapeheHum cuTyaumjama noctoju moryhHOCT ga nsnase-uctpyasajy
Ha KOJI0BO3 Te Ce M3naxy onacHocTu (cnuka 9).

Cauka 9. Hedocmamak mpomoapa y Kapahophesoj yauyu

Ha mjectMma raje noctoju TpoToap, a nocebHo je To uspaxkeHo y Kapahophesoj yanum, eBuaeHTnpaHa je
yyecTana nojaBa HEMPOMWUCHOr MapKupaka Ha TpoToapy. OBO Y3pOKyje M3y3eTHO onacHe cuTyauuje, U To
nocebHo y HORHUM yCNOBMMA UM YCIOBMMA CMakbeHe BUA/bMBOCTU KaZa AjeLa Ha nyTy 40 WKone Hemajy
moryhHocT ga ce kpehy TpoToapom, Te U3nase Ha KONOBO3 U U3NAXKY Ce onacHocTu. Mopea Tora, yoyeHa je
nojaBa HEOBOJLHOT OZpPXKaBakba NOBPLUMHA 32 KpeTakbe Njellaka, Kao M 03HaKa Ha KonoBo3y (caunka 5.2).

‘.. \ ; ‘ 4" !‘:. i
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Cnuka 10. HenponucHo napKupare 8o3una y 6ausuHu Ol BecenuH Macnewa

Ha canum 11 nprKasaHa je obusberkeHu njewaydyku npenasy Yanua Hukone Mawwuha. HenponucHo napknpaHo
BO3WJ10 3aK/1akba y4ecHUKe y caobpahajy Koju HamepaBsajy Aa 3aN0o4YHy Npesia3ak NPeKo Ko0B03a U peayKyje
nperneaHocT Ha 0BOj NoKauuju. OBO 3HaYajHO yTMue Ha besbjeaHocT caobpahaja, a nocebHO WKONCKe Aele
jep HebnaroBpeMeHUM yoyaBarbeM Melaka A0M1asu A0 KOHOAMKTA y Kojem BO3auM HemMajy BpemeHa Aa
pearyjy u u3bjerHy onacHy cuTyauujy y caobpahajy. Mopen Tora, 03Haka Ha KOJIOBO3Yy je MPUANYHO
nsbnunjeamna M TEWKO ce yoyaBa Of, CTpaHe BO3a4ya, NOCEOHO y ycnoBMMa CMatbeHe BWA/bMBOCTU U
NoropLaHnUx BPEMEHCKMX YC0Ba.

Cnuka 11. [TapKupaHa 803usaa CMAkYjy NpeaaedHoCm Ha njewa4ykom npeaasy y ¥Yauyu Hukone Mawuha
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4. [ANCKYCUIA

Y OKBMpY OBOr paja je n3BpleHa aHaan3a 6esbjegHocTn caobpahaja y 30HaMa OCHOBHMX LIKOAA, O4HOCHO
Ha nyTy oa/4o wkona Ha noagpyyjy onwTtnHe dova. Mpeamert aHanuse je 6una OLW BecenuH Macnewa.
AHanu3a je nsBpLlUeHa y HekonKo ¢asa. Mpea ¢asa noapasymujesana je npouec Kpenpara 6asa nogataka,
NpUKyn/bakba NogaTtaka m3 nocrtojehmx nssopa (Nnogaum o caobpahajHum Hesrogama, MHGPACTPYKTYPU U CN)
M HOBMX MoAaTaka, Koju cy 6unamn notpebHn 3a aHanmsy. CBU Nojaun cy AUrMTaan30BaHU U UHTErPUCAHM
yHyTap reorpadckor nHbopmaumoHor cuctema. [lpyra dasa ce ogHOCMNA Ha aHa/IN3Yy OKPYKekba LWKoNa U
pa3maTparba SIoKaumje WKoNa Y YXKEM U Wnpem gemorpadckom, reorpadckom n caobpahajHoM KOHTEKCTY.
Tpeha ¢asa nogpasymujeBana je aHanu3y cTarba 6esbjegHocTn caobpahaja u onwTer pusmnka Kojuma cy
M3/I0XKeHa Ajela, Kao 1 CcTarba 6e36jegHocTM caobpahaja y 30Hama WKoa. Y okBMpy oBe dase cnposeseHa
je BpemeHCcKa 1 NpoCcTopHa aHaM3a caobpahajHux He3roaa, HMXoBa TUNOOMMja U nocneamue caobpahajHux
He3rogza. Y 4eTBpTOj Ppa3um M3BpLUEHA je aHaIM3a Nepuenuuje poanTe/ba U HUXOBO MULL/bEHE O Hajyewhum
nyTarbama Kojuma ce ajeua kpehy o4/40 WKona, Kao n onacHUm mjecTuma u 6apujepama ca Kojuma ce ajeua
cycpehy Ha nyty ao/oa wkona. Y netoj ¢asm mssplieHa je objekTMBHa MpoBjepa cTakba 6e36jeaHOCTM
caobpahaja y 30Hama WKoMa U NAEHTUGUKOBAHU K/bYUHU MHOPACTPYKTYPHU Npobaemn. KOHAYHO, Y WeCTOj
dasn je gat npeasior NpeBeHTUBHUX mjepa M moryhux nobosbluarba cTarwba b6e3bjeaHoctn caobpahaja y
NMOCMAaTPaHMM LLIKONAMa Y CKNaay ca KoHuenTom 6E.

base nogaTtaka Koje cy HeonxogHe 3a KBanuTeTHy epuKacHy aHanmay besbjegHoctn caobpahaja yonwTe, Kao
M 3a aHanu3y 6e36jegHocTn caobpahaja y 30Hama WKona u npouec aedunHUcarba 6e3bjeaHUX LKOACKUX
nyTesa cy Beoma ammuTnpaHe. OBO ce NpeBacxoAHO OAHOCK Ha nogaTke o caobpahajHUM U reoMeTpUjCKUM
KapaKTepMCTMKama Kojuma pacnonaxe onwTtnHa ®ova. Ca gpyre cTpaHe nogaum o caobpahajHum Hesrogama
Koje eBMAEHTUPaAjy nNpunagHuum caobpahajHe nonvumje 3acHoBaHe cy Ha LALAC npoToKony U npysKajy
OCHOBY 3a KBanIUTETHY aHanu3y. CTora, npenopy4yje ce onwTtnHu ®ova fa obe3bujeamn nnatdopmy 3acHoBaHy
Ha reorpadckom MHHGOPMaLIMOHOM CUCTEMY U CUCTEMCKM KPeHe NPUKYMN/baTh NogaTKe Koju Cy HEONXO4HM 3a
WUIMPOK CNeKTap AoHolera OAayKa Yy Uuby yHanpujehewa caobpahajHor cuctema u 6e3bjegHoctu
caobpahaja.

AHanM3a OKpy)Kerba LIKOo/IA YKa3yje Aa ce OLU BecennH Macnewa Hanasu yHyTap ypbaHor noapyuja, raje He
NOCTOjM UHTEH3UBHMjWU caobpahaj, HUTK moryhHOCTM 3a pasBujarbe NpekomjepHux 6p3nHa. SlokanHe nyTtese
M yanue y onwtnHM doya KapakTepuile HegocTaTak MAWM nolle CTakbe BepTUKasHe U XOPM3OHTasHe
CUrHanusaumja, a U HegOBOJ/bHO cy m3rpaheHe njewadke crase. [yTHY Mpexy KapaKTepuly HeaoBO/bHE
WMPUHE KO0BO3a, BEIMKN Harmbu, owTpm paamjycu 1 cTakbe KOJ0BO3HMX KOHCTPYKLMja 4ONPUMHOCK 4a cy
onepatusHe 6p3nHe marbe og 40 km/h, a HMBO ycayre Hm3ak. 360r Tora je HeONXo4HO PaguTU Ha CBUM
acnekTMma yHanpeherba NyTHe MHOPACTPYKType, ca NocebHMM Harnackom Ha ypehere 30Ha LWKona U
obesbjehmBarba nyTarba 3a 6e3bjeAHO KpeTakbe Ajeue 40/04 WKona.

OnwTa aHanu3a cTartba 6esbjegHocTn caobpahaja Ha nogpydjy onwTnHe ®Poue, yKasyje Aa CTarbe
6e36jegHocTn caobpahaja HUje y paHry pa3BMjeHUjUX OMWTUHA M rPafoBa y CBMUjeTy. Y nocmaTtpaHom
nepuoay Huje 6uno Hactpagane gjeue on 0 oo 9 roguHa, a no jeaHo aujete ctapocty o 10 go 14 roguHa je
TEelWKo, oAHOCHO nako nosBpujeheHo. Kaga je y nutamwy Kateropuja ydyewha y caobpahajy, mehy
HacTpaZanMma Cy Haj3acTyrn/beHWjU BO3a4uM W MyTHUUWM Yy BO3uAMMa. AHanu3a caobpahajHux Hesropa y
30HaMa LWKOJIa, YKa3yje Ha NoBOJbHO cTakbe be3bjesHocTn caobpahaja, jep HUje 6uno caobpahajHux Hesroga
Yy KOjuMa cy HacTpagana gjeua yspacta og 0 go 14 rogmHa. CaobpahajHe Hesroge Koje cy ce goroaune y
30HaMa WKona cy bune yrnaBHoM ca maTepujasHOM WITeTOM, 6e3 Texux nocaeamua.

AHKeTMpaHU cy poanTesbm aelie y3pacTta o4, NpBor A0 NEeTOr pa3pena OCHOBHMX LUKONA Y UU/by carfefaBarba
W NpeAacTaB/bakba NyTOBakba HMX0BE Ajeue 04/40 wKone. MpunpemsbeH je aHKeTHM obpasal, Koju obyxsara
aemorpadcKke KapaKTepuCcTUKe ajelie, acnekte MoBWMAHOCTU Ajeue, MAEHTUPUKALM]Y OMACHUX mjecTa Of
CTpaHe poamTesba Ha NyTy 40/0A4 WKO/E, Kao U CKMuMparbe MyTarba Hajuewher Kpetarba Ao/og wKone.
MyTarbe KpeTakba Ajele o4, Mjecta CTaHOBaHa A0 LWKOAE Cy NojeAnHaYHo reopedepeHLMpaHe y caBpeMeHnUM
MMC anatuma Koju omoryhaBsajy NpoCTOpHY CTaTUCTUKY UM BU3yeanusaumjy nogataka. Mopes nyTtarbe, reo-
NO3MLMOHUPAHA CYy M ONacHa MecTa Ha MyTy Of, MjecTa CTaHOBakba A0 LUKOJIe, FAe je CBaKo OMacHO MecTo
npeAcCTaB/beHO Ta4KOM Yy npocTopy. Pe3yntatu nokasyjy Aa Buwe of TpU YeTBPTUHE Ajeue Ha noapydjy
onwTtnHe Poua gonasn/ognasu y/vus wkony njewke. Buiwe on jeaHe TpehuHe poautesba cmatpa aa 6u
[ONYyCTUAKM ajeTeTy Aa uae njeluke y/u3 wkone 6e3 Hagzopa oApacaunx y ApYyrom paspegy, a OKO jeaHe
yeTBpTMHE y Tpehem paspeay. Hajuewhu pasnosm 360r Kojux ce poanTesbk onpeajesbyjy ga He 403Bose
Jjeum camocTasiHO Njellaverbe A0 WKOJe ¢y Be3aHW 3a 6p3nHy caobpahaja oy njewwayke pyte, 6esbjegHoct
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pacKkpcHMLA W MNjelavykmx npenasa Heoarosapajyhu nau HepocTtajyhu TpoTtoapu M njewayke crase, o6um
caobpahaja ayx 6jewauke pyTe u pactojarbe. Y OKBMpPY NpojeKkTa naeHTMOUKOBAHK cy Hajuyewhn Kopuaopm
Kojuma ce gjeua kpehy Ha nyTy fo/og, WKone, Kao 1 onacHa mjecta npema BpCT1 Npobaema 3a CBaKy LIKOY.
LTo ce TMye OL BecennH Macnelwa, Hajgeha rycTMHa KpeTaka je eBUAeHTMpaHa y HenocpeaHoj 6ansmHm
wkone y yamum KapahopheBoj, Kao 1 ayx Jespejcke yauue un yanue Ceetor Hukone. MepumnupaHa onacHa
MjecTa of, CTpaHe poauTes/ba Ha MyTakbama Kojuma ce Kpehy ajeua Ha NyTy o4 mjecta ctaHoBaka go OLU
BecennH Macnewa, Hajyewhe nosesaHa ca 6p3om BOXHOM, HebesbjeAHMM Mjewavykum npenasuma,
HeJO0CTaTKOM TPOTOapa M pacsjeTe, Kao U HENPOMUCHUM NapKMpakbem Bo3ua.

5. 3AK/bYYAK

Mposjepa 6e36jeaHocT caobpahaja y OLL BecennH Macnewwa ykasyje Ha npobneme HepocTaTKa TPOTOapa,
HEenponWCHOr NapKMparba U HeLOBO/BHO M3rpaxkeHe M ogpKaBaHe caobpahajHe curHanusauuje. Y 0BOj
WKO/MIM youyeHM cy npobnemn HeageKBaTHOr OfprKaBakba TPOTOapa, NPUCYCTBa Mpenpeka Koju omeTajy
KpeTakbe njewaka (Tj. KoHTejHepa M BO3Wa), Kao U HeNOCTOjakbe TPOToapa.

Pa3Boj nporpama 6e3bjegHUX WKOACKMX MyTeBa AMO je pjewera 3a noseharbe PpusmMuKke aKTUBHOCTM M
nobosvuarbe 6e36jeaHOCTV Ajele Ha NyTy A0/of LWKOAe y CBOjcTBY Mjewaka v buumukancta (Agencija za
bezbjednost saobracaja Republike Srpske, 2019). Nopen oBora, oBaj Nporpam MoKe nobosblaTn ocTtane
efleMeHTe KBa/sMTeTa XMBOTA Ha HEKOM MOAPYyYjy, KAao WTO cy cmatbere Byke M 3arahema, 3actoja y
caobpahajy, 6o/be nnaHupare npoctopa M HamjeHe noBpwWWHaA W Ap. LUKONCKO OKpyKerbe npyka
jeAMHCTBEHY NPUNKY 33 CTBapakbe OKPYKera Koje NoACcTUYE Njelladerbe U BOXHbY b1LMKAa 33 gjeuy Ha nyTy
4o/o4 WwKone, a HAPOUMTO 3a Njelwayerbe, Kao aKTUBHOCT TOKOM LUKOJICKOT AaHa. Mporpam vma noteHumjan
ha byae poctynaH Hejsehem 6pojy Ajeue Koja pesosHo noxahajy u nytyjy Ao/oa wkone. HajycneuwHuje
NpeBeHTUBHE Mjepe Koje NpoucTuYy M3 nporpama 6e3bjesHuX LWKOICKUX NyTarba 6asmpaHe cy Ha KoHuenTy
6E. LLTO ce TMYe UHKerepcKnx mjepa y 3oHM OLL BecennH Macnewwa, Kao KpaTKOpPOYHA jepTUHA Mjepa
npenopy4yje ce nsrpagrba 6€TOHCKUX 3aLlITUTHUX KYFAKW Y HA TpoToapy Ay Kapahophese yaunue, Kako 6u ce
du13nuKM oHemoryhuio napkuparse 1 3aycTaB/bakbe BO3W/Ia Ha NOBPLUMHAMa 3a KpeTakbe njellaka. beToHcke
3alTUTHE KyI/le ce MOry A0AAaTHO AeKopucaTH, a Y Kapanrepe 3acaanti oarosapajyha xopTMKynTypa, Kako
61 0oAaTHO Aano 30HM LWKone oaroBapajyhu apxuTekToHCKM obauK. Mopeps Tora, Kao AyropoyHa CKyn/ba
Mjepa npepnaxe ce wu3rpagka TpoToapa Ha MjecTMma raje OoH HepocTaje, a nocebHO y yanuama
Kapahophesoj u CeeTtor HuKose. Nopen Tora, NOTpebHO je BULIE NaXKHbe YCMjePUTU Ha 0BHOBY W OAprKaBakbe
XOPW30OHTaNHe U BepTUKaNHe caobpahajHe curHanmsaumje.
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UDK: 625.7/.8:656.1

METOAO/NOIMMIA JE®PUHUCAA OTPAHUYEA BP3UHE BASUPAHA HA
KAPAKTEPUCTUKAMA OKPYKEHA MYTA

METHODOLOGY OF SPEED LIMIT DEFINITION BASED ON ROAD ENVIRONMENT
CHARACTERISTICS

Anuua Kouuh CrojaHosuh!?

Pesume: JegHa oA Haj3HayajHUjUX Mepa CBaKe MOJUTMKE ynpas/batba b6p3vMHama je orpaHuuyere 6p3uHe Koje
npeacTaB/ba MakcMManHy 6e3beaHy 6p3vHY KOjom ce BO3auu MOry KpeTaTu y npeosahyjyhum ycnosuma Ha npesmeTHO]
AeoHUUM nyTa. Mnak, Bo3aun 6p3nHy KpeTara AedUHULLY Ha OCHOBY CBOjUX MepLenLumja NyTa u oKpyxKera. YKONUKO je
NOCTaB/bEHO OFPaHWYere Yy CKAaZy Ca OKPYXerem M nepuenuujama Bo3ava, oHWM he TO orpaHuyere cmaTpaTtu
KpeambunHum, u ceojy 6p3nHy npunarogutv Tome. [lakne, afeKkBaTHO U KpeambuaHo orpaHmyerse 6p3nHe Ha oapeheHoj
OEOHUUM MyTa je OHO Koje je y ckaagy ca PyHKUMOHASIHUM U FeOMETPUJCKMM KapaKTepuCTMKama nyTa, Herosor
OKpY)Kerba, U KapaKTepucTMKama yyecHuKa y caobpahajy. BehuHa metogonornja geduHuiue orpaHuyeHy H6p3nHy 3a
OKpY’KeHba jaCHMX KapaKTepUCTMKA, Kao WTO Cy rpafcKe W BaHrpafcKe AeOHWUUe, Nnewadvke 30He, 30He LKOAa, UTA,.
MehyTum, noctaB/ba ce NUTakbe KaKo AedUHMCATU OrpaHuyeHy 6p3vHYy Ha LEOHMUM HA KOjoj He BNafajy jacHe
KapaKTEPUCTMKE NyTa U OKpYKera. Y 0BOM pajy je U3BpLIEH Mpersiesn MeToaosorvje Koja ogpehyje orpaHuyerse Ha
oapeheHoj AeoHNUM y3umajyhu y 063up pasnnunTe KapakTEPUCTUKE MyTa, HErOBOT OKPYXKeHa U y4ecHUKa y caobpahajy.
OBa meTogo/10MMja Npy»Ka moryhHocT aeduHUCarba orpaHnyeHe 6p3vHe HA AeOHMLAMa Koje HeMajy KapaKTepuctuke
CaMO jeHOT TUNA OKPYKeka.

K/byuHe peun: orpaHuyerse 6p3unHe, NyT, 6p3nHa, OKpyKerbe nyTa

Abstract: The most important measure of the speed management policy is the speed limit, as the maximum safe speed
in prevailing conditions on the road section. Still, drivers adjust their speed based on their perceptions of the road and
environment. If the speed limit suits the environment and drivers' perception, they consider it credible and adjust their
speed to the limit. So, a credible speed limit should be in accordance with the functional and geometric characteristics of
the road and its environment and road users’ characteristics as well. Most of the methodologies define speed limits for
the clear environment characteristics as urban and rural sections, pedestrian zone, school zone, etc. However, there is a
question about how to define speed limit for not clear road and environmental characteristics. This paper reviews the
methodology of the speed limit definition based on the characteristics of the road, its environment, and road users. This
methodology allows the speed limit definition even if the road section does not fit any type of road environment.

Keywords: speed limit, road, speed, road environment

1. yBOA4

Bp3MHa, Kao ocHOBHM NapameTap caobpahajHor ToKa, NpeACcTaB/ba HAjBaKHMjU NOKasaTe/b HUBOA yCayre Ha
nyTHoj mpexu. MNopepn Tora, 6p3vHa npeactas/ba M npobnem 6es3begHocTn caobpahaja, 063uMpom Ha
yTBpheHe 3aBucHOCTN Bp3nHe 1 nocneamua caobpahajHux Hesroaa (Nilsson, 1982, 2004; Fildes u gp., 1991;
Finch n ap., 1994; Baruya, 1998a, 1998b; Maycock n ap., 1998; Quimby un ap., 1999; Kloeden u ap., 1997,
2001, 2002; Elvik n ap., 2004; Aarts v van Schagen, 2006; Ryabushenko, 2020). Takohe, 6p3nHa Bo3nna ytmye
Ha emucuje byKe M WITETHUX MaTepuja, Kao 1 Ha NoTpoLWmYy ropuea (Bowyer n ap., 1985; Rakha, n ap., 2000;
Coelho, u ap., 2005; Barth u Boriboonsomsin, 2008). WMmajyhn y Buay cBe NpPeTxo4HO HaBeAeHo,
ynpas/batbem 6p3nHama ce Tpeba noctuhm 6anaHc u3mehy KOHPAMKTHMX Uu/beBa edUKACHOCTH,
6e36e4HOCTM 1 yTULAja Ha KUBOTHY CPeauHY.

JepgHa of, Haj3HAYajHMjUX Mepa cBaKe NOIMTUKE ynpaB/batba bp3rMHama je orpaHuyerbe 6p3nHe Ha NyTeBUMaA
nynuuama. OrpaHunyerse 6p3nHe NpeacTaB/ba MakcuManHy 6esbeaHy 6p3nHY KOjom ce BO3a4m MOry KpeTaTu
y npeosahyjyhum ycnosuma Ha npegmeTHoj aeoHuum nyta. MehyTtum, ytepheHo je ga 40 go 50%, yak n oo
80% BO3aya BO3M NpeKo orpaHyeHe 6p3uHe (OECD/ECMT, 2006), npu yemy nNpoLLeHaT NpeKkopayetrba Bapupa
Y 3aBUCHOCTW 04, KaTeropuje nyta (SARTRE 3, 2004). Y 6pojHum cTyaMjama NOKpeHyTa je Tema Kpeanbunurerta
NMOCTaB/bEHUX OrpaHUYEHbA, KA0 jeAHOT 04, K/bYYHUX YTULAjHUX PaKTopa Ha M3bop Bp3nHe 1 npekopavere
orpaHuderba (OECD, 2006; van Schagen un gp., 2004; Goldenbeld u van Schagen, 2007; van Nes u ap., 2008;
Mwunenkosuh, n ap., 2017; Netkosuh, 2017; Tybuh, un ap., 2018, Tubic, 2021). YKOANKO BO3a4M NOCTaB/bEHO

1 HacTaBHMK AHuua Kouuh CrojaHosuh, macTep uHxKerep caobpahaja, TexHMyKa wkona, Byka Kapaywuha 13, Cmenepeso, Cpbuja,
kocic.anica@tehnickasd.edu.rs
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orpaHu4yerbe CMaTpajy NorMYHUM U KpeanbunHum, oHn he ce Kpetatm 6p3mMHOM Koja he 6uTK y cknagy ca
orpaHuyerbem (Goldenbeld n van Schagen, 2007). Goldenbeld u van Schagen, 2007. HaBoze Za je
KpeambunHo orpaHuuyerbe 6p3MHE OHO Koje je y CKnagy ca reomeTpujckum u  caobpahajHum
KapaKTepMCTMKama MnyTa U HeroBor OKpy»Kekrba. M3 Tor pasniora, y npouecy geduHncarba orpaHuyersa 6psmHe
Mopajy ce y3eTu y 0631p KapaKTePUCTUKE NyTa U HEroBOT OKPYKEHA.

Bo3aumma je jacHO KaKo Aa ce NoHaLajy Ha YNCTO BaHrPaLCKMM AeOHMLAaMa ABOTPAaYHMX NyTeBa, rae 6p3nHe
BO3auu nNpunarohasajy KapakTepucTMkama nyTa. Takohe, y rpagoBMma Bo3aun cBoje 6p3nHe npunarohasajy
KapaKTepucTMKaMa yauuHe cueHe, o63uMpom Ha yxKe caobpahajHe Tpake, bamke BouHe cmeTrbe, yecTe
pacKpcHMLE M YKpLTakba MOTOPU3OBAHUX M HEMOTOPU3OBaAHUX TOKoBa. MehyTum, wTa ce pgoraha Ha
OEOHWUM Ha KOjoj He BNajajy KapaKTepUCTMKE jefHOTr TMMA OKPYXKeha, Ha NpMMep Ha NponacLMma nytesa
KpO3 HacesbeHa mecTa. Kako aedmHUcaT orpaHnyeHy 6p3nHy Ha TakBUM AeoHMLama?

Kafa nyT 1 Heroso OKpy:Kere UMajy KapaKTepPUCTMKE BULLE TUMOBA OKPYXKerba, BO3a4M Cy HECUTYPHU NpU
NPoLuUeHn Aa NN ce paau o Hacesby unm He. Steyvers m Vrieling, 2003. rogmMHe cy UCTakAW Aa, MakKo je y
XonaHanju neduHUcaHo Aa je HacesbeHo mecTo usrpaheHo 30% ca obe ctpaHe uan 50% ca jeaHe cTpaHe
nyTa, camo 65% Bo3aya je Hace/beHUM MeCTOM oLeHnNo 50% obocTpaHo nsrpaheHor okpyKemra. Ha TakBum
[EOHMLAMaA, Koje MMajy KapaKTepuUCTMKe WU TrpajcKe M BaHIPafCKe AEOHMUE, BO33aYM WMMaAjy pasnuuyute
nepuenuuje n npoueHe 6p3vHa Kojuma 6u Tpebano pa ce Kpehy. Kosztolanyi-lvan, u gp., 2016. cy
WCTPa*KMBaANM MNPOLEHY OrpaHMuyera b6p3nHe Ha MnyTeBMMA Yy TPWU TUMNA OKPY)Kema: jacHO aeduHuMcaHa
BaHrpafcKka [feoHuua, jacHO JAedUHUCAHO Hace/beHO MeCTO M HejacHO JeduHucaHe 30He ca
KapaKTepUCTMKama ,m3mehy” BaHrpaacKMx LeoHWMUA M HAace/beHUX MecTa. Ha BaHrpagckum geoHuuama
nyTeBa, Kao U y Hace/beHUM MecTUMa, npoLlerbeHe 6p3unHe (86,1 km/h 1 47,8 km/h, pecnekTnsHo) cy bune
61MCcKe peanHUm orpaHudyerbmuma 6p3mnHa (90 km/h n 50 km/h, pecnekTuBHO), ca MatbMMm CTaHAAPAHUM
oactynarem. MehyTum, y HejacHo gedUHUCAHMM Hace/beHUM MECTMMA, NpoLereHa bp3nHa je M3Hocuna
63,1 km/h ca Bennkom BpegHowhy cTaHgapAHOT 0ACTyNakba. Pasimuunte nepuenumje Bo3ada npoy3poKoBaHe
HejaCHMM KapaKTepUCTMKama OKpyXKera (4a Nu je Hace/be UK Huje), AoNPUHOCE PasIMYUTUM Bp3mMHama
KpeTarba, Te U BeNKUM ancnep3unjama 6p3mHa. TakBu ycaoBM y caobpahajHOM TOKY Cy MOTMYHO HEMOXKEsbHY,
0631pom Ha yTuuaj ancnepsuje 6psunHa (Solomon, 1964; Cirillo, 1968; RTI, 1970; Kloeden u gp., 1997, 2001)
N pasnuke y 6psnHama (Garber n Gadiraju, 1989; Taylor n ap., 2000) Ha 6poj 1 nocneguue caobpahajHux
Hesroaa.

063vpom aa BO3auu cBojy 6p3uHy npunarohasajy nepuenuujama OKpy»Kerba M aKTMBHOCTMMA OKO MyTa,
afleKBAaTHO U KpeaubunHo orpaHuyerse 6p3nHe Ha ogpeheHoj AeoHMLM NyTa je OHO Koje je y CKnagy ca
bYHKLMOHAZIHUM M TEOMETPUJCKMM KapaKTepUCTMKaMa MyTa, HEroBOr OKPY)Kera, M KapaKTepucTUKama
yyecHUKa y caobpahajy. Y oBom pagy je u3BpLIEH npernes meTofosnoruje Koja feduHulle orpaHuyere
6p3MHe Npema KapakTepucTMKama MnyTa M cafpikaja OKo wbera, Wwro omoryhasa aeduHucarbe ageksatHor
orpaHuyerba 1 3a AeoHMLE Koje NO KapaKTePUCTMKama HUCY HU YUCTO rpagcKe HM YMCTO BaHrpaackKe.

2. TMPUPYYHUK CA HOBOTI 3ETAHOA

Y 0BOM NPUPYYHUKY je BP0 AeTasbHO aAeduHUCaH nNocTynak ogpehusarba orpaHnyerba 6p3nHe Ha NyTHOj U
YAMYHOj MperKku, HaBogehu aa ce NOCTYNak Mopa 3acHMBATU Ha No3HaBaky cnegehux MHpopmaumja (Land
Transport Safety Authority of NZ, 2003):

e nocrtojehe orpaHnyerse b6p3uHe,

®  KapaKTEPWUCTUKE OKpYKea (HMp. pypasiHo, yna3/vu3nas us rpafa, noTnyHo ypbaHo oKpyKerse),
e OyHKUMja NyTa y caobpahajHoj MpeKu (HNp. BE3HW, CABUPHU AN NOKANHW),

e feTa/bHU NOJALM O CaAprKajuMa y OKpYKetkby nyTa (HNp. 6poj Kyha, WKona, npofaBHULa, UTA.),
e 6pOj M KAapaKTEPUCTUKE NPUCTYMHUX NYTEBa,

® KapaKTEePUCTMKe KO/0BO3a NyTa (HMp. nocTojarbe pasgenHor ocTpsa, WMpUMHA U 6poj Tpaka,
reomeTpuja nyTa, OCBET/beHbE MyTa, Newayke u BULUMKANCTUYKE CTase, MapKMH3U, YAa/beHOCT
BOYHNX CMETH M),

® QaKTMBHOCTU NelwakKa, 6VILI,VIK}1VICTa 1 BO3WANa,
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® MoJaum o He3roaama,
® nogaum o 6p3mHama.

HoBo3enaHACKM NPUPYYHUK geduHUWe onwTe orpaHuyerse 6p3mHe og 50 km/h y ypbaHum 30Hama rae
BO3a4M MOry O4YeKkuMBaTW ga Hauhy Ha Bo3Mna Koja ycrnopaBajy, ckpehy u napkupajy ce, uan Ha newake,
6MLMKANCTE U TELWKa TepeTHa Bo3uaa. Paam nakwe kKnacudukaumje neoHuue Kao ypbaHe, aedmHucaHo je aa,
Y Hace/bEHMM MECTUMA, 3EM/BULLTE OKO NyTa MOXKe BUTU HaMeHEHO CTAHOBAkbY, MOCN0OBakY, MHAYCTPU)N,
eayKaumju nnm pekpeaumju. Ouekyje ce Aa je OKpy»Kere nyTa NOTNyHO u3rpaheHo, a Aa caaprKaju, Koju mory
MMaTK 3axTeBe 3a MapKuparem U cHabaesarem, byay 6aM3y KoM0BO3a. Y/IMUHY CLLEHY KapaKTepuuly
reoMeTpujcKe KapaKTepucTnke nyTta Koje He omoryhaBajy KpeTarbe Be/IMKMM Bp3nHama, WTO Noapasymesa
y)Ke caobpahajHe Tpake, BULMKAUCTMYKE TpaKe, MOBPLIMHE 33 NapKMparbe, UCMyCTe TPOoToapa y 30Hama
NeLayYKknx Npenasa, KPyKHe packpcHULE, KoopanHaLmja cCurHana, UTa,. Y cknagy ca Tum, ypbaHe caobpahajHe
30He Cy [le0 Hace/ba W BE/IMKMX rPafoBa, Kao M ynasa/usnasa u3 sehux rpagosa (npenasHe 3oHe msmehy
rPagCcKUX U BaHTPaACKMX AEOHULA).

OnwrTe orpaHunyerbe 6p3unHe og 100 km/h je geduHucaHo 3a BaHrpaacKe AeOHMLE NyTeBa, M3BaH Hace/ba M
rpagoBa, rae OKOHO 3eM/bULITE MOXKEe BUTU HamereHO MOJbOMpPMBPEAM, LWYMapCcTBy, pesepsatMma U
Ma/IMM CEOCKMM Hace/buma. Y BaHrpafAckum nogpydjuma Kyhe cy yaasbeHe og nyTa, a nopeg nyTa Hema
TPOTOApa MW NEeWwavyKknx cTasa. Y NpupyuyHuKy ce geduHuwe Aa, y TaKBOM OKPYKEHY, NOCTaB/batbe HUMKMUX
orpaHuyerba Huje ageksaTHo, Beh ce npenopyyyje NprmeHa 3HaKoBa ynosopera uau oarosapajyhmx osHaka
Ha KONI0BO3Y.

Mpenopyka 3a npMmeHy orpaHuyerba og 60 km/h ce ogHOCKM Ha nNposiacke NyTeBa KPO3 Hace/beHa MecTa,
Kaga ce nyTem Kpehy yri1aBHOM TPaH3UTHU TOKOBM U Kaa reOMeTpUjCKe KapaKTepucTMke nyta omoryhasajy
6e36eHO OMNCNyXMBakbe TOKOBA TEHEPUCAHMX OKONHUM cagpKajem. Y noapyyuvjuma [eMMUYHO
nsrpaheHor oKkpyxKera nyTa, Kao NPUAMKOM Npoaacka NyTa KPO3 CEOCKa Haces/ba WM Ha ynasy/usnasy us
rpafioBa, NpenopyyeHa je npumeHa orpaHuyera og, 70 km/h. YKoAuKo NyT Nposnasy Kpo3 Mano CeocKo
Hacesbe nan ypbaHy 30HY ca MellakbeM NOKANHOT U TPaH3UTHOr caobpahaja MAK YKOIMKO Ha BaHrpaacKoj
[EOHULM MyTa NOCTOjU NPOAAjHO MeCTOo, Npenopyka je npumeHmTn 80 km/h.

MehyTum, y 0BOM NPUPYYHUKY je AaT geTasbaH NocTynak ytephuBarba orpaHuyersa 6p3mHe Ha oapeheHoj
NMyTHOj AEOHMUM Koja ce 6a3mpa Ha OLErUBakby CBMX KapaKTEpPUCTMKA Te AEOHULE M HEHOT OKPYKekba.
Hanme, aeduHucaH je obpasal, Ha KOMe Ce ynucyjy oueHe OKpyXera nyTta (1 npeux 500 m crnopegHux
nyTeea), Kao M caobpahajHUX ¥ reOMETPUjCKMX KapaKTepMUCTMKa MyTa 3a CBaKW CermeHT AyxuHe 100 m
npeameTHe geoHuue. MNpoceyHa oueHa AeoHuLe ce 40bKja cymnparbem OLLeHa OKPYXKera M nyTa 3a ueny
npeameTHy AEOHUUY U Ae/berbeM Te cymapHe oueHe 6pojem cermeHata og 100 m. OueHa KapaKkTepucTuKka
nyTa, He cMe 6MTK Beha 04 OLLeHe OKpYKekba, a YKOIMKO ce A0roAM Aa je OLeHa KapaKkTepucTuKka nyta seha,
CMarUTU je 40 OLeHe OKpyXKerba nyTa.

2.1. OueHa oKpyXKerba nyta

OueHe caapkaja y OKpYKerby NyTa U OKPYXKeky cnopeaHux nytesa y npsux 500 m ay»kuHe cy geduHncaHe
Ha OCHOBY o4YeKkmBaHoOr 6poja aytomobuna, newaka u GUUMKAUCTa Koju he BUTK reHepucaHu cBaKor AaHa
(Tabena 1).

YKOAMKO jefaH cagpskaj uav mana rpyna cagpskaja MMajy BuLe npucTyna Ha UcTu nyT (HNp. xoTen, 6eH3nHCcKe
CTaHUUE, WKo/e, BaHYIMYHO MapKUpanuwTe), cagpkaje Tpeba oUEHUTU Camo jeaHOM, M OocTasne npucTyne
3aHeMapuTh. MehyTum, ako BeIMKa rpyna caapkaja (Hnp. LWONUHT LeHTap) Aene BULLE o4 jefHor NpucTyna,
CBAKM 0Z, NPUCTYNa je HeONXOAHO OLEeHUTU Kao cagpikaj Tuna [, aenehu nponopumnoHanaH 6poj cagpkaja Ha
CBAKM 0 NpUCTyna.

OueHa OKpy»Kera CnopeaHOr NyTa y3uma y 063up cagpraje y npsux 500 m cnopegHor nyta (nocmaTpaHo og,
npeameTHe AeoHMLE) M NPOTOK BO3W/a Yy TOKY jeAHOr AaHa Ha Tom nyTy (Tabena 2). Cagp»Kaju y npsux 500
m ce oLeryjy NpumeHom oueHa 13 Tabene 1, umajyhu y Buay aa ce wkona u sptmh y npsmx 500 m cnopegHor
nyTa ouemyjy NoN0BUHOM yobuuajHe oueHe, a Ha pacTojatby 500 - 1000 m, 4eTBPTUHOM.
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Tabena 2. Onuc u oyeHa cadpxcaja y okpyxcerby nyma (Land Transport Safety Authority of NZ, 2003)

Twun capgpkaja Onuc cagpxaja OueHa cagpkaja

Mocea, NPUBATHU UMW jaBHU NMPYK/bYYaK ca 1 uam 2 cTaHa; LLPKB3;
A Mana ABOopaHa; UrpanuLuTe; Niaxa; CNoPTCKN TePEH; Kamn; 1
BUUMKAMCTMYKA/NEeLwaYKa CTas3a Koja ce yKpLITa ca nytem

Mocen, NPUBATHM UK jaBHM NPYK/byYaK ca 3 uan 4 cTaHa; NOCI0BHMU
b nNpocTop ca mare oA 10 3anocneHnx; mana NpoAaBHULA; BeMKa 2
ABOpaHa; buockon; manu jaBHu H6aseH

Mocen, NPUBaTHM UM jaBHM NPYK/bYYaK ca 5 nam BuLwe CTaHOBA;
nocsoBHK npocTop ca 10 - 30 3anocneHnx; seha npoaaBHNULa;

B 3
NpoAaBHULA Ca YCYrom ,,3a NoHeTU"; 6aHKa; BEH3MHCKa CTaHMLa;
KoMMieKc BUOCKONa; XOTeN; pectopaH; BeNnkn 6aseH
r MocnoBHU npocTop ca suwe oz 30 3anocNeHnX; CynepmapKerT; 4
nowTa; 60/1HMLA; BUCOKOLLKO/ICKA YCTAaHOBA
yil MpUK/byYaK KOju ONCAyKyje 2 nam BuLle cagpaja 1-4
p Yy ] YY) p>Kaj (HanomeHa)
1 Ha cBakmx 15
b OcHoBHa wWKona nnun Bptuh
y4YeHMKa
1 Ha cBakux 30
E Cpeptba WKona

y4yeHUKa

HanomeHa: Kaga aBa unuv Buwe cagpkaja (Koju HUCYy cTaMbeHu) Man CTaH U ApYru cagpikajy Aene Uctu NpuK/byyak
WUAW NPUCTYMHKU NYT, UCNPABHO je OLeHy 0ApeanTH Ha cneaehn HaumH:
® MPUMEHUTU OLEHY caaprKaja Tuna A, b unm B y 3aBucHOCTM of, 6poja CTaHOBa Ha NPUKJ/bYYRY; UK
e y3eTu Hajsehy oueHy 610 Kor cagprKaja (Koju HUCY cTambeHM) Ha NPUK/BbYYKY; UK
® oApeamnTu oueHy TpeTnpajyhin NpuKk/byyak Kao NpucTynHu nyT (Tabena 2).

Tabena 3. OueHa cadpxaja Ha ciopedHom rymy (Land Transport Safety Authority of NZ, 2003)

MpoToK Bo3una Ha OueHa cnopegHOr NyTa Ha OCHOBY CajprKaja Ha cnopegHOM
cnopegHoOMm nNyTy nyty y npsux 500 m
(voz/dan) OueHa< 8 8 <OueHa <20 OueHa 2 20
MpoTok < 4000 1 2 3
MpoTtok = 4000 2 3 4

2.2. OueHa KapaKTepucTuKa nyta

Cymupatbem oueHa OpojHWMX KapaKTepUCTMKa nyTa (newaun, OGUUMKAWUCTW, NapKUparbe, reoMeTpuja,
perynvcarbe caobpahaja n dyHkuuja nyta), 3a cBaku cermeHT ayxuHe 100 m, gobuja ce yKynHa oueHa
KapaKTepuCcTMKa NyTa Ha npeameTHoj AeoHuun. Y Tabenama 3 - 8 peduHMcaHe cy oueHe CBake o4,
KapaKTepuCTMKa NyTa Yy 3aBUCHOCTU O, HNBOA aKTUBHOCTMU.

Tabena 4. OueHa nyma - newayu (Land Transport Safety Authority of NZ, 2003)

Mewauke nospLMHe MpoTok nvemaxa <200 | Npotok mvemaka 2200
pes/dan pes/dan

Mewayka cTasa ofBOjeHa 3e/1eHMM Nojacom 0 0
nnu 6e3 NpucTyna newuaka

MewayKa cTasa y3 K0/a0BO3 0 1

be3 newwayke cTase, aav newaum ce mory 1 5

KpeTaTn 6aHKMHOM
Mewaun ce Mmopajy KpeTaT KOI0BO30OM 1 3

HakoH yTBphuBatba OLEeHa OKPY»KeHa U KapaKTepucTMKa nyTa, MOTOM U NPOCEYHe oL eHe NyTa, Tj. npegMmeTHe
OeoHuue, npuctyna ce yTteBphuBarwy ogroeapajyher orpaHuyera Op3viHE NPUMEHOM MpPeasioKeHnx
AMjarpama Jatmx y HapeaHOM Noriassby.
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Tabena 5. OyeHa nyma - buyukaucmu (Land Transport Safety Authority of NZ, 2003)

BMUMK/TMCTHYKE NOBPLIMHE MpoToK 6uumknncra | NpPoToK 6ULUKAUCTA
< 200 bic/dan > 200 bic/dan
BULMKAUCTUYKA cTa3a o4BOjeHa bepmom nam 0 0
orpagom mnu 6e3 npuctyna 6uMumMkancTa

LLnpok nyT, BULMKANCTM Ce He MeLlajy ca 0 1
MOTOpM30BaHUM caobpahajem

Y3aK nyT, BULUMKAUCTM ce MeLlajy ca 1 )
MOTOpM30BaHUM caobpahajem

Tabena 6. OyeHa nyma - napkuparse (Land Transport Safety Authority of NZ, 2003)

Yecra napkupara ca o6e | Yecra napkupara ca
MoBplKHe 3a NnapKkupame S 2 napkupana CTPaHe ca AyXUM o6e cTpaHe ca Kpahum
P pkip Bo3uia Ha 100 m P Ay P P
3aApKaBatbem 3aApKaBatbem
Bosuna ce mory napkupati 2 m
. 0 0 1
Of, AMHaMMYKor caobpahaja
Bosuna napkupajy 6amsy
AWHammukor caobpahaja, ann ra 1 2 3
He omeTajy
MapKMpaHa Bo3uaa OMeTajy
ANHaMUYKK caobpahaj (Hnp. 5 3 4
npeocTana WuMpuHa Tpake 3 m
UAN Makbe)

Tabena 7. OueHa nyma - ezeomempuja (Land Transport Safety Authority of NZ, 2003)

3aKpuMB/bEHOCT Tpace NyTa

Tun Konososa JoBosbHa MpoceyHa CmambeHa
npernegHocT | NpernegHocT | npernegHocTt
OfBojeHe Ko0BO3HE Tpake (GM3NUYKO OCTPBO UK 0 0 0
3alUTMTHA Orpaga) Uau jegHoCMepHU nyT
4 unn BuWe TpaKa (6ojeHO ocTpBo Man 6e3 0 1 1
paszenHor ocTpBa)
2 nnu 3 Tpake (6ojeHo ocTpBO UK Be3 pasgenHor 0 1 5
ocTpBa)
1 Tpaka (gBOCMEpHU NyT) 3 4 5

Tabena 8. OueHa nyma - peaynucarbe caobpahaja (Land Transport Safety Authority of NZ, 2003)

Perynucawe caobpahaja Ha npegmeTHOM nyTy OueHa
Mewaykn npenas 3
PackpcHuua peryancaHa sHakom ,,CTOM“ 3
PackpcHuua perynncaHa sHakom ,,YcTynakbe NpBeHCTBa Nposiasa” 2
PackpcHuMLa peryancaHa CBETNIOCHUM CUTHaAMMa 2
MpyXHM npenas 1
CaobpahajHa ocTpsa 1

2.3. Aumjarpamu ytBphuBarba orpaHuyerba 6p3uHe

Mpouec ytBphuBarba oarosapajyher orpaHuyera 6p3uvHe 3aBpluaBa Ce MPOJAACKOM Kpo3 deduHucaHe
AMjarpame y 3aBUCHUCTW OZ, TUMa OKPYKeHa KPo3 Koje NyT Npoaasun 1 npoceyHe oleHe nyTa. Haume, yKonnko
NyT NpPoAa3un Kpo3 NOoTNyHO PypanHO NoApydje, pypasHO NpoAajHO MEecTo UM CeOCKO Hacesbe, AeOoHULa ce
MOXe CMATPaTU BaHIPaACKOM (NpuMekbyje ce anjarpam Ha camum 1); yKOAMKO NyT Nposiasu Kpo3 NOTAyHO
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nsrpheHo nogpydje nan noapyyje HUCKe rycTMHe Usrpagte, 4eoHULa ce cMaTpa rpaackom (Npumerbyje ce
Avjarpam Ha cauum 3); AOK ce 4eo nyTa Ha ynasy/uM3nasy 13 rpafosa cMaTpa AeOHULLOM KOoja je Y OKpYKerby
»N3MeNy” npeTxoaHO NOMEHYTUX (NpUMetbyje ce aujarpam Ha camum 2). MocTynak yTephuBarba NpuMeHom
Awnjarpama je cymmpaH u gaty tabenm 9.

Tabena 9. OyeHa nyma - ¢pyHKyuja nyma (Land Transport Safety Authority of NZ, 2003)

dyHKuMja nyTa (yauue)
Tun okpykerba NokanHu nyt CabupHu nyT Be3Hu nyT
(ynuua) (ynunua) (MpumapHa ynauua)

CrambeHo 2 1 0
NHaycTpujcko 1 0 0
MNocnosHO 0 0 0
PypanHo ctambeHo 1 0 0
PypanHo 0 0 0

Tabena 10. CymapaH npukas ymephusara oepaHuyerba bp3uHe 3a cae munose nyma (Land Transport Safety Authority
of NZ, 2003)

OrpaHuuerse 6p3uHe (km/h)
MpoceyHa oueHa BaHrpapcka AeoHuua papcka
[Ee0oHULa ,m3mehy* AEeOoHMULa
MpoceyHa oueHa > 11 HanomeHa 1 50 50
MpoceyHa oueHa = 11 ca un/bem KoHTposie bp3nHe ca
P Y 4 P P Hanomena 1 | HanomeHa 2 | 20, 30 nam 40
oactynartbem 5 km/h oa orpaHnyersa
MpoceyHa oueHa 2 11 ca cneundUYHUM KapaKTepncTmkama
P H Lmd P P HanomeHa 1 60 60
NPUMapHUX yanua/BesHnx nytesa
6 < MpoceyHa oyeHa < 11 70 70 70
3 <lpoceyHa oueHa < 6 80 80 80
MpoceyHa oueHa < 3 100 100 HanomeHa 1
HanomeHa 1: MNpoceyHa oueHa 1 pa3Boj caprKaja He oArosapajy oKkaumju nyta. posepuTn Aa K je KOPEKTHO
yTBphHeH Tmn nyTa.
HanomeHa 2: OrpaHuyerba 6p3uHe 20, 30 uam 40 km/h ce npumerbyjy cCamo Ha JIOKaIHUM U CnopeaHUM cabrupHUm
nyteBuma (yamuama) y ypbaHvum soHama.

lIpoceyna ouena =11 » Hanomena
6 < [lpoceyna onena = 11 @
Baurpagcka
JeOoHHIIa
3 < [lpoceuna ouena < 6 80
MpoceyHa oleHa < 3 100

Hamomena: HuBo paspoja cagp:xaja y OKpy:keiy He oAroeapa JoKanHjH myTa. [IpoeepHTH ja JH je
KOPeKTHO yTephex THO nyTa

Cnuka 4. [ujazpam ymephusara o2paHuyera 6p3uHe 3a 8aHO2PAOCKe OeoHuue

(Land Transport Safety Authority of NZ, 2003)
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.| fam oyt uma ose

[lpoceyna ogeHa = 11 > KapaKTepHCTHEKE:

Besnu nyT Opa_)s,qe_.'mo ocTpeo 24,5
m?

s IIHPHUHA TPake = 3,5
m?

*V1abeHOCT GOYHUX
CMETHH = 6m?

s OcBET/BEHRET cBs

sCpeqma
EKCILI0ATALMOHA
bpsuHa = 60 km/h?

85 %0 6p3uHe = 70

;

km/h?
+HAamehy" 6 < [lpocevHa oneHa < 11 » 70
JeoHHIa
3 = llpocevyHa omeHa < 6 @
[MpoceyHa oneHa < 3 100
Cab
ahwpRE) [Ipoceyna ouena = 11 :@
JIOKATHH
oyT
6 = [Ipoceyna oneHa < 11 of 70
3 < lpocevHa oueHa < 6 =1 80 ’
IlpocedHa oljeHa < 3 100

Cauka 5. [ujazpam ymephusarba oepaHuyerba bp3uHe 3a deoHuye ,,usamehy”

(Land Transport Safety Authority of NZ, 2003)

3. 3AK/bYYAK

Mpobnem npekopayera Hp3unHe je eBnaeHTaH, 6e3 063npa Ha KaTeropujy caobpahajHuue, a Kao K/byyHU
YTULAjHU GaKTOp UCTUYE ce KpeaubunuteT NMOCTaB/bEHOr orpaHuyersa. Hanmme, Bo3aum 6p3mnHy KpeTaka
AedVHUIY Ha OCHOBY CBOjUX Mepuenuuja NyTa M OKPy)Kerba, Te YKO/MKO je MOCTaB/beHO OrpaHuyerse y
CK/Iafly Ca OKpYXereMm U nepuenuujama Bosaya, oHM he To orpaHuyerbe cMatpaTh KpeambuaHum, u ceojy
6p3MHY NpMAaroanT Tome.

Bpoj npucTyna je okapakTepucaH Kao yTuuajHu ¢akTtop Ha 6p3uHe Ha ABoTpayHum nyteBmma (National
Research Council, 2010; Bugac, 2017), mehyTum npeactaB/beHa MeTOA0/10T1ja yYKasyje Aa HUje 4O0BOJbHO
camo npocTo cabpatn npucTyne 063MPom Ha Pas3NNYUT HUBO AKTUBHOCTU KOje reHepuLLy pasanymTi TUMOBK
cafp:Kaja Ha TUM npuctynuma. O4YeKMBaHO je Aa BO3auu CBOjy OP3MHY CMakbyjy ycaen 4ecTux maHesapa
yAnBakba M M3IMBAHA, Kao U moryhux melarba MOTOPM30BAHUX U HEMOTOPWM3OBAHMX TOKOBA Yy 30HaMa
BMLLUMX HUBOA aKTUBHOCTW.

MaKo orpaHuyerse bp3nHe Tpeba BUTHU y CKNaZy ca CBUM KapaKTepUCTMKaMa MyTa U HEeroBOr OPKYKeka, He
cMe ce 3aHemapuTu Hu 6esbeaHocT caobpahaja. Haume, aa 61 orpaHuyerse 6UN0 KpeagnbmnHo, mopa 6UTK
y CKnAagy ca nepuenuumjama Bo3aya O OYHKLUMjU NyTa, HeroBMm caobpahajHum M reomeTpujckum
KapaKTEPUCTMKaMa, aKTUBHOCTMMA U CafprKajuma y oKpyKery nyTa. Mehytum, y ogpeheHum cutyaunjama
MaKo KapaKTepucTMKe nyta omoryhaBajy KpeTarbe Behum 6Hp3vMHama M Hema 3HayajHUX aKTUBHOCTM Yy
OKpY»Kery nyTa, nogaumn o caobpahajHum Hesrogama ykasyjy HENoBo/bHe pesynTaTe, Te ce Hamehe noTpeba
33 HWXUM Bp3MHama. Y TMM cuTyalujama, HUje LO0BOJbHO CaMO MOCTaBUTU HUXKY BPEAHOCT OrpaHunyera
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6p3uHe, Beh W NpunaroguT U3rnes OKpPy)Kera TaKBOj O4/yuM, Kako 6u orpaHuyerse n gasmbe 6uno
KpegnbunHo. OBakBe cuTyaumje cy nocebHO 3HayajHe Ha MponacuMma NyTeBa KPO3 HACes/beHA MECTa,
0631MpoMm Aa cy TO yr1aBHOM Be3HM NYTEBU Ca Aa/bUHCKMM TPAH3UTHUM TOKOBMMA, KOjUMa je Ln/b KpeTarbe
Be/NIMKMM Bp3nHama. Npunarohasarbe OKpyKera 3axTeBa NPUMEHY pPerynaTMBHUX U rpaheBUHCKUX Mepa, Kao
WITO Cy Cy)KaBakbe caobpahajHux Tpaka, gednekcmja nyTarbe KpeTarba, NMPMMEHa 3HAKOBa yrno3operba U
efemMeHaTa 3a ycnopaBatbe caobpahaja, u3rpagha TpoToapa ca MCNYCTUMA Y 30HW MELaYKUX Npenasa,
CUTHaNNCcarbe PAcKPCHULA, UTA,

o R [a 1u yiuna uma oge
b lMpoce4na omera = 11 |~ gapaxTepucTuxe:
K 2 guno
: llpumMapHa ‘T’). ®pazdenHOOCTpBOZ 45| =ojm
\ yauna i m? =
" ¢ S IIHPHHATPaKe = 3,5
I m?P b
s¥ nameHocT DOYHHX
cMeTHEH 26 m?
s OceeTmeme? S
#+Cpenma aa
eKCIJIDATALIHOHA
Bpzunaz 60 km/h?
¢85 Yo OpzuHEe 2 70
e km /h?
y Z .\\.
{ I'papcka b 6 = [Ipoceuna ouena = 11 » 70
JeoHUna |/
S g
3 = [Ipoce4Ha oueHa < 6 » 80
IlpocedyHa oueHa < 3 HanomeHa
_-/___ ____-“"‘--\
/ r—
/ CabupHa/
/ \ Ca nu/beM KoHTpOIE
| JOKamHa | 6paune

S, yauma A
N \

F
o
o

IMpoceyHa ouena = 11 »

¥
-1
o

OO

6 = [IpoceyHa oneHa < 11

3 = lIpoceyHa oneHa < 6

HamoMmena ————»

v

IMpoceyHa onexa < 3

Hanomena: Hugo pazeoja cagpiaja ¥y OKpy:Kewy He oAroeapa Jokanuju nyta. [Ipoeeputn na am je
KOPeKTHO YTEpheH THI 0yTa

Cauka 6. [ujazpam ymephusarba oepaHuyerba bp3uHe 3a epadcke 0eoHuye

(Land Transport Safety Authority of NZ, 2003)
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ANALIZA RASPOLOZIVE PREGLEDNOSTI NA POSTOJECIM PUTEVIMA U R. SRBUJI

ANALYSIS OF AVAILABLE SIGHT DISTANCES ON EXISTING ROADS IN R. SERBIA

Misel Sabo?, Marina Komad?, Porde Soki¢3

Rezime: Analiza raspoloZive preglednosti i njeno poredenje sa zahtevanom i preticajnom preglednosc¢u je klju¢na
aktivnost za adekvatno projektovanje saobracdajne signalizacije i upravljanje brzinama ali i za proveru bezbednosti
saobracaja na postojec¢im putevima. Obaveze vezane za ovu aktivnost proisticu iz domadih i stranih propisa i normativa.
Medutim, u dosadasnjoj inZenjerskoj praksi analiza raspoloZive preglednosti je bila ili neadekvatno tretirana ili kompletno
izostavljana. Razlog za tako nesto leZi u Cinjenici da nisu postojali odgovarajudi alati kojima bi se takve analize sprovodile
buduci da se zasnivaju na veoma kompleksnim vizuelizacijama pogleda vozaca u trodimenzionalnom prostoru sa svim
mogucim preprekama koje taj pogled ometaju. Takvu kompleksnost trodimenzionalnog prostora nije moguce predstaviti,
niti analizirati, na osnovu klasi¢nih geodetskih snimanja i merenja.

U okviru ovog rada dat je pregled teoretskih i normativnih osnova u vezi sa analizama preglednosti, zatim dosadasnje
prakse ali i predlog inovativnog resenja baziranog na simulaciji pogleda vozaca kreiranog u trodimenzionalnom modelu
oblaka tacaka dobijenog laserskim (lidarskim) skeniranjem puta i njegove okoline.

Kljucne redi: laserski (lidarski) sistemi, oblaci tacaka, preglednost, rehabilitacija puteva, provera bezbednosti saobracaja

Abstract: Analysis of available sight distance and its comparison with the required and overtaking visibility is a key activity
for adequate design of traffic signals and speed management, but also for checking traffic safety on existing roads.
Obligations related to this activity arise from domestic and foreign regulations and norms. However, in the engineering
practice so far, the analysis of available visibility has been either inadequately treated or completely omitted. The reason
for such a thing lies in the fact that there were no appropriate tools to conduct such analyzes since they are based on
very complex visualizations of the driver's view in three-dimensional space with all possible obstacles that interfere with
that view. Such complexity of three-dimensional space cannot be presented or analyzed on the basis of classical geodetic
surveys and measurements.

This paper provides an overview of theoretical and normative bases related to visibility analysis, current practice and a
proposal for an innovative solution based on simulation of the driver's view created in a three-dimensional model of point
clouds obtained by laser (lidar) scanning of the road and its surroundings.

Keywords: laser (lidar) systems, point clouds, visibility, sight distance, road rehabilitation, traffic safety inspection

1. uvoD

Premda su teoretske osnove vezano za pojam preglednosti relativno jednostavne i precizno definisane
normativima, njihovo utvrdivanje i analiza predstavljaju verovatno najkompleksniji i gotovo nemogu¢ zadatak
za projektante, ¢ak i u danasnje vreme veoma razvijenih informacionih tehnologija. lako u teoriji razlikujemo
viSe vrsta preglednosti kao Sto su: zaustavna, zahtevana, preticajna, izoStrena, slobodna, medu njima se
istiCe raspoloZiva preglednost iz razloga $to bi ona morala predstavljati osnov za adekvatno upravljanje
brzinama i projektovanje odgovarajude saobracajne signalizacije. Medutim, upravo je raspoloziva preglednost
istovremeno i neuhvatljiva za gradevinske i saobracajne strucnjake, narocito na postojeéim putevima za
razliku od novoprojektovanih. Medutim, Cinjenica je da ¢e svaki novoprojektovani put jednog dana postati
postojeci, duz kojeg Ce nicati vegetacija i mnogi drugi maniji ili veci objekti koji predstavljaju smetnje vizurama
vozaca.

2. TEORETSKE OSNOVE

Jednostavnost teoretskih osnova vezanih za pojmove preglednosti ogleda se u tome $to su sve one, osim
raspolozive preglednosti, zapravo proracunske vrednosti i direktno zavisne od brzine, bilo da je to racunska,
projektna, eksploataciona ili neka druga vrsta brzine. Za razliku od njih, raspoloZiva preglednost ne predstavlja
proracunsku vrednost ve¢ kako joj ime samo govori, izmerenu preglednost koja je zaista

1 Misel Sabo, dipl. inZ. gradevine, Panpro team, Generala Rajevskog 1, Beograd, Srbija, sabomisel@gmail.com
2 Marina Komada, dipl. inZ. gradevine, Panpro team, Generala Rajevskog 1, Beograd, Srbija, marinakomad@yahoo.com
3 Porde Soki¢, mast. inZ. saobracaja, Panpro team, Generala Rajevskog 1, Beograd, Srbija, djordjesokic@panpro.rs
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prisutna/ostvarena/raspoloZiva na putu. Da problem raspoloZive preglednosti bude jos kompleksniji stara se
priroda i razlike u godiénjim dobima. Cak i u ravni¢arskim uslovima, kod puteva u niskim nasipima gde se ne
ocekuju neki narociti problem sa preglednoscu, uslovi se mogu drasti¢no razlikovati u letnjim mesecima uz
prisustvo poljoprivrednih kultura uz put u odnosu na zimske uslove.

S obzirom da je teorija vezana za preglednost puta manje-viSe istovetna bilo gde u svetu, kao i s obzirom da
su razlicite vrste preglednosti u R.Srbiji jasno i precizno definisane vazeé¢im domacdim pravilnikom , u okviru
ovog rada ne postoji potreba da se navodi definicija svake od njih. Ipak izdvojicemo pojam zahtevane
preglednosti koja se najcesc¢e odreduje u sklopu vozno-dinamickih analiza.

U skladu sa teorijom i vazec¢im pravilnikom, zahtevana preglednost (Pzp) je preglednost koja je direktno
zavisna od projektne brzine (Vp), koja je pak sa druge strane direktno zavisna od horizontalne i vertikalne
geometrije puta. Zapravo, buduéi da se prilikom projektovanja puteva tezi koriséenju komformnijih
elemenata od granic¢nih koji su definisani rac¢unskom brzinom (Vr), proistice da su uslovi na putu promenljivi
i da se mogu javljati i ostvarivati i brzine koje su vece od racunskih. Brzine koje se dobijaju proracunski u
odnosu na projektovanu ili postojecu horizontalnu i vertikalnu geometriju nazivaju se projektnim brzinama.
U odnosu na nju proracunavaju se potrebni poprecni nagibi i odreduje zahtevana preglednost koje se razlikuje
od zaustavne (Pz) utoliko Sto se zaustavna preglednost odnosi na proracunsku vrednost dobijenu na osnovu
racunske brzine. Dakle, u svakoj tacki puta mora biti ostvarena zahtevana preglednost kako bi se usamljeno
vozilo pri uslovima vlaznog kolovoza moglo zaustaviti ispred iznenadne prepreke. Kako bi se potvrdilo da li je
zahtevana preglednost zaista i ostvarena mora se uporediti sa stvarnom raspoloZivom (Pr) preglednos¢u.

v hom Vpin = Vir o
Vpx-R - > Vir-eN

Al e

PESYNTYJYRM
nPoa@un
NPOJEKTHE
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Slika 1. Konstrukcija rezultujuceg profila projektne brzine (Pravilnik o uslovima koje sa aspekta bezbednosti
saobracaja moraju da ispunjavaju putni objekti i drugi elementi javnog puta (Sl.glasnik RS 50/11))
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Na slikama ispod prikazani su Sematski postupci odredivanja projektne brzine i zahtevane preglednosti.
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Slika 2. Profil raspoloZive preglednosti (Pravilnik o uslovima koje sa aspekta bezbednosti saobracaja moraju da
ispunjavaju putni objekti i drugi elementi javnog puta (Sl.glasnik RS 50/11))

3.  NORMATIVI | REGULATIVA

U prethodnom delu teksta vec je navedeno da su razliCite vrste preglednosti jasno i precizno tretirane i
definisane u vaze¢em pravilniku. Medutim, obaveza utvrdivanja i provere preglednosti proisti¢e i iz mnogih
drugih domacih i stranih propisa kao sto su:

e Zakon o putevima (Sl. glasnik RS, br. 41/2018) — u ovom zakonu pojam preglednosti se naglasava
u brojnim ¢lanovima a u ¢lanu 2. je izmedu ostalog definisano sledece: ,45) zahtevana preglednost
je rastojanje potrebno za bezbedno zaustavljanje vozila ispred nepokretne prepreke na kolovozu
puta koja mora biti obezbedena na svakoj tacki puta i koja se odreduje na osnovu merodavnih
vrednosti projektne brzine u oba smera voznje;”

e Zakon o bezbednosti saobraéaja na putevima (Sl. glasnik RS, br. 41/2009, 53/2010, 101/2011,
32/2013 - odluka US, 55/2014, 96/2015 - dr. zakon, 9/2016 - odluka US, 24/2018, 41/2018, 41/2018
- dr. zakon, 87/2018 i 23/2019) — u ovom zakonu se pojam pregldnosti takode pojavljuje u brojnim
¢lanovima a u ¢lanu 7. definisano je sledece: ,79) preglednost je odstojanje na kome ucesnik u
saobracaju, s obzirom na fizicke prepreke, moze u uslovima normalne vidljivosti jasno videti drugog
ucesnika u saobracaju, odnosno drugu mogucu prepreku na putu;”

¢ Pravilnik o saobracajnoj signalizaciji (SI. glasnik RS, br. 85/17) — u ovom pravilniku akcenat je vise
stavljen na problematiku preticajne preglednosti

e Pravilnik o sadrzini i naCinu sprovodenja nezavisne ocene doprinosa javnog puta nastanku,
odnosno posledicama saobracajne nezgode (Sl. glasnik RS, br. 46/2019)

Kao iznenadujuca, moZze se navesti Cinjenica da se u slede¢im normativima:
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e Pravilnik o sadrzini i formi izveStaja o izvrSenoj kontroli i oceni stanja javnih puteva (SI. glasnik
RS, br. 34/2019);

¢ Pravilnik o nacinu sprovodenja revizije i provere i sastavu stru¢nog tima za sprovodenje revizije
i provere (SI. glasnik RS, br. 52/2019);

¢ Pravilnik o proceni uticaja puta na bezbednost saobrac¢aja (Sl.glasnik RS, br. 63/2019).

nigde ne pominje termin preglednost. Medutim, imajuéi u vidu da su gotovo svi ovi domaci normativi bazirani
na pozitivnim stranim normativima i uputstvima, pre svega na EU direktivama i PIARC dokumentima kao Sto
su:

e DIRECTIVE (EU) 2019/1936 OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL, of 23 October
2019, amending Directive 2008/96/EC on road infrastructure safety management;

e DIRECTIVE 2008/96/EC OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL, of 19 November
2008 on road infrastructure safety management;

¢ Road safety audit guidelines for safety checks of new road projects (PIARC 2011R01).

lako se mozZe izvuci zaklju€ak da je analiza preglednosti nezaobilazna aktivnost i prilikom ispunjavanja svih
gore pomenutih domacih normativa.

U okviru ovih EU direktiva i PIARC upustva pojam preglednosti (visibility, sight distance), odnosno obaveza
utvrdivanja i provere preglednosti, se pominje u gotovo svim aktivnostima i alatima vezanim za upravljanje
bezbednos¢u saobracaja.

4. DOSADASNJA PRAKSA VEZANA ZA UTVRBDIVANIJE | PROVERU PREGLEDNOSTI

Dosadasnja praksu u oblasti analiza preglednosti moze se pre svega podeliti na:
e period pre i posle pojave savremenih racunara,
e problematiku vezanu za postojece puteve, u odnosu na novoprojektovane puteve

U okviru ovog rada fokus je na problemima preglednosti kod postojeéih puteva buduéi da je njihova
problematika mnogo sloZenija u odnosu na novoprojektovane. Odnosno, kod novoprojektovanih puteva u
savremeno doba cela problematika se svodi na analizu &istih povrsina (triangulisanih digitalnih modela -DTM?
ili DSM) kolovoza i trupa puta (useci, zaseci, nasipi) neopterecenih razli¢itom vegetacijom i objektima koji se
vremenom stvaraju uz put ili eventualno planiranom hortikulturom i objektima koje opet moZzemo sasvim
uverljivo izmodelirati i prikazati. Dakle, kod novoprojektovanih puteva i njegove okoline problem se uglavhom
svodi na analizu da li vizura vozaca prodire kroz Zicani model terena i pratecih objekata ili ne.

4.1. Praksa pre pojave personalnih ra¢unara

Za jednu od najjednostavnijih metoda za analizu preglednosti uopste nisu potrebni racunari. Naime, za
najjednostavniju analizu preglednosti potrebne su dve osobe pri ¢emu ce se prva nalaziti na kolovozu na
poloZaju vozada a druga takode na kolovozu udaljena od prve za duZinu zahtevane vizure preglednosti,
odnosno na lokaciji potencijalne prepreke. Pored toga, potrebno je da imaju obicne merne letve za potrebe
podesavanja visine pogleda vozaca 1.1m i prepreku visine 0.1m. Ukoliko osoba 1 sa pozicije oka vozaca
dogleda prepreku na udaljenosti zahtevane vizure preglednosti onda je zahtevana preglednost ispunjena i
obrnuto. Nakon toga se se osobe-operateri pomeraju duz puta po unapred utvrdenom koraku. Naravno, ova
metoda ne samo da je neefikasna i neracionalna vec je i nebezbedna obzirom da zahteva prisustvo operatera
na kolovozu.

Osim ove terenske metode, pre pojave personalnih racunara analizu preglednosti bilo je mogucde raditi i na
crtezima situacionih planova i poduznih profila. Takva metoda podrazumevala je da se razlicite projekcije
(horizontalna-situacioni plan i vertikalna-poduzni profil) nezavisno ocenjuju ru¢nim ucrtavanjem vizura

1 DTM-Digital terrain model, DSM-Digital surface model. Razlika izmedu ova dva modela je $to DTM predstavlja mreini-Zi¢ani model
terena bez vegeteacije i objekata a DSM predstavlja model terena u koji su uklju¢ena vegetacija i drugi objekti. U okviru ovog rada ¢emo
ih zajednicki zvati Zicani model.
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preglednosti duz trase po odredenom koraku a zatim bi se kreirala obvojnica vizura preglednosti. Nakon
pojave savremenih racunara ova metoda je samo doZivela automatizaciju. Mane ove metode su sasvim
ocigledne i ogledaju se pre svega u nemogucnosti trodimenzionalnog sagledavanja problema ve¢ se analiza
sprovodi u medusobno nezavisnim dvodimenzionalnim ravnima.

4.2. Praksa nakon pojave personalnih racunara

O ranim pocecima racunarski podrzanih optickih analiza vise se moZe naéi u udzbeniku za projektovanje
puteva Gradevinskog fakulteta Univerziteta u Beogradu (autori: Jovan Katani¢, Vojo Andus, Mihajlo Maletin,
1983 god.). Medutim, i ti rani poceci su u osnovi opet bili orijentisani na analizu Zi¢anih modela trupa puta i
okoline i uglavnom su se odnosili na novoprojektovane puteve Cije okruzenje (kosine useka i nasipa) nije
optereéeno vegetacijom i drugim objektima. Opti¢ke analize uz pomoc¢ specijalizovanih simulatora bile su
izuzetno komplikovane, skupe i nepristupacne obi¢nom projektantu.

Dugi niz godina uobicajeni proces projektovanja, bilo novoprojektovanih puteva ili rehabilitacija postojecih
puteva, podrazumevao je kreiranje podloga za projektovanje baziranih na klasi¢nim geodetskim merenjima
primenom tahimetrijske metode ili snimanjem tacaka po unapred utvrdenim profilima. Na osnovu velikog
broja snimljenih tacaka bilo je moguce kreirati Zicane modele kroz koje su potom isecani poduzni i poprecni
profili. Klasi¢na geodetska snimanja pored belezenja podataka o poziciji tacke i nivou terena podrazumevala
su i beleZenje podataka o lokacijama stabala drveca, stubova osvetljenja, raznih vrsta objekata (zgrada, kuca,
zidova, ograda, itd.) i mnogih drugih pojava duZ puta ali uvek sa veoma ogranic¢enim brojem podataka koji
nisu omogucavali njhovu adekvatnu trodimenzionalnu predstavu u prostoru. Samim tim, bilo kakvu detaljnu
analizu preglednosti, koja bi ukljucila prostornu predstavu kro3nji drveca i Zbunja, raznih reklamnih panoa,
ograda, parkiranih vozila, kontejnera i svih drugih razli¢itih smetnji vizura vozaca, nije bilo moguce sprovoditi.

Razvojem tehnologije u meduvremenu su se pojavile razne foto i video kamere koje su danas ¢ak integrisane
u mobilne telefone koje gotovo svako poseduje. Ovo je omogucdilo vrlo jeftina i efikasna fotografisanja i video
snimanja trasa postojecih puteva sa neverovatnim nivoom detaljnosti. Jedini nedostatak ovim pristupacnimi
jeftinim uredajima i podacima je sto ne mogu da obezbede merenje dubine (distance).

Daljim razvojem tehnologija pojavili su se i lidarski(laserski) uredaji koji imaju moguénost snimanja ogromnog
broja tacaka, vise od million taCaka svake sekunde, ¢ime se prakti¢no ostvaruje mobilno skeniranje trupa puta
i njegove okoline. Takvi uredaji se danas mogu montirati kako na automobile, tako i na dronove koji snimanja
mogu vrsiti iz vazduha. S obzirom da svaka snimljena tacka beleZi podatak o distanci odbijenog laserskog zraka
omoguceno je merenje duZina za razliku od snimaka nacinjenih fotoaparatima ili video kamerama. Zapravo,
tehnologija je danas toliko napredovala da je ¢ak i fotogrametrijskim metodama, odnosno preklapanjem slika
snimljenih sa razli¢itih lokacija moguce vrsiti skeniranje prostora i formiranje oblaka tacaka, slicno kao i
lidarskim uredajima, a vrlo Cesto se i kombinuju snimci napravljeni ovim razli¢itim tehnologijama.

Saglasno takvom napretku tehnologije danas je moguce dobiti vizuelnu predstavu skeniranog prostora u
okviru oblaka ta¢aka sa veoma velikom gustinom tacaka.

U danasnje vreme postoji veliki broj softvera namenjenih projektovanju puteva ili GIS-u koji imaju moguénost
obrade oblaka tacaka i automatske analize preglednosti, i jako malo onih kojih imaju mogucénost proracuna
projektne brzine i posledi¢no zahtevane vizure preglednosti. Medutim, svi oni ili barem oni sa kojima su autori
ovog rada imali kontakt (Civil3D, ArcGIS, Global Mapper), imaju jednu nepremostivu manu o kojoj ¢e kasnije
biti viSe reci a to je da se zasnivaju na analizi prodora prave kroz zicani model. Takode, jos jedna od znacajnih
mana tih softvera je da zahtevanu preglednost tretiraju kao konstantu, a ne kao promenljivu vrednost duz
trase puta.

Kao primer primene softvera Civil3d u analizi preglednosti navodi se simulacija kretanja vozila i prepreke u
oblaku tacaka dobijenog laserskim skeniranjem prostora koja se moze videti na linku?.

U predmetnoj simulaciji Zuta crtica u dubini slike, koja se pomera zajedno sa kretanjem vozila, predstavlja
prepreku na visini 0.1 od povrsine kolovoza i na udaljenosti vizure zahtevane preglednosti. Visina oka vozaca
u simulaciji je postavljena na 1.1m u odnosu na povrsinu kolovoza. Oko vozaca i prepreka pomeraju se duz
trajektorije saobracajne trake puta. Nedostatak alata (Analyze/Drive) koji je ugraden u softver Civil3d, koji je
koris¢en za izradu predmetne animacije, je sto daljinu vizure zahtevane preglednosti tretira kao konstantnu

2 https://drive.google.com/file/d/1TJuwigIRak9SIW1GM0078MbxZ9VCqo-X/view?usp=sharing
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vrednost i Sto ne moZe vratiti podatak o duzini raspoloZive preglednosti. Medutim, i takav alat je dovoljno
indikativan i moZe ukazati na problematicna mesta na trasi postojeéeg puta. Za potrebe vizuelizacije
definisana je duZina vizure zahtevane preglednosti od 100m kao konstantna vrednost, dok se realno
promenljiva duZina zahtevane preglednosti na predmetnoj deonici u zavisnosti od geometrijskih elemenata
krece od 68 do 108m.

Pored ovog alata, Civil3d poseduje i poseban alat (Analyze/Visibility Check/Check Site Distance). Ovaj alat
zaista moZe analizirati preglednosti i kao rezultat dati anvelopu preglednosti, odnosno razliku izmedu
anvelopa zahtevane i raspolozive preglednosti. Medutim, ovaj alat analizira prodor vizure kroz Zi¢ani model
sto je ranije navedeno kao neprihvatljiva mana. U cemu se ogleda ta mana?

Ogleda se u tome $to triangulisani digitalni model ne moze formirati Zicani model koji ¢e u jednoj vertikali
imati dva preseka. Odnosno, ako se za primer uzme visoko stablo drveta sa velikom kroSnjom Zicani model ¢e
se formirati na jedan od sledeéa tri nacina:

ot ot e
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Planar Avarage method Kriging Interpolation method No Filter method

Slika 3. Razlicite metode kreiranja triangulisanog digitalnog modela, Izvor: Prirucnik za koris¢enje softvera Civil3d

Ne ulazedi dalje u opis bilo koje od ove tri metode jasno je da prve dve predstavljaju samo aproksimaciju dok
je treca takode neupotrebljiva jer ¢e umesto trodimenzionalne predstave drveta sa kroSnjom u obliku vinske
case, drvo biti predstavljeno kao bure. Sli¢cno kao kada se sto ili stolica prekriva ¢arSavom koji pada do poda.
Zapravo, prozirni deo ispod krosnje ¢e u takvom modelu biti neproziran jer ¢e se model formirati po spoljnom
obodu najisturenijih delova krosnje i povezati sa tackama na tlu. Ovo je veliki problem jer ¢e se tacke
vegetacije koja se nadvija nad kolovozom, po njenom spoljnom obimu povezati sa tackama na kolovozu, tako
da ¢e deo kolovoza koji se nalazi ispod kro3nji biti pokriven Zicanim modelom, kao sto je to slucaj na slede¢im
slikama gde je isti pogled prikazan sa i bez Zicanog modela.

\ide i

Slika 4. Prikaz oblaka tacaka preklopljen sa Zicanim modelom
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Slika 5. Prikaz oblaka tacaka bez preklopljenog Zicanog modela

Na prethodnim slikama se moZze videti da je preglednost sa ove pozicije posmatraca zadovoljavajuca, odnosno
Zuta crtica na udaljenosti zahtevane vizure preglednosti jeste vidljiva u prikazu oblaka tac¢aka bez Zi¢anog
modela. Medutim, ista nije vidljiva u kombinovanom prikazu sa Zi¢anim modelom iz razloga $to su se tacke
na vrhu krosnje drveéa povezale sa tackama na kolovozu kreirajuéi trouglove koji sakrivaju sve ono sto se
nalazi ispod njih.

5. SAVREMENE METODE ANALIZE PREGLEDNOSTI

S obzirom na prethodno opisane nedostatke utvrdivanja prodora vizure preglednosti kroz Zicane modele
savremene metode se viSe zasnivaju na analizi prodora vizure preglednosti kroz voxel. Sta je to voxel?
Najlakse objasnjenje voxel-a je da je to trodimenzionalni pixel. Zapravo, buduci da je tacka bezdimenzionalna
veli¢ina (ne poseduje gabarit) njena predstava u ravni se mora vizuelizirati kvadratom odredene dimenzije
koji se naziva pixel. Na isti nacin gabarit odredene tacke u prostoru se moze vizuelizirati sferom ili kockom
odredene dimenzije. Takav objekat u prostoru ¢e se umesto pixel zvati voxel. Zamenjuci tacke u oblaku tacaka
telima sfernog ili kocakstog oblika odredenih dimenzija dobija se skup tela u prostoru koji se mogu dodirivati
i preklapati kao Sto je to prikazano na slici ispod.

Slika 6. Drvo predstavljeno kao oblak tacaka (levo) i isto drvo predstavljeno kao skup voxel-a (desno), Izvor: 3D VIRTUAL
SIGHT DISTANCE ANALYSIS USING LIDAR DATA3

Time je postignuto da svako telo u prostoru umesto zi¢anim modelom bude predstavljeno skupom gradivnih
Celija (voxel-a) Cije preseke sa pravom kompjuter mozZe izraCunavati. To pak znaci da je problem analize
preglednosti sveden na traZenje prodora prave kroz voxel. Ostaje da se voxel-u dodeli gabarit Sto je opet

3https://digital.lib.washington.edu/researchworks/bitstream/handle/1773/43497/2015-S-0SU-81_Michael-Olsen_3D-Virtual-
Sight.compressed.pdf?sequence=1&isAllowed=y
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posebna vrsta problema kako sa stanovisSta preciznosti, tako i sa stanovista potrosnje resursa racunara.
Bududi da se teoretski provera ispunjenosti zahtevane preglednosti svodi na jedan zrak svetlosti koji se odbija
od zamisljene prepreke visine 0.1m, koja se nalazi na putanji voZnje i udaljenosti od oka vozaca po toj putanji
jednakoj duZini zahtevane vizure preglednosti, reklo bi se da je problem jednostavan i reSiv. Ukoliko taj zrak
ne prode ni kroz jedan jedini voxel na svom putu duZina zahtevane preglednosti je ostvarena. Ukoliko pak
preseCe neki voxel onda nije ostvarena. Medutim, to opet ne govori kolika zapravo jeste raspoloziva
preglednost. Sa druge strane pitanje je koliki je taj objekat koji se isprecio zraku koji putuje do oka vozaca. Da
li je to voxel u skupu voxel-a koji grade vitak stub saobracajne signalizacije i da li je to realna smetnja u
preglednosti ili nije?

Kako bi se utvrdila zaista raspoloziva preglednost upotrebom voxel-a nije dovoljan jedan zrak uperen u
zamiSljenu prepreku na odredenoj distanci ve¢ snop zrakova pri ¢emu ¢e merodavan biti zrak koji preseca
voxel koji je uglovno najblizi pravcu koji zauzima vozilo u prostoru. Ukoliko se pak planira da se pusti snop
zrakova mora se razmisljati koliko mala ili velika treba da bude promena ugla u tom snopu. Sva ova
problematika je vrlo lepo opisana u dokumentu5 koji se preporucuje onima koji Zele dodatno da se informisu.
U uvodnom delu tog dokumenta navedeno je da je USA savezna drZava Oregon ovu metodologiju primenila
na svim svojim drzavnim putevima kako bi prepoznala lokacije koje imaju problem sa preglednoséu i preuzela
mere na otklanjanju tih problema, kao i da se jednom godi$nje proveravaju lokacije od najviseg prioriteta.

Ova metoda moZe dati odlicne rezultate kod provere trouglova preglednosti na raskrsnicama. Medutim,
pomenuti dokument ne objasnjava da li se prilikom detektovanja problema sa preglednoscu duz neke deonice
u obzir uzima promenljivost brzine i posledi¢cno promenljivost vizure preglednosti, da li se i na koji nacin
utvrduju pojedinacne raspoloZive vizure preglednosti i anvelope sukcesivnih vizura i da li se vrsi poredenje sa
anvelopom zahtevane preglednosti. Takode, ova metoda ne daje odgovor da li se iza prepoznate smetnje
nalaze dodatne smetnje koje treba detektovati. Zapravo, ako uklonimo prvu smetnju u vizuri vozaca ne znaci
da smo uklonili i sve ostale koje se nalaze iza prve.

® Driver Location
& Obstruction Points
Ground Truth Viewshed Polygon N

(b) (C) ‘L;uéu%/'vie's

Slika 7. Analiza trouglova preglednosti na raskrsnici sa detekcijom prepreka, Izvor: 3D VIRTUAL SIGHT DISTANCE
ANALYSIS USING LIDAR DATA

Saglasno prethodnom postavlja se pitanje da li postoje i drugi modeli koji ¢e ipak omoguditi da se utvrde zone
raspolozive i zahtevane preglednosti, i njihovo preklapanje radi poredenja. Jedan sli¢an inovativni metod
osmislili su autori ovog rada, s nadom da ¢e ga do konacne prezentacije na Srpskom kongresu o putevima
kompletno razraditi i isprobati na nekoj opitnoj deonici. Metod koji je zamisljen je opisan u narednim
pasusima.
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6. PREDLOG INOVATIVNE METODE

Opis metode autora zapocinje pitanjem ko bi mogao imati koristi od analiza preglednosti i Sta bi bio konacni
rezultat koji bi mogao imati najvecu upotrebnu vrednost takve analize.

Nesumnjivo, koristi mogu imati razli¢iti ucesnici u planiranju, projektovanju, proverama bezbednosti,
odrZavanju puteva, procesima vestacenja, osiguranja i sl. Osim Sto bi mogli imati koristi, s obrzirom na uticaj
na bezbednost saobracaja izrada analize preglednosti im je i obaveza u skladu sa zakonskom i podzakonskom
regultivom koju smo ranije delimi¢no pobrojali. Ipak, orjentacija autora je najvise usmerena prema upravljacu
puta i ako se analizira njegova uloga Zeljeni finalni rezultat bi bio slededi.

UpravljaCu puta je potrebno detektovanje smetnji u vizurama vozaca kako bi mogao da:
e ukloni smetnje,
e regulise ogranicenja brzine ukoliko smetnje ne moZe da ukloni.

Saglasno tome, upravljacu puteva je neophodan situacioni prikaz preklopljenih anvelopa vizura raspolozZive i
zahtevane preglednosti sa detektovanim objektima u tom preklopu koji predstavljaju smetnje. Naime, ne
moraju svi objekti koji upadaju u preklop anvelopa preglednosti biti istovremeno i smetnje. Radi se o
objektima koji se nalaze ispod ili iznad dve lepeze preglednosti koje se kreiraju u svakoj tacki puta ili su
dovoljno mali i vitki kao stubovi saobracajnih znakova da realno ne predstavljaju smetne preglednosti. Prva
pomenuta lepeza polazi od oka vozaca i cilja tacke po kolovozu puta. Krajnja tacka duz tih lepeza nalazi se na
udaljenosti zahtevane vizure preglednosti od oka vozaca duZ njegove trajektorije. Druga lepeza cilja tacke
koje su iznad kolovoza izdignute za tacno odredenu veli¢inu. Saglasno normativima, te tacke na kolovozu
treba podici za 0.1m kada je u pitanju provera zahtevane preglednosti. Zapravo, korak lepeze i visina prepreke
¢e biti ulazni parametri koje ¢e definisati operater ¢ime se stiCe mogucénost za razliCite scenarije provere
preglednosti (za putnicko vozilo, teretno i sl.).

Pomenute lepeze predstavljaju klju¢ predlozene metode. Umesto traZzenja preseka vizura koje polaze iz oka
vozaca sa trouglovma Zicanog modela ili voxel-ima, izdvojice se sve tacke oblaka tacaka koje se nalaze izmedu
te dve lepeze. Za prepoznavanje tih tacaka nije potreban ni Zi¢ani model niti kreiranje voxel-a, odnosno
dodeljivanje gabarita tackama. Vizuelni prikaz prethodno opisanih lepeza prikazan je na sledecoj slici, s tim
sto je zbog bolje vizuelne predstave visina prepreke postavljena na 1.5m.

Slika 8. Prikaz kreiranja lepeza (piramide) preglednosti

Pomeranjem sloZenog geometrijskog tela, koji ¢e se radi jednostavnosti zvati piramida preglednosti, kojeg
formiraju pomenute dve lepeze po trajektoriji voZnje, stvori¢e se mogucnost za selektovanje svih tacaka u
okviru celokupnog oblaka ta¢aka koje predstavljaju smetnju vizurama preglednosti. Korak pomeranja
piramide preglednosti, visina oka vozaca iznad kolovoza i pozicija u okviru saobracajne trake, ¢e takode biti
ulazni parametri koji ¢e biti ostavljen na slobodu operateru.
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Kada su u piramidi preglednosti izdvojene sve tacke koje se u njoj nalaze, odredivanje raspoloZive
preglednosti se svodi na odredivanje marginalne tacke koja je uglovno najbliza pravcu koji definiSe polozaj
vozila u prostoru.

Analiza raspoloZive preglednosti definisanom metodom podrazumevade sledece aktivnosti i korake:
e prikupljanje podataka i izradu oblaka tacaka;
e generisanje trajektorije vozila za oba smera voinje;

e izradu dijagrama projektne brzine na osnovu horizontalne i vertikalne geometrije koju sadrzi
trajektorija;

e korekciju dijagrama projektne brzine na osnovu postojecih ogranicenja ili ogranicenja definisanih
opstim uslovima voZnje (u naselju, van naselja);

e izradu dijagrama zahtevane preglednosti ili bilo koje druge preglednosti koja se racunski moze
dobiti iz dijagrama projektne brzine;

e izradu anvelope zahtevane preglednosti;

e detekciju svih taaka u okviru kreiranog oblaka taCaka koje padaju unutar pokretne piramide
preglednosti;

e utvrdivanje duZine raspolozZive preglednosti za svaku poziciju vozila na putu;
e izradu anvelope raspoloZive preglednosti;

e analizu smetnji koje padaju u zonu ograni¢ene anvelopama raspoloZive i zahtevane preglednosti
sa eliminacijom onih za koje se proceni da ne predstavljaju realnu smetnju;

e izradu digitalnog crteza sa smetnjama razdvojenim po razli¢itim karakteristima i lejerima;

e izradu elaborata sa predlozima i zakljué¢cima.

7. ZAKUUCAK

Prema podacima preuzetim iz baze podataka dostupne na internet portalu Agencije za bezbednost
saobracaja, u periodu 2016-2020 god. u R.Srbiji desilo se 2520 saobracajnih nezgoda sa poginulim licima. Od
tih 2520 nezgoda, 192 je svrstano u grupu uticajnih faktora ‘Propusti vozaca zbog neadekvatne vidljivosti,
preglednosti, odnosno kompletnog dozivljaja i videnja puta i saobracaja’. Od te 192 nezgode, 71 je svrstano
u uticajne faktore: ‘Uticaj zaustavljenog ili parkiranog vozila’, ‘Uticaj vegetacije’, ‘Uticaj pruzanja puta na
preglednost vozaca’, ‘Uticaj gradevinskih objekata, reklama, saobraéajne signalizacije’. Ukoliko se pomenute
brojke pretvore u procente moze se zakljuciti da se 7.6% svih nezgoda sa poginulim licima svrstava u uzroke
koje imaju vezu sa neadekvatnom vidljivos¢u i preglednoscu, dok 2.8% kao uzrok direktno imaju neadekvatnu
preglednost.

Pomenute brojke bi verovatno bile i vece kada bi u obzir uzeli ¢injenicu da je uticaj preglednosti na nastanak
saobracdajne nezgode jako teSko proceniti bez adekvatne opreme i alata, odnosno da u velikom broju njih
preglednost nije prepoznata kao uticajni faktor. Npr., autori ovog rada u pomenutoj bazi podataka nisu nasli
pojam “preticanje” kao uticajni faktor ali ukoliko se iz grupe uticajnih faktora ‘Pogresno izvodenje radnji u
saobracdaju od strane vozaca’ izabere uticajni faktor ‘Neodgovarajuc¢a procena putanje ili brzine kretanja
drugog ucesnika u saobracaju’, dolazi se do dodatne 94 saobracdajne nezgode sa poginulim licima koje vrlo
verovatno u uzroku imaju neadekvatnu preglednost.

U svakom slucaju i takve brojke se mogu smatrati nedopustivo velikim ukoliko se obzir uzme da se mogu
spreciti preventivnim delovanjem struke nezavisno od delovanja okruZenja, odnosno Sire drustvene
zajednice.

Autori ovog rada su u svojoj stru¢noj praksi, ali i kao obi¢ni ucesnici u saobracaju, nailazili na ogroman broj
slucajeva problema sa preglednoséu. Za mnoge ¢e verovatno krajnje iznenadujuce delovati i ¢injenica da cak
i zastitna Celi¢na ograda uz puteve, Cija je uloga osiguranje bezbednosti, ima negativan uticaj na bezbednost
kao smetnja preglednosti. Za potvrdu ove cCinjenice nije potrebna cak ni specijalizovana oprema ve¢ je
dovoljno izmodelirati npr., kolovoz autoputa sa razdelnim pojasom u krivini R=800m i standardnu celi¢nu
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ogradu sa stubovima na standardnom odstojanju i plastom koji se nalazi udaljen 0.5m od ivice kolovoza.
Dakle, sve u skladu sa normativima iz oblasti projektovanja puteva, premda treba napomenuti da je u nekim
stranim propisima (Nemacka RAS-L) prepoznata i regulisana ova problematika. Usled nedostatka prostora u
ovom radu na slici ispod je prikazan samo sluéaj predmetne vizuelizacije vizure vozaca sa preprekom visine
0.1m na udaljenosti 100m dok se svi ostali slu¢ajevi sa korakom 50m do udaljenosti 300m i razli¢itim visinama
prepreke 0.1/1.5m, mogu nadi na linku®.

Slika 9. Prikaz kreiranja lepeza (piramide) preglednosti Primer vizuelizacije prepreke visine 0.1m na udaljenosti 100m od
vozaca koji se nalazi u preticajnoj traci u krivini autoputa R=800m

Ukoliko se zna da u kriivini autoputa predmetne geometrije zaustavna vizura iznosi 300m, jedino Sto se mozZe
zakljuciti je da Celi¢na zastitna ograda ometa preglednost. To pak znaci da ne postoji teoretska mogucénost da
vozac zakoci ispred iznenadne prepreke, ukoliko se krece dozvoljenom brzinom od 130km/h, jer je ne moze
primetiti na vreme.

Osim problema sa Celicnom zastitnom ogradom probleme sa preglednos$éu autori ovog rada registrovali su
na postojeé¢im putevima na brojnim mestima i elementima kao sto su kosine useka, kegle nadvoznjaka, duz
potpornih zidova, vegetacijom obraslih povrSina duzZ puta, duz dvorisnih ograda industrijskih ili stambenih
objekata, vegetacije i elemenata protiv zasene u razdelnom pojasu autoputeva, duZ zidova za zastite od buke,
itd. Ono Sto iznenaduje je Cinjenica da se npr. elementi za zasenu kao mera poboljsanja bezbednosti
saobradaja preporucuju i postavljaju i na mestima gde su u kontradiktornosti sa problemima preglednosti.
Isto tako, zidovi za zasStitu od buke koji se postavljaju u sklopu izgradnje nekog putnog pravca ili kao naknadna
mera su Cesto u suprotnosti sa zahtevima preglednosti. Sve ovo govori o nedovljnoj upuéenosti strucnih lica
na probleme preglednosti na putevima.

Saglasno svemu prethodnom autori ovog rada iznose sledece zakljucke:

e problemi sa preglednos¢u svake godine uzrokuju saobracajne nezgode sa smrtno stradalim
posledicama sto je nedopustivo obzirom da se na njih moZe preventivno delovati;

e sa danasnjim razvojem tehnologije ne postoji opravdanje za nesprovodenje aktivnosti vezanih za
analizu preglednosti u bilo kojoj fazi i proceduri planiranja, projektovanja, provere bezbednosti i
odraZzavanja puteva, definisanih zakonskom i podzakonskom regulativom;

e s obzirom na uocene kontradiktornosti potrebno je preispitivanje mera koje se predlazu u svrhu
poboljsanja bezbednosti saobracaja ali i sveobuhvatno preisipitivanje elemenata definisanih
normativima koji se odnose na kretanje i zaustavljanje vozila saglasno savremenom napretku
tehnologije i vozila.

4https://digital.lib.washington.edu/researchworks/bitstream/handle/1773/43497/2015-S-0OSU-81_Michael-Olsen_3D-Virtual-
Sight.compressed.pdf?sequence=1&isAllowed=y
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U prilog poslednjem zaklju¢ku zainteresovani se upuéuju na doktorski rad® prof.dr. Biljane lvanovié. U
zaklju€cima ovog doktorskog rada izmedu ostalog se takode navodi potreba za preispitivanjem merodavnih
voziila i osnovnih ulaznih parametara koji imaju uticaj na kretanje i ko¢enje vozila.

Inovativno reSenje koje je predstavljeno u ovom radu a ¢ije su aktivnosti i koraci opisani u prethodnom
poglavlju, omogucice projektantima, proveravacima bezbednosti saobracaja i drugim zainteresovanim licima:

e prepoznavanje zona na postoje¢im putevima sa neadekvatnom preglednoscu,

e izradu dijagrama raspolozive preglednosti i njeno poredenje sa zahtevanom, preticajnom ili bilo
kojom drugom vrstom preglednosti,

e omoguditi adekvatnije upravljanje brzinama na putevima,

e doprineti jasnom i preciznom definisanju granica redovnog odrZavanja puteva u kojima se ne smeju
nalaziti smetnje preglednosti,

e smanijiti broj saobradajnih nezgoda i troSkove koje one posledi¢no nose.

8. ZAHVALNOST

Zahvaljujemo se JP ,,Putevi Srbije” Sto su prepoznali probleme bezbednosti saobracaja vezane za preglednost
puta i podzali nase napore da kreiramo inovativne metode i alate u te svrhe.

Pismo podrske JP ,,Putevi Srbije” zainteresovanim licima dostupno je na linku®
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LUAXTOBU HA NYTEBUMA KAO ®AKTOP BE3BJEAHOCTU CAOBPARAJA HA NMYTEBUMA
Y NPUIEOQOPY

MANHAVES ON ROADS AS A FACTOR OF TRAFFIC SAFETY ON ROADS IN PRIJEDOR

MnageH KynyHuujal, Urop Munetnh?, Hemarba Gpaap?

Pe3ume: CTarbe KON0BO3a Yy BE/IMKOM MPOLLEHTY yTUue Ha 6e3bjegHocT caobpahaja, Kako CBU eNeMeHTH 3ajeHO TaKo U
nojeaMHayHo. Y cknagy ca 0BUM, CMPOBEAEHO je UCTPaXKMBakbe BO3aya O LIAXTOBMMA Ha nyTeBuma y Mpujeaopy, Kao
jeaHor o enemeHata 6e3bjeaHunx NyTeBa, (Aa M Cy CTPYYHO NOCTaB/bEHM, [a 1N CY NpenpekKa Ha nyTy...). UcTpaxmBarbem
cy obyxsaheHu Bo3auum CBUX CTapocHMX A0bu. OBO UCTpaxkuBatbe Tpeba Aa nokaxe Aa v noctoje oapeheHun npobiemu
WUAW He, UCTO TaKO A3 Aajy CMjepHMLE Ha KOjU HauunH pujelwnTi oBaj npobnem. Y pagy he 6T noHyheHa pjelerba 3a Koja
ce cMaTpa ga Mory oNpuHUjeTH pjeluerby oBor Npobsiema Kao 1 nosehatrba 6€36je4HOCTU Ha NyTEBMMA Y HALLOj IOKAJTHOj
3ajeaHuULN.

K/byuHe pujeun: 6e3b6jeaHoct, caobpahaj, nyT, WaxTosm

Abstract: The state of the roadway has a large percentage effect on traffic safety, both all elements together and
individually. In line with this, a survey of drivers was conducted about manholes on the roads in Prijedor, as one of the
elements of safe roads, (whether they are professionally installed, whether are an obstacle in the way...). The research
included drivers of all ages. This research should show whether certain problems exist or not, as well as give guidelines
on how to solve this problem. The work will offer solutions that are considered to be able to contribute to solving this
problem as well as increasing road safety in our local community.

Keywords: safety road, traffic, shafts

1. vyBOA

dakTopu Koju yTnuy Ha 6e3bjeaHo oasujarbe caobpahaja, T3B. XegoHoBa maTpuua, Aujene ce y 4 rpyne:
BO3a4, BO3M/O, MyT, OKO/AMHA. YTULAj dakTopa nyT Ha 6e3bjesHOCT caobpahaja npeactas/ba jesaH of
Hajsehux y3poKa 3a 6e36jegHo (He)oasujarbe caobpahaja. Kao jeaaH oa enemeHaTa paKTopa MyT,y OBOM
pajy “34BOjeHM Cy LIAaXTOBM MOBPLUMHCKE OABOAHE HA yauLama y rpagy Mpujenop. EdrKacHo ynpas/batbe
6e3bjegHowhy caobpahaja nocTMXKe ce AMPEeKTHUM YTULAjeM Ha YeTUPWU Haj3HayajHMja  yTuuajHa
¢dakTopa(Baker and Haddon 1974). Hajsehu 6poj cacbpahajHux He3roaa Ha NyTEBMMA HacTaje ycpea, /byacke
rpewuke, Tako cy Treat et al. (1979) ngeHtndukosanm byacku daktop Kao moryhu yapo 92,6% caobpahajHux
Hesroga (y 57,1% caobpahajHux Hesroga moryhu y3poK je 6o camo sbyacku dakTtop, a y 35,5% vy
KOMBMHALMjK ca GaKTOPOM BO3WUIO M NYT ca OKpyxerem). PakTop NyTa ca OKpy)Kewem y cBakoj Tpehoj
caobpahajHoj He3roam uma 6ap HeKu yTuuaj, JOK je dakop Bo3uao moryhy y3poK y 12,7 % caobpahajHux
Hesroaa.

..'

Cnuka 1. [pumjep nocmassmeHo2 waxma y Hacesvy, Ha yauyu

! NpojeKTaHT capagHuWK 3a ¢pa3y caobpahajHe curHanusaumje, KynyHuuja MnageH, auniomupanu vHxkerbep caobpahaja, JMN 3aBog, 3a
nsrpaghy rpaga, Munowa Obpagosuha 18u, Mpujeaop,kulundzija95@gmail.com

2CaMOCTaNHM CTPYYHU capagHuK 3a nytese, Munetuh Urop, aunnomupanu uHxerep caobpahaja, Mpagcka ynpasa, Tpr ocnobohetba 1,
MNpwujenop, igormiletic2016@gmail.com

3 PyKOBOAMOL, TEXHUYKE MCMIPAaBHOCTM OApKaBakba BO3W/IA M BO3HOM Mapka, bpaap Hemarba, Aunnomupanu uHxerep caobpahaja,
KomyHanHo npeaysehe aa, Kosapcka 87, Npujeaop, nemanjabrdar97 @gmail.com
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MnageH KynyHuuja , Urop Munetuh, Hemarwa bpaap
LLUAXTOBU HA MYTEBMMA KAO ®AKTOP BE3BJEAHOCTN CAOBPARAJA HA MYTEBUMA Y MPUIEAQOPY

Mpununkom rpaherba, peKOHCTPYKUMja uan pexabunmrtaumja nyteBa Ha caobpahajHoj rpackoj Mperku rpaaa
Mpujeaopa, make Naxmwe ce noceehyje WaxToBMMa M HMUXOBOM MOJIOXKAjy Ha camoj caobpahajHuum, Kao 1
HMBOOM M3BPLUEHUX PafoBa. Y3umajyhu y 063up Aa cBUM enemeHTU nyTa aKTMBHO y4vecTByjy y 6e36jegHom
ofBujarby caobpahaja, feTeKTOBaH je Npob61em LWAXTOBa KAao ONacHa NpenpeKa Ha NyTy, YKOJMKO HUCy Aobpo
M3BEAEHN M HUCY HA 3340BOsbaBajyhem HMBOY Aa He omeTajy 6e3bjegHo oaBujarbe caobpahaja Ha NyTHOj
MPEXMU.

HecTpy4HO NocTaB/beHN UK HeoAPKaBaHM LWAXTOBM Ha NyTy (canka 1.) npeacTassbajy NnoTeHUMja AHO OnacHy
cuTyaumjy y caobpahajy. CBakm BO3ay, HaUIACKOM Ha HECTPYYHO MOCTaB/bEH WM LUAXTy NOWEM CTakby,
nokylwahe maHeBpom Aa ra usbjerHe kako 61 cauyyBao MCNPaBHOCT BO3WIa. YNPaBO TakBe cUTyalumje gosoae
W 0o npenacka y Apyry caobpahajHy Tpaky M camum TUM M3a3uBajy NOTEHLMjaNHO ONacHy cuTyauujy 3a
HacTaHaK caobpahajHe He3roge (306C bnX,2018).

3apaTak OBOr paja je ucnuTMBare CTaBOBA BO3aya Ha TepuTopujm rpaga MNpujeaop u rUxoBa pasMmuLL/bakba
Be3aHa 3a HaBeaeHW npobnem. LUu/mb je ga ce pobuje canka M mul/berbe Bo3aya, Kako 6u ce morne gatu
eBeHTyasIHe NPENOPYKE,KAaKo M Ha KOjU HauMH OTKJOHUTM 0Baj Npobaem.

2. METOA UCTPAXKUNBAA

TepeHCKo UCTpaXkmMBatbe, NyTeM AMPEKTHOr KOHTaKTa ca BO3a4uMMa, Koje je nMoApasymujeBaso aHOHWMHO
aHKeTupare, CNpoBeAeHO je Ha noapydjy rpaga lMpujepopa y TOKY jyHa mjeceua y 2022. roamhHwm.
UcTpaxknBatrbe je obyxBaTuno aguje ctotuHe (200) MCNUTaHMKA O4 KOjUX Cy CBU Ca MarbMM MM Behum
BO33a4YKMM MCKYCTBOM.

AHKETHW YMUTHUK CaZ KM LWECT NUTakba 3aTBOPEHOT TUNa, KOHLMMNMPAHUX TaKo Aa A0O6MjeMOo NOTNYHY C/MKY
o yTuuajy daktopa nyT Ha 6e3bjegHo oaBujarbe caobpahaja, HUBO oapskaBawba caobpahajHuua, yTULaj
laxToBa Ha be3bjeaHo oaBujarbe caobpahaja. Y ucTparkmnearby je yuectsoBasio 77% mylkapua n 23% xeHa,
CTapoCcHUX fo6m og, 18 no 58 roanHa. AHKeTMpake ce BPLUMIO UCK/bYYMBO Y FPAZCKMM CpeaMMaHa, yanuama
ca 0bocTpaHUM TpoToapuma raje je nosehaHa ppekdeHumja caobpaha 1 Koja MMajy NAPKUHT MPOCTOP Y CKony
ynvue (Yavua Majopa MwunaHa Tenuha, Yauua Byka Kapauuha, Kosapcka yauua) Kako 6u ce moram
aHKeTMpaTh Bo3auu. Tpajarbe aHKeTe je 6uno 3 AaHa (yTopak, cpujeaa, 4etspTak) y nepuoay og 10:00 ao
12:00 yacosa. MNojeanHe og HaBeAeHUX yMLLA CYy PEKOHCTPYMCaHe Yy MPEeTXo0AHOM nepuoay, ypaheHu cy HoBum
LIAXTOBM Ha yauuama u ¢ Tora je 6uno 6MTHO YyTK CTaBOBE BO3a4a M YNOpPeanTU UX Ca YIMLamMa Koje HUcy
peKoHcTpyucaHe.

3. PE3YNTATU

Moc/benrnx roguHa y nytHy WHOpaAcTpykTypy y rpaay [Mpujegopy, ynarano ce Ha pasHe HaduHe
(peKkoHcTpyKumje, pexabunutaumje yamua) mehytum, jegaH Ano nyTHe MHGPACTPYKTYpe Yy rpady jow yBujeK
HWje noAserao PeKoHCTPyKLMjama NOTNYHUM WAM OjeMMUYHMM, a CTaBOBM Bo3aya he ce npuKaszatm y
HapeaHWM aHKETHUM MUTakbUMa OAHOCHO OAroBOpPMMA.

1. "KaKo oujemwyjete cTarmbe caobpahajHe uHpacTpyKtype y rpagay?" 13% ucnutaHMKa cmaTtpa A4a je
BEOMa /olle CTame, 27% aa je nowe, 35% Aa je Aobpo, 23% Aa je 3ag0Bos/baBajyhe,a 2% Aa je O4/IMYHO.
2% 13% M Beoma nowle
23% .
-\
35% 3apoBosbaBajyhe
}y H no6po
OA/IMYHO

Aujazpam 1. Kako oujerbyjeme cmarbe caobpahajHe uHppacmpykmype ?
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M3 pobujeHunx pesyntata Buam ce ga vak 40% cmatpa Aa je ctakbe MHOpacTpyKType y rpaay Mpujenopy nolue,
WITO 3HaUM A3 AedUHUTUBHO MMa NPOCTOPA M A3 Ce MOpa pearoBaTu, Kako 61 oBaj npoueHaT 6o marbu. Myt
je jenaH op yeTnpm ocHoBHa ¢dakTopa b6esbjesHocT caobpahaja 1 ako je NyT y nolwem cTaky, TO 3Ha4M 4a
PU3MK o4, HacTaHKa caobpahajHe He3roae pacTe.

2. "[Oa nu cTe 3340BO/bHU HUBOOM OpAprKaBatba MHPpacTpyktype?', wux 37% pano je HeraTMeaH
0A4roBop, A0K je 63% cmaTpasio Aa jeoapiKaBarbe ypeaHo.

®aa

M He

Aujazpam 2. ja nu cme 300080s6HU HUBOOM 00pX#ABAHA caobpahajHe uHppacmpykmype?

Kao 1 y npeTxogHOM NMuUTaky, EBUAEHTHO je Aa NPUAMYHO BenuK 6poj rpahaHa Huje 3a40BO/baH HUBOOM
ofprKaBarba M 0BO bM Tpebaso Aa byae jacaH cUrHan HaZ/leXXHUM OpraHnMma ga npeaysme cse notpebHe
pagtbe.

3. "[Oa v waxToBu (TPEHYTHO CTakbe) Ha yauuama rpaga, yTuuy Ha Bawly BoXKmy?'', 67% McnuTaHuKKa je
04roBOpUNO NOTBPAHO, AOK je 33% 0AroBOPUNO HEraTUBHO.

®aa

M He

Aujazpam 3. [la nu waxmosu (mpeHymHo cmarbe) ymudy Ha Bawly eoxcry?

[obujeHn pe3ynTat Ha NOCTaB/bEHO MUTakbe HEeABOCMWCIEHO YKasyjy Ha npobnem nolle NoCTaB/beHMX
waxtoea y lpagy. OunrnegHo, Aa oBaj Npobiem 3HAYajHO YTMYE HA BOXHY Y rpagy, anu MUCTO TaKo
npeacTaB/ba BeAUKKM Npobnem ca acnekta 6esbjeaHocTn caobpahaja y rpagy, O4HOCHO MOPacT PU3MKa 0p,
HacCTaHKa caobpahajHe He3roze.

4, '"U3bjeraBaTe /1M HECTPYYHO NMOCTaB/bEHE LUAXTOBE TOKOM BOXHe Yy rpagy?'’ yak 87% oarosopuno
je notBpAaHo, 10% He nsbjeraBa 3% cmaTpa ga Hema noTpebe 3a TUM.

10% 3%

Ena
M He

He 3Ham

Aujazpam 4. N36jezasame au Hecmpy4HO NOCMassbeHe Waxmose MOKOM 80M(He Y 2pady?
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LLUAXTOBU HA MYTEBMMA KAO ®AKTOP BE3BJEAHOCTN CAOBPARAJA HA MYTEBUMA Y MPUIEAQOPY

M3 pobujeHnx pesyntarta, y OBOM CAy4ajy, BUAM Ce pasnuKa uamehy camor LeHTpa rpaga v nepudepHux
Anjenosa rpaga. Ctarbe y LeHTpY rpasa je 6osbe y o4HOCY Ha ocTasie TepUTOpUje rpasa, LWTo 3HaUM A4a unjeny
TepuTopujy rpaga Tpeba paBHOMjeEPHO pa3BUjaTy.

5. "Cmartpate M pa cy LAXTOBM Ha yaAuuama, NOCTaB/beHU HA ogoroBapajyhu HaumH?" 23% cy
oArosopuaun notepAHo, 68% ca HE n 9% ca ,,He 3Ham".

9%

\

Haa
W e

He 3HaM

Aujazpam 5. Cmampame au 0a cy Waxmosu Ha yAuyama nocmaesbeHu Ha 00208apajyhu HayuH?

M3 HaBeEeHOT aHKETHOT NUTakba, BUAW ce Aa rpahaHu y BEZIMKOM MPOLLEHTY CMaTpajy fa WaxToBM Ha yauLama
Mpujenopa,Hucy 6unm Ha ogrosapajyhem mjecty noctassbeHu. [JobujeHn pesyntatn Tpeba aa byay anapm 3a
XUTHO pearoBakbe HaZ/1eXKHUX CAYXKOWU y OTKNakbakby OBOr Npobsiema. HecTpyyHO NocTaB/beHE LUAXTOBE
BO3a4M OOMB/bABAjy Kao Mpenpeky Ha NyTy, a CBaKo obuiaxkere npenpeke Ha NyTy MoXe Aa AoBeae 40
KOHOAMKTHE cuTyaumje.

6. '"Cmatparte nm ga NnpaBUIHO NOCTaB/beHM WAXTOBU gonpuHoce 6e36jegHoj BoXbU y rpaay?' 82% ce
n3jacHmno ca aa, 0% ca He, a 18% He 3Ha.

0% 18%

M aa
M He

He 3Ham

Aujazpam 6. Cmampame Au 0a nNpasusIHO NOCMasbeHU wWaxmosu, donpuHoce 6e36je0Hoj 80X U ?

M3 nobujeHunx pesyntata Buam ce aa rpahanu Mpujegopa cmaTpajy Aa, HECTPYYHO NocTaB/beH (M) waxT (oBu),
Yy BE/IMKOM NPOLLEHTY M3a3MBajy HeraTMBHy NojaBy M Aa Beoma BUTHO yTuuy Ha 6e3bjeaHocT caobpahaja y
rpagy. HeraTueHe nojaBe monyTt oBe, MOry Aa NpeAacTaB/bajy BO3auMma BesuKe npobneme y caobpahajy.
MpuAnKoMm KpeTarba BO3WUAa, nopes npaherba CBUX OCTa/MX MOjaBa Ha M OKO BO3W/IA, BO3a4u Cy MPUMOpPaHU
Ha npahere cTakba MHOpPACTPyKType. OBaKBe NojaBe MOry Aa OABYKY NaKky BO3auMma M Aa NPUIMKOM
obunaxema LWaxToBa, Aohe A0 jeHOr 04, PU3MKa 3a HAacTaHaK caobpahajHe Hesroge.

4. [AUNCKYCUIA

Kao wTo ce morio Buajety y HaBegeHOM WUCTPaXkunearby, CTakbe MHdpacTpyKType y Mpaay Mpujegopy je Ha
3a408B0/baBajyhem HWBOY, a/iv MNOCTOjU NPOCTOP 33 AjeNoBatbe y PasIMuMTUM chepama, Kako bu ce cTarbe
nobosbwano. FeHepanHo, cTatbe y Penybanum Cpnckoj u BocHW n XepuerosuHu Takohe 3axTjeBa AeTasbHy
aHaNu3y 0CHOBHMX PpaKTOpa KOju yTUUY Ha HacTaHaK caobpahajHe He3roAe 1 eBeHTyane MHTepBeHUMje Npema
nobosbliakby CBUX HEraTUBHMX MNojaBa Koje ce Aellasajy Ha Hawmum yanuama (http://bslz.org).

HeaseKkBaTHO NOCTaB/bEHM LIAXTOBM AOBOAE L0 PAa3HUX CUTyaUMja y TOKY o4Bujarba caobpahaja, noHalware
YYECHMKA MOXe [a 3aBUCM YNpaBO 04, HauMHa MOCTaB/bEHWMX LUAXTOBA M Ha Kpajy MoXKe fa JoBene Ao
caobpahajHux Hesroga. CTaTUcTMKa caobpahajHnx He3roga roBopu Aa ce NyT Kao ¢GaKTop pujeTKo yBpLuTaBa
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,be3bjegHocT caobpahaja y nokanHoj 3ajegHuum”, Penybnuka Cpncka, barba Jlyka, 27— 28. oktobap 2022.

Y Y3pOUHUKe y caobpahajHum Hesrogama, Mako je y npakcu gpyraunje. CTaTUCTMKA Kaxke Aa GakTop nyT yTuye
00 10% Ha caobpahajHy He3roay, 40K ce y EBponckMm ap:kaBama Koje nmajy Aaneko 60/by MHOPacTpyKTypy,
OBaj NpoLeHaT nexe Yak Ha 40%.

OHO WTO CUTYpHO NpeacTaB/ba A0AaTHU Npobaem y 0Boj NnpobaemaTnum BesaHoj 3a GakTop NyT U eleMeHTe
Y HbeMYy, jecTe BP0 YECTO He TpeTupakse NyTa Kao moryher y3apoyHuka y caobpahajHum Hesrogama. YeuhajHe
ekune caobpahajHe noavumje y Penybnmum Cpnckoj, 0bMyHO ce ogHoce oamax No HacTaHKy caobpahajHe
Hesroge, Npema yyYecHUUMMa y caobpahajy U He NocToju AeTasbHa aHanu3a caobpahajHux Hesroga, WTo
npeacraB/ba A0LATHU Npobaem. JeAHOCTaBHO je HeBjepOBaTHO Aa ce cBera nap caobpahajHux Hesroga
OKapaKTepucano Kao Aa je paktop nyT 6mo y3poyHuK caobpahajHmx Hesroga. Takohe, yaumajyhu y 063mp
3MMCKe YC/I0BE Ha MyTeBMMA M Kaga ce Ha TO 4043 /olle CTakbe LWAXTOBa KOju ce He BUAE 04, CHujera, Ha
nyTEBMMA MMaMO BPJIO OMacHe cuTyauwuje Koje Tpeba y HapeAHOM nepuody, Y OKBMpMma caobpahajHo-
rpaheBuHCKe CTpyKe OTKAOHUTH (http://www.mup.vladars.net/).

5. 3AK/bYYAK

MocebaH akueHaT Tpeba Aa ce cTasu Ha GaKTop NyT v Aa ce 06paTh Naiba Ha NPOjeKToBakbe HOBMX NyTeBa,
PEKOHCTPYKLM]y nocTojehnx 1 YnTaBoOr HM3a enemeHarta Koja yTudy Ha GakTop MyT o4 KONOBO3HOT 3acTopa,
pacKkpcHULa, WupuHe caobpahajHe M KONOBO3HE TPaKe Ma CBe A0 XOPU3OHTa/IHE CUTHaAM3aLmje. Yaarare y
cTarbe MHOPACTPYKTYpeE je Kpajie UCniaTMBa MHBECTULM]a 3a CBaKy Apkasy jep he ce ca cmarerem 6poja
caobpahajHux He3roAa CMarbUTU EKOHOMCKM TPOLUKOBM APXKaBe, a/in cayyBaTh OHO LUTO je HajbuTHUje, a To
je »uBoT cTaHoBHUKa (https://www.who.int).

Moctojehn npobiem moxKe Aa ce pujewn 3ajegHO y OKBUPY cabpahajHo-rpaheBuHCKe CTPyKe, NPUIMKOM
npojeKkToBakba NyTeBa W yMLa, Aa CEe WaxTOBM NOCTaB/bajy BaH KOMOBO3a, aKo je TO M3BOA/bUBO. YKOANKO
HWje, cMaTpamo Aa 61 WaxToBM NOCTaB/bEHN HA KOI0BO3e Y Herasehem cnojy caobpahajHe Tpake, cMarbuan
npobieme Bo3auyMma NPUAMKOM HaMNACKa Ha LLAXT.

Y HapefiHOM nepuaoy NoTpebHo je KOHTUHYMPAHO MPaTUTU CUTYaUMjy U Ha FOAWLIFHEM HUBOY U3BPLUUTH
aHKeTUHe BO3aya U J0OWTM HUXOBE CTaTOBE O TPEHYTHOj CUTYaLMj1, Kao U CMjepHULE NO Kojuma ce Tpeba
Kpetatn. Caobpahaj je KMBa maTepuja M camMo KOHTMHyMpaHo npaherbe CBMX acnekata 6esbjegHocTu
caobpahaja moxke f0BecTU A0 Ke/beHor HUBOA 6e36jeaHOCTM Ha TepuTopuju Mpaga.

CBaKaKo, cBa 0Ba ynararba Hucy moryha 6e3 sehnx MHBECTULMOHMX ynarakba y MHGPACTPYKTYypy, Kao 1 came
moryhHOCTU NoKanHe 3ajeaHuue Aa oasoju seha duHaHCKjCKa cpeacTBa 3a OBe HamjeHe, a/iv CBaKaKko 4a 'y
HapegHom nepuogy GoKyc Tpeba Aa byae OKPeHyT Ka ynarawby y caobpahajHy uHdpacTpykTypy. OHa yTuye
AVPEKTHO Ha pasBujatbe CBUX JIOKANHWX 3ajeaHunue, Kao U Penybanke Cpncke n bocHe n XepuerosuHe.
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AHAJIU3A YTULAJA BPOJA NPUCTYNMHUX TAYAKA HA MAPAMETPE CAOBPARAJHOT
TOKA HA PETMOHA/THOM NYTY 3501 BYLWIETUR — (TPAHULA PC/®BuX) — 3E/IUHA -
ONWTUHA A,0BO)

IMPACT ANALYSIS OF NUMBER OF ACCESS POINTS ON THE TRAFFIC FLOW PARAMETERS
ON THE REGIONAL ROAD 3501 BUSLETIC - (BORDER BETWEEN RS AND FBIH) - ZELINJA -
MUNICIPALITY OF DOBOJ

Fopuuya Muposuh?, Aama Mewunh?, Huknuna Jerak®

Pe3sume: MprcTyn o4HOCHO NPUCTYMNHA Ta4yKa MOXe ce AePpUHUCATU Kao NMPUAas3HM NYT KOjUM BO3WAa ynase Ha Uam nsnase
ca NpWBATHOT NyTa, OAHOCHO Ca NPUBATHE MMOBMHE KOja Ce HaNa3M HenocpeaHo y3 jaBHWU NyT. KoHTpoaa npucTyna ce
objalwbaBa Kao OrpaHuyerbe U peryimncarbe jaBHUX U MPUBATHUX MPUCTYNa Ha AprKaBHE, O4HOCHO jaBHe NyTeBe Y CKAaay
ca ApKaBHUM nponucuma. N'ycTMHa NpUcTyna NpeAcTas/ba YKynaH 6poj npuctyna y oba cmujepa nogjesbeH ca jeAMHULOM
AyxuHe anmonHuue. MosehaHa ryctMHa NpucTyna 3HaTHO yTUYe Ha bp3nHy caobpahajHor TOKa, Kao 1 Ha BpMjeMe NyToBahba,
Ha HayuH aa ca noseharem rycTuHe caobpahajHor Toka, nosehaBa ce v Bpujeme MnyToBama. Y pasy je M3BPLUIEHO
ncTpakunsarbe 6poja npuctyna Ha amnjeny amoHuue 3501 bywnetuh (rpaHmua PC/PBuX) — 3enntba Ha pypaaHoOM noapydjy
y BocHu 1 XepuerosuHu. AHanM30M UCTpaKMBakba yTBpHEHO je Aa Ha HaBeaeHOM noapydjy ce 6e3 063upa Ha manu 6poj
NPUCTYNa UNak pasu o0 HenaaHCKK usrpaheHnm npuctynuma 6e3 KOHTPoie He3aKOHUTO U3rpaheHmx npuctyna.

KsbyuHe peum: caobpahajHu TOK, NPUCTYN, ryCTUHA NpUcTyna.

Abstract: Access, or access point can be defined as an access road, which vehicles use to enter or leave private road or
private property, which is located near public road. Control of access points can be defined as a limitation or regulation
of public and private accesses to public and private roads, in coherence with official (state) regulations. Density of traffic
represents total amount of accesses in both directions, divided with the length of the road. Higher density impacts
significantly on the speed of the traffic flow and the time of travelling, in a way that with the increasing of the traffic flow,
the time of travelling increases also. In this study was used research that was conducted on a particular amount of
accesses in a part of the road which is called Busetlic (border between RS and FBIH) - Zelinja, which is a rural area in Bosnia
and Herzegovina. Analysis of the research proved that in this area, despite the small number of accesses, access points
were built unplanned, illegally and without any control.

Keywords: Traffic folw, density, access point.

1. yBOA4

MpasunaH pa3eoj U pyHKLUMOHUCAtbE AprKase Hemoryhe je ycnoctasutu 6e3 npatehe nHdpactpyktype. NyTHa
Mpe’Ka Kao jefaH og, enemeHata caobpahajHe MHPpPaACTPYKTYpe je AMpPeKTaH NoKasaTesb CTeneHa passoja U
Kao TakBa Mopa Aa uma gedpuHucaHa npaBuaa ynpas/barba M KOpUwTera NyTesa. [yTHa mpexka omoryhasa
du13nUKO noBesnBatbe TepUTOpUje jegHe 3eM/be U NPeaCcTaB/ba OCHOBY 3a GYHKLMOHUCaHE CBUX acneKaTa
jenHe ppskase. MyT jecte usrpaheHa, oAHOCHO yTBpheHa NOBpLIMHA KOjy Kao caobpahajHy noBplUMHY mory
Ja KopucTe cBu unm ogpeheHn ydecHUuUm y caobpahajy, noa ycnosuma ogpeheHMM 3aKOHOM U Apyrum
NPONMCMMA. JaBHU NyT jecTe MyT KOjuU MUCNyHaBa NPONUCaHe KpUTepujyme 3a KaTeropusaumjy og, ctpaHe
HagnexHor opraHa. Mpexy jaBHUX NyTeBa, 3aBUCHO Of HbMXOBOT APYLITBEHOT U NPUBPEAHOr 3HaYaja, YMHe
MarncTpanHu, perMoHasHM U IOKaNHU NYTEBM, KAao U yauLE Yy Hace/bMma M rpagoBrMma (3akoH 0 ocHoBama
6e36jeaHocTM caobpahaja Ha nyTeBuma y bocHu 1 XepuerosuHu, 6p. 6/2006 ).

CBaka caobpahajHa AMoHMUA MMa 3a4aTak ga obe3bujeam edpmkacHo caobpahajHo nosesnBare M omoryhu
NPUCTYNAYHOCT A0 /IOKaLMja Yy HENnocpesHOM OKpy)Kekby NyTa, 360r yera je HEONXOAHO - PaALMOHANHO
YPaBHOTEXKEHE UCTUX.

Mo onwTem cxBaTarby ca GYHKUMOHANHOr acrnekTa nyrtesa 4yecTo je Hemoryhe 06e36uMjeauT BUCOK HMBO
ycayre nyTesa OAHOCHO 6e36je4HO M HeCMeTaHO KpeTakbe BO3MAA Ha NyTeBMMa Y3 peasv3oBarbe

1 MCy, lopuua Muposuh, aunn. uHxK. caobpahaja; CaobpahajHu dakyntet [oboj (yamua: Bojsoge Muwuha, [060j), e-mail agpeca:
mirovicgorica@gmail.com

2 MCuy Anma Mewwh, gunn. uHx. caobpahaja; CaobpahajHu dakyntet [oboj (yamua: Bojsoge Muwwuha, [Lo60j), e-mail agpeca:
alma.maglaj@gmail.com

3 HukonuHa [ewak, Auna. vHXK. caobpahaja; CaobpahajHu dakynter [o6oj (yamua: Bojsoge Mwuwwuha, [o60j), e-mail agpeca:
ndenjak@gmail.com
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AHATU3A YTULAJA EPOJA NPUCTYNHUX TAYAKA HA NAPAMETPE CAOEPARAJHT TOKA HA PETIOHAZTHOM MYTY 3501 BYW/ETUR —
(TPAHMUA PC/®BuX) — 3ENNHA — ONWTUHA A0EB0)

ONTUMaNHUX 6p3MHa, Kao U MPUCTYNAYyHOCT JIOKaLMjama y NoCcMaTpaHOM TPeHyTKy. [laHac Ha CBjeTCKom
HUBOY NOCTOje pa3NYMUTE TEXHUKE Koje ce Kopucrte y umnsby obesbjehera edpmkacHor caobpahajHor KpeTama
W NPUCTYNAYHOCTU NoKauMjama. O6jeanbeHMM Ha3MBOM Te TEXHUKE Ce Ha3WBajy ynpas/batbe NPUCTYNUMa.
Y npupyyHuky HCM (Highway Capacity Manual) 2010 ytuuaj 6poja npucTyna yK/bydeH je y aHaausy
KanauuTeTa M HMBOA yCayre ABOTPaYHMX NyTeBa npeko dpakTopa fA, Kojum je geduHUCaHO Aa CBAKM NpUCTyn
cMatbyje cnoboaHy 6p3unHy 3a 0,417 km/h (National Research Council, 2010.).

Kao ynasHu nozaTtak 3a aHanusy ysmma ce rycTuHa npucTyna ogHOCHO yKynaH 6poj npucTyna ca obje cTpaHe
nyta noAuje/beH ca jeAMHULOM AyXKMHe nyTa. Jlocajalra WCTparkMBakba Ca acnekta 6esbjesHoctu
caobpahaja y Hajsehem bpojy cnyyajeBa cy ce 6asuna yrBphuBarbem Bese uUamehy ryctuHe npuctyna u
oyeknBaHMm bpojem caobpahajHux Hesroga, o4HOCHO KaKo ce mujera 6poj caobpahajHux Hesroga ca
MopacTom ryctuHe npuctyna. Uctparkmearbem y CAL-y fowsio je ce A0 nofaTaka Aa ca NopacTom rycTuHe
npuctyna, nosehasa ce n 6poj caobpahajHnx Hesroga. MehyTum, oBa NOBE3AHOCT BapMpa Ca Pas/IMKoMm Y
KapaKTEPUCTMKamMa nyTa, MNPOjeKTHUX 6p3nHa W BeanunMHe caobpahajHux 3axTjeBa Ha NPUCTYNUMA U
packpcHuuama (National Research Council, 2010.).

L oBor paga jecte ytBphuBare 6poja npucTyna Ha AMOHULM permoHanHor nyTa o3Hake 3501, yTmuaj Ha
napameTpe caobpahaja, Kao M yKasuMBatbe Ha HEKOHTPO/MCAHY M HE3aKOHUTY U3rpagry NpucTyna Ha
NMOMEHYTOj AMOHMLN. Y NPBOM MOr/1aB/by OBOT pPafa NPUKasaH je nperneg penensaHTHe MTepaTtype, Koja ce
6aBn oBom npobaemaTMKom. Ha Hawem noapydyjy oBOM NUTaky Ce HWUje npuAaBao nocebaH 3Hauyaj.
[JOKYMEHT Koju ce Hajuwhe KOpPUCTM U Koju je Haj3Ha4ajHuje obpaamno oBy NpobnemaTtuky jecte AMepuyUKu
NPUPYYHMK 33 NPOpadYyH KanauuTeTa NyTaBa O KOjeM 3HavajHuje roBOpMMO Yy NPBOM MOrnassby. Y gpyrom
MoriiaB/by OMUCAH je MeToA UCTParkMBakba Kao M MpeameT UCTparkmBarba. [pegmeT McTpaxkusama jecte
ncnuTMBame yTuuaja 6poja npuctyna Ha HEKM oa NapameTapa caobpahajHoOr TOKa Ha AMOHMLM ABOTPAYHOr
nyTa Koju nponasu Behum aujenom Kpo3 HeHace/beHa MjecTa. Tpehe nornas/be AeTasbHO MpUKasyje
MeTOZ0N0rMjy U pe3ynTaTe UCTParKMBakba, KAao U MPUKa3 CHUM/beHUMX NodaTaka. MNpukasaHu cy n obpaheHu
nogaun NPUKYN/bEHU Y TOKY UCTPAXKMBaAkba, AOK NOrNaB/be YeTUPU FOBOPU O AUCKYCUjU CaMUX pesynTaTta
UCTPaXKMBatba U Y 3aK/by4HOM MOrNaB/by AAaTW CY OCHOBM 3aK/byuLiy f06MjeHM Ha OCHOBY UCTPArXKMBakba Kao
W NpenopykKe 3a Aasbe UCTPAXKMBAHbE.

2.  NPErTNEA PENEBAHTHE /INTEPATYPE

[o capa ce nuTary NpUCTyNa HUje NpMAABao BEIMKM 3HAYaj U C TOra BEOMA je Maain 6poj UCTpaXkMBakba, Koja
ce 6aBv oBom npobnemaTnkom. MeToao0/10rMMja pa3BMjeHa y Haloj 3emM/bM OBaj MapameTap He yK/bydyje y
aHa/nM3e KanauuTeTa U HMBOA ycayre nyteBa. JOKYMEHT KOju je HajsHayajHuje 06paamo oBy npobaemaTuky
jecte Beh nomeHyTM AMepUUKM NPUPYYHMK 3a NpopadvyH KanauyuTeTa nytesa, Highway Capacity Manual
(HCM), koju je 2000-Te roguHe y npoleaype 3a aHaAu3y KanauuteTa U HMBOA YC/yre nyTeBa YK/by4umo U
ym1uaj npuctyna (fa) (National Research Council, 2000.

Y HCM 2000 He nocToju npoueaypa Koja ce 04HOCKM Ha MPUCTYNe, NOCMATPAHU CY KAao HecUrHanucaHe
pacKkpcHuUe, WTO 3anpaBo npeactaB/ba cnabocT nornas/ba 20 npupydyHuka HCM, 36or Tora WwTo HUcy
pa3maTpaHn yTULAjU KpeTakba Ha HEeCUrHa/ZMCaHMM PacKpcHUMLAMa Ha 3actoj y caobpahajHom ToKy. Taj
HegocTaTaK MpupyyHuka HCM 2000 je pujeweH ysoherem gopatHe |l Knace asoTtpayHmx nytesa y HCM
2010. MpomjeHe Koje cy yseaeHe y HCM 2010 ageduHucane cy Tpu Knace asoTpayHux nyTtesa (National
Research Council, 2010.):

e | Knaca ABoTpayHMX nyTeBa NpeacTaB/ba OHE AMOHMLE HA KOjMMa KOpUCHMUM o4eKyjy aa he ce
KpeTraTu penaTMBHO BeNMKMM 6p3mMHama. Ha oBMM npaBuMMa Haj3acTyn/beHuja Cy OasbMHCKa
KpeTakba.

e |l Knaca ABOTpayHMX NyTeBa MNpeAcTaB/ba OHE AMOHMLE Ha KOjMMA HUje BENIMKO O4YeKMBarbe
KpeTakba BeNnKMm bp3nHama. OBoj Knacu npunagajy nytesu Koju obesbjehyjy npuctyn nytresuma
| Knace. Il Knaca Hajuewhe oncay:Kyje KpeTatba Ha Kpahe gucrtaHue.

e |l Knaca gBoTpayHux nyTeBa npeacTaB/ba AMOHULE Y YMjepeHO pasBujeHMm noapydjuma. OHe
mory 6utu amnjenosu geoTpavyHux nytesa | n Il Knace y nponacky Kpo3 makse rpagose.

Ha TMM AMoHMLama 40Na3n 40 MUjellarba oKanHor caobpahaja ca TPaH3UTHUM UM TYCTUHA HECUTHANUCAHNX
NPUCTYMHUX TayaKa je 3Ha4yajHo Beha Hero Ha BaHrpagCcKMm guoHuuama. Hux Takohe Kapaktepuwe u Behe
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orpaHunyewe 6p3VIHe, WTO je AMpPEKTHa nocsbeanua nosehaHor HMBOA aKTUBHOCTM WU cagprkaja Ha TMm
ANOHNUaMa ABOTPaYHUX NyTEBA.

OHO WITO Ce MOXKe NPUMjETUTM TOKOM Pa3HUX UCTPaXKMBakba je TO Aa je rNyCTUHA NPUCTYNa jefaH 04 OCHOBHUX
YNa3HUX NojaTaka HeOMXOAHWX 3a OLjeHy HMBOA yc/yre M KanaumteTa ABOTpayHux nytesa. deduHuumja
ryCTMHe NPMUCTyNa No Kojoj je To yKynaH bpoj npuctyna no jeAMHULN AyXKMHE NpeAcTaB/ba jeAaH o4 npobnema
npuMjeHe NOMeHYTEe METOA0/IOTUjE Y JIOKATHUM YC0BMMa 3601 BeZIMKOT Bpoja NpucTyna Koju ce nojassbyjy
Ha AMOHMLAMA Koje nposia3e Kpo3 Mana Hacesba. Hepgoctatak naaHcKe usrpagke U TavyHor geduHucama
npoueaype 3a fobujarbe NpaBa Ha NPUCTYN 3HAYAjHO KOMMJIMKYje NPUMjEHY MOMEHYTOr MoAenNa, OAHOCHO
YK/byuMBarbe CBMX MPUCTYNA Yy aHaAu3y A0BOAM [0 A0b6Wjarba HeynoTpeb/bmsux pesyntata. Ha ocHoBy
NCTparKMBakba Yy peasiHum ycnoBMma y caobpahajHom ToKy yTBpheH je yTuuaj npucTyna Ha rnaBHUM npasad,
OAHOCHO Ha oapeheHe napameTpe caobpahaja.

3.  METOA UCTPAXKUBAIbA

3a uctpaxmsarbe ogabpaHa je AMOHMLA pernoHanHor nyta, o3Hake 3501, TayHMje AMOHMLA KOja ce Hanasu
Ha rpaHuuyn Penybauke Cpncke u depepaumje buX y BocHM u XepueroBuHu, ayxuHe 25,017km, pagu
ucnuTMBarba bpoja NPUCTYNHUX TavaKa, Koje yTUUy Ha napameTpe caobpahajHor Toka. Y HacTasky paga 6uhe
nprKasaHa 06paja NPUKYN/beHUX NoAaTaka ca TepeHa nomohy Tabena n anjarpama, Kako 6u ce NakLue youno
pe3ynTaT 0BOr WUCTpaxkmBarba. Mehytum, buhe npukasaHa obpaga nogaTaka 3a AYKWHY AMOHULE Of
17,608km, pa3nor Tome je WTO je ocTaTak ANOHMLLE NyTa HENPUCTYNayaH, NIoLEer CTakba KOJI0OBO3HOT 3acTopa
W caHauMje ucrtor.

MeTogom nocmaTtparba U mjeperba Yy MOKPETHOM BO3MAY, BPLUEHO je mjeperbe Bpoja NPUCTYNHMX TayaKa Ha
perMoHaHUM NyTHUM NpaBuMMa Ha cBakMx 200m. Ha cBakux 200m je npas/beH Npecjek 1 ynucueaH 6poj
NPUCTYMHUX TayaKa ca njeBe U fecHe cTpaHe nyTa. Kao nomohHo cpeactso, KopuwwTeHa je Tabena nspahera
y nporpamy Excel. A 3aTum Ha ocHoBy Tora paheH je npopavyyH KOAMKO rycTUHA MPUCTYNa, O4HOCHO 6poj
NPUCTYNa yTuYe Ha cmatberbe cnobogHe 6p3nHe. Mjeperbe rycTMHE NpUCTyna je 3ano4yeto y MjecTty
BywneTtuh, a 3aBpweHo je y mjecty 3enmma. Ha cneaehoj canum je npukasaH amo pernoHanHor nyta 3501,
KOju je npeaMeT UCTPArKMBAHA.

% Spomenik Ljilja Réo2

RAGSa

RAGGa

RA65a 2 - o

Doboj Stanic Rijeka R461
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Cnuka 2. puKka3 OuoHUUa peauoHanHoz nyma 3501 (R465a)
U3zsop: Google maps
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4. PE3YNTAT UCTPAXKUBAHA

Y OKBUpPY OBOI Mjeperba U aHanuse noj MNPUCTYNMHOM TaYKOM NoApasymjeBa ce CBaKa BPCTa MPUCTYMa Ha
pervoHanHu nyt 3501 Bywnetnh - 3enuma, raje je moryhe npuhyu nocmaTpaHo] AMOHULM MOTOPHUM
BO3U/IOM.

Ha cnepehoj tabena gate cy pybpuKe npocjeyHor 6poja NpucTyna ca ijese 1M AecHe CTpaHe Ha cBakmx 200m,
a Ha OCHOBY TUX MofaTaka AobujeHu cy nogaum u Ha lkm auoHuue osor nyTa. A 3aTum U pybpuKa
npodunncaHa og ctpaHe HCM-2010, Koja faje enemMeHTapHM NOKasaTesb Aa Ce CBAKU MPUCTYN CMakbyje 3a
0,417km/h (National Research Council, 2000.).

Ha wn3abpaHoj gnoHuum nyta busbexkeH je H6poj NpUCTYNHWMX Tayaka ca uwubem yTBphMBarba CMarbera
cnobogaHe 6p3uHe (fa) y dyHKUMju noBehara 6poja npuctyna.

Tabena 1. ApummemuyKa cpeduHa NPUCMYNHUX MA4aKa U cMarberbe bpsuHe npema NCM — 2010

ApuTtmeTnuKa cpegmHa (As) MpocjeuyaH 6poj NpUCTYyNHUX Tayaka Cmarere 6p3unHe 360r
yTuuaja 6poja npuctyna

ASPT/km 6 2,5km/h
ASPT/km
Nujesa cTpaHa 3 1,25km/h
ASPT/km
OecCHa cTpaHa 3,35 1,40km/h
ASPT/200m 1,2 0,50km/h
ASPT/200m
Nujesa cTpaHa 0,6 0,25km/h
ASPT/200m
becHa cTpaHa 0,67 0,28km/h

[y»nHa nocmaTpaHe agnoHuue nyTta o3Hake 3501 nsHocu 25,017km, og4HOCHO Ha OCHOBY NoAaaTaka ca TepeHa
YCTAaHOBJ/bEHO je Aa Ha AYKWHM oBe AnoHuue og 17,608km nma y npocjeky 6 npuctyna Ha 1km nyTa, o4HOCHO
1,2 npuctyn Ha 200m nyTa, Koju BUTHO He yTUUYY Ha oABMjarbe caobpahajHOr TOKa M NocTnsake 6p3nHe og,
50km/h, KONMKO M3HOCK YrNaBHOM OrpaHUYere Ha 0BOj AMOHUUM NyTa. Bpoj npucTyna ca fivjese cTpaHe no
KWJIOMETPY M3HOCKU 3, AOK Ca AecHe CTpaHe Takohe Mma Ha nocmaTpaHoj auvoHuum 3,35 npuctyna no
KnnomeTpy nyta. Ha 200m ca nnjese cTpaHe y npocjeky uma 0,6 npuctyna, a ca gecHe ctpaHe 0,67 npuctyna
Ha 200m nyTa.
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YKynaH 6poj npuctyna ca obje ctpaHe nyta Ha 1 [km] guoHuue Bywnetuh-
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YKynaH 6poj npucrna ca njese un gecHe cTpaHe nyta Ha 200 [m]
Ha AuoHuum bywnetuh - 3enuma (0-8600 m)
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YKynaH 6poj npuctna ca nujese u gecHe ctpaHe nyta Ha 200 [m]
Ha guoHuum bywneTtuh - 3ennma (8600-17000 m)

Bbpoj npucryna

PRRRRERRRE R
ORNWRUIOINOOORNWAUIONMWO

MjepHu oacjeun (m)

/Ky MHO
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Bpoj npuctna ca nnjese u gecHe cTpaHe nyta Ha 200 [m]
Ha gMoHuum bywnetuh - 3enmma (0-8600m)
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Aujazpam 6. bpoj npucmynHUx ma4yaka ca saujese u decHe cmpaxe nyma Ha 200 [m] duoHuye nyma bywnaemuh —
3enurba 3501 — (8600-17000 m)
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Bpoj npuctyna Huje UctTn Oy uujene avoHuue nyta. Hajseha KoHUeHTpauuja je Ha NoYyeTKy nocmaTpaHe
OMOHULE, TAje HAa NPBOM KUIOMETPY M3HOCK 7 MPUCTYNHUX Tayaka, Takohe Ha nocnegH-em NOCMaTpaHoOM
KMNoMeTpy nyTa, noehaH je 6poj npuctyna 1 usHocu 11 npuctyna Ha Kunometap nyTta. Moxe ce pehu aa je
TO M3 pas/nora WTO ce Ha HaBeAeHOM Aujeny NyTa paau O BULLE HAace/beEHOM MOAPYYjy.

N3 pobujeHnx pesyntata ce MOXKe BUAjETU, Aa Ha MOCMATPaHOj AMOHWULM MyTa HUje YOUeH BeSIMKU 6poj
NPUCTYNa U MOXKe Ce KOHCTAaToOBaTU Aa Hema nocebaH yTuuaj Ha 6e3bjegHocT caobpahaja Ha 0BOj AMOHMLM
nyTa, jep noctoje 3HayajHMju GAKTOPWU KOjU Ha OBOj AMOHMLM MMajy yTuUaj Ha 6e3bjeaHocT caobpahaja.
Takohe, OHO WTO ce MOr/a0 yountn nocmatpajyhu oy gmoHuuy nyta, 6e3 063mpa Ha makn 6poj npuctyna
YrNaBHOM ce pafy O HeMAHCKM YBeAEHUM NPUCTYMHUM NyTEBMMA, WITO je Npobaem Ha Halwem noapyyjy.

Ha cnepehoj Tabenn gatm cy npuKkasaHu nogatun PGDS-a Ha aMoHuum nyta bywnetnh — 3enuiba, 03Hake
3501 oa 2006. po 2016. roguHe, npeyseTn u3 6ase noaaTaka o bpojarby caobpahaja ca cajta JaBHor
npeayseha ,,NMytesun Penybauke Cpncke”. bpojate caobpahaja cnpoBoan ce paau NpUKyn/bakba Nogataka o
WHTEH3UTETY W CTPYKTYpU caobpahajHux TokosBa. OCHOBHM NoJaTaK je MpOCjeuyHU rogmlkby AHEBHU
caobpahaj (PGDS), Te ce obMja TaKo WITO Ce YKynaH NPOTOK BO3W/a 3a rOAMHY AaHa Ha jeaHOj AUOHUUM NyTa
nogujenu ca 6pojem AaHa y roamHu.

Tabena 2. PGDS Ha nocmampaHoj OUOHUYU nyma y epemeHcKom nepuody 00 2006. 0o 2016. 2oduHe [4]

PGDS [voz/dan]

AyxnHa HaunH
3501 [VoHULEe 6pojrba 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
25. 017km Py4Ho 903 957 963 962 949 952 934 951 978 992 1007
6pojarbe

Mosehatbe/cmatrberbe PGDS-a

n3paxeH y 6pojy Bosuna +32 +54 +6 -1 -13 +3 -18 +17 +27 +14 +15
+ + + - - + - + + + +
Moseharbe/cmatrberbe PGDS-a 0,036 0,059 | 0,006 | 0,001 | 0,013 | 0,003 | 0,018 | 0,018 | 0,028 | 0,014 | 0,015

M3pakeH y NpoLeHTMMa

Ha ocHoBy 0BMX nogataka moxe ce suajetn aa PGDS opg 2006. oo 2008. rogmHe pacte, a 3atum o 2010.
roaunHe 6poj PGDS onaga. ¥ 2011. roamHu ce nosehasa 3a 0,03%, a y 2012 ce cmambyje 3a 0,018% y oaHocy
Ha NPeTX0AHY roAMHY. 3aTUM Ce MOXKe YOUUTU A NOCNe WX YHeTUPU FroaNHE NpUKasaHe Ha Tabenn PGDS Ha
0BOj AMOHMUM NyTa ce noBehaBsa, an He Y TOZIMKO 3HAYajHO] mjepu.

PGDS Kao wto ce Moxe BUhHeTH y NpeTxoaHoj Tabenu je y He3HaTHOM MOpPacTy, JOK Y BUCOKO pasBUjeHUM
3eMm/baMa cTone pacta caobpahaja kpehy ce Ha HuBOY 3-4%. Pasnor oBome cMaTpamo Aa je 36or Tora WwTo
Hema NpuBpeaHUX AjeNaTHOCTM Ha MOCMaTPaHOj AMOHUUM NyTa, cnabuje ¢ppekBeHTaH nyT 360r Beh paHuje
MOMEeHYTOr CTatba KOJI0BO3a.

5. AOUCKYCUIA

MocmaTparbe HaBeAeHe OMOHWMUE perMoHanHor nyta o3Hake 3501, paheHo je ca uwbem ytBphuBarba
ApUTMETUYKe cpesmHe TauyHor 6poja NPUCTYMHUX TavaKa, Kao M yTBphHMBarba HUXOBOr yTULLAja HA OCHOBHE
napametpe caobpahajHor ToKa.

ToKom ucTpaxkmBarba yTBpHeHo je Aa ce pagu O AMOHMLM Koja cBojum Behum aujenom nponasu Kpos
HeHace/beHa Mmjecta. Takohe, oBa [AMOHMUA Of/IMKyje ce pPenaTMBHO JIOWMM CTakbem KOJI0BO3a,
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XOpM30HTa/IHa CUrHanu3aumja je nsbaunjeanna nnu je Henoctojeha. Ha sehem gujeny nyta pasgjenHa AnHuja
HWje yo4/bUBa, AOK Ce ANjeN0BU NyTa O4UKYjY MaKagaMCKMM 3aCTOPOM M yAapHUM pynama.

Cse 0BO MMa 3Ha4ajaH yTMLaj Ha rycTMHY caobpahajHor ToKa Koja je Beoma Masa, CMakbyje KanauuTeT nyta u
HEeMoBOJ/LHO YTMYe Ha 6p3uHY cN1060AHOT TOKA Kao M CNOCOBHOCT BOXKHbE.

lYyCTMHA NPUCTYNHUX NyTeBa HUje paBHOMjepHO pacrnopeheHa, 063Mpom Aa NOCMATPaHy AMOHULY He
OZJIMKYjYy HEKM 3HAYAjHM cagpKaju y 6AM3NHKM NyTa, cMaTpa ce Aa je TO U3 pas/iora jep ce paau Yrn1aBHOM O
HeHace/bEHOM NOAPYYja KPO3 KOje Mponasn nocmaTtpaHa AMOHWUUA, jep je yTBphHeHo aa Kako ce nosehasa
HacesbeHOCT Tako ce nosehaga v rycTmHa npucrtyna.

MNpobnem Ha uuMjenoj Teputopuju bocHe M XepueroBuHe NO MUTakby MPUCTYMHUX NyTeBa jecTe LWITO ce
Hajuewhe NPUCTYNW He KOHTPOJIMLLY U NOCTOjU BeanKu 6poj 6e3 npojekTHor pjelerba u 6e3 Ao3BOAA, WTO
pes3ynTupa y noAapyyjuma ca BeMKMM FycTMHama caobpahaja oTexaHo KpeTarbe U cMarbeHy 6e3bjegHocT
caobpahaja. Ha nocmaTpaHoj avoHuum nyta bywnetuh - 3enukba, ca noctojehum ctakbem KosoBo3a U
CMatbeHMM KanauuTeTom MyTa CmaTpa ce Aa MNPUCTYNHM NyTeBM HEeMajy 3HaudajaH yTuuaj Ha ocTane
napametpe caobpahajHor ToKa.

6. 3AK/bYYAK

Y oBOM pafy aHanu3MpaH je 6poj NPUCTYMHMX Tayaka Ha AMOHUUM PErvMoHNaHOr MyTa Koju nosesyje
Penybauky Cpncky ca Pepepaumjom BocHe n XepuerosuHe. Ha ocHoBYy cnpoBefeHOr UCTpaXkuBarba, Ha
Auvjeny pervMoHanHor nyTta o3Hake 3501, bywnetuh —3ennma y ayKmum og 25,017 km, gowwno ce Ao yKynHor
6poja NnpucTyna ca njese n AecHe cTpaHe U OH n3Hock 112.

Bpoj npucTynHMx TayaKa ca ivjeBe CTpaHe jecte 3 MPUCTYMNHE TayKe No KWJIOMEeTPY MyTa, AO0K Ca AeCHe CTpaHe
MMamo HewTo Behn 6poj NPUCTYNHMX Tayaka, Koju M3Hocu 3,35 nNpucTynHe Tauyke No KuaomeTpy nyTta. Ca
Nujese cTpaHe nmamo 0,6 npucTynHe Tauke Ha 200m, 0K ca AecHe cTpaHe Taj 6poj usHocu 0,67 NPUCTYMHUX
Tayku Ha 200m nyTa.

OBaKo penatmBHO Manau Bpoj NPUCTYMHMX TayaKa cmaTpa ce Aa je M3 pasfiora WTo ce pagu O pypasHOMm
noApyyjy, paBHUYAPCKK, YFNaBHOM MO/bONPUBPEAHN TEPEH, BEOMA PUjETKO Haces/beH, ca Makbe npatehux
cafp)Kaja, Kao 1 0 AMOHULM Koja je 360r slower cTakba KONOBO3a CBE Makbe y ynotpebu u n3 Tor pasnora y
6AM3NHU NyTa HEMA HEKMX 3HAYajHUX objeKkaTta. UcTparkmBarbem je 3ak/bydeHo Aa 6e3 063upa WTo Huje
npesesvK 6poj NPUCTYNHUX NyTEBA, UMNAK Ce PaAM O HEKOHTPOAMCAHUM NPUCTYNMMA U MPUCTYNUMA KOoju 61
Aa fohe no 3HavajHuje yntebe AMOHULE NyTa Ha ogpeheHnM mjecTMma nmanu bUTaH yTuuaj Ha caobpahajHu
TOK.

Y Hape4HOM Nepuoay HEONXOAHO je Aa ce Ha NoApPYYjy umujene bocHe n XepLerosBuHe yTBpAau CTakbe NpucTyna
Ha CBMM ABOTPaYHMM MPUCTYNMMa M U3BPLUN CHUMarbe 6poja NPUCTYNHMUX Tadaka M Ha Taj HauuH Gopmmupa
jeonHcTBEeHa 6as3a nogataka o kUxoBOM bpojy. HakoH yTBphuBaka cTakba M popmuparba 6ase nogartaka
noTpebHo je yTBpAWUTU TauyHe YCN0BE NPUK/bYYMBatba Ha jaBHUM NYT KOjU Ce MOPajy NOLWTOBATU KPO3 3aKOHCKM
perynaTMBHe nponuce y npouecMma naaHuparba, NPOjeKToBarba, eKcniooaTauuje U ofp)KaBarba MyTHe
Mpexe.
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UDK: 656.1:625.7/.8(497.6 ISTOCNO SARAJEVO)

MAEHTUOUKALIUIA YCKUX TPZIA'Y CAOBPATRAJY HA NOAPYYIE TPALA
MCTOYHO CAPAJEBO CA NMPUIEAQNTOIOM MIJEPA 3A NOBOJ/bLLUAKE

IDENTIFICATION OF BOTTLENECKS AND PROPOSED IMPROVEMENT MEASURES WITH
REFERENCE TO THE AREA OF THE CITY OF EAST SARAJEVO

Teopopa Butkosuh?

Pe3ume: YcKa rpna y mpexu npurpagckux u rpagckux caobpahajHmua AyropoyHO yTUYY Ha y4ecTanocT Kallkbema,
Bpujeme Tpajarba NyTOBakba, MOTPOLUHY FOPMBA U KUBOTHY CPeAMHY, WTO Y KOHAYHMUM HApyLIaBa KBasiMUTET XMBOTA.
dopmupajy ce nog, ytmuajem MHOrobpojHux GakTopa, Te Cy hMX0Ba KBaHTUOMKALM]ja U OTKNAbatbe A04ATHO OTEXKaHM.
CranHu nopact 6poja (npoToka) BO3WMna, NOCeBHO y MNPUTPaACKUM WU FPaACKMM cpeaMHama, 036M/bHO yrpoxkasa
KanauuTeT nocTtojehe caobpahajHe mpeke. Y 0BOM pajy cagprkaHa je onepaTMBHA aHa/iM3a KamauuTeTa NojeAuHUX
dYHKLUMOHANHMX AujenoBa mpexe W yTBpHeHu Cy HUBOW ycayre UCTMX, YMMe je AaTa KOHayHa oujeHa KBanuteTa
caobpahajHux ycnoBa. BpemeHcKom M npocTopHOM AucTpubyumjom caobpahajHmx Hesroga, yTBphHeHo je y Kom
BPEMEHCKOM Mepuoay M Ha KOM JIOKa/nuTeTy ce AOAATHO peayKyje pacnosioXKuBM KanauuteT mpexke. Ha ocHosy
pesynTaTa UcTpaxkuBarba caobpahajHux yca0Ba y Mpexu, npeameT aHanuse je AMOHULA pernoHanHor nyta | pega 5101,
Kyna — Bpaua 1, Ha Kojoj je uspauyHat Hajsehu nopacT npocjeyHor rogulikber gHeBHor caobpahaja y npoTteknux ner
roguHa. Pe3yntaT uctparkusarba M aHanu3e cy I0KaAn30BaHu Npobnemu 3arywera, Yume je f0Ka3aHo Aa NoTpaxka y
MPEXKM NpeBasnnasm NoHyay. Ynpassbayke mjepe Kojuma ce nobosbluasajy ycnosum caobpahaja Ha packpcHWUama y HUBoy
M TEXHUUYKe Mjepe HOBOTpajrbe, PEKOHCTpyKuMje u/unu perynaumje, geduHucaHe cy Ha OCHOBY MAEHTHUKOBAHUX
npobnema.

K/byuHe peum: 3arylierse, yCKO rp/io, NepuogUUYHOCT, HENEPUOLMYHOCT, Pes, YeKkarba

Abstract: Bottlenecks in the network of suburban and urban roads have a long-term effect on the frequency of delays,
travel time, fuel consumption and the environment, which ultimately affects the quality of life. They are formed under
the influence of numerous causes, and their quantification and removal are even more difficult. The constant increase in
the number (flow) of vehicles, especially in suburban and urban areas, seriously threatens the capacity of the existing
traffic network. This essay contains an operational analysis of the capacity of individual functional parts of the network
and determines their service levels, which gives the final assessment of the quality of traffic conditions. Through the
temporal and spatial distribution of traffic accidents, it was determined in which period and in which locality the available
capacity of the network is further reduced. Based on the results of the research of traffic conditions in the network, the
subject of analysis is the section of the regional road | row 5101, Kula - Vraca 1, on which the largest increase in the
average annual daily traffic in the past five years was calculated. The result of the research and analysis are localized
congestion problems, proving that the demand in the network exceeds the supply. Management measures that improve
traffic conditions at level crossings and technical measures for new construction, reconstruction and/or regulation are
defined on the basis of identified problems.

Keywords: congestion, bottleneck, periodicity, non-periodicity, queue

1. YBOJ,

3arywera y caobpahajHum mperkama HacTajy y Cayyajy Kafa ce noTparKkba NpubanKu NoHyau, O4HOCHO
KaJa NpOTOK BO3uaa npesasuvhe pacnonoXusu KanauuteT mpexe, 6e3 ob63upa Ha BeAUYMHY NpeBO3HOTN
cuctema. MpeBo3Ha NoTparkka GAYKTynpa TOKOM roguiikbmx Aoba, cegmuue u AaHa, Npu Yemy ce KanauuTeT
MUjerba yc/bes, NpoMjeHe BPEMEHCKUX YC/I0Ba, 30HCKUX CMeTh M, gorahaka caobpahajHux Hesroga u ap
(Ky3oBuh, BpegHoBarbe y ynpaB/bakby Pa3Bojem U eKcroaTaumnjom nytHe mpexe, 1994). Ycko rpsio HacTaje
Ha oapeheHoj NIoKauMjM Yy MpPEXM U He MPOCTUpEe Ce YHyTap uujene mpexe M cTora noapasymujesa
JIOKa/IN30BaHM, @ He CUCTEeMCKKM npobaem 3arywemna (Hale, Krause, & Hu, 2016). MocToje yeTnpm aTpmnbyTa,
Ha OCHOBY KOjuX ce MOry KBaHTUOMKOBATM yCKa rpaa, a To Cy: Tpajarbe (Bpujeme Tpajarba nopemehaja npumje
noBpaTka Yy HOPManHO  CTakbe), MHTeH3uTeT (ogHoc 3acuheHor TOKa M KanauuTeta),
BapujabunHocT/npomjerbmnsocT n 06um (6poj KopucHMKa Koju cy noroheHn nopemehajem). MepuoaunyuHa ycka
rpna HacTajy yc/ben yobuuajeHe npomjeHe noTpaxkte Yy MpPEeXu, NpomjeHe perkmma caobpahaja uam
NpomMjeHe reoMeTPUjCKUX KapaKTepucTuka mpexe. O63npom aa HacTajy y BpLUHUM Nepuoamma y TOKy AaHa,
moryhe je NnpeABUAjeTH y3pOK, Bpujeme, MjecTo 1 NpocjedHy Ay*KMHY Tpajatba nopemehaja. HenepuoanyHa

1 Butkosuh Teopopa, maructap caobpahaja M KomyHuKaumja, Monnumjcka ynpasa WctouHo CapajeBo, Cepaap JaHka Bykotuha 2,
WUctouHo Capajeso, Penybaunka Cpncka, bocHa 1 XepuerosuHa, tea.vitkovic@gmail.com
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YCKa rpfa HacTajy yc/bed CAyyYajHUX U HepefoBHWUX pgorahaja, Te ce cTora He Mory npeasuajet no
KpUTEPUjymy Mmjecta u BesnduHe npobnema. PeayKLumja pacnosioXKMBOr KanauuTeTa Mpexe, y3pOKOBaHa
caobpahajHOM Hesrogom, 3aBMCM Of CTeMeHa noc/beamua ucte. Y cnydvajy caobpahajHux Hesroga ca
nospujeheHnum n/mam cMpTHO CTPagasMm y4ecHMUMMA, KanauuTeT ce A0AAaTHO peayKyje yc/ben Aonacka
BO3MNA XUTHUX CAYXKOW W ayxKer Tpajarba yBuhaja. bes ob3vpa fa v ce paguM O NEPUOAUYHUM WU
HenepuoaMYHUM YCKUM rpanma, y oba cnyyaja moryhe ux je kBaHTudukosatn nomohy crbegehunx senynHa:
BpMjeme Tpajarba NyToBakba, NPOTOK M KapaKTEPUCTUKE peaa YeKama (Hale, Krause, & Hu, 2016). Hajuewhu
Yy3pOLM Kallkberba Y MPEXM Cy CpeacTBa 3a KOHTposay caobpahaja npekugarbem ToKa (caobpahajHa
CMrHanM3aumja) 1 3acToju y3poKoBaHM caobpahajem Bo3una y Toky (MexaHosuh, 2015).

KoHTUHynpaHa usrpagra ctambeHnx objekata Ha nogpyyjy onwtmHa MctouHo Hoso CapajeBo u UcTouHa
Mnuya, y3poKyje panuaaH nopacT NpoToka Bo3una y caobpahajHoj mpeku, raje je ounrnegHo pa je
moryhHocT noctojehe MHOPACTPYKType Aa ONCAYKM AOCTUTHYTE TOKOBE Y NepMoanmMa BpLUHUX onTepehera
peaykoBaHa. InoHunua pernmoHanHor nyta | pega 5101, Kyna — Bpaua 1, jeaHa je oa HajontepeheHumjux y
Peny6amum Cpnckoj, npu 4eMy UCTOBPEMEHO OMC/YXKYje U JIOKaIHa U TPaH3MTHA KpeTakba.

MpumjeHom nocTojehux mMeTomonorvja, M3BpLIEHa je onepaTMBHA aHaAM3a KPUTUYHUX GYHKUMOHANHUX
Avjenosa mpeske, NPy CTBAPHUM NYTHUM, caobpahajHUm U perynaTMBHUM YCN0BUMA.

2. MATEPUIAN U METOAE

Nokanuszaumja npobiema 3arylwerwa y Mpexu ypaheHa je Ha OCHOBY nogaTaka MpUKyNn/beHUXx nomohy
ayToMaTCKux bpojaya caobpahaja y BpeMeHCKOM Nepuoay of roanHy faHa Ay»K aHaM3MpaHe AUOHULLE NyTa.
MofauM o NPOTOKY BO3M/IA Yy BPLWHMM MEPUOAMMA Y TOKY AaHa NPUKYM/bEHU CYy PYYHO, raje je bpojarbe
caobpahaja BpWEHO Yy NETHAECTOMUHYTHUM MHTEPBa/MMa NO MNPUAA3MMa KPUTUYHUM GYHKLMOHANHUM
avjenosuma mpexke. Octanm nogaum o BeAnuMHM caobpahajHor ToKa M BpemeHy M mjecTy aoraharba
caobpahajHux Hesroga noTuuy 13 6asa nogataka MuHUCTapCTBa YHyTpaLwWb KX nocaosa Penybanke Cpncke u
JaBHor npeayseha ,MyTtesn Penybanke Cpncke” (bepuh, 2022).

AHanM3a NepmogMYHNX YCKUX rpJia M3BpLUEHA je No noctojehum meTog0/10rMjama 3a NPopadyH KanaumrteTta u
ytBphuBatbe HMBOa ycayre. KamauutuBHa aHanu3a U ytBphHuMBarbe HMBOA ycayre Ha npuaasuma
HeceMadopUCaHMM PaACKPCHMLAMA, ypaheHu cy No aHa/IMTUYKMM npoueaypama u3 npupyyHuka (HCM,
2000), aoK cy cemadopucaHe pacKpCHULE aHaNM3MpaHe No MeTo/0/10T1ju pa3BujeHoj y EHrneckoj, o4HOCHO
npumjeHom Tako3saHe TRRL ( Transport Road and Research Laboratory) metoze (Kysosuh, KanauuteT 1 H1uBo
ycayre apymckux caobpahajHuua, 2000).

MpeameT nctTparknearba je agnoHnua permoHanHor nyta | pega 5101, Kyna — Bpaua 1, gy»kuHe 4725 m. Pagm
ce 0 ABOTpayHoj caobpahajHmum (jegHa caobpahajHa Tpaka no cmjepy), raje wupuHa caobpahajHe Tpake
nsHocn 3,00 m, a MaKkcMmanHa BpWjeaHOCT y3ay»KHor Harmba 7 %. MpuKyn/beHn nogaum ce ogHoce Ha
BpemeHCKn nepuog oa anpuna 2020. go anpuna 2021. roguHe. NpuamMkom aHanmse HenepuoauYHUX YCKUX
rpna u3ocTaB/beHe cy caobpahajHe Hesrofe ca CMPTHO CTPAZANIUM yYecHULMMa, 063MPOM Aa UCTUX Y AaTOM
BPEMEHCKOM Nnepuoay Huje buno.

KoHUenT ucTpaxunsara nogpasymujeBa aHaNu3y NepuoagnyHUX U HENEepPUOSUYHUX YCKUX rpna. AHanmsa
NepuoanYHUX YCKMX rpaa noymMBa Ha nogauuMma O MyTHWMM, caobpahajHum M ycnoBuMMa ynpas/barba
caobpahajem Koju cy NPUKYN/bEHU TEPEHCKUM UCTPaXKMBarbuMa. Mo NepuoamMyHUM YCKUM TpaMMa ce, y
OBOM C/lyyajy, nogpasymujeBajy yKpwTara y HMBOY, 0B3MPOM Aa Cy reoMeTpUjCKe KapaKTepuCTUKe
caobpahajHuLe penatMBHO jegHaKe (He mujerba ce 6poj pacnonoxuBmnx caobpahajHux Tpaka, HEMa MOCTOBA
W TyHena), U3y3eB NpoLlMpera Ha NpuaasMma nojeauHUM packpcHuuama. [akae, aHanusa KanauuTeTa u
yTBphMBarbe HMBOA yC/yre O4HOCE Ce Ha 3HaYajHMja YKpLITakba Y HUBOY AYXK NpeameTHe AMOHULE NyTa U
3aCHMBajy ce Ha yobunyajeHoj NPoOMjeHN NOTPaXKHE Y MPEXU.

HajsHauyajHunju napameTtap caobpahajHor ToKa, Ha OCHOBY KoOra je U3BpLUEeHa aHa/uM3a ycniosa caobpahaja Ha
npeAMeTHOj AMOHULM NyTa je NPOTOK BO3W/Ma. BpemeHCKa HepaBHOMjepHOCT MPOTOKa BO3WAa, usmehy
oCTanor, Mmoxe buUTU y3poKoBaHa NEPUOAUYHUM W HENEepPUOSUYHUM YCKUM FPJNMA, M TO je HajBaXkKHMja
KapaKTepuCcTMKa caobpahajHor Tora Ha Temesby Koje Cy BpLIeHa UCTParkMBakba y AaTom paay. BpujeaHocTtu
BPEMEHCKMX HEpPaBHOMjePHOCTM NPOTOKa BO3WAA M3payyHate cy no npoueaypu u3 (Daaguh, Koc, &
LWesposuh, 2014).
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11. MehyHapogHa KoHbepeHuMja
,be3bjegHocT caobpahaja y nokanHoj 3ajegHuum”, Penybnuka Cpncka, barba Jlyka, 27— 28. oktobap 2022.

AHanM3a ce 04HOCU Ha KPUTUYHE BPEMEHCKE Nepuoae Yy TOKY AaHa, TOKOM KOjWUX je MpPeBO3Ha NOTpaKhba
Hajseha. BehnHa meTogonoruja no Kojuma ce ytephyje cTeneH MckopuluTera KanauuTeta 6asupa ce Ha
NeTHaeCTOMUHYTHUM MHTepBannma BpLuHor onTepehera. OgHoc n3mehy BpwHor onTepehera y HTEpBany
o4 15 MWHYTA U CTBapHe BPWjeAHOCTM YaCOBHOT MPOTOKAa BO3WAa WMcKasyje ce nomohy dakTopa BpLUHOT
caobpahaja, Koju je uspayvyHaT no obpacuy:
Fys = ZizXi (1)
4 Xmax

. voz
rgje je Xyax MakCMMaIHN NeTHAeCTOMUHYTHU NPOTOK BO3UNa y nepmnogy NnoCMaTpaHOr 4aca [E]

3. PE3YNTATU
3.1. KapaKrtepucTuke caobpahajHor TOKa Ha NpeaMeTHOj AUOHMLM NyTa

Ha ocHOBY NpUKyN/beHUX NofaTaka o BpMjeLHOCTMMA NPOCjevyHOr MjeceyHor gHeBHoOr caobpahaja, 3padyHat
je npocjeyHn roguitby AHeBHU caobpahaj (MFAC) y BpemeHckom nepuoay o anpuna 2020. go anpuna 2021.
roamHe. Y ogHocy Ha uctn y 2015. roauHu, BpujeaHocT MNrAC-a ce nosehana 3a oko 108 % (ca 7.729 Ha 16.078
BO3/paH).

AHaNM30M KapakTepucTMka caobpahajHor TOKa, 3aK/byyyjemo Aa Ce paau O C/IOKEHOM, MOBPEMEHO
NMPEKUHYTOM U HEXOMOTEHOM TOKY.

MpegMmeTHa OMOHMLA NYTa OMC/AYXKYje NPETEeXKHO NOC/NOBHA KpeTarba, CTOra HeMa 3HaYajHUjUX MjecedyHUX
HepaBHOMjepPHOCTU NPOTOKa BO3WU/IA Y Nepuoay roanHe n MHTeH3UTeT caobpahaja je HUKM Yy aHNMA BUKEHA
Yy OAHOCY Ha pagHe paHe. KapaKTepucTnka 4YacoBHe HepaBHOMjepPHOCTM NPOTOKA BO3W/a y Nepuoay AaHa
HajBa*KHMja je 3a onepaTUBHY aHANM3y MEPUOLMYHUX YCKMX Tpaa Ha NpeaMeTHO] AMOHULUM MyTa Koja je
ypaheHa y HacTaBKy paga. Ha aujarpamy vcnog yoyaBamo Aa nocToje ABa BpLHA nNepuoaa y TOKY AaHa,
TAaKO3BaHW jyTaphu 1 BeYepH M BPLUAK, KOja TPajy BULLE 04 jeaHOr caTa.
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Cnuka 1. YacosHa HepasHOMjepHOCM MPOMOoKa 803uUsa y nepuody 0aHa
3.2. NepmopguuHa ycka rpna

Ha npeameTHOj AMOHMUM aHann3MpaHe Cy ABuje jeaHOTPaYHe KPY>KHE PacKpCHULE, jeaHa YeTBEpOKpaKa 1
jedHa TPOKpaKa Kpy»KHa PacKpCHMLA, Ha KOjMMa BO3WU/A Y KPYXKHOM TOKY MMajy NpeaHocT. AHanm3upaHe cy
n aunje ,TWSC” packpcHuue, NpU Yemy je Ha jeHOj PAacKPCHULM NpWAas ca cnopegHor NpasLa peryamcax
caobpahajHMm 3HaKoMm ,Haunasak Ha LecTy ca npBeHcTBOM nponasa“ (llI-1), AoK je Ha ApYroj packpcHMUM
NCTK perynvcaH caobpahajHum 3Hakom ,,06aBe3HO 3aycTaB/barbe” (11-2).
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AHANU3A YCKUX TPNIA U MPUIEANOT MIEPA NOBO/bLLIAHA CA OCBPTOM HA NMOAPYYIE TPAAA MCTOYHO CAPAJEBO

Tabena 1. [pezned aHAAU3UPAHUX PACKPCHULQA MO CMAYUOHAXAMA U MUNosuma

PackpcHuua CraumoHa)ka
/ 0+000
Il 0+450
mn 1+700
v 2+000
v 2+400
Vi 4+725

HasuB packpcHuue

YKplTare PagHo20pcKe yauye v ynauue
Bojsode Padomupa lNymHuka

YKpwTare yavua Bojeode Padomupa
MymHuka v KacuHdosckoe bamasreoHa

YKpwTare yavua Bojeode Padomupa
MymHuka, Hukone Tecne v Mee AHdpuha

YKpwTamwe yanua Bojeode Padomupa
MymHuka v Apaxce Muxaunosuha

YKpwTare yamua Bojeode Padomupa
MymHuka v Byka Kapauuha

YKpwtare yanua Bojeode Padomupa
MymHuka v Jepsuwa Hymuha

Tun packpcHuue

TpoKpaka,
cemadopucaHa

YeTBOpOKpaKa,
HecemadopmcaHa

YeTBOPOKpaKa, Kpy»KHa

TpoKpaka,
cemadopucaHa

TpoKpaka, Kpy*KHa

TpoKpakKa,
HecemadopucaHa

MepdopmaHce cy oapeheHe 3a cBaKy 04, HaBeAEHUX PACKPCHMLA Mo nocTojehoj MeToLoN0rUjWu, MPUTUKOM
yera Cy M3payyHaTW CTEMEeHW WCKOopULILTEeHa KanauuTeTa (Mo NpuaasMma), BPEMEHCKM rybuum Bosuna y
TOKOBMMa, HUBOW YCNIyTe U AYKUHE Pef0Ba YeKakba.

3.2.1.

Kpy»He pacKkpcHuue

Y Tabenu y HacTaBKy youyaBamo [a MNpu rophOj rpaHULM Kanauuteta npwunasa L, BpujeaHOCT cTeneHa
WCKOpULLITEHA KanauuTeTa npenasu BpujeaHocT 1,00, Te my ce goajesbyje HUBO ycayre ,F“. Y oBom cnyyajy

npopayyH BpemMeHCKux rybutaka he 6uT M3ocTaB/beH, U3 pasnora jep He gaje TayHe pesynTarte.

Tabena 2. MzpayyHame epujedHoCcMu nepgopmMaHcu Mo npuaasuma packpcHuyu I

NEP®OPMAHCE

CreneH
MCKOpULLTEHA
KanauuteTa

V/c

BpemeHcku
ryéuum sosnna
y TOKY

d (s/voz)
Huso ycayre

LyxunHa 95.
NPOLEHTHOT
pena yekara

Q95 (voz)

Mpunas A
(Kyna-Bpaua 1)

0,70

16,45

NPUNA3U PACKPCHMNLUN

Mpunas b
(Hukone Tecne)

0,86 0,53 0,68 0,91
29,79 1563 23,76 31,76
D c c D
11 4 6 14

Mpwunas L,
(Bpaua 1-Kyna)

Mpwnas [,
(MBe Angpuha)

0,65 0,81

16,45

28,30

1 3a ogpehuBarbe HMBOA yC/Iyre Ha MPWUA3MMa PACKPCHULM KOPUCTU Ce UCK/bYUYMBO MapameTap BPEMEHCKU rybuum, mehyTum, HUBO
ycnyre ® ce pohesbyje y cnyyajy Kafa ogHoc Tok/kanauutet npenasu 1,00, 6e3 063vpa Ha BpemeHcKe rybuTke.
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Y Tabenu 3, yoyaBamo Aa Npu ropkuM rpaHuuama Kanaumteta npunasa A u L, BpmjegHoCT cTeneHa
NCKOPULLTEHA KanauuMTeTa npenasu spujeaHoct 1,00, Te um ce goajesbyje HUBO ycnyre ,F“.

Tabena 3. N3payyHame spujedHOoCMU nepgopmMaHcu Mo NpuaasumMa packpcHuyu IV

NPUNA3UN PACKPCHULIN

Mpunas A Mpunas b Mpunas L,
NEP®OPMAHCE (Kyna-Bpaua 1) (Byka Kapapwuha) (Bpaua 1-Kyna)
CTeneH nckopuwTera
KanaumuTeTa 0,87 1,07 0,48 0,61 0,87
V/c
BpemeHcKu rybuum
BO3W/Ia 'y TOKY 26,52 14,46 20,50 22,31
d (s/voz)
Hueo ycayre D F B Cc Cc
Oy»unHa 95.
NPOLEHTHOT peaa
YeKarba 12 23 3 5 13
Qos (voz)

3.2.2. HecemadopucaHe packpcHuue

M3pauyHaTe BpMje4HOCTM KanauuTeTa NOjeauMHUX KpeTakba noapasymujeBajy ga cBa cropefHa KpeTarba
nmajy 3acebHy caobpahajHy TpaKy. Ha cnopegHom npunasy 4aToj PacKpCHULM CBa TPU CNopeaHa KpeTarba
KopucTe ncTy caobpahajHy TpaKy, WTO 3Ha4YM A4a CaMo jeAHO BO3M/I0 MOKE UCKOPUCTUTU KPUTUYHM UHTEpBan
cnnjehemsa.

OCHOBHM KpuTEpUjym Mo Kome je yTBphHeH HMBO yc/iyre Ha aHa/iM3MpaHOj PacKPCHUUM je KOHTPOJIHO
Kawrerbe. BpujeHOCT 0BOr nMapameTpa yK/bydyje BpemeHcKke ryGuTKe yc/bes ycnopera Bo3uia, Bpujeme
MoKpeTakba BO3WNA Y KOJIOHU, Te U3ry6/beHo Bpujeme yc/bes 3aycTaB/batba M ybp3asarba Bo3uAa.

Ha ocHOoBY M3pauyyHaTMX BPWMjeAHOCTM MPETXOAHO MOMEHYTMX KpuTepujyma, yTBpheHu cy HuBOM ycayre
nojeaMHNX KpeTakba Ha NPUNasnma PacKPCHUUM, Te je KoHaYyaH pesyaTaT aHaiM3e NpuKasaH y Tabenun ucnoga,

Tabena 4. Huso ycnyze Ha criopedHOM nNpuaasy packpcHuyu Il

[yxuHa pepa yekarba KOHTPONHO Kawmbere
Qus (voz) d (s/voz)

314 197 - 21 332,39

Tabena 5. Huso ycnyze Ha crnopedHOM npunasy packpcHuyu VI

g (voz/h)  Cm(voz/h) q/Cm Huso ycnyze

Ay*KuHa peaa yekarba KOHTPONHO Kawmewe
Qos (voz) d (s/voz)

524 489 - 17 90,19

3.2.3. CemadopucaHa pacKpcHMUA

q (voz/h) Cm (voz/h) d/Cm Huseo ycnyze

Paau ce o cemadopucaHoj packpcHMumM 6e3 nocebHMX TpaKa 3a CKpeTakbe, U3y3eB nocebHe TpaKe 3a NjeBo
CKpeTake Ha rMaBHOM Npunasy packpcHuum (Kyna — Bpaua 1).

Bpujeme Tpajarba yKynHor umknyca usHocu T, = 74 (s), OOK Tpajarbe 3e/1eHOr cBMjeTna Ha npunasnma A u L
nsHocu Z, = Z¢ = 39 (s), a Ha npunasy Zg = 26 (S).

Pagun ce o geodasHom cuctemy, ¢asa 1 obyxsaTa KpeTarba Ca MMaBHMUX NpUasa PackpcHMUM, AoK ¢asza 2
obyxBaTa KpeTarba Ca CMopesHUX NPUIa3a PacKPCHULM.
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nOpe];)EI-bEM eKCnaHAMpPaHnX BeNNYMHA NPOTOKa Ca MU3PaAYYHATUMM KanauutTetTuma npunasa pPackpCHUUM,
yo4yaBamMo paa, npwu I'IOCTOjehEM CUFHAaNHOM [AM3ajHY, NOTPa*Kka rOTOBO AOCTUXKE MOHYAY HA TFNABHUM
npunasnma pacKkpcHuUUMN.

Tabena 6. M3payyHame spujedHocmu hakmopa u Kanayumema rno npuaasuma packpcHuyu 1V

Npunasz  ®dakTopu bi(m) Ai Q (voz/h) Ci(voz/h)
fai fai JE! fai

A - - 0,967 1,00 3 0,527 - 795
- 0,993 0,950 1,00 3 0,527 760 401
0,999 0,995 0,955 1,00 3 0,351 - 520

U 0,9998 - 0,971 1,00 3 0,527 - 798

3.3. HenepuopguuyHa ycKa rpna

AHanM3a HenepuoamMuHMX YCKMUX Ipfaa Ha NpeamMeTHoj AMOHMUM NyTa noAapasymujeBa AUCTpUbyumjy
6pojuaHnx BpujeaHoCcTM caobpahajHux He3roga y BpemeHy 1 NpocTopy.

3.3.1. BpemeHcKa guctpubyumja caobpahajHux Hesroga

BpojuyaHe BpujeaHOCTM caobpahajHux He3roda cy pacnogujesbeHe no ogpeheHnm BpeMeHCKUM Nepruoauma,
Ha OCHOBY Yera je yTBpHEHO Yy KO0joj mjepu ce peayKyje pacnosoxmsu KanaumteT. Mopeherbem ca
pe3yntaTMma aHanu3e BPeMeHCKe HepaBHOMjepHOCTM MPOTOKa BO3WA, OYMIedHO je Aa BjepoBaTHoha
porahama caobpahajHux Hesroga pacte ynopeao ca nopacrom caobpahajHor ontepehera Ha NpegMeTHOj
ANOHWLM NyTa.

MjeceuHa pacnogjena caobpahajHux Hesroga y nepuoay roavHe AjeIMMUYHO je penpeseHTaTMBHa 063npom
Ha Mjepe orpaHUMYeHOr KpeTarba Koje Cy bune Ha cHasu y ogpeheHum BpeMeHCKMM nepuoamMma ycben
naH4emuje BUpyca KopoHa.

Pesyntat pacnogjene caobpahajHux He3roga no gaHnma y ceiMmmLM noKasyje 4a ce HemepmoanyHa ycka rpsia
y3poKkoBaHa caobpahajHum He3srogama yewhe Gpopmupajy pagHUM AaHMMa Yy OAHOCY HA AaHe BUKeHAa.
HasegeHo je cacBMm onpasaaHo 063Mpom Aa je pagHUm AaHMMa UHTeH3uTeT caobpahaja sehu y ogHocy Ha
JaHe BUKeHAa.

< sy
g 16
= 14
2
T2
210
o)
< &
e
£ 6 | MIII
S 4 ! =
S, = TTII
5 o
4 0 « « o « « o o
& & @ ¢ ¢
‘(\@\ L o) of 3 & S N
@
JIAHU

Cnuka 3. [JHesHa pacnodjena caobpahajHux He3200a y nepuody ceomuye
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Pacnoajenom caobpahajHux Hesroga no Yacy HacTaHKa y TOKY AaHa, youaBamo Aa ce ucTe Hajyewhe gorahajy
y Bpujeme jyTaprer u nonogHeBHor BpwHor ontepehersa. [akne, HenepMoamMyHa ycKa rpna ce Hajuewhe
dopmupajy ynopeao ca nepmoguuHUM YCKUM MPANMA.

3.3.2.
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CnukKa 4. YacosHa pacriodjena caobpahajHux He3200a y nepuody 0aHa

MpocTopHa anctpmubyumja caobpahajHux Hesroaa

PesyntaTtu pacnogjene nogataka o caobpahajHum Hesrogama 4y aHaAM3MpaHe AMOHMLE NOKasyjy Aa ce
HenepuoamMYHa ycKa rpaa Hajuewhe dopmupajy y 30Hama packpcHUUA, LWTO je onpasAaHo ca acnekta 6poja
KOHOAMKTHUX TayaKa NPUMANKOM YKpLITakba caobpahajHunx Tokoea.

OvoHnua je noauje/beHa Ha cefam MNOAAMOHMLA Yy CBPXY MNPOCTOpHe AucTpubyumje nopgataka o
caobpahajHum Hesrogama ayx ucte. MoaavoHuue obyxsaTajy aAvjenose usmehy ceux Behux ykpwtaka Ha
QHANN3UPAHOj ANOHUNLM.

Tabena 7. [TodduoHuye no Kojuma cy caobpahajHe He3200e MPOCMOopPHO pacrnoodujesbeHe?

MoaavoHuuya

Vi
Vil
NL

Kyna - Bujeno Moswe

Bujeno Mosbe - T, "Tom"

T, "Tom" - TLL "BuHro"

TL, "BuHro" - KpyHa packpcHuua 1

KpyrkHa packpcHuua 1 - PackpcHuua ca yanuom paxke Muxannosuha
PackpcHuua ca yanuom Apaxke Muxannosuha - JlykaBuuko packpwhe
JlykaBuyKko packpwhe - Bpaua 1

HenpeumnsHa nokauuja

2MopanoHnue y Tabenm yK/byuyjy n packpcHuue nsmehy Kojux ce Hanase Tj. pacnoajena caobpahajHux Hesrosa yKk/byuyje u caobpahajHe
He3roZe Koje cy ce foroane Ha packpcHUUama.
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Jwnonnma
B [Tpuna3 packpcHUIU
® PackpcHuna

HemnpermzHa noxaryja

Cauka 5. [TpocmopHa pacnodjena caobpahajHux He3200a Mo PyHKYUOHAAHUM Oujeso8umMa mpexce
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Cauka 6. Pacriodjena caobpahajHux He3200a o nodduoHuyama Oyx npedmemHe OUOHUYE

KOHauyHO, NpPeTXOAHO MWHTEpPnpeTMpaHu Pe3ynTaT aHanan3e HemnepuoaMYHMX YCKUX Tpaa YKasyjy Ha
YMtbeHWLY Aa Ce Ay)K NocmaTpaHe AMOHWMLLE NyTa PacrnofioXKMBM KanmauuTeT AOAATHO peayKyje yc/beps,
cnyyajHux porahaja, u To Hajuewhe y 30HaMa yKpLITakba y HUBOY.

HaBeseHo fogaTHO onpasaaBa noTpeby 3a npoHanaxerem pjewera Koja he ybnaxutu nperxogHo
naeHTMPUKOBaHa NeprmoamyHa ycKa rpaa.

O63Mpom Ha cTeneH noc/beanua caobpahajHux Hesroga, yoyaBamo Aa ce Hajuewhe gorahajy Hesroge Koje
pe3ynTyjy MaTepmjasHOM LUTETOM Ha BO3W/MMA, LUITO YMakbyje Bpujeme noTpebHo 3a noBpaTak y NpBoOGUTHO
CTame.

4. [OUCKYCUJA U NPUIEANOTN MIEPA NOBOJ/bLUAHKA

MNopavonnum | npunaga packpcHuua ll, raje je npetxogHo ypaheHom onepaTMBHOM aHaM3om yTBpheH HUBO
ycayre ,F“ Ha cnopefHOM npwuaasy packpCHULM, Te je ucTa naeHTMGMKoBaHa Kao NEPUOSMUYHO YCKO PAo.
Ounctpnbyumnjom caobpahajHux Hesroga y NpocTopy, YCTaHOB/bEHO je Aa Cy ce ucte Hajuewhe gorahane y
30HM OBe pacKkpcHuue. KpaTKopoyHo pjellerse npobaema nogpasymujesano 6um TpaHchopmaumjy nocrojehe
packpcHuLe y cemadopmcaHy packpcHuUy. HaBeaeHo je onpaBaaHo ca acnekTa CBMX KpUtepujyma ysohera
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cemadopucaHe packpcHuue (MPOTOK, BPEMEHCKM rybuLM BO3WMAA Ha CNOPELHUMM NPUAA3UMa, PEXRUMCKM
KpuTepujym, Kputepujym b6esbjegHocTn caobpahaja — 6poj caobpahajHux Hesroga). [yropoyHo pjellerbe
noapasymujesano 6u TpaHchopmaumjy y KpYKHy packpcHuly, ynjom 6u ce nsrpaghom obesbujeamo sehu
pacnonoxueu KanauuteT 1 Behu cteneH 6e3bjegHocT caobpahaja (Marby 6poj KOHPAMKTHUX TayaKa).

OnepaTtnBHa aHanusa packpcHuue Il koja npunaga nogamoHuum IV, nokasana je penatMBHO BUCOKe
BPWje4HOCTM BPEMEHCKMX TybuTaka Ha CBMM MPMUAA3MMa PaACcKPCHULM, WTO 3HauM ga he noTeHuMjasHo
noseharwe obuma caobpahaja y 6yayhHOCTM MTEKAKO yTULATM Ha noropwake neppopmaHcu. KpeTtarba
[AEeCHO M NpaBo Ha rnaBHOM npunasy Bpaua 1 — Kyna cy npubaukHo jegHako pacnopeheHa, ctora je ogHoc
NPOTOKa M KanauuTeTa Ha Aatom npunasy sehu o, 1.

PackpcHuua IV npunaga nopavonuum V, raje nopeherbem M3payyHATUX BPUjeAHOCTM KamauuTeTa
eKCnaHAMPaHMX BE/IMYMHA MPOTOKA HA MaBHOM caobpahajHOM MpaBLy, 3aK/bydyjemMo Aa Cy KanauuTeTu
rMaBHMX NpWNasa roToBO MOTNYHO WMCKOPULWITEHW Yy nepuvody BpLWHOr caobpahajHor onTtepehersa.
KpaTKkopouHo pjeliere npobaema nogpasymmnjeBano 61 namjeHy CUrHaaHON NAaHa Ha packpcHuum IV, ynme
6u ce 0b6e3bujeamno pyxKe Tpajarbe 3e/1eHOr CBjeTna 3a BO3MAa Ha rnaBHOM caobpahajHom npasuy.
[yropo4Ho pjewere 61 noapasymunjeBasno npolnpere npunasa nocrojehoj KpyxHoj packpcHuum i, jep y
[aTOj PAaCKPCHULM BO3WUIA Y KPYKHOM TOKY MMajy NPesHOCT U Npobaem ycKor rpsia ce npemjewsta U3 30He
npenanTakba Ha Npunase packpcHULMN.

PackpcHuue V m VI Koje npunagajy noganonuuama VI mn VIl cy Takohe naeHtmdurKoBaHe Kao nepmoguyHa
yCKa rpna. CTeneH MckopuwTera KanauyuTeTa je sBehun oa 1 Ha raBHMM npuaasmma packpcHuum VI, Te 6um
noTeHUMja/IHO pjeluerbe Npobaema 6UN0 Npowmpere Npuaasa AaToj PackpcHUUM (He nocToju moryhHoct
npeycmjepaBarba caobpahaja antepHaTMBHom caobpahajHuuom). Ha cnopeaHom npunasy packpcHuum VI
yTBpheH je HMBO ycnyre ,F“, Te 61 KPaTKOPOUHO pjelwere npobiema nogpasymujesano TpaHchopmaumjy y
cemadopucaHy pPaCcKpCHWULY ca NPOMjerMBMM BPEMEHOM Tpajamba UMKayca. [lyropoyHo pjelwemne
noApasymujesasno 6u npowmperse Npunasa PackPCHULLM OGHOCHO U3rpastby nocebHMx caobpahajHux Tpaka
3a crnopefgHa KpeTawa. Ha gaTtoj moaavoHuWuM ce, npema pesyntatuma aHaamse, yecto Gopmupajy u
HenepuvoaMyYHa ycKa rpfia y3poKoBaHa caobpahajHMm Hesrogama Koje ce Hajuewhe porahajy y 30HM
PacKPCHULLE M HA MAKCUMAZIHOM y34YyKHOM Harnby og, 7 %.

KoHauHO, AyropouyHo pjewere uaeHTUGMKOBaHMX npobnema noapasymujeBano 6u PeKOHCTPYKUMjy
nocrojehe caobpahajHuue, 1 To Npolmnperbe nonpeyHor npoduaa NyTa u M3rpasby yKpLWTakba y HMBOY Koja
he o6e3bujeantun Behy nponycHy moh n sehu cteneH 6e36jegHocTn caobpahaja.

5. 3AK/bYYAK

Y unsby pjewasarba npobiema 3arywerba M YCKMUX rpaa y caobpahajHoj mpexu Ha nogpydjy Mpaga UctouHo
CapajeBo, U3BpLIEHA je aHaNN3a YCKUX rpaa y ucToj. [lata aHannsa nogpasymujesa Kako aHaau3y KanauureTa
M HWBOA YC/Iyre MNepuoOAMYHMX YCKUX rpna (pacKpcHMUA), Tako M aHa/ivM3y BPEMEHCKE W MPOCTOpHE
AncTpubyumje nojaBa CAy4aHOr KapaKTepa — HenepuoaMYHMX YCKMX rpna. Pesyntatuma aHanuse
NAEHTMOMKOBAHA Cy YCKa rp/a Ay NocMaTpaHe AMOHMLE NyTa, Kao U ydectanoct goraharba caobpahajHux
HesroAa.

AHanM3a KanauuTeTa M HMBOA YC/Ayre 3acHMBA Ce Ha y/aasHMM nogauuma o npeosnahyjyhum nytHum,
caobpahajHUm v perynaumoHum yciosMma, Npu Yyemy je uusb 61o aa ce gohe o casHarwa o moryhHocTMMa
noctojehe caobpahajHe WHpPACTPyKType Aa 3a[40BO/BU BeMUMHE TOKOBa Yy MNepuoaMMa  BpLUHOT
caobpahajHor ontepehewa. Ha Temesby pesyntata aHanuse gedpuHucaHe cy mjepe nobosbliakba Ynja 6m
MMNAeMeHTaLMja NOTeHLMjaNHO AoNpuHMjena ybnaskaBary HEraTMBHUX NOC/beANLLA YCKUX rpAaa.

Kako 6u ce peannsosann HaBeaeHU Ln/beBu, y JOMEHY pada n3BpLllieHa cy crbep,eha UCTpaxXunBara:

e uHTepnpeTMpaHe cy noctojehe MmeTogonorvje npopayyHa M OCHOBHM MapameTpu U
KapaKTepucTuKe caobpahajHOr TOKa 3HayajHM 32 aHaAM3y KanauuTeTa U HUBOA YCAyre;

e pnedmMHMCAHA Cy YCKa rp/a y mperkama caobpahajHuua, Te MoryhHOCTHM pjellaBarba UCTUX;

e M3BPLUIEHA Cy MCTParKMBarba Ha TepeHy, Koja cy noapasymujesana MpuKyn/batbe nogaTtaka o
NyTHUM, caobpahajHUM U perynaumoHMm ycioBUMA;
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e Ha TeMesby NPUKYN/bEHMX NOAATaKa, M3BPLUEHA je aHaNN3a KanaumTeTa U HUBOA YCAYre, Ha OCHOBY
Koje cy NojeamHN GYHKLMOHANHM ANjeN0BU MPEKE Y KOHAaYHULM MAEHTUOUKOBAHM Kao yCKa rpaa.

PesyntaTv nokasyjy fa je Ha nojeguHMM MNpuaasMma rotoBo CBUM GYHKLMOHANHMM OUjeNIoBUMA MpeKe
yTBpheH H1BO ycayre @, WTO yKasyje Ha U3y3eTHo nowy oujeHy caobpahajHe eduKacHoCTH.

C Apyre CTpaHe, YCTaHOB/bEHO je Aa Ce HenepuoauyHa rpna popmmpajy Hajuewhe ynopeao ca nepuogmuyHnm,
M TO y 30HaMa PACKPCHMULA Koje Cy NpeTxoAHO naeHPUKoBaHe Kao ycKa rpaa. HaseaeHo MHUUMPA JopaTHY
peayKLMjy pacnosoXKMBOTr KanauuTeTa y nepnoamma BpLlHor caobpahajHor ontepehemsa.

HanocnunjeTky, KpaTko cy aedMHUCAHA M ONMCaHa eBeHTya/iHa pjelierba Npobiema, Npu Yemy je 3a CBaKu
yCTaHOB/bEeHU Npobiem npeanoxkeHo “jedpTnHO” 1 “ckyno” pjewerse.

UmnnemeHTaumja “je¢pTmHMx” pjewera onpaBgaHa je y Kpahum BpemeHCKUM nepuoanma, o63Mpom Ha
BE/MYMHE NPOrHO3UpaHuMx caobpahajHMx ToKoBa. PjewaBarbe nNpobiema Ha NPEAMETHO] AMOHWUUM
nogpasymujeBa pjellaBatbe CBaKe aHa/M3MpaHe packpcHuue nocebHO, M3 pasnora LWTO KPUTUYHA
BPWjeAHOCT KanauuTeTa AMKTUPA KanauMTeT Mpeske.

WUcTpaskmBatba NMpoBegeHa y AaTOM pajdy M pesyntat UCTUX YBpcTa cy MHOpMaLMoHa ocHoBa 3a byayha
UCTpaXkMBarba y OBOM OOMEHY W AeTa/bHUje ONUCUBAtbe U AMMEH3MOHWUCaHbe EBEHTyasIHUX pjellerba
NAEHTUPUKOBaHMX Npobaema.
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AHANU3A BE3BJEAHOCTU CAOBPATRAIJA HA KPYXXHOJ PACKPCHULU - KPYXKHA
PACKPCHULUA ,PAMNA“Y TPAAY OEPBEHTA

ANALYSIS OF TRAFFIC SAFETY AT THE ROUNDABOUT — ROUNDABOUT "RAMPA" IN THE
CITY OF DERVENTA

[Oparana Qywanuh?, Cawa Liureposuh?

Pesume: KpykHe packpcHuue ce noc/befhux roguHa MHTEH3MBHO rpaje y CBMM 3eM/baMa OKPYXKeha, Na Tako Uy
Peny6anum Cpnckoj. Y nocnegke Bpujeme 40ia3n A0 cBe Behe 3aCTyn/beHOCTM KPYMKHWUX PACKPCHULA HA Y/AWMYHOj
rPafiCKOj MPEXKM, a He CaMo Ha BaHrPaACKOj Mpexu caobpahajHuua. M3rpagrba KpysKHUX PacKPCHULA YyTUYE Ha MPOTOK
n 6e3bjegHocT caobpahaja, cmarbyje Bpujeme Yyekarba, cMakbyje 6p3nHy caobpahajHor Toka UTa,. BUTHA YMbeHnua je aa
ynpas/batbe BO3WJIOM Y KPYMKHOj PAaCKPCHULM, HWUje peryivcaH Kao o6aBe3HWM AMO MpaKTUYHOT Aujena HacTase 3a
ocnocobsbaBatbe BO3ava, obyke. bes 063Mpa Ha marbn 6pPoj KOHGAUKTHUX TayaKa y nopehery ca packpcHWuUama ca
AVPEKTHUM YKpLUTakeM TOKOBA, KPY)KHE PAacKPCHMLE Ha OBMM MPOCTOPMMA M Aa/be NpeacTaB/bajy Npobaem Koju He
Tpeba 3aHemapuBaTi. Ha OCHOBY BMAEO 3amuca KOjU CYy CHUM/bEHM Ha KPYMKHOj packpcHuum ,Pamna” y [epseHTu
M3BPLUEHA je aHaNM3a TPEHYTHOr CTakba M KpeTarbe BO3WIA Y KPYXKHO] PacKpcHWUUM, oapeheH NpoTOK nojeauHayHmx
KPaKoBa pacKpCHULE, ca Lu/bem Aa ce Aobujy oapeheHn napameTpu U NoKasaTes/bM Kako bu ce npoujeHuna 6esbjegHoct
caobpahaja Ha JaToj NoKaUMju.

K/byuHe pujeumn: KpyKHa pacKpcHMLA, HAauYMH KpeTakba Bo3uAa, 6e3bjeaHocT caobpahaja, npoToK

Abstract: In recent years, roundabouts have been intensively built in all surrounding countries, including the Republika
Srpska. Recently, there has been an increasing presence of roundabouts on the city's street network, and not only on the
suburban road network. The construction of roundabouts affects the flow and safety of traffic, reduces the waiting time,
reduces the speed of traffic flow... The important fact is that driving a vehicle at a roundabout is not an integral part of
the practical part of teaching driver training. Despite the smaller number of points of conflict compared to intersections
with direct intersection of flows, roundabouts in this area are still a problem that should not be ignored. Based on the
videos recorded at the roundabout "Rampa" in Derventa, the analysis of the current condition and movement of vehicles
in the roundabout, the flow of individual branches of the intersection, in order to obtain certain parameters and indicators
to assess traffic safety at a given location.

Keywords: roundabout, vehicle movement, traffic safety, volume

1. yBOA

PackpcHuue cy anjenosun caobpahajHe Mmpexe Ha KojumMa A01a3n A0 YKpLTaka TOKoBa ca caobpahajHuuama
KOje ce y TOj TauKu YKpLUTajy, U3MBarba TOKA Ca jegHe Ha gpyry caobpahajHuuy, yanBare TOKa U3 jeaHe y
Apyry caobpahajHuLy nam KombnHaumja HEKUX O, HaBeAEHMX CTakba. Je4HOCTaBHO PACKPCHULE Cy AnjenoBu
MpeXKe Ha Kojuma je noTpebHo 06e3bjeanTn 6esbjesaH 1 epukacaH TpaHchep KOpUCHMKa (Bo3MAna, Njeluaka,
6uumKkancTa) jegHor caobpahajHor Toka y apyru (BykaHosuh, 2010).

Moc/bearnx rogMHa MHTEH3UBHO Ce rpaje KPyXKHe PacKpPCHUUE Yy OKOMHMM 3eMsbamMa, YK/bydyjyhu
Penybnuky Cpncky. HbuxoBom reometpujom nosehaBa ce 6e36jegHocT y caobpahajy, moryhHocT
nponywTara caobpahaja BUCOKOT MHTEH3UTETA, CMakberbe DYKe M eMUCH]ja LUTETHUX FracoBa, CMakbere 6poja
n nocsbegmua caobpahajHux Hesroga (MunuHkosuh u ap., 2016). Mehytum, He mosKe ce pehu A4a CBU KPYKHU
TOKOBM MMajy UCTU HUBO b6e3bjeaHocTn y caobpahajy. KpyXHM TOKOBM ca jeAHOM TpaKom cnagajy y
KaTeropwmjy Kpy»KHMUX TOKOBA Ca HajMarbe CYKob/beHMX Tauyaka, a 3aTUM cavjese ABOTPAYHU U BULLIETPAYHU
KpY»KHM ToKoBM. Y Penybanum Cpnckoj noctoje ogpeheHn HepgocTaum y cTaTyTy M NponmucMma Koju ce ogHoce
Ha 06nacT KpeTakba M ynpas/bakba caobpahajem y KpysKHUM pacKkpcHuuama (MaTtosuh, 2021).

MHTeH3MBHMja UCTpaxkmnBarba 6e3bjegHocTM caobpahaja Ha KpyXXHMM pacKpCHMLAMa 3amno4yena cy TeK y
nocsbeare 2-3 roamHe y Penybanum XpBaTtckoj. HajsHauajHUju y3poK BenmKor bpoja Hesroga y KpysKHUm
pacKkpcHMLama (cygapu y npenauTarby) je NocTojakbe TPU TPaKe Y KPYMKHOj PACKPCHULUM, WTO KOZ HEKMX
BO3aya M3a3unBa KOHy3njy. HaBedeHW enemeHTH FNaBHU Cy Y3POK CKOpo cBMX caobpahajHux Hesroga Ha

1 Qywanuh [paraHa, avnn. vHx. caobpahaja, MupucaH g.0.0. NMosbe 66, [depseHTa, Penybamnka Cpncka-bocHa u XepuerosuHa,
dragana.dusanic97 @gmail.com

2 [lureposuh Calwa, auna. uHX. caobpahaja, ®pyura Tpage 4.0.0. KuuHcka 11, [epseHnTa, Peny6amnka Cpncka-BocHa u XepuerosuHa,
sasa.dzigerovic@gmail.com
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MOCMaTpPaHMM PACKPCHULLAMA, jep CBOjUM HeafeKBaTHUM KapaKTepucTMKama AMPEKTHO YyTUYY Ha yc/ioBe
BOXKHbE HA KPYKHMM packpcHuuama y Penybanuy XpBaTckoj Ha JagpaHcKoj aBeHuju (fleray u gp., 2012).
MocebaH akueHarT je cTaB/beH Ha YNHbeHUUY Aa 61 pa3BujeHa meToaa ,y rpaay” v pesyntatm 6p3vHe nyTare
Bo3uaa Tpebanu 6UTK KopuwheHU Kao Temesb 3a la/ba CUCTEMATCKA M OMCEXKHA UCTPaXKMBaAHba Kay3a/IHOCTH
namel)y 6p3mHe n nyTare Bo3naa. Takohe 6 610 NoTPebHO UCTPAXKMUTU Apyre eNleMeHTe An3ajHa U pakTope
yT1Laja Kako 6u ce yTBpauna ogrosapajyha ¢pyHKUMoHanHa edpmUKacHOCT, HUBO ycayre n HMBO H6e3bjegHOCTH
y caobpahajy y Kpy*kHUM pacKkpcHuLamMa, nocebHo Ha TepuTopuju Penybnaunke Xpeatcke (Munko u gp., 2014).

KoHbAMKTHE TauKe cy TauKe y Kojuma ce cykobsbaBajy caobpahajHu TOKoBU. TO cy TauKe Y KOjuMa je HapyleHa
6e36jeaHoCT caobpahaja (Yabapkana, 2015). CTaHaapgHe jeAHOTPayYHe M ABOTPAYHE KPY)KHE pacKpcHULe
MMajy NPeYHUK LeHTpanHor octpea og 30 8o 45 v oz 45 no 55 meTapa (pecneKkTMBHO), Kao M Mo jeaHy Uan no
ABuje caobpahajHe Tpake Ha MPUIA3MMA U Y KPYKHOM TOKY (BykaHosuh, 2010). OnwTe npaBMaO KpeTaka
BO3MNA Yy ABOTPAYHUM KPYXKHMM PACKPCHULAMA je Aa AecHy caobpahajHy TpaKy 3ay3vmajy Bo3waa Koja
ckpehy gecHo Ha NpBOM UAW Apyrom usnasy, AOK AujeBy caobpahajHy TpaKy KopucTe Bo3uaa Koja ckpehy
NMjeBo 1 n3nase Ha gpyru,Tpehn 04HOCHO YEeTBPTU M3Na3.

2. METOAONOIMNIA NCTPAXKUBAIDA

McTparkmBarbe y 0BOM pagy je cnposeaeHo 27. n 28. 04. 2020. roguHe y epseHTU. MpeameT ncTparkmsara
je aHanmsa caobpahajHor ToKa, NOHAaWake yYecHMKa y caobpahajy, Te ogpehmBatbe KOHPAMKTHMX Ta4aKa Ha
KPYKHOj packpcHUUM. KpyKHa packpcHua ,Pamna” ce Hanasu Ha yKpwTakby caobpahajHux TOKoBa yauua:
Ynuua Kpasba Metpa |, OmnagunHcka yavua, Yanua MunosaHa bjenowesuha benor n Yauua Anekce WaHtuha.
UcTaxunsaroe je 3abusberkeHo kamepom Nikon ColorPix 310.

Ha nogpyujy rpaga [lepBeHTa TpeHYTHO NocToje 4 pacKpCHULE ca KpYXHUM Tokom caobpahaja, oa Tora 3
KPY)KHE pacKpCHMLE Ha rpafcKkum caobpahajHMLaMa U jefHA KPY»KHA PACKPCHMLA Ha BAaHIPAACKOj YINYHO]
MPEKU, 0AHOCHO Ha marnctpaaHom nyty M-1-106 (depseHTa - Mprasop) n M-1-102.(AepseHTa - Cpbau) , 40K
je y ckopwuje Bpujeme naaHMpaHa M3rpafma jow jeAHe KPYKHEe PAaCKPCHULLE Ha YKpLITakby MarmcTpasHux
nytesa M-1-106 n M-1-103.

CnuKa 2. [TocMampaHa Kpy#HA packpcHUYa u3 npasya cHumarsa (CB-photography)
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CHMMaHbe KpyXKHe pacKpCHUUE je BPLWEHO Yy ABa TepMMHa, Yy jyTaptum YacoBuma (07 - 08 yacoBa) u y
nocanjenogHeBHOM TepmuHy (14 - 15 yacosa). AHanAn3omM BMAeo-3anuca yTepheH je ykynaH 6poj Bosmna Koju
ce NOojaBMO Ha [aTOoj KPYMKHOj PAaCKPCHMLM, NPOTOK, Kao U KOHGAMKTHE Tauke. YKYNHO BpUjeMe CHMMaHa

nsHocu 240 muHyTa, 04HOCHO 4 yaca.
Pozicgia snimaga
TC Mitendjul

1 enog eljery

o

Gin

Cnuka 3. [Mo3uyuja CHUMAGHA HAQ NOCMAMPAHOf KPYHCHOj PACKPCHUUU U KOHaukmHe mayke (google maps)

MoTpebHo je HaNOMeHYTM Aa ce M3 NPUJIOKEHOT BUAM KAaKO KPYXKHA pacKpcHuua nocjeayje asuje ,Bypass”
TpakKe. JeaHa je usnneHa caobpahajHuLa Koja cnaja Kpy*KHY packpcHuuy ca yanuom Anekce LaHTtuha, a gpyra
TpaKa je u3 npasua OmnaguHcke yauue y yamuy Kpasba MNeTpa |, 6e3 ynacka y KpyKHy packpcHuuy. ,,Bypass”
caobpahajHuLe ciyrKe Kao 06unasHKU NyT, Aa 61 ce pacTepeTmna Kpy»KHa packpcHULa.

3. PE3Y/ITATU
Ha ocHoBy B1Aeo-3anuca 1 aHanuse pesynaTara, y nepuoay og 240 muHyTa, yTBphHeHo je fa ce Ha NOMEHYTOj

pacKpCHMUM YKyNHO nojaBuno 5062 Bo3una, og Tora 5007 nyTHUUYKMX ayTomobuna, 25 TepeTHMX Bo3una, 3
ayTobyca, 27 moToumKana, AOK ayTo-BO30Ba HUje buso.

L007

TTyTHMMKM TepeTHD Ao MaTOLEIN
ayromodinn AOAWAR
BN THASH AYTOMO0n) BTepeTH0 poarno B Aytofyc B MOTOWMKA

Cnuka 4. Yyewhe 803una y KpyHHOj PACKPCHUYU 110 Kamez20puju
3.1. MpoTOK BO3U/Na Ha KPY>KHOj PAaCKPCHULM Y O4HOCY Ha Nepuog nocmaTpara
Ha ocHoBy go6ujeHunx pesyaTaTa, yTepheHo je aa je y nocanjenogHeBHOM BpLwHOM Yacy Behiv npoTok Bo3una,

OofHOCHO 3294, fOK je y Npujeno4HOBHOM BPLUHOM Yacy NPOTOK usHocuo 1768 Bo3una. Ha csbeaehoj canum
NPWKa3saH je NpoLeHTyaIHN NPUKa3 KpeTakba BO3M/a Y 3aBUCHOCTU Ha NMepuos nocmaTtpama.

151



[Oparaxa Oywanwuh, Cawa Livreposuh
AHANU3A BE3BJEAHOCTMN CAOBPARAJA HA KPYXKHOJ PACKPCHULIN-KPYKHA PACKPCHUUA ,,PAMNA“ Y TPALLY JEPBEHTA

H [NpujencgHeBHK BRLWHW Yac

B MNocnviencgHEBHK BRLWHMK
yac

Cauka 5. [IpoyeHmyasHu NPUKa3s Kpemara 803usa y 00HOCY Ha Nepuod NoCMamparba

3.2. TpoTOK BO3MANaA NojeaMHAYHUX CMjepoBa

MocmaTparbem MPUKYN/bEHUX NojaTaka (BMAeo 3anuca), npebpojaBatbem je yTBpheH NpPOTOK BO3WAA MO
cmjepoBuma. Cmjep ynmue Kpasba Metpa | (Il Kpak) je 61o HajonTepeheHMju KpaK KpyKHe pacKkpcHuLe ca 1663
BO3W/1a, 0AHOCHO 33%, 3aTUM cmjep yauue MunosaHa bjenowesuha Benor ca npotokom oa 1505 Bo3una,
oAHOCHO 30%, Te cmjep KpeTarba Bo3wna u3 yauue Kpasba MNetpa | (I Kpak) 1108 Bo3una, ogHocHo 22%, Te
CMjep ca HajmatbMMm NPoTOKomM M3 OmnagumHcke yauue ca 786 Bosuaa, ogHocHo 15% og ykynHor 6poja

NOCMaTpaHnNX BO3nna.

1505 o @
A8 Qi
Yauua: ) Qon
B MunosaHa bjenoweswha Genor @ Kpama Metpa | (1 kpak) '\%“00 z
B OMNBLMHCKE YIMUE B Kpama Metpa | (| kpak) ?

o™

Cnuka 6. [IpoyeHMyasaHU NPUKA3 MPOMOKA 803U M0 CMjepy Kpemarba U MPOMmoK nojedUuHaYHuUX npuaasa

3.3. AHanu3a HauMHa KpeTakba BO3UAA Y KPYXKHO]j PacCKPCHULM

Ha ocHoBy BMAaeo 3anuca, ytBpheHo je aa je 6poj HeNnpaBUIHUX KpeTakba Y KPYKHOj PaCKPCHULM 3HaTHO Behu
Yy O4HOCY Ha MpaBUHO KpeTare Bo3mna. Y nepuody of 240 mMHyTa M NpoTOKYy Bo3una of 5062 Bo3una,
HernpaBuWJ/IHUX KpeTarba Bo3ua je 6uno 3116, AOK je NpaBUIHMX KpeTarba Bo3uaa 6uno 1946.

B Npasenwo xperses B Hengasanms kperaes

Cnuka 7. Ha4uH kpemara 803Usa Y MOCMAMPAHOj KPYHHOj PACKPCHUUU

4. [OUCKYCUIA

Ha ocHoBy pe3yntata AobujeHUX aHaNM30M BUAEO-3aNmMCca y Nnepuoay Tpajarba og 240 MmuHyTa, yTBpheHo je
[a Cy Ce Ha KPY)XXHOj PacKPCHUUM KpeTana yKynHo 5062 Bo3una, ogHocHo 5007 nyTHUYKMX ayTomobuna, 25
TepeTHUX BO3WAa, 27 MoToumMKana, 3 ayTobyca, AOK ayTo-BO30Ba Huje 6Un0. Moxe ce 3aK/byunTu aa je
caobpahajHK TOK 3aCTyn/beH NYTHUYKMM ayToOMObMAMMA, JOK Cy OCTase KaTeropuje BO3wnaa 3HaTHO Matbe,
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jep ce Kpy:KHa pacKpcHUUA Hanasu y jesrpy rpaga. 36or manor yyewha aytobyca y caobpahajHom ToKy, UCTU
cy oabauyeHu 13 aasbe aHanause.

MoKe ce yTBpAUTM A3 je NOC/AMjenoHAEeBHM BPLIHM Yac onTepeheHuWju y 04HOCY Ha jyTapreM BPLUHKM Yac.
MocmaTtpajayhu KpyKHY packpcHuuy yTBpheHo je aa je npasuaHo npowso 1946 so3una, ogHocHO 38%, AOK
je bpoj HenpaBUAHUX KpeTawa 3HaTHO Behu, ogHocHo 3116 mamM 62% opa yKynHor 6poja Bo3una. Mog
NpaBWIHMM KpeTatbeM BO3MJ/ia ce CMaTpajy BO3WU/a Koja Cy Ce NPaBWMJIHO NPECTPOjuaa y KPXKHOj PaCKPCHULM,
noLToBana Npasuaa NPBEHCTBA NPOJa3a, PaBHOMjEPHO KOPUCTUAN TPaKe YHYTap KPY*KHE pacKpCHULLE Npema
cBojum notpebama 3a m3na3 u3 wucrte. Npema npasuay 3a NpBa ABa M3/1a3a KOPUCTM Ce CMoJballhba
caobpahajHa TpaKa, 4OK Ce 3a ocTajne M3/1a3e NpuMjeryje yHyTpalra caobpahajHa Tpaka. YnkbeHunua je aa
ce BehMHa NyTHMYKKUX ayTomobuna Kpehe HENPaBUIHO KPO3 KPYKHY PaCKPCHULY, OAHOCHO YMHE FpeLuke
o4y3MMarba MPBEHCTBA MPO/a3a, Kao M HEMpaBWJ/IHOT MPecTpojaBakba M Y/AaCKa Yy KPYXKHY PacKpcHuULy.
Hajuewha rpeLuka je na BO3a4M He KOPUCTE YHYTPALUHY TPAKY NPUANKOM M3/1acKa M3 KPYXKHE PAaCKPCHULLE Ha
nmjeBom cKkpeTamy, Beh ce Kpehy cTanHO cnosbawbom Tpakom. MehyTtum, 3abpumasajyhu nogaTtak je aa ce
NPUAMKOM NOCMaTPakba KPyXKHE packpcHULEe yBUAjeNno Aa ce nojeaAnHu ayTomobunu Kpehy y norpewHom
cmjepy.

Takohe je noTpebHO NOMEHYTM Ja CUIHanM3auMmja y KPY)KHOj PACKPCHUUM HUje apekBaTHa. [lNpema
nHpopmaumjama n3 AAMUHUCTPATUBHOT LieHTpa rpaga [epseHTa, NOCTOje MHOra OACTynaka y OAHOCY Ha
NPOjeKTOBaHY KPYXHY packpcHuuy. Hajsehu npobnem ctBapa HepocTaTak XOPU3OHTaNHE M BepTUKaiHe
curHanmsaumje, 36or vera fo0n1a3un Ao BeMKor 6poja HeMPaBUAHMX y1a3a U M3N1a3a U3 KPYXKHE pacKkpcHULe.

Cnuka 8. TpeHymHo cmarbe Kpy#cHe PacKpcHUUe U 2Aa8HU Npojekm KpyxHe packpcHuye ""Pamna

Ha d¢oTtorpadujama Koje cy npwukasaHe jacHo ce yTBphyjy HemoctaTuu Koju cy HeonxogHu 3a 6osby
6e36jegHOCT yyecHMKa y caobpahajy. Mo nuTarby XOPW3OHTA/IHE CUMHaNM3aLMje yoyaBamo HezocTaTaK
pasajenHe AWHUWje, Te CTPenMua Koje MOKasyjy CMjep KpeTakba Bo3una. Kapa je y nuTakby BEpTUKaNHA
CUTHanM3aumja, y TPEHYTHOM CTakby HeaocTaje Behun 6poj caobpahajHux 3HakoBa. Moxe ce npumjeTuTn Aa
nocToje U AoAaTHA OACTyMarba Koja Cy HacTana NPUAMKOM rpajtbe Came Kpy)KHe packpcHuue. MNjewadkm
npenasu cy usrpaheHun Ha gpyrum NosmnumMjama y o4HOCY Ha NpojeKToBaHy Nosuumjy, raje nonasu po sehe
LIaHCe 33 yrpo’KkaBakbe njeLlaka, 360r cmakbeHor yrina BUA/bUMBOCTM U Makber BpEMeHa pearoBakba Bo3aua.
Kpak ynuue Anekce LaHTMha Hema u3nasHy caobpahajHuLy y KPYKHY PacKpCcHULY, Kao WTO je To
npeasuheHo npojekTom, 36or Yera fonasu Ao caobpaharba Bo3ua y NOrpewiHoOM cmjepy.

be3bjegHoCT caobpahaja Kao K/by4yHW npobnem nyTHor caobpahaja mopa GUTUM NPUCYTHA, AUPEKTHO UK
WHOMPEKTHO Yy CBMM KOpaLMMa MiaHWparba W MPojeKToBakba MyTHE MpPEeXKe M HUXOBUX AMOHMLA, KaKo
BaHIPaACKMX TaKo M rpaackux. Acnekt 6e3bjegHocTn caobpahaja ctora mopa 6UTH NpucyTaH og, Hajsuwer
HMBOa OYHKUMOHANHe KaacuduKaumje nyTHe Mpelke, Npuje ceera y nornedy A0OC/beaHOr MOLWTOBakba
NPOrpamcKux yC0Ba 3a NPojeKToBakbe.

Ha Kpajy, Tpeba HaBecTu Aa je 3a noan3arbe HMBoa 6e3bjeAHOCTM caobpahaja Ha KPy»KHOj PaCKPCHULLM, Nopes,
TEXHUYKUX U TpaheBUHCKUX Mjepa BUTHO BPLUMUTU U eayKaLMjy y4ecHMKa y caobpahajy. Yaumajyhu y 063up
Ja je u3rpaarba KPYKHWX PACKPCHMLA MOYena penaTMBHO CKOPO MOXKe ce NpeTnocTaButh pa sehu avo
y4yecHUKa y caobpahajy HMCY NpowaM AMO MpaKTUuHe oByKe Kpo3 KpeTare KPYyXKHWUM packpcHuuama. Y
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npouecy eaykauuje Tpeba ce bokycMpaTM Ha NPOMjeHy NOHallaka BO3aya Koju ce HenpasuaHO Kpehy Ha
KpaHoj packpcHuun. OBaj npobnem He Tpeba 3aHemapmBaTy, jep je npumjetaH nosehaH 6poj caobpahajHmx
He3roda y KpyXHuWM packpcHuuama. Mopea marber 6poja KOHGAMKTHUX Tauyaka Yy OAHOCY Ha packpcHuULe ca
ANPEKTHUM YKpLUTaktbeM TOKOBA, Kpy»KHe pacKkpcHuue y Penybanum Cpnckoj npeacTas/bajy U gasbe onacHa
mjecTa.

5. 3AK/bYYAK

YnopehuBarbeM AocCajallitbMX aHaAM3a M aHa/M3e OBE KPYXKHEe PacKpcHuue, npumjehyjy ce pasamuntu
baKTopM Koje yTUUy Ha NPOMjeHy PasIMYUTMX KapaKTepUCTUKa. YTuLajaH paKTop Koju yThUe Ha caobpahajHu
TOK je NoKauuja KpysKHe pacKkpcHuue (maructpanHu nyt, ypbaHu auo rpaga). Y npouecy eayKkauuje u
NPOMjeHW NoHallakba BO3aya Koju ce HenpaBuaHO Kpehy y Kpy»KHOj packpcHUUm Tpebana b1 yuecTBoBaTH U
caobpahajHa noavumja, ayTo-wWKone, a Hajsuwe meguju. Kao gomaatHu npujeanor mjepe 3a nobosbliare
KpeTakba BO3W/1a Ha MOCMATPAHO] KPYKHOj packpcHUUM ,,Pamna“y lepBeHTr noTpebHo je n3BpwmnT 06HOBY
W [OJATHO MCLpTaBakbe XOPM3OHTA/IHE CUMTHANM3auuje, Kao U [oMNyHa BepTUMKasHe CUrHaausauuje Koja
HepocTaje. Lln/b oBOr paga je noamsarbe CBUJECTU HAANEKHUX MHCTUTYUMja Koje Cy OAroBopHe 3a
6e36jegHoCT caobpahaja, a NOroToBO NOACTMLAHE CaMUX BO3a4ya Ha 6e3bjeaHunje yuecTBoBame y caobpahajy.
MpumjeHa 1 un/b yBohera KPYKHUX pacKpcHULaA je edprKacHUje n 6e3bjegHuje pyHKLMOHUCaHe caobpahaja.
JegHa of mjepa Koja 6u ce Tpebana npeaysetn je usmjeHa u gonyHa ,lMpaBuaHMKa o caobpahajHoj
CUrHanu3aumju“ Kojom 61 ce ypeamo HauMH KpeTakba BO3M/a KPO3 KPYXKHY PacKPCHMULY, OLHOCHO WTa je
NPaBWJIHO, a LUTA HeMpaBWUIHO KpeTakbe. Kaaa je y nuTtary yHanpehere 6e3bjeaHocTn caobpahaja Ha HUBOY
JIOKaNiHe 3ajeAHuUe, pjellaBarbeM NpeasioKeHMX U3mjeHa 6u ce nosehana cama 6e36je4HOCT yyecHMKa Y
caobpahajy n gogatHo omoryhuno KBanuTeTHuWje caobpaharbe Ha packpcHuuuM. Takohe, noTebHo je Aa
JIOKaNHa 3ajeAHuMUA nocBeTn Behy naxiby caobpahajHoj MHPPACTPYKTYPU NPUANMKOM U3PaLE, @ U MPUANKOM
eKkcnnoaToaumje Ha uctUM. Y uuby nobosbliarba 6e3bjegHocTn caobpahaja y NoKanHUM 3ajegHUUAMa
noTpebHo je Aa ce rpeLlKe BO3aya cBeAy Ha MMHUMYM, @ Makby 6poj rpetaka gonpuHocu sehoj 6e3bjegHocTy
y caobpahajy.
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ANALIZA PERFORMANSI | EFIKASNOSTI KOCIONOG SISTEMA U ZAVISNOSTI OD OTKAZA
USTANOVLIENIH NA TEHNICKOM PREGLEDU VOZILA

ANALYSIS OF THE PERFORMANCE AND EFFICIENCY OF THE BRAKING SYSTEM
DEPENDING ON THE FAILURES ESTABLISHED AT THE TECHNICAL INSPECTION OF THE
VEHICLE

Sinisa Mari¢?, Denis Stevanovié¢?, Miroslav Puri¢®

Rezime: Tema rada je analiza performansi i efikasnosti koCionog sistema u zavisnosti od otkaza ustanovljenih na
tehni¢kom pregledu vozila. Glavni cilj koCionog sitema je bezbjedno zaustavljanje vozila, pa otkazi na ovom sistemu u toku
eksploatacije naj¢es¢e imaju katastrofalne posljedice po zdravlje i Zivot ljudi. Iz tog razloga veoma je vazno analizirati
performanse i efikasnost kocionog sistema kod motornih i prikljunih vozila. IstraZivanje u ovom radu je bazirano na
ispitivanju performansi i efikasnosti koCionog sistema na osnovu otkaza ustanovljenih na tehnickom pregledu vozila i
metoda kojima se oni utvrduju. IstraZivanje je vrseno na stanici tehnickog pregleda koja ima odobrenje za rad i za putnicki
i za teretni program, a period u kome je vrSeno posmatranje je od 01.01.2020. do 31.12.2021. godine. Cilj istraZivanja je
utvrdivanje ispravnosti kocionog sistema motornih vozila, kao jednog od osnovnih sistema koji je od visoke Zivotne
vaznosti, radi utvrdivanja njegove pouzdanosti, analize otkaza koji su prouzrokovali tehnicku neispravnost motornih i
priklju¢nih vozila i uticaja ovih otkaza na bezbjednost vozaca i putnika u samom vozilu, kao i svih ostalih ucesnika u
saobracdaju.

Kljucne rijeci: koCioni sistem, performanse, otkaz, bezbjednost saobradaja

Summary: The theme of this paper is the analysis of the performance and efficiency of the braking system depending on
the failure found during the technical inspection of the vehicle. The main goal of the braking system is to stop the vehicle
safely, so failure of this system during operation usually has catastrophic consequences for the health and life of people.
For this reason, it is very important to analyze the performance and efficiency of the braking system in motor vehicles
and trailers. The research in this paper is based on the examination of the performance and efficiency of the braking
system based on the failures established during the technical inspection of the vehicle and the methods used to
determine them. The research was carried out at the technical inspection station, which has approval for work for both
passenger and cargo programs, and the observation period was from 01.01.2020. until 31.12.2021. years. The aim of the
research is to determine the correctness of the brake system of motor vehicles, as one of the basic systems that is of
great vital importance, in order to determine its reliability, analysis of failures that caused technical malfunctions of motor
vehicles and trailers and the impact of these failures on the safety of drivers and passengers in the vehicle itself , as well
as all other road users.

Key words: brake system, performance, failure, traffic safety

1. uvobD

Svake godine u svijetu u saobracdaju pogine oko 1,35 miliona ljudi i oko 50 miliona zadobije lakse ili teze
tjelesne povrede (World Health Organization, 2018), a procjenjuje se da ¢e se bez odgovarajucih akcija
usmjerenih ka unapredenju bezbjednosti saobracaja ovo stanje dodatno pogorsati. Zbog toga je Evropska
unija u strateSkom dokumentu za unapredenje bezbjednosti saobracaja do 2030. godine definisala osam
klju¢nih stubova djelovanja: poboljSano upravljanje bezbjedno$¢u saobracaja, jaca finansijska podrska za
bezbjednost saobracaja, bezbjedniji putevi, bezbjednija vozila, bezbjedno kretanje na putu, brzo i efikasno
reagovanje posle saobracajne nezgode, dokazana bezbjednost saobradaja u buducénosti, globalna uloga
Evropske unije (https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar%3A0e8b694e-59b5-11e8-ab41-
0laa75ed71a1.0003.02/DOC_2&format=PDF, 10.09.2022). MoZe se uociti da su bezbjednija vozila jedan od
osnovnih strateskih pravaca djelovanja ka unapredenju bezbjednosti u saobracaju. Najvazniji elementi koji
uticu na bezbjednost vozila su uredaji za kocenje, uredaji za upravljanje, uredaji za osvjetljenje i svjetlosnu
signalizaciju, uredaji koji omoguéavaju normalnu vidljivost, sigurnosni pojasevi, vazdusni jastuci, pneumatici,
masa vozila i konstrukcijske karakteristike samog vozila. Uredaji za kocenje zbog prirode zadatka koje
obavljaju spadaju u bezbjedonosne sisteme motornog vozila. Kocioni sistemi zbog svoje sloZenosti i
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opterecenja, predstavljaju jedan od najvaznijih sistema motornih vozila, te je njigova ispravnost kljucna za
bezbjednost svih u€esnika u saobracdaju. Brojni autori, kao na primer Zhao, Lan i Hao potvrduju da je sistem
za kocenje jedan od najvaznijih faktora bezbjednosti vozila (Zhou D et al, 2005; Lan Y et al, 1998). Neispravnost
koCionog sistema i njegovi otkazi u toku eksploatacije motornih i prikljuénih vozila, uti¢u na aktivnu
bezbjednost saobracaja, tj. povecavaju rizik od nastanka saobracajnih nezgoda koje se najcesce zavrsavaju
tragi¢no po putnike u vozilu. Poveéavanje aktivne bezbjednosti saobracaja se u prvom redu manifestuje kroz
povecanje performansi i efikasnosti koCionog sistema motornih i priklju¢nih vozila. Li i Chen ukazuju da je
sistem za kocenje kljucni indikator i da provjera sistema za kocenje predstavlja osnovni test performansi
bezbjednosti vozila. Zbog toga se u velikom broju zemalja obavlja obavezna periodi¢na provjera vozila,
odnosno tehnicki pregled (Li D et al, 2011). U Bosni i Hercegovini se na nacin koji je propisan zakonima i
pravilnicima na svim motornim i prikljuénim vozilima, bez obzira na njihove tehnicke karakteristike i namjenu,
rade redovni tehnicki pregledi jedanput godiSnje. Na ovaj nacin se ostvaruje odrZiva tehnicka ispravnost vozila
koja direktno uti¢e na bezbjednost u drumskom saobracaju i odrzava bezbjednost vozila na visem nivou.
Najvazniji dio tehnickog pregleda posvecen je mjerenju performansi i efikasnosti koCionog sistema, pa imajuci
to u vidu namjera autora bila je da se izvrSi analiza performansi kocionog sistema na motornim i priklju¢nim
vozilima u zavisnosti od otkaza ustanovljenih na stanici tehnickog. Za potrebne analize u ovom radu, uzeti su
podaci sa stanice tehni¢kog pregleda koja ima odobrenje za rad za putnicka, teretna i priklju¢na vozila.
Istrazivanje je sprovedeno na ukupno 3061 vozilu u periodu od 01.01.2020. do 31.12.2021. godine.

1.1. Predmet i problem istraZivanja

Predmet istraZzivanja u radu je vezan za kontrolu tehnicke ispravnosti koc¢ionog sistema motornih i prikljucnih
vozila i primijenjene metode koje se koriste za ispitivanje ispravnosti koCionog sistema kod ovih vozila.
Ispitivanje tehnicke ispravnosti koCionog sistema se vrsi radi utvrdivanja njegovih performansi i efikasnosti,
jer utvrdivanjem performansi i efikasnosti kocionog sistema utvrduje se i bezbjednost posmatranih vozila,
kao i njihov uticaj na bezbjednost saobradaja.

1.2. Ciljevi i zadaci istraZivanja

Cilj istraZivanja je utvrdivanje ispravnosti koCionog sistema motornih i prikljuénih vozila, kao jednog od
osnovnih sistema koji su od visoke Zivotne vaznosti, radi utvrdivanja performansi i efikasnosti tog sistema i
njegovog uticaja na bezbjednost saobracaja. IstraZivanje je bazirano na ispitivanju performansi kocionog
sistema na tehnickom pregledu vozila i metoda kojima se utvrduju otkazi kocionog sistema.

U radu se polazi od dvije hipoteze:
e Hipoteza 1: LoSe performanse kocionog sistema su u direktnoj zavisnosti od godina starosti vozila.

e Hipoteza 2: Nepravovremeno odrzavanje motornih vozila je osnovni uzrok losih performansi
kocCionog sistema motornih i priklju¢nih vozila.

2. MATERIJAL | METODE

Metoda i sama organizacija istrazivanja se u ve¢oj mjeri svodi na koristenje statistickog metoda u kombinaciji
sa metodom komparacije i nau¢nog posmatranja sa aktivnim rezultatima i preciznim podacima o stanju
kocionih sistema motornih vozila za posmatrani period. Teorijski dio prate rezultati iz prakticnih istrazivanja i
testiranja kocionog sistema sa stanice tehnickog pregleda vozila, sto je neophodna stavka kako bi se mogle
utvrditi performanse kocionog sistema i ustanoviti podaci o stanju kocionog sistema. Rezultati o
performansama kocionog sistema na posmatranoj stanici tehnickog pregleda dobijeni su metodom mjerenja
i komparacije dobijenih rezultata za 2020. i 2021. godinu.

3. REZULTATI | DISKUSIJA ISTRAZIVANJA

Motorna i priklju¢na vozila su vozila koja se u danasnje vrijeme najviSe koriste u drumskom saobracaju,
prakti¢no su neprekidno u saobradaju, pa je za takva vozila posebno vazno da budu tehnicki ispravna, a samim
time i bezbjedna. Prema istrazivanjima sprovedenim u EU, navodi se da od ukupnog broja vozila koja
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ucestvuju u saobracaju u Evropi, preko 40% cine tehnicki neispravna vozila (Svensson et al, 2005). Za uslove
koje imamo u BiH zbog ukupne tranzicije drustva i ekonomske recesije opravdano se moze ocekivati da je
ovaj procenat drasti¢no veci. Na posmatranoj stanici za tehnicki pregled vozila pregledano je ukupno 1371
vozilo u 2020. godini i 1690 vozila u 2021. godini, pri ¢emu je detektovano ukupno 519 otkaza koji su doveli
do tehnicke neispravnosti vozila. U 2020. godini detektovano je ukupno 300 otkaza, odnosno 21,88% vozila
je bilo tehnicki neispravno, dok je u 2021. godini detektovano 219 otkaza, odnosno 12,95% tehnicki
neispravnih vozila. MoZe se zakljuciti da je procenat tehnicki neispravnih vozila na posmatranoj stanici za
tehnicki pregled vozila izuzetno nizak, ako se uzme u obzir velika starost vozila, sto je posebno izrazeno u
2021. godini.

Analiza performansi i efikasnosti koionog sistema i njihovih otkaza ustanovljenih na tehni¢ckom pregledu
vriena je za 2020. i 2021. godine. Od ukupnog broja vozila koja su obavila tehnicki pregled na posmatranoj
stanici kod 161 vozila detektovani su otkazi koCionog sistema, 90 otkaza u 2020. i 71 otkaz u 2021. godini.
Neispravnosti koje su prouzrokovane otkazima kocionog sistema na posmatranoj stanici za tehnicki pregled
vozila ¢ine 31.02% od ukupnog broja svih otkaza koji su detektovani za posmatrani period. Tehnicka
neispravnost prouzrokovana otkazima kocionog sistema je procentualno vrlo visoka, Sto je izuzetno
zabrinjavajuce sa aspekta bezbjednosti vozila. Znadajno je istaknuti da je u 2021. godini evidentirano
smanjenje neispravnosti prouzrokovanih otkazima kocionog sistema, gdje je broj ovih neispravnosti usljed
otkaza kocionog sistema manji za 19 otkaza u odnosu na isti period u 2020. godini. Gledano procentualno
neispravnosti koje su prouzrokavne otkazom kocionog sistema u 2021. godini su se povecale za 2%, u odnosu
na ukupan broj otkaza u 2020. godini, Dijagram 1.

2020. 2021.

m Neispravnost prouzrokovana otkazima koc¢ionog sistema u Neispravnost prouzrokovana otkazima kotionog sistema

® Neispravnost prouzrokovana otkazima ostalih sistema = Neispravnost prouzrokovana otkazima ostalih sistema

Slika 1. Dijagram procentualne raspodjele otkaza za 2020. i 2021 godinu

Starost vozila, kao i loSe i nepravovremeno odrzavanje veoma je ¢esto uzrok tehnicke neispravnosti motornih
i prikljuénih vozila, te predstavlja jedan od klju¢nih faktora koji uti€u na bezbjednost vozila u saobraéaju.
Prema dostupnim podacima o ukupnom broju registrovanih motornih vozila u Bosni i Hercegovini, prosjec¢na
starost motornih vozila je 16,5 godina. Na osnovu podataka iz BIHAMK-a utvrdeno je da je oko 51%
registrovanih vozila u Bosni i Hercegovini starije od 15 godina, a skoro 80% voznog parka starije od 11 godina.
Podatak koji dodatno zabrinjava je taj da vozila starija od 28 godina, jo$ uvijek ¢ini skoro 1/7 od ukupnog
voznog parka, dok vozila starija od 20 godina ¢ine vise od 1/5 ukupnog broja registrovanih vozila u nasoj zemlji
(BIHAMK, 2021). Provjera tehnicke ispravnosti motornih i prikljucnih vozila, posebno performansii efikasnosti
kocCionog sistema, pri redovnim tehnickim pregledima narocito dobija na znacaju kada se uzme u obzir
starosna struktura voznog parka u Bosni i Hercegovini. Logi¢no bi bilo da se uz rast starosti voznog parka
ocekuje i porast otkaza na motornim vozilima, tj. neispravnosti, na osnovu ¢ega je i postavljen prvi hipoteticki
stav. S ciljem potvrdivanja prvog hipotetickog stava izvrSena je analiza podataka na posmatranoj stanici za
tehnicki pregled vozila, te je dobijena starosna struktura vozila kod kojih je ustanovljena tehnicka
neispravnost prouzrokovana otkazima na kocionom sistemu u posmatranom periodu. Ovakva starosna
struktura motornih i priklju¢nih vozila, po godinama starosti, prikazana je na Dijagramu 2.
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Slika 2. Dijagram starosne strukture vozila po godinama proizvodnje kod kojih je utvrdena tehnicka
neispravnost

Prosjecna starost vozila koja su obavila redovni tehnicki pregled na posmatranoj stanici za tehnicki pregled
vozila u periodu 01.01.2020. do 31.12.2021, a kod kojih je utvrdena tehnic¢ka neispravnost prouzrokovana
otkazima kocionog sistema, iznosi 21,35 godina. MoZe se uociti da je prosjecna starost vozila kod kojih je
ustanovljena tehnicka neispravnost zbog otkaza kocionog sistema veca od prosjecne starosti vozila koja su
registrovana u BiH. Na onovu podataka sa Dijagrama 3. utvrdeno je da je 83,85% motornih i priklju¢nih vozila
kod kojih je ustanovljena neispravnost usljed otkaza kocionog sistema starije od 15 godina. Broj tehnicki
neispravnih vozila zbog otkaza na kocionog sistema koja su starija od 20 godina je 62. Najveci broj vozila kod
kojih je dijagnostifikovan otkaz koc¢ionog sistema u 2020. godini je starosti 20 godina, ¢ak 14 vozila. Najveci
broj vozila u 2021. kod kojih je dijagnostifikovan otkaz koCionog sistema je starosti 17 godina i iznosi 9 vozila.
Procentualna struktura vozila kod kojih je na redovnom tehnickom pregledu u posmatranom periodu
dijagnostifikovan otkaz koCionog sistema prikazana je na dijagramu ispod.

Starosna struktura vozila
u 1-5 godina

1%

2%

65146_% 3 H6-10 godina
11-15 godina

H16-20 godina

u preko 20 godina

Slika 3. Dijagram starosne struktura vozila izraZen u procentima

Sa prethodnog dijagrama moZe se uociti da je najveci procenat vozila kod kojih je dijagnostifikovan otkaz
koCionog sistema starosti izmedu 16-20 godina. Procenat vozila mladih od 15 godina kod kojih je u
posmatranom periodu dijagnostifikovan otkaz kocionog sistema je izuzetno nizak. Na osnovu svega
navedenog moze se zakljuciti da su performanse kocionog sistema kod motornih i prikljuénih vozila u
direktnoj sprezi sa godinama starosti, kao jasan pokazatelj ovog je podatak da je samo 26 vozila, odnosno
17%, koja su tehnicki neispravna zbog koc¢ionog sistema mlade od 15 godina.

Za posmatrani period najvedi broj otkaza kocionog sistema, koji su ustanovljeni na stanici tehnickog pregleda,
detektovan je na motornim vozilima marke Volkswagen i u 2020. i u 2021. godini i iznosi ukupno 60 vozila.
Ova Cinjenica se moze opravdati i sa pretpostavkom da su u BiH najzastupljenija vozila marke Volkswagen,
gdje je samo u 2020. godini registrovano 1038 prodanih vozila marke Volkswagen, odnosno 13.5% od
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ukupnog broja svih prodanih vozila u BiH (BIHAMK, 2021). Posle Volkswagena, na vozilima marke Fiat
detektovan je najvedi broj otkaza na ko¢ionom sistemu u 2020. godini, dok su to u 2021. godini vozila marke
Peugeot. Vozila marke Opel imaju ujednacen broj otkaza i u 2020. i u 2021. godini i po broju detektovanih
otkaza su odmah iza prethodno navedenih marki vozila Sto je prikazano na dijagarmu ispod.
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Slika 4. Dijagram raspodjele motornih vozila po markama kod kojih je ustanovljen otkaz kocionog sistema, po
proizvodacu

Otkazi kocionog sistema kod motornih i prikljucnih vozila mogu se podijeliti na otkaze podsistema za radno
kocenje, otkaze podsistema za pomocno kocenje i kombinaciju otkaza podsistema za radno i podsistema za
pomocno kocenje. Sa aspekta bezbjednosti saobracaja otkazom bilo kojeg od kocionih podsistema povecava
se rizik od nastanka saobraéajne nezgode, tj. smanjuje se bezbjednost samog vozila. Na posmatranoj stanici
tehnic¢kog pregleda vozila, u periodu posmatranja, dijagnostifikovani su sledeci otkazi koc¢ionih podsistema, i
prikazani su na dijagramu ispod.
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Slika 5. Dijagram otkaza kocionih podsistema u 2020. i 2021. godini

Sa dijagrama se vidi da je broj otkaza podsistema za radno kocenje ujednacen i u 2020. i 2021. godini, te da
je broj ovih otkaza mali. Broj otkaza podsistema za pomoéno kocenje u 2020. godini je mnogo veci nego u
2021. godini. Otkazi podsistema za pomoc¢no kocenje su u najve¢em procentu detektovani na vozilima kod
kojih je kocioni sistem na zadnjoj osovini konstruisan pomocu dobosa. lzuzetno zabrinjavajuca Cinjenica je to
daje, iu2020.iu2021. godini, zabiljezen veoma veliki broj vozila kod kojih je neispravnost koc¢ionog sistema
prouzrokovana kombinacijom otkaza podsistema za radno i podsistema za pomoc¢no kocenje. Gledano
procentualno kombinacija otkaza podsistema za radno i podsistema za pomoéno kocenje u 2020. godini €ini
35,55% od ukupnog broja otkaza, dok je ovaj procenat u 2021. godini ¢ak 62,68%. Ovako visoki procenti
kombinacije otkaza podsistema za radno i podsistema za pomoc¢no kocenje predstavljaju izuzetno
zabrinjavajucu Cinjenicu u poglednu bezbjednijih vozila, jer ovakva kombinacija otkaza skoro u potpunosti
smanjuje performanse i efikasnosti koCionog sistema, te kocCioni sistem ne moze da izvrsi zahtijevanu funkciju.
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Analizom utvrdenih otkaza koji su prouzrokovali neispravnosti kocionog sistema kod motornih i prikljucnih
vozila na posmatranoj stanici tehnickog pregleda, najcesce se pojavljuju sledeéi uzroci:

¢ nedovoljno ostvaren kocioni koeficijent radne ko¢nice (nedovoljna ucinkovitost kocenja) u odnosu
na najvecu dozvoljenu masu vozila,

e nedovoljno ostvaren kocioni koeficijent pomoéne kocnice (nedovoljna ucinkovitost kocenja) u
odnosu na najvecu dozvoljenu masu vozila,

e razlika u silama kocenja na lijevom i desnom tocku iste osovine za radnu kocnicu i
e razlika u silama kocenja na lijevom i desnom tocku iste osovine za pomoc¢nu kocnicu.

Na dijagramu ispod prikazani su uzroci koji su doveli do otkaza i nesipravnosti kocionog sistema u 2020.
godini.

u Nedovoljno ostvaren kocioni koeficijent radne
2 0 2 0 . ko¢nice

1%
= Nedovoljno ostvaren koc¢ioni koeficijent

= pomoéne koénice

= Nedovoljno ostvaren koc¢ioni koeficijent radne
i pomocéne ko¢nice

m Razlika u silama ko¢enja na lijevom i desnom
tocku iste osovine za radnu ko¢nicu

® Razlika u silama koc¢enja na lijevom i desnom
tofku iste osovine za pomoénu kocnicu

= Razlika u silama ko¢enja na lijevom i desnom
tofku iste osovine za radnu i pomo¢nu ko¢nicu
Nedovoljno ostvaren kocioni koeficijent radne

2% koc¢nice i razlika u silama kocenja

Nedovoljno ostvaren kocioni koeficijent
pomocéne Ko¢nice i razlika u silama kocenja

Slika 6. Dijagram procentualne raspodjele uzroka otkaza kocionog sistema u 2020. godini

Najvedi procenat neispravnosti na motornim i prikljuénim vozilima ¢ine otkazi koji su prouzrokovani
nedovoljno ostvarenim kocionim koeficijentom pomocéne kocnice i prevelikom razlikom u silama kocenja
pomocéne kocnice. Uzrok ovakve vrste otkaza u najve¢em broju slucajeva su otkazi kocionih cilindara
pojedinacnih tockova, te zbog toga dolazi do velike razlike u silama kocenja na istoj osovini i ne ostvaruju se
potrebni kocioni koeficijenti propisani pravilnikom. Kod ovakve vrste otkaza pri nedovoljno ostvarenom
koeficijentu kocenja pomocne kocnice, josS se javlja i velika razlika u silama kocenja na pomocnoj kocnici.
Razlika koja se javlja u silama kocenja pomocéne kocnice koja je detektovana prilikom ispitivanja koCionog
sistema je jos jedan od ozbiljnih pokazatelja tehnicke neispravnosti, posebno u kombinaciji sa smanjenim
performansama kocionog sistema kao Sto je to slu¢aj u ovom primjeru. Na drugom mjestu su otkazi koji su
prouzrokovali loSe performanse kocionog sistema usljed kojih nisu ostvareni potrebni kocioni koeficijenti
pomocne kocnice. Ovakvi otkazi prouzrokovani su otkazima trenja koji su nastali usljed pohabanosti frikcionih
povrsina dobosa ili koCionih obloga, otkazima kocionih cilindara pojedinacnih tockova, potom slijede otkazi
prouzrokovani pucanjem i ispadanjem parcic¢a ili dijelova obloga i otkazi prouzrokovani zaprljanos¢u ili
zamascenoscu frikcionih povrsina. Znacajan procenat otkaza otpada i na otkaze prouzrokovane nedovoljno
ostvarenim koeficijentom kocenja radne i pomoéne kocnice. Ovakvu vrstu otkaza prouzrokovalo je pucanja
kocCionih diskova zbog istroSenosti, pojave takozvanih ,vruéih fleka“ koje nastaju zbog pojave visokih
temperatura na izvrSnim elementima kocionog sistem, otkazi kocionih cilindara pojedinacnih tockova,
korozija na kocionim diskovima, pucanje i ispadanjem parcic¢a ili dijelova obloga i otkazi prouzrokovani
zaprljanoscu ili zamascéenoscu frikcionih povrsina. Dalje slijede otkazi koji su doveli do razlike u silama kocenja
na lijevom i desnom tocku iste osovine za radnu i pomocénu kocnicu, razlike u silama kocenja na lijevom i
desnom tocku iste osovine za radnu koc¢nicu i nedovoljno ostvarenog kocionog koeficijenta radne kocnice.
Kao Sto se moZe uociti otkazi na ko¢ionom sistemu koji su prouzrokovali tehni¢ku neispravnost vozila u 2020.
manifestuju se kroz nedovoljno ostvarene kocione koeficijente i razliku u silama kocenja pomoéne kocnice.
Najveci procenat ovakvih otkaza prouzrokovan je otkazima elemanata na podsistemu za pomoc¢no kocenje,
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Sto je posebno izraZzeno na vozilima kod kojih je kocCioni sistem na zadnjoj osovini konstruisan pomocu dobosa.
Ovakva vrsta otkaza je izuzetno ozbiljna, a prouzrokovana je trajnim oStecenjima izvrsnih kocionih elemenata
koji su nastali zbog loSeg i nepravovremenog odrzavanja vozila.

Procentualna raspodjela uzroka otkaza kocionog sistema na posmatranoj stanici tehni¢kog pregleda vozila u
2021. godini prikazan je na dijagramu ispod.

B Nedovoljno ostvaren kocioni koeficijent

2 02 1 . radne ko¢nice

B Nedovoljno ostvaren ko¢ioni koeficijent
1 % 4% pomoéne koénice

B Nedovoljno ostvaren ko¢ioni koeficijent
radne i pomoéne kocnice

B Razlika u silama ko¢enja na lijevom i desnom
tocku iste osovine za radnu ko¢nicu

B Razlika u silama ko¢enja na lijevom i desnom
tofku iste osovine za pomoénu koénicu

B Razlika u silama ko¢enja na lijevom i desnom
toc¢ku iste osovine za radnu i pomoénu
ko¢nicu

B Nedovoljno ostvaren kocioni koeficijent
radne Ko¢nice i razlika u silama ko¢enja

B Nedovoljno ostvaren kocioni koeficijent
pomocéne kocnice i razlika u silama kocenja

O 'Vazdu$na zra¢na ko¢nica dijelovi

Slika 7. Dijagram procentualne raspodjele uzroka otkaza kocionog sistema u 2021. godini

Za razliku od 2020. godine najveci procenat otkaza kocionog sistema u 2021. godini je prouzrokovan
nedovoljno ostvarenim kocionim koeficijentom radne i pomocne kocnice. Ovo predstavlja izuzetno
zabrinjavajucu Cinjenicu, iako je kocioni sistem konstruisan sa dvije odvojene i nezavisne kocione grane, nisu
ostvareni potrebni kocioni koeficijenti niti jedne od tih grana, pa se moZe smatrati da kocioni sistem radi sa
smanjenim performansama, te da ne moze da izvrSi zahtijevanu funkciju. Najveci broj ovih otkaza
prouzrokovan je otkazima kocionih cilindara pojedinac¢nih tockova, otkazima trenja koji se javljaju usljed
pohabanosti frikcionih povrsina i kocionih obloga, otkazima koji nastaju usljed zamora materijala i korozije, a
koji najcesée manifestuju pucanjem kocionih diskova, dobosa, kocionih poluga i uzadi. Ovakve vrste otkaza
dovode do potpunih otkaza kocionog sistema gdje su njegove performanse i efikasnost svedene na minimum.
U praksi oni imaju katastrofalne posledice sa aspekta bezbjednosti saobracaja i u velikoj mjeri ugrozavaju
Zivote svih ucesnika u saobracaju. Na drugom mijestu su otkazi prouzrokovani velikom razlikom u silama
kocenja na lijevom i desnom tocku iste osovine i za radnu i za pomoénu kocnicu. Ovakve razlike u najvecoj
mjeri nastaju kao posledica pucanja kocCionih poluga i uZadi, kao i otkazima kocionih cilindara pojedinacnih
tockova, a najcesce se manifestuju zanosenjem vozila prilikom intenzivnog kocenja. Zabrinjavajuce je to Sto
se razlike javljaju i na radnoj i na pomocénoj kocnici, pa pored svega navedenog kocioni sistem radi sa znatno
smanjenim performansama. Na treéem mjestu su otkazi koji su doveli do nedovoljno ostvarenih kocionih
koeficijenata pomocne kocnice kao Sto su pucanje i ispadanjem parcica ili dijelova obloga, pohabanost
frikcionih povrsina kocionih obloga ili dobos3a i otkazi prouzrokovani zaprljanoséu ili zamaséenoséu frikcionih
povrsina. Znacajan procenat Cine i otkazi koji su pruzrokovali nedovoljno ostvaren kocioni koeficijent
pomocne kocnice i kod kojih je razlika u silama kocenja iznad dozvoljene, potom slijede otkazi koji su doveli
do nedovoljno ostvarenog kocionog koeficijenta radne kocnice i otkazi koji su prouzrokovali prevelike razlike
u silama kocenja radne kocnice. Zatim slijede otkazi koji su prouzrokovali prevelike razlike u silama kocenja
pomocne kocnice i otkazi koji su prouzrokovali nedovoljno ostvaren kocioni koeficijent radne kocnice u
kombinaciji sa prevelikim razlikama u silama kocenja.

MoZe se uociti da je u 2020. godini najveci broj neispravnosti na motornim i priklju¢nim vozilima pruzrokovan
otkazima na podsistemu za pomocéno kocenje, koji se manifestuju nedovoljno ostvarenim kocionim
koeficijentom pomocne kocnice i prevelikom razlikom u silama kocenja pomocéne kocnice. Neispravnosti na
kocionom sistemu u 2021. godini su prouzrokovane kombinacijom otkaza podsistema za radno i pomoc¢no
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kocenje, Sto se manifestuje nedovoljno ostvarenim kocionim koeficijentom radne i pomocne kocnice i
velikom razlikom u silama kocenja za radnu i za pomoénu kocénicu. MoZe se uociti da su detektovani otkazi u
2021. godini ozbiljniji u pogledu bezbjednosti vozila, jer prouzrokuju smanjenje performansi i efikasnosti i
podsistema za radno i podsistema za pomoéno kocenje. Ovakve vrste otkaza su veoma zabrinjavajuée, iaoko
su kocioni sistemi konstruisani sa dvije nezavisne i odvojene grane, ovakvi otkazi dovode do ozbiljnog
smanjenja performansi koCionog sistema i njegova efikasnost je svedena na minimum.

4. ZAKUUCAK

Bezbjednost vozila kao jedna od osnovnih oblasti koje direktno uticu na bezbjednost drumskog saobracaja
zahtijeva veliku paZznju i posvecenost. Analiza performansi i efikasnosti kocionog sistema u zavisnosti od
otkaza ustanovljenih na tehnickom pregledu vozila, koja je istrazivana u ovom radu, ogleda se u doprinosu
istrazivanjima u oblasti ispitivanja bezbjednosti vozila potvrdivanjem postavljenih hipotetickih stavova.

Hipoteza 1: LoSe performanse koCionog sistema su u direktnoj zavisnosti od godina starosti vozila.

Prosjecna starost motornih i prikljucnih vozila kod kojih je utvrdena tehnicka neispravnost prouzrokovana
otkazom kocionog sistema, a koja su obavila redovni tehnicki pregled na posmatranoj stanici tehnickog
pregleda u posmatranom periodu iznosi 21,35 godina. Najveci procenat otkaza kocCionog sistema detektovan
je navozilima starosti 15 i viSe godina, ¢ak 83,85%. Prethodno navedeni pokazatelji se mogu uzeti kao potvrda
hipoteze 1 da su performanse kocionog sistema kod motornih i prikljuénih vozila kod kojih su ustanovljeni
otkazi koCionog sistema u direktnoj sprezi sa godinama starosti vozila. Jos jedna ¢injenica koja jasno potvrduje
hipotezu 1 je to da je od ukupnog broja vozila kod kojih je ustanovljena tehnic¢ka neispravost zbog kocionog
sistema, samo 26 vozila mlade od 15 godina. Moze se zakljuciti da se sa povecavanjem starosti vozila dolazi
do znatno losijih performansi kocionog sistema, a samim tim i povecanjem udjela neispravnih vozila koja
ucestvuju u saobracaju.

Hipoteza 2: Nepravovremeno odrZavanje motornih vozila je osnovni uzrok loSih performansi kocionog
sistema motornih i priklju¢nih vozila.

Detaljnom analizom statistickih podataka sa posmatrane stanice za tehnicki pregled vozila uoceno je da su
otkazi ko€ionog sistema najcesée prouzrokovani otkazima kocionih cilindara i otkazima trenja, koji dovode do
smanjenja performansi i efikasnosti koCionog sistema. Najcesce vrste ovakvih otkaza su pohabanost fricionih
povrsina dobosa i koc¢ionih obloga, pojave takozvanih ,vruéih fleka”, otkazi nastali usled zamora materijala
kao sto je pucanje kocionih diskova, dobosa, kocionih poluga i uzadi, pucanje i ispadanje parcica ili dijelova
obloga i otkazi prouzrokovani korozijom, zaprljanoscu ili zamasc¢enoscu frikcionih povrsina. Na osnovu analize
statistickih podataka moze se zakljuciti da je uzrok nastanka ovakvih otkaza loSe i ne pravovremeno
odrzavanja vozila, pa se moze tvrditi da je hipoteza 2 ispravno postavljena. Svi prethodno navedeni otkazi
nastaju kao posledica svakodnevne eksploatacije vozila i u velikoj mjeri bi se mogli sprijeciti i smanijiti
pravovremenim odrZavanjem vozila.

Pravce daljih istraZivanja u oblasti ispitivanja kocionog sistema vozila na tehnickom pregledu treba usmjeriti
ka razvoju metoda za pouzdano mjerenje performansi kocionog sistma, koje su od velikog znacaja za
bezbjedna vozila, koje predstavljaju osnovu za donoSenje odluka i efikasno upravljanje bezbjednoséu
saobradaja. Skup mjera i aktivnosti kojima bi se mogle povecati performanse koc¢ionog sistema kod motornih
i priklju¢nih vozila, kao i bezbjednost samog vozila:

e povecavanje kvaliteta obavljanja tehnickog pregleda vozila,

e povezivanje mjerne opreme za ispitivanje performansi i efikasnosti koCionog sistema na jedinstveni
informacioni sistem i obavezno automatsko preuzimanje i cuvanje dobijenih rezultata mjerenja,

e obnovljanje voznog parka u Bosni i Hercegovini i

e pravovremeno i kvalitetno odrzavanje kocionog sistema vozila.
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PAA CA AJELLOM MPEALIKOJICKOT Y3PACTA U BACMUTAYUMA HA NOBOJbLUAKY
HUXOBE BE3BJEAHOCTU Y CAOBPARAJY

WORKING WITH PRESCHOOL CHILDREN AND EDUCATORS TO IMPROVE THEIR TRAFFIC
SAFETY

Byaumup Baj6uh?

Pesume: 360r cBojux GU3NYKMX Npeamcnosnumja gjeua NpeacTaB/bajy HajyrpoXKeHuje M HajpatbuBMje yyecHuKe y
caobpahajy. Ha HMBoOy rogmHe Ajeua HajBuLLe CTPaAaju Kao Njewwauy, a 3aTUM Kao NyTHULM Y BO3MAMMA. Y OBOM pagy
aKLeHaT je cTaB/beH Ha CBaKOAHeBHe onacHOCTH y caobpahajy Ha nyTy Ao WwKone y onwTtnHu Tecaunh, a UcTpaxkusarse je
CNpoBeAEeHO Hag, NPeALIKONCKMM Y3pacTOM M HUXOBUM BacnuTauuma, 6asmpajyhu ce Ha npunpemy MCTUX 33 HUXOBY
LWKOJ/ICKY CBakoAHeBuLy. NpUKyn/beHn cy nojaum o AeceToroguilktbem yKynHom 6poja cTpagara njewaka y Tecauhy.
Mytem aHKkeTe A06MjeHM cy ynasHM nogauy O NOYETHOM 3Hakby, @ efAyKauujom U PagvoHULIOM YCMjepuno ce Ha
nobosbliarbe A06UjeHMX pe3yaTaTa aHKeTe. HakoH 3aBpLUeHe pagMoHuLEe NPUCTYNUAO ce NOHOBHOM aHKeTUpakby raje je
Kao pesynTaT MpMKasaH MNyHO BUIUM HWMBO 3Hakba Of MPETXOAHOr, @ WUCTO je npepcTaBbeHo doTorpadujama u
Anjarpamuma. Y guckycuju je Ha ocHoy fobujeHnx pesynTaTa NpeacTaB/beH Npujeanor npojexkTa u3page MUHU NONIoHa
3a byayhe cagprkaje oBora TvMMa. 3aK/byyeHo je Aa ce NPaBUIHOM eAyKauMjoM M PagMOoHULOM 3a HOBE reHepauuje
y4yeHuKa moe nosehaTtu 3Hakbe U CBUjEeCT 0 ONAaCHOCTMMA Ha NYTY A0 LKO/E, @ A4PAacTUYHO CMakbnTU 6poj caobpahajHux
HesroAa ca njewauuma. Y byayhem nepuogy, a Ha OCHOBY NpUMjeHeHUX METOAA Ha OBY TEMY, Y3 NPEALKOACKM y3pacT y
AKTUBHOCTU Ce MOTY YK/bYUYUTU U YYEHULM [0 NeTOr pa3pesa OCHOBHE LUKO/E.

K/byuHe peuun: 6e3bjegHocT caobpahaja, gjeua njewaum, caobpahajHe Hesroae, egyKaumja y caobpahajy

Abstract: Due to their physical predispositions, children are the most vulnerable participants in traffic. At the annual
statistics level, most of children who die in traffic accidents are pedestrians, but also a significant number as passengers
in vehicles. In this paper, the emphasis is placed on everyday dangers in traffic on the way to school in the municipality
of Teslic, and the research was conducted on children of preschool age and their teachers, based on their preparation for
everyday school life. A survey was conducted with input data obtained about the initial knowledge of children, after which
a workshop and education focused on improving the obtained survey results. Data were collected on the ten-year total
number of pedestrian injuries in town of Teslic. After the workshop, a re-survey was conducted, the result of which was
a much higher level of knowledge than the previous one, represented with photographs and diagrams. Based on the
obtained results, the project of making a mini playground for future contents of this type was presented in the discussion.
It was concluded that proper education and workshop for new generations of students can increase knowledge and
awareness of the dangers on the way to school and drastically reduce the number of traffic accidents with pedestrians.
In the future, and based on the applied methods on this topic, in addition to preschool age children, elementary school
students up to the fifth grade can be included in the activities.

Keywords: traffic safety, children pedestrians, traffic accidents, traffic education

1. yBOj

CBaKOAHEBHO Ha MyTeBMMa A0/a3un A0 caobpahajHux He3rofa y Kojuma yvyecHuum Tpne sehe nam mare
WwTeTHe nocsbeamue. Haxanoct, 6e3b6jeaHocTn caobpahaja naxkkba ce Nok/aka TeK HaKoH caobpahajHux
He3roga. Pactyhu 3axTjeBn mopaepHor caobpahaja u cee Behu 6poj MCTUX nNpes APYWTBO MOCTaB/ba
HensbjexkHy noTpeby 3a NojayaHOM HPUrOM M 3aLITUTOM CBUX YYECHMKa Yy caobpahajy, a nocebHo ajeue. 360r
CBOjUX OU3MYKUX Mpegucnosnumja Ajeua npeacTaB/bajy HajyrpoOXKeHWje W HajpatbUBUje yYeCcHUKe Y
caobpahajy. BugHu yrao gjetera je makbu, @ OHO CMOPO MM FOTOBO HUKAKO He pearyje Ha HacTaHaK onacHe
cuTyaumje. [jeua ce noHawajy Apyrauvje of, ofpacaux JbyAu Ca YeCTMM M HariMm npomjeHama
pacnonoxera. Mepuenuuja BehuHe poanTesba je Ta Aa Cy HMXOBA Ajela yrporkeHa y caobpahajy. 36or Tora
WX [aHac BULUE HEro MKaga npuje, 0BO3e BO3WAMMA A0 WwKoe. MosehaH 6poj BoO3Mna Ha nNyTy A0 WKone
ynpaBo M NpeacTaB/ba ONACcHOCT 3a Ajely Koja Ha Tom NyTy y4yecTsyjy 6all Kao njewaum.

Y cBujeTy rogmiitbe CMPTHO cTpaga oko 186 300 gjeue, wto usHock 500 ajeue aHesHo. Y caobpahajy, ajeua
n Mnaam o 19. roamHe CTapocTy HajBuLLe TMHY Kao njewaum 38%, 3aTMm Kao NyTHUUM 36%, MOTOLMKANCTY
14%, 6ULMKNANCTN 6% a CBM OCTann Pa3nosm U3Hoce oko 7%. Y geueHnju akuyuje yHanpehera 6e3bjeaHocTu
caobpahaja, caobpahajHe He3roge NocTajy OCMM Y3pPOYHMK CMPTHOT CTpaZarba CTAHOBHULITBA Y CBMjeTY 3a

1 Bajéuh Byavmup, aunn. nHx. caobpahaja, CaobpahajHun nHcnekTop, OnwTuHCKa ynpasa Tecnuh Kapahophesa 18, Tecauh, bocHa u
XepuerosuHa), budimir.bajbic@opstinateslic.com
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uunjeny nonynaumjy, sogehu yspok cMpTHOT CTpagakba gjeue oA 5 Ao 14 roanHa u mnaamx og, 15 o 29 roamHa
(WHO, 2018). Ha noagpyujy Penybnnke Cpncke y npeTxo4HWUX AeceT roauHa noruuHyno je 1.063 ocobe y
caobpahajHum Hesrogama, WTO NpeacTaB/ba npocjek of npeko 106 norvHyaux roguwme (AreHuuia 3a
be3begHocT caobpahaja, 2022).

Mjewaumn npepctaB/bajy Hajmare 3awTuheHe W yjeaHO Hajcnopuje yyecHuKke y caobpahajy. Ha ocHoBHa
KpeTarba Njellaka y Koje cnaga W npesaxere MpeKko KO/J0BO3a yTuye BenKku 6poj objeKTUBHMX W
cyb6jekTMBHUX daKTOpa NpucyTHUX y caobpahajy (Bajbic, 2022).

Mpobnem caobpahajHor obpasoBarba M BacnuTakba je 04aBHO NPENO3HaT y CBUjeTy, TaKo je 1993. roguHe
cnpoBeAeHa CTyamja Koja je ucnuTMBana yTuuaj OKOJIMHE M LjeNIoKyNHOr cuctemMa Ha 6e3bjegHocT gjeue y
caobpahajy. PesyntaTtu cTyamje cy NOKasaam 3HavajaH yTuLaj poautesba 3a yHanpehere 6e3begHoctv mnahe
Jeue y caobpahajy, Kao 1 pasnuKke y besbjeaHom noHawary y caobpahajy usmehy ajeue pasnnuymror
y3pacTa, No/a, Kao U pas/nMKe y NOHalWawy Ajeue u3 pasnnuntmux cpeamHa (West n ap., 1993). JeaHa og
cTyAvja je noTBpAMAA Aa NOCTOje OrpOMHe pas/InKe y 3Hakby U NoHalWaky ajeue y caobpahajy y 3aBucHocTH
opa nocseheHocTn HacTaBHUKa (Berry n Romo, 2006).

Eaykaumja npeactaB/ba jeflaH o4 YeTUPK efleMeHaTta, ogHOCHO cTyba 6e3bjeaHocTn caobpahaja. Eaykaumja
y 6e3bjegHocTn caobpahaja moxke Mmatn 036M/bHE NO3UTUBHE edeKTe aKo Ce CXBaTM Kao AMO jegHor
cBeobyxBaTHOT }KMBOTHOT NPOLLECA YYeHba, KOje Ce He NPEeHOCH Camo 3Harbem Beh BaXKHy ynory urpa u camo
YKMBOTHO MCKYCTBO OAHOCHO BjelTUHe. Hekn of HajedpuKacHUjux meToaa yHanpehera 6e3bjegHocTv gjeue
y caobpahajy je akTMBHO yyewhe yyeHMKa M MHTEepaKuuja ca O4PACAMMA, Kao LITO CYy Urpare ynora,
cumynaumja v cn. Pesyntatu egykaumje y obnactm 6e3bjegHoct caobpahaja HUCY oamax 4OCTYNHU, O4HOCHO
efyKauuvje pjeue y NpefLlKONCKMM yCTaHOBaMa MOTy MOKAa3aTu 3HayajHe pe3ynTaTte TeK 3a ABajeceTak

roguHa (Assailly, 2015).

Opn nocseheHocTH ApKaBa Ha pjellaBakby npobsiema 6e3bjeaHocTM caobpahaja 3aBMCU M HUBO YIPOXKEHOCTU
nojeAMHUX KaTeropuja y4yecHuMKa y caobpahajy. LLITO je ApywTBO OpraHu3oBaHWje, crnocobHuje,
dYHKUMOHANHMje U CBjecHMje 3Hayaja paga y obnactm 6esbjesgHoctn caobpahaja To he u yrpoxkeHocTt
CTaHOBHMLUTBA Ha TOM NoApyyjy 6utn mama (J/lunosau n ap., 2007).

Moske ce pehu ga cy cBe 3em/be U3 perMoHa npenosHase 3Hayaj 6e3bjegHocTn caobpahaja (Dericidr., 2017),
W Aa cy goHunjene ogpeheHe cTpaTellke AOKYMeEHTe HeEONXO4He 33 ynpaB/batbe 6e3bjeaHowhy caobpahaja.
Mpuavkom peduHUCarba CTPATEWKUX AOKYMEHATa jefHa Of HajBaKHMjUX aKTUBHOCTM je aAeduHMcarbe
TpeHyTHor crtawa (Metposuh wm ap., 2018). Ha ocHoBy npeuumsHor yTBphuBarba TPEHYTHOr CTarba
6e36jeaHOCTM caobpahaja Ha HeKom noapydjy moryhe je aedrHUCATU U Ke/bEeHO CTakbe, a TPema Tome Mjepe
M aKTUBHOCTM HEOMXOAHE 33 A0CTU3abEe KEJbEeHOT CTakba.

2. TPOCTOP U BPUJEME UCTPAXKXUBAA
2.1. Npepmer, UKU/b N XMNOTE3A UCTPAXKMBAHA

MpeameT McTparkMBakba nNpeacTaB/ba Npobiem nojavaHe YrpoXKEHOCTM Ajele njelwaka y caobpahajy Ha
Teputopuju onwTtuHe Tecauh. Llnsb ucTparkmeara je Ha ocHOBY yTBpheHor cTarba 0 caobpahajHom 3Hakby
CUCTEMCKMM Mjepama CMarbMTU CTBapakbe ONaCHUX CUTYaLLMa Y KOjUMa ce CBaKoAHEBHO Hahy Ajeua njewaum
Ha NyTy 4O LWKOANe, Te TMMe CTBOPUTU CBjeCHWje reHepaunje gjeue njewwaka. Xmnoresa UCTparknuBarba —
MpaBuAHOM eAyKaLMjoM NPEeALKO/ICKOr Y3pacTa U HbUXO0BUX BacnmTaya moryhe cMambUT CTpajakbe njellaka
y caobpahajy.

2.2. MpocTop 1 Bpujeme UCTpaXKuBarwa
UcTpaxuBatbe je cnpoBeAeHO Ha noapydjy onwTtuHe Tecauh. Tecanh je NO3UMUMOHUPAH HA MarncTpasHOM

nyty M-4 Koju nosesyje [loboj n bara Jlyky, TauHuje 25km oa [oboja, a 85km og Barba Jlyke. OBaj nyT
HenocpeaHOo NoBesyje AeBET HaCe/bEHUX MjecTa OMLUTUHE.
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centar Slavuljic

Cnuka 1. Mpukas nonoxaja Tecauha (Fyan mane).

Kpos Tecnuh Takohe nposiase u Aga pervoHanHa nyta (P-473 u P-476). OHu cKyna nosesyjy 16 Hace/beHux
MmjecTa oBe onwTuHe. Bpnjeme cnpoBeneHoOr ncTpaxkueakba M aHanuse je nepmog og 1. anpuna go 30. jyHa
2022. roanHe. OcTane ¢ase paga npeacTaB/beHE CYy Y Aa/beM TEKCTY.

3.  AHA/IU3A U METOAONOINIA PAOA

Y ncTparkmBarbMma Be3aHMM 3a caobpahajHe Hesroge BaxaH nogaTak npeacTas/ba 6poj caobpahajHux
He3ro4a Koju ce Ha NOApPYYjy UCTparknBakba goroamo y npetxogHmx 10 rogmHa. OBaj noaaTak je HeM3ocTaBaH
Ao 610 KaKBUX UCTPaXKMBatba Ha Nosby 6e3bjeaHocTn y caobpahajy.

Tabena 1. bpoj caobpahajHux He32o00a Ha nodpyyjy onwmuHe Tecauh (MYI1 PC-I1) 4o60j,MC Tecnh)

PeaHun | Nopjena caobpahajuux
6p. He3roga
1. YKynaH 6poj caobpahajHux He3roga 2.130
2. CaobpahajHe He3roge ca CMPTHUM UCXOLO0M 45
3. CaobpahajHe He3roze ca CMPTHO CTPaga/ioM AjeL,om 2

Ha nogpyuyjy onwTtuHe Tecnh y npetxogHux 10 roanHa npocjevaH 6poj caobpahajHux Hesroga MsHock 213
rogvie, AOK je ca CMPTHMM MCXOL4O0M YKYMHO CTpafdano 45 nvua of yera je Agoje Ajeue. BaxkHo je
HanomeHyTU a y 0Boj Tabenn HepocTaje 6poj Njelaka Koju cy 3a406MAM NaKLLe NN TeXe TjenecHe nospese.
Mako 6poj He3roga ca CMPTHUM UCXOA0M Y O4HOCY Ha YKynaH 6poj caobpahajHux He3roza Huje BeAUKM UNak
ra Tpeba y3eTu y 036u/bHO pasmaTpatrbe, UMajyhu y Buay Aa je rybuTak »KMBOTa HEHaLO0MjecTuB.

3.1. MMpepaBarba egyKaTUBHOr KapaKTepa BacnuTauMma ca Teputopuje onwrtuHe Tecaunh

[a 6 ce n3BpLIMNa NpaBuIHA aHaNN3a TPEHYTHOT CTakba NOTPEBHO je 06yunTM BacnuTaye WTa je To 6UTHO U
KOju cy nojMoBM HeonxoaHW y 6e36jegHocTn caobpahaja Kako 6u ce y3 nomoh HUXOBUX BjeLITUHA Yy pady ca
Aje’uom Morio NpUCTYNUTU NPeALKOICKOM y3pacTy ca TeMaTUKOM Koja he ce obpahusatu. MNpeaasarse je
nofje/beHo Ha fiBa AMjena, a 3a UCTA je Y OKBUPY NPOjeKTa noa HasueoMm ,,EayKaunja BacnuTaya Kao f04aTHU
061K ycaBpliaBatba Ha Temy 6e3bjeaHocTu ajeue y caobpahajy y onwTtnHn Tecanh” aHraxkosaH npodecop
CaobpahajHor pakynTteta us [loboja. MNpsBo npeaasare o onwTtoj 6e3bjeaHocTn y caobpahajy oapskaHo je 11.
anpwuna, a Apyro, BesaHo camo 3a besbjeaHocT ajele y caobpahajy ogp:kaHo je 18. maja. Ha oba npegasatba
6uno je npucyTHo 80% BacnmTaya 13 cBux net BpTuha, KoAMKo 1 6poju onwTrHa Tecaumh.
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Cnuka 2. lpseo u Opyzo npedasarbe sacnumayuma (Tecauhke HoguHe).

HaKkoH 3aBplieHWX npeaaBarba, AasbM TOK paja HAcTaB/beH je paAuvoHMLama 3a Ajeuy w3 asa sptuha.
OanyyeHo je aa ce y jegHom BpTMhy cnpoBese aHKeTa, eAyKaluuja U UrpaoHMLA, 3aTUM NMOHOBO aHKETa, 0K
ce y apyrom BpTuhy cnposena caMo aHKeTa, e4yKaTMBHM ANO, @ 3aTUM NOHOBO aHKeTa. Ha 0Baj HauMH morio
Cce Ha Hajbo/bM HAUYMH NPUKasaTM Yy KOM MPOLEHTY je eayKauuja ca WMrpaoHULOM NPOAYKTMBHMja 3a
nobosblarbe HMBOA 3Haka Ko Ajele y 04HOCY CamMo Ha eAyKaTUBHU AMO.

3.2. Mopeherbe noyeTHMX pe3ynTaTa U3 ABuUje aHKeTUPaHe NpeALIKOACKe rpyne u3 asa eptuha

Y Tabenu 2. npuKasana ce CTapocHa CTPYKTypa M 6poj aHKeTupaHe pjeue, Te cy obyxsBaheHU UCK/bYYMBO
npeawkonuun oba Bptnha. Mpocjek aHKeTUpaHe ajele no roguHu poherba nsHocu 24.

Tabena 2. CmapocHa CmMpyKmypa aHKemupaHux

Bptuh ,,Manu MNpuHy“ Bptuh ,,Koko“

P phnY P YKynHo
FoauHa 2015 | 2016 2017 2018 2019 2015 2016 | 2017 2018 2019
pohera
YKynHo 0 10 12 7 3 31 2 5 5 8 5 25 56

AHKeTupame y 06a BpTMha ce n3spwunao 23. maja, a npunpemsbeHo je 10 nutarba Ha 6asu 10 nekuuja Koje
JKMBOT 3Haye 1 CBaKOAHEBHUX CUTyauMja y Kojuma he ce gjeua Kao 6yayhu njewaum cBakogHEBHO HanasnTm
Ha NyTy A0 WKone. Pasnuke y ogrosopuma npukasaHe cy rpadpukoHom, a nopeanam cy ce mefhycobHo TauHu
W HeTauyHu ogrosopwm no BpTuhy y ogHocy Ha 6poj oarosopa.

lpadmuim npuxasano nopelerse oarosopa npeawNoaLa
'

L [l AW e coen WERATH Ha AL WA Toncany?

1. Vajou crpanom sanoesa Toeda A3 ce mehewa kg Hewd Tporoapa’

3. Ko ce kpehe Tporazpou’

4. Ko oz kpehe konoeazon?

5 Koeapehe Segpmoncuon aaom
6. ¥ana oo najaeu 3eneno cEETID (3neHk Y] 13 CeMagapy, LA a8 pagn]

T, Uliva vapa e nojasi upseso o {paenn )

B Yeruniing MOCTCYM DOAIENK W Ra3EMHA TELSHKH NPEAZS, B2 %t vt Tpebamn Kopucrima’

B, 3303 M RN TELURE MpEnas A  3efpa?

10, v wemweesio wophcTam 102 e Epefiess Holy ik 103 je ofnasHo 5 var aocan Bore ewge?

TpadhukoH 1. Mopehere od2080pa usmehy npedwkronaya spmuha Manu MpuHy u epmuha Koko

M3 Bptuha Manu MpwuHL y aHKkeTn yyectBoBao 31 npeawkonauy, a u3 sptuha Koko 25 npeplwkonaua. Ha
OCHOBY 106UjeHMX pe3yTaTa y rpaduKoHy 1. MOXKe ce MPUMJETUTU Aa HEMA BEJIMKUX OACTYNara Yy MOYETHOM
3Hamy. TauHM 04roBOPU KpeTanu cy ce y pacnoHy o 75% no 85% no nutamy.
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CneumdunyHo je To Aa je NpeAWwKoALUMMa BEAUKK Npobaem y cxBaTarby NpeacTaB/basio NuUTare nog 6pojem
2, raje je 3abusbexkeHo camo 10% TauHMx ogrosopa. Y onwTtuHu Tecanh Bennkun 6poj njelwaka ctpaga ynpaso
360r KpeTarba CynpoTHOM CTpaHOM og, npeasuheHe Kosnoso3om. OBo nuTake he ce getasbHuje 0bpagnTn
KpO3 UrpaoHuLy. HakoH yTBpHeHor No4YeTHOr CTakba, A4a/bOM eAyKaLNjoM U UTPAaoHULLOM TexMhe ce Ka Tome
[a TauyHu ogrosopm byay y pacnoHy og 95% n0 100% no nutaky, 063Mpom Aa cy NMTakba buna focCTa Nakwa
Hero wTo 6u y byayhmum aHKeTUpartbuma Tpebano NpumjernsaTu.

3.3. Mps.a ¢a3a urpaoHuLe ca AjeL,oM NPeSLIKOICKOr y3pacTa

MpBom Gpa3om UrpaoHULLE METOL0IOLWKM Cy 0byxBaheHW pe3ynTaTv aHKeTe, raje cy NpeaLKo LM 3ajeaHo ca
CBOjMM BacnNUTayMma y4ecTBOBaaM Y U3paam BEPTUKANHE U XOPM3OHTA/HE CUTHANU3aLMje, Te Y3 UTPY YYUIM
¥ NpUNpPeman ce 3a HacTyn.

Cnuka 3. [psea ¢ha3za uepaoHuye-uepaoHuua y cobu (MHmepHe spmuhke gpomoepadpuje).

HacTtyn je 6asupaH Ha eayKaTMBHOM Aujeny, raje cy obyxsaheHe geduHuumje n noajene caobpahajHux
3HaKOBa, KpeTarbe ynnuom 6e3 u ca TpoToapom, Mpeniasak Heobu/bexeHor U 0bu/beeHor njelavykor
npujenasa Te npenasak njelwaykor npujenasa Ha ceMadpopr30BaHO] PACKPCHULM LITO je U NPUKA3aHOo Ha
doTorpadumjn nsHaga,.

3.4. [Apyra ¢asa urpaoHuue ca ajeL,om NpeaLwKoACKOr y3pacTa

[pyra ¢asa cactojana ce o4 MMHM NOANUTOHa raje cy obyxBaheHe NaeHTUYHE paarbe Kao y Npeoj ¢asu, ¢ TMm
Ja ce M30CTaBMO efyKaTUBHWM Auo, cmaTtpajyhu Aa y oBoj ¢asu npeawKonuM camocTasHO Mopajy Aa
npenosHajy rpaamBeo Koje cy paaunu paHuje. 3a osy dasy notpebHe cy achantrpaHe MUHU CTase 3a MOAEN
KO/1I0BO3a, a 3HAKOBW ca npeTxogHe dase 404aTH CY M OBAjE, YMME Ce CTeKAOo YTUCaK NpaBe pPackpCcHULE.

EEY

Mo

Cnuka 4. [lpy2a paza uepaoHuye -nosau2oH ca caobpahajHum 3Hakosuma (MHmMepHe spmuhke gpomoepadpuje).

CeM HajBaXHMjUX 3HAKOBa KOjU CYy MCTaKHYTW, BaXHO je 6MNO nNpuKasaTU Ajeun Kako u3rneaa wm
jeaHocmujepHa yauua, Kako ce Ha peanHujem npumjepy Kpehe yanmuom 6e3 TpoToapa M Kako ce npenasu
ynnua 6e3 obusbekeHor njewaykor npujenasa.

MpeawKonuyn cy npuje NoyeTKa HacTyna npoweTanu ce NpPUNpPemM/beHOM PACKPCHULOM, Kako 6u ce
CaMOCTa/IHO YMNO3HaAM ca CBMM 3HAKOBMMA U Npujenasmma. Y oBoj pasm oamax je 61Mo BUA/BUB Hanpesak y
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opHocy Ha npey dasy v paHuju napuoa. MoKasaHo je 3Hatbe Be3aHo 3a caobpahajHe 3HaKOBE, a BaXKHy yiory
MManu cy BaCnMTaum Koju cy y ya03n KoopamHaTopa, oapehnusann cmmnjepoBe KpeTakba M CTBapasau pasHe
caobpahajHe cutyaumje, 063Mpom Aa cy y KpeTarbMma y4yecTBOBaNAM Njellaum M BO33a4M MMMPOBU30BAHUX
MOTOPHWX BO3WA.

3.5. Tpeha ¢asza urpaoHuue ca gjeL,om NpeAWKONCKOr y3pacTa

HaKoH ycnjewHor caBnagaBatba npee asuje dase npuctynuno ce Tpehoj, yjeaHo u 3aBpwHoj ¢asu
urpaoHuue. Y osoj ¢asu npealwkonum cy Tpebanm npuMKasati y peaiHuUm cuTyaumjama cee WTO cy A0 caja
Hayunnn. CBjecHM UnMhbeHNLE Aa je caobpahaj onacHa M KOMMJIEKCHA MNojaBa 3a gjeuy, Te Aa 6e3 o63upa Ha
[0caj NoKasaHo 3Hakbe NPU M31acKy Ha OTBOPEHE YAKWLLE Ca aKTUBHMM caobpahajem, NpucTynuno ce 3ajegHo
Ca BacnuTauMma ca BesMKMm onpesom. LeTom Kpo3 rpag ca npeawkonumma obyxsaheHe cy cse yauue
Koje 0byxBaTajy pagHe BpLUEHE HA NOJIUFOHY.

Cnuka 5. Tpeha ¢asza uepaoHuye-LLlemrba Kpo3 epad (MHmepHe spmuhke gpomoepadgpuje).

Mpu obmnacky rpaga obyxsaheHe cy U cemadopmr3oBaHe PacKpPCHULE, jeAHOCMMjepHe U yanue 6e3 TpoToapa,
06U/beXKEHN N HEOBM/bEXKHbHM Njeladkn npujenasu. AKueHat je Takofhe CTaB/beH Ha HaunasaK TepeTHUX
MOTOPHMX BO3MAA, Te TayHa MpaBuaa MPUAMKOM Npenacka yauue 6e3 njewaykor npujenasa. BaxHo je
HaMmoOMeHyTU Aa cy NpeALKo/uM 0Baj 3aaaTak 06asnan He gosoaehn ce HU y jeAHOM TPEHYTKY Y HEKy 04,
onacHMX CUTyauumja, WTO je A04ATHO 0NAKLLIAA0 NOCao M HUXOBMM BacnuTayMma, aau 4a ce NpMmjeTmao m 1o
[a pasHu GaKTopu U cuTyaumje yTUUy Ha HbUXOBO KpeTakbe U NaxKhy. Ha OCHOBY OBOT 3anakakba MOrJIo ce
NPEeTnocTaBUTU U AEHTUDUKOBATM TaUHO Y KOM TPeHYTKy he aujeTe pearoBaTi NPOMjeHOM NOHaLLaHa.

3.6. lNoHaB/bare aHKeTe U nopehere 3aBpLUHUX pe3yaTaTa

Mo 3aBpLueTky Tpehe dase UrpaoHuLe ca AjeL,oM NPeALWKOICKOT U3pacTa NPUCTYNWO Ce NOHAB/bakby aHKeTe
KaKo 61 ce morno n3splumntn nopeherbe gobujeHnx pesyntata. AHKeTa je NOHOB/beHa HAKOH WTO cy y BpTuhy
Manu MpuHy ogpaheHn eaykaTMBHM Mo M Tpu dase urpaoHuue, a y sptuhy Koko oapaheH je camo
efyKaTMBHU AKO.
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11. MehyHapoaHa KoHdepeHuuja
,be3bjegHocT caobpahaja y nokanHoj 3ajegHuum”, Penybnuka Cpncka, bara Jlyka, 27— 28. oktobap 2022.

Ha ocHoBy pe3ynTata AobujeHnx y rpaduKoHy 2., y3 MAEHTUYAH omjep Bpoja aHKeTUpaHMX, NPUMjeTH ce aa
je powno go noeehaBaka Hpoja TauyHUX oarosopa. TayHWM OArOBOPU KPETANM Cy ce y pacnoHy og 98% no
100% no nutarby. MuTarbe 6poj 2, ca 10%, 3abusmwexnno je noseharse 3a Buwe o 80%.

4. PE3YNTATU

Mopaun npeysetn oz NC Tecnnh nokasyjy Aa NocToju BennKKU 6poj caobpahajHux Hesroaa y npetTxoaHux 10
roguMHa anvn aa y nopehery ca UM 6POj CMPTHUX MCXOLA HWUje BESIMKM, MAKO je CBaKM CMPTHU UCXOZ,
HeHafomjecTuB rybuTtak. Ha npepgaBarbMMa HamjerbeHMM BacnUTauyMma, OLPMKaHMM Yy [ABa Aujena
npucycTeoBano je 80% BacnuTtayva u3 cBux net Tecamhkux Bptuha. Mokasana ce BeAMKA 3aMHTEPECOBAHOCT U
£o6ap oa3uB. Y NoYeTHOM aHKeTUpary, 6asMpaHOM Ha NPUKYN/bakby YNa3sHUX NoAaTaKa je ydecTBoBasno 56
npeawkonaua og Yera je 31 us sptuha Manu MpuHu, a 25 us Bptuha Koko. MNpeawKoncky rpyny y ToKy
NCTpaXMBarba YMHMANa cy gjeua 2015., 2016., 2017., 2018. n 2019. roguwTe. AHKeTa je cacTas/beHa og 10
NUTarba YMju cy pesyaTaTv NpUKasaHM rpadUKOHOM KaKo 6U ce Ha Hajbos/bM HAYMH MOII0 NPUKasaTu
nopehere. Ha ocHOBY 0OMjeHMX pe3ynTaTa MOXKE Ce MPUMJETUTM A3 HEMA BEJIMKUX OACTYNaka Yy NOYETHOM
3Hakby. Ta4YHM 0AroBOPU KpeTanm Ccy ce y pacnoHy og 75% o 85% no nutawy. Mpeglukoaumma je Benmku
npobsiem y cxBaTakby NpeacTas/baso NUTake nog bpojem 2, raje je 3abusberkeHo npubamxkHo 10% TauyHUX
oarosopa. Umajyhu y Buay Aa Benvku 6poj njewaka cTpasa ynpaso 360r KpeTarba CynpoTHOM CTPAHOM 04,
npegsuheHe KO0BO30M, OBO NMUTakb€ Ce AeTa/bHO 06paamo.

HaKoH yTBphHEeHOr MoyeTHOr CTakba, Aa/bOM eAyKaLWjoOM U UIPAOHULOM TEXWMI0 Ce Ka TOMe Aa TayHu
oarosopu 6yay y pacnoHy o4 95% a0 100% no nuTary, 063Mpom Aa cy NuTara 6uia AoCTa NaKkLa Hero WTo
6u y byayhum aHkeTMparwmma Tpebano npumjerbmsaTu. MMpBoM Ga3som MUrpaoHULE METOLOJIOWKN Cy
obyxsaheHW pes3ynTaTM aHKeTe, a NPeALWKONLM Cy Ca CBOjUM BacnuTauyMma uspahueann BepPTUKANHY U
XOPW3OHTaNHY CUTHANM3ALM]Y, TE Y3 UrPY CNPeManu HacTyn 6asnpaH Ha eayKaTUBHOM aujeny.

Opyry ¢asy YMHMO je MMHM NOAUTOH Ca MAEHTUYHUM pafHama Kao y npeoj ¢asu, 6e3 egyKkaTMBHOr ajena.
Cem HajBaXKHUjUX 3HAKOBA KOjW CY UCTAKHYTU BaXKHO je B0 NpMKasaTu U3rneq jeAHoCMUjepHe yanue, Kako
ce kpehe yanuom 6e3 TpoToapa M Kako ce npenasun ynuua 6e3 obus/bexeHor njewaykor npujenasa. Y oBoj
¢bazm Bua/buB je 61O Hanpeaak y ogHocy Ha npsy ¢asy. [oka3aHo je 3Hakbe Be3aHo 3a caobpahajHe 3HakKose,
a y 0Boj $a3un BaxKHy yNOry MManu Cy BacnmTaum Koju Cy y yno3u KoopamHaTopa, oapehusanu cmujepose
KpeTarba M cTBapanum pasHe caobpahajHe cutyaumje.

Y Tpehoj dasu npeawKonum cy npukasanm y peasHUM cuTyaumjama cBe WWITO cy y npetxogHum dasama
Hayumnu. LLeTbom Kpo3 rpag obyxsaheHe cy cBe yauLe ca pagbama BpLUEHUM Ha NoauroHy. Mpu obunacky
obyxsaheHe cy cemadopusoBaHe PACKPCHUUE, jegHOCMUjepHE M yauue 6e3 TpoToapa, obu/bexkeHu U
Heobu/beXXHbHU Njellayvkm npujenasun. AKLEHaT je CTaB/beH Ha Haula3aK TePeTHUX MOTOPHMX BO3Ua Te TayHa
npasuaa NPUAMKOM Npenacka yavue. BaxkHo je HanomeHyTU Aa cy NpeawKonum oBaj 3agatak obasmam He
aosogehu ce HU y jeAHOM TPEHYTKY Yy HEKy o4, OMacHWUX CUTyauwmja, WTO je A0AATHO O/aKLano nocao u
FMXOBMM BacnuTaumma. Morno ce 3amasuMT ga pa3HuM GaKTOpWM yTUUY Ha HUXOBO KpeTakbe, Te Aa ca
pas3/InYMTOM NepLenumMjom npucTynajy caobpahajy.

Mo 3aBpLUETKY UrPaoOHULLE NPUCTYNIUIO Ce NOHaB/bakby aHKeTe 360r nopeherba f06ujeHnx pesyntaTta. AHKeTa
je NoHoB/beHA HAKOH WTO ¢y y BpTMhy Manu MpuHy, oapaheHn eaykaTMBHU gno v Tpu dbase nrpaoHuue, ay
BpTMhy KoKo oapaheH je camo egyKaTuBHM ano. Ha ocHoBy A06UWjeHMX pe3yAaTaTa y3 uaeHTUYaH omjep 6poja
aHKeTMpaHux, aowno je Ao nosehaBara 6poja TayHUX oaroBopa. TayHWM OArOBOPMU Cafa Cy Ce KpeTanu y
pacnoHy og,98% n0 100% no nuTamy. MuTtarse 6poj 2, ca 10%, 3abusbexkmnno je nosehame 3a suwe og 80%.

5. AUCKYCUIA

Mopaun pobujeHn og MC Tecnnh mory ce cmaTpaTu 3a40BosbaBajyhum u npuxeaT/bmBum nocmatpajyhu
ofIHOC yKynHor 6poja caobpahajHunx He3roaa ca 6pojem CMPTHUX MCxoZa Y BpemeHcKkom nepuoay o 10
roguHa.

Eaykaumja BacnuTaya y UW/by HUXOBOr A0AaTHOr ycaBpluaBakba Ha nosby 6e3bjegHocTy y caobpahajy
NoCTUINa je BUCOK HMBO nocjeheHoCTM 1 3aMHTepecoBaHOCTM TOKOM 06a npesaBakrba.
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Byaumup bajouh
PAA CA AJELLOM MNPEALLIKONCKOT Y3PACTA U BACMUTAYUMA HA NOBO/bLUAHY HUXOBE BE3BJEAHOCTU Y CAOBPARALY

[OobujeHn pesyntatn notephyjy Teopmjy (Bajbi¢, 2022), aa njewauun npeacTas/bajy HajMare 3alwTuheHe n
yjeaHo Hajcrnopuje yyecHuKe y caobpahajy, Te Aa Ha OCHOBHA KpeTakba NjellaKa y Koje cnaga v npenakewe
NPeKo KoN0BO3a yTUYe Be/IMKN B6poj 06jeKTUBHUX U cyBjeKTUBHMX daKTopa NpUcyTHUX y caobpahajy.

AKO y3memO fJa BacnuTauM nopes poauTes/ba HajBulIE BpemMeHa MNpoBeay Yy oArajakby Ajeue, Te Aa
NPeaLKOCKY Fpyny YMHe Ajela pas3iMuymTe CTapoCHe CTPYKTYPE, MOMKEMO Ce CNOXKUTHU ca cTygujom (West u
ap., 1993). Pe3yntati cy nokasasn 3Ha4vajaH yTMUaj BacnMTada 3a yHanpehere 6e3beaHoctu maahe geue y
caobpahajy, Kao 1 pasnuke y 6e3bjegHOM NoHalaky y caobpahajy usmehy gjeue pasnmuutor yspacra, nona,
Kao M pasavKe y NOHallakby Ajeue n3 pasanymnTnx cpeamHa.

Ha ocHoBy nocseheHOCTM BacnuTaya OCTBApeH je HanpeaaKk MpeflKonaua y 3Hakby YMme ce NoTBpAMAaa
ctyamja (Berry 1 Romo, 2006) ga noctoje orpoMHe pas/iMKe y 3Hakby M NoHalaky agjeue y caobpahajy y
3aBUCHOCTM 04 NnocBeheHOCTU HAaCcTaBHUKA.

Ha ocHoBy fobujeHux pesyntata Kojuma cy oArosapase CTyauvje U Teopuje NpuMKasaHe y pesieBaHTHUM
UCTPaXKMBatbMMa NpPUKa3ano ce Aa je moryhe egykaumnjom nobosbluaT HABO 3Haka KO NpealuKkonaua, anm
Ja ce yK/byuymBarbeM paguoHuue on Tpu ¢ase mory 3HaTHO Buwe nobosbwaTt. lNpeawkoaum mory
NPUXBATUTK U CaBNASATU TEXKM CTEMNEH rPaamnBa o4 NpumjereHor. Ha ocHoBy fo6ujeHux pesyntata moryhe
je ctBoputh Byayhe reHepaumje cBjecHunje onacHocTu y caobpahajy, uume 6u ce cmarno 6poj cTpagane ajeue
njewaka. Ha ocHoBy npukasaHor, moryhe je oueknsaTv nobosbluatbe pesynTtata Beh HaKOH 3aBpLUEHOT NPBOT
pa3pesna a 036M/bHUjU pe3yaTaTh y CMarbery caobpahajHux He3roga NocTUran 61 ce HaKoOH MeT roguHa. 3a
OnwTMHCRY ynpasy Tecanh Koja GMHaHCMpa pasHe aKTUBHOCTM BpPTMha Ha CBOjoj TEPUTOPUjU EKOHOMCKM B 1
6110 UCNNaTUBO HaNPaBUTU MWHK NOJIMIOH 3a NpUMjeHy byayhux UrpaoHMUa OBOr TUNa, jep cy pesynTatu
nokasanau Aa je moryhe nobo/bllaTh HUBO 3HaHba U YCMJEPUTM AjeUnjy NarKkby NyTEM UrPaoHULE.

Mpujeanor 3a NpojekaT UrpaoHMLE NPEALIKONCKMX y3pacTa Ha TepuTopuju onwTnHe Tecnmh Tpebao 6u aa
obyxsaTu cbegehe caobpahajHe 3HakoBe, 03HaueHe Ha ocHoBy (MpasuaHuk): I-19, 1-20, 1-21, I-26, 11-2, 1I-4,
11-20, 11-47, 11-48, 11-49, 11I-6, 111-7, 111-8, 111-28, 111-30, 11I-31. Ha oBaj HauuMH 6unn 61 obyxsaheHn CBU HEONXOAHU
3HaKoBW obaBjelwwTera, 3abpaHe U Hapeabe ca Kojuma je moryhe cycpecTu ce Ha NyTy A0 LWKoAe. 3HaKoBe
n3paaunTn y marbem popmarty ca Il Knacom petpopedneKkcuje, a cTyboBe AMMEH3UOHMCATU HA AYXKUHY o4, 1.5
MeTapa. 3a CBaKM 3HaK noTpebHo 61 610 M3paaAnUTU NOCTO/bE jep BU ce MOHTaXKa NOAUroHa BpLIKAA Camo Y
nepuoay eaykauuje, je4HOM roguiumbse.

Cnuka 6. [TpenopyyeHa A0KAYUja 3a MUHU M0AU20H (apxuscke gpomozpadpuje).

3a mjecto obaB/batba MrpaoHULE NPenopyka je HoBomsrpaheHa BUUMKAMUCTMYKA U CKejT CTasa y cKkaony
Ajeunjer urpanuwwta nopeg OLL ,, Netap MeTtposuh Herow” Koje ce TeputopujanHo Hanasu y Kapahophesoj
yamum, MjecHa 3ajegHuua Hoso Hacesbe. XOpM30HTaNHY CUTHAnM3auunjy oapagmtn KeanmteTtHom MNBL, macom
BUCOKe pedneKkcuje.

6. 3AK/bYYAK

Ha ocHoBy f06MjeHUxX pe3ynTaTa U u3BpLueHor nopehera KpPo3 pesieBaHTHa UCTPaKMBaHba 3aK/byUeHO je Aa
ce NPaBMIHOM efyKaLuujom U PagMOHULOM 33 HOBE reHepaLmje yieHMKa MoxKe nosehaTu 3Hatbe M CBUjecT o
0ONacHOCTMMA Ha NyTy A0 LWKOAE, a A4PacTMYHO CMarbUTH Bpoj caobpahajHnx Hesroga ca njewaunma. djeua
KpO3 efyKalunjy oBOra Tuna 3aje4HO ca CBOjMM BacCnuMTauyuMma MOFy Aa NPUXBATE U CNOXKEHWje rpaauso
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11. MehyHapoaHa KoHdepeHuuja
,be3bjegHocT caobpahaja y nokanHoj 3ajegHuum”, Penybnuka Cpncka, bara Jlyka, 27— 28. oktobap 2022.

YKOAMKO 61 ce To NpaTuio Kpo3 paguoHuuy. Eaykaumja cama no cebu nokasana je ogpeheHo nobosbliarbe y
HWBOY 3Hakba a/v He 40BOJbHO, aKO Y 063MP Y3MEMO HMBO 3HaHba KOjU je NOCTUTHYT YK/bYYUBLUM PASUOHULLY.

Ha ocHoBy fo06ujeHUx pesyaTaTta 3aK/byyeHo je U To Aa je moryhe ctBoputn byayhe reHepauuje csjecHuje
onacHocTu y caobpahajy, unme 61 ce cmarbuno 6poj ctpagane ajeue njewaka. Ha ocHoBy npukasaHor, moryhe
je ouyekmBaTM nobosbliarbe pe3yntata Beh HAKOH 3aBpLIEHOr MPBOr paspefa a 036W/bHUjU pe3ynTaTn y
cMatberby caobpahajHux Hesroga NocTUran 6u ce HaAKOH MeT roamHa. 3a OnwTMHCKY ynpasy Tecnuh, Koja
duHaHCKpa pa3He akTMBHOCTM BpTMha Ha CBOjOj TEPUTOPUjU, EKOHOMCKM BM BUIO UCNAATUBO HAMPaBUTK
MWHU NOJSIUFOH 3a MpumjeHy byayhux urpaoHuLa OBOF TWUMA, jep Cy pe3ynTaTu Mnokasanan ga je moryhe
Nobo/bWaTh HMBO 3Hatba M YCMjEPUTU Ajeunjy Naxtby NyTeM UrpaoHuLe.

Y 6yayhem nepuosy, a Ha OCHOBY NPUMjEHEHUX METOAA Ha OBY TEMY, Y3 NPEALLKOJICKM Y3PaACT Yy aKTUBHOCTU
Cce MOry YK/by4MTU U OCHOBUM A0 neTtor paspesa. [asbyM nNnaHOBM BE3aHU 332 OBO UCTPAXKUBaHbe MOry ce
ornefaTn y Tome Aa ce 3a aHKeTHU AMO npunpeme CnoXeHuja nutarba. Cem HaBeAeHOr MoXe Ce U3BPLUNTHU
JAeTasbHUWja aHaNM3a nofgaTaka o caobpahajHUm He3rogama Ha HauMH Aa ce obpaau camo NIoKasHa 3ajeaHuLa
wan nogaum us unjene Penybamke Cpncke.

3axBanHuua: Y paay je Npe3eHTOBaH 410 UCTPaXKMBatba KOje je CNpoBeAeHO Y OKBUPY NPOjeKTa No HasuBoOMm
,, EflyKauMja BacnuTaya Kao 404aTHM 06AMK ycaBpluaBarba Ha Temy 6e3bjegHocTn ajeue y caobpahajy y
onwTtnHU Tecnnh”, Koju je GMHAHCKMjCKM NogpKaH y NOTNYHOCTU 04, CTPaHe HayeslHMKa onwTuHe Tecauh, a
3a Koju je Kao npepasad aHraxkosaH npogecop CaobpahajHor pakynteta us Joboja. Takohe, 3axBasHOCT ce
ayryje v sBptuhuma 3aje4Ho ca HMXOBUM BacnmUTauMma, Koju cy y3 ceoje ydewhe ycTynuam ceoje npocrtopuje
W BpUjeme y LM/by yNnoTnyHaBakba OBOr paga, Kao u MNonaunymjckoj ctaHuum Tecnunh, Koja je obe3bujegmna
NPUKyn/baktbe HEONXOAHMX MofaTaka o 6pojy caobpahajHux He3rofa W aKTMBHO y4YecTBOBana y Apyroj u
Tpehoj da3un pagnoHuue.

7. JIATEPATYPA

AreHumja 3a 6esbeaHoct caobpahaja Penybauka Cpncka (2022). Basa nogaTaka ca Mjece4HMM npuKasom. [locTynHO Ha:
https://www.absrs.org/index.php?idsek=227&Statistika#.Ysslv3ZByUk.

Assailly, J.P., (2015). Road safety education: What works? Patient Education and Counseling.
Bajbic, B. (2022). Speed of pedestrian movement at marked pedestrian crossings. Journal of Road and Traffic Engineering, 68(2), 53-61.

Berry, D., Romo, C. (2006). Should ‘Cyrus the Centipede’ take a hike? Effects of exposure to a pedestrian safety program on children's
safety knowledge and self-reported behaviorsJournal of Safety Research, Volume 37, Issue 4, Pages 333-341.

Deri¢, M., Tesi¢, M., Andri¢, Z. (2017). Strategije u funkciji upravljanja bezbjednos¢u saobracdaja — analiza postojecih strategija u zemljama
regije. 12. medunarodna konferencija ,Bezbednost saobracaja u lokalnoj zajednici“, Tara, 19. - 22. april 2017.godine, Zbornik radova
— Knjiga 1, 209-218

Jlvnosay, K., JosaHosuh, [., Bawwuh, C. (2007). YrpoxeHocT gele v ctapux y caobpahajy- pacnogena p1snka no onwtuHama y Cpbuiju,
Il cemuHap "Ynora nokanHe 3ajegHuuie y 6esbeaHoctu caobpahaja” CaobpahajHu dakyntet, beorpag, HoBpmbap.

Ministarstvo transporta i komunikacija, (2007). Pravilnik o saobracajnim znakovima i signalizaciji na putevima, nacinu obiljezavanja
radova i prepreka na putu znakovima koje ucesnicima u saobracdaju daje ovlasteno lice. Bosna i Hercegovina.

MNeTposuh, 4., ByjaHuh, M., Kpacuh, M., Mapuh, b. (2018). Ynora nokanHux ctpatervja 6e3besHoctv caobpahaja y cuctemy ynpassbatba
6e36eaHowhy caobpahaja. 13. mehyHapoaHa KoHbepeHumja ,Be3beaHocT caobpahaja y noKkanHoj 3ajeaHnum”, KonaoHuk, 18. - 21.
anpwn 2018. roauHe, 360pHUK pagosa — Krura 1, 59-67.

West, R., Sammons, P. & West, A. (1993). Effects of a traffic club on road safety knowledge and self-reported behaviour of young children
and their parents. Accident Analysis and Prevention, 25, 609-618

World Health Organization. (2018). World report on child injury prevention.

172


https://www.absrs.org/sajt/doc/File/%D0%A1%D0%90%D0%9E%D0%91%D0%A0%D0%90%D0%8B%D0%90%D0%88%D0%9D%D0%95%20%D0%9D%D0%95%D0%97%D0%93%D0%9E%D0%94%D0%95%20%D0%98%20%D0%9F%D0%9E%D0%A1%D0%89%D0%95%D0%94%D0%98%D0%A6%D0%95.PDF
https://www.absrs.org/sajt/doc/File/%D0%A1%D0%90%D0%9E%D0%91%D0%A0%D0%90%D0%8B%D0%90%D0%88%D0%9D%D0%95%20%D0%9D%D0%95%D0%97%D0%93%D0%9E%D0%94%D0%95%20%D0%98%20%D0%9F%D0%9E%D0%A1%D0%89%D0%95%D0%94%D0%98%D0%A6%D0%95.PDF
https://pubmed.ncbi.nlm.nih.gov/26549168/
https://doi.org/10.31075/PIS.68.02.08
file:///C:/Users/ABSRS/Downloads/10.1016/j.jsr.2006.05.003
file:///C:/Users/ABSRS/Downloads/10.1016/j.jsr.2006.05.003
https://www.putevirs.com/korisnik/dokumenti/Pravilnik_Signalizacija_radovi_na_putu-znaci_ovlastenih_lica.pdf
https://www.putevirs.com/korisnik/dokumenti/Pravilnik_Signalizacija_radovi_na_putu-znaci_ovlastenih_lica.pdf
https://doi.org/10.1016/0001-4575(93)90012-L
https://doi.org/10.1016/0001-4575(93)90012-L
https://apps.who.int/iris/bitstream/handle/10665/43851/9789241563574_eng.pdf;jsessionid=F33F5403F32C35EC74B82B76AD78AFBF?sequence=1

11. MehyHapodHa KoHgepeHyuja 11t International Conference

,be36jedHocm caobpahaja y 0j 3ajedHuyu” “Road Safety in Local Community”
Peny6nuka Cpncka, barba Jlyka Republic of Srpska, Banja Luka,
27 - 28. okmobap 2022. October 27 - 28, 2022

UDK: 656.1.05:351.81-053.3/.6

BE3BJEAHOCT NPEALUKONCKE AJELLE Y CAOBPARAJY

SAFETY OF PRESCHOOL CHILDREN IN TRAFFIC

Nupuja Nonosuh?, NopaH Bowak?

Pe3ume: YBMAOM y CTaTUCTUUKe NogaTke MUHUCTAPCTBa YHYTpaLWKUx nocnosa Penybanke Cpncke (y fAasbem pagy MYN
PC) o caobpahajHum Hesrogama v noc/beguuama UCTUX Y KOjUMa Cy y4ecTBOBasa NpeLUIKo/ICKa Ajeua, AOWo ce A0
peasiHoOr CTakba HbuxoBe 6e3bjeaHocTn Ha npocTopy Penybaunke Cpncke. Mo3HaTo je Aa Ajeua jow of HajpaHUjux roanHa
Tpebajy ga passujajy caobpahajHy KynTypy, Te ce UCTPaKMBatbeM CMNPOBEAEHWM Y BULLE MPEeAWKONCKMX YCTaHOBa
HacTojaNio Aa YTBPAM TPEHYTHU HUBO CBMjecTU poauTesba o 6e3bjeaHOCTVM MpeawKoacke ajeue y caobpahajy. Op,
MHOLWITBA MEeToAa MCTPaXkuBatba, 3a peanusalujy UCTpaxmnBarba KOPULITEH je AeCKPUNTMBHM meTosd. McTparkmBauka
TEXHMKA KOPULUTEHA 3a MPUKyn/bakbe nogaTtaka buna je TexHWMKa aHKeTUparba, AOK je 33 UCTPAXKMBAYKM MHCTPYMEHT
n3abpaH aHKeTHW YNUTHWUK. Ha Taj HaunH f06MjeHn cy CTaBOBM poauTe/ba Kao MoAena M K/bydyHux ocoba 3a pasBoj
caobpahajHe KynType Hajmnahux. Kao 3ak/byyak, ¢GOKyC je CTaB/beH Ha HEOCMOPMB 3Ha4yaj YK/byuMBarba CBUX
peneBaHTHUX MHCTUTYLMjA U 0coba Npw pasBujary cBUjecTn 0 caobpahajy n yHanpehery caobpahajHe KynType ajeue
npeaLwKoCKor y3pacTa.

K/byuHe peun: npealwKo/cKa ajeua, poautesbm, eayKaumja, 6esbjegHoct

Abstract: An inspection of the statistical data of the Ministry of Internal Affairs of the Republic of Srpska on traffic
accidents and their consequences involving preschool children revealed the real state of their safety in the territory of
the Republic of Srpska. It is known that children need to develop a traffic culture from the earliest years, and research
conducted in several preschool institutions sought to determine the current level of awareness of parents about the
safety of preschool children in traffic. Of the many research methods, the descriptive method was used for the realization
of the research. The research technique used for data collection was the survey technique, while the survey questionnaire
was chosen as the research instrument. In this way, the views of parents as models and key persons for the development
of the traffic culture of the youngest were obtained. As a conclusion, the focus is placed on the indisputable importance
of the inclusion of all relevant institutions and persons in developing traffic awareness and improving the traffic culture
of preschool children.

Keywords: preschool children, parents, education, safety

1. yBOA

YBuaom y ctatuctmuke nogatke MY PC, Koju cy Bua/bmnemM y Tabenu 1, MoxKe ce 3aK/by4yMTu Aa 3Ha4ajaH 6poj
Ajeue yyectsyje y caobpahajHMm He3rogama Ha HaWMM NyTEBMMA. Y3POLM 3a TO KpUjy ce y NCUXODU3UYKUM
CBOjCTBMMaA KOja AeTepMUHMLLY NOHALlake Ajele NPeALKONCKOr y3pacTa, Te OMeTajy afleKBaTHO pearosame
oBe nonynauunje y ogpeheHum caobpahajHum cuTyaumjama. Husak pact, 6ypHa emoumoHanHoCT
NpeaLKO/CKe Ajeue y KOMBUHaUMjK ca OTeXaHOM KOHTPOJIOM eMOLMja CamMo Cy HEKM of, pa3niora 360r Kojux
Ajeua npeaLwKoNCKOr y3pacTa cTpaaajy, uamn bueajy nospujeheHa y caobpahajy. Mpeawkoncka ajeua Hajsuiwe
CTpafajy Kao njewaun, anv BenuKu 6poj HuxX CTpaga M Kao NYTHULM Y BO3WAY KOjU HE KOPUCTE UM
HeaZeKBaTHO KopucTe ajeumje 6e3bjeagoHocHo cjegmuwTe (ByjaHuh un innosau, 2000). Ynpaso 360r Tora, jako
je BaxKHO Aa poauTtesbu byay 6e3bjeaHn yyecHMum y caobpahajy jep cy oHM Ajeunju Npsu yuuTe/byn U NPBU
y3opu. Mpeawkoncka gjeua Hajbpxke ydye M3 oHora WTO BuAe. PasBujeHa CBMjeCT poauTes/ba O BaXKHOCTU
6e3bjegHor yyewha y caobpahajy, ytmuahe Ha NnpaBMIHO gjeyunje NoHawame U pearoBatbe y caobpahajHum
cuTyaumjama, Te he 3HaTHO AONPUHKNjeTU n3rpahusary caobpahajHux HaBUKA NPEALUKOJICKE ajeLe.

Y pagZly je BeAUKM 3HaYaj npunucaH u ynoTpebu ajeunjux ayTo cjeaanmua Kao BaxHMOM GaKTopy 3a ovyBarbe
YKMBOTA Ajeue NpeALKOICKOr y3pacTa, alM U Be3nBakby CUTYPHOCHUX NojaceBa poauTesba U APYrMx NyTHUKA
y Bo3uny. OcHOBHa nogjena Ajeymjux 3aTUTHUX CUCTEMM Npema TOMe 3a KOjy Macy M BUCWHY AjeTeTa cy
HamjerbeHU aujene ce y cbeaehe rpyne: rpyna 0, rpyna 0+, rpyna 1, rpyna 2 v rpyna 3. [jeunju 3aWTUTHA
CUCTEMM MOPajy MMaTU HasbenHuLy ca o3Hakom UN ECE R44 Kojom ce rapaHTyje Aa Ajeumjn 3alTUTHU CUCTEM
oAarosapa npasuaHUKY YjeanteHux Haumja ca osHakom UN ECE R44. [ijeunje ayTo cjeganuue ce npuuspwhyjy
nojacom mam ISOFIX cuctemom M Ha Taj HaumMH omoryhaBajy curypHy BoXKkby. Kpo3 nuTarba BesaHa 3a
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Nngpja Nonosuh, lopaH bowrak
BE3BJEOHOCT NPEALLKO/CKE AJELIE Y CAOEPARAJY

KopuluTerE ayToCjedannua, HacTojaiM CMO A3 YTBPAMMO OAHOC poauTesba Mpema BaKHOCTU ynoTpebe
ayTocjeganuua 3a curypHocT bopaBka HUxoBe ajeue y caobpahajy.

Y aKTyenHOM NJIaHy W nNporpamy npeaLwKoACKOr BacnuTarba NOCTOjU BeNMKKU U3Bop UCxona yCMjepeHux u
cnoboaHUX aKTUBHOCTM Koje ce 0 HOCe Ha caobpahajHy TemaTUKy M noacTuuare 6esbjeaHunjer yuewha ajeue
y caobpahajy. MHbopmaumje nobujeHe nyTem UCTparkMBakba O POAUTE/LCKMM HauyMHMMa NpubanKasakba
caobpahajHux cagprkaja Ajeua MHOMo 3HaYe jep ce NOKasasno Aa POAMTE/bM MAKO HEMAjy KOHKPETHE ncxoae
Ha OCHOBY KOjWX MAaHMPajy, KOA AjeLie NOCTUNKY TaKBE UCXOAE MHAMPEKTHO, Kopuctehu nnMuHe npumjepe u
y4YeH€eM ca ZjeTeTom Kpo3 urpy. MpourpaBarbem caobpahajHux cutyauuja y kojuma he gujete 6UTH cTaB/beHO
y no3uumjy akTMBaHor cybjekTa cBor pasBoja, aujete he HayuuTu BnagatvM caobpahajHum cuTyaumjama.
MowTo cy poanTe/bM NPBU AjeUnjn y30pu, BaXKHO je Aa CXBaTe KOJIMKY YIOTY MMajy Y XMBOTY CBOT AjeTeTa u
[a OArOBOPHUM MOHalakwem y caobpahajy auvjete cnpeme 3a yaory akTMBHOr caobpahajHor yyecHuKa.
Mpema muwberwy poauTesba, U3Y3eTHO BayKkaH dakTop y obnactu marpaamwe caobpahajHe KynType ajeue
npeALwKoACKor y3pacTa jecy Bptuhu jep cy poantessm ynyheHun ga ce o caobpahajy rosopwm, gujene nckycrea
M fa ce caobpahajHa TemaTMKa rOoTOBO CBaKOAHEBHO Nomuibe y BpTMhuma. [akne, akTMBHMM ydyewhem
poauTes/ba U KBaMTETHOM, A BOCMjEPHOM CapaAHbOM Ca BaCnNUTayMma M NpPeaLKoNCKMM YCTaHOBaMa, aaun 1
YK/byuMBatbeM UHCTUTYLMja IOKaHe 3ajesHuue, moryhe je yBesnko notnomohu nsrpahusarby KBaJIMTETHUX
N BaXKHUX caobpahajHux U CMrypHOCHMX HaBMKa Ajeue y caobpahajy. HeonxogHo je ocBujecTuTM poautesbe
ha Ajeum, cxogHo muxoBum MoryhHoctuma, 6yay Kaapu KOHTMHypuaHo objawraBatu caobpahajHe
cuTayumje Ha jesuky Koju he gjeuy 6UTH pasymsbus, Te€ YKA3MBATU HA OMACHOCTM ¥ caobpahajy Ha HauuH aa
AnjeTe MoXKe pasymjeTi onacHoOCTM CMTyaumje U pearoBaTh Ha oarosapajyhu 1 npuxeaT/bus HaumH (Kanakaly,
2021). Kako BacnuTauu, Tako U poautesbu, Tpeba Aobpo Aa nosHajy ncuxo-¢pusmuyke moryhHoctn gjeue
NPeALKOACKOr y3pacTa M y CKAagy ca UCTMMa OpraHusyjy aktmsHoctn nomohy Kojux he gjeua ocjehatm
KOMNETEHTHOCT 33 CUTYPHO KpeaTarbe y caobpahajy. Mmajyhu y Buay Aa je cBako npefWwKoacko gujete seh
YyYeCcHUK y caobpahajy, Te ga he 3a HeKOAMKO roamMHa GUTK BO3a4 MOTOPHWUX BO3MAa, CMATpPamMo Aa je
TemaTMKa Haler paja jako BarKHa, Te cMO ynpaBo 360r Tora, y pagy KpyuujanHu 3Hayaj Janu aHanaunsu
6e36jegHOCTM NpeALKoJICKe Ajeue y caobpahajy M HauMHMMA Ha KOju caZprKaju Be3aHu 3a caobpahaj, mory
61TV NpeHnjeTn Ha Hale Hajmiahe caobpahajHe yyecHuKe.

Tabena 1. [peaned caobpahajHux He3200a U NOC/LEOUUA 30 3a0HUX nem 200uHa (M3eop: MY PC)

rOAnHA nor L nTn
2017 1 7 74
2018 0 7 68
2019 2 5 61
2020 2 9 55
2021 1 4 57

2. MATEPUIAN U METOAE

MHoru npodecopu, caobpahajHu UHKewepU anu 1 Negaro3n 1 NCMX0a03M 3aHMManAK cy ce 3a besbjegHocT
Ajeue y caobpahajy, cnpoBoAMAN pa3Ha UCTparkMBarba M A06uWjann BaxkHe M maHubecTHe pesynTaTte. Y3
nomoh MHOrobpojHMX KhoMra BesaHMX 3a eayKauujy agjeue y caobpahajy M nNpupydYyHUKe KOju y LeHTap
WHTepecoBakba CTaBs/bajy Ajeuy y caobpahajy, Aobunn cmo 4obpy TEOPUjCKY OCHOBY 3a MPOMMULL/bAHE O
peanHom cTarby 6€36jeAHOCTM NpeaLWwKocKe Ajeue y npakcu. Npobnem 6e36jeAHOCTM NpeaLwKoicKe gjeue
y caobpahajy carnenaH je Ha HauMH LWITO je, Npuje 6UN0 KaKkBe Aasbe aHaAMn3e, pallynakbeH Ha 4Ba Anjena Koja
Ce W Hanase y caMom HasuBy. KpyuujanHe pujeumn y Hasmsy cy Ham 6une npeaWwKoacko anjete u 6e3bjeaHocT
y caobpahajy. Kako 6u ce wto 60s/be 06jacHnNa NpobaemaTUKy Haller pasa, aHraXKoBaHO je 3HaHe U UCKYCTBO
BaCnuTaya NpeaLKosicKe Ajeue U GUNIoMUPaHOr UHKekepa caobpahaja. NMpobaem ucTpakmnsara ornesa
ce y 6e36jeHOCTM gjeLe NpesLIKOCKOr y3pacTa y caobpahajy, 0K NpeaMeT UCTParKMBakba YMHE NpoLjeHe
poauTesba NpeaLKocke gjeue o 6e3bjegHoCTU npealKoacke gjeue y caobpahajy. Og4 mHowTBa MeToaa
UCTPaXKMBatba, 3a peannsaumjy UCTPaXkKMBatba KOPULITEH je AECKPUNTUBHM MeToh,. MCTparkMBayKa TexHMKa
KOpULWTEHA 33 NPUKYN/bakbe NogaTaka buna je TeXHUKA aHKeTUParba, AOK je 3a UCTPAXKMBAUYKN UHCTPYMEHT
n3abpaH aHKETHM YNUTHWK KOjuU Cy MONyHaBaau poauTe/bM Ajeue Koja noxahajy jaBHe u npwusaTHe
npeaLlwKoncke yctaHose y Mprasopy v barbanyuu. Mopeherem ABa rpafa pasnvunte BeanydnHe u 6poja
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11. MehyHapogHa KoHbepeHuMja
,be3bjegHocT caobpahaja y 0KanHoj 3ajegHnumn”, Penybamka Cpncka, barba Jlyka, 27— 28. oktobap 2022.

CTAHOBHWKa, a/IM Mane yAa/beHOCTH, HACTOjano je Aa ce gohe fo casHakba O TPEHYTHOM CTaky 6e36jesHOCTM
npeaLwKocke ajeue y caobpahajy n casHarba 0 Tome 4a /M NocToje pasivka usmely ctaBoBa poauTesba O
6e36jenHOCTM NpeaLKOACKe gjeue y ogHocy Ha MpHaBop Kao maru rpag, v bamwanyky, kao sehu rpaa.
KombuHyjyhu ceToBe NnuTakba 0 KOpPULLTEHY ayTOCjeAannLa U 3HaHbKMMa 0 UCTMMA, Ca HAYMHMMA peann3auuje
aKTMBHOCTM Ha Temy caobpahaja, TeXxuno ce Ka Tome da AobujeMo agekBaTaH NPUKaA3 TPEHYTHOr CTakba
6e3bjegHoCcTM pjeue y caobpahajy Ha npoctopy batba Jlyke u lMprbaBopa. Y3opak je caumkbeH og 200
poguTesba, U To, 120 poauTesba Ajeue NPeALKONCKOr y3pacTa Koja NpeaLKoscke yctaHoBe noxahajy Ha
Teputopuju rpaga baranyka n 80 pogutesba nNpealwKoacke ajeue ns onwTtuHe lMNprasop. Jakne, npoctop
UcTpakmBatba 6uam cy Ham BpTuhu aga rpaga: NpraBopa v barbanyke. AHKETUPabe PoANUTE/bA BPLUEHO je
y nepuoay oa 29.05.2022. o 10.06.2022. rogmHe. AHKETHM YNUTHUK Ce CacTOjao M3 LWeCT NMTakba 3aTBOPEHOr
TMNA W NeT NUTakba OTBOPEHOr TMMa. Lln/b ucTparkmeara je Aa Ha ocHOBY yTBpheHor cTarba 6e3bjeaHocTH
npeaLwkKoncke ajeue y caobpahajy, ykaxkemo Ha moryhe HauuHe nobosblwaka 6e3bjeaHocTn pjeue y
caobpahajy 1 yKarkemo Ha HeZoCTaTKe nocTojehnx HaunHa egyKaumje ajeue o caobpahajy.

3. PESY/ITATU U JUCKYCUIA

PoauTesbm npeawKocke gjeue cy 6unm oTBOpeHU 3a capasiby M pago cy Noaujennam CBoja 3Hakba U cTaBoBe
0 6e3bjegHOCTM NpeaLLKocKke ajeue y caobpahajy.

17%

4

= }XEHCKO = MYLLKO = }XEHCKO = MYLUKO

Aujazpam 2. lNon podumesva
Aujazpam 1. lon podumerva KOju Monyraea ynumHuK
Koju monyHaea yrnumHuK

BehuHa pogmTesba NpesLuKoCKe AjeLie Koju cy NonyraBanm YIUTHUK CY XKEHCKOT NoAa, U To 83% majku ajeLe
npeaLwkKonckor yspacra us NMprwasopa, u 63% majkn ns barbanyke.

0% 0%
= 1A, cmatpam = HE, He cmaTpam = 1A, cmatpam = HE, He cmaTpam
Aujazpam 3. Cmampame au Oa je 3a dujeme Aujazpam 4. Cmampame nu 0da je 3a dujeme
npedwKosCKo2 y3pacma 8aMHa npedwKosCKo2 y3pacma 8aMcHa
b6e3bjeoHocm y caobpahajy? besbjedHocm y caobpahajy?

M3 oba rpaga, ceu mucnutauu poautesbm (100%) cmaTtpajy 4a je 3a AvjeTe NpeaLwKo/ICKOr y3pacTa BakHa
6e36jegHocCT y caobpajahajy.
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0% 3%
= 1A = HE = A = HE
Aujazpam 5. Mocjedyjeme nau djeyujy Aujazpam 6. MMocjedyjeme nu djeyujy
aymocjedanuuy u Koje epyne? aymocjedanuuy u Koje epyne?

Ha nutarwe ga nvm pogutesbun nocjesyjy aytocjeganuvuy, y barwbanyum cy cBu ucnutaHuumM oAroBopuan aa
nocjeayjy, Aok je y lMprasopy 97% poautesba HaBeno Aa nocjeayje ajeuunjy ayrtocjeganuuy. Camo 38%
UCNUTaHNX poguTesba M3 barbanyKe je HaBeno TayHy rpyny aytocjeganuue Kojy nocjeayje, AOK je Taj
npoueHat y MNpHasopy n3Hocno 32%.

3% 3% 0%

-

0% 0%2% 13y

-

= HUKAL, = BPJIO PUjeTKO
= HUKag, = BPJIO pUjeTKo
= NoHeKan = BPJIO YecTo
= NOHeKaz, = BPJIO YeCTO
= yBUjeK
Aujazpam 7. Konuko yecmo Kopucmume djeyujy Aujaepam 8. Konuko yecmo kopucmume
aymocjedanuuy? dje4ujy aymocjedanuyy?

YyecTtanoct KopuwTterwa aytocjefanuue y bawanyum, npema ogrosopmma pogmTesba 04HOCKAA CE Ha TO Aa
bux 85% yBujek Kopuctu aytocjeganuuy, 13% Bpno uyecto, a NOHeKasd je Kopuctn 2% ucnurtaHuka. Y
MptbaBopy cy Te 6pojke HeWTO HUKe, Te oA yKynHor 6poja MCNUTaHMKa KX 68% YBUjEK KOPUCTU
ayTocjepanuuy; 26% Bpno yecto; 3% je KOpUCTU BP0 pUjeTKo U 3% MCNUTAHUKA je HUKaZa He KOPUCTW.

N

« 1A = HE = A = HE

Aujazpam 9. Jecme au ynosHamu Koje epyne Aujazpam 10. Jecme nu ynosHamu Koje epyne

aymocjedanuya nocmoje? Ako je odzosop A, aymocjedanuya nocmoje? AKo je odzoeop A,
Hasecmu Koje. Hasecmu Koje.

YKRynHo 81% obyxBaheHor y3opKa ca npoctopa barbanyke je HaBeno Aa Cy yno3HaTM ca TUM Koje rpyne
ayTocjefanuvua noctoje, AoK je y MNMprbaBopy ynosHaTto kbux 57%. O Tora npoueHta, 95% poantesba U3

barbanyKe je Hanucano u HaBeso rpyne aytocjegannua Koje nocroje, Aok je y MNMprasopy 1o Haseno 80%
UCMUTaAHUKA.
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Aujazpam 12. 3Hame nu Koja ce
XOMOs102aUUOHA 03HAKA KOPUCMU HA Ojeyujum
aymocjedanuyama u Kako usaneoa
(onuwume)?

Aujazpam 11. 3Hame au Koja ce
XOMO0s1020UUOHA 03HAKA KOpUucmu Ha ojequjum
aymocjedanuyama u Kako useneoa
(onuwume)?

Ha nuTtarbe ga v poantesbm 3Hajy Koja ce XOMOI0raLMOHa 03HAaKa KOPUCTM Ha Ajeunjum aytocjeaanmuama m
Kako usrnepna, 70% poautesba gjeue npeAlwKoCKOr y3pacTa ca npoctopa barwanyke je HaBeno Aa 3Hajy Kako
OHa u3rneaa, o4 4era je 71% jacHo ¥ TayHO OMNMCaNoO KaKo 3aucta usrnega, Aok cy us lNprasopa 74%
WCNUTaHWKA HaBeu Aa 3Hajy KaKo OHa u3rneaa, anu ux je 77% tavyHo onucano.

0% 0% 0% 13%

o

—

" HUKag, ® BP/IO PUjETKO = HUKaj, = BPJIO pUjeTKO
= MOHeKas = BPJIO YecTo = NoHeKan, ® BpPNO 4ecto
= yBUjeK = yBUjeK
Aujaepam 13. Koauko yecmo kopucmume Aujaepam 14. Koauko yecmo Kopucmume
CU2YPHOCHU 110jaC MOKOM 80X(H-€e? CU2YPHOCHU MOjac MOKOM 80M(He?

Ha nuTarbe KOJIMKO 4ecTo KOPUCTE CUTYPHOCHW MOjac TOKOM BOXHe, tbUX 87% je 0AroBopuno Aa yBujek
KOPUCTU CUTYPHOCHU nojac, AoK 13% nojac Kopuctm Bpao 4vecto. Y lMpraBopy Hux 66% yBMjeK Kopuctm
curypHocHu nojac, 20% Bpno yecto u 14% noHekaga,

= [IA = HE =OA = HE
Aujazpam 15. [la nu cme 3a0060/6HU ca Aujazpam 16. [la nu cme 3000606HU ca
b6e3bjedHocmu y caobpahajy y okpyxcerby 6e3bjedHocmu y caobpahajy y Okpyscerby
spmuha koje noxaha Bawe dujeme? epmuha koje noxaha Bawe dujeme?
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Opa, yKynHor 6poja ucnutaHuKka y bamanyum, 85% mux je HaBeno Aa je 3a40BosbHO ca 6e3bjegHowhy
caobpahaja y okpyxewy BpTUha Koju HUMX0BO AujeTe noxaha, AOK je 69% ucnuTaHuKa y [lNpraBopy
3340B0JbHO ca besbjeaHowhy caobpahaja y okpyKemy BpTuha.

2% 2% 1%

= Buwwe "nexehux nonmuajaua”

® [IPUCYCTBO NOAMUMjCKUX CNyKOeHUKa y 6a1m3mHm BpTuha
BULLE eadyKaumje

= NpeacTaBse 3a gjeuy

= 60/ba capagtba ca cybjekTuma 6e3bjesHOCTM caobpahaja
noausarbe CBjeCcTu CBUX y4ecHMKa y caobpahajy

= JIMYHUM NPUMjEPOM ® PA3rOBOPOM

CIMKOBHML,AMA ® Ha NpaKTMYaH HauYMH = BULLUE MjeLiaykunx npenasa
= KaMmnawe
Aujazpam 17. Ha Koju HayuH yyume Aujazpam 18. Hasedume npujednoze 3a
djeyy o 6e36jedHoOM noHawarby y yHanpehetse 6e3bjedHocmu djeye
caobpahajy? npedwkosckoe y3pacma y caobpahajy!

3aHMM/bMBA 3aMaXkakba U OArOBOPWM poauTes/ba Ha nuTarbe ,,Ha Koju HauMH yunte ajeuy npepLuKkosicKor
y3pacta o 6e3bjegHom noHawawy y caobpahajy?” ornepgajy ce y Tome Aa je HajBulie MUCNUMTaHMKa M3
MprbaBopa HaBeso Aa ajely o 6e3bjegHom NoHawary y caobpahajy yye Kpo3 pasroBop M Kpo3 NO3UTUBHE
IMYHE NpuMjepe, aiM U KPo3 LWEeTHY M Kpo3 aupeKTHo ydyewhe y caobpahajy (npenasak Ha njewavykom
npenasy, nowToBatbe cemadopa, pasriegarbe /MjeBO-4ECHO MPU Npenacky yavue). Y ABa ynuTHUKa
npoHaheHo je Aa poauTes/bM Kynyjy CAMKOBHMUE M objaltbaBatbeM C/AMKa Npubaukasajy caobpahajHy
npobnemaTuky. Y Barbanyum cy poautesbCku HauMHU NpubanKaBakba caobpahaja Ajeum jako CAMYHM Kao y
MprbaBopy, HajBuMLLE je TO KPO3 Pa3roBOP M IMYHO NowToBarbe caobpahajHux npaBuna, anun cy HaBegeHU U
MoryhHOCT KopuluTera upTaHux GMAMOBa eAyKaTUBHOP KapaKTepa Kao M pasNMuMTUX MaKeTa Koje camu
nspahyijy, rnegarbem TB emucuja u Urparbem pasHux egykatMBHUX urapa. Takohe, y barbanyum poautesu
No3Hajy Aa BaCnNUTa4uM MMajy aKTye/iHM MaH M Nporpam Ha OCHOBY Kojer mory Aa peanusyjy caobpahajHe
AKTMBHOCTM jep Cy Yy BULLE HABPATA HAaBOAWM A3 NOPeJ, bUX, U BaCnUTaum yTuuy Ha caobpahajHy egyKaumjy
HbuxoBe gjeue. Kao npujeanosu 3a yHanpehere 6e36jeaHOCTM Ajele NpeawKoACKor y3pacTa y caobpahajy
Ha npocTopy MpHaBopa, HajBULLE UCMUTAHMKA je HaNMCaNo Aa je HUXoB npujeanor npucycteo Beher 6poja
NoANUMjCKUX cnyxbeHnKa Ha npocTopuma OKo BpTuMha, Te nocTasbare ,fexehux noavuajaua” y
HernocpegHOM OKpyKewy BpTMha. Ha Taj HauMH poauTesbm cmatpajy aa 6mu ce nobosbwana 6e3bjeaHocT
npeaLlwKoncke ajeue y caobpahajy. Hekn og ncnutaHunka cmatpajy Aa 6u aobpo gowne gogatHe egykaumje
0 caobpahajy Koje 6K ce ogHOCUAE U Ha AjeLy, ann 1 Ha came poauTesbe. Ha ucto nutame, y barbanyum cy
Hajuewhun npujeanosn buam aa ce noseha 6poj eAyKkaumnja Kako poauTesba, Tako U Ajele O HauyMHMMa
noHalwara y caobpahajy, Te ga ce nobosblwa capaarba Bptuha, nonvumje 1 AMC PC n AreHumjom 3a
6e36jegHoCT caobpahaja. Bulwe nmapKMHr mjecta y OKpyXerby barbanyykmx BpTuMha, nNpema MULL/bEHY
poguTesba barbanyykux manuwaHa, 6u 6una gobpa antepHaTMBa 3a nobosblaHy 6e3bjegHoCT Ajeue
NPeaLKONACKOr y3pacTa. YeTBpTUHA MCNUTAHMKa Adaje npujeanore 3a Behu 6poj cMrypHOCHUMX Kamepa Ha
Y/IMLM Y KOjOj ce Hanasum BpTuh, Te TPOTOape Koju Ay CBaKe yauLe y rpagy v Koju 61 6unmn 40BO/BHO WMPOKK
33 HeCMeTaH Nponasak pogutesba U djeue y oba npasua.

4. 3AK/bYYAK

Mako ce ctaTUcTMKa 6poja Ajeue Koja yyecTsyjy y caobpahajHum Hesrogama, y nopehery ca nogaumma ms
NPETXO4AHMX FOANHA CMakbyje, OHA je M Aa/be aNlapMaAHTHA jep CBAKM KMBOT KOjU jeaHOM oAe Yy Henospar,
Hema uujeHy. MNpaBunHom ynoTtpebom ajeunjux aytocjefanvua, orpaHuyaBarbem 6p3vHe U BesWBatbeM
CUTYPHOCHOT Nojaca, PoANUTE/bU Y CTPAXOBUTO BEIMKO] Mjepu yTUUy Ha 6e36jeAHOCT npeaLwKoicKe ajeue y
caobpahajy. Ha ocHOBY NpuKyn/beHNX NogaTtaka U obpase pesnTaTta UCTParKMBarba, AOLWO Ce A0 3aK/byyKa
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[a poamuTe/by NPEeALLKO/ICKe Ajele 3aMcTa NpMaajy 3Havaj 6e3bjeaHOCTM NpeLKocKe ajeue y caobpahajy un
Aa Hajuewhe Kpo3 pasroBop v MNO3UTMBAH NIMYHM NPUMjep yde Ajely O NoHawaky y caobpahajy. BehuHa
poauTesba KOPUCTU ayToCjefanmnLy LWITO je NOXBasHO ca3Hakbe A0bMjeHo NyTem UCTpaXkuBarba, MaKo 3HaTaH
6poj KX He yMUje Aa HaBeae TAUYHy KaTeropwujy aytocjeganmua. YnopeaHoOM aHa/M30M CTaBOBA poauTesba
o 6e36jeaHOCTM NpeaLwKocKe gjeue y MpHaBopy, Kao marwem rpagy, u bawanyum, kao sehem rpagy, fAowam
CMO [0 3aK/byyKa Aa He noctoje Behe n 3HaTHO ocumpajyhe pasanke y cTaBoBMMa poauTesba U3 jegHor U
apyror rpaga. Poautesbym yBuhajy 3Hauaj caobpahajHe TemaTuKe, anu 1 cmaTpajy 4a je gjeun noTpebHo BuLle
eaykauuje o cabpahajy of cTpaHe CTPyYHMX AMLA, Te CY KPO3 YNUTHWUKE MU3HWMjean cBoj anen 3a yewhum
YK/byuMBakbeM MHCTUTyaumja nonyt MYM PC, AMC unm AreHumje 3a 6e36jegHocT caobpahaja ¢ unbem
HagorpahuBakba 3Hakba M MCKyCcTaBa NpeaLwKkonaua. Ocum Tora, poauTesbu Cy U3HUjENW U CBOje Npujeasore
3a yHanpehere gjeuvje kyntype un ydewha y caobpahajy Ha HauMH ga cy npegnoxunun yewhu 6opasak
nonuumnjckmx cnyxbeHnka nopep BpTuha, usrpahusarbe TpoToapa M ,nexehux” nonuuajaua y csum
NPOMETHUjUM ynuLama no Kojuma ce kpehy npepluikoncka gjeua. [JUPEKTHUM CTULAHeM HenocpegHux
MCKyCTaBa aKTMBHMM ydewhem y caobpahajy, pogutesbn yBesMKO AONPUHOCE OCHOBHOM /by Mporpama
NpeALWwKOACKOr BaCNUTaka, jep unsb Mporpama 1 jecte X0NUCTUYKM pa3Boj IMYHOCTU YEMY POANTE/bU CTPEME
KpO3 Hajpa3HOBPCHUje HaunHe Npubankasaka caobpahaja gjeun. Y ANPEKTHOM KOHTaKTY ca caobpahajem u
nyTeM UFPOBHUX U y4ehnx aKTUBHOCTU KOje He UCK/bYYYjy HUjeaHYy 0cOby HUTU MHCTUTYLMjY KOja MMa 3HaYaj
n yyewhe y KMBOTY npeALlKosicke Aajeue, moryhe je gohu A0 WUCTUHCKOr yHanpehera 6e3bjegHocTu
npeaLwKocke gjeue y caobpahajy.

Mpomuwsbajyhn o Tome KOIMKO je 3HaYajHa 6e36jeaHOCT NpealuKosicKe gjeue, ca gjeyom mnahe sptuhke
rpyne HanpaB/beHa je AMAAKTMYKa UrpadvKka Koja je NOHOCHO Ha3BaHa ,Kouka manux caobpahajaua”. Kouka
Hyam moryhHoCT pa3Bujarba caobpahajHe KyaType gjele jolw y NpealKoCKOM Nepmuoay M MMa LWeCT CTpaHa
ca nayctpaumjama. Ha KouKku cy nnyctpauuje Hajuewhux npobaema Koju omeTajy ajeuy y caobpahajy umjum
he objawraBatbem ajeua cama cebu n gpyruma nomohu aa ce ,,cadyBa KmoT” y caobpahajy. Kouka je
npunaroheHa 3a cBe y3pcTe jep NoApPKaBa CBE aKTMBHOCTU 04, NPOCTOr ,,6auatba” KOLKe U Hajje4HOCTaBHMje
urpe ca KoJIOPUTHOM KOLLKOM y Mnahum jacanuama, Ao npeno3HaBakba UaycTpaumja Ha KOLKK, ANCKyCHje o
NCTUMa, Npeno3HaBakba U UMeHoBaka 60ja, reomeTpujcknx obnunka, caobpahajHux 3HakoBa 1 npasuna. Urpa
MoYMHbEe HA HAYMH LUTO AjeLa 3aBpTe KOUKY M bauajy je, nwyeknsajyhu Ha Kojy he ce CMKY KOLKa OKpeHyTH.
Ha ocHoBy ao6bujeHe cTpaHe KouKe, Ajeua NpPBO MPenosHajy U MMeHyjy WTa je Ha CAMUM U M3HOCe CBoja
pasmuLL/barba 0 A0OMjEHO] MAYCTPaLMjK, Ca CaBjeTOAABHUM 3aK/by4KOM (3alUTO je canka Aobpa, WTa He 6K
610 3a tbux 6e3bjegHO Aa ypase v Aa I Ce OHWM MOHALIAjy Ha HAaYMH Kao Ha canum).

= -

|8

Cnuka 4. Uszpahusarse caobpahajHe Kyamype Kpo3 ynompeby ,,Kouke manux caobpahajaya” (U3eop: aymop)
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AHAJIU3A CTABOBA BULUUK/TUCTA O BE3BJEAHOM YYELURY Y CAOBPARAJY
ANALYSIS OF THE ATTITUDES OF CYCLISTS ON SAFE PARTICIPATION IN TRAFFIC

FopaH Bowrbak!, Mapko Froanh?, Munka fly6pasauy?

Pe3ume: Pagom cy npoyyaBaHM cTaBOBM buumkaucTa y Penybavum Cpnckoj. MpeTxogHo Npunpem/beHUM aHKETHUM
YNUTHULMMA, AOWO Ce A0 pe3ynTtata O NojefUMHUM MoHawarMma BULMKAUCTA, KAao M O ToMe KOAMKo ce ocjehajy
6e36je4HO M KONMKO NPUXBATAjy Aa Ce 3aKOHCKOM perynaTMBOM ypeae nojeAvHa NuTakba Koja ce Tuvy 6e3bjesHOCTM oBe
KaTeropuje yyecHuKa y caobpahajy. YTepheHo je ga je BEAMKM NpoL,EeHaT OHUX Koju Bo3e buumkn 6e3 Kauure u kpehy ce
BULMKIOM MUMO BULMKAMCTMYKe cTase/Tpake. Hegocrtatak caobpahajHe uMHpacTpyKType Koja ce OAHOCM Ha
BULMKANCTE NPUMOPABA OBY KaTEropujy yyecHMKa y caobpahajy Ha KpeTarbe No Konoso3y. Takohe, BENMKM NpoLeHarT je
OHUX KOjU He NoAp}KaBajy Aa Ce 3aKOHOM perynuviie 06aBe3HO HolerEe 3alTUTHE Kauumre 3a cBe BULMKANCTE, AOK 33
pa3nuKy of Tora, NOAPKaBajy Aa Ce TaKBa 3aKOHCKA perynatvea AoHece 3a buumkancte mnahe og 12 roguHa. AHanusa
Koja je usBplueHa je gana 6osbm yeugy 6e3bjegHocT buumMkAncTa Ha noapyyjy Penybnmke Cpncke, Koja HUje Ha 3aBUAHOM
HUBOY.

K/byuHe peum: 6uumnknunctu, 6e3bjeqHocCT, cTaBoBU

Abstract: The work has studied the attitudes of cyclists in the Republic of Srpska. Previously prepared survey
questionnaires yielded results about certain behaviors of cyclists, as well as how safe they feel and how much they accept
that certain issues concerning the safety of this category of road users should be regulated by legislation. It was found
that a large percentage of those who ride a bicycle are without a helmet and are cycling outside the cycle path/lane. The
lack of traffic infrastructure related to cyclists forces this category of road users to move on the road. Also, there is a large
percentage of those who do not support that the law regulates the mandatory wearing of a protective helmet for all
cyclists, while, in contrast, they support that such legislation be passed for cyclists under 12 years of age. The analysis
that was carried out gave a better insight into the safety of cyclists in the territory of the Republic of Srpska, which is not
at an enviable new level.

Keywords: cyclists, safety, attitudes

1. yBOJ,

3HayajHUM nopactom Kopuwherba MOTOPHMX BO3WMAA W HUXOBOT AOMPUHOCA 036U/BHUJUM EKOOLWKUM,
E€KOHOMCKMM W 34paBCTBEHMM npobaemuMma [LOBEAO je A0 Mopacta WMHTepecoBakba 3a MPOMOLMjY
BULMKAM3MA Kao anTepHaTUBHOr BMAA NPEBO3a, KOjU Yy NOCNeAHe BpUjeme 40XKMB/baBa BE/IMKY eKCnaH3unjy
Kopuwhera. Ha nopacT nonynapHoCTM 6UUMKAA yTUYE M YMHbeHMLA Aa je 0Baj HAaYMH NPeBo3a Beoma jepTuH,
npu 4Yemy NOWMjU EKOHOMCKM yCioBM W noseharbe UMjeHa ropmea MOACTMYE MNOMyAAUMjy Ca HUMKUM
npuxoamMma aa dewhe Bose GULMKA.

Mosehare ynotpebe 6UUMKAa MMa 3a noc/beamuy aa 6e3bjegHocT bBuumMkancTa y caobpahajy nocraje cse
WCTaKHYTUjK Npobaem. BULUMKANCTK, Kao ydyecHMLM y caobpahajy, cnagajy y rpyny HajyrposKeHnjux y4ecHuKa
y caobpahajy, npu yemy ce Ta yrpoXKeHOCT NpUNuUcyje ca jefAHe CTpaHe HeA0BO/bHOj 3aWTUTM Y OAHOCY Ha
oCTajie yyecHuKe y caobpahajy (HenocTojarbe afeKkBaTHe U ogroapajyhe caobpahajHe MHpacTpyKType,
3ay3eTocT noctojehe caobpahajHe WMHPPACTPYKType, HeafLeKBaTHE edyKauuje M cn.), a ca Apyre cTpaHe
cneumMoUUHMM KapaKTepucTMKama MoHalara camux buumknucta. Takohe, 3a pasnuKky of cenekuuje
KaHAMZaTa 33 BO3aye MOTOPHWMX BO3WAA Yy Noriesy MCNyHeHOCTW 34paBCTBEHMX YCI0BAa M MNO3HABahba
nponuca caobpahaja, Kog 6uumnkAncTa To Huje cnydaj (MBaHuwesuh u Bykwuh, 2014).

Buumkn ce y Penybanum Cpnckoj nocmaTpa BULLE Kao CPeacTBO 3a peKpeauujy Uam xobu, a He Kao O4pKUBM
TPAHCMOPTHMU CUCTEM KOjU MMA 3HaYajHy yaory y TPaHCNOPTHOM CMCTEMY M yonluTeHo y caobpahajy. NMpema
Tome 6uumKansam y Penybamum Cpnckoj ce BULWe pa3Buja 3a peKpeaTrBHE CBPXE U Y jeaUHMLLAMa SIOKANHe
camoynpaBse ce HajBule MNaaHWMpajy M rpage pekpeaTMBHe BUUMKAUCTMYKe pyTe. Y Behum rpagosuma
Peny6anke Cpncke (batba Jlyum n bujesbnHm) Noctoju nsrpaheHo HeKOIMKO KuaomeTapa BULMKANCTUYKNX

1 bowtbak MopaH, auna. uHx. caobpahaja, AreHumja 3a 6e36jegHocT caobpahaja Peny6avke Cpricke, 3maj JosuHa 18, barva Jlyka, bocHa
1 XepuerosuHa, g.bosnjak@absrs.org

2 FTonuh Mapko, guna. uHx. caobpahaja, AreHuuja 3a 6e36jeaHoct caobpahaja Penybanke Cpncke, 3maj JosuHa 18, barba Jlyka, BocHa
1 XepuerosuHa, m.golic@absrs.org

3 fly6pasay, Munka, aunnomupanm reorpad, AreHumja 3a 6e36jeaHocT caobpahaja Penybanke Cpncke, 3maj JoBuHa 18, barba Jlyka,
BocHa v XepuerosuHa, m.dubravac@absrs.org
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lopaH Bowrak, Mapko lonuh, Munka lybpasal,
AHAJTU3A CTABOBA BULUMKINUCTA Y PENYBENNLN CPNCKOJ

CTasa W Tpaka y ypbaHum anjenosmma rpaaa (31km y barba flyum). Y rpagy barba Jlyka noctoju n 6GUUMKA Ha
M3HajM/bMBatbe OLHOCHO CUCTEM ,HeKCT 6ajk“. Ha mehyHapoaHOM niaHy noctoje MHULUMjaTUBeE Aa ce Y
Penybnuky Cpncky un ®eapepauujy buX yseae EypoBeno pyTta Koja 6u ce npoTesana og buxaha go Tpeburba
Kako 6u nosesana CjeBEpPHU AMO Ca jyKHUM Anjenom U n3nasom Ha mope. Y Penybamum Cpnckoj Hema
ypaheHe cTpaTeruvje pa3soja buumkamMama HuTH Behux naaHoBa 3a pa3Boj buunkamsma (Topbuua mn ap., 2017).

MocTojatbe OGULMKANCTUYKE MHOPACTPYKTYpE, NONyT OULMKAUCTUYKUX CTasa U OULMKAUCTUYKUX Tpaka
NO3UTMBHO yTHYe Ha 6e36jeaHOCT BULMKAUCTA, WTO NpeacTaB/ba bUXOBY NpeaHocT (Katarzyna Ciesla, 2018).

Pe3ynTtaTu UCTpaxkmBarba O aHA/IM3M CTaBOBA KOPUCHMKA O ynoTpebu BuumMKancTMYKor caobpahaja nokasyjy
Aa Hajsehu 6poj McnuTaHWKa nocjeayje cpenrn HMUBO obpasoBatba (61%). 3a cBpxy pekpeaumje Hajsehu 6poj
MCMUTaHWKA KOPUCTU BULIMKA HEKOIMKO NyTa roauviitbe (34%), 3a cBpPXy KynoBuHa Hajsehun 6poj ncnutaHuka
He KopucTu buumkn (33%), A0oK 3a cBpXy 3abaBa Hajsehu 6poj McnuTaHMKa Takohe He KopUCTU buumKn (46%).
Hajsehun 6poj ncnmMtaHMKa Kao BUA NpeBOo3a KOPUCTU MYTHUYKM ayTomobun 40% mnum jasHu npeso3 40%.
CnpemHOCT ucnuTaHMKa fa npehe Ha Kopuwherbe BUUMKNG 33 HaBefeHe CBpXe KpeTawba (o4nasak Ha
nocao/wWwkKony, pekpeaunja, KynosuHa, 3abasa/pasoHoaa), ako 61 umanu nsrpaheHe BULMKANCTMUKE CTa3e,
6e36jeaH NAPKKUHT, cepBUCHE CTaHMLLEe U MOrYhHOCT KOMBUHOBaHa BULMKAA Ca jaBHUM rPaLCKUM NPEeBO30OM
je: 3a cBpxy oanacka Ha nocao 38% WCNUTaAHWKA je OArOoBOPWUIO Aa BjepoBaTHO He 6 Npewno, 3a CBPXY
pekpeaumja 55% 6w curypHo npewno, 3a CBpPXy KynoBuHa 34% 6u BjepoBaTHO nNpewwno, 3a CBPXY
3abaBa/pasoHoaa 34% mcnuTtaHuKa 6u BjeposaTtHo npewno (Tumuh n octann, 2020.).

BuumKn je y 3akoHy 0 ocHoBama b6e3bjeaHocTn caobpahaja Ha nyTeBMMma y BocHU 1 Xepuerosuuu gepuHucaH
Kao BO3WJIO, CTOra BULMKAMCTM MOpPajy NOLWTOBaTK UCTa Npasuia caobpahaja Kao M ocTana Bo3u/a. 3aKOH je
Takohe aeduHUCa0o Aa Ha jaBHOM NYTY BULMKNOM CMUje ynpaB/baTu NLE Koje je HaBpuno 12 roanHa. Bosau
6UuMKNa, moneda, IaKor MOTOLMKAA M MOTOUMKIA MOpPa 43 Yrnpas/ba BO3UAOM Ha HauyMH KOjUM ce He
yMatbyje cTabuaHOCT BO3Ua M He OMETajy APpYru y4ecHUUM y caobpahajy. Takohe, Bo3ay buumKkna y nepnoay
0f, NPBOTI Cympaka Ao NoTnyHor ceaHyha, Kao v dakby y CAyvajy CMarbeHe BUA/bUBOCTU, MOPA KOPUCTUTK
cBjeTnoonbojHM npcnyk wam opgrosapajyhy petpopednektyjyhy onpemy Koja ob6esbjehyje apekBaTHy
YOU/bMBOCT BO3a4a BULMKNE MAK BULMKAG. 3aKOHOM je NPoNMUcaHo Aa Bo3ay buuukna ctapujy og 18 roguHa
MOKe Ha jaBHOM NyTy BULMKIOM NPEBO3UTH AMnjeTe J0 OCaM rofMHa CTapoCTH, aKo je Ha buuukay yrpaheHo
nocebHo cjeanwTe, npunaroheHo y3pacTy heteTa 1 YBPCTO CNojeHo ca BULMKNOM, Te aKo AnjeTe Ha rnaBu
HOCM 3aKOMYaHy 3alWTUTHY Kauury 1 4a Bo3ay buumkna ctapujm og 18 roanHa moxke Ha BULMKAY NPeBO3UTH
IMLA CTapuje o4, 0cam rofMHa cCamo ako ce Ha bBUumKy Hanase nocebHa cjegana 3a cBaky ocoby, ApKay 3a
pyKe 1 Hore, ogHocHo neaane (3006C).

2. METOAONIONNIA

AHKETHUM UCTparkMBakem, Nomohy NPeTxoAHO NPUNPEM/bEHON aHKETHOT YNUTHWUKA U NpuaaroheHor Hawmnm
YCNOBMMa, a Ha OCHOBY MCTpaXKMBaka Koje je ypaguna ECPA®! ykynHo je aHkeTupaHo 1711 avua wmpom
Penybauke Cpncke. AHKETHO UCTpaXKMBakbe je 6110 NOTNYHO aHOHMMHO, @ 06aB/bEHO je TaKOo LUTO CYy CBUM
YYECHULMMA WCTParKMBarba aHKETHU JIMCTOBU [0CTAB/bEHU E/IEKTPOHCKMM nyTem. UcTpaxkusare je
cnpoBegeHo y Penybamumn Cpnckoj y nepuogy o mapta A0 Maja Mjeceua. HakoH gobujarba nonyrbeHux
AHKETHMX INCTOBA Of CTPaHEe YY4eCHUKA, NPUCTYNUIO0 ce CyMMUpakby U aHanusm fobujeHmx oarosopa nomohy
copTBepa Microsoft Excel. AHKeTa je 6una cactaB/beHa og nutakea (Mon; fogmHe ctapocTy; Y nocnearbmx 12
Mjeceum KOJIMKO YecTo CTe BO3WUAM BUUMKA?; Y nocnearbux mjecel, AaHa, KOJIMKO YecTo CTe Kao buumkancra
6unn nog ytvuajem ankoxona?; Y nocnearux mjecel, AaHa, KOJMKO YecTo CTe Kao BUUMKAMCTA HOCUAM
3aWTUTHY Kauury?; Y nocnefbunx mjecew, faHa, KOJIMKO YECTO CTe Kao BULMKANUCTA CAyWanu My3uKy Npeko
caywanuua?; Y nocneprux mjecel, AaHa, KOMMKO 4YeCcTo CTe Kao 6uuMKAUCTa NMcanu nopyke wuam
nposjepaBanu gpywTeeHe Mpexe?; Y nocneatux mjecel, AaHa, KOMKO YeCcTo cTe Kao buumuKauncTa Bo3mau
Mo KOJI0BO3Y UM TPOTOapy MUMO BULMKAUCTUYKe cTa3e/Tpake?; KonnKo ce ocjehate 6e36jeaHO AOK BO3UTE
61umKkn?; la "1 ce NpOTUBUTE MAM NOAPIKABATE A Ce 3aKOHOM ypeay 0H6aBe3HO HoLeHe 3alITUTHE Kauure
3a 6uumkancte?; [la v ce NPOTUBUTE MM NOLPKABaTe Aa Ce 3aKOHOM ypeau 06aBe3HO HOLWeHE 3aWTUTHE
Kauure 3a 6uumknmcte maahe og 12 rogmHa?; Koamko yecto HocuTe CBjeTN00460jHM NPCAYK Kaja Bo3uTe
6MuMKA HOohy?).

91 E-Survey of Road Users’ Attitudes - ECPA je 3ajegHnuka MmehyHapoAHa MHULM]jaTUBA UCTPAXKMBAYKUX OpPraHM3aLmja U MHCTUTYTa 33
6e36je4HOCT Ha NyTeBMMA KOjOM KoopauLLe UHCTUTYT Buac, a akpoHum je ckpaheHuua 3a E-aHKeTa o cTaBoBMMa yyecHuKa y caobpahajy.
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Opf, ykynHor 6poja aHKeTMpaHux nvua (1711), wux 409 y nocnegrux roanHy AaHa HUMKAKO HWje BO3WUIO
6ULMKA, TE Ce HbUXOBM OAFOBOPU HUCY HW y3nUmanu y 063ump. Takohe, y aHanM3n 04roBopa Koju ce 04HOCeE Ha
nojeAMHa NoHalwara 6UUMKAUCTA Y 063UP CY Y3ETU OHU KOjU Cy BO3UIM BULMKA Hajmarbe 4 AaHa CeaMUYHO,
1 po 3 paHa ceAMMYHO M HEKOJIMKO JaHa MjeceyHo, OOK Cy y OAroBOPMMA Koju ce ofdHoce Ha yBohere
3aKOHCKe perynaTtmee y 063up y3eTu CBM aHKETUPAHW.

3. PESYNTATU U AUCKYCUIA

Y 0oBOM MoOrnaBsby y pasy, NPUKasaHW Cy HajBaXKHWUjM Pe3yaTaTh UCTPAXKUBakbA.

24% 16%

N 17%
14% N

= Hajmarbe 4 paHa cegmunyHo = 1 o 3 gaHa cegMUYHO
HEKOJIMKO laHa MjecevyHo HEeKONIMKO AaHa roguilbe

® HUKaKO

Aujazpam 1. ,Y nocnedmwux 12 mjeceyu Konuko 4ecmo cme 803uau buyukn?“

Ha nuTare “Y nocneghux 12 mjeceum KOMKO YECTO CTe BO3UAN BULMKA?Y u3jacHuno ce 1711 ncnutaHuka,
0/, Kojux je koux 409 (24%) oAroBOpUNO Aa HMKAKO HUje BO3WUIO BULMKA y nocneawux 12 mjeceum (gujarpam
1.). NpuTtom og oBux 1711 ncnutaHuka wunx 281 (16%) je Bo3nno 6ULMKA Hajmare 4 aaHa cegMmnyHo, 289
(17%) je Bo3uno 1 po 3 gaHa ceammuHo, 493 (29%) je BO3NNIO HEKO/IMKO AaHa MjeceuHo u 243 (14%) HEKONUKO
JaHa roauwme.

Ha ocHoBy fo6ujeHnx pe3ynTaTa, Tj. 4aTUX OArOBOPA, MOXKE CE 3aK/byUNTU Aa je HajBULLE NCIMTAHWKA BO3MO
6MLMKA HEKONNKO JaHa MjeceyHo y nociearunx 12 mjeceum.

Bo3su Ha konoso3y nopey,... NG 63,2%
Bosu 6uumkam kaga mucau... Il 9,5%
Bo3u 6uumkn ca chywanuuava [ 34,4%
Bo3u 6uumkn 6e3 kauvre NG 90,7%

Yuta nopyKke uau nposjepasa... I 38,1%

Aujazpam 2. MNoHawara buyukaucma

[njarpamom 2. npuKasaHa cy pasnymnTa NoHalarka BULUMKANCTA, raje cy MCMUTAaHMLM MOT/IM Ha cKann og 1
00 5 Aa 3a0KpyKe, raje je 1-HMKako, a 2-5 Hajmarbe jeaHoM. HajBulue 6UUMKAUCTE je NpujaBuno aa Bo3u b6es
Kauure 90,7 (960), 3aTMm Aa Bo3e nopes, 6ULMKANCTMYKe cTase/TpaKe X 68,2% (722). Hagasmwe, 9,5% (101)
6ULMKANCTA Ce MU3jaCHUAO Aa je BO3WMAO BMLMKA noj yTuUajeM asikoxona, a ca CAywanvuama cy Bo3uau
6MLUMKA X 34,4% (364) 1 uMTanu NOpyKe M NpoBjepaBanu ApywTBeHe mpexe hux 38,1 (403).

Ha HapefHMM pmjarpamyMma MpuKasaHa cy nojeaMHa NoHawarba aHKeTMpaHUX BUUMKAUCTA U HUXOBa
pacnogajena npema noaHoj CTPYKTypH.
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3.1. MMonHa CTPYKTypa NOHAaLaka aHKeTUPAHUX KOjU Cy BO3UAM BULUKA Y NOCNeabUX mjecel, faHa

23%

= MywKn = }eHcku = MywKkn = }eHcKun

Aujazpam 3. Bo3u Ha Kos10803y noped Aujazpam 4. Bo3zu 6uyuka kada mucau 0a cy npesuwe nonuau_Ilon
b6uyuknucmuyke cmasze/mpake [lon

HajBuwe aHKeTMpaHWX Koju Cy BO3WAM BUUMKA Yy MOCNeArUX Mjecel, faHa je MyLIKOr nona, a Aa Hucy
KOPUCTMAM BULMKANCTUYRY CTa3y/Tpaky, hux 58% (419), ook je skeHckor nona 43% (303).

HajBuLe aHKeTMPaHUX KOjWu Cy BO3UAM BULMKA Y NOCAEAHUX Mjecel, AaHa je MYLLIKOr NoAa, a Aa CY BO3UM
6ULMKA Nog, AejCTBOM aNKoxona, ux 77% (78).

Kaga je pujey o NoHOj CTPYKTYPU OHUX KOjU CYy Ce U3jacCHUAKN Aa BO3e BMUMKA ca caylwanvuama, npubanskan
NMOCTOTaK j& U YKEHCKUX U MYLUKUX UCMUTaHWUKA, 0AHOCHO 51% (184) xeHcKkux 1 49% (180) MyLKMX.

Ha ocHOBY ogrosopa Koje cy Aanu aHKeTupaHu, 52% (495) ncnutaHnKka MyLKOr Nosa ce MU3jacHWIo Aa je
BO3UN0 BULMKA 6e3 Kauure, JoK je 48% (465) HUX KEHCKOT NOMa Ce M3jaCHWIO Ha UCTO NUTakbe.

» Mytuky = Hehckid w Mywin = HeRCKH

Aujazpam 5. Bo3u 6uyukna ca caywanuyama_[lon Aujazpam 6. Bo3u 6uyukn 6e3 kayuze_[lon

= Mywky = Hekipn

Aujazpam 7. Yuma nopyke unu nposjepasa opywmeeHe mpexce_[lon

HajBuLlue aHKeTUpaHUX MyLwKor nona 56% (227) ce usjacHuno ga je y nocnearnx mjecew, aHa YMTano nopyke
Ha mobunHom TenedpoHy WAM NpoBjepaBano APYLWITBEHE Mpexe, LOK je To ucTo paguno 44% (176)
AHKETMPAHMX KEHCKOT MoNa.
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Ha HapesHMM pgmjarpamyMma npuKasaHa cy nojegMHa NoHawarba aHKeTMpaHUX BUUMKAUCTA U HMXOBa
pacnogajena npema CTapoCHOj CTPYKTYpH.

HajBulwe aHKeTUPaHMX BULMKANCTA KOjU BO3E€ MMMO BUUMKANCTMYKE Tpake/cTase cy y CTapoCHOj rpynu o,
15-24 rogmnHa, Yak kbnx 99%.

HajBule aHKeTMpaHMX MLA KOjU KOju cMmaTpajy Aa Ccy npesuLle NONuau 1 BO3MAU BULIMKA Cy Yy CTapOCHO]
rpynu og, 15-24 roavHa wux 87,1% (88), Aok je y rpynu og, 25-34 roguHe wwux 10,9%.

65 ] 1,6% 65+ | 0,6%
55-64° | 0,3% SkB4 | D1%
4554 | 0% 4554 | 0.0%
3540 [l 52% asds | 1
3530 [ se% 130 | 0%
524 [ tor . E¥
Aujazpam 8. Bo3u Ha Kos0803y noped Aujazpam 9. Bozu buyuka kada mucau 8a cy
6uyuknucmuyke cmase/mpaxke_Cmapocm npesuwe nonuau_Cmapocm

AHKeTUpaHM BULMKINCTU KOjU Cy Ce M3jaCHMAM A3 BO3e BUUMKA ca CAyLWanmLama, HajB1LLIE UX je Y CTapOCHO]
rpynu og 15-24 roguHe, roux 88,2% (321), ook je y rpynama og, 25-34 n 35-44 wux 3,8 (14), oaHocHo 5,2 (19).

65t || 1,5%
Hock cajeTnoogBojHi npcyk I 9,8%
64 | 0,2%
554 | o7
1l I;q
544 [l 47%
3 3%
loppmwasa obase MBS HIS J3LTHTHE - 30,7%
= [, -
Aujazpam 10. Yuma riopyke unu nposjepasa opyuimseHe Aujaepam 11. [Moopxcasa ysohere 3aKOHCKUX peaynamusa
mpexce Cmapocm u Hocu cgiemn00060iHu nocavk Cmapocm

TpeH4 aHKeTUPaHMX KOjU CBOjUM MOHaLlatbeM He Aajy Aobap npumjep Apyrum yyecHUUMma y caobpahay, a
KOju cy y cTapocHOj rpynu oA, 15-24 rogmHa, ce HacTaBs/ba. Tako Cy Kajia je pujed 0 BOXKH M BMumKia 6e3 Kauure
y3enn yuyewhe ca 96,6% (927), oA ykynHor 6poja aHKeTUpaHuX. AHKETUpaHM OMUMKANCTM KOoju cy ce
M3jaCHUAN 3@ Cy TOKOM BOXHbe BUUMKAA YMTaAn NOPYKe WM NPOBjepaBanu APYLUTBEHE MPEXKE CY Kao Uy
NPeTXoOAHUM AMjarpamuma HajBuLle y CTapoCcHOj rpynu o4, 15-24 roanHa, wux 89,6% (361).

Op, ykynHor 6poja aHkeTnpaHux (1711), wux 66,5% (1137) noaprKaBa 4a ce 3aKOHCKOM Perynatmsom pujelum
06aBe3HO HOLeHe 3aWTUTHE Kauure 3a buumnkancte mnahe og 12 roamHa, Aok wux 30,7% (525) nogprkasa
[a ce UCTO JoHece U 33 cBe bULMKAncTe. AHKETMPAHM KOju Cy Ce U3jacHUAMU Aa HOCe CBjeTNI00460jHM NPCAYK
yyecTByjy ca 9,8% (128) y ykynHom 6pojy OHUX Koju cy Bo3uaum 6uumkn (1302).
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3.2. lNonHa M CTapoCHa CTPYKTypa 3aKOHCKA perysaTuBa aHKeTUPAHUX KOjUu CYy BO3UAM BULMKA Y
nocnearwuUx mjecel, gaHa

= Myl = FHeHCkH = Mywnu » HeHckn

Aujazpam 12. Modpicasa obasesHo Aujazpam 13. Modpicasa obase3HO Howere
Howere 3awmumHe Kayuae_[lon 3awmumHe Kayuae 3a maahe 00 12 2o0uHa_[llon

Mpema NO/HOj CTPYKTYPU OHMX KOjU NOAPrKaBajy Aa Ce 3aKOHCKM perynuwe ob6aBe3HO HoLlere 3alTUTHe
Kauure, aHKeTUPaHW KEHCKOr Nosa HajBule NoApXKaBajy HaBeAeHo, Hux 62% (325), AoK je MywKor nona
ux 38% (200).

3a pas/IMKy o4, OHMX KOju noaprKaBajy 06aBe3HO Hollee 3alTUTHE Kauure 3a cse buuuknucre (525),
3HaYajHO BULUE UX MOAPXKABA [a Ce 3aKOHCKM perynvilie 06aBe3HO HoWee 3alWTUTHE Kauure 3a buumKkancte
mnahe og 12 roamHa (1137). HajBuLle aHKeTUPaAHMX }KEHCKOT Noa NOoAPKaBa Aa Ce 3aKOHCKU peryaunLle, khbux
56% (642), noK je mywwKor nona rux 44% (495).

Hajuwe aHKeTMpaHUX BUUMKANCTA KOjU Cy HOCWAWM CBjeTN00400jHM NPCAYK AOK Cy BO3MAM BUUMKA cy
MYLUKOT Nona, kux 67% (86), AOK UX je keHcKor nona 6uno 33% (42).

656 | 0,8%
5564 | 0,2%
4554 | 04%

3540 [ 3w

253 ] zo%

152 |, ¢::

= MywKkn = }KeHcKu

Jujazpam 14. Hoce csjemnood6ojHu npcayk_[lon Aujazpam 15. [Todpicasa obasesHo
Howetrbe 3qwmumHe Kayuae_Cmapocm

Kapa je pujey o cTapoCHOj CTPYKTYpPW OHUX KOjU MOAPNKaBajy Oa Ce 3aKOHOM ypeau 06aBe3HO Hollerbe
3aWTUTHE Kauure 3a buumknncTe, ux 93% (486) je y kateropuju oa 15-24 roanHa.

65+ | 03% 6% [ 16%

S564 | 0,2% 5564 |0

4551 | 0,2% 4554 | oas

3[4 | D 35-44 [ 5%

353 | 06% 3 T 9%

152 | < = 152 N, 7%
Aujazpam 16. MMoopxcasa 06ase3HO HowleH€e 3aWmumHe Aujazpam 17. Hoce cajemnood60ojHu npcayk_Cmapocm

Kayuee 3a maahe 00 12 200uHa_Cmapocm
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Kao 1 Ha npeTxogHUM AmjarpamMmMma, M OHM KOjuU NOAPKaBajy Aa Ce 3aKOHOM ypean 06aBe3HO Holere
3aWTMTHE Kauure 3a buumkaucte mnahe og 12 roamHa cy y Kateropuju og, 15-24 roamHa, winx 98,8% (1123),
OOK y KaTeropuju 55-64 roguHa Huje 6UI0 TaKBUX.

HajBuiue oHMX Koju cy HoCcKAK cBjeT100A60jHM NPCAYK 40K CY BO3MAM BUUMKA cy ¥ KaTeropuju 15-24 roauHa,
ux 79,7% (102), noK y naTeropuju 55-64 Huje BMNO TaKBMX, anu cy y Kateropujama 35-44 un 25-34
y4yecTBoBasiM ca 0Ko 9%.

Op, yKynHor 6poja aHKeTUpaHux, kix 1302 Koju cy Bo3uamn BULMKA y nocnegtunx 12 mjeceum ce mMsjacHUMNO
no nutawy Koauko ce ocjehajy 6e36jedHo 0ok so3e buyuka? Ctatuctnikmum coptsepom STATGRAPHICS 19,
Cy aHanu3upaHu gobujeHn oAroBopu, Koju cy KnacudpukosaHu opg 0-eeoma HebesbjegHo ao 10-sBeoma
6e36jegHo. ApUTMETMYKA CpeamrHa Koja je aobujeHa je 6,1659.

4. 3AK/bYYHA PASMATPAIA

Y pagy je cnpoBefieHO UCTParkM1Bakbe U aHaNM3a CTaBoBa BULMKAUCTA Ha Noapyyjy Peny6aunke Cpncke.

HajBulue aHKeTMpaHMX je BO3UAO BUUMKA HEKONMKO AaHa mjeceyHo (29%), JOK WX je KOju HMKAKO HUcy
BO3MAN BUUMKN y NOCNearbnX FOANHY AaHa 6uno 24%.

Kaga je pvjey o nojeAnHUM NoHallakbMMa aHKeTUPaHUX KOju Cy BO3WUIM BULMKA Hajmakbe 4 AaHa cegMUYHO,
2 0o 3 AaHa cegMMYHO UM HEKOIMKO AaHa MjeceyHo, HajBULLIE je OHUX Koju cy Bo3uau 6es Kauure (90,7%),
3aTMM KOjU CY BO3MAU BULMKA MUMO BULMKANCTUYKE CTa3e/Tpake. BeNMKN NPoueHaT OHUX KOjU CYy BO3WAU
MMMO BULMKINCTMYKE TpaKe/cTase MOXe ce npunucaTu cnabo passujeHoj caobpahajHoj MHpacTpyKkTypH 3a
6MLMKANCTE, [OK HEHOLLEHE 3alTUTHE Kauure Tome aa bULMKAMCTe 3aKoH He obaBesyje Ha To. OHM Koju cy
npujaBuIM NOHaWaka Koja He Aajy [obap npumjep OCTasvMma Cy HajBMLLE MYLIKOr MOJa M Yy CTAPOCHO]
Kateropuju 15-24 roguHa. CtapocHa KaTteropuja 15-24 rogmHa je y Hajsehoj mjepu npucyTHa jep je u Hajehu
6p0j YKYNHO aHKeTMPaHUX Y TOj CTapOCHOj KaTeropuju.

OHM KOjuU nopprkaeajy fa ce 3aKOHOM ypeayn 06aBe3HO HoWere Cy Yy YKYNnHoOm 6pojy aHKeTMpaHux
yyectBoBanu ca 30,7% (525). Ha ocHOBY Tora Moxe ce 3aK/byunTn Aa OTNpuaMKe cBaka Tpeha aHKeTUpaHa
ocoba noaprKaBa Aa Ce 3aKOHCKKU peryavwe o6aBe3HO Hollere 3alTUTHE Kauure 3a cBe Buumkaucte. 3a
pa3nuKy og Tora, 66,5% aHKeTUpPaHUX NoAPKaBa Aa ce 3aKOHOM ypean 06aBe3HO HoLeHe 3aWTUTHE Kauure
3a 6uumkancte mnahe og 12 rogmHa. Mlako 3aKOHOM Huje NponucaHo 06aBe3HO HoLeHe 3alWTUTHE Kauure,
cem 3a AujeTte Koje ce NpeBo3n Ha bUumkay, Tpebano 61 UCTO NponMcaTh 3aKoOHOM. HajBuile aHKeTUPaHUX
KOju noAap»Kasajy HaBeAEeHO je YKeHCKOr Nona y CTapoCHOj rpaHmum og, 15-24 roanHa. Mlako je 3aKOHOM jaCHO
AeduHMCcaHO Aa BO3ay BMLMKNA MOpa Aa KOPUCTU CBjeTn00a60jHM npcayk, camo 9,8% (128) aHKeTUpaHuX
B6ULMKANCTA Ce U3JaCHMNO Aa je KOPUCTUAO CBjeTN00A00jHM NpCcayK. Hajsuwwe ux je 6uno mywkor nona 67%
(86) u y cTrapocHOj rpaHuum 15-24 roguHa, ogHocHO 79,7% (102). LLUTO ce TMYe 3aKOHCKe perynatuse 3a
06aBe3HO Holere CBjeT100460jHOr NpPcAyKa Yy HORHUM M Y YCI0OBMMA CMakbeHe BUA/bUBOCTH, CNpoBohere
ncte 61 ce Tpe6ano NOOLWTPUTU Y NMPAKCH.

Mopehewa paan, y ECPA u3BjelTajy Kaga je pujed o Tome KoJMKo ce buumkanctn ocjehajy 6e3bjeaHo,
Hajsehy apuUTMeTUYKY cpeanHy je Mmana [aHcka ca 7,4, 40K je HajHUKY Mmana Jy»kHa Kopea 5. Mpema Hawmm
pesynTatMma, apUTMETUYKa cpeamHa Koja je aobujeHa (6,2) je uamehy cpeamHa Koje cy HaBedgeHe.

CarnepgaBarbem pesysTata UCTPaXKMBarba y paay 4obuja ce yema y ctasose buumkaucra. Pesynrtati paga cy
3HayajHM M M3 pas/iora LTO Ce MOXKe BUAJeTU KONMKO Ce Ha OCHOBY A06MjeHMX oarosopa BULMKAMCTU
Hebe3bjeiHO NMOHALAjy M KOMMKO NOAPXKaBajy Aa Ce 3aKOHOM ypeze NnojeauHe perynatvee Koje ce Tuuy
Huxose 6esbjeaHocTH.

Hapasbe, c 063Mpom Aa BeIMKKM NpOLLeHAT UCNUTAHMKA Ce U3jaCHWMO Aa BO3W BULMKA MO KOI0BO3Y, TO CE MOKe
NpUNNcaTM HeLoCTaTKy BULMKANCTUYKE MHPPACTPYKTYPE, YeMy MAe Y NpUor noaaTak Aa y Hajsehem rpagy
Penybaunke Cpncke noctojn 31Km BULMKANCTUYKKNX CTa3a, OAHOCHO TpaKa, oA Yera je ynoTpeb/b1Bo 0Ko 15km.
Kao npujegnor nokanHMm 3ajegHuu,ama, MOXKe Ce [aTu [a ce MNPUIMKOM U3rpagre HoBe, Wan
peKkoHCcTpyKuuje noctojehe caobpahajHe nHdpacTpyKType y 063np yame n BULMKANCTUYKA MHOPACTPYKTYPa,
OZHOCHO BULMKAMUCTUYKE TPaKe U CTase, jep YBUAOM Y peasiHO CTakbe bUumKanctTuye nHGpacTpykType 40oWwno
ce [0 nojartaka Aa UCTO HUje Ha 3aBUAHOM HUBOY.

187



lopaH Bowrak, Mapko lonuh, Munka lybpasal,
AHAJTU3A CTABOBA BULUMKINUCTA Y PENYBENNLN CPNCKOJ

5. JIUTEPATYPA
Ciesla, K., Krukowicz, T., & Firlag, K. (2018). Analysis of cyclists behaviour on different infrastructure elements. In MATEC Web of
Conferences (Vol. 231, p. 03001). EDP Sciences

[eTarbHa aHanu3a ctarba 6e3bjegHocTn caobpahaja y Penybamum Cpnckoj 3a 2021., MUMHUCTApCTBO YHYTpalukbMx nociosa Penybauvke
Cpncke, batba Jlyka, debpyap 2022.

3aKoH 0 ocHoBama 6e36jegHocTn caobpahaja Ha nyTesuma y BocHu U Xepuerosunu (2006), Cayx6eHun rnacHuk BUX 6p. 6/06, 75/06,
44/07, 84/09, 48/10, 18/13, 8/17, 9/18.

MBanuweswuh, T., & Bykwuh, B. (2014). AHanM3a OKONHOCTM HacTaHKa caobpahajHux He3roaa ca yyewhem 6uumkamcra. 343-350.
Topbuua, H., 3rowaHuH, XK., & Tnamounh, /1. (2017). NnaHuparbe 1 pa3soj 6es3bjeaHor buumkansma y Penybamum Cpnckoj. 257-263.

Tumuh, T., Tnasuh, [., & Munexkoswuh, M. (2020). AHann3a cTaBOBa KOPUCHMKA O ynoTpebu buumkancTuukor caobpahaja.

188



11. MehyHapodHa KoHgepeHyuja 11t International Conference

,be36jedHocm caobpahaja y 0j 3ajedHuyu” “Road Safety in Local Community”
Peny6nuka Cpncka, barba Jlyka Republic of Srpska, Banja Luka,
27 - 28. okmobap 2022. October 27 - 28, 2022

UDK: 656.13:629

HAJYELURE NPELLUKE KAHOUOATA 3A BO3AYE NYTHUYKUX AYTOMOBU/IA HA
TEOPUICKOM AUJENY UCMUTA 3A BO3AYE

THE MOST COMMON MISTAKES OF PASSENGER CAR DRIVER CANDIDATES IN THE
THEORY PART OF THE DRIVER'S TEST

Lsujetun Nekuh', Anekcangap Neknh?, Hemarwa Oepetnh3, Nasne Maagosuh*

Pe3ume: YuecHuum y caobpahajy npefcras/bajy jeaaH on neT oCHOBHMX cTyboBa 6e3bjeaHocTu caobpahaja: ebukacHuje
ynpassbakbe 6e3bjeaHowhy caobpahaja, 6e3b6jegHuju nytesn, 6e3bjeaHnja Bo3una, 6e3bjeaHnju yyecHnum y caobpahajy
1 pAjenosarbe HakoH caobpahajHe Hesroge. KaHanaaTh 3a Bo3aye nponase obaBe3Hy TeOpUjcKy 0BYKy npuje Hero WTo
KpeHy ca NpakTMYHOM OBYKOM. Y OBOM paay je Ha y30pKy KaHAMAaTa 33 BO3aye U3BPLUEHO UCTPAXKMBatbe O TOME Koje cy
Hajuewhe rpeLwKke KaHAMAATa 32 BO3a4e Ha TEOPUjCKMM TecToBMMaA. CBAKM KaHAMAAT je NPUINMKOM A0/1acka Ha NPBKM Yac
Teopujcke obyKe TECTMPaAH, @ 3aTUM Cy TV TecToBM ynopehMBaHM ca pesynTaTuma Noc/beatber Tecta nNpes M3nasak Ha
nonararbe Teopujckor gujena obyke. Y pagy cy uctpaxkeHe ciegehe Kateropmje nuTarba: onwTa Teopunja caobpahaja,
caobpahajHu 3HaKOBM U packpcHMULE. Pe3ynTaTi oBor paga ce Mory KOpucTUTK 33 OCMULL/baBakbe byayhux Kamnama 3a
6e36jegHocT caobpahaja Koje 6u AjenoBane NPeBEHTUBHO HA CMmakbere 6poja caobpahajHux Hesroga. PesyntaTtu
MCTPaXkMBakba Cy NOKasanu Aa KaHAMAATW 33 Bo3ade Hajuewhe rpujelie Ko nuTara Koja ce 04HOCE Ha MO3HaBakbe
npasuaa caobpahaja Ha packpcHULAMa M Ha onwTy Teopujy caobpahaja. UcTparkmBarbe je cnpoBeAeHo Yy ayTo WKOAU
,,Cpehko”y bujesbnnn, Penybnmka Cpncka, bocHa 1 XepueroeuHa.

K/byuHe pujeun: ayTo WKona, obyka Bo3aya, be3bjeaHunju yuecHnum y caobpahajy, npeseHTmBa y caobpahajy

Abstract: Road users represent one of the five basic pillars of road safety: more effective road safety management, safer
roads, safer vehicles, safer road users and post-accident measures. Driving licence candidates undergo compulsory
theoretical training before they start practical training. In this paper, a sample of candidate drivers was examined for the
most common mistakes made by candidate drivers during theory tests. Each candidate was tested on arrival at the first
class of theory training and then these tests were compared with the results of the last test before leaving for the theory
part of the training. The paper investigated the following categories of questions: general traffic theory, traffic signs, and
intersections. The results of this work can be used to design future road safety campaigns that have a preventive effect
and reduce the number of road accidents. The results of the study showed that driving licence candidates get it wrong
most often on questions related to knowledge of traffic rules at intersections and general traffic theory. The research was
conducted at the "Srec¢ko" driving school in Bijeljina, Republic of Srpska, Bosnia and Herzegovina.

Keywords: driving school, driver training, safer road users, traffic prevention

1. yBOA

be3bjegHocT ApymcKor caobpahaja je jeaaH o HajBaXKHUjUX r1obanHuxX unbesa. CMarberbe 6poja NoOrmHyanx
n noepujeheHux y caobpahajy ocTaje BenuMku mM3a3oB WwMpom ceBeTa. Onaxarba CBjeTcke 34paBCTBEHE
opraHusauuje (C30) (eHrn. World Health Organization) cyrepuwy aa noctoju Besa nsamely coumoeKoHomcKor
cTaTyca 3emasba U cTakba 6e3bjegHocTu Ha nyTeBuma. Y norneay YH, unsmesn 6e3bjegHocT Ha nyTeBUMA He
MOry ce UCNyHWUTU 6e3 ycnocTaB/bakba U oapKaBarba MehyHapoaHO KOOPANHUCAHUX aKLMOHMX NAaHOBA U
nonuTuKa. la 61 ce nocturao rnobanHu Un/b cMmarbera 6poja KpTasa caobpahajHux He3roaa, cBaka 3emsba
MMa OArOBOPHOCT Aa pasBuje U NpumjeHU ePpuKacHe mjepe 3a cmarberbe Hpoja caobpahajHux Hesroaa.
CxopHO TOMe, BaKHO je npatuTu TpeHaoBe 6e36jenHOCTM HA MyTeBMMA Yy CBaKOj 3eM/bU UM BPLUUTU
MmehyHapoaHy pa3mjeHy TakBuUX MHPOpPMaLMja U UCKYCTaBa.

Bpoj cmpTHUX cnydajeBa y caobpahajy U HEKM of, HUX noBe3aHn daKTopu ce 0bUYHO Npujassbyjy 1 nopeae
no 3emsbama y ussjewTajuma C30 n MehyHapoaHor TpaHcnopTHor popyma (eHra. International Transport
Forum - ITF) (Toriumi et al, 2022). ObyKa 3a BOXKHY NYTHUYKOI ayTOMObBUAa je CNoXKeH 3a4aTak, KOju yKibydyje
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CTMLArbe CMOCOBHOCTM HUKEr U BUILEr HMBOA KOje, aKo Ce HeafeKBaTHO caBiafajy, Mory AOBecTM Ao
HacTaHKa caobpahajHe Hesroze. Ha nporpammma obyke, npegaBavymma Teopujcke obyKke U MHCTPYKTOPMMA
je obaBesa Aa mnNaemeHTMpajy NpUcTyne Hajbosbe NpaKkce Koju Cy U3BEAEHUN U3 CaBPEMEHOT MULL/bEHA U
MCTPa)KMBakba y HacTaBW U ydyerby (Bailey et al, 2022).

CTaTUCTUYKM U3BjeLwwTaju o caobpahajHum Hesrogama nokasyjy nsysetHo sehe pusmke 3a ymjellaHocT Bo3aya
NMoYeTHMKa Yy caobpahajHMM He3rogama, HEro Koj, MCKYCHMX BO3aya. [pywTBeHe W MHAMBMAYaNHE
OKOJIHOCTW, Kao M Npouec y4era, NAeHTUMOMKOBAHM CYy Kao y3pOYHU GaKTOPU KOjU Ha pasniMunte HauyuHe
yT1uy Ha yyewhe y caobpahajHum Hesrogama. YnHM ce Aa HefoCTaLUM KOTHUTUBHUX BjELWTUHA, Kao LWTO je
nepuenumja onacHOCTU, MMajy OrpomaH yTuuaj Ha ydewhe mnahux Bosaya y caobpahajHum Hesrogama.
MehyTum, KOHBEHUMOHANHM 061MLM 06yKe BO3aya Yr1aBHOM HUCY yCNjenu Aa U3rpaje BjelwTuHe Koje ce
NPOTENXKY Aa/be Of Mpy)Kakba ONUCHOF 3Hakba O TOMe KakKo ce BO3M. OOyKa 3acHOBaHA Ha pavyHapy uMma
noTeHLUMjan Aa NpyXun HoBe HauMHe 3a pjelwaBarbe oBor npobnema (Petzoldt et al, 2013).

Mporpamu obyke 3a Bo3aye MYTHUYKUX ayTOMOBMNa OCMULW/bEHM CYy Aa NpUNpeme Bo3aye NoYeTHUKe 3a
TecTUparbe TEOPUjCKMUX 3Harba M MPaKTUYHUX BjewTuHa (Mayhew et al, 2014). KypceBu 3a obpasoBate
BO3a4a 06MYHO KOMBWHYjy NpesaBakba y YYMOHULM O TEMAMa Kao WTo cy 6e36jeaHOCT BO3MAa, 3aKOHU U
NPOnucK, ynpas/batbe BO3UIOM U GaKTOPE KOjU YyTUUY Ha BOXKHbY (a/IKOXOJ, YCIOBM Ha NyTy, OMeTare, UTA,.)
M MPaKCy BOXKHbe NMYTHUYKMM ayTOMOBMIOM ca 0b6y4eHUM MHCTPYKTOopom. Mcxoam obpasoBarba KaHauaaTa
3a Bo3aye QOKYyCUpaHM cy ca jegHe CTpaHe Ha u3bjeraBarbe caobpahajHux Hesroga.

CaobpahajHu npeKkpwaju, nNpeactaB/bajy APYry BPCTY BaXKHOIr HEraTMBHOI MCxoZa Ha Kojy ce ynyhyjy
KaHAMAATK 3a Bo3ade. buno 360r HEUCKYCTBA AW HamMjepHe OAJTYKe, HajpU3UYHUjU NPUMjEPU BOXKHE Kao
WTO cy npekopadverbe BpP3nHe, HeapKarbe NOTPebHOr 04CTOjatba, BOXKHA MO YTULAjeM NCUXOAKTUBHUX
CYNCcTaHuUM, cnarbe MopyKa UAM HECMOTPEHOCT je Takohe BOXHa Koja je y CynpOTHOCTU ca 3aKOHOM O
6e36jeaHOCTM caobpahaja Ha nyTeBMMa M APYrUM NPaBUAHULMMA W NPOMMUCMMA KOjU U3 Hbera cauvjese.
YtBpheHo je aa cy Behu cnyyajesu npekpluaja noBesaHW ca CMPTHUM Hecpehama TUHejepa n maahux Bosava
(Gonzales et al, 2005). MNpBe ABuje roaMHe BO3aYKOr CTaXka Cy KpUTMYaH nepuog 3a caobpahajHe Hesroge
BO3a4a NoyeTHWKa, NoBe3aH ca HMBOoM Heuckyctsa (Shell et al, 2015).

AcCnekKT eflyKaumje Bo3aya noactuye Bosadve aa nowTyjy 6e3bjegHocT y caobpahajy n Aa cnoHTaHO nowTyjy
caobpahajHe nponuce, AOK acnekT crnpoBohera Nponuca HaArnesa M KOHTPOAMWE HeAO03BO/bEHO
noHalwamwe. Mnaan Bo3aun NOYETHULM, UM HOBOZIMLEHUMPAHWN BO3a4u, jeaH Cy 04, HajBaXKHUjUX Ln/beBa
obpasoBatba, a 0 edmKacHOCTM 0bpa3oBatba OBMX BO3aya roBopu ce jow oa cpeguHe 1990-ux (Toriumi et al,
2022).

Mpeaasaum Teopujcke 0byKe, MHCTPYKTOPU U UCUTUBAYM Ha 0ByLM M MoNarakby UCMMTa 3a BO3ayKe J03BOJE
C/y}Ke Kao CBOjeBPCHU YyBapu y cBujeTy 6e3bjegHocTM Ha nyTeBuma. OBe ocobe agMUHUCTPUPajy BO3auKe
ucnute U M3aajy Bosayke gossosne 6yayhum BO3auMma KOju MOKaXKy BO3ayKy CNocobHOCT. PasymujeBarbe
6e36jeJHOCHMX M3a30Ba Ca KOjUMA Ce OBU PaHMLM NPodECMOHANHO CYO4aBajy je Of CYLUTUHCKOT 3Hayaja 3a
naeHTudMKaLmjy 1 yceajarbe peneBaHTHUX 6e3bjegHocHMX mjepa (Alsharef, 2022).

Hajbosba npakca y nporpammnma yuyerba BoXHe Tpebano 61 ga byae 3acHoBaHa Ha MOKasHMM pafrbama u aa
YK/byuyje HU3 BjelUTUHA HUMKEr M BULLEr peaa HaseaeHUX y mehyHapoaHo Npu3HaToj MaTpuuUM LiM/beBa 3a
obpasoBarbe Bo3aya (eHrn. Goals for Driver Education Matrix) (Rodwell et al, 2021; Bailey et al, 2022), a wto
je npukasaHo y Tabenu 1 (Kuratorium fur Verkehrssicherheit, 2007; Kiss, 2016).

MpeameT paga je obyka KaHAMAATa 3a BO3aye NYTHUYKUX ayTomobuna Ha TEOPUjCcKOM Aujeny ucnuta 3a
Bo3aue. Lusb paga je fa ce yKaxke Ha KOjUM KaTeropujama nutaka (caobpahajHn 3HaKOBM, PacKpCHULE, U
onuwTa Teopuja caobpahaja) KaHAMAATM 3a BO3aye Nocjeayjy Hajmarba 3Hakba Npuje M3nacka Ha TEOPUjCKU
AMo ncnuTa 3a Bo3adye. Paj ce cacToju of neT nornas/ba. Y yBOAHOM MOFMaB/by je AaT KpaTKM npernep
nuTepatype. Y 4pyrom nornaesby Cy NpuMKasaHu maTepujanu U MeToae, O4HOCHO HauyMH Npunpeme nogaTaka
M NOCTynaK aHa/n3e TecToBa KaHAuMAaTa 33 Bo3aye. Y Tpehem nornas/by cy OnNMcaHu pesyntatum gobujeHe
aHanuse. Y 4eTBPTOM MOr/NaB/by CYy Pa3sMOTPEHM HanasM UCTParkMBakba, AOK NeTUM AMO paja npeacraB/ba
3aKJ/byyKe ca CMjepHULAMa 33 Jasba UCTPaAXKUBaHbA.
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Tabena 1. Mampuua yusbesa 06pa3o8ara 803a4a

. . dakTopu nosehara .
Kareropwuja 3Hama U BjelTUHe pU3MKa CamoeBanyauymja
IIA" HB” Cll
| VADaB/batbe npaBwuiaH pag Bo3nna Hekopuwhere . c"' ‘ona
P CUCTEMM 3aWITUTE CUTYpPHOCHOT nojaca pouy
BO3M/1I0M cnocobHocTM 3a
KOHTpOJ1a BO3U/a KBap nogcucrtema Bosuia KOHTPONY BO3MNa
3aKOHU PusmkKe MCTPOLLIEHN NHEeYMaTULM Y
EII
Il MpeHTUdMKaLMja n D” " F”
A ukauyj " HeycarialweHocT o
ynpas/barbe y caobpahajHa npasuna . npoLyjeHa BO3a4yKunx
. KpaTKa pacTojara .
cuTyaumjny npeno3HaBakbe XUTHUX cnehetba BjelTMHa
caobpahajy CTama COMCTBEHM CTUN
ayTomaTCcKu pednekcu Parohbn yuechuuiny BOXHoe
caobpahajy
IIG” Hu n|"
n360p HauMHa NyToBaHa " yTULAj concTBeHe
a/IKoXoJ1, ymop .
Il UnsbeBu BOXKHE U n3bop BpemeHa MOTMBaLMje Ha
BPLUHM Nepuoam
NMOKPETaYKM KOHTEKCT nyToBatba BDeMeNa oanyke
yaora moTvsauuje P CaMOKPUTUYKO
MAaaM NyTHULM
naaHnpare pyrte MULL/bEHE
J”
” 4
K
IV KnBOTHM ummesn HaYMH }KMBOTA, rOguHe, " . L7
. Tparkeme ceH3aumja .
W 3axTjeBaHe rpyna, KynTypa, . KomneTeHuuje
. . nepuenumja pusmnka
BjewTmHe n ApYyLITBEHa cuTyaumja un npeaycnosu
CTaHZapam rpyne
cnocobHocTH CAN. Be3aHO 33 KOHTpO/Ia umnynca
NoHallaHe y BOXHM npuThcak rpyne

2. MATEPUIAN U METOAE

Of cBOjUX CKPOMHMX no4yeTaka 1999. roamHe, Moodle LMS (eHrn. Learning Management System,
https://moodle.com/about/, 03.09.2022.) je KOHCTaHTHO eBO/JyMpao Kpo3 nocsjeheHocT negaroruju,
dwnno3oduju otBopeHor KO6Aa M 3ajeaHNYKO] rNobanHoj 3ajeAHNLM eAyKATOPa M UHKEHEpPa Koju UMajy UCTO
Muwsberse. flaHac, Moodle LMS nma suwwe og 316 muamMoHa KOpPUCHKUKA, Koju noxahajy smwe o4 41 muanoHa
Kypcesa. Moodle LMS je goctynaH Ha 42 je3nKa, a nnatdopma je 3acTynsbeHa Ha suwe og 179 xuwaga
WHTepHeT cajToBa. Ha noctojehem cajTy 3a nNpobHO nmonarake BO3aykor ucnuta 3a b Kateropwujy, npeko
nnatdopme Moodle LMS 3aBoaa 3a obpasoBarbe ofpacanx MUHUCTapCTBa NpocsjeTe U KynType Penybauke
Cpncke (http://www.mpoo.org/, 23.08.2022., y ga/bem TeKcTy MwuHucTapcTea), nutara ce 6upajy Ha
C/lyyajaH HauuH U3 6a3e nuTakba. basa nuTarba ca MOMEHYTOr cajTa ce cacToju M3 TPW KaTasora NuUTaka
(https://www.mkt.gov.ba, 01.09.2022.). MNpseu KaTanor cagp>ku 450 TeopeTCKUX NuUTakba, APYrM KaTanor ce
cactoju n3 109 nuTarba Koja obyxBaTajy caobpahajHe 3HakoBe, a Tpehu KaTasor nokpuea 110 nuTtara m3
obnact packpcHUUA. Y OKBUPY NPBOT KaTasiora NuTaka cy pehaHa Ha cnyyajaH HauMH M HUCY pa3BpCTaHa no
KaTeropujama.

3a nonarakbe BO3a4yKor ncnuTa 3a b KaTeropujy, y OKBUpY NPBOTr KaTasiora nuTara 13 Teopuje y 063mp Aonasu
386 nuTatba, jep ce o, 450 nuTakba U3y3MMajy OHa NUTaka Koja ce oaHoce Ha Ll Kateropujy (21 nutare), Ll n
[ kaTeropujy (23 nutama) u [, Kateropmjy (20 nutarba). 3a nonaratbe BO3aykor ucnuta 3a b kateropujy, y
OKBWPY ApYror KaTasora nuTara n3 caobpahajHux 3HakoBa KopucTu ce 109 nuTarba, a U3 Tpeher KaTasora ce
y3mma 110 nutarba.

Ha cajty MuHuctapcTtsa, TecT 3a NpobHO nosnararbe BO3a4KOr ucnuta 3a b KaTeropujy cagpku ykynHo 40
NuTarba Koju ce Ha C/aydajaH HauuH 6upajy 13 6ase nogaTtaka Tpu Katanora (20 nuTarba U3 npBor KaTtanora, 10
nuTakba M3 Apyror Katanora u 10 nuTara 13 Tpeher Katanora). Kako ce nuTarba 6upajy Ha cayyajaH HauMH
notpebaH je 3Ha4ajaH H6poj NOKywaja Kako 61 ce npewna cBa NUTakba U3 TPU KaTanora. bpoj nutara no
KaTeropmjama Bo3a4ykux 403BONA je NPUKasaH Ha canum 1. HajBulue nuTakba ce Hanasu y rpynu nutakba Koja
Cy 3ajeAHWYKa 3a Kateropuje A, b, LI, A n T, ogHocHO 220 nuTama.
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Cnuka 1. bpoj numarba Ha MeopujcKkom Aujeay UcnUMa 3a 803aye Mo Kameaopujama

Mpuctyn obyum 3a KaHAMAaTe 3a Bo3aye b KaTeropuje, Koju ce npumjerbyje y ayto wkonam ,Cpehko” y
BujesbuHu, je aa ce npeko naatpopme 3a e-yuyerbe Moodle LMS nonaxy TectoBu Koju cagprke 50 nutarba (30
nuTakba U3 NpBor KaTtasora, 10 nutarwa M3 apyror Katasora u 10 nuTarba m3 Tpeher Katanora). MpegHocTt
opraHusauMje NUTakba Koju je NpUKasaH y 0BOM pajy je WTo Kaga KaHAMAaT 3a Bo3ada b kateropuje npehe
13 TecToBa 3a NPobHO Nonarakbe BO3a4YKMX UCMMTA, OHAA je Npellao cBa moryha nuTarba U3 TpW KaTtanora.

Bpoj nuTarba U3 NpBOr KaTasora u3HocK 386 M HUje ajesbu 6e3 octatka ca 30. Y Tecty 13 noHas/bajy ce 4
nuTarba U3 Tecta 1, Kako 6u ce y cBakom o, 13 TecToBa jaBs/bano no 30 NuTakba M3 NPBOT KaTanora NuTakba.

Bbpoj nutarta u3 gpyror Katanora usHocu 109 m Huje pjesbuB 6e3 octaTka ca 10. Y KaTanor nutarba ca
caobpahajHum 3HakoBMMa A0AaT je jow jegaH caobpahajHu 3HaK (3abpaHa caobpahaja y 0ba cmjepa (I1-3),
MpaBuaHWK 0 caobpahajHMM 3HAKOBMMA M CUTHANM3ALMjM Ha NyTeBMMA, HAUMHY 0BU/beXKaBakba PagoBa U
npenpeka Ha NyTy U 3HaKOBMMa Koje ydecHMuMMa Y caobpahajy aaje oBnawheHo nnue) Kako 61 yKynaH 6poj
nutarba 6mo 110. Y npeux 11 TectoBa Hanasu ce no 10 nuTarba M3 Apyror KaTtanora. Y Tectoeuma 12 u 13
OOLWNO je A0 NOHaB/bakba NUTakba M3 npsux 10 Tectosa. Y TecTy 12 noHaBs/ba ce NpBO NuUTakbe ns npsmx 10
TECcToBa, a y Tecty 13 noHaBs/ba ce Apyro nuTare u3 npeux 10 TecToBa, Koje ce 0AHOCK Ha APYTY KaTanor.

Bpoj nutara us Tpeher katanora nsHocn 110 u gjesbus je 6e3 octaTka ca 10. Y npsux 11 TecToBa Hanaswm ce
no 10 nutara u3 Tpeher Katanora. Y Tectoeuma 12 u 13 gowno je A0 NoHaB/bakba NUTaka M3 npsux 10
TecToBa. Y TecTy 12 noHaB/ba ce NpBO NUTarbe 13 npsux 10 TecToBa, a y TecTy 13 noHaB/ba ce Apyro NuTame
u3 npsux 10 TecToBa, Koje ce oAHOCK Ha Tpehu KaTanor. Y npukasy pesyntata UCTParkMBakba NPMKasaHe cy
wudpe nutara (Z ncnpen 6poja NuTarba 3a Apyru Katanor, R ucnpea 6poja nutarba 3a Tpehu Kartasnor), a
NMYyHW TEKCTOBM NUTakba AOCTYMHM Cy Ha cajTy MuHucTapcTsa.

UcTpaxuBatbe je cnpoBeAeHOo y nepuoay oA mapTa Ao jyHa 2022. rogmHe y yYMoHuum 1 Ha web cajty ayto
wkone ,Cpehko” y bujesbuHu. Mogaum cy npukyn/beHn npeko web nnatpopme Moodle LMS ayto wKone
»Cpehko” (http://autoskolasrecko.ml/?i=1, 24.08.2022.) Ha ABa HauuHa. pPBM HaYMH je YK/byuuBao
TecTMparbe KaHAuaaTa 3a BO3aye y yyunmoHuuM ayto wkone ,Cpehko”, Koju noppasymujeBa M Haasop
npegaBaya Teopujcke obyke. HakoH TecTupata y npoctopujama ayTto wkone ,Cpehko”, npeaasay Teopujcke
0byKe BpLUMO je aHaNU3y pe3yaTaTa Nosararba M yKas3mMBao je KaHAMAaTMMa 3a BO3a4e Ha eBEHTYa/IHe rpeLuKe
Ha TecToBMMa. [Jpyr1 Ha4yMH ce 04HOCUO Ha TeCTUPakbe KaHAUAATA 3a BO3a4e y Bpujeme Kaj, ima oarosapa
M TO Ca HMXOBUX MNEPCOHANHUX pavyHapa, Tabneta, TenedoHa u Apyrnx mobunHux ypehaja ca npuctynom
WHTEpHeTy 1 To 6e3 Haa3opa npesasaya Teopujcke obyKe. Y UCTpaxkusarby je yyectBoBaso 40 KaHAMAATa 33
BO3aye, 04 Kojux je 28 kaHamaata (70%) paanno TECTOBE U Y YYMOHULM U Ha Web cajTy ayTo wKone. Y yKynHoj
CTPYKTYPU Yy30pKa XeHe uymHe 55% (22 wucnutaHuka), a mywKapuu 45% (18 wucnutaHuka). Y norneay
3aHMMakba, Y Y30pKYy je HajBulue 6uio yyeHuKa cpeatbe wWKone M 1o 70% (28 yyeHuKa), na 3aTum
He3sanocneHux aunua (8 anua, 20%), a 3anocneHa Anua cy YuHuna 10% ysopka (4 anua).
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CTapoCT UCMUTAHUKA Ce Yy 3HaYajHOj Mjepn MOXKe [LOBECTU Yy Be3y ca HbUXOBUM NOHalarem y caobpahajy, a
camMmum TUM U ca besbjegHowhy caobpahaja. Y oKBUPY OBOr UCTParkMBakba M3BPLUEHO je rpynucarbe y net
CTAapOCHUX rpyna. Y yKyMHOj CTPYKTYpWU WUCNUTAHMKa, cTapocHa Aob og 18 roavHa je Hajydectanuvja (22
MCMUTaHWKa UK 55%), a 3aTum og 19 roguHa (9 ucnutaHuKa uam 22,5%), WTO 3HaUM Aa Cy UCAUTaHULM [0
20 rogyHa umHuan 77,5% y3opka. Og 21 o 25 roavHa, aHKeTMpaHa cy 2 ucnutaHuka (5% ysopka). Y
CTapocHoj rpynu og 26 ao 30 roauHa, TectoBe cy paguna 4 ucnutaHmka (10% ysopka). McnvtaHuum ctapocTtu
npeko 30 roauHa cy YnmHunAmn 7,5% ysopka, ogHocHo o 31 ao 40 roamHa (5% y3opka) n npeko 40 roguHa
(2,5% y3opkKa).

3. PE3YNTATHU

YKynaH 6poj KOMNIETHO oLjeHeHMX NPBUX NOKYLUAja Nonaraka KaHAnAaTa 3a Bo3aye Ha OCHOBY NoJsiarakba
Y yumoHuum ayto wkone ,Cpehko” n nnatpopme Moodle LMS je nsHocno 313, a ykynaH 6poj nonararba
TecTtoBa 6u1o je 498. Hajsuiwa npocjeyHa BpujeaHoCT 6poja nonarakba 6una je Ha Tecty 13 (2,18 nonararba no
KaHOMAATy), a Hajmaka Ha Tecty 6 (1,39 nonararba No KaHauAaaty). Ha ocHoBy nojaTaka U3 yuyuMOHWLE,
cpefrba NpocjeyHa BpujeAHOCT 6poja nonarara KaHaugaTa nsHocuna je 1,63 nonararba No KaHAMAATY.

YKynaH 6poj KOMNAETHO OLjereHMX MPBUX NOKYLLAja Noslaraka KaHaMAaTa 33 Bo3ade npeko web cajta ayto
wkone ,,Cpehko” n nnatpopme Moodle LMS nsHocmo je 309, a ykynaH 6poj nosnarakba TectoBa 6umo je 843.
Hajeuwa npocjeyHa BpujeaHOCT bpoja nonaratba 6una je Ha Tecty 1 (3,82 nonararba No KaHAMAATY), a
Hajmarba Ha TecTy 10 (1,92 nonararba no KaHauAaaty). Ha ocHoBy noaaTaka ca web cajTa, cpeara npocjeyHa
BpujeaHocT 6poja nonararba KaHAMAATa M3HOCKAA je 2,65 nonararba Nno KaHaAnAaTy.

Y tabenu 2 npukasaHu cy 06Mmm y3opKa 3a 06a HauMHa NPUKYN/bakba NOAATaKa, raje cy npukasaHu 6pojesu
KOMM/IETHO OLijetbeHMX MPBUX MOKYLIAja Nonarakba U yKynaH 6poj nosarakba TeCTOBa KaHAMAATa 3a BO3aye.

Tabena 2. 6poj KoMnnemHo oujerbeHuUx NPeux MoKywaja noaazarba U yKynaH bpoj KomnaemHux oujereHux nokywaja
mecmosa Ha naamgopmu Moodle LMS y yuuoHuyu u web cajmy aymo wkosne ,,Cpehko”, bujesbura, 2022. 200uHa

Moodle LMS - YuuoHuua Moodle LMS - web cajr
Bpoj Bpoj |_(omnnen-|o YKynaH 6poj Bbpoj I.(OMHHETHO VkynaH 6poj
Tecra oujerbenmx . KOMMNNETHUX oujerbenmx . KOMMNETHUX
NpBUX MNOKyLUaja . . NPBUX NOKyLUaja . .
oujereHUX NoKyLlaja oujereHUX NoKyLlaja
nonarawa nonarawa
1 40 66 28 107
2 34 57 28 102
3 30 49 28 90
4 30 46 27 75
5 30 44 26 83
6 28 39 26 67
7 26 37 26 64
8 22 34 25 53
9 18 28 21 43
10 18 28 15 29
11 15 25 20 42
12 11 21 19 41
13 11 24 20 47
)2 313 498 309 843

Y Tabenama 3 v 4 cy nsggojeHa 20 nuTarba ca Hajaowmjum % TauHUX OAroBopa, NPUKyN/beHa Ha 06a HauuHa.
Y ob6a cnyyaja nojasmno ce 23 nuTarba jep je 6UNO BULE NUTaHba Ca UCTUM % TauyHMX oaroBopa. MuTarba cy
passpcTaHa y cneaehe KaTeropuje: nyTesu, KaTeropuje Bo3una, perucrpaumja sosunna, nponmcu caobpahaja,
pacKpcHuLE, NPaBMHKK 0 ocnocobsbasakby KaHamnaata (y Tabenun npasuaHmk OOK), caobpahajHu 3HaKoBU U
MOTOPHa BO3WAa.

Y cnepgehum Tabenama (Tabene 3 u 4), nuTara ca HajmarbMMm % TaYHUX OArOBOpPA Koja cy ce jaBuna y
UCTPaXKMBakbMMa M Yy YYMOHULM U Ha Web cajTy cy obusbexkeHa ca cumboniom *,
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Tabena 3. 20 Hajaowuje oujerbeHUX MUMArLA HA MPBOM M0Aa2aHY NPO6HO2 Mecma 3a NMoAa2are 803a4K02 Ucnumd 3a
so3aye b kamezopuje y npocmopujama aymo wkosne ,,Cpehko” Ha naamgopmu Moodle LMS, bujesvuHa, 2022. 200uHa

Pep,H.u Bpoj Mosuumja | Mutarse Bpoj ycnjel.unu.x % TAYHUX O6nacr
6poj | Tecra nNpBuUX NOKyLIaja | oAarosBopa

1 6 19 159* 28 32,14 Mytesun
2 8 29 319 22 40,91 Mytesun
3 9 12 353* 18 41,18 Mytesn
4 1 9 352* 40 42,5 KaTeropwuje Bo3unna
5 2 15 87* 34 44,12 Perncrpauymja Bosuna
6 8 12 297 22 45,45 Mytesn
7 8 16 304* 22 45,45 Mponucu caobpahaja
8 7 25 207 26 46,15 MpaBuna caobpahaja
9 11 49 R 109* 15 46,67 PackpcHuue
10 1 23 408* 40 50 MpasunHuk OOK
11 5 15 116* 30 50 Mponucu caobpahaja
12 8 20 308* 22 50 Mponucu caobpahaja
13 8 23 312* 22 50 Mponucu caobpahaja
14 9 1 323* 18 52,94 Mponucu caobpahaja
15 3 11 365 30 53,33 CaobpahajHu 3HaKoBM
16 5 31 Z41 30 53,33 MoTopHa Bo3una
17 7 35 Z65 26 53,85 CaobpahajHu 3HaKoBM
18 12 16 349 11 54,55 Mponucu caobpahaja
19 13 10 82 11 54,55 Mponucu caobpahaja
20 13 12 262 11 54,55 MoTopHa Bo3una
21 13 14 275 11 54,55 MoTopHa Bo3una
22 13 15 337 11 54,55 MoTopHa Bo3una
23 13 24 426 11 54,55 Mponucu caobpahaja

Tabena 4. 20 Hajnowuje oyjerbeHUx NMUMArLa Ha NMPBOM Mosa2ary NPobHo2 mecma 3d nosnazarbe 803a4YKoe ucnumad 3a
so3ayve b kamezopuje Ha web cajmy aymo wkosne ,,Cpehko” Ha nnamgopmu Moodle LMS, BujesouHa, 2022. 200uHa

Pep,H.u Bpoj Nosuumja | Mutarbe Bpoj ycnjeu.mu_x % TauyHUX O6nacr
6poj | Tecra NpBMX NOKyLLAja | oarosBopa

1 5 15 116* 26 46,15 Mponucu caobpahaja
2 9 1 323* 21 47,62 Mponucu caobpahaja
3 9 12 353* 21 61,9 Mytesn
4 9 26 373 21 61,9 CaobpahajHu 3HaKoBM
5 8 23 312%* 25 64 Mponucu caobpahaja
6 2 3 51 28 64,29 MoTopHa Bo3una
7 1 6 226 28 67,86 MoTopHa Bo3una
8 1 8 244 28 67,86 Kateropwuje Bo3unna
9 1 9 352%* 28 67,86 KaTeropuje Bo3una
10 3 5 321 28 67,86 MoTopHa Bo3ua
11 8 20 308* 25 68 Mponucu caobpahaja
12 6 19 159* 26 69,23 Mytesn
13 11 49 R 109* 20 70 PackpcHuue
14 2 15 87* 28 71,43 Perncrtpaymja Bo3una
15 2 18 108 28 71,43 Mponucu caobpahaja
16 9 8 334 21 71,43 MyTtesun
17 9 20 367 21 71,43 CaobpahajHu 3HaKoBM
18 8 16 304* 25 72 Mponucu caobpahaja
19 12 3 57 19 73,68 MoTopHa Bo3una
20 1 23 408* 28 75 MpasunHuk OOK
21 2 12 77 28 75 MpasunHuk OOK
22 2 17 96 28 75 Mponucu caobpahaja
23 13 12 349* 20 75 Mponucu caobpahaja
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11. MehyHapoaHa KoHdepeHuuja
,be3bjegHocT caobpahaja y nokanHoj 3ajegHuum”, Penybnuka Cpncka, barba Jlyka, 27— 28. oktobap 2022.

Mehy nuTakbMMa ca HajoWnjum pesynTaTuma U3Bajajy ce nuTama ca AeduMHULnjama TPULMKAA, jaBHOT NyTa
M3BaH Hacesba, OACTOjakby, Mjellaykoj 30HU, HAaCEe/bEHOM MjecTy, 3eM/baHOM NyTy, anau U o mehycobHom
OACTOjarby 3anpexHux Boswsia. M3 obnactu Koja npunaga NpaBUIHWKY O ocrnocobsbaBakby KaHAMAATA,
KaHAWAATM 33 BO3a4e MOTOPHMX BO3Wa rpujelle y 6pojy YacoBa oACycTBa Ca HacTaBe, Kaja U3 onpaBaaHuX
pasfnora He Mory Aa NpuUcycTByjy npegaBarbMMa U3 no3HaBaka nponuca o H6e3bjepgHocTn caobpahaja Ha
nyTeBMma 3a Kateropuje A, b, L, n nograteropmje LI1. U3 obnacti nyteBa, KaHAMAATV 3@ BO3a4e Cy rpujeLlmim
Kog, NuTakba 0 06W/berkaBakby jaBHOT NyTa BaH Haces/ba ca CaBpPeMeHUM K010B030M 3a caobpahajy oba cmjepa
Ha KOMe MnocToje camo ABuje caobpahajHe TpaKe.

4. [OUCKYCUIA

KaHanpatn 3a Bo3aye y bujesbmHM npeTexHo Kpehy ca 06yKOM y 3aBpLUIHMM paspeanmMa cpeite LWKoe jep
Buwe og 3/4 y3opka (77,5%) umHe kaHanAaTi ctapoctv o4 18 n 19 rogmHa. Pesyntat nctpariusarba yKasyjy
Ha ogpeheHe nponycTe y 3Hakby KAaHANAATA U Ha HMXOBE NOrpeLlHe cTaBoBe 0 be3bjegHocTM caobpahaja Ha
nyTeBMMA, MAKO 3aBpLUABajy CpeAtby LIKOAY WTO FOBOPM O TOMe Aa cy Teme u3 6e3bjeaHocTu caobpahaja
Mano 3acTyn/beHe y HacTaBHMM MNporpamMmuma M NAaHOBMMA CpefbMx WKona. Ha ocHoBy pesynrtata
TeCcTMparba MOXKe Ce BUAJEeTM Aa CY KaHAMAATU 3HAYajHO BMLLE NyTa paguan Tectose Ha naatdopmu Moodle
LMS y KyhHUMm ycnoBuma. Y UCTpakmnBaky Cy KaHAMAATW 3a BOo3auye npeLnun ykynHo 606 nutarba 1 10: 386
nuTakba M3 NpPBOr Katanora, 109 nutarba u3 Apyror Katanora (caobpahajHu 3Hakosu), 110 nutarba U3 Tpeher
KaTasiora (pacKpcHuULe) n fo4aTHO NUTakbe 0 caobpahajHom 3HaKy I-3.

Kog nutatba 0 6p3vHM KpeTatba MOTOPHMX BO3WAA Ha MyTy Moj HOPMaaHWM ycnosuma caobpahaja,
KaHAMAATKM 33 BO3aye Cy rpujelunsiv y Beam HTeHsuteTa 6p3umHe Koja ce He cmuje orpaHuMymnTi caobpahajHum
3HaKoM.

Kao nocebaH npobaem nsagajajy ce rpeluke Kog nuTarba O HaYMHY NOCTyNaka Bo3aya Kag, npuaasu BO3UIOM
06UM/beKEHOM Mjelwaykom npesnasy Ha Kome caobpahaj HWje perynuncaH ypehajuma 3a AaBarbe CBjETNIOCHUX
caobpahajHMx 3HaKoBa HM 3HaKoBMMa osnawheHor anua (cavKka 2, nutarwe 116, 50% TauyHWUX ogrosopa y
yunmoHuum, a 46,15% Ha web cajty). Y TeKkcTy nuTarba 116 HUje jacHO Ha3HayeHo Aa ce Ha HaBeAeHOM
njelwaykom npenasy Hanase njewaum Koju npenase Uanm CTynajy Ha njewwaykm npesas, uam HegBOCMUCAEHO
nokasyjy Hamjepy Za npehy npeKko njewadykor npenasa. M3 HaBegeHor pasnora Tpeba npedopmynuncatm
nutarbe 116 Kako He 61 36yHKMBaNO KaHaMAaTe 3a BO3aye.

el Kako treba postupiti vozac kad prilazi vozilom obiljezenom pjesackom prelazu na
kome saobracéaj nije regulisan uredajima za davanje svjetlosnih saobracajnih
znakova ni znakovima ovlaséenog lica?

1 upravljati vozilom sa naro&itom opreznosdu;

Zaustaviti vozilo da bi propustio pjegake koji prelaze ili stupaju na pjedacki prelaz, ili
nedvosmisleno pokazuju namjeru da predu preko pjedackoq prelaza;

prilagediti brzinu vozila, tako da u sluaju potrebe moZe blagovremeno zaustaviti vozilo |
3 propustiti pjesake koji prelaze ili stupaju na pje$acki prelaz ili nedvosmisleno pokazuju
namjeru da predu preko pjesackog prelaza.

ABCD.T
Cnuka 2. [Tlumarse 116 u3 Nnpgoz2 Kamaso2a NUMaka

Koa packpcHuua, nocebaH npobnem ce jaBMO Kog, HeCcTaHAApAHEe CUrHa/lMcaHe pacKpcHUue Kaga cy
KaHAMAATM 33 BO3aye rpujewnan y oapehusarby KO MMa MPBEHCTBO MpoJasa W raje cy MUCAMAM Aa
caobpahajHn 3HAKOBWM MMajy MPBEHCTBO Yy OAHOCY Ha caobpahajHe curHane Ha cemadopuma Ha MUCTOj
packpcHuuM (cnunKa 3, nutarbe R 109, 46,67% TauHUX OArOBOPA Y yYMoHUUK, a 70% Ha web cajTy).
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Cnuka 3. [Tumarbe R 109: Kako heme nocmynumu Ha packpcHUyU y caobpahajHoj cumyayuju Kao Ha cauyu?

Kog nocbeatba fABa HaBegeHa nuTawa (116 u R 109) y cnyyajy caobpahajHe Hesroge HacTajy Texe
noc/begumue Mno y4vyecHuke y caobpahajy, na oBe ABuje cuTyaumje mory Aa npeactaB/bajy npeamet
NoTeHUMjaiHUX Kamnakba U aKkumja y 6e3bjegHoctn caobpahaja Ha nogpyyjy rpaga bujesbuHe, Penybauke
Cpncke u uene bocHe 1 XepuerosuHe.

Y nutawy 396 npBor KaTanora nuTama (ciMKa 4) jaBuna ce rpelka y oarosopy 1, raje ymecto ¢pase
,»Ba3yLWHM jacTyK 3a BO3a4a UCK/by4eH" Tpeba aa cToju dppasa ,BasAyLIHM jaCTyK 3a CyBO3a4a UCK/byYeH".

m Pod kojim uslovima u putnickom vozilu voza¢ moze prevoziti dijete mlade od dvije
godine na prednjem sjediStu vozila? (vise taénih odgovora)

ako vozilo nema vazdusni jastuk za suvozaca ili je vazdusni jastuk za vozaca iskljucen;

ako se dijete prevozi u sigurnosnoj sjedalici postavljenoj suprotno smjeru kretanja vozila;

ako je sigurnosna sjedalica pri¢vrSéena za sjediste pomodéu sigurnosnog pojasa u tri tacke
vezivanja ili posebnim kopéama u vozilu;

4 ako vozaé ima viSe od 21 godinu starosti.

Cnuka 4. MNMumarbe 396: [100 Kojum yca08uma y nymHUYKOM 803Us1y 80304 Moxce npeso3umu dujeme
mnahe 00 0suje 200uHe Ha Npedrem cjeduwmy 803uaa? (suwe mayHux o02080pa)

Y norneny matpuue un/beBa 0bpasoBarba BO3aya, Hajuewhe rpellke ce o4HOCE Ha KaTeropuje ynpas/barba
BO3M/IOM W Ha MAEHTMOUKaLUM]Y U ynpassbatbe Y ogpefheHoj cuTyaumjn y caobpahajy. Ha ocHoBy pesynTaTta
TecTMparba M NUTakba CaMMX KaHAMAaTa 3a Bo3aye Koja Cy MOCTaB/baHa Ha 4acoBMMa TOKOM Teopujcke
HacTaBe MOXe Ce 3aK/by4uTU 43 je NoTPebHO M3BPLUMTU PeBM3Ujy NUTakba Koja 40Na3e Ha TEOPUjCKM UCNUT
jep nocToju jow nNUTakba Koja cy HenpeuusHO KoHUMNMpaHa na gosoge y Hegoymuuy byayhe sosaue, a wto
Mo3Ke BUTK NpeameT ucTpaxknsara byayher paga.

5. 3AK/bYYAK

[a 6u ce ytBpamno ga am nnatpopma Moodle LMS ayTo wkone ,,Cpehko” morke ga cmarby noTpebHo Bpujeme
3a 0b6yKy KaHAMAaTa 33 BO3a4a, 3a TEOPUjCKM AMO Nosarakba UCMMTa 33 Bo3aye, Y 04HOCY Ha nocTtojehu cajt
3a nNpobHO nonararbe BO3aYKMX MCNUTA 3aBofa 33 obpasoBarbe oapacivx MWHWCTApCTBA M3BPLUEHO je
TecTuparbe. Pesyntatu Hale cTyamje noTspaunn cy aa je nnatpopma Moodle LMS ayTto wkone , Cpehko”
MMmana nosmMTneaH edekaT Ha 0byKy KaHAMAATa 33 BO3ay4a, 3a TEOPMUCKM AMO Nosarakba UCMKUTa 3a BO3aye.

AHanusa je NoKasana Aa Cy y4eCHULUM y UCTPAXKMBakbY Koju cy Bjexkbanu Ha web cajty ayTo wkone ,,Cpehko”
3HaYajHO Makbe rpujelnan y oAHOCY Ha pesynTate NPUIMKOM TecTupara y yyMoHuuu. OBaj No3uTUBaH
edekKart ce o4pas3mo Ha cBux 13 TecToBa, NPU YeMY NOCTOje U3BECHE CAMYHOCTM KOA NPaB/betba FpeLlaka Koa,
06a HauMHa TecTuparba. OBM pe3ynTaT NOTKpensbyjy Hawy TBpAaY Aa je web cajt ayTo wkone ,Cpehko” ca
nnatpopmom Moodle LMS ajenotsopaH M ga je weHa gogatHa BpujeaHocTt Beha oa obyke Ha cajty
MMHMCTApPCTBaA ca CAMYHMM CaZprKajem, jep ce 3a Kpahe Bpujeme mory npehu cBa nuTakba M3 TpU KaTanora
nuTama.
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11. MehyHapoaHa KoHdepeHuuja
,be3bjegHocT caobpahaja y nokanHoj 3ajegHuum”, Penybnuka Cpncka, barba Jlyka, 27— 28. oktobap 2022.

PesyntaTM McTparkuBakba Cy MOKasann Ha ogpeheHe nponycTe KaHAuAaTa 3a BoO3aye Koju npunagajy
KaTeropuju mnagmx Bosaya, na je notTpebHo cnposecTn ogpeheHe NpeBeHTMBHE Kamnake 0 6e3bjegHocTH
caobpahaja mehy yyeHUUMMa cpefbux WKoNa Ha Noapyyjy rpaga bujessune.
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UDK: 656.1:159.923

INTUITIVNO ZNANJE O BRZINAMA | UBRZANJU OBJEKATA U KONTEKSTU SAOBRACAJA

INTUITIVE KNOWLEDGE ABOUT VELOCITY AND ACCELERATION IN TRAFFIC

Strahinja Dimitrijevi¢', Milana Damjenié?, Sonja Stanéi¢’

Rezime: Dosadasnja istraZivanja nedvosmisleno pokazuju da je nase intuitivno znanje, tj. znanje koje sti¢emo kroz li¢no
iskustvo, o kretanju objekata i njegovim uzorcima, najcesce u suprotnosti s principima klasicne mehanike. U ovom radu
ispitivano je intuitivno znanje punoljetnih vozaca iz Republike Srpske o brzini, ubrzanju i uticaju sile na brzinu i putanju.
Izvedena su dva onlajn eksperimenta. U prvom eksperimentu, 704 ispitanika procjenjivalo je brzinu i ubrzanje automobila
koja se kre¢u uporedo jedan s drugim, a 716 ispitanika brzinu i ubrzanje dva apstraktna objekta (kvadrata). Oko 20%
ispitanika je ispravno odgovorilo na pitanje o brzini, dok je taj procenat iznosio oko 10% na pitanje o ubrzanju. Nisu
dobijene razlike u zavisnosti od tipa objekta. U drugom eksperimentu ispitanici su procjenjivali brzinu i putanju kretanja
objekata nakon sudara. Zadatak sa automobilima rjesavalo je 710, a apstraktni zadatak 704 ispitanika. Na pitanje o putanji
kretanja objekta nakon sudara u zadatku sa automobilima ispravno je dogovorilo 19%, a u zadatku sa apstraktnim
objektima 25% ucesnika; na pitanje o brzini kretanja u zadatku sa automobilima ispravno je odgovorilo 22%, a u zadatku
sa apstraktnim objektima 30% ispitanika. Razlike su statisticki znacajne u zavisnosti od tipa objekta. Dobijeni rezultati
impliciraju da vozaci grijeSe pri procjeni brzine i ubrzanja, te dejstva sile na kretanje objekata. Suprotno ocekivanjima,
poznatost situacije i direktno iskustvo nisu doveli do ispravnijeg intuitivnog zakljucivanja o kretanju objekata u kontekstu
saobracaja. Sta vise, zbog kompleksnosti objekata i uslova u saobracaju, dolazi do otezanog zakljuéivanja o uticaju sile na
dalje kretanje automobila.

Kljucne rijeci: intutivno znanje, brzina, ubrzanje, sila, saobracaj

Abstract: Findings unequivocally indicate that our intuitive knowledge about the movement of objects and its causes, is
most of the time not in line with the classical mechanics. In two online experiments, we explored the intuitive knowledge
of adult drivers from Republic of Srpska, of the velocity and acceleration of objects, as well as their knowledge of the
influence of force on object’s velocity and trajectory. In the first experiment, 704 participants assessed the velocity and
acceleration of two cars moving side by side, while 716 participants estimated the velocity and acceleration of two
abstract objects (squares). Around 20% of participants estimated the velocity correctly, while around 10% of participants
gave the correct acceleration estimate, with no differences observed between object types. The second experiment
involved the estimation of velocity and trajectory of objects' movement after the collision with another object. The task
with cars was solved by 710 participants, while 704 participants judged velocity and trajectory in an abstract situation.
19% of participants estimated correctly the movement trajectory velocity of the car’'s movement after the collision,
compared to 25% of participants in the abstract situation. The correct velocity of the car was indicated by 22% of
participants, compared to the 30% of participants in the abstract situation. Differences between object types were found
for both velocity and trajectory. The results indicate that drivers err while judging about the velocity and acceleration, as
well as the impact of force on the movement of objects after the collision. Contrary to expectations, the familiarity of
situation and experience did not improve the intuitive knowledge, rather the traffic context made participants even more
susceptible to errors in estimation of the influence of force on movement.

Keywords: intuitive knowledge, velocity, acceleration, force, traffic

1. uvoD

Kako bi se ucesnici u saobracaju kretali sigurno i neometano, oni trebaju biti u moguénosti predvidjeti, kako
svoje kretanje, tako i kretanje drugih ucesnika. Predvidanje, narocito u neuobicajenim i rijetkim situacijama,
koje su istovremeno najcesce i rizicne, podrazumijeva uzimanje u obzir, barem na implicitnom nivou, veli¢ina
kao Sto su brzina, ubrzanje i sila. Ove (i druge) veli¢ine proucava grana fizike koja se naziva mehanika.
Proucavajuci poimanje kretanja i njegovih odrednica kod laika, MekKloski i saradnici (McCloskey et al., 1980)
su medu prvima ustanovili da vecina ljudi ne posjeduje ni osnovno razumijevanje najjednostavnijih fizickih
zakonitosti kao §to je, na primjer, ta da ¢e se objekat kretati pravolinijski u odsustvu spoljadnje sile. Stavise,
kod ispitanika se ne uocava prosto odsustvo znanja o mehanic¢kim pojavama, vec se u njihovim greSskama u
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zakljucivanju mogu uociti “naivne zakonitosti”, koje su u raskoraku sa formalnim zakonima fizike i koje mogu
predstavljati oteZzavajuéu okolnost u usvajanju formalnog znanja (McDermott, 1998; Vicovaro, 2021).

Istrazivanja sa odraslim ispitanicima su pokazala da oni Cesto pogresSno predvidaju da ée objekat koji je
izbacen iz drugog objekta koji je u stanju kretanja (na primjer, kugla izbacena iz aviona koji leti) padati
vertikalno nadolje (Kaiser et al., 1992; McCloskey et al., 1983), dok za objekat koji se krece unutar zakrivljene
cijevi predvidaju da Ce se nastaviti kretati krivolinijski nakon Sto izade iz cijevi (Mccloskey & Kohl, 1983). Ipak,
stepen u kom grijeSimo zavisi od prirode situacije koju ispitanik ima pred sobom. Greske su, Cini se, najcesce
kada se rjesavaju stati¢ni zadaci u kojima su dijagramom predstavljeni objekti i odnosi medu njima. Dinamicke
animacije smanjuju stepen gresaka, kao i promjena zahtjeva u zadatku sa saopstavanja odgovora rije¢ima na
motori¢ki odgovor. Tako su Gerstenberg i saradnici (2012) su pokazali da su ljudi sposobni mentalno simulirati
krajnje stanje kretanja tijela, nakon njegove interakcije sa drugim tijelom, za razliku od pogresnih predvidanja
putanje zadacima MekKloskog i saradnika (McCloskey et al., 1980; Mccloskey & Kohl, 1983). Poznatost
situacije joS je jedan faktor koji povecava uspjesnost u sudenju, zakljuCivanju i predvidanju fizickih
dogadanja(Battaglia et al., 2013; Vicovaro, 2021). Ove i druge uocene pravilnosti u grijesSenju, MekKloskog i
saradnike (1980) podsjetile su na srednjovjekovnu teoriju kretanja, koja je karakteristike kretanja objekata
pokusala objasniti konceptom impetusa, tj. sile koja se objektu predaje pri njegovom pokretanju. Ova sila
prilikom kontakta postaje njegova unutrasnja sila koja ga odrZzava u pokretu, ali postepeno slabi, ¢ime je bila
objasnjena pojava da objekti postepeno usporavaju i zaustavljaju se. MekKloski i saradnici (1980) su
pretpostavili da je ovaj model u osnovi implicitnog razumijevanja fizickih pojava i nazvali su ga naivhom
teorijom fizike. Teorije intuitivne fizike su se, od ovih, prvih objasnjenja, razvile u nekoliko pravaca. Ucinjeni
su ekstenzivni napori u pravcu istrazivanja obima pogresnih uvjerenja o fenomenima iz oblasti fizike, koji su
pokazali da su ljudi veoma Cesto u zabludi i da se u predvidanju, sudenju i objasnjavanju aktivnosti u fizickom
svijetu oko sebe oslanjamo na veliki broj pristrasnosti (Kubricht et al., 2017). Pored srednjovjekovne teorije
impetusa, intuitivna znanja i zablude istrazivaci su pokusali objasniti i drugim formalnim, koherentnim,
istorijskim modelima kao $to je Aristotelov model fizike.

Kada su uvidjeli da intuitivnom razumijevanju laika ipak nedostaje potpuna kohrentnost koju imaju formalni
pokusaji objasnjenja fizickog svijeta u kojem Zivimo, istraZivaci su napravili otklon od pokusaja da pronadu
opstu dosljednost u ljudskim zabludama i pristrasnostima o fizickim pojavama. Jedan takav otklon
podrazumijevao je primjecivanje da u ljudskom sudenju i zakljucivanju mozda ipak postoji vise razlicitih,
labavo povezanih intuitivnih koncepata, a koji od njih konkretno ¢e se primijeniti zavisi od specifichog
problema koji se rjesava (Cook & Breedin, 1994). Potom su se javila nastojanja integracije ova dva pravca, a
autorima sa ovim nastojanjima zalagali su se za objasnjenje koje je priznavalo znacaj kontekstualnih faktora,
ali i uzimalo u obzir sli¢nosti koje postoje u greSkama, zbog kojih je smisleno pretpostaviti da se prilikom
implicitnog razumijevanja koriste i vremenski stabilnije i sistematicnije informacije, nezavisne od situacije
(Ranney, 1994). Jos neki od pokusaja ukljucivali su pretpostavke kao Sto je ona da se razumijevanje i
predvidanje fizickih pojava vrse na osnovu jednog izvora informacija koji se u datoj situaciji smatra vaznim
(Proffitt & Gilden, 1989), ili pretpostavke da ljudi eksternalizuju dinamiku svoga tijela pri pokusaju da predvide
kretanje objekata sa kojima su u interakciji (Hecht & Bertamini, 2000). Kroz svoje istraZivanje utisaka o silama
kojima objekti djeluju jedan na drugog, White (White, 2009a, 2009b) je, nastavljajuci se na rad Hechta i
Bertaminija (2000) koncipirao pretpostavku o postojanju heuristike prenosa odlika (eng. property
transmission heuristic), na osnovu koje se karakteristike dogadaja, za koje se pretpostavlja da predstavljaju
uzrok kretanja, prenose na njegove ishode ces¢e nego Sto se to zaista deSava. (White, 2012a, 2012b) je,
potom, nastojanja da razumije na kojim kognitivnim principima pociva heuristika prenosa odlika, formulisao
u vidu pristupa akcije na objektima (eng. actions on objects), prema kojem nakon interakcije sa objektima u
nasem pamcenju pohranjujemo reprezentacije akcija koje su se desile. Ove reprezentacije potom koristimo
kao osnovu za razumijevanje uzrocnosti. Pohranjene reprezentacije sastoje se iz perceptualnih informacija
primljenih u trenutku interakcije, kao i povratnih informacija o tome u kom stepenu je postojala podudarnost
izmedu plana interakcije i posljedica medudejstva sa drugim objektom. Spoljasnji stimulus se potom pri
sljedecoj interakciji poredi sa reprezentacijama pohranjenim u pamcéenju i na osnovu poredenja donosi sud i
izvode zakljucci ili predvidanja.

IstraZivanja u posljednjih nekoliko godina (vidjeti Kubricht et al., 2017; Vicovaro, 2021), koja su dobila na
zamahu sprovedenim razvojnim studijama, istrazivanjem procesa ucenja fizike, kao i napretkom u polju
masinskog ucenja, ipak pokazuju da umjesto suboptimalnih heuristika, kognitivni sistem u odredenoj mjeri
internalizuje zakone fizike. Dakle, ipak predvidamo interakcije medu objektima i njihove posljedice na nacin
koji je dosljedan principima Njutnove fizike, s tim da se u ovom stohastickom modelu uzima u obzir odredeni
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stepen nesigurnosti, koji proizilazi iz karakteristika naseg perceptualnog aparata (Smith & Vul, 2013). Neki od
izuzetaka koji se ne mogu objasniti internalizacijom zakona fizike, ve¢ i dalje zahtijevaju upotrebu heuristika
kao eksplanatornog sredstva su situacija u kojoj predvidamo kretanje hica kada se ¢ini da upotrebljavamo
heuristiku prenosa odlika (White, 2009a), a na heuristike se oslanjamo i prilikom sudenja o silama koje djeluju
u situacijama sudara (Hecht & Bertamini, 2000). Kada je rije¢ o sudenju o brzini i ubrzanju, kao opazivim
karakteristikama kretanja, heuristiku prenosa odlika i sam pristup akcije na objektima mozemo koristiti za
razumijevanje razlicitih situacija. Predvidanje da ce se lopta nastaviti kretati krvolinijskom putanjom nakon
Sto izade iz cijevi, kao i klatno nakon Sto se prekine moze se shvatiti jednostavnim prenosom krivolinijske
putanje na sam objekat nakon kriticnog dogadaja. Ako se pitamo koji je razlog zbog kojeg ispitanici ve¢inom
smatraju da kugla koja se izbaci iz aviona koji leti pada vertikalno nadolje, jedna od moguénosti zasto ispitanici
u potpunosti zanemaruju horizontalnu brzinu kugle jeste Sto je posmatraju relativno u odnosu na referentni
objekat, tj. avion. Odredeni nalazi, kao na primjer istraZivanja sa njiSu¢im klatnom (Kaiser et al., 1985)
pokazuju da se, kada se referentni objekat ukloni iz zadatka, u€estalost odgovora o padu vertikalno na dolje
smanjuje. Na osnovu ovih nalaza, moZe se pretpostaviti da se o odsustvu horizontalne brzine izbacenog
objekta sudi posmatrajuci objekat koji se kretao kao referentnu tacku, u odnosu na koji izbaceni objekat nije
imao brzinu. MoZzemo i ovdje koristiti heuristiku prenosa odlika (White, 2009a) u pokusaju da objasnimo
ovakav obrazac odgovora, s tim da je ova situacija specificna. Naime, u ovoj situaciji ne postoji drugi, vidljivi
uzroCnik kretanja jer se tijelo pokrece usljed dejstva sile gravitacije jednom kada se ukloni prepreka za pad.
Sa druge strane, kugla je u odnosu na avion kao referentnu tacku, stacionarni objekat. Dakle, pocetka
karakteristika kugle, prije kriticnog dogadaja pokretanja, jeste da se ona nalazi u stanju relativhog mirovanja
u odnosu na avion. Koristeci heuristiku prenosa odlika, ovu salijentnu odliku ispitanici izgleda prenose na
objekat nakon pocetka njegovog pada, te stoga pretpostavljaju da ¢e se nastaviti kretati samo vertikalno
nadolje.

Za razliku od brzine i ubrzanja kao vidjivih karakteristika kretanja sila se ne moze direktno opaziti, te se o
njenom intenzitetu moZe suditi samo posredno. Pored toga, postoje problemi i nesuglasice u definisanju sile
i u formalnom smislu, te je stoga logi¢no i ocekivati da laici imaju jo$ viSe problema sa poimanjem ove pojave
od eksperata. Prema Erjavecu (2012), silu u svakodnevnom govoru razumijemo kao uzrok odredene
promjene. Sila kao veli¢ina ne postoji sama za sebe, ve¢ postoji samo u interakciji sa drugim objektom te se
njeno poimanje ispituje u kontekstu mehanike sudara. (White, 2009a)je ustanovio da prilikom sudenja o
silama koristimo svoje iskustvo akcija na objektima koje je posredovano nasim mehanoreceptorima. Nase
interakcije sa objektima dovode do kreiranja dihotomije izmedu sile i otpora, gdje opservacije objekata koji
se samostalno kre¢u odreduju koncept percipirane sile, a na osnovu ponasanja objekata koji su mirovali prije
sudara formira se koncept otpora. Ukoliko se, prije samog sudara, jedan objekat kreée dok je drugi
stacionaran, te se prilikom sudara stacionarni objekat pomijeri ili se opazi efekat na njega na neki drugi nacin
(npr. deformacijom istog), procijenjena sila kojom je pokretni objekat djelovao na stacionarni ce biti veca, a
procijenjeni otpor kojim stacionarni objekat djeluje na objekat u kretanju manji, nego u situaciji kada se
stacionarni objekat ne pomjeri nakon sudara. Na procjenu sile u situaciji sa jednim pokretnim i jednim
stacionarnim objektom prije sudara utice brzina pokretnog objekta prije, kao i brzina kojom se poceo kretati
stacionarni objekat nakon kretanja, dok brzina pokretnog objekta nakon sudara nema efekta, a je dozivljeni
otpor koji stacionarni objekat pruza prilikom sudara procijenjen na osnovu brzine tog objekta nakon sudara.

S obzirom na broj i rasSirenost pogresnih uvjerenja o karakteristikama fizickih veli¢ina koje determinisu
kretanje, za ocekivati je da ¢e se greske javljati i prilikom sudenja, zakljucivanja i predvidanja o kretanju
objekata u saobracaju. U uslovima saobracaja, ove greske, ukoliko za posljedicu imaju pogresne reakcije imaju
veoma veliku cijenu, koja se mjeri ljudskim Zivotima i najc¢esce velikom materijalnom Stetom i iz kog razloga
je potrebno, ukoliko je to slucaj, kreirati intervencije koje ¢e smanijiti stepen grijesenja. Nalazi istraZivanja sa
profesionalnim sportistima pokazali su da ovakve intervencije mogu biti uspjesne i poboljsati performanse
(Craig et al., 2009; Shaffer & McBeath, 2005). Stoga nam je cilj u ovom istrazivanju bio ustanoviti nivo
implicitnog znanja vozaca o brzini i ubrzanju objekata u saobracaju, kao i dejstvu sile na brzinu i putanju
kretanja objekata. S obzirom na nalaze koji pokazuju da se u poznatim situacijama broj gresaka u zakljucivanju
smanjuje, a da su nasi ispitanici vozaci kojima su situacije vezane za saobracaj uobicajene, pretpostavka od
koje polazimo jeste da je broj gresaka u zadacima u kojima su objekti od interesa vozila manji od broja gresaka
u zadacima sa apstraktnim objektima (kvadrati¢ima), ali i da je broj gresaka u konkretnim situacijama
saobracaja i dalje nezanemarljiv.
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2. EKSPERIMENT 1

U prvom eksperimentu provjeravano je intuitivno znanje o brzini i ubrzanju objekata koji se uporedo krecu.
Jedan zadatak se odnosio na identifikaciju u kojem trenutku objekti imaju istu brzinu, a drugi na procjenu
ubrzanja objekata, Ciji poloZaj je biljezen u veoma kratkim vremenskim intervalima.

2.1. Materijal i metode

U eksperimentu su koristene Cetiri ilustracije, dvije sa apstraktnim objektima (kvadratici) i dvije sa konkretnim
objektima, tj. ilustracijama automobila. Objekti se krecu na saobracajnici sa dvije trake, a njihov polozaj je
biljezen na svake 0,2 sekunde. llustracije koje su koristene u zadatku, u kojem se trazi procjena u kojim
tackama snimanja objekti, koji se uporedo krecu, imaju istu brzinu, izgledale su kao na Slici 1 i Slici 2.
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Slika 1. Zadatak za procjenu brzine dva objekta koja se uporedo krecu - apstraktna verzija

1 2 3 4 5 6 7
| | | | ! ! |
[ 3 < " e I 3 3 il I 4 f e : ' 4 e f 4 I 3 3 el I Bt I
S @™ M ™ M @ M
1 2 3 4 5 6 7 8

Slika 2. Zadatak za procjenu brzine dva objekta koja se uporedo krecu konkretna verzija

Ispitanicima je ponudeno pet odgovora, a ispravan odgovor je bio pod 5: 1) Nemaju istu brzinu ni u jednom
trenutku; 2) Da; u trenutku 2, 3) Da, u trenutku 5; 4) Da, u trenutku 2 i 5; 5) Da, u nekom trenutku izmedu 3
id.

llustracije koje su koristene u zadatku u kojem se traZi odgovor o ubrzanju objekata koji se uporedo krecu,
prikazane su na Slici 3 i Slici 4.

Slika 3. Zadatak za procjenu ubrzanja dva objekta koja se uporedo krecu - apstraktna verzija
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Slika 4. Zadatak za procjenu ubrzanja dva objekta koja se uporedo krecu - konkretna verzija

Ispitanicima je ponudeno pet odgovora, a ispravan odgovor je bio pod 4: 1) Ubrzanje tijela “A” vece je od
ubrzanja tijela “B”; 2) Ubrzanje tijela “A” jednako je ubrzanju tijela “B” i oba su ubrzanja vec¢a od nule; 3)
Ubrzanje tijela “B” vece je od ubrzanja tijela “A”; 4) Ubrzanje tijela “A” jednako je ubrzanju tijela “B” i oba
ubrzanja su jednaka nuli; 5) Nema dovoljno podataka da se zakljuci o ubrzanju tijela “A” i tijela “B”.

Apstraktni zadaci su preuzeti iz FCl testa (eng. Force concept inventory; Hestenes et al., 1992), koji je
dizajniran za razumijevanje koncepata Njutnove mehanike medu ucenicima. Konkretni zadaci su napravljeni
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po analogiji sa apstraktnim zadacima, tako Sto je neutralni objekat — kvadrat, zamijenjen konkretnim
objektom - crtezom automobila. IstraZivanje je sprovedeno onlajn.

Uzorak je Cinilo 1408 punoljetnih gradana Republike Srpske, od ¢ega 50,5% Zena, koji imaju poloZen vozacki
ispit. Raspon godina ispitanika kretao se od 18 do 82 godine, prosjek godina M = 33,2. Zadatke sa apstraktnim
objektima rjeSavalo je 698 ispitanika, a zadatke sa ilustracijama automobila 710 ispitanika. Svakom od
ispitanika nasumicno su dodijeljeni, ili konkretni, ili apstraktni zadaci. Njihov zadatak je bio da od vise
ponudenih odgovora izaberu jedan koji je ispravan.

2.2. Reuzultati

Prvi zadatak se odnosio na procjenu u kojem trenutku dva tijela koja se uporedo krecu imaju jednaku brzinu.
U slucaju zadataka sa kvadrati¢ima, tj. zadataka koji nisu smjesteni u kontekst saobraéaja, ispravno je
odgovorilo 21,6% ispitanika, a u sluCaju zadataka sa automobilima 20,0% ispitanika (Slika 5). Razlike u
distribucijama odgovora za obje varijante zadatka, kao i razlike izmedu broja ta¢nih i svih neta¢nih odgovora
uzetih zajedno, nisu dostigle nivo statisticke znacajnosti.
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Slika 5. Procjena brzine kretanja dva objekta koji se krecu i Ciji se poloZaj mjer svake 0.2 sekunde. Legenda: 1. Nemaju
istu brzinu ni u jednom trenutku, 2. Da, u trenutku 2, 3. Da, u trenutku 5, Da, u trenutku 2 i 5, Da, u nekom trenutku
izmedu 3 i 4 (Slika 1i2).

Drugi zadatak se odnosio na procjenu ubrzanja dva tijela koja se uporedo kreéu. U sludaju zadataka sa
kvadrati¢ima, ispravno je odgovorilo 11.5% ispitanika, a u slu¢aju zadataka sa automobilima 9.9% ispitanika
(Slika 6). Razlike u distribucijama odgovora za obje varijante zadatka, kao i razlike izmedu broja tac¢nih i svih
netacnih odgovora uzetih zajedno, nisu dostigle nivo statisticke znacajnosti.
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Slika 6. Procjena ubrzanja kretanja dva objekta koji se krecu i Ciji se poloZaj mjeri svake 0.2 sekunde. Legenda: 1.
Ubrzanje tijela “A” vece je od ubrzanja tijela “B”, 2. Ubrzanje tijela “A” jednako je ubrzanju tijela “B” i oba su ubrzanja
veca od nule, 3. Ubrzanje tijela “B” vece je od ubrzanja tijela “A”, 4. Ubrzanje tijela “A” jednako je ubrzanju tijela “B” i

oba ubrzanja su jednaka nuli, 5. Nema dovoljno podataka da se zakljuci o ubrzanju tijela “A” i tijela “B”.

2.3. Diskusija

U prvom eksperimentu provjeravano je implicitno znanje vozaca o brzini i ubrzanju dva tijela koja se uporedo
kreéu, u apstraktnoj situaciji i u kontekstu saobracaja. lako su ispitanici u ovom istrazivanju vozaci, mali broj
ispitanika ispravno zakljucuje o ovim veli¢inama: oko 20% je ispravno odgovorilo na pitanje o brzini, a oko
10% o ubrzanju. lako se ne mogu direktno uporedivati, zbog razlike u strukturi uzorka, ovi procenti su daleko
manji nego procenat ispravnih odgovora koji daju studenti (Hockicko et al., 2020; Poutot & Blandin, 2015).
Takode, broj ispravnih odgovora ne prelaze broj koji se moze dobiti nasumi¢nim odgovaranjem. Sve ovo
ukazuje na to da nasi ispitanici ne poznaju fizicke veli¢ine brzine i ubrzanja i da o njima izvode pogresne
zakljucke.

Premda je vozacima svakodnevna situacija mimoilazenje sa drugim voza¢ima u kojoj imaju direktno iskustvo
sa situacijom opisanom u problemu, broj greSaka se ne smanjuje niti u slucaju kada se ispitanicima da
konkretan problem sa automobilom, umjesto geometrijskog tijela. Drugim rijeCima, poznatost situacija i
direktno iskustvo nije dovelo do ispravnijeg intuitivnog zakljucivanja o brzini i ubrzanju motornih vozila, sto
je u suprotnosti sa nekim drugim nalazima (Battaglia et al., 2013; Kozhevnikov & Hegarty, 2001)Oni ukazuju i
na to kako vozaci procjenjuju brzinu i ubrzanje vozila u saobracaju. lako svi vozaci znaju da ¢e se njihovo vozilo
kretati brze, ako je jace stisnuta papucica za gas, ocigledno je da ne razumiju samu veliinu ubrzanja. Slicno
je i sa velicinom brzine — tek petina vozaca je tac¢no procijenila kada dva vozila imaju istu brzinu. Najvedi
procenat vozaca, njih jedna treéina, smatra da je brzina jednaka, kada se dva vozila nadu u istoj ravni. Kada
je u pitanju procjena brzine, najveci broj pogresnih odgovora odnosio se na odgovor kada se dva objekta
nalaze jedan pored drugog. Ove podatke moguce je objasniti heuristikom prenosa odlika (White, 2009a), gdje
se prostorni poloZaj konfundira sa brzinom te se pogresno zakljucuje da, posto se tijela nalaze jedno pored
drugog, ona se stoga krecu istom brzinom. Najceséi pogreSan odgovor kada je ubrzanje u pitanju jeste da
tijelo B ima vece ubrzanje od tijela A. Vrlo je moguce da ovdje dolazi do konfundiranja brzine i ubrzanja tijela.
Naime, tijelo B ima pocetni poloZaj koji se nalazi iza tijela A, te ga u jednom momentu dostigne. Ali razlog za
ovo je veca brzina tijela B, a ne ubrzanje koje se vjerovatno konfundira sa brzinom.

Ovi nalazi imaju i metodoloski znacaj, vezano za konstruisanje zadataka i moguénost generalizacije nalaza,
dobijenih na jednoj vrsti materijala na drugu. Ipak, prije konac¢nog zaklju¢ka o implikacijama koji ovi nalazi
imaju na ponasanje u saobradaju, potrebno ih je dodatno provjeriti u modifikovanim zadacima, na primjer, sa
animacijama i u simulatoru voznje, s obzirom na nalaze koji pokazuju da su sli¢ni rezultati veoma osjetljivi na
kontekst i da ispitanici, generalno, manje gresaka prave kada im se prezentuju dinamicki stimulusi (Kubricht
et al., 2017).
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3. EKSPERIMENT 2

U drugom eksperimentu provjeravano je implicitno znanje o silama i njihovim efektima na putanju i brzinu
kretanja objekata. Ispitanici su trebali da procijene kojom silom uzajamno djeluju automobil i kamion prilikom
sudara, te putanje i brzine kretanja automobila prilikom sudara sa drugim automobilom.

3.1. Materijal i metode

U prvom zadatku ispitanicima je re€eno da se veliki kamion sudario frontalno s malim automobilom. Ispitanici
su trebali da procijene sile kojim oni djeluju jedan na drugoga prilikom sudara.

Ispitanicima je ponudeno pet odgovora, a ispravan odgovor je bio pod 5: 1) Sila kojom kamion djeluje na
automobil je veca nego sila kojom automobil djeluje na kamion; 2) Sila kojom automobil djeluje na kamion
je veca nego sila kojom kamion djeluje na automobil; 3) Nijedno vozilo ne djeluje silom: automobil je
zdrobljen zato $to se nasao kamionu na putu; 4) Kamion djeluje silom na automobil, ali automobil ne djeluje
silom na kamion; 5) Kamion djeluje na automobil jednakom silom kao i automobil na kamion. Ovaj zadatka
su rjeSavali svi ispitanici, njih 1414.

U drugom zadatku, ispitanici su trebali da odgovore na pitanje o putanji kretanja i brzini automobila nakon
sudara. Zadaci su dati u kontekstu saobracaja, kada su na slikama bila prikazane ilustracije dva automobila
(Slika 7), i kontekstu sa kojim ispitanici nisu imali licnog iskustva, kada su u zadatku prikazana hokejaska
plocica (Slika 8).

(%\) . (8)" (©) (D) (E)
o e e e e

t 1 t t 1

Slika 8. Zadatak za procjenu putanje kretanja i brzine objekta nakon udarca

Ispitanici su trebali da odgovore kojom ¢e se putanjom, najpribliznije, kretati crveni automobil, odnosno
hokejaska plocica nakon udarca u smjeru koji pokazuje stralica? Ponudeno je pet odgovora, a tacan odgovor
je bio pod 2: 1) Putanjom A; 2) Putanjom B; 3) Putanjom V; 4) Putanjom G; 5) Putanjom D.

Ispitanici su pitani i kolika je brzina crvenog automobila, odnosno hokejaske plocice, po iznosu, nakon udarca.
Ponudeno je pet odgovora, a tacan odgovor je pod 5: 1) Jednaka je brzini koju je imao/la prije udarca; 2)
Jednaka je brzini koju je dobio/la od udarca, i nezavisna je od prijaSnje brzine; 3) Jednaka je aritmetickom
zbiru brzine prije udarca i brzine koju je dobio/la od udarca; 4) Manja je od brzine prije udarca, kao i od brzine
koju je dobio/la od udarca; 5) Veca je od brzine prije udarca i brzine koju je dobio/la od udarca, ali je manja
od njihovog aritmetickog zbira.
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Zadatak sa hokejaskom plocicom, kao i zadatak o uzajamnoj sili kojom djeluju auto i kamion, preuzeti su iz
FCI testa (eng. Force concept inventory; Hestenes et al., 1992), koji je dizajniran za provjeru kako ucenici
razumiju koncept Njutnove mehanike. IstraZivanje je sprovedeno onlajn.

Zadatak koji se odnosio na sile prilikom sudara, rjeSavalo je 1414 punoljetnih gradana Republike Srpske, od
¢ega 50.5% Zena, koji imaju poloZen vozacki ispit. Raspon godina ispitanika kretao se od 18 do 82 godine,
prosjek godina M = 33,2. Od tih ispitanika, zadatak sa automobilima rjeSavalo je njih 710, a zadatak sa
hokejaskom plocicom 704. Zavisno od konteksta, zadaci su nasumi¢no dodjeljivani ispitanicima. Njihov
zadatak je bio da od vise ponudenih odgovora izaberu jedan koji je tacan.

3.2. Reuzultati

Na pitanje kojom silom djeluju automobil i kamion pri medusobnom sudaru, ta¢no je odgovorilo 11,6%
ispitanika, da kamion djeluje na automobil jednakom silom, kao i automobil na kamion (Slika 9). Preko 60%
ispitanika smatra da je sila kojom kamion djeluje na automobil ve¢a nego sila kojom automobil djeluje na
kamion.
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Slika 9. Procjena intenziteta sila kojima automobil i kamion pri medusobnom sudaru djeluju jedan na drugoga. Na u-osi
nalazi se procenat ispravnih odgovora.

Kojom putanjom ¢e se kretati automobil nakon $to u njega udari drugi automobil, tacno je odgovorilo 19,0%
ispitanika, dok je taj procenat iznosio 25% u zadatku sa hokejaskom ploc¢icom (Slika 10). Distribucije odgovora
za zadatak sa automobilom i zadatak sa hokejaskom plogicom su statisti¢ki znadajno razli¢ite x%(1,4) = 67,51,
p < .001, kao i razlike izmedu broja taénih i svih netaénih odgovora uzetih zajedno x%(1,1) = 7,38, p = 0,07.
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Slika 10. Procjena putanje kretanja objekta nakon udarca. Legenda na x-osi: 1. Putanja A, 2. Putanja B, 3. Putanja V,
4. Putanja G, 5. Putanja D (Slika 5 i Slika 6)

Kada je rije€ o brzini automobila nakon bocnog udarca, tacno je odgovorilo 22,0% ispitanika da je brzina veca
od brzine prije udarca i brzine koju je dobio od udarca, ali je manja od njihovog aritmetickog zbira, dok je u
slucaju hokejaske plocice tacno odgovorilo 30% ispitanika (Slika 9). Distribucije odgovora za zadatak sa
automobilom i zadatak sa hokejaskom plo&icom su statisti¢ki znacajno razlicite (x%(1,4) = 103,13, p < 0,001),
kao i razlike izmedu broja ta¢nih i svih pogre$nih odgovora uzetih zajedno (x%(1,1) = 11,77, p < 0,001).

0.0%— 7

3 B8 zadatak sa autornobilam
mzadatak sa hokejaskom
“plogicom

30.0%

10.0%

1 2 3 4 5

Slika 11. Procjena brzine kretanja objekta nakon udarca. Legenda na x-osi: 1. Jednaka je brzini koju je imao/la prije
udarca, 2. Jednaka je brzini koju je dobio/la od udarca, i nezavisna je od prijasnje brzine, 3. Jednaka je aritmetickom
zbiru brzine prije udarca i brzine koju je dobio/la od udarca, 4. Manja je od brzine prije udarca, kao i od brzine koju je
dobio/la od udarca, 5. Veca je od brzine prije udarca i brzine koju je dobio/la od udarca, ali je manja od njihovog
aritmetickog zbira

3.3. Diskusija

U drugom eksperimentu ispitivano je implicitno znanje o medusobnim silama kojima dva objekta djeluju
jedan na drugi, te putanji i brzini kretanja objekta kada na njega djeluje iznenadna sila. Ispitanici su rjesavali
zadatke koji su stavljeni u kontekst saobracaja, te zadatke u kojima je objekat koji je izloZzen djelovaniju sile,
hokejaska plocica.

Rezultati pokazuju da i implicitno znanje o sili u kontekstu kretanja vozila, bilo da je u pitanju znanje o
intenzitetu sile kojom objekti djeluju jedan na drugi, ili o promjeni pravca kretanja uslijed djelovanja sile,
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sadrzi brojne greske. Tek oko 10% ispitanika je odgovorilo tacno na pitanje o intenzitetu sila kojima automobil
i kamion djeluju jedan na drugog prilikom sudara. Ovo je priblizno tri do Cetiri puta manje nego Sto je broj
tacnih odgovora koji daju studenti (Hockicko et al., 2020; Poutot & Blandin, 2015) mada, zbog strukture
uzoraka, treba biti oprezan prilikom generalizacije ovih nalaza. Preko 60% ispitanika smatra da je sila kojom
kamion djeluje na automobil veca nego sila kojom automobil djeluje na kamion. Ispitanici, vjerovatno,
zakljucuju o intenzitetu sile na osnovu oStecenja na vozilima, s obzirom na to da automobil i kamion djeluju
istim silama (pod idealnim uslovima) jedan na drugoga, ali zbog svoje strukture automobil ¢e pretrpjeti vecu
Stetu. Drugi razlog je razlika u velic¢ini - automobil je maniji, pa ispitanici, vjerovatno, pretpostavljaju da je i sila
kojom djeluje na kamion manja. Ipak, da bi mogli pouzdano izvesti zaklju¢ke o razlozima zasto smatramo da
pri sudaru, kamion djeluje ve¢om silom na automobil, potrebno je u proceduru ispitivanja uvesti i
introspektivni izvjestaj.

Kada je rije¢ o putanji i brzini kretanja automobila i hokejaske plocice nakon iznenadnog bo¢nog djelovanja
sile, procenat tacnih odgovora se krece izmedu 19 i 30%. |, u ovim slucajevima, broj tacnih odgovora je manji
nego kod studenta (Hockicko et al., 2020; Poutot & Blandin, 2015). Samo u zadatku u kojem je procjenjivana
brzina hokejaske plocice nakon udarca, procenat tacnih odgovora je neznatno vedi od procenta koji se moze
dobiti nasumi¢nim odgovaranjem. Ovo implicira da ispitanici ne poznaju koncept fizicke veli€ine sile i njene
efekte na kretanje objekata na koje djeluju.

Dobijeni rezultati su, na prvi pogled, u suprotnosti s dosadasnjim rezultatima efekta poznatosti situacije na
smanjenje broja greSaka (Kozhevnikov & Hegarty, 2001; Kubricht et al., 2017). Broj tacnih odgovora u
zadacima sa hokejaskom plocicom s Cijim kretanjem vjerovatno vecina nasih ispitanika nema nikakvog
neposrednog iskustva, vecije u odnosu na zadatke iz oblasti saobracaja. Razlog za ovo vjerovatno leZi u velikoj
kompleksnosti saobracajnog konteksta, tj. prisustva brojnih faktora koji potencijalno mogu uticati na ishod,
dok su ti, ometajuci faktori, u slu¢aju hokejaske plocice, svedeni na minimum (povrsina i oblik plocice, tacka
udarca, trenje i sl.). Zbog te kompleksnosti, upravo, i ne postoji moguénost da se intuitivno usvoje zakonitosti
kretanja i djelovanja objekata u saobracaju.

4. ZAKUUCAK

U ovom radu ispitivano je intuitivno znanje o fizickim velicinama brzine, ubrzanja i sile u neutralnom
kontekstu, te u kontekstu saobracaja. lzvedena su dva onlajn eksperimenta.

Nalazi ukazuju na to da ispitanici ne poznaju fizicke veli¢ine brzine, ubrzanje i sile koja deluje na objekte u
pokretu. Naime, broj tacnih odgovora kretao se izmedu 19% i 30%, $to je izmedu dva i Cetiri puta manje nego
broj ta¢nih dogovora kod studenata (Hockicko et al., 2020; Poutot & Blandin, 2015). Na osnovu dobijenih
rezultata, moglo bi se zakljuciti da je znanje oko jedne petine vozaca u skladu sa formalnim zakonima fizike.
S obzirom na to da je u zadacima ponudeno po pet odgovora, a ispitanici su trebali da izaberu onaj koji je u
saglasnosti sa zakonima fizike, ovaj procenat se moze dobiti i ako se odgovori biraju nasumi¢no. Ono Sto se
moze zakljuciti jeste da ispitanici, uprkos tome Sto su u osnovnoj | srednjoj skoli imali formalne instrukcije iz
fizike, | Sto se svakodnevno srecu sa objektima koji se krecu, ne poznaju koncept fizicke veliCine brzine,
ubrzanje i sile.

Vozaci grijese jednako ili visSe, kada se poredenje brzine i ubrzanja u zadacima namijenjenim za ispitivanje
koncepata u fizici, zamijene zadacima u kojem je kretanje stavljeno u kontekst saobracaja, tj. kada se objekti
u zadatku, kao Sto je kvadrati¢ ili hokejaska plocica, zamijene ilustracijom automobila. U ovoj studiji pokazali
smo da su naivna uvjerenja prisutna, te da se njihova ucestalost ne smanjuje konkretizacijom u kontekstu
saobracdaja (Kozhevnikov & Hegarty, 2001). Ovo je, vjerovatno, posljedica toga Sto je kretanje objekta u
kontekstu saobracaja kompleksnije od kretanja malih, pravilnih geometrijskih tijela. Ta kompleksnost je
posljedica nepravilnih oblika vozila, nepostojanja idealnih uslova za kretanje na saobracajnicama, prisustva
eksterne sile, tj. pogona itd.

Buduca istraZzivanja trebala bi se usmijeriti na ispitivanje posljedica posjedovanja ovih naivnih uvjerenja u vezi
sa fizikom u kontekstu saobracaja. Drugim rijeCima, i dalje je otvoreno pitanje da li naivna uvjerenja doprinose
povecanju rizika u saobracaju, te da li se u¢enjem osnovnih zakonitosti kretanja taj rizik smanjuje. Ovo nije
moguce provijeriti koristeci staticne zadatke, vec je ispitivanje potrebno napraviti u simulatoru voznje, nakon
poducavanja zakonitostima mehanike u specificnom kontekstu saobracaja. lako ostaje da se empirijski
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potvrdi, uvjereni smo da poznavanje osnovnih fizickih principa vodi i ka sigurnijem upravljanju motornim
vozilima i bezbjednijoj vozniji.

5.  ZAHVALNOST NA POMOCI

Ovo istrazivanje je sprovedeno u okviru Sire studije “Implicitno znanje o kretanju objekata i kognitivne
pristrasnosti u kontekstu saobracaja” koju je finansirala Agencija za bezbjednost saobracaja Republike Srpske.
Pored zahvalnosti Agenciji za bezbjednost saobradaja Republike Srpske, zahvaljujemo se i studentima
psihologije, Filozofskog fakulteta Univerziteta u Banjoj Luci, prije svega, studentima prve i druge godine
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ANALYSIS OF PEDESTRIAN INJURY IN THE REPUBLIC OF SERBIA

Milo3 Pljakié¢!, Predrag Stanojevi¢?, Nebojsa Vasié3, Srdjan Jovié?

Rezime: Pesacenje predstavlja jedan od aktivnih nacina kretanja stanovnistva, medutim poslednjih godina evidentirana
su sve Cesca stradanja pesaka u saobracaju, posebno u zemljama u razvoju kao sto je Srbija. Analiza soabracajnih nezgoda
sa peSacima moze se sprovoditi sa razliCitih prostornih ili vremenskih obelezja u cilju sto jednostavnijeg sagledavanja
problema bezbednosti peSaka. U ovom radu posmatrane su saobracajne nezgode u kojima su ucestvovali pesaci na
podrucju Republike Srbije u periodu 2016-2020. Analizirane su saobracajne nezgode, kao i njihove posledice, gde su
razvijeni prediktivni modeli koji omogucavaju da se utvrdi verovatnoca uticaja pojedinacnih faktora na poginule i
povredene pesake. Rezultati su pokazali da u opsStinama sa velikom populacijom stanovnistva dolazi i povecéana
frekvencija stradanja pesaka. Pore toga, identifikovani su uticajni faktori koji doprinose posledicama stradanja pesaka.
Faktori koji imaju uticaj na poginule ili povredene pesake su: pol, strarost, vreme, odredene mikrolokacije, kao i obeleZja
namene povrsina. Rezultati ovog istraZivanja veoma su korisni za proaktini nac¢in delovanja u cilju poboljsanja bezbednosti
pesaka na podrucju Republike Srbije.

Kljucne reci: saobracajne nezgode, pesaci, prediktivni model, bezbednost saobracaja

Abstract: Walking is one of the active ways of moving the population, however, in recent years, more pedestrians have
been injured in traffic, especially in developing countries such as Serbia. The analysis of traffic accidents with pedestrians
can be carried out from different spatial or temporal features in order to saw the problem of pedestrian safety as simply
as possible. In this paper, traffic accidents involving pedestrians were observed in the territory of the Republic of Serbia
in the period 2016-2020. Traffic accidents were analyzed, as well as their consequences, where predictive models were
developed that allow to determine the probability of influence of individual factors on killed and injured pedestrians. The
results showed that in municipalities with a large population, there is an increased frequency of pedestrian injuries. In
addition, influential factors that contribute to the consequences of pedestrian injuries have been identified. Factors that
have an impact on killed or injured pedestrians are: gender, age, weather, microlocations, as well as certain characteristics
of land use. The results of this research are very useful for the proactive way of acting in order to improve pedestrian
safety in the territory of the Republic of Serbia.

Keywords: accidents, pedestrians, predictive model, road safety

1. uvob

Pesacenje ima dobro utvrdene zdravstvene i ekoloske prednosti kao Sto je povecanje fizicke aktivnosti koja
moze dovesti do smanjenja kardiovaskularnih bolesti i bolesti povezanih sa gojaznoséu, a mnoge zemlje su
pocele da sprovode politike za podsticanje pesacenja kao vaznog vida kretanja. Nazalost, u nekim situacijama
pojacana izloZenost pesaka moze dovesti do povecanog rizika od saobracajnih nezgoda i njihovih posledica.
Zbog dramati¢nog rasta broja motornih vozila i u€estalosti njihove upotrebe Sirom sveta — kao i opSteg
zanemarivanja potreba peSaka u projektovanju puteva i planiranju koris¢enja zemljiSta — peSaci su sve
podloZniji povredama u saobracaju. Ranjivost pesSaka je dodatno povecana u okruZenjima gde se saobradajni
zakoni ne primenjuju na odgovarajuci nacin (Tiwari, 2020). U svetu pesaci Cine oko 22 % nastradalih u ukupnoj
strukturi nastradalih u saobracaju, medutim, na podrucju Republike Srbije taj procenat je oko 26 %,
posmatrajuci ukupan period 2015-2019.

Smanjenje ili eliminisanje rizika sa kojima se suocavaju pesaci je vazan i ostvariv cilj politike bezbednosti
saobracaja. Saobracajne nezgode u kojima su ucestvovali pesaci, kao i drugi ucesnici saobracajnih nezgoda,
ne treba prihvatiti kao neizbezne jer su, u stvari, i predvidivi i sprecivi. Postoji bliska veza izmedu faktora
saobracdajnog okruZenja i infrastrukture koju koriste pesaci i nezgoda u kojima su ucestvovali (Pljaki¢ et al.,
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2022). Pesacenje u okruzenju koje nema pesacku infrastrukturu i koje dozvoljava kretanje vozila velikom
brzinom povecava rizik od povreda pesaka. Rizik od saobracajnih nezgoda sa pesacima raste proporcionalno
broju motornih vozila u interakciji sa pesacima.

Stradanje peSaka u saobradaju Cesto se povezuje sa njihovim ponaSanjem, porastom motorizacije,
nedostatkom putne infrastrukture, kao i prostornim planiranjem saobraéaja. Mnoga istrazivanja usmerena
su na identifikaciju faktora koji uti¢u na stradanje peSaka posmatrajuéi: mikro nivo (e.g. Zhang et al., 2020;
Das et al., 2021) i makro nivo (e.g. Cai et al., 2016; Pljaki¢ et al., 2019). Mikroskopske analize su efikasne u
identifikovanju problema na specificnim delovima putne mreze, medutim pomocu ovih analiza tesko je
sagledati problem ranjivih kategorija na Sirem podrucju (Pljaki¢, 2020). Sa druge strane, makroskopske studije
omogucavaju Sire sagledavanje problema ranjivih u€esnika Sto je jedan od prvih koraka u procesu upravljanja
bezbednosti saobracaja.

Analizom rezultata u prethodnim studijama utvrdeni su mnogi faktori koji uti¢u na saobracajne nezgode sa
uceséem pesaka. Neki od najznacajnih uticajnih faktora odnose se na starost pesaka, brzinu vozila, upotrebu
psihoaktivnih supstanci, vremenske uslove, saobracajne uslove, itd. Kada je u pitanju starost pesaka, mnoge
studije su utvrdile da se pesaci u starosnoj kategoriji iznad 65+ najvise povreduju u saobracaju (Sklar et al.,
1989; Zeeger et al., 1996; Fontaine and Gourlet, 1997; Harruff et al., 1998; Al Ghamdi, 2002). Tip vozilaibrzina
vozila takode znacajno uti¢u na poveéanje nezgoda sa pesacima (Kim et al., 2008). Putnicka vozila povecavaju
verovatnodu stradanja pesaka za oko 83,4 %, dok teretna vozila imaju veci efekat na verovatnoéu smrtnog
stradanja (265,3 %) (Kim et al., 2008). Kada su u pitanju vreme i vremenski uslovi, pesaci imaju trend stradanja
tokom nocnog perioda (Campbell et al., 2004). Pored toga, vremenski uslovi kao Sto su sneg, kisa, i magla
smanjuju verovatno¢u od smrtnog stradanja pesSaka za 35 %, dok sumrak se vodi kao jedan od vodecih
uticajnih faktora i povecava verovatnocu stradanja pesaka za 148% (Kim et al., 2008). Razliciti tipovi puteva
takode uticu na veli¢inu posledica saobracajnih nezgoda sa peSacima. Do sada je utvrdeno da kod puteva sa
dozvoljenom brzinom preko 50km/h dolazi do ozbiljnijih posledica za pesake. Posmatrajuci namene povrsina,
u komercijalnim podrucjima zabeleZena je visoka gustina saobracajnih nezgoda sa pesacima (Kim et al., 2008).
Analiza svih ovih faktora zavisi od primene odgovarajuceg prediktivnog modela, $to dovodi do razlicitih
rezultata ako se posmatraju druga prostorna okruzenja.

Do sada su studije razvijale modele za frekvenciju nezgoda sa pesacima (Pljaki¢ et al., 2022), kao i za posledice
stradanja pesaka u saobracaju (Lee and Mannering, 2002). Ozbiljnost posledica u saobracajnim nezgodama
generalno se Siroko analizira koriséenjem pristupa diskretnog modelovanja, mozda najées¢e multinomalnog
logit (MNL) modela (Ulfarsson i Mannering, 2004). MNL model odrZava stroge pretpostavke o terminima
nezapaZzene greske u modelu. Klju¢na pretpostavka je da termini nezapazene greSke moraju biti nezavisno i
identi¢no rasporedeni (McFadden, 1981). Ova pretpostavka je narusena ako su termini neopaZene greske u
korelaciji ili heteroskedasticni.

U zavisnosti od pristupa, analiza nezgoda na makro i mikro lokacijama zahteva odredene metodoloske
zahteve koji se odnose na dostupnost podataka, tip posmatrane promenljive, kao i optimizaciju odabranih
prediktivnih modela. UvaZavajuci ove zahteve u ovom rada su analizirane posledice saobraéajnih nezgoda u
kojima su ucestvovali pesaci. U radu je razvijen prediktivni model u cilju identifikacije uticajnih faktora na
posledice saobracajnih nezgoda sa peSacima. Rezultati ovog rada predstavljaju proaktivni pristup koji
omogucava lako planiranje i donosenje mera za pobosljanje bezbednosti pesaka.

2. METODOLOGUA

U ovom radu analizirane su posledice saobracajnih nezgoda sa uceS¢em pesaka na podrucju Republike Srbije.
U radu su posmatrane posedice nezgoda sa poginulima i povredenima u toku vremenskog perioda 2016-2020.
Metod rada podeljen je na dva pristupa: prvi pristup odnosi se na deskriptivnu statistiku, a drugi odnosi su na
identifikaciju uticajnih faktora koji doprinose posedicama nezgoda sa peSacima.

U okviru prvog pristupa, na slici 1. prikazan je agregiran broj poginulih i povredenih peSaka u saobracajnim
nezgodama po opstinama u Republici Srbiji za analiziran period (2016-2020). Podaci i frekvencija poginulih i
povredenih peSaka na podrucju Kosova i Metohije nisu dostupni za ovo istrazivanje. Najveca frekvencija
poginulih pe$aka evidentirana je opstinama:Novi Sad, Sabac, Zemun, Novi Beograd, Cukarica, Kragujevac, Ni$
i Leskovac. Ove opstine su takode na prvom mestu i po frekvenciji povredenih pesaka. Pored ovih opstina,
identifikovane su i opstine: Kraljevo, Novi Pazar, Cacéak, Kru$evac, kao i druge opstine na podruéju PU Beograd.
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Slika 1. Frekvencija poginulih i povredenih pesaka na podrucju Republike Srbije (2016-2020)

Kada je u pitanju drugi pristup, zavisnosti od tipa zavisne varijable, da li redovne ili nominalne, javlja se
znacajan uticaj na to koju metodologiju je neophodno uzeti u obzir. Nezavisne promenljive posmatrane su u
zavisnosti od dostupnosti podataka i opravdanosti primenjenog modela. Nezavisne promenljive koje su
razmatrane u ovom istrazivanju odnose se na sociodemograske karakteristike, doba dana kada se nezgode
dogodile, mikrolokaciju, i karakteristike namene povrsina.

Razmatranjem nezavisnih karakteristika stradanja peSaka razvijen je optimalni prediktivni model. Iz
perspektive razvoja modela, pozeljno je da maksimum nasumic¢no izvucenih vrednosti ima isti oblik
distribucije kao onaj iz kojeg su izvu¢ene. U ovom slucaju, distribucija sa takvim svojstvom u velikoj meri
pojednostavljuje procenu modela kroz multinominalni slucaj definisanjem odredenih vrednosti zavisne
varijable. Multinominalni model ima Siroku primenu u studijama za analizu posledica saobracajnih nezgoda u
cilju predvidanja razli¢itih ishoda/posledica saobradajnih nezgoda. Ovaj model moze se predstaviti
jednacinom:
exp (X;B;)
Yio exp(XiBy)
gde je p; verovatnoca da ce doci do odredenog ishoda/posledica saobracajnih nezgoda; y,, predstavlja stepen

posledica saobradajnih nezgoda; X; predstavlja matricu nezavisnih faktora koji se razmatraju u modelu; B; je
vektor regresionih koeficijenata.

pi=p,(On =10 =

3. REZULTATI

U ovom delu prikazana su najznacajniji rezultati stradanja pesSaka za period 2016-2020 na podrucju Republike
Srbije. U toku analiziranog perioda u saobracajnim nezgodama poginulo je 687 pesaka, a povredenih pesaka
je bilo 13.640. Najveci broj poginulih pesaka zabeleZen je 2018. godine (151 poginulih lica), a najmaniji
2020.godine (127 poginulih lica). Kada su u pitanju povredeni pesaci u Republici Srbiji, najveéi evidentiran
broj je tokom 2017. godine (2949 povredenih lica), a najmanji 2020. godine (2126 povredenih lica) (Slika 2).
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Slika 2. Frekvencija poginulih i povredenih pesaka na podrucju Republike Srbije

Primenom multinominalnog modela utvrdeni su faktori koji doprinose verovatnodi posledica saobracajnih
nezgoda u kojima su ucestvovali pesaci. Kao zavisna promenljiva posmatrani su poginuli i povredeni pesaci
tokom analiziranog perioda. Nezavisne promenljive obuhvataju skup dostupnih sociodemograskih
karakteristika, doba dana kada se nezgode dogodile, mikrolokaciju, i karakteristike namene povrsina.

Tabena 1. Rezultati razvoja modela za poginule i povredene pesake na podrucju Republike Srbije

Poginuli pesaci Povedeni pesaci
Std. Std.
Estimate Error Pr(>|z|) Estimate Error Pr(>|z])
Intercept -1,995 0,139 0,00022*** -0,404 0,087 0,00423****
Pol 0,642 0,086 0,000000™*" 0,146 0,038 0,000192™**

Deca (0-14 god) -1,168 0,236 0,000737"" -0,342 0,060 0,000013"**

Stara lica (65+) 1,750 0,090  0,00022"* | 0,863 0,043 0,00051""*
Sumrak 0,449 0270  0,096843° | 0,204 0,114 0,074890"
Svitanje 1,430 0,292 0,000981"* | 0548 0175  0,001760"""
Noé 1,211 0096  0,000032** | 0276 0042  0,000000""*
Naselje 41,244 0,160  0,000000"* | -0,384  0,1059  0,000279"**
Raskrsnica 1,048 0177 0,000003** | -0,410 0,093  0,010440""*
Deonica 0,661 0,157  0,025920™* | -0375 0,088  0,021820""
NP Kolektivno |, 120 481 0018363° | 0404 0172  0,018616"
Stanovan]e
NP_Individualno | = 23 1456 0002858™ | 0151 0,084 0,071315"
Stanovanje
NP_Komercijalni | - .0 0241 0406217 | 0025 0125 0,836566
sadriaj
NP_Soping

, 0383 0436 0379194 | 0,269 0,228 0,238744
centri
NP_Rekreacija 0,008 0504 0985925 | -0,118 0,259 0,647824

Log-Likelihood: -10.441
McFadden R*2: 0.076185

Likelihood ratio test : chisq = 1722.2 (p.value = < 2.22e-16)

Rezultati su pokazali da od posmatranih 14 faktora, statisticki znacajno je 12 faktora (Tabela 1). Faktori koji
su znacajni odnose se na pol i starosnu strukturu ucesnika u nezgodama, doba dana u kojima su nastradali
pesaci, faktori koji su podeljeni sa mikrolokacijama, kao i faktori koji se odonse na namenu povrsina, tacnije
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na kolektivno i individualno stanovanje. Pol je pokazao znacajan prediktor kada su u pitanju i poginuli i
povredeni pesaci (B=0,642; Pr(>|z|) > 0.05 ). Deca (0-14 godina) imaju negativanu vezu sa nastradalim
pesacima (B=-1,168; Pr(>|z|) > 0.05 ), u odnosu na stanovnistvo starijeg doba (65+) (f=1,750; Pr(>|z|) > 0.05
) koje ima pozitivnu vezu. Od doba dana, sumrak, svitanje i no¢ pozitivno uticu na stradanje pesaka. Ovi faktori
su dosta vise izrazeniji kod poginulih peSaka nego kada su u pitanju povredeni peSaci. Od svih faktora, najaci
uticaj na poginule pesake ima svitanje (B=-1,430; Pr(>|z|) > 0.05 ). Analizom nezgoda u naselju i van naselja
utvrdeno je da su nastradali pesSaci negativno povezani sa naseljenim mestima, tj mnogo veci broj pesaka
pogine ili se povredi van naselja (B=-1,244; Pr(>|z|) > 0.05 ). Pored toga, na raskrsnicama postoji mnogo veca
verovatnoca da se jave smrtne posledice saobracajnih nezgod u kojima ucestvuju pesaci (=1,048; Pr(>|z|) >
0.05), nego da budu povredeni (B=-0,410; Pr(>|z|) > 0.05). Na otvorenim deonica puta, rezultati su sli¢ni i za
poginule i za povredene peSake gde je evidentirana negativna veza sa nastradalima. Ovo potvrduju i faktori
koji predstavljaju namenu povrsina kada su u pitanju zone stanovanja. Kolektivno i individualno stanovanje
je negativno povezano sa stradanje pesaka. U poredenju sa poginulim peSacima, pesaci su vise povredeni u
delovima gde je zastupljeno kolektivno stanovanje (f=-0,404; Pr(>|z|) > 0.05).

4. DISKUSIJA | ZAKLJUCAK

Dobro planiranje politike bezbednosti peSaka mora ukljucivati razumevanje karakteristika kretanja pesaka
kao i obeleZja saobraéajnih nezgoda u kojima su ucestvovali peSaci. Sa razumevanjem potreba i karakteristika
pesaka, oni koji su uklju€eni u planiranje i razvoj politike bezbednosti peSaka mogu efikasnije da razumeju
kako novi i postojeci sistemi moraju da funkcionisu, kao i kako ée se peSaci ponasati kada se suoce sa
odredenim uslovima. Primena prakti¢nog razumevanja obeleZja saobraéajnih nezgoda sa peSacima pruzice
uvid kada se razmatraju odgovarajuc¢a bezbednosna resenja i posebno ¢e pomoci da se obezbedi bezbedno
okruZenje za pesake.

U ovom radu uloZeni su napori da se sagleda stradanje peSaka u saobracaju na podrucju Republike Srbije u
toku vremenskog perioda 2016-2020. U radu je predstavljen dekriptivno predstavljanje posledica nezgoda po
godinama i opstinama u Srbiji. Pored toga, analizirani su uticajni faktori koji doprinose posledicama stradanja
pesaka. Ove vazne karakteristike ukljuuju razumevanje zasto i gde peSaci nastradaju u saobracaju, koji tipovi
infrastrukturnih karakteristika stvaraju bezbednije okruzenje za pesake i koje vrste odluka o ponasanju pesaci
¢e verovatno doneti. Pored toga, pesSaci se takode sastoje od specificne populacije sa razli¢itim
karakteristikama, ukljucujuéi decu (koja mogu biti impulsivna ili nepredvidiva), osobe sa smetnjama u kretanju
(kojima mogu biti potrebni posebni uredaji za vidljivost ili karakteristike infrastrukture) i starije gradane
(kojima moze biti potrebno dodatno vreme za prelazak kolovoza). Rezultati ovog rada ukazuju da peSaci
starije starosne strukture 65+ godina ¢esto ucestvuju u nezgodamu u Srbiji nego $to je to slucaj sa mladim
starosnim kategorijama populacije. Kako starosna doba peSaka raste, veca je verovatnoéa da ce pesaci
ucestvovati u nezgodama sa teskim posledicama. Jedan od razloga moze biti fizicko pogorsanje u procesu
starenja koja igra znacajnu i vaznu ulogu u pogorsanju tezine povrede sa godinama. Alternativno, primeceno
je da stariji pesaci prelaze ulice na mestima gde je to zabranjeno ¢e$c¢e nego druge starosne grupe (Oklei et
al., 1997). Zbog ovih i drugih razloga, npr. sporiji i mozda neocekivani pokreti starijih pesaka, mogu dovesti
do saobracajnih nezgoda sa veoma teskim posledicama.

Vremenski periodi u toku dana ¢esto budu veoma znacajni prediktori u saobraéajnim nezgodama sa uceséem
pesaka. U ovom radu je utvrdeno da sumrak, svitanje i no¢ su pozitivho povezani sa poginulim i povredenim
pesacima. U dosadasnjoj literaturi Cesto je istaknuto da pesaci nisu vidljivi i to dovodi do povecanog rizika od
povreda (Peden et al., 2004). Ovo se moZe opravdati Cinjenicama da je prisutno neadekvatno i nedovoljno
osvetljenje kolovoza, vozila i bicikli nisu opremljeni odgovarajuc¢im svetlosnim uredajima, pesaci koji ne nose
reflektujuéu opremu, itd. Pored vremenskih perioda, lokacija nastanka nezgode ima znacajnu ulogu u
verovatnodi posledica nezgoda sa peSacima. U ovom radu rezultati su pokazali da pesaci imaju najveéu
verovatnodu da poginu van naselja na raskrsnicama. Ogendi et al (2013) su istakli da vedina nezgoda sa
pesacima se deSava kada peSaci prelaze kolovoz. Na primer, studija u Gani pokazala je da je 68% poginulih
pesaka kada su bili na sredini kolovoza. Podaci koje su dala 73 peSaka u istrazivanju u Keniji pokazuju da je 53
(72,6%) povredeno prilikom prelaska puta, 8 (11%) kada su stajali pored puta, 6 (8,2%) dok su se kretali
kolovozom i 6 (8,2%) ) dok se bavi drugim aktivnostima.

Rizik za peSake se povecava kada projektovanje puteva i planiranje koris¢enja zemljista nije dolvoljno
razvojeno pa ne omogucava prisustvo infrastrukturnih objekata kao $to su trotoari, ili adekvatno razmatranje
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pristupa pesacima na raskrsnicama (Dannenberg et al, 2011). Infrastrukturni objekti i mehanizmi kontrole
saobracaja koji odvajaju pesake od motornih vozila i omogucavaju peSacima da bezbedno prelaze kolovoz su
vaini mehanizmi za obezbedenje bezbednosti peSaka. Ovi faktori, zajedno sa reformama politike i planiranja
prostora koji podrZavaju bezbednost pesaka su znacajni za sve preventivne aktivnosti, ali ih pre toga potrebno
identifikovati. U ovom radu su identifikovani faktori koji se odnose na namenu povrsine, tj na obeleZja koja
ukazuju na povrsine sa individualnim i kolektivnim nafinom stanovanja. Oba ova obelezja imaju negativan
uticaj na poginule i povredene pesake u Srbiji. Ovi rezultati su slicni sa prethodnim istrazivanjima, gde
povecana verovatnoca stradanja pesSaka najcesce je evidentirana u oblastima gde se nalazi namena povrsina
mesovitog tipa (Elvik et al., 2009)

Na osnovu iznetih rezultata u ovom radu mogu se zakljuciti odredene mere koje mogu poboljstati bezbednost
peSaka kako u okviru pojedinacnih lokalnih zajednica tako i na drzavnom nivou. Predlog mera fokusira se na
saobracdajno-infrastrukturne elemente, Cija adaptacija moze znacajno uticati na poboljSanje bezbednosti
pesaka (Elvik et al., 2009). Tradicionalna ulicna mreza u gradovima je zasnovana na jednostavnoj hijerarhiji
sistema koji se zasniva na pretpostavci da se vecéina putovanja odvija motornim vozilom, pa je vecéina objekata
projektovana prvenstveno za putovanje motornim vozilima. Sistem rezultira ulicnim dizajnom koji ne sluzi
dobro pesacima iz nekoliko razloga: nedostaju pesacki prelazi, ulice su izgradene sa neadekvatnim ili
nepostojec¢im trotoarima ili stazama, nedostatak kontinuiranog uliénog osvetljenja, velika brzina kretanja
motornih vozila, nacin regulisanja raskrsnica, itd. U cilju otklanjanja ovih nedostataka, potrebno je uloziti
kontinuirane napore u cilju bezbednosti peSaka. Ovi napori se dugoroc¢ni i mogu se implementirati kroz
uklju€ivanje finansijskih sredstava za mere bezbednosti peSaka u opsti budZet za razvoj infrastrukture na
nivou lokalnih zajednica i nacionalnog nivoa. Pored toga, neophodno je sprovesti decentralizaciju odlucivanja
o pitanjima bezbednosti peSaka na nivo lokalnih zajednica, kao i manjih prostornih jedinica zbog
heterogenosti problema koji se razikuje u okviru jedne lokalne zajednice (Pljakic et al., 2022). Uz to,
neophodno je sprovesti i mere modifikacije pravnih normi kao i podizanje svesti stanovnistva o bezbednosti
saobracaja.
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PROCENA BRZINE KRETANJA MOTOCIKALA, U ZAVISNOSTI OD (NE)UPOTREBE DNEVNIH
LED SVETALA, U URBANIM GRADSKIM SREDINAMA

ESTIMATION OF MOTORCYCLE MOVEMENT SPEED, DEPENDING ON THE (NON)USE OF
LED DAYTIME LIGHTS, IN URBAN AREA

Tijana IvaniSevié’, Aleksandar Trifunovi¢?, Svetlana Cicevi¢3, Vedran Vuksi¢?, Sreten Simovic®

Rezime: Za potrebe ovog rada sprovedeno je istraZivanje na simulatoru voznje i analizirani su podaci u cilju utvrdivanja
uticaja dnevnih led svetla na procenu brzine kretanja motocikla (30 i 50 km/h). U istrazivanju je ucestovalo 97 ispitanika,
prosecne starosti 24 godine. Rezultati istrazivanja ukazuju da ispitanici sa manjom greskom procenjuju brzinu kretanja
motocikla kada je uklju¢eno dnevno led svetlo, pri svim testiranim brzinama. Aritmeticka sredina rezultata pokazuje da
se greske u proceni brzine kretanja motocikla povedavaju sa porastom analizirane brzine motocikla, pri svim testiranim
uslovima i brzinama. Ispitanici potcenjuju brzine kretanja motocikla, pri svim analiziranim brzinama, osim u situacijama
kada je uklju¢eno dnevno svetlo pri testiranoj brzini motocikla od 30 km/h. U navedenoj situaciji ispitanici precenjuju
brzinu kretanja motocikla.

Kljucne reci: Motocikl, procena brzine, dnevna svetla, led dnevna svetla

Abstract: For the purposes of this work, an experiment on the driving simulator was conducted and the data was analysed
in order to determine the influence of daytime running lights on the estimation of the speed of movement of a motorcycle
(30 and 50 km/h). 97 respondents, average age of 24, participated in the research. The results of the research indicate
that the respondents estimate the speed of the motorcycle with a smaller error when the daytime running light is on, at
all tested speeds. The arithmetic mean of the results shows that the errors in the estimation of the speed of the
motorcycle increase with the increase of the analysed speed of the motorcycle, at all tested conditions and speeds.
Respondents underestimate the speed of the motorcycle, at all analysed speeds, except in situations when the daylight
is on at the tested speed of the motorcycle of 30 km/h. In the mentioned situation, the respondents overestimate the
speed of the motorcycle.

Keywords: Motorcycle, speed estimation, daytime running lights, led daytime running lights

1. uUvoD

Mnoga istraZzivanja ukazuju da kontrast izmedu vozila i pozadine ima veliki i vazan uticaj na uocljivost vozila
(teorija kontrasta osvetljenja) (Lee & Sheppard, 2018). Osnovni zadatak dnevnih svetala je da omoguce
ucesnicima u saobracaju da percipiraju prisustvo vozila, Sto omogucava uspesnu i blagovremenu interakciju
ucesnika u saobradaju, a samim tim i bezbedno funkcionisanje saobracaja (Cavallo & Pinto, 2012; Ivanisevic,
Ivkovi¢, et al., 2022; Lee & Sheppard, 2018; Pesi¢ et al., 2019). Uticaj dnevnih svetala na bezbednost
saobracaja nije u potpunosti istrazen (lvanisevic et al., 2022).

Studija koje je sprovedena 1996. godine ukazuje da koriS¢enje dnevnih svetala kod putnickih automobila
prouzrokuje 10-15% manje saobracajnih nezgoda, u kojima je ucestvovalo vise vozila, za razliku od vozila na
kojima nisu bila uklju¢ena dnevna svetla (Elvik, 1996). Studija sprovedena 2002. godine, koja se bavila
analizom uticaja dnevnih svetala na ucestvovanje vozila u saobracajnim nezgodama, analizirajuéi devet
zemalja i vremenski period od cetiri godine, ukazuje da su vozila koja su imala uklju¢ena dnevna svetla
ucestvovala u 3.2% manje saobracajnih nezgoda (Farmer & Williams, 2002). Istrazivanje koje su sproveli autori
Lee and Sheppard nije ukazalo na povecenje percepcije kada su na vozilu uklju¢ena dnevna svetla, pri cemu
autori navode da je do ovog rezultata moglo docu usled uslova sprovodenja eksperimenta (Lee & Sheppard,
2018). IstraZivanje koje je sproveo autor Elvik ukazuje da uticaj dnevnih svetala na bezbednost saobracaja
zavisi od prostora i vremena istraZivanja (Elvik, 2013; Ilvanisevic et al., 2022).
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Imajuci u vidu sve navedeno, vecina razvijenih zemalja je prihvatilo primenu dnevnih svetala kod motocikala
kao neophodnu meru za unapredenje bezbednosti svih uesnika u saobracaju (lvanisevic¢ et al., 2022). Studije
i istraZivanja koja su se bavila upotrebom dnevnih svetala dosli su do zakljucka da upotreba dnevnih svetala
na motociklima povecava uocljivost motocikala od strane drugih ucesnika u saobracaju (Ivanisevic et al., 2022;
Lee & Sheppard, 2018; Ranchet et al., 2016). U korist navedenoj Cinjenici govori i broj saobracajnih nezgoda
koje su se dogodile u Maleziji, pre i posle uvodenja dnevnih svetala, kod kojih se uo¢ava pad za 29% nakon
implementacije dnevnih svetala (Lee & Sheppard, 2018).

Prva studija koja se bavila razlikom u proceni brzina kretanja vozila, je studija koja je ispitivala procenu brzine
kretanja motocikla sa uklju¢enim dnevnim svetlima i bez ukljucenih dnevnih svetala. Navedena studija dolazi
do rezultata da se vece brzine kretanja vozila procenjuju bolje kada su isklju¢ena dnevna svetla, za razliku od
procene brzina kretanja vozila kada su dnevna svetla ukljuena (Koornstra et al., 1997).

U istraZzivanju koje su sproveli autori lvanisSevic i ostali rezultati ukazuju da ispitanici odnosno ucesnici u
saobracaju sa manjom greskom procenjuju brzine kretanja motocikla od 30, 50 i 70 km/h u situaciji kada je
na motociklu isklju¢eno dnevno svetlo, dok brzinu od 90 km/h ispitanici procenjuju sa manjom greskom kada
je na motociklu uklju¢eno dnevno svetlo (lvaniSevi¢ et al., 2022). Statistic¢ki znacajne razlike uocene su za sve
testirane brzine i u svim testiranim uslovima, pri ¢emu treba napomenuti da eta kvadrat pokazuje znacajne
razlike u percepciji brzine motocikala (lvanisevic et al., 2022).

Imajuci u vidu zakljucke do kojih su dosli istraZivaci lvanisevic i ostali (Ivanisevi¢ et al., 2022) moZe se postaviti
hipoteza koja bi trebala da pruzi odgovor na pitanje: ,,Da li postoje razlike u proceni brzine kretanja motocikla,
od strane ucesnika u saobracaju, u zavisnosti od upotrebe dnevnih led svetla ili obi¢nih dnevnih svetala, u
urbanim gradskim sredinama?“. Dakle, ovaj rad ima za cilj pruZanje odgovora na postavljenu hipotezu.

2. METODOLOGIJA ISTRAZIVANJA

Za potrebe ovog rada sproveden je eksperiment na simulatoru voZnje, sa ciljem da se ispitaju razlike u proceni
brzine kretanja motocikla, u situaciji kada je na motociklu uklju¢eno obi¢no dnevno svetlo i dnevno led svetlo.

Ispitanicima su predstavljene 4 razli¢ite situacije uces¢a motocikla u saobracaju, na simulatoru voznje: 2
situacije kada je uklju¢eno ,,0bi¢no” dnevno svetlo i 2 situacije kada je uklju¢eno dnevno led svetlo. U svim
opisanim uslovima motocikl se kretao brzinama od 30 i 50 km/h, a $to odgovara propisanim brzinama (30
km/h u zoni $kole i 50 km/h u u naselju) u urbanim gradskim sredinama.

Na simulatoru voznje simuliran je saobracaj na kolovozu sa dve saobradajne trake, bez postojanja razdelne
linije, u dnevnim uslovima voznje. Okruzenje je podrazumevalo uobi¢ajenu saobradajnu signalizaciju i
vegetaciju. Zadatak ispitanika bio je da procene brzinu kretanja motocikala koji dolazi u susret, u svim
opisanim situacijama. Ispitanici su svoj sud iznosili usmeno, dok je asistent u eksperimentu izgovorene
vrednosti unosio u odgovarajuce polje u on-line upitniku. Nakon prikupljanja podataka u on-line upitniku,
podaci su uvezeni u softverski paket MS Excel, nakon Cega su ispitani i validirani. Zatim je izvrSena statisticka
analiza dobijenih podataka u softverskom paketu IBM SPSS Statistics v.22. Imajuci u vidu da su podaci imali
normalnu raspodelu, koriséene su parametarske metode. Za procenu znacajnosti razlika koris¢en je Paired
Sample T-Test (lvanisevic et al., 2021; lvanisevic et al., 2022; Pesi¢ et al., 2019; Simovic et al., 2021).

3. REZULTATI ISTRAZIVANJA

U ovom delu rada prikazani su rezultati istraZivanja, sa ciljem prikazivanja potencijalnih razlika u proceni
brzine kretanja motocikla, u situacijama kada motocikl ima uklju¢eno obi¢no i dnevno led svetlo.

3.1. Demografski podaci

U istrazivanju ucestvovalo je 97 ispitanika, prosecne starosti 24 godine. Udeo ispitanika muskog pola u uzorku
iznosi 80,4%, dok udeo Zenskog pola iznosi 19,6%. Najveli procenat ispitanika 78,4% ima vozacku dozvolu za
putnic¢ki automobil, 15,5% za teretno vozilo, 2,1% ispitanika za autobus i 4,1% ispitanika se nalaze u procesu
obuke za vozaca ili nemaju vozacku dozvolu.
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Nemam vozacku dozvolu 3,1
Autobus 2,1

Teretno vozilo

Putnicki automobil

78,4

Proces obuke E 1,0
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Slika 1. Procenat ispitanika posmatrano prema posedovanju odredene kategorije vozacke dozvole

Najvedi procenat ispitanika ima vozacku dozvolu od 3 do 5 godina, i to 48,5% ispitanika, zatim od 5 do 10
godina 17,5% ispitanika, preko 10 godina 16,5% ispitanika, od 1 do 3 godina 12,4% ispitanika, manje od 1
godine ima 1% ispitanika. Preostali procenat ispitanika (4,1) nema vozacku dozvolu ili se nalaze u procesu
obuke.

Nemam vozacku dozvolu

Preko 10. godina 16,5

0Od 5. do 10. godina 17,5

0Od 3. do 5. godina

0Od 1. do 3. godina

Manje od godinu dana ] 1,0
0 10 20 30 40 50 60

Slika 2. Procenat ispitanika posmatrano prema godinama posedovanja vozacke dozvole

Najveci procenat ispitanika svakodnevno ucestvuje u saobracaju (40,2%), 25,8% ispitanika ucestvuje manje
od tri puta mesecno, 18,6% manje od tri puta nedeljno, dok 15,5% ispitanika ucestvuje od tri do pet puta
nedeljno.

Manje od 3. puta mesecno

0Od 3. do 5. puta sedmicno 15,5

Manje od 3. puta nedeljno 18,6

' i 40,2

Svakodnevno

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45

Slika 3. Procenat ispitanika posmatrano prema ucestalosti u upravljanju motornim vozilom
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Od ukupnog broja ispitanika, 36,1% ispitanika je ucestvovalo u saobraéajnim nezgodama (18,6% ispitanika je
ucestvovalo u jednoj saobracajnoj nezgodi, 12,4% u dve saobracajne nezgode, dok je u vise od dve
saobracdajne nezgode ucestvovalo 5,1% ispitanika). Preostalih 63,9% ispitanika nije doZivelo saobracajnu

nezgodu.

Aritmeticka sredina rezultata pokazuje da se greske u proceni brzine kretanja motocikla povecéavaju sa
porastom analizirane brzine motocikla, pri svim testiranim uslovima i brzinama. Ispitanici potcenjuju brzine
kretanja motocikla, pri svim analiziranim brzinama, osim u situacijama kada je uklju¢eno dnevno svetlo pri
testiranoj brzini motocikla od 30 km/h. U navedenoj situaciji ispitanici precenjuju brzinu kretanja motocikla.
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Slika 4. Rezultati deskriptivne statistike procene brzine kretanja motocikla, u zavisnosti od (ne) upotrebe dnevnih led

svetala

Ispitanici sa manjom greskom procenjuju brzinu kretanja motocikla kada je uklju¢eno dnevno led svetlo, pri

svim testiranim brzinama.
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Slika 5. Prosecna greska u proceni brzine, u zavisnosti od (ne)upotrebe dnevnih led svetala

Tabela 1. Razlike u proceni brzine motocikla za sve testirane brzine i u svim testiranim uslovima

Uslov Arimeticka Standardno t Eta Velic¢ina
sredina odstupanje P kvadrat uticaja
Ukljucena dnevna svetla
30 km/h -13.836 10.1 -15.498 0 0.656 Large
Uklju¢ena dnevna led svetla
Uklju¢ena dnevna svetla
50 km/h -6.648 6.499 -11.573 0 0.515 Large

Uklju¢ena dnevna led svetla
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Rezultati Paired Sample T-Test pokazuju statisticki znacajnu razliku za sve testirane brzine i u svim testiranim
uslovima. Eta kvadrat pokazuje znacajne razlike u percepciji brzine motocikala za sve testirane brzine i u svim
testiranim uslovima.

4. ZAKUUCAK

Vozaci motocikala imaju 50 puta vecu Sansu da doZive saobracajnu nezgodu, posmatra u odnosu na druge
kategorije ucesnika u saobracaju. U Republici Srbiji, odnosno u zemlji u kojoj je sprovedeno istraZivanje
poginuli motorizovani dvotockasi ¢ine oko 9% svih poginulih lica, dok povredeni motorizovani dvotockasi ¢ine
oko 6% svih povredenih lica u saobracajnim nezgodama u periodu od 2018. do 2020. godine (lvanisevic et al.,
2022).

Vedina razvijenih zemalja sveta su kao meru za unapredjenje bezbednosti saobracaja prihvatile upotrebu
dnevnih svetala kod motocikala, pri ¢emu treba napomenuti da podaci odredjenih istraZivanja ukazuju da je
upotreba dnevnih svetala uticala na unapredenje bezbednosti, odnosno smanjenje broja saobradajnih
nezgoda i posledica saobracajnih nezgoda (Koornstra et al., 1997; Lee & Sheppard, 2018). Lee & Sheppard
(2018) smatraju da je do unapredenja bezbednosti saobradaja nastalo kao posledica percepcije nailazeéeg
vozila, procene brzine i ispravne procene potrebnog vremena za izvrSenje manevra od strane drugih ucesnika
u saobracaja (Lee & Sheppard, 2018). Oduzimanje prvenstva prolaska vozacima motocikla, a Sto je najc¢esdi
tip saobracajnih nezgoda, nastaje zbog pogresne percepcije brzine motocikla (Ivanisevié, lvkovic, et al., 2022).

U istraZzivanju koje su sproveli autori lvaniSevi¢ i ostali rezultati ukazuju da ispitanici odnosno ucesnici u
saobracaju sa manjom greskom procenjuju brzine kretanja motocikla od 30, 50 i 70 km/h u situaciji kada je
na motociklu isklju¢eno dnevno svetlo, dok brzinu od 90 km/h ispitanici procenjuju sa manjom greskom kada
je na motociklu uklju¢eno dnevno svetlo (IvaniSevi¢ et al., 2022). Imajuéi u vidu zakljucke do kojih su dosli
istrazivaci lvaniSevic i ostali (IvaniSevi¢ et al., 2022) ovaj rad pruzi odgovor na pitanje: ,Da li postoje razlike u
proceni brzine kretanja motocikla, od strane ucesnika u saobracaju, u zavisnosti od upotrebe dnevnih led
svetla ili obi¢nih dnevnih svetala, u urbanim gradskim sredinama?“.

Sprovedeni eksperiment, kao i prikazani rezultati ukazali su da ispitanici sa manjom greskom procenjuju
brzinu kretanja motocikla kada je uklju¢eno dnevno led svetlo, pri svim testiranim brzinama.

Aritmeticka sredina rezultata pokazuje da se greske u proceni brzine kretanja motocikla poveéavaju sa
porastom analizirane brzine motocikla, pri svim testiranim uslovima i brzinama. Ispitanici potcenjuju brzine
kretanja motocikla, pri svim analiziranim brzinama, osim u situacijama kada je uklju¢eno dnevno svetlo pri
testiranoj brzini motocikla od 30 km/h. U navedenoj situaciji ispitanici precenjuju brzinu kretanja motocikla.

Rezultati Paired Sample T-Test pokazuju statisticki znacajnu razliku za sve testirane brzine i u svim testiranim
uslovima. Eta kvadrat pokazuje znacajne razlike u percepciji brzine motocikala za sve testirane brzine i u svim
testiranim uslovima.
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STANJE BEZBJEDNOSTI BICIKLISTA U GRADU PRIJEDORU

THE SAFETY SITUATION OF CYCLISTS IN THE PRIJEDOR

Tatjana Stojni¢?, Vladimir Trkulja?

Rezime: U poslednje vrijeme sve vedi broj zemalja se, usljed porasta koriStenja motornih vozila i njihovog doprinosa
ozbiljnim ekoloskim, ekonomskim i zdravstvenim problemima, okrecée ka alternativnim vidovima prevoza kao Sto su javni
prevoz i biciklizam. Bezbjednost predstavija osnovni preduslov za ekspanziju biciklistickog saobradaja i njegovog
promovisanja kao svakodnevnog vida transporta. Bezbjednost biciklista podrazumijeva primjenu odgovarajué¢ih metoda
za smanjenje rizika vezanih za biciklizam. Ispituje se da li biciklisticka oprema i biciklisticka infrastruktura zaista
poboljsavaju bezbjednost biciklista. Medutim, bezbjednost biciklista ne zavisi samo od biciklisticke infrastrukture i zastitne
opreme. Jedan od svakako bitnih aspekata bezbjednosti je medusobna solidarnost izmedu voza¢a motornih vozila i
biciklista, koji su jako Cesto primorani da dijele saobradajnu povrsinu po kojoj se kre¢u. U izostanku solidarnosti izmedu
ove dvije grupe ucesnika u saobracaju kao i posStovanja zakonskih propisa stvaraju se konflikti koji ugroZzavaju bezbjednost
i jednih i drugih i nerijetko dovode do saobracajnih nezgoda. Mnoge saobracdajne nezgode u kojima su ucestvovali biciklisti
se ne prijavljuju i stoga nisu ukljuene u zvani¢nu statistiku. Prospektivne studije procjenjuju da se manje od 10%
saobracajnih nezgoda u kojima su ucestvovali biciklisti zvani¢no prijavljuje. Sprovedeno je istraZivanja na temelju onlajn
upitnika i podataka dobijenih od strane MUP Republike Srpske PS Prijedor o broju saobracdajnih nezgoda u kojima su
ucestvovali biciklisti, kako bi se dobila realna slika o stanju bezbjednosti biciklista na teritoriji grada Prijedora.

Kljucne redi: biciklisti, bezbjednost, zastitna oprema, infrastruktura

Abstract: Recently, an increasing number of countries, due to the increase in the use of motor vehicles and their
contribution to serious environmental, economic and health problems, are turning to alternative modes of transport such
as public transport and cycling. Safety is a basic prerequisite for the expansion of bicycle traffic and its promotion as an
everyday mode of transport. The safety of cyclists implies the application of appropriate methods to reduce the risks
associated with cycling. It examines whether cycling equipment and cycling infrastructure really improve the safety of
cyclists. However, the safety of cyclists does not depend only on cycling infrastructure and protective equipment. One of
the certainly important aspects of safety is the mutual solidarity between drivers of motor vehicles and cyclists, who are
often forced to share the traffic surface on which they move. In the absence of solidarity between these two groups of
traffic participants, as well as compliance with legal regulations, conflicts are created that threaten the safety of both and
often lead to traffic accidents. Many cycling accidents are not reported and are therefore not included in official statistics.
Prospective studies estimate that less than 10% of traffic accidents involving cyclists are officially reported. Research was
conducted based on an online questionnaire and data obtained by the Ministry of Internal Affairs of the Republika Srpska
PS Prijedor on the number of traffic accidents involving cyclists, in order to obtain a realistic picture of the safety situation
of cyclists on the territory of the city of Prijedor.

Keywords: cyclists, safety, protective equipment, infrastructure

1. uUvoD

Veoma brzi razvoj motornog saobracdaja doveo je do niza pozitivnih uticaja kao Sto su usluga prevoza od vrata
do vrata, skracivanje vremena putovanja i slicno. Medutim, razvoj motornog saobracdaja ima i niz negativnih
uticaja zbog kojih se u danasnje vrijeme okrece alternativnim oblicima prevoza. Upravo je bicikl idealno
prevozno sredstvo kojim se mogu izbjeéi Cesti zastoji, prevesti manji teret a i ekoloski je pogodniji oblik
prevoza. U danasnje vrijeme sve viSe ljudi upotrebljava bicikl u rekreativne svrhe stoga je cilj osmisliti
funkcionalnu biciklisticku mrezu koja ¢ée povezivati znacajna sredista (Vuksi¢ i lvanisevi¢, 2021).

Prema Zakonu o osnovama bezbjednosti saobracaja na putevima u Bosni i Hercegovini, svi ucesnici u
saobracaju su ravnopravni. Tu svakako spadaju i najranjivije grupe koje ucestvuju u saobracaju, medu kojima
su biciklisti. Pjesaci u vecini slucajeva koriste odvojenu infrastrukturu (trotoare). Odvojena infrastruktura za
bicikliste je u Bosni i Hercegovini veoma rijetka, a i tamo gdje postoji najcesée je lose projektovana, lose
izvedena i loSe odrzavana. Iz tih razloga biciklisti su Cesto prisiljeni da je izbjegavaju zbog vlastite sigurnosti,
kao i same mogucnosti kretanja. Kada su pjesaci primorani da se krecu saobraéajnicom, mogu da se krecu
(duzni su se kretati) u suprotnom smjeru od smjera kretanja motornih vozila i na taj nacin su zastiéeniji od

! Pripravnik, Stojni¢ Tatjana, diplomirani inZenjer saobracaja, Gradska uprava, Trg oslobodenja 1, Prijedor, tatjanas97 @outlook.com
2 Student, Trkulja Vladimir, diplomirani inZenjer saobracaja, Univerzitet u Isto¢nom Sarajevu, Saobracajni fakultet, Vojvode Stepe 52,
Doboj, vtrkuljad@gmail.com
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biciklista, jer imaju kontrolu nad motornim vozilima koja dolaze iz suprotnog smjera. Medutim, biciklisti se
kre¢u u smjeru kretanja saobrac¢aja motornih vozila, dosta sporije i nemaju kontrolu nad vozilima koja im
dolaze sa leda. Dakle, zbog bitne razlike u stanju odvojene infrastrukture i zbog razli¢itog nacina dijeljenja

Biciklisti svakodnevno nailaze na brojne probleme i prepreke koje onemogucavaju pravilnu, ali i sigurnu
upotrebu ovog prevoznog sredstva. lako Zakon o osnovama bezbjednosti saobracaja definiSe pravila
ponasanja biciklista u saobracdaju, pjeSaci i voza¢i motornih vozila ¢esto prave greske koje ugrozavaju i
sigurnost biciklista. Osim vozaca i pjeSaka, sigurno ucesée biciklista u saobradaju €esto ugroZava i neadekvatna
saobracdajna signalizacija i drugi problemi koji se svakodnevno mogu uociti tokom voznje biciklom
https://www.klix.ba/vijesti/bih/s-kojim-problemima-se-biciklisti-cesto-suocavaju-u-saobracaju/211008047,
preuzeto 25.9.2022.

Zakonom je definisano da su biciklisti duzni da se krecu biciklistickom stazom ili trakom, ukoliko ona postoji,
te ukoliko ne postoji da su se duzni kretati desnom ivicom kolovoza. Time je biciklistima dat svega jedan metar
zamiSljene linije da se krecu po saobracajnici. Kako u Bosni i Hercegovini jo$ uvijek nije izgraden znacajniji broj
biciklistickih staza, vecina biciklista se krec¢e saobracajnicama. Infrastruktura za odvijanje biciklistickog
saobracaja u vecini BiH gradova, kako tvrde strucnjaci, nije na zadovoljavaju¢em nivou ili uopste ne postoji.
Zbog toga, ali i zbog nepostovanja saobracajnih propisa, vecéi broj biciklista svake godine nastrada u
saobracdajnim nezgodama (Zakon o osnovama bezbjednosti saobracaja na putevima u Bosni | Hercegovini
(2018), Sluzbeni glasnik RS", br. 63/2011i111/2021).

Osim ispravnosti bicikla, svaki biciklista vodi racuna da njegova odjeca pruza dovoljnu zastitu njegovom tijelu
i da ga stiti od vremenskih uslova, stanja na putevima i mogucih povreda. Pod pojmom bicklisticka oprema
podrazumijevamo sve one dijelove odje¢e, obuce i aksesoara bez kojih se jedna voZnja, narocito
profesionalcima, Cini nezamislivom. Biciklisticke kacige, kape, kacketi ili marame su osnovni i obavezni dio
opreme, jer voznja bicikla jeste zabavna, ali ne treba zaboraviti na sunce ili potencijalne povrede (Lipovac,
2008).

Cilj ovog istraZivanja jeste procjena stanja bezbjednosti biciklista u gradu Prijedoru, te smanjenje broja
saobracdajnih nezgoda u kojima su smrtno stradalih biciklisti. Bitna stavka ovog rada jeste i provjera da li
biciklisti imaju osjecaj, znanje i potrebnu opremu za upravljanje biciklom, jer to predstavlja bitan faktor
bezbjednosti saobradaja. Na teritoriji grada Prijedora ne postoji izgradena saobracajna infrastruktura za
bicikliste, te su oni primorani da dijele saobracajnicu sa ostalim u¢esnicima i na taj nacin se dodatno izlazu
opasnosti.

2. MATERIJAL | METODE

Za izradu ovoga rada, koristen je posebno pripremljen onlajn upitnik, koji se sastoji od 12 pitanja, koja su
podijeljena u dva segmenta, te podaci o broju i posljedicama saobracajnih nezgoda u kojima su ucestvovali
biciklisti na teritoriji grada Prijedora u periodu od 2016. do 2021. godine dobijeni od MUP Republike Srpske
PS Prijedor. Prvi dio upitnika sadrzi opsta pitanja (pol, starost, u koju svrhu koristite bicikl, u kojim godisnjim
dobima koristite bicikl, koliko ¢esto vozite bicikl i dr.), dok drugi dio upitnika sadrzi pitanja vezana za to koliko
vozadi bicikla koriste zastitnu opremu tokom vozZnje bicikla, kakav je njihov stav o noSenju zastitne kacige, te
misljenje o stepenu bezbjednosti biciklista u Prijedoru. IstraZivanjem je obuhvaceno 130 ispitanika, koji su
podijejeni u devet starosnih kategorija (do 14 godina, 15-18 godina, 19-25 godina, 26-35 godina, 46-55
godina, 56-65 godina, 66-75 godina i preko 75 godina). Anketiranje je bilo anonimno, ispitanicima je prvo
objasnjeno na koji nacin treba pravilno da ispune ,online” upitnik. Uslov za ucestvovanje u anketi je bila
saglasnost ispitanika da Zele da ispune “online” upitnik. Nakon odradenog istrazivanja, izvrSena je obrada
dobijenih podataka u programu Microsof Excel 2016, a prikazani su i graficki pomodu dijagrama. Istrazivanje
je radeno na podrudju grada Prijedora, u periodu od 01.02.2022. godine do 08.02.2022. godine. Ovim
istrazivanjem su obuhvaceni iskljucivo biciklisti.
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3. REZULTATI ISTRAZIVANJA

U istraZivanju je ucestvovalo 130 ispitanika, od toga muskaraca je bilo 71, a Zena 59. Ispitanici su podijeljeni i
prema godinama starosti u devet kategorija, do 14 godina kojih je bilo 3, od 15 do 18 godina kojih je bilo 16,
od 19 do 25 godina kojih je bilo 70, od 26 do 35 godina kojih je bilo 22, od 36 do 45 godina kojih je bilo 8, od
46 do 55 godina kojih je bilo 7, od 56 do 65 godina kojih je bilo 3, od 66 do 75 godina kojih je bilo 2 i preko 75
godina kojih je bilo 1. Prema svrsi koristenje bicikla biciklisti su svrstani u one koje bicikl koriste rekreativno
kojih je bilo 17, i oni koji bicikl koriste kao prevozno sredstvo, kojih je bilo 113. U nastavku rada su graficki
predstavljeni rezultati istrazivanja.

Na pitanje “U kom godi$njem dobu najvise koristite bicikl“ najvise ispitanika je odgovorilo kako bicikl koriste
u ljetnom periodu i to njih 63 ili 48%, zatim ispitanici koji bicikl koriste uvijek bez obzira na godisnje doba 32
ili 25%, te u proljece njih 29 ili 22%,u jesen njih 4 ili 3%, i najmanje njih bicikl koriste u zimskom periodu 2
ispitanika ili 2%.

M proljece
B ljeto
I jesen
B zima
M uvijek

Dijagram 1. , Koristenje bicikla po godiSnjim dobima“

Na dijagramu 2. su prikazani odgovori biciklista na pitanje , Koliko Cesto vozite bicikl“. Dakle 43 ispitanika ili
33% odgovorilo je jednom mjesecno, 33 ispitanika ili 26% odgovorilo viSe puta mjesecno, 27 ispitanika ili 21%
je vise puta sedmicno, 14 ispitanika ili 11% odgovorilo je jednom sedmicno, dok je 13 ispitanika ili 9% kako
svakodnevno koriste bicikl.

M svakodnevno

B jednom sedmicno
i viSe puta sedmicno
B jednom mjesecno
M viSe puta mjesecno

Dijagram 2. ,,Ucestalost koristenja bicikla“

Na pitanje , Koristite li zastitnu opremu tokom voznje bicikla” 65 ispitanika ili 50% odgovorilo je kako ne koristi
zastitnu opremu tokom voznje bicikla, 29 ispitanika ili 22% rijetko koristi zastitnu opremu, dok 19 ispitanika
ili 15% ponekad koristi zastitnu opremu, a 17 ispitanika ili 13% ne koristi uopste zastitnu opremu tokom voznje
bicikla.
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M uvijek
B ponekad
M rijetko
B nikada

Dijagram 3. ,Uclestalost koristenja biciklisticke zastitne opreme*”

Na pitanje “Koristite li zastitnu kacigu tokom voZnje bicikla“: 91 ispitanika ili 71% odgovorilo je kako ne nosi
zastitnu kacigu tokom voznje bicikla, 20 ispitanika ili 15% odgovorilo je kako nosi zastitnu kacigu, a 19
ispitanika ili 14% odgovorilo je kako ponekad nosi zastitnu kacigu tokom voznje bicikla.
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da ne ponekad

Dijagram 4. , Koristenje zastitne kacige”

Na postavljeno pitanje ,Koja od ponudenih opcija izrazava vas stav o nenosenju kaciga,, zabiljezeni su sledeci
odgovori: 59 ispitanika ili 45% nema stav o ne noSenju kacige, 43 ispitanika ili 33% nosi kacigu zbog svoje
sigurnosti, a ne zbog propisane novcane kazne, 13 ispitanika ili 10% smatra kako su propisane kazne
previsoke, 9 ispitanika ili 7% odgovorila kako su propisane kazne nedovoljno visoke, dok su 6 ispitanika ili 5%
odgovorilo je kako vise voli nositi kacigu nego platiti kaznu.
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M kazne su nodovoljno
visoke

M kazne su previsoke

m viSe volim nositi kacigu
nego platiti kaznu

M kacigu nosim zbog
sigurnosti, ne zbog kazne

H ne znam

Dijagram 5. ,,Opcije o stavu ne nosenja kaciga“

Anketiranjem biciklista o tome: ,Da li ste ¢esto ugroZeni od strane ostalih ucesnika u saobracaju” moze se
zakljuciti kako vecina ispitanika smatra kako je saobracaj opasan, gdje je 76 ispitanika ili 58% odgovorilo kako
se Cesto osjeéa ugrozeno od strane ostalih u€esnika u saobracaju, dok 54 ispitanika ili 42% smatra kako nisu
ugroZeni od strane ostalih ucesnika u saobracaju.
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0

da ne

Dijagram 6. ,,UgroZenost biciklista u saobracaju”

Na pitanje: “Da li ste u poslednjih pet godina bili kaznjeni dok ste upravljali biciklom* biciklisti su dali sledeée
odgovore: 8 ispitanika ili 6% odgovorilo je kako su bili kaznjeni u poslednjih pet godina, dok 122 ispitanika ili
94% nisu bili kaznjeni u poslednjih pet godina dok su upravljali biciklom.

mda
Hne

Dijagram 7. ,KaZnjeni i nekaZnjeni biciklisti”
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Na pitanje: ,,Da li se po Vama dovoljno paZnje posvecuje bezbjednosti biciklista” dobijena je sledeéa
procentualna raspodjela odgovora: 16 ispitanika ili 12% odgovorilo kako se dovoljno paznje posveluje
bezbjednosti biciklista, dok je 114 ispitanika ili 88% odgovorilo kako se nedovoljno paznje posveluje

bezbjenosti biciklista u saobracaju.

120

100
80
60
40
20
o 2%
da ne

Dijagram 8. ,Posvecenost paZnje bezbjednosti biciklista”

Na osnovu rezultata dobijenih anketiranjem na pitanje: ,Ocjenite ocjenom od 1 do 5 stepen bezbjednosti
biciklista u Prijedoru” vidimo da ispitanici nisu zadovoljni nivoom bezbjednosto biciklista u njihovom mjestu.

70 A

40 -

30

20 A

od )

4 5

Dijagram 9. ,,Ocjene stepena bezbjednosti biciklista ,,

Na osnovu podataka dobijenih od strane MUP Republike Srpske PS Prijedor o broju saobraéajnih nezgoda na
teritoriji grada Prijedora u kojima su ucestvovali biciklisti utvrdeni su slededi rezultati koji su prikazani u tabeli

1.

Tabela 1. Saobracajne nezgode sa biciklistima na teritoriji grada Prijedora u periodu od 2016. do 2021. godine (MUP
Republike Srpske PS Prijedor (2022). Informacije o broju nastradalih biciklista u Prijedoru za period od 2013 do 2021.

godine)
Godina Lakse TeZe Poginuli Materijalna Ukupno
povrede povrede Steta
2016 5 6 1 1 13
2017 9 5 1 1 16
2018 13 4 1 2 20
2019 8 2 0 3 13
2020 12 6 0 0 18
2021 4 3 1 1 9
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4. DISKUSUA

Svrha i cilj istraZivanja je prikazati stanje bezbjednosti biciklista na teritoriji grada Prijedora, prikazati stanje
biciklisticke infrastrukture. Bitna stavka ovoga istraZivanja je i da se vidi da li voza¢i bicikla imaju osjecaj,
znanje i potrebnu opremu za bezbjedno upravljanje biciklom. Kada govorimo o opremi koju bi biciklisti trebali
nositi (sigurnosnoj kacigi i drugoj sigurnosnoj odjedi), vidimo da je vecina anketiranih biciklista ne koristi
uopste. Polovina anketiranih ucesnika se izjasnilo da nema stav kada je u pitanju nosenje kaciga. Dok je 33%
anketiranih odgovorilo kako kacigu nosi zbog sigurnosti, ne zbog kazne. Jedna od stvari koje su zabrinjavajuce
u ovome istraZivanju jeste da se veliki broj ispitanika osje¢a ugrozeno od strane ostalih u€esnika u saobracaju
dok vozi bicikl i to njih 58%. Podaci dobijeni od strane MUP Republike Srpske PS Prijedor pokazuju da se u
periodu od 2016. do 2021. godine dogodilo 89 saobradajnih nezgoda u kojima su uéestvovali biciklisti, 4 lica
su smrtno stradala, 26 lica je teZe povrijedeno, a 51 lice je zadobilo lakse povrede. Da u nezgodi u kojoj je
ucestvovao biciklista sa kacigom, do dolaska hitne medicinske pomodi ne treba skidati kacigu, bez prijeke
potrebe znalo je (63%). Jedna od stvari koja je za pohvalu jeste da 94% anketiranih biciklista nije bilo
kaznjavano u poslednjih pet godina za neki prekrsaj dok su upravljali biciklom jer su postovali odredbe Zakona
0 osnovama bezbjednosti saobracaja koji se odnose na pravila ponasanja biciklista. Na pitanje “Da li se po
vama dovoljno paZnje posvecuje bezbjednosti biciklista”, (88%) ispitanika je odgovorilo da nije zadovoljno
stepenom paznje koji se posvecuje biciklistima. Ovaj podatak je porazavajuci jer ukoliko se vozacdi bicikla
osjecaju ugrozeno od strane drugih ucesnika u saobracaju, nece odabrati bicikl kao svoje prevozno sredstvo,
time se smanjuje broj biciklista. Tako je 47% ispitanika na pitanje da ,Ocjenom od 1 do 5 ocjeni stepen
bezbjednosti biciklista u Prijedoru” izabralo srednju vrijednost, odnosno ocjenu 3. Navedeni rezultati dobijeni
putem ankete, govore da je vecéina ucesnika upoznata sa osnovama kako i na koji nacin se biciklisti trebaju
ponasati u saobradaju kako bih bili bezbjedni. Medutim, kada se krene u dublju analizu kroz pitanja evidentni
su propusti u znanju. Biciklisti (uesnici istraZivanja), su na osnovu ankete pokazali da ipak ne koriste zastitnu
biciklisticku opremu u mjeri u kojoj bi trebali radi svoje bezbjednosti. Kao $to je ranije re¢eno ¢ak 50%
ispitanika, uopste ne koristi zastitnu opremu jer smatra da kacige nisu adekvatna zastita.

5. ZAKLJUCAK

Biciklizam i biciklisticka infrastruktura kako u gradu Prijedoru tako i u Republici Srpskoj je do posljednjih par
godina imala jako spor razvoj, medutim uticajem svjetskih trendova sve viSe se ulaZze u ovaj vid prevoza koji
se pokazao kao jako kvalitetan i odrziv sistem. U pocetku taj razvoj se ogledao kroz organizovanje sportskih i
rekreativnih okupljanja biciklista, zatim se pocelo ulagati u planiranje i obiljezavanje biciklistickih ruta i
nekoliko gradova Republike Srpske postoji izgradena biciklisti¢ka staza. U Banja Luci je uveden sistem ,next
bike” koji predstavlja sistem za iznajmljivanje bicikala i jedan je od svjetskih trendova koji je u poslednjih
nekoliko godina poceo da se uvodi u razvijenijim gradovima Sirom svjeta.

Biciklisti su prema posljedicama koje zadobivaju u slucaju nastanka saobracajne nezgode, veoma ugroZena
grupa ucesnika u saobracaju. Tome, osim nepoznavanja saobracajnih propisa, psihofizickog stanja vozaca,
manje uocljivosti biciklista od strane vozaca drumskih motornih vozila, ne koristenju adekvatne opreme,
doprinosi i stanje saobracajne infrastrukture namijenjene za kretanje biciklista. Na osnovu sprovedenog
»onlajn“ upitnika i podataka dobijenih od strane MUP Republike Srpske PS Prijedor o broju saobracajnih
nezgoda u kojima su ucestvovali biciklisti utvrdeno je da je bezbjednost biciklista u gradu Prijedoru na
zabrinjavaju¢em nivou. Takode u gradu Prijedoru ne postoji izgradena biciklisticka infrastruktura, te su
biciklisti primorani da saobracajnicu dijele sa ostalim ucesnicima u saobracaju i time se dodatno izlazu
opasnosti.

Neki od prijedloga mjera za poboljsanje bezbjednosti biciklista su:
e izgradnja saobracajne infrakstrukture za bicikliste;
e edukacija o poznavanju saobracajnih propisa u najranijoj djecijoj dobi;
e povecanje kazni zbog nepostivanja propisa kod vozZnje bicikla;

e povecanje kazni ostalim ucesnicima u saobradaju koji ugrozavaju bicikliste;
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e obvezno nosSenje zastitne opreme uz poboljSanje iste, jer se poboljSanjem zastitne opreme
povecava bezbjednost biciklista;

e novine, radio i televizija trebaju dati znatno veci doprinos Sirenju i podizanju saobracajne svijesti i
kulture.
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VECOM OD DOZVOLJIENE

ANALYSIS OF THE SELF-REPORTED BEHAVIOR OF DRIVERS IN MONTENEGRO: SPEEDING

Mirjana Grdini¢ Rakonjac?, Vladimir Pajkovi¢?, Boris Anti¢3

Rezime: Brzina kojom se vozilo kreée direktno utice na rizik od nastanka nezgode, na teZinu povreda ali i na verovatno¢u
nastanka smrtnih posledica. Efikasno upravljanje brzinama predstavlja izazov za vedinu strategija i politika koje se
sprovode u cilju povecanja nivoa bezbednosti na putevima. Nedostatak podataka o ponasSanju vozaca, narocito u
zemljama u razvoju, predstavlja veliki problem, a samoprijavljeno ponasanje predstavlja jedno od alternativnih merenja.
U ovom radu bice predstavljena i analizirana samoprijavljena prekoracenja brzine na razli¢itim putevima u Crnoj Gori.
Pokazace se da je vozacko iskustvo (broj godina posedovanja vozacke dozvole) statisti¢ki najznacajniji faktor koji utice na
odluku o prekoracenju brzine kada su u pitanju sve analizirane kategorije puteva.

Kljucne redi: vozadi, prekoracenje brzine, samoprijavljeno ponasanje, lokalna samouprava, kategorije puta

Abstract: Driving above the speed limit directly affects the risk of traffic accident, the severity of injuries and also the
likelihood of fatalities. For most strategies and policies conducted to increase the level of road safety, efficient speed
management is a challenging task. Lack of drivers’ behaviour data in developing countries represent major issue and self-
reported behaviour represent one of the alternative measurement. In this paper, self-reported speeding on different
roads in Montenegro will be presented and discussed. It will be shown that driving experience (number of years holding
driver’s license) is the most statistically influencing factor for over speeding choice when all analysed category of roads in
matter.

Keywords: drivers, speeding, self-reported behaviour, local community, road categories

1. uvobD

Brzina kojom se vozilo krece direktno utice na rizik od nastanka nezgode, na teZinu povreda ali i na
verovatnodu nastanka smrtnih posledica (World Health Organization (WHO), 2017). lako saobracajne
nezgode nastaju kao splet veceg broja okolnosti, veliki broj istrazivanja je potvrdio znacajnu ulogu brze voinje,
a od strane OECD organizacije (The Organisation for Economic Co-operation and Development) je oznacena
kao jedan od najuticajnijih negativnih faktora bezbednosti saobraéaja (OECD/ECMT, 2006). Sto je veca brzina
vozila, vedi je zaustavni put i smanjeno je vidno polje vozaca, a samim tim i povecan rizik od nastanka
incidentne situacije koja rezultira saobra¢ajnom nezgodom. S obzirom da je tokom udara velikom brzinom
potrebno apsorbovati vecu koli¢inu kineticke energije, povecava se verovatnoca nastanka teZih povreda ako
dode do sudara. Prekoracenje brzine predstavlja uticajni faktor u 27% saobraéajnih nezgoda sa smrtnim
ishodom u 2020. godini, kao i u 16% saobracajnih nezgoda sa tezim povredama i u 13% ukupnog broja
saobracajnih nezgoda u Velikoj Britaniji (ROSPA). U 2018, prekoracenje brzine je bilo uzrok 31% smrtnih
slucajeva motociklista, 18% smrtnih slu¢ajeva vozaca automobila, kao i 14% i 7% smrtnih slucajeva vozaca
lakih i velikih kamiona, respektivno (US Department of Transportation, 2020). Prema istim podacima, najveci
rizik smrtnosti usled prekoracenja brzine su imali mladi vozadi: voznja brzinom veéom od dozvoljene bila je
uzrok 31% saobracajnih nezgoda mladih vozacda u kojima je doslo do smrtnog ishoda (NHTSA, 2018).

S obzirom na sve navedeno, za vecinu strategija koja se bave povecanjem nivoa bezbednosti saobradaja,
efikasno upravljanje brzinama predstavlja glavni zadatak. Drzave Evropske unije su 2017. godine, kao jedan
od globalnih ciljeva za povecanje bezbednosti saobracaja usvojile zadatak da do 2030. godine prepolove udeo
vozila koja se krecu brzinom veéom od dozvoljene i smanje posledice takvih nezgoda (WHO, 2018).
Postavljanje nacionalnih ogranicenja brzine je vazan korak u smanjenju ukupne brzine. Maksimalne brzine u
gradskim zonama treba da budu niZe ili jednake 50 km/h, a sve u skladu sa najboljom praksom (WHO, 2017).
Osim toga, znacajno je opstinskim vlastima ostaviti moguénost da smanjuju ogranic¢enja brzine uzimajuci u

1 Dr. Mirjana Grdini¢ Rakonjac, dipl. inZ. saobracaja, Univerzitet Crne Gore, Masinski fakultet, DzordzZa Vasingtona 1, Podgorica, Crna
Gora, grdinicm@ucg.ac.me

2 Prof. dr. Vladimir Pajkovi¢, dipl. inZ. masinstva, Univerzitet Crne Gore, Masinski fakultet, DZordza Vasingtona 1, Podgorica, Crna Gora,
pajkovic@ucg.ac.me

3 Prof. dr. Boris Anti¢, dipl. inZ. saobracaja, Univerzitet u Beogradu, Saobradajni fakultet, Vojvde Stepe 305, Beograd, Srbija,
b.antic@sf.bg.ac.rs

231



Mirjana Grdini¢ Rajonjac, Vladimir Pajkovio¢, Boris Anti¢
ANALIZA SAMOPRIJAVLIENOG PONASANJA VOZACA U CRNOJ GORI: VOZNJA BRZINOM VECOM OD DOZVOLIENE

obzir lokalne okolnosti kao Sto su prisustvo Skola ili visoka koncentracija ranjivih ucesnika u saobracaju.
IstraZivanja su pokazala da je generalno pravilo da smanjenje opste brzine od svega 1 km/h dovodi do
smanjenja broja nezgoda za 3%, a da su efekti smanjenja brzine veci kada su u pitanju nezgode sa tezim
posledicama, odnosno promena prosecne brzine voznje od 1 km/h dovodi do promene u broju nezgoda sa
smrtnim ishodom za 5% (Transport-safety-performance-indicators). Istrazivanje koje je sprovedeno u Americi
je pokazalo da ¢ak 42% ispitanih vozaca ne smatra prekora¢enjem voznju brzinom ve¢om 10 milja na sat (oko
16 km/h) od dozvoljene, dok jo$ dodatnih 10% ispitanika to ne smatra ni za brzinu veéu za 20 milja na sat (oko
32 km/h).

S obzirom na alarmantnu situaciju stanja bezbednosti saobracaja u Crnoj Gori (narocito u tekucoj 2022.
godini) cilj ovog rada je da se utvrdi stepen ponasanja vozaca na crnogorskim putevima u smislu voZnje
brzinom veéom od dozvoljene i to u zavisnosti od pola, starosti i iskustva vozaca kao i na razli¢itim
kategorijama puta. Testiranje koje ée biti prikazano u radu vrSeno je tokom 2019. godine u svim opStinama.

2. METODOLOGUA

Odluka vozaca da upravlja vozilom brZze nego sto je saobracajnim znakom propisano, zavisi od mnogo faktora
kao sSto su: psiholoske karakteristike vozaca, njegovo iskustvo i vozacke sposobnosti, okruzenje, karakteristike
puta i vozila, itd. Merenje brzine se tradicionalno vrsi radarima, kamerama i slicno. Podaci se prikazuju kao
srednja vrednost, a takvi podaci, ukoliko merni instrumenti ne menjaju lokaciju, mogu se sistemski pratiti i
vremenski porediti. U vedini razvijenih zemalja merenje se vrsi upravo na ovaj nacin. U slabo razvijenim
zemljama gde ne postoji ova vrsta meranja, kao adekvatna zamena koriste se podaci o saobracajnim
prekrsajima. Ocigledno ogranicenje ovakvog merenja je u pogledu uporedivosti, jer na krajnje rezultate
veoma utiCe aktivnost policije. Druga vrsta podataka o brzinama koja se Cesto koristi u literaturi je
samoprijavljeno ponasanje. Prednost ovog nacina je pristupacnost i lako prikupljanje podataka, medutim, na
vrednost samih podataka uticu individualne norme i shvatanja u pogledu brzina.

S obzirom da u Crnoj Gori ne postoji metodoloski usostavljeno merenje brzina mernim instrumentima pored
puta, u ovom radu ¢e biti prikazano istraZzivanje brzina koje je vrSeno sprovodenjem ankete i prikupljanjem
podataka o prijavljenom prekoracenju brzina. Kontrolne promenljive u ovom istrazivanju odnose se na pol
(muskarci, Zene), starost (vozaci do 24 godine starosti i stariji) i iskustvo (posedovanje vozacke dozvole manje
i viSe od 5 godina). Svakom ispitaniku je postavljeno pitanje o ucestalosti prekoracenja brzine na razlicitim
kategorijama puta i to na glavnim magistralnim putevima, na gradskim ulicama i na ostalim putevima izmedu
naselja; kao i pitanje o stepenu tog prekoracenja, odnosno da li je za vise ili manje od 30 km/h, 20 km/h ili 10
km/h na putevima sa veéim brzinama (60 — 80 km/h), manjim brzinama (50 — 60 km/h) i gradskim ulicama,
respektivno. U istraZivanju je u€estvovalo 1309 vozaca iz svih opStina u Crnoj Gori. Prag statisticke znacajnosti
je definisan na 0,05% pa vrednost p < 0,05 ukazuje na statisticki znacajnu razliku. Deskriptivna statistika
uzorka data je u Tabeli 1.

Tabela 1. Deskriptivna statistika uzorka

Pol Vozacka dozvola Ucestalost voznje

3 ) v § g ) o g2 | 32

(o] S k=] T O S = 3 0 ) 3

- c <) 2

ER © | & S | £5 | 23| o8 | 5%

2 v s R a < - E =R
N 707 602 158 217 934 998 195 55 61
% 54,01 45,99 12,06 16,61 71,32 76,24 14,90 4,20 4,66

3. STUDUA SLUCAJA — CRNA GORA. REZULTATI | DISKUSIJA

Nivo bezbednosti saobracaja u Crnoj Gori je veoma nizak, a jedan od vaznih uticajnih faktora je loSe stanje
putne infrastrukture. U Crnoj Gori, koja jo$ uvek nema izgraden auto-put, drumski prevoz cini oko 75%
putnickog saobracdaja (Monstat) koji se odvija na ukupno 7000 km putne mreze, sa oko 900 km magistralnih
puteva, oko 950 km regionalnih puteva i ¢ak oko 5000 km lokalnih puteva. Ukoliko se posmatra gustina mreze
Crna Gora je u nivou regionanog proseka sa 500 km puta na 1000 km2 (Tabla 1), medutim oko 90% puteva je
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oznaceno kao visokorizicno (Pajkovi¢ & Grdinié¢, 2014). Polovina od ukupnog broja saobracajnih nezgoda u
Crnoj Gori deSava se na gradskim ulicama (Slika 1), dok je trecina bila na magistralnim pravcima (MUP CG).

Tabela 2. Gustina putne mreZe

Zemlje Jugoistocne Evrope Nove clanice EU
© o]
© t—d
S | o |55 E| & |2 2| % | &S
— - S
= | E |g®| 53| 5 %% & | & | ¢ |¢
E| 4 |&ag| F| % |8 8| & | &£
(&) :fll:-’ s 3 b= L]
km/1000 km? | 500 500 427 513 657 1646 | 1320 | 1733 | 1007 | 506

Prosek 555

1427

km/1000stan.| 11,1 | 52 | 56 | 64 | 35

1;5] 41,2 |157 |1Q2 \GA

Prosek 5,9

19,9
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Slika 1. Saobracajne nezgode u Crnoj Gori

U ovom radu je prikazano ponasanje vozaca koje se tice prekoraéenje brzine na razli¢itim kategorijama puteva
u Crnoj Gori. Na Slici 2 je dat graficki prikaz procentualnog udela pojedinih odgovora na pitanje ,Da li
prekoracujete brzinu“ u zavisnosti od kategorije puta ali i od pola, starosti i iskustva ispitanika. MoZe se
primetiti da vozaci ogranicenje brzine najcesée postuju prilikom voZnje gradskim ulicama (oko 75% je prijavilo
da retko ili nikad ne vozi brzinom ve¢om od propisane). Zene vozadéi kao i lica koja poseduju vozacku dozvolu
do 5 godina su bili najodluéniji u ovom stavu, a statisti¢i znacajna razlika je identifikovana upravo u zavisnosti
od iskustva vozaca (p = 0.000) za sve kategorije puta. Prekoracenje brzine je ponasanje koje vozadi u Crnoj
Gori najcesce preduzimaju prilikom voznje magistralnim pravcima gde je oko 20% svih ispitanika odgovorila

da to radi Cesto, veoma Cesto i uvek (Slika 2).
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Slika 2. Precentualni udeo odgovora na pitanje: ,,Da li prekoracujete brzinu?“

Na Slici 3 je dat graficki prikaz procentualnog udela pojedinih odgovora na pitanje ,,Da li na putevima sa veéim
dozvoljenim brzinama (60-80km/h) prekoracujete propisanu brzinu?“ DuZina posedovanja vozacke dozvole
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se pokazalo da statisticki znacajno uti¢e na odluku vozaca o preduzimanju ove negativne radnje (p=0.000 i
p=0.002 za prekoracenje vece i manje od 30 km/h, respektivno), pri ¢emu su lica sa viSe iskustva
identifikovana kao rizi¢nija kategorija (u proseku 18,2% vozaca koji vozacku dozvolu poseduju vise od 5 godina
je odgovorilo da ¢esto, veoma cCesto i uvek prekoracuju brzinu na posmatranoj kategoriji puta u odnosu na
14,4% manje iskusnih).
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Slika 3. Precentualni udeo odgovora na pitanje: ,,Da li na putevima sa vecim dozvoljenim brzinama (60-80km/h)
prekoracujete propisanu brzinu?“

Procentualno ucesce pojedinih odgovora na pitanje ,Da li na putevima sa manjim dozvoljenim brzinama (50-
60km/h) prekoracujete propisanu brzinu?“ je prikazano na Slici 4. | u ovom slucaju se pokazalo da iskustvo
igra statisti¢ki znacajnu ulogu i za veca (vise od 20 km/h) i za manja prekoraéenja brzine (manje od 20 km/h).
Osim iskustva, pol se izdvojio kao statisticki znacajan faktor koji utice na to li ¢e se lice osluciti na prekoracenje
brzine za vise od 20 km/h, a pri éemu su muskarci prijavili (odgovori ¢esto, veoma Eesto i uvek) veéi stepen
preduzimanja ove radnje (14,3%) u odnosu na Zene (12,7%).
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Slika 4. Precentualni udeo odgovora na pitanje: ,,Da li na putevima sa manjim dozvoljenim brzinama (50-60km/h)
prekoracujete propisanu brzinu?“

Sli¢ni rezultati su i kada je u pitanju prekoracenje brzine na gradskim ulicama (Slika 5). Statisticki znacajna
razlika u odgovorima je u odnosu na duZinu posedovanja vozacke dozvole ispitanika (p = 0.036 i p = 0.006
za prekoracenje vede i manje od 10 km/h, respektivno) i u odnosu na pol (p = 0.042) kada je u pitanju
prekoracenje brzine za manje od 10 km/h. Kao manje rizi¢ni identifikovani su vozaci sa manje godina vozackog
staza (75,6% i 62,7% vozaca ove kategorije je prijavilo da retko ili nikad ne prekoracuje brzinu na gradskim
ulicama za vise i manje od 10 km/h, respektivno) i Zene vozaci (61,1% ispitanih Zena je prijavilo da nikad ili
retko prekoraduje brzinu u gradu za manje od 10 km/h naspram 53,7% muskaraca).
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Slika 5. Precentualni udeo odgovora na pitanje: ,Da li na gradskim ulicama prekoracujete propisanu brzinu?“

4. ZAKUUCAK

Saobracajne nezgode su rezultat kombinacije vise razli¢itih faktora, medutim, brzina je istaknuta kao kljucni
problem u bezbednosti na putevima. Povecanje brzine povecava rizik od saobracajnih nezgoda i problem
prekoracenja brzine bi se trebalo ozbiljno shvatiti i njime baviti kako bi se smanjio broj nezgoda sa poginulima
i broj nezgoda sa teskim povredama. U ovom istrazivanju se ispituju ponasSanja vozaca u vezi sa
prekoracenjem brzine na crnogorskim putevima. S obzirom da je Crna Gora zemlja u razvoju i da je veliki
problem nedostatak podataka o ponasanju na putevima, sprovedena je anketa medu 1309 vozaca kako bi se
prikupile informacije koji se odnose na brzinu. Voza¢i su u ovom istraZivanju klasifikovani na osnovu pola,
starosti i iskustva, dok su posmatrani tipovi puteva bili: glavni putevi, gradske ulice i drugi putevi izmedu
opstina. Rezultati su pokazali da su vozaci u Crnoj Gori generalno oprezniji na gradskim ulicama. Pokazalo se
da duZina vozacke dozvole ima statisticki znacajan uticaj na odluku vozaca da prekoraci ograni¢enje brzine i
to nezavisno od kategorije puta na kojoj se nalazi, a iskusniji pojedinci su identifikovani kao rizi¢nija kategorija
vozaca koja je vise sklona takvom ponasanju.

Rezultati istrazivanja predstavljeni u radu mogu biti dobra osnova za edukaciju i informisanje vozaca, ali i
drugih ucesnika u saobracaju, o znacaju procene brzine za unapredenje bezbednosti saobracaja. Takode,
kreatori politike mogu apstrahovati najrizicniju grupu vozaca i usmeriti svoje preventivne aktivnosti na njih.
Dalji pravci istraZivanja koji se odnose na upravljanje vozilom brzinom koja je iznad dozvoljene treba da budu
usmereni na ispitivanje ovakvog ponasanja u manjim teritorijalnim jedinicama Crne Gore (npr. regioni ili
opstine, jer eksperiment nema posebne uslove za sprovodenje), medusobno poredenje izmedu njih ali i sa
drugim teritorijama (susednim drzavama i Evropskom unijom). Neophodno je sprovoditi razli¢ite edukativne
i informativne sadrzaje na nacionalnom, regionalnom i lokalnom nivou kako bi se uticalo na promenu stavova
i ponasanja vozaca o znacaju brzine za bezbednost saobracaja, a sve u cilju stvaranja bezbednijeg okruzenja
za sve ucesnike u saobracaju.
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UDK: 656.1:351.81

AHA/IU3A NPOLUECA JOHOLWIEHA OANTYKA U NOHALWLAHE NJELWAKA NMPUTUKOM
NMPE/IACKA KOJIOBO3A

ANALYSIS OF THE DECISION-MAKING PROCESS AND BEHAVIOR OF PEDESTRIANS WHEN
CROSSING THE ROADS

DparaHa Henaauh?, BepHapaa Jykuh?

Pe3sume: OnwTe je No3HaTa YMbEHMLA A3 CY Njewaum Kao yyecHUum y caobpahajy jeaHa og HajpatbMBUjUX KaTeropuja
Y4YEeCHMKa, a passior Tome cy noc/beaumue caobpahajHnx He3roaa, y Kojuma cy y4ecTBoBaau Njelaum M Bo3a4m MOTOPHUX
BO3W/Ia, KOje NnoapasymunjeBajy TelwkKe TjenecHe nospeae uau nornbuje njewaka. Obu/beKeHN Njelwaykmn npenas je guo
NnoBpLMHE KOJI0BO3a HaMWjereH 33 Npenasak Mjelwaka NpeKo KOM0BO3a, O3HayeH O3HaKama Ha KonoBo3y W
oaroeapajyhum caobpahajHum 3Hakom. Mpobnem cTpagara njewaka y caobpahajy moxke aa ce gosege y Besy ca
npenackom njellaka NPeKo KOJI0BO3a Ha Pas/IMuUTUM TUNOBMMA Njellaykunx npenasa. bpojHa uctTpaxkmsarba cy Nokasana
Oa je pusuk og ydewha y caobpahajHoj Hesroam 3HaTHO BehM YKONIMKO Njellaum npenase KoJ0B03 Ha MjeCcTMMA Ha Kojuma
He MoCToju obu/berKeHW njelwaykn npenas. C apyre CTpaHe, Npenasak NPeko ObW/beXKeHUX Njellaykux npenasa, a
HapOUMUTO Ha cemadopPUCAHUM PACKPCHULLAMA, 3HAaTHO CMakbyje PU3NK 04, HE3TOAE, jep BO3auu y TOM C/Iy4Yajy MMajy BuLLe
0631pa Ha NpaBo NPBEHCTBA NPO/asa Mjewaka, Te MM ycTynajy ucto. C o63mpom aa Ha o4/1yKy Njellaka o npenacky
njewaykor npesasa ytTuye BenUKUM 6poj daKTopa, y pagy cy usgsojeHe cnepehe rpyne ¢akTtopa: KapaKTepuCTUKe
caobpahajHOr ToKa, KapaKTEPUCTUKE Mjellaykor TOKa M o4aTHU (aKTopu, Npu Yemy je CBaKa Of, HaBeAeHMUX rpyna
¢daKTopa nocebHO onuncaHa, y3 HaBohere KOHKPETHUX paKTopa 13 cBake rpyne. CBM HaBegeHM GaKTOPU Cy aHaNN3UpPaHK
NpYMjeHOM CTaTUCTUYKe meToge AHanusa BapujaHce (ANOVA) ¢ un/bem aa ce yTBPAM KOMKM je yTuuaj aator ¢paktopa
Ha OA/YKY Njellaka o Npesiacky njelwavykmnx Npenasa, a c TMM y Besu U ca besbjegHMM npesackom njeLuaka.

KsbyuHe peum: njewayku npenas, 6esbjegHocT, pakTop, ogayKa

Abstract: It is a well-known fact that pedestrians are one of the most vulnerable categories of traffic participants, and the
reason for this is the consequences of traffic accidents with pedestrians and drivers, which involve serious injuries or
deaths of pedestrians. A pedestrian crossing is a part of the roadway surface intended for pedestrians to cross the
roadway, marked with markings on the roadway and a traffic sign. The problem of pedestrian injuries in traffic can be
related to pedestrians crossing the roadway at different places. Most of the studies have shown that the risk of
participating in a traffic accident is significantly higher if pedestrians cross the road in places where there is no marked
pedestrian crossing. On the other hand, crossing road at the marked pedestrian crossings, especially at traffic lighted
intersections, significantly reduces the risk of an accident, because drivers have more regard for pedestrians' right of way,
and give it to them. A large number of factors influence on a pedestrian's decision to cross a pedestrian crossing, so the
following groups of factors are grouped in the paper as a: characteristics of the traffic flow, characteristics of the
pedestrian flow and additional factors. Each of the mentioned groups of factors are being described separately, with
specific factors from of each group. All the mentioned factors were analyzed using the statistical method Analysis of
Variance (ANOVA) with the aim of determining the influence of a given factor on pedestrians' decision to cross pedestrian

crossings, so on safe crossing of pedestrians.

Keywords: pedestrian crossing, traffic safety, factor, decision

1. yBOj,

Mjewauy Kao yyecHnum y caobpahajy jeaHa cy oA HajparbMBUjUX KaTeropuja y4ecHWKa, a pasnor Tome cy
nocsbeamue caobpahajHux He3roaa, y Kojuma cy y4ecTsoBanu njellaly U BO3a4M MOTOPHUX BO3UAa, a Koje
noapasymujeBajy TELLKe TjenecHe nospeae uam nornbuje njewaka. Mpema cTaTMCTMYKMM nogauuma CejeTcke
34paBCcTBEHe opraHmnsaunje y 2013. roanmHm 6poj norMHyAnx njewwaka Ha Teputopmjmn bocHe u XepLerosuHe,
Ha roamwbem HUBOY je M3Hocuo 27.3% o yKynHor 6poja NorMHyamnx yyecHuka y caobpahajy (WHO, 2013).
Mpema Tome, CTaTUCTMKa NoTBphyje YMHbeHULY O TOMe Aa Cy Njellaum jeHa o4, HajyrpoXKeHnjux Kateropuja
y caobpahajy, HapouuTo Ajeua, cTapuyja avua u ocobe ¢ MHBAZIMAUTETOM.

Obu/beXKeHN Njellaykm npenas je AMo MOBPLUMHE KOM0BO3a HaMUjereH 3a Mpenakere Mjellaka npeko
KO/0BO3a, O3HauYeH O3HaKama Ha Kos0B03y M ogrosapajyhum caobpahajHum 3Hakom, gakne, 3aKOHOM O

flparaHa HeHaawh, gunn. uHx. caobpahaja, JasHo npeaysehe ,Mytesn Peny6avke Cpncke” 4.0.0. barba Jlyka, Tpr Peny6aunke Cpncke
8/X, 78 000 barva JlyKa, bocHa n XepuerosuHa, dnenadic@putevirs.com

’bepHapaa Jykuh, aunn.  uHXK. caobpahaja, YHuBep3auTeT y WctouHom Capajesy, CaobpahajHu dakynter [060j,
jukic.bernarda93@gmail.com
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[paraHa Henaguh, BepHapaa Jykuh
AHAJIN3A MPOLIECA IOHOLWEHA O4/TYKA M MOHALLAHSE MJELLAKA MPUTOKOM MPE/IACKA KOJIOBO3A

ocHoBaMa b6e3bjegHocTn caobpahaja Ha nyTeBMma bocHe n XepueroBuHe aeduHUCAH je Nojam njeluaykor
npenasa, Kao nocebHa caobpahajHa noBpwMHa HamujereHa 6e3bjeaHOM Mpenacky njewaka Mpeko
KonoBo3a. bpojHa uCTpa)kmBara Koja cy ypaheHa y cBujeTy, Cy MoKasajia Aa je pu3uK of ydyewha y
caobpahajHoj He3roam 3HATHO BehK YKONMKO Njelaum npenase KoJ0BO3 Ha MjeCTMMa Ha KOjuma He NocToju
obusberkeHn njewaykm npenas. C agpyre cTpaHe, npesiasak Npeko obusbekeHWx Njelayvykux npenasa, a
Hapo4nTO Ha ceMadOopMCaHNM PAaCKPCHMLLAMa, 3HATHO CMatbyje PU3UK 04, HE3roAe, jep BO3a4u y TOM caydajy
MMajy Bule 063Mpa Ha NpaBoO MPBEHCTBA Mposasa njewaka. Ocum Tora, cemMadopucaHe PacKpcHULE cy
perynncaHe Tako Aa Ce BPEeMEHCKW pasaBajajy KOHPAMKTHWM TOKOBM, KaKo 6M ce ce CMarbno PU3MK Of
KOH}IMKTa (KOju BEOMa /IaKO MOMKe Aa npepacTe y Hesroay), U Ha Taj HaunH nosehana ce 6e36je4HOCT CBUX
y4YecHuKa y caobpahajy.

Y nornepy vMsydyaBakba NoHallakba Njellaka Ha njelayknum npenasnuma pasnuKyjy ce ABa OCHOBHA MPUCTyna
(Papadimitriou et al., 2009):

® MOJe/NM KOju aHanu3upajy KpeTarbe njellaka WM [OHOLWere oANyKa y norneay wnsbopa pyte
(cTpaTewKn 1 TaKTUUYKKM HUBO AOHOLEHA 04/1YKE),

®  MOAENU KOju aHaNn3Mpajy NpoLec AOHOLWEHa OAYKa U MOHALakbe Njelaka NpUaMKom npenacka
KO/10BO3a (ONepaTMBHU HUBO AOHOLWEHA O4JYKE).

OBaj pag, je 6a3unpaH Ha gpyrom Moaeny, MoAeny Koju aHaAn3mpa Npouec AoHOLWeHa 04/yKa v NoHawakre
njelwaka NpuUAMKOM npesnacka Konososa. Ln/b ucTpaxkuBarba jecTe ga ce yTBpau 6e36jegHOCT njelwaka
NPUAMKOM Npesacka NpPeKo KoM0BO3a Ha cemMadopucaHOM OBWU/bEXKEHOM Mjelwaykom npenasy, Kao wu
3HavajHM GpaKTOPU KOjU AONPUHOCE AOHOLWEHY OAJ/TYKE O NPENACKY.

C 063upom Aa Ha 04/1yKy Mjellaka o Npenacky Mjellaykor npesasa yTuye BeNMKKU 6poj dpakTopa, y pagy cy
uspgojeHe cnegehe rpyne pakropa:

® KapaKTepucTuKe caobpahajHor TOKa,
® KapaKTepWCTMKE Mjeladykor Toka u
e fo0aaTHU daKTopw.

CBuM HaBegeHW GaKTOPU Cy aHANU3MPAHU MPUMjEHOM CTaTUCTMYKe meTode AHanusa BapujaHce (AHOBA) c
Luu/bem Aa ce yTBPAM KONMKM je yTuUaj faTor pakTopa Ha o4/1yKy Njellaka o npeaacky njelwaykux npenasa, a
C TUM y Be3u 1 ca 6e3bjegHUM Npesackom njelaka.

2.  NPEMNEA PENEBAHTHUX UCTPAKUBAA

byayhu aa cy njewaum jeaHa of, HajpakbMBUjUX KaTeropuja yuyecHuKa y caobpahajy, gaHac y ceujeTy nocroje
6pojHa UCTparkMBakba Koja Cy CNpoBeseHa M Koja ce CNPOBOZE C LIU/bEM Aa Ce YTBPAM CTatbe 6e36jeHOCTH
njelwaka y caobpahajy. Kaga je pujeu o 6e3bjeaHocTu njellaka, aa 6u ce morno nosHasaTu noctojehe crarbe,
HeonxoAHO je cnpoBecTu oapeheHa UCTpaXKMBaka Koja ce 0AHOCE Ha UCTPaXKMBakbe HUXOBOT MOHaLaka Y
caobpahajy, a HapounTO MoHalaka Mjewwaka NPUANKOM Mpesacka NpPeKo Ko/ioBo3a, C 063MpPoM Ha BUCOK
PU3MK U3/10XKEHOCTU. Ha OCHOBY pesynTaTa CNpoBeAEeHNX UCTPaXKMBakba, MOFy ce YouuTu npobaemu Koju ce
jaB/bajy U U3a3nBajy BUCOK PU3UK OZ HE3roAe Yy Kojuma yyecTsyjy njewaum. Y gasbem TEKCTY paga, ypaheH je
NIMTepapHU MNpernes peneBaTHUX WUCTPaXKMBaba — WUCTpaXuBarba Ha Temy 6e3bjeaHOCTVM njelwlaka Ha
pasNYMTUM TUNOBMMA MNjeLLavyKnX Npenasa.

MpUAnKom ocMmuLL/baBakba CUMYNALMOHOT MOZena Mjellaykmx TokoBa, Lee & Lam, (2008) cy 3abubexkmnu aa
npeko 50% njewaka Koju cy MOCMaTpaHM Yy UCTPa*KMBakby, KOjU Cy OOWAN y MOCAeAHUX WeCT CeKyHau
3e/1eHOr CBUjeTNa, OAYYUAM Cy Ce fa YeKajy, ann 1 aa BehuHa njewaka Koju cy AoWn y Nocnearbux cegam
CEKYHAN 3eNeHOr CBjeTNa O4AYy4MAN cy ce Aa oamax npehy npeko Konososa (y3 npeocTtano Bpujeme A0
upBeHor ceujeTna og, 13 cekyHam). CanuHo Tome, Koh et al.,, (2014) cy nocmaTpanu njewake u 6GuumKamcTe
Koju cy nonasunu y spujeme , Tpenhyher seneHor ceujetna” Ha cemadopmcaHnM, 06M/bEKEHUM Mjelladkmum
npenasuma y CuHranypy, raje cy younnu aa 34% njewwaka AOHWjeNo O4NYKY Aa YeKa, YKONMKO Cy Hauwnm y
nocnenrux net cekyHau ,Tpenhyher seneHor caunjetna”, nHade 100% nocmatpaHux Mjewlaka je AoHujeno
o4/1lyKy Aa oamax npehe npeko cemadopurcaHor, obusbeKeHor njewaykor npenasa.
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Ha ocHoBy cnpoBegeHnx nctpaxmeama y Kunu u LaHrajy, Ma et al, (2015) oTkpunum cy aa je 12,4% njewaka
cTapujux og, 50 roguHa oanyumno aa npehe njewayku npenas y Toky ¢ase ,Tpenhyher seneHor caujetna”,
[OK je npoueHaT njewaka maahux og 50 rogmHa Koju npenasu njelwayvykm npenas y HaseaeHoj ¢asmn sHaTHO
Behu, n usHocu 92,7%. Kim et al, (2013) npumjehyjy aa je 19% njewaka 3anoyeno npenasak 3a Bpujeme
»Tpenhyher 3eneHor caujetna” y Kopeju, Xiong et al, (2015) 3abusberkmnn cy Behu npoueHaT UCTUX MjeLlaka
y Kuhu (25,7%).

[o paHac cy 6pojHa ucTpaxkmnsarba NoKasana Aa ce mjewaum pasandnTx CTapocHUX KaTeropuja, pasnamumTo
noHawajy y caobpahajy. CxogqHo Tome, 3Ha4ajHO UCTpaXKMBake Hanpasuaum cy Bernhoft et al, (2006). OHu cy
MOKyLIann NPOLMjEHUTU HUBO NepLenLmje PU3MKa U NoOHaLlake CTapMjuX Njellaka (MyLWKapLuy 1 KeHe Npeko
70 roamHa) y caobpahajy,y apxaBu [aHCKOj. Pe3yntati UCTparkMBakba NOKA3a/iM cy Aa ce 0Ba KaTeropwuja
njelsaka CTaTUCTMYKM 3HaYajHo Yewhe NpaBMIHO NOHALa Ha HeceMadOpMCaAHNM, KAo U Ha cemadoprUCcaHUM
06M/bEKEHUM NjellaykMM NpenasuMma, y O4HOCY Ha KOHTPOJIHY KaTeropujy njelwaka (njewauy cTapoctu
nsmehy 40 v 49 roguHa).

KapaKTepucTuke njewaka YyK/bydyjy aemorpadcke u  OUXEBMOPUCTUUKE KapaKTepUCTUKE Mjelaka.
CnpoBefeHa UCTpaXKMBakba Cy YONWTEHO yTBPAMIA [a je BULLE MYLUKapaua NpPenasuio Ha LpBEHO CBjeTno,
Hero *keHa (Lipovac et al, 2013, Rosenbloom, 2009, 2011, Tom et al, 2011), u ga mywKapuy o6MYHO YeKajy
Makbe BpemeHa npuje npenacka (Xamea, 2001). Mopes nona, Takohe ce Nokasano Aa cy maaam njewaum
pu3nuHuju (Rosenbloom, 2009), foK cTapuju njewaun obuyHo nmajy Behu nepunos BpemeHa Yekarba (Cook
etal., 2013). Y mogeny Hao et al, (2008), njewaum mnahu og 30 roamHa cy Yyewhe npeLunn Ha LpBEHO CBjeTno,
y 04HOCY Ha CBOje cTapuje Konere. McTpaxusarbe Koje je n3spmno Rosenbloom (2009) y Ten Asusy (MU3paen)
Ha Temy npenasak Ha LPBEHO CBjeT/I0, Y KOMe je NOCMaTpao MoHalWare NojeAuHavyHMX Njelaka u rpyne
njewaka, Nokasaso je Aa MyLlKapuy mHoro Yyewhe npenase Ha LPBEHO, Y OAHOCY Ha XKeHe.

Zhuang, X., Wu, C. (2011) cy oTKpuau ga je roToBo NojoBMHa Njelaka 6una ometeHa NPUANKOM Npesacka
npeKko KosoBo3a. Hajuewhe cy omeTeHn Tume WTO ynoTpebsbaBajy MmobuaHu TenedoH, npuyajy ¢ Apyrum
ocobama, jegy, nyLie nnm ca cobom Hoce TEPET, LWITO je yTULAI0 Ha KOHIMKT C MOTOPHUM BO3uAMMA. Takohe,
MCTparkMBakba Cy MOKasana Aa Cy CEeKYHAApHM 3ajauum, Kao wTto je Kopuwherwe mobunHor tenedoHa
NPUANKOM Mpeniacka, noBesaHu ¢ 6e3bjeaHmum npenackom (Neider et al, 2009, Pesi¢ et al, 2016), Hao et al,
(2008) cy oTKpuAK aa ce njewaum Koju HUCY omeTeHu (HNp. 6e3 npTsbara, Ajele), 3aycTaBsbajy NPy Haunacky
Ha LpBEHO CBjeT/0.

BpujeaHocT 6p3nHe KpeTakba Njellaka NpeAcTaB/beHa je y paay aytopa Bennett et al, (2001), kKoju cy gobumnu
Aa je cpearba BpujegHocT Bp3nHe xoda njewaka 1,42 m/s, a aa je nputom 6p3nHa sehunHe njelwaka (npeko
85%) npnbauxHo 1,18 m/s (Kennedy, J. Sexton, B. 2009). Pazanunti aytopun cHUManm cy 6psvHe npenacka
njelwaka Ha MjewaykMm npenasmMma, y 3aBUCHOCTM Of, CTapocHor foba mnau oapeheHor xeHAMKena wau
TayHMje peyeHo y 3aBMCHOCTU 0 yTULLaja 610 KaKkBe NpenpeKke Ha 6p3uHy xoaa. Bennett et al, (2001) y ceom
UCTpaKmBakby y AycTpanuju, Hawnam cy ga 85% njelwaka ca ,, 0TeXaHUM” X040M npenasun KoaoBo3 6P3vHOM
oag1lm/s.

Fitzpatrick et al, (2005) cy y cBom MCTparkMBakby MOKa3a/M Aa NOCTOjU CTaTUCTUYKM 3HAYajHa pas/inKa y
6p3vHama xoza Kog BehuHe njewaka (npeko 85%) Koju umajy 60 roguHa, y ogHocy Ha oHe ucnog 60 (1,15
m/s) 1 njelake Koju MMajy npeko 60 roguHa (0,92 m/s). Y uctpaxunsamy Koje je obyxsatuao 2.445 njelsaka
Ha 42 pasnnuuTe pacKpCHULUE Y cegam aprKaea, Gates et al, (2006), ytBpanau cy ga je 6p3nHa xoaa sehuHe
(npeko 85%) ctapujux njewaka 0,92 m/s, ok cy Knoblauch et al, (1995) y cBom MCTpaxKuBakby 3a UCTY
KaTeropwujy njewwaka nobunu aa je 6p3umHa xoga 0,97 m/s. KHobnayx v Herosu capagHuum yTBpAUAW cy Aa je
6p3nHa BehuHe (Npeko 85%) njeluaka, Koju Cy ce NOHALLA/IM Y CKAaAy Ca CBjeTNIOCHUM 3HaKOBMMA U3HOCKAA
0,94 m/s. Y CjeanrbeHnm Amepuukum [p»kasama Gates et al, (2006) cnposenu cy CAMYHO UCTpaXkuBarbe, y
KOM CY 3aK/byunau aa cy njewaum xoganm og, 0,15 m/s go 0,18 m/s 6pke, ako cy npenasmnm TOKOM LipBeHOr
unn Tpenyyher LPBEHOT CBjeT/a, Y OAHOCY HA OHE MjeLlaKe Koju Cy Npenasuan TOKOM 3e/eHOr CBjeTna.

Stollof et al., (2007) npenopyynnu cy aa ce y MpUpyYHUKY 0 KOHTPONHUM ypehajuma 3a nyTeBe n ayTonyTese
(FHWA, 2009) 3a 6p3unHy Koja bu ce y3umana Kao OCHOBa 3a NpOpayYyH MHTepBasa 3a 6e36jegaH npenasak
njelwaka NpeKo KonoBo3a, ycBoju BpujeaHoct 1,07 m/s, ymjecto 1,2 m/s. Mputom cy HaBenu aa He 6u
Tpebano ycsajatn marby BpujeaHocTt o4 1,07 m/s. Fbuxosa npenopykKa je npuxsaheHa, ¢ Tm aa ce 6p3nHa o,
1,2 m/s n3y3eTHO MOXKe y3eTu y NpopayyHy 3a cayyaj njelwayxor npenasa (,Myoun” uam ,,Meankan” ), roje je
npoAayXeHN BPEeMEHCKU MHTepBan 3a 6e3bjesaH npenasak Cnopujux njelwaka npeko Kosososa moryhe
obe36jeanTn NPUTUCKOM Ha Ayrme nocras/beHor ypehaja oBe BpcTe.
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3. METOAONOIMIA UCTPAXKUBAHA
3.1. Npepmet 1 LU/b UCTPAXKUBAHA

OpanyKe Koje JOHOCE Mjelaumn NpUMAMKOM Aoslacka Ha cemadopucaHe obu/bekeHe njelayke npenase mory
Ja byay: yekatn unm npehu (cavka 1). Mpenasak Nnpeko njelwaykor npesiasa Mmory Aa usBplLue 3a Bpujeme csa
TPW CBjeTNOCHa curHana Ha cemadopy. MehyTum, npenasak njelwaykor npesnasa 3a Bpujeme LpBEHOT CBjeTNa
npeacTaB/ba HE3aKOHUT, Tj. HENPOMMCAH HAaYMH NPenacka NjeLayYykor npenasa, Npy Yemy njeLlaLy yrpoxasajy
He camo cBOjy, Hero n 6e3bjegHocT ApYrnx yyYecHWKa y caobpahajy. Ocum Tora, npenasak 3a Bpujeme
Tpenhyher 3eneHor cBjeTna Moxe ga noseha puMsuK of Hesroae, ¢ 063Mpom Aa je njewaumma npeocrano
MaJfio BpEMEHA [10 TPEHYTKA 3e/1eHOT CBjeT/Ia KOHGIMKTHOM, MOTOpPM30BaHOM caobpahajHom Toky. Ha Kpajy,
nocToje cuTyauuje y Kojuma njelsaun, HakoH ogpeheHor BpemeHa Koje nposesy Yekajyhu, nnak ogsayye ga
npehy njewaykn npenas, Mako jow yBujeK HMje 3e71eHO CBUjeTNo. Y TaKBMM CUTyaLMjama, Njewwaum CBjecHo
ynase y pusuK, n unHe caobpahajHu npekpLuaj.

Daza seaenor cojeraa  dasa rpenhyher seaenor csjeria  Pasa upsenor csjeraa
e —_—
& Tipehn f Upehn nan vexarn? § # Yexarn

Cnuka 1. OO0snyKe njewaKka npusauKom rnpesnacka Kosaoeo3a

HajBakHWja KapaKTepucTuka caobpahajHor ToKa Koja yTuye Ha AOHOLWeHEe OANYKe NPU NPenacky njewwaykor
npenasa Ha cemadopUCaHNUM pPacKpCHULAMa jecTe Bp3MHA MOTOPHMX Bo3mna. OAslyKa o npenacky BUTHO
3aBUCK of NpoLljerbeHe bp3nHe KpeTaka Bo3uaa. Ha ocHOBY npoLjeHe, njewwaum goHoce oa/yKy Aa v Aa
yeKajy, uam nak ga npehy njewadkn npenas. KoHGAMKT HacTaje oHAA Kaga Mjellauy MOrpewHo npoujeHe
6p3MHY KpeTarba MOTOPHMX BO3WAA, U Ha Taj HAUYMH YCOBE Aa BO3a4M MOPaAjy Hari1o Aa Kove, AN A OHU
npeTpyaBajy njewayke npenase. [lpyra Ba)KHa KapaKTepucTuMKa caobpahajHor Toka jecte 6e3bjeaHo
pacTojartbe. Havme, njewaumn Hajyewhe cBOjy oa/syKy O npenacky foHoce y3umajyhu y o63mp 6ausnHy
MOTOPHOT BO3WNA U3 KOHGAUKTHOT TOKA. Y TOM CMUCAY, Mjellauy Boge payyHa O CBOM TPEHYTHOM MONOXKajy
Y PAcKPCHUUM NPUNMKOM OAJ/lyuYMBatba. YKOIMKO ce Hanase 6mxe MOTOPHOM BO3WAY (Hanase ce ca oHe
CTpaHe njelwaykor npenasa, rAaje NpUAMKOM CTynarba Ha KOJIOBO3, AMPEKTHO Hauna3e Ha 3aycTaB/beHO
BO3W/IO Y pacKkpcHuuM), njewaun he ogabpat ga yYeKajy, y CynpoTHO, YKOAMKO NaK ogJslyde Aa npenase
njelaykm Npenas, CBjecHO Ce U3MaXxy PU3MKY 04 KOHAMKTA.

Ha poHowerbe oanyKe Mpu Mpenacky njelwaykux npenasa Ha cemadpopucaHMM packpcHULAMa, nopes,
KapaKTepucTMKa caobpahajHOr TOKa, BEAMKM YTMLA] MMajy M KapaKTepUCTUKe njeladvykor ToKa. [pB.a,
YyOU/bMBA KapaKTepUCTUKA MjeLllayvkor TOKa Koja yTUYe Ha JOHOLWeHe o4/1yKe, jecTe NosHa CTpyKTypa. Mopes,
MONIHE CTPYKTYpe, CTapOCHa CTPYKTYpa MjeLlaykor Toka 6UTHO yTnye Ha AoHolwere ogayke. CTapuja avua y
cTBapu pjehe npenase 3a Bpujeme upseHor u 3eneHor Tpenhyher cejetna. [ljeua, 360r joLl yBujeK He0BO/bHO
pa3BujeHe cNocobHOCTU Aa npoLjeHe BpP3nHY KpeTatba MOTOPHMX BO3W/IA, BEOMA YecTo bMBajy M3N0XeHa
BE/IMKOM PU3MKY O CTPaZatba y caobpahajy. HapeaHa BarKHA KapaKTEPUCTMKA Mjellavykor TOKa Koja yTuye Ha
JOHoLeHe oanyKe Npu npenacky cemadopucaHor, obu/bexkeHOr njelaykor npenasa, jecte 6p3nHa KpeTarba
njewaka. Y Tom cmucay, 6p3vHa KpeTarba Kao BWTHa KapaKTepucTMKa Mjellaykor ToKa, noApasymujesa
ouyekuBaHy 6p3unHy (6p3nHY Koja ce oueKyje/3axTjeBa o4 njellaKka, c 063Mpom Ha MPeoCTano Bpujeme Tpajatba
3eneHor unu Tpenhyher 3eneHor cejetna), Te ocTBapeHy 6P3NHY KpeTarba Njelaka (bp3nHa Kojom njewak
npenasu njewavku npenas). lycTMHa njewaykor Toka Takohe yTuue Ha OA/IyKy Kojy AloHoce njewwaun. bpojHa
MCTparkMBakba Cy MOKaslana, 4a Njelwauy oAnydyjy O Npenacky njelwayvykux npenasa no ysopy Ha apyre
njelsake, 0AHOCHO YKOAMKO Njewaum Beh npenase, nan Nak CTynajy Ha KOIOBO3, Njellak AOHOCK OA/YKY Aa
M oH npehe njewaykn npenas. Ocum Tora, Ha OAJIYKY Njellaka yTu4uy M njewwauym Koju ce Kpehy npeko
njewaykor npesiasa ann U3 cynpoTHor cmjepa. Mjewaum ce oanyyyjy Aa npehy njewaykn npenas, yKOANKO
Beh NocCToju rpyna njeLaka Uam njeLwak Koju npeaasun nus cynpoTHOr cmjepa.

Mopes KapakTepncTMKa caobpahajHor U KapaKTepUCTUKA Mjelaykor ToKa, Ha JoHOWee 04/yKa Of CTpaHe
njewaka npu npenacky cemadopmcaHnx, 0bUbENKEHUX, MjEadyKUX NpPenasa yTuluy u Heku AoAaTHU GpaKkTopu.
Kao goaatHu daktopu Hasoge ce cneaehy oMeTeHOCT M HauMH npenacka.
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3.2. Bpujeme u mjecto UCTpaXKUBakba

Bpunjeme wuctparkmsarba je mjecey jyn, 2022. roamHe. UCTpaxkmBarbe je BpLIEHO pagHMM JaHuma, Y
nepvoanma BpLIHOT Yaca. CHMMaKbe je BpWEHO Y jyTaptum BpHUM nepuogmma og 07:00 go 08:00 yacosa,
W NOCANjeENOAHEBHUM BPLIHMM Nepuoanma oa 15:00 go 16:00 yacosa. OBu nepuoam cy usabpanm, jep je Ha
OCHOBY NMoAaTaka 0 MHTe3nTeTy caobpahaja y TUM nepuoamma Hajsehn 6poj MoTOpHUX BO3MAA M Njewwaka. C
0631Mpom 4a je y TOKY jeAHOr pafHOr AaHa, ABa NyTa BPLIEHO CHUMAKE, U A3 je UCTParkMBatbe BPLUEHO neT
pagHuX AaHa, YKYMHO Bpujeme Tpajatba CHUMAKA U3HOCK AeceT YacoBa, 0gHOCHO 600 muHyTa.

MjecTo ucTparkmBarba npeactaB/ba cemadopucaHu, obu/beXeHW MjellavykM Mpenas Koju ce Hanasu vy
ueHTpanHom anjeny rpaga bawba Jlyka. KOHKpeTHO, pujed je 0 4YeTBEepPOKpPaKOj PacKPCHUUM Yy Kojoj ce
YKpLWTajy rpaacke yavue: Kojuha nyt, Yanua Jecnota CtedaHa v marnctpanHum nyTt npsor pega MI-108, cavka
6poj 2.

%) a8

v

CnukKa 2. Jlokayuja cemagopucaHoz obusrbexeHoz njewa4ykoe npesasa
3.3. Mertoa uctpaxkusama

Mpu n3pagm pasa KopULITEHE CYy PasanumUTe IMTEPATYPe Kao U PasiMumTe HaydyHe MeTOAe UCTPaXKMBatba:
® MeToZ TEOPMjCKe aHaM3e - MPoyYaBatbe pefieBaHTHe HayyHe anTepaType,
® MeToZ Hay4YHOr NocmaTpakba — NPUANKOM CHUMAaba Ha TepPEHY,
® MeToA Mjepera — NPUANKOM nperiena BUAEO CHUMaKA,
® CTaTUCTMUKM METOZ — NPMMjEHOM MEeTOoAe aHaNu3e BapujaHce.

AHanu3a BapujaHce NpeacTas/ba jeHy 04, OCHOBHUX U HajBaXKHUjUX MeToAa NiaHMpakba eKCnepmMmeHTa Koja
ce KOpPUCTU MPUAMKOM aHanM3a y pasIMuyMTUM MNO/bMMA APYLWITBEHUX U TEXHUYKUX HayKa. Y npaKkcu wu
NnTepaTypu ce oBa MmeToaa Hanasu noa ckpaheHmuom AHOBA. AHOBA npeacTas/ba CTaTUCTMUKY MeToAy Koja
ce KopucTu 3a ynopehusarbe cpesrbux BpUjeHOCTU ABWje AKM BULLE rpyna nogaTtaka. Nojam BapujaHca uam
aucnepsuja je nojam u3 Teopuje BjepoBaTHOhe M CTAaTUCTUKE M NpeAcTaB/ba MAaTeMaTUUKO OYEeKUBaHE
OACTyNakba C/yyajHe MPOMEHUBE 04 HeHe cpearbe BpujegHoctn. Metogom AHOBA noTtpebHo je foKasaTtu
Ja v je BapujaHca nsmehy rpyna nogataka seha o4 BapujaHce yHyTap TUX UCTUX Fpyna, OA4HOCHO NOCToje n
pa3nunke uamehy HEKONMKO apUTMETUYKUX CPeavHa W A3 AU CYy Te pPas/vKe CTaTUCTUYKKU 3HadvajHe uau
cnyyajHe. OcHoBHe BennymHe y AHOBU cy HuBom n dakTopu. HajjegHoctaBuje peyeHo paKkTop moxKe 6UTH
CNos a HABOWM MYLLKM U KeHCKu (Xouunh, 2017).

daKTOopMjanHN NNAHOBKU Ce KOPUCTE 33 UCNUTMBAHE UCTOBPEMEHOT AejcTBa Bule daKTopa ca Hajmare ABa
HuBOa. KapakTepuctunka pakTopumjanHor naaHa je Aa ce cBaku HUBO jeaHOr GpaKTopa KOPUCTU Y KOMBUHALM)K
Ca CBAaKMM HMBOOM Apyror ¢akTopa. Hnp. ako nmamo Tpu HMBOa dakTopa A n YeTMpu HUBOA dakTopa b,
baKTopMjaNHM NNaH ce cacToju Y UCNUTUBakY CBUX 12 TpeTmaHa fobujeHnx kombuHaumnjom osa Asa bakTopa.
Hberosa npeaHoct je wto omoryhasa ga ce carnegajy He camo rnaBHU edeKktn daktopa Beh u ruxoBe
MHTepaKuuje, 0A4HOCHO Y KOojoj mjepu edekaT HMBOaA jeaHor ¢akTopa 3aBUCKM Of HMBOA Apyror ¢akTopa. 3a
npoyyasarbe MHTepPaKLMja NOTPebHO je aa noctoju H6ap ABa NOHaB/baktba EKCNEPUMEHTA, OAHOCHO Hap ABuje
pennuKkauuje (Montgomery, 2013).

MeToaa Koja je KopuLTeHa je gakne moaen GakTopujaiHUX NAaHOBA, jep MMmamo Bule paKkTopa ca A4Ba UK
BMLWe HKUBOa. Mpn Tome, 6poj pennrKaumja nsHocu 50 (M3 pasnora orpaHMYeHOCTM NpumjeHe Beher 6poja
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penauKauuja y cTaTUCTUYKOM nporpamy MuHutab 18, y3eT je cnyyajaH y3opak og 50 (neaecet) njeluaka).
XunoTese Koje ce NocTaB/bajy Cy: Hy/ATa M anTepHaTUBHA XMnoTesa.

Ho: He NOCTOjU 3HaYajaH yTULLAj KapaKTepucTuka caobpahajHor ToKa Ha 04/1yKY Npenacka njellaka.
H1i: nocToju 3HayajaH yTMLAj KapaKkTepmucTuKa caobpahajHor ToKa Ha o4/1yKy Npenacka njelaka.
Ho: He nocTojm 3HaYajaH yTMLAj KapaKTepPUCTMKa Njelaykor TOKa Ha O4/1yKy npeacKka njellaka.
H1i: nocToju 3HayajaH yTMLaj KapakTepPMUCTUKA Mjelaykor TOKa Ha OAJTYKy Mpesacka njeaka..

Ho: He nocToju 3HavajaH yTnuaj AodaTHUX GaKkTopa Ha OANYKY Npesacka njeLaka.

Hi: noctoju 3HavajaH yTmuaj soaaTHUX GakTopa Ha 0A/1lYKY Npenacka njellaka.

4. PE3YNTATU

UcTpaxkmBare je nogpasymujeBano npumjeHy Metoae HayyHor nocmaTtpama, raje cy npumjeHomM TeXHUKe
CHMMaHa, CHUMaHa NoHalWaka Njewaka Ha ceMadopucaHnm, obu/beReHNM Njelavykum npenasmma. Buaeo
KamepoM CHUMJ/bEHa Cy KpeTakba Njelaka y oba cmjepa Ha NpeTxo4HO HaBeAEeHO] JIoKauuju cemadpopmcaHor,
obu/bexeHor njewaykor npenasa. Buaeo kamepa je noctaB/beHa Ha CKPUBEHOM MjecTy y HenocpeaHoj
6/1M3MHM PACKPCHULE M KOHKPETHOr NPesiasa, Kako ce NocTaB/batbeM Kamepe He BM yTMLANo Ha NpomjeHy
MoHalara Njelwaka NPUANKO npenacka KoioBo3a (YKo/MKo 6u njelwaum 6uam cejecHM npucyctsa Kamepe,
BP/10 BjepOBaTHO 6W NPOMMjEHUAN HAUYMH Npenacka Njewaykor npenasa). YKynHo Bpujeme Tpajatba CHUMKaA
KOHKPETHOr Mjewwaykor npeniasa M3HoCKM geceTt 4acosa, Tj. 600 muHyTa. OcMm NpumjeHe meToae Hay4yHor
nocmaTpakea, MPUMjEHbEH je U MeToZ Mjeperba. MjepeHa je ayKMHa njelaykor npesasa, Kako bu ce morne
n3payvyHaTM 6p3nHe KpeTara Mnjellaka Npeko njewaykor npenasa. MsmjepeHa AyKWHa Njewayvkor npenasa
nsHocu 5,50 metapa.

HaKoH TepeHCKOr WCTpakuBarba, CBM MOAALM KOjU Cy 3abU/beskeHW, NPUMjEHOM CTaTUCTMUKE METOoAE,
obpaheHn cy 1 NpeacTas/beHM ¥ Aa/bem TeKCTy pada y suay tabena u gujarpama. C uu/bem jegHocTaBHuje
obpage nogaTaka, No4aLM Koju cy 3abuU/bekeHn BUAEO KaMepPOoM Cy KOAMPaHM Ha HauMH NpuKasaH y Tabenn
6poj 1.

Tabena 1. Ha4yuH KOOUpaHa NOBAMAKA y 8€3U Ca KAPAKMepUuCmMuUYHUM hakmopuma ymuuyaja Ha be3bjedHocm
njewaka npuauKom npesaacka npeKo Koa0803a

00nyKa njewaka o npenasy Yekamu: 1 Mpehu: 2
Bp3uHa MOmMoOpHuUX 8o3una <30 km/h: 1 >30 km/h: 2
be36jedHo pacmojare YpameH og MNA: 1 banzy MA: 2
MonHa cmpykmypa eHcko: 1 MywkKo: 2
CmapocHa cmpykmypa: <20:1 20-30:2 30-60:3 >60: 4
Bp3uHa Kpemarba njewaxka <1,2m/s: 1 >1,2m/s: 2
Ha4uH npenacka He tpum: 1 Tpun: 2
OmemeHocm He: 1 Oa: 2

Ta6ena 2. [lodayu o 00ayKama njewaka npusauKom fpesacka npeko Koaoeosda

Oonyka njewaka o npenasy Yekamu Mpehu Yekamu Mpehu
bp3uHa momopHux eosuna 19 89 74 160
be36jedHo pacmojare 24 174 53 145
lMonHa cmpykmypa 82 74 36 120
Bbp3uHa Kpemara nNjewaxka 57 41 41 203
Ha4uH npenacka 44 77 26 198
OmemeHocm 74 156 63 49
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Bpavma moTophux Boawna  Beabjegno pactojarse Noawa crpykTypa Bp3nHa kpeTarea Njewaka Hauwmn npenacka OmereHocT

Mpehwu

Cnuka 3. O0nyKe njewaka y 3aeucHocmu 00 nojeduHux pakmopa

Ha ocHoBy Tabene 2 Kao 1 civke 6poj 3, MoxKe ce youuTn aa je Hajsehu 6poj njewaka oanyyuno aa npehe
NpeKo 0bu/beXKeHOr Njelwaykor Npeaasa 3a cayyaj aa je 6psvHa motopHor Bo3una Beha og 30 km/h, kao n ga
Cy TaKBY O0A/IyKy Yyewhe 4OHOCUAM U 33 CayYaj marbux 6p3nHa. HaBegeHW nojaLm yKasyjy Ha To Aa njewaum
CBjeCHO JOHOCE O4J/1IYKY M U3M1axy ce A0AATHOM PU3MKY Of CTpadarba, He npoujeryjyhu 6p3uHy KpeTaka
MOTOPHMX BO3MAa KOja Haunase Ha PacKpCHULY, F4je UX YCKOPO OYeKyje 3eN1eHO CBjeTN0, 04HOCHO cnoboaaH
nposas. Kaga je y nutarby 6e36jeaHo pactojatbe, Nofaum yKasyjy Aa njewaum Takohe 6pxke AOHOCE 04/YKY
0 NpenacKky NpPeKko Mnjelwaykor npenasa, u 3a cyyaj 6esbjeaHor pacTtojarba, U 3a C/ly4aj Kaga MM ce BO3MIO
Hanasu y HenocpegHoj 6AM3MHM. Hapasbe, Kaga je pujed o MOAHOj CTPYKTYpW, o4 yKynHor 6poja
€BUAEHTUPAHMX MjeLllaKa, Yr1aBHOM Cy MyLIKapLmM BUau T Koju cy goHujenu ogayky npehu, He yekaTu, fOK
Cy XKeHe BuLe o4ny4Ymnne Yekatu, Hero npehu, He nanaxyhu ce fofaTHOM pu3mnKy. Bp3nHa KpeTarba njelaka,
Kao M HauyMH Npenacka Nokasyjy Aa cy njewauyn vyewhe, npu Behum 6p3MHama xoaa, AOHOCUAM OANYKY Aa
npehy nmjewaykm npenas, Te y cayyajy Aa HUCy bunm omeTeHn npenase npeko uctor. Ceu gobujeHn nogaum,
KogupaHu cy y cknagy ca Tabenom 6poj 1, Te cy yHUjeTH y cTaTUCTUYKKM nporpam MuHuTab 18. MeTtoaa Koja
je KopuwTeHa je mogen dakTopujanHUX NNaHOBA, ¢ 036MPOM Aa je BpLIeHa aHanM3a yTuuaja Buwe dakTopa
ca ABa wuau Buwe HUBOA. Mpu Tome, 6poj pennnKaumja nsHocu 50 (M3 pasnora orpaHUYEHOCTU NpUMjeHe
Beher 6poja penankaumja y ctatuctuikom nporpamy Muuntab 18, y3eT je ciyyajaH y3opak oa 50 (negecer)
njewaka). XunoTese Koje ce NOCTaB/bajy Cy: HyATa U anTepHaTUBHa XMnoTesa.

Ho: He NOCTOjuM 3HAYajaH yTULLAj KapaKTepucTuka caobpahajHor ToKa Ha 04/1yKY Npenacka njellaka.
H1: nocToju 3HaYajaH yTuuaj KapakTepuctuka caobpahajHor Toka Ha 04/1yKy Npenacka njeLllaka.
Ho: He MOCTOjM 3HaYajaH yTMLAj KapaKTEPUCTMKA NjeLlaykor TOKa Ha OAJ/1YKy NpenacKka njeLlaka.
H1: mocToju 3HavajaH yTULAj KapaKTEPUCTMKA MjeLlavykor TOKa Ha OAJ/1YKY Npenacka njeLlaka..

Ho: He NocToju 3HaYajaH yTULaj AoAaTHUX GaKTOpa Ha OANYKY Npesiacka nmjeLaka.

H1i: nocToju 3HayajaH yTmuaj AoaaTHUX GaKTopa Ha OA/1YKY Npenacka njeLlaka.

CTaTUCTMUYKO og/lyumBaree nomohy p — BpujeaHocTu (Tabena 3) BplwmM ce Tako WTO ce p ynopehyje ca a. Y
CNyvajy Aa je p BpUjeAHOCT Makbe of o Taga CTaTUCTUYKY xunoTesy Ho oabauyjemo 1 Kaxkemo aa je 3HavajaH
yT1uaj ogrosapajyher daktopa Ha 0ANYyKy Npenacka njewaka npeko Koa10Bo3a. 3a pakTop A (6p3uHa KpeTarba
MOTOPHUX BO3UIa) MOXKe ce 3ak/byuntun ga je 0,000 < 0,05 (p < a). HynTta xunotesa ce oabauyje. 3a paktop b
(be3bjeaHo pacTojatbe) MoXKe ce 3ak/byuntun aa je 0,001 < 0,05 (p < a). HynTta xunotesa ce Takohe ogbauyje.
3a nHTepakumjy nsmehy asa dpaktopa (A 1 b) moxe ce 3akbyuntn aa je 0.632 > 0.05 (p > a). HynTa xunoTesa
ce He oabauyje. [lakne, 3HavajaH je yTMuUaj NojeaMHAYHMX KapaKTepucTuKa caobpahajHor Toka Ha oanyky
njeliaka NpeKo KoJI0BO3a a/in He U bUXOBE UHTEpPaKLMUje.
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Tabena 3. AHanU3a 8apujaHce, KApaKkmepucmuke caobpahajHoemoka

Source DF | AdjSS AdjMS | F-Value | P-Value
Model 3 9,8550 | 3,28500 | 16,79 0,000
Linear 2 9,8100 | 4,90500 | 25,08 0,000
Bp3uHa KpeT. MOT. BO3 1 7,6050 7,60500 | 38,88 0,000
besbjeaHo pacTojatbe 1 2,2050 2,20500 | 11,27 0,001
2-Way Interactions 1 0,0450 0,04500 | 0,23 0,632
Bbp3uHa KpeT. MoT. Bo3*be3bjeaHo pacTtojarbe | 1 0,0450 | 0,04500 | 0,23 0,632
Error 196 | 38,3400 | 0,19561

Total 199 | 48,1950

3a paKTop A (nosiHa CTPYKTypa) moxe ce 3ak/byuntu aa je 0,000 < 0,05 (p < a). HynTa xunotesa ce oabauyje.
3a dakTop b (cTapocHa cTpyKTypa) MoxKe ce 3ak/byuntu aa je 0,000 < 0,05 (p < a). Hynta xunoTesa ce Takohe
oabauyje. 3a paktop C (6p3mHa KpeTakba Njellaka) Moxe ce 3ak/byunTu ga je 0,000 < 0,05 (p < a). HynTta
xunoTesa ce oabauyje. 3a MHTepakuujy mamehy nojeanHauyHux ¢akTopa, BpPUjeAHOCT p je 3a CBaKy
WHTepakunjy mama og spujegHoctu 0,05, 36or uera je 3HavajaH yTvuaj cBuX (aKTopa, Kao HUXOBUX
WHTepaKuMja Ha o04NyKy Npesiacka njelwaka Npeko KoaoBo3a (Tabena 4).

Tabena 4. AHaAU3a 8apPUjaHCE, KAPAKMEPUCMUKE Mjewaykoe moka

Source DF AdjSS | AdjMS | F-Value |P-Value
Model 15 40,369 |2,6913 |21,40 0,000
Linear 5 12,426 |2,4853 |19,77 0,000
MonHa cTpykTypa 1 4,351 4,3513 | 34,61 0,000
CrapocHa CTpyKTypa 3 5,764 1,9213 | 15,28 0,000
Bp3uHa KpeTarba njeL 1 2,311 2,3112 | 18,38 0,000
2-Way Interactions 7 23,859 |3,4084 |27,11 0,000
MonHa cTpykTypa*CrapocHa CTpyKTypa 3 19,224 | 6,4079 | 50,96 0,000
NonHa cTpyKTypa*bp3nHa KpeTarba njeluaka 1 0,911 0,9112 | 7,25 0,007
CrapocHa cTpyKTypa*bp3uHa KpeTara njeluaka 3 3,724 1,2413 | 9,87 0,000
3-Way Interactions 3 4,084 1,3612 | 10,83 0,000
MonHa cTpykTypa*CrapocHa cTpyKTypa*bp3uHa | 3 4,084 1,3612 | 10,83 0,000
KpeTara njeLsaka

Error 784 98,580 |0,1257

Total 799 138,949

3a gopatHe dpakTope, 04HOCHO 3a $hakTop A (HauMH Npenacka) Moe ce 3ak/byuntu aa je 0,000 < 0,05 (p < a).
HynTta xunotesa ce ogbauyje. 3a paktop b (omeTeHOCT) MosKe ce 3aKk/byunTn aa je 0,036 < 0,05 (p < a). HynTa
XxunoTesa ce Takohe ogbauyje. 3a HTepakuunjy nsmehy asa daxkrtopa (A v b) moxe ce 3ak/byunTn aa je 0.006
>0.05 (p > a). HynTa xunoTe3a ce ogbauyje. [lakne, 3HauajaH je yTuLaj NnojeamMHavyHMX 4oAaTHMX paKTopa Kao
M HbUXOBE MHTEPAKLMje Ha OANYKY Npenacka Mjelaka npeko Koioso3sa (Tabena 5).
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Tabena 5. AHanu3a sapujaHce, 000amMHU hpakmopu

Source DF | AdjSS | AdjMS | F-Value | P-Value
Model 3 11,5350 | 3,8450 | 20,36 0,000
Linear 2 10,0900 | 5,0450 | 26,71 0,000
HauuH npenacka 1 9,2450 | 9,2450 | 48,95 0,000
OmeTeHoCT 1 0,8450 | 0,8450 | 4,47 0,036
2-Way Interactions 1 1,4450 | 1,4450 | 7,65 0,006
HauuH npenacka*OmeteHocT | 1 1,4450 | 1,4450 | 7,65 0,006
Error 196 | 37,0200 | 0,1889

Total 199 | 48,5550

5. 3AK/bYYAK

[JobujeHn pe3yntatu cy noKasanun ga v gasbe noctoju ogpeheHn 6poj njewwaka Koju He NoLUTYje CBjeTNoCHe
CUrHane Ha ceMadoprcaHMM OBU/bEKEHMM MjELAYKMM NPenasmma, YMme ce AMPEKTHO HapyLlaBa jeAHo og,
OCHOBHWX Hauyena y caobpahajy, Haueno nosjepera. Hanme, cBu yyecHmum y caobpahajy noctynajy npema
Haueny nosjeperba, 0AHOCHO OHM Bjepyjy Aa he cBu ocTanm yyecHUUM y caobpahajy 6aLl Kao M OHM Aa NowTyjy
npasuaa u nponuce y caobpahajy. Mehytum, HenowToBakeM CBjeT/IOCHUX CUTHaNa, ydecHUUM y caobpahajy
HapyLlaBajy HaBefEeHO Hayeno ¢ 063MPoM Aa HUKO 04, yYeCcHMKa He odeKyje Aa oHW Hehe nowToBaTH AaTH
CBJET/NIOCHN CUTHAN, U TUME [AMPEKTHO YyTULATM Ha 6e36jeHOCT ocTasnx Yy4vyecHWKa y caobpahajy.
MocmaTparbem M aHAIM30M MOHaLlakba PasIMYUTUX KaTeropuja njewaka (MyLwKapLm, *KeHe, ajeua u ctapuja
MLA), Y YKYNHOM Y30pKY Mjellaka Ha cemadopmrcaHoM njelaykom npenasy, yrepheHo je fa ce noHawamwe
MyLLKapaLa CTaTUCTUYKM 3HAYajHO Pa3nKyje y OAHOCY Ha KeHe, HApOUYUTO Kaja je y NUTarby HenowToBarwe
CBjeT/IOCHUX curHana Ha cemadopy (3HavajaH je yTvuaj dakTopa nonHe cTpykType). Mopen Tora,
NCTPaXKMBatbe je MOKasaso Aa Cy MyLKapLum TM Koju Yyewhe npeTpyaBajy njewayku npenas, yewhe ynasey
KOH}IMKT C MOTOPHMM BO3MIMMA M AOHOCE OANYKY Aa Npesase Mjelayku npenas M 3a Bpujeme Tpajarba
upseHor cejeTna. Kaga je pujey o ognykama Koje AoHOCe Njellauy NPUAMKOM Haunacka Ha obusberkeHu
njewaykm npenas Ha cemadpopmcaHMm packpcHMLama, 6pojHU cy GaKToOpK Koju cy Ha tbux yTMLanu. Hanme,
aHanM3om fobujeHux pesynTtaTa yTBpheHo je Aa cy mywkapuu yewhe Hero »eHe AOHWjenun OAAYKY Aa
npenase. OanyKe Koje AOHOCE Mjelaun NPUIMKOM Hauacka Ha njewayku npenas mory 6utu: npehu mnu
yeKaTn? Oa yKynHor 6poja eBMAEHTUPAHMX *KEHCKMX MjellaKa, bux 46,8% ce oanyunno ogmax ga npehe, ook
je oA, yRynHor 6poja eBUAEHTMPAHUX MYLUKUX NjewaKka Taj npoueHaT u3Hocu 53,7%. Mopeg Tora, nosuuumja
njewaka 6MUTHO je yTMuana Ha og/lyKy Kojy AoHoce njelwauun. PesynTtatv cy nokasanu ga njewaum Koju ce
Hanase yaas/beHn og, NyTHUYKOr ayTomobuna yewhe 6upajy fa npenase, y O4HOCY Ha NjellaKke Koju ce Hanase
y 6/M3MHKU nyTHUMYKOr ayTtomobuna. [lakne, nosvuuvja njewaka U oaJlyka Kojy OHW [0HOCe HUCY ABuje
He3aBucHe Bapujabne (3HauyajaH je yTMuaj dakTopa 6e3bjeaHor pacTojarba). Hagasbe, 4obujeHN pesynTatu
OflHOCE Ce Ha KapaKTepWMCTUKe MOHallakba Mjellaka 3a BpujemMa npenacka njewaykor npenasa. HauuH
npesnacka njewaykor npesasa, (Tpye/He Tpye), 3HAYAjHO je yTMLAO Ha HacTaHak KoHoAukTa. [akne,
BjepoBaTHoha aa he njewak cTynut y KOHPAMKT ¢ MOTOPHMM BO3MaMMa 6una je Beha 3a caydyaj ga cy
njeauy npeTpyasanu njewayvykn npenas. bpsnHa KpeTtarba Njelwaka 3aBMcKAa je o4 BULLEe KapaKTepUCTUKa
njewaka, a npuje ceera To je CTapoCHa CTPYKTypa. Hanme, npumjeHom cTaTucTMuke metoae yTepheHo je aa
MoCTOjN 3HayajaH yTMLaj Bp3nHe KpeTarba Njelwaka. MNopes cTapocHe CTPYKType njewlaKka, bp3mHa KpeTama
njeLuaka je 3Ha4yajHo 6una y Besu c omeTeHowhy njewwaka NpMAMKOM Npesiacka cemadpopucaHor obubekeHor
njelwaykor npenasa. Mo3Hata je YunkweHuua aa yyewhe y caobpahajy 3axTmjeBa BUCOK CTEMEH KOHLLEHTpaLMje.
C Tum y Be3y, caobpahajHe cuTyaumje, HAPOUYUTO HA MjecTMMa YKpLUTakba NyTeBa, raje je 6poj KOHPAMKTa
3HaTHO Behw, 3axTujeBajy NOTMAYHY YCMjepPEHOCT NaxHbe Ha KOHKpeTHy cutyauumjy. C 063upom aa njewwaum
Koju uctoBpemeHo o06aB/bajy HeKy Apyry akTMBHOCT, Kao WTO je ynotpeba mobunHor TenedoHa, HUCy Y
MoryhHOCTU fa CBOjy MaKkby Y NOTNYHOCTU yCMjepe Ha AelaBakba y caobpahajy, cammm TMM oMeTeHoCT
yTU4Ye Ha HUxoBYy 6p3MHY KpeTarba. Ha ocHoBy npumjeHe metoge AHOBA, ytBpheHo je noctoju 3HavajaH
YTULAj OMETEHOCTM NjelaKka Ha 6e36jeaH npenasak NpeKko KonoBo3a. Mjewalmn Koju cy 3a Bpujeme npenacka
cemadopucaHor obusbeKeHOor Njelaykor npenasa, McToBpemeHo 06aB/banu HeKy Apyry aKTUBHOCT, Yewhe
Cy Ce OANly4YMNMn 3a Npenasak NpeKko Ko0BO03a, He Aajyhu NOTNyHy naxkkby KOHGAMKTY KOjeM ce U3Nay.
Mpujeanosm mjepa 3a yHanpujehere 6e36jeaHOCTM Njewaka Ha ceMadopUCaHNM 0OU/bEKEHUM MjeLlaYKUM
npenasuma cy cnegehm:
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e nosehaHa KOHTpoO/a oaBUjarba caobpahaja og ctpaHe OYI-a,

® nocTaB/batbe Kamepa Ha cemadopucaHMM pacKpCHULAMA,

® ocTas/batbe bpojaukor aucnieja Ha cemadopuma,

® ejayKalMja yyecHUWKa y caobpahajy, c umbem nosehatba HMBOa caobpahajHe KynType,

® pasHe UW/baHe Kamname y obnactn 6e3bjegHocTm caobpahaja nta,.
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KPUTEPUIYMU 3A YBOBEHE LUKOJ/ICKUX CAOBPARAJHUX NATPOJIA

SCHOOL SAFETY PATROL IMPLEMENTATION CRITERIA

¥emKko Pankosuh?, Busbana Pankosuh MnasnHuh?

Pesume: LLkoncke caobpahajHe naTpone npeactas/bajy jeAHY Of, Mepa 3a CMakbere pusuKa cTpajakba Aeue y
caobpahajy y NoKanHoj 3ajeaHnLM y 30HM WKoe. OCHOBHa MAeja cacToju ce y TOMe Aa Ce HAaCTaBHO 0cobsbe, poauTesbi,
Kao U yYeHWLM CTapujux paspesa aHraxyjy y HemocpeaHom peryaucary caobpahaja Ha mecTuma nosehaHor pusmka y
30HM LWKOMe, Hajyewhe Ha newaykMm npenasmma, Kako 6u fdeua newaun 6e3begHo npewnn yauuy. LLkoncke
caobpahajHe naTpone cy, Kao KoHUenT yHanpehera 6e3begHocTn aeue y caobpahajy, yBegeHe o ctpaHe MUHUCTapcTBa
YHYTpaLkbMX NOC/0Ba Yy HOPMaTUBHKU OKBUP Penybanke Cpbuje 2014. roamHe. MehyTum, og Taga Huje ypaheHo MHoro
[a ce OCHOBHA Maeja o yBohetby LWKOACKMX caobpahajHux naTpona aasbe passuje M MMNAEMEHTUPA U Aa ce YTBPAE jacHU
KpUTEpPUjyMM 3a HUX0BO yBoherse.

Y 0BOM pagy M3BpLLEHO je cariefaBarbe UCKYCTaBa O KPUTEPMjyMMMA 33 OpraHn3oBambe LWKo/CKe caobpahajHe natpone
Y 3eM/baMa Yy KOjuMa ce 0BaKBa aKTMBHOCT cnpoBoau Beh Ay»Ku nepuos, 1 ca acnekTa ycnosa caobpahaja Ha pusMyHuUm
MEeCTVMa Y 30HM LIKOJIE U Ca acMeKTa yCc/10Ba Koje Mopajy UCMyHaBaTh Y1aHOBU LLKOCKMX caobpahajHux natpona. HakoH
TOra cy pasmoTPEHU U APYrM KPUTEPUjYMU, KOjU NPOM3NIA3e M3 pe3yaTaTa TEPEHCKMX UCTPaXKMBakba Y 30Hama LWKoia Y
NOKasHUMM ycaoBMMa. Ha ocHOBY carnegaBatrba OnwTer cTakba MHGpacTpyKType U caobpahajHe curHanusaumje y 3oHama
LLKOAA, Kao M ycnoBa caobpahaja v cTeneHa No3HaBakba NPaBKUAa NMOHALLAHA Y 30HU WKO/E OZ CTpaHe BO3aya, AaTH cy
KOHKPETHU NPeano3n KpUTepujyma Ha OCHOBY Kojux 61 ce oanyumsano aa au je y ogpeheHoj 30HU WKone onpaBaaHo
OpraHM30BaTH WKOJICKY caobpahajHy naTpony.

KsbyuHe peum: wkoscka caobpahajHa naTpona, 30Ha wkone, besbenHocT geue

Abstract: School safety patrols present a measure to reduce children road casualty risk in school zones in local
communities. The basic idea is to engage teachers, parents and/or senior pupils in the direct traffic control at higher-risk
locations in a school zone, most commonly at pedestrian crossings, so that children-pedestrians can cross the street
safely. Ministry of Interior has introduced school safety patrols, as a children road safety improvement concept, into the
legislative framework of the Republic of Serbia since 2014. However, since then, not much has been done to develop in
more detail and implement the basic idea about school safety patrols, as well as to determine clear introduction criteria.

This paper provides an overview of experiences related to school safety patrol introduction criteria in countries where
this activity has been carried out for a long time, both from the perspective of traffic conditions in risky locations in school
zone and from the perspective of requirements that must be met by school safety patrol members. Then it also
considered the other criteria, resulting from field research in school zones in local conditions. Based on the overview of
general condition of infrastructure and traffic signalizations in school zones, as well as traffic conditions and the degree
of drivers’ knowledge of school zone traffic rules, specific proposals of criteria that should be considered when deciding
whether it is justified to organize a school safety patrol in a particular school zone were given.

Keywords: school safety patrol, school zone, children in road traffic

1. yBOj,

[Jeua ce Kao newaun Hajuewhe y caobpahajy Hanase y yno3u newaka Kafja cy Ha NyTy Ka LWKOAW UK Of
WKO/e, YNpaBo Yy Bpeme Kaga cy 6e3 Haasopa poauTe/ba WAM CcTapaTesba, OAHOCHO Kaja Ce Hajlase Ha
LIKO/ZICKUM 0gMOpMMa TOKOM BopaBka y WwKoau. Taga je nosehaH pU3nMK oA cTpagatkba Aeue y caobpahajy,
KOju ce MokywaBa pewwuTtn, uamehy octanor n obesnexaBarbeM 30He LIKOJE Ca OrpaHuYerbem b6p3uvHe
KpeTarba Bo3uaa go 30 km/h, Kao v gpyrum mepama, NonyT opraHn3oBakba WKosIcKe caobpahajHe natpone,
TEXHUYKMX Mepa 3a ycrnopasakbe caobpahaja, ogBajatba NeLayYknx TOKOBA NeLWwaYkum ctasama, geduHucarba
LUKO/ICKMX be3benHMX NyTeBa, CUCTEMCKOM 00yKom aele 3a 6e3beaHo yyewhe y caobpahajy u ca.

MpeameT oBOr pada cy WKoscKke caobpahajHe naTposie Kao mMepa 3a CMakberbe pU3nKa CTpagarba geue y
caobpahajy y oKanHoj 3ajegHULM Yy 30HM WKone. OCHOBHA MAgja cacToju ce y TOMe Ja Ce HacTaBHO 0cobJbe,
POAMTE/bU, KA0 U YYEHULM CTapMjUX paspesa aHraxyjy y HenocpeaHOM peryauncary caobpahaja Ha mectuma

1 npodecop cTpyKoBHUX CTyaunja, PaHkosuh ap XHesbko, auna. uHx. caobpahaja, Akagemuja TEXHUYKUX CTPYKOBHUX CTyamja Beorpag,
Peny6auka Cpbuja, zrankovic@atssb.edu.rs

2 npodecop CTPYKOBHMX cTyauja, PaHkosuh MnasuHnh ap BusbaHa, AMNA. MHX. caobpahaja, AkafemMuja TeXHUYKNX CTPYKOBHUX CTyauja
Beorpaga, Penybanka Cpbuja, brankovic@atssb.edu.rs
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nosehaHor pM3suKa y 30HM WKone, Hajuewhe Ha Nelwaykum NpenasnMma, Kako 61 geua newaun 6esbesHo
Npewun yamuy uam nyT.

OBaj KoHUENT, nako ce Beh Ayro Nnpumerbyje y HajpasBujeHUjUM ApKaBamMa, Y HaleM OKPYKeky jo yBeK
HWje 3aKMBeOo Y [0BO/bHOj Mepy. 3a cafa Cy LWKOJICKe caobpahajHe naTposie yBeaeHe y HOPMATUBHE OKBUPE,
ann HepoCTajy onepaTUBHU €1eMEHTU Y BE3M Ca HUXOBOM OpraHM3aumjom, NonyT KpUTepMjyma Ha OCHOBY
KOjuX ce AOHOCK 0fJ1yKa O KUXOBOj NPUMEHMU, OATOBOPHOCTM YNaHOBA NAaTPOAe, KbUXOBOTr HaA30pa M obyke,
npoueaypa y cayyajy MHLUMAEHTHUX CMTyaumja, Kao 1 usrnega yHubopme, curHanmsaumje n gpyre onpeme
Koja ce ynoTpebsbaBa 3a Bpeme paga natpose. Lnmb paga je ga ce Kpo3 aHanusy gomahux u CTpaHuUx
MCKYCTaBa, Kao 1 Ha OCHOBY MW/IOT UCTPaXKMBatkba Y 30HaMa OCHOBHMX LWWKona y Penyb6anum Cpbujun, npegioxke
KPUTEPMjYMM HA OCHOBY KOjUX BU ce yTBPAWIO Y 30HM KOjUX WKONA je NOTPebHO OpPraHU30BaTK LUKOJICKY
caobpahajHy natposny.

2. HOPMATUBHU OKBUP LLUKOJICKUX CAOBPARAJHUX MATPONIAY PENYB/IULIU CPBUIN U
PEMYB/IULIN CPINCKOJ

LLIkoncke caobpahajHe naTpose cy, Kao KoHLeNT yHanpehewa 6e3begHocTu geue y caobpahajy, yseaeHe o,
CcTpaHe MMUWHWUCTApPCTBA YHYTpalkbWX NOC/AOBAa Y HOPMaTMBHM OKBMp Penybauke Cpbuje 2014. roauHe
(MpaBuAHMK O HauMHY HenocpegHor perynaucarba caobpahaja Ha nyTeBMMa y 30HWM wWKone, ,CnyxbeHun
rnacHuk PC“, 6poj 89 opg, 26. asrycta 2014.). NMpema HaBegeHoM MMpaBUAHMKY, NOA, WKOACKMM caobpahajHum
naTposama nofpasymeBa Ce UCTOBPEMEHO aHraXKoBatbe HajMarbe TPW MyHONEeTHA M obyyeHa /Mua Koja
HenocpegHo peryanwy caobpahaj y 30HM WKOME, Camo y BpemMe [0/1acka U O4J/1acKa YYeHWKa U y Bpeme
WKO/ICKMUX O4MOPa U Kaga perynvcarbe caobpahaja He Bplle MOAMUMICKM CAYKOEHMLM, TaKo WTO Aajy
3HaKOBe BO3a4MMa Kako bu gela newauy 6e3besHO NpeLiv KO0BO3 NPEKO MNeLlavyKor Npesasa.

MehyTtum, og yBohera KoHuenTta go 2021. roanHe Huje ypaheHo MHOro Aa ce OCHOBHa uaeja o ysohemwy
LWIKOAICKMX caobpahajHux naTpona gasbe passuje U UMNAEMEHTUPA U Aa ce YTBPAE jaCHU KpUTepujymu 3a
tMXx0BO yBohetbe. MNojeamHe NokanHe 3ajefHuLe, Kao Ha npumep Bpbac, camocTanHo UAK y capafibu ca
MWHUCTAPCTBOM YHYTpawWwmux nocnosa Penybavke Cpbuje y oKeBupy npojekta ,Monvumja y NOKanHoj
3ajegHuUM”, ycnoctasune cy y oapeheHom nepuogy WKoscKe caobpahajHe naTpoe.

AreHupmja 3a 6e3begHocT caobpahaja je 2021. roamHe, y cknagy ca FnobanHum MaaHom JeueHuvje AKumja 3a
6e3beaHocT caobpahaja, nNoKpeHyna mnpojeKaT ycnocTaB/batba LWKONCKMX caobpahajHux naTtpona y
Penybanum Cpbuju. Mot npojeKat cnpoBejeH je y ABe NoKaHe 3ajegHuue, y TemepuHy u Cmeaepesy, npu
YyeMy Cy yY4eHMLM CTapujux paspesa OCHOBHMX LUKOA NoMaraam mnahum ocHOBLMMA NPUAMKOM Npenacka
KON10BO3a NPEKO NeLlaykor npenasa.

Mako je y nocneatbe Bpeme npuMeTHO fa ce y Penybnuum Cpbuju ynaxe Tpya Aa vAaeja WKOJACKUX
caobpahajHux naTpona 3a*KMBWM Yy Npakcu, noTpebHo je npeumsHuje gedUMHUCATU YyClOBe 3a HUXOBY
opraHusaumjy. Y Tom nornegy Penybnuka Cpncka ce ucTMde no cBeobyxBaTHOCTM mponuca Kojuma ce
peryauvwe pag, WKoAckux caobpahajHux natpona (306C, 63/2011 n 111/2021; NpaBUAHMK O LUKO/ICKUM
caobpahajHum natponama, 22/2016).

Mopen HaunHa perynucama caobpahaja, MpaBUAHNMKOM O LWKOACKMM caobpahajHum naTtposiama gepuHUCcaHn
cy:

® YC/I0BM KOje MOpajy Aa UCNyHaBajy YYeHMLM Kao Y1aHOoBM NaTposie, a KOju ce ogHoCce Ha y3pacT,
nonararbe McCNUTa Koju obyxsaTa Mo3HaBatbe caobpahajHMx nponuca M MNposaasak Kpos
ogrosapajyhy obyky, npumepeHo Bnagatre 1 6ap Bpsio Aobap ycnex y WKoAM;

e oOpraHu3oBake caobpahajHe cekuMje y LIKOAM KOja OcnocobsbaBa y4YeHUKe 3a paf Y LUKOACKO]
caobpahajHoj NaTpoan 1 yyecTByje y KOMUCKjU 33 NoNararbe UCnuTa;

e [eTa/bu Yy BE3M Ca U3MNeS0oM ierTumaumje, yHudopme u onpeme 3a peryamcare caobpahaja u

® HAANEXHOCT MHCTUTYLMja Koje YYecTBYjy Y OpraHv3alumjy WKOACKUX caobpahajHux naTpona.
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3.  UHOCTPAHA UCKYCTBA'Y NOINeAy KPUTEPUIYMA 3A OPTAHU3OBAE LUKOJICKUX
CAOBPARAJHUX MATPONIA

Buwe oz 100 roanHa WwKosicke caobpahajHe naTposie WMPOM CBETA NPYHKAjy AELM LKONCKOT y3pacTa A04ATHU
ocehaj cMrypHoCcTM Kaga uay y WKony u us we. Mpseu Mporpam LLkoncke caobpahajHe natposie cnpoBeseH je
ToKoMm 1920. roguHe, Kaja je npeacefHUK YMKawKor moToumkanctmukor knyba Charles M. Hayes, HakoH
CTpajatba AeLe Ha Newayvykom npenasy y 61M3nHu WKone o4 ayTomobuia Koju ce KpeTao BEJIMKOM 6p3nHOM,
OCHOBAO NpBe MnaTposie ca ABafeceTak Aevaka 0byyeHux Aa NOMOTHY yyeHUUmMma aa 6es3begHo npehy nyr.
MHTepecoBatbe 3a NPorpam LUKOACKUX caobpahajHux naTpona Npowmpuao ce LWMPOM CBETa, TaKo Aa AaHac
Buwe og 30 gpkaBa, yk/bydyjyhu Hosu 3enaHa, XonaHamjy, EHrnecky, Hemauky, ®paHuycky, Jy:kHoadpuuky
Peny6auKy UTA. UMajy OBaKBe U CIMYHE Nporpame.

3.1. CjegurbeHe Amepuuke [pxase u KaHaga

AmMepuuka ayTomobuicka acoumjaumja (American Automobile Association - AAA) je Henpo¢duTHa
opraHusaumja MoTo KiyboBa Kojy YMHM BULE 04, 59 muanoHa ynaHosa y CAL, n KaHaaw, Koja je 2020. roanHe
npocnaeuna croroauwmuly ceor nporpama LUkoncke caobpahajHe (6e3beaHe) natpone. Tokom cBoje
ayroroauwe npakce, nporpam LUKoncke caobpahajHe natpone omoryhuo je 6e3beaHunje oKpyKere 3a
JeLy nellaKke M WKNPOK cnekTap 06pa3oBHUX MoryhHOCTH 3a MUAMOHE fele, a acoumjaumja AAA obesbeanna
je dmHaHcKjcKka cpeacTBa HEONXOAHA Aa Ta aKTUMBHOCT ycne. Mporpam u kerosux suwe og 440 obUTHUKA
Harpage 3a crnacaBakbe XMBOTA AONPUHENN CYy CTAa/HOM CMakberby CMPTHUX CayyajeBa mehy newauuma
y3pacTaoa 5 ao 14 roamHa, Ha np. y CALL je To cmarberse o, 24% oa, 2010. (American Automobile Association)

KpuTepujymu 3a ycnocrass/batrbe WKOACKMUX caobpahajHux natpona y CAL cy:

® VHTeH3uTeT caobpahaja KoOju, TOKOM LIKOJICKMX YacoBa, [OCTUXe 0bum Koju He obesbehyje
[LOBOJbHO 0ACTOjakbe n3mehy Bo3una Ha HauuH aa Aeua 6e3begHo npehy K010BO3;

® YKOAMKO Yy paaujycy oa, 400 ctona (121,92 m) o4 HajbAMKer LWKOACKOT ynasa He NoCToju Neladvykm
npesas peryancaH cBeTnocHom caobpahajHom curHanmsaumjom;

® YKO/IMKO orpaHuyerbe 6p3nHe He npenasu 35 mumwa/ h, ogHocHo 56 km/h;

® YKO/IMKO He MocToje npenpeke Koje 61 omeTane BUA/bUBOCT ydecHMKa y caobpahajy u npernegHoct
Ha MeLwaykom npenasy;

® WMpPKMHa yauLLe Mmopa BTV TaKkBa 4a CagprKu no Ase caobpahajHe TpaKe 3a CBaKM CMep KpeTarba;

e MeLlaykn npesas ce Hanaasu Ha PasyMHOj YAA/bEHOCTM Of LKOAE, a Mpema Npoueamn AMpeKTopa
WKOJIe M NOAULIMjCKe yripaBse;

e VYKOAMKO 6poj Jeue Koja Mpenase MpeKo Melaykor npesiasa onpaBAaBa MPUCYCTBO LUKOJICKE
caobpahajHe natpone;

® YKO/IMKO MOCTOjM A0BO/baH 6POj y4eHMKa METUX M LWEeCTUX paspesa Koju 61 BPLIMAWU OYKHOCT
Y/N1aHOBa WKOICKUX caobpahajHmx natpona. (Bykwwuh n UeaHnwesuh, 2022)

KaHapa uma suwe og, 70 rogMHa yCcnocTaB/beH CUCTEM LLUKONCKMX caobpahajHux natpona. CaBeT 3a caobpahaj
M MuHuctapctBo caobpahaja OHTapuja mspaaunum cy 1992. roauHe u3BewTaj nog Hasusom ,[lpernes
LUKO/ICKMX MeLlavykmx npenasa” Koju je kacHuje KopuwheH npuamMkom uspage ,Boanya 3a 3alUTUTY LKOACKUX
newaykunx npenasa” 2006. rogmHe, a nocnearu je objassbeH 2017. rogmHe. Lnsb oBor Boauua je ga npyu
ynyTCTBa Kako 6w ce yTBpAMAO Aa nn Ha oapeheHoj nokauumju Tpeba o0bes3beantn WKOACKY caobpahajHy
naTpony.

YnaH wKoncke caobpahajHe naTpone moxe 6UTK ocoba Koja Mma 16 nnu Buwe rogmHa. Obyka ynaHoBa
LIKO/ICKMX caobpahajHMx naTpona cnpoBOAM Ce Ha TepeHy, OAHOCHO Ha NoKaLumju (newaykom npenasy) rae
ce yCrnocTaB/ba LWKOJ/ICKA caobpahajHa naTposia. Ha oBaj HauMH cy Y1aHOBM LKONCKUX caobpahajHux naTpona
yno3sHaTM ca caobpahajHMm ycnoBMMa Ha newadvykom npenasy 3a Koju cy 3agykeHu. Obyka obyxsaTta
OYKHOCTM M OArOBOPHOCTM YNaHOBA LWKoOJCKe caobpahajHe naTtpone, npaBwuaaH NpuKas 3Haka ,CTON”,
pearoBarbe Ha caobpahajHe ycnoBe M NOCTynarbe ca yYeHUUMMA. JeHOM FoAMLIHE OAPXKABAjy Ce CEMUHAPH
Kako 6u ce 06e36eaM0 KOHTUHYMPAHU TPEHUHT M 0bYyKa Y1aHOBa LUKOACKMX caobpahajHux natpona. Takohe,
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UNaHOBM LLKOJICKMX caobpahajHux naTpona cy ynyheHu y oarosapajyhe npoueaype Koje Tpeba cneantu
yKoAunKo gohe Ao BaHpegHe cMTyaumMje Ha Nelavykom npenasy 3a Koju cy 3aayKenu (Richardson et al, 2017).

LLIkoncke caobpahajHe natpone y CAL v KaHaau Hajuewhe cy cacTaB/beHe 04 YeTMPU 0 NeT YNaHOBA U YNHe
MX YYEHULM NeTUX U WeCTMX paspesa OCHOBHe LWKone. Onpema WKoAckux caobpahajHux natponay CAAuy
KaHagu yKk/bydyje: nojacese, 3HauKe, 3acTaBe, KayKeTe U NOHYO.

JepaH op ycnoBa 3a ycnocTaB/bakbe WKOJICKMX caobpahajHux natpona y KaHaau je ga, Ha aeny rae ce Hanasm
neLwa4kmn npenas, orpaHnyerse 6psmHe mopa 6T mare og 60 km/h. (Ontario Traffic Council, 2017)

3.2. KpamesuHa LLiBeacka

LLIkoncke caobpahajHe natpone cy y KpasbesmHu LLBeackoj npeum nyT ycnoctaes/beHe 1953. rogmHe, no yrneay
Ha uckyctea u3 CA/. Llseackm onbop 3a o6pasoBatbe M3PaAMO je NOYETHU ceT ynyTcTaBa 1974. roguHe y
KOHCcynTaumju ca LBeackom KaHuenapujom 3a 6e3bepHocT caobpahaja, HaumoHanHUM noavumjcKum
opbopom u LUBeackMM yapyKerem JIOKaZHWUX 3ajegHuua. YnyTCTBMMA je NpenopyyeHo fAa 4YnaHoBe
LWIKONCKMX caobpahajHuX maTposia YMHe yyeHWUM wecTux paspeda. HakoH wTo cy ynytcTBa objaB/beHa,
Lseacka KaHuenapwuja 3a 6esbegHocT caobpahaja uspaguna je matepujan 3a obyKy YnaHOBA LUKOACKUX
caobpahajHmx natpona. HM aaHac Hemajy cBe wWKose y LLBeackoj ycnocTaB/beHe LWKOJCKe caobpahajHe
natpose. (Bykwwuh n Msanmnwesuh, 2022)

3.3. CaBes3Ha Peny6nuka Hemauka

CagesHa Penybavka Hemauka je jefHa o AprKkaBa Koja je 1953. roguHe yBena WKosicke caobpahajHe natpose
no yrneay Ha CAl. YcnocTaB/bakbe, 0apKaBarbe M PasBoj WKOACKMX caobpahajHux naTpona je y Haa/1eXKHOCTH
VDA-a (Verband der Automobilindustrie — Hemauko caobpahajHo yapyskere). O63Mpom Aa oBaKaB paj
3axTeBa /IMYHy noceeheHOCT, NpuxBaTakbe jaBHOCTU U PpUHAHCHKjcKe pecypce, og, 1991. roguHe DVW pobuja
3HauajHy noAplKy og cTpaHe YapyKera ayTomobuncke mHayctpuje - Verband der Automobilindustrie.
OCHOBHM 3afaTaK LWKO/CKMX caobpahajHux naTpona y Hemaukoj je ga omoryhu mnahum, HEUCKYCHUM
yYyeHnuuma ga 6e3beaHo npehy yamuy. Kako 61 ce YnaHoBMMa LUKOACKMX caobpahajHux naTpona onaklano
Aa ocTBape CBOj 3ajaTaK, ycrnocTaB/beH je caobpahajuHu 3Hak 356 ,Verkehrshelfer” (Cao6pahajau, Tj.
MomohHUK y caobpahajy), Koju ce nocTas/ba Ha oKO 50 m of floKaumje rae ce Hanase YIaHOBM LLIKOICKUX
caobpahajHux natpona. (Bykwuh n MeaHuwesuh, 2022)

| e

Cnuka 1. CaobpahajHu 3Hak 356 ,,llomohHuUK y caobpahajy”

YnaH wkoncke caobpahajHe naTposie MoxKe BUTK YUEHUK KOjU MMa Hajmakbe 13 roauHa 1 Koju nae y cegmm
pa3pes. Nocrtoje u n3yseumn y bpanaeHbypry n bepnuHy rae ynaH wroncke caobpahajHe natpone moxke 6UTH
n pete ca 11 roanHa, o4HOCHO MOXe Aa byae yYeHUK MeTor uau WwecTor paspeaa. M3bop HoBMX YiaHoOBa
WKOACKMX caobpahajHMXx naTpona je y HaANeHOCTM HacTaBHWMKA. OOyKa HOBMX UAHOBA LUKOACKMUX
caobpahajHux naTtpona je 6ecnnatHa M MOXKeE je BPLUIMTM CaMO MHCTPYKTOP Koju je 3a To aobuo osnawhere
nonnumje, a To MOXe OUTM NPUNAZHUK MOAULMjEe WMAM HACTaBHUK M3 LWKoONEe. YNaHOBM  LUKONCKUX
caobpahajHux natposa ToKom obaB/batba CBOjUX AYKHOCTM HOce YHMOOPMY Koja ce cacToju op;
cBeTn00460jHOr NPC/yKa M KauKkeTa ucte 6oje. Mpcayk n KaukeT mopajy 6uTn oa ceetnooabojHor matepujana
n ca Hatnucom ,Verkehrshelfer” n cumbonom DVW un VDAa ca npegre U 3agke CTpaHe, Kao M gogatHe
cBeTn00A460jHe TpaKe M jakHy Koja He nponyLwTa BeTap U Kuwy. YnaHoBM LWKOACKUX caobpahajHux naTtpona
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CBOjy AYXHOCT 06aB/bajy Ha MeCcTUMa, rae ce y 6M3MHM KONOBO3a Hanasu 3HaK KOju yKasyje Ha NpMcyCcTBO
Y/laHOBa LWKONCKMX caobpahajHux natpona (356 ,Verkehrshelfer”). CaobpahajHu 3HaK Koju yno3opaBa Ha
NPUCYCTBO LWKONCKMX caobpahajHnx naTpona moxke ctajaTv y 61M3MHM Newayvkor npenasa, aam u Ha MmecTy
rae ce He Ha/fasw NeLwaykn Npenas, anu rae je Aeum [03BOJ/bEH Npenasak yavue camo nog obesbehumsarbem
0f, CTpPaHe YNaHOBa LWKONACKMX caobpahajHux natposa. YnaHoBM WKOACKMX caobpahajHux naTpona mopajy
CTajaT y 6AM3NHKU NeLwayKkor Npesiasa Tako Aa Mory 6UTWU y CBAKOM TPEHYTKY jaCHO YOYEeHU Of, CTPaHe CBUX
yyYecHUKa y caobpahajy. Y TpeHyTKy BpLiera AYKHOCTM Ha JIOKaumju cToje. Y 3aBUCHOCTU Of, CIOXKEHOCTU
NloKaumje, naTpose MOry MMaTi ABa YNaHa LWKO/ACKe caobpahajHe maTposie Koju cToje Ha CynpoTHUM
CTpaHama yauue, ann Mory MMaTu U 4eTupu YnaHa natpone. (Bykwuh n MBaHuweswmh, 2020)

3.4. Hosu 3enaHg

Mpee wWKoncke caobpahajHe natpose Ha Hosom 3enaHay ycnoctas/beHe cy 1928. roauHe. YdyecTane
caobpahajHe Hesroae y Kojuma cy y4ecTBoBasia Aela noactakne cy J. L. Pasmorea ns knyba moTopHux Bo3una
Orara, Aa UCTPaXKM CUCTEM LLKOCKMX caobpahajHmx naTpona Koju ce Beh npumerbmsao y CAL. Uaeja ce 6p3o
npolwmnpuna Ha gpyre wkone y laHngnHy, NpeKko Jy>KHor oCTpBa, a 3aTUM M Ha WKose Ha CeBepHOM OCTpPBY.
[aHac cy wKoncke caobpahajHe natpone Ha HoBom 3enaHay NoAprKaHe oA CTpaHe NoAuLMje, ToKaaHe Bnage
N HOBO3eMaHACKUX TPaHCNopTHUX npeay3eha, a HabaBKy yHUPopmK GUHAHCUMPAjy PasIMunTe KOMMNaHuje.
(New Zealand Transport Agency, 2016)

YHudbopma unaHoBa WwKoscke caobpahajHe naTpone cactoju ce of cBeTnooa60jHOr NpcayKa HapaHiacTte 6oje
3a CyBO BpeMe 1 KULIHOT CBET/I00460jHOr MaHTUAa HapaHuacTe 6oje. be3 063upa Ha BpcTy yHUPopme Koja
ce y AAaTOM TPEHYTKY KOPUCTU, MPCAYK MU MaHTUA MMajy JIOFO LWKoJICKe caobpahajHe naTpone Ha npearoj
neBoj cTpaHu. O onpeme Y1aHOBM LWKOJCKe caobpahajHe naTposie KopucTe 3actaBy pomboungHor ob6amka
Hanpae/beHY OZ HapaHLIacTor UK LpPBEHOT cBeTA00460jHOr MaTepujana 1 3Hak CTOMM ypseHe nonehuHe ca
HaTnucom 6ene 60oje ,,CTOMN LLUKO/ICKA CAOBEPARAJHA NATPONA” (eHrn.: STOP SCHOOL PATROL) 3acTtaBa ce
KOPUCTM Ha NIoKauujama ca MakbUM MHTeH3uTeTom caobpahaja, Aok ce 3HaK CTOMM KopuCTU Ha NoKaunjama
Ca BEJIMKUM UHTEH3UTETOM caobpahaja. 3Hak CTOIM Hanasm ce Ha anyMUHMjYMCKMM HOCauYMMa KOoju ce mory
3aKauuTu 3a cTyb jaBHe pacBeTe UK CAUYHY KOHCTPYKLM]Y.

LLkoncke caobpahajHe nmatpone cy Ha HoBom 3enaHay npeno3HaTe Kao HauMH fa LIKO/e Ynpas/bajy
6e3beaHowhy caobpahaja y 30HKM WKose. YcnocTaB/bakbe LWKOJICKUX caobpahajHux naTposia 3aBuUcK o4,
capajtbe AMpeKTopa WKoe ca ynpas/bayem nyTa v noavumjom Hosor 3enaHaa, Kako 6u ce geduHncano ga
NN je onpaBgaHO ycnocTae/bakbe LWKO/ACKe caobpahajHe naTtpone M Koju 064K he MmaTM LWKOACKA
caobpahajHa natpona. [MpeKTop WKoAe opraHMsyje GyHKLMOHMCAHbEe WKOACKMX caobpahajHux naTpona
NPEeKo HacTaBHWMKa — HAaA30PHMKA WKOACKMX caobpahajHux naTpona.

3.5. Peny6auka JyxkHa Adppuka

PenatusHo ckopo, 1996. roguHe JyxkHoadpuyKka Penybanka je y cBom 3aKoHy Koju ypelyje 6e3beaHocT
caobpahaja yBena moryhHoCT Aa ce yYeHMLUM MOTY aHraxKoBaTW y naTpose (Mo3HaTe Kao LWKOJICKe naTposie -
scholar patrols) kKako 6u ce o6e3begmna 6e3beaHOCT yueHUMKa NeLlaka Koju npenase jaBHy yauuy maum nyt. Y
MpupyYHMKY 3a WKoncke natpone (Arrive Alive, no date) UCTakHYTO je Aa je Lu/b TakBe Mepe He camo fa ce
YUYMHU Npenasak nytesa y 6aM3MHM WKona 6e3beaHnjum, Beh 1 fa ce Mnaamm yyeHUUMMa 4a MHOTO LWKpa
6e3beaHOCHa NOPYKa M yCMepu Na*kkba Ha onacHocTh y caobpahajy.

LKkoncke naTposne mopajy 6utn pernctposBaHe. Kaja LWKONa 3aTparkKM LIKOACKY NATPOAy, Hag/eKHM
caobpahajHu opraH ogaydyje o NoaoxKajy U 6pojy Npenasa 3a LWKOJICKY NATPOAY Y KOHCYATaUMjU ca LKOJIOM
W HageXHMM OpraHoM 3a 6e36eHOCT Ha NyTeBMMA. AKTUBHOCTY LUKOJICKE NaTpo/ie He CNpoBOJe Ce AOK ce
He 3aBpLUM 0BYKa Lenor TMMa LKOJICKE MaTposie M He NoCcTaBe afieKkBaTHE O3HaKe Ha nyTy. HakoH noTepae 4a
je 0BO yuMHbEHO, OMPEMY 3a LKOACKY NaTpPoAy WKOAN U3aaje HaanexaH caobpahajHu opraH. YnaHosu TMma
WKONCKMUX naTposia Mopajy MmaTu Hajmarbe AeceT roguvHa. Bpcra newaukor npenasa ogpehyje cactas
LKOACKe naTtpose, GyHKUMOHMCarbe, NpoLleaype 1 onpems/beHocT Tuma. Cea oBa nuTara paspaheHa cy 3a 8
BapWjaHTK NeLwaykux npenasa (camka 2), ca NnpeLmusHUm ynyTcTBOM M MECTOM 3a CBAKOT YslaHa TUMaA LUKOJICKe
naTpose. 3a CBaKOT yYeHuKa NoTpebHo je fa poanTesbu NoMNyHe U NOTNMULWY NMCMO O CarlacHOCTM U BpaTe ra
LIKOAIM NMpe HEero LUTO yY4eHUKY byae 03BO/bEHO Aa yYecTByje y pagy WKoacke natpoe. (Arrive Alive, no date)
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CnukKa 2. [lea 00 8 munosa newaykux rnpesnasa Ha Kojuma ce ycriocmassba WKOsCKa namposa obpaheH y
Mpupy4HuKy, 20e je 38e30UlyOM NPUKA3aH ,KanemaH” nampose, pombom eoha nampose, a Kpy2om 4aaH caobpahajHe
nampone: Jleeo: ,Tun A“ Kada je newayKu rnpesnas Ha rnymy ca no jedHom caobpahajHoM Mmpakom 3a C8aKu cmep u
AecHo: ,Tun L|“ kada je newayku npenas Ha nymy ca no jedHom caobpahajHoM mpakom 3a ceaku cmep u obesbeheH
c8ems0CHOM cueHanusayujom, N3eop: https.//www.arrivealive.mobi/scholar-patrol-manual

4. NPEANOI KPUTEPUIYMA 3A OPTAHMN3OBAILE LUKOJICKUX CAOBPARAJHUX NATPOJIA HA OCHOBY
UCKYCTABA Y JIOKAJIHUM YC/TOBUMA

4.1. Toppyuyje npumeHe KOHLUEenTa WKOACKUX caobpahajHux natpona

Baehu 3akoH o 6e3b6egHocTn caobpahaja Ha nyTeBuMa U MPaBUAHUK O HAYMHY HENOCPEAHOT peryancarba
caobpahaja Ha nyteBMMa y 30HM wWKone y Penybauum Cpbuju npessuha opraHusauujy LUKOACKUX
caobpahajHmx naTposa camo y 30HKU WKone. MehyTum, y Npakcu jow yBeK MocCToje LWKOJe OKO KOjuUX Huje
ypeheHa 30Ha WKone, Tj. HUCY Npeay3eTe caobpahajHo-TeXHUUYKe Mepe 3a ycnopaBakbe caobpahaja, Te je 360r
Toray 61M3MHM TaKBUX LWKONA jOL U3parkeHuWja noTpeba 3a opraHM3aLLmMjom LWKOICKUX caobpahajHux naTposa
Kao BMA nomohu geum newaumma NpuUanNKom npenacka yavue. Baxehu 3akoHcku nponucu 6u tpebano ga
npeasuae n oBaj ciyyaj n omoryhe opraHusaumjy WKONCKMX caobpahajHux naTpona, anu u ga AeTa/bHuje
npeaBuae Ha KOjM HAaYMH Yy TAaKBMM YCNIOBMMA YNAHOBWM MaTposie peryavuwy caobpahaj. ¥ 3aKOHCKMM
nponucuma Penybauke Cpncke (30BC, 63/2011 wn 111/2021; MNpaBuUAHUK O LWKOACKMM caobpahajHum
naTponama, 2016) npeasuheHo je aa WwKoscke caobpahajHe naTpone mory peryancaTtv caobpahaj npunmkom
npenacka yauue v BaH 30He WKoe, NPUMepPa pPagM, Y Ha U3NETUMA, EKCKYP3Ujama, MPUIMKOM OpraHM3oBaHe
nocete UHCTUTYLMjaMa, LWITO A0A4ATHO AONPUHOCK yHanpehery HMBOA 6e3beaHOCTM Aele y caobpahajy.

4.2. Pesynrtatu cTypumje cnpoBeaeHe y 30HamMa OCHOBHMX LUKOJ1A HA TepuTopuju rpaaa beorpaga

Y okBUpy cTyamje ,bBesbenHocT aeLe y 30HaMa OCHOBHMX LLKOJIA Y KojuMa je y nepuogy 2010. —2017. roguHe
peannsoBaH NpojekaT obenexaBarba 30He WKoNe”, Koja je cnposeaeHa 2020. roaMHe, UCNUTAHU Cy CTaBOBU
AMPEKTOpa OCHOBHMX LUKOMA Ha TepuTopuju rpasa beorpaga y norneny notpebe u BpemeHa aHraxosaka
LUKONCKMX caobpahajHux natpona (Octojuh n gp, 2020), Kao 1 No3HaBakbe Mponuca of CTpaHe Bo3adva.
BehuHa aHKeTupaHux ampekTopa (60,3%) usjacHuna ce Aa cy WKoscKe caobpahajHe naTpone noTpebHe,
NMPBEHCTBEHO Y Bpeme A0/1acKa M 04/1acka gele y WKony. Beankun npoueHat Bosava (95%) ynyheH je y To aa
Cy AYXHM O3 NocTynajy no Hapeabama ynaHoBa natposie. Y OKBUPY CTyAMje aHanu3upaHa je caobpahajHa
MHPACTPYKTYpa Yy 30HM LIKONE, HaAYMH TEXHWYKOr perynucara caobpahaja, cTarbe caobpahajHe
CUTHanM3aumje 1 onpeme nyTa, Kao u 6p3mHe BO3UAA U apyrn dakTopu o yTuuaja Ha besbegHocT peue. Y
cTyauju je aaT npeaaor mepa 3a yHanpeheme 6e3beaHoctun geue y caobpahajy, npu yemy je HaBeaeHo Aa je
LIKO/ICKY caobpahajHy natposy noTpebHO je opraHM30BaTH Kaja Yy 30HM LWKoJie NocToju Hecemadopm3osaH
newaykun npenas, ¢ TMM ga Tpeba aa byae ncnymweH 6ap jeaaH og cnepgehux ycnosa:

e MeLwaykn npenas ce Hanasu Ha caobpahajHuum Koja Mma BuLe og, Tpu caobpahajHe Tpake YKynHo
y oba cmepa,

e npousBoa 6poja newaka u KBagpata 6poja Bo3una y BpwHom 30-MmMHYTHOM nepuoay Behu opa,
4.000.000 (camka 3),

e Harmb nyta Behu oa 12,5%,

® [Ja/bMHA BUO/bUBOCTM Makba 04 75 m u
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11. MehyHapoaHa KoHdepeHuuja
,be3bjegHoct caobpahaja y nokanHoj 3ajegHuum”, Penybnuka Cpncka, barba Jlyka, 27— 28. oktobap 2022.

® HeMa Y/INYHOTI OCBET/bEHa.

Takohe, npeanoXkKeHo je ga ce WKo/ACKa caobpahajHa naTposia opraHMsyje KaZa Y 30HM LWIKOAE MOCTOjM
cemadopunsoBaH Newaykn npenas, a cemadop He paau y peAoBHOM pexrumy. Ha camum 3 gat je anjarpam
OnpaBAaHOCTM OpPraHNM30Bakba Yy 3aBMCHOCTU 04, NPOTOKA BO3WUAA M NPOTOKA MNeLuaka.

Mpoceyan Gpoj Bosuna y BpwHAx 30 MuHyTa (V)
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P — onpagnaxo opraHuaosaise weoncke caobpahajue B —uHuumMjanto Huje onpaBaaqo opraHnioBakke
natpone, anu ce npenopydyyje onpemae netiaykor wroncke cacBpahajHe natpone, anu Tpeba
npenaza cemadopuma Pa3sMOTPUTY ApYTe KpUTepujyMe

A - onpasgaHo opraHnaosatee Wwroncke caobpahajie  C - Hwje onpasBaHo DpraHvzoBate LKDNCKe
natpone caobpahajse natpone

Cnuka 3. Kpumepujym uHmeH3umema newa4vykoz u MomopHoez caobpahaja 3a opeaHU308aH€ WKO/CKe
caobpahajHe nampone (U3eop: Hall & al, 2013)

4.3. Tlpeanor KpuTepujyma 3a opraHu3oBake LWKOACKUX caobpahajHux natpona

Mmajyhu y Buay aHanusy Kputepujyma y Apyrum ApKasama v pesyntaTte v 3aK/byuke CTyauje cnposegeHe y
30Hama LWKosa y beorpagy, npeanake ce ga ce NPUANKOM AOHOLIEHa O4J/IYKEe O OPraHM30Bakby LUKOJICKUX
caobpahajHux naTpona yamy y 063up cneaehu caobpahajHu n MHGPaCTPYKTypHU PaKTopHU:

® [a A je peann3oBaH Npojekart obesnekasarba 30He LWKOeE,
e 85. nepueHtnn 6p3nHe Bosuna (Vss) y 611M3nHM newwaykor npenasa,

® MpPOTOK BO3MAa y 06a cmepa (Q) y Bpeme A0NacKa M 04Nacka y WKOAY M 33 BpEME BE/IMKOr 04Mopa
Y YIMLM rAe ce Hanasu newayvyku npenas,

® LWMPKMHA KOJI0BO3a, O4HOCHO AyXMHA neladkor npenasa (d)
e rocTojatbe TpoTOapa/neLwayke cTase Ha Kome gela newaum Yekajy ga npehy newaukm npenas u
e CMabeHa gasbuHa npernegHoctu (Dp).

HaBefeHu KpMTepujymmn ogHoCe ce Ha OpraHn3oBakbe WKoscKe caobpahajHe naTpose Ha newadYkom npenasy

6e3 cemadopa. MocTynak AoHOLWEHA O4/1yKe U TPaHUYHE BPEAHOCTM HaBeaeHUX paKkTopa NpUKasaHu cy Ha
canum 4.

MpeanoxKeHu cKyn KpUTepujyma, Kao U hUXoBe rpaHNYHe BPeAHOCTU, MOTy ce MOAUPUMKOBATH y CKNady ca
pesynTaTMma MMnaemeHTaumje.
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CnukKa 4. LlemamcKu npukas nocmynka 0oHowera 00syKe 0 0p2aHU308aHbY WKOsCKe caobpahajHe namposne Ha
newaykom npenasy

5. 3AK/bYYAK

LLkoncke caobpahajHe naTtpone cy mepa Koja ce y CBeTy npumetryje npeko 100 roamHa M Koja HECnopHO
ponpuHock yHanpehery 6e36eaHOCTM WKOICKe gele y caobpahajy.

Y Penybnnumn Cpbuju n Penybamum Cpnckoj cy, y CKnagy ca CaBPeMEHMM WMCKYCTBMMA Yy pasBUjeHUM
3eM/baMa, AOHETM HOPMATMBHU OOKYMEHTM (3aKOHWM M MpaBWIHMLM) Koju ypehyjy 06aacT LKOACKMX
caobpahajHux natpona. 3a pasnuky og Penybauvke Cpncke, y Penybanum Cpbuju mmnnemeHTauuja
nponucaHe MmoryhHOCTM ycnocTaB/bakba LIKOJCKMX caobpahajHux naTpona Huje y NOTNYHOCTU
onepaumMoHanM30BaHa, Tj. HUCY jaCHO U KOHKPEeTHO oapeheHe HagNeXXHOCTH, CagpKaju, npoleaype, onpema
Y/laHOBa NaTpo/ie U NOAPLUKA OBAaKBOM BUAY NPEBEHTUBHUX aKTUBHOCTMU.

UeHehu uckyctea y CALl, KaHagu, KpasesuHu LLBeackoj, CaBesHoj Penybanum Hemaukoj, HoBom 3enaHgy v
JykHoadpuuKoj Penybanum, Kao M Ha OCHOBY NMUAOT UCTPaXKMBakba eBasyalumje ycnocTaB/barba npeko 140
30Ha OCHOBHMX LWKoNa y beorpaay, y nepnoay oa 2010. no 2017. roanHe, NnpeanoxeHun cy ogpeheHn ycnosm
Koju Tpeba Oa ce pasmaTtpajy NPUANMKOM AOHOLWEHa O4JIyKE O YCMOCTaB/bakby LIKOACKMX caobpahajHux
naTposa u ogpeheHn KpuTepumjymm Koju Tpeba ga byay 3ag08os/beHn aa bu ce WKosicke caobpahajHe naTpose
ycnocTtasuae. MpeanorKeHn KpuTepujym mory fa ce MoAndUKyjy y CKnagdy ca pesynTaTMMa KOHKPETHUX
UCTPaXKMBatba M UMNAEMEHTaLUMje Mepe YCNoCcTaB/bakba LWKOACKMX caobpahajHnx naTpona 3a KOHKPEeTHy
OCHOBHY LUKO/Y.
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BEZBJEDNOST DJECE U SAOBRACAJU NA PODRUCIJU GRADA LAKTASI

CHILDREN SAFETY IN TRAFFIC IN THE AREA OF THE CITY OF LAKTASI

Sasa Jurisi¢', Tanja Lipov¢ié 2

Rezime: Svakodnevno na putevima dolazi do saobracajnih nezgoda u kojima ucesnici u saobracaju trpe vece ili manje
Stetne posljedice. Saobracaj pred sve ucesnike, a posebno djecu, postavlja slozene i visoke zahtjeve. Nedovoljna zrelost
djece i skromno Zivotno i saobracajno iskustvo, nasuprot izloZenosti i sklonosti rizicima i izazovima, dovode do toga da su
djeca jedna od najugrozZenijih kategorija uesnika u saobracéaju. Smatra se da dijete prije navrsenih 12 godina Zivota nema
razvijene sposobnosti neophodne za donosenje odluka u saobracdajnim situacijama. Bezbjednost djece u saobracaju je
odgovornost svih nas i prioritet na kojem se treba kontinuirano raditi. Djeca o bezbjednosti u saobradaju uce prvo od
roditelja, zatim u skoli, a takode iz medija. Saobracajno obrazovanje i usvajanje drustveno prihvatljivih normi ponasanja
u saobracaju svih, a pogotovo najmladih ucesnika u saobracaju, najznacajnija je mjera povecanja bezbjednosti saobracaja
koja daje dugorocne rezultate. U radu je dat akcenat na ugrozavanje djece Skolskog uzrasta u saobradaju kao i prijedlog
rjeSenja kroz instalisanje horizontalne i vertikalne signalizacije, veci stepen edukacije kroz odredene Skolske programe i
ukljucivanje lokalne zajednice u smislu povecanja prevencije djece u saobracaju.

Kljucne rijeci: bezbjednost saobracaja, djeca u saobracaju, prevencija, edukacija djece u saobracaju

Abstract:Traffic accidents occur on the roads every day, in which road users suffer more or less harmful consequences.
Traffic places complex and high demands on all participants, especially children. Insufficient maturity of children and
modest life and traffic experience, as opposed to exposure and tendency to risk and challenges, lead to the fact that
children are one of the most vulnerable categories of road users. It is considered that a child before the age of 12 does
not have the developed abilities necessary to make decisions in traffic situations. The safety of children in traffic is the
responsibility of all of us and a priority that should be continuously worked on. Children learn about traffic safety first
from their parents, then at school, and also from the media. Traffic education and the adoption of socially acceptable
norms of behavior, especially of the youngest traffic participants, is the most significant measure of increasing traffic
safety that produces long-term results. The paper focuses on endangering school-age children in traffic, as well as
proposed solutions through the installation of horizontal and vertical signage, a higher level of education through certain
school programs and the involvement of the local community in terms of increasing the prevention of children in traffic.

Keywords: traffic safety, children in traffic, prevention, education

1. UuUvoD

Saobracaj je nastao kao potreba Covjeka i u tijesnoj je vezi sa nivoom razvoja ljudskih potreba (posebno
zahtjeva za saobradajem), odnosno sa razvojem drustva. Nivo razvoja saobracaja uvijek je zavisio od nivoa
tehnoloskog i ukupnog razvoja drustva i njemu se prilagodavao. Saobracaj je jedna od Cetiri egzistencijalne
funkcije svakog Zivotnog prostora (rad, stanovanje, rekreacija i saobracaj), Ciji je cilj povezivanje ostalih
funkcija, uz Sto manje negativne efekte. Porast saobracaja i usloZnjavanje saobracdajnih situacija
prouzrokovalo je povecanje ugroZenosti svih kategorija ucesnika u saobracaju, a narocito pjesaka kao
najranjivije kategorije ucesnika u saobracaju. U starosnoj strukturi pjeSaka najizloZeniji riziku u saobracaju su
Skolska djeca od 7-14 godina starosti koji svakodnevno na putu od kuce do $kole i obrnuto ucestvuju u
saobracdaju. Djeca i mladi se na svome svakodnevnom putu prema skoli, odnosno iz Skole susrecu sa
opasnostima zbog drugih ucesnika u saobracaju. Najvece opasnosti im prijete od strane vozaca motornih
vozila sa kojima se susre¢u u zajednickom saobracajnom prostoru. Djeca se u saobracaju, zbog specificnih
licnih i fizioloskih osobina, ponasaju drugacdije od odraslih ljudi. Njihov vidni ugao je maniji, sporije reaguju na
brze promjene u saobracaju, percepcija opasnosti i reakcija na opasnost bitno je smanjena zbog fizicke i
psihicke nezrelosti (Mili¢, 2007). Zbog toga je potrebno posebnu paznju posvetiti planiranju i opremanju
puteva, koje svaki dan koriste djeca i mladi kao i ostale infrastrukture koja prati razvoj putne mreze, posebno
u urbanim sredinama gdje je vec¢a koncentracija saobracaja. Cilj svakog istrazivanja iz oblasti saobracaja a
vezano za bezbjednost ucesnika u saobracaju, pogotovo djece, treba da pruZi odredena rjeSenja koja se

1 Rukovodilac postprodaje, Sasa Jurisi¢, diplomirani inZenjer saobracaja, Marketauto doo, Svetosavska 211, Laktasi, Bosna i Hercegovina,
sasa@fiat-auto.ba

2 Visi stru¢ni saradnik, Tanja Lipov¢ié, diplomirani inZenjer saobracaja, Centar za automobilsko inZenjerstvo, Bulevar srpske vojske 117,
tanja.lipovcic@centarai.com
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jednostavno mogu pustiti u primjenu. Odrasli takode mogu da uti¢u na samostalnost i sigurnost djeteta na
ulici. Zajednic¢ko angaZovanje roditelja, vaspitaca i ucitelja i ozbiljan i sistemati¢an rad mogu da doprinesu
ostvarenju postavljenog cilja.

2. METODOLOGUA

Dio Republike Srpske, odnosno Bosne i Hercegovine, na kojem se prostire grad Laktasi, zauzima
sjeverozapadni dio nase Republike, tacnije, prostor izmedu gradova Banja Luka i Gradiska, i opstina Srbac,
Prnjavor i Celinac. Sredinom njene teritorije protice rijeka Vrbas i dijeli je na Zupski (desna obala Vrbasa) i
potkozarsko-lijev€anski dio (lijeva obala Vrbasa).

Slika 1. Geografski poloZaj Laktasa (https://qrad-laktasi.com/, 05.09.2022.)

Procjena Republickog zavoda za statistiku Republike Srpske, zasnovana na konacnim rezultatima popisa
stanovniStva iz 2013. godine, govori da na podruc¢ju grada Laktasi, u 11 mjesnih zajednica, Zivi 36.848
stanovnika, dok u samom gradskom sredistu Zivi 5.879 stanovnika. Nasavsi se od pamtivjeka na vaznim
putevima, grad Laktasi je veoma komunikaciono atraktivan, $to je bitno uticalo na njegov razvoj i mentalitet
njegovih stanovnika. Vezano Lijevéem poljem za veliki prostor plodne Panonske nizije, podrucje grada Laktasi
oduvijek je predstavljalo prostor u kojem se istovremeno moZe osjetiti bogati kolorit Balkana, te preplitanje
istoka i zapada. Ovo podrucje presjecaju vazni putevi: autoput Banja Luka-Gradiska- Okucani (izlazak na
autoput Beograd-Zagreb), autoput Banja Luka-Doboj, te putevi: Klasnice-Prnjavor i Laktasi-Srbac, dok je
medunarodni aerodrom Banjaluka udaljen svega tri kilometra od gradskog sredista, sto ovo podrucje Cini
blisko sa evropskim i svjetskim metropolama (https://grad-laktasi.com/, 05.09.2022.).

Danas na podruc¢ju grada LaktaSi postoje Cetiri centralne osnovne skole u Laktasima, Slatini, Trnu i
Aleksandrovcu i pet podrucnih Skola:

e Laktasi — Kriskovci i Klasnice,
e Slatina — Drugovici i Boskovici,
e Trn—Glamocani, u kojima osnovno obrazovanje stice skoro 3.500 ucenika.

U samom radu bice tretirane dvije osnovne $kole na podruéju grada, OS Mladen Stojanovi¢ i OS Desanska
Maksimovi¢, najvise iz razloga Sto se nalaze u gusto naseljenim dijelovima grada i kao takve mogu dati najbolje
odgovore na istraZivanje vezano za temu. OS Desanka Maksimovi¢ ¢e biti obradena Metodom intervjua i
ankete a Metodom komparacije ¢e biti uporedena sa OS Mladen Stojanovi¢ u Laktasima.
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Slika 2. Skola u Trnu (Autor) Slika 3. Skola u Laktasima (Autor)

Prilikom istrazivanja u bezbjednosti saobracaja svaki metod ima svoje prednosti i nedostatke. Samo dobrom
kombinacijom metoda dolaze do izrazaja prednosti svake od metoda i povecava se pouzdanost ukupnih
rezultata istraZivanja. OpSte metode (analiza, sinteza, apstrakcija, indukcija i dedukcija) se najvise koriste, ali
su znacajne i posebne metode. Kombinovana primjena odgovarajucih nau¢nih metoda treba da garantuje Sto
jednostavnije (optimalno) postizanje cilja istraZivanja, pravilno postavljanje i testiranje nauc¢nih hipoteza i
siguran put do spoznaje. Izbor metode istraZivanja se vrsi prije pocetka istraZivanja, a primjena svakog metoda
treba da bude osmisljena tako da dodu do izrazaja sve prednosti svakog metoda. Analizom dostupnih
iskustava iz ove oblasti u Republici Srpskoj i istraZivanje iz oblasti bezbjednosti djece u saobracaju sa aspekta
saobracdajnog obrazovanja, uoceno je da se ovakvo istraZzivanje najbolje vrsi u dvije faze, i to:

e Makro istrazivanje (I faza)i
e Mikro istrazivanje (Il faza) (Lipovac, 2007).

Makro istraZivanje bezbjednosti djece u saobracaju obuhvata analizu postojeceg stanja, definisanje i
sagledavanje veliCine problema, definisanje ciljeva i okvira, tipizaciju saobracajnih nezgoda sa djecom, analizu
prostorne distribucije nezgoda, konstrukciju kontramjera i sistemskih mjera koje mogu doprinijeti smanjenju
ugrozenosti djece u saobradaju. Makro istrazivanje treba da da opSte stavove javnosti o problemima
ugrozenosti djece i mogucéim rjeSenjima. Od makro analize ne treba ocekivati konkretnu analizu problema,
niti konkretne i detaljne kontramjere za pojedine lokacije.

Mikro istraZivanje obuhvata analizu pojedinacnih lokacija izabranih makroanalizom i konkretne kontramijere.
Mikro istrazivanje iniciraju rezultati makro istraZzivanja. Na osnovu makroanalize uocavaju se ugroZene
lokacije, definisu se prioriteti, odreduju opste kontramjere i bira lokacija za mikroanalizu. Mikroanalize imaju
pravu prakti¢nu vrijednost i od njih se moZe ocekivati konkretna analiza stradanja djece na odabranim
ugrozenim lokacijama. Svaka saobracajna nezgoda se detaljno analizira. Na osnovu ovakvih analiza, na osnovu
posmatranja, intervjua i anketa dolazi se do kontramjera koje daju efekte.

Konkretno u ovom radu su koristene sljede¢e metode:

e Metoda intervjua i anketa. Anketa je naucni metod koji se sastoji u ispitivanju okolnosti
pojedinacnih slucajeva. Pri tome se koriste slijedece tehnike: upitnik, intervju, skale procjene i
testovi. Upitnik je sistem pitanja cija je valjanost za dato istraZivanje ranije utvrdena. Veoma je
korisno prije prihvatanja anketnog upitnika napraviti pilot (kratko) anketiranje kako bi se doradio
upitnik i preciznije definisala ocekivanja.

e Metod posmatranja. Posmatranja se realizuju na mjestima stradanja djece, u vrijeme stradanja i
na nacin koji ne uti¢e na posmatranje ciljnih grupa. Sa metodom posmatranja se mogu kombinovati
i ankete-intervjui, a posmatranje je posebno znacajno u mikro istrazivanjima. Posmatranje moze
da traje dugo, da se organizuje periodi¢no, da se vrsi neposredno ili uz pomo¢ savremenih metoda
i opreme. Prije posmatranja znacajno je odrediti vrijeme, mjesto i na¢in posmatranja.

e Metod komparacije — uporedivanja. S obzirom na problem objektivnog mjerenja stanja
bezbjednosti saobracaja, u istrazivanjima je nezaobilazan metod poredenja-komparacije.
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Uporedivanje se vrsi sa stanjem bezbjednosti saobradaja izmedu, pojedinih regiona, opstina,
gradova ili pojedinih mikrolokacija.

3. REZULTATI

U cilju istraZivanja primjenjena je anketa sa sljede¢im pitanjima:

Nacin dolaska uéenika u skolu;

e Putanja do skole;

e Nacin ostavljanja djece ispred skole od strane roditelja;

e U kojoj mjeri se koristi horizontalna i vertikalna signalizacija;
e Edukacija od strane roditelja.

U anketi su u¢estvovala 174 ispitanika koji pohadaju OS5 Desanka Maksimovi¢ u Trnu. Na osnovu informacija
dobijenih u anketi zakljucak je da najvise ucenika u skolu dolazi u grupi, njih 94 (54%), u pratnji roditelja dolaze
62 ucenika (35,6%), dok 18 ucenika dolazi samostalno ili u procentima 10,34%.

Nacin dolaska u skolu
10,34%
—a

= U grupi (94 ucenika) = U pratnji roditelja (62 ucenika)

samostalno (18 ucenika)

Slika 4. Nacin dolaska u skolu

Posmatrajuci nacin putovanja ucenika do skole, zakljucak je da 87 ucenika (50%) dolazi pjesice, automobilom
48 (27,5%), a autobusom 39 (22,5%).

Nacin putovanja do Skole

22,50%

= Pjeske (87 ucenika) = Automobilom (48 ucenika)

Autobusom (39 ucenika)

Slika 5. Nacin putovanja do Skole
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Na pitanje koje se odnosilo na nacin ostavljanja ucenika ispred skole doslo se do sljedecih rezultata: na
parkingu van Skole 89 (51%), na regulisanom parkingu unutar Skole 24 (14%), na ulici pored skole 53 (30,5%)
i ostalo 8 (4,5%). Ovdje je prisutan visok procenat ostavljanja ucenika pored skole i sugestija je da se izbjegava
slicna praksa.

Nacini ostavljanja ucenika ispred skole
4,50%

{a& 30,50% ‘

= Na parkingu van $kole (89 ucenika)
= Na regulisanom parkingu unutar skole (24 ucenika)
Na ulici pored skole (53 ucenika)

= Ostalo (8 ucenika)

Slika 6. Nacin ostavljanja ucenika ispred skole

Visoki su procenti pravilnog koristenja i postivanja horizontalne i vertikalne signalizacije od strane ucenika jer
njih 161 (92,5%) postuje saobracajnu signalizaciju dok njih 13 (7%) ne poStuje odnosno ne obraca paznju. Kod
ovih 7% treba poraditi u smislu saobracajne edukacije, jer je cilj da ucenici u potpunosti postuju saobracajnu
signalizaciju.

KoriStenje saobracajne signalizacije
7,00%

= Postuje saobracajnu signalizaciju ( 161 ucenik)

= Ne postuje saobracajnu signalizaciju (13 ucenika)

Slika 7. Koristenje saobracajne signalizacije

Na pitanje u kojoj mjeri roditelji uticu na ucenike u smislu edukacije i pruzanja svijesti o saobracéaju dobili
smo sljedece rezultate: 153 ucenika (88%) je dobilo od svojih roditelja prve informacije u smislu bezbjednosti
u saobracaju dok njih 21 (12%) nije. Kao i kod koristenja saobracajne signalizacije procent od 12% je
neprihvatljiv i roditelji moraju povecati svoje ucesc¢e u osnovnoj edukaciji o bezbjednosti kako opstoj tako i
saobracajnoj.
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Edukacija od strane roditelja
12,00%

= Da (153 u¢enika) = Ne (21 ucenik)

Slika 8. Edukacija od strane roditelja

4. DISKUSUA

Kako se fokus istraZivanja najvie odnosi na bezbjednost djece u saobracaju, prvenstveno u zoni OS Desanka
Maksimovi¢ u Trnu, prikazacemo kako pozitivne tako i negativne u istoj, te komparativnom metodom
uporediti sa OS5 Mladen Stojanovi¢ u Laktadima. OS Desanka Maksimovi¢ se nalazi u centru naseljenog mjesta
Trn izmedu ulica Dositej Obradovi¢ sa jedne kao i Nikole Tesle sa druge strane. Skola broji 1011 uéenika
rasporedenih u 44 odjeljenja, te je na podruéju grada Laktasi najbrojnija po tom pitanju. Skola je ogradena
visokom ogradom i rastinjem sa svih strana pa je u tom smislu bezbjednost u¢enika zadovoljavajuca. Takode,
u kompleksu Skole postoje vanjski i unutrasnji parking kapaciteta cca 30 mjesta kao i parking za nastavni
kadar.

Slika 9. Definisan parking u okviru skole i van $kole (Autor)

Pristupne saobradajnice koje vode do Skole su definisane kako horizontalnom tako i vertikalnom
signalizacijom a instalisan je i taster semafor koji svakako omogucuje bezbjedniji prelazak ulice.
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Slika 10. Pristupne saobracajnice i taster semafor (Autor)

Pored pozitivnih primjera javljaju se i negativni, izmedu ostalog osteceni i gotovo nevidljivi saobracajni
znakovi kao i djelimi¢no blokiranje pristupne saobracajnice pored skole u periodu smjene ucenika. Razlog lezZi
u tome Sto odreden broj roditelja ¢eka u automobilima uz upaljena sva Cetiri pokazivaca pravca na pristupnoj
saobracajnici i time dovode do zastoja i ponekad do potpunog blokiranja ulice.

Slika 11. Primjeri slabo vidljive i oStecene vertikalne signalizacije (Autor)

Analizirajuéi stanje bezbjednosti u¢enika u OS Mladen Stojanovié u Laktasima, a u svrhu komparacije, rezultati
nisu zadovoljavajuéi u odnosu na O3 Desanka Maksimovi¢ u Trnu. Skola nije ogradena u potpunosti, nedostaje
parking mjesta pa osoblje i roditelji parkiraju na nedefinisanim parkinzima.
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Slika 12. Neogradeni dio skole i nedefinisan parking (Autor)

Saobracajna signalizacija je oStecena. Ulica Mladena Stojanovi¢a predstavlja ulicu u kojoj se nalazi skola,
odnosno ulaz u skolu kao i autobusko stajaliSte za ukrcavanje i iskrcavanje ucenika. U zoni Skole, nema
izgradenog trotoara sa jedne strane puta, dok sa druge strane postoji trotoar. OStecenja koja se pojavljuju na
vertikalnoj signalizaciji su oStec¢enja nastala usljed vandalizma, odnosno ljepljenjem sli¢éica na znak ili
nanosenjem spreja u boji, zatim savijanjem znakova i Cupanje istih iz trotoara. Znakove je potrebno obnoviti
ili ukoliko je mogude ocistiti (HKP Consulting, 2021). Grad Laktasi treba bezbijediti programe za ponasanje
ucesnika u saobracaju, odnosno unaprijediti postojece programe. To se prije svega odnosi na unapredenje
saobracdajnog obrazovanja i vaspitanja svih ucesnika u saobracaju, od djece predskolskog uzrasta do najstarije
populacije, a sve kroz redovne i specijalne programe unapredenja saobracajnog obrazovanja i preventivne
kampanje. (Kovacevi¢idr., 2018)

5. ZAKLUJUCAK

Na osnovu rezultata istrazivanja mozemo zakljuciti da se u gradu Laktasi u zoni predmetnih Skola pojavljuju
odredeni problemi koji uti€u na povecanje rizika ucesca djece u saobraéaju. Problemi koji se javljaju najcesce
su problemi nedostatka infrastrukture, problemi prepreka na putu, problemi horizontalne i vertikalne
signalizacije (oStecena vertikalna signalizacija, oStecena i izblijedila horizontalna signalizacija, nedostatak
signalizacije i sl.), kao i problemi koji se odnose na nepostovanje propisa Zakona o osnovama bezbjednosti
saobracaja. Sa aspekta struke prezentovati organima u lokalnoj zajednici odredena istrazivanja na osnovu
kojih se moze pravovremeno reagovati a Sto bi za svrhu imalo vedi nivo bezbjednosti djece u saobracaju.
Pored navedenog potrebno je uvesti pored redovnih i programe edukacije u saobracaju, kroz saobracajne
sekcije, kampanje od strane lokalne zajednice, odjeljenja saobracajne policije, a kako djeca prve informacije
nose iz kuce od krucijalne je vaznosti vaspitanje i smjernice od samih roditelja. Porodica je prvo mjesto u
kojem se oblikuju vrijednosti, stavovi, kontrola emocija i ponasanja u mnogim podrucjima Zivota, pa tako i u
saobracaju. Djeca nisu svjesna svih opasnosti koje na njih vrebaju u saobracaju. Zadatak roditelja je upravo
to, osvijestiti te opasnosti te uporno ponavljati djetetu pravila i lekcije ponasanja u saobracaju sve dok ih
dijete ne usvoji i samoinicijativno ne pocne primjenjivati.
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KOMMAPATUBHA AHAJIU3A PESYNITATA TAKMUYEHA NAXK/bBUBKOBE CMOTPE
LWAMUA U BPAHBA

THE COMPARATIVE ANALYSES OF COMPETITION RESEARCH RESULTS OF “PAZLIIVKO’S
PARADE ” IN VRANJE AND SABAC

Muauua Lisetkosuh?, UsaHa Cenennh?, Tomucnas Netposuh3, Usnua Puctuh?, Aujana Pagusojesnh®

Pe3sume: Ha dopmuparbe npaBUAHMX CTaBOBA KOA AeLle yTMYy nopoAauLa, WKoNa, CPeacTsa jaBHor MHpopmucara, ceu
OHU Koju ce 6baBe BacCNMTHO-06Pa30BHMM MPOLLECOM, Y30pU U couMjanHa cpeamHa. Beoma je BaxHO Aa ce y caBpemeHOM
KUBOTY AeTe WTO npe ocnocobu, popmupa 3a yyectsoBarbe y caobpahajy. To je npouec y Kojem cBu cybjekTv mopajy Aa
Yy4ecTByjy o4 Mmanux Hory. Hajnpe ce geTte npunpema y nopoamum, 3aTMM NPeLLKOICKOj YCTAaHOBU U LWIKOAU. AreHumja 3a
6e36enHOCT caobpahaja je Boaeha yctaHosa y Penyb6anum Cpbuju Koja ce 6aBM NMokpeTakbem akumja U Kamnara 3a
6e3beaHO ydyecTBOBakbe Aeue y caobpahajy. AreHuuja je y 2019. roanHM NOKpeHyna NUMAOT npojeKkat ,Ma*K/buBKoBa
cMmoTpa“. HactaBaK npojekTa je peannsoBaH Tokom 2022. roanHe y Kojem je yyectBoBasio 40 OKaNHUX camoynpasa y
Kojum je obyxeaheHo 32.000 peue. Takmuuere ,Maxk/buUBKOBa CMOTpa“ 0byxBaTa Aely NpeALKoCKOr y3pacTa, Aeuy
nNpBOr M Apyror paspena OCHOBHWUX LWKOMA. Takmuyere je peanusoBaHo y 4 ¢ase. MNpea ¢asza je 6uno LWKoncko
TaKMUYeEHE rae cy yyecTBoBasa cBa geua. [lpyra ¢asa je 6uno OnwTmMHCKo Takmuyerse. Tpeha dasa je 6uno PermoHanHo
TaKMUYEHE, T4e CY Y4ecTBOBaM NobesHMLM ONWTUHCKOT TakMuyerba. YeTBpTa dasa je 6una Penybamyko Takmuyere
roe cy yyectsoBann nobeaHuum PervoHanHor Takmuuera. Unsb paja je ga ce carnefa v aHanv3upa 3Hakbe geue
nobeaHUYKMX rpagosa Bpara v LLanua, Ha OCHOBY pe3ynTaTa LWKOJICKOr TaKMUYerha npojekaTa ,MNark/buBKosa cmoTpa“.
Tectupamy je 6uno noasprHyto 1.571 pete y Bparoy n 789 peue y Wanuy.

KsbyuHe peum: naxk/bMBKOBA CMOTpPa, 3Hakbe, 6e3begHOCT caobpahaja

Summary: The formation of correct children’s attitudes is influenced by the family, school, media, all those who deal with
the educational process, role models and the social environment .It is very important, in modern life, that a child is trained
as soon as possible to participate in traffic. It is a process where all subjects must participate from an early age. First, the
child is prepared in the family, then in preschool and school.Traffic Safety Agency is the leading institution in the Republic
of Serbia that deals with actions and campaigns for the safe participation of children in traffic .In 2019, the Agency started
the pilot project named “Pazljivkova smotra” (PaZljivko’s parade). This project was realized during 2022, 40 local self-
managing communities participated and also 30.000 children were included. The competition “PaZljivko’s parade”
includes preschool age children and also first and second grade children of elementary school. The competition was
realized in 4 phases. The first stage was the school competition where all children took part. The second stage was the
Municipal competition. The third stage was the Regional competition, where the winners of the previous Municipal
competition participated. The fourth stage was the Republic competition where the winners of the Regional competition
took part .The aim of the work is to perceive and analyze the knowledge of children from the winning cities of Vranje and
Sabac , based on the school competition results of the project “Pazljivko’s parade”. 1.571 children in Vranje and 789
children in Sabac were exposed testing.

Keywords: “Pazljivko’s parade ”, knowledge, traffic safety

1. YyBOA

Ha dopmuparbe NpaBuAHMX CTaBOBA KOA, AeLLe YTUYY NopoanLa, LWKOAA, CPeAcTBa jaBHOr MHPOopMUCcarba, CBU
OHU KOoju ce 6aBe BacnMTHO-06pa3oBHMM MPOLLECOM, Y30pU U COoUMjanHa cpeamnHa. Beoma je BaxHO aa ce y
CaBpPeMeHOM XMBOTY AeTe WTo npe ocnocobu, dopmmpa 3a yyectsoBarbe y caobpahajy. To je npouec Ha
KojeM cBM cybjeKTM Mopajy Aa y4ecTByjy oA manux Hory. Hajnpe ce gete npunpema y nopoauum, 3aTmm
NPeALWKOACKO] YCTAaHOBM U LLKOAK.
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AreHupmja 3a 6e3begHocT caobpahaja je Boaeha ycraHoBa y Penybamum Cpbuju Koja ce 6aBM NOKpeTakem
aKuMja, Kamnama 3a 6e3begHO yyecTBoBake Aele y caobpahajy. AreHumja je y 2019. roanHU NoKkpeHyna
NUNOT Npojekar ,,Ma*K/bUBKOBa CMOTPA“ y KOjeM je y4ecTBOBasO 5 IoOKanHUX camoynpasa.

HacTtasak npojekTa je peanm3osaH Tokom 2020. roauHe y Kojem je ydyectBoBasio 50 n0KanHMX camoynpasa y
Kojum je obyxBaheHo npeko 70.000 peue. Taga je 610 peanmsoBaHo camo LLIKoncko Takmuuerse y pebpyapy
2020. roauHe.

HactaBak peanusaumje npojeKkTa je npekunHyT 36or rnobanHe enngemunje KopoHa BUpYyCOM.

MpojeKar je Tpehu nyT peannsosaH Tokom 2022. roanHe y Kojem je ydyecTBoBasio 40 N0KaHWUX camoynpasa y
Kojum je obyxBaheHo 32.000 geue. Takmuuyere ,lMax/buBKOBa cmoTpa” obyxeata Aeuy NpeawKoacKor
y3pacTa, geuy NpBOr 1 ApYror paspeaa OCHOBHUX WKoNa. TecToBu cy nspaheHun nopes cprckor 1 Ha 5 jesunka
HaLMOHANIHUX MatbMHa: MahapcKu, anbaHCKK, CNOBAYKM, PYMYHCKU U PYCUHCKM.

AreHuMja je peann3oBasa CacTaHaK ca NPeACTaBHUUMMA JIOKA/SIHMX caMoynpaBa, YiaHoBuma CaBeTa 3a
6e36eaHOCT caobpahaja y Be3n MHCTPYKLMja 33 peanmnsaumjy npojeKkTa.

CBaKa NI0Ka/iHa caMoynpaBa je OpraHM3oBana cacTaHak ca yyMTe/bMMa M BacnuTauMma y Besu npBe u apyre
dase. YunTes/bn 1 Bacnutaum cy gobuam MHCTPYKUMje 4a 3@ NpUNpemy Aeue 3a LWKOICKY CMOTPY KopucTe
Khoury Maxk/bMBKOBa NpaBua y caobpahajy u cajtose pazljivko.rs u kviz.pazljivko.rs

NokanHa camoynpaBa je Umana 3agatak Aa WTamna TectoBe aobujeHe of AreHuuje 3a CBaKo Aete U Aa
AnCTpMBYMpa TecToBE A0 OCHOBHUX LWKO/A U NPEALWKOICKUX YCTaHOBA.

Takmuuetbe je peanmsoBaHo y 4 dpase. Mpea dasa je 6uno LLIKONCKO TakKMUYere rae cy yyecTBoBasla CBa Jeua.
Opyra ¢asa je 6uno ONWTUHCKO TaKMUYEHE TAe Cy yYecTBOBasla No 4 aeteta (MpeACTaBHULM LWKONE) U Tae
je mopana ga byae 3acTyn/beHa poAHa PaBHOMPABHOCT. EKMNY cy YMHUAM 4Be AEeBOjYMLEe M ABa Aevaka.
MpeacTaBHMLM WKONA cy 6uan nsabpaHu us 4 6o40BHe rpyne Koje cy Hocuae pasanmumT 6poj 6ogosa. Mpea
rpyna cy 6una geua ca Hajsehum 6pojem 6oa0Ba, a 4eTBpTa rpyna cy 6una geua ca Hajmakbum bpojem
60a08Ba. LIn/b oBakBOr paHrMparba je Aa ce cBa Aeua AoBefy Ha UCTM HMBO 3Haka. M3 cBake opg 4 rpyne je
nsabpaHo no jeaHo gete. Tpeha ¢asa je 6UN0 PerMoHanHO TakMUYere, rae Cy y4ecTBOBaAM nNobesHULm
OnNWTUHCKOT TakmUyera. YetBpTa dpasza je 6uno Penybanyko Takmuyere rae cy yuecTBoBaav nobeaHuum
PeroHanHor Takmuuetba.

LUunb paga je ga ce carnepa v aHanvsupa 3Hambe geue nobegHUYKMX rpagosa Bpara 1 LWWanua, Ha ocHoBy
pesynTaTa LWKOICKOT TakMUYerba NpojeKaTa ,, Max/bmBkoBa cMmoTpa“. Bpatrbe je nobeanno y kateropmjm npsor
pa3pepna, LWabay je nobeagno y Kateropuju apyror paspega. Tectupary je 6uno nogsprHyto 1.571 pete y
Bparby n 789 geue y WWanuy.

2. METOA UCTPAXKMNBAHA

Y oBOM pafy BplUeHa je aHanu3a nos3HaBakba caobpahajHux mponuca W nNpaBuna Aeue NPefLIKONICKUX
yCTaHOBa M y4YeHMKa NPBOF U APYror pa3pesa OCHOBHMX LWKoOAa 3a rpagose Labay u Bparbe. TecTuparby je
61no noaBprHyTo ykynHo 2.360 geue og Tor 6poja 1.571 aete y Bpary n 789 aeue y Wanuy. YKynaH 6poj
npeglwkonaua je 447, og tor bpoja 345 ageue 13 Bpara 1 102 aeteta n3 Lanua. YkynaH 6poj npsaka je 949,
o Tor 6poja 613 geue n3 Bparba 1 336 geue n3 LWanua. YkynaH 6poj gpyraka je 964, oa tor 6poja 613 aeue
n3 Bparba 1 351 gete mns LWanua.

UcTparkmBatbe je paheHo y pebpyapy 2022. roanHe y Bpary ny LWanuy.

CBaKo AeTe je pano UCTU TECT Yy 3aBUCHOCTU Aa /M je AeTe NpesLuKonal, yYeHWK NpBOr UK Apyror paspesa.
TecToBe je ocmucnnna AreHuuja 3a 6esbeaHocT caobpahaja Penybavke Cpbuje. M3paga Tecta 3a cBe y3pacTe
Tpajana je no 45 muHyTa.

TecT 3a npejwkonue ce CaCTOjaO 13 7 NuUTama.

MpBo nutatbe — KO JE BPKW? 3a cBakM nap Bo3una geua cy mopana ga oapese Ko ce 6pxke Kpehe. LipeeHom
60jom cy bojunun Kpyxuh nopea Bosuna Koje ce kpehe bp:e. Maposu Bo3una cy buam cnegehu: aytobyc nnm
ABMOH, ayTOMOOUA UAW TPAKTOP U BULMKAA UAN MOTOP. 3a CBaKM TayaH oarosop 1 noeH, MakcMmanHo 3
noeHa.
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Opyro nutawwe — JIEBO, AECHO, JIEBO? [eua cy nmana 3agaTtak ga upBeHom 6ojom oboje Kpyxuh nopeg
OHOT NPEBO3HOI CPEACTBA KOje Ce HaNa3n/io Ha TPaXKeHOj 1eBOj NN [EeCHOj CTPaHM.

3a cBaKu TayaH oarosop 1 NoeH, MaKCMMaNHo 4 noeHa.

Tpehe nutare — IOE CEAE OELA? [eua cy mopana ga Kpyuh Ha cavum oboje upBEHO aKo Mucne aa ce
[eTe NoHala NorpeLHo UAM 3e1eHO aKo Ce MOoHalla NPaBUAHO Yy ayTomobuay. 3a cBaku TayaH oarosop 1
NoeH, MakCcMManHo 6 noeHa.

YerspTo nutarbe — MOKA3MBAHSE MPABLA KPETAHA. [leua cy mopana aa Kpyuh Ha camum oboje y 3eneHy
60jy nopea gevaka Koju nokasyje ga ckpehe neso. 3a TayaH oaroeop 1 noeH.

MeTto nutarbe — KOJOM NYTAHOM [0 UM/bA. [leua cy mopana aa Kpy*uh Ha camum oboje 3esieHom 6ojom
Ha nyTatbW 3a Kojy mucne Aa je HajbesbefHwuja 3a npenasaKk yaumue. 3a CBakM TayaH oarosop 1 noen,
MaKcumasaHo 4 noeHa.

LWecto nutarbe — NMPABU/THA BOXKHA BULIMK/A. Jeua cy mopana ga Kpy*uh Ha camum oboje nopeps ocobe
KOja NpaBW/IHO BO3W BUUMKA y 3eneHy 60jy, a Koja HenpaBWHO y LpBeHy 60jy. 3a cBakM TayaH ogrosop 1
NoeH, MaKkCMMaNHO 6 NoeHa.

Ceamo nutarbe — OMNACHO UM BE3BEAHO MOHALLAHE. [eua cy mopana ga Kpyxuh Ha camum oboje nopeg,
Jele ymnje je NoHalare onacHo y LPBEHO, a Nopes, Aele Koja ce MOoHallajy UCNpaBHO Yy 3eneHo. 3a CBaku
TayaH ogrosop 1 noeH, makcMmanHo 9 noeHa.

MakcumanaH 6poj 6ogo8Ba Ha TecTy je 61o 33 604a.

TecT 3a nNpBuM paspes, ce cactojao u3 14 nutara. MpBo M Apyro nuTake je 6BUAO A ce NOBEXKY NOjMOBU Ha
C/MKama cTpenmuama. YeTBpTo NuTakse je 6uno Aa ce ynuuwe y NnpasHo nosbe TayaH ogrosop. OcTana nutaka
cy buna nuTarba 3aTBOPEHOT TUMNA, BULIECTPYKM U3B0P, Ha 3a0KpYKMUBaHbE.

Mutarba cy Hocuna no 1, 2 u 3 noeHa. MaKkcumanaH 6poj 6oa0Ba Ha TecTy je 6uo 24 6oaa.

TecT 3a gpyru paspes ce cactojao 13 19 nutarba. [pyro, 4eTBpTO, CEAMO, AEBETO M jeAaHAECTO NUTAHE je
6uno pa ce ynuwe y npasHoO nosbe TayaH ogrosop. OcTana nuTara cy 6una nuTakba 3aTBOPEHOr TUNA,
BMLLECTPYKM M360pP, HA 3a0KPYKMBaHbE.

Mutara cy Hocuna no 1, 2, 4 n 5 noeHa. MakcumanaH 6poj 6o40Ba Ha TecTy je 6uo 39.

Cnuka 1. [lpuka3 mecmupara

3.  PE3Y/NITATU CNPOBEAEHOI UCTPAXKUBAHA
Y cnepgehoj Tabenn gatv cy ynopegHu pesyntaTv CNpoBeAeHOr TecTMpakba geue NpeaLlKosCcKor y3pacTa.
TabenapHo cy NpuKasaHu pe3ynTatv 3a geuy 13 Bparba u LWanua.

Hajmamy ycnewHocT y Bpamy je umao sptuh 3BoHumnLa 75,61%, a Hajsehy ycnewHocT BpTuh HeseH 86,62%.
MpoceyHa ycnewHocT 3a Bpame je 83,36%.

Hajmamy ycnewHocT y Wanuy je umao Bptuh Cnoboaa 91,71%, a Hajsehy ycnewHoct BpTuh Bybamapa
99,44%. NpoceyHa ycnewHocT 3a LWabay, je 95,85%.

Y KaTeropuju npegluKkoiaua ycnewHunjmu cy 6unmn npegwkonum ns Wanua 3a 12,49%.
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M3 Bpama je 6uno obyxsaheHo 9 Bptuha, a us Lanua 6.

OrpaHnyaBajyhu ¢dakTop 0BOr UCTpakuBakba je WTO cy Y Bparby y CBMM NpeslKO/CKMM yCTaHOBama M
WKOMAMA OEeXypanu nopes Bacnuravya M yuntes/ba M yyeHUumM TexHudKe LWKose u3 Bpama, caobpahajHor
cmepa. TaKaBs ciyyaj Huje 6uo y LWanuy.

Tabena 1. TabenapHu NpuKas pesyamama mecmuparsa deye npedwKoscKoe yapacma

MNpeALwKoncke yctaHoBe
Bpare LWabau,
BpTuh yCI‘IE(:/I:;—iOCT BpTih yCI'Ie(L./I;I;—mCT
Bptuh Muenuya 80,05 BpTtuh Cnobopga 91,71
Bptuh CyHue 81,69 Bptuh MNuenunua 95,71
Bptuh HeBeH 86,62 BpTtuh bybamapa 99,44
Bptuh Hawe gete 85,58 BpTtnh bambu 89,81
Bptuh Jeunja pagocr 83,24 Bptuh Mnagoct 99,33
BpTtuh bowko byxa 85,19 Bptuh bajka 99,12
Bptuh Yapoauja 86,43
BpTtuh baméu 85,83
Bptuh 3BoHuUMLA 75,61

Y cnepehoj Tabenn aatu cy ynopeaHun pesyntatv cnpoBeAeHOr TecTupakba Aeue npsor paspesa TabenapHo
Cy NpUKa3aHu pe3ynTtati 3a geuy 13 Bpara 1 Wanua.

Hajmarby ycnewHocT y Bparby je umana wkona Kpass Metap | Ocnoboannay, 72,62%, a Hajsehy ycnewHocT
BpaHKo Paguuesunh 86,71%. MpoceyHa ycnewHocT 3a Bparse je 80,05%.

Hajmamy ycnewHoct y Wanuy je umana wkona Jflasa Jlasapesuh 76,57%, a Hajsehy ycnewHocT Hukonaj
Bennmuposuh 87,79%. NMpoceyHa ycnewHocT 3a LWabal, je 82,76%.

Y KaTeropuju npeor paspesa ycnewHuju cy 6mam ocHosum 13 Lanua 3a 2,71%.
M3 Bpatba je 6uno obyxsaheHo 12 wkona, a u3 Wanua 5.

Tabena 2. TabenapHu Npukas peayamama mecmuparba deye | paspeda

| paspegs,
Bpake LWabauy,
Wkona yCI‘Ie(;:;-!OCT LWikona ycne(;:)HOCT

20.0kT06ap 75,69 JaHKo BecennHosuh 84,94

BpaHucnas Hywwuh 80,63 Jespem ObpeHoBMh 87,3

Kpasb Metap | Ocnoboamnayy, 72,62 Hukonaj Beaumunposuh 87,79

MNpeppar Oeseyuh 82,24 Nasa K. Nazapesuh 76,57

Papoje AlomaHoBuMh 74,64 Majyp 77,19
JoBaH JoBaHoBMh 3Mmaj 84,29
ByK Kapayuh 83,55
CeeTto3ap Mapkosuh 79,31
Docutej O6pagosuh 76,03
01.Maj 84,58
BpaHKo Paguuesuh 86,71
Bbopa CraHKkosuh 80,25

Y cnepehoj Tabenn aatm cy ynopeaHu pesyntaTv CnposeaeHor TecTuparba Aele apyror paspeaa TabenapHo
Cy NpuKasaHu pesynTaTy 3a geuy u3 Bpama u Wanua.

Hajmamy ycnewHocT y Bpary je umana wkona flocutej O6pagosuh 60,53%, a Hajsehy ycnewHocT Kpasb
Metap | Ocnoboannay, 79,06%. MpoceyHa ycnewHocT 3a Bpame je 71,46%.

Hajmamy ycnewHocT y LWanuy je umana wkona Jocutej O6pagosuh 50,32%, a Hajsehy ycnewHocT Hukonaj
Benumuposuh 87,75%. MNpoceyHa ycnewHocT 3a LWabay, je 66,01%.
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Y KaTeropuju apyror paspea ycnewHuju cy 6uam ocHoBuM 13 Bparsa 3a 5,45%.

M3 Bpama je 6uno obyxsaheHo 12 wkona, a us LWWanua 6.

Tabena 3. TabenapHu nNpuKas pesyamama mecmupara oeue Il paspeda

| paspep,
Bpame LWabau,
Wkona yCI‘I(z(I)./I;I)HOCT Wkona yCI'Ie(‘I;I/;I;iOCT

20.0KT06ap 76,56 JaHko BecennHosuh 69,36

BpaHucnas Hywuh 73,82 JeBpem ObpeHoBMh 62,74

Kpas Metap U Ocnobopgunay, 79,06 Hukonaj Beaumuposuh 82,75

MNpeapar Aeseyuh 75,5 Nasza K. Nasapesuh 63,53

Papoje AlomaHoBuh 67,53 Majyp 67,37

JoBaH JoBaHoBUh 3Mmaj 76,23 Locutej O6pagosuh 50,32
Byk Kapayuh 68,48
CeeTto3ap Mapkosuh 66,57
Docutej O6pagoBuh 60,53
01.Maj 68,87
BpaHKko Paguuesuh 70,51
Bopa CraHkosuh 73,84

Y cnegehoj Tabenn patM cy ynopeaHM pesyaTaTM CNpoBeAeHOr TecTUparba MO MuTakbMma Aeue

npeawKo/CcKor y3pacTa. TabenapHo cy NpuKasaHu pesyataTy 3a geuy v3 Bpama u Wanua.

Hajsehu npobiem aeum npeWKOACKOT y3pacTa je 3agano nutare 5.3. Koja je nyTatba HajbesbegHuja? (Buan
CAMKy 2). YcnewHocT y Bpakby 3a pellaBatbe 0BOr NuTama je 13,62%, a y Wanuy 72,55%. MNpeawkonum y

LWanuy cy 6unu ycnewHmjun 3a 58,93%.

Hajmarbn npobiem geum nNpeawwKkoaCcKor y3pacTa je 3a4ano nutare 7.7. [la M ce aete noHalla UCNpaBHO?

nam cauky 3). YenewHocT y Bpatby 3a pellasakbe 0Bor nuTama je 99,13%, a y Wanuy 6.
(B 3). ¥ B je 99,13% L 100%

EBmaeHTaH npobaem ca geuom npeawKonckor yspacta y Bpawy v LWanuy je usbop 6esbeaHe nytame. Y
HapegHom nepuody 6u cBM CyBjeKTM KOju Cy YK/byYeHW y BacnuTakbe M 06pasoBakbe Aeue, a HapouuTo
nopoamua 1 BacnuTaum Tpebanm ga NpakTUYHO Aeum NokaxKy n3bop 6esbeaHe nytare. M3b6op HenpasuaHe

nyTarbe moxe 6UTK BENIMKKN NpobsieM U NOTEHUMjaIHM PU3MK 3@ HacTaHaK caobpahajHe Hesroge.

Tabena 4. TabenapHU NPUKA3 pesyamama mecmuparba 1o nuMarbuma deye npedwKosAcKoa y3pacma

Mpeawkonum Bpatbe LWab6auy,
MuTare YcnewHocT (%) YcnewHocT (%)

7. a nu ce pete/peua noHalwajy ucnpasHo? 97,68 99,02
7. [a nu ce pete/peua noHawajy McnpasHo? 96,52 97,06
7. fa nu ce pete/peua noHawajy ucnpasHo? 96,81 100

7. fa nu ce pete/peua noHalwajy ucnpasHo? 95,94 99,02
7. fa nu ce pete/peua noHawajy ucnpasHo? 94,2 94,12
7. fa nu ce pete/peua noHalwajy ucnpasHo? 97,68 100

7. fa nu ce pete/peua noHawajy ncnpasHo? 99,13 100

7. fa nu ce pete/peua noHalwajy ucnpasHo? 81,45 97,06
7. a nu ce pete/peua noHalwajy ucnpasHo? 94,49 100

6. [la am pete/peua npaBuUAHO Bo3e 6ULMKA? 73,33 97,06
6. fa nu pete/peua npasunHo Bose 6UUMKA? 62,32 96,08
6. [la nm pete/peua npaBuHO Bo3e 6UUMKA? 87,83 98,04
6. fa nv pete/peua npasunHo Bose 6UUMKA? 84,93 98,04
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6. [a nm pete/peua npaBuUHO Bo3e 6UUMKA? 93,62 100
6. la nu pete/peua npasunHo Bose 6MUMKA? 96,81 100
5. Koja nytama je Haj6e3begHuja? 86,67 93,14
5. Koja nytama je Haj6e3begHuja? 28,12 76,47
5. Koja nytama je Haj6e3begHuja? 13,62 72,55
5. Koja nytama je Haj6e3begHuja? 84,64 84,31

4. Koju peyak ckpehe neso? 62,03 95,1
3. la nm ce gete/peua noHalwajy npaBuaAHO? 94,78 99,02
3. la nm ce pgeTte/peua noHalwajy NpaBuAHO? 65,22 100
3. la nm ce pete/peua noHalwajy NnpaBuaAHO? 96,23 98,04
3. la nm ce pgete/peua noHalwajy NpaBunHo? 97,97 99,02
3. fla nu ce gete/peua noHalwajy NnpaBuaAHO? 93,62 99,02
3. fla nm ce pgeTte/peua noHalwajy NpaBuAHO? 93,33 99,02
2. Koju MOTOLMKNA je HA AeCHOj CTpaHu? 83,77 98,04
2. Koju KaMMUOH je Ha 1eBOj CTpaHU? 73,04 98,04

2. Koju aytobyc je Ha neBoj cTpaHu? 81,45 100

2. Koju aytomo6bun je Ha AecHoj cTpaHu? 88,12 100
1. Ko je 6pxu? 95,07 99,02
1. Ko je 6pxkn? 90,72 98,04
1. Ko je 6pxku? 87,25 98,04

Cnuka 3. [Tumarbe 6poj 7.7 3a npedwkKonye

Cauka 2. lMumarbe 6poj 5.3 3a npedwkKonuye

Y cnepehoj Tabenn gatm cy ynopeaHu pesynTaT CNpoOBeAEeHOr TecTMparba Mo NuTakbMma gele npBor
pa3pegna. TabenapHo cy NpuKasaHu pesynTatu 3a geuy v3 Bpama u Wanua.

Hajsehu npobnem geun npsor paspesa je 3agano nutakee 11. [la v ce rpyna geue ca HaCTaBHULOM NoHalWa
npasuaHo? (Buan camky 4). YcnewHocT y Bpary 3a peluaBare oBOr nutarba je 60,06%, a y Lanuy 60,36%.

Hajmaru npobnem aeum npsBor paspena je 3a4ano nuTare 8. 3a0KPpYKKU CMajanja ucnpem mecra rae ce aeua
urpajy 6es3begHo. (Bugmu camky 5). YcnewHocT y Bpakby 3a pellaBatbe OBOr nuTakba je 96,7%, a y Wanuy
95,11%.

[Jeua npsor pa3peaa y Bpawy v LLanuy umajy npobnem ca KpeTarbem y rpynu. Y Tom y3pacTty geua kpehy y
WKOAY camocCTanHo, dopmupajy rpynuue NpuanMKom A0Macka y WKOAY M Taga Hajuyewhe rpewe. Y HapegHom
nepuoay 61 cBU CyBjeKTU Koju cy YK/bydeHW y BacnuTare M obpasoBarbe Aeue, a HapoOYMTO NOPOAMLA U
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yunTesbu Tpebanu fa NPaKTMYHO Aeun NOKaxKy Kako ce aeua Kpehy y rpyny. OBakBO NoHalwake AeLe HOCK
noTeHUMjaHM PU3MK 3a HacTaHaK caobpahajHe Hesroae.

Tabena 5. TabenapHu NpuUKas pe3yamama mecmuparba no numarsuma deye | paspeda

| paspep, Bpare LWa6ay,
Mutare YcnewHoct | YcnewHoct
(%) (%)
1. Nosexu ctpenmuama. Ko ce no uemy Kpehe? 84,98 85,48
2. NoBexwu cTpennuama. 83,18 84,34
3. Nocmatpaj cAnky. 3aoKpyxu :z;r:l':lv:)ﬁun Koju je Mak/buBKy ca nese 83,48 72,92
4. Ynuwu 6pojese y npa3Ha Nosba Ha CAULM. 86,19 83,03
5. Mocmatpaj cnnKy n 3a0KpyKuU TayaH ogrosop. [la am ceeTna Ha
cemadopuma 89,79 84,67
noKasyjy Aa geua mory npehu yauuy?
6. LLita Tpe6a ga ypage aeua an:; LZMK:g)op noKasyje 3eneHo CBeT/0 3a 7598 75,69
7. Ha newaykom npenasy 6e36eaHoO M NpaBUIHO yaULy Npenasu: 84,38 82,22
8. 3a0Kpy»KM CMajnnja ucnpeg mecrta rae ce geua urpajy 6esbegHo. 96,7 95,11
9. lWUta Tpe6a Muwa n AHa ga ypage ga 6v npewnu yauuy? 70,87 54,49
10. Kaga unsahe u3 aytrobyca zzl:loqcs AeBojunua 6e3begHo npehu 87.39 84,67
11. fla nm ce rpyna Aeue ca HACTaBHULLOM NMOHALUA NPaBUAHO? 60,06 60,36
12. KaKo ce TaTa 1 geyak kpehy? 80,78 85,81
13. Kako ce geBojumua Ha CMuM NpeBo3un y aytomobuny? 86,79 88,25
14. la nm ce aevak NoHawa ut:anup::::al; 6e36e4HO NPUIUKOM BOXKHE 76,88 80,26

Cnuka 5. [Tumarse 6poj 8 3a npeu paszped

Cauka 4. MNumarbe 6poj 11
3a npsu pasped

Y cneaehoj Tabenn aatu cy ynopeaHu pesynTati CNpoBeAeHOr TecTparba Mo NUTakbMma Ageue Apyror
paspega. TabenapHo cy NnpyKasaHu pesynTtati 3a geuy m3 Bpama 1 Wanua.

Hajsehu npobniem geum gpyror paspesa je 3agano nutaree 1. Morneaaj Maxk/bMBKa Ha CAUUM U 330KPYHKU
OAroBOpE KOju Cy TauHU. Max/bmBKy je:? (Buam camky 6). YcnewHocT y Bpakby 3a pellaBakbe OBOT MUTakba je
8,81%, a y Wanuy 34,79%.

Hajmaru npobnem geum apyror paspesa je 3afgano nutare 11.1. Y npasHa nosba Ha CAULM YNULLK 3HAK + 33
NPaBU/IHO, A 3HAK - 33 HEMNPaBMIHO NOoHalwake geue. (Bugmn camky 7). YenewHocT y Bparby 3a peluaBarbe oBor
nuTama je 93,64%, a y Wanuy 94,58%.

[Jeua apyror paspega y Bpawy u Lanuy umajy npobaem ca neBom 1 aecHom ctpaHom. OBaj npobaem mosxe
Ja byae Beoma onacaH NpUAKKO Npenacka yauue, YKOAUKO Aela He 3Hajy CTpaHe M caMum TUM norieajy Ha
norpeLuHy cTpaHy NPUAMKOM npenacka yavue. Y HapegHom nepuogy 6m cBu cybjekTU Koju cy YK/bydeHu y
BacnuTarbe U 06pa3oBare Aele, a HapoUYUTO NMOPOaMLA U YYUTE/bU TPebanu Aa NPaKTUYHO Aeun NMOKaxKy
KaKo ce mpenasu yavua 1 Aa AeTe yBeK MPUIMKO npenacka yauue mopa 4a noriena npso y fesy CTpaHy.
MorpeluHo yBepaBatbe AeLe HOCK NOTeHLMjaIHM PU3MK 3a HacTaHak caobpahajHe Hesroge.
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Tabena 6. TabenapHu NpuKas pe3yamama mecmupara no numarsuma deue Il paspeda

1l paspep, Bpame LWabauy,
MuTatbe YcnewHoct YcnewHoct
(%) (%)
1. Nornepaj Maxk/bMBKa Ha CMLM M 3a0KPYKU OATOBOPE KOjU CY Ta4YHU.
. 8,81 34,79
Ma*k/buUBKy je:
2. Kako ce peua noHawajy y caobpahajy? 74,71 80,42
2. KaKo ce geua noHauuajy y caobpahajy? 62,15 63,86
2. Kako ce peua noHalajy y caobpahajy? 87,6 84,34
3. [a nuv TaTa npenasu NPaBUJIHO KOJIOBO3 Kaja BOAU CMHA Y WKoAy? 62,64 61,75
4. Nornepaj 6pojeBe Ha CAMLM KOjUMA CYy O3HaUYEeHU AeN0BY yauLe. Ynuwn
oarosapajyhu 89,4 90,96
6poj y npa3Ho nosbe Ucnpea HasuBa gena yauue.
5. [a nu ce geua Mmory UrpaTu Ha KonoBo3y? 88,09 84,04
6. la "1 peua mory aa ce Urpajy Ha TpoToapy? 77,49 69,88
7. Ynuwu +y npasHo NoJbe Ha C/INLM YKONIMKO je NOoHallakbe neluaka
NpPaBWJIHO, a - AKO je 92,66 96,39
NoHallarwe newaKka HenpasuaHO.
7. Ynuuwum + y npasHo No/be Ha C/IMLM YKOJIMKO je NoHallame newiaka
NpPaBWJIHO, a - aKO je 92,17 95,78
noHalare newaKka HenpasuaHo.
7. Ynuwu +y npasHo NoJbe Ha C/INLM YKONIMKO je NOoHallakbe neluaka
NpaBWIHO, a - aKo je 87,6 93,07
NoHallarwe newaka HenpasuaHO.
7. Ynuuwum + y NnpasHo No/be Ha C/IMLM YKOJIMKO je NoHallamwe newiaka
NPaBWJIHO, a - KO je 90,05 93,37
NoHallare newaKka HenpasuaHo.
8. Mocmatpaj cnuKy 1 3a0KpYKU 04roBOPE YKOJIUKO CY TBPAHE TauHe. 64,44 61,3
9. MocmaTpaj cAuKy M ynuwum peaHe 6pojese paaru og 1 fo 4 y npasHa nomba
nopep, 39,31 33,43
oArosopa, Kako 6u MNak/buBKo Haj6e3begHMje Npewwao NpPeKo yauue.
10. fla am cmemo aa npehemo yauuy nsmehy napkupanmux ayromoébuna? 76,02 73,49
11. Y npa3Ha nosba Ha CIMLM YNULLK 3HAK + 33 NPABUJIHO, @ 3HaK - 33
HenpasBuHO 93,64 94,58
noHawame geue.
11. Y npa3Ha nosba Ha CAMLM YNULLK 3HAK + 33 NPABUJIHO, a 3HaK - 33
HenpaBuAHO 93,64 93,98
noHawame aeue.
11. Y npa3Ha nosba Ha C/IMLM YNULIKM 3HAK + 32 NPABW/IHO, A 3HaK - 3a
HenpaBuU/IHO 89,56 86,14
noHalamwe aeue.
11. Y npa3Ha nosba Ha CMLM YNULLIK 3HAK + 33 NPABUJIHO, a 3HaK - 3a
HenpaBuAHO 92,66 93,07
noHawame aeue.
12. Ponepe u 6uuukn 6e36eaHo je BO3nTHU: 80,26 75,6
13. Kaga Bo3uw 6MLMKA, Newwayku npenas npenasmil Tako Wro: 40,46 46,69
14. [ok yeKaw ayTobyc Ha CTaHULK: 74,71 74,1
15. Mornepaj cAnKy 1 3a0KPYXKM TauHe TBPAHE NOHALLAba Aele Y ayTobycy. 66,07 68,67
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11. MehyHapogHa KoHbepeHuMja
,be3bjegHoct caobpahaja y nokanHoj 3ajegHuum”, Penybnuka Cpncka, barba Jlyka, 27— 28. oktobap 2022.

16. Kaga nsahew 13 aytobyca 3aycTaB/beHOr Ha CTaja/IALLTY: 89,4 86,75
17. 3a0KpyKu peueHULLy Koja onucyje NPUCTOjHO NOHALLakKbe. 75,2 75,9
18. Kao nyTHMK y ayTomobuny: 77,81 79,52

19. Kaga npenasuw yauuy Ha Newaykom npenasy AOK Haunasu noauumja ca

X 81,89 81,02
YK/bYYEHOM POTaLUjOM M CUpPEHOM, TU heww:

CnukKa 7. [Tumarbe 6poj 11 3a Opyau pazped

4. 3AK/bYYAK

OrpaHunyaBajyhu pakTop OBOr MCTpaXkMBatba je WTO cy Y Bpatby y CBMM MpeawKosCKMM yCTaHOBama M
LWKOMAaMa AexKypanu rnopej, Bacnutadya M yuuTesba U ydeHuum TexHuuKe WwKone u3 Bparba, caobpahajHor
cmepa. TaKaB cyyaj Huje 6uo y Lanuy.

Y KaTteropuju npefLwKONCKMX YCTaHOBA NpoceYHa ycnewHocT 3a Bpare y pewasamy Tectosa je 83,36%, a
npoceyHa ycnewHocT 3a LWabauy je 95,85%. Y KaTeropuju npeaLukoaala ycnewHuju cy bunm npeawKkonum us
Wanua 3a 12,49%. U3 Bpatba je 6uno obyxsaheHo 9 BpTuha, a 13 LWanua 6.

Y KaTeropuju y4eHuMKa NpBOr pa3spesa NpoceyHa YCMewHoCT 3a Bpamwe y pewasary Tectosa je 80,05%, a
npoceyHa ycnewHocT 3a Wabay je 82,76%. Y KaTeropmju npBor paspeaa ycnewHuju cy buam ocHoBUM U3
Wanua 3a 2,71%. U3 Bparba je 6uno obyxsaheHo 12 wkona, a u3 LWanua 5.

Y KaTeropuju yyeHUKa gpyror paspena npoceyHa ycnewHocT 3a Bpame y pewasawy Tectosa je 71,46%, a
npoceyHa ycnewHocT 3a LWabaw je 66,01%. Y KaTeropuju Apyror paspesa ycnewHuju cy 6uamM ocHOBUM U3
Bpatrba 3a 5,45%. U3 Bparba je 6uno obyxsaheHo 12 wkona, a u3 Wanua 6.

Hajsehu npobnem pgeum npefwKo/ICKOr y3pacta je 3afgano nutarwbe - Koja je nytama HajbesbegHuja?
YcnewHocT y Bpatby 3a pelwaBakbe 0BOr nuTakba je 13,62%, a y Wanuy 72,55%. Mpeawkonum y Wanuy cy
61nu ycnewHmjm 3a 58,93%.

EBnAaeHTaH npobaem ca feuom NpesLwKoAcKor y3pacTa y Bparby u LWanuy je nsbop 6esbegHe nytare. Y
HapeZHOM nepuody 6m cBM CybjeKTU KOjU Cy YK/byyeHU y BacnuTarbe M obpasoBarbe Aeue, a HapouyuTo
nopoAamLa 1 BacnuTaum Tpebanun aa NpakTMUHO Aeum NoKaxy nsbop 6esbeaHe nytame. M36op HenpaBuaHe
nyTakbe MoXKe 6UTU BENMKU Npobaem M NoTeHLUMjaNHU PU3MK 3@ HacTaHaK caobpahajHe Hesroze.
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Hajsehu npobnem peumn npsor paspesa je 3afano nuTaree - [la v ce rpyna Aeue ca HacTaBHMLOM MOHaWwa
npaBMAHO? YcnewHoCT y Bpakby 33 pelwaBakbe 0BOr NMTakba je 60,06%, a y Wanuy 60,36%.

[Jeua npsor paspeaa y Bpawy v Wanuy umajy npobnem ca KpeTakbem y rpynu. Y Tom y3pacty geua kpehy y
LIKOTy CaMoCTanHO, popmMupajy rpynuue NnpuaMKoM 40Aacka Yy WKoAy 1 Tafda Hajuewhe rpewe. Y HapegHOM
nepuoay 6u cBu cybjekTU Koju cy yK/byyeHU y BacnuTarbe n obpasosarbe Aeue, a HApouMTo nopoauua m
yuntesbm Tpebanm ga NpakTUUHO Aeum NOKaxy Kako ce geua Kpehy y rpynu. OBakBO NoHalake Aele HoCK
NoTeHUMjaIHM PU3KK 33 HacTaHaK caobpahajHe Hesroae.

Hajsehu npobnem peum apyror paspesa je 3a4ano nutarbe y Besm nsbopa siese 1 gecHe cTpaHe. YcnewHocT
y Bparby 3a pelwaBarbe oBor nuTarba je 8,81%, a y WWanuy 34,79%.

[Jeua apyror paspega y Bpamy v Lanuy umajy npobnem ca neBom n gecHom ctpaHom. OBaj npobiem moke
na byne Beoma onacaH NpUAMKO Npeacka yauue, YKOJIMKO Aela He 3Hajy CTpaHe M cCaMMM TUM Noraeaajy Ha
norpeLwHy CTpaHy NPUAMKOM npenacka yauue. Y HapeaHoOM nepuosy 6u cBu cybjekTu Koju cy YK/byyeHU y
Bacnutarbe U obpasoBarbe Aeuge, a HAPOUYUTO MOPOAMLA U yunTe/bM Tpebann Aa NPAKTUYHO AeLy MOKaXKy
KaKo ce npenasu yauua 1 Aa aeTe yBek NPUANMKOM Npeniacka yavue mopa ga noriesa npso y EBY CTPaHYy.
MorpelwHo yBepaBatbe Aele HOCK NOTEHLMjaIHU PU3MK 33 HAacTaHak caobpahajHe Hesroze.

AyTopu cy MULL/bEHSA A MOPa NOCTOjaTh obaBesHa dopma egyKaumje 3a Aely NoCMaTPaHor y3pacTa y Besu
caobpahajHor obpasoBarba M BacnuTama. MNpeasior aytopa 6u 610, aa ce oarosapajyhum nsmeHama 3akoHa
0 NpeAWwKoICKoM 06pa3oBakby M BacnuTakby M 3aKOHa O OCHOBHOM 06pa3oBakby M BacnMuTaky, Nponuuly
06aBe3HN nporpamy 3a NPeALIKO/ICKO 0bpasoBarbe WM BacnuTarbe M 0H6aBE3HU 4YACOBM Y OCHOBHOM
0b6paszoBary U BacnuTarby. Mpeasior je Aa Aeua MMajy jeaaH obaBesaH Yac Hedes/bHO y Be3u caobpahajHor
BacnuTarba 1 0bpasoBatba.

KanauuTeTte 3a cnpoBohere 0BUX efyKalmja U TecTMparba 61 Tpebano TpaxkuTK y CTPyYHUM caobpahajHum
WKoNamMa M ayTo wWkKonama. Hactasy 6u Tpebano ga obassbajy MHKerwepwn caobpahaja ca nonoxeHum
CTPYYHMM UCMMTOM 33 Pag, Y LUKOK.
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HauuHa ocnocobsbaBara”. CTpyyHuM ckyn “XI MehyHapogHn CMMNO3Ujym MHTEPAUCUMNANHAPHOCT NpomeTa 1 noructuke” 3arpeb,
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