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ПРЕДГОВОР 

 

Осамнаеста конференција ''Безбедност саобраћаја у локалној заједници'' одржава се у 

време бурних промена у саобраћају и у окружењу, и то на глобалном нивоу, у региону и 

Србији.  

Великим државним инвестицијама повећава се дужина аутопутева и највећи 

транспортни рад се пребацује на аутопутеве и друге савремене путеве, све више се 

прихватају савремени принципи безбедности саобраћаја, све чешће се реализују 

савремени алати унапређења безбедности путева. Број погинулих на неким путним 

правцима, захваљујући изградњи аутопута, смањен је за 80 и више процената.  

Великим појединачним инвестицијама обнавља се и повећава возни парк, а у саобраћају 

постају доминантна возила највише класе. Ове инвестиције остају незапажене, јер их 

сноси појединац, али оне се могу мерити са државним инвестицијама у путеве. Боље 

перформансе возила и боља опрема системима пасивне безбедности саобраћаја, али и 

све чешће употребе система заштите, смањују последице саобраћајних незгода.  

Међутим, пораст економског стандарда дела становништва допринео је повећању 

изложеност саобраћају. Са друге стране, јавни превоз, а посебно јавни превоз путника 

додатно је мотивисао становнике да чешће користе приватне аутомобиле, а посебно у 

приградском и међуградском саобраћају. Неприхватљиво високе цене такси превоза и 

низак ниво услуге јавног градског масовног превоза путника, није привукао грађане да 

масовније користе јавни превоз у градовима, па је индивидуални превоз постао 

најприхватљивији припадницима средње класе грађана. Значајно су повећани 

интензитети саобраћаја, како у градовима, тако  и на отвореним путевима. У градовима 

су све чешће гужве у саобраћају и велики временски губици. Критичне постају и тачке 

укрштања путева, а посебно места укључења и искључења са аутопутева.  

Аутономна возила полако, али сигурно постају стварност и све више заокупљају пажњу 

стручне, политичке и најшире јавности. Све више пажње се посвећује смањењу 

загађивања животне средине. У саобраћају су све чешћа хибридна и електрична возила, 

са амбициозним плановима да у скорој будућности постају доминантна, а да се мотори 

који користе фосилна горива избаце из употребе. 

Промене у саобраћајном окружењу су још драматичније. У току 2020 и 2021. највећа 

пажња је била посвећена пандемији Ковид 19. Брига за здравље, спречавање већих 

последица, заштита појединаца и институција, лечење, набавка опреме, вакцина и 

других средстава су били у центру пажње политичке и најшире јавности. Рат у Украјини 

који је почео почетком 2022. године, брзо је преузео водеће место у вестима и у 

активностима појединаца и институција. Дакле, после бројних локалних сукоба, започео 

је глобални рат који се догађа у Украјини, али су у овај рат врло отворено укључене и 

супротстављене велике силе и савези. Иза војног сукоба, догађају се историјске промене 

у односима великих сила, економски ратови, сукоби различитих друштвених 

концепција, невиђене економске санкције, поделе и прерасподела снага на глобалном и 

регионалном нивоу. Неизвесност и неповерење су ушли у наше животе и постали 

најважнија друштвена тема. Уместо скривених метода привлачења, отворене уцене су 

постале најважније методе придобијања малих држава у своје савезе. Највеће 

цивилизацијске вредности, попут слободе и демократије, су постале изговор за највећа 

људска зла попут разарања државних организација, привредних друштава, ратове, 

санкције, убијања итд. 

 



Ове и друге промене су донеле велике изазове у безбедности саобраћаја. 

После неколико деценија непрекидног смањивања ризика страдања у саобраћају, 

последњих година и најразвијеније државе бележе стагнацију или чак пораст ризика 

страдања у саобраћају. Европска унија као најуспешнији регион у свету, по питању 

безбедности саобраћаја, последњих година бележи благи пораст ризика страдања у 

саобраћају. Србија и регион су далеко од зацртаних циљева у безбедности саобраћаја. 

Изгледа да су негативни утицаји надвладали позитивне: брига заједнице и појединца за 

здравствене, економске и егзистенцијалне проблеме надрасла је бригу за безбедност 

саобраћаја. Безбедност саобраћаја није у врху друштвених приоритета и зато јој се 

посвећује мање пажње. Институције и појединци су мање посвећени реализацији мера и 

активности у безбедности саобраћаја, лакше се толеришу неуспеси у достизању циљева 

итд. 

а би се променили негативни трендови неопходно је безбедност саобраћаја вратити у 

врх друштвених приоритета. У том смислу, Конференција ће освежити и поново 

промовисати Другу деценију акције за безбедност саобраћаја на путевима (2021-2030). 

Више од 350 учесника конференције ће разменити знања и искустава, а затим 

унапредити и интензивирати примену доказаних мера и активности. Конференција 

посебно доприноси унапређивању сарадње различитих субјеката, а посебно академских 

институција, приватног сектора, цивилног друштва, медија, жртава у саобраћају и 

њихових породица. 

На Конференцији ће се радити пленарно и по секцијама. У пленарним заседањима биће 

представљене најважније активности Уједињених нација (УНЕЦЕ), Европског савета за 

безбедност саобраћаја, Агенција за безбедност саобраћаја у региону и других важних 

институција. Секције ће бити посвећене следећим тематским целинама:  

1) Организација и управљање безбедношћу саобраћаја,  

2) Безбедност учесника у саобраћају, 

3) Безбедност путне инфраструктуре, 

4) Безбедност возила, 

5) Активности после саобраћајне незгоде, 

6) Одржива урбана мобилност, 

7) Рад јединица локалне самоуправе 

Првих пет је усаглашено са основним стубовима безбедности друмског саобраћаја. 

Тематска целина ''Одржива урбана мобилност'' треба да укаже на најважније принципе 

одрживог развоја градова, али и да истакне везу између урбане безбедности саобраћаја 

и одрживе урбане мобилности. 

Представници радне групе за припрему предлога Закона о безбедности саобраћаја на 

путевима ће реализовати округли сто: ''Примена прописа у безбедности саобраћаја''. 

Радионица: ''Опструктивна апнеја у спавању'' ће указати на један врло озбиљан проблем 

безбедности саобраћаја коме се посвећује недовољна пажња, а врло је значајан посебно 

код професионалних возача.  

У току Конференције посебна пажња биће посвећена и примерима активности у 

локалним заједницама (секција: ''Рад јединица локалне самоуправе'').  
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FOREWORD 

 

The 18th conference "Road Safety in Local Communities" is being held at a time of turbulent 

changes in traffic and in the environment, on a global level, in the region and in Serbia. 

Large states investments increases the length of highways and most amount of transport work is 

transferred to highways and other modern roads, contemporary paradigms of traffic safety are widely 

accepted, and contemporary tools for road safety improvement are implemented more frequent. The 

number of fatalities on some road routes, thanks to new highway roads, has been reduced by 80 

percent or even more. 

Large amount of individual investments renew and upsize the vehicle fleet, and the vehicles that 

belongs to highest class slowly become dominant in traffic. These investments go unnoticed, 

because they are borne by the individuals, but they are comparable to state investments in roads. 

Better vehicle performance and better on board passive safety systems, as well as more frequent use 

of safety protection devices, reduce the severity of traffic accidents. 

However, the increase in the economic standard of part of the population has contributed to the 

increase in exposure to traffic. On the other hand, public transport, especially public passenger 

transport, additionally motivated residents to use private cars more often, especially in suburban and 

intercity traffic. The unacceptably high prices of taxi transportation and the low level of service of 

public city mass transportation of passengers system did not attract citizens to use public 

transportation in cities, so individual transportation became the most acceptable to members of the 

middle class of citizens. Traffic intensities have increased significantly, both in cities and on open 

roads. Traffic jams and large amount of time losses are becoming more frequent in cities. 

Intersections and especially points of entry and exclusion from highways are started to become a 

critical points. 

Autonomous vehicles are slowly but surely becoming a reality and are increasingly capturing the 

attention of professionals, politicians and the wider public. More attention is paid to reducing 

environmental pollution. Hybrid and electric vehicles are becoming more common in traffic, with 

ambitious plans to become dominant in the near future, and to phase out engines that use fossil fuels. 

Changes in the traffic environment are even more dramatic. During 2020 and 2021, the greatest 

attention was devoted to the Covid 19 pandemic. Health care, prevention of major consequences, 

protection of individuals and institutions, treatment, procurement of equipment, vaccines and other 

resources were in the centre of attention of the political and the wider public. The war in Ukraine, 

which began in early 2022, quickly took a leading place in the news and in the activities of 

individuals and institutions. So, after numerous local conflicts, the global war that is happening in 

Ukraine began, but in this war, great powers and alliances are very openly involved and opposed. 

Behind the military conflict, there are historical changes in the relations of great powers, economic 

wars, and conflicts of different social concepts, unprecedented economic sanctions, division and 

redistribution of forces at the global and regional level. Uncertainty and mistrust have entered our 

lives and become the most important social issue. Instead of hidden methods of attraction, open 

blackmail became the most important methods of winning small states into their alliances. The 

greatest civilizational values, such as freedom and democracy, have become an excuse for the 

greatest human evils, such as the destruction of state organizations, economic companies, wars, 

sanctions, killing, etc. 

These and other changes have brought great challenges in traffic safety. 



After several decades of continuous reduction in traffic accidents risk, in recent years even the most 

developed countries have recorded a stagnation or even an increase in traffic accidents risk. 

European Union, as the most successful region in the world in terms of traffic safety in recent years 

has seen a slight increase in traffic accidents risk. Serbia and the region are far from goals in traffic 

safety that has been set previously. It seems that the negative impacts have outweighed the positive 

ones: community and individual concern for health, economic and existential problems have 

surpassed concern for traffic safety. Traffic safety is not at the top of social priorities and therefore 

receives less attention. Institutions and individuals are less committed to the implementation of 

measures and activities in traffic safety, failures in reaching goals are more easily tolerated, etc. 

In order to change negative trends, it is necessary to return traffic safety to the top of social priorities. 

In this sense, the Conference will refresh and re-promote the Second Decade of Action for Road 

Safety (2021-2030). More than 350 conference participants will exchange knowledge and 

experience, and then improve and intensify the implementation of proven measures and activities. 

The conference particularly contributes to the improvement of the cooperation of various entities, 

especially academic institutions, the private sector, civil society, the media, traffic victims and their 

families. 

The Conference sessions will be held in plenary and in sections. The most important activities of the 

United Nations (UNECE), the European Council for Traffic Safety, the Agency for Traffic Safety 

in the region and other important institutions will be presented in the plenary sessions. The sections 

will be devoted to the following subject areas: 

1) Organization and management of traffic safety, 

2) Safety of road users, 

3) Safety of road infrastructure, 

4) Vehicle safety, 

5) Activities after traffic accident, 

6) Sustainable urban mobility, 

7) Activities in Local Communities 

The first five are aligned with the basic pillars of road traffic safety. 

The section "Sustainable urban mobility" should indicate the most important principles of 

sustainable development of cities, but also emphasize the connection between urban traffic safety 

and sustainable urban mobility. 

Representatives of the working group for the preparation of the proposal for the Law on Road Traffic 

Safety will hold a round table: "Implementation of Regulations in Traffic Safety". 

Workshop: "Obstructive Sleep APNEA" will point out a very serious problem of traffic safety that 

is given insufficient attention and is very significant especially among professional drivers. 

During the Conference, special attention will be paid to examples of activities in local communities 

(section: "Work of local self-government units"). 
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Резиме:  Последњи Извештаји Светске здравствене организације указују на наставак 
тенденције погоршања стања безбедности саобраћаја, упркос завидном нивоу свести о овом 
проблему. Саобраћајне незгоде постале су свакодневница која широм света односи велики 
број људских живота. Услед великог броја најтежих последица саобраћајних незгода, 
изнедрен је захтев за детаљном анализом која ће дати одговоре на бројна питања у вези 
настанка незгоде, а која ће омогућити спречавање будућих сличних догађаја. Детаљном, 
дубинском анализом саобраћајних незгода, мултидисциплинарним приступом, улази се у срж 
свих дешавања пре, током и након саобраћајне незгоде, а траже се пропусти у систему човек-
возило-пут-окружење који су довели до настанка незгоде и који су утицали на тежину 
последица незгоде. Неретко је неадекватан пут фактор који је допринео настанку 
саобраћајних незгода, а његова небезбедна околина допринела повећању последица истих. 
Етиолошким приступом унапређује се безбедност пута, стандарда пројектовања 
саобраћајница, режима саобраћаја, односно стандарда стварања безбедних саобраћајних 
услова. 
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Abstract: The latest reports of the World Health Organization indicate the continuation of the 
tendency of the deterioration of traffic safety, despite the enviable level of awareness of this problem. 
Traffic accidents have become a daily occurrence that takes a large number of human lives around 
the world. Due to the large number of the most serious consequences of traffic accidents, a request 
was made for a detailed analysis that will provide answers to numerous questions regarding the 
occurrence of the accident, and which will enable the prevention of future similar events. A detailed, 
in-depth accident analysis, using a multidisciplinary approach, gets to the heart of all events before, 
during and after the accident, and searches for failures in the human-vehicle-road-environment 
system that led to the occurrence of the accident and that affected the severity of the consequences 
of the accident. Infrequently, an inadequate road is a factor that contributed to the occurrence of 
accidents, and its unsafe environment contributed to increasing the consequences of the same. The 
etiological approach improves road safety, road design standards, traffic regimes, i.e. standards for 
creating safe traffic conditions. 
Keywords: In-depth studies, traffic accident, road as an influencing factor 

1. УВОД 

Живот савременог човека све више се одвија у кругу технике или у додиру са 
њом. Развојем технике створени су услови за кретање брзинама које су далеко веће 
од човекових могућности, што је резултовало променама у друштвеним потребама. 
Брзо кретање постало је одлика савременог доба. Међутим, стварање великог јаза 
између могућности човека и технике, испраћено је и великим бројем нежељених 
последица. 

Иако најчешће спомињане, саобраћајне незгоде нису једина негативна 
последица саобраћаја. Физичка неактивност, загађење природе, социјално загађење 
и  материјалне штете, само су још неки примери негативних последица које узрокује 
саобраћај, док је проблем још знатно шири. 

Пораст обима проблема безбедности саобраћаја, резултовао је повећањем свести 
људи. Прихваћено је да су проблеми у саобраћају глобални и да су то проблеми свих 
нас као учесника у саобраћају. Међутим, и поред завидног нивоа свести, тенденција 
погоршања стања безбедности саобраћаја је настављена. 

Према Извештају светске здравствене организације из 2021. године (WHO, 2021) 
око 1,35 милиона људи годишње смртно страда у саобраћајним незгодама, док 
између 20 и 50 милиона људи бива повређено у истим. Саобраћајне незгоде постале 
су осми водећи узрок смрти. Дневно 3.700 лица изгуби живот у саобраћајним 
незгодама, а повреде настале у истим представљају водећи узрок смрти у старосној 
групи од 5 до 29 година. Не треба занемарити ни трошкове који настају као 
последица саобраћајних незгода, а који се за већину земаља процењују на око 3% 
бруто домаћег производа. 

На нивоу Републике Србије, према подацима добијених из Интегрисане базе 
података о обележјима безбедности саобраћаја (http://bazabs.abs.gov.rs/absPortal/, 
преузето 25.1.2023.), којој се приступа путем званичног сајта Агенције за безбедност 
саобраћаја, у периоду од 2011. до 2022. године догодило се 411.698 саобраћајних 
незгода у којима је 6.727 лица смртно страдало, а 222.729 лица претрпело телесне 
повреде. Процењује се да једна саобраћајна незгода у Републици Србији у 
зависности од насталих последица, може представљати трошак од најмање 3.082 
еура за лако повређена лица, до 309.753 еура за погинула лица (Антић ет ал., 2012). 
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С обзиром на велики број најтежих последица саобраћајних незгода, као и 
велики трошак који настаје услед истих, изнедрен је захтев за детаљном анализом 
саобраћајних незгода која ће дати одговоре на бројна питања у вези настанка 
незгоде, а која ће омогућити спречавање будућих сличних догађаја. 

Циљ овог рада је да се коришћењем података о саобраћајним незгодама са 
погинулим лицима, одреди постојање, као и мера, у случају постојања, утицаја пута 
и његове околине на настанак и последице анализираних саобраћајних незгода. 

2. МАТЕРИЈАЛИ И МЕТОДЕ 

Саобраћајне незгоде са најтежим последицама привлаче највише пажње 
истраживача и експерата у области безбедности саобраћаја. Посматрањем само 
споља видљивих обележја саобраћајне незгоде, без дубљег, стручног сагледавања и 
проучавања узрока настанка незгода и последица, омогућено је схватање проблема 
и конкретних извора опасности. Међутим, елиминисање извора настанка незгода 
без утврђивања узрока њихових појава, представља главни недостатак овог 
приступа. Исходи ових истраживања најчешће се не могу преносити у простору и 
времену. Испитивањем свих дешавања пре, током и након настанка незгоде, улази 
се у срж саме незгоде и омогућава схватање околности под којима се догодила 
незгода и пропуста у систему човек-возило-пут-окружење који су довели до 
настанка незгоде и који су утицали на тежину последица незгоде. 

О незанемарљивом утицају пута на настанак саобраћајних незгода говоре бројна 
истраживања. Према светским искуствима (PIARC, 2003) пут је сам по себи или у 
садејству са другим факторима (човек, возило) узрочник приближно око трећине 
свих саобраћајних незгода. Сходно томе, Законом о путевима Републике Србије 
дефинисано је утврђивање утицаја пута на настанак саобраћајних незгода са 
најтежим последицама. Наиме, у Закону о путевима Републике Србије наводи се да 
је у случају саобраћајне незгоде са најмање једним погинулим лицем, управљач 
јавног пута дужан да обезбеди независну оцену доприноса јавног пута настанку, 
односно последицама саобраћајне незгоде (Закон о путевима, чл. 91, ст. 2). 

Предмет овог рада је анализа 108 саобраћајних незгода са погинулим лицима за 
које је извршена независна оцена доприноса јавног пута настанку, односно 
последицама саобраћајне незгоде која се догодила на јавном путу, чији је наручилац 
ЈП Путеви Београда, а извршилац Саобраћајни факултет Универзитета у Београду. 
Саобраћајне незгоде са погинулим лицима догодиле су се у периоду од 2019. до 
2021. године, на територији града Београда. 

Одређена ограничења у погледу спроведених истраживања у овом раду односе 
се на број спроведених независних оцена утицаја пута, односно 108 саобраћајних 
незгода, што представља мали узорак за доношење поузданих закључака. 
Недоступност увиђајне документације, пре спровођења независних оцена утицаја 
пута и писања извештаја, представља ограничење у могућностима сагледавања свих 
или бар већег броја утицајних фактора на настанак и последице саобраћајне незгоде. 

У истраживањима за потребе овог рада коришћени су следећи методи: 
• метод класификације, 
• метод компарације, 
• статистички метод. 
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3. РЕЗУЛТАТИ 

3.1. Општа анализа предметних саобраћајних незгода 

У посматраном периоду, на путевима и улицама града Београда, на којима је 
управљач пута ЈП Путеви Београда, догодило се 108 саобраћајних незгода са 
погинулим лицима за које је Саобраћајни факултет Универзитета у Београду 
извршио Независну оцену доприноса пута настанку, односно последицама 
саобраћајне незгоде. У предметним незгодама укупно је настрадало 140 лица. 
Смртно је страдало 110 лица, 10 лица је претрпело тешке телесне повреде, а 20 лица 
лаке телесне повреде. Рањиви учесници у саобраћају чине 66% укупно смртно 
страдалих лица, односно 54% укупно настрадалих лица.  

Посматрајући типску расподелу која је приказана на Графикону 1, уочава се да 
је највећи број саобраћајних незгода био са учешћем пешака (60 СН; 56%). На 
другом месту по учесталости су саобраћајне незгоде са два возила на коловозу (26 
СН; 24%). Саобраћајне незгоде са једним возилом на коловозу чине 19% (20 СН), 
док 1% анализираних незгода представљају незгоде са паркираним возилима (2 СН). 

 
Графикон 1. Расподела према групи типова саобраћајних незгода 

Бочни и чеони судари чине 14% (15 СН) у укупном уделу саобраћајних незгода, 
а што би за градске услове саобраћаја требало бити доминантан тип незгода, због 
већег броја укрштања.  Имајући у виду просторни обухват саобраћајних незгода, 
пре свега градске улице, на којима се по правилу очекује већи интензитет пешачког 
саобраћаја, то овакав резултат није неочекиван, али свакако указуја на то да је и 
даље присутан значајан проблем страдања пешака на територији града Београда. 

У будућности, у оквиру изградње или реконструкције постојеће путне мреже, 
посебну пажњу би требало посветити рањивим учесницима у саобраћају, односно 
планирању и уређењу токова рањивих учесника у саобраћају. Ово је у складу са 
развојем светских трендова када је у питању безбедност саобраћаја у урбаним 
градским срединама и концептима дељења простора свих учесника у саобраћају. 
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На Графикону 2 представљен је приказ промене броја анализираних 
саобраћајних незгода по месецима, који указује на највеће страдање лица у 
септембру месецу. Ово се може повезати са почетком школских активности, које 
утичу на значајно повећање броја корисника јавног превоза, као и пешака, посебно 
у зонама школа и у непосредној, широј околини образовних установа. Изузетно је 
важно напоменути да је у оквиру посматраног временског периода, током 2020. 
године, на снази било ванредно стање, као и ограничено и рестриктивно кретање 
становништва, а што би могло имати утицаја на расподелу саобраћајних незгода по 
месецима. 

 
Графикон 2. Месечна расподела броја саобраћајних незгода 

Расподела саобраћајних незгода према данима у току недеље приказана на 
Графикону 3, указује да се једна четвртина укупног броја саобраћајних незгода са 
погинулим лицима догађа петком. Приближно петина незгода са погинулима догађа 
се четвртком, док се најмањи број незгода са погинулима догађа данима викенда.  

 
Графикон 3. Недељна расподела броја саобраћајних незгода 
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Анализом временске расподеле незгода у току дана, приказаној на Графикону 4, 
утврђено је да се највећи број саобраћајних незгода са погинулим лицима догодио 
у периоду 18-19 часова и  21-22 часа, по 10 саобраћајних незгода. На основу 
дистрибуције незгоде по часовима у току дана, може се уочити да се најмањи број 
незгода догађао у касним вечерњим часовима, као и раним јутарњим часовима. 
Мањи број незгода у периоду од 9 до 14 часова може указати на смањену активност 
становништва услед радних и других обавеза. 

 
Графикон 4. Часовна расподела броја саобраћајних незгода 

Анализом територијалне расподеле незгода, приказаној на Графикону 5, 
препознате су локације са повећаном угроженошћу учесника у саобраћају, а у 
складу са територијалном поделом општина у оквиру града Београда. Највећа 
угроженост учесника у саобраћају примећена је у градским оштинама Земун, 
Чукарица и Нови Београд, док је најмања примећена у градским општинама Савски 
венац и Сопот. 

 
Графикон 5. Расподела броја саобраћајних незгода по градским општинама 
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3.2. Анализа лица учесника предметних саобраћајних незгода 

Од укупног броја погинулих лица у саобраћајним незгодама (110), било је 76 
особа мушког пола и 34 особе женског пола, што је приказано на Графикону 6. 
Овакав податак је у значајној мери у складу са националном статистиком, када је у 
питању расподела смртно страдалих лица у саобраћају према полу. Као један он 
најпрепознатљивијих фактора који утиче на то да већи број мушкараца страда у 
саобраћајним незгодама, у литератури се наводи чињеница да су особе мушког пола 
склоније ризичном понашању, а што је у вези и са психофизичким 
карактеристикама, хормонском сликом и осталим факторима психофизичких 
разлика међу половима. 

 
Графикон 6. Полна структура погинулих у саобраћајним незгодама 

Вожња под утицајем, у анализираним незгодама била је ограничена на 
сагледавања утицаја алкохола и опојних дрога. У одређеном броју случајева 
тестирање на присуство алкохола или других психоактивних супстанци није 
вршено, или подаци нису били доступни. Стога се процентуални удео саобраћајних 
незгода у којима су алкохол или опојне дроге имали утицај на настанак саобраћајне 
незгоде, приказан на Графикону 7, мора узети са резервом и тај проценат може бити 
само већи од утврђеног. 

 
Графикон 7. Процентуални удео СН са утицајем алкохола и опојних дрога 
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Присуство алкохола у крви потврђено је у 22% саобраћајних незгода. Најчешће 
су под утицајем алкохола биле особе мушког пола, старије од 50 година. С друге 
стране, присуство опојних дрога потврђено је у 7% саобраћајних незгода. Учесници 
незгода који су били под утицајем опојних дрога најчешће су били мушког пола, 
старости до 25 година. Код два лица учесника утврђено је истовремено присуство 
алкохола и опојних дрога. Оба лица била су у својству возача путничког возила. 

Старосна структура погинулих лица приказана је на Графикону 8. Просечна 
старост погинулих у саобраћајним незгодама је 61 година, док је евидентирана и 
смрт три малолетна лица, при чему су сва три лица била женског пола и у својству 
пешака. Процентуално, највећи број погинулих припада категорији 65+ година, а по 
правилу су били пешаци. Овакво стање у вези је са психо-моторичким 
карактеристикама старијих учесника у саобраћају, које су услед година 
деградиране, што доприноси отежаном и небезбедном учешћу у саобраћају. 

 
Графикон 8. Старосна структура погинулих 

Најчешће препознати утицајни фактори на страни учесника приказани су у 
Табели 1. Фактор који је препознат у највећем броју саобраћајних незгода јесте 
неопрезно ступање пешака на коловоз, а да се претходно није уверио да то може да 
учини на безбедан начин. Наиме, овај утицајни фактор био је доминантан у 36 
саобраћајних незгода, што указује на чињеницу да су пешаци и даље изузетно 
небезбедна категорија учесника у саобраћају и да им недостаје адекватно знање и 
унапређење свести о безбедном понашању у саобраћају. 

Табела 1. Најчешће препознати утицајни фактори на страни учесника незгоде 

Утицајни фактор на страни учесника СН 
Број СН у којима је 
препознат утицајни 

фактор 
Неопрезно ступање на коловоз пешака, а да се претходно 
није уверио да то може безбедно да учини 36 

Пропуст возача који се односи на неправилно сагледавање 
саобраћајне ситуације 31 

Прекорачење дозвољене брзине 25 
Губитак контроле над возилом 18 
Немарно, безобзирно, ужурбано или непромишљено 
понашање пешака које је допринело саобраћајној незгоди 16 
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3.3. Анализа возила учесника предметних саобраћајних незгода 

Честа ограниченост у погледу доступности детаљних података о возилима због 
поверљивости података, имала је значајан утицај на утврђивање фактора возило на 
настанак или тежину последица саобраћајних незгода. Због наведених ограничења, 
појавио се одређени број саобраћајних незгода за које се на основу доступних 
података није могло поуздано и прецизно утврдити да ли је фактор возило имао 
утицаја на настанак или тежину последица саобраћајних незгода. 

Међутим, и поред претходно наведеног, у 15 саобраћајних незгода са погинулим 
лицима препознат је и јасно дефинисан утицај возила на настанак или тежину 
последица, стога се може закључити да је фактор возило у најмање 14% 
саобраћајних незгода имао допринос настанку или последицама саобраћајне 
незгоде. 

Фактор возила који је препознат у највећем броју саобраћајних незгода односи 
се на неодговарајуће, неисправне или лоше надуване пнеуматике. На другом месту 
по учесталости јесте утицајни фактор који се односи на неисправност уређаја за 
заустављање, док је на трећем месту фактор који се односи на неисправност у вези 
са системом затварања врата на возилима јавног превоза путника. Наиме, у три  
саобраћајне незгоде са погинулим лицима, дошло је до испадања путника из возила 
јавног превоза услед неисправности система затварања врата, а што је директно 
утицало на настанак саобраћајне незгоде. Инсталацијом уређаја за детекцију 
присуства путника у зони врата, односно система који би онемогућили покретање 
возила у случају присуства путника у зони врата, омогућило би се спречавање 
настанка оваквих саобраћајних незгода. 

Структура возила која су учествовала у саобраћајним незгодама у зависности од 
категорије приказана је на Графикону 9. Наиме, највећи проценат возила учесника 
саобраћајних незгода у посматраном узорку је био путничких аутомобила (61%), 
након тога аутобуса/минибуса (10%) и тешких теретних возила и 
мотоцикала/мопеда са по 8%. 

 
Графикон 9. Структура возила учесника 
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3.4. Анализа утицаја фактора пут у предметним саобраћајним незгодама 

Фактор који је најдетаљније анализиран у оквиру извештаја јесте свакако фактор 
пут, а што је и основни задатак независних оцена утицаја пута на настанак и тежину 
последица саобраћајних незгода. За сваку саобраћајну незгоду, на основу 
спроведених анализа утврђено је постојање доприноса пута настанку и тежинама 
последице саобраћајне незгоде. 

 
Графикон 10. Утицај пута на настанак 

СН 

 
Графикон 11. Утицај пута на тежину 

последица СН 

Фактор пут је имао утицај на  51 саобраћајну незгоду, односно 47% саобраћајних 
незгода са погинулим лицима, што је приказано на Графикону 10. Са друге стране, 
код 57 саобраћајних незгода, тј. у 53% саобраћајних незгода пут није имао утицаја 
на настанак саобраћајне незгоде са погинулим лицима. Утицај пута на тежину 
последица саобраћајне незгоде, приказан на Графикону 11, утврђен је у 19 
саобраћајних незгода, тј. 18% саобраћајних незгода са погинулим лицима. У 
преосталих 89 саобраћајних незгода, фактор пут није имао утицај на последице исте. 

На основу системске, детаљне и свеобухватне анализе, издвојило се неколико 
елемената пута који су препознати као најчешћи утицајни фактори пута. 
Систематизовани препознати утицаји фактора пут на настанак саобраћајних незгода 
са погинулим лицима су приказани у Табели 2. 

Табела 2. Препознати елементи пута који су утицали на настанак СН са погинулим 
лицима 

Елементи пута који су имали утицаја на настанак незгода 
Лош или неадекватно одржаван коловоз 
Пут прекривен уљем, блатом и сл. 
Неодговарајућа, непостојећа или недовољно уочљива саобраћајна сигнализација 
Неисправни светлосни саобраћајни знакови 
Утицај пружања трасе пута 
Недовољна ширина коловоза за постављено ограничење брзине 
Непостојање физичких мера за умиривање саобраћаја 
Недостатак тротоара и пешачких стаза 
Недостатак бициклистичких стаза 
Велика висинска разлика у зони стајалишта јавног превоза 
Проблем прегледности (паркирана возила, растиње и сл.) 
Проблем осветљења (непостојање јавне расвете или неадекватно осветљен коловоз) 
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Приказани елементи пута који су утицали на настанак саобраћајних незгода са 
погинулим лицима сортирани су по бојама, тако да се наранџасто обојени елементи 
односе на одржавање пута, жути елементи на техничко регулисање саобраћаја, а 
плави елементи на грађевинске и проблеме текућег одржавања. 

У циљу добијања реалне слике о елементу пута који је у највећем броју случајева 
имао утицаја на настанак саобраћајних незгода са погинулим лицима, извршена је 
статистичка анализа, а резултати су приказани на Графикону 12, у виду процената 
утицаја појединих елемената у односу на укупан број препознатних утицаја 
елемената пута. 

 
Графикон 12. Дистрибуција елемената који су утицали на настанак саобраћајне незгоде 

У највећем броју случајева, неодговарајућа, непостојећа или недовољно уочљива 
саобраћајна сигнализација имала је утицај на настанак саобраћајних незгода, 
односно у 23% случајева тај елемент је препознат као доминантан елемент пута који 
је неповољно утицао на настанак саобраћајних незгода. Наредни важан проблем 
који се својим утицајем издвојио је недостатак тротоара и пешачких стаза, а који је 
у 20% случајева препознат као елемент фактора пут који је утицао на настанак 
саобраћајних незгода са погинулим лицима. Проблем осветљења са уделом од 15% 
наредни је најзначајнији елемент пута препознат по утицају на настанак 
саобраћајних незгода, а након чега иду проблеми који су повезани са утицајем 
пружања трасе пута, са уделом у дистрибуцији од 14%. 
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На Графикону 13, приказана су четири важна елемента пута која су се издвојила 
када је у питању утицај пута на тежину последица саобраћајних незгода. У 33% 
саобраћајних незгода у којима је пут имао утицај на тежину последица незгоде то је 
било због непостојања и/или оштећења заштитне ограде. У четвртини случајева, то 
је било због неадекватне геометрије и ширине коловоза која подстиче прекорачење 
брзине кретања. У преосталих 42% саобраћајних незгода у којима је пут имао утицај 
на тежину последица саобраћајних незгода, подједнако су утицали изостанак мера 
за успоравање саобраћаја и пасивно небезбедни елементи околине пута. 

 
Графикон 13. Расподела елемената који су утицали на тежину последица 

4. ДИСКУСИЈА И ЗАКЉУЧАК 

Пут као фактор безбедности саобраћаја у значајној мери утиче на безбедност 
саобраћаја. На основу анализе предметних независних оцена, фактор пут имао је 
утицај на настанак 51 саобраћајне незгоде, односно у 47% саобраћајних незгода са 
погинулим лицима у посматраном узорку. Са друге стране, код 57 саобраћајних 
незгода, тј. у 53% саобраћајних незгода фактор пут није имао утицаја на настанак 
саобраћајне незгоде са погинулим лицима. Када је реч о тежини последица, пут је 
имао утицаја на тежину последица код 19 саобраћајних незгода, односно у 18% 
случајева. 

Као кључни елементи фактора пут, који су утицали на настанак највећег броја 
саобраћајних незгода, издвојили су се: 

• неодговарајућа, непостојећа или недовољно уочљива саобраћајна 
сигнализација, 

• недостатак тротоара и пешачких стаза, 
• проблеми осветљења (непостојање јавне расвете у зони незгоде или 

неадекватно осветљавање коловоза), 
• утицај пружања трасе пута. 
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У циљу отклањања најзначајнијих проблема, односно елемената који у највећој 
мери доприносе настанку саобраћајних незгода са погинулим лицима, предложена 
је примена следећих мера: 

• спровођење редовне и системске контроле стања саобраћајне 
сигнализације и спровођење мере редовног одржавања саобраћајне 
сигнализације и опреме пута, 

• физичко раздвајање токова рањивих учесника у саобраћају од возила, 
• унапређење и побољшање квалитета осветљености градских улица са 

већим присуством рањивих учесника у саобраћају, и тежња ка потпуном 
осветљавању комплетне градске уличне мреже, 

• вршење редовне провере кредибилитета постављених ограничења 
брзине и усклађивање ограничења са резултатима извршених анализа. 

Као кључни елементи фактора пут, који су утицали на тежину последица 
саобраћајних незгода, издвојили су се: 

• непостојање и/или оштећења заштитне ограде, 
• геометрија и ширина коловоза која подстичу прекорачење брзине, 
• пасивно небезбедни елементи околине пута, 
• изостанак мера за успоравање саобраћаја. 

У циљу отклањања уочених елемената који су допринели тежини последица 
саобраћајних незгода, предложена је примена следећих мера: 

• у анализираним зонама, где постоји стварна потреба за инсталацијом 
заштитне ограде, поставити одговарајући тип заштитне ограде, са 
пасивно безбедним почецима/завршецима, 

• преиспитати постојеће ограничење брзине, па сходно томе извршити 
усклађивање ограничења брзине и ширине саобраћајних површина, 

• испитати могућност замене пасивно небезбедних елемената околине 
пута пасивно безбедним елементима, 

• испитати могућност постављања мера за смиривање саобраћаја, што би 
успорило саобраћај и омогућило безбедније прелажење пешака преко 
коловоза, и испитати оправданост увођења додатних мера смиривања 
саобраћаја у широј зони посматрања. 

С обзиром да је поред елемената фактора пут који су утицали на настанак или 
последице саобраћајних незгода, приликом вршења теренског истраживања, уочен 
и велики број недостатака пута који није у вези са предметном саобраћајном 
незгодом, али који могу бити узрочник настанка неке друге саобраћајне незгоде, 
предложена је примена провере безбедности саобраћаја на већини локација. 

Незанемарљив утицај пута на безбедност саобраћаја препознат је одавно. Наиме, 
Европски парламент је препознавши значај фактора пут у систему безбедности 
саобраћаја и могућност управљања њиме, 2008. године донео Директиву 2008/96/ЕС 
о Управљању безбедношћу путне инфраструктуре. Директива је дефинисала 
савремене процедуре и дала смернице примену седам алата за унапређење 
безбедности пута. Тако настали, савремени приступ управљању безбедности 
саобраћаја се своди да се у свим фазама, почев од планирања, преко пројектовања, 
па све до експлоатације пута, узима у обзир безбедност саобраћаја.  

Јачање међусобне сарање субјеката у систему безбедности саобраћаја омогућило 
би једноставније прикупљања важних података о саобраћајној незгоди, смањило 
зону недоступних података и унапредило квалитет анализа саобраћајних незгода. 
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Унапређењем обима и квалитета података о свим елементима система човек-
возило-пут-окружење, омогућиће се прецизније и поузданије дефинисање 
утицајних фактора, а самим тим и квалитетније мерење утицаја пута на настанак и 
последице незгоде. Ово би за последицу имало унапређење како стандарда у 
безбедности саобраћаја, тако и стандарда у пројектовању саобраћајница, али и 
режима саобраћаја, односно стандарда стварања безбедних саобраћајних услова. 
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МЕТОДОЛОГИЈА СПРОВОЂЕЊА ПРОВЕРЕ БЕЗБЕДНОСТИ 
САОБРАЋАЈА У ТУНЕЛИМА 

METHODOLOGY FOR CONDUCTING ROAD SAFETY INSPECTION 
IN TUNNELS 

Крсто Липовац1, Борис Антић2, Јелица Давидовић3, Емир Смаиловић4, Јована 
Петровић5, Бранка Максимовић6 

 

Резиме:  Тунели спадају у једне од најкомплекснијих делова путне мреже, како због своје 
специфичне конструкције тако и због сложености одвијања саобраћаја у њима. Због тога се 
за тунеле постављају знатно већи захтеви безбедности саобраћаја које је потребно испунити 
у односу на отворене деонице државних путева. Поред уобичајеног садржаја и фаза 
спровођења провере безбедности саобраћаја на отвореним деоницама путева, за провере у 
тунелима потребно је спровести додатне анализе. У реализацији провере безбедности 
саобраћаја у тунелима мора се узети у обзир рад различитих система, комуникациона опрема, 
осветљење, противпожарни системи и сл. Уобичајен методолошки поступак провере 
безбедности саобраћаја у тунелима мора бити обимнији и методолошки другачији у односу 
на отворене деонице. Тим који спроводи проверу мора имати већи број чланова, и том тиму 
морају бити укључене различите инжењерске области, као што је саобраћај, грађевина, 
машинство, електротехника, противпожарна заштита и сл.  
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Крсто Липовац, Борис Антић, Јелица Давидовић, Емир Смаиловић, Јована Петровић, Бранка Максимовић  

МЕТОДОЛОГИЈА СПРОВОЂЕЊА ПРОВЕРЕ БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА У ТУНЕЛИМА 

 

 
 

Одржавање тунела и опреме захтева низ техничко-административних процедура неопходних 
за одржавање високог нивоа безбедности саобраћаја у тунелима. У овом раду ће бити 
представљена методологија спровођења провере безбедности саобраћаја у тунелима, односно 
садржај и процедура спровођења провере безбедности саобраћаја у тунелу. 

Кључне речи: тунел, провера безбедности саобраћаја, аутоматски системи, контрола, 
одржавање. 

Abstract: Tunnels are one of the most complex parts of the road network, both because of their 
specific construction and because of the complexity of traffic in them. For this reason, significantly 
higher traffic safety requirements are set for tunnels, which need to be met compared to open sections 
of state roads. In addition to the usual content and stages of conducting road safety inspection on 
open sections of roads, additional analyzes need to be carried out for checks in tunnels. In the 
implementation of road safety inspection in tunnels, the operation of various systems, 
communication equipment, lighting, fire protection systems, etc. must be taken into account. The 
usual methodological procedure for checking traffic safety in tunnels must be more extensive and 
methodologically different compared to open sections. The implementing team must have a large 
number of members, and that team must include various engineering fields, such as traffic, 
construction, mechanical engineering, electrical engineering, fire protection, etc. Maintenance of 
tunnels and equipment requires a series of technical and administrative procedures necessary to 
maintain a high level of traffic safety in tunnels. This paper will present the methodology of 
conducting road safety inspection in tunnels, that is, the content and procedure of conducting road 
safety inspection in tunnels. 

Keywords: tunnel, road safety inspection, automatic systems, control, maintenance. 

1. УВОД 

Тунели спадају у једне од најкомплекснијих делова путне мреже, како због своје 
специфичнe конструкцијe, тако и због сложености одвијања саобраћаја у њима. Због 
тога, за тунеле као специфичне путне објекте, постављају се знатно већи захтеви 
које је потребно испунити у погледу безбедности саобраћаја. Управљачи 
безбедности саобраћаја теже да тунел омогући непромењено, безбедно кретање 
возила од улаза до излаза, али уз појачано ограничење слободе бочног померања.  

Провера безбедности саобраћаја представља доказан алат којим се могу 
сагледати недостаци, односно уочити потенцијални утицајни фактори на безбедност 
саобраћаја. Најчешће се користи за унапређење безбедности пута, како би се 
идентификовали евентуални недостаци и елементи пута који би могли повећати 
ризик настанка или ризик увећавања последица саобраћајне незгоде. Досадашња 
искуства у проверама безбедности саобраћаја показују да је однос користи и 
трошкова за постојеће путеве од 2:1 до 84:1 (Elazar et al, 2018), а само један 
„сачувани“ живот остварује корист која премашује укупне трошкове провера 
безбедности саобраћаја.  

Примена додатних процедура и активности, у односу на провере безбедности 
саобраћаја ван насеља, представља почетни услов израде методологије за вршење 
провере безбедности саобраћаја у тунелима.  

За разлику од путева ван насеља, потребно је спровести обимније анализе за које 
је потребан мултидисциплинаран тим, који ће на одговарајући начин сагледати све 
аспекте безбедности саобраћаја у тунелима (Антић и др., 2021).  
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Због тога је важно користити препоруке наведене у Директиви 2004/54/ЕЦ о 
минималним безбедносним захтевима за тунеле на трансевропској путној мрежи и 
Правилник о минималним безбедоносним захтевима које тунел мора да испуњава 
са гледишта безбедности саобраћаја. Поред наведеног, тунел мора да буде уклопљен 
у постојећу мрежу путева, испуњавајући захтеве у погледу безбедности саобраћаја 
и примене алата унапређења безбедности саобраћаја.  

У Републици Србији, у последњих неколико година, присутан је тренд изградње 
нових тунелских објеката, већих дужина, комплесних садржаја и сл., где управљање 
безбедношћу саобраћаја постаје све већи изазов.  

Сагледавајући значај безбедности саобраћаја у тунелима, као и специфичности 
провера безбедности саобраћаја, јасно је да је неопходно развити детаљну 
методологију провера безбедности саобраћаја у тунелима, засновану како на 
међународним, тако и на домаћим искуствима. 

Дефинисање методологије и садржаја извештаја о провери безбедности 
саобраћаја у тунелима, изузетно је значајно за унапређење безбедности саобраћаја 
у тунелима, али и за одржавање одговарајућег нивоа безбедности саобраћаја у 
постојећим и будућим тунелима. 

2. ПРОЦЕС СПРОВОЂЕЊА ПРОВЕРА БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА У 
ТУНЕЛИМА 

 

 
Слика 1. Алгоритам имплементације ПБС у тунелима у Србији 
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Спровођење провера безбедности саобраћаја у тунелима је процес чији циљ је 
стручно праћење и стално смањивање ризика у тунелима. ПБС у тунелима се може 
реализовати као део јединственог програма ПБС који реализује управљач пута.  

Међутим, у ситуацији када је неопходно пратити стање у више тунела, требало 
би основати посебну организациону јединицу, која би била одговорна за безбедност 
саобраћаја у тунелима и која би реализовала посебан програм ПБС тунела. Тако би 
се обезбедило да посебно оспособљени професионалци буду посвећени унапређењу 
безбедности саобраћаја у тунелима, који ће се стално стручно усавршавати, како 
кроз свој практични рад, тако и кроз различите облике стручног усавршавања у 
земљи и иностранству. Стечена знања и искуства свакодневно ће примењивати и 
тако, на најбољи начин, доприносити смањивању ризика у саобраћаја у тунелима.  

Програмом ПБС тунела потребно је дефинисати динамику вршења редовних и 
циљаних ПБС тунела, реализацију ПБС, план имплементације и све активности које 
су у вези са ПБС тунела: покретање јавне набавке, уговарање, почетни састанак, 
излазак на терен, израда извештаја о ПБС, представљање извештаја, завршни 
састанак, примена ургентних и краткорочних препорука, планирање дугорочних 
мера у наредном периоду (уношење у план рада за наредне године, пројектовање, 
измена планске документације, сарадња са јединицама локалне самоуправе и др. 
субјектима и сл.), ефекти примењених мера итд. 

3. МЕТОДОЛОШКЕ СПЕЦИФИЧНОСТИ ПРОВЕРЕ БЕЗБЕДНОСТИ 
САОБРАЋАЈА У ТУНЕЛИМА 

Садржај извештаја о провери безбедности саобраћаја у тунелу, који је уједно и 
подсетник на елементе на које треба обратити пажњу приликом примене савременог 
алата унапређења безбедности пута, има за циљ унапређење безбедности саобраћаја 
у тунелима. У складу са међународним и домаћим документима који уређују 
провере безбедности саобраћаја у зонама тунела, садржај извештаја ПБС у тунелима 
могао би бити анализа следећих целина: 

• Функције пута у утицајним зонама тунела 
• Попречни профил у утицајним зонама тунела  
• Пружање пута у утицајним зонама тунела  
• Раскрснице у утицајним зонама тунела 
• Јавни и приватни услужни објекти, сервиси, сервисни објекти, 

одморишта, јавни превоз  
• Потребе рањивих учесника у саобраћају  
• Саобраћајна сигнализација и ИТС 
• Систем осветљења  
• Околина пута и елементи пасивне безбедности саобраћаја  
• Кабловске инсталације/канализацију и оптику  
• Електроенергетски систем  
• Телекомуникациони систем  
• Систем вентилације  
• Хидротехничке инсталације  
• Мобилна опрема за гашење почетних пожара  
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• Информационо-управљачки систем (сервери/редунданса, централна и 
периферна мрежна опрема и рачунарска опрема) и  

• Обученост и оспособљеност особља. 

3.1. Функција пута 

Први елемент извештаја о ПБС односи се на функцију пута. Код анализе 
функције пута важно је утврдити основну функцију пута (опслуживање, сабирање, 
повезивање или даљинско повезивање). Анализа функције пута подразумева и 
сагледавање оправданости категорије пута са аспекта његове функције. Посебно је 
потребно обратити пажњу на хетерогеност саобраћаја на појединим деловима 
деонице. Путеви са мешовитом функцијом, узрокују један од главних проблема 
безбедности саобраћаја на путевима, јер тада њихова улога у путној хијерархији 
постаје нејасна. Проблем је додатно изражен уколико је велика заступљеност 
теретних возила која пролазе кроз тунел. Анализа функције пута у домену промене 
окружења нужно захтева анализу ограничења брзине на посматраној деоници. 
Управљање брзинама на деоници пута подразумева валидност и исправност у 
погледу ограничења брзине која важе за поједине делове деонице (обратити пажњу 
на ширину коловоза, односно да ли ширина коловоза стимулише прекорачење 
брзине, да ли деоницу карактеришу дуги правци, који такође стимулишу 
прекорачење брзине посебно у комбинацији са широким саобраћајним тракама). 

3.2. Попречни профил 

Број и ширина саобраћајних трака, као и зауставне траке мора бити исти пре 
тунела, у тунелу и након тунела. Посебна пажња мора се посветити провери 
геометрије попречног пресека, дужини, висини (саобраћајни и слободни профил), 
јер ови елементи значајно утичу на вероватноћу настанка и тежину последица 
саобраћајних незгода.  

Провером безбедности саобраћаја у тунелима обухваћене су и зауставне 
површине. Зауставне површине у тунелима са двосмерним током саобраћаја дужим 
од 1.500 m и у којима је саобраћајно оптерећења веће од 2.000 возила по 
саобраћајној траци на дан, изводе са на удаљености од највише 1.000 m у случају 
када не постоји зауставна трака. На почетку зауставне површине, у смеру вожње, 
изводе се станице за случај опасности. 

3.3. Пружање пута 

У оквиру поглавља ''пружање пута'' посебна пажња се мора обратити на:  
• ситуациони план – правац/кружна кривина/прелазна кривина,  
• подужни профил – нагиби/вертикалне кривине,  
• попречни профил – возне траке/додатне возне траке на успонима и 

падовима/траке за успорење или убрзање/траке за престројавање у 
зонама раскрсница/зауставне траке/ивичне траке/разделне линије,  

• усклађеност елемената хоризонталне и вертикалне геометрије – 
извршити и проверу коефицијента трења коловоза,  
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• прегледност (зауставна, захтевана, расположива, претицајна, у 
раскрсницама),  

• нагиб нивелете – тежити примени што мањих подужних нагиба пута,  
• кружне и прелазне кривине – тежити примени што мањих подужних 

нагиба пута/препоручује се примена прелазних кривина ради 
побољшања возно-динамичких, конструктивних и саобраћајних 
елемената пута. 

3.4. Раскрснице 

Део извештаја који се односи на ПБС на путу у домену раскрсница, треба да 
садржи све информације о постојању укрштања посматраног пута (деонице) са 
другим државним путевима исте или сличне важности. 

Потребно је анализирати све врсте укрштања, без обзира на важност пута са 
којим се посматрани пут (деоница) укршта. Пожељно је да део извештаја који се 
односи на раскрснице садржи списак свих локација раскрсница, тип раскрснице са 
стационажом и позицијом укрштања која се налазе на предметној деоници.  

Треба напоменути да постојећи тунели на територији Републике Србије 
не садрже раскрснице, али приликом израде извештаја о ПБС у тунелима, 
који се односи на раскрснице, треба обратити посебну пажњу 500 m пре и 
након тунела. 

3.5. Јавни и приватни услужни објекти, сервиси, сервисни објекти, 
одморишта, јавни превоз 

У овом делу извештаја о ПБС, треба сагледати све објекте у непосредној близини 
тунела, њихову функцију, намену, начин приступа са саобраћајнице, утицај који тај 
објекат има на саобраћај, односно на безбедно одвијање саобраћаја. Такође, треба 
сагледати да ли су сви садржаји који се налазе непосредно уз пут адекватно 
назначени, са уређеним приступом и простором неопходним за 
заустављање/паркирање возила. Потребно је оценити утицај ових објеката у 
зависности од категорије пута, односно дозвољене брзине кретања возила на том 
путу, узимајући у обзир да је он значајно опаснији на путевима вишег ранга са 
интензивнијим саобраћајним токовима, у односу на локални пут са мањим 
токовима. С обзиром на претходно наведено, може постојати утицај ових објеката 
на деоници којој припада тунел, па је потребно анализирати присуство ових 
елемената.  

Када је реч о јавним и приватним услужним објектима, сервисима, сервисним 
објектима, одмориштима и стајалиштима за јавни превоз, не смеју да се налазе у 
утицајним зонама тунела, односно 500 m испред и 500 m иза тунела, као ни у тунелу. 

3.6. Потребе рањивих учесника у саобраћају 

У тунелима се не очекује кретање пешака у нормалним условима саобраћаја, јер 
је такво кретање забрањено. У случају саобраћајне незгоде или неке друге ванредне 
ситуације, мора се обезбедити стаза за евакуацију пешака.  
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У тим случајевима треба обратити пажњу да пешаци свих старосних категорија 
могу да приступе стази и да ширина буде одговарајућа и за кретање особа у 
колицима, као и особа које гурају дечија колица.  

У новим тунелима који немају зауставну траку, обезбеђују се стазе за хитне 
случајеве које се користе у случају квара или незгоде. Излази у хитним случајевима 
представљају излазе који корисницима морају омогућити напуштање тунела без 
возила и одлазак на безбедно место у случају пожара или незгоде, али морају 
омогућити и приступ тунелу пешке за хитне службе.  

Под излазима за случај опасности подразумевају се: директни излази из тунела 
у спољашњи простор, попречни пролази између тунелских цеви, излази на галерију 
за случај опасности, склоништа с излазним путем на безбедан простор који је 
одвојен од тунелске цеви која се граде с излазима за евакуацију ка отвореном 
простору. 

Приликом провере безбедности саобраћаја, важно је сагледати потребе 
мотоциклиста и прилагодити инфраструктуру. Посебну пажњу треба обратити и на 
висину ивичњака и врсту заштитне ограде, јер ти елементи такође могу утицати на 
безбедност рањивих учесника у саобраћају. 

3.7. Саобраћајна сигнализација и ИТС 

Део извештаја о ПБС који се односи на саобраћајну сигнализацију треба да 
садржи информације које се односе на адекватност постављене сигнализације у 
односу на пројектоване елементе пута као и усаглашеност сигнализације.  

Провера саобраћајне сигнализације у тунелима приликом вршења ПБС, 
укључује проверу функционалности и постојање потребне светлосне сигнализације.  

Провера безбедности саобраћаја у погледу саобраћајне сигнализације посебно је 
значајна на приласку тунелима, имајући у виду специфичности ових објеката. 
Утврђени саобраћајни знакови односе се на све кориснике тунела и на све мере и 
уређаје који се примењују у тунелима. 

Систем саобраћајне сигнализације и опреме у тунелима чине следећи елементи:  
• портални саобраћајни знакови,  
• прилазни знакови са изменљивим садржајем (LED знакови),  
• маркери LED технологије за обележавање саобраћајних трака/ивица 

коловоза,  
• знакови за контролу саобраћајне траке,  
• тунелски саобраћајни знакови са изменљивим садржајем,  
• троделне лантерне (семафори),  
• рампе,  
• сигнализациони елементи за ванредне случајеве (знакови који 

означавају излаз у случају опасности, знакови који се налазе на 
зидовима тунела, а који показују удаљености до два најближа излаза, 
знак за СОС станице, хидрантске и енергетске нише и знак за паркинг 
за нужно заустављање возила).  
 

У оквиру овог поглавља, потребно је анализирати и централни систем за надзор 
и управљање, који се налазе у тунелско оперативним центрима.  
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3.8. Систем осветљења 

Када је реч о тунелима, с обзиром на специфичности тунелских конструкција, 
приликом изградње тунела, посебно се разматрају услови видљивости.  

Системом осветљења обезбеђује се одговарајући ниво видљивости, како у 
дневним, тако и у ноћним условима рада у улазно-излазним зонама тунела, 
унутрашњости тунела (укључујући техничке просторије и нише), а у складу са 
одговарајућим стандардима и препорукама.  

У складу са претходно поменутим, осветљење се изводи за све зоне тунела и то:  
•  прилазну зону,  
•  зону прага,  
•  транзитну зону,  
•  унутрашњу зону и  
•  излазну зону.  

Пожарно нужно осветљење изводи се на бочном зиду тунела, на страни где су 
евакуациони пролази, из једне у другу тунелску цев. Намена му је да осветљава део 
коловоза и пешачке стазе када је обично осветљење због дима у горњем делу 
тунелске цеви неефикасно или је испало из погона. али и обавештавање о 
удаљености излаза из тунелске цеви или евакуационих пролаза, тј. усмеравање ка 
најближем излазу. У редовном режиму, када нема пожара, укључене су обе сијалице 
за усмерење. У случају пожара, укључена је средишња сијалица за осветљење 
пешачке стазе и само једна сијалица за усмерење.  

Осветљење евакуационих путева (пролаза) је непрекидно у функцији. 
Евакуационе путеве чине везни ходници (веза између две тунелске цеви) и тунелска 
цев која није захваћена пожаром.  

Осветљење СОС ниша је непрекидно у функцији или се активира приликом 
отварања врата нише, док се у погонским станицама, енергетским и ТК нишама 
осветљење активира прекидачем поред улазних врата, јер су ове просторије 
намењене искључиво приступу од стране овлашћеног и обученог особља, а не 
корисника пута. 

3.9. Околина пута и елементи пасивне безбедности саобраћаја 

У делу извештаја који се односи на околину пута и елементе пасивне 
безбедности сагледавају се сви постојећи елементи, њихова улога, као и сви 
елементи који недостају, а који би допринели унапређењу пасивне безбедности 
саобраћаја.  

Циљ провере безбедности саобраћаја је да се уочавањем оваквих ситуација 
спрече потенцијалне опасности које могу довести до настанка саобраћајних незгода, 
а самим тим и њихових последица. 

У тунелским објектима на државним путевима IA реда потребно је проверити 
тунелске нише дуж тунелских цеви и то: са десне стране тунелских цеви у смеру 
вожње нише за узбуњивање (СОС), са телекомуникационом, енергетском и 
опремом аутоматике. Свака СОС ниша је посебно обележена. У склопу сваке СОС 
нише је простор за смештај преносних апарата за гашење пожара, СОС телефона, 
ручног и аутоматског јављача пожара са посебним улазним вратима из простора 
тунелске цеви.  
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Електроенергетске нише (ЕН) се налазе на истој страни као и СОС нише, и у 
њима се налазе електро ормани и ормани аутоматике. У изграђеним тунелима 
Манајле и Предејане, СОС нише се налазе на супротним странама од енергетских 
ниша.  

Хидрантске нише се налазе са леве стране тунелских цеви (да би се остварила 
веза са другом цеви тунела), унутар којих се најчешће налази следећа опрема: коси 
вентил, потисно црево, кључ и обична млазница. Хидрантски ормани су црвене боје 
и обележени словом „Н“. 

Елементи пасивне безбедности које је потребно размотрити у овом делу 
извештаја односе се на: недостатак заштитне еластичне ограде, недостатак 
адекватних почетака/завршетака еластичне ограде, постојање ''опраштајуће'' зоне 
пута, прикладност елемената који носе каблове електричних и других водова, 
постојање чврстих објеката непосредно уз пут, заштиту бетонских елемената на 
улазу у тунел, тунелске нише и сл. 

3.10. Кабловска инсталација / канализација и оптика 

За потребе полагања кабловских веза у тунелима изводи се кабловска 
канализација, унутар које су смештене електроенергетске и телекомуникационе 
инсталације.  

У тунелским цевима са обе стране испод пешачких стаза изводе се кабловски 
канали, у којима се налазе кабловски регали, покривени бетонским плочама и 
најчешће - пресвучени танким слојем асфалта, за полагање електроенергетских и 
телекомуникационих каблова, који служе за напајање и управљање техничким 
системима у тунелу. Избор трасе кабла је важан елемент при изради пројекта за 
полагање каблова. Правилан избор трасе омогућава полагање кабла уз минималне 
трошкове, а касније при експлоатацији лако одржавање и брзо отклањање сметњи. 

Комуникациона мрежа тунела се изводи на начин да сви елементи сигурносних, 
управљачких и надзорних система на нивоу тунела у сваком тренутку буду 
доступни информационом систему како на локалном нивоу (аутономни радни мод), 
тако и на нивоу тунелског оперативног центра (даљински надзор и управљање). 

3.11. Електроенергетски систем 

Систем енергетског напајања тунела чине опрема и уређаји инсталирани у 
погонским централама и тунелу:  

• напојни водови,  
• трафостанице,  
• нисконапонска мрежа (водови),  
• нисконапонски разводни ормани,  
• уређај за непрекидно напајање,  
• дизел електрични агрегат.  

3.12. Телекомуникациони системи 

Приликом спровођења ПБС у тунелима, у оквиру поглављу који се односи на 
телекомуникационе системе, врши се провера постојања и функције система попут: 
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система аутоматске детекције и дојаве пожара, сос интерфонских система, система 
озвучења, система контроле и брзине ваздуха, система видео надзора, система 
детекције провале и контроле приступа, система за аквизицију метеоролошких 
података и ТЕТРА система. Поред поменутих система, врши се и провера процедура 
периодичног одржавања и сервисирања, односно да ли такве процедуре постоје, да 
ли се поштују, да ли је особље оспособљено за управљање опремом и да ли особље 
има повремена усавршавања и проверу знања за управљање таквом опремом.  

3.13. Систем вентилације 

Тунели се природно проветравају услед дејства ефекта клипа, изазваног 
кретањем возила. У тунелима дужим од 500 m, према важећој регулативи, 
неопходно је извести систем вентилације. У односу на дужину тунела, као и ранг 
саобраћајнице (последично - саобраћајно оптерећење), дефинише се број и 
капацитет вентилатора. 

У тунелима где су изграђени евакуациони пролази, мора се водити рачуна да се, 
у случају пожара, спречи продирање дима из тунелске цеви захваћене пожаром у 
другу тунелску цев, те се изводе врата отпорна на пожар и противпожарне клапне. 
ЦСНУ добија све информације о статусима рада вентилатора, као и о смеру рада 
вентилатора. 

3.14. Хидротехничке инсталације 

У оквиру провере хидротехничке инсталације у тунелима, посебну пажњу треба 
обратити на противпожарну хидрантску мрежу у тунелу и евакуацију воде и 
опасних материја. Пре свега, проверава се да ли наведени системи постоје, као и да 
ли су у функцији.  

Такође, потребно је извршити и проверу постојања и функцију колских пролаза, 
специјализованих тунелских канала за прихватање воде, постројења за повишење 
притиска воде у систему, али и сабирних колектора са свим мерним и алармним 
уређајима.   

3.15. Мобилна опрема за гашење почетних пожара 

Мобилна опрема представља основну стандардизовану ватрогасну опрему и она 
се може сматрати као превентивна противпожарна заштита. Под мобилном 
противпожарном опремом се подразумевају ручни, преносни и превозни 
противпожарни апарати који служе за гашење почетних пожара. Да би се спровела 
превентивна противпожарна заштита објекта треба на основу одговарајућих 
критеријума одредити средства за гашење, тип, капацитет и број противпожарних 
апарата и плански дефинисати њихов распоред. 

Приликом одређивања броја и врсте противпожарних апарата и њиховог 
распореда, узимају се у обзир следећи критеријуми:  

• процена угрожености од пожара,  
• намена објекта и појединих просторија,  
• коришћење запаљивих и опасних материјала, њихово складиштење, 

транспорт и манипулација,  
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• пожарно оптерећење објекта и просторија,  
• могуће врсте пожара,  
• број људи и њихова обученост у руковању мобилном противпожарном 

опремом,  
• остали услови који утичу на могућност појаве и ширења пожара,  
• опрема предвиђена прописима за поједине врсте инсталација и материја.  

3.16. Информациони систем са серверима и мрежном опремом 

Са циљем интеграције свих тунелских система и функционалног повезивања са 
тунелским оперативним центром инсталирани су централни контролери (локалне 
управљачке станице – ЛУС), чија је улога да, путем TCP/IP мреже, интегришу 
сигнале свих тунелских система на једном месту и омогућавају њихову међусобну 
интеракцију. 

У зависности од комплексности објекта којим се управља, одређују се позиције 
постављања централних контролера, али се обавезно инсталирају два контролера, 
који раде у редундантном режиму, што подразумева несметан рад у случају испада 
једног од њих. Централни контролери су смештени у погонске станице са обе стране 
тунела (што важи за новоизграђене тунеле). 

Како би се контролери сматрали поузданим у раду, потребно је да извођач, тј. 
произвођач опреме поседује исправе о усаглашености са стандардом SRPS EN 6158, 
односно минимално да поседује SIL3 сертификат по питању функционалне 
сигурности и поузданости у раду. 

3.17. Обученост и оспособљеност тунелског особља, као и њихова стручна 
усавршавања и провере 

Узимајући у обзир специфичност послова и начин рада у оперативно 
управљачким центрима, тестирање кандидата за пријем у радни однос се врши у 
неколико фаза:  

• тест познавања рада на рачунару, основа рачунарских мрежа и 
информационих технологија;  

• практичан тест рада у Word-у и Excel-у;  
• ПДА тест личности и уклопивости са траженом позицијом и  
• интервју са кандидатом.  

Одељење за ИТС, поред свакодневних обука за новозапослене од стране већ 
обученог особља, периодично ангажује екстерне фирме за спровођење основних и 
специјалистичких обука за запослене у ОУЦ. 

4. ЗАКЉУЧНА РАЗМАТРАЊА 

Развој методологије провере безбедности саобраћаја у тунелима препознат је и 
актуелан у земљама Европске уније, посебно оним које се истичу успешним 
управљањем безбедношћу саобраћаја.  
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Последњих година, реализују се бројни пројекти са циљем да се развије 
методологија провере безбедности саобраћаја на отвореним путевима. У тунелима 
су се до сада углавном спроводиле анализе ризика различитих утицаја, процедуре 
контроле и одржавања опреме тунела и сл.  

Провера безбедности саобраћаја у тунелима се у ретким пилот студијама 
заснивала на методологији развијеној за ванградске путеве. Земље са већим бројем 
тунела, као што су Италија и Аустрија су лидери у области развоја процедура 
контроле и одржавања безбедности и сигурности у тунелима.  

Проблем безбедности пута је препознат као једна од основних области којој се 
мора посветити пажња приликом процеса управљања безбедношћу саобраћаја. 
Поред тога, комплексни услови одвијања саобраћаја у тунелима доводе до повећања 
ризика и обима могућих штетних последица, посебно имајући у виду могуће 
пожаре. 

Како би се истакли најзначајнији проблеми безбедности саобраћаја и сагледале 
могућности за смањење опасности, потребно је систематизовати проблеме 
безбедности саобраћаја у тунелу према року у ком се могу отклонити; надлежном 
субјекту; обимности и утицају на безбедност саобраћаја; структури извештаја и сл. 
Систематизација проблема на представљени начин обезбеђује квалитетну 
рекапитулацију проблема и ефикасно сагледавање кључних недостатака.  

Посебно важна систематизација проблема је према структури извештаја, 
односно групи проблема, јер се на тај начин обезбеђује систематичност у приступу 
и отклањању недостатака. Наиме, многи проблеми безбедности саобраћаја из 
одређене групе су међусобно повезани, па се решавање конкретног проблема не 
може спровести без третирања и неког другог проблема. 

У наредном периоду се очекује већи број градских друмских (железничких) 
тунела. С тим у вези, потребно је развити одржив систем управљања системом 
таквих тунела, као и системе одржавања и унапређења безбедности саобраћаја у 
њима.   
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ПОСТУПАК ОДРЕЂИВАЊА ПРЕГЛЕДНОСТИ ЗА БЕЗБЕДНО 
ПРЕТИЦАЊЕ ДУЖ ДВОТРАЧНОГ ДВОСМЕРНОГ ПУТА 

THE PROCEDURE OF DETERMINATION OF THE SIGHT DISTANCE 
FOR SAFE OVERTAKING ALONG A TWO-LANE TWO-WAY ROADS 

Боривоје Алексић1, Марија Живадиновић2, Лазар Савковић3, Нада Кириџић4  
 

Резиме:  Прегледност за безбедно претицање дуж двотрачних путева за двосмерни саобраћај 
је веома значајан сегмент у поступку пројектовања саобраћајне сигнализације и опреме дуж 
пута, затим у проверама безбедности саобраћаја (RSI), у извођењу радова обележавања 
хоризонталне саобраћајне сигнализације и постављања вертикалне саобраћајне 
сигнализације у функцији безбедног претицања дуж пута, као и у поступку дефинисања зоне 
редовног одржавања путног појаса. Практична искуства са терена показују да постоје 
озбиљни проблеми у обележавању разделне линије дуж путева. Чести су случајеви да је 
возачима дозвољено претицање у непрегледним хоризонталним и вертикалним кривинама, 
као и случајеви забрањеног претицања на деловима пута где је то могуће извршити на 
безбедан начин. Овакви случајеви доводе возаче у недоумицу и доприносе стварању 
неповерења у постављену саобраћајну сигнализацију на путу. У раду је приказан поступак 
одређивања прегледности за безбедно претицање дуж двотрачног двосмерног пута. Такође, 
приказани су практични примери резултата одређивања прегледности за безбедно претицање 
дуж мреже државних путева Републике Србије из којих се могу видети примери 
неодговарајуће изведене сигнализације са аспекта забране претицања, као и примери 
новопројектоване сигнализације применом поступка одређивања прегледности за безбедно 
претицање као основе за израду пројектно-техничке документације.  
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ПОСТУПАК ОДРЕЂИВАЊА ПРЕГЛЕДНОСТИ ЗА БЕЗБЕДНО ПРЕТИЦАЊЕ ДУЖ ДВОТРАЧНОГ ДВОСМЕРНОГ ПУТА 

 

 
 

Резултати рада имају практичну примену на мрежи општинских путева у локалним 
самоуправама, како у поступку израде пројеката саобраћаја и саобраћајне сигнализације тако 
и у активностима провере безбедности саобраћаја и пословима планирања радова редовног 
одржавања зоне путног појаса. 

Кључне речи: прегледност, безбедно претицање, двотрачни пут, ризик, чеони судари. 

Abstract: Sight distance for safe overtaking along roads for two-way traffic is a very important 
segment in the process of Traffic Designing along the road, in Road Safety Inspections (RSI), 
performing works on road marking, and installing vertical traffic signage in the function of safe 
overtaking, as well as in the process of defining the zone of regular maintenance of the road belt. 
Practical experiences from the fieldwork show that there are serious problems in marking the central 
line along the roads. There are frequent cases where drivers are allowed to overtake in unpredictable 
horizontal and vertical curves, as well as cases where overtaking is prohibited on parts of the road 
where overtaking is possible. Such cases put drivers in doubt and contribute to the creation of 
mistrust in the traffic signage on the road. The paper presents the procedure for determination the 
sight distance for safe overtaking along a two-lane two-way road. Also, practical examples of the 
results of determination the sight distance for safe overtaking along the national road network of the 
Republic of Serbia are shown, from which examples of inadequately performed signaling from the 
aspect of the prohibition of overtaking can be seen, as well as examples of newly designed signaling 
using the procedure of recording sight distance for safe overtaking as a basis for the technical 
documentation. The results of the paper have a practical application to the network of municipal 
roads in local communities, both in the activities of Road Safety Inspections and in the process of 
creating Traffic Designs, and in the planning of regular maintenance of the road belt zone. 
Keywords: sight distance, safe overtaking, two-lane road, risk, head-on crashes. 

1. УВОД 

Маневар претицања представља радњу у саобраћају коју врше возачи на 
уобичајен начин. Закон о безбедности саобраћаја на путевима дефинише Претицање 
као пролажење учесника у саобраћају поред другог учесника у саобраћају који се 
креће коловозом у истом смеру. Потреба за претицањем се јавља услед дисперзије 
брзина возила у саобраћајном току, али може бити и последица понашања возача 
који преферирају ''агресивнији'' стил вожње. Са психолошког аспекта, одлука да ли 
започети претицање или не подразумева бирање између непожељног исхода, у 
погледу одустајања од претицања и ризичног исхода у виду започињања маневра 
претицања. Оба исхода, практично, могу имати добар резултат тј. позитиван али и 
веома негативан резултат у виду неуспеха, односно потенцијалне саобраћајне 
незгоде (Oppenheimer & Kelso, 2015).  

Када се маневар претицања изводи на путевима за двотрачни двосмерни 
саобраћај, ризик од настанка саобраћајних незгода је повећан, јер се возачи доводе 
у ситуацију да се крећу саобраћајном траком намењеном за кретање возила у 
супротном смеру. У целом овом процесу, возачи морају истовремено доносити 
сложене одлуке које захтевају повећано психичко оптерећење (Bar-Gera & Shinar, 
2005), а што је посебно тешко за младе, неискусне возаче. Истраживање спроведено 
2010. године, показало је да млађи возачи, старости од 18 до 28 година, чешће праве 
пропусте приликом маневра претицања (Mohayany et al., 2010).  

Годишње у саобраћајним незгодама чији је узрок маневар претицања, млади 
возачи, чине значајно велики проценат, који је двоструко већи у односу на старије  
возаче (Roman et al., 2015, Gresham et al., 2021). 
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Прегледност за безбедно претицање дуж путева за двосмерни саобраћај је веома 
значајан сегмент у поступку пројектовања саобраћајне сигнализације и опреме дуж 
пута, извођења радова обележавања хоризонталне саобраћајне сигнализације и 
постављања вертикалне саобраћајне сигнализације у функцији безбедног 
претицања дуж пута, у проверама безбедности саобраћаја (RSI),  као и у поступку 
дефинисања нивоа услуге редовног одржавања у зони путног појаса. 

Циљ овог рада је да се прикаже поступак одређивања прегледности за безбедно  
претицање на постојећим, двотрачним двосмерним путевима, као и да предложи 
критеријуме за дефинисање Нивоа Услуге одржавања путног појаса са аспекта 
Потенцијалне прегледности за претицање, које би локални управљачи путева 
(локалне самоуправе) могли да примењују у свом раду.. 

2. ОПШТЕ КАРАКТЕРИСТИКЕ ПРЕПРЕКА СА АСПЕКТА 
ПРЕГЛЕДНОСТИ ЗА БЕЗБЕДНО ПРЕТИЦАЊЕ  

Прегледност током вожње дуж пута односи се на могућност опажања долазећих 
возила из супротног смера вожње, обзиром на физичке сметње односно препреке 
које ограничавају (смањују) прегледност. 

Проблем прегледности током вожње дуж пута изражен је у зонама 
хоризонталних и вертикалних кривина. 

Физичке сметње, односно препреке, које ограничавају (смањују) прегледност за 
претицање дуж пута, могу се сврстати у две групе:  

• бочне сметње и 
• подужне сметње. 

Бочне сметње су оне сметње које се јављају поред пута, најчешће у зонама 
хоризонталних кривина. Подужне сметње су сметње које се јављају дуж трасе пута, 
најчешће у зонама вертикалних кривина. 

Привремене сметње (препреке), као што су возила која саобраћају по путу, 
возила која су заустављена на коловозу, зоне радова на путу и сл., не сматрају се 
физичким сметњама и оне се не укључују у анализу у процесу одређивања 
прегледности за безбедно претицање. 

У физичке сметње, односно препреке, бочне или подужне, спадају: 
• Природне околности (брдашце, стена и сл., шума, густо шибље, често и 

само једно велико дрво, воћњаци, висока трава, жито, кукуруз, 
сунцокрет и сл.); 

• Вештачки објекти  
o објекти изнад коловоза у конкавним вертикалним кривинама 

(надвожњаци, портали и остале конструкције) и  
o остали објекти поред пута ако су на унутрашњој страни 

хоризонталне кривине (куће, ограде и сл.). 
• Пружање трасе пута (конвексне кривине и хоризонталне кривине у 

засецима (односно усецима) на унутрашњој страни). 
За све врсте сметњи (препрека), са гледишта прегледности за претицање, морају 

се узети у обзир и следеће карактеристике истих: 
• Димензије препрека, 
• Прозирност препрека и 
• Сталност препрека. 
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Када се говори о димензијама препрека, потребно је обратити пажњу на ниске 
бочне препреке и кратке препреке. Ниске бочне препреке су оне препреке преко 
којих возач може да види и оне се не сматрају препрекама. Кратке препреке (у 
односу на пружање пута), су препреке које у вожњи заклањају прегледност у 
кратком временском интервалу (јако кратко) и оне се у појединим случајевима могу 
искључити као препреке односно сметње (једно дрво, мања група дрвећа, стена, 
мало брдо или плитки и кратки усек, саобраћајни знак, портал, надвожњак и сл.). 

Са аспекта прозирности препрека, могу се формирати две групе препрека. У прву 
групу спадају ретко засађена група дрвећа, односно ретке шуме, док у другу групу 
сметњи спадају ретко засађене пољопривредне културе (Слика 2). Ове препреке се 
могу искључити ако се код њих возила могу међусобно видети довољно јасно и 
увек. 

 

 
Слика 1. Приказ ретко засађене групе дрвећа 

Сталност сметњи (препрека) се може сврстати у три групе и то у виду 
привремених објеката, привремених сметњи и сезонских сметњи. Привремени 
објекти представљају сметње на коловозу и бочно од коловоза пута, који се увек 
искључују као препреке. У привремене сметње спадају сметње као што су снег, 
камени наноси и други наноси и ову групу препрека потребно је искључити у 
процесу анализе прегледности за претицање  (Слика 3).  

 

 
Слика 2.  Приказ привремених сметњи са аспекта сталности сметњи 

Када се говори о сезонским сметњама, ту спадају пољопривредне културе које 
се зависно од околности које се процењују на терену, у неким случајевима 
искључују, а некад се узимају у обзир као сметње (Слика 4). 
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Слика 3. Приказ сезонских сметњи са аспекта сталности сметњи 

На одлуку о томе шта се, приликом оцене прегледности за претицање, сматра 
сметњом (препреком), а шта не, утиче много фактора које треба познавати. Поред 
тога, што сметње (препреке) треба посматрати динамички, с обзиром на промене на 
њима самима, потребно их је посматрати и у односу на кретање возила. Ово је 
нарочито значајно код димензионо кратких и код сезонских препрека 

3. ПОСТУПАК ОДРЕЂИВАЊА ПРЕГЛЕДНОСТИ ЗА БЕЗБЕДНО 
ПРЕТИЦАЊЕ 

Прегледност за безбедно претицање на двотрачном двосмерном путу 
подразумева могућност међусобног виђења два у сусрет наилазећа возила на 
растојању довољном да једно од њих изврши маневар претицања кретањем по 
саобраћајној траци намењеној за супротан смер кретања и да се безбедно врати на 
своју саобраћајну траку (Слика 4). 

 
Слика 4. Шематски приказ маневра претицања на двотрачном двосмерном путу 

Приликом одређивања прегледности, корисно је познавати брзину кретања 
возила на потезу где се сметња (препрека) појављује, било приближно или у форми 
просечних брзина у саобраћајном току. Информације о брзинама су потребне како 
би се могло знати да ли сметња (препрека) има утицај на прегледност потребну за 
претицање или не. Такође, корисно је познавати и основне принципе саобраћајног 
пројектовања, по којима се прорачунава потребна прегледност за претицање, као и 
поједина уопштавања и поједностављења која се приликом прорачуна узимају у 
обзир. 

При одређивању на терену тачке од које је отклоњен узрок немогућности 
опажања између два возила која се крећу у сусрет дуж пута, тзв. тачке отварања 
прегледности за безбедно претицање, разликујемо три врсте физичких сметњи: 
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• физичке сметње у Хоризонталним кривинама (бочне физичке сметње) 
• физичке сметње у Вертикалним кривинама (подужне физичке сметње) 
• физичке сметње у Хоризонталним и Вертикалним кривинама заједно 

(бочне и подужне физичке сметње заједно). 
У стручној пракси поступак одређивања на терену тачака од којих постоји 

могућност опажања између возила дуж пута, назива се одређивање прегледности за 
безбедно претицање дуж пута.  

Тачка првог могућег међусобног опажања између два возила која се крећу у 
сусрет, назива се тачка отварања прегледности и одређује се за сваки смер вожње 
посебно. Одређивање прегледности за безбедно претицање на терену врши се у оба 
смера вожње, по стационажи дуж постојеће трасе пута. 

Резултат одређивања прегледности за безбедно претицање је: 
• утврђене стационаже тачака отварања прегледности у оба смера вожње, 

односно стационаже од којих не постоје физичке сметње у опажању два 
у сусрет наилазећа возила дуж пута 

• утврђен узрок претходне физичке сметње, пре тачке отварања 
прегледности, а који може бити: 
• H (физичке сметње у Хоризонталним кривинама, тзв. Бочне 

физичке сметње) 
• V (физичке сметње у Вертикалним кривинама, тзв. Подужне 

физичке сметње) 
• M (Мешовите физичке сметње (физичке сметње у хоризонталним и 

вертикалним кривинама заједно). 
Пре започињања процеса одређивања прегледности за претицање, неопходно је 

усвојити критеријуме за отварање прегледности за безбедно претицање. 
Критеријуми за отварање прегледности за безбедно претицање (Слика 4), када су у 
питању физичке сметње у Хоризонталним кривинама могу бити: 

• Ширина банкине, 
• Граница путног појаса и  
• Берма прегледности изван границе путног појаса.  

 
Слика 5. Приказ могућих критеријума за отварање Потенцијалне прегледности 

Одлука о томе који критеријум применити директно утиче на послове нивоа 
редовног одржавања пута. Управљач пута треба да одреди који од наведена три 
критеријума ће бити примењен при спровођењу поступка одређивања прегледности 
за претицање.  
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Одлука Управљача пута о примени критеријума за одређивање зоне посматрања 
физичке сметње у подручју Хоризонталне кривине, уједно је и његова преузета 
обавеза да у склопу редовног одржавања ту зону непрестано одржава видљиву за 
учеснике у саобраћају. 

Прикупљене податке у поступку одређивања прегледности за претицање је 
неопходно унети у Инвентарски лист пута.  

Резултат поступка одређивања прегледности за претицање представља ''листинг'' 
по стационажи дуж пута, тачака отварања потенцијалне прегледности за безбедно 
претицање, у оба смера вожње. У табели 1 приказан је пример Инвентарског листа 
пута са унетим подацима о отварању потенцијалне прегледности за безбедно 
претицање. 

Табела 1. Пример изгледа ''листинга'' снимљених тачака отварања потенцијалне 
прегледности за безбедно претицање 

Република Србија     
МРЕЖА ДРЖАВНИХ ПУТЕВА    

ТАЧКЕ ОТВАРАЊА ПОТЕНЦИЈАЛНЕ ПРЕГЛЕДНОСТИ ЗА БЕЗБЕДНО ПРЕТИЦАЊЕ 
Пут: 259    

ШИФРА 
ИНВЕНТАРСКЕ 

ЈЕДИНИЦЕ 
ПОЛОЖАЈ ВРСТА СТАЦИОНАЖА 

(km) КОМЕНТАР 

pregl + H 41.460   
pregl + H 41.700   
pregl + M 43.350   
pregl + M 44.480   
pregl + M 45.080   
pregl + H 45.630   
pregl + M 46.570   
pregl + H 46.940   
pregl + M 47.270   
pregl + M 48.120   
pregl + M 48.530   
pregl + V 49.280   
pregl + M 49.940   
pregl + M 51.140   
pregl - M 51.420   
pregl - M 50.850   
pregl - V 49.770   
pregl - M 49.235   
pregl - M 48.430   
pregl - M 47.770   
pregl - H 47.270   
pregl - M 46.800   
pregl - H 46.020   
pregl - M 45.560   
pregl - M 44.880   
pregl - M 44.180   
pregl - H 42.030   
pregl - H 41.680   

Положај:  Врста:   
+    смер раста стационаже 
-    смер супротан расту  
     стационаже 

H  -  физичке сметње у Хоризонталним   
        кривинама (Бочне физичке сметње) 
V  -  физичке сметње у Вертикалним кривинама   
        (Подужне физичке сметње) 
M  - Мешовите физичке сметње (физичке  
       сметње у хоризонталним и вертикалним  
       кривинама) 
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4. АНАЛИЗА СНИМЉЕНИХ ПОДАТАКА И ОДЛУЧИВАЊЕ О 
ДОЗВОЉЕНОЈ ЗОНИ ПРЕГЛЕДНОСТИ ЗА БЕЗБЕДНО ПРЕТИЦАЊЕ 

На основу прикупљених података са терена могуће је израчунати растојања 
између две међусобно одговарајуће тачке отварања потенцијалне прегледности за 
безбедно претицање, из оба смера вожње дуж пута. 

Резултат снимљених и обрађених податка са терена, су одсеци пута дуж којих 
постоји могућност претицања возила са аспекта отклоњених физичких сметњи 
(препрека). Ови одсеци пута представљају зону Потенцијалне прегледности дуж 
пута. 

Потенцијална прегледност на двотрачном двосмерном путу подразумева одсек 
пута дуж којег постоји могућност међусобног виђења два у сусрет наилазећа возила, 
са аспекта отклоњених физичких сметњи (препрека). Крајња одлука да ли ће дуж 
ових одсека са потенцијалном прегледношћу за безбедно претицање бити 
дозвољено претицање за моторна возила, донеће се након следеће фазе која 
обухвата одређивање Реалне прегледности и анализу Потребне прегледности за 
безбедно претицање. 

Реална прегледност на двотрачном двосмерном путу подразумева одсек пута, 
који је добијен од одсека пута са Потенцијалном прегледношћу, дуж кога нема 
осталих ограничења, која могу да утичу на забрану претицања за моторна возила, 
као што су раскрснице, аутобуска стајалиште, зона школе, мостови, станица за 
снабдевање горивом  и сл. 

Потребна прегледност за безбедно претицање је рачунска (теоретска) 
вредност дужине потребне за извршење маневра безбедног претицања дуж одсека 
пута где је утврђена реална прегледност. Одређује се рачунским путем, на бази 
елемената пружања трасе пута (ситуациони план, подужни профил), односно брзина 
кретања возила у функцији елемената пута.  

Уколико је дужина Реалне прегледности дуж одсека пута мања од дужине 
Потребне прегледности за безбедно претицање, тада није могуће извршити 
маневар претицање на безбедан начин. У супротном случају, односно уколико је 
дужина Реалне прегледности већа или једнака од дужине Потребне прегледности 
за безбедно претицање, тада се дозвољава претицање моторним возилима на одсеку 
пута.  

Дозвољена прегледност за безбедно претицање је одсек пута са реалном 
прегледношћу чија је дужина једнака или већа од дужине Потребне прегледности 
за безбедно претицање. Ова вредност се рачуна за сваки смер вожње и чини основу 
за постављање вертикалне саобраћајне сигнализације (саобраћајних знакова II-28 и 
III-12) и за обележавање разделне линије на коловозу. 

Табела 2. Пример анализе и прорачуна прегледности за безбедно претицање – 
случај LRP > LTPBP 

Брзина (Ve): 80 km/h Пут: 33  
Критеријум отварања прегледности: Банкина Деоница: 03315  

      

 Смер 
Стационажа 

Дужина 
Узрок разлике 
дужине између 

LPP и LRP  Од До 

Потенцијална прегледност 
(LPP) Оба km 134.023 km 134.907 884 m зона школе, 

укрштаји  Реална прегледност (LRP) + km 134.401 km 134.758 357 m 
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Брзина (Ve): 80 km/h Пут: 33  
Критеријум отварања прегледности: Банкина Деоница: 03315  

      
- km 134.907 km 134.401 506 m 

Потребна (теоретска) 
прегледност (LTPBP) Оба 330 m  

      

Дозвољена прегледност за 
безбедно претицање (LDPBP) 

+ km 134.401 km 134.758 357 m  
 
 - km 134.907 km 134.401 506 m 

 

 
 

Табела 3. Пример анализе и прорачуна прегледности за безбедно претицање – 
случај LRP < LTPBP 

Брзина (Ve): 60 km/h Пут: 23  
Критеријум отварања 

прегледности: Банкина Деоница: 02307  

 

 Смер 
Стационажа 

Дужина 
Узрок разлике 

дужине између LPP 
и LRP  Од До 

Потенцијална прегледност 
(LPP) Оба km 52.430 km 52.820 390 m  

Реална прегледност (LRP1) 
+ km 52.430 km 52.510 80 m укрштај, мост, 

аутобуско 
стајалиште, ССГ  - km 52.510 km 52.430 80 m 

Реална прегледност (LRP2) 
+ km 52.700 km 52.820 120 m Није безбедно 

дозволити 
претицање у једном 

смеру - km 52.820 km 52.700 120 m 

Потребна (теоретска) 
прегледност (LTPBP) Оба 200 m  

 
Дозвољена прегледност за 
безбедно претицање (LDPBP1) 

+ km 52.430 km 52.510 80 m 
Нема дозвољеног 

претицања 
- km 52.510 km 52.430 80 m 

Дозвољена прегледност за 
безбедно претицање (LDPBP2) 

+ km 52.700 km 52.820 120 m 
- km 52.820 km 52.700 120 m 
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где је: 
𝑳𝑷𝑷 - дужина потенцијалне прегледности (m) 
𝑳𝑹𝑷 - дужина реалне прегледности (m) 
𝑳𝑻𝑷𝑩𝑷 - дужина потребне (теоретске) прегледности за безбедно претицање (m)  
𝑳𝑫𝑷𝑩𝑷 - дужина ДОЗВОЉЕНЕ прегледности  за безбедно претицање (m)  
 
Ниво Услуге редовног одржавања путног појаса (сечења шибља и сечења густог 

шибља) у функцији критеријума одређивања тачака отварања потенцијалне 
прегледности и одређивања дозвољене прегледности за безбедно претицање, 
приказани су на наредној слици (Слика 5). 

 

 
Слика 6. Пример зона неопходних за омогућавање Потенцијалне прегледности у зависности од 

изабраног нивоа услуге 

где је: 
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A - путни појас  
B - путни појас између тачака отварања потенцијалне прегледности 
C - неопходан део путног појаса између тачака отварања потенцијалне прегледности 
D - банкина 
E - неопходан део банкине између тачака отварања потенцијалне прегледности 
F - ивица коловоза (нема сечења шибља и сечења густог шибља од ивице коловоза) 
 
У погледу редовног одржавања пута са аспекта прегледности за безбедно 

претицање, односно уклањања шибља и уклањања густог шибља које ограничава 
прегледност за претицање, предлог аутора рада је подела на пет нивоа услуге 
одржавања путног појаса.  

Највиши ниво услуге (А) одржавања би био чишћење и уклањање сметњи дуж 
целог путног појаса дуж трасе пута. Обезбеђење нивоа услуге (А) би захтевало 
највиша инвестициона улагања. Када је у питању предложени ниво услуге (B), он 
подразумева одржавање и чишћење путног појаса само на деловима пута где је 
одређена Потенцијална прегледност за претицање, док ниво услуге (C) одржавања 
путног појаса би подразумевао уклањање сметњи из путног појаса само на делу 
неопходном за омогућавање Потенцијалне прегледности за претицање. Нивои 
услуге одржавања B и C би захтевали нешто нижа инвестициона улагања од 
највишег нивоа услуге. 

Следећи предложени ниво услуге одржавања са аспекта прегледности за 
претицање би био ниво услуге (D), који би значио редовно уклањање сметњи целом 
дужином банкина дуж трасе пута, док би уклањање сметњи дуж неопходног дела 
банкина за омогућавање Потенцијалне прегледности за претицање био ниво услуге 
(E). Ниво услуге (D) спада у домен редовног одржавања пута, док би евентуални 
ниво услуге (E) био примењен у екстремним случајевима (економска криза, 
инфлација, рецесија и сл.). И на крају је предложен најнижи ниво услуге (F) са 
аспекта прегледности за претицање, који би подразумевао ивицу коловоза пута као 
границу за одређивање прегледности за претицање, односно примена овог нивоа 
услуге не би захтевала додатна инвестициона средства у погледу уклањања сметњи 
у виду шибља и густог шибља. 

5. ПРИМЕРИ ТАЧАКА ОТВАРАЊА ПРЕГЛЕДНОСТИ ЗА БЕЗБЕДНО 
ПРЕТИЦАЊЕ ДУЖ ДВОТРАЧНОГ ДВОСМЕРНОГ ПУТА  

У наставку рада, приказани су примери са постојећих државних путева у 
Републици Србији, на којима одређивање прегледности за безбедно претицање није 
извршено на одговарајући начин. 
Пример 1: Прекасно дозвољено претицање по изласку из хоризонталне 

кривине 
На следећим фотографијама, приказан је пример неадекватног отварања 

прегледности за безбедно претицање за један смер вожње. Приказани пример је у 
смеру супротном расту стационаже пута (смер -). Наиме, имајући у виду претходно 
наведено у раду, на Слици 6 приказана је тачка отварања Потенцијалне 
прегледности применом критеријума банкина, која је за овај смер вожње уједно и 
тачка Реалне прегледности (Слика 6) и она се налази на стационажи km 80+520.  

Стварно стање на путу, односно позиција од које је дозвољено претицање 
возачима је приказано на Слици 7 и она се налази на стационажи km 80+388.  
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Са Слике 6, се може јасно уочити да је могуће дозволити претицање од 
стационаже km 80+520, и да се у овом случају возачи доводе у заблуду и ствара се 
неповерење возача у саобраћајну сигнализацију јер им није дозвољено претицање. 
Са дозвољеним претицањем на стационажи km 80+520, би се у посматраном смеру 
вожње, добило повећање дозвољеног претицања за 132 m. 

 

  
Слика 7.  Тачка отварања Потенцијалне 
прегледности у складу са стварним стањем 

на терену (смер -) 

Слика 8. Позиција почетка дозвољеног 
претицања – изведено стање на терену,  

(смер -) 

Пример 2: Непостојање комбиноване разделне линије на излазу из 
хоризонталне кривине 

На следећем примеру, приказано је, упоредно стање изведено на постојећим 
путевима, где је у старом стању забрањено претицање на стационажи km 5+615 у 
смеру + (Слика 8), док је у ново-пројектованом стању на истој стационажи 
пројектована и изведена комбинована разделна линија, односно дозвољено је 
претицање за возила која ''излазе'' из хоризонталне кривине.  

 

  
Слика 9. Старо стање – није дозвољено 

претицање за моторна возила, на 
стационажи km 5+615 (смер +) 

Слика 10. Ново стање – пројектована 
комбинована разделна линија, на 
стационажи km 5+615 (смер +) 

Посматрајући супротан смер од смера раста стационаже (смер -), у постојећем 
стању, је такође забрањено претицање по изласку из хоризонталне кривине за оба 
смера вожње (km 5+553). Како су испуњени сви неопходни услови Реалне 
прегледности, на истој стационажи km 5+553 је у ново-пројектованом и изведеном 
стању, дозвољено претицање за возила која ''излазе'' из хоризонталне кривине.  
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Слика 11. Старо стање – није дозвољено 

претицање за моторна возила, на 
стационажи km 5+553 (смер -) 

Слика 12. Ново стање – пројектована 
комбинована разделна линија, на 
стационажи km 5+553 (смер -) 

Имајући претходно у виду, може се закључити да се применом начина 
одређивања прегледности за безбедно претицање на постојећим путевима 
изложеном у овом раду, односно узимајући у обзир Реалну прегледност уа сваки 
смер вожње и употребом  комбинованих разделних линија у зони хоризонталних 
кривина, добијају вишеструке користи. Пре свега, возачи стичу поверење у 
хоризонталну и вертикалну сигнализацију, затим, повећава се дужина дозвољеног 
претицања на путевима, чиме се минимизирају ризици од претходно описаних 
типова незгода, а и ствара се позитиван ефекат на психу возача, нарочито код возача 
који су агресивнији у вожњи. 

6. ЗАКЉУЧАК 

Прегледност за безбедно претицање је један од важних елемената у систему 
безбедности саобраћаја. Овај елемент, према Проширеној и Коригованој Хедоновој 
матрици (Липовац, К., 2008) спада у домен фактора пут. Неправилно одређивање 
прегледности за безбедно претицање повећава ризик настанка саобраћајних незгода 
и то у највећој мери незгода типа чеоних судара, као примарних, али и незгода 
приликом враћања у своју саобраћајну траку са возилом које се претицало уколико 
није обезбеђена довољна зона за повратак. Последице ових незгода, услед 
постизања већих брзина приликом маневра претицања, су теже, а могу резултирати 
и са погинулим лицима. Неправилно одређивање прегледности за безбедно 
претицање услед настанка ових незгода би био допринос у домену фактора пута на 
настанак саобраћајних незгода. Због тога је од изузетне важности да се одређивање 
прегледности за безбедно претицање изврши на адекватан начин, а све у циљу 
минимизирања ризика од настанка претходно поменутих саобраћајних незгода и 
повећања општег нивоа безбедности саобраћаја на путевима. 

Пре започињања поступка одређивања прегледности за безбедно претицање, 
неопходно је имати добар ниво предзнања о могућим врстама сметњи (препрека) 
које ограничавају прегледност за безбедно претицање, као и о основним 
карактеристикама ових сметњи (препрека).  

У овом раду приказан је поступак одређивања прегледности за безбедно 
претицање на двотрачним двосмерним путевима. Поступак одређивања 
прегледности за претицање се врши за сваки смер вожње.  
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За одређивање прегледности за безбедно претицање на постојећим (изграђеним) 
путевима, потребно је имати одговарајућу опрему за мерење стационаже пута, а сам 
поступак одређивања прегледности је могуће спровести на више начина 
(пешачењем, бициклом, мотоциклом или моторним возилом). 

У раду су изложене врсте прегледности које се анализирају у процесу 
одређивања прегледности за безбедно претицање. За сваку врсту прегледности за 
претицање је дата дефиниција и услови који морају бити задовољени како би се 
маневар претицања возила на путу могао извршавати на безбедна начин, без 
угрожавања безбедности свих учесника у саобраћају.  

Поред тога, у раду је предложен модел Нивоа Услуге одржавања путног појаса 
са аспекта прегледности за безбедно претицање. За сваки од предложених Нивоа 
Услуге, дефинисан је критеријум који мора бити испуњен у процесу уклањања 
сметњи које ограничавају прегледност за претицање. У будућим истраживањима је 
потребно извршити анализу трошкова и користи у зависности од примењеног Нивоа 
Услуге одржавања путног појаса са аспекта прегледности за претицање.  

Одређивање прегледност за безбедно претицање је један од улазних података у 
поступку пројектовања саобраћаја и саобраћајне сигнализације, затим, елемент који 
се анализира на постојећим (изграђеним) путевима у процесу спровођења провера 
безбедности саобраћаја (али и често у ревизијама пројеката путева са аспекта 
безбедности саобраћаја). 

Одређивање прегледности за безбедно претицање се увек врши искључиво на 
постојећим путевима, где се узима у обзир затечено стање пута и околине пута. У 
процесу анализе и одлучивања о дозвољеној прегледности за безбедно претицање 
се узима у обзир окружење пута, односно потребе постојећих корисника 
(становника и сл.)  чији се објекти (домаћинства, пословни објекти и сл.)  налазе 
поред пута и чињенице да је њихова егзистенција у директној вези са путем који је 
предмет анализе. 

Поступак одређивања прегледности за безбедно претицање се примењује на 
свим двотрачним двосмерним путевима без обзира на категорију пута (било да су 
државни или општински путеви). Велики потенцијал унапређења нивоа 
безбедности саобраћаја са аспекта фактора пут, лежи управо на локалном нивоу, 
односно на путевима који су у надлежности локалних самоуправа. Правилним 
одређивањем прегледности за безбедно претицање на општинским путевима, 
управљачи локалних (општинских) путева би допринели смањењу ризика од 
настанка горе описаних типова незгода и тиме унапредили безбедност локалних 
путева чиме би се унапредило и стање безбедности саобраћаја на територији 
локалне самоуправе. 
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Na primeru GIS platforme Bus (www.ekobus. analizirali su se otvoreni geoprostorni podaci kako bi utvrdili koliko javni prevoz doprinosi
vazduha u Kragujevcu. Analiza se zasniva na otvorenih podataka o javnom prevozu i otvorenih podataka o kvalitetu vazduha.

Rezultati ove analize mogu da pomognu donosiocima odluka u gradu Kragujevcu da u bolje sagledaju i optimizuju javnog gradskog
prevoza i isti unaprede, uz nabavku vozila koja manje doprinositi vazduha. Cilj ovog projekta je svesti o tome da javni gradski
prevoz predstavlja mali izvor vazduha, dok istovremeno doprinosi urbanoj mobilnosti. Uz upotrebu otvorenih podataka,
analiza se sprovesti u svakom gradu u Srbiji, sa idejom da se informisanih odluka u razvoju gradova.

GIS platform www.ekobus.rs temelji se na upotrebi otvorenih
geoprostornih podataka sa dva GIS modela. Modelom na
osnovu COPERT kao i modelom kreiranim na osnovu
podataka iz Bus Emission Comparison for Diverse
Locations and Fuel Types in Operation Conditions - Chao
Wang et al. (2020), kako bi utvrdili koliko javni prevoz doprinosi

vazduha u Kragujevcu.

GIS platforma mo da pomogne donosiocima odluka u Gradu
Kragujevcu da u bolje sagledaju i optimizuju javnog
gradskog prevoza i isti unaprede, uz nabavku vozila koja manje
doprinositi vazduha.

Osnovni cilj projekta je svesti o tome da javni gradski prevoz
predstavlja mali izvor vazduha, dok istovremeno doprinosi

urbanoj mobilnosti. Uz upotrebu otvorenih podataka,
analiza se sprovesti u svakom gradu u Srbiji, sa idejom da se

informisanih odluka u razvoju gradova koji
su , imaju dobar sistem javnog prevoza, i

infrastrukturu, kao i veliki broj zelenih .

Uporedni prikaz emisije vrednosti (PM10 i PM2.5) iz sistema za emisija
drumskog transporta "Copert" i ukupnih trasa (km) na nivou za vozila dizel motornog pogona
(Euro V emisona klasa)

istorijske podatke nivoa izmerenog po
dobima na odabranim lokacijama i gradskog

prevoza grada Kragujevca, na prikazanim grafikonima je
nepodudaranje pikova (PM2.5 I PM 10) izmerenog
na mernim stanicama sa pikovima u frekventnosti gradskog autobuskog

, pa se iz da nivo
vazduha (u gradu Kragujevcu) nije u direktnoj vezi sa autobusima
javnog gradskog prevoza, je u korelaciji sa na osnovu
dostupne literature, po kojoj se u glavne izvore u
urbanim sredinama ubrajaju industrijske emisije, sagorevanje uglja i
biomase, spaljivanje otpada, i sekundarni neorganski aerosol,
dok transport doprinosi sa svega 3%.

vrednosti polutanata PM2.5 i PM10 po satima u zimskom periodu, izmerenim na stanici KG- (50543), sa
uporednim prikazom frekventnosti gradskog po gtfsu (%) za radni dan

Uz uslov dostupnosti dodatnih podataka, kao su podaci o broju
registrovanih automobila, goriva ili

broja kilometara, kao i podataka o broju putnika u
autobusima, vidimo daljeg i razvoja ove studije
uz primenu dostupne metodologije a u cilju promovisanja i
popularizacije gradskog prevoza usled podizanja svesti i
edukacije o prednostima po kvalitet vazduha, zdravlje i

sredinu, kao prihvatljivog vida transporta putnika u
odnosu na individualni automobilski .
Ovakav metod otvara za detaljniju GIS analizu i vizuelizaciju
podataka. U prikupljanja empirijskih podataka o raspodeli
vremena provedenog na deonicama puta (na otvorenom
putu, raskrsnicama, , pri ubrzavanju i usporavanju), za

autobuse na linijama u Kragujevcu, bilo bi razviti
precizniji model distribucije ukupne emisije gasova.

GIS platform je dostupna na www.ekobus.rs
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Игор Велић1 , Војислав Јовић2, Ивица Милојевић3 
 

Rezime: Иако је значај и улога географских информационих система (ГИС) препозната у 
,,Водичу кроз одрживу урбану мобилност: животна средина и енергетика“, Програма за 
развој Уједињених нација, код нас се ГИС као информациона технологија у саобраћајном и 
урбанистичком планирању не користи у мери у којој би требала и често је то коришћење 
неадекватно. Паметне технологије, а посебно ГИС могу значајно допринети анализи, 
мапирању и визуелизацији проблема бициклиста у саобраћају. У складу са тим кроз 
креирање ГИС платформе www.bicibor.rs представљен је модел за управљање и планирање 
бициклистичким саобраћајем на територији града Бора под називом Бици Бор. Развојем 
иновативних и револуционарних решења у саобраћају могу се задовољити све веће потребе 
грађана за другачијим врстама услуга које саобраћајни систем треба да им пружи. У раду је 
приказан начин функциоисања ГИС платформе „Бици Бор“ као и примена „Хуманог 
инжењеринга“, концепта који се фокусира на уређење саобраћајног и урбанистичког 
простора по мери рањивих учесника у саобраћају. 

Ključne reči: урбана мобилност, саобраћајно планирање, просторно планирање, безбедност 
саобраћаја, ГИС 

Abstract: Although the importance and role of  geographic information systems (GIS) is 
recognized in the "Guide to sustainable urban mobility: environment and energy" of the United 
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Nations Development Program, in Republic Serbia GIS as an information technology in traffic and 
urban planning is not used to the extent it should be. and often this use is inadequate. Smart 
technologies, and especially GIS, can significantly contribute to the analysis, mapping and 
visualization of the problems of people with disabilities in traffic. Accordingly, through the 
creation of the GIS application www.pristupacnostbor.com, a model for managing the problems 
faced by people with disabilities in traffic in the territory of the city of Bor, called Accessibility 
Bor, was presented. With the development of innovative and revolutionary solutions in traffic, the 
increasing needs of citizens for different types of services that the traffic system should provide 
them can be met. The paper shows the way the GIS application "Accessibility Bor" functions, as 
well as the application of "Human Engineering", a concept that focuses on the arrangement of 
traffic and urban planning space tailored to the needs of vulnerable road users. 
Keywords: urban mobility, traffic planning, spatial planning, road safety, GIS 

1. УВОД 

Географски информациони системи (ГИС) као информациона технологија се у 
Републици Србији у саобраћајном и урбанистичком планирању не користи у мери 
у којој би требала и често је то коришћење неадекватно и на аматерском нивоу. 
Највећи разлог томе је што доносиоци одлука и људи из струке не виде и не 
препознају значај и улогу технолошког развоја и што се генарално не улажу 
потребна средства у науку и развој научне мисли. 

Паметне технологије, а посебно ГИС могу значајно допринети еколошкијем, 
безбеднијем, јефтинијем и ефикаснијем транспорту људи и средстава у урбаним 
срединама. Оно што је кључно, развојем иновативних и револуционарних решења 
у саобраћају могу се задовољити све веће потребе грађана за другачијим врстама 
услуга које саобраћајни систем треба да им пружи. 

Дигитализација саобраћајних информација омогућава њихову лакшу размену и 
доступност много ширем кругу корисника. Када се такве дигитализоване 
информације чувају у одговарајућим географским базама података са алатима за 
визуелизацију и анализу, посао саобраћајних инжењера може бити знатно 
олакшан. ГИС се може користити у свим фазама саобраћајног инжењерства, а 
предности ГИС-а могу користити сви учесници, од теренских радника у 
организацији свакодневних послова до топ менаџмента за доношење важних и 
стратешких одлука (Causevic S et al, 2018.). 

Географски информациони системи за транспорт (ГИСТ) је једна од 
најважнијих и најбрже растућих примена ГИС-а. ГИС подаци и алати 
револуционишу саобраћајно истраживање и доношење одлука, омогућавајући 
транспортним аналитичарима и професионалцима да разумеју и реше сложене 
транспортне проблеме у многим доменима јавног и приватног сектора (Miller and 
Shaw, 2001.). 

Унапређење саобраћајног и урбанистичког простора је незамисливо без 
употребе отворених података, инфомарционих технологија и софтверског 
инжињеринга. У овој спрези аутори виде развој паметних градова, паметне 
мобилности и примену "Хуманог инжењеринга". Концепта који се у основи 
фокусира на човека и окреће стварним захтевима и проблемима које имају 
корисници. 
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2. МЕТОДОЛОГИЈА ИСТРАЖИВАЊА 

 У овом делу експертизе представљене су методе истраживања безбедности 
бициклиста у саобраћају на територији града Бора.  

Анализа безбедности бициклиста у саобраћају обухватила је пет истраживања, 
при чему су закључци, добијени у једном делу истраживања, коришћени у осталим 
деловима истраживања. Према редоследу, спроведена су следећа истраживања:  

• Анализа ставова грађана Бора о безбедном учешћу бициклиста у 
саобраћају на територији града Бора, са оценом стања безбедности.  

• Како би се прикупили ставови грађана Бора о безбедном учешћу 
бициклиста у саобраћају, спроведен је online анкетни упитник. 
Анкетни упитник је био подељен путем друштвених мрежа. Анкетни 
упитник је грађанима Бора био доступан за попуњавање у периоду од 
08.03.2022. до 14.03.2022. године. Спроведени анкетни упитник је био 
анониман, и остварен је узорак од N=202 грађана Бора. 

• Анализа саобраћајних незгода у којима су учествовала лица до 14 
година старости, бициклисти и пешаци на територији  града Бора, за 
период од 2015. до 2021. године. Посебна пажња је посвећена 
просторној дистрибуцији саобраћајних незгода и типичним 
ситуацијама у којима су рањиви учесници учествовали у саобраћајним 
незгодама. Просторна дистрибуција је приказана и обрађена путем 
ГИС платформе www.bicibor.rs. 

• Обилазак терена и прикупљање геопросторних података који се тичу 
саобраћајне и урбанинстичке инфраструктуре и креирање сета 
отворених података неопходних за даљу обраду путем ГИС платформе 
www.bicibor.rs. 

• Представљање система техничког регулисања саобраћаја на територији 
града Бора и прилагођавање саобраћајног система рањивим 
учесницима у саобраћају. 

• Обрада података као и просторизација и визуелизација података 
применом ГИС платформе www.bicibor.rs. 

3. РЕЗУЛТАТИ ИСТРАЖИВАЊA „АНАЛИЗА СТАВОВА ГРАЂАНА 
БОРА О БЕЗБЕДНОМ УЧЕШЋУ БИЦИКЛИСТА У САОБРАЋАЈУ НА 
ТЕРИТОРИЈИ ГРАДА БОРА, СА ОЦЕНОМ СТАЊА БЕЗБЕДНОСТИ” 

У Извештају Агенције за безбедност саобраћаја  за период од 2017. до 2021. 
год. се наводи да је у Бору повређено 9 бициклиста, док је једно лице смртно 
страдало.  

Један од кључних проблема безбедности бициклиста у Бору је саобраћајна 
инфраструктура која није прилагођена овој категорији учесника у саобраћају (не 
постоје бициклистичке стазе/траке, уређена паркиралиште итд.). Самим тим 
бициклисти су принуђени да се крећу коловозом где их возачи моторних возила 
третирају као врсту страног тела или ометача саобраћаја, а не као саставни део 
саобраћајног система.  
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Став аутора је, да је улица основни архитектонски простор града и није 
намењена само за кретање моторних возила, већ и за кретање осталих учесника у 
саобраћају.  

3.1. Демографске карактеристике узорка 

Анкетни упитник, којим је спроведено истраживање попунило је 202 
испитаника. Слика 1 показује полну расподелу испитаника, где се може видети да 
постоји веома мала разлика у процентуалној расподели испитаника мушког и 
женског пола (49,5% и 50,5%, респективно) који су попунили анкетни упитник. 
Такође, на слици је приказана и процентуална расподела испитаника према 
старости, где се може видети да највећи проценат испитаника припада старосној 
групи од 26-35 година (38,8%), а потом следи и старосна група од 36-55 година 
(25,4%). Важно је напоменути да анкетни упитник није попунило ниједно лице 
млађе од 10 година, нити старије од 65 година. 

 
Слика 1. Процентуална расподела испитаника према полу и према старости. 

3.2. Саобраћајне навике испитаника и приказ саобраћајне ситуације у 
граду Бору 

Са слике 2 се може видети да највећи проценат испитаника, као свакодневни 
вид превоза, бира путнички аутомобил (32,7%), а потом следи пешачење (37,1%). 
Док бицикл и јавни превоз користи 12,7% и 17,4% испитаника. Међутим, важно је 
напоменути да су на ова два питања испитаници могли да наведу више могућих 
одговора. 

Од укупног броја испитаника 138 (слика 3) изјаснило се да користи пешачење 
заједно са осталим видовима превоза. Од 138 испитаника 30.43% уз пешачење 
користи и путнички аутомобил као најчешће средство превоза док 16,67% користи 
јавни превоз уз пешачење. Занимљиво је још истаћи да чак 10.14% становништва 
користи пешачење и јавни превоз као средство превоза. 

Други вид најчешће коришћеног превоза јесте путнички аутомобил где је 122 
(слика 4) испитаника одговорило да користи путнички аутомобил са другим 
видовима превоза. Од тих 122 испитаника највише користи пешачење и путнички 
аутомобил (34.43%), док само путнички аутомобил користи 23.77% испитаника. 

Што се коришћења бицикла као превозног средства тиче од укупнг броја 
испитаника чак 24.27% испитаника користи бицикл као превозно средство. Од 49 
(слика 4) испитаника чак 57.14% испитаника користи најчешће пешачење, бицикл 
и путнички аутомобил. 
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Слика 2. Процентуална расподела испитаника према свакодневном виду превоза. 

 

 
Слика 3. Процентуална расподела испитаника према комбинацији различитих 

видова превоза 

 
Слика 4. Процентуална расподела испитаника према комбинацији различитих 

видова превоза 
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С друге стране, слика 5 показује да као разлог за избор свакодневног вида 
превоза, највећи проценат испитаника наводи да је то време путовања (25,16%), а 
потом следе цене/трошкови (19,08%), брзина путовања (18,45%) и комфор 
(13,63%); док је најмање заступљен разлог везан за приступачност саобраћајне 
инфраструктуре (7,13%). 

 
Слика 5. Процентуална расподела разлога за избор свакодневног вида превоза 

Безбедност саобраћаја је као разлог избора најчешћег вида превоза веома мало 
заступљена, свега 8,6% (слика 5). Међутим, разлог за то може бити у веома ниским 
оценама стања безбедности саобраћаја у Бору, као што је приказано на слици 6.  

Како би се оценило стање безбедности саобраћаја, постављено је сет питања у 
којима су испитаници износили своје ставове путем оцена које су приказане 
скалом од пет степени, где је 1 – недовољно; 2 – довољно; 3 – добро; 4 – врло 
добро; и 5 – одлично. 

Највећи проценат испитаника је безбедност саобраћаја у Бору оценио добром 
оценом (41,09%), а потом следи довољна оцена (35,15%). С друге стране, свега 
1,98% испитаника сматра да је безбедност саобраћаја у Бору одлична. 

 
Слика 6. Процентуална расподела одговора испитаника према ставовима о нивоу 

безбедности саобраћаја у граду Бору 
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Разлог овако лоших оцена стања безбедности саобраћаја у Бору, може бити 
повезан и са лошим оценама грађана о томе какво је поступање возача према деци 
у саобраћају. Слика 7 показује да највећи проценат испитаника (35%) поступање 
возача оцењује довољном оценом, а потом следе добра (32%) и недовољна (27%). 
Док нико од испитаника није дао највећу оцену за стање безбедности деце у 
саобраћају на територији града Бора. 

 

 
Слика 7. Процентуална расподела одговора испитаника према ставовима о нивоу 

безбедности деце у саобраћаја на територији града Бора 

Разлог овако лоших оцена стања безбедности саобраћаја у Бору, може бити 
повезан и са лошим оценама грађана о томе какво је поступање возача према 
бициклистима у саобраћају. Слика 8 показује да највећи проценат испитаника 
(42,36%) поступање возача оцењује довољном оценом, а потом следе недовољна 
(32,02%) и добра (19,21%). Док је највећи оцену дало свега 0,49% испитаника. 

 

 
Слика 8. Процентуална расподела одговора испитаника према ставовима о нивоу 

безбедности бициклиста у саобраћаја на територији града Бора 

У целокупном узорку, свега 12% испитаника користи бицикл као свакодневни 
вид превоза (слика 2). Разлог овоме може бити и чињеница да у Бору недостаје 
бициклистичка инфраструктура, где 92,57% испитаника сматра да је Бору 
потребна бициклистичка инфраструктура (слика 9). Док 85,15% испитаника сматра 
да је Бору потребан паркинг за бицикле. 

Познато је да вожња бицикла, као активан вид превоза, има значајне предности 
на здравље човека и животну средину.  
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Из тог разлога су испитаници наводили који су то мотиви који би допринели да 
више користе бицикла као вид превоза. Слика 10 показује да су испитаници свесни 
предности које вожња бицикла има на живот у граду, а посебним нагласком на 
заштитну животне средине (71,4%) и физичке активности и боље здравље (92%). 

 
Слика 9. Процентуална расподела одговора испитаника према ставу о потреби 

бициклистичкеинфраструктуре у граду Бору. 

 
Слика 10. Процентуална расподела одговора испитаника према ставу о потреби 

бициклистичкеинфраструктуре у граду Бору. 

3.3. Обрада прикупљених података путем ГИС платформе Бици Бор 

Коришћењем снаге ГИС система могуће је унапредити и олакшати пословање у 
свим сегментима саобраћајног инжењерства, од планирања до управљања 
саобраћајем, извођењем просторних анализа уз одговарајућу визуелизацију. Праве 
предности коришћења ГИС-а огледају се у могућности интеграције просторних 
података са другим врстама информација, као што су различита мерења у 
саобраћају и статистика саобраћаја, у јединствену апликацију за комплексну 
анализу. ГИС омогућава откривање образаца које би иначе било тешко или 
немогуће уочити и пружа додатну помоћ у суштинском разумевању сложених 
стварних система као што је сам транспортни систем (Causevic S et al, 2018. ). 

Захваљујући ГИС-у аутори су развили савремену методологију прикупљања и 
обраде података на основу које је могуће вршити различите анализе свих 
прикупљених просторних и атрибутативних сетова података, конверзију у формате 
неопходне за веб и мобилни приказ, дизајнирање, као и израду веб интерактивне 
мапе.  
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Такође, је извршено снимање, прикупљање и конверзију свих добијених сетова 
података са терена у дигитални облик, који су погодни за даљу обраду и анализу у 
ГИС софтверу (слика 11.). 

ГИС са таквим методама и технологијама врло ефикасно се може користити 
као инструмент јавног увида у просторном, урбанистичком, саобраћајном 
планирању, екологији, и другим струкама које се везују за простор. 

 
Слика 11. Радна површина ГИС платформе Бици Бор (www.bicibor.rs) 

3.4. Функционалности ГИС платформе Бици Бор 

На интерактивној ГИС платформи www.bicibor.rs представљени су: проблеми у 
зонама школа, небезбедне  локације, просторна расподела саобраћајних незгода са 
рањивим учесницима у саобраћају, оцена стања приступачности саобраћајне и 
урбанистичке инфраструктуре за особе са инвалидитетом, као и предлози грађана 
за квалитетније уређење јавног простора. 

ГИС платформа обилију и корисним информацијама, смерницама и предлозима 
како до одрживе урбане мобилности у Бору. Као и предлогом у којим улицама у 
Бору је потребно формирати зоне 30, бициклистичке стазе/траке и где је потребно 
поставити паркинг за бицикле. 

 
Слика 12. Просторна расподела саобраћајних незгода са рањивим учесницима у 

саобраћају на територији града Бора (www.bicibor.rs) 
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На конто анализе података геолокација саобраћајних незгода са децом, 
пешацима и бициклистима на територији града Бора у периоду од 2015. до 2021. 
године користећи ГИС платформу приказана је просторна расподела саобраћајних 
незгода на територији града Бора (Слика 12). 

Анализирајући и снимајући пешачка кретања на територији града Бора, 
узимајући у обзир гравитациона подручја школа, и из ког насеља деца иду у коју 
школу, путем ГИС платформе дат је предлог безбедних рута за кретање ученика 
основних и средњих школа на територији града Бора (Слика 13). 
 

 
Слика 13. Предлог безбедних рута за кретање ученика основних и средњих школа 

на територији града Бора (www.bicibor.rs) 

Као саставни део анализе извршен је обилазак терена и путем ГИС платформе 
мапиране су улице без пешачке инфраструктуре као и локације субјективног и 
објективног ризика. На конто података прикупљених на терену и сагледавање 
целокупне уличне мреже града Бора дат је предлог које улице у Бору треба 
регулисати као зоне 30 (Слика 14).  

 

 
Слика 14. Предлог техничког регулисања саобраћаја и формирање зона 30 на 

територији града Бора (www.bicibor.rs) 
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Ради детаљнијег сагледавања безбедности бициклиста на територији града 
путем ГИС платформе извршена је и просторна расподела саобраћајних незгода са 
бициклистима у периоду од 2015. до 2021. године. Предлог у којим улицама у 
Бору је могуће пројектовати бициклистичку стазу/траку је приказан на ГИС 
платформи (Слика 15). 

Додатну вредност платформи дају и подаци загађења са мерних станица, као и 
однос колико Бор има зелених површина у односу на девастирана подручја. 
 

 
Слика 15. Предлог за пројектовање бициклистичких стаза/трака на територији 

града Бора (www.bicibor.rs) 

3.5. Crowdsourcing компонента као нови вид идентификације проблема 

Предвиђена crowdsourcing (citizen science)  компонента је замишљена са 
основним циљем додавања фотографија, коментара и видео записа од стране људи 
из струке и грађана за већ постојеће елементе који се налазе на wеб мапи града 
(зграде и објекти од јавног значаја, школе, болнице, домови здравља, градске 
институције, елементи саобраћајне и урбанистичке инфраструктуре, итд.), како би 
се са њих прикупили недостајући подаци о квалитету, односно о употребној 
вредности самих елемената (високо подигнути ивичњаци, непостојање места за 
паркирање, непостојање рампи и сл) (Слика 16). 

Оваква технологија и пракса може да послужи као ефикасно средство 
недвосмислене комуникације између свих актера, грађана, струке и доносиоца 
одлука, у саобраћајном и урбанистичком планирању и пројектовању. Самим тим 
представља користан алат за локалну самоуправу и доносиоце одлука у циљу 
стратешког управљања проблемима безбедности саобраћаја и саобраћајног 
планирања на територији града Бора. 
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Слика 16. Crowdsourcing компонента као нови вид идентификације проблема 

4. ДИСКУСИЈА 

Аутори су у раду пошли од задате чињенице да се уређеност и величина једне 
заједнице огледа у њеном односу према најслабијима, а бицклисти су свакако 
најслабији и најрањивији учесници у саобраћају. 

Проблем безбедности бициклиста у саобраћају на територији града Бора није 
препознат само од аутора већ и од грађана Бора и анализе ставова који су 
представљени у раду. 

Узимајући податке из анализе да бициклисти заузимају своје место у 
саобраћајном систему града Бора и саме ставове грађана Бора  о неопходности и 
потребе за бициклистичком инфраструктуром можемо закључити да доносиоци 
одлука и креатори система врше, благо је рећи, дискриминацију према рањивим 
учесницима у саобраћају и да целокупни саобраћајни систем прилагођавају за 
кретање моторних возила. 

Како би дошли до задовољавајућег решења, аутори су су кроз сет анализа и 
истраживања и креирања ГИС платформе сагледали целокупне уличну мрежу 
града Бора и дали предлоге за предузимање низа саобраћајно-регулативних, 
грађевинских, урбанистичких и архитектонских мера чији би циљ био формирање 
јединственог и безбедног простора доступног за све кориснике. 

Поред наведених предности и корисности које су представљене у раду и на 
ГИС платформи, географски информациони системи нам могу помоћи приликом 
анализа, обраде и прикупљања података везаних за друштвено-економске чиниоце, 
социолошке, демографске, итд. Ове врсте података нам могу помоћи приликом 
израде урбанистичких и других развојних планова и стратегија како на државном 
тако и на локалном нивоу. 

Како се наводи у раду, ефикасна комуникациона платформа са грађанима, 
намењена задовољавању њихових потреба за мобилношћу, помоћи ће локалној 
самоуправи у идентификацији потреба и проблема заједнице које ће допринети и 
развоју мера одрживе урбане мобилности. 
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Целокупан инвентар саобраћајне и урбанистичке инфраструктуре за цео град 
може се развијати на основу ГИС платформи. Превоз моторним возилима, јавним 
превозом или пешачење и вожња бицикла, могу постати директнији и логичнији 
коришћењем нових иновативних паметних мера. Интегрисане информације које се 
односе на мобилност, као што је ред вожње јавног превоза, доступност 
инфраструктуре за бицикле на неким дестинацијама, локације објеката за 
изнајмљивање бицикала и подаци у реалном времену, који се односе на услове 
саобраћаја у граду, могу помоћи грађанима да изаберу зеленије и паметније начине 
превоза у градским насељима. 

Забрињавајућа је чињеница да доносиоци одлука у Градској управи у Бору 
нису подржали ГИС платформу Бици Бор и сет мера и предлога које би 
унапредиле безбедност рањивих учесника у саобраћају на територији града Бора. 

5. ЗАКЉУЧАК 

Унапређење система безбедности саобраћаја и спречавање саобраћајних 
незгода у којима страдају бициклисти интерес је сваког појединца, без обзира на 
расу, пол, националну припадност, друштвено порекло, вероисповест, политичко 
или друго уверење, имовинско стање и старост. 

Бициклисти као рањиви учесници у саобраћају треба да уживају посебну 
заштиту у саобраћајном систему и приликом деловања у систему безбедности 
саобраћаја, безбедност бициклиста треба да буде један од приоритета. 

Досадашњи приступ повећању нивоа безбедности бициклиста у саобраћају на 
територији града Бора није дао жељене резултате, јер је углавном био кампањски и 
парцијалан. 

Доносиоци одлука и креатори система на локалном нивоу се генерално баве 
само последицама саобраћајних незгода, уместо да се баве узроцима и 
превенцијом. Нема системског приступа нити континуитета у раду, и све се своди 
на репресивне мере саобраћајне полиције (контроле везивања појаса, 
алкохолисаности возача, брзине кретања и сл.). Док би знатно боље резултате 
постигли комбиновањем превентивних и репресивних мера. 

Само доследно и, на науци засновано, комбиновање предложених мера може, 
дугорочно, дати добре и одрживе резултате и омогућити квалитетније и безбедније 
функционисање бициклистичког саобраћаја на територији града Бора. 

У раду је сагледана улога ГИС-а из концепта “Хуманог инжењеринга” који се у 
градовима Србије практично не примењује, а који захтева другачији приступ 
решавању проблема и другачије обликовање саобраћајног и урбанистичког 
простора, уз примену иновативних, практичних и једноставних решања која би 
задовољила све учеснике у саобраћају.  

Другим речима, ГИС омогућава управљање и уређење простора који се 
фокусира на човека и окреће стварним захтевима и потребама које имају крајњи 
корисници. 

Свакако треба бити свестан чињенице да се у Републици Србији не улаже 
довољно у науку и развој нових технологија, тако да ће ово бити јако дуг пут који 
мора почети снагом аргумената која је приказана у овом раду, а приказана 
методологија треба да укаже на потребе промене свести грађана, надлежних 
органа локалне заједнице и струке. 
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У ширењу ових порука, пре свега, онда и у студијама изводљивости, могућим и 
оптималним решењима, снагама, слабостима, могућностим, претњама, као и у 
извођењу самих решења и презентовању широком аудиторијуму, на путу до 
одрживих градова и заједница, у великој мери могу да помогну информационе 
технологије, а ГИС се намаће као неопходан алат из те категорије. 

ЛИТЕРАТУРА 

 
[1] Causevic S., Deljanin A., Begovic M, Deljanin E., 2018., Potentials and advantages of 

applying geographic information systems in various fields of traffic engineering, 
CETRA &apos;18, 5th International Conference on Road and Rail Infrastructure, 
ZADAR, France. pp 1285-1290, 10.5592/CO/CETR A.2018.735. hal-03246461 

[2] Miller, H.J. and Shaw, S.L. 2001., Geographic Information Systems for Transportation:  
Principles and Applications, New York: Oxford University 

[3] Velić I., Jović V., Milojević I., Miletić G., Jovanović M., Nikolić N., GIS platforma 
„Bici Bor“, Sigurne staze, Bor, 2022. (http:/www.bicibor.rs preuzeto 12.01.2023.godine) 

[4] Velić I., Jovanović M., 2022., Analiza stavova građana Bora o bezbednom učešću 
biciklista u saobraćaju na teritoriji grada Bora, sa ocenom stanja bezbednosti, Sigurne 
staze, Bor, mart 2022. godine 

[5] Velić I., Gladović P., Jović V., Milojević I., Primena geografskih informacionih sistema 
u analizi i mapiranju problema osoba sa invaliditetom u saobraćaju na teritoriji grada 
Bora, XIV međunarodni naučno-stručni skup Informacione tehnologije za e-
obrazovanje, Banja Luka , 23.-24. 09. 2022. godine  

[6] Izveštaj o osnovnim pokazateljima stanja bezbednosti saobraćaja u periodu od 2017. do 
2021. god. za opštinu Bor, Agencija za bezbednost saobraćaja Republike Srbije, 
Beograd, 2022. Godine 

[7] Velić I., Jović V., 2021., Upotreba GIS-a u urbanoj mobilnosti. 
(https://www.sigurnestaze.com/web/blog/42/upotreba-gisa-u-urbanoj-mobilnosti.html 
preuzeto 12.01.2023. godine) 

 

56

http://www.bicibor.rs/
https://www.sigurnestaze.com/web/blog/42/upotreba-gisa-u-urbanoj-mobilnosti.html


18. Međunarodna Konferencija  
„Bezbednost saobraćaja u lokalnoj zajednici“ 

Srbija, Kopaonik, Hotel Kraljevi čardaci, 
19 – 22. april 2023. 

18h International Conference  
“Road Safety in Local Community” 

Serbia, Kopaonik, Hotel Kraljevi čardaci,  
April 19 – 22, 2023. 

  

 
 
  
 
 
 
  
 
 
 

 

 

UNAPREĐENJE KONTROLE PEŠAČKOG PRELAZA 

IMPROVEMENT OF PEDESTRIAN CROSSING CONTROL 

Prof. dr Milan Vujanić1, Aleksandra Kovač2, Veselinka Jovičić3 

 

Rezime: Sistemi optimizacije upravljanja saobraćajem kao procesom na gradskoj uličnoj mreži, 
tradicionalno su orijentisani ka vozilima a neproporcionalno manje ka pešacima, pa je i vrednovanje 
efikasnosti implementiranog upravljanja zasnovano skoro isključivo na pokazateljima parametara 
efikasnosti opsluge motorizovanih tokova. U poslednje vreme unapređena je svest o potrebi 
podobnije pripadnosti gradova i gradskog prostora čoveku. Kretanje pešaka zavređuje i može da 
dobije odgovarajuće mesto u sektoru vrednovanja i definiciji optimalnog upravljanja saobraćajem, 
ali i da uz unapređenje bezbednosti, funkcionalno unapredi performanse sistema upravljanja 
pešačkim tokovima, zasnovanih na svetlosnoj signalizaciji. Upotrebom pouzdane i detaljne 
detekcije pešačkih kretanja u zoni pešačkih prelaza i dinamičkoj kvantifikaciji zahteva za opslugom 
u sistemu, omogućeno je usmeravanje pažnje na funkcionalnu stranu pojave, efikasniju i racionalniju 
opslugu pešaka i vrednovanje kvaliteta, u okviru upravljačkog sistema zasnovanog na svetlosnoj 
signalizaciji.  

Ključne reči: peščki saobraćaj, analiza slike, upravljanje, vrednovanje 

Abstract: The systems of optimal traffic process management at the city street network are 
traditionally oriented towards motorized movements as an object of management, and evaluation of 
the efficiency of the implemented management is based exclusively on indicators related to the 
parameters of motorized flows servicing. Pedestrian movement deserves and can get a proper place 
in the evaluation sector and the definition of optimal traffic management thanks to the detailed 
detection of individual pedestrian movements in the zone of pedestrian crossings based on large 
potential of the artificial intelligence in the domain of image analysis and shape recognition.  

Keywords: pedestrian traffic, image analysis, management, evaluation 
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1. UVOD 

Kvalitet društva se ogleda u stepenu zadovoljstva njegovih stanovnika uslovima života 
i rada koje im to društvo omogućava i obezbeđuje, pri čemu je osnovna pretpostavka da 
se članovi tog društva osećaju bezbedno. Takođe, imajući u vidu da izlaskom iz svog doma 
ulazimo i postajemo, hteli to ili ne, učesnici u saobraćaju, sledi da je jedan od preduslova 
zadovoljstva stanovnika svakog društva, zapravo osećaj da su bezbedni u saobraćaju. 

Svo vreme tehničkog uređenja i unapređivanja saobraćajnog sistema, vršena su 
unapređenja faktora bezbednosti; pa su vozila opremljena sistemima poslednje generacije 
da mogu da predvide mogući nastanak ili maksimalno ublaže posledice saobraćajnih 
nezgoda, čovek se svakodnevno, putem raznih sredstava komunikacija edukuje o 
bezbednom učestvovanju u saobraćaju, prave se „pametni“ putevi i unapređuju se, 
primenjuju se mere za unapređenje bezbednosti, i na kraju i samo okruženje je svakim 
danom bezbednije.  

Savremena saobraćajna oprema je razvijena do te mere da se prilikom upravljanja 
prisustvo vozila detektuje, kvantifikuje, analizira, najavljuje se daleko pre nego što se 
samo vozilo pojavi u određenoj tački; snimaju se brzine, predviđaju dužine redova ...  

I dok na ostalim poljima svakodnevno napredujemo, na polju detektovanja pešaka 
gotovo da nismo odmakli od početka. Pešak mora da pritiskom na dugme na tasteru 
pričvršćenom za semaforski stub, pokaže svoju želju da pređe preko kolovoza. Bez obzira 
na opravdanja da pešak može da se kreće trotoarom i bez namere da pređe preko kolovoza, 
da može stoji i posmatra okolinu ili bilo šta da je razlog njegove pojave u blizini pešačkog 
prelaza, ipak su to samo izgovori jer savremene tehnologije mogu da budu upotrebljene i 
da doprinesu unapređenju kontrole pešačkog prelaza. 

Zahvaljujući potencijalu raspoložive detekcione tehnologije i fleksibilnosti 
savremenih upravljačkih sistema adaptibilnog upravljanja, moguće je opsluživanju pešaka 
u okviru sistema optimalnog upravljanja saobraćajem obezbediti nove komponente 
komfora, efikasnosti i bezbednosti. Uvođenje komponenata kvaliteta opsluge pešaka u 
vrednovanje kompleksnih upravljačkih rešenja, može biti korak ka pravednijoj raspodeli 
dobiti na sve korisnike sistema u okviru optimizacije saobraćanog procesa na gradskoj 
uličnoj mreži. 

2. TEHNOLOŠKI PREDUSLOVI 

Savremeni fleksibilni/adaptibilni upravljački sistemi u saobraćaju zasnovani su na 
trenutnom/aktuelnom saobraćajnom zahtevu, što podrazumeva pouzdanu detekciju 
korisnika sistema. U optimizacionim procedurama obrađuju se podaci o lokaciji i vreme 
pojave korisnika u sistemu, vozila i pešaci. Detektuju se pojava vozila, brzina vozila, 
prognozira se dužina kolone/reda i dr. [3] 

Sa druge strane, ako posmatramo pešaka u saobraćajnom sistemu, informacija o pojavi 
pešaka u saobraćajnom sistemu se zasniva na najavu pešaka za opslugu na 
semaforizovanom pešačkom prelazu, odnosno „pritiskanje“ dugmeta ili približavanje 
ruke/tela senzoru. [2] 

Tasteri za najavu pešečkog zahteva su po pravilu jedini izvor informacije o 
saobraćajnom zahtevu pešaka u okviru kompleksnog upravljačkog sistema. Informacija 
ima dva ishoda – postojanje ili nepostojanje pešačkog zahteva na mestu svetlosnim 
signalima kontrolisanog pešačkog prelaza.  
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Upravljačka akcija koja sledi na osnovu informacije, jeste obezbeđenje ili eventalan 
izostanak pešačkog signalnog stanja u narednom ciklusu rada svetlosnih signala. Tasteri 
sa posebnom najavom slepih i slabovidih pešaka, ne obezbeđuju upravljanju dodatni 
impuls, nego samo svetlosnoj komponenti upravljačke informacije za pešake, dodaju i 
odgovarajuću zvučnu informaciju.  

Savremene tehnologije međutim, mogu da ponude viši nivo kvaliteta i doprinesu 
osavremenjavanjem saobraćajnog sistema, nepravedno zapostavljenog, u odnosu na 
saobraćaj pešaka. 

Napredni sistem video detekcije i prepoznavanja objekata u realnom svetu, omogućuju 
lociranje i indentifikaciju objekata u referentnom prostoru pokrivenom video nadzorom. 
Sistem čine fiksna kamera visoke rezolucije i softver za obradu i analizu video zapisa, 
zasnovan na komponentama veštačke inteligencije (slika 1), koji sa deklarisanom 
pouzdanošću prepoznaje i klasifikuje veliki broj objekata različitih vizuelnih svojstava 
(slika 2). 

 

 
Slika 1. Detaljna analiza slike i prepoznavanje velikog broja različitih objekata 

 

 
Slika 2. Detekcija pojave pešaka u više funkcionalnih zona referentnog prostora 
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Sa visokim stepenom tačnosti, sistem identifikuje pešaka u vidnom polju kamere, 
lokacijski ga vezujući za predefinisane referentne zone obuhvaćenog prostora (užu ili širu 
površinu kolovoza, obeleženog pešačkog prelaza i površinu trotoara, predefinisanu kao 
referentnu za pojavu pešaka koji namerava da pređe kolovoz). Video slika pokrivena IC 
filterom tako da je onemoguceno raspoznavanja lica I propoznavanje osoba, cime je 
zasticena njihova privatnost. 

Sistem vrši relativno tačno (zavisno od pozicije kamere) utvrđivanje broja pešaka u 
svakoj od referentnih zona pešačkog prelaza, prateći vremenske komponente njihove 
pojedinačne pojave i izlaska iz svake od definisanih zona. Inteligentna analiza slike 
omogućuje prepoznavanje dečje populacije, delimično i starijih lica i lica sa ograničenim 
psihomotornim sposobnostima (otežanim kretanjem). Navedene komponente informacije 
daju mogućnosti vrednovanja saobraćajnog zahteva, kvaliteta opsluge pešaka i aktivnog 
uticaja na komponente upravljanja, od značaja za efikasnost opsluge i bezbednost pešaka.  

3. POTENCIJAL UNAPREĐANJA OPSLUGE PEŠAKA 

Za potrebe analize opsluge pešaka na semaforizovanom pešačkom prelazu, 
posmatraćemo semaforizovani pešački prelaz preko ulice. 

Klasičnim, dominantnim principom regulisanja konflikta pešaka i vozila pomoću 
svetlosnih signala, vrši se preraspodela vremena (efektivno “zeleno vreme” ciklusa) na 
deo namenjen motorizovanim tokovima i deo namenjen pešacima, koji su u konfliktu, pri 
čemu se pešacima, po pravilu dodeljuje minimalno vreme, da bi se obezbedila 
maksimizacija “zelenog vremena” za vozila.  

Postoje neusaglašeni pogledi na potrebno minimalno zeleno vreme za pešake na 
semaforizovanom pešačkom prelazu. Ako kapacitet pešačkog prelaza u potpunosti 
zadovoljava potrebu pešačkog toka, dopustivo minimalno zeleno vreme za pešake bi u 
stvari bilo vreme tokom koga pešaci pred prelazom mogu da uoče „ukjučivanje“ zelenog 
signalnog pojma i da započnu prelazak preko kolovoza. U uslovima urbanog ambijenta 
zbog atrakcija koje mogu da odvlače pažnju pešaka, minimalno trajanje zelenog vremena 
i dovoljno za iniciranje prelaska pešaka preko kolovoza bilo bi 5 sekundi.  

U okviru projektovanja i optimizacije upravljanja saobraćajem na gradskoj uličnoj 
mreži, dve su tradicionalne skupine kriterijuma koji se vrednuju – efikasnost i bezbednost 
za sve korisnike. Efikasnost je kriterijum koji može uzimati u obzir brojne parametre 
opsluge, odnosno saobraćajnog procesa (vremenske gubitke, broj zaustavljanja, vreme 
putovanja, prosečnu brzinu, kvalitet koordinacije signala). U širem smislu pod efikasnost 
se mogu podvesti količina potrošenih energenata (goriva) – aspekt energetske efikasnosti, 
ili količina emitovanih materija (gasova i čvrstih čestica) – činilac ekološke efikasnosti.  

U sistemima optimalnog upravljanja motornim (motorizovanim) saobraćajem 
produženje zelenog intervala za pešake smanjuje efikasnost opsluge tokova vozila. 
Pešački tok, koji nije takvog intenziteta da trajanju zelenog svetla za pešake daje 
funkcionalni smisao, stvara uzaludno trošenje vremena koje može biti efikasno 
iskorišćeno od strane konkurentnih korisnika, vozila.  

U sistemu, u kome se učešće i opsluga pešaka svodi na najavu upotrebom i 
posredstvom tastera, upravljački sistem nema informaciju o karakteru i intenzitetu 
pešačkog zahteva (tipu korisnika, obimu i dinamici), pa je ista pešačka najava sistemu, pri 
opsluzi jednog ili znatno većeg broja pešaka.  
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Zbog toga, nasuprot prave, precizne i detaljne detekcije motorizovanih tokova u 
realnom vremenu, izostaje ista informacije vezana za pešačke zahteve.  

Detekcija pešaka tehnološkim rešenjima, kojima se pokriva referentna površina prilaza 
pešačkom prelazu i prelaz preko kolovoza, je efikasan način korišćenja vremena, u skladu 
sa realnim zahtevima pešaka i stvara mogućnost kvalitetnije i bezbednije opsluge pešaka: 

• Nije svejedno da li se pred pešačkim prelazom i u referentnom prostoru trotoara, 
nalazi samo jedan pešak, nekoliko pešaka ili veća grupa (npr. 10 ili više pešaka). 
Ovaj podatak može imati uticaja na potrebno vreme za opslugu ovakvog zahteva, 
pa se trajanje zelenog signala za pešake može prilagoditi ovom parametru 
saobraćajnog zahteva tj. može se produžiti. Ovo posebno dolazi do izražaja 
ukoliko je u pitanju veći broj pešaka, tj. ako brojniji pešaci žele istovremenu 
opslugu u oba smera.  

• S druge strane, broj pešaka koji zahteva prelazak, u sadašnjoj praksi nije od uticaja 
na trajanje-dužinu signalnog vremena neophodnog za prelazak tog boja pešaka 
(kao u slučaju vozila). Profil peščkog prelaza je, u kapacitivnom smislu kanal 
opsluge koji istovremeno koristi veći broj pešaka. Kapacitivno kritična situacija 
nastaje ako sa obe strane pešačkog prelaza nailazi veći broj pešaka, jer u 
centralnom prostoru pešačkog prelaza dolazi do usložavanja problema pri 
prelaženju, zbog ometanja pešaka koji se kreću u suprotnim smerovima. Zbog 
ovoga, ima smisla razmatrati produženje trajanja zelenog signalnog pojma, u 
intervalima kada se na obe strane pešačkog prelaza nalazi broj pešaka iznad 
kritične mere (kriterijuma). Imajući u vidu da svi pešaci ne mogu istovremeno 
početi sa prelaskom, pa u tim uslovima ima potrebe da se produži zeleno svetlo za 
pešake, za izvesnu meru. 

Kretanje pešaka prate vremenski gubici zbog čekanja na pojavu zelenog signala, pa 
povećanjem broja pešaka pred prelazom, raste i umnogostručuje se i njihovo izgubljeno 
vreme, koji ima svoju cenu i sistem je na neki način mora uzeti u razmatranje. Čak i ako 
se ne koristi kao aktivan činilac upravljanja u realnom vremenu (nije deo kriterijumske 
funkcije), podatak o izgubljenom vremenu pešaka pred pešačkim prelazom, predstavlja 
pokazatelj primenjenog upravljanja, koji praćenjem u statističkim okvirima može dovesti 
do zaključaka i upravljačkih odluka koje mogu ublažiti uočene nedostatke. 

Ako se raspoloživa informacija o vremenskim gubicima pešaka uvrsti među 
kriterijume optimalnog upravljanja, može da utiče na formulaciju i korišćenje frame 
intervala signalnog plana, koji je već formulisan prema zahtevima i potrebama vozila. 
Pravilna ekspozicija zelenih signala, smanjuje vremenske gubitke detektovanih pešaka, a 
produženje zelenog intervala do maksimalnog projektovanog trajanja (ako je u skladu sa 
detektovanim zahtevom broja pešaka) omogućava efikasnu opslugu većeg broja pešaka, 
uz smanjenje vremenskih gubitaka pešaka. 

U okviru adaptibilnog upravljanja saobraćajem, pešačke signalne grupe imaju težinski 
faktor u kalkulaciji optimalnog upravljanja. Ostaje pitanje na koji način se pešački zahtevi 
mogu prepoznati i uvrstiti u parametre optimizacije rada signala. Taster za najavu pešaka, 
sa resursom za najavu slepih i slabovidih lica, već predstavlja “strukturiranje” najave i 
daje mogućnost različitog tretmana najave, pa težinski faktor najave slepih i slabovidih 
lica može biti za odgovarajuću meru uvećan, što im u signalnom planu obezbeđuje bolji 
tretman.  

Budući da video detekcija pešaka obezbeđuje niz dodatnih informacija o vrsti pešačkih 
zahteva, bitno je naći način da ove informacije doprinesu kvalitetu opsluge pešaka. Video 
detekcija obezbeđuje dodatne “virtuelne” detektore:  
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• “većeg broja pešaka”,  
• “vrlo velikog broja pešaka”,  
• “prisustva dečije populacije ili lica koja se usporeno kreću”,  
• “lica u invalidskim kolicima” i slično.  
Detekcija navedenih kategorija predstavlja “okidač” za virtuelni detektor pešaka, koji 

obezbeđuje komponente opsluge primerene prirodi detektovanog zahteva.  
Za slučajeve kada se video sistemom detektuje brojno prisustvo pešaka (više od 10, ili od 
20 na obe strane prelaza), to može biti “okidač” za aktiviranje virtuelnog tastera koji u 
optimizacionu proceduru uvodi veći težinski faktor za konkretnu pešačku signalnu grupu. 
Ako i ukoliko za to postoje okolnosti, ovakav podatak može rezultirati ranijim 
opsluživanjem pešaka u okviru signalnog plana i/ili produženjem zelenog signalnog pojma 
za pešake. Naravno, za ovo je preduslov nenarušavaja koordinacionog “prozora” 
namenjenog vozilima i ako to dozvoljava detektovani intenzitet konfliktnog 
motorizovanog toka. 
Bilo bi poželjno da detekcija pešačke populacije, koja je različita od prosečne (dece, starih 
lica ili lica sa slabijom pokretljivošću), može u signalnom planu rezultovati upotrebom 
većeg zaštitnog vremena, nakon isteka zelenog signalnog pojma. To znači da se 
detekcijom pešaka “kritične” populacije, aktivira virtuelni taster za opslugu sa 
alternativnim, dužim zaštitnim vremenom. Ovo se praktično realizuje aktiviranjem 
alternativnog signalnog stanja u signalnom planu, koje u opslužuje “sporije” pešake, a 
koje je obezbeđeno posebno proračunatim, uvećanim zaštitnim vremenom pre startovanja 
konfliktnog motorizovanog toka. [4] [5] [6] 

Bezbednosni aspekt detekcije prisustva pešaka na kolovozu je značajan. Za slučaj da 
upravljačkom sistemu detekcija obezbedi informaciju o prisustvu pešaka u centralnoj zoni 
kolovoza neposredno pred završetak zaštitnog vremena, to daje mogućnost produžetka 
zaštite, kako bi se “zakasnelom” pešaku obezbedila dodatna zaštita – odlaganjem mogućeg 
konflikta sa vozilima.  

Takođe, i raniji završetak zelenog intervala u slučaju bez detekcije pešaka, povećava 
se raspoloživo vreme opsluge konfliktnih vozila. Često se pešaci najave, ali započnu i vrše 
prelazak kolovoza i pre dobijanja zelenog signala, ako procene da mogu bezbedno da 
pređu preko kolovoza, realizuju zahtev, a tek nakon toga im se signalima dozvoli prelazak. 
Istovremeno se vozilima zabranjuje prolaz, te u slučaju da tada više nema pešaka a vozila 
stoje, vozači negoduju što ih sistem zaustavlja. Posebno se mora napomenuti i istači da je 
nesporna primena što detaljnije detekcije pešaka u okvirima ITS aplikacija, kojima se 
unapređuje bezbednost i funkcionalnost na nesignalisanim pešačkim prelazima. U tim 
situacijama pešaci već imaju obezbeđen prioritet nakon stupanja na površinu obeleženog 
pešačkog prelaza, pa im se on formalno ne “obezbeđuje”. Ono što je funkcionalno važno 
jeste da se vozači dodatno upozore na tu činjenicu, i to argumentovano, na osnovu stvarno 
prisutnih pešaka u referentnoj zoni prelaza. 

4. ZAKLJUČAK 

Zahvaljujući pouzdanoj i detaljnoj detekciji pojedinačnih pešačkih kretanja u zoni 
pešačkih prelaza i dinamičkoj kvantifikaciji zahteva za opslugom, omogućeno je 
usmeravanje više pažnje na funkcionalnu stranu pojave, efikasniju i racionalniju opslugu 
pešaka i vrednovanje kvaliteta u okviru upravljačkog sistema zasnovanog na svetlosnoj 
signalizaciji.  
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Kao što snaga nekog lanca zavisi od njegove najlsabije karike, smatramo da će 
unapređenje kvaliteta opsluge pešačkih kretanja dovesti do unapređenja saobraćajnog 
sistema u celosti i unaprediti regulisanje pešačkih tokova preko kolovoza, približavajući 
ga nivou regulisanja tokova vozila na kolovozu. 

Uz povećanje bezbednosti i smanjenje čekanja pešaka na pešačkim prelazima, 
povećava se automatsko prepoznavanje pešaka i „prilagođavanje“ signalnog plana 
stvarnim uslovima tokova vozila, a primenom ovih rešenja, i „prilagođavanje“ signalnog 
plana stvarnim uslovima tokova pešaka preko pešačkog prelaza. 
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Abstract: On the path to carbon neutrality, the leaders of the European Union have agreed to cut 
greenhouse gas emissions by at least 55% by 2030. The Republic of Serbia and Bosnia and 
Herzegovina are following the same path and plan to increase the share of renewable energy sources 
to at least 40% by 2040. During our research as part of the project "Application of Systems based 
on Renewable Energy Sources in the Area of AP Vojvodina and the Republic of Srpska" (2022-
2023), funded by AP Vojvodina, we concluded that the availability of solar powered traffic light 
signalization is very scarce in the territory of Serbia and the Republic of Srpska. Therefore, we 
researched the feasibility, challenges, and potential issues of the substitution of conventional traffic 
light signalization with signalization based on renewable energy sources on a national scale. In our 
research we used an ad-hoc questionnaire and personal interviews. Ad-hoc questionnaire was used 
to collect data from representatives of all municipalities in the Republic of Srpska as well as from 
representatives of the City of Novi Sad. In the territory of the City of Novi Sad, personal interviews 
were also carried out to collect additional information. The results of this research, in addition to the 
overview of the current situation, will represent the basis for understanding the potential challenges 
that emerge when conventional traffic lights are replaced with traffic lights based on renewable 
energy sources. 

Keywords: Carbon-neutral; Renewable energy sources; Solar energy; Traffic signalization; Paris 
Agreement 
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1. INTRODUCTION 

According to the 2030 Climate Target Plan, the European Union set a path to achieve 
climate neutrality by 2050, while stimulating the creation of green jobs and continuing the 
EU’s track record of cutting greenhouse gas emissions. This plan is in line with the Paris 
Agreement objective to keep the global temperature increase well below 2°C and pursue 
efforts to keep it at 1.5°C (https://climate.ec.europa.eu/eu-action/european-green-
deal/2030-climate-target-plan_en, 10.3.2023). The Green Plan states that “No person and 
no place is left behind”, which means that the proposal includes mechanisms for fair 
transition that should facilitate transition to regions that depend on thermal power plants 
and coal mines. 

Serbia and Bosnia and Herzegovina have also committed to achieving carbon 
neutrality by 2050 and to aligning with the European Green Deal’s key elements by 
endorsing the Green Agenda for the Western Balkans at the Summit in Sofia in 2020 
(https://www.rcc.int/greenagenda, 10.3.2023). The European Green Deal covers all 
sectors of the economy, from biodiversity to energy and from transport to construction. It 
includes key policies and measures such as the Farm to Fork Strategy and the New Circular 
Economy Action Plan. 

In March 2021, the Government of Serbia adopted a law on climate change that set a 
legal framework for future action on reducing greenhouse emissions. Additionally, in 
April 2021, Serbia adopted a package of important energy laws, including new laws on 
renewables and energy efficiency and set strategies for the transformation of its energy 
sector. One of the main targets of this strategy is to increase the share of renewable energy 
sources to at least 49.6% by 2040, compared to 26.3% at the end of 2020 
(https://api.pks.rs/storage/assets/EU%20GREEN%20DEAL_WB_Serbia_eng.pdf, 
10.3.2023). Bosnia and Herzegovina have significant renewable energy potential, 
particularly in hydropower, solar and wind power capacity.  Hydropower provided 37 
percent of the country’s total electricity production in 2021 and there is room for additional 
growth.  Recently, solar and wind power plants have emerged but remain a small 
percentage of the overall energy mix at about 5 percent (https://www.trade.gov/country-
commercial-guides/bosnia-and-herzegovina-energy, 10.3.2023). The main issue with 
further migration from the current main energy source, coal, is the lack of initiative from 
the already established coal industry and outdated legislation that is not in line with the 
energy sector trends (Miljevic et al, 2020). 

There are many challenges when switching to renewable energy sources, as there is an 
issue with their availability. Renewables, such as solar power and wind power, are 
available in sufficient supply during certain seasons or times of day, and in certain regions. 
Therefore, battery storage system or connection to the grid must be deployed. Determining 
an appropriate diversification of renewables that can enable uninterrupted energy supplies 
and satisfy various requirements, such as budgets and national regulations, is a great 
challenge for all governments (Nguyen et al, 2021, Mulugetta et al, 2022). When defining 
the spatial allocation of wind turbines and photovoltaic power plants, environmental 
impacts and disturbance to humans must be taken into consideration (Drechsler et al, 
2017). This is also the case when using hydropower, as it can affect aquatic ecosystems 
and increase cross-sectoral water conflicts (Gonzalez et al, 2023).  

In order to maximize the benefits of hybrid wind/solar solutions and provide energy 
stability, it is important to strongly promote regional cooperation (Liu et al, 2020).  
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Traffic light systems are universally and widely used signalling devices for traffic 
regulation around the world. They have undergone many changes since they were first 
introduced in the nineteenth century. However, there are many aspects of its functionality 
that can be improved and aligned with the progress of both the information technology 
and energy sectors. There is significant research centred around increasing the energy 
efficiency of traffic light systems by switching to renewable energy sources and light-
emitting diodes (LEDs). Widespread replacement of incandescent bulbs with LED lamps 
has been conducted in most regions, but they are still mostly powered by a high-voltage 
power supply (Diong, 2014). Recent developments have the goal of reducing costs and 
improving the energy efficiency of traffic light systems by providing a low voltage power 
supply, usually while relying on renewable energy sources and a backup battery storage 
system. Proposed solutions (Costa et al, 2010, Jeon et al, 2015, Saji et al, 2019) validate 
the energy efficiency of such systems, while (Diong, 2014) and (Chiradeja et al, 2020) 
verify their economic feasibility. 

This paper presents the results of the research conducted as part of the project 
“Application of Systems based on Renewable Energy Sources in the Area of AP 
Vojvodina and the Republic of Srpska” (2022-2023), funded by AP Vojvodina. Solar 
panels have been chosen as a renewable power source due to their price decrease and 
increasing lifespan. Considering the questionnaire results and interviews with 
transportation sector representatives, current setbacks and challenges have been analysed. 
The results of this research can be used to broaden understanding of the potential issues 
and challenges that can emerge when solar powered traffic light systems are implemented. 

2. MATERIALS AND METHODS 

Our research has been conducted in Serbia and Bosnia and Herzegovina, during 2022 
and 2023. We used an ad-hoc questionnaire and personal interviews to collect information 
from representatives of all municipalities in the Republic of Srpska and from 
representatives of the City of Novi Sad. The questionnaire required information about the 
current state of traffic light systems in the municipality, the availability of solar powered 
traffic lights, availability of other solar powered traffic signalization and whether there are 
any funds allocated for their implementation in the future. 

In the City of Novi Sad, the largest municipality and the capital of the Autonomous 
Province of Vojvodina, we also carried out personal interviews with the supervisors, 
engineers and the Head of Department for the Development and Traffic Management for 
the City of Novi Sad. In the interview, we gathered information about challenges that 
could arise if traditional traffic lights were replaced with solar powered traffic lights. 

3. RESULTS AND DISCUSSION 

Based on the data received through the questionnaire that has been answered by the 
officials for the development and traffic management of the City of Novi Sad, there are no 
solar powered traffic lights on the territory of the City of Novi Sad and no resources are 
allocated for their future implementation. However, there are a dozen solar-powered road 
traffic counters and solar-powered flashing traffic signs (Figure 1). 
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Figure 1. Solar-powered flashing traffic signs 

 
Current state is similar for all fifty analysed municipalities of the Republic of Srpska, 

where there are no traffic light systems powered by solar panels. However, there are 55 
solar-powered road traffic counters and 10 solar-powered flashing traffic signs. Same as 
in the City of Novi Sad, there are no resources allocated for the future substitution of 
conventional traffic lights with solar powered traffic lights. 

When discussing potential issues that could emerge if solar panels replaced 
conventional power sources for traffic light systems, the traffic sector representatives 
pointed out that the priority of traffic lights is to enable safe and reliable traffic flow. Their 
uninterrupted functionality must not be hindered under any circumstance, which can be a 
potential problem if solar panels would be used as the main power source. Despite the 
favourable photovoltaic potential of the region, the number of sunshine hours is not 
uniform across the whole year and a solar panel on its own cannot always generate a 
sufficient amount of electricity. This issue can be solved by using a battery storage system 
and connection to the grid, but their integration into the system introduces new issues. 
With several power supplies, it is more difficult to supervise the system and ensure that a 
continuous power supply is available at all times. In case of damage to the solar panel or 
the battery, the system would have to immediately switch to the grid. 

Regular maintenance of such systems would be problematic due to several reasons. 
The first is their location. Solar panels require regular cleaning, which can interrupt traffic. 
Repair of solar panels would cause an even greater disturbance to the traffic, as in this case 
the equipment would have to be approached with a crane or similar vehicle that can block 
an intersection. The second issue is a lack of trained manpower that can handle the 
maintenance of traffic light systems, which would be even more persistent if solar powered 
traffic lights would be introduced.  
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Lastly, the manufacturers of solar panels require that the equipment is maintained 
through the official manufacturing channels, but this service only includes regular 
maintenance and could not provide enough support for emergency repairs and 
replacements needed for normal functionality of traffic light systems. 

The officials also pointed out the issue of installing the equipment in such way and 
position that does not interfere with traffic. If the solar panel would be the main source of 
electricity for these systems, it would be important to position them in such a way that 
they do not block the signalization or distract the traffic participants. The battery must also 
be properly stored, which can take up a lot of space. However, the storing container must 
be according to the standards, as the batteries are sensitive to low temperatures and their 
capacity could be greatly diminished if they are not well protected. The battery containers 
of the currently installed solar powered traffic signalization, with their large cases (Figure 
2), have protected the batteries well from harsh temperatures. However, when scaling this 
battery to a more demanding traffic light intersection, this case could be too cumbersome 
and would take too much space. 

 

 
Figure 2. Solar powered traffic sign battery case 

 
An additional issue that is aggravated with the introduction of solar powered traffic 

systems is the cost of each piece of equipment in the system, which leads to a high price 
for their replacement. Apart from regular replacement due to equipment malfunction or 
exceeding the equipment lifespan, there is also the case of vandalism. Comparing to the 
conventional traffic lights, solar powered traffic lights’ components are frailer and thus 
easier to damage. 
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4. CONCLUSION 

In our research we analysed the current state of traffic light systems in the territory of 
the Republic of Srpska and the City of Novi Sad, as well as potential issues that could 
arise if solar powered traffic lights were introduced. As the availability of solar-powered 
traffic signalization is very limited in these regions, there is a lot of room for improvement 
in this area, which is in line with the European carbon neutral future. According to our 
research and available research results in the rest of the world, the transition to solar 
powered traffic lights has both environmental and economic benefits. Our region, with its 
continental climate that has no extreme high or low temperature, but also a sufficient 
number of sunshine hours and wind, is suitable for the widespread implementation of 
renewable energy power sources.  

Currently, there are many challenges that are recognized by transportation sector 
officials and experts, but renewable energy technology and its availability on a global level 
are improving each day. Using information about all issues and challenges presented in 
this research paper, local communities should make an effort to overcome the initial 
barrier and convey the transition to renewable energy powered traffic systems. It is 
possible to introduce such traffic systems gradually, which would put less strain on 
municipal budgets and organization. Also, this would give more time to retrain current 
workers and hire new ones to operate solar-powered equipment, which would increase 
employment. Future research can be directed toward determining the exact financial 
benefits and greenhouse gas emission reduction when all traffic light systems use solar 
panels as their primary power source. Also, appropriate diversification of renewables by 
each region could be determined to expand the renewable energy source to wind and 
potentially hydropower. 
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УТИЦАЈ УЛИЧНЕ РАСВЕТЕ НА РИЗИК НАСТАНКА 
САОБРАЋАЈНИХ НЕЗГОДА СА ПЕШАЦИМА 

EFFECT OF ROAD LIGHTING ON THE RISK OF PEDESTRIAN 
TRAFFIC ACCIDENTS 

Емир Смаиловић1, Андреа Петров2, Наташа Ђорђевић3 

Резиме:  Пешаци припадају групи рањивих учесника у саобраћају. Њихова изложеност 
саобраћају ствара услове повећане угрожености. У прилог томе је чињеница да у Републици 
Србији, последњих година око четвртину погинулих у саобраћајним незгодама чине пешаци. 
Угроженост пешака у саобраћају представља значајан проблем друштва, коме се повремено 
посвећује одговарајућа пажња. Много је фактора који утичу на ризик страдања пешака: 
њихове физичке карактеристике, знања, способности, искуства, ставови, приступачност пута 
и окружења, понашање возача и сл. Због обимности и прожимања великог утицаја, важно је 
изградити заштитни систем за пешаке који ће бити континуирано унапређиван. Прелазак 
пешака преко коловоза може бити регулисан хоризонталном и вертикалном сигнализацијом, 
светлосним саобраћајним знаковима, трептачима „жутог“ светла, радарским показивачима 
брзине кретања возача и сл. Улична расвета на локацији укрштања пешачког и моторног 
саобраћаја има значајан утицај на ризик страдања пешака. Појачаном уличном расветом могу 
се значајно унапредити услови безбедног пешачког саобраћаја. У овом раду извршена је 
анализа ризика страдања пешака, у зависности од уличне расвете. За период 2009-2019. 
године, на територији града Београда, извршена је анализа саобраћајних незгода са пешацима 
пре и након унапређења уличне расвете. Анализиран је број настрадалих пешака три године 
пре и три године након промене услова осветљења на 39 локација. 

Кључне речи: саобраћајне незгоде, безбедност пешака, улична расвета, студија случаја у 
Београду 

Abstract: Pedestrians belong to the group of vulnerable road users. Their huge traffic mobility 
creates conditions of increased vulnerability. In this context that approximately a quarter of total 
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traffic accidents with fatalities in the Republic of Serbia in recent years involve pedestrians. The 
vulnerability of pedestrians in traffic represents a significant problem of society, which is 
periodically given adequate attention. There are many factors that influence the risk of pedestrian 
injuries: their physical characteristics, knowledge, abilities, experiences, attitudes, road accessibility 
and environment, driver's behaviour, etc. Due to the extent and pervasion of the many impacts, it is 
important to build a pedestrian protection system that will be continuously improved. Pedestrian 
crossing over the roadway can be regulated by horizontal and vertical signs, flashing "yellow" lights, 
radar indicators of the driver's speed, etc. Street lighting at the intersection of pedestrian and motor 
traffic has a significant impact on the risk of pedestrian injury. Enhanced street lighting can 
significantly improve conditions for safe pedestrian traffic. In this paper, an analysis of the risk of 
pedestrian injury was performed, depending on the street lighting. Traffic accidents involving 
pedestrians were analyzed before and after the improvement of street lighting during the period 
between 2009-2019 in Belgrade. The analysis of the number of pedestrians involved in accidents 
three years before and three years after the change in lighting conditions at 39 locations was 
performed. 

Keywords: traffic accidents, pedestrians safety, road lighting, case study Belgrade 

1. УВОД  

Сваке године око 1,3 милиона људи изгуби живот у саобраћајним незгодама 
широм света (WHO, 2022). Половину смртно страдалих у саобраћајним незгодама 
чине рањиви учесници у саобраћају – на првом месту пешаци, затим бициклисти и 
мотоциклисти. Само 7% смртно страдалих у саобраћају припада развијеним 
земљама, што значи да 93% припада земљама са ниским и средњим приходима. 
Стопе смртности од повреда задобијених у саобраћају највеће су на афричком 
континенту, а најмање на европском. Такође, на годишњем нивоу између 20 и 50 
милиона људи задобије повреде које нису смртоносне, али се код многих као 
резултат повреде јавља инвалидитет. Развој саобраћаја, као и аутомобилске 
индустрије,  омогућио је већу мобилност људи, као и њихову тежњу и потребу за 
интензивнијим кретањем. Обзиром на предности које друмски саобраћај поседује у 
односу на друге видове транспорта, заузима водеће место у масовном и 
индивидуалном транспорту. С друге стране, морају се узети у обзир и негативне 
последице друмског саобраћаја, као и моторизације, а то су саобраћајне незгоде. 
Саобраћајне незгоде постале су водећи проблем друштва, а поготово саобраћајне 
незгоде у којима су учествовали пешаци. Познато је да пешачење представља 
основни начин путовања из разлога што свако путовање почиње и завршава се 
пешачењем. Пешаци нису само најугроженија категорија учесника у саобраћају, они 
су и најбројнија категорија учесника. Оно што пешаке издваја у односу на друге 
учеснике у саобраћају јесте то да за њихово учествовање у саобраћају не постоји 
никаква селекција. Независно од тога ког је узраста, здравственог стања, образовања 
или обучености и припремљености да учествује у саобраћају, свако лице има право 
да учествује у саобраћају у својству пешака. Не постоји прописана припрема за 
учешће пешака у саобраћају, а да је обавезна и организована. Као једни од рањивих 
учесника у саобраћају, услед веће физичке изложености најчешће сносе најтеже 
врсте повреда, као и последице које захтевају комплексније и дуготрајније 
медицинско лечење, јер нису заштићени конструкцијом возила као возачи и 
путници. Поред тога што су пешаци изразито бројна група учесника у саобраћају, 
они се разликују по физичким карактеристикама, старости, знањима, искуствима и 
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ставовима, а њихова безбедност је угрожена и чињеницом да њихово кретање у 
саобраћају није у потпуности регулисано. На местима где се укрштају путеви 
пешака и моторизованог саобраћаја, нарочито је повећан ризик од настанка 
саобраћајних незгода. Због тога је прелазак пешака преко коловоза регулисан на 
различите начине. Најједноставнији и најчешћи начин регулисања јесте 
хоризонталном и вертикалном сигнализацијом. Поред тога може се додатно 
обезбедити светлосним саобраћајним знаковима, трептачима „жутог“ светла, 
радарским показивачима брзине кретања возача, хоризонталним успоривачима 
брзине возила, заштитним оградама за пешаке и сл.  Како би се поменути ризик 
смањио, потребно је омогућити да пешаци буду видљиви и лако уочљиви и на 
местима као што су пешачки прелази на несемафорисаним укрштањима, што 
омогућује улична расвета. Значај у томе огледа се у могућности да возач на време 
схвати саобраћајну ситуацију и у складу са тим правовремено реагује како би 
избегао - у крајњем случају - саобраћајну незгоду. Путно окружење и пут треба да 
се пројектује тако да безбедност свих учесника буде максимално задовољена.  

У овом раду приказана је анализа ризика страдања пешака, у зависности од 
уличне расвете. С тим у вези, извршена је студија случаја саобраћајних незгода са 
пешацима пре и након унапређења уличне расвете, на територији града Београда, 
чиме је укључено 39 локација у периоду 2009 – 2019. године. Анализиран је број 
настрадалих пешака три године пре и три године након промене услова осветљења. 

2. ЛИТЕРАРНИ ПРЕГЛЕД 

Познато је да улична расвета утиче на безбедност пешака, поготово када се ради 
о уличној расвети у близини пешачких прелаза. Истраживања презентована у 
наставку показују да недостатак уличног осветљења у зони пешачких прелаза 
повећава ризик настанка саобраћајних незгода са учешћем пешака. 

У САД-у се, током периода од 2009. до 2019. године, 75% случајева страдања 
пешака догодио током ноћи и 20% за време сумрака, при чему крива страдања 
пешака у саобраћајним незгодама које су се догодиле у току ноћи има тренд раста, 
и то за 54%. Такође, до 2019. године, у 74% случајева саобраћајне незгоде су се 
догађале на несемафорисаним пешачким прелазима и пешачким прелазима ван 
раскрсница. Национална путна администрација у САД-у, која уређује питања 
безбедности саобраћаја, указује на повећану стопу смртних случајева пешака у 
саобраћајним незгодама током ноћи, па чак и на растући тренд пешачког саобраћаја 
током ноћи. Из тог разлога, поред тога што спроводе мере имплементације 
пешачких прелаза тамо где су потребе пешака веће, примарну пажњу посвећују и 
уличном осветљењу (Western Systems, 2020). 

С друге стране, у Великој Британији истраживања (Uttley и Fotios, 2017) доводе 
у питање да ли је проблем у недостатку осветљења или у неадекватној уличној 
расвети на пешачким прелазима. Аутори наводе да истраживања јесу показала да 
ноћни услови повећавају ризик од саобраћајних незгода са пешацима, као и тежину 
последица. Пешачки прелази имају за циљ да олакшају и учине безбеднијим 
прелазак пешака преко коловоза. Међутим, није јасно да ли су ефекти исти током 
дана и ноћи. У истраживању ризика од саобраћајних незгода са пешацима, 
коришћене су двогодишње промене сата у Великој Британији као резултат промене 
летњег рачунања времена, како би се тачно одредило у које време наступа ноћ. 
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Утицај мрака на ризик страдања пешака на пешачком прелазу истражен је 
посматрањем страдања пешака сат времена пре и после промене сата на летње 
рачунање времена. Услови амбијенталног осветљења током овог сата били су ноћ 
са једне стране промене сата и дневна светлост са друге стране, због једночасовног 
померања локалног времена на дан промене сата. Релативна промена фреквенција 
је упоређена са променама у фреквенцијама током истог периода, али током 
контролних сати у којима се стање амбијенталног светла није променило ни на 
једној страни промене сата. Сврха укључивања ових контролних сати је да се узму 
у обзир промене у стопама ризика након промене сата, потенцијално узрокованих 
променама у изложености пешацима, а које нису повезане са условима 
амбијенталног осветљења. Резултати показују да су, за све типове локација, односи 
шанси значајно изнад 1, што сугерише да постоји значајно већи ризик од 
саобраћајних незгода са пешацима на пешачким прелазима током ноћи, него током 
дана. Резултати, такође, сугеришу да је ризик од саобраћајних незгода током ноћи 
већи на пешачким прелазима него на локацији удаљеној до 50 m од пешачког 
прелаза. Иако ови резултати показују повећану опасност за пешаке који користе 
одређени пешачки прелаз по мраку, овај повећан ризик није последица недостатка 
осветљења на анализираним локацијама, јер је 98% саобраћајних незгода са 
пешацима, које су се догодиле током ноћи, на пешачким прелазима осветљено 
уличном расветом. 

Једно истраживање (Patella ет ал, 2020) у Италији представило је резултате 
методологије, засноване на стварним мерењима брзине, за процену ефекта који је 
LED осветљен пешачки прелаз произвео на безбедност пешака. Главна 
карактеристика ове методологије је да се ослања на мерење на лицу места, пошто су 
мерења брзине аутомобила детектована телеласерским инструментом. Коришћена 
методологија је усмерена на процену побољшања безбедности пешака добијених 
LED расветним системом постављеним на деоници пешачког прелаза. Користећи 
инструмент TRUSPEED telelaser (EltraffS.r.l., Concorezzo (MB), Italy), мерене су 
брзине возила која се приближавају пешачком прелазу у условима слободног тока. 
Истраживање се састоји од два различита случаја: присуство пешака и одсуство 
пешака. За оба случаја мерења брзине су вршена и у условима укључене и 
искључене LED диоде, како би се упоредно испитао ефекат који систем осветљења 
има на стил вожње. LED светла остају искључена све док пешак не прође испод 
оптичког сензора и укључи систем осветљења. Овај пешачки прелаз налази се на 
југу Рима у близини станице метроа под називом „Анагнина“, која представља једно 
од најважнијих чворишта јавног превоза у граду. У овом истраживању пешак 
(сарадник, односно учесник експеримента), прелазио је преко пешачког прелаза, 
активирајући оптички сензор када је возило било на удаљености од 65 m од 
пешачког прелаза, чиме је мерена брзина возила. Прикупљени подаци преношени 
су на лаптоп рачунар, а фаза обраде података се састојала од реконструкције 
профила брзине возила дуж сегмента пута у сваком сценарију (LED осветљење 
укључено/искључено, са/без пешака). Извршено је 200 мерења у случају присуства 
пешака (100 мерења приликом укљученог осветљења, 100 мерења приликом 
искљученог осветљења) и 200 мерења у случају одсуства пешака (100 мерења 
приликом укљученог осветљења, 100 мерења приликом искљученог осветљења). 
Резултати показују да у оба случаја возачи смањују брзину, односно у случају 
одсуства пешака брзина је смањена 20,6 % када је LED осветљење укључено и 4,3 
% када је LED осветљење искључено.  
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У случају присуства пешака, брзина је смањена 34,4 % када је LED осветљење 
укључено и 20,7 % када је LED осветљење искључено. Примена предложене 
методологије на студију случаја у Риму, показала је позитиван утицај на понашање 
возача (у смислу смањења брзине) услед LED расвете постављене у зони пешачког 
прелаза. Резултати су показали да ова технологија доводи до смањења средње 
брзине једнаке −19.3% на пешачким прелазима, што одговара мањем ризику од 
саобраћајних незгода са најтежим последицама и тешких телесних повреда (Patella 
ет ал, 2020). 

Године 2022. у Србији је извршено истраживање утврђивања видљивости 
неосветљених препрека у условима сумрака (Станковић, 2022). Како постоје три 
врсте сумрака односно свитања – астрономски (положај сунца између 12° и 18° 
испод хоризонта), наутички (положај сунца између 6° и 12° испод хоризонта) и 
цивилни /грађански (положај сунца 6° испод хоризонта) – истраживање је извршено 
за сва три. На ванградској деоници пута без уличне расвете и других извора 
светлости постављена су два стубића истих димензија, црне и наранџасте боје са 
ретрорефлектујућим сегментима. Стубићи су постављени један наспрам другог на 
удаљености 50 m. Мерења видљивости за сваки стубић у свим врстама сумрака 
вршено је по 8 пута. На свака два мерења стубићима се мењала локација како би 
препрека била што мање очекивана. Истраживач у улози пешака кретао се 
праволинијски и имао је задатак да, када уочи препреку, заустави своје кретање и 
од тог места измери удаљеност стубића циклометром.  

Истраживање показује да је у току цивилног (грађанског) сумрака видљивост 
препрека на путу већа од 50 m. Код наутичког и астрономског сумрака постоје 
значајне разлике за исте стубиће. Посматрајући максималне вредности разлике могу 
бити и до 20 m, док је код минималних вредности мања и износи до 5 m. 

3. МЕТОДОЛОГИЈА ИСТРАЖИВАЊА ЛОКАЦИЈА ПОЈАЧАНОГ 
ОСВЕТЉЕЊА 

На основу података добијених од стране Секретаријата за саобраћај у периоду 
од 2012. до 2016. године на 39 локација је извршено појачано осветљење (у даљем 
тексту ЛПО) пешачких прелаза на територији града Београда. Посматрајући период 
од 2012. до 2016. године, највише ангажовања и активности везаних за појачано 
осветљење на пешачким прелазима на територији града Београда извршено је 2012. 
године. 

Ову анализу представљало је истраживање ефеката имплементације ЛПО, на 
основу броја и структуре саобраћајних незгода, које су се догодиле после и пре 
имплементације ЛПО. Истраживање ефеката појачаног осветљења на ЛПО 
обухватало је свих 39 локација пешачких прелаза. Анализиран је број саобраћајних 
незгода са учешћем пешака у ноћним условима, три године пре промене осветљења 
на ЛПО и три године након промене осветљења. Због тога је посматран период 
догађања саобраћајних незгода са учешћем пешака у ноћним условима, од 2009. 
године до 2019. године. Анализиране су саобраћајне незгоде које су се догодиле у 
ноћним условима видљивости, у којима су учествовали пешаци. Укупан узорак 
истраживања износи 3.998 саобраћајних незгода које су се догодиле од 01.01.2009. 
године до краја 2019. године на територији свих општина града Београда, при чему 
су 193 саобраћајне незгоде повезане са конкретним улицама у којима се налазе ЛПО. 
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Како ноћни услови видљивости наступају у различито време током године, што 
није доступно у бази података о саобраћајним незгодама пре 2015. године, 
дефинисан је период након/пре ког наступају ноћни услови видљивости на 
територији града Београда. На основу излазака, односно залазака сунца по 
месецима, дефинисани су ноћни услови видљивости за територију града Београда 
(http://sunce.5deg.com/rs/beograd/, преузето 23.11.2022.) (Табела 1).  

Табела 1.  Временски период ноћних услова видљивости, посматраних по 
месецима 

Месец Излазак сунца Залазак сунца  
Јануар 06:58-07:15 16:07-16:44 

Фебруар 06:17-06:57 16:46-17:23 
Март 06:15-06:20 17:25-19:04 

Април 05:29-06:18 19:05-19:41 
Мај 04:55-05:21 19:42-20:15 
Јун 04:55-04:55 20:16-20:28 
Јул 04:56-05:22 20:06-20:27 

Август 05:24-05:29 19:17-20:04 
Септембар 06:00-06:34 18:21-19:15 

Октобар 06:14-06:36 16:28-18:19 
Новембар 06:16-06:54 15:59-16:27 
Децембар 06:55-07:15 15:58-16:06 

На ЛПО, улична расвета је унапређивана током година, од 2012. до 2016. године. 
Како би се адекватно приказао утицај уличне расвете на настанак саобраћајне 
незгоде, посебно је разматран и упоређиван број саобраћајних незгода три године 
после унапређења уличне расвете и три године пре унапређења уличне расвете. 
Посматране су саобраћајне незгоде са учешћем пешака, према последици: 
погинули, повређени и незгоде са материјалном штетом. 

Подаци о саобраћајним незгодама су добијени од Агенције за безбедност 
саобраћаја Републике Србије, при чему за период пре 2015. године нису постојали 
подаци о прецизној локацији настанка саобраћајних незгода. У достављеној бази 
нису постојале координате локација настанка саобраћајних незгода, за период 2009-
2014. године. 

Због тога није било могуће повезати локације саобраћајних незгода са ЛПО за 
период од 2009. до 2014. године и из тог разлога су коришћени подаци о 
саобраћајним незгодама за улице и општине у којима се конкретне поменуте 
локације налазе. Имајући у виду да за већи период (до 2015. године) у коме је 
унапређено осветљење на ЛПО, конкретну локацију настанка саобраћајне незгоде 
није било могуће повезати са ЛПО, анализа ефеката унапређења осветљења је 
извршена на начин да је посматран однос броја саобраћајних незгода после/пре у 
целој улици где се налази ЛПО, уз корективни фактор тренда саобраћајних незгода 
на општини где се налази предметна улица, односно ЛПО.  

Истраживање ефеката унапређења уличне расвете, вршено је на основу 
пондерисаног броја саобраћајних незгода са учешћем пешака у ноћним условима (у 
даљем тексту ПБСН). За вредности пондера коришћен је однос трошкова 
саобраћајних незгода према последицама у Европској унији, на основу процене 
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спроведене у пројекту SafetyCube (Wijnen ет ал, 2017), и то: пондер 1 за саобраћајне 
незгоде са материјалном штетом; пондер 80 за саобраћајне незгоде са повређенима 
и пондер 650 за саобраћајне незгоде са погинулима, тј.: 

 
     ПБСН = 650 × СН ПОГ + 80 × СН ПОВ + 1 × СН МШ (1) 

 
Као мера ефекта унапређења осветљења, дефинисан је параметар К, који 

представља однос ПБСН три године након унапређења уличног осветљења и ПБСН 
три године пре унапређења уличног осветљења, уз корекцију фактором ''С'': 

 
     𝐾𝑖 =

𝑎𝑖

𝑏𝑖⋅𝑐𝑗
 (2) 

 
где је: 
аi – ПБСН са учешћем пешака у ноћним условима три године након унапређења 
уличног осветљења за улицу i; 
bi – ПБСН три године пре унапређења уличног осветљења за улицу i; 
cj – однос ПБСН за период три године након унапређења уличног осветљења за 
општину у којој се налази посматрана локација и ПБСН три године пре 
унапређења уличног осветљења за општину у којој се налази посматрана улица, 
односно ЛПО; 
i – улице у којима се налазе ЛПО. 
 

     𝑐𝑗 =
𝑑𝑗

𝑒𝑗
 (3) 

 
dj – ПБСН за период три године након унапређења уличног осветљења за 
општину j;  
ej - ПБСН за период три године пре унапређења уличног осветљења за општину 
j; 
ј – општине на којима се налазе ЛПО. 
Уколико је вредност коефицијента Кi ≥ 1, унапређење осветљења у улици i није 

допринело унапређењу безбедности пешака. Уколико је вредност коефицијента Ki 
< 1, у улици i дошло је до унапређења стања безбедности пешака, што може бити 
последица унапређења осветљења. 

Поред анализе ефекта (Кi), у истраживању извршена је и дескриптивна анализа 
броја и структуре саобраћајних незгода са учешћем пешака у ноћним условима. 
Дескриптивна анализа је обухватала укупан тренд броја саобраћајних незгода, 
временску анализу броја саобраћајних незгода и просторну анализу по општинама 
у Београду. 

4. РЕЗУЛТАТИ  

За анализу саобраћајних незгода са пешацима у ноћним условима видљивости у 
периоду од 2009. до 2019. године на територији града Београда коришћени су 
подаци Агенције за безбедност саобраћаја Републике Србије.  
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Анализиране су незгоде које су се догодиле у ноћним условима, према 
претходно дефинисаним условима ноћне видљивости.  

Посматрањем укупног броја саобраћајних незгода са пешацима у Београду од 
2009. до 2019. године који износи 15.008 незгода, 3.998 незгода (односно 27%) 
догодило се у ноћним условима видљивости. Тренд саобраћајних незгода са 
пешацима у ноћним условима видљивости расте од 2009. до 2019. године (Слика 
1.). Најмањи број саобраћајних незгода догодио се 2012. године (158 незгода). 
Године 2015. догодио се значајан пораст броја незгода, када је евидентиран нагли 
скок броја саобраћајних незгода са пешацима – 614. У 2016. години број 
саобраћајних незгода смањен је за 100, али се у наставку посматраног периода 
евидентира континуиран пораст броја незгода, до 632 незгоде у 2019. години.  

 
Слика 1. Расподела броја саобраћајних незгода са пешацима у ноћним условима за 

период од 2009. до 2019. године, по годинама  

Највећи број саобраћајних незгода са пешацима у ноћним условима догодио се 
у периоду новембар-децембар, што се може објаснити већим бројем кретања пешака 
у ноћним условима током новембра и децембра. Због тога расте ризик учешћа 
пешака у саобраћајним незгодама у ноћним условима током зимских месеци. Када 
се посматра расподела саобраћајних незгода са пешацима у ноћним условима, по 
данима у недељи, може се уочити да се већи број незгода догађа радним данима него 
викендом. Дани у којима је забележено највише незгода јесу понедељак и среда. 
Према доступним подацима, од укупног броја саобраћајних незгода које су се 
догодиле у ноћним условима, 94% незгода за последицу има повреду лица, а 4% 
незгода за последицу има погинуло лице.  

Више од половине саобраћајних незгода са пешацима, које су се догодиле од 
2015. до 2019. године у Београду у ноћним условима, догодило се на улицама вишег 
реда. Најчешћа места незгода јесу раскрснице, и то четворокраке, затим трокраке. У 
2/3 случајева коловоз је био сув и чист, а у четвртини случајева коловоз чист али 
мокар. Анализом временских прилика, преко половине незгода (58%) догодило се у 
тренуцима када није било падавина.  

Најчешћи тип саобраћајне незгоде са пешацима у ноћним условима, које су 
настале од 2015. до 2019. године, је прелазак пешака слева без скретања возила - ван 
раскрснице (9%) и прелазак пешака здесна без скретања возила такође ван 
раскрснице (9%).  
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Када је реч о типовима саобраћајних незгода у раскрсници, најчешћи су прелазак 
пешака слева без скретања возила (6%) и прелазак пешака слева са скретањем 
возила улево (5%).   

У периоду три године пре имплементације појачаног осветљења, највећи број 
саобраћајних незгода са учешћем пешака у ноћним условима догодио се у улицама 
Булевар краља Александра, Ратка Митровића, Угриновачкој, Војводе Степе, 
Француској улици и улици Милана Ракића. 

После унапређења осветљења, највећи број саобраћајних незгода које се везују 
за улице где се налазе ЛПО, догодио се у улицама Булевар краља Александра, 
Зрењанински пут, Омладинских бригада, Тошин бунар, Угриновачка и Смедеревски 
пут. 

Највећи ПБСН у периоду три године пре унапређења осветљења имале су улице: 
• Угриновачка,  
• Зрењанински пут,  
• Француска улица,  
• Цара Душана,  
• Ратка Митровића,  
• Булевар краља Александра,  
• Војводе Степе,  
• Омладинских бригада и  
• Милана Ракића. 

У периоду три године након унапређења највећи ПБСН имају локације: 
• Зрењанински пут,  
• Булевар краља Александра, 
• Омладинских бригада,  
• Угриновачка,  
• Тошин бунар,  
• Смедеревски пут,  
• Француска улица,  
• Ратка Митровића,  
• Милана Ракића,  
• Партизанске авијације и  
• Цара Душана.  

У истраживању су евидентиране и ЛПО чији је ПБСН пре унапређења 
осветљења једнак нули. Другим речима, у зонама неких ЛПО, као и целим улицама 
где се налазе ЛПО није било саобраћајних незгода са учешћем пешака у ноћним 
условима. 

Табела 2 приказује ПБСН и оцену ефекта за све ЛПО које су анализиране. Према 
представљеној методологији, након унапређења осветљења на седам ЛПО није 
дошло до унапређења стања безбедности пешака, и то су локације: 

• Смедеревски пут, раскрсница код Нине Киросаве (Звездара),  
• Зрењанински пут - код Бипа (Палилуа),  
• Тошин бунар, од Париске комуне до Интерекса (Нови Београд),  
• Зрењанински пут - Гргетечка ПП (Палилула),  
• Зрењанински пут - скретање за Ковилово (Палилула),  
• Партизанске авијације код скретања за ИДЕЈУ (Нови Београд),  
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• Раскрсница ул. Обреновачки пут и пута ка Железнику и Сремчици 
(Обреновац). 

Према представљеној методологији, на 15 ЛПО дошло је до унапређења стања 
безбедности пешака, и то су локације: 

• Булевар краља Александра 441 (Звездара),  
• ПП у 27. марта несемафорисан (Палилула),  
• Милана Ракића, раскрсница са Гершићевом (Звездара),  
• Николе Груловића, код надвожњака (Звездара),  
• Француска улица, раскрсница са Симином (Стари Град),  
• Лоле Рибара 10-12, Железник (Чукарица),  
• Угриновачка на раскрсници са Славонском и Светотројчином (Земун),  
• Цара Душана 24 Б (Стари Град),  
• Зрењанински пут - кафана Динара (Палилула),  
• Ратка Митровића, код раскрснице са ул. Ане Ахметове (Чукарица),  
• Раскрсница Гаврила Принципа и Михајла Богићевића (Савски венац),  
• Раскрсница ул. Војводе Степе и Ружа (Вртић) (Вождовац),  
• Омладинских бригада, код стајалишта и општине НБГ (Нови Београд). 

На локацијама ''Топчидерац Војводе Мишића (Савски венац)'' и ''20. октобра на 
раскрсници са Народног фронта (Звездара)'', три године након унапређења стања 
није било незгода са учешћем пешака, због чега за ове локације није могао бити 
израчунат ефекат K. Однос ПБСН после/пре унапређења осветљења указује да је 
дошло до унапређења стања безбедности пешака на ове две локације. 

У зонама 13 ЛПО није било саобраћајних незгода са учешћем пешака три године 
пре унапређења осветљења, нити три године након унапређења осветљења. У 
зонама четири ЛПО, три године пре унапређења осветљења није било саобраћајних 
незгода са учешћем пешака.  

Табела 2. ПБСН и оцена ефекта (К) унапређења осветљења  

Год. Назив локације ПБСН 
a 

ПБСН 
b C K 

2012 Зрењанински пут - кафана Динара 
(Палилула) 401 1460 1,3047 0,2105 

2012 Лазаревачки пут други део на позицији 
новог пешачког прелаза (Раковица) 0 0 1,1294 * 

2012 ПП Ибарска магистрала 2 ком (Раковица) 0 0 1,1294 * 

2012 Раскрсница ул. Војводе Степе и Ружа 
(Вртић) (Вождовац) 80 400 2,1905 0,0913 

2012 Раскрсница ул. Обреновачки пут и пута ка 
Железнику и Сремчици (Обреновац) 80 1 2,7414 29,181

8 
2012 Цара Душана 24 Б (Стари Град) 240 970 0,7205 0,3434 

2012 ПП у 27. марта несемафорисан (Палилула) 160 160 1,3047 0,7665 

2012 Булевар ЈНА, код Енмона (Вождовац) 0 0 2,1905 * 

2012 Булевар ЈНА, код стајалишта јавног 
превоза спомен парк Јајинци (Вождовац) 0 0 2,1905 * 

2012 Булевар ЈНА, код раскрнице са ул. 
Породице Трајковић (Вождовац) 0 0 2,1905 * 

2012 Булевар ЈНА, ОШ Јајинци (Вождовац) 0 0 2,1905 * 
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Год. Назив локације ПБСН 
a 

ПБСН 
b C K 

2012 Тошин бунар бр. 19 (Земун) 0 0 2,7621 * 

2012 Партизанске авијације код скретања за 
ИДЕЈУ (Нови Београд) 320 160 1,1863 1,6859 

2012 Тошин бунар, од Париске комуне до 
Интерекса (Нови Београд) 640 160 1,1863 3,3718 

2013 Булевар краља Александра 441 (Звездара) 1520 480 3,2727 0,9676 

2013 Француска улица, раскрсница са Симином 
(Стари Град) 480 970 1,0169 0,4866 

2013 Омладинских бригада, код стајалишта и 
општине НБГ (Нови Београд) 882 730 1,9782 0,6108 

2013 Ратка Митровића, код раскрснице са ул. 
Ане Ахметове (Чукарица) 480 480 3,1929 0,3132 

2013 Булевар ЈНА, код Вукашина Антића 
(Вождовац) 0 0 2,0338 * 

2013 Топчидерац Војводе Мишића (Савски 
венац) 0 80 1,5134 ** 

2013 Раскрсница Гаврила Принципа и Михајла 
Богићевића (Савски венац) 80 160 1,5134 0,3304 

2013 Булевар ЈНА угао Јанка Јанковића 
(Вождовац) 0 0 2,0338 * 

2013 Булевар ЈНА код ресторана Ноле 
(Вождовац) 0 0 2,0338 * 

2013 Булевар ЈНА код спомен парка Јајинци 
(Вождовац) 0 0 2,0338 * 

2014 Зрењанински пут - код Бипа (Палилуа) 1610 80 4,2699 4,7132 

2015 Зрењанински пут - Гргетечка ПП 
(Палилула) 2010 161 5,3982 2,3127 

2015 Зрењанински пут - Рафаила Момчиловића 
(Палилула) 80 0 5,3982 *** 

2015 Зрењанински пут - скретање за Ковилово 
(Палилула) 2010 161 5,3982 2,3127 

2015 Лоле Рибара 10-12, Железник (Чукарица) 160 80 4,0433 0,4946 

2015 Батајнички друм, ПП на стајалишту код 
Беларичке (Земун) 80 0 1,7201 *** 

2015 20. октобра на раскрсници са Народног 
фронта (Звездара) 0 80 2,0841 ** 

2016 Смедеревски пут, раскрсница код Нине 
Киросаве (Звездара) 560 80 1,7660 3,9638 

2016 Булевар ЈНА ОШ Јајинци, Илије Петровића 
12 (Вождовац) 240 0 1,9432 *** 

2016 ОШ Мирослав Антић, ул. Црвено Барјаче 8 
(Чукарица) 240 0 2,1870 *** 

2016 ОШ Владислав Петковић Дис, Радослава 
Љумовића 20 (Звездара) 0 0 1,7660 * 

2016 ОШ Горња Варош, Добановачка 72 (Земун) 0 0 1,2427 * 

2016 Угриновачка на раскрсници са Славонском 
и Светотројчином (Земун) 640 1700 1,2427 0,3029 
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УТИЦАЈ УЛИЧНЕ РАСВЕТЕ НА РИЗИК НАСТАНКА САОБРАЋАЈНИХ НЕЗГОДА СА ПЕШАЦИМА 
 

 
 

Год. Назив локације ПБСН 
a 

ПБСН 
b C K 

2016 Николе Груловића, код надвожњака 
(Звездара) 80 80 1,7660 0,5663 

2016 Милана Ракића, раскрсница са Гершићевом 
(Звездара) 320 320 1,7660 0,5663 

* није било незгода са пешацима 3 године пре или после унапређења осветљења;  
** у периоду три године након унапређења осветљења у зони локације није било 
саобраћајних незгода са учешћем пешака;  
*** у периоду три године пре унапређења осветљења није било саобраћајних незгода са 
учешћем пешака. 

5. ЗАКЉУЧАК 

У овом раду извршена је анализа ефекта појачаног осветљења на ризик настанка 
саобраћајних незгода са учешћем пешака. Анализиране су незгоде у ноћним 
условима видљивости, како би се истражио ефекат појачаног осветљења на 
локацији. Саобраћајне незгоде није било могуће повезати са микролокацијом 
појачаног осветљења (ЛПО), зато што нису постојале координате, односно 
прецизно место настанка саобраћајне незгоде у подацима који су добијени од 
Агенције за безбедност саобраћаја за потребе ове анализе. Због тога је анализиран 
период од три године после и три године пре имплементације појачаног осветљења 
у улици где је имплементирано појачано осветљење. Остали утицаји који 
повећавају/смањују ризик настанка саобраћајних незгода са пешацима у ноћним 
условима су укључени на начин да је контролни фактор ''C'' посматран за исти 
временски период и општину, где се налази предметна улица, односно ЛПО. 
Унапређење осветљења је вршено на локацијама пешачких прелаза, због чега се 
недвосмислено не може повезати ефекат појачања осветљења са стањем 
безбедности пешака у саобраћају дуж целе улице. Наведена околност представља 
ограничење истраживања и закључака.  

Према представљеној методологији, резултати истраживања су показали да је на 
15 ЛПО дошло до унапређења безбедности пешака у ноћним условима видљивости. 
На седам ЛПО дошло је до повећања ризика страдања пешака у ноћним условима, 
односно смањења нивоа безбедности саобраћаја након имплементације појачаног 
осветљења. У зонама 13 ЛПО није било саобраћајних незгода са учешћем пешака, у 
периоду три године пре, нити три године након имплементације ЛПО. Додатно, у 
зонама четири ЛПО, три године пре имплементације локације појачаног осветљења 
није било саобраћајних незгода са учешћем пешака у ноћним условима, због чега 
није ни вршена оцена ефекта.  

На основу наведених резултата, може се закључити да појачано осветљење 
смањује ризик страдања пешака у ноћним условима, јер је код већине локација 
дошло до смањења ризика страдања (15 у поређењу са седам). Упоредна анализа 
промене ризика страдања пешака и карактеристика ЛПО, показује да појачано 
осветљење мора бити ефикасно, такво да возачи имају могућност уочавања пешака 
са растојања од најмање 50 m. Резултати сугеришу и да на ЛПО где је могућност 
уочавања пешака смањена, долази до повећања ризика, без обзира што је 
имплементирано појачано осветљење.  
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Наведена чињеница истиче потребу да појачано осветљење буде одговарајуће и 
омогући уочавање пешака са растојања од 50 m које се односи на простор испред 
пешачког прелаза, односно на простор испред и иза пешачког прелаза уколико је на 
тој локацији саобраћај двосмеран.  
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МЕТОДОЛОГИЈА ЗА ОДРЕЂИВАЊЕ ЛОКАЦИЈА ЗА 
ПОСТАВЉАЊЕ ПАМЕТНИХ САОБРАЋАЈНИХ ЗНАКОВА ЗА 

ПРЕПОРУЧЕНУ БРЗИНУ   

METHODOLOGY FOR DETERMINING LOCATIONS FOR 
INSTALLATION OF SMART TRAFFIC SIGNS FOR ADVISORY 

SPEED 
Драгослав Кукић1, Ивана Суботић2, Милош Тучић3, Драгана 

Нојковић4, Ђорђе Станисављевић5 
 

Резиме:  Пружање правовремене информације возачу о препорученој безбедној брзини 
кретања возила је посебно важно на деоницама путева на којима долази до честих промена 
услова вожње, изазваних променама временских прилика, стања на путу или густине 
саобраћаја. Правовремено информисање возача у реалном времену могуће је путем 
саобраћајних знакова који препоручену брзину генеришу на основу анализе више различитих 
параметара, такозваних „паметних саобраћајних знакова“. Да ли ће паметни саобраћајни знак 
испунити своју сврху и свој циљ, зависи од тога на којим местима, односно деоницама ће 
бити постављен. У раду је представљена методологија за избор локација на којима би 
постављање паметног саобраћајног знака пружило највеће ефекте. Дефинисана методологија 
је заснована на подацима о мапирању ризика, опасним местима „црним тачкама“, 
саобраћајном оптерећењу, временским условима у току године и сл. 
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Драгослав Кукић, Милош Тучић, Ђорђе Станисављевић, Драгана Нојковић  

МЕТОДОЛОГИЈА ЗА ОДРЕЂИВАЊЕ ЛОКАЦИЈА ЗА ПОСТАВЉАЊЕ ПАМЕТНИХ САОБРАЋАЈНИХ ЗНАКОВА ЗА ПРЕПОРУЧЕНУ 
БРЗИНУ   

 

 
 

Кључне речи: паметан саобраћајни знак, препоручена брзина, избор локација, управљач 
пута 

Abstract: Providing timely information to the driver about the advisory safe speed of the vehicle is 
especially important on road sections where there are frequent changes in driving conditions, caused 
by changes in weather conditions, road conditions or traffic density. Timely informing the driver in 
real time is possible through traffic signs that generate the advisory speed based on the analysis of 
several different parameters, so called “smart traffic signs”. Whether a smart traffic sign will fulfill 
its purpose and its goal depends on the places and sections where it will be installed. The paper 
presents a methodology for identifying locations where the installation of a smart traffic sign would 
provide the greatest effects. The defined methodology is based on data on risk mapping, identified 
black spots, annual average daily traffic, weather conditions during the year, etc. 
Keywords: smart traffic sign, advisory speed, determining locations, road authority 

1. УВОД  

Безбедно функционисање саобраћаја и понашање возача услед појаве падавина, 
магле, или других неповољних хидрометеоролошких услова, представља изузетно 
комплексно питање. У оваквим ситуацијама, смањује се број информација које 
возач добија из околине, што отежава посао возачу да у постојећој ситуацији одреди 
адекватну брзину кретања и прилагоди је условима. 

Правилно и квалитетно постављање паметних саобраћајних знакова за 
препоручену брзину на путевима може да унапреди управљање брзинама, а самим 
тим, смањи број и последице саобраћајних незгода, посебно оних које се догађају 
на деоницама путева на којима долази до честих промена услова вожње. Циљ је да 
се паметни саобраћајни знакови примењују примарно деоницама које карактерише 
промена временских услова (честа појава магле, поледице, ветра, суснежице, и сл.), 
а посебно на неприступачним теренима са слабом телекомуникационом 
инфраструктуром (нпр. кањони, клисуре, котлине, и сл.). 

Паметни саобраћајни знак за препоручену брзину мора да на основу 
припадајућих уређаја (сензора) константно прати стање у околини (стање површине 
коловоза, временске прилике и услове у саобраћајном току), самостално анализира 
податке добијене са сензора, одлучује о најбезбеднијој брзини за тренутне услове и 
локално информише учеснике у саобраћају о најбезбеднијој брзини којом се могу 
кретати у тренутним условима путем знака са изменљивим садржајем, без 
управљања и подршке из центра и помоћи човека. Када настане неповољна промене 
услова вожње (нпр. јака киша у комбинацији са смањеном видљивошћу, јаким 
ветром и гужвом у саобраћајном току), паметни саобраћајни знак самостално 
израчунава и смањује препоручену брзину на најбезбеднију брзину за тренутне 
услове вожње. Затим, када услови вожње постану повољнији, паметни саобраћајни 
знак повећава вредност препоручене брзине у складу са тренутним условима 
саобраћаја. 
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2. МЕТОДОЛОГИЈА 

Методологија за избор локација за примену паметних саобраћајних знакова за 
препоручену брзину на путевима заснива се на одређеним анализама, односно, 
критеријумима. Анализе које се могу применити за избор локација где ће паметни 
саобраћајни знак бити постављан су следеће: 

• мапирање ризика на основу анализе оцене безбедносних карактеристика 
пута; 

• мапирање ризика на основу података о саобраћајним незгодама и 
последицама саобраћајних незгода; 

• анализа опасних места - „црних тачака“; 
• анализа локација које су препознате кроз постојећа софтверска решења 

која користи саобраћајна полиција за усмеравање активности контроле 
поштовања прописане брзине кретања (у сарадњи са припадницима 
МУП - Управе саобраћајне полиције); 

• анализа података о саобраћајном оптерећењу за последње 3 године; 
• анализа временских услова (ветар, киша, магла, и сл.) који у току године 

(месечно, по годишњим добима, и сл.) владају на путној мрежи (у 
односу на регион / подручје где се деоница налази) и очекивано стање 
на путевима (лед, поледица, и сл.), према расположивим подацима 

• анализа путне инфраструктуре и опреме с аспекта постојања елемената 
за лаку/једноставну уградњу паметних саобраћајних знакова (довољна 
ширина банкина/тротоара, постојање заштитне ограде, и сл.); 

• анализа енергетске ефикасности (постојање електричног напајања или 
могућности коришћења соларног панела деловима путева где не постоји 
електрично напајање). 

2.1. Мапирање ризика на основу анализе оцене безбедносних 
карактеристика пута 

Познавање нивоа безбедности саобраћаја на путној мрежи којом се управља 
један је од најважнијих предуслова за успешно деловање мерама безбедности 
саобраћаја. Утврђивање величине ризика на путевима, односно, деоницама путева, 
пружа могућност међусобног поређења нивоа ризика и лакше и поузданије 
доношење одлука о расподели финансијских средстава намењених за унапређење 
безбедности путне инфраструктуре. Примена алата мапирања ризика има велики 
практични значај, с обзиром да обезбеђује издвајање најбезбеднијих и најопаснијих 
деоница путева. Имајући у виду наведено, мапирање ризика представља један од 
значајнијих алата за избор локација за примену паметних саобраћајних знакова за 
препоручену брзину кретања. 

У складу са Правилником о начину утврђивања деоница највећег ризика и 
идентификације и рангирања опасних места, саставу стручног тима за мапирање 
ризика и идентификацију и рангирање опасних места и условима за чланове тог 
тима („Сл. гласник РС“, бр. 68/19), мапирање ризика се може вршити:  

1) на основу података о саобраћајним незгодама и последицама 
саобраћајних незгода по деоницама путева, и  
2) на основу анализе оцене безбедносних карактеристика пута. 
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Мапирање ризика на основу анализе оцене безбедносних карактеристика пута 
врши се на основу снимака пута специјализованим возилом са одговарајућим GPS 
уређајима и камерама, те накнадном анализом и оценом снимљених карактеристика 
пута у дигиталном облику.  

Ова врста мапирања ризика компатибилна је са методологијом коју користи 
Међународни програм оцењивања безбедносних карактеристика пута (iRAP) или 
такозвано Оцењивање безбедносних карактеристика пута додељивањем одређеног 
броја звездица. iRAP припада групи тзв. проактивних алата за унапређење 
безбедности саобраћаја на путевима, с обзиром да се за примену овог алата не 
користе подаци о саобраћајним незгодама и последицама саобраћајних незгода. 

Процес оцењивања састоји се од снимања пута, кодирања и анализирања 
података од стране стручног тима за спровођење мапирања ризика, припреме 
података, рачунања ризика, оцене ризика, предлагања и прилагођавања мера. 
Безбедност пута се оцењује са аспекта безбедности свих корисника путева (возача 
и путника у путничким возилима, пешака, мотоциклиста и бициклиста). 

 

 
Слика 1. Пример приказивања резултата оцене безбедносних карактеристика пута 

системом звездица 

За избор локација за примену паметних саобраћајних знакова за препоручену 
брзину кретања приоритет се даје деоницама које су оцењене са најнижим 
вредностима којима се у коначној рачуници додељују одређени тежински фактори. 

Разлог због ког се приоритет приликом одабира деоница путева за примену 
паметног саобраћајног знака за препоручену брзину кретања даје деоницама које су 
оцењене нижим оценама јесте тај што су то деонице које поседују одређене 
небезбедне карактеристике због којих може доћи до настанка саобраћајних незгода 
и тежих последица. 

2.2. Мапирање ризика на основу података о саобраћајним незгодама и 
последицама саобраћајних незгода по деоницама 

Мапирање ризика на основу података о саобраћајним незгодама и последицама 
саобраћајних незгода по деоницама путева врши се на основу два ризика, и то: 
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1. колективног ризика који обухвата ризик страдања у односу на дужину 
посматране деонице, 

2. индивидуалног ризика који обухвата ризик страдања у односу на број 
пређених возило километара на посматраној деоници пута. 

Рангирање добијених вредности колективног и индивидуалног ризика по 
деоницама путева и њихова класификација у групе, односно, класе, спроводи се у 
складу са међународно признатим методологијама класирања, односно, научним 
приступом поделе добијених резултата на класе ризика (нпр. утврђивање почетног 
прага и елиминација екстремних вредности, и сл.). 

 
Слика 2. Пример приказивања резултата мапирања ризика на мапи 

С обзиром на значај који ова врста мапирања ризика има у одређивању делова 
путне мреже који имају повећан ризик настанка саобраћајних незгода с обзиром на 
историјске податке о саобраћајним незгодама и последицама незгода, важно је ову 
анализу уврстити и приликом доношења одлуке о томе на којим деоницама путева 
ће бити примењени паметни саобраћајни знакови за препоручену брзину кретања. 

2.3. Анализа опасних места - „црних тачака“ 

Идентификација опасних места (црних тачака) припада тзв. реактивној методи 
унапређења безбедности саобраћаја, која подразумева да се проблем идентификује 
и отклања тек након настанка нежељеног догађаја, односно, након догађања 
саобраћајних незгода. 

Методологија идентификације опасних места (црних тачака) заснована је на 
примени тзв. бафера, односно, кругова који се описују око саобраћајне незгоде са 
погинулим лицима на посматраном путу односно улици. 

Да би се на путу односно улици идентификовало опасно место (црна тачка), 
потребно је да се у кругу на посматраном путу односно улици идентификују 
најмање две саобраћајне незгоде са повређеним односно погинулим лицима у 
којима је препознат допринос пута настанку или последицама саобраћајне незгоде. 

Идентификација опасних места (црних тачака) врши се на основу израчунавања 
пондерисаног броја саобраћајних незгода (ПБСН) у кругу на посматраном путу, 
односно, улици у којој су идентификоване најмање две саобраћајне незгоде са 
доприносом пута. 
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Израчунате вредности пондерисаног броја саобраћајних незгода у кругу на 
посматраном путу односно улици пореде се са постављеном критичном вредношћу 
пондерисаног броја саобраћајних незгода – k. У случају да је вредност ПБСН већа 
или једнака граничној вредности k, круг се идентификује као опасно место (црна 
тачка). У супротном, круг се не формира, односно та локација на посматраном 
путу/улици не идентификује се као опасно место (црна тачка). 

У сваком случају, коначну оцену о томе да ли је локација коначно опасно место 
(црна тачка) даје стручни тим који спроводи идентификацију и рангирање опасних 
места (црних тачака), након анализе и теренског обиласка сваке потенцијалне 
локације која је задовољила критеријуме доприноса пута. 

С обзиром на значај који овај алат има у одређивању најкритичнијих локација на 
путној и уличној мрежи у односу на историјске податке о саобраћајним незгодама 
и последицама незгода, то је ову анализу потребно укључити и приликом доношења 
одлуке о томе на којим деоницама ће бити примењени паметни саобраћајни знакови 
за препоручену брзину кретања. 

2.4. Анализа локација које су препознате кроз постојећа софтверска 
решења која користи саобраћајна полиција за усмеравање активности 
контроле поштовања прописане брзине кретања 

Саобраћајна полиција у свом раду већ неко време користи савремена софтверска 
решења за усмеравање активности контроле поштовања прописане брзине кретања. 
Када је реч о контроли брзине кретања, као један од индикатора одлучивања и 
усмеравања активности користи се број саобраћајних незгода у којима је брзина 
препозната као утицајни фактор који је допринео настанку саобраћајне незгоде. 

Како се усмеравање и планирање активности контроле брзине кретања не би 
базирало само на подацима о утицајним факторима који се односе на брзину, као 
индикатор одлучивања и усмеравања активности изабран је и број саобраћајних 
незгода одређеног типа, који се комбинује са претходно наведеним индикатором 
који се заснива на утицајним факторима. У зависности од места догађања 
саобраћајних незгода, у оквиру индикатора укључене су различите групе типова 
саобраћајних незгода.  

Локације за контролу прописане брзине кретања се идентификују посебно на 
путевима у насељу и на путевима ван насеља. 

2.5. Анализа података о саобраћајном оптерећењу (ПГДС-у) 

Многи елементи могу утицати на настанак саобраћајне незгоде, и они се 
углавном односе на проток возила, густину саобраћаја, структуру саобраћајног тока, 
дужину деонице, геометријске карактеристике пута, контролу приступа, стање 
коловозног застора, осветљење, и слично. 

Проток саобраћаја се најчешће изражава као просечан годишњи дневни 
саобраћај (у даљем тексту ПГДС) и представља основни показатељ оптерећености 
путне мреже, а изражава се као однос укупног протока возила на посматраној 
локацији у периоду од годину дана и броја дана у години. 
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Модели процене броја саобраћајних незгода на основу карактеристика пута, који 
су развијени показују да број саобраћајних незгода расте са већим вредностима 
ПГДС-а, за све истраживане типове путева. 

Многа истраживања указују да број и последице саобраћајних незгода зависе од 
ПГДС-а, због чега је важно узети овај податак у обзир приликом одабира локација 
за постављање паметног саобраћајног знака.  

2.6. Анализа временских услова и очекивано стање на путевима 

Утицај метеоролошких или временских прилика на безбедност саобраћаја 
изучава се дуги низ година у свету. Наиме, истраживања указују да приликом лоших 
временских услова долази до смањења трења између пнеуматика и површине 
коловоза, да се смањује видљивост и да је отежано управљање возилом. 
Истраживања, такође, показују да број саобраћајних незгода расте за време 
падавина, посебно на почетку падавина. 

У време падавина (град, киша или снег) расте ризик од незгоде. Скандинавска 
истраживања су показала да неочекиване снежне падавине, први јесењи снег и 
падавине после дужих периода без падавина значајно повећавају ризик незгода, а 
посебно незгода са настрадалим лицима (Липовац, 2008). Учесници у саобраћају се 
привикавају на лоше временске услове и овај негативан утицај временом слаби. 
Посебно опада ризик од незгода са повређеним и погинулим лицима. 

Управо због утицаја метеоролошких прилика на настанак саобраћајних незгода, 
примена паметних саобраћајних знакова који би на основу прикупљених, обрађених 
и анализираних података из окружења могли да дају правовремену информацију о 
оптималној (безбедној) брзини кретања за дате услове, представља један од важних 
елемената који би могао омогућити квалитетно и правовремено обавештавање 
возача о препорученој брзини у тренутним временским условима и другим 
хидрометеоролошким условима који владају на путу. 

 Подаци који су од значаја за одређивање или прогнозу временских услова 
најчешће се могу пратити и прикупљати путем путних метеоролошких станица и 
хидрометеоролошких станица. Ограничење у овом пољу може бити недовољна 
покривеност путне мреже за коју се подаци могу применити.  

2.7. Анализа путне инфраструктуре и опреме с аспекта постојања 
елемената за лаку уградњу паметних саобраћајних знакова 

Када је у питању одабир микро-локације за постављање паметних саобраћајних 
знакова за препоручену брзину кретања на конкретним деоницама путева односи се 
на анализу постојања елемената за лаку уградњу паметних саобраћајних знакова. 
Ово представља додатни критеријум за избор локација за примену паметних 
саобраћајних знакова, који треба да потпомогне у тачном позиционирању уређаја 
на деоници. 

У оквиру овог критеријума потребно је водити рачуна о условима за лаку 
уградњу паметних саобраћајних знакова, што се пре свега односи на: постојање 
заштитне ограде; постојање, врста и ширина банкине/тротоара, односно ширина 
заштитног појаса пута која је на располагању за постављање паметног саобраћајног 
знака са свим неопходним елементима; постојање конструкција путних објеката на 
којима се лако може извршити инсталација елемената паметног саобраћајног знака 
(нпр. конструкције мостова, и сл.); и друго. 
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2.8. Анализа енергетске ефикасности 

Анализа енергетске ефикасности представља додатни критеријум који се 
разматра у случајевима када је потребно одабрати микро-локацију за постављање 
паметног саобраћајног знака за препоручену брзину кретања на конкретној деоници 
пута. 

Поједине локације на путу, посебно на путевима ван насеља који нису ауто-
путског профила, у одређеним случајевима не задовољавају услове за примену 
савремених техничких уређаја за обавештавање возача. Разлог лежи у томе да на 
локацији на путу где би се ови уређаји поставили не постоји оптичка 
телекомуникациона инфраструктура, нити је увек могуће успоставити квалитетну и 
поуздану комуникацију са уређајем на било који други начин (нпр. путем GPRS 
сигнала у клисурама, усецима и другим неприступачним или теренима 
непокривеним са GPRS сигналом). 

Када на путу (дуж пута) постоји оптичка телекомуникациона инфраструктура, 
она може бити искоришћена за успостављање комуникације са уређајем, а 
информација о промени препоручене безбедне брзине кретања се на основу 
постојећих решења мора давати из неког командног центра. 

Такође, постојање електричног напајања је у већини случајева неопходно за 
функционисање савремених техничких уређаја за обавештавање возача, без обзира 
на врсту комуникације са уређајем. Када не постоји електрично напајање, 
практично, примена већине савремених техничких уређаја није могућа, односно, 
неопходна је примена енергетски ефикасних напајања (нпр. соларни панели, и сл.). 

Тежи се да елементи за обавештавање возача о препорученој брзини кретања 
буду примењиви и на локацијама где не постоји оптичка телекомуникациона 
инфраструктура, нити електрично напајање, како могућност њихове примене не би 
зависила од постојања наведених елемената. Соларни панели које паметни 
саобраћајни знакови могу користити за рад су један од најбољих енергетски 
ефикасних система који користе енергију сунца за производњу електричне енергије, 
што има директан утицај на очување животне средине. 

2.9. Израчунавање коначне оцене за избор локација за примену паметних 
саобраћајних знакова за препоручену брзину кретања 

Како би се израчунала коначна оцена за избор локација за примену паметних 
саобраћајних знакова за препоручену брзину кретања потребно је најпре да се 
дефинисаним индикаторима (критеријумима) доделе одговарајући тежински 
коефицијенти којима се множе добијене оцене критеријума. 

 
Коначна оцена деонице = (15 ∙ 𝑘1 + 15 ∙ 𝑘2 + 10 ∙ 𝑘3 + 10 ∙ 𝑘4 + 10 ∙ 𝑘5 + 10 ∙ 𝑘6 + 30 ∙ 𝑘7)/100 

 
где је: 
k1 - Оцена деонице системом звездица, 
k2 - Оцена деонице на основу колективног ризика страдања, 
k3 - Оцена деонице на основу броја идентификованих црних тачака на деоници, 
k4 - Оцена деонице на основу ризика страдања у саобраћајним незгодама у 

којима је брзина препозната као утицајни фактор, 
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k5 - Оцена деонице на основу ризика страдања у саобраћајним незгодама 
одређеног типа - слетања и чеони судари, 

k6 - Оцена деонице на основу вредности просечног ПГДС-а у претходне три 
доступне године, и 

k7 - Оцена временских услова на деоници. 
 
У зависности од врсте индикатора дефинисане су и одређене скале и оцене у 

зависности од вредности, где се нпр. код оцене ризика системом звездица врло 
висок и висок ризик оцењују вредношћу 0,5, док се врло низак, низак и средњи 
ризик оцењују вредношћу 1. 

Највећи тежински коефицијент, односно, највећа важност приликом избора 
локација за примену паметних саобраћајних знакова за препоручену брзину кретања 
додељен је временским условима на деоници (тежински коефицијент износи 30), а 
након тога, критеријумима који се односе на мапирање ризика по деоницама 
(тежински коефицијенти износе 15). Сви остали критеријуми, осим наведених, 
имају подједнаку важност, односно, тежинске коефицијенте које износе 10. 

Према добијеној вредности коначне оцене деонице по свим дефинисаним 
критеријумима за избор локација за примену паметних саобраћајних знакова за 
препоручену брзину кретања, врши се рангирање, односно, одређивање на којим 
деоницама путева је најпре потребно применити паметне саобраћајне знакове за 
препоручену брзину кретања. Коначна оцена деонице по свим критеријумима може 
имати вредност од 0 до 1. Што је коначна оцена деонице по свим критеријумима 
ближа оцени 1, то ће та деоница пре бити одабрана за постављање паметних 
саобраћајних знакова за препоручену брзину кретања. Деоница која има коначну 
оцену 1 у потпуности испуњава све критеријуме да буде одабрана за примену 
паметног саобраћајног знака. 

3. ЗАКЉУЧАК 

Спровођењем наведених анализа могуће је идентификовати локације на којима 
је оптимално поставити паметни саобраћајни знак који на основу прикупљених 
параметара генерише препоручену брзину за кретање у тренутним условима. 
Најчешће су то локације на којима је учестала промена временских услова, 
саобраћајних услова и др. на којима би примена паметног знака имала највећи 
учинак. Према проценама, паметни саобраћајни знак највеће ефекте пружа на 
деоницама које карактерише честа промена услова вожње (појава магле, кише, 
поледице, јаких налета ветра, честих гужви и сл.) а то су пре свега ризичне деонице 
на којима су најчешћи типови саобраћајних незгода чеони судари и слетање возила 
са пута, затим деонице у клисурама и котлинама, вијадукти, деонице поред река. У 
градским условима то су деонице на мостовима, булеварима или улицама поред 
река, и сл.  

Локације за примену паметних саобраћајних знакова за препоручену брзину 
кретања могу се идентификовати на деоницама и микролокацијама општинских 
путева и улица.  

Специфична места, попут мостова, превоја, деонице дуж речних токова или 
језера и сл. постоје како на државним тако и на општинским путевима и улицама.  
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Применом паметних саобраћајних знакова на специфичним локацијама на 
путевима којима управља, управљач пута обезбеђује правовремено информисање 
возача о оптималној – препорученој брзини за актуелне временске и услове у 
саобраћају. Кроз њихову примену обезбеђује се прикупљање свих важних података 
о временских условима (брзина и смер ветра, видљивост, појава клизавог коловоза) 
и условима у саобраћају (проток и појава гужве), који се могу користити и за друге 
потребе од значаја за функционисање саобраћаја и режимске мере на општинским 
путевима и улицама. Са друге стране, примена савремених решења на општинским 
путевима и улицама, доприноси унапређењу безбедности саобраћаја у зонама 
њиховог постављања, а самим тим и смањењу укупног броја саобраћајних незгода 
и последица на територијима општина и градова.     

Приликом одређивања локација за постављање паметног саобраћајног знака 
потребно је узети у обзир и расположиве податке о саобраћајним незгодама 
насталим услед лоших услова вожње, податке о мапирању ризика, анализи опасних 
места (црних тачака), анализи локација које користи саобраћајна полиција за 
контролу поштовања прописане брзине кретања, анализи података о саобраћајном 
оптерећењу, анализи временских услова који у току године владају на деоници и 
очекивано стање на путевима према расположивим подацима. 

Значајна предност код примене паметног саобраћајног знака је што се може 
користити и на путевима који нису покривени системом електричног напајања, 
применом соларних панела.  

Паметни саобраћајни знак је потпуности аутономан приликом одређивања 
препоручене брзине без управљања из контролног центра и помоћи човека, уз 
напајања из соларних панела. Такође, елементи паметног саобраћајног знака за 
препоручену брзину, односно опрема коју знак садржи, у будућности би могли да 
се користи и за одређивање и праћење других показатеља који утичу на кретање 
возила и приказивање других саобраћајних знакова, као и за праћење и прикупљање 
појединих параметара везаних за временске услове. 
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ПРЕЛАЗИ ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ У НИВОУ – ЗАВИСНОСТ 
НАЧИНА ОСИГУРАЊА И РИЗИКА ОД НАСТАНКА НЕЗГОДА 

RAILROAD CROSSINGS AT-GRADE - DEPENDENCE OF METHOD 
OF SECURITY AND RISK OF CRASHES 

Лазар Савковић1, Марија Живадиновић2, Ђорђе Петровић3, Стефан 
Анђелковић4, Боривоје Алексић5 

 

Резиме:  Укрштаји пута и пруге у нивоу представљају тачке са повећаним ризиком за 
учеснике у друмском саобраћају. Према истраживањима спроведеним у САД-у, возачи и 
путници у моторним возилима имају 40 пута већу вероватноћу да погину у незгодама на 
прелазу пута преко пруге у нивоу (судар са возом) него у судару моторно возило са моторним 
возилом. У 2016. години је у САД-у 265 људи погинуло на овим прелазима, док је 798 људи 
задобило повреде. У Републици Србији се на прелазима пута преко пруге у нивоу у периоду 
од 2017. – 2021. године догодило 602 саобраћајне незгоде, од којих је 201 незгода била са 
настрадалим лицима, а у којима је настрадало 397 лица. Имајући претходно у виду, циљ овог 
рада је био да се истраже зависности између начина осигурања на прелазу пута преко пруге 
у нивоу и броја и тежине саобраћајних незгода које су се догодиле на овим прелазима. У раду 
су узети у обзир само прелази државних путева преко пруга. На крају рада је дат предлог 
мера које би требало реализовати, како би се на исправан начин могло управљати и подизати 
ниво безбедности саобраћаја на прелазима пута преко пруге у нивоу. 

Кључне речи: прелаз пута преко пруге у нивоу, начин осигурања, незгоде, безбедност. 
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Abstract: The intersection of road and railway at-grade represents points with increased risk for 
road users. According to research conducted in the USA, drivers and passengers in motor vehicles 
are 40 times more likely to die in crashes at at-grade railroad crossing (collision with a train) than in 
crashes between a motor vehicle and a motor vehicle. In 2016, 265 people died at these crossings in 
the United States, while 798 people were injured. In the Republic of Serbia, 586 road crashes 
occurred at at-grade railroad crossings in the period from 2017 to 2021, of which 201 accidents were 
with casualties, and in which 397 people were died or injured. Only railroad crossings of national 
roads were considered in the paper. Having previously in mind, the aim of this paper was to 
investigate the dependencies between the method of security at at-grade railroad crossing and the 
number and severity of road crashes that occurred at these crossings. At the end of the paper, a 
proposal of measures that should be implemented to be able to properly manage and raise the level 
of road safety at railroad crossings at-grade is given. 
Keywords: at-grade railroad crossing, method of security, crashes, safety. 

1. УВОД 

Данас у свету постоји преко 1.200.000 km пруга и ова цифра се стално повећава. 
Око 70% укупне мреже железничких пруга налази се у Европи и Северној Америци 
(око 370.000 km). 

За укрштаје пута и пруге у нивоу, може се рећи да представљају потенцијалне 
тачке са повећаним ризиком за учеснике у саобраћају. ЕRА (The European Union 
Agency for Railways) је класификовала прелазе преко пруге у две врсте: активне и 
пасивне. Активни прелаз пута преко пруге је опремљен са семафорима или 
браницима (полубраницима), или сличним системима тако да су учесници у 
саобраћају заштићени или упозорени на приближавање воза активирањем 
претходно наведених уређаја. Пасивни прелаз пута преко пруге је само опремљен 
саобраћајним знаком упозорења или било којом другом заштитном опремом и нема 
никакав облик упозорења односно систем заштите који би указивао учесницима у 
саобраћају да прелазак преко железничке пруге није безбедан.  

Након унапређења стања друмске и железничке инфраструктуре, прелази пута 
преко пруге у нивоу постали су ризичнији са аспекта безбедности реализовања 
саобраћаја. Брзина возила која су се кретала коловозом пута пре побољшања била 
је мања, па су возачи имали више времена да се увере да ли могу безбедно да пређу 
преко пруге. 

Начини осигурања на прелазу пута преко пруге кроз историју 

Пре него што су настали аутоматизовани системи, најпрометније прелазе пута 
преко железничке пруге обезбеђивали су људи. Особа је била стационирана на 
прелазу пута преко пруге и када је то било потребно, ручно је активирала семафоре 
или бранике, или је једноставно махала заставом, знаком или фењером, како би 
упозорила возаче који се приближавају прелазу пута преко пруге 
(www.thehenryford.org) (Слика 1). 

Осим потпуног елиминисања, најсигурнији начин заштите прелаза пута преко 
пруге су покретне рампе - браници. Први браници, уведени су око 1870. године, али 
је њима ручно управљао службеник стациониран на пружном прелазу. Аутоматски 
браници су се први пут појавиле 1930-их година.  
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Тада се први пут појављују термини браници који потпуно блокирају пут, док су 
чешће били у употреби полубраници који блокирају саобраћајну траку само у 
правцу кретања (Слика 2). 

  
Слика 1. Август, 1939  (Извор: 

www.thehenryford.org) 
Слика 2. Railroad Crossing, Detroit, Toledo & 

Ironton Railroad, Oak Street, Wyandotte, 
Michigan, June 1926 (Извор: 

www.thehenryford.org) 

Први аутоматизовани, трепћући 
црвени сигнал на прелазу пута преко пруге 
појавио се око 1913. године. Трепћућа 
светла су опонашала кретање фењера који 
се окреће напред-назад - дуги сигнал за 
"стоп" на америчким железницама. Знак у 
облику слова Х, је у широкој употреби од 
1900. године, а настао је као инспирацијом  
лобање и укрштених костију – као 
универзални симбол опасности (Слика 3).  

Слабо употребљавани прелази пута 
преко пруге (преко сеоских путева и сл.) 
су били обележени само знаком. Изглед 
знака је био различит у зависности од 
израђивача, али већина је користила знак у 
облику слова Х са поруком попут „Стани, 
погледај и слушај“ или „Пази на 
аутомобиле“. 

 
 
Статистика прелаза пута преко пруге по земљама 

САД 
Према истраживањима спроведеним у САД-у, возачи и путници у моторним 

возилима имају 40 пута већу вероватноћу да погину у незгодама на прелазу пута 
преко пруге у нивоу (судар са возом) него у судару моторно возило са моторним 
возилом. У САД-у постоји преко 200.000 прелаза пута преко пруге у нивоу.  

Слика 3. Railroad Crossing Warning Signal, 
Detroit, Toledo & Ironton Railroad, July 1926 

(Извор: www.thehenryford.org) 
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У 2016. години је у САД-у 265 људи погинуло на овим прелазима, док је 798 
људи задобило повреде.  

Потенцијални узроци – незгода на прелазима пута преко пруге 
(www.grovespowerslaw.com): 

• Недовољно упозорење о надолазећем возу; 
• Лоше одржавање сигнализације на прелазу пута преко пруге; (Браници 

нису у функцији, Семафори нису у функцији, Саобраћајни знакови нису 
благовремено видљиви због вегетације или нису адекватно постављени, 
Знакови нису јасно читљиви због временских услова или истрошености,   

• Смањена прегледност постојањем вегетације или објеката. 
Европа 
Према подацима из 2014. године, на територији земаља чланица Европске уније 

се налазило 108.196 хиљада прелаза пута преко пруге у нивоу, што у просеку значи 
да у ЕУ има нешто мање од 0,5 прелаза пута преко пруге по дужном километру. Око 
53% прелаза пута преко пруге у нивоу, је обезбеђено уређајима који се активирају 
када није могуће безбедно прећи преко прелаза (European Union Agency for Railways, 
2017), док је 47% прелаза незаштићено (era.europa.eu). Око 28% смртних случајева 
везаних за железнице су везане за прелазе пута преко пруге у нивоу.  

Табела 1. Број прелаза пута преко пруге у нивоу у одабраним УНЕЦЕ земљама 
(Извор: UNECE) 

Пољска 12.801 
Турска 2.681 

Белорусија 1.746 
Грчка 1.263 

Данска 1.024 
Летонија 652 

Литванија 543 
Луксембург 117 

Белгијска мрежа железничких пруга је једна од најпрометнијих мрежа у Европи 
и тренутно има 1.737 прелаза пута преко пруге у нивоу (Infrabel, 2018). Аутоматски 
регулисани прелази пута преко пруге у Белгији имају два црвена светла и бело 
светло, електронска (раније механичка) звона и баријере (бранике). Бело светло 
трепће пола секунде у редовним интервалима како би обавестило возаче и пешаке 
да могу да пређу прелаз пута преко пруге, као и да је уређај исправан. Звона звоне 
док се баријере потпуно не спусте, а затим престају. Ако баријере не постоје, звоно 
наставља да звони све време. 

У Француској прелази пута преко пруге обично имају аутоматске полубранике, 
једно црвено светло на кружној табли и звона. Када је прелаз пута преко пруге 
активиран, црвено светло трепери, звона звоне и полубраници се спуштају. Од 2017. 
године Закон у Франскуској дозвољава додавање додатног трепћућег црвеног 
светла када прво црвено светло можда није видљиво. Прелази са више колосека 
имају знак који казује возачима да воз може сакрити други воз. 

Од 2016. године Француска има 15.459 прелаза пута преко пруге у нивоу (за 
поређење, било их је 33.500 1938. године и 25.000 1980. године).  

Од тога је мање од 0,4% на државним путевима, 31,4% на покрајинским 
путевима и 68,2% на градским путевима (Quelques chiffres clés, 2017).  
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Пруге брзих возова су изграђене без путних прелаза у нивоу, али се брзи возови 
такође користе на конвенционалним железничким пругама и тамо су изложени 
незгодама на прелазима пута преко пруге. 

Сто (100) судара се догодило на француским прелазима пута преко пруге у нивоу 
у 2015. години, узрокујући 26 смртних случајева (Accidentologie aux passages à 
niveau, 2016). Већина ових судара је узрокована злоупотребом, на пример, 
покушајем проласка док се баријере спуштају или се затварају, што је кршење 
француског Закона. 

У Шведској постоји 8.500 прелаза пута преко пруге у нивоу, према Trafikverket, 
Swedish Transport Administration. На јавним путевима они имају светлосну 
сигнализацију са или без браника. На приватним путевима постоје прелази пута 
преко пруге без сигнализације. Већина незгода се дешава на прелазима без браника. 
Дуги низ година постоје активности на смањењу броја незгода, обично додавањем 
браника или додавањем светлосних сигнала, ако их није било. На главним пругама 
изграђено је много мостова, а свуда је изграђен нови пут или нова железничка пруга. 
Још увек је остао одређен број прелаза пута преко пруге у нивоу на главним 
пругама. У Шведској је дозвољена брзина воза од 200 km/h преко пружних прелаза, 
ако постоје браници и јединица за детекцију препрека. Ова јединица открива 
аутомобиле на прузи и спречава да се капије потпуно затворе и зауставља воз. Како 
наводи Trafikverket, за 15 година догодио се само један озбиљнији судар аутомобила 
и воза на оваквом прелазу, када је аутомобил пролетео кроз капије непосредно 
испред воза (Mornell, O., 2006). 

На подручју „Инфраструктуре железнице Србије“ налази се укупно 2.138 
прелаза преко пруге у нивоу. Од укупног броја прелаза, 502 прелаза пута преко 
пруге у нивоу обезбеђено је сигнално-сигурносном опремом, као што су аутоматски 
браници, полубраници, светлосном и звучна саобраћајна сигнализација. Од 502 
прелаза пута преко пруге у нивоу, светлосном саобраћајном сигнализацијом 
обезбеђено их је 25, аутоматским полубраницима са светлосном сигнализацијом 
обезбеђено их је 281, а механичким браницима којима рукује железничар на лицу 
места осигурано је 196 прелаза. Преосталих 1.636 прелаза обезбеђени су знацима 
друмске сигнализације (''Андрејин крст'' и знак ''Стоп''). Уколико нема ни једног од 
наведених начина осигурања, онда се и не ради о регуларном, већ о “дивљем“, 
непрописном и нерегуларном прелазу пута преко пруге (www.infrazs.rs). У 
Републици Србији се на прелазима пута преко пруге у нивоу у периоду од 2017. – 
2021. године догодило 632 саобраћајне незгоде, од којих је 213 незгода била са 
настрадалим лицима, а у којима је настрадало 397 лица (АБС, База података о СН). 

Имајући претходно у виду, циљ овог рада је био да се истраже зависности између 
начина осигурања на прелазу државног пута преко пруге у нивоу и ризика од 
настанка саобраћајних незгода. Поред тога, циљ рада је да истражи и остале факторе 
који могу допринети повећању ризика од настанка незгода на прелазу пута преко 
пруге. 
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2. МЕТОДОЛОГИЈА  

У првој фази истраживања, приступило се дефинисању прелаза државних путева 
преко железничких пруга. За сваки прелаз државног пута преко железничке пруге 
прикупљени су и дефинисани подаци са аспекта пута,  подаци са аспекта пруге и 
подаци са аспекта прелаза пута преко пруге. Подаци са аспекта пута су: категорија 
пута, ознака пута, стационажа пута и локација. Подаци са аспекта пруге су: 
категорија пруге, број пруге, и стационажа пруге. Прелаз пута преко пруге је 
обухватао следеће податке: начин осигурања прелаза, број колосека, врста коловоза 
на прелазу, статус пруге у зони прелаза, подконто прелаза и ИД прелаза. 

Подаци са аспекта пута су у вези са важећим Референтним системом мреже 
државних путева Републике Србије, где је у оквиру категорије пута могуће изабрати 
категорије IБ, IIА и IIБ ред, са пратећим ознакама путева (од 10 до 473), док податак 
о локацији се односи на положај прелаза пута преко пруге у насељу или ван насеља. 
Подаци са аспекта пруге су према Уредби о категоризацији железничких пруга које 
припадају јавној железничкој инфраструктури, па тако је категорија пруге подељена 
на магистралне, регионалне, локалне, манипулативне и музејско-туристичке пруге 
и сва од категорија носи свој одређени број пруге. Када је реч о подацима везаним 
за прелаз пута преко пруге, прикупљени су подаци о начину осигурања који може 
бити: браници и саобраћајни знакови, полубраници са светлосним саобраћајним 
знаковима, светлосни саобраћајни знакови, саобраћајни знакови и троугао 
прегледности и без сигнализације. Врста коловозног застора је прикупљена са 
теренског обиласка и могуће варијанте су асфалт, армирано-бетонске плоче, камена 
коцка, дрвени прагови, гумени панели и туцаник. Статус пруге у зони прелаза је 
дефинисан са управљачем пруге и могући статуси су: у саобраћају, ван саобраћаја и 
ван експлоатације. Сваки прелаз је дефинисан јединственом шифром са аспекта 
управљача пруге (подконтом) и управљача пута (ИД прелаза). 

Затим се приступило Интегрисаној бази података о обележјима безбедности 
саобраћаја (http://bazabs.abs.gov.rs/absPortal) и у оквиру модула Саобраћајне незгоде 
и последице саобраћајних незгода преузети су подаци о саобраћајни незгодама у 
зони прелаза пута преко пруге у периоду од 2017. године до 2021. године. Након 
тога се у програмском пакету ArcGis извршило преклапање података о прелазима 
државних путева преко пруге и података о саобраћајним незгода у циљу спајања 
података о незгодама са подацима о прелазу пута преко пруге. 

У циљу испитивања утицаја фактора на догађање саобраћајних незгода на 
укрштању пута и пруге, креирана су два модела бинарне логистичке регресије. Први 
модел описивао је саобраћајне незгоде са настрадалим, док је други анализирао 
саобраћајне незгоде са материјалном штетом. Након одређивања да ли је модел 
адекватан, приступало се израчунавању регресионих коефицијената у моделу за 
сваки фактор. Регресиони коефицијенти показују колики утицај имају категорије 
фактора у односу на друге категорије на посматрану зависну променљиву. С 
обзиром на малу величину узорка, усвојен је ниво статистичке значајности од 10%. 
Као мера квалитета модела одабран је показатељ Nagelkerke R2 који на адекватан 
начин репрезентује вредност R2 у логистичким регресионим моделима. 
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3. АНАЛИЗА ПРЕЛАЗА ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ НА МРЕЖИ ДРЖАВНИХ 
ПУТЕВА 

На мрежи државних путева Републике Србије, укупно има 241 прелаз пута преко 
пруге. Од укупног броја прелаза пута преко пруге 183 је на јавној прузи, 27 на 
пругама индустријске намене, а 31 на пругама које су изгубиле статус јавне пруге. 

На путевима IБ реда укупно је дефинисано 73 прелаза пута преко пруге, док се 
највећи број укрштања пута и пруге налази на путевима IIА реда (128), а најмањи 
на путевима IIБ реда (40). Када се посматрају прелази пута преко пруге у односу на 
положај на мрежи путева, односно да ли су у насељу или ван насеља, 46% прелаза 
је у насељу, а 54% на делу пута ван насеља. 

Посматрано са аспекта категорије пруге, на магистралним пругама налази се 71 
прелаз, затим на регионалним пругама 75 прелаза, а на локалним пругама 27 прелаза 
пруге преко пута. На манипулативним пругама се налази 9 прелаза, а један на 
музејско-туристичкој прузи. Преостали прелази пруге преко пута припадају 
индустријским пругама и пругама ван експлоатације. 

Када је у питању начин осигурања на прелазу пута преко пруге, браницима и 
саобраћајним знаковима је осигурано 19% прелаза пута преко пруге, док је 
полубраницима са светлосним саобраћајним знаковима осигурано 30% прелаза пута 
преко пруге. Светлосним саобраћајним знаковима и саобраћајним знаковима је 
осигурано 5% прелаза, док је највећи број прелаза пута преко пруге осигуран 
саобраћајним знаковима и троуглом прегледности (40%). Уочено је да на 6% 
прелаза пута преко пруге не постоји начин осигурања. 

Посматрајући врсту коловоза на прелазу пута преко пруге, уочено је да се на 72% 
прелаза налази асфалтни коловозни застор, док се армирано-бетонске плоче и 
камена коцка налазе на по 6% прелаза. На 11% прелаза пута преко пруге, налазе се 
гумени панели. 

Након дефинисања статуса пруге са управљачем пруге, дефинисано је укупно 
168 прелаза пута преко пруге са статусом ''у саобраћају'', затим, 12 са статусом ''ван 
саобраћаја'' и 5 са статусом '' ван саобраћаја - привремено демонтиран''. За пруге које 
нису јавне, дефинисан је статус ''ван експлоатације'', док за индустријске пруге није 
дефинисан статус. У свим наредним анализама су искључени прелази пута преко 
пруге који имају статус ван експлоатације. 

4. АНАЛИЗА САОБРАЋЈНИХ НЕЗГОДА НА ПРЕЛАЗУ ДРЖАВНОГ 
ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ 

Укупан број саобраћајних незгода који се догодио на прелазима пута преко пруге 
на државним путевима у периоду од 2017. до 2021. године износи 264 незгоде (АБС, 
База података о СН). На основу расподеле саобраћајних незгода по годинама, може 
се закључити да се у 2021. години догодио највећи број незгода (27%) (Графикон 1). 
Посматрајући од 2017. до 2020. године, може се уочити опадајући тренд 
саобраћајних незгода на прелазима пута преко пруге, док је у 2021. години број 
значајно повећан у односу на претходни период. 
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На основу анализе саобраћајних незгода према тежини последица, које су се 
догодиле на прелазима пута преко пруге на државним путевима, може се видети са 
графикона (Графикон 2) да је највећи број незгода са материјалном штетом (71%), 
а затим саобраћајне незгоде са повређеним лицима (26%), док је незгода са 
погинулим лицима било 3%, од укупног броја незгода.  

  
Графикон 1. Укупан број незгода на прелазу 
пута преко пруге на државним путевима у 

периоду од 2017. до 2021. године 

Графикон 2. Расподела незгода на прелазу 
пута преко пруге на државним путевима у 

односу на тежину последица 
Анализом саобраћајних незгода на прелазима државног пута преко пруге у 

односу на категорију државног пута, може се уочити да се највећи број незгода 
догодио на државним путевима IIА реда (62%), а затим на државним путевима IБ 
реда са учешћем од 30%. Најмањи број незгода на прелазима државног пута преко 
пруге догодио се на државним путевима IIБ реда, односно на најнижој категорији 
пута (Графикон 3). 

Анализом начина осигурања прелаза државног пута преко пруге, дошло се до 
резултата да се скоро половина незгода (48%) догодило на прелазила који су 
обезбеђени са полубраницима и светлосним саобраћајним знаковима. На прелазима 
који су обезбеђени са браницима и саобраћајним знаковима се догодило 34% 
саобраћајних незгода, док се на прелазима државног пута преко пруге који су 
обезбеђени саобраћајним знаковима и троуглом прегледности, догодило 17% 
незгода (Графикон 4). 

  
Графикон 3. Расподела незгода на прелазу 

пута преко пруге у односу на категорију пута 
Графикон 4. Расподела незгода на прелазу 
пута преко пруге на државним путевима у 

зависности од начина осигурања 

На путевима IБ реда, око 14% незгода се догодило на прелазима који су 
осигурани са браницима и саобраћајним знаковима, док се 11% незгода догодило на 
прелазима који су осигурани са полубраницима и светлосним саобраћајним 
знаковима.  
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Од укупног броја незгода на прелазима државног пута преко пруге око 5% 
незгода се догодило на прелазима државног пута IБ реда који су осигурани 
саобраћајним знаковима и троуглом прегледности (Графикон 5).  

Када су у питању путеви IIА реда највећи број незгода се догодио на прелазима 
који су обезбеђени полубраницима са светлосним саобраћајним знаковима (31%), а 
затим скоро петина на прелазима који су обезбеђени браницима и саобраћајним 
знаковима (19%). На путевима IIБ реда највећи број незгода се догодио на 
прелазима који су обезбеђени са полубраницима са светлосним саобраћајним 
знаковима (6%). 

На основу анализе саобраћајних незгода према тежини последица и начина 
осигурања прелаза државног пута преко пруге, може се уочити да на прелазима који 
су осигурани са браницима и саобраћајним знаковима нису се догодиле саобраћајне 
незгоде са смртним исходом. На оваквом начину осигурања, највећи проценат 
незгода је био са материјалном штетом (29%), док је 5% незгода било са повредама. 

Прелази државног пута преко пруге који су осигурани са полубраницима са 
светлосним саобраћајним знаковима су имали око 2% незгода у којима су лица 
изгубила живот, док је 11% незгода било са задобијеним повредама. Када су у 
питању незгоде са материјалном штетом, на прелазу државног пута преко пруге, 
може се уочити да се највећи проценат незгода догодио управо на оваквом начину 
осигурања (35%) (Графикон 6). 

Најмањи број незгода се догодио на прелазима који су осигурани саобраћајним 
знаковима и троуглом прегледности, али је око 1% незгода било са смртним 
исходом, док је 9% незгода било са повређеним лицима (Графикон 6). 

  
Графикон 5. Расподела незгода на прелазима 
пута преко пруге на државним путевима у 

односу на категорију пута и начин осигурања 

Графикон 6. Расподела незгода на прелазима 
путе преко пруге на државним путевима у 

односу на начин осигурања и тежину 
последица незгода 

5. ПОВЕЗАНОСТ НАСТАНКА САОБРАЋАЈНИХ НЕЗГОДА НА 
ПРЕЛАЗУ ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ СА ИЗАБРАНИМ ФАКТОРИМА  

У оба модела бинарне логистичке регресије укључено је пет фактора и то 
''Локација'', ''Број колосека'', ''Категорија пута'', ''Категорија пруге'' и ''Начин 
осигурања''.  

За сваки фактор мерен је његов утицај на настанак саобраћајних незгода са 
настрадалим лицима или материјалном штетом на прелазу пута преко пруге.  
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Регресиони коефицијенти фактора за оба модела логистичке регресије приказани 
су у Табели 2. Анализом показатеља Nagelkerke R2 уочава се да посматрани 
предиктори са више прецизности описују модел који анализира саобраћајне незгоде 
са материјалном штетом (25,6% варијабилитета) у односу на саобраћајне незгода са 
настрадалим лицима (8,8%). 

Анализом вредности регресионих коефицијената за фактор ''Локација'' уочава се 
да овај фактор није имао статистички значајан утицај ни у једном моделу. Поред 
тога, знакови регресионих коефицијената овог фактора су различити, па се може 
закључити да се саобраћајне незгоде са настрадалим лицима чешће дешавају ван 
насеља, а са материјалном штетом у насељу. Када се говори о утицају фактора ''Број 
колосека'' на настанак саобраћајних незгода уочава се позитивна вредност у оба 
модела. Иако, резултати нису статистички значајни, може се уочити тренд да са 
порастом броја колосека расте и вероватноћа да се догоди саобраћајна незгода на 
том прелазу. Анализом утицаја фактора ''Категорија пута'', уочава се да је најмања 
вероватноћа да се догоди саобраћајна незгода (без обзира на тежину последица) на 
путевима IIБ реда, међутим, ови резултати нису статистички значајни. На путевима 
IБ реда највећа је вероватноћа настанка незгода са материјалном штетом, а на 
путевима IIА категорије са настрадалима лицима. Код фактора ''Категорија пруге'', 
уочава се регионална категорија пруга као категорија која има највећу вероватноћу 
за настанак саобраћајних незгода. Ово се посебно уочава у анализи настанка 
саобраћајних незгода са материјалном штетом. Конкретно, 2,59 пута су веће шансе 
да се саобраћајна незгода са материјалном штетом догоди на регионалној прузи у 
односу на магистралну пругу. Овај однос је нешто мањи када се говори о незгодама 
са настрадалима. Конкретно, саобраћајна незгода са овим последицама има 69,2% 
већу шансу да се догоди на регионалној прузи у односу на магистралну. Са друге 
стране, као најбезбеднија категорија пруге издвојиле су остале категорије (локална, 
манипулативна и туристичка).  

Анализом променљиве ''Начин осигурања'', као најнебезбеднији начин 
осигурања препозната је употреба полубраника са светлосним саобраћајним 
знаковима. На прелазу пута преко пруге осигураном полубраником са светлосним 
саобраћајним знаковима 120,7% је већа шанса да се догоди саобраћајна незгода са 
настрадалим лицима, а 80% са материјалном штетом у односу на осигурање пруге 
браницима и саобраћајним знаковима. Уопште гледано, као најбезбеднији начин 
осигурања пруге у анализи саобраћајних незгода са настрадалим лицима, јесу 
браници и саобраћајни знакови. Када се говори о саобраћајним незгодама са 
материјалном штетом, као безбеднији начин осигурања препознати су они начини 
који не садрже бранике или полубранике (саобраћајни знакови и троугао 
прегледности и светлосни саобраћајни знакови и саобраћајни знакови). 

Табела 2. Вредности регресионих коефицијената модела бинарне логистичке 
регресије 

Фактори  
СН са настрадалима СН са материјалном 

штетом 

B Exp 
(B) p B Exp 

(B) p 

Локација (реф: Насеље) 0,486 1,626 0,171 -0,148 0,863 0,670 
Број колосека 0,172 1,187 0,474 0,134 1,143 0,563 
Категорија пута (реф: IБ)       
 IIА 0,159 1,173 0,688 -0,475 0,622 0,224 
 IIБ -0,574 0,563 0,318 -0,721 0,486 0,180 
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Фактори  
СН са настрадалима СН са материјалном 

штетом 

B Exp 
(B) p B Exp 

(B) p 

Категорија пруге (реф: Магистрална)      
 Регионална 0,526 1,692 0,255 0,952 2,592 0,039 
 Остале (локална…) -0,493 0,611 0,368 -0,673 0,510 0,209 
Начин осигурања (реф: Браници и саобраћајни знакови - СЗ)    

 Полубраници са 
светл. СЗ 0,792 2,207 0,117 0,588 1,800 0,189 

 СЗ и троугао 
прегледност 0,094 1,098 0,854 -1,432 0,239 0,003 

 Светл. СЗ и СЗ 0,448 1,565 0,582 -1,918 0,147 0,086 
Константа -2,062 0,127 0,006 -0,419 0,657 0,544 
Nagelkerke R2 0,088   0,256   

6. АНАЛИЗА ДОБИЈЕНИХ РЕЗУЛТАТА (ДИСКУСИЈА) 

У наставку рада, извршена је дискусија добијених резултата у претходним 
анализама, са посебним освртом на  факторе који су опредељени у статистичким 
анализама. 

Анализом предиктора који описују моделе добијено је да је модел са незгодама 
са материјалном штетом боље описан у односу на модел са незгодама са 
настрадалим лицима, и то са већом разликом. Разлог томе, може се тражити у томе 
да је заправо кључна ствар која утиче на настанак саобраћајних незгода на 
прелазима државног пута преко пруге, понашање возача и други фактори који овим 
моделом нису узети у обзир (нпр. доба дана, видљивост, прегледност, осветљење, 
временски услови, ПГДС, проток железничког саобраћаја…).  

На основу анализе фактора ''Локација'', који ближе дефинишу позицију прелаза 
пута преко пруге на мрежи државних путева, са аспекта услова одвијања саобраћаја, 
али и надлежности одржавања путева, уочено је да овај фактор нема утицај на 
настанак незгода на прелазима државног пута преко пруге. 

Анализом фактора ''Број колосека'', може се закључити да иако нису статистички 
значајни добијени подаци, са повећањем броја колосека на прелазу државног пута 
преко пруге, расте и вероватноћа настанка саобраћајне незгоде. Са повећањем броја 
колосека се повећава и зона прелаза пута преко пруге, односно растојање које 
возачи морају прећи преко железничких колосека.   

Фактор ''Категорија пута'' указује да је на државним путевима IIБ реда ризик од 
настанка незгода на прелазу пута преко пруге најмањи. Разлог овоме се може 
тражити пре свега у величини ПГДС-а, односно саобраћајном оптерећењу на овој 
категорији пута.  

На путевима IБ реда највећи је ризик од настанка незгода са материјалном 
штетом на прелазу пута преко пруге, што је последица већег саобраћајног 
оптерећења. На путевима IIА реда, постоји највећа вероватноћа настанка незгода са 
настрадалима, а разлог томе може бити управо што се највећи број прелаза пута 
преко пруге налази управо на овој категорији пута, као и да је анализом 
саобраћајних незгода добијено да се 62% незгода догодило на овим путевима. 
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Анализом фактора ''Начин осигурања'' добијено је да је начин осигурања прелаза 
државног пута преко пруге у виду полубраника са светлосним саобраћајним 
знаковима најмање безбедан са аспекта безбедности саобраћаја у односу на прелазе 
који су осигурани браницима и саобраћајним знацима (120% већа шанса за настанак 
незгоде са настрадалима и 80% већа шанса за настанак незгода са материјалном 
штетом). Полубраници у односу на бранике, практично ''затварају'' један смер 
вожње на прелазу пута преко пруге, односно испред надолазећег саобраћаја се 
спушта рампа, док код браника затварају се оба смера вожње. Начин осигурања са 
полубраницима, може подстицати код возача друмских возила на небезбедна 
понашања, у виду ''провлачења'' возила између полубраника, јер им је остављен 
простор за такав маневар. Поред тога, не може се искључити ни могућност 
учесталијих кварова ових уређаја на прелазима путева преко пруга. Највећи број 
саобраћајних незгода се управо догодио на државним путевима IIА реда (31%) који 
су осигурани са полубраницима. Браници и саобраћајни знакови као начин 
осигурања, добијени су као најбезбеднији начин осигурања прелаза државног пута 
преко пруге. Употребом аутоматских браника, практично је смањена могућност за 
небезбедно понашање возача у друмском саобраћају, чиме се смањује и ризик од 
незгода на прелазима пута преко пруге. 

7. ЗАКЉУЧАК 

Све већи акценат се данас у свету ставља на развој железничког саобраћаја. Ово 
подразумева изградњу нове инфраструктуре, али и унапређење постојеће. Брзе 
пруге подразумевају потпуно минимизирање ризика у погледу укрштаја са 
друмским саобраћајем, односно денивелацију пруге или пута, али проблем и даље 
постоји код пруга које немају ту намену и где укрштање пруге и путе је у истом 
нивоу. Обезбеђење укрштања железничке пруге и пута у нивоу се мењало кроз 
историју и унапређивало. Са порастом степена моторизације, дошло је и до 
повећања проблема са аспекта саобраћаја и угрожавања безбедности саобраћаја 
свих учесника у саобраћају на прелазу пута преко пруге.  

С обзиром на вредности варијабилитета варијанси креираних модела, може се 
закључити да на ризик од настанак незгода на прелазима државног пута преко пруге 
доминантан утицај има понашање возача, што је у домену фактора човек. С тим у 
вези неопходно је усмерити пажњу на промену ставова пре свега, а чијом би се 
променом дошло и до промене у понашању учесника. Иако није статистички 
значајан проналазак, као најнебезбеднији начин обезбеђења укрштања путе и пруга 
препознају се полубраници. Разлог за овај проналазак може да буде тај да овакав 
начин осигурања прелаза, ипак, дозвољава возачима да изврше маневар проласка 
кроз укрштање и то у тренуцима када је вероватноћа проласка воза веома велика.  

Како је циљ овог рада био испитивање везе између начина осигурања и ризика 
од настанка незгода на прелазу пута преко пруге, добијени су резултати да постоји 
зависност од начина осигурања прелаза пута пруге са настанком саобраћајних 
незгода. У закључку је неопходно истаћи да начин осигурања у виду браника и 
саобраћајних знакова је добијен као најбезбеднији начин осигурања прелаза. Поред 
тога, већи број колосека такође повећава ризик од незгода, као и то да је већи ризик 
од незгода на путевима више категорије. Овај резултат би могао да укаже 
управљачима пута и пруге усмерење ка будућем управљачком деловању.  
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Са аспекта локалних управљача путева (локалне самоуправе), неопходни услов 
је да имају извршену категоризацију путне мреже у својој надлежности, како би 
могли доносити управљачке мере на прелазима општинских путева и улица преко 
железничких пруга, сходно ризику који може настати. Када су у питању укрштаји 
пруге и пута као и мере које је могуће применити у циљу унапређења постојећег 
стања, неопходно је прво прецизно дефинисати локације укрштања пруге и пута, 
затим прикупити неопходне инвентарске податке о сваком прелазу пута преко пруге 
и на крају извршити анализе постојећег стања и дати предлог мера за унапређење. 
Локалне самоуправе би требале да размотре могућност измене начина осигурања, 
однсоно да полубранике замене са браницима и да на тај начин смање ризик од 
настанка саобраћајних незгода са учешћем железничког возила. 

У будућим студијама, неопходно је детаљније утврдити критеријуме и 
показатеље са аспекта безбедности саобраћаја за увођење начина осигурања у виду 
браника. Такође, потребно је спровести и анализу трошкова и користи од увођења 
оваквог система осигурања у односу на постојеће стање. 
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ASSESSING THE IMPACT OF ROAD SAFETY AGENCIES AND 
HEALTH SYSTEMS IN TRAFFIC OUTCOMES ACROSS 146 

COUNTRIES, 1994-2012 

José Ignacio Nazif-Munoz1, Amélie Quesne-Vallé2, Axel van den Berg3 

 
Abstract: Background: Road safety policies (RSPs) have emerged worldwide. Yet, while an 
important group of RSPs have been regarded as necessary to reduce traffic crashes and their 
consequences, the impact of others remain inconclusive. To advance knowledge on this debate, this 
article focuses on the potential effects of two RSPs: i) road safety agencies (RSAs) and ii) health 
systems (HS).  

Methods and data sources: Cross-sectional longitudinal data corresponding to 146 countries from 
1994 to 2012 are analyzed using regression models to account for the endogeneity of RSA formation, 
including fixed effects and instrumental variable designs. A global dataset compiling information 
from multiple sources, including the World Bank, and the World Health Organization is built. 

Results: RSAs are associated with a decrease of traffic injuries in the long-term. This trend is only 
observed in developed countries. HSs decrease traffic fatalities in the long-term by 5% (95% 
Confidence interval (CI) 3% to 7%), and traffic crashes severities in the midterm. Across OECD 
countries, HS is not associated with traffic injuries variation, but is associated with a decline in 
traffic severities. The effects of well-developed HSs change direction over time. For about eight 
years of HS investment in OECD countries, traffic severity rates improved.  

Conclusion: While some authors have theorised that RSAs institutions may fail to reduce either 
traffic injuries or fatalities, our work however captured a long-term effect in RSAs performance 
when targeting traffic injury outcomes. That well-developed HSs have been effective in decreasing 
traffic fatalities and traffic crash severity rates, and ineffective in decreasing injuries, is consistent 
with the overall function that this type of policies fulfils. Results call for revisiting the specific 
mechanisms which explain why RSAs, and HSs seem effective in decreasing different traffic 
outcomes. 
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place Charles-Le Moyne, Longueuil, QC J4K 0A8, Canada,  1 (450) 463-1835, poste 61813 
2 Amélie Quesne-Vallé, Department of Sociology, McGill University 
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1. INTRODUCTION  

This works empirically examines the effects of road safety agencies (RSA) and health 
systems (HS) on three core sets of outcomes: traffic fatalities, traffic injuries and traffic 
crash severities. Both of these policies may affect traffic outcomes, but through different 
pathways: RSAs have been argued by the World Bank, to be institutions which can play 
an important role in devising and implementing policies that reduce both incidence of 
crashes and the severity of the resulting injuries (primary and secondary prevention (Bliss 
and Breen, 2009)); the World Health Organization (WHO) suggests that HS can indirectly 
mitigate the consequences of car crashes when these offer emergency assistance and 
sustain medical care systematically (secondary and tertiary prevention (WHO, 2013)). In 
studying the effects of both policies this work considers variation in outputs, as well as 
inputs. This allows to potentially identify under what circumstances RSAs are more 
effective than HS and vice versa. We also explore dynamic processes by analyzing the 
non-linear effects of both policies. Lastly, to identify the strength of the results, we 
complement global analyses with regional ones.  

We arrive at four main conclusions. First the effects of RSAs are stronger for traffic 
injuries than for traffic fatalities and traffic accident collisions. We suggest that these 
agencies, when introduce road safety legislation, maybe effective in deterring specific 
segments of the population, rather than the population at large. Second, these effects are 
not straightforwardly linear. The effect of RSAs on injuries is negative in the short term 
but becomes positive over time. The initial increase in traffic injuries may be due to a 
reporting effect, because RSAs increase the likelihood that traffic incidents will be better 
detected and informed. Third, the effect of HS is stronger for traffic fatalities and traffic 
crash severity, than for traffic injuries. We suggest that the institutional capacity of HS to 
attend traffic incidents immediately after these have occurred, through the provision of 
emergency services and hospital treatment, can decrease both traffic fatalities and the 
severity of these events. Fourth, while the effects on traffic fatalities are linear over time, 
the effects on traffic crash severity are not. We suggest that HS show a diminishing 
marginal effect on the reduction of traffic crash severities due to an increase of the vehicle 
fleet. 

While the center of our work focuses on traffic safety, our analyses also contribute to 
an emergent literature that analyzes policies’ effects, as not straightforwardly linear. For 
instance, research of peace agreements compliance (Fortna, 2003), women’s legislative 
representation in developing nations (Fallon et al., 2012), and physical integrity rights 
(Cole, 2012) have suggested that effective policies effects can be followed by ineffective 
ones or vice versa. Similarly, we find that policy effectiveness in the realm of road safety 
is a dynamic temporal process. Although RSA and traffic injuries are initially decoupled, 
over time this policy becomes more effective in reducing these outcomes. In sum, this 
work highlights the conditions under which policies may be optimal, sub-optimal or 
ineffective. In sum, these findings emphasize a richer approach to acknowledge the variety 
of potential outcomes to public policy implementation. 
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2. THEORIZING THE EFFECTS OF ROAD SAFETY AGENCIES AND 
HEALTH SYSTEMS ON TRAFFIC OUTCOMES 

A group of scholars and policy makers, who have assessed the impact of road safety 
policies, have argued that both scientific knowledge and its application are necessary 
conditions for reducing road crashes and their consequences. Oppe (1991), in a classic 
paper in Accident Analysis and Prevention suggests that “society learns more and more 
how to deal with safety problems (…) [The] learning effect results partly from the learning 
of individual road users to deal with traffic, but also from the increase in knowledge with 
regard to vehicle design, road design and maintenance, legislation, training, education, 
safety campaigns, and so on” (p. 401). In general, this group of scholars state that a more 
precise understanding of road traffic fatality and injury variations can be reached once 
road safety policies’ assessments are carried out. Further, they recognize that while 
countries might have different road safety challenges, and therefore can be constrained to 
choose one specific set of measures over another given their own particularities, if 
countries implement evidence-based measures a reduction on traffic externalities ought to 
be observed (Elvik, 2008; Rizzi et al., 2011). 

While there is a large variety of studies which analyze road safety challenges at the 
national level (Elvik et al., 2009), cross-national research is relatively recent and of 
different quality. Road safety measures analyzed in past cross-national research include 
for instance: automobile insurance models (Dionne, 2001; Lemaire, 1995); motorcyclists’ 
helmet laws (Law et al., 2009); maximum blood alcohol concentration rates (Castillo-
Manzano et al., 2017); and quantified targets for reduction of the number of fatalities 
(Allsop et al., 2011; Wong et al., 2006).  

Lemaire (1995) focused on the effect of the insurance system on traffic fatalities per 
kilometer traveled. He argued that a more rigorous automobile insurance system is more 
likely to yield drivers’ safer behaviors. According to his study, there was indeed a negative 
relationship between the rigor of the bonus system and the number of fatalities. That is, 
the stricter the system in a particular country the lower its traffic fatality rate is. However, 
this relationship may be confounded by a number of potential factors, such as 
improvement of health services, police enforcement, or technological advancements. As 
these were not controlled for, the association should be treated cautiously. Law et al. 
(2009) reviewed the impact of motorcyclists’ helmet laws implementation on traffic 
fatalities and considered explicitly political and economic elements. Their results indicated 
that motorcycle helmet laws were significant in the reduction of fatality rates of these road 
users. An important limitation of this study, however, is that it did not capture the temporal 
variation of helmet laws, that is, when the motorcycle laws were introduced. Castillo-
Manzano et al. (2014) analyzed 27 European countries for the period 2000-2009. These 
authors were interested in testing whether Europeanization (number of years that a country 
has been a European Union member) and blood alcohol concentration rate allowed, had 
an impact on road traffic fatality rates. Their results suggest that fatality rates were reduced 
by the ‘Europeanization’ variable and blood alcohol concentration rates. That is, the longer 
the membership into the European Union and the stricter the regulation on acceptance on 
driver’s alcohol consumption, the more likely the country was to decrease its traffic 
fatality rate. Wong et al. (2006) and Allsop et al. (2011) use samples of highly motorized 
countries to examine the effectiveness of quantified road safety targets.  
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According to the OECD report on traffic safety (OECD 2008), setting quantified road 
safety targets can serve as a catalyst that sparks decision making processes to support the 
formulation of an over-arching road safety policy. It particularly helps to reframe how 
road safety should be both perceived and managed. In each of these studies the 
introduction of this measure was found to have positive impacts in reducing traffic 
fatalities. 

i.i Hypotheses for RSAs and HS as effective public policies in the realm of traffic 
outcomes 

Based on the cases of New Zealand, Great Britain, Australia and Sweden (each country 
with a superb record of reduced traffic fatalities in the past 40 years) the World Bank (Bliss 
and Breen 2009) have argued that RSAs models should be implemented in order to tackle 
road safety challenges. They specifically pointed out that RSAs can be successful if these 
institutions have a result-focused approach (i.e. road safety goals are directly tied to their 
performance), coordinate and align the efforts of related institutions, introduce and update 
road safety legislation, monitor their performance, and develop knowledge that contributes 
to the efficiency and effectiveness of the road safety management system. Furthermore, 
the institutional capacity of RSA has been regarded as one important factor in effecting 
the decreasing of traffic indicators such as traffic fatalities and traffic injuries. More 
specifically, Bliss and Breen (2009) have argued that long-term and constant investment 
are necessary conditions to improve RSA effectiveness. Under this institutional model, 
interventions must not be fragmented, efforts coordinated, and funding strong. For these 
reasons we pose the following hypothesis: 

Hypothesis 1.1: RSAs will be more effective in decreasing traffic fatalities, injuries 
and severities the stronger their capacity, the older they are and if they have a result-focus 
approach. 

The WHO has pointed out that HS must introduce post-impact care measures to avoid 
traffic death and disability, to limit the severity of the injury and to assure that crash’ 
victims can recover and reintegrate into society (WHO, 2004). In this regard measures 
surrounding pre-hospital and hospital care provision can help mitigate car crashes 
consequences. For instance, individuals who arrive first at the scene of a crashes can play 
determinant roles through timely contacting emergency services, applying first aid, or 
helping to put out any fire. The WHO also notices that emergency rescue personnel and 
equipment play a relevant role since their work and correct application is essential to 
provide basic life support. Lastly, in reference to the hospital care provision, the WHO has 
also stated that training for managing trauma care, equipment and supplies, and hospital 
administration are vital to tackle road crashes’ consequences. Castillo-Manzano et al. 
(2014) analyzed 27 European countries for the period 1999-2009 and tested to what extent 
health expenditure—used as a proxy for emergency services and advanced trauma care—
was associated with road traffic fatality and injury rate reduction. Their results suggest 
that health expenditure was associated with a reduction of 5% fatality rate per capita and 
7% of injury rate per capita. For these reasons we suggest the following hypothesis: 

Hypothesis 1.2: Well-developed HS will reduce traffic fatalities and injuries. 
Another view has suggested that in developed countries the relationship between HS 

and health outcomes is non-linear (Castilla, 2004; Olsen and Dahl, 2007). That is, in 
wealthier countries a diminishing marginal effect of HS on health outcomes is observed, 
because population health depends more on other structural variables than on country’s 
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health expenditures. Similarly, we expect to observe a non-linear relationship between HS 
and traffic outcomes. 

At a certain threshold, further reduction in traffic fatality, injury and crash severity 
depends more on structural variables such as the safety of road infrastructure and vehicle 
safety technology than additional investment in the HS. As such we pose the following 
hypothesis: 

Hypothesis 1.3: HS will have a diminishing marginal effect on the reduction of traffic 
fatalities, injuries and the severity of car crashes across developed countries. 

3. METHODS 

3.1. Data  

The sample consists of observations for 127 countries from 1994 through 2012.The 
dataset is an unbalanced panel in which the maximum number of observations for a 
country is eighteen, and the minimum is one. New countries are entered into the dataset 
during the first observed year following their independence or creation (in Table S1, 
supplementary material we describe which 127 countries are part of the analyses). Table 
1 reports the descriptive statistics of dependent, independent and control variables. 
3.1.1. Dependent variables 

We analyzed three measures of traffic safety—‘traffic fatality per population’, ‘traffic 
injury per population’, and ‘traffic accident severity.’  

Traffic fatality per population. Traffic fatality data were gathered from the WHO’s 
Mortality Database. WHO collects and standardizes mortality data submitted by national 
vital records agencies worldwide. We chose this data source because it uses a standardized 
coding scheme, the International Classification of Diseases Population (ICD). More 
specifically, the total number of fatalities was taken from the codes E811 to E819 from 
the ICD-9 dataset and from the codes V01 to V89 from the ICD-10. To obtain the traffic 
fatality per population rate, fatality numbers were divided by population and multiplied 
by 100 000.  Population data were taken from the World Development Indicators from the 
World Bank (2020). This variable was logged due to its skewedness.  

Traffic injury per population. Traffic injury data were gathered from the Organization 
for Economic Cooperation and Development -- International Road Traffic and Accident 
Database (OECD, 2017). This dataset compiles information for 27 OECD countries and 
two non-OECD ones. To obtain traffic injuries per population, same population data and 
methods to build the ‘Traffic fatality per population’ variable were applied.  

Traffic crash severity. Values to construct this variable were obtained from dividing 
the log of ‘traffic fatality rate per population’ by the log of ‘traffic injury rate per 
population.’ Even though some countries have similar traffic fatalities rate per population, 
these countries may differ in terms of the number of injuries. Hence, by combining these 
two variables one can identify other types of traffic outcomes because countries which do 
not differ from one another in terms of traffic fatalities but have high number of injuries 
suggest the presence of less lethal or severe traffic outcomes. 
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Table 1. Descriptive statistics of dependent, independent and control variables 

3.1.2.  Independent variables 

There are three independent variables to account for RSA and HS. 
Presence of RSA. We operationalized RSA as dichotomous variable ‘0’ indicating the 

absence of this organization and ‘1’ suggesting its existence.  
 

Variables Source Years Mean SD Min Max 
Dependent 
variables 

      

Traffic 
fatality per 
population 

World Health Organization 
(2013) and World Bank 

(2020) 

1990-2012 2.283 1.676 -
11.512 

4.928 

Traffic injury 
per 
population 

Organization for Economic 
Cooperation and 
Development -- 

International Road Traffic 
and Accident Database 
(2017) and World Bank 

(2020) 

1990-2012 5.645 0.531 3.980 6.784 

Traffic crash 
severity 

Organization for Eco-
nomic Cooperation and 
Development -- Inter-

national Road Traffic and 
Accident Database (2017) 

World Health Organization 
(2013) and World Bank 

(2020) 

1990-2012 -3.246 0.577 -4.592 -1.869 

Public policies       
       

Existence of 
RSA 

Nazif-Munoz et al. (2021) 1949-2013 0.183 0.386 0 1 

       

Years of RSA Nazif-Munoz et al. (2021) 1949-2013  2.44 7.126 0 57 
       

Square years 
of RSA 

Nazif-Munoz et al. (2021) 1949-2013  54.744 237.082 0 3249 

       

Health 
expenditure 

World Bank (2020) 1994-2013 6.340 2.653 0 22.186 

Controls       
       

Economic 
development 
GDP per 
capita (ln) 

World Bank (2020) 1950-2013 7.205 1.602    3.565  11.626 

       

Unemployme
nt  

World Bank (2020) 1994-2013 8.881 6.271 0.300 39.3 

       
       

Alcohol 
consumption 
(ln) 

Hanna and Ritchier  (2018) 1957-2013 1855.5 666.1072 500 3000 

       
       
       

Population 
(ln) 

World Bank (2020) 1950-2013 46.418 24.177 2.115         100 

       

Population 
density 

World Bank (2020) and 
Central Intelligence 

Agency (2020) 

1950-2013 3.833 1.450 -0.045 8.928 
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This operationalization allows us to see whether any effect on the outcomes is 
associated with the presence of this organization as the piecemeal social engineering 
approach suggests.  To be considered a RSA, these organizations should have jointly four 
functions: i) having a result-focused approach (i.e. road safety reduction goals); ii) 
coordinating the efforts of related institutions; iii) introducing and updating road safety 
legislation; and iv) monitoring their performance. 

Years of RSA. This counts the number of years since a country established a RSA. In 
order to determine at what year a RSA was set in place, were obtained from Nazif-Munoz 
et al., 2021. This operationalization assumes that RSA will have a stronger effect on 
practices as time elapses, based on the notion that the RSA have specified “a long-term 
investment strategy to accelerate the process of shifting from a weak to high-capacity 
safety management system” (Bliss and Breen 2009:16).   

Health system. This variable is the sum of public and private health expenditure as a 
percentage of the gross domestic product. It covers the provision of health services 
(preventive and curative), family planning activities, nutrition activities, and emergency 
aid designated for health. This operationalization allows us to identify the strength of a HS 
and thus the capacity to attend traffic crashes and provide sustainable care for their victims. 
These data were obtained from the World Bank (2020). This variable has only been 
previously tested in the European context by Castillo-Manzano et al. (2014). 

In some analyses, we also included squared terms to explore nonlinear temporal effects 
of both policies because that will allow us to examine whether their impact may diminish 
over time or be latent. 
3.1.3. Control variables 

Analyses control for a number of variables that have been shown to affect traffic 
outcomes. All of the following variables are lagged by one year in the models. 

Economic Development. Research on the role of economic development in road safety 
outcomes has shown a cumulative pattern in terms of the consistency of results from one 
study to the next. One pioneering work in cross-national analysis was carried out by van 
Beeck et al. (2000). While their sample consisted of OECD countries exclusively, their 
evidence supported Smeed’s hypothesis of a non-linear relationship between prosperity 
and both traffic mortality and morbidity rates (Smeed, 1949). Kopits and Cropper’s work 
(Kopits and Cropper, 2008) made two important variations in this area of inquiry. First 
they explained fatalities per both population and vehicle fleet, and second they expanded 
the sample and introduced developing countries into their analysis. Their results, in both 
variables are consistent with those of Smeed. Bishai et al. (2006) assessed the impact of 
GDP in a sample of 41 developed and developing countries, by focusing particularly on 
the identification of what makes GDP growth a protective factor per se. These authors 
compared mortality, morbidity and crash rates among countries to indirectly test whether 
i) introduction of occupant protection devices, ii) the presence of institutional capacity of 
the country to control externalities, and iii) accumulation of investments, could account 
for differences among countries. It is important to notice that their models did not 
operationalize any of these factors, and that they assume them to be different between 
developed and developing countries. They worked under the assumption that GDP was 
confounded with these three unmeasured factors. They concluded that these three factors 
were in place. Since their results showed only a decline in deaths, but no decline of crashes 
or injuries, they favored the technological change explanation as the leading factor behind 
the successful control of traffic casualties in higher income countries.  
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Lastly, Anbarci et al., (2006), Anbarci et al., (2009) and Law et al. (2011) claim that 
technological changes have an important influence on traffic fatalities. They, however, 
focus their analysis on medical technology. Similar to Bishai et al. (2006), this work uses 
very crude proxies to capture their more prominent variables. In this case, they use 
physicians per 100 000 population and infant mortality rate to account for health-related 
technological changes. Their results indicate that an increase in income per capita induces 
technological and managerial improvements in health services leading to a reduction in 
road fatalities. We employ a measure of gross domestic product (GDP) per capita at 
purchasing power parity for 2000 US$. These data have been obtained from the World 
Bank (2020). We log these data because of their skewed distribution. It is expected that 
GDP per capita will decrease traffic outcomes because the introduction of technological 
advancements in both road infrastructure and the safety of vehicles will protect road users 
in the long term. This relationship however is non-linear since these advancements are not 
observed to have an immediate effect. 

Unemployment. This variable refers to the share of the labor force that is without work 
but available for and seeking employment.  These data were obtained from the World 
Bank (2020). It is expected that a high level of unemployment will decrease traffic 
outcomes (Stuckler et al., 2009) because unemployed road users would travel less 
frequently and therefore the level of risk exposure decreases (Lu and Pas, 1999).  

Alcohol consumption. Here we measure recorded adult per capita consumption (in 
liters of pure alcohol). We log this variable because of its skewed distribution. It is 
expected that high alcohol consumption rates will increase traffic fatalities (Holmgren et 
al., 2005; Noland, 2003) and injuries (Skog, 2001) because individuals under the influence 
of alcohol impair the required abilities to travel safely as drivers, passengers or 
pedestrians. These data have been obtained from the Ritchie and Roser (2018). 

Population size. Population size is expected to increase the potential for traffic 
incidents due to higher presence of both road users and travel patterns. Population size 
controls for a simple law of probability: the more people in a country, the higher the 
exposure to road risk. We therefore included a measure of (logged) population from the 
World Bank (2020). 

Population density. This variable is a measurement of population per unit area. In order 
to obtain the population density, population numbers were divided by land squared meters 
of each country.  Population data was taken from the World Development Indicators from 
the World Bank (World Bank, 2020), and land squared meters from the Central 
Intelligence Agency (CIA) (CIA, 2023). This variable was logged due to its skewedness. 
Population density is expected to decrease the potential for traffic incidents due to travel 
patterns. This variable controls for the idea that in less densely populated countries road 
users are expected to travel longer distances and therefore their road risk exposure 
increases. Long distances may also negatively affect the timely provision of health 
services. 

3.2. Statistical approach 

To assess the effects of the RSA and well-developed HS on traffic fatality, injury and 
accident severity rates, we analyze a longitudinal sample of countries over an 18-year 
period using a cross-sectional time series approach.  
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Simmons (2010), in an extensive literature review of policy decoupling across the 
world, has noticed that these studies have failed to account for endogeneity.  

This author argues that policies are not randomly distributed globally, but in certain 
cases national circumstances also favor the adoption. As Nazif -Munoz et al. (2021) 
demonstrated, countries do no to adopt RSAs at random and thus we employ 
methodological techniques that attempt to account for endogeneity of RSA formation. 
More specifically, countries which adopted these organizations were influenced by both 
national and international forces. Failure to account for systematic variation in the factors 
that predict RSA adoption can lead to biased estimates of their subsequent effects. We 
used two-stage least square regression with instrumental variables following the form: 

 
𝑌𝑖𝑡 = 𝛽0 + 𝛽1𝑌𝑖𝑡−1 + 𝛽2𝑋𝑖𝑡−1 + 𝛽3𝐻𝑆𝑖𝑡−1 + 𝛽4𝑅𝑆𝐴𝑖𝑡−1 + 휀                        (1) 

 
and  
 
                    𝑅𝑆𝐴𝑖𝑡−1 = 𝛾0 + 𝛾1𝑋𝑖𝑡−2 + 𝛾2𝑌𝑖𝑡−2 + 𝛾3𝑍𝑖𝑡−2 + 𝜐                                         (2) 
 

where i and t represent countries and years respectively; Y is the traffic outcome of 
interest (traffic fatalities, injuries and crash severities); X is a matrix of control variables 
described below; HS is a variable representing the health system policy; RSA is an 
endogenous variable counting the number of years since country i established this type of 
organizations; Z is a vector of instrumental variables; β and γ regression coefficients; and 
ε and υ are error terms. Note that both equations include a lagged dependent variable. In 
Equation 1 this variable adjusts for autocorrelation and models changes in countries’ 
traffic outcomes; in Equation 2 it accounts for the possibility that RSA is endogenous to a 
country’s national and international characteristics (i.e., that RSA adoption is consequence 
of national capacity to build these organizations and/or regional and international forces 
such as the presence or absence of road safety regional institutions, or the road safety 
global campaign). 

We instrumented RSA adoption using the following variables: a dummy variable for 
WHO road safety campaign to tap the effect of the global diffusion of this policy; 
country’s relative position in the automobile exporting-importing market to gauge their 
effect on decreasing or increasing the adoption of RSA; dummy variable for 
Commonwealth countries since these countries were more likely to adopt RSAs (Nazif-
Munoz et al. 2021); and variables that model duration dependence (three cubic splines), 
as suggested by Simmons (2010) and Simmons and Hopkins (2005). 

To account for unobserved heterogeneity, we introduce fixed effects for both 
equations. This methodological approach allows us to better estimate the standard errors 
for the coefficients and accommodate the unbalanced nature of the panel.  

Lastly, to assess the robustness of this approach we also model RSAs as if were 
randomly distributed by fixing both time and year effects. Introducing this method will 
also allow us to compare results which may be contradictory. 

 
      𝑌𝑖𝑡 = 𝛽0 + 𝛽1𝑌𝑖𝑡−1 + 𝛽2𝑌𝑖𝑡−1 + 𝛽3𝐻𝑆𝑖𝑡−1 + 𝛽4𝑅𝑆𝐴𝑖𝑡−1 + 𝛾2𝐸2+… + 𝛾𝑛𝐸𝑛 +

𝛿2𝑇2+… + 𝛿𝑡𝑇𝑡 + 휀                                                                                                           (3) 
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where i and t represent countries and years respectively; Y is traffic fatalities; X is a 
matrix of control variables described below; HS is a variable representing the health 
system policy; RSA is a variable counting the number of years since country i established 
this type of organization; E is the country n; γ is the coefficient for the binary regressors 
of the countries; T is time as binary variable; δ is the coefficient for the binary time 
regressors; and ε error terms. 

4. RESULTS 

We present the results in two sections. The first examines the associations of RSA and 
HS globally in traffic fatalities and the second includes an analysis of traffic injuries and 
traffic accident severity for a sample of OECD countries.  

4.1. Global results 

Table 2 presents estimates for the effect of RSA and HS on traffic fatalities. We report 
three different models for RSAs: the first evaluates the effect of presence or absence of an 
RSA (Model 1); the second the linear effect of years since establishment of these 
institutions (Model 2); and the third adds a squared term to assess nonlinear effects. In 
order to identify the linear association of the HS policy on the selected outcome we use 
the same HS variable. We also introduce squared terms to assess a nonlinear association 
of HS but they were not significant. Since the effect of this variable was significant the 
relationship can be regarded as linear 

First, to assess the validity of the two-stage least square regression with instrumental 
variables models applied we assess whether the instruments are weak, that is whether the 
correlation with the endogenous variable (i.e. RSA) is high but also uncorrelated with the 
error term, and if the models are over identified, that is whether the structural error terms 
are uncorrelated with the instruments (Wooldridge, 2002, 1999). Given the F test to assess 
whether the instruments are weak, we observe its value to be over 20 in each model and 
its level of significant is p <.000, therefore this suggests that the instruments are strong. 
We also observe that both the Sargan and Basmann tests for each model (1, 2 and 3) are 
not significant, which suggest that the instruments are valid, and therefore the structural 
model is correctly specified since the instruments are uncorrelated with the structural error 
term. 

The statistically insignificant coefficient for the RSA variables in Models 1, 2 and 3 
shows that these organizations across the world are not likely associated with variation in 
traffic fatalities. On the other hand, the variable representing HS is statistically significant 
across the three models. It suggests that increases in health expenditures are associated 
with a 5% decrease of traffic fatalities. In order to assess how robust these results are, 
Models 4, 5, and 6 report the estimates of Fixed Effects. With the only exception of the 
change of the sign in the ‘Presence of RSA’ variable (Model 1 compared to Model 4), the 
magnitude and significance of the two policies of interest are very similar, that is, RSAs 
are not significantly associated with traffic fatalities variation, but HS is associated with a 
5% decrease. 
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Table 2. ‘Two-Stage Least-Squares Analyses with Instrumental Variables’ and ‘Fixed 
Effects’ for the effect of Road Safety Agency and Health Expenditure on traffic fatalities 

 Two-Stage Least-Squares Fixed effects 
 (Model 

1) 
(Model 

2) 
 (Model 
3) 

(Model 
4) 

(Model 
5) 

(Mod
el 6) 

       
Presence of RSA 
 

0.104 
(0.30) 

  0.116 
(1.53) 

  

       
Years of RSA 
 

 -0.009 
(-0.64) 

-0.018 
(-.99) 

 0.001 
(0.17) 

-0.002 
(-0.22) 

       
Years of RSA squared 
 

  0.000 
(0.90) 

  0.000 
(0.48) 

       
Health expenditure  -0.056* -0.058** -

0.058** 
-0.050* -0.053* -0.053* 

 (-2.50) (4.76) (-2.75) (2.30) (2.44) (2.45) 
       
Traffic fatalities (lagged) 
 

0.223*** 
(8.62) 

0.226*** 
(9.12) 

0.226**
* 

(9.12) 

0.226*
** 

(8.74) 

0.228**
* 

(8.84) 

0.228**
* 

(8.84) 
       
GDP per capita (ln) 1.561*** 

(5.70) 
1.504*** 

(5.29) 
1.564**

* 
(5.55) 

1.500*
** 

(4.79) 

1.504**
* 

(5.22) 

1.529** 
(5.23) 

       
GDP per capita (ln) squared -

0.086*** 
(-5.16) 

-
0.083*** 

(-4.76) 

-
0.087**

* 
(-5.02) 

-
0.084*

** 
(-4.79) 

-
0.084**

* 
(-4.74) 

-
0.085** 
(-4.76) 

       

Unemployment -0.012 -0.014† -0.014† -0.012 -0.013 -0.01 
 (-1.47) (1.77) (-1.81) (-1.46) (-1.60) (-1.62) 
       
Alcohol consumption (ln) 0.015 0.009 0.008 0.016 0.014 0.013 

 (0.42) (0.27) (0.23) (0.43) (0.39) (0.36) 
       

Population (ln) 1.344*** 1.344*** 1.336**
* 

0.274 0.290 0.298 

 (5.51) (5.65) (5.63) (0.95) (1.00) (1.03) 
       

Population density (ln) -1.052* -1.053* -1.024*    
 (-2.31) (-2.36) (-2.30)    
       
Constant -

21.050**
* 

-
20.592**

* 

-
20.865*

** 

-8.505† -8.708† -8.953† 

 (-7.51) (-7.77) (-7.87) (-1.75) (-1.78) (1.82) 
       
Years fixed effects Yes Yes Yes Yes Yes Yes 
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 Two-Stage Least-Squares Fixed effects 
 (Model 

1) 
(Model 

2) 
 (Model 
3) 

(Model 
4) 

(Model 
5) 

(Mod
el 6) 

       
Country fixed effects Yes Yes Yes Yes Yes Yes 
       
N (country-year observations) 1544 1556 1546 1569 1571 1571 
N (countries) 125 125 125 125 126 126 
Wald X2 1674.17 1676 1676.47    
R2  0.52 0.52 0.52    
F test for instruments weakness 21.12*** 270.591*

** 
385.052

*** 
   

Sargan 1.786 1.466 0.867    
Basmann 1.616 1.325 0.782    
ρ    0.54 0.55 .55 
Df 146 147 148 25 24 25 

Note: z values in parentheses for the Two-Stage Least-Square models and t values for 
the Fixed Effects models. All ‘Road safety agency’ variables for the Two-Stage Least-
Squares are instrumented using a dummy variable for Common wealth countries and 
WHO road safety global campaign; country’s relative position in the automobile 
exporting-importing market; three cubic splines; and fixed effects for time. 

 
†<.1; *p < .05; **p < .01; ***p < .001 (two-tailed tests). 
 

Apart from these two variables, the effects of the control variables GDP per capita and 
GDP per capita squared are consistent with previous studies. Over time economic 
development correlates with better traffic fatalities indicators. As Beeck et al. (2000) and 
Bishai et al. (2006) suggested, this variable could be capturing the introduction of occupant 
protection devices, and the accumulation of investments. More specifically, economic 
development first leads to a growing number of traffic fatalities but later it becomes 
protective as improvements in the traffic infrastructure and vehicle safety are introduced.  

Regarding the other four control variables (‘Unemployment’, ‘Alcohol consumption’, 
‘Population’ and ‘Population density’), we observe that only ‘Alcohol consumption’ is not 
significant in predicting variation in the dependent variable in models 2 and 3. As it was 
suggested ‘Unemployment’ may have captured the notion of exposition to road risk, in 
which more employment means more travel (Lu and Pas 1999). In regards to ‘Population’ 
and ‘Population density’ we observe that countries with large populations or which are 
less densely populated are more likely to experience higher traffic fatality rates. 
Nevertheless the Fixed Effect models (4, 5 and 6) show that these factors are not 
significant, thus suggesting that the literature, which has regarded these factors to be of 
theoretical importance, should be taken more cautiously. 

4.2. Traffic injuries and traffic crash severity for a sample of OECD 

Lastly in Table 3, we present models regarding traffic injuries (Model 7, 8 and 9) and 
traffic crash severity scores (Model 10, 11 and 12) for OECD countries.4  

 
4 Data on these dependent variables were not available for other nations. 
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Firstly, an important difference between these two outcomes is that two different type 
of statistical approaches were utilized.  

Fixed Effects were used to examine traffic injuries, and two-stage least-squared for 
traffic crash severity. Regarding injuries, Fixed Effects are reported because the two-stage 
least-squared applied were not valid. The values of the F tests to measure the weakness of 
the instruments were low, which suggested a poor correlation with the endogenous 
variable. In relation to the traffic accident severity outcomes (Models 10, 11 and 12) one 
can observe that the values for the Sargan and Basmann tests and F tests suggest that the 
approach is reliable. 

We observe that RSAs in OECD countries are significantly associated with traffic 
injuries reduction in the long term (model 9) but not to traffic crash severity. Their effect 
on injuries is non-linear. The positive linear coefficient points to a short-term increasing 
in traffic injuries rates, but the negative coefficient on the squared term indicates a 
significant decrease of injuries. The point of inflection, calculated by dividing the 
coefficient of the linear term by 2 times the value of the squared term’s coefficient, 
identifies the point at which the effect changes direction. According to Model 9, RSAs are 
associated with an increase on traffic injuries after approximately 2 years of their 
introduction (0.003/ [-2 x 0.0005]). This finding is relevant because it provides evidence 
that this type of institutional arrangements may be effective in implementing injury 
prevention measures in the long term. Secondly, we observe that well-developed HSs are 
not associated with traffic injuries variation (Models 7, 8 and 9) but it is significantly 
associated with traffic crash severity (Models 10, 11 and 12) and its effect is curvilinear. 
In Model 39 we observe that the negative linear coefficient points to a mid-term reduction 
in traffic accident severity rates, and the positive coefficient on the squared term suggests 
that HS reduced this indicator up until 8 years of implementation (-0.008/ [-2 x 0.0005]). 
This finding is relevant because the study carried out by Castillo et al. (2014) examined a 
shorter period (2000-2009) in 27 European countries and therefore the non-linear effect of 
this policy could not have been captured. 

In regards to the control variables we observe mixed results. On the one hand, GDP 
per capita and GDP per capita squared (Model 7) denote a significant curvilinear effect. 
In other words, a significant increase of injuries is registered after 10 years of economic 
development (-0.322/ [-2 x 0.013]). On the other hand, these variables when predicting 
traffic crash severity scores signal a significant decrease after 10 years (0.035/ [-2 x -
0.002]). In reference to alcohol, we notice that this variable is associated with a decrease 
of traffic injuries, but with a significant increase of traffic severities. Lastly, the variables 
‘Population’ and ‘Population density’ and are only significantly associated with traffic 
crash severity scores. In both cases the relationship is counterintuitive, since an increase 
of ‘Population’ or decrease of ‘Population density’ decrease the traffic crash scores. While 
the results of the models of traffic severity scores are closely related to those of traffic 
fatality rates—confirming RSAs are not effective in these two specific outcomes and 
requalifying part of the effects of HS, the models predicting traffic injuries display other 
patterns.  

Unlike traffic fatalities and traffic crash severity, the variable traffic injury is more 
heterogeneous because it can include a wide range of possibilities for instance from less 
to more severe injuries. In this regard RSAs may be effective because some of the 
measures that these organizations recommend and/or implement may tackle milder road 
users’ risk behavior.  
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Lastly, the most puzzling association is between the decrease of alcohol consumption 
and increase of injuries, because a positive relationship was expected. While this 
relationship is statistically significant, it is important to note that in the period 1995-2010 
most European countries experienced a decrease in their alcohol consumption levels 
(WHO 2010). As such, an increase is the number of traffic injuries maybe spuriously 
correlated with alcohol consumption levels. 

Table 3. ‘Fixed Effects’ for the effect of RSA on traffic injuries in OECD countries, and 
‘Two-Stage Least-Squares Analyses with Instrumental Variables’ for the effect of RSA on traffic 

severity in OECD countries 

 Traffic injuries Traffic severity  
 (Model 7) (Model 8)  (Model 9) (Model 10) (Model 11)  (Model 12) 

       
Presence of RSA 
 

-0.000  
(-0.03) 

  -0.002 
(-0.92) 

  

       
Years of RSA 
 

 -0.000 
(-0.25) 

0.003† 
(1.68) 

 0.000† 
(1.77) 

-0.000 
(-0.90) 

       
Years of RSA squared 
 

  -0.000** 
(2.39) 

  0.000† 
(1.69) 

       
Health expenditure -0.007 -0.007 -0.007 -0.007** -0.006* -0.008** 

 (-1.17) (-1.11) (-1.16) (-2.67) (-2.45) (-2.72) 
       

Health expenditure 
squared 

   0.000*** 0.000** 0.000** 

    (3.19) (2.89) (3.25) 
       
Traffic injuries 
(lagged) 
 

0.855*** 
(32.28) 

0.855*** 
(32.53) 

0.838*** 
(30.92) 

   

       
Traffic severity 
(lagged) 
 

   0.619*** 
(17.41) 

0.613*** 
(17.15) 

0.611*** 
(17.36) 

       
GDP per capita (ln) -0.175 

(-1.10) 
-0.183 
(-1.17) 

-0.322† 
(-1.94) 

0.021† 
(1.72) 

0.031* 
(2.39) 

0.035* 
(2.62) 

       
GDP per capita (ln) 
squared 

0.008 
(1.14) 

0.009 
(1.13) 

0.016†  
(1.86) 

-0.001 
(-1.63) 

-0.001* 
(-2.32) 

-0.002* 
(-2.55) 

       
Unemployment 0.001 0.001 0.002 0.000 -0.000 -0.000 
 (1.06) (1.01) (1.26) (0.05) (0.51) (-0.14) 
       
Alcohol consumption 
(ln) 

-0.101** -0.101** -0.070† 0.012*** 0.013*** 0.010** 

 (2.65) (2.66) (1.74) (3.98) (4.30) (3.35) 
       

Population (ln)    -0.153*** -0.184*** -0.143** 
    (-4.35) (-4.29) (-3.12) 
       

Population density (ln) -0.122 -0.124 -0.258† 0.161*** 0.175*** 0.142*** 
 (-0.93) (-0.94) (-1.81) (3.73) (4.95) (3.12) 
       
Constant 2.398* 2.448* 3.743** 1.952** 2.186*** 1.647** 
 (2.07) (2.09) (2.91) (3.441) (3.89) (2.69) 
       
Years fixed effects Yes Yes Yes Yes Yes Yes 
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 Traffic injuries Traffic severity  
 (Model 7) (Model 8)  (Model 9) (Model 10) (Model 11)  (Model 12) 
       
Country fixed effects Yes Yes Yes Yes Yes Yes 
       
N (country-year 
observations) 

  460   460   460 416 416 416 

N (countries) 29 29 29 29 29 29 
Wald X2    11944.90 11922.70 12322.55 
R2     .96 0.96 .97 
Sargan    7.23 4.915 4.461 
Basmann    6.38 4.316 3.902 
F test for instruments 
weakness 

   30.072*** 63.889*** 100.437*** 

ρ 0.91 0.91 0.97    
Df 28 28 25 52   

Note: t values for the Fixed Effects models in parentheses and z values for the Two-
Stage Least-Square models. All ‘Road safety agency’ variables are instrumented are 
instrumented using a dummy variable for WHO road safety global campaign, country’s 
relative position in the automobile exporting-importing market, country’s relative position 
in the automobile exporting-importing market and being a member of the Commonwealth; 
three cubic splines; and fixed effects for time. Traffic severity events are traffic fatalities 
divided by the sum up of traffic injuries and traffic fatalities. †<.1; *p < .05; **p < .01; 
***p < .001 (two-tailed tests). Countries included in the models are: Austria, Belgium, 
Canada, Czech Republic, Denmark, Finland, France, Germany, Greece, Hungary, Iceland, 
Ireland, Israel, Italy, Japan, Luxembourg, Netherlands, New Zealand, Norway, Poland, 
Portugal, Slovenia, Spain, Sweden, Switzerland, United Kingdom and United States of 
America. The non-OECD countries are: Argentina and Cambodia. 

5. DISCUSSION AND CONCLUSION 

Our analyses show that, for the period 1994-2012, RSAs are not likely to be associated 
with fatalities, crash severity variation, but in the long term their effects, in OECD 
countries, significantly reduced traffic injuries. Results also indicate that HS significantly 
reduced traffic fatalities across the world. These effects were similar regardless of the 
different statistical models applied. Furthermore, sub-regional models indicate that within 
Asian, African and European countries, well-developed HS were more consistently 
effective than in the Latin American and Caribbean ones. Across OECD countries, HS is 
not associated with traffic injuries variation, but is associated with a decline in traffic 
severities. More specifically, we found that the effects of well-developed HS change 
direction over time. For about eight years of HS investment in OECD countries, crash 
traffic severity rates improved. However, from this threshold on, the improvement effect 
of HS begins to plateau. We thus conclude that the type of traffic outcome being targeted 
for improvement, are related to the type of public policy implemented. 

 
Three theoretical elements deserve closer inspection regarding RSAs findings. First, 

findings are not completely in line with the literature which has argued that global policies 
are doomed to fail due to problems of adaptation, lack of access to resources, presence or 
absence of political will, and/or path-dependency (Meyer et al. 1997; Bromley and Powell, 
2012).  
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Our analysis suggests that when RSAs have four specific functions (i.e. a result focus 
approach, monitoring, coordinating and involvement on road safety legislation) a 
reduction in injuries can be observed over time. That is, a specific type of institutional 
capacity is required to achieve desired results.  

Second, in the realm of road safety, two hypotheses have been advanced to explain 
why RSA can fail. First, some authors (Forjuoh, 2003; Rauch and Evans, 2000) have 
suggested a negative and direct relationship between meritocratic recruitment of officers 
in RSA and traffic outcomes. These authors have theorised that authorities who lacked 
road safety knowledge or did not have the necessary qualifications were ultimately barriers 
for implementing successful road safety plans. Second, another author (Køltzow, 1993) 
has pointed out that these institutions fail because road safety is not a priority. In sum in 
each of these studies, assessment of RSA failure is based on the principles that these 
institutions may not change over time and/or are object of constant pressures which 
ultimately neutralize or immobilize their performance. In other words, these organizations 
are conceptualized as both passive and weak institutions. Unlike this theoretical 
conceptualization, we favored an approach in which RSAs’ performance could both 
change and strengthen over time. By recognizing RSAs as active institutions, we were 
able to capture a long-term effect in their performance when targeting traffic injury 
outcomes. In other words, we did observe that RSAs were correlated with an increase of 
injuries in the first two years of their existence, but once this threshold was reached, RSAs’ 
interventions began to be effective. Ultimately the effect of our conceptualization 
questions the idea that recruitment processes of RSAs were arbitrary, or that road safety 
is not a priority in OECD countries. 

Third, neo-institutionalists have suggested that when organizations systematically face 
policy failure, their members tend to reject any form of evaluation by introducing caveats 
of different types and thus make the organizations immune to inspections. Our findings 
suggest, on the other hand, that even if RSA are ineffective as the results of traffic fatalities 
and traffic crash severities illustrate, RSAs have actually assumed clear and measurable 
objectives such as specific rates of decrease in traffic mortality. More interestingly the 
RSA models globally promoted by the WB and the WHO have actually highlighted the 
need of introducing quantitative road safety targets as a necessary condition for these 
organizations to succeed. Indeed 70% of the countries that appointed RSAs have set clear 
and measurable targets associated of traffic fatalities reduction (WHO 2013), and unlike 
what neo-institutionalists would predict, their specific notion of accountability has been 
globally adopted, and in this case proven to be associated with a reduction of traffic 
injuries. We also modelled traffic injury variation with RSAs which had at least one of the 
four characteristics discussed. Results suggest that when a looser conceptualization of 
RSA is introduced, their impact on traffic injury is null. 

However, we do observe that RSAs are significantly associated with a change in injury 
rates, suggesting that some elements of policy are translated from policy to practice. This 
gives rise to the speculation that the conditions behind fatalities and injuries are not 
similar.  

More specifically, it is possible that fatalities and injuries belong to different 
populations, each exposed to different conditions and each with a differential capacity to 
utilize the information and programs provided by RSAs. In other words, as it has been 
pointed out by Link and Phelan (2013), populations have differentiated access to both 
social and economic resources, which in turn affect their multiple health outcomes.  
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Further, as these authors argue, populations from higher socio-economic status—
which are already at a lower risk for negative health outcomes—are more likely to utilize 
new health opportunities made possible by government policies. As such RSAs may be 
more effective because after these institutions improve the safety standards of both 
vehicles and road constructions—which as result mitigate the consequences of vehicles 
crashes—only some populations have easier access to safer vehicles, and/or live in places 
in which roads’ design and construction follow strict guidelines. 

That well-developed HSs have been effective in decreasing traffic fatalities and traffic 
crash severity rates, and not necessarily associated with injuries, is consistent with the 
overall function that this type of policies fulfils. Funding allocated to provide post-crash 
services (i.e. provision of ambulances, emergencies services, trauma centers and hospital 
attention) can indeed reduce the severity of crash events. Further, when resources tackle 
the ‘Platinum Ten Minutes’ (Calland, 2005)—the critical period in which the removal of 
the casualty to hospitals, or other alternative health services, improves their chances of 
survival—one can expect to observe the decreasing of both fatalities and severity. In 
reference to our results four elements need to be discussed further. 

First, it is noteworthy that attention to the ‘Platinum Ten Minutes’ period is not solely 
based on HS (Ersson et al., 1999). Other institutions such as traffic police and firefighters 
can also provide complementary services—first aid or special extrication procedures—
which increases the chances of survival of crash victims. One of the consistent findings of 
the road safety literature, also observed in this work, is the relationship between economic 
growth and traffic fatalities variation. While this literature usually uses this variable to 
either highlight the country’s vehicle fleet safety capacity, technology, and/or investment 
in road infrastructure in reference to traffic fatalities, one can also suggest that this variable 
complements HS. More concretely, both specific equipment and trained personnel, which 
are part of police forces and firefighting services when attending crashes (Olsen et al 
2003), can be a function of economic prosperity. 

Second, the relationship between HS and severity and injuries rates may be declining 
over time, because OECD countries have on average registered an increase in the number 
of motor vehicles from 350 to 400 per 1,000 inhabitants for the period 1995-
2011(Goodwin, 2012). The increasing of the vehicle fleet augments the amount of travel 
which in turn is correlated with both crashes and injuries—but no longer associated with 
traffic fatalities.   

Third, the results regarding the severity variable are interesting from both a theoretical 
and methodological perspective. From a theoretical perspective, two possible 
interpretations arise: First, over time the effectiveness of HS declines because the constant 
increase of vehicle fleet and injuries surpassed their institutional capacity to attend these 
events.  

Second, it may also be the case that HS expenditures have plateaued, making the gap 
between vehicle fleet growth and HS larger. From a methodological perspective, more 
precise operationalizations are required when modeling phenomena that varies steadily. 
In other words, when HS’ effects as conceptualized as if they are constant over time, one 
may end up underestimating their total impact on traffic injuries because these events may 
be linked to vehicle fleet exponential growth. 

Ultimately, results regarding the association between severity rates and HS may help 
us to better understand the interest of health professionals in the realm of transport.  
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In fact, some of these professionals have been actively involved in promoting transport 
policies, such as the restriction of car mobility, promotion of public transportation and 
cycling, and other measures that tackle transportation demand management which are 
linked to issues of primary prevention (WHO, 2006). Furthermore, given that the 
development of ground transportation has also been associated with an increase in air 
pollution (associated with cardio-respiratory, lung cancer and cardio-vascular diseases), 
noise (linked to the exacerbation of sleep disturbance), and less walkability (related to an 
increase of obesity), it is not difficult to understand why health professionals also 
encourage the notion of sustainable transport as a more encompassing and preventable 
approach to target transport externalities. 

From our analysis a larger implication for road safety policy analysis can be suggested. 
Our results suggest that while there is no dispute that developed countries have reduced 
traffic fatalities and injuries, it would be incorrect to assign an exclusive role to either 
RSAs or HS. Actually, one of the most challenging aspects of road safety policy 
implementation, is the need of introducing multi-sectorial and multi-disciplinary 
approaches. That is, road safety policies succeed, when actions of various governmental 
sectors (health, police, education and transport) jointly target the different process and/or 
events that lead to the occurrence of transport externalities. In terms of policy adoption in 
developing countries, appointing RSA as potential catalyzers of road safety policies across 
governments can indeed be quite attractive because these organizations can be taken as 
ready-to-use measure to tackle a complex phenomenon. However, as our results suggest, 
these countries should avoid the temptation of favouring the RSA institutional option 
exclusively. As such developing countries should also prioritize institutional efforts to 
improve their HSs, since they are also necessary to reduce traffic outcomes. 

There are three limitations that need to be addressed to qualify the results and 
conclusions of this work. First, the operationalization of the variable traffic injuries, unlike 
fatalities, is relatively heterogeneous across countries, even for OECD countries 
(Ameratunga et al., 2006; Amoros et al., 2008), and thus the association between RSA and 
this outcome may not have been accurately captured. Second, the variable fatality includes 
deaths in the three type of road users (drivers, passengers and pedestrians), and as such, 
some policies which are designed to target the decrease of fatalities in one of these sub-
populations, and were implemented by RSAs, may not be assessing the impact of these 
institutions in specific road users’ population. Lastly, our analysis covers the period, from 
1994 to 2012, for which data are available. However, it may be that the success to decrease 
traffic fatalities of RSAs occurred mainly in the 1980s, a decade in which the majority of 
OECD countries also displayed significant decreases of traffic fatalities which was not 
assessed. 

In conclusion, this analysis suggests that future studies of policy diffusion should 
account simultaneously for different outcomes and temporal dynamics. Doing so will lead 
to more nuanced—and more accurate—theoretical generalizations. However, this work 
calls for a fundamental rethinking of policy analysis evaluation, since public policy effects 
are not necessarily homogenous across time nor have the same effect on different 
outcomes. More specifically, by analyzing different outcomes we observe that HS are 
indeed successful in targeting traffic fatalities but RSAs are rather ineffective.  

By paying attention to temporal dynamics, we show that RSAs have beneficial effects 
in the long run when targeting traffic injuries, and HS have diminishing return effects 
when targeting traffic crash severities.  
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Finally, this study recognizes that the mechanisms of both RSAs and well-developed 
HS in successfully reducing traffic injuries and fatalities respectively require further 
unpacking. 
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Abstract: More than 270000 people die yearly in alcohol-related crashes across the world. 
Introducing alcohol per se laws (APL) whereby the accepted blood alcohol level (BAC) has a limit 
of 0.05ml, has been regarded as measure that could save at least 16304 lives. Yet little is known of 
when countries adopted APLs. This works describes the evolution of APLs across 183 countries 
from 1936 up until 2021 and suggests three testable hypotheses to understand this process. A 
systematic review of multiple sources, including online legislation archives, international and 
national reports, peer-review articles, and other academic documents was carried out. This included 
record identification and screening, data collection and systematization, expert consultation, and 
iterative search implemented independently by two researchers using key words. Information for 
183 countries was systematized. A total of 279 sources were identified: legal documents 
concentrated 63%; 11% were from international and national reports; and 26% corresponded to peer-
review articles, and other documents. The diffusion of APLs resembles an adoption process from 
core to peripheral countries. In the first period of analysis 1936-1968, APLs were born and 
concentrated in Nordic countries along with England, Australia and USA. APLs continued spreading 
to continental Europe and Canada up until 1993, and from than year onwards more than 140 
countries adopted an APL with either a lower or higher 0.05ml limit. Our analysis suggests that 
future studies should integrate other variables to test the speed of adoption of APLs. While 93 
countries enacted 0.05ml or lower BACs, 52 currently have higher BACs, even if international 
organizations and scientific evidence indicate otherwise. Our dataset complements the last four 
world reports on road safety prepared by the World Health Organization and offers methodology 
which can be easily implemented to trace other alcohol-related policies with a cross-national and 
historic perspective. 

Keywords: Alcohol per se laws, Blood Alcohol Content, diffusion, globalization, cross-national 
analysis 
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1. INTRODUCTION  

There has been a considerable effort from multiple social science and health disciplines 
to understand how over time public policies emerge and diffuse to different jurisdictions. 
Examples of these are policy health reforms, including health care systems,1 hospital 
financing reforms2, and, more recently, non-pharmaceutical public health interventions in 
the COVID-19 context;3,4 economic measures, such as carbon tax policies,5 budgeting 
practices,6 and telecommunication regulations;7 or political ones including human rights 
laws,8,9 or the adoption of democracy regimes.10 One of the main conclusions of this 
literature is the presence of policy convergence, that is, regardless of national differences, 
countries in the long run are likely to adopt similar policies.11 

Studies in this field face an important limitation, however: how, within the research 
design, scholars should classify and in turn operationalize any policy—which is a 
candidate to understand diffusion processes—under study.12 This is important because 
policies can change multiple times, even disappear and may not be at all the same across 
jurisdictions. For instance, Nazif-Munoz et al.13 studied the diffusion of road safety 
agencies, however this institution, can be private in some countries but in others public, 
and these institutions can have enforcement functions or be an advisory committee only. 
Yet this work concluded that countries had globally converged in the adoption of road 
safety agencies. Similarly, this occurred with the diffusion of policies that regulate 
warnings in tobacco. While Hiilamo et al.14 observed an important case of global 
convergence in the evolution of health warning labels on cigarette packs, countries, 
however, have currently multiple and different ways of introducing these warnings rather 
than favor the most effective ones (i.e. graphic health warnings, introduction of pictures 
on front and or back of the pack to reinforce the health message).15 In these two policies—
indeed countries were likely to either create road safety agencies or introducing health 
warnings in cigarette packs—but what the final shape of these policies at the national level 
is, obeys many more dynamics that overpass a global trend.16  

In order to recognize the complexities associated with differences across and within 
jurisdictions over time, efforts should be thus channelized to integrate these challenges, 
rather than opting for designs that partially capture the evolution of policies across and 
within jurisdictions. In this article thus, we move forward a design that directly tackles 
this twofold research need, capturing temporal changes within and across, using alcohol 
per se laws (APL) whereby the limit of blood alcohol level (BAC) has a metric, from 
inception—the first APL in the world with a quantified BAC was enacted in Norway in 
193617—up until 2021. Ultimately, we argue, our approach can be taken as an example of 
how social processes unfold when the object of analysis is a policy that should 
theoretically diffuse across the world. As such, we follow heuristics proposed by Abbott18 
in which we recognize the contingent nature of how policies evolve, if they at all evolve, 
considering also the possibility that mutual influence across jurisdictions is also possible. 
Thus, to avoid simplifications regarding our understanding of policy diffusion processes, 
the following four elements should be considered. First, a policy can be adopted or not.  

Hence, as long as the identified policy is similar across jurisdictions one can group 
between, for instance, countries that adopt and countries that did not. Second, a policy 
within a jurisdiction can indeed change. With this framework one can compare 
simultaneously how jurisdictions, when they do, adopt a policy at similar or different 
speeds, while recognizing that some will nonetheless remain immune to adopt.  
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Third, jurisdictions not only can change a policy in a progressive manner, but this 
policy can be also, once has been enacted, contested, and even regressed,19 that is 
evolution, which is a strong assumption in policy convergence analysis, is not necessarily 
a result that should be expected. Last, in processes of adoption, jurisdictions can be 
influenced not only by internal dynamics,20 but also by neighbors (jurisdictions that are 
geographically very close to them),21 regional22 or international factors  (influence  of 
adopting a policy after organisms such as Organization for Economic Cooperation and 
Development (OECD)23 or the World Health Organization (WHO)24 promote them). 

We focus on APLs for empirical, theoretical, and methodological reasons. Empirically, 
drunk driving is a major cause of global mortality. According to the OECD more than 270 
000 people die yearly in alcohol-related crashes across the world.25 Multiple interventions 
have been introduced to target this behavior including APLs,26 in which the accepted blood 
alcohol level (BAC) in drivers is limited with a specific metric. Studies suggest that if 
countries globally introduce measures such as enforcement of APL, raising the minimum 
legal drinking age by 3 years, and increasing by 3% taxes on beer, would have saved a 
total of 67 670 lives.27 Even further, studies indicate that if all countries had adopted APLs 
with an objective threshold BAC value of 50 milligrams of alcohol in 100 millilitres of 
blood (0.05ml), by 2018, 16 304 lives would have been saved.28 With our effort, these 
estimators can be improved since analyses done to obtain these projections considered two 
years of potential changes, rather than longer periods, which our study ultimately offers. 
Theoretically, the WHO has strongly and periodically, since at least 2004,29–33promoted 
APLs, with the specific value of 0.05ml as the preferred metric that countries should 
implement. With our study we can descriptively trace the influence of this organization 
across countries from that year onwards. This can allow us to illustrate if efforts by this 
international organization occupy a prominent role in shaping the process of adoption of 
this specific policy in the last two decades. Methodologically, with our approach we can 
trace changes within and across countries but with attention to policies in which for 
instance this metric may have been regressed. So instead of assuming that countries over 
time should converge to APLs with BAC values equal or lower than 0.05ml, we can also 
expect that some countries may have reversed these values and enacted higher BAC 
values. By recognizing these cases, research can be zoomed in in these jurisdictions to 
formulate hypotheses that explain these outcomes, rather than grouping countries with a 
natural tendency to follow what international organizations have recommended in this 
area. 

2. METHODS 

2.1. Study design 

We designed an observational, descriptive, and retrospective study based on the 
systematic assessment of alcohol policies jointly with APLs variation across countries and 
time.  

As the nature of our study is mostly based on a review process akin to systematic 
reviews, our work has been reported in accordance with the Preferred Reporting Items for 
Systematic reviews and Meta-Analyses (PRISMA) statement, version 2020.34 Similarly, 
we have also integrated the reporting style as per the Strengthening the Reporting of 
Observational Studies in Epidemiology (STROBE) statement suggests.35 
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2.2. Information sources 

The baseline to build this systematic classification considered two sources of 
information: reports conducted by the WHO on road safety and alcohol policy,30–33,36 and 
a previous work on the global diffusion of road safety policies.13 The WHO Global Status 
Report on Road Safety series provides a periodically updated and synthetic overview on 
road safety in multiple WHO member states since 2009. In the WHO Global Status Report 
on Road Safety series, data are obtained through an iterative consultation process with 
participating member states.36 In the 2018 edition of the WHO Global Status Report on 
Road Safety, 174 of 175 participating countries provided data on alcohol policies jointly 
with APLs.36 We also included the WHO Global Status Report on Alcohol Policy (2004),30 
which supplied information on APLs in 109 countries. However, the self-administered 
surveys managed by the WHO to data coordinators in each region or country did not 
contain questions related to policy changes over time, nor any other measure. Taken 
together, the WHO Global Status Reports on road safety and alcohol policy offer repeated 
cross-national data on the status of alcohol policies jointly with APLs in the years 2002, 
2008, 2011, 2014, and 2017. 

Regarding the previous work on the global diffusion of road safety policies, this 
comprised a global dataset of three road safety policies in 181 countries spanning from 
1964 to 2015.13 However, this study did not track policies changes within countries and 
rather  focused on the first adoption of specific measures. More specifically, the focus was 
on the creation of road safety agencies, enactment of child restraint laws, and mandatory 
use of daytime running lights, leaving APLs unestudied.13 Notwithstanding, this dataset is 
relevant as road safety agencies may be considered part of the basic institutional 
infrastructure needed to advance other road safety policies.13 This dataset gave us access 
to systematized information on road traffic laws and road safety reports (including 
institutional websites)  for 181 countries. 

The data extracted from the sources of information initially described were 
complemented with Google and Google Scholar search engines to find records relevant to 
the proposed objectives. Reference lists or hyperlinks, from the records directing to further 
relevant documentation, were also considered. Given the broad scope of this search, we 
considered scholarly and non-scholarly (i.e., grey literature) information. When needed 
we also contacted road safety agencies or corresponding authors of published scholarly 
works. Details on the types of records included are provided in the eligibility criteria 
subsection. All the information sources were consulted between January 2021and 
February 2022 (more details are provided in the “Selection and data collection processes” 
subsection). 

2.3. Eligibility criteria 

We included legal documents, government gazettes, reports of national or international 
agencies, articles in scientific journals, proceedings or conference papers, and theses or 
dissertations conveying information alcohol policies jointly with APLs. To be considered, 
records had to be published from or after 1936 to September 2021. The initial date was 
chosen as it corresponds to the Norwegian APL, which is the first quantified APL 
recorded.37 No restrictions on the languages were imposed. 

We considered the following two precisions for the inclusion of these records.  

133



 
18th International Conference 

“Road Safety in Local Community”, Serbia, Kopaonik, April 19 – 22, 2023. 
 

 
 

Firstly, we followed the APL definition provided by the Canadian Centre on Substance 
Use and Addiction, which is : “[such laws state that] it is an offence to operate a vehicle 
with a concentration of alcohol (…) in the body in excess of a specified threshold 
value”.38(p1) The threshold value is generally defined as the blood alcohol concentration 
(BAC), which is usually measured in milligrams of alcohol by 100 milliliters of blood 
(ml%).38 Secondly, the WHO Global Status Report on Road Safety series, within national 
frames of alcohol policies, has highlighted a variety of alcohol policies including APLs 
worldwide.31–33,36 Therefore, we advanced over time, and  within and across countries the 
following threefold classification of alcohol policies jointly with APLs: 1. Alcohol 
consumption is legally prohibited, implying the full prohibition of drink-driving;  2. 
Alcohol consumption is not legally prohibited, and drink-driving is not regulated with an 
objective threshold value; and  3. Alcohol consumption is not legally prohibited, and 
drink-driving is regulated with an objective threshold BAC value. 

Consequently, records were included if they conformed to any of the previous 
definitions. To classify a country in the second option, a policy should have been explicit 
about the prohibition of drink-driving, by not defining the specificity of a BAC level but 
just simply stating the illegality of this behavior. To classify a country in the third option 
the presence of APLs had to provide details on the BAC limits considered an offense and 
the date when driving with such BAC became an offense. When partial information was 
available (e.g., the BAC limit for a country, without stating the date when the policy 
became effective), the record was considered for cross-checking purposes, assuming the 
publication date of the record as the date when the law became effective. 

Additionally, the WHO Global Status Report on Road Safety series has also noted that 
policies might be national or sub-national (e.g., provincial) in scope.31–33,36 When sub-
national policies existed, we recorded the data of the first state legislation adopted, as in 
the case of Australia and the United States (the records that account for the evolution of 
the state laws up to the national law were included). In the case of Mexico, where different 
state legislations coexist, the federal law was recorded, indicating this condition of 
coexistence of criteria. Information for a total of 192 WHO member states was searched.31–

33,36  

2.4. Search strategy  

We developed a comprehensive search strategy to find eligible records. First, as these 
policies maybe contained in road traffic laws, we retrieved information from these codes. 
We used a varying combination of the following groups of free-text words: (“roads” OR 
“highway” OR “transport” OR “vehicle” OR “motor”) AND (“law” OR “code” OR “act” 
OR “bill” OR “amendment”). The only limiter used was “intitle” to retrieve a manageable 
number of records. When traffic laws identified alcohol laws we searched for the latter. 

Secondly, we also searched for scholarly and grey literature research on drinking and 
driving, as studies published on the topic usually provide details on policies. The free-text 
words groups mentioned above were further combined with the following free-text words: 
(“blood” OR “breath” OR “alcohol” OR “drink” OR “drunk” OR “intoxication” OR 
“liquor” OR “influence” OR “milliliter”). The limiter applied for the previous search string 
was also used. 

The last set of words was also used to locate articles, sections, or chapters on drink-
driving within the road traffic or alcohol laws retrieved.  
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We translated the search terms directly into Spanish, French, and Portuguese. In the 
case of other languages (e.g., Chinese, Indian, Russian, German, and others), we were 
assisted by Google Translator (https://translate.google.com) and DeepL Translator 
(https://www.deepl.com/translator).  

2.5. Selection and data collection processes 

Biweekly meetings were held among the researchers, with JINM in a supervising role 
and MB and PM sharing selection and data collection duties. JINM presented the 
eligibility criteria and a pilot data extraction form (i.e., a spreadsheet) in the first meeting. 
The spreadsheet considered the following information to extract per country: dates for 
policies, BAC limits (in ml%) (according to the different editions of the WHO reports on 
road safety), and several columns for further information and comments extracted from 
complementary records specifying alcohol policies, BAC limits and references. For the 
subsequent initial meetings, a piloting process took place in which MB and PM obtained 
the data from the WHO reports on road safety and tested different search strategies 
independently to identify eligible records. Ultimately, the best search strategy was 
discussed and agreed upon, and the selection process was conducted independently and in 
duplicate by MB and PM. After careful inspection, the records were deemed eligible, 
including targeted searches within the documents using the free-text words detailed in the 
search strategy section. As multiple records contributed complete or partial information to 
each data point (e.g., a BAC limit introduced on a given date), further amendments to the 
data extraction form were conducted to reflect these complexities. Duplicate records 
contributing to the same data points were removed. When conflicting, partial, or no 
information was found for a given country, additional searches were carried out, and 
attempts were made to contact road safety agencies or corresponding authors of published 
scholarly works. To this end, targeted searches within the documents using the translated 
free-text words previously detailed were used. Lastly, sentences with the information, in 
which the BAC limit or the specific regulation were clearly identified, in the found 
documents were retrieved and fully recorded in the dataset. 

2.6. Data quality assessments 

As conflicting information was expected to arise from multiple records contributing to 
each data point, we developed a set of rules for assessing the quality of the records. When 
presented with conflicting information, we chose data from records whose scores were 
higher in our classification. The classification is presented as follows, from highest to 
lowest: 1. Legal documents with historical amendments stored in official government sites 
were judged as the reference standard.  

These records reliably traced the evolution of countries’ laws. (Please see Ireland’s 
Oireachtas as an example.);39  2. Legal documents without historical amendments ranked 
second. These records reliably inform the introduction or modification of countries’ 
alcohol policies and APLs. However, additional information was needed to trace the 
evolution of countries’ APLs. Please see the example of the Código de Estrada (Road 
Traffic Code) of Angola;40 3. International or national reports ranked third as these are 
secondary sources of information collected by dedicated or expert bodies in the field.  

135

https://translate.google.com/
https://www.deepl.com/translator


 
18th International Conference 

“Road Safety in Local Community”, Serbia, Kopaonik, April 19 – 22, 2023. 
 

 
 

Whether or not these records trace the evolution of the policies, data are usually 
collected through direct consultation with countries’ officials.  

The WHO Global Status Report on Road Safety series provides the best example for 
this; 31–33,36 4. Scientific articles providing information were ranked fourth. These are 
secondary sources of information collected by experts in the field and are peer-reviewed. 
However, data on policies may not have been collected through direct consultation with 
countries’ officials nor refer to secondary sources (i.e., reports of international or national 
agencies on road safety or other scientific articles). Al-Ansari et al.’s work on the alcohol 
policy in Iran is a good example.41 5. Scientific proceedings and theses. Some of these 
secondary sources of information usually present works in progress, are not peer-
reviewed, and generally refer to secondary sources. An example of this is Semedo’s work 
in Guinea-Bissau.42 

3. RESULTS 

Information for 183 countries was found and systematized. This corresponds to a 
98.2% of the world population. A total of 279 sources were identified: both legal 
documents with and without historical amendments concentrated more than 63%; 11% 
were from either international or national reports; and lastly more than 26% corresponded 
to peer-review articles, and scientific proceeding and theses (Figure 1). 

 
Figure 1. Number of sources identified by quality classification scheme 

3.1. Alcohol Per Se Law changes over time 

Considering four worldly road safety events, we have divided the information into the 
following periods: 1. First adoption of APL to the enactment of the Vienna Convention on 
Road Traffic (1936-1968); 2. Enactment of the Vienna Convention on Road Traffic to the 
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launching of the European Agreement Supplementing the Convention on Road Traffic 
(1969-1993);  

3. Launching of European Agreement Supplementing the Convention on Road Traffic 
to the launching of the World report on road traffic injury prevention (1994-2003); and 
from the launching of this report to 2021 (2004-2021). Figures 2-5 and Table 1 identify 
law adoption changes over time per country and per type of alcohol policy respectively. 

For the 1930 – 1968 period, information was found for 57 countries. In 7 countries, 
alcohol consumption was legally prohibited, in 38 countries, alcohol consumption was not 
legally prohibited, but drink-driving was not regulated with an objective threshold value. 
In 12 countries, drink-driving was regulated with an objective threshold BAC value. 
Countries which introduced for the first time a BAC value in this period were 
geographically located in Nordic Europe along with USA, Australia and UK (Figure 2).  

In the second period, alcohol consumption was legally prohibited, in 10 countries, 
whereas in 50 countries, alcohol consumption was not legally prohibited, nor was drink-
driving regulated with an objective threshold value. In this period, 53 countries regulated 
drink-driving with an objective threshold BAC value. As we observe in Figure 4, the 
expansion of this measure reaches Canada, India, several countries in the African 
continent, and most European countries. 

In the third period, and similarly to the second period, in 10 countries, alcohol 
consumption was legally prohibited, whereas in 45 countries alcohol consumption was not 
legally prohibited, nor drink-driving regulated with an objective threshold value. Lastly, 
drink-driving was regulated with an objective threshold BAC value in 91 countries. In this 
period this measure reaches South America, and slowly expands to other African countries 
(Figure 5).  

In the last period, alcohol consumption was legally prohibited in the same 10 countries 
identified in the second period, but in 25, alcohol consumption was not legally prohibited, 
nor drink-driving was regulated with an objective threshold value. In this period 
147countries regulated drink-driving with an objective threshold BAC value. As we 
observe in Figure 5, most countries from Asia and Central America, along those African 
countries, which are not identified as Islamic ones, have finally adopted for the first time 
an APL. 

3.2. Cumulative changes in alcohol per se laws since 1936 

Figure 3 presents groups considering the number of times countries have changed their 
alcohol per se laws over time.  For the total period of analysis, 147 countries introduced 
at least once a quantifiable threshold value in their APL. More than 50% of this group did 
so within the fourth period of analysis (2004-2021). We also observe that 46 countries 
changed for the second time their existent BAC to a more restricted threshold. More than 
50% of the countries did so also within the last period. Lastly, 11 and three countries 
introduced a third and fourth BAC threshold change respectively. 

Relatively to the other two groups, considerable changes in the proportion of countries 
which changed their BAC thresholds three or four times are not clearly associated with a 
specific year nor a period. In sum, in the fourth period, we witnessed an accelerated 
increase in the number of countries with 1st and 2nd BAC changes, but a smoother increase 
for countries with 3rd BAC, and the emergence of countries with 4th BAC. 
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3.3. Regressive changes 

While 93 countries have currently a BAC limit of 0.05ml or lower, and 52 have a BAC 
limit above 0.05, there were six countries in the analyzed period that once they reached 
their lowest BAC, they underwent an inversion in this metric and introduced a laxer BAC. 
These BACs however were not higher than 0.05ml. These countries were: Algeria, which 
in 2001 had a 0.01ml limit and this was increased to 0.02ml by 2009; Croatia whose zero-
limit enacted in 2004 was elevated to 0.05ml by 2008; Estonia, whose zero-limit enacted 
in 1995 was increased to 0.02ml by 2000; Georgia, whose 0.02ml limit introduced in 2006, 
was increased by 2014 to 0.03ml; India, whose zero-limit enacted in 1988 was increased 
to 0.03ml in 1994; and lastly Portugal, in which four changes were registered, introduced 
the following BACs 0.08ml, 0.05ml, 0.02 and 0.05ml, in 1982, 1994, 2001 and 2002 
respectively. 

 
Figure 2.  Adoption of alcohol per se laws before the Vienna Convention on Road Traffic 

(1936 - 1968, n = 130). 
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Figure 3. Adoption of alcohol per se laws after the Vienna Convention on Road Traffic and 

before the European Agreement Supplementing the Convention on Road Traffic (1969 – 1993, n = 
179). 

 
Figure 4.  Adoption of alcohol per se laws after the Vienna Convention on Road Traffic and before the 

European Agreement Supplementing the Convention on Road Traffic (1969 – 1993, n = 179) 
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Figure 5. Adoption of alcohol per se laws after the launch of the World report on road traffic injury 

prevention (2004 - 2021, n = 184). 

Table 1. Alcohol policies including alcohol per se laws per country within four periods. 

Classification Periods 
Before VCRT 
(1936- 1968) 

After VCRT 
and before  

AEA 
(1968- 1993) 

After AEA 
and before 
WRRTIP  

(1993-2003) 

After 
WRRTIP 

(2004-2021) 

Alcohol consumption is legally 
prohibited, implying the full 
prohibition of drink-driving  

7 10 10 10 

Alcohol consumption is not legally 
prohibited, and drink-driving is not 
regulated with an objective 
threshold value 

38 50 45 25 

Alcohol consumption is not legally 
prohibited, and drink-driving is 
regulated with an objective 
threshold BAC value  

12 53 91 147 

No data found 72 66 35 2 
Not an independent state 55 5 3 0 
Total1 184 184 184 184 

Note. No data found throughout the study period for Tajikistan and Turkmenistan. Data 
for the Federate States of Micronesia (FSM) are not included in the table. The FMS have 
drunk driving regulations at the subnational level and no date could be found for the 
enactment of these regulations. In Afghanistan, Bahrain, Comoros, Libya, Maldives, 
Mauritania, Niger, Saint Vincent and the Grenadines, Saudi Arabia, and Yemen, alcohol 
consumption is currently prohibited by law. For these countries, we have assumed that the 
prohibition of alcohol consumption dates to their independence. In Azerbaijan, 
Bangladesh, Benin, Egypt, Gambia, Guatemala, Indonesia, Iraq, Kuwait, Kyrgyzstan, 
Madagascar, Mali, Myanmar, Nepal, Oman, Pakistan, Papua New Guinea, Qatar, Senegal, 
Somalia, South Sudan, Sudan, Syrian Arab Republic, Uzbekistan, and Vanuatu alcohol 
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consumption is not legally prohibited and drink-driving is not regulated with an objective 
threshold value. For these countries, we have assumed that such regulations dates to their 
independence. Drink-driving regulations with an objective threshold BAC value for 
Bolivia, the Islamic Republic of Iran, Micronesia, Mongolia, Palau, Saint Lucia, and the 
Democratic People’s Republic of Korea were assumed to occur since 2004.  
Abbreviations. BAC, blood alcohol concentration. VCRT, Vienna Convention on Road 
Traffic. AEA, Amendments to the European Agreement Supplementing the Convention 
on Road Traffic. WRRTIP, World report on road traffic injury prevention. 

 
Figure 6. Cumulative changes in alcohol per se laws since 1936 (N=147) 

Notes. Increases in BAC thresholds were not considered (Algeria, Croatia, Estonia, 
Georgia, India, and Portugal). The following assumptions were considered for the 
introduction of the first BAC: in the year 2004, Bolivia, Islamic Republic of Iran, 
Micronesia; in the year 2009, Mongolia, Palau, and Saint Lucia; and in the year 2013, 
Democratic People’s Republic of Korea. The second BAC limit for the United Arab 
Emirates was assumed to be enacted in 2013. 

Abbreviations. BAC, blood alcohol concentration. 

4. DISCUSSION AND CONCLUSION 

Our study shows that multiple forms of APLs converged since its inception in 1936 
when Norway introduced the first BAC of 0.05ml in the world. Thus far, 147 countries 
have a quantified BAC limit. However, when the gold standard promoted by the WHO is 
analyzed, we observed that only 93 countries have a BAC limit of 0.05ml or lower.  
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Further, 54 countries have an APL with a higher limit of 0.05ml and in 25 countries 
whereby alcohol consumption is not legally prohibited, drink-driving is not regulated with 
an objective threshold value. Last, since at least 1968 we identified that alcohol 
consumption is legally prohibited in 10 countries, implying the full prohibition of drink-
driving in these jurisdictions. 

Our results echo what has been demonstrated in other studies of diffusion of ideas and 
polcies.43–45The global diffusion of APLs indeed resembles an overall adoption process 
from core to peripheral countries. In the first period of analysis, APLs were born and 
concentrated in Nordic countries along with leading Commonwealth countries and USA. 
The path of diffusion continues spreading to continental Europe and Canada, right after 
the Vienna Convention on Road Traffic (1968) up until the amendments done to 
Convention on Road Traffic (1993). In the third period, before the launch of the first world 
report on traffic safety (2003), with the exception of the majority of countries from Asia, 
more than 90 countries from all continents have introduced an APL with a BAC quantified 
limit. After the launching of the world report with multiple periodical and internationals 
campaigns in the context of the decade of action,46 147 countries had an APL. 

However, in this global process, the puzzle of why the APL of 0.05ml did not fully 
converge—because 79 countries either have a higher BAC limit or simply dot not have 
one—deserves a deep discussion. An understanding of this question is important because 
on the one hand, lowering an APL to 0.05ml from 0.08ml, can reduce fatal and serious 
injuries from 7% to 18%,47 but also because considerable efforts have been made from 
international organizations to promote this measure. We suggest three hypotheses that 
need to be however tested empirically. First, the weight of the alcohol industry in shaping 
national policies remains a considerable barrier in multiple jurisdictions. We observe this 
in alcohol policies such as regulating marketing of alcohol sales48, transforming the role 
of the alcohol industry towards a notion of corporate social responsibility framework and 
thus opposing the increasing of taxes,49 penetrating the definition of alcohol education 
curricula to focus on prevention, instead of working for tighter regulation of alcohol,50 as 
well as in their direct involvement at the global level when debating alcohol policies in 
the road safety realm.51 Second, as other scholars have suggested,52 revisiting the role of 
the USA can indeed provide insights when studying the convergence of policies. 
Interestingly, USA at the federal level introduced its first APL in 1963 with a BAC limit 
of 0.10ml, and its second changed occured 37 year after in 2000 changing its BAC to 
0.08ml. So, if USA remains with a higher BAC level, other countries may not follow what 
the WHO recommends, since the 0.08ml may be still regarded as the adequate policy. 
Third, as it as been the case with other road safety measures, the presence of regional 
bodies, indeed facilitate which measures should be adopted at national level in these 
specific regions.  

For instance, Europe has the European Transport Safety Council, which is composed 
of a formal network of academics, researchers, and government representatives, who meet 
formally and regularly with the aim to debate and analyze road safety measures. In 2000 
this organization specifically claimed that “any policy with limits over 0.50g/l simply 
lacks credibility and fails to give guidance to drivers about safe drinking and driving 
levels.”53 When regions lack this type of institutional structures the diffusion of policies 
at the regional level is slower, because the channels in which information can be 
systematically exchanged is not present.54 
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In terms of the countries that regressed their APLs to laxer BACs, with the exception 
of India, because we detected this change to have occurred in 1983, we speculate that this 
could be to exposure to evidence which suggests that lowering BAC from 0.05ml is not 
as effective as lowering from either 0.10ml or 0.08ml.55 Thus, these countries may have 
decided to increase BAC levels to thresholds where gains can still be observed. 
Theoretically, having identified these countries also provide researchers with clearer 
opportunities to understand under what circumstances the evolution of policies encounters 
regressions. And while we suggest exposure to specific evidence as a potential 
explanation, decisions of inverting in this case may follow other circumstances such as the 
composition of political parties in the parliament,56 window of opportunities,57 or even 
absence of non-governmental organizations similar to Mothers Against Drink and 
Driving,58 who have been capital in defending and influencing the implementation of 
measures to curb down drink-driving behavior and its consequences, such as APLs. 

Three limitations should be mentioned regarding this study. First, our interpretation of 
results should be tested with quantitative methods, such as, survival analysis to identify 
the extent to which international, regional or national factors have been systematically 
associated with the process of diffusion of APLs. Second, the construction of this dataset 
considered the overall population as the main target which regulates APLs; however, 
countries also regulate specific populations based on age or type of drivers, professional 
ones. In USA, for instance the legal limit for commercial drivers is 0.04ml.59 Last, the first 
period of analysis (1936-1968) did not consider 72 countries because data were not simply 
available or these jurisdictions do not provide online archives to identify legal changes. 
Nevertheless, to identify potential changes within this subsample, analysis simulating 
scenarios of what countries were likely to have in that period can be moved forward when 
testing the hypotheses advanced in this work.   

In conclusion, our analysis suggests that future studies on APLs should consider 
global, regional and national dynamics more consistently. Doing so will lead to more 
nuanced research findings, which may lead to conclusions regarding other alcohol 
policies. By describing the evolution of APLs, we showed that convergence indeed takes 
different shapes. There are countries which have enacted 0.05ml or lower, but many others 
in which the prefer metric is still higher even if international organizations and the 
scientific evidence indicate otherwise. Lastly, our dataset complements the last world 
reports on road safety diffused by the WHO and offers a unique methodology which can 
be easily implemented by this organization to improve future reports in this and other 
realms. 
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КОМПАРАТИВНА И КОРЕЛАТИВНА АНАЛИЗА СТАЊА 
БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА НА ТЕРИТОРИЈИ ПУ СМЕДЕРЕВО  

COMPARATIVE AND CORRELATIVE ANALYSIS OF THE STATE OF 
TRAFFIC SAFETY IN THE TERRITORY OF THE SMEDEREVO 

Бранка Максимовић1 
 

Резиме:  Безбедност друмског саобраћаја представља свакодневницу сваког човека на 
планети, јер се човек сваког дана налази у саобраћају и циљ му је увек исти, да од почетне до 
крајње тачке путовања стигне на време, а пре свега безбедно и без последица. Како би се 
ефикасно управљало безбедношћу саобраћаја неопходно је добро познавање постојећег 
стања, што је веома озбиљан, стручан посао и научни изазов који треба непрекидно 
унапређивати и усаглашавати са најразвијенијим земљама. Када се сагледа проблем 
постојећег стања, потребно је дефинисати одговарајуће управљачке мере које ће тренутно 
стање приближити жељеном, односно циљном стању. Мере безбедности саобраћаја треба 
непрекидно спроводити и стално освежавати новим, јер је успех у безбедности саобраћаја 
могућ само услед дугорочне посвећености и јасног и искреног политичког вођства. У раду ће 
бити приказана компаративна и корелативна анализа стања безбедности саобраћаја на 
територији ПУ Смедерево, на основу извршене анализе саобраћајних незгода и њихових 
последица и анализе индикатора перформанси безбедности саобраћаја који се односе на 
заштитне системе и брзине. На крају је дат предлог основних мера за унапређење безбедности 
саобраћаја на територији ПУ Смедерево. 

Кључне речи: безбедност саобраћаја, анализа стања, саобраћајне незгоде, индикатори 
безбедности саобраћаја, управљачке мере 

Abstract: Road traffic safety represents the everyday life of every person on the planet, because a 
person is in traffic every day and their goal is always the same, to get from the starting point to the 
end point of the journey on time, and above all safely and without consequences. In order to 
effectively manage traffic safety, it is necessary to have a good knowledge of the current situation, 
which is a very serious, professional job and a scientific challenge that should be continuously 
improved and harmonized with the most developed countries. When the problem of the current state 
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has been established, it is necessary to define the appropriate management measures that will bring 
the current state closer to the desired, i.e. target state. Traffic safety measures should be continuously 
implemented and constantly updated with new ones, because success in traffic safety is possible 
only with long-term commitment and clear and sincere political leadership. This paper contains 
comparative and correlative traffic safety analyses for the territory of Smederevo Police Department, 
based on analyses of traffic accidents and their consequences and analyses of traffic safety 
performance indicators related to protective systems and speed. At the end, a proposal containing 
basic measures for improving traffic safety on the territory of the Smederevo Police Department was 
given. 

Keywords: road traffic safety, analysis of the existing situation, traffic accidents, traffic safety 
performance indicators, management measures 

1. УВОД  

Друмски саобраћај је најраспрострањенији вид саобраћаја. Са развојем друштва 
дошло је до повећања броја моторних возила на путевима. Како се повећавао степен 
моторизације, тако су се повећали и проблеми друмског саобраћаја. Није могуће 
организовати саобраћај без негативног ефекта, али треба тежити минимизирању 
насталих проблема са циљем смањења последица. 

Према подацима Светске здравствене организације (WHO, 2022) у свету сваке 
године у саобраћајним незгодама смртно страда скоро 1,3 милиона људи, а између 
20 и 50 милиона бива повређено, међу којима је и знатан број људи који услед 
повреде остану инвалиди током читавог живота. Више од половине погинулих лица 
чине рањиви учесници у саобраћају, односно пешаци, бициклисти и мотоциклисти, 
док су саобраћајне незгоде водећи узрок смрти деце и младих узраста од 5 до 29 
година. Приближно 93% лица погинуло је на путевима у земљама са средњим и 
ниским приходима. 

У Републици Србији, у периоду од 2019. до 2021. године, погинуло је 1.547 
особа, док је 57.571 задобило повреде приликом учествовања у саобраћају, при чему 
је преко 9.500 људи задобило тешке телесне повреде и било животно угрожено 
(Агенција за безбедност саобраћаја, 2022).  

У полицијској управи Смедерево, која је предмет анализе овог рада, у периоду 
од 2019. до 2021. године, погинуло је 49 особа, а скоро 1.700 задобило телесне 
повреде, од чега је 213 особа било са тешким телесним повредама (Агенција за 
безбедност саобраћаја, 2022). 

Да би се дефинисали кључни проблеми у области безбедности саобраћаја, 
неопходно је извршити анализу за одређени период. За дефинисани период 
потребно је уочити који су учесници у саобраћају најугроженији у зависности од 
старосне доби и својства учествовања у саобраћају. Потребно је извршити детаљну 
анализу просторне, временске и типолошке расподеле саобраћајних незгода. Тек 
када се проблем сагледа са свих аспеката могу се дефинисати мере које ће 
омогућити да се досегне жељено стање. Анализом саобраћајних незгода увидеће се 
број погинулих, повређених лица, период године када се незгоде најчешће догађају, 
типична места где најчешће долази до саобраћајних незгода, све са циљем да се 
допринесе активној и пасивној безбедности саобраћаја (Липовац и др., 2019).  
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Приликом анализе постојећег стања, важно је уочити и основне тенденције у 
развоју посматране појаве, да би се што боље одредили циљеви и очекивани ефекти 
управљања. Тенденције омогућавају утврђивање специфичности промене неке 
појаве, на основу којих је могуће утврдити узрочне факторе тих промена. На основу 
тенденција могуће је извршити и прогнозу кретања појединих појава, што може 
утицати на процес дефинисања циљева безбедности саобраћаја. Значај анализа 
стања и тенденција безбедности саобраћаја важан је у фази доношења одлука 
различитих субјеката безбедности саобраћаја. С тим у вези, рад у безбедности 
саобраћаја не сме да буде повремен и испрекидан (Липовац и др., 2019). 

Традиционални приступ оцењивања безбедности саобраћаја ослања се на 
директне показатеље, односно на податке о саобраћајним незгодама и последицама 
истих. Ово је био једини начин праћења безбедности саобраћаја у свим земљама у 
првој фази развоја безбедности саобраћаја.  

Данас се све више узимају у обзир и чине напори да се успостави савремени 
начин праћења и оцењивања стања безбедности саобраћаја који ће отклонити 
недостатке традиционалног приступа. Савремени приступ који највише обећава 
односи се на праћење индиректних показатеља безбедности саобраћаја, односно 
индикатора безбедности саобраћаја. За индиректне показатеље безбедности 
саобраћаја нису потребни подаци о саобраћајним незгодама, као ни подаци о 
последицама, али су у високој корелацији са бројем и тежином насталих незгода 
(Липовац, 2014). 

Најбоље резултате, када је реч о дефинисању постојећег стања, могуће је 
остварити комбинацијом традиционалног и савременог приступа.  

2.   МЕТОДОЛОГИЈА 

Предмет истраживања овог рада је дефинисање општег стања безбедности 
саобраћаја на територији ПУ Смедерево, односно стања безбедности саобраћаја 
територијалних јединица од којих је полицијска управа сачињена (општине Велика 
Плана, Смедеревска Паланка и град Смедерево), док је циљ истраживања управо 
дефинисање мера за унапређење безбедности саобраћаја на основу утврђеног 
постојећег стања. Анализа подразумева комбинацију претходно наведеног 
традиционалног и савременог приступа оцењивања стања безбедности саобраћаја, 
јер се управо њиховом комбинацијом може добити квалитетна оцена стања. Урађена 
је анализа саобраћајних незгода и њихових последица, анализа индикатора 
перформанси безбедности саобраћаја који се односе на заштитне системе и брзине, 
корелативна анализа индикатора који се односе на заштитне системе и броја 
погинулих, као и компаративна анализа на основу које је урађено поређење стања 
безбедности саобраћаја између посматране три територијалне јединице ПУ 
Смедерево. 

За анализу броја и структуре саобраћајних незгода и последица коришћени су 
подаци о саобраћајним незгодама Министарства унутрашњих послова из 
„Интегрисане базе података о обележјима безбедности саобраћаја на путевима у 
Републици Србији“ (http://195.222.99.60/ibbsPublic/), преузети са званичног веб 
сајта Агенције за безбедност саобраћаја Републике Србије.  
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Временски период обухваћен анализом представља период од 2019. до 2021. 
године, са циљем да се прикажу разлике стања безбедности саобраћаја у годинама 
пре и након периода када је у свету владала пандемија заразне болести covid-19. За 
потребе анализе коришћене су опште методе статистичке анализе, а приликом 
спровођења истраживања постојала су и одређена ограничења, у смислу 
непостојања података о индикаторима перформанси безбедности саобраћаја који се 
односе на брзине за 2020. годину, управо из поменутог разлога и утицаја болести 
covid-19 на стање у свету, али и у нашој држави. 

3. РЕЗУЛТАТИ ИСТРАЖИВАЊА 

3.1. Компаративна анализа стања безбедности саобраћаја 

3.1.1. Анализа саобраћајних незгода и њихових последица 

Саобраћајне незгоде представљају најзначајнији појавни облик небезбедног 
понашања учесника у саобраћају, а како би се обезбедило стратешко управљање 
безбедношћу саобраћаја на неком подручју неопходно је праћење и анализирање 
основних показатеља безбедности саобраћаја. 

Ниво безбедности учесника у саобраћају зависи од великог броја фактора, али у 
највећој мери од људског фактора, где се пре свега мисли на припремљеност и 
едукацију за учествовање у саобраћају.  

На основу анализе саобраћајних незгода у посматраном трогодишњем 
временском периоду (2019-2021), на територији града Смедерева догодио се највећи 
број саобраћајних незгода (1.482), док је међу посматраним територијалним 
јединицама најмањи број незгода евидентиран у Смедеревској Паланци (509). У 
Великој Плани догодило се укупно 570 саобраћајних незгода. Такође, значајно је 
приметити да из године у годину укупан број саобраћајних незгода расте у све три 
посматране општине. 

Када је реч о саобраћајним незгодама са настрадалим лицима, једино се на 
територији општине Смедеревска Паланка уочава растући тренд. У 2019. години 
забележен је најмањи број незгода са настрадалим лицима на територији општине 
Смедеревска Паланка (66), а годинама тај број се повећавао, где 2021. године 
достиже свој максимум (76). 

Посматрајући последице евидентираних саобраћајних незгода, уочава се да број 
погинулих тежи да у неком наредном периоду буде мањи у све три посматране 
општине. Међутим, када се посматра број повређених лица у саобраћајним 
незгодама, једино се у Смедереву уочава тренд смањења њиховог броја.  

На основу анализе учесника саобраћајних незгода на територији ПУ Смедерево, 
у све три анализиране општине возачи се издвајају као највише ризична категорија 
учесника у саобраћају (55% од укупног броја настрадалих лица), а затим путници и 
на крају пешаци. 

Анализа последица саобраћајних незгода показала је да особе мушког пола као 
учесници у саобраћају имају већи ризик смртног страдања од особа женског пола и 
то у све три посматране општине. Понашање особа мушког пола је у односу на особе 
женског пола ризичније, првенствено када у саобраћају учествују у својству возача.  
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Посматрајући расподелу погинулих лица женског пола, долази се до закључка 
да су жене највише ризичне када у саобраћају учествују у својству путника. 

Када се посматра расподела погинулих лица према старосној категорији у 
саобраћајним незгодама, највећи број погинулих лица припада категорији особа 
средњих година, али и пензионерима, без обзира да ли у саобраћају учествују у 
својству возача, пешака или путника. Значајно је приметити да се међу возачима као 
високо ризична категорија учесника у саобраћају издвајају и младе особе, док у 
категорији путника са високим степеном ризика од смртног страдања спадају и деца 
старости до 14 година. 

За једну саобраћајну незгоду може бити опредељено више утицајних фактора, 
при чему се свака група утицајног фактора састоји од одређеног броја радњи и 
понашања учесника у саобраћају који дефинишу тај утицајни фактор. Настанку 
саобраћајних незгода на путевима који припадају ПУ Смедерево, у највећој мери 
доприносе пропусти возача, који се пре свега односе на предузимање 
непромишљених радњи (неприлагођена брзина условима саобраћаја и стању пута), 
али и пропусти услед лошег психофизичког стања, непажње и расејаности (вожња 
под утицајем алкохола). Утицај пута и путне околине у одређеном проценту 
доприноси настанку саобраћајних незгода на путевима града Смедерева, а 
приликом анализе није уочен утицај фактора пут на настанак саобраћајних незгода 
у Великој Плани и Смедеревској Паланци.  

Временска расподела саобраћајних незгода показује да су се саобраћајне незгоде 
највише догађале у току викенда, осим у Великој Плани када су уторак и среда били 
високо ризични дани. Други шестомесечни период у току године, у све три 
општине, издваја се као посебно ризичан (летњи, јесењи и зимски период). 
Поподневни и рани вечерњи часови били су периоди када се у посматраним 
општинама догодио највећи број саобраћајних незгода.  

Типолошка расподела саобраћајних незгода показује да су саобраћајне незгоде 
са најмање два возила без скретања доминантне, као и незгоде са пешацима.  

На основу просторне расподеле саобраћајних незгода, закључује се да су путеви 
у насељу далеко ризични у односу на путеве ван насеља, с обзиром да кроз насеља 
пролазе државни путеви IIA реда. Такође, аутопут представља категорију 
саобраћајнице са високим ризиком настанка саобраћајне незгоде.  

Специфична места настанка саобраћајних незгода која се издвајају као високо 
ризична јесу кривине и пешачки прелази.  
3.1.2. Анализа индикатора перформанси безбедности саобраћаја који се 

односе на заштитне системе 

Индикатори безбедности саобраћаја служе да допуне слику о стању и 
проблемима безбедности саобраћаја и укажу на проблеме у раној фази, пре него што 
резултују саобраћајним незгодама. Користе квалитативне и квантитативне 
информације за одређивање оптималних контрамера и програма безбедности 
саобраћаја (Липовац и др., 2019). 

Анализа индикатора перформанси безбедности саобраћаја урађена је на основу 
доступних података преузетих са званичног веб сајта Агенције за безбедност 
саобраћаја Републике Србије. 

На основу анализе индикатора перформанси безбедности саобраћаја за период 
од 2019. до 2021. године на територији ПУ Смедерево, а који се односе на заштитне 
системе, долази се до следећих закључака: 
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Путеви у насељу: 
• У Смедереву је највећи проценат употребе сигурносног појаса на 

предњем (81%), а најмањи на задњем седишту (8%), у односу на 
проценат употребе у Великој Плани и Смедеревској Паланци; 

• У Смедереву и Великој Плани уочен је негативан тренд употребе 
сигурносног појаса на задњем седишту; 

• У Великој Плани и Смедеревској Паланци је мањи проценат употребе 
заштитних система за децу него у Смедереву и 

• У Смедеревској Паланци је највећи проценат употребе заштитних 
кацига за мотоциклисте, а у Смедереву за мопедисте. 

Путеви ван насеља: 
• У Великој Плани је највећи проценат употребе сигурносног појаса на 

предњем (84%) и задњем седишту (16%); 
• У Смедереву је најмањи проценат употребе заштитних система за децу 

до 3 године (64%), а у Смедеревској Паланци за децу од 4 до 12 година 
старости (37%); 

• У Смедеревској Паланци је највећи проценат употребе заштитних 
кацига за мотоциклисте и 

• У све три посматране општине, проценат употребе заштитних кацига за 
мопедисте је приближно исти (59%). 

Ауто-пут: 
• Употреба сигурносног појаса на предњем седишту (92%), као и 

заштитних система за децу је приближно иста у Смедереву и Великој 
Плани;  

• Проценат употребе сигурносног појаса на задњем седишту је већи у 
Великој Плани (износи 27% у односу на 20% употребе у Смедереву) и 

• У Смедереву је нешто већи проценат употребе заштитних кацига за 
путнике на мотоциклима (67%) у односу на Велику Плану. 

3.1.3. Анализа индикатора перформанси безбедности саобраћаја који се 
односе на брзине 

Просечна брзина кретања: 

Табела 1. Просечна брзина кретања возила на територији ПУ Смедерево и у 
Републици Србији, у 2019. и 2021. години 

 
Посматрајући просечну брзину кретања возила на путевима у насељу и ван 

насеља, на територији ПУ Смедерево, може се закључити да се путничка возила и 
мотоциклисти у просеку крећу већим брзинама него што је то у складу са важећим 
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прописима, док се на аутопуту у знатној мери поштује тренутно ограничење брзине. 
Поредећи вредности просечне брзине кретања возила на територији ПУ Смедерево 
са просечном брзином у Републици Србији, може се закључити да не постоје битна 
одступања у брзинама на путевима у насељу, док су на путевима ван насеља у ПУ 
Смедерево веће просечне брзине у односу на Републику Србију (Табела 1).  

 
85-ти перцентил брзине: 

 
Посматрајући резултате добијене за 85-ти перцентил брзине, на путевима у 

насељу и ван насеља, на територији ПУ Смедерево, може се закључити да се код 
свих категорија возила 85% саобраћајног тока креће брзинама које су веће него што 
је то у складу са важећим прописима (посебно путничка возила и мотоцикли), док 
се на аутопуту путничка возила и мотоцикли у 85% случајева крећу брзинама изнад 
дозвољеног ограничења од 130 km/h. Поредећи вредности добијене за 85-ти 
перцентил брзине кретања возила на територији ПУ Смедерево са вредностима у 
Републици Србији, може се закључити да је на путевима у насељу 85-ти перцентил 
брзине у Републици Србији већи само код мотоцикала (70 km/h), а на аутопуту код 
категорије аутобуса (Табела 2). 

Табела 2. 85-ти перцентил брзине возила на територији ПУ Смедерево и у 
Републици Србији, у 2019. и 2021. години 

 
 
Стандардно одступање брзине: 

Табела 3. Стандардно одступање брзине на територији ПУ Смедерево и у 
Републици Србији, у 2019. и 2021. години 

 
С обзиром да у званичној публикацији „Вредности индикатора у Републици 

Србији“ Агенције за безбедност саобраћаја не постоје подаци о стандардном 
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одступању брзине на путевима, у наставку ће бити приказане само вредности 
стандардног одступања брзине на путевима у ПУ Смедерево.  

Посматрајући резултате добијене за стандардно одступање брзине, може се 
уочити да код путничких возила и мотоцикала, на свим категоријама саобраћајница 
постоје значајна одступања, која се крећу у распону од 10 до 20 km/h.  

Дисперзија брзина утиче на повећану појаву претицања од стране возила, као и 
на појаве наглих кочења која могу изазвати саобраћајне незгоде типа удара у задњи 
део возила, и сл, што је посебно опасно на путевима у насељу, с обзиром на то да се 
на њима јављају интензивна пешачка и бициклистичка кретања. 
 
Проценат прекорачења брзине за најмање 0 km/h: 

 
Посматрајући резултате добијене за проценат прекорачења брзине за најмање 0 

km/h, на путевима у насељу и ван насеља, на територији ПУ Смедерево, може се 
закључити да се код путничких возила, мотоцикала и тешких теретних возила 
уочава највећи проценат прекорачења брзине, док се на аутопуту истичу 
мотоциклисти са прекорачењем брзине за 50%.  Поредећи ове вредности са 
вредностима у Републици Србији, може се исто закључити, а једина разлика која се 
овде уочава, јесте да на путевима у насељу тешка теретна возила у Републици 
Србији мање прекорачују брзину (Табела 4).  

Табела 4. Проценат прекорачења брзине за најмање 0 km/h на територији ПУ 
Смедерево и у Републици Србији, у 2019. и 2021. години 

 
 
Проценат прекорачења брзине за најмање 10 km/h:  
 

Табела 5. Проценат прекорачења брзине за најмање 10 km/h на територији ПУ 
Смедерево и у Републици Србији, у 2019. и 2021. години 
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Посматрајући резултате добијене за проценат прекорачења брзине за најмање 10 
km/h, на путевима у насељу и ван насеља, на територији ПУ Смедерево, може се 
закључити да се код путничких возила, мотоцикала и тешких теретних возила 
уочава највећи проценат прекорачења брзине, док се на аутопуту истичу 
мотоциклисти са прекорачењем брзине за 20%.  

Поредећи ове вредности са вредностима у Републици Србији, може се исто 
закључити, а једина разлика која се овде уочава, јесте да на путевима у насељу тешка 
теретна возила у Републици Србији мање прекорачују брзину, него што је то у ПУ 
Смедерево (Табела 5).  

3.2. Корелативна анализа стања безбедности саобраћаја 

Корелација представља снагу повезаности између две варијабле, обележја или 
фактора који се анализирају. Да би се извршила процена јачине линеарне корелације 
најчешће се користи коефицијент корелације, који се назива и Пирсонов 
коефицијент корелације. На основу коефицијента корелације показује се повезаност 
међу варијаблама, која може бити слаба, умерена и јака, али не могу да се добију 
информације о узрочно-последичној вези те повезаности. Коефицијент корелације 
може имати и позитивну и негативну вредност. Ако је она позитивна, означава да 
са порастом вредности једне (независне) варијабле, расте и вредност друге (зависне) 
варијабле. У супротном, ако је коефицијент корелације негативан, са порастом 
вредности једне варијабле опада вредност друге варијабле. Коефицијент корелације 
креће се у распону од -1 до 1, па вредности које су блиске јединици показују да 
постоји веома јака корелативна веза између посматраних варијабли. Коефицијент 
детерминације показује колико је зависна променљива условљена вредностима 
независне променљиве. 

На основу повезаности индикатора безбедности саобраћаја који се односе на 
заштитне системе са бројем погинулих у саобраћају, на територији општине Велика 
Плана, уочава се да на путевима ван насеља на смањење броја погинулих може 
допринос имати повећање употребе заштитних кацига возача и путника на 
мотоциклима, али и мопедима. До смањења погинулих на аутопуту може доћи 
уколико се проценат употребе сигурносног појаса на предњем седишту (возач и 
сувозач) и проценат употребе заштитних кацига код путника мотоцикла повећа 
(Табела 6). 

На основу повезаности индикатора безбедности саобраћаја који се односе на 
заштитне системе са бројем погинулих у саобраћају, на територији општине 
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Смедеревска Паланка, уочава се да на путевима ван насеља на смањење броја 
погинулих може допринос имати повећање употребе заштитних кацига возача 
мотоцикала и путника мопеда, као и проценат употребе заштитних система за децу 
до 3 године. Када су у питању путеви у насељу до смањења броја погинулих може 
доћи ако се повећа употреба сигурносног појаса на предњем седишту (Табела 7). 

На основу повезаности индикатора безбедности саобраћаја који се односе на 
заштитне системе са бројем погинулих у саобраћају, на територији града Смедерева, 
уочава се да на путевима ван насеља на смањење броја погинулих може допринос 
имати повећање употребе сигурносног појаса од стране возача путничког возила, 
али и проценат употребе заштитних кацига код возача мопеда.  

 
Када су у питању путеви у насељу до смањења броја погинулих може доћи 

уколико се повећа употреба сигурносног појаса на задњем седишту. До смањења 
погинулих на аутопуту може доћи уколико се проценат употребе сигурносног појаса 
на задњем седишту повећа (Табела 8).  

Табела 6. Вредности коефицијената корелације и детерминације одабраних 
индикатора са бројем погинулих лица на територији општине Велика Плана 

 
Табела 7. Вредности коефицијената корелације и детерминације одабраних 

индикатора са бројем погинулих лица на територији општине Смедеревска Паланка 
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Табела 8. Вредности коефицијената корелације и детерминације одабраних 
индикатора са бројем погинулих лица на територији града Смедерева 

 

4. ДИСКУСИЈА 

На основу претходно спроведених анализа, може се закључити да је проценат 
употребе заштитних система, на свим категоријама саобраћајница, на територији 
полицијске управе Смедерево, на јако ниском нивоу.  

157



Бранка Максимовић 
КОМПАРАТИВНА И КОРЕЛАТИВНА АНАЛИЗА СТАЊА БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА НА 

ТЕРИТОРИЈИ ПУ СМЕДЕРЕВО 

 

 
 

Међу индикаторима, као најзначајнији проблем издваја се употреба сигурносног 
појаса на задњем седишту, затим употреба заштитних система за децу (поготово за 
децу од 4 до 12 година) и употреба заштитних кацига код мопедиста (поготово 
путника на мопеду). Ова три наведена проблема указују на то да су то кључне 
области у којима треба предузимати хитне мере интервенције, како би се безбедност 
и сигурност свих категорија учесника у саобраћају повећала. 

Како би се повећала употреба сигурносног појаса на задњем седишту, приликом 
спровођења мера посебну пажњу треба посветити и возачима, који у највећој мери 
могу утицати на повећање истог. Као прво, на основу доброг примера употребе 
сигурносног појаса од стране возача, а као друго упозоравањем и разговором са 
осталим путницима у возилу о значају употребе сигурносног појаса.   

С обзиром да се анализом утицајних фактора настанка саобраћајних незгода 
добило да неприлагођена брзина условима саобраћаја и стању пута и вожња под 
утицајем алкохола највише доприносе саобраћајним незгодама у ПУ Смедерево, 
може се закључити да је за промену стања безбедности саобраћаја у позитивном 
смеру кључан фактор човек. Спречавање вожње под утицајем алкохола смањује и 
ризик настанка саобраћајних незгода поготово када су у питању саобраћајне незгоде 
са настрадалим лицима, с обзиром да алкохол повећава ризик више него било који 
други познати фактор ризика. 

Ризици у саобраћају могу вишеструко да се повећају ако пијани возач вози ноћу, 
у условима смањене видљивости, ако се ради о младом и неискусном возачу 
(ризична категорија у ПУ Смедерево јесу млади возачи), ако је возило неисправно, 
итд. Када је у питању брзина кретања возила, стопа незгода у којима особе 
задобијају телесне повреде смањује се за 2 до 3% ако се смањи просечна брзина на 
путу за 1 km/h. Дакле, брже расту незгоде са најтежим последицама ако се брзина 
повећава (Липовац и др., 2019). 

На основу анализе, утврђено је да се мушкарци издвајају као ризична група. 
Један од разлога може бити да су жене мање изложене саобраћају и ризицима које 
са собом носи саобраћај. Чак и када се има у виду смањена изложеност, може се 
закључити да су мушкарци, а посебно млађи мушкарци, мање безбедни у односу на 
жене. Код мушкараца је перцепција ризика мања од стварног ризика у саобраћају, 
што говори о тенденцији потцењивања ризика од стране мушкараца, која се 
одражава чешћим прихватањем ризичног понашања. Због тога, мушкарци чине 
више саобраћајних прекршаја, а посебно прекорачују брзину, возе агресивно и под 
утицајем алкохола. Особе мушког пола су више склоне трагању за узбуђењима и 
ризичним ситуацијама у саобраћају.  

С обзиром да на територији ПУ Смедерево доминира становништво просечне 
старости од 40 година, анализом саобраћајних незгода према старосној структури 
утврђено је да су особе средњих година и пензионери високо ризични у саобраћају. 
Старији људи добро познају ризике у саобраћају, имају веће животно и саобраћајно 
искуство, али биолошка старост умањује њихове психофизичке способности. У 
основи повећаног ризика старих учесника у саобраћају, налази се да схватање 
човека о слабљењу његових способности касни са стварним слабљењем.  

Проласци државних путева кроз насеље представљају најугроженије деонице 
путева на територији ПУ Смедерево. На путевима у насељу, услед великих брзина 
кретања возила, које дозвољавају техничке карактеристике пута и окружења, и 
услед непостојања техничких средстава за успоравање, долази до великог броја 
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саобраћајних незгода. Опслуживање транзитног и локалног саобраћаја на тим 
путевима, доводи до нарушавања функције коју путеви у насељу првенствено имају. 

Као што су резултати студије спроведене у Мјанмару показали да је употреба 
заштитних кацига од стране возача на мопеду и мотоциклу већа у односу на 
путнике, то је потврђено и анализом спроведеном у овом раду која се односи на 
употребу овог система заштите. На основу добијених резултата о употреби 
заштитних система за децу у возилима, али и на основу резултата употребе ових 
система заштите у Гани, долази се до закључка да су неопходне хитне мере 
интервенције усмерене ка повећању употребе заштитних система за децу и 
правилном избору одговарајућег система заштите, како би се безбедност деце у 
саобраћају повећала. Један од основних узрока настанка саобраћајних незгода 
несумњиво је прекорачење дозвољеног ограничења брзине. Као и на путевима у 
Босни и Херцеговини, тако и на путевима у Републици Србији, велики број возача 
вози „мало“ изнад ограничења (до 20 km/h). С обзиром да ризичну категорију 
учесника у саобраћају на територији ПУ Смедерево чине млади возачи, претходно 
се може повезати са њиховим неискуством, потцењивањем ризика, као и са 
непостојањем страха од полицијске контроле, поготово возача мушког пола, што су 
и показали резултати истраживања „Разлике у ризичном понашању у саобраћају код 
младих возача“ (Симић, Савковић, 2019).  

Возачи који возе брзинама које су до 20 km/h изнад ограничења брзине имају 
низак ниво знања о ризику настанка саобраћајних незгода и могућим последицама. 
Такође, поређењем са подацима из Босне и Херцеговине, може се доћи до закључка 
да су и на путевима Републике Србије присутне велике дисперзије брзина возила, 
које утиче на број конфликата брзина на путу, али и на број саобраћајних незгода. 
Поређењем стања у ПУ Смедерево са стањем безбедности саобраћаја у општинама 
Медвеђа и Зрењанин, долази се до закључка да су возачи, а нарочито млади возачи 
високо ризична категорија у многим деловима земље Републике Србије. Као и у 
општини Суботица, где је корелативна анализа рађена за употребу заштитних 
система и последице саобраћајних незгода, тако и у ПУ Смедерево на основу 
спроведене исте корелативне анализе,  закључује се да су индикатори који се односе 
на заштитне системе у јакој корелативној вези са бројем погинулих у саобраћају. На 
основу резултата добијених истраживањем индикатора брзине на саобраћајницама 
које припадају општини Вождовац, уочава се да је прекорачење брзине у највећој 
мери на путевима у насељу, па ван насеља, а најмање на аутопуту, што је и случај у 
општинама у ПУ Смедерево.  

На основу свеобухватно спроведене анализе, предлажу се следеће мере 
интервенције које могу да се примене на нивоу посматраних општина, али и на 
нивоу државе Републике Србије: 

• спроводити квалитетне кампање безбедности саобраћаја које ће се 
односити на употребу сигурносног појаса на задњем седишту, употребу 
заштитних система за децу (поготово за децу од 4 до 12 година 
старости), као и на употребу заштитних кацига код мопедиста; 

• циљне групе у кампањама требају бити возачи (првенство млади), али и 
особе средњих година и пензионери који у саобраћају учествују као 
пешаци и путници; 

• подржати активно учествовање медија у информисању грађана о 
активностима које се спроводе по питању безбедности саобраћаја, било 
да су то кампање и њихове поруке, обавештења о појачаним 
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полицијским контролама, информације о стању и условима пута и 
саобраћаја, итд; 

• приликом осмишљавања порука кампања, треба водити рачуна да 
садржај истих привлачи пажњу циљних група и да првенствено буду 
усмерене на позитивне предности које са собом носи употреба 
заштитних система (смањење броја погинулих и повређених); 

• друштвене мреже користити у кампањама како би се повећало 
саобраћајно образовање учесника у саобраћају и подигла свест о значају 
употребе заштитних система; 

• спроводити појачане полицијске контроле током летњих и зимских 
периода године у поподневним и раним вечерњим часовима, нарочито 
током викенда; 

• полицијске контроле треба усмерити, пре свега, на контролу брзине и 
вожњу под утицајем алкохола; 

 
 
 
• спроводити едукативне трибине ради унапређења ставова и уверења о 

значају употребе сигурносног појаса, заштитних кацига и система 
заштите за децу у возилу, али и о ризицима која са собом носе 
непромишљене радње у саобраћају, вожња брзином изнад дозвољеног 
ограничења, као и вожња под утицајем алкохола;  

• подстицати обавезну куповину најмање две заштитне кациге (за возача 
и путника), при куповини мопеда и мотоцикла, како би се побољшала 
безбедност ових учесника у саобраћају; 

• како би се олакшало свеобухватно и прецизније прикупљање података 
о употреби заштитних кацига код мопедиста и мотоциклиста, треба 
развити нову методологију, с обзиром да су подаци тих индикатора врло 
оскудни за ову полицијску управу, највероватније због кратког 
временског периода посматрања; 

• програме безбедности саобраћаја усмерити на родитеље да би развили 
правилне навике коришћења система заштите код деце пре него што они 
постану возачи; 

• у наредним истраживањима употребе заштитних система за децу треба 
узимати у обзир и положај седења детета у возилу (предња или задња 
клупа) као и да ли је примењен адекватан систем заштите; 

• превожење деце на неодговарајућој позицији у возилу и уз неправилно 
примењен систем заштите, треба уврстити у законе као примаран 
прекршај за возаче; 

• увести и спроводити циљано образовање о безбедности саобраћаја у 
предшколским установама, основним и средњим школама, што би 
допринело побољшању стања у систему безбедности саобраћаја; 

• унапредити рад у ауто-школама; 
• спроводити едукативна такмичења за ученике основних и средњих 

школа; 
• реализовати додатне обуке и тренинге за возаче почетнике; 
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• развити Стратегију безбедности саобраћаја на локалном нивоу у складу 
са Националном стратегијом безбедности саобраћаја и 

• у наредном периоду, на основу појединачних брзина, урадити анализу 
постојања корелативне везе индикатора безбедности саобраћаја који се 
односе на брзине и броја погинулих у саобраћајним незгодама.  

5. ЗАКЉУЧАК 

Мотив за избор теме проналази се у томе да у дужем временском периоду нису 
примећене активности у погледу унапређења безбедности саобраћаја на 
територијалним јединицама ПУ Смедерево, с обзиром да је свест, понашање и став 
учесника у саобраћају према безбедности саобраћаја на јако ниском нивоу. Циљ 
истраживања је да се подстакну институције, како на локалном тако и на 
националном нивоу, да је у посматраним општинама неопходно применити 
одређене мере и активности усмерене ка унапређењу стања безбедности саобраћаја. 

 
Предузимање мера безбедности саобраћаја дефинисаних различитим 

стратегијама на националним и локалним нивоима, првенствено је усмерено на 
смањење броја саобраћајних незгода и најтежих последица саобраћајних незгода. 
Иако се 2020. године очекивао мањи број саобраћајних незгода и последица услед 
ограниченог кретања становништва које је тада било на снази због пандемије, 
резултати ове анализе су показали да је дошло до настанка изразито великог броја 
саобраћајних незгода, повређених и погинулих лица, ако се посматра само 
територија ПУ Смедерево. Највиши ниво безбедности саобраћаја постиже се 
успешним деловањем на све факторе утицаја, као што су човек, возило, пут и 
окружење. У полицијској управи Смедерево, односно општинама Великој Плани, 
Смедеревској Паланци и граду Смедереву, фактор човек је доминантан извор 
небезбедности саобраћаја. Због тога све предложене мере усмерене су на промену 
свести и уверења о значају и ефектима употребе заштитних система у возилу, као и 
на повећање образовања и васпитања у саобраћају како би се у што ранијој животној 
доби развили исправни ставови везани за безбедност саобраћаја. 

На основу спроведених анализа и добијених резултата, уочено је да постоји 
велики простор за унапређење система безбедности саобраћаја на територији ПУ 
Смедерево. Како би се у будућем периоду успоставио трајни опадајући тренд у 
погледу страдања у саобраћајним незгодама, подигао ниво индикатора безбедности 
саобраћаја и успоставио стабилан систем безбедности саобраћаја, неопходно је 
спроводити периодичне анализе, вршити њихово поређење и предузимати одређене 
кораке у циљу решавања уочених проблема који су основ за успешно 
превазилажење насталог проблема.  

Потребно је да средства намењена за унапређење безбедности саобраћаја буду 
усмерена ка примени мера чији ће ефекти дати највећи допринос унапређењу 
постојећег стања. 

У будућим истраживањима потребно је посебну пажњу посветити детаљнијим 
анализама које се односе на три кључна проблема уочена у ПУ Смедерево, а то су: 
употреба заштитних система за децу, употреба сигурносног појаса на задњем 
седишту и употреба заштитних кацига код возача и путника мопеда.  
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Додатну пажњу треба посветити креирању кампања и едукативним 
активностима које би за циљ имале унапређење ставова и понашања учесника у 
саобраћају, пре свега усмерене ка младим возачима и старијим учесницима у 
саобраћају.  

Такође, дубинским анализама саобраћајних незгода може се доћи до важних 
закључака када су у питању узроци и начини настанка саобраћајних незгода. 
Проверама безбедности постојећих путева потребно је превентивно деловати са 
аспекта саобраћајне инфраструктуре. На крају, треба спровести детаљну анализу 
институционалних капацитета са посебним освртом на рад саобраћајне полиције и 
локалних савета за безбедност саобраћаја, као и расположивих финансијских 
средстава. За сваку примењену меру потребно је спроводити системско праћење и 
анализирање уложених средстава и остварене ефекте на унапређењу безбедности 
саобраћаја.  
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ЕФЕКТИ ТРИБИНА ЗА МЛАДЕ О БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА 

EFFECTS OF FORUMS FOR YOUNG PEOPLE ON TRAFFIC SAFETY 

Бојана Миљковић1, Младен Ковач2, Вељко Ћурчић3, Милан Тешић4, Ивана 
Панић5 

 

Резиме: Млади (15-30 година старости) чине око петине погинулих и скоро трећину 
повређених у саобраћајним незгодама у Републици Србији. Проблему безбедности младих се 
приступа на различите начине, па се сходно томе спроводе бројне мере и активности које за 
циљ имају смањење броја и последица саобраћајних незгода, у којима млади учествују. 
Међутим, ефекте одређених мера и активности је тешко поуздано и прецизно измерити. Једна 
од таквих активности су трибине за младе о безбедности саобраћаја. Трибине које су предмет 
овог рада су део кампање „На матуру без аутомобила“. У циљу утврђивања ефеката 
реализованих трибина за младе о безбедности саобраћаја, извршена ја анализа ставова и 
самопријављеног понашања учесника на трибини, и то пре и после трибине о безбедности 
саобраћаја помоћу методе анкетног упитника. Истраживањем је обухваћено више од 900 
испитаника, односно учесника више од 30 спроведених трибина за младе. Трибине су 
намењене искључиво средњошколцима, посебно матурантима (17-19 година старости). 
Резултати истраживања показују да млади прихватају овај тип едукације, која утиче на 
њихове ставове према безбедности саобраћаја и да су спремни да унапређују своје понашање 
у саобраћају. Тако су, на пример, већу спремност да сваки пут користе сигурносни појас, 
након одржане трибине, исказали испитаници женског пола (62,4%), у односу на испитанике 
мушког пола (45,1%), иако су пре трибине пријавили да га ређе користе.  
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Додатно, резултати анализе ефеката могу користити доносиоцима одлука у циљу 
унапређивања садржаја и квалитета трибина за младе о безбедности саобраћаја. 

Кључне речи: Безбедност саобраћаја, млади, трибине 

Abstract: Young people (15-30 years of age) make up about a fifth of those killed and almost a 
third of those injured in traffic accidents in the Republic of Serbia. The problem of youth safety is 
approached in different ways, and accordingly numerous measures and activities are carried out with 
the aim of reducing the number and consequences of traffic accidents in which young people 
participate. However, the effects of certain measures and activities are difficult to reliably and 
accurately measure. One of such activities is tribunes for young people on traffic safety. The tribunes 
that are the subject of this paper are part of the campaign "To graduation without a car". In order to 
determine the effects of the realized tribunes, an analysis of the attitudes and self-reported behaviour 
of the participants at the tribunes was carried out, before and after the tribunes on traffic safety using 
the questionnaire method. The research included more than 900 respondents, that is, participants in 
more than 30 tribunes held for young people. The stands are intended exclusively for high school 
students, especially high school graduates (17 and 18 years old). The research results show that 
young people accept this type of education, which affects their attitudes towards traffic safety and 
that they are ready to improve their behaviour in traffic. Additionally, the results of the impact 
analysis can be used by decision-makers in order to improve the content and quality of road safety 
tribunes for young people. 
Keywords: Road safety, young people, tribunes 

1. УВОД 

Саобраћајне незгоде представљају водећи узрок смрти деце старости од 5 до 14 
година и младих лица старости од 15 до 29 година (WHO, 2018). Према подацима 
Европског савета за безбедност саобраћаја (ЕСБС), у европским државама, 
посматрано на 100.000 становника, 3 пута више људи старости од 18 до 20 година и 
2 пута више људи старости од 21 до 24 године, смртно страда у саобраћајним 
незгодама, у односу на старосну групу од 25 до 65 година. Да је проблем не само 
европских, већ и светских размера потврђују и подаци да је у САД, у 2020. години, 
дошло до повећања броја младих возача који учествују у саобраћајним незгодама за 
9%, када су у питању возачи мушког пола и до смањења за 7% када су у питању 
возачки женског пола, у поређењу са 2011. годином (NHTSA, 2022). Такође, у истом 
извештају NHTSA-а, наводи се да од младих возача који су учествовали у 
саобраћајним незгодама са погинулим лицима у 2020. години, њих 15,5% нису 
имали важећу возачку дозволу или им је возачка дозвола одузимана. 

У Републици Србији се под младим лицима подразумевају лица од 15 до 30 
година старости. У просеку, годишње у саобраћајним незгодама, погине око 100 и 
бива повређено око 6.100 младих лица, посматрано за период 2019-2021. година 
(АБС, 2022). Да је проблем растући, указује и то да процентуално учешће 
повређених лица старости од 15 до 19 година, у укупном броју повређених младих 
лица у саобраћајним незгодама, има континуирани тренд раста од 2016. године. 
Наиме, тај проценат је 2016. године износио 22,3%, док је 2021. године износио 
28,1% (АБС, 2022). Такође, треба издвојити и податак да је 97% свих погинулих 
младих возача било мушког пола, док је од укупног броја погинулих младих возача 
моторних возила (возачи путничких и теретних возила, аутобуса, трактора, 
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мотоцикала и мопеда) 26% је изгубило живот, а да су управљали возилом без 
возачке дозволе у време настанка саобраћајне незгоде.  

Све наведене чињенице указују да се проблему страдања младих мора посветити 
пажња, а посебно младим који, према старосном критеријуму, стичу право да 
управљају моторним возилом, као и младим возачима са пробном возачком 
дозволом. Такође, веома је важно бавити се проблемом друштвено прихватљивог 
става да се управља моторним возилом без возачке дозволе.  

Разлози страдања те старосне групе се повезују, између осталог, са склоностима 
ка ризичном понашању, посебно код возача мушког пола. Наиме, такве склоности 
имају везе са карактеристикама личности које се јављају у периоду адолесценције. 
Адолесценција представља прелазну фазу између детињства и тзв. одраслог доба, у 
којој већина младих, између осталог,  стекне право и положи возачки испит и стекне 
пробну возачку дозволу. Са друге стране, овај период карактерише низ 
психолошких феномена који могу да стимулишу ризично понашање у саобраћају: 
утицај пријатеља, осећај да је мала вероватноћа да ће учествовати у незгоди, 
промене расположења, као и тражење новина и сензација (Arnett et al., 2002). У овом 
периоду живота млади верују да им се не може ништа лоше догодити, прихватају 
разне изазове и улазе у ризична понашања и експериментисања, као што су 
конзумирање цигарета, алкохола, психоактивних супстанци и сл. Поред наведеног, 
често улазе у ризиче ситуације које се односе на вожњу, као што су вожња без права 
на управљање моторним возилом (без возачке дозволе), вожња под дејством 
алкохола или психоактивних супстанци, несмотрена, ризична и агресивна вожња, 
прихватају вожњу са возачем који је под дејством алкохола и често сматрају да је 
возило средство за провод и забаву. Младима је у овом периоду најбитније 
прихватање од стране друштва и вршњака и потреба да се уклопе у друштво, што 
доводи до тога да преузимају модел понашања једни од других. На прелазу између 
детињства и зрелости, у потрази за својом личношћу, потреба за независношћу и 
самосталношћу се најчешће манифестује приликом управљања моторним возилом. 

Бројна истраживања су бавила безбедношћу младих у саобраћају. Када се говори 
о утицају на безбедност саобраћаја, прихвата се да ставови више него знања утичу 
на безбедност саобраћаја. Посебно су значајни ставови о величини ризика у 
саобраћају, о могућности управљања безбедношћу саобраћаја, о личној и 
друштвеној одговорности за безбедност саобраћаја, о значају поштовања прописа, 
о опасностима појединих радњи у саобраћају итд. (Lipovac et al., 2008). Према 
самопријављеном истраживању спроведеном у 20 држава Европе, 17,1% возача 
старости од 18 до 24 године управља возилом и када мисли да у организму има 
количину алкохола већу од законски дозвољене, као и 43,0% који читају текстуалне 
поруке или проверавају друштвене мреже за време вожње (ESRA, 2021).  

Резултати до којих су дошли Grdinjić-Rakonjac et al. (2022) показују да млади 
возачи перципирају брзину већу од дозвољене као најризичније понашање у 
саобраћају. Истим истраживањем се, са друге стране, дошло до закључка да је 
најчешће небезбедно понашање, које практикују возачи на црногорским путевима, 
употреба телефона у току вожње, што се може довести у везу са високим прагом 
толеранције за ово понашање (рангирано је као треће, од укупно четири анализирана 
фактора). 

Senserrick et al. (2021) сугеришу да би приступ едукацији младих требао да се 
промени са само „реци не“ (нпр. не мобилни телефон док возиш), односно са 
приступа само уз апстиненције, на приступ комбинован са тзв. „смањењем ризика“. 
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Наиме, аутори напомињу да искуснији возачи започињу процес компензације 
ризика (нпр. смањење брзине), приликом коришћења мобилног телефона, док је то 
мање очигледно код младих возача, па би се такав приступ сматрао „смањењем 
ризика“ и могао би се сматрати оправданим. Оваква стратегија едукације младих 
захтева опрезност и додатно испитивање оправданости увођења тог приступа, а што 
условљава потребу бројних истраживања, као и испитивања ефеката досадашњих 
едукација, у нашим условима.  

Topolške et al. (2019) су се бавили испитивањем ефеката програма едукације 
младих кроз словеначки програм „Још увек возим, али не ходам“ (предавање 
удружења жртава саобраћајних незгода) и дошли су до позитивних закључака у вези 
са тим. Наиме, они наводе да лични контакт заснован на емпатији, емоцијама и 
међусобном разумевању може бити ефикасан у повећању свести код младих возача.  

Истраживачи Cuttello C. A. et al. (2020) бавили су се испитивањем ефеката 
програма образовних интервенција у безбедности саобраћаја, при чему су се бавили 
различитим приступима. Наиме, анализирали су ефекте приступа Learn 2 Live – L2L 
(традиционални приступ заснован на осећају страха, који подразумева 
приближавање последица саобраћајних незгода младим возачима и путницима 
старости од 16 до 20 година и укључивање ватрогасних служби, полиције, хитних 
медицинских служби, жртава саобраћајних незгода и њихових породица) и приступ 
Peer2Peer (вид вршњачке едукације). Резултати ефеката L2L показују да су 
мушкарци пријавили само тренутни утицај у погледу побољшање ставова према 
ризицима у саобраћају, док су ученици женског пола пријавили такве ставове и 3 
месеца након реализације. Аутори  Cuttello C. A. et al. (2020), позивајући се и на 
истраживања других аутора, ово објашњавају као тенденцију младих возача мушког 
пола, да траже сензацију и да је мање вероватно да ће приступ заснован на страху 
имати позитивне ефекте, те да захтевају другачији приступ.  

Према пројекту Horizon 2020- SafetyCube (2017), резултати показују да 
превентивне активности које се односе на едукацију деце основних и средњих 
школа има стопу „уложено/добијено“ од 2,6 што значи на уложен 1 евро, врати се 
2,6 евра, кроз смањење броја саобраћајних незгода. Уколико се овакве превентивне 
активности реализују у континуитету, могуће се остварити смањење погинулих до 
12%. 

Иако су трибине за младе о безбедности саобраћаја примарно усмерене ка 
младим возачима, оне представљају и средство усмерено ка подизању свести и 
ставова осталих учесника у саобраћају, као што је нпр. свест путника о опасностима 
вожње са особом која је претходно конзумирала алкохол. Ово је посебно важно с 
обзиром на утицај вршњака на понашање возача (особу) те старосне доби. 

2. МЕТОДОЛОГИЈА 

2.1. Програм трибина за младе о безбедности саобраћаја 

Агенција за безбедност саобраћаја спроводи трибине за младе o безбедности 
саобраћаја, у континуитету, односно током целе школске године, док се у периоду 
април – јун, оне реализују интензивно кроз кампању „На матуру без аутомобила“, 
која је први пут реализована 2014. године. Кампања је, пре свега, информативна и 
едукативна.  
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За циљ има информисање младих људи о саобраћају, ризицима и начинима како 
их избећи и утицај на промену усвојених погрешних ставова и понашања која из 
њих произлазе, односно циљ је да се промовисањем исправног понашања створи 
нови образац понашања младих људи. Истраживање приказано у овом раду односи 
се на 31 трибину за младе, реализоване у оквиру кампање „На матуру без 
аутомобила“ у 2022. години, којима је присуствовало око 3500 ученика завршних 
разреда средњих школа.  

Трибина за младе представља вид ненаставне активности, која је осмишљена на 
начин да садржи два дела, односно презентацију два предавача:  

• Први део је теоријски део, подељен на целине које се односе на 
најважније утицајне факторе настанка саобраћајних незгода код младих 
(негативан утицај алкохола на безбедност саобраћаја, вожњу брзином 
већом од ограничене и употреба мобилног телефона у току вожњу), као 
и значај употребе сигурносног појаса на предњем и задњем седишту. 
Овај део изводе представници Агенције за безбедност саобраћаја, 
односно посебно оспособљени дипломирани инжењери саобраћаја. 
Свака од целина садржи најважније чињенице засноване на научно-
стручним истраживањима, податке поткрепљене примерима из праксе, 
као и одговарајуће видео спотове/фотографије и дијаграме, поједине и 
са застрашујућим ефектима. 

• Други део се односи на тзв. „личну причу“ лица које је жртва 
саобраћајне незгоде. Жртва саобраћајне незгоде, која је за последицу 
имала такав степен инвалидитета да за кретање мора користи 
инвалидска колица, представља своју животну причу. У току свог 
излагања износи упоредну анализу својих схватања, ставова и 
понашања у току свог живота пре и после саобраћајне незгоде. Такође, 
често на веома емотиван начин наводи и разлоге због којих је дошло до 
саме саобраћајне незгоде у којој је учествовао и до којих последица је 
дошло након незгоде. 

У оквиру спровођења трибина, учесници након одслушаног наведеног садржаја 
имају могућност испробају тзв. „пијане наочаре“, док у зависности од 
организационих могућности на појединим трибинама имају прилику и да испробају 
симулаторе чеоног судара и симулатора превртања.  

2.2. Анализа прикупљених података 

За потребе овог истраживања извршено је прикупљање података пре и после 
реализоване трибине. Ученици (испитаници) су скенирањем QR code-a добијали 
приступ онлајн упитнику, преко апликације Google Forms. Попуњавање упитника 
заснивао се на добровољности и анонимности унетих података. Питања су била 
затвореног типа, што је омогућило лакшу обраду података, осим питања која су се 
односила на коментаре. Након тога је извршена обрада података у програму MS 
Excel.  
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3. РЕЗУЛТАТИ 

Од укупног броја испитаника који су попунили упитник пре реализоване 
трибине за младе о безбедности саобраћаја, њих 54,9% је женског пола, док је после 
трибине нешто већи (57,4%) проценат испитаника женског пола. Проценат 
испитаника пре и после трибине, који су пријавили да су управљали возилом без 
возачке дозволе је 45,0% и 39,5%, респективно. Приближно четвртина испитаника 
је до тренутка реализације трибине учествовала у некој саобраћајној незгоди (Error! 
Reference source not found.). 

Табела 1. Општи подаци о структури испитаника у упитницима пре и после 
реализоване трибине за младе о безбедности саобраћаја 

Упитник Број 
испитаника 

Проценат 
испитаника 

женског пола 

Проценат 
испитаника 

који поседују 
возачку 
дозволу 

Проценат 
испитаника који 

су управљали 
возилом без 

возачке дозволе 

Проценат 
испитаника који 

су до сада 
учествовали у 

некој СН 
ПРЕ 936 54,9 61,9 45,0 26,2 

ПОСЛЕ 380 57,4 60,5 39,5 24,5 
 

 
Графикон 1: Самопријављено понашање учесника трибине према учесталости пре 

реализоване трибине и спремност промене понашања након трибине 
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За сва карактеристична ризична понашања, о којима се говорило на трибини о 
безбедности саобраћаја, уочена је спремност испитаника да се после трибине у 
мањој мери излажу ризичним понашањима, као и спремност да у већој мери користе 
сигурносни појас на предњем и на задњем седишту (Графикон 1). Пре трибине, 
14,1% испитаника је пријавио да често или сваки пут користи мобилни телефон за 
време вожње за поруке и садржаје на друштвеним мрежама, док је тај проценат 
после реализоване трибине 4,5%. Са друге стране, 67,7% испитаника је пре трибине 
пријавило да никад или ретко свесно прекорачују ограничену брзину, док је 88,9% 
спремно да то не чини никад или ретко после реализоване трибине. 

На основу самопријављеног понашања, 51,9% испитаника женског пола је 
пријавило да се никад не вози са возачем за ког знају да је конзумирао алкохол 
(Графикон 2). Са друге стране, 68,3% је спремно да то никад не ради, после 
одслушане трибине о безбедности саобраћаја. Слични проценти се односе и на 
испитанике мушког пола, односно 50,2% и 66,7%, респективно пре и после трибине.  
 

 
Графикон 2: Одговор на питање „Kолико често се возите са возачем за кога 
знате да је конзумирао алкохол?“ (ПРЕ) и „Колико често сте спремни да то 

чините ПОСЛЕ реализоване трибине?“ 

Већи проценат испитаника мушког пола (18,5%) је пријавио да користи 
сигурносни појас на задњем седишту сваки пут, у односу на испитанике женског 
пола (17,5%). Међутим, већу спремност да то чине сваки пут, након одржане 
трибине, исказали су испитаници женског пола (62,4%), у односу на испитанике 
мушког пола (45,1%). До процентуалног повећања је дошло и у погледу употребе 
сигурносног појаса на предњем седишту, па је 90,4% испитаника женског и 76,5% 
испитаника мушког пола спремно да то ради сваки пут (Графикон 3).   

Испитаници који у време реализације трибине поседују возачку дозволу и који 
су пријавили да су макар једном управљали моторним возилом без возачке дозволе, 
чешће се одлучују да свесно прекорачују брзину (њих 11,5% никад то не чини), у 
односу на испитанике који нису возили без возачке дозволе (њих 33,2% никад то не 
чини). Након трибине, дошло је до повећања процента оних који су спремни да то 
никад не чине и када су у питању возачи који су управљали без возачке дозволе 
(40,9%) и када су у питању возачи који нису управљали без возачке дозволе (60,6%). 
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Графикон 3: Одговор на питање „Колико често користите сигурносни појас на 

задњем седишту?“ (ПРЕ) и колико често су спремни да то чине ПОСЛЕ 
реализоване трибине 

У циљу анализе квалитета програма спроведених трибина и унапређења 
садржаја, испитаници су оценили одређене сегменте трибине. У табели 2 су 
приказане оцене испитаника, у зависности од пола, поседовања возачке дозволе, 
управљања возилом без возаче дозволе и учествовања у саобраћајној незгоди. 
Укупно посматрано, испитаници женског пола су боље оценили све сегменте 
трибине.  

Табела 2. Степен слагања (AV - средња вредност и SD - стандардна девијација) 
са наведеним тврдњама према оцени од 1 до 5, при чему 1 представља потпуно неслагање, 

а 5 потпуно слагање са датом тврдњом 

 
 
Испитаници су имали прилику да после трибине кроз отворена питања искажу 

осећање које је код њих изазвала реализована трибина о безбедности саобраћаја (173 
одговора од 380 попуњених анкета), као и да наведу сугестије и коментаре у погледу 
садржаја и начине реализације (74 одговора од 380 попуњених анкета).  

Међу осећањима које је изазвала трибина, најчешће су наведена: туга, 
забринутост, опрезност, осећај лепог и емотивног.  

Детаљном анализом, сви коментари су оцењени као позитивну, а посебно у вези 
са други делом, тзв. „личном причом“. Сугестије се у највећој мери односе на 
потребу учесталије реализације трибина о безбедности саобраћаја и обухватање 
већег броја младих.  

AV SD AV SD AV SD AV SD AV SD AV SD AV SD AV SD
Свидела ми се прва презентација 4,4 0,90 4,1 1,16 4,3 0,97 4,2 1,11 4,3 1,04 4,3 1,02 4,2 1,05 4,3 1,02
Свидела ми се лична прича 4,5 0,89 4,4 1,01 4,5 0,88 4,4 1,04 4,4 0,94 4,5 0,95 4,3 1,07 4,5 0,90
Свидели су ми се приказани видео спотови 4,4 0,88 4,2 1,09 4,3 0,92 4,3 1,08 4,3 0,96 4,3 1,00 4,3 1,01 4,3 0,98
Садржај је био занимљив 4,4 0,89 4,3 1,04 4,4 0,91 4,4 1,03 4,4 0,91 4,4 1,00 4,3 0,99 4,4 0,95
Садржај је био нов и користан 4,4 0,93 4,0 1,18 4,2 1,02 4,2 1,12 4,2 1,03 4,3 1,08 4,1 1,12 4,3 1,04
Садржај је био јасан и логичан 4,5 0,83 4,3 1,05 4,5 0,88 4,4 1,02 4,5 0,89 4,5 0,96 4,4 0,97 4,5 0,93

Тврдња за коју се изражава степен слагања 
оценом од 1 до 5

Женски Мушки Да Не

Пол
Да ли поседујете возачку 

дозволу?

Да Не Да Не

Да ли сте некад 
управљали возилом без 

возачке дозволе?

Да ли сте до сада 
учествовали у некој 

саобраћајној незгоди?
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4. ДИСКУСИЈА 

Резултати приказани у овом раду указују на спремност ученика завршних 
разреда средњих школа, који су присуствовали трибинама о безбедности саобраћаја, 
да промене карактеристична небезбедна понашања (вожња под утицајем алкохола, 
вожња брзином већом од ограничене, употреба мобилног телефона за време вожње), 
о којима се говорило на трибини о безбедности саобраћаја, као и спремност да у 
већој мери користе сигурносни појас на предњем и задњем седишту. 

Такви резултати потврђују оправданост спровођења трибина о безбедности 
саобраћаја, као активности која је усмерене ка повећању безбедности саобраћаја. Са 
друге стране, забрињава појава одређеног броја ученика који су и после трибине 
пријавили спремност да се понашају небезбедно у саобраћају. Наиме, њих 2,9% је 
спремно да се често или сваки пут вози у возилу којим управља возач за ког знају 
да је конзумирао алкохол. Такође, 45% испитаника пре трибине је одговорило да је 
макар једном управљало возилом без возачке дозволе. Овај податак је у вези и са 
податком да 26% погинулих младих возача, у периоду 2017-2021. година, у тренутку 
настанка саобраћајне незгоде, није поседовало возачку дозволу. На основу 
претходно наведеног, може се закључити поражавајућа чињеница да је управљање 
возилом пре стицања права и стицања пробне возачке дозволе друштвено 
прихватљив став, што je озбиљан проблем. Све указује на потребу реализације 
едукација ученика и у млађим разредима средњих школа, поред очекиване и 
неопходне едукације у основној школи. Испитаници женског пола су, у просеку, 
исказали већу спремност да се ређе небезбедно понашају саобраћају, посматрано за 
изабрана небезбедна понашања.  

Искуство у управљању возилом без возачке дозволе, од стране испитаника, 
показало се као утицај који се доводи у везу са њиховом мањом спремношћу да 
избегавају небезбедна понашања у саобраћају, као нпр. да свесно прекорачују 
брзину (спремност да то никад не чине има 40,9% испитаника који су управљали 
без возачке дозволе и  60,6% који нису управљали без возачке дозволе). Такве 
одлуке код младих возача могу бити у вези са перцепцијом и склоностима ка 
ризичном понашању, али и у вези са субјективним ризиком кажњавања (уколико за 
вожњу без возачке дозволе нису санкционисани), као и друштвеним нормама у 
окружењу у ком су одрастали и живе. Наиме, овакве процентуалне разлике  
захтевају значајно веће ангажовање и спровођење превентивних и репресивних 
активности.  

Оцене везане за квалитет реализације и садржај трибине о безбедности 
саобраћаја су, у просеку, боље од стране испитаника женског пола. Ово је било 
очекивано, с обзиром на разлике у склоностима оба пола ка ризичном понашању и 
закључака до којих су дошли Cuttello C. A. et al. (2020). Такође, указује на потребу 
осавремењивања садржаја и јачања приступа усмереном ка младима мушког пола. 
Са друге стране, у просеку боље оцене и са мањим стандардним одступањем, дали 
су испитаници који су у време реализације трибине поседовали возачку дозволу. 
Претходно наведено се може објаснити са заинтересованошћу и разумевањем дате 
теме од стране младих који су се са њом сусретали током самих обука у ауто-
школама и њиховом перцепцијом користи које та тема може имати на њихово 
учешће у саобраћају, у својству возача. Ипак, уважавајући податак да млади у 
саобраћају учествују и пре стицања пробне возачке дозволе, то би приступ кроз 
трибину морао бити посебно усмерен на њих.  
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Осећања које је трибина изазвала код младих потврђују добар приступ заснован 
на емпатији, емоцијама и међусобном разумевању, које су навели и објаснили 
Topolške et al. (2019). 

Ефекте реализованих трибина на безбедност саобраћаја, кроз смањење броја и 
последица саобраћајних незгода је тешко измерити, а посебно из разлога 
могућности праћења младих. Праћење ефеката, без претходно наведеног 
ограничења, захтевало би озбиљно ангажовање више субјеката, односно 
институција, као и стручњаке из различитих домена, већи узорак младих и дужи 
временски период потребан за праћење понашања лица која су присуствовала 
трибинама.   

5. ЗАКЉУЧАК 

Резултати спроведеног истраживања указују да је приступ младима кроз трибине 
о безбедности саобраћаја ефикасан начин ка унапређењу безбедности саобраћаја. 
Наиме, млади су исказали спремност да се после трибине у мањој мери излажу 
ризичном понашању у саобраћају (вожња под утицајем алкохола, вожња брзином 
већом од ограничене, употреба мобилног телефона за време вожње) и спремност да 
у већој мери користе системе пасивне заштите, као што је сигурносни појас. 

Како ограничења овог истраживања онемогућавају испитивање ефеката кроз 
време, односно дугорочније ефекте, то би будућа истраживања требала да обухвате 
и испитивање ефеката после дужег временског периода (нпр. после 3 месеца, 6 
месеци и након годину дана од одслушане трибине о безбедности саобраћаја). 
Истраживањем треба обухватити и разумевање конкретних садржаја трибине о 
безбедности саобраћаја (нпр. одређених видео спотова) и разумевање порука које се 
кроз њих шаљу младима. Такође, потребно је уважити разлике у приступу младим 
особама мушког и женског пола.  Поред тога, ограничења истраживања се односе 
на давање друштвено прихватљивих одговора. Прикупљање података је вршено на 
добровољној основи пре и после трибине, па је учествовање зависило о 
мотивисаности ученика да попуне анкетни упитник (пре трибине анектирано 936, 
после трибине 380). Додатно, начин прикупљања података не омогућава анализу 
спремности за промену понашања од стране сваког испитаника (ученика) 
појединачно. Наиме, у бази података није било могуће вршити повезивање одговора 
испитаника пре и после трибине, без нарушавања анонимности давања одговора. 
Претходно наведено, указује да се анализи резултата мора приступи опрезно, како 
се не би наметнули погрешни закључци истраживања. 

Осим тога, важно је напоменути да овај старосни период одговара 
средњошколском образовању и важно га је искористити, а посебно у погледу 
могућности организовања трибина. Наиме, уколико би се ове трибине организовале 
на потпуно добровољној бази, ван радног време средњих школа, постојала би 
могућност да би заинтересованост за исте била на нижем нивоу. Са друге стране, и 
сама организација трибина у великој мери зависи од заинтересованости 
представника средњих школа и локалних самоуправа, па би у наредном периоду 
требало осмислити механизам, кроз нпр. сарадњу са Министарство просвете, науке 
и технолошког развоја, да ове трибине буду обавезне.  
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Matović5 

 

Rezime: Saobraćajne nezgode predstavljaju značajan problem savremene civilizacije, a statistika 
gotovo svih zemalja pokazuje da saobraćajne nezgode zauzimaju vodeće mjesto kao uzrok 
smrtnosti. Prema podacima Svjetske zdravstvene organizacije (SZO), saobraćajne nezgode 
zauzimaju 8. mjesto. Zvanični podaci u Crnoj Gori pokazuju da je broj saobraćajnih nezgoda u 2021. 
godini za 32,9% veći u odnosu na 2020. godinu, a broj nastradalih lica za 43,2% veći za isti period. 
U ovom radu sprovedeno je istraživanje indikatora performansi bezbjednosti saobraćaja u Crnoj 
Gori i to po prvi put. Predmet istraživanja obuhvata indikatore koji se odnose na ponašanje učesnika 
u saobraćaju, sa ciljem prikupljanja podataka koji će pokazati stanje bezbjednosti saobraćaja i 
ključne probleme na osnovu kojih bi se adekvatnim mjerama i akcijama moglo uticati na smanjenje 
broja saobraćajnih nezgoda i nastradalih i povrijeđenih lica. Terensko istraživanje je realizovano u 
24 opštine u Crnoj Gori. Obrada podataka je vršena primjenom SPSS programa a uz pomoć 
geografskog informacionog sistema rezultati su prikazani na mapi za sve opštine. Rezultati analize 
pokazuju da 57,4% vozila na putevima van naselja se kretalo većom brzinom od ograničenja, 76,7% 
djece nije koristilo dječije sjedište, 61,7% ispitanika nije koristilo sigurnosni pojas.  
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Pomenuto istraživanje biće samo početni korak, a da bi se stanje bezbjednosti saobraćaja u državi 
nastavilo pratiti neophodno je ponavljati mjerenje svake godine i adekvatnim mjerama uticati da se 
to stanje promijeni. 

Ključne reči: performanse bezbjednosti saobraćaja, indikatori, brza vožnja, mjerenje  

Abstract: Traffic accidents represent a significant problem of modern civilization, and the statistics 
of almost all countries show that traffic accidents are the leading cause of death. According to data 
from the WHO, traffic accidents were ranked at 8th place. Official data in Montenegro show that 
the number of accidents in 2021 is 32.9% higher than in 2020, and the number of injured persons is 
43.2% higher for the same period. As part of this project, an investigation of road safety performance 
indicators was conducted in Montenegro for the first time. The subject of the research includes 
indicators related to the behavior of traffic participants, with the aim of collecting data that will show 
the level of traffic safety and key problems on the basis of which adequate measures and actions 
could be applied to reduce the number of traffic accidents and casualties and injured persons. 
Observational research was carried out in 24 municipalities in Montenegro. Data processing was 
performed using the SPSS program, and by means of a geographic information system, and 
outcomes were represented on a map for all municipalities. The results of the analysis indicated that 
57.4% of vehicles on the rural roads exceeded the posted speed limit, 76.7% of children did not use 
child restraint systems, 61.7% of respondents did not use a seat belt. In order to continue to monitor 
the road safety performance in Montenegro, it is necessary to repeat the measurement every year, as 
well as to select appropriate road safety countermeasures 

Keywords: road safety performance, indicators, speeding, measurement 

1. UVOD  

 Izvještaj Svjetske zdravstvene organizacije (SZO) iz 2018. godine ukazuje da povrede 
zadobijene u saobraćaju predstavljaju osmi vodeći uzrok smrti za sve starosne grupe a za 
djecu i mlade (uzrasta od 5 do 29 godina) povrede u saobraćaju su vodeći uzrok smrtnosti. 
Na globalnom nivou najugroženiji učesnici u saobraćaju su pješaci, biciklisti i motociklisti 
koji čine polovinu smrtnih slučajeva (pješaci i biciklisti čine 26%, motociklisti 28%), 
(WHO, 2018). Broj saobraćajnih nezgoda u Crnoj Gori, prema zvaničnim podacima u 
2021. godini je iznosio 6.109, što je za 32,9% više u odnosu na 2020. godinu. Takođe, broj 
nastradalih lica u saobraćajnim nezgodama u 2021. godini je iznosio 3.058 (3.003 
povrijeđenih lica i 55 poginulih lica) što je za 43,2% više u odnosu na 2020. godinu, 
(Monstat, 2021). 

Zbog sve većeg interesovanja i aktivnosti zemalja u Evropi za oblast bezbjednosti 
saobraćaja, javila se potreba za istraživanjem indikatora performansi bezbjednosti 
saobraćaja, sa ciljem upoređivanja rezultata među zemljama i učenja od zemalja sa boljim 
učinkom. Jedna od istaknutijih aktivnosti je uspostavljanje Evropske opservatorije za 
bezbjednost saobraćaja (eng. European Road Safety Observatory – ERSO). Jedan od 
ciljeva ove opservatorije jeste praćenje napretka bezbjednosti saobraćaja i identifikovanje 
najboljih u praksi. Odlučeno je da se razvije metod benčmarkinga bezbjednosti saobraćaja 
korišćenjem indikatora perfromansi bezbjednosti saobraćaja. Korišćen je SUNflower 
pristup kako bi bile integrisane različite komponente SafetyNET aktivnosti. SUNflower 
pristup ima za cilj da identifikuje jake i slabe tačke u performansama bezbjednosti 
saobraćaja na putevima različitih evropskih zemalja. Takođe, cilj ovog pristupa jeste i da 
se utvrde osnovni elementi u aktuelnim politikama i programima u evropskim državama, 
da se sazna koji od ovih elemenata ih čine posebno efikasnim u suočavanju sa problemima 
bezbjednosti saobraćaja.  

176



 
18. Međunarodna Konferencija  

„Bezbednost saobraćaja u lokalnoj zajednici“, Srbija, Kopaonik, 19 – 22. april 2023. 
 

 
 

Na taj način se mogu identifikovati poboljšanja koja bi mogla dovesti do smanjenja 
broja saobraćajnih nezgoda, a samim tim i do smanjenja broja žrtava u saobraćajnim 
nezgodama. U pomenutom projektu izveden je zaključak da ne treba praviti poređenja 
između svih evropskih zemalja kao jedne grupe, već treba uporediti zemlje unutar 
određene grupe ili klase. Za bolje poređenje koriste se grupe zemalja sa sličnim nivoima 
bezbjednosnih performansi (Wegman, 2008).  

Da bi zemlje odnosno države unaprijedile bezbjednost saobraćaja na putevima, 
potrebno je procjeniti sopstvene performanse bezbjednosti saobraćaja i uporediti ih sa 
podacima drugih zemalja, a zatim učiti od onih sa najboljim rezultatima. U svom radu 
Shen et al. (2012) su razmatrali tri indikatora: broj poginulih u saobraćajnim nezgodama 
na milion stanovnika, broj poginulih u saobraćajnim nezgodama po pređenoj udaljenosti i 
broj poginulih u saobraćajnim nezgodama na milion registrovanih motornih vozila. Na 
osnovu ovih indikatora su analizirali učinak bezbjednosti saobraćaja na putevima u 27 
zemalja Evropske unije (EU) iz različitih perspektiva. Za potrebe istraživanja su koristili 
tri proširena modela: poseban model bezbjednosti saobraćaja na putevima zasnovan na 
analizi omotača podataka (eng. Data envelopment analysis - DEA), metod unakrsne 
efikasnosti (eng. Cross-efficiency model), klaster analiza (eng. Cluster analysis). Sa ciljem 
razvijanja indeksa bezbjednosti saobraćaja na putevima koji kombinuje odabrane ekološke 
karakteristike puteva u Maleziji, odabrano je 14 indikatora koji oslikavaju malezijsko 
okruženje na putevima. U svojoj studiji Hussain et al. (2016) su na osnovu specifičnih 
kriterijuma (ciljevi, metod mjerenja, kvalitet i očekivani rezultati) napravili konačnu listu 
specifičnih indikatora za svaku putnu mrežu u cilju poboljšanja ukupne bezbjednosti 
saobraćaja na magistralnim putevima. Uz pomoć PCA (eng. Principal Component 
Analysis) dokazuju sposobnost kompozitnog indeksa u identifikaciji rizika generisanih iz 
kombinacija specifičnih indikatora. Uzimajući u obzir sva urbana područja, u svom radu 
Viera Gomes et al. (2018) prikazuju rezultate primjene indikatora bezbjednosti saobraćaja 
na cjelokupnu portugalsku putnu mrežu, u cilju procjene veze između urbanih centara 
regiona (prema tipu puta). Proračun SPI mreže puteva uključuje nekoliko zadataka 
uzimajući u obzir gradske puteve, detaljnije urbanističke klasifikacije. Proračun pruža 
uvid u kvalitet bezbjednosti saobraćaja na putnoj mreži u cjelini i pojedinih puteva. Tešić 
et al. (2018) su postavili razvijanje naučne metodologije za kreiranje indeksa performansi 
bezbjednosti saobraćaja na putevima sa ograničenim brojem indikatora. Korišćena je DEA 
metoda koja omogućava identifikaciju najznačajnijih indikatora u ukupnom indeksu 
performansi bezbjednosti saobraćaja na putevima a fokus je bio na Evropske zemlje. 
Rezultati su pokazali da se poređenja zemalja na osnovu ograničenog broja indikatora, 
odnosno najznačajnijih indikatora, mogu izvršiti na tačan način i sa prihvatljivim nivoom 
pouzdanosti. Nakon sto je izvršio osnovnu identifikaciju faktora bezbjednosti na 
putevima, Shen et al. (2020) je na osnovu nje razvio sveobuhvatan skup hijerarhijski 
strukturiranih indikatora performansi bezbjednosti. Sprovedene su neophodne procedure 
obrade podataka i korišćenje analize omotača podataka (DEA) za kompozitni indikator. 
Ovaj indikator korišćen je za skup Evropskih zemalja i na osnovu rezultata izdvojene su 
zemlje sa najboljim i najlošijim učinkom. Prema ovoj studiji, identifikovano je šest 
glavnih faktora rizika za bezbjednost na putevima (kao što su alkohol, brzina, zaštitni 
sistemi, vozila, putevi i hitne medicinske službe) u okviru tri glavne komponente 
drumskog saobraćaja (učesnici u saobraćaju, vozila i infrastruktura). Da bi se predstavio 
cjelokupni rizik za bezbjednost na putevima u zemlji, razvijen je sveobuhvatan skup 
indikatora performansi bezbjednosti. 
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2. METODOLOGIJA 

U cilju prikupljanja podataka i procjene stanja bezbjednosti saobraćaja, pored podataka 
o saobraćajnim nezgodama, neophodno je istražiti i ostale faktore koje utiču na nastanak 
saobraćajnih nezgoda. Predmet istraživanja obuhvata indikatore performansi bezbjednosti 
saobraćaja u Crnoj Gori (brza vožnja, upotreba sigurnosnog pojasa, upotreba zaštitnih 
sistema  - kaciga, upotreba bezbjednosnih sjedišta za djecu, upotreba uređaja za ometanje 
pažnje, ponašanje pješaka, vozni park, vožnja pod uticajem alkohola, zdravstveno 
zbrinjavanje nakon saobraćajni nezgoda), nakon čega bi se adekvatnim mjerama moglo 
uticati na unapređenje stanja bezbjednosti saobraćaja. Indikatori performansi bezbjednosti 
saobraćaja predstavljaju bilo koju mjeru povezanu sa saobraćajnim nezgodama i 
posledicama. Omogućavaju bolju analizu stanja bezbjednosti saobraćaja na posmatranoj 
teritoriji jer obuhvataju veću količinu informacija i podataka, podatke o ključnim 
problemima koji utuču na bezbjednost saobraćaja na putevima, takođe značajni su i za 
praćenje efikasnosti implementiranih mjera i akcija za bezbjednost saobraćaja. Od 
indikatora se očekuje da ispune sledeća tri zahtjeva: ocjenu stanja bezbjednosti, mjerenje 
efikasnosti primjene mjera i mogućnost poređenja stanja bezbjednosti saobraćaja između 
različitih zemalja (MKI, 2020). Istraživanje je realizovano u periodu od 08.06.2022. do 
28.07.2022. godine, i obuhvaćene su 24 opštine na teritoriji Crne Gore: Podgorica, Tuzi, 
Danilovgrad, Cetinje, Bar, Ulcinj, Budva, Kotor, Tivat, Herceg Novi, Nikšić, Šavnik, 
Plužine, Žabljak, Pljevlja, Bijelo Polje, Berane, Rožaje, Petnjica, Mojkovac, Kolašin, 
Andrijevica, Plav i Gusinje. Studenti Mašinskog fakulteta (smjer Drumski saobraćaj) su 
vršili terensko istraživanje oslanjajući se na Metodologiju za mjerenje indikatora 
performansi bezbjednosti saobraćaja i nakon prethodno realizovane obuke koja im je 
omogućila da unaprijede stečena znanja tokom studija. Podaci o indikatorima koji su u 
vezi sa vožnjom pod uticajem alkohola, voznim parkom i zdravstvenim zbrinjavanjem 
nakon saobraćajne nezgode su dostupni od strane državnih institucija, ostali podaci su 
dobijeni terenskim istraživanjem. Za svaki indikator pojedinačno definisani su vremenski 
okviri tokom kojih je trebalo sprovesti istraživanje. Istraživanje je bilo neophodno vršiti 
radnim danima i to utorkom, srijedom i četvrtkom u periodu povoljnih vremenskih uslova 
a u slučaju nepredviđenih okolnosti mjerenje se obustavljalo. Mjerna mjesta na kojima je 
vršeno mjerenje su locirana na putevima u naselju i van naselja. Jedinica posmatranja, 
odnosno vozilo se bira po principu slučajnog uzorka koji podrazumjeva da svako vozilo 
ima podjednaku šansu da se nađe kao uzorak posmatranja. Takođe, za svaki indikator je 
bilo potrebno prikupiti tačno definisan broj za svaki uzorak. Podaci koji su se prikupljali 
tokom mjerenja su bilježeni u posebno pripremljene obrasce, nakon čega su se prenosili u 
odgovarajuće baze podataka.  

Kod sprovođenja terenskog istraživanja neophodno je ispuniti uslov mjerenja brzine 
vozila koja se kreću u slobodnom saobraćajnom toku, gdje brzina kretanja vozila nije 
uslovljena drugim vozilima i spoljnim faktorima. Mjerenje bi trebalo vršiti za oba smjera 
kretanja, ukoliko to nije moguće, dovoljno je sprovesti mjerenje brzine za jedan od 
smjerova. Za potrebe snimanja brzina vozila u saobraćajnom toku korišćen je ručni 
(laserski) mjerač brzine odnosno radar. Potrebno je naciljati nadolazeće ili odlazeće vozilo 
i povući okidač sve dok laser zvučnim signalom a onda i prikazom na ekranu ne utvrdi 
brzinu mjerenog vozila.  
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Svako lasersko mjerenje ponudiće sledeće informacije: vrijeme i datum mjerenja, 
dobijenu brzinu mjerenog vozila, jedinice mjere za brzinu, smjer kretanja vozila, 
rastojanje od lasera do vozila u tom trenutku u kom je snimljena brzina kretanja i mjernu 
jedinicu za rastojanje. Najmanja udaljenost kojom može biti izmjerena brzina jeste 10 
metara, dok je maksimalna udaljenost 2.400 metara. 

Ostali indikatori su se prikupljali metodom opažanja, na mjestima gdje se vozila po 
pravilu kreću manjim brzinama koje omogućavaju dobro sagledavanje svih okolnosti.  

 

 
Slika 1. Ručni mjerač brzine Slika 2. Mjerenje brzine na terenu 

3. REZULTATI 

Terenskim istraživanjem mjerenja brzine izmjerena je brzina za 41.352 vozila, od kojih 
52,2% (21.598) vozila se kretalo brzinom koja je u okviru ograničenja brzine, dok se 
47,8% (19.754) vozila kretalo brzinom koja je izvan ograničenja. Prosječna brzina vozila 
na nivou Crne Gore iznosi 55,3 km/h. Kada se posmatraju podaci o izmjerenim brzinama 
na mjernim mjestima na putevima u naselju, 12.495 (62,5%) vozila se kretalo u okviru 
ograničenja brzine, dok 7.488 (37,5%) vozača nije poštovalo ograničenje brzine. 
Prosječna brzina vozila na putevima u naselju, na nivou Crne Gore iznosi 46,9 km/h. Kada 
se posmatraju podaci o izmjerenim brzinama na mjernim mjestima na putevima van 
naselja, 9.103 (42,6%) vozila se kretalo u okviru ograničenja brzine, dok 12.266 (57,4%) 
vozila se kretalo iznad ograničenja. Prosječna brzina vozila na putevima van naselja, na 
nivou Crne Gore iznosi 63,2 km/h.  

Mjerenjem upotrebe sigurnosnog pojasa evidentirano je ukupno 62.522 putnika u 
vozilima, od kojih 23.935 (38,3%) putnika je koristilo sigurnosni pojas, a 38.587 (61,7%) 
putnika nije koristilo.  
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Procenat korišćenja sigurnosnog pojasa na prednjim sjedištima putničkog automobila 
iznosi 44,8%, dok je kod teretnih vozila 24,9%. Za autobuse procenat upotrebe 
sigurnosnog pojasa od strane vozača iznosi 21,1%.  

Podaci upotrebe sigurnosnog pojasa od strane putnika u automobilu na zadnjem 
sjedištu (ukupno), ukazuju da je evidentiran 7.121 putnik, od kojih čak 6.849 (96,2%) nisu 
koristili sigurnosni pojas, dok 272 (3,8%) putnika jeste.  
 

Tabela 1. Vrijednosti indikatora bezbjednosti saobraćaja u Crnoj Gori za 2022. godinu 

Grupa  
indikatora 

bezbjednosti 
saobraćaja 

Kategorija 
vozila Indikator bezbjednosti saobraćaja 

 
(ukupno 

CG) 

Sigurnosni pojas 

PA Korištenje na prednjim sjedištima 44,8% 
Korištenje na zadnim sjedištima 3,8% 

TV Korištenje na prednjim sjedištima 24,9% 
Bus Korištenje od strane vozača 21,1% 

PA, TV, Bus Ukupno 38,3% 

PA Upotreba bezbjednosnog sjedišta za 
djecu 23,3% 

Ometanje pažnje PA, TV Korištenje moiblnog telefona tokom 
vožnje 2,8% 

Zaštitne kacige Vozač 94,5% 

Pješaci 
Poštovanje semafora 78,2% 

Prelazak na obilježeni pješački prelaz 62,3% 
Upotreba mobilnih telefona 1,8% 

Brzina 

Procenat poštovanja ograničenja ukupno 52,2% 
Procenat poštovanja ograničenja u 

naselju 62,5% 

Procenat poštovanja ograničenja van 
naselja 42,6% 

Vozni park 

Prosječna starost svih vozila 17,4 god 
Prosječna starost putničkih vozila 17,4 god 

% putničkih vozila mlađih od 6 godina 4,7% 
% putničkih vozila starijih od 10 godina 86,1% 

Alkohol Procenat vozača pod dejstvom alkohola 8,7% 
Zdravstveno zbrinjavanje Vrijeme odziva ~10 min 

 
U okviru terenskog istraživanja, izvršeno je mjerenje upotrebe uređaja za ometanje 

pažnje od strane vozača. Ukupno je evidentirano 62.523 vozača, od kojih 1.727 ( 2,8%)  
je koristilo uređaj za ometanje, u ovom slučaju mobilni telefon, dok 60.796 (97,2%) 
vozača nije koristilo.  

Posmatrajući podatke o upotrebi zaštitnih sistema – kaciga, evidentirano je ukupno 
1.270 vozača mopeda, odnosno motocikala, od kojih je 1.200 (94,5%) vozača koristilo 
zaštitne kacige, a 70 (5,5%) nije koristilo.  
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Većina opština na području Crne Gore, čak 17 ne posjeduje svjetlosnu saobraćajnu 
signalizaciju – semafor. U pomenutim opštinama, mjerenje indikatora povezanih sa 
ponašanjem pješaka na semaforizovanoj raskrsnici nije bilo moguće realizovati. U 
preostalim opštinama, evidentirano je 3.780 pješaka koji su prelazak kolovoza izvršili na 
semaforizovanoj raskrsnici.  

Od ukupnog broja zabilježenih prelazaka, 824 (21,8%) pješaka je prelazak izvršilo dok 
je na semaforu bilo prikazano crveno svjetlo, dok je 2.956 (78,2%) pješaka prelazak 
kolovoza izvršilo na propisan način.  

Prilikom evidentiranja prelazaka pješaka na pješačkom prelazu, zabilježeno je ukupno 
12.898 prelazaka. Van pješačkog prelaza, prelazak je izvršilo 4.857 (37,7%) pješaka, dok 
je propisno prešlo kolovoz 8.041 (62,3%) pješak. Za pješake takođe je bilježena upotreba 
mobilnog telefona prilikom prelaska kolovoza na obilježenom pješačkom prelazu. 
Ukupno 227 (1,8%) pješaka je koristilo mobilni telefon prilikom prelaska kolovoza. 

Kada su u pitanju indikatori zdravstvenih službi, posmatrana su tri indikatora i to: 
vrijeme odziva hitnih službi, broj hitnih medicinskih službi i broj hitnih medicinskih službi 
na 10.000 stanovnika. Vrijeme odziva hitnih službi na nivou Crne Gore iznosi približno 
10 min.  

Na osnovu priloženih rezultata indikatora koji su u vezi sa alkoholom dobija se uvid u 
trenutno stanje kao i procenat vozača koji su upravljali vozilom pod dejstvom alkohola, u 
različitim koncentracijama koje su izmjerene. Ukupno je alkotestirano 100.360 lica, od 
kojih je 8.701 (8,67%) bilo pod dejstvom alkohola u različitim koncentracijama.  

Upotreba bezbjednosnih sjedišta za djecu u svim opštinama pokazuje izrazito loše 
podatke. Posmatrajući upotrebu dječijih sjedišta na nivou Crne Gore zabilježeno je ukupno 
1.354 vozila koja posjeduju bezbjednosno sjedište. Kod 1.038 (76,7%) vozila evidentirana 
je neupotreba dječijeg sjedišta ili sjedište nije korišćeno na način kojim je to propisano, 
dok je kod 316 (23,3%) evidentirana pravilna upotreba dječijeg sjedišta.  

Posmatrajući podatke o voznom parku Crne Gore, vidimo da je prosječna starost vozila 
u  Crnoj Gori 17,43. Takođe, prosječna starost voznog parka putničkih automobila na 
nivou Crne Gore iznosi 17,43. Procenat putničkih automobila mlađih od 6 godina je 4,72% 
dok procenat putničkih automobila starijih od 10 godina iznosi 86,06%. 

4. DISKUSIJA 

U okviru ovog rada izvršena je po prvi put analiza istraživanja indikatora bezbjednosti 
saobraćaja na području teritorije Crne Gore sa ciljem da se procjeni stanje i unaprijedi 
bezbjednost saobraćaja na putevima. Analiza istraživanja indikatora bezbjednosti 
saobraćaja započinje prikupljanjem dostupnih podataka od nadležnih institucija (podaci o 
saobraćajnim nezgodama, voznom parku, vožnji pod dejstvom alkohola, radu 
zdravstvenih službi). Ostatak podataka koji su bili potrebni za analizu su prikupljeni 
pomenutim terenskim istraživanjem koje su vršili studenti Mašinskog fakulteta. 
Prikupljeni podaci su unijeti u excel-u a zatim korišćenjem SPSS programa izvršena je i 
obrada podataka. Primjenom geografskog informacionog sistema izvršena je vizuelizacija 
podataka na mapama za sve opštine u Crnoj Gori. 

Na osnovu dobijenih rezultata analize moguće je utvrditi ključne probleme koji utiču 
na stanje bezbjednosti saobraćaja. Za svaki od indikatora, moguće je porediti rezultate na 
nivou opština, i prikazati koja od njih je ostvarila bolje ili lošije rezultate.  
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Kreiranjem kompozitnog indikatora moguće je porediti stanje bezbjednosti saobraćaja 
u Crnoj Gori sa ostalim zemljama EU. 

Na osnovu analize prikupljenih podataka, može se zaključiti da stanje bezbjednosti 
saobraćaja u Crnoj Gori nije na zavidnom nivou. Opštine iz centralnog i primorskog 
regiona pokazale su nešto bolje rezultate u odnosu na opštine na sjeveru Crne Gore.  

Najveću pažnju treba posvetiti indikatorima koji su u vezi sa brzom vožnjom, 
upotrebom sigurnosnog pojasa i upotrebom bezbjednosnih sjedišta za djecu. Podaci o 
brzoj vožnji na putevima van naselja nam ukazuju da je 57,4 % vozača prekoračilo 
ograničenje brzine na putevima. Na putevima u naselju 37,5% vozača je prekoračilo 
ograničenje brzine. Kada je u pitanju prosječna brzina izmjerena u Crnoj Gori po 
opštinama, najlošije podatke pokazale su opštine Andrijevica, Danilovgrad i Žabljak. 
Podaci o upotrebi sigurnosnog pojasa ukazuju da 61,7 % ispitanika nije koristilo 
sigurnosni pojas, 56,1% vozača, 59,2% suvozača i 96,2% putnika na zadnjem sjedištu ne 
koriste sigurnosni pojas. Kod 76,7% djece u Crnoj Gori nije zabilježena upotreba 
bezbjednosnog dječijeg sjedišta, a Mojkovac, Plav i Bar istakle su se kao opštine u kojima 
je upotreba bezbjednosnog sjedišta za djecu bila najmanja.  

Istraživanje indikatora performansi bezbjednosti saobraćaja nije vršeno ranije pa tako 
nema ni dostupnih podataka sa kojim bi se rezultati dobijeni u ovom istraživanju mogli 
uporediti. Jedino istraživanje bezbjednosti saobraćaja u Crnoj Gori izvršili su Grdinić-
Rakonjac et al., (2021), koji su ocijenili 21 opštinu u Crnoj Gori putem kompozitnog 
indikatora. Oni su u svom radu koristili podatke dobijene od Ministarstva unutrašnjih 
poslova, koji podrazumijevaju broj prekršaja koji su evidentirani od strane policijskih 
službenika. Istražili su indikatore koji se odnose na prekoračenje brzine, upotrebu 
sigurnosnih pojaseva, vožnju pod uticajem alkohola i upotrebu mobilnih telefona. Prema 
njihovom istraživanju, najbolje plasirane opštine u Crnoj Gori bile su Plav, Mojkovac, 
Danilovgrad i Andrijevica, dok je najlošije podatke pokazala Podgorica. 

5.  ZAKLJUČAK 

Analiza istraživanja indikatora bezbjednosti saobraćaja ukazuje da stanje bezbjednosti 
saobraćaja u Crnoj Gori nije na zavidnom nivou. Neophodno je posvetiti pažnju 
indikatorima koji su u vezi sa brzom vožnjom, upotrebom sigurnosnog pojasa i upotrebom 
bezbjednosnih sjedišta za djecu. 

Indikatori performansi bezbjednosti saobraćaja nam daju sliku o stanju bezbjednosti 
saobraćaja, omogućavaju da izvršimo procjenu stanja i preuzmemo adekvatne mjere koje 
će unaprijediti postojeće stanje. Realizovano istraživanje je samo početni korak, a praćenje 
indikatora je neophodno vršiti u kontinuitetu kako bi se uočili problemi  i pravovremeno 
reagovalo na njih. Takođe, efekte implementiranih mjera je potrebno pratiti u cilju 
procjene da li su mjere postigle željene rezultate. Rezultati prethodno pomenutih 
indikatora poslužiće kao dobra motivacija nadležnim službama, ali i svima nama da se 
stanje bezbjednosti saobraćaja u državi poboljša. Prije svega, potrebno je kroz brojne 
edukacije i kampanje uticati na svijest učesnika o značaju indikatora za bezbjednost u 
saobraćaju uz očekivanje da će predstavljena norma ponašanja biti prihvaćena kao jedina 
ispravna. Takođe, neophodna je i veća ažurnost policije koja će kontrolisati poštovanje 
propisa i svaku neispravnost sankcionisati u skladu sa Zakonom o bezbjednosti saobraćaja. 
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Резиме:  Предикција стања безбедности саобраћаја на путевима је веома користан алат у 
креирању политика и препознавању активности чија примена може имати превентиван утицај 
на стање безбедности саобраћаја. У раду је представљен методолошки приступ за предикцију 
стања безбедности саобраћаја који се може примењивати на националном и локалном нивоу. 
Развијени модел предикције стања безбедности саобраћаја заснива се на унапред 
дефинисаним индикаторима и њиховим историјским вредностима а у раду је приказана и 
међусобна зависност изабраних индикатора и коначних исхода безбедности саобраћаја, 
резултати примене модела, ограничења развијеног модела, и сл. Предикција саобраћајних 
незгода није пронашла практичну примену у многим државама. Ипак, и даље постоји велика 
тежња стручне и научне јавности да се ова тема сагледа и што је могуће више имплементира 
у практичним условима. 

Кључне речи: безбедност саобраћаја, предикција, саобраћајне незгоде 
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Abstract: The road safety forecasting is a very useful tool in the creation of policies and the 
recognition of activities whose implementation can have a preventive effect on the road safety. This 
paper presents a methodological approach for road safety forecasting that can be applied at the 
national and local level. The developed model for road safety forecasting is based on pre-defined 
indicators and their historical values, and the paper also shows the corelation of the selected 
indicators and the final outcomes of road safety, the results of the application of the model, the 
limitations of the developed model, etc. The road safety forecasting has not found practical 
application in many countries. Nevertheless, there is still a great effort of the professional and 
scientific public to improve this area and implement it as much as possible in practical conditions. 
Keywords: traffic safety, forecasting, traffic accidents 

1. УВОД 

Предикција стања безбедности саобраћаја (енгл. Forecasting) има за циљ 
предвиђање броја и тежине последица саобраћајних незгода које ће се догодити у 
неком будућем периоду. Моделима предикције стања безбедности саобраћаја у 
протеклим година даје се све већи значај уз велике тежње стручне и научне јавности 
да се ова тема сагледа и што је могуће више имплементира у практичним условима 
уз развоја прецизног, поузданог и тачног модела. Ипак, ниједан предложени модел 
предикције досада није заживео у пракси. Разлози се могу препознати у 
комплексности модела, недостатку података који се могу применити у пракси, 
недостатку транспарентности институција које су задужене за прикупљање 
података, недостатку адекватних резултата који се једноставно могу користити у 
пракси и сл.  

У моделима предикције стања безбедности саобраћаја, број саобраћајних 
незгода у будућности се прогнозира на основу процењених вредности које ће друге 
променљиве имати у будућности, а које је могуће прецизно проценити (нпр. 
временске прилике, степен моторизације, транспортни рад и сл.). У зависности од 
примењених статистичких метода, али и од променљивих које се користе за 
предикцију, разликују се и модели предикције стања безбедности саобраћаја. Због 
бројних специфичних фактора који утичу на настанак саобраћајних незгода на 
неком подручју, модел развијен за једно подручје, није могуће увек успешно 
применити на другом подручју.  

Lassarre и остали (2012) у студији предикције броја погинулих лица у 
саобраћајним незгодама у европским земљама, која је реализована у оквиру 
пројекта DaCoTA, наводе смернице, препоруке и примере различитих модела 
предикције, испитивање корелативних веза између појединих фактора (БДП, 
изложеност, ризик и сл.) и саобраћајних незгода са смртним исходом, као и анализу 
статистичке значајности појединих фактора. Weijermars и Wesemann (2013) у 
оквиру студије о предикцији безбедности саобраћаја и ех-ante евалуацијом политике 
безбедности саобраћаја у Холандији представљају методу којом благовремено 
покушавају да прилагоде политику безбедности саобраћаја на путевима, како би 
успешно остварили националне циљеве. Antoniou и Yannis (2013) су анализирали 
макроскопске трендове безбедности саобраћаја на путевима у Грчкој, као и модел 
предикције саобраћајних незгода на годишњем нивоу. Bergel-Hayat и Focant (2017) 
су представили методологију за анализу неповољних временских утицаја на 
настрадала лица у саобраћајним незгодама на шестој IRTAD конференцији.  
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Јужнокорејска агенција за друмски саобраћај (енгл. Korean Road Traffic Authority 
Agency (KoROAD)) је развила систем за предикцију стања безбедности саобраћаја 
који за циљ има предикцију нивоа ризика на локалним и државним путевима. 

Bergel-Hayat и остали (2017) су у оквиру ICTCT радионице (енгл. International 
Co-operation on Theories and Concepts in Traffic safety) представили студију утицаја 
неповољних временских услова на настанак саобраћајних незгода са настрадалим 
лицима у урбаним срединама, на примеру три града у Пољској. Guiterrez-Osorio и 
Pedraza (2020) су спровели преглед савремених извора података и техника за 
анализу и предикцију саобраћајних незгода који за циљ има да пружи преглед 
техника у предвиђању саобраћајних незгода путем алгоритама машинског учења и 
напредних техника за анализу информација, као што су неуронске мреже и мреже 
краткорочне меморије.  

2. МЕТОДОЛОШКИ ПРИСТУП ЗА ПРЕДИКЦИЈУ СТАЊА 
БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА 

У моделу који је представљен у наставку рада прогнозирање броја и тежине 
последица саобраћајних незгода врши се на основу прогнозираних вредности које 
ће друге променљиве имати у будућности, а за које постоји претпоставка да могу 
утицати на настанак саобраћајних незгода. За променљиве које се користе у моделу 
прво се утврђује повезаност са бројем и тежином последица саобраћајних незгода, 
односно, утврђује се да ли вредност променљивих утиче на број и тежину последица 
саобраћајних незгода. Повезаност између броја и тежине последица саобраћајних 
незгода и осталих променљивих које се користе у моделу предикције стања 
безбедности саобраћаја, утврђује са на основу историјских података, односно 
посматра се међусобни утицај између вредности променљивих и броја и тежине 
последица саобраћајних незгода за временски период од најмање 10 година. 

За потребе модела предикције стања безбедности саобраћаја дефинисано је пет 
група индикатора, односно скупова података (Слика 1). У оквиру сваког скупа 
података систематизоване су сродне променљиве које могу утицати на услове у 
саобраћајном току и на безбедност саобраћаја. За потребе предикције стања 
безбедности саобраћаја прикупљене су историјске вредности свих наведених 
променљивих, односно вредности које су променљиве имале у периоду од 2011. до 
2021. године. 

 
Слика 1. Скупови података у моделу предикције стања безбедности саобраћаја 

Први скуп података чине историјски подаци о саобраћајним незгодама. 
Променљиве систематизоване у овој групи индикатора уједно представљају и 
коначне исходе.  

Скуп 1. Историјски подаци о саобраћајним незгодама и последицама 

Скуп 2. Подаци о временским условима

Скуп 3. Подаци о саобраћају

Скуп 4. Индикатори перформанси безбедности саобраћаја

Скуп 5. Спољни фактори
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Излазни резултат модела предикције стања безбедности саобраћаја представља 
управо прогнозирање вредности које ће ове променљиве имати у будућности. 
Подаци о саобраћајним незгодама који се могу прикупљати у оквиру ове групе 
индикатора су: 

• Број саобраћајних незгода према врсти незгоде (СНПОГ, СНПОВ, 
СНМШ и СНУК) и тежини последица (ПОГ, ТТП, ЛТП, ПОВ и НАСТ), 

• Број и тежина последица саобраћајних незгода према категорији 
учесника (нпр. путничка возила, мотоцикл, мопеди, бициклисти и сл.) и 
својству учешћа (нпр. пешаци), 

• Последице саобраћајних незгода према полу, 
• Последице саобраћајних незгода према старосним групама,  
• Број и врста саобраћајних незгода према групи типова саобраћајних 

незгода, и сл. 
За потребе рада прикупљени су подаци о броју и тежини последица саобраћајних 

незгода из Интегрисане базе података о обележјима безбедности саобраћаја 
Агенције за безбедност саобраћаја. 

Други скуп података чине историјски подаци о временским приликама. Појава 
падавина (киша, суснежица или снег), магле или других метеоролошких услова 
може утицати на услове у саобраћајном току, видљивост и понашање возача. За 
потребе рада прикупљени су подаци о следећим временским параметрима: 

• Просечна температура, 
• Просечна количина (сума) падавина, 
• Број дана са кишом, 
• Број дана са снегом и суснежицом и 
• Број дана са маглом. 

Подаци о временским приликама су прикупљени са званичног сајта Републичког 
Хидрометеоролошког завода Србије из метеоролошких годишњака са 
климатолошким подацима. 

Трећи скуп података чине историјски подаци о саобраћају. За потребе модела 
предикције стања безбедности саобраћаја прикупљени су подаци о ПГДС-у, 
транспортном раду и степену моторизације. Подаци о ПГДС-у по деоницама 
државних путева су преузети са званичног сајта ЈП „Путеви Србије“. Транспортни 
рад је израчунат као производ оствареног обима превоза путника и количине 
превезеног терета и просечног растојања на коме је вршен транспорт. Степен 
моторизације је израчунат као однос броја регистрованих возила и броја становника. 
Подаци о транспортном раду, броју становника и броју регистрованих возила 
преузети су са званичног сајта Републичког завода за статистику из статистичких 
годишњака. 

Четврти скуп података чине подаци о индикаторима перформанси безбедности 
саобраћаја. Индикатори перформанси безбедности саобраћаја омогућавају оцену 
нивоа безбедности саобраћаја без познавања података о саобраћајним незгодама и 
њиховим последицама. Индикатори који су коришћени у моделу предикције су: 

• % употребе сигурносног појаса у путничким возилима на предњим 
седиштима, 

• % употребе сигурносног појаса у путничким возилима на задњем 
седишту, 

• % употребе заштитних система за децу узраста 0-12 година, 
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• % употребе заштитне кациге код возача моторизованих двоточкаша, и 
• % возача путничких возила који користе мобилни телефон током 

вожње. 
Пети скуп података чине подаци о спољним факторима који могу бити 

друштвени, економски или политички, а могу се појавити као последица ванредних 
ситуација или као последица појаве неких неочекиваних или екстремних околности. 
Спољни фактори немају квантитативне вредности па се у предикцији безбедности 
саобраћаја њихов утицај на коначне исходе исказује тежинским коефицијентима. У 
оквиру спољних фактора могу се сврстати пандемија вируса COVID-19 или неког 
другог вируса (ограничење кретања услед пандемије), поскупљење цене горива 
услед рата или економске кризе, промена казнене политике, итд. 

3. УТВРЂИВАЊЕ МЕЂУСОБНЕ ЗАВИСНОСТИ ПРОМЕНЉИВИХ И 
КОНАЧНИХ ИСХОДА 

Након дефинисања променљивих које се користе за предикцију стања 
безбедности саобраћаја следећи корак представља утврђивање повезаности, 
односно међусобне зависности између променљивих које представљају коначне 
исходе (број и тежина последица саобраћајних незгода) и променљивих из осталих 
скупова података. Утврђивање међусобне зависности између променљивих 
првенствено има за циљ идентификацију променљивих које су у претходном 
периоду имале утицаја на настанак саобраћајних незгода, а затим и утврђивање у 
којој мери је промена вредности неке променљиве имала утицаја на промену броја 
и тежине последица саобраћајних незгода. Без утврђивања међусобне зависности 
између променљивих није могуће поуздано прогнозирати број и тежину последица 
саобраћајних незгода у будућности.  

Предикција стања безбедности саобраћаја може се спроводити за различите 
временске периоде (месечни, полугодишњи и годишњи), при чему се међусобна 
повезаност променљивих утврђује за сваки временски период посматрања (месечни, 
полугодишњи и годишњи). 

Међусобна повезаност променљивих подразумева да промена вредности једне 
променљива утиче и на промену вредности друге променљиве. Повезаност 
променљивих постоји ако пораст вредности једне променљиве прати пораст 
вредности друге променљиве, и обратно, ако при порасту вредности једне 
променљиве вредности друге опадају. У првом случају смер повезаности је 
позитиван, а у другом негативан. На пример, уколико са порастом броја кишних 
дана долази до повећања броја погинулих лица у саобраћајним незгодама 
повезаност између променљивих је позитивна. Са друге стране, ако са порастом 
просечне температуре долази до смањења броја саобраћајних незгода повезаност 
између променљивих је негативна. 

Повезаност променљивих разликује се и по јачини повезаности. Најјача веза је 
функционална веза, то јест да свакој вредности једне променљиве одговара тачно 
одређена вредност друге променљиве. Због саме природе саобраћајних незгода, које 
настају као случајни догађаји и на чији настанак утиче велики број фактора, мала је 
вероватноћа утврђивања функционалне везе између коначних исхода са 
променљивим из осталих индикатора.  
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Слабија повезаност, која је подложна мањим или већим одступањима назива се 
корелативна веза. Основне податке у моделу предикције стања безбедности 
саобраћаја чине управо подаци о коефицијенту корелације и једначине линеарне 
регресије.  

Коефицијент корелације показује у којој мери постоји повезаност између 
историјских података о саобраћајним незгодама са историјским подацима из 
осталих скупова променљивих, и користи се за израчунавања јачина повезаности 
променљивих. Израчунате вредности коефицијента корелације налазе се у 
границама од -1 до +1. Када се вредност коефицијента корелације приближава 
јединици значи да је линеарна веза између променљивих јака, а када се коефицијент 
корелације приближава нули значи да између променљивих не постоји линеарна 
веза. Када је вредност коефицијента корелације једнака +1 постоји најјача 
позитивна корелација између променљивих, са друге стране, када је вредност 
коефицијента корелације једнака -1 значи да постоји најјача негативна корелација 
између променљивих. На пример, уколико је израчуната вредност коефицијента 
корелације између броја погинулих лица у саобраћајним незгодама и броја кишних 
дана 0,9, може се закључити да постоји јака повезаност између променљивих, 
односно јака позитивна корелација, што указује да са повећањем броја кишних дана 
долази и до повећања броја погинулих лица у саобраћајним незгодама. 

На основу прикупљених историјских података, између података о саобраћајним 
незгодама и података из осталих индикатора, одређују се регресионе једначине 
којима се представљају линије регресије. У регресионој анализи коефицијент 
корелације приказује у којој мери се вредности променљивих приближавају линији 
регресије.  

4. МОДЕЛ ЗА ПРЕДИЦКИЈУ СТАЊА БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА 

Предложена методологија за предикцију стања безбедности саобраћаја 
заснована је на историјским подацима о саобраћајним незгодама и последицама 
саобраћајних незгода, подацима о временским приликама, подацима о саобраћају и 
индикаторима перформанси безбедности саобраћаја. Поред тога, за потребе 
предикције стања безбедности саобраћаја могу се користити и квантификовани 
утицаји спољних фактора на настанак и тежину последица саобраћајних незгода. 
Модел за предикцију стања безбедности саобраћаја подразумева да се у зависности 
од прогнозираних временских прилика, услова у саобраћају и индикатора 
перформанси безбедности саобраћаја, прогнозира вредност броја саобраћајних 
незгода и тежине њихових последица. Методолошки кораци у процесу предикције 
стања безбедности саобраћаја приказани су на Слици 2. 

Након прикупљања историјских података следећи кораци у моделу предикције 
стања безбедности саобраћаја подразумевају израчунавање коефицијената 
корелације и једначина линеарне регресије између свих коначних исхода и свих 
променљивих систематизованих у осталим скуповима. Следећи корак предвиђа 
израчунавање тежинских коефицијената.   

Тежински коефицијенти представљају ниво повезаности, односно, ниво утицаја 
који вредност променљиве има на вредност коначног исхода. Израчунавају се 
посебно за сваки коначни исход, а за њихово израчунавање се користе израчунати 
коефицијенти корелације између коначних исхода и осталих променљивих.  
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Тежински коефицијенти се израчунавају свођењем коефицијената корелације 
једног коначног исхода и свих променљивих на јединицу, односно, на начин да је 
сума свих тежинских коефицијената за један коначан исход једнака један. 

 
Слика 2. Методолошки кораци за предикцију стања безбедности саобраћаја 

Предикција вредност коначног исхода врши се путем дефинисаног вишеструког 
регресионог модела. Израчунава се путем формуле која подразумева суму 
израчунатих вредности коначних исхода за сваку променљиву. Вредности коначних 
исхода за сваку променљиву се израчунавају путем једначина линеарне регресије, 
уз тежинску корекцију. На овај начин, за сваки коначни исход прво се прогнозира 
да се вредност налази на линији регресије, а затим се вредност коначан исход 
коригује у зависности од коефицијента корелације, односно у зависности од 
вредности одступања коначног исхода од линије регресије. Поред тога, тежинским 
коефицијентима се одстрањује утицај променљивих за које није утврђена јака 
повезаност са коначним исходима.  

Прогнозирана вредност коначног исхода добија се путем следеће формуле: 
Коначан исход (КИ)=  
 

КИ просечна температура * ТК просечна температура + 
+ КИ количина падавина *ТК количина падавина + 
+ КИ број дана са кишом *ТК број дана са кишом + 
+ КИ број дана са снегом * ТК број дана са снегом + 
+ КИ број дана са маглом *ТК број дана са маглом + 
+ КИ степен моторизације * ТК степен моторизације + 
+ КИ транспортни рад * ТК транспортни рад + 
+ КИ ПГДС * ТК ПГДС+ 
+ КИ појас ПВ напред * ТК појас ПВ напред + 
+ КИ појас ПВ позади * ТК појас ПВ позади + 
+ КИ заштитни системи деца * ТК заштитни системи деца  
+ КИ кацига мот. двоточкаши * ТК кацига мот. двоточкаши  
+ КИ телефон возачи ПА * ТК телефон возачи ПА 

(5) 

где је: 
КИx – коначан исход према променљивој x, 
TKx – тежински коефицијент за променљиву x.  

Израчунавање прогнозираних вредности коначних исхода

Унос прогнозираних вредности променљивих за наредни период

Израчунавање тежинских коефицијената за променљиве из скупова

Одређивање једначина линеарне регресије између коначних исхода и 
променљивих из скупова

Израчунавање коефицијената корелације између коначних исхода и 
променљивих из скупова

Прикупљање историјских података о коначним исходима и променљивим из 
скупова
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Наведена формула се примењује у моделу предикције безбедности саобраћаја 
без обзира на период предикције (месечни, полугодишњи и годишњи), с тим да се 
за сваки период разликују, и посебно израчунавају, коефицијенти корелације и 
одређују једначине линеарне регресије.  

4.1. Тестирање модела за предикцију стања безбедности саобраћаја 

Предложени модел предикције стања безбедности саобраћаја омогућава 
предикцију броја и тежине последица саобраћајних незгода на месечном, 
полугодишњем и годишњем нивоу. Тестирање предложеног модела предикције 
стања безбедности саобраћаја у овом раду обухвата предикцију коначних исхода, 
односно броја и тежине последица саобраћајних незгода, за последње три године за 
које су доступни подаци о саобраћајним незгодама (2019., 2020. и 2021.).  

Као улазни података за сваку годину коришћени су прикупљени подаци о 
временским условима, подаци о саобраћају и подаци о индикаторима безбедности 
саобраћаја. С обзиром да се за већину улазних података вредности не прикупљају 
на месечном и полугодишњем нивоу (нпр. подаци о индикаторима безбедности 
саобраћаја), извршено је тестирање модела само на годишњем нивоу, и то за 
национални ниво. Приликом тестирања модела за 2020. годину, због утицаја 
пандемије вируса COVID-19 и ограничавања кретања, у моделу је коришћен спољни 
фактор 0,1 што значи да су прогнозиране вредности за 2020. годину умањене за 10%.  

Табела 1. Резултати тестирања модела предикције стања безбедности саобраћаја 

  
  

2019. 2020. 2021. 
Звани
-чан 
број 

Прогно-
зиран 
број 

Разлика 
Звани-

чан 
број 

Прогно-
зиран 
број 

Разлика 
Звани-

чан 
број 

Прогно-
зиран 
број 

Разлика 

СНПОГ 494 504 2,1% 459 456 -0,7% 482 508 5,1% 
СНПОВ 13748 13271 -3,6% 11850 11804 -0,4% 13271 13329 0,4% 
СНМШ 21525 21342 -0,9% 18401 19171 4,0% 20821 21449 2,9% 

УКУПНО СН 35767 35022 -2,1% 30710 31356 2,1% 34574 35185 1,7% 
ПОГ 534 553 3,4% 492 500 1,6% 521 557 6,5% 
ТТП 3322 3314 -0,2% 2954 2968 0,5% 3347 3334 -0,4% 
ЛТП 17094 16409 -4,2% 14297 14476 1,2% 16557 16515 -0,3% 
ПОВ 20416 19707 -3,6% 17251 17434 1,1% 19904 19830 -0,4% 

НАСТ 20950 20248 -3,5% 17743 17928 1,0% 20425 20373 -0,3% 
 
Резултати тестирања предложеног модела предикције стања безбедности 

саобраћаја указују на одређена одступања прогнозираних вредности на годишњем 
нивоу. Посматрано за све коначне исходе, прогнозиране вредности за  2021. годину 
одступају у просеку за 1,69%, за 2020. годину за 0,16% а за 2019. годину за -1,29%. 
Позитивна вредност одступања показује да је прогнозирани већи број од стварног 
броја, док негативна вредност показује да је прогнозирани мањи број од стварног 
број. На величину одступања појединих прогнозираних вредности могу утицати 
спољашњи фактори који нису квантификовани приликом тестирања модела, као 
што су на пример примењене превентивно промотивне активности које су могле 
допринети смањењу страдања. 
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5. ЗАКЉУЧАК 

Предикција стања безбедности саобраћаја, односно предвиђање броја и тежине 
последица саобраћајних незгода представља иновативни алата који до сада није 
званично примењиван у Србији. Примена модела предикције стања безбедности 
саобраћаја захтева високу тачност и поузданост модела у циљу прецизног 
препознавања и идентификације потенцијалних проблема безбедности саобраћаја.  

Тачност модела за предикцију стања безбедности саобраћаја у највећој мери 
зависи од квалитета улазних података. Уколико улазни подаци не осликавају 
прецизно стање у систему, одступања прогнозираних вредности броја и тежине 
последица саобраћајних незгода су већа. Без постојања квалитетних база података 
о обележјима безбедности саобраћаја, праћење постојећег стања, као један од 
основних елемената стратешког управљања безбедношћу саобраћаја на свим 
нивоима, није могуће.  Поред квалитета улазних података, на тачност модела утиче 
и обим историјских података примењених у моделу. Већи обим података, односно 
већи број година посматрања, доприноси прецизнијем утврђивању повезаности 
између коначних исхода и осталих променљивих. 

Применом предложеног модела предикције стања безбедности саобраћаја, поред 
предикције броја и тежине последица саобраћајних незгода у будућности, могуће је 
прогнозу вршити за поједине категорије учесника у саобраћају и на тај начин 
препознати категорије за које постоји повећана вероватноћа страдања у будућности. 
На основу идентификације категорија са повећаном вероватноћом страдања могуће 
је извршити адекватан избор превентивних активности у циљу спречавања 
очекиваног броја и тежине последица саобраћајних незгода. На овај начин, 
саобраћајне незгоде које представљају реактивни показатељ, постају део 
инструмента управљања безбедношћу саобраћаја, који у комбинацији са другим 
показатељима, представља проактивни алат.   

У циљу олакшавања примене алата предикције стања безбедности саобраћаја 
могућа је аутоматизација и дигитализација алата у виду апликативног софтверског 
решења. Аутоматизација процеса предикције стања пружа могућност покретања 
алата од стране надлежних субјеката, а резултати могу бити доступни свим 
субјеката безбедности саобраћаја на националном и локалном нивоу, који у складу 
са својим надлежностима и могућностима, могу утицати на побољшање 
безбедности саобраћаја. 

Представљен модел предикције стања безбедности саобраћаја се може 
примењивати на националном и локалном нивоу. Практична примена модела 
предикције на локалном нивоу може помоћи доносиоцима одлука у процесу 
планирања превентивног деловања у циљу спречавања будућег страдања. На овај 
начин могуће је ефикасније планирање мера и активности, као и циљано усмеравање 
расположивих средстава ка категоријама учесника у саобраћају за које постоји 
прогнозиран већи ризик страдања у будућности. 

У примени предложеног модел предикције стања безбедности саобраћаја постоје 
одређена ограничења, као што су недостатак историјских података, недостатак 
података о ПГДС-у на локалним путевима, недостатак појединих података на 
месечном нивоу и квантификација утицаја спољних фактора. Ова ограничења се 
могу лакше или теже отклонити будућим интервенцијама у складу са потребама и 
даљем развоју модела.  
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Будући правци деловања у погледу унапређења предложеног модела предикције 
стања безбедности саобраћаја усмерени су ка осигуравању веће поузданости модела 
и тачности излазних резултата. Ово се може постићи на више начина. Један од њих 
је проширивање скупа променљивих на основу чијих прогнозираних вредности се 
врши предикција броја и тежине саобраћајних незгода. Такође, повећање 
поузданости и тачности модела може се постићи и проширивањем историјских 
података повећањем броја година посматрања, што омогућава поузданије 
утврђивање међусобне повезаности коначних исхода и осталих променљивих.  
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АКТИВНА И ПАСИВНА БЕЗБЕДНОСТ ОСОБА СА ФИЗИЧКИМ 
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ACTIVE AND PASSIVE ROAD SAFETY OF DRIVERS WITH 
PHYSICAL DISABILITIES  

Ђорђе Петровић1, Далибор Пешић2, Радомир М. Мијаиловић3 
 

Резиме:  Возачи са инвалидитетом представљају рањиву категорију учесника у саобраћају. 
Посебно рањива група су возачи са физичким инвалидитетом чији услов да би учествовали у 
саобраћају представља адаптација возила. Проблеми безбедности саобраћаја са којима се 
сусреће ова категорија возача може се у најширем смислу поделити на проблеме активне и 
пасивне безбедности. Циљ овог рада је да прикаже проблеме особа са физичким 
инвалидитетом у својству возача и да предложи одређене мере у циљу решавања истих. У 
оквиру активне безбедности, у досадашњим истраживањима, као најзначајнији проблем 
уочена је способност возача да безбедно управљају возилом. Нешто лошија способност 
возача са физичким инвалидитетом огледа се кроз нешто лошије перформансе вожње и дуже 
време реаговања нарочито у комплексним ситуацијама. Са аспекта пасивне безбедности 
најзначајнији проблеми са којима се сусрећу особе са физичким инвалидитетом су 
ефикасност сигурносних појасева и ваздушних јастука у случају саобраћајне незгоде. Такође, 
поједина истраживања показују да уграђени адаптивни уређаји могу имати негативан ефекат 
на безбедност саобраћаја. 

Кључне речи: Особе са инвалидитетом, активна безбедност, пасивна безбедност, возачи, 
рањиви учесници. 

Abstract: Drivers with disabilities represent a vulnerable category of road users. A particularly 
vulnerable group is drivers with physical impairments, who need vehicle adaptation to participate in 
traffic. Road safety problems faced by this category of drivers can be divided into active and passive 

 
1 Ђорђе Петровић, дипл. инж. саобраћаја, асистент, Универзитет у Београду – Саобраћајни факултет, 
Војводе Степе 305, Београд, Република Србија, dj.petrovic@sf.bg.ac.rs 
2 др Далибор Пешић, дипл. инж. саобраћаја, ванредни професор, Универзитет у Београду – Саобраћајни 
факултет, Војводе Степе 305, Београд, Република Србија, d.pesic@sf.bg.ac.rs 
3 др Радомир Мијаиловић, дипл. инж. машинства, редовни професор, Универзитет у Београду – 
Саобраћајни факултет, Војводе Степе 305, Београд, Република Србија, radomirm@sf.bg.ac.rs 

194



Ђорђе Петровић, Далибор Пешић, Радомир М. Мијаиловић 
АКТИВНА И ПАСИВНА БЕЗБЕДНОСТ ОСОБА СА ФИЗИЧКИМ ИНВАЛИДИТЕТОМ У СВОЈСТВУ 

ВОЗАЧА 
 

 
 

road safety problems. This paper aims to show the issues of drivers with physical impairments and 
propose certain measures to solve them. In the framework of active safety, the most significant 
problem in previous research was the driver's ability to drive the vehicle safely. The slightly worse 
ability of drivers with physical impairments is noted in slightly worse driving performance and 
longer reaction time, especially in complex situations. From the aspect of passive safety, the most 
significant problems faced by drivers with physical impairments are seat belts and airbags 
effectiveness in a traffic accident. Also, some studies show that built-in adaptive devices can harm 
road safety. 
Keywords: Persons with disabilities, active safety, passive safety, drivers, vulnerable road users. 

1. УВОД  

Особе са инвалидитетом чине значајан део глобалне популације становништва. 
Процене Светске здравствене организације (2021) говоре да преко милијарду људи 
живи са неком врстом инвалидитета, док се око 200 милиона суочава са значајним 
баријерама током свакодневног живота. Ове вредности представљају око 15%, 
односно 4% укупне популације. Подаци Уједињених Нација (2022) показују да је 
највећи проценат особа са инвалидитетом у популацији евидентиран у Европи и 
Северној Америци. С обзиром на то, ове земље, а међу њима и Србија, се сусрећу са 
великим изазовима у области инклузије особа са инвалидитетом. 

Инклузија особа са инвалидитетом широм света бележи добре резултате, али 
даље постоје баријере које спречавају њихово пуно учешће у друштву равноправно 
са другима (United Nations, 2019). Приступачност у саобраћају идентификована је 
као једна од најзначајнијих баријера са којима се сусрећу особе са инвалидитетом. 
Лоша приступачност саобраћају најбоље се огледа се кроз мобилност особа са 
инвалидитетом. Према подацима који су доступни за Сједињене Државе, Уједињено 
Краљевство, Норвешку и Србију (Aarhaug & Gregersen, 2016; Brumbaugh, 2018; 
Department for Transport, 2019; Henly & Brucker, 2019; Park et al., 2022; Petrović et al., 
2022; Počuč et al., 2021), особе са инвалидитетом имају до 1,06 путовања дневно 
мање у односу на остатак популације. 

Као једно од најефикаснији решења проблема приступачности намеће се 
путовање путничким возилима. На овај начин се особама са инвалидитетом 
омогућава већи ниво флексибилности (Jansuwan et al., 2013), боља временска 
ефикасност путовања (Bascom & Christensen, 2017), и квалитетнија потрошња 
слободног времена (Pyer & Tucker, 2017). Узгред, самостална вожња путничких 
возила се показала посебно важном за особе са инвалидитетом у руралним 
подручјима и подручјима са лошијим приступом јавном превозу (Jansuwan et al., 
2013), као и у лошим епидемиолошким ситуацијама (Cochran, 2020). Међутим, 
овакав начин кретања особа са инвалидитетом са собом носи специфичне проблеме 
безбедности саобраћаја. Услед потребе ове групе учесника у саобраћају за уградњом 
одређених адаптивних система и уређаја, јављају се нови изазови везани за 
проблеме активне и пасивне безбедности саобраћаја. 

Циљ овог рада је да прикаже најзначајније проблеме безбедности саобраћаја 
особа са физичким инвалидитетом у својству возача. Проблеми са којима се ова 
група учесника у саобраћају сусреће подељени су у две групе: проблеми активне и 
пасивне безбедности саобраћаја.  
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Према дефиницији, активна безбедност саобраћаја има за циљ смањење броја 
саобраћајних незгода, док пасивна безбедност саобраћаја има за циљ да смањи 
последице саобраћајних незгода које су се већ догодиле (Lipovac, 2008). На основу 
реализованог истраживања препознате су најзначајније области деловања и дате 
смернице у циљу отклањања уочених проблема. 

2. МЕТОДОЛОГИЈА 

У оквиру овог истраживања извршен је преглед литературе из области активне 
и пасивне безбедности саобраћаја особа са инвалидитетом у својству возача. 
Посебан акценат стављен је на литературу чији су се аутори бавили 
експерименталним истраживањима у обе посматране области. Имајући то у виду, 
подаци о подручју на ком су реализована истраживања нису од великог значаја.  

Претрага релевантне литературе подразумевала је анализирање следећих 
литерарних јединица које су се бавиле циљаном темом: радови објављени у 
међународним часописима, радови са међународних конференција, пројектни 
извештаји, књиге итд. Анализом литературе препознати су најзначајнији проблеми 
са којима се сусреће посматрана популација. А након идентификовања 
најзначајнијих проблема, дат је предлог мера и активности које би успешно решиле 
ове проблеме. 

3. АКТИВНА БЕЗБЕДНОСТ САОБРАЋАЈА 

Студије које су анализирале активну безбедност особа са инвалидитетом у 
својству возача најчешће су реализоване у експерименталним условима. Имајући у 
виду специфичности анализиране популације, од великог је значаја упоредити 
њихове резултате са општом популацијом возача. Према томе, посматране су 
студије које су упоређивале са једне стране особе са инвалидитетом, а са друге 
стране возаче из опште популације (контролна група). Као мера активне 
безбедности возача углавном су посматране способности возача (нпр. могућност 
управљања, сила приликом кочења, време реакције, ниво оптерећења, брзина, 
трајање вожње итд). У наставку су приказане најважније студије које су се бавиле 
овим проблемима особа са инвалидитетом. 

Horberry and Inwood (2010) су спровели истраживање са циљем да дефинишу 
нормативне захтеве при статичким испитивањима опреме за потребе возача са 
инвалидитетом. Испитивање је обављено у Центру за мобилност Уједињеног 
Краљевства и обухватило је три области: управљање, силу приликом кочења и 
време реакције. Најпре су испитивањем добијени резултати за групу испитаника без 
инвалидитета (154 испитаника), а затим за групу испитаника са инвалидитетом (52 
испитаника). Резултати тестова у три категорије показују да особе без инвалидитета 
имају боље перформансе вожње. Уочене су статистички значајне разлике на 
тестовима обртног момента точка управљача и тесту остваривања силе приликом 
кочења. Ово указује на значајан проблем са снагом возача са инвалидитетом током 
вожње. На преосталим тестовима (тест способности управљања точком управљача, 
тестови времена реакције – аудио, визуелни, лампице) уочене разлике нису значајне. 
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Benoit et al. (2009) истражују утицај управљања возилом након преласка са 
конвенционалног начина управљања на управљање ручним командама. Резултат 
истраживања је показао да је вожња ручним командама значајно захтевнија. 
Истраживање је спроведено са 54 испитаника из Канаде који су возили трасу дужине 
30 километара на два различита начина. Први начин је подразумевао 
конвенционално управљање, а други управљање ручним командама уз надзор 
инструктора вожње. Важно је напоменути да су у возилу биле инсталиране и дупле 
команде које је у случају потребе могао да користи инструктор. Оцена нивоа 
оптерећења током вожње је извршена на основу NASA Task Load Index-а (NASA 
TLX) у четири различита возачка окружења (маневри паркирања, вожња кроз 
насељено место, вожња ван насеља или аутопутем и вожња у условима повећане 
густине саобраћаја). Упоређивањем NASA TLX-а утврђено је да су возачи током 
вожње ручним командама имали значајно већи ниво оптерећења у односу на 
конвенционални начин вожње. Ове разлике су остале статистички значајне чак и 
након 30 пређених километара. Из тог разлога, аутори закључују да постоји 
неопходност поновне обуке у случају потребе за преласком са конвенционалног 
начина управљања возилом на управљање возилом ручним командама. 

Симулатором вожње на Универзитету у Сао Паолу реализован је експеримент 
везан за време реакције кочења у коме је учествовало 20 возача с инвалидитетом и 
20 возача без инвалидитета (Santos et al., 2021). Код возача са инвалидитетом 
дијагностикована је параплегија и они су током свакодневне вожње користили 
ручне команде. Приликом упоређивања резултата времена реакције кочења, аутори 
нису пронашли статистички значајну разлику између посматране две групе 
испитаника. Наиме, просечно време реаговања кочењем за возаче са инвалидитетом 
износило је 0,92 секунде и за 0,02 је дуже у односу на возаче без инвалидитета. Оно 
што може да забрине је проналазак да са порастом возачког стажа возача са 
параплегијом расте време реакције кочења, просечно 0,017 секунди годишње. 

Ku et al. (2002) анализирају разлике у перформансама вожње између 15 возача са 
инвалидитетом (повреда кичмене мождине) и 10 возача без инвалидитет. Возачи са 
инвалидитетом користили су симулатор са ручним командама, док су возачи без 
инвалидитета користили конвенционалне системе вожње. Истраживање је 
проведено на узорку испитаника из Јужне Кореје. Симулатором је обухваћено 18 
секција пута, при чему се вршило праћење просечне брзине, могућности управљања, 
држање правца, поштовање светлосне саобраћајне сигнализације и трајање вожње. 
Анализом резултата за ове параметре утврђено је да не постоји статистички значајна 
разлика између две посматране групе. Међутим, на 9 од 18 анализираних сегмената 
утврђено је да особе које управљају возилом ручним командама возе значајно 
мањом брзином у односу на општу популацију, али то не утиче на укупне резултате. 
Аутори посебно истичу велику корист додатне обуке у симулаторима у циљу 
смањивања страха возача са инвалидитетом у вожњи. 

У студији Pauley and Devlin (2011), истраживане су разлике у укупном времену 
реакције међу возачима који користе протезе и општом популацијом. У ту сврху 
реализован је експеримент у ком је учествовало 10 возача са инвалидитетом и 13 
возача без инвалидитета (контролна група). Испитивано је време реакције у два 
случаја: када су фокусирани на само једну активност и када постоје две активности. 
У случају када су возачи фокусирани само на једну активност, нису уочене 
статистички значајне разлике у времену реаговања између група. Међутим, када је 
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фокус усмерен на две активности, особе са ампутираним екстремитетима су имале 
значајно дуже време реакције (преко 150 ms). 

4. ПАСИВНА БЕЗБЕДНОСТ САОБРАЋАЈА 

Студије које су анализирале пасивну безбедност особа са инвалидитетом у 
својству возача реализоване су на три начина. Најчешћи начин истраживања је 
реализовање експеримената у контролисаним условима. Поред тога, значајан број 
студија реализован је у разним софтверским пакетима (нпр. PC Crash), где су 
креирани различити модели са различитим циљевима. И на крају, као најмање 
учестале студије представљене су анализе конкретних саобраћајних незгода. У овим 
студијама посебан акценат стављан је на ефикасност система пасивне заштите (нпр. 
сигурносни појас и ваздушни јастуци) и њихову интеракцију са адаптивним 
уграђеним уређајима. У наставку су приказана најважнија истраживања из ове 
области. 

У истраживању повезаном са унапређењем безбедности особа са инвалидитетом 
која користе инвалидска колица, једно од кључних питања била је ефикасност 
система заштите при саобраћајним незгодама (Schneider et al., 2016). У Сједињеним 
Државама, аутори су проучавајући реалне незгоде у којима су учествовале особе у 
инвалидским колицама, открили да системи заштите нису потпуно прилагођени 
њиховим потребама. Од укупно 69 незгода, само у 29% случајева су особе у 
инвалидским колицама правилно користили системе пасивне заштите. Пронађено 
је да је неефикасно позиционирање сигурносног појаса на грудима возача 
најзначајнији проблем. Такав положај сигурносног појаса значајно повећава ризик 
од повреда груди и стомака. Због тога, аутори истраживања предлажу неколико 
мера које могу да унапреде пасивну безбедност возача у инвалидским колицима. 

Hu et al. (2020) покушавају да дају одговор на питање да ли ваздушне јастуке 
треба искључити када се у возилу превозе особе у инвалидским колицима. С тим 
циљем, аутори реализују експеримент где практично тестирају утицај ваздушних 
јастука и коришћења сигурносног појаса на ову популацију возача у контролисаним 
условима. У експерименту је симулиран чеони судар возила у непокретну препреку 
при брзини од 48 km/h, када силе успорења достижу вредност 20-g. Током 
експеримента, испитиване су различите величине возача-лутке (мушкарац – средња 
величина и жена – мала величина), адекватност везивања појаса (некоришћење, 
небезбедно коришћење и безбедно коришћење) и угао судара (0, 15 и 30 степени). 
Највеће последице забележене су у ситуацијама када се не користи сигурносни појас 
или када нема одговарајуће употребе сигурносног појаса возача са инвалидитетом. 
Активација ваздушних јастука има значајан утицај на смањење повреда главе и 
врата, независно од начина коришћења сигурносног појаса. Међутим, постоје 
случајеви када особа са инвалидитетом седи сувише близу точку управљача, тако да 
у тренутку судара, возач својим грудима долази до точка управљача пре него што 
се активирају ваздушни јастуци. Таква ситуација може довести и до смртних 
повреда. За такве случајеве, препоручује се деактивација ваздушних јастука. Аутори 
остављају отворено питање о ефикасности ваздушних јастука када у возилу постоје 
ручне команде или помоћни уређаји на точку управљача. 

Masiá et al. (2011) дају одговор на питање о ефикасности ваздушних јастука када 
постоје уређаји уграђени на точку управљача.  
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На основу статичког испитивања, аутори процењују у коликој мери уграђени 
уређаји на точку управљача утичу на ефикасност ваздушних јастука. У студији су 
испитане три врсте уређаја које се уграђују на точак управљача: класична ручица 
(печурка), „три-пин“ ручица и концентрични уређај за убрзавање (прстен на точку 
управљача). Аутори закључују да се уређаји који стоје непосредно испред точка 
управљача не смеју уграђивати када су ваздушних јастуци активни. Конкретно, 
концентрични уређај за убрзавање онемогућава адекватну активацију ваздушних 
јастука. „Тri-pin“ ручица смањује могућност ефикасне активације ваздушних 
јастука и додатно повећава ризик од повреде шаке. Најбезбеднији избор је класична 
ручица, јер се показало да има најмање негативне последице са аспекта пасивне 
безбедности. 

Истраживање Prochowski et al. (2022) анализира ефекат уграђених уређаја на 
точку управљача на пасивну безбедност возача са инвалидитетом. Користећи пакет 
PC Crash, истраживачи су оценили до колико додатни уређаји на точку управљања 
повећавају ризик од повреде у случају саобраћајне незгоде. Такође, реализовани су 
експерименти са варијацијама положаја уређаја на точку управљача и упоређивање 
са условима без додатних уређаја. Поред положаја додатног уређаја, аутори су 
варирали и брзине судара. Резултати показују да је најнебезбеднији положај уређаја 
на врху точка управљача. У овом случају, вероватноћа настанка повреда је највећа. 
У просеку, присуство уређаја на точку управљача повећава ризик од повреде за 15%. 

Значајно истраживање о утицају промене тежишта масе возача на ефикасност 
система пасивне безбедности у ситуацијама када су на возилу уграђене ручице на 
точку управљача или ручне команде реализовано је од стране Sybilski and 
Małachowski (2021). Промена тежишта масе возача настаје услед ампутације 
одређених екстремитета. У истраживању је креиран нумерички модел коначних 
елемената и извршене су симулације у софтверским пакетима. Резултати 
симулација показују да уграђени уређаји имају негативан утицај на пасивну 
безбедност возача. Разлог томе је што возач не може држати обе руке на точку 
управљача, што доводи до ротације карличног дела и након удара у ваздушни јастук 
тело не може да се врати у почетни положај. Ово може изазвати озбиљне повреде 
врата. Такође, у моделу који приказује ампутацију леве ноге возача, види се значајно 
повећана ротација рамена и грудног коша. Док је моделу у ком је извршена 
ампутација десне руке забележена повећана ротација рамена. Аутори истичу и то да 
постоји мања кинетичка енергија када дође до судара, зато што је возач са 
инвалидитетом мање масе. 

Претходне студије су се фокусирале на анализу пасивне безбедности возача са 
физичким инвалидитетом приликом чеоних судара. Управо из тих разлога, Hu et al. 
(2022) посветили су пажњу истраживању проблема пасивне безбедности путника 
који се превозе у инвалидским колицима до возача који настају при бочним 
сударима. У овом истраживању, аутори су тестирали седам различитих сценарија 
бочног судара, при удару брзином од 30 km/h и максималним успорењем од 24-g. 
На основу анализе резултата, откривено је да су ваздушни јастуци у возилу веома 
ефикасни при бочним сударима са леве стране. Међутим, приликом симулације 
бочног судара са десне стране, постојала је могућност да путник испадне из 
инвалидског колица, што може да представља значајан ризик повређивања. 
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5. ЗАКЉУЧНА РАЗМАТРАЊА 

Анализом релевантне литературе из области активне и пасивне безбедности 
особа са физичким инвалидитетом у својству возача, уочене су најзначајније 
области деловања у циљу унапређења њихове безбедности у саобраћају. Ови 
закључци могу бити од помоћи локалним заједницама у циљу унапређења 
мобилности и безбедности особа са физичким инвалидитетом. Са аспекта активне 
безбедности најзначајније мере и активности треба да буду усмерене ка постизању 
следећих потреба: 

 
• Прилагођавање перформанси уграђених адаптивних уређаја потребама 

особа са инвалидитетом. У досадашњим истраживањима уочено је да 
особе са инвалидитетом имају лошије одређене перформансе вожње 
(нпр. обртни момент точка управљача, остваривање силе приликом 
кочења) у односу на остатак популације. Овај проналазак указује на 
потребу за додатним прилагођавањем уграђених адаптивних уређаја 
потребама особа са инвалидитетом. Поред тога, уочава се да су 
перформансе вожње у анализираној популацији лошије током времена, 
па се уочава и потреба за периодичним прилагођавањем уграђених 
уређаја потребама особа са инвалидитетом.  

• Додатна обука возача који користе ручне команде. Специфична врста 
проблема уочава се у ситуацијама када возача који је користио 
конвенционалне начине управљања возилом буде приморан да управља 
возилом са ручним командама. У овим ситуацијама од изузетног је 
значаја додатна обука која ће олакшати и убрзати прилагођавање на нов 
начин управљања возилом. Посебан допринос оваквом начину обуке 
могу да буду и симулатори вожње. 

 
Са друге стране, као најзначајније мере и активности пасивне безбедности 

саобраћаја у анализираној популацији возача уочава се: 
 

• Усклађивање уграђивања адаптивних уређаја са системима пасивне 
заштите. И у популацији особа са инвалидитетом системи пасивне 
заштите су од велике користи (нпр. сигурносни појасеви, ваздушни 
јастуци). Међутим, када се изврши уградња одређених адаптивних 
уређаја отвара се питање његове ефикасности. Према томе, од великог 
је значаја прилагодити рад система пасивне заштите уграђеним 
уређајима у возилу. 

 
Током реализовања овог истраживања уочена су и одређена ограничења. Већина 

истраживања која су се бавила питањима активне и пасивне безбедности особа са 
физичким инвалидитетом су реализована у експерименталним условима. Међутим, 
може се очекивати да су проблеми препознати у експерименталним условима 
релевантни и за реалне саобраћајне ситуације.  

Будућим истраживањима потребно је у још више детаља истражити елементе 
активне и пасивне безбедности особа са физичким инвалидитетом у својству возача.  
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Такође, потребно је дефинисати скуп релевантних тестова који ће на 
одговарајући начин описати способност возача да безбедно учествују у саобраћају. 
Са аспекта пасивне безбедности потребно је реализовати истраживања која ће дати 
корисне смернице коришћења и ефикасности система пасивне заштите. С обзиром 
да је већина досадашњих истраживања реализована у експерименталним условима, 
будућа истраживања треба да размотре и другачије приступе (нпр. натуралистичке 
студије, дубинске анализе саобраћајних незгода и сл.). 

6. ПРИЗНАЊА 

Ово истраживање је подржано од стране Министарства просвете, науке и 
технолошког развоја Републике Србије. 
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 АNALIZA PONAŠANJA VOZAČA U TUNELIMA 

ANALYSIS OF DRIVER'S BEHAVIOR IN ROAD TUNNELS 

Zoran Borojević1, Ljerka Ibrović2, Marija Dotto3, Ivan Terzić4 
 

Rezime: Sa aspekta bezbednosti saobraćaja tuneli zbog svoje ograničene konstrukcije i složenosti 
kretanja saobraćaja predstavljaju specifično okruženje za vožnju, gde i manji incidenti mogu 
doprineti saobraćajnim nezgodama sa teškim posledicama i pojavi sekundarnih saobraćajnih 
nezgoda. Iz tih razloga, za tunele kao specifične putne objekte, postavljaju se znatno veći zahtevi po 
pitanju bezbednosti saobraćaja. Nemogućnost lake evakuacije doprinosi da bezazlene situacije mogu 
imati teške ishode. U sistemu faktora bezbednosti saobraćaja čovek – vozilo – put – okruženje,  
faktor – čovek ima najveći uticaj na nastanak saobraćajne nezgode, tako da ispravno ponašanje 
vozača tokom vožnje u tunelu u najvećoj meri doprinosi smanjenju saobraćajnih nezgoda i teških 
posledica. Bezbednosne politike koje su orijentisane na vozače i sprovođenje edukativnih kampanja 
u cilju podizanja svesti javnosti o značaju bezbedne vožnje u tunelima su od suštinske važnosti. U 
cilju definisanja problema nebezbednog ponašanja vozača, izvršena je analiza učešća zaustavljanja 
vozila u incidentima i analiza brzina vozila u tunelima na državnim putevima IA reda. Analiza je 
pokazala veliko učešće zaustavljanja vozila u tunelima i prekoračenje dozvoljene brzine kretanja što 
ukazuje na nizak nivo svesti o opasnostima po bezbednost u saobraćaju. Rezultati analize daju 
smernice za kreiranje edukativnih kampanja kojima bi se povećala svest vozača o rizicima koji mogu 
nastati usled nebezbednog ponašanja u tunelima. 

Ključne reči: brzine u tunelu, zaustavljanje u tunelu, edukacija vozača 

Abstract: From the aspect of road safety, tunnels, due to their specific construction and the 
complexity of traffic movements, represent a specific environment for driving, where even minor 
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incidents can contribute to traffic accidents with serious consequences and the occurrence of 
secondary traffic accidents. For these reasons, for tunnels as specific road facilities, significantly 
higher requirements are set in terms of road safety. The impossibility of easy evacuation contributes 
to the fact that harmless situations can have serious outcomes. In the system of road safety factors 
man - vehicle - road - environment, the factor - man has the greatest influence on the occurrence of 
a traffic accident, so the correct behavior of the driver while driving in the tunnel contributes to the 
greatest extent to the reduction of traffic accidents and serious consequences. Driver-oriented safety 
policies and the implementation of educational campaigns to raise public awareness of the 
importance of safe driving in tunnels are essential. In order to define the problem of unsafe behavior 
of drivers, an analysis of vehicle speeds and reasons for stopping in tunnels on IA category state 
roads, was performed. The analysis indicates regularity in the distribution of speeds in relation to 
the position in the tunnel and low awareness level when It comes to danger while stopping. The 
results of the analysis provide guidelines for the educational campaigns that would increase driver's 
awareness of the risks that may arise due to unsafe behavior in the tunnels. 

Keywords: speeds in the tunnel, stopping in the tunnel, driver education 

1. UVOD  

Poslednja decenija u Republici Srbiji obeležena je izgradnjom infrastrukturnih 
objekata. Razvoj mreže državnih puteva, a pre svega autoputeva, omogućio je saobraćajno 
povezivanje značajnih regionalnih težišta, a savremeni koncept gradnje domaćim 
vozačima doneo određene novine. Primena savremenih tehnologija u izgradnji tunela 
izmenila je osnovna načela trasiranja puteva, učinivši ih nezaobilaznim elementom 
autoputeva u brdovitim i planinskim predelima. Izgradnjom tunela smanjuje se štetno 
dejstvo na životnu sredinu, ostvaruju značajne uštede u korišćenju resursa, smanjuju gužve 
u saobraćaju i zagađenje vazduha. Međutim, primena ovakvog pristupa pri izgradnji 
saobraćajnica sa sobom nosi posledicu da se moraju prilagođavati uslovi koriščenja tunela 
kako bi se smanjio rizik za učesnike u saobraćaju. 

Javno preduzeće “Putevi Srbije” kao upravljač državnih puteva u Republici Srbiji, vrši 
nadzor i upravljanje saobraćajem na 15 tunela na državnim putevima IA reda (autoputevi) 
koji su izgrađeni u skladu sa svim propisima EU sa stalnim nadzorom koji je definisan 
internim procedurama za postupanje u redovnom režimu i u slučaju pojave incidentnog 
događaja.  

Tokom eksploatacije, uočeno je da su pojedini incidentni događaji učestaliji, a da je 
razlog pojave nebezbedno ponašanje učesnika u saobraćaju. Ovo se pre svega odnosi na 
neprilagođavanje uslovima puta (brzina, preticanje u tunelu, prilagođavanje svetala 
uslovima u tunelu) i zaustavljanje unutar tunela bez opravdanih razloga. Iako su svetska 
iskustva pokazala da vozači u tunelima voze opreznije, na autoputskim tunelima u Srbiji 
izvršeno je istraživanje najzastupljenijih incidenata kao releventnih za odabir sadržaja 
edukacije vozača, - to su upravo ona nebezbedna ponašanja koja vozači ne smatraju 
opasnim, a mogu biti uzrok nastanka saobraćajne nezgode. Tokom 2022. godine, u 
tunelima u Republici Srbiji registrovane su 162 saobraćajne nezgode, jedna saobraćajna 
nezgoda sa smrtnim ishodom, dve saobraćajne nezgode u kojima su lica zadobila teške 
telesne povrede i osam saobraćajnih nezgda sa licima sa lakim telesnim povredama, ostale 
sa materijalnom štetom. 

U ovom radu prikazana je analiza ponašanja vozača u tunelima, koja je predstavljala 
istraživanje za definisanje kampanje za podizanje svesti i edukaciju korisnika puta. U 
analizi su koriščeni podaci sa tunela na državnim putevima IA reda (autoputevima).  
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Autori su dali kratak osvrt na specifičnost tunela kao putnih objekata, definisali su 
metodologiju istraživanja i izvršili su analizu podataka uz objašnjenje i zaključke 
dobijenih rezultata. 

2. TUNEL KAO SPECIFIČNI PUTNI OBJEKAT 

Osim u troškovima izgradnje, značajne su razlike u funkcionisanju saobraćaja između 
tunela i otvorenih deonica puta. Sa jedne strane, na delu puta kroz tunel odsutne su 
prepreke pored puta, dok sa druge strane, fizička ograničenja uslovljavaju izgradnju uskih 
bankina i ostalih elemenata poprečnog profila. U zavisnosti od dimenzija poprečnog 
preseka tunela i njegove dužine, obavezni elementi tunela su sistemi za detekciju požara i 
protivpožarni sistemi, ventilacioni sistemi, detekcija CO i NO gasova, sistem SOS telefona 
i interfonskih komunikacija, TETRA komunikacioni sistemi, znakovi sa izmenljivim 
sadržajem poruka, sistem za detekciju saobraćaja, automatska detekcija incidenata, sistem 
video nadzora i dr. Prilikom projektovanja tunela mora se obezbediti pristupačnost 
vozilima hitnih službi u slučaju incidenta. Takođe, značajna specifičnost tunela i što je 
osvetljen 24 sata u toku dana, a osvetljenje se prilagođava ambijentalnim uslovima na 
ulaznim portalima. Plan osvetljenja zavisi od poprečnog preseka, dužine tunela i svojstva 
okruženja u kojima se nalazi trasa tunela. Plan osvetljenja tokom dana je drugačiji nego 
tokom noćnih sati. Vozači koji ulaze u tunel tokom dana imaju kratko vreme da se njihove 
oči prilagode relativno mračnom okruženju u tunelu. Sporo prilagođavanje očiju sa dnevne 
svetlosti na tunel i prigušeno okruženje zahteva postepeno smanjenje osvetljenja tunela, i 
slično vrši se postepeno pojačavanje osvetljenja tunela pre izlaska iz tunela u okruženje 
dnevne svetlosti. Zona kraja tunela ima najviši nivo osvetljenosti tunela, dok se u prelaznoj 
zoni postepeno smanjuje (slika 1). 

 
 Prikaz osvetljenja tunela po zonama 

 
Reakcije vozača u tunelu drugačije su nego na otvorenom putu. Vizuelne barijere i 

mračno okruženje mogu nepovoljno uticati na sposobnost vozača da proceni trasu puta, 
pogotovu ispred horizontalnih krivina. Vožnja duž mračnog uskog okruženja tunela može 
izazvati anksioznost, nesigurnost, pa čak i strah od udara u drugo vozilo ili zidove tunela 
i/ili druge opasne okolnosti kao što su požar ili urušavanje tunela [5], [6].  
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Vozači u tunelima uglavnom smanjuju brzinu i povećavaju bočno rastojanje do zida 
tunela [6], što se može protumačiti kao povećana budnost tokom vožnje duž tunela. Ova 
promena u ponašanju vozača se uglavnom dešava dok se približavaju portalima tunela. 
Amundsen i Rejns [7] veruju da vožnja u drumskom tunelu izaziva osećaj „nemirnosti“ 
kao rezultat mraka i zabrinutosti za bezbednost. Zbog toga vožnja u tunelima zahteva 
dodatnu pažnju i mentalno opterećenje [5], zbog čega vozači povećavaju budnost. Vozači 
su oprezniji tokom vožnje u tunelu.  

Iako je verovatnoća da se dogodi saobraćajna nezgoda manja, posledice nezgoda koje 
se dogode u tunelu, a posebno u tunelu na autoputu su značajno ozbiljnije nego na 
otvorenim deonicama [4]. 

Prepoznajući tunel kao specifičan putni objekat sa aspekta zahteva bezbednosti 
saobraćaja Evropski parlament i savet 29. aprila 2009. godine donosi Direktivu za 
drumske tunele 2004/54/EC – o minimalnim zahtevima bezbednosti saobraćaja koje 
moraju da ispune tuneli na trans evropskoj mreži puteva sa dužinom cevi preko 500 
metara. Odredbe Direktive se primenjuju na sve tunele u radu, u izgradnji ili u fazi 
projektovanja u transevropskoj putnoj mreži. Ciljevi Direktive su da obezbedi bezbednost 
u tunelima sprečavanjem kritičnih događaja koji mogu da ugroze život ljudi, životnu 
sredinu i tunelske instalacije i da ublaži posledice ovakvih događaja, pružajući zaštitu u 
slučaju saobraćajnih nezgoda, omogućavajući evakuaciju i efikasno delovanje. Republika 
Srbija svoje zakonodavstvo naslanja na zahteve Direktive.  

Usled specifičnih uslova za odvijanje saobraćaja, vrednosti najveće dozvoljene brzine 
kretanja vozila u svim tunelima su manje nego na otvorenim putevima i one ne mogu biti 
veće od 100 km/h [8]. 

Zakonom o bezbednosti saobraćaja propisane su zabrane koje se odnose na vožnju u 
tunelu: kretanje vozila unazad (član 37.), vršenje polukružnog okretanja vozila (član 50.), 
preticanje ili obilaženje, osim u tunelu sa najmanje dve saobraćajne trake za kretanje 
vozila u istom smeru (član 55.), zaustavljanje ili parkiranje vozila (član 66.), upotreba 
dugih svetala (član 77.); dužnosti vozača motornog vozila da isključi motor kada je vozilo 
zaustavljeno u tunelu duže od jednog minuta (član 164.), i u smislu zaštite životne sredine 
učesnici u saobraćaju ne smeju da preduzimaju radnje koje mogu izazvati ili izazivaju 
ugrožavanje životne sredine,  

3. METODOLOGIJA 

U tunelima na državnim putevima IA reda vrši se stalni nadzor i kontrola saobraćaja, 
kao i svih incidenata koji se prema internim procedurama beleže i sastavni su deo 
godišnjeg izveštaja koji se u skladu sa Zakonom o putevima i implementiranim 
standardom ISO 39001 dostavlja svim zainteresovanim stranama. Svi događaji se 
detektuju  putem CSNU (SKADA), video nadzorom, redovnim obilaskom ili detekcijom 
pojave od strane trećih lica. Iako ovi savremeni sistemi za nadzor i kontrolu vrše 
automatski detekciju i klasifikaciju incidenata, nije uvek moguće da budu obezbeđeni i svi 
detaljni podaci, na primer moguće je detektovati zaustavljeno vozilo ali ne i motiv 
zaustavljanja. Takođe, u slučaju detektovanja saobraćajne nezgode, zvanični podatak o 
posledici obezbeđuje policijski službenik ali za mnoge saobraćajne nezgode izostane 
dostava podataka o posledici.  
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Metodologija koja je primenjena u istraživanju ponašanja vozača zasniva se na analizi 
tipa incidenta u tunelima. Incidenti koji se beleže, mogu da se svrstaju u sledeće kategorije: 
saobraćajna nezgoda, zaustavljeno vozilo, strani objekat, saobraćajna gužva (kolona 
vozila), pešak u tunelu, požar, vožnja u suprotnom smeru, mrežno napajanje, ostalo, 
radovi, povećana količina CO2, neovlašćeni ulazak, usporeno kretanje vozila, vremenske 
neprilike, smanjena vidljivost, otkaz aplikacije, oštećenje kolovoza, vangabaritno vozilo, 
biciklista u tunelu ili uticajnoj zoni tunela. Svaki od navedenih incidenata može imati 
negativan uticaj na bezbednost saobraćaja u tunelu. Indikovanje najučestalijeg tipa 
incidenta ukazaće na uzroke zbog kojih se incidenti događaju, a naročito u slučaju  
incidenata izazvanih nebezbednim ponašanjem vozača. Kod zaustavljanja vozila, motiv 
zaustavljanja vozila se vrši na osnovu procene operatera u kontrolnom centru. 

U nastavku je izvršena analiza brzina vozila u tunelima. Podaci se prikupljaju 
uređajima za automatsko detektovanje vozila po principu  promene induktiviteta žičane 
petlje. Beleži se kategorija vozila i trenutna brzina prolaska preko induktivne petlje svakog 
pojedinačnog vozila. Autori rada su kao polaznu osnovu usvojili da nebezbedno ponašanje 
vozača povećava rizik za nastanak saobraćajne nezgode i da disperzija brzina predstavlja 
rizik za nastanak incidenta sa posledicama. Razlike u brzinama mogu biti posledica 
nepropisnog ponašanja vozača usled kretanja brzinom koja je veća od ograničenja ili 
zaustavljanjem u tunelu pri čemu nastavak putovanja vozilo započinje iz mirovanja. 
Polazna hipoteza da je najzastupljenije nebezbedno ponašanje vezano za aktivnosti koje 
utiču na pojavu velikih disperzija u brzinama. 

U radu će biti analizirana učestalost tipova incidenata na tunelima koji se nalaze na 
različitim putnim pravcima na državnim putevima IA reda - tunel Manajle (put A1, dužina 
1815 metara), tunel Šarani (put A2, dužina 1040 metara) i tunel Bancarevo (put A4, dužina 
881 metar) kao i brzina vozila na najdužem tunelu na državnom putu prvog reda A1 - 
Manajle. Analizirani su incidentni događaji za period 2022. godine. Cilj je da se izdvoje 
najčešći uzroci pojave incidentnog događaja kako bi se edukativnom kampanjom ukazalo 
korisnicima puta o opasnostima nebezbednog ponašanja u tunelu, kao i na način ponašanja 
i postupanje u slučaju da se zateknu u tunelu za vreme trajanja incidentnog događaja. 

4. REZULTATI ANALIZE 

Na izabranim tunelima na državnim putevima IA reda (autoputevima) u nastavku su 
prikazani rezultati analize učešća tipova incidenata i brzina vozila u tunelima. 

4.1. Učešće tipova incidenata u tunelima  

U tunelu Manajle tokom 2022. godine detektovano je 297 incidentnih situacija, od 
čega su nazastupljeniji: zaustavljeno vozilo, izmena režima saobraćaja usled izvođenja 
radova u tunelu i vremenske neprilike. Na Grafikonu 1. prikazana je raspodela incidenata 
u tunelu Manajle. 
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Grafikon br.1.: Raspodela incidenata u tunelu Manajle za period 2022. godine 

 
Najzastupljeniji incidentni događaj u tunelu Manajle, je zaustavljeno vozilo gde je 

preko 36% događaja klasifikovano u ovu kategoriju, od čega je preko 90% radnji 
zaustavljanja izvedeno iz neopravdanog razloga. 

Analizom podataka na tunelu Šarani utvrđeno je da je tokom 2022. godine zabeleženo 
102 incidentna događaja od čega su nazastupljeniji incidentni: zaustavljeno vozilo, izmena 
režima saobraćaja usled izvođenja radova u tunelu i saobraćajne nezgode. Na Grafikonu 
2. prikazana je raspodela incidenata u tunelu Šarani. 

 
Grafikon br.2.: Raspodela incidenata u tunelu Šarani za period 2022. godine 

 
U tunelu Šarani najčešći identifikovan tip incidenta je izmena režima saobraćaja usled 

radova na tunelu, što je posledica rehabilitacije kolovozne konstrukcije u levoj cevi tunela 
koja je sprovedena u ovoj godini, a zatim sa učešćem od 21% je zaustavljeno vozilo u 
tunelu. U ovom tunelu učestala je pojava saobraćajnih nezgoda, pa je tokom protekle 
godine zabeleženo čak 17 saobraćajnih nezgoda. 

Na državnom putu I reda A4 nalazi se tunel Bancarevo, a analizom podataka na ovom 
tunelu u periodu 2022. godine zabeleženo je 513 incidentnih događaja od čega su 
nazastupljeniji: zaustavljeno vozilo, izmena režima saobraćaja usled izvođenja radova u 
tunelu, vremenske neprilike i sporo vozilo. Na Grafikonu 3. prikazana je raspodela 
incidenata u tunelu Bancarevo. 
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Grafikon br.3.: Raspodela incidenata u tunelu Bancarevo za period 2022. godine 

 
Tokom 2022. godine u tunelu Bancarevo detektovano je 162 zaustavljanja vozila pri 

čemu većina zaustavljanja nije imala opravdan razlog. Ovaj tunel ima karakterističnu 
geometriju sa izraženim uzdužnim nagibima koji kao posledicu imaju pojavu teretnih 
vozila sa niskim brzinama, a u ukupnom broju incidentnih događaja učestvuju sa 13% i 
predstavljaju još jednu pojavu odstupanja od projektovane brzine u tunelu. 

Rezultati analize incidenata u sva tri tunela ukazuju da oko trećinu incidentnih 
događaja u tunelima čine zaustavljena vozila. Analizom motiva zaustavljanja (u 
slučajevima kad taj motiv nije bio poznat, vršena je procena na osnovu vremena 
zadržavanja) preko 90 procenata zaustavljanja nema opravdan razlog za takvu radnju.  
Zaustavljena vozila u tunelu, u okruženju sa ograničenom preglednošću može nepovoljno 
uticati na bezbednost saobraćaja i u graničnom slučaju za posledicu imati nastanak 
saobraćajne nezgode. 

4.2. Brzine vozila u tunelima  

Drugi deo analize odnosi se na ponašanje vozača - brzina vožnje. Analiza je izvršena 
u tunelu Manajle koji se nalazi na državnom putu I reda A1. Autori su uzeli u razmatranje 
da su ostvarene brzine zavisne od uslova za odvijanje saobraćaja, koje su pre svega 
uslovljenje trenutnim saobraćajnim opterećenjem. Prosečni godišnji dnevni saobraćaj 
(PGDS) tokom 2022. godine je iznosio 8981vozila/dan, od čega 78% je udeo putničkih 
vozila. U ovom tunelu brzina je ograničena na 80 km/čas. 

 U analizi brzina uzete su brzine svakog pojedinačnog vozila koje je prošlo kroz tunel, 
a sve brzine su raspoređene u 8 klasa. Na Grafikonu 4. prikazana je raspodela brzina po 
klasama, nezavisno u oba smera kretanja, pri čemu smer A predstavlja smer od Niša ka 
Vranju a smer B od Vranja ka Nišu. 
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Grafikon br.4.: Raspodela brzina po klasama u tunelu Manajle. 
 
Na Grafikonu broj 4. se može uočiti da je najzastupljenija brzina kretanja u ovom 

tunelu u klasi od 80-100 km/čas, zatim po realizovanim brzinama je klasa sa granicama 
od 100-120 km/čas. Uzevši u obzir najveću dozvoljenu brzinu kretanja vozila kroz tunel, 
može se zaključiti da je učešće vozila čija je izmerena brzina veća od dozvoljene brzine 
od 80 km/čas, 79,5% vozila u smeru A i čak 88,6% vozila u smeru B.  

Uporedna analiza procenta vozila koja prekoračuju dozvoljenu brzinu kretanja vozila 
i prosečnog dnevnog saobraćaja tokom svakog meseca u godini ne ukazuje na direktnu 
zavisnost saobraćajnog opterećenja i brzine kretanja vozila, jer se visok udeo brzina preko 
dozvoljenog ograničenja registruje u svakom mesecu tokom godine. Na Grafikonu br.5. 
prikazan je odnos procenta prekoračenja brzine i prosečan dnevni saobraćaj. 
 

 
Grafikon br.5.: Pregled procenta prekoračenja brzine u odnosu na PDS 
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5. DISKUSIJA REZULTATA I ZAKLJUČNA RAZMATRANJA 

Tunel kao objekat sa visokim rizikom sam po sebi doprinosi smanjenju bezbednosti 
saobraćaja, bez obzira na stepen opremljenosti, a otežana pristupačnost hitnim službama i 
evakuacija zatečenih lica može uzrokovati velike indirekne posledice, o čemu svedoče 
mnogi primeri iz sveta. 

Rezultati analize su potvrdili polazne pretpostavke da je visoko učešće zaustavljenih 
vozila u ukupnom broju incidenata u tunelima, svaki treći incident u tunelu odnosi se na 
zaustavljeno vozilo. Analiza brzina pokazala je da više od 80% vozača ne poštuje najveću 
dozvoljenu brzinu kretanja vozila u tunelu. Zaustavljeno vozilo u tunelu predstavlja rizik 
po bezbednost saobraćaja a naročito u uslovima gde se veliki broj vozila kreće brzinama 
većim od dozvoljene, što predstavlja dominantan problem bezbednosti saobraćaja u 
tunelu. Poređenjem navedenih analiza, nedvosmisleno se generiše zaključak da visoko 
učešće zaustavljenih vozila čija brzina kretanja ili samo mirovanje predstavljaju visok 
rizik za nastanak saobraćajne nezgode, posebno ako se uzme u obzir da preko 80% vozila 
pri prolasku kroz tunel radnju izvode neprilagođenom brzinom. U tim slučajevima često 
dolazi do forsiranog kočenja koje može dovesti do gubitka kontrole nad vozilom i do 
sustizanja, odnosno saobraćajne nezgode. 

Iako iz sprovedenih analiza nije moguće utvrditi koji su motivi zbog kojih se vozila 
zaustavljaju u tunelu, izvesno je da je značajan broj onih za koje razlog nije tehnički kvar 
na vozilu ili neka druga nepredviđena okolnost. Niska svest o posledicama i 
nedozvoljenim radnjama dovode do situacija da vozači često zaustavljaju vozilo u tunelu 
ili uticajnoj zoni tunela, dovodeći sebe u opasnost, kao i druge učesnike u saobraćaju. 
Radnja zaustavljanja i kretanja vozila je uslovljena prostom fizikom u kojoj je neophodno 
vreme i pređeni put da bi se dostigla željena brzina. Za to vreme i tokom tog puta povećan 
je rizik za nastanak saobraćajne nezgode. Upravo je to razlog istraživanja čiji bi rezultati 
izdvojili najčešće greške vozača i opredelili teme edukativnih kampanja u sistemu 
preventivnog delovanja. 

Sa druge strane, nove saobraćajnice sa visokim konforom za vožnju pružaju vozačima 
osećaj da na svakom delu puta mogu ostvariti željene brzine. Bez obzira što je u tunelima 
u Republici Srbiji maksimalna brzina u tunelima na autoputu ograničena na 100 km/h, a 
često je ta brzina ograničena na 80 km/h, vozači ne poštujući propise kreću brzinama 
daleko iznad propisanih, ne vodeći računa o ograničenoj preglednosti i mogućim 
preprekama na putu. 

Poređenjem navedenih analiza, nedvosmisleno se generiše zaključak da visoko učešće 
zaustavljenih vozila čija brzina kretanja ili samo mirovanje predstavljaju visok rizik za 
nastanak saobraćajne nezgode, posebno ako se uzme u obzir da preko 80% vozila pri 
prolasku kroz tunel radnju izvode neprilagođenom brzinom. U tim slučajevima često 
dolazi do forsiranog kočenja koje može dovesti do gubitka kontrole nad vozilom i do 
sustizanja, odnosno saobraćajne nezgode. 

U skladu sa navedenim, JP „Putevi Srbije“ su predložili set edukativnih kampanja 
kojom će se vozači upozoriti na propisano postupanje tokom vožnje kroz tunel i posledice 
koje nepropisno ponašanje može izazvati. Pored navedenog, pomoću edukativnog 
materijala upoznaće vozače o sistemima koji se koriste za brzu detekciju incidenata, 
evakuaciju u slučaju vanrednog događaja i ukazati na opremu koja se koristi za 
ublažavanje posledica incidenta. 
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ДИСТРИБУЦИЈА ПАЖЊЕ У КОНТЕКСТУ БЕЗБЈЕДНОСТИ 
САОБРАЋАЈА 

DISTRIBUTION OF ATTENTION IN THE CONTEXT OF TRAFFIC 
SAFETY 

Никола Торбица 1, Младен Петровић 2, Јована Џевер3 

 

Резиме:  Према подацима Свјетске здравствене организације ненамјерни узроци и насиље су 
однијеле веома велики број живота широм свијета, а најчешће узроци смрти су повезани са 
повредама насталим у саобраћајним незгодама. Један од фактора безбједности саобраћаја 
јесте возач (човјек) те је неопходно пратити понашање, истраживати и анализирати ставове. 
У том контектсту правилна дистрибуција пажње је неопходна за безбједно учешће у 
саобраћају, а важност перцептивних задатака је веома значајна и огледа се у чињеници да се 
сви покрети и реакције тијела покрећу и координишу на основу информација које су присутне 
у визуелном простору. Грешке се могу јавити када су визуелне информације недовољне или 
неадекватне. Међутим перцептивни процеси који представљају обраду сигнала насталих 
надраживањем рецептора, најчешће из визуелног и аудитивног модалитета, јесу нужни али 
не и довољни за успјешну и безбједну возачку активност. Вожња је пуно сложенија активност 
која укључује више потпуно усклађених когнитивних процеса. Када се томе дода чињеница 
да се саме саобраћајне ситуације разликују по својој сложености и неочекиваности, као и да 
током вожње на возача дјелује већи број сензорних информација, јасно је колико је та 
активност комплексна, те перецептивно и когнитивно захтјевна. Кроз рад ће се анализирати 
Студија проведена сарадњом Агенције за безбједност саобраћаја Републике Српске и 
Филозофског факултета УНИБЛ, те направити паралеле између безбједности саобраћаја и 
психолошких аспеката са циљем добијања што квалитетнијих мјера и препорука за 
унапријеђење безбједности саобраћаја. 
Кључне речи: возач, дистрибуција, пажња, безбједност, незгоде 

 
1 Торбица, Никола, мастер. инж. саобраћаја, Агенција за безбједност саобраћаја Републике Српске, Змај 
Јовина 18, Бања Лука, e-mail: nikolatorbica11@gmail.com 
2 Петровић, Младен, дипл. инж. грађевине, директор Агенције за безбједност саобраћаја Републике 
Српске, Змај Јовина 18, Бања Лука, e-mail: mladen5rovic@gmail.com   
3 Џевер, Јована, , мастер психолог, Центар за професионалну рехабилитацију и запошљавање инвалида, 
Војвођанска бб, Бања Лука, e-mail: dzeverjovana@gmail.com 

213

mailto:nikolatorbica11@gmail.com
mailto:mladen5rovic@gmail.com
mailto:dzeverjovana@gmail.com


 
Никола Торбица, Младен Петровић, Јована Џевер 

ДИСТРИБУЦИЈА ПАЖЊЕ У КОНТЕКСТУ БЕЗБЈЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА 
 

 
 

Abstract: According to data from the World Health Organization, unintentional causes and violence 
have claimed a very large number of lives around the world, and the most common causes of death 
are related to traffic injuries. One of the factors of traffic safety is the driver (man) and it is necessary 
to monitor behavior, research and analyze attitudes. In this context, the correct distribution of 
attention is necessary for safe participation in traffic. The importance of perceptual tasks is very 
significant and is reflected in the fact that all body movements and reactions are initiated and 
coordinated by information that is present in visual space. Mistakes can occur when visual 
informations are insufficient or inadequate. However, the perceptual processes that represent the 
processing of signals created by simulation of the receptors most often from the visual and auditory 
modalities are necessary, but they are not enough for a successuful and safe driving activity. Driving 
is much more complex activity wich involve multiple fully coordinated cognitive processes. When 
you add the fact that the traffic situations differ themselves in their complexity and unexpectedness 
and while driving the driver is affected by a large number of sensory informations, it is clear how 
complex, perceptually and cognitively demanding this activity is. Throught this paper Agency for 
Traffic Safety of Republic of Srpska and the Faculty of Philospohy UNIBL, and draw parallels 
between trafific safety and psychological aspects with the goal of obtaining the highest quality 
measures and recommendations for improving traffic safety. 
Keywords: driver, distribution, attention, safety, accidents 

1. УВОД  

Заинтересованост за психолошке аспекте вожње датира још од тридесетих 
година прошлог вијека када су истраживачи указивали на вожњу као активност која 
се попут ходања заснива на локомоторним и перцептивним задацима (Gibson i 
Crooks, 1938.) Безбједност саобраћаја разликује четири основна фактора 
безбједности саобраћаја од којих се човјек издваја као један од најзначајнијих 
фактора, те постоји много елемената од стране човјека који на различите начине 
утичу на активну и пасивну безбједност саобраћаја. Међу овим елементима посебно 
се истичу способности, знања, ставови и понашање. Када је ријеч о дистрибуцији 
човјекове пажње сви наведени елемeнти имају утицаја на ову појаву те се 
првенствено посматра кроз способности односно да ли човјек има адекватно 
развијена чула за прикупљање, обраду и дистрибуцију информација. Колика су 
човјекова знања о дистрибуцији пажње и на који начин се врши расподјела пажње, 
те какви су ставови човјека по питању дистрибуције пажње односно да ли сматра 
пажњу као небитним елементом за функционисање човјека или сматра пажњу 
једним од битнијих елемената којим се може управљати. Понашање човјека 
показује стварну слику односа према дистрибуцији пажње те се може посматрати и 
мјерити на разне начине. Дистрибуција и усмјеравање пажње једнако је важна за све 
учеснике у саобраћају, пјешаке, бициклисте и др. али посебна важност се истиче код 
возача. 

Понашање учесника у саобраћају у Републици Срспкој се може посматрати на 
више начина. Један од основних показатеља који се мјери и прати у Републици 
Српској у протекле четири године јесу Индикатори безбједности саобраћаја, а 
индикатор који је повезан са дистракцијом пажње возача јесте употреба мобилног 
телефона у вожњи. Вриједност овог индикатора у протеклим годинама и према 
скали класификације индикатора носи веома високу вриједност индикатора што 
значи да постоји превелик број возача који користе мобилни телефон у вожњи.  
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Ако се посматра и просјечна вриједност овог индикатора у протекле четири 
године она такође показује веома високу вриједност. Према наведеним подацима 
понашање возача у погледу употребе мобилног телефона односно једног од 
истакнутих дистрактора је изражено у великој мјери те представља ризично 
понашање возача у саобраћају. 

2. ЛИТЕРАРНИ ПРЕГЛЕД 

Zhoufan et al, 2021. су провели истраживање које се фокусира само на стратегију 
пажње возача о томе гдје и како расподјељују своју пажњу прије него што изведу 
различите тестове са потешкоћама визуелних задатака. Ово је постигнуто 
блокирањем различитог трајања погледа напријед током вожње на три различита 
симулирана пута. Мањи број апсорбованих информација у веома захтјевним 
ситуацијама вожње са дужим трајањем погледа ван пута указује на то да су возачи 
уочили губитак пажње у вожњи и предвидјели потенцијалну потребу за пажњом 
која може бити узрокована визуелним ометањем. Мањи број апсорбованих 
информација такође значи дуже вријеме између два апсорбовања информација у 
екеперименту, то јест, возачима је потребно дуже вријеме да погледају довољно 
информација и когнитивно обрађују сложеније ситуације прије него што им заклони 
вид. Штавише, дуже трајање апсорбовања информација је повезано са значајно 
повећаном несигурношћу која је штетна по безбједност. 

Underwood, 2007. у свом раду процјењује непажњу као фактор који утиче на 
настанак саобраћајних незгода код неискусних возача. Те у свом раду сугерише да 
се возачево разумијевање задатака развија са возачким искуством, тако да путеви 
који захтјевају појачано праћење (нпр. преплитање саобраћаја са више саобраћајних 
трака) добијају опсежније скенирање од путева који су једноставнији (нпр. слаб 
саобраћај на равном магистралном путу). Као закључак се изводи да возачи 
почетници не показују осјетљивост на сложеност пута, што сугерише да не обраћају 
пажњу на потенцијалне опасности које укључују понашање других учесника у 
саобраћају.  Сходно томе препорука изведена из ове студије говори обуци за возаче 
почетнике којом треба да добију посебна упутства о расподјели пажње током 
вожње, те да постакну визуелно скенирање коловоза како би им се помогло у 
предвиђању опасности и да би се развила њихова свјест о ситуацијама у окружењу. 

3. МЕТОДОЛОГИЈА 

У овом раду извршена је анализа двије различите студије о утицају дистракотора 
пажње са психолошког аспекта и ставова односно понашање возача када је ријеч о 
једном, издвојеном дистрактору са аспекта саобраћаја. У првој од поменутих 
студија због специфичности типа истраживања које укључује контролу релевантних 
фактора, креиран је експеримент у платформи “PsyToolkit“, чије карактеристике у 
потпуности одговарају циљевима студије. “PsyToolkit“ је скуп софтверских алата за 
програмирање психолошких експеримената који показују високу прецизност у 
мјерењу временске реакције на нивоу милисекунди, а лако се комбинује у увезује са 
упитницима којима се прикупљају вербални подаци (Stoet, 2010.; Stoet, 2017.).  
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Сви учесници експеримента су као услов за учешће морали имати положен 
возачки испит и бити у статусу активног возача, а експериментом је био обухваћено 
укупно 290 испитаника. Експериментална процедура је креирана по узору на 
класични задатак Мекове и Рока (Mack i Rock, 1998.) за испитивање „сљепила у 
вожњи“. Циљ експеримента је био да се провјери да ли испитаници могу 
регистровати и идентификовати тај нови стимулус када је пажња фокусирана на 
други садржај. Задатак је направљен на начин да је пажња активно била усмјерена 
на визуелни приказ раскрснице, а затим се ненајављено приказао нови стимулус 
контекстуално повезан са саобраћајним условима. Задатак се састојао из четири 
излагања. У сваком излагању је приказана раскрсница са возилима, а испитаници су 
требали да утврде које возило има право првенства пролаза. Пратило се вријеме које 
је било потребно да се притиском на тастер да одговор на постављено питање. У 
четвртом излагању је у раскрсници приказан и нови стимулус у виду билборда, а 
поред времена реакције за одговр на питање о првенству пролаза, регистрован је и 
одговор на питање да ли је на визуелном приказу уочено нешто ново што у 
претходним излагањима није било присутно (Боројевић и др. 2022.).  

Мјерење индикатора безбједности саобраћаја у Републици Срспкој врши се на 
основу Методологије за мјерење индикатора те се мјерење врши у протекле четири 
године. Индикатор који нам говори о понашању возача односно о дистрибуцији 
пажње код возача јесте индикатор употребе мобилног телефона. Мјерење је вршено 
на путевима у насељу и ван насеља, радним данима у временским интервалима од 8 
до 18 часова. Узорак је статистички адекватан и у складу са Методологијом.   

4. РЕЗУЛТАТИ  

Анализом података у првој фази утврђивана је фреквенција уочавања новог 
стимулуса у раскрсници, као и вријеме које је било потребно испитаницима да дају 
одговор. Од укупног броја испитаника само 26.6% је уочило нови стимулус 
(билборд) у раскрсници када им је пажња била фокусирана на возила у раскрсници. 

 

 
Слика 1. Дескриптивни подаци за варијаблу „уочавање новог стимулуса“ 
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У оквиру прве фазе анализе података праћена је брзина реаговања испитаника у 
експерименту, те су постављени основни параметри за укупно вријеме реакције, али 
и за појединачне брзине реаговања у сваком од четири излагања. У анализу је 
уврштен и експериментални фактор „присуство/одсуство“ додатног задатка, те се 
на основу добијених вриједности може уочити да се просјечно вријеме реаговања 
продужава када се испитаницима задаје додатни задатак праћења ријечи. То је у 
складу са претпоставком о ефекту већег когнитивног оптерећења, али и чињеници 
да испитаници требају подијелити пажњу и обрађивати више информација 
истовремено. 

Друга фаза екперимента подразумијевала је уочавање новог стимулуса у складу 
са годинама возачког искуства. Добијена је статистички значајна разлика између 
узрасних категорија испитаника код којих постоји веће когнитивно оптерећење, 
односно код којих постоји додатни задатак. Код испитаника различитих година 
старости који су радили само један задатак (одређивање првенства пролаза возила у 
раскрсници), не постоји статистички значајна разлика у могућности уочавања 
билборда као новог и неочекиваног стимулуса. Такви налази имплицирају да се при 
мањим когнитивним оптерећењима, дистибуција пажње не разликује код 
испитаника различитих година старости. Разлике се јављају када се повећа 
когнитивно оптерећење и оптерете ресурси пажње. 

 

 
Слика 2. Фреквенција уочавања новог стимулуса код испитаника различитог узраста 

Један од индикатора који се односи на дистрибуцију пажње код возача је 
индикатор употребе мобилног телефона те његова вриједност у Републици Српској 
за 2021. годину износи укупно 6%. 

 

 

   

 

Насеље Ван насеља Аутопут Укупно 

5,5 % 6,5 % 5,4 % 6,0 % 

Слика 3. Вриједност индикатора употребе мобилног телефона код возача путничких 
возила 
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Вриједност индикатора употребе мобилног телефона за возаче путничких возила 
по полицијским управама приказан је на слици број 4. 

 
Слика 4. Визуелани приказ индикатора употребе мобилног телефона у Републици Српској 

5. ДИСКУСИЈА И ЗАКЉУЧАК 

Вожња представља изузетно сложену активност приликом које на возача дјелује 
велики број сензорних информација које у тренутку вожње мора адекватно 
обрадити како би могао исправно и брзо реаговати. У оквиру тога, врло је важно 
питање пажње, тј.њене усмјерености на релевантне информације током кретања у 
саобраћају.  
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Исто тако, чињеница је да је капацитет људске пажње ограничен и да може бити 
усмјерена на један дио сензорних садржаја у одређеном тренутку и убрзати њихову 
обраду. У овој студији је испитивано питање пажње и њених капацитета за обраду 
информација у контексту саобраћаја. Испитивана је њена улога кроз перцептивни 
феномен „сљепила усљед непажње“, који се односи на немогућност примјећивања 
јасно видљивих објеката уколико је пажња фокусирана на други садржај. Резултати 
који су добијени указују на то да је феномен „сљепила усљед непажње“ веома 
изражен код испитаника. Приликом активности у којој је пажња активно усмјерена 
на задатак одређивања првенства пролаза у вожњи, више од 70% испитаника није 
уочило билборд који се налазио у непосредној близини аутомобила. Овај податак 
нам говори о томе да је код возача у експерименту когнитивна ангажованост на 
задатак била веома велика и да је једноставно „заузела“ расположиве капацитете 
пажње. Резултати се нису мијењали ни када је испитаницима уведен додатни 
ометајући задатак, само је вријеме реакције продужено што само потврђује 
присутност искориштавања капацитета пажње и отежану обраду других садржаја у 
видном пољу. Додатно, добијени резултати нам указују на постојање одређених 
разлика у погледу брзине раговања у односу на узраст. У ситуацијама кад нема 
додатног когнитивног ангажовања, млађи возачи имају брже реакције у односу на 
старије. Ово је у складу са резултатима претходних студија који потврђују да 
старијим особама треба више времена како би успјешно обрадили и интегрисали 
просторне информације али и пробудили процесе радне меморије. Међутим, 
приликом увођења ометајућег садржаја (дистрактора) резултати показују да долази 
до одређених промјена и то код млађих возача долази до значајног успоравања 
времена реакције док код осталих категорија нема промјена. 

Велики број истраживача јасно наглашава постојање разлике између година 
старости и година возачког искуства, јер на различите начине утичу на сналажење 
и реаговање у саобраћајним ситуацијама. Приликом испитивања феномена 
„сљепила усљед непажње“ и брзине реаговања у самом експерименталном задатку 
уочене су одређене промјене.Наиме, возачи који имају најмање искуства у 
саобраћају су у највећем проценту уочили постојање билборда у раскрсници у 
ситуацији кад им је пажња била фокусирана на експериментални задатак.  
Објашњење видимо у моделу капацитета пажње, али и подацима ранијих 
истраживања који показују да возачи који имају до три године возачког искуства 
више пазе, опрезнији су и усмјеренији на бољу менталну припрему. Такође, код 
младих возача је присутно и брже реаговање у задатку, али и већа осјетљивост на 
увођење дистрактора у форми додатне менталне активности. Када постоји веће 
когнитивно оптерећење, код возача са мање возачког искуства долази до значајног 
успоравања времена реакције. Код искуснијих возача такав ефекат није уочен. 
Пажња је један од важнијих процеса у обради информација које добијамо путем 
наших чула, али је њен обим ограничен и зато долази до тога да не можемо 
регистровати велики број информација ако пажњу усмјеримо само на један сегмент. 
Објективни подаци то управо и показују упркос нашој субјективној процјени и 
илузији да можемо видјети све. Присуство било каквих дистрактора, а посебно 
мобилних телефона негативно утичу на брзину реаговања приликом вожње. 
Усмјеравање пажње на погрешан начин може довести до тога да се несвјесно 
занемаре или не уоче ствари у окружењу које су битне. То јесте, ако се приликом 
кретања у саобраћају пажња усмјери на неке од дистрактора пажње врло лако се 
могу створити опасне ситуације у саобраћају.  
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Такође брзина реаговања итекако зависи од правилно распоређене пажње те 
усљед когнитивне оптерећености вријеме реаговања се знатно продужава. 

Као закључак, оваква истраживања могу да допринесу институцијама које се 
баве саобраћајем и које су дио система безбједности саобраћаја које усмјеравањем 
мјера могу унаприједити безбједност саобраћаја. Када је ријеч о дистрибуцији 
пажње мјере за побољшање се односе највише на превентивне активности кроз 
разне кампање које имају за циљ упознавање становништва са ризицима у 
саобраћају. Поред кампања веома важну улогу има образовање младих прије 
стицања права на управљање возилом како би изградили исправне ставове у 
саобраћају. Увођење обавезног предемта посвећеног безбједности у саобраћају у 
школама је дуготрајно и квалитетно рјешење, међутим усљед обимног броја 
предмета је још увијек недостижно. Један од могућих модела образовања може бити 
у склопу разредних часова гдје би се у неколико разредних часова обрађивала тема 
безбједног понашања у саобраћају стим да се часови припремају у складу са 
програмом који би зависио од узраста ученика. Такође већ постојећи програми 
образовања ученика које проводе институције које се баве превенцијом у саобраћају 
морају остварити већи обухват броја ученика што изискује и додатна финансијска 
средства. Побољшање безбједности саобраћаја се може постићи већим 
превентивним ангажманом како би се изградили позитивни ставови према 
дистрибуцији пажње али и свим другим ризицима у саобраћају, што захтјева већа 
финансијска улагања у безбједност саобраћаја.   
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ИСПИТИВАЊЕ ПОНАШАЊЕ ВОЗАЧА У САОБРАЋАЈУ 
ПРИМЕНОМ DBQ УПИТНИКА 

EXAMINATION OF DRIVER'S BEHAVIOR IN TRAFFIC USING THE 
DBQ QUESTIONNAIRE 

Јован Ђукић1, Далибор Пешић2, Борис Антић3 
 

Резиме:  Понашање возача је одређено компетентношћу, способностима и вештинама које 
возач поседује као личност, као и тренутним психичким стањем. Најчешћа небезбедна 
понашања корисника саобраћаја која доводе до стварања опасних ситуација и саобраћајних 
незгода су: непоштовање ограничења брзине и неприлагођене брзине, вожња под дејством 
алкохола и опојних средстава, некоришћење заштитне опреме, непоштовање са другим 
прописима. Имајући то у виду, циљ овог истраживања је да се испитају општи ставови возача 
(вожња под дејством алкохола, прекорачење брзине) у односу на социодемографске 
варијабле (пол, године живота, место становања, возачки статус). У истраживању је 
коришћен анкетни упитник којим се испитују ставови возача у вези са понашањем возача у 
саобраћају (Упитник о понашању возача), а у истраживању је учествовало 335 испитаника. 
Резултати истраживања везани за овај истраживачки задатак сугеришу да постоје разлике у 
ставовима испитаника према општем понашању возача. Концепт примењеног истраживања 
и презентовани резултати могу бити корисни локалним саветима за безбедност саобраћаја и 
другим доносиоцима одлука у систему безбедности саобраћаја. 

Кључне речи: ставови, понашање, DBQ упитник 

Abstract: The driver's behavior is determined by competence, that the abilities and skills that the 
driver possesses as a person, as well as by the current psychological state. The most common unsafe 
behaviors of traffic users that lead to the creation of dangerous situations and traffic crashes are: 
non-compliance with speed limits and inappropriate speed, driving under the influence of alcohol 
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and intoxicants, non-use of protective equipment, non-compliance with other regulations. Bearing 
that in mind, the aim of this research is to examine the general attitudes of drivers (driving under the 
influence of alcohol, speeding, attitude towards pedestrians) in relation to socio-demographic 
variables (gender, age, place of residence, driving status). In the research, a survey questionnaire 
was used, which examines the attitudes of drivers related to the behavior of drivers in traffic (Driver 
Behavior Questionnaire), and 335 respondents participated in the research. The research results 
related to this research task suggest that there are differences in the respondents' attitudes towards 
the general behavior of drivers. The applied research concept and presented results can be useful to 
local traffic safety councils and other decision makers in the traffic safety system. 
Keywords: attitudes, behavior, DBQ questionnaire 

1. УВОД 

Понашање возача је детерминисано компетенцијом, тј. способностима и 
вештинама које возач поседује као личност, као и тренутним психичким стањем 
(АБС, 2012.). Важно је направити разлику између способности и понашања возача. 
понашање показује шта је возач одабрао да уради са својим атрибутима. Способност 
процењивања брзине и управљање возилом при тој брзини јесу вештине, док избор 
брзине којој је возач одлучио да се у том тренутку креће спада у домен понашања. 
Неопходно је идентификовати позитивна, а посебно негативна понашања у 
саобраћају, односно вожњи (Вујанић и сарадници, 2012.). Неопходно је 
идентификовати да ли возачи поштују макар неке од прописа, или не поштују само 
одређену врсту прекршаја или чине различите врсте прекршаја и слично. Понашање 
учесника у саобраћају у највећој мери утиче на безбедност саобраћаја (Липовац, 
2008.). 

Најчешћа небезбедна понашања учесника у саобраћају која доводе до стварања 
опасних ситуација и до настанка саобраћајних незгода и њихових последица, су 
(Пешић, 2012.): непоштовање ограничења брзине и неприлагођена брзина, вожња 
под утицајем алкохола и других опојних средстава, некоришћење заштитне опреме 
(појасеви, кациге и слично), непоштовање других прописа у безбедности саобраћаја, 
итд (Маслаћ, 2018.). 

Млади возачи представљају групу која нема довољно искуства у вожњи, а која 
је такође склона разним облицима ризичног понашања. Циљ истраживања јесте 
утврдити ставове испитаника према понашању возача у саобраћају, док су задаци 
испитивање ставова возача према понашању возача у различитим ситуацијама: 

• управљању моторним возилом под дејством алкохола и психоактивних 
супстанци (у даљем тексту: недозвољене супстанце),  

• прекорачењу брзине кретања возила,  

2. ПРЕГЛЕД ЛИТЕРАТУРЕ 

DBQ је облик самопријављеног понашања возача и представља 
најперспективнији упитник о понашању возача. Потврђен је у великом броју 
земаља. Антић и сарадници (2016.) су спровели истраживање помоћу DBQ упитника 
(упитник од 27 питања), на возаче путничких аутомобила у Србији, а у погледу 
употребе мобилних телефона у току вожње. Резултати истраживања су показали да 
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возачи свакодневно користе мобилни телефон током вожње. Оно што су аутори 
издвојили као значајна понашања возача јесу разговор мобилним телефоном током 
вожње, и читање садржаја на мобилном телефону у току вожње. С друге стране, 
испитаници су највише пријављивали прекорачење брзине, као прекршај који је 
додатно повезан са употребом мобилног телефона. 

Winter и Dodou (2010.) су извршили мета-анализу 174 студије које су користиле 
DBQ. Аутори наводе да су грешке и прекршаји у саобраћају подједнако снажни 
предиктори само-пријављених незгода. Такође наводе и да је старост учесника у 
незгоди негативно повезана са саобраћајним прекршајима и грешкама, с тим да су 
прекршаји снажан предиктор саобраћајних незгода код младих возача. Мета-
анализом аутори су закључили да су старији возачи више склони повредама од 
млађих возача. Млађи возачи мушког пола, са повећаном километражом и већим 
бројем сати у вожњи на недељном нивоу, су повезани са повећањем саобраћајних 
прекршаја. С друге стране, возачи женског пола, са већим бројем сати у вожњи на 
недељном нивоу, су повезани сам већим бројем грешака у вожњи. Winter и Dodou 
наводе да се број саобраћајних прекршаја смањују како возач стари, али се 
повећавају са стицањем искуства у вожњи. 

Како би тестирали нову верзију DBQ упитника на узорку возача из Француске, 
односно како би боље разумели понашање возача роком вожње, Gueho et al. (2014.) 
су спровели DBQ упитник. Резултати овог истраживања показују да су возачи 
женског пола склони грешкама које се односе на непажњу и на недостатак искуства 
у вожњи. Возачи мушког пола су препознати као група која прави „обичне“, 
свакодневне прекршаје у саобраћају. Поред тога, резултати су показали да је млађа 
популација та која прави „обичне“ грешке, за разлику од старијих возача. Аутори 
наводе и да се број грешака које су повезане са недостатком искуства смањује са 
старошћу возача. Поред тога, показало се да је старост возача повезана са 
позитивним понашањем возача; наиме, млађи возачи су управо због свог 
недостатака искуства склони бољем фокусирању на саобраћајне ситуације.  

За истраживање понашања младих возача, Rowe et al. (2015.) су користили DBQ 
упитник. Истраживање је обухватило младе возаче до 25 године. Резултати су 
показали да су млади возачи мушког пола склони „обичним“ прекршајима и 
агресивним прекршајима током вожње. С друге стране, возачи женског пола много 
чешће пријављују грешке током вожње за разлику од возача мушког пола.  

Hayashi et al. су 2018. године спровели студију чији циљ је био да истражи 
когнитивне и процесе у понашању, а који се односе на опасну вожњу. Резултати су 
показали да испитаници са ниском извршном функцијом имају већу вероватноћу да 
куцају поруке на мобилном телефону, да возе без сигурносног појаса, да возе под 
дејством алкохола, или да прекораче брзину. Аутори наводе да су куцање 
текстуалних порука, вожња под дејством алкохола и прекорачење брзини повезани 
са импулсивном контролом, док је вожња без сигурносног појаса повезана са 
стратешким планирањем. Према Hayashi et al., ови резултату указују да су куцање 
текстуалних порука, вожња под дејством алкохола и прекорачење брзине 
заједничка, уобичајена, понашања, која указују на предузимање ризика и недостатак 
друштвеног контакта.  

Machin и Sankey наводе да је вероватноћа незгоде позитиван предиктор 
понашања које доводи до прекорачења брзине, али с друге стране, наводе и да 
вероватноћа незгоде заправо произилази као директна последица прекорачења 
брзине, тако да се ту не може говорити о директном предиктору. С друге стране, 
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узбуђеност су препознали као директан предиктор прекорачењу брзине. Аутори 
наводе да забринутост и анксиозност нису значајно повезани са прекорачењем 
брзине. 

Како би истражили само-пријављено понашање возача у саобраћају у Грчкој, 
Vardaki и Yannis (2013.) су извршили анализу SARTRE 4 упитника. Резултати су 
показали да старосна група од 17 до 24 године има највећи проценат извршених 
саобраћајних прекршаја, док је најстарија старосна група (65+) та која подржава 
реализацију контра-мера (уређаји за контролу алкохола, брзине и слично). Vardaki 
и Yannis наводе да разлика која постоји у ставовима о безбедности саобраћаја не 
зависи од нивоа образовања испитаника, већ да полази од старости, пола и области 
у којој испитаник живи. 

3. МЕТОДОЛОГИЈА ИСТРАЖИВАЊА 

Циљ истраживања јесте утврдити ставове испитаника према понашању возача у 
саобраћају, док је задатак истраживања испитати ставове возача према прекорачењу 
брзине кретања возила и вожњи под утицајем алкохола, у односу на социо-
демографске променљиве (пол, старосна доб, место становања, возачки статус). 

Хипотеза истраживања: Претпоставља се да постоје разлике у погледу ставова 
возача према прекорачењу брзине кретања возила, у односу на социо-демографске 
променљиве. 

Варјабле: Независне променљиве пол, старосно доба, место становања, возачки 
статус. Зависне променљиве ставови возача према управљању моторним возилом 
под дејством недозвољених супстанци, ставови возача према прекорачењу брзине 
кретања возила, ставови возача према понашању возача у зони пешачког прелаза и 
ставови према генералном понашању у саобраћају. 

У истраживању је учествовало 335 испитаника оба пола, старосног доба од 18 до 
71 године старости, из урбаних и руралних средина. Истраживање је спроведено 
онлајн тако да су обухваћени делови популације који су дигитално писмени. 
Упитник је доступан испитаницима на друштвеним мрежама. Како би дошли до 
података о ставовима возача у вези понашања возача у саобраћају у односу на 
старосно доба, направили смо две категорије возачки активног дела популације, 
млађи и искуснији возачи. Дистрибуција узорка у односу на пол и старосну доб 
приказана је у Табели 1. 

Табела 1. Дистрибуција узорка у односу на пол и старосну доб испитаника 
(N=335) 

Староснo   добa  
испитаника 

     Пол   
Σ Мушки (n = 197) Женски (n = 138) 

f                              % f % f % 
18-44 год. 154 55,4 124 44,6      278 100.0 
45-71 год. 43 75,4 14 24,6 57 100.0 
 Σ 197 58,8 138  41,2 335 100.0 

 
Увидом у Табелу 1, може се приметити да се две категорије значајно разликују 

у погледу фреквентности. То се може тумачини на начин да је млађа популација  
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дигитално писменија, којој је у том смислу упитник на друштвеним мрежама био 
пригоднији,  у односу на старије возаче који су случајним узорковањем обухваћени.  

У истрижавању је примењен анкетни упитник којим се испитују ставови возача 
коју су у вези са понашањем возача у саобраћају (Driver Behavior Questionnaire). 
Инструмент је затвореног типа, састоји се од 21 тврдње и конструисан је за потребе 
овог истраживања. 

3.1. Статистичка обрада података 

Статистичка обрада података је обађена у статистичком софтверу IBM SPSS 
верзија 25. Подаци добијени истраживањем биће обрађени на следећи начин: 

- Дескриптивна статистика – дистрибуција узорка у односу на социо-
демографске променљиве; 

- За испитивање ставова возача према понашању возача у саобраћају, у односу 
на пол и старосну категорију, биће примењен Студентов t-тест за независне узорке 
(независна променљива је категорична, док је зависна нумеричка); 

- За испитивање ставова возача према понашању возача у саобраћају, у односу 
на старосну доб, место становања и возачко искуство (независна променљива је 
категорична, а зависна је нумеричка), биће примењена Униваријациона анализа 
варијансе (ANOVA)  и Регресиона анализа (и зависна и независна варијабла је 
нумерчка). 

p-вредности добијене Колмогоров-Смирновљевим тестом за процену 
нормалности дистрибуције мање од ,05, што се узима као праг значајности, на 
основу чега можемо претпоставити да зависне променљиве немају нормалну 
расподелу.   

У складу са тим, на посматраним променљивим биће примењени и 
непараметријски тестови: на варијаблама на којима је извршен поступку ANOVA, 
биће примењен и Kruskal-Volisov H-test, док ће код променљивих које су тестиране 
Студентовим t-testom бити примењена непараметријска алтернатива Man-Vitnijev 
U-test.  

4. РЕЗУЛТАТИ ИСТРАЖИВАЊА  

4.1. Ставови возача према управљању под дејством недозвољених супстанци 

Хипотеза 1. Предпоставља се да постоје разлике у погледу ставова возача преме 
управљању моторним возилом под дејством недозвољених супстанци, у односу на 
социо-демографске променљиве. 

Табела 2. Мере централне тенденције и варијабилности ставова возача преме 
управљању моторним возилом под дејством недозвољених супстанци, у односу на пол 

испитаника (N=335) 
Варијабле  Пол  

Мушки (n = 197)  Женски (n = 138) 
М SD М SD 

УПДНС  9,68 0,68 9,90 0,37 
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Напомена: УПДНС – управљање под дејством недозвољених супстанци; М – аритметичка 
средина;  SD – стандардна девијација 

Применом Студентовог t – теста за независне узорке испитане су разлике у 
погледу ставова возача према управљању моторним возилом под дејством 
недозвољених супстанци (алкохол и психоактивне супстанце), у односу на пол 
испитаника. Резултати сугеришу да постоје статистички значајне разлике (t(333)=-
3,43, p=0,001) на посматраним обележјима. Посматрајући аритметичке средине у 
Табели 3, уочава се да повољније ставове имају возачи женског пола. 
Непараметријски тестови значајности разлика указују на постојање истих вредности 
(U=11378, p=0,000). 

Табела 3. Мере централне тенденције и варијабилности ставова возача према 
управљању моторним возилом под дејством недозвољених супстанци, у односу на старосну 

доб испитаника (N=335) 
Варијабле  Старосна доб  

Млади  (n = 278)  Старији  (n = 57) 
М SD М SD 

УПДНС  9,77 0,57 9,75 0,90 
Напомена: УПДНС – управљање под дејством недозвољених супстанци; М – аритметичка 

средина;  SD – стандардна девијација 
Резултати Студентовог t – теста за независне узорке сугеришу да не постоје 

статистички значајне разлике (t(333)=0,22, p=0,82) на посматраним обележјима 
(Табела 4). Непараметријски тестови значајности разлика указују на постојање 
истих вредности (U=7914, p=0,99). 

Табела 4. Табела 5. Матрица корелације ставова возача преме управљању 
моторним возилом под дејством недозвољених супстанци, у односу на старосну доб 

испитаника (N=335) 
Варијабле  Старосна доб 
УПДНС 0,03 

Напомена: УПДНС – управљање под дејством недозвољених супстанци; 
Једноструком регресионом анализом испитана је предикција старосне доби 

испитаника на њихове ставове према управљању моторним возилом под дејством 
недозвољених супстанци (алкохол и психоактивне супстанце). Резултати 
истраживања указују на то да нема статистички значајне предикције старосне доби 
(R2=0,007, F(1,333)=3,34, p=0,068) на посматраној зависној променљивој.  

Табела 5. Табела 6. Мере централне тенденције и варијабилности ставова возача 
према управљању моторним возилом под дејством недозвољених супстанци, у односу на 

место становања испитаника(N=335) 
Место  N M SD 
Сеоска средина 83 9,84  0,40 
Градска средина 171 9,70  0,71 
Приградска средина 81 9,85  0,39 
Σ 335 9,77  0,58 

Налази Униваријационе анализе варијансе (ANOVA) за испитивање повезаности 
ставова возача према управљању моторним возилом под дејством недозвољених 
супстанци, у односу на место становања испитаника сугеришу да нема статистичке 
значајности (F(2,332)=2,87, p=0,06, η2=,02) (Табела 6).  
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Резултати Краскал-Волисовог теста такође указују на то да не постоји 
статистичка значајност (H =3,39, p=0,18). 

Табела 6. Табела 7. Мере централне тенденције и варијабилности ставова возача 
према управљању моторним возилом под дејством недозвољених супстанци, у односу на 

возачко искуство испитаника (N=335) 
Возачко искуство N M SD 
Немам  6 10,0  0,00 
До 2 године 100 9,87  0,42 
Од 2 до 5 година 38 9,92  0,27 
Од 5 до 10 година 28 9,71 0,60 
Преко 10 година 163 9,67 0,70 
Σ 335 9,77  0,58 

4.2. Ставови возача према прекорачењу брзине кретања возила 

Хипотеза: Претпоставља се да постоје разлике у погледу ставова возача према 
прекорачењу брзине кретања возила, у односу на социо-демографске променљиве. 

Табела 7. Мере централне тенденције и варијабилности ставова возача преме 
прекорачењу брзине, у односу на пол испитаника (N=335) 

Варијабле  Пол  
Мушки (n = 197)  Женски (n = 138) 
М SD М SD 

ПБ  12,12 2,50 12,91 2,47 
Напомена: ПБ – прекорачење брзине; М – аритметичка средина;  SD – 

стандардна девијација 
Применом Студентовог t – теста за независне узорке испитане су разлике у 

погледу ставова возача према прекорачењу брзине кретања моторног возила, у 
односу на пол испитаника. Налази сугеришу да постоје статистички значајне 
разлике (t(333)=-2,86, p=0,01) на посматраним обележјима. Посматрајући 
аритметичке средине у Табели 8, може се уочити да повољније ставове имају возачи 
женског пола. Непараметријски тестови значајности разлика указују на постојање 
истих вредности (U=10571, p=0,00). 

Табела 8. Мере централне тенденције и варијабилности ставова возача према 
прекорачењу брзине, у односу на старосну доб испитаника (N=335) 

Варијабле  Старосна доб  
Млади  (n = 278)  Старији  (n = 57) 
М SD М SD 

ПБ  12,54 2,50 11,98 2,56 
Напомена: ПБ – прекорачење брзине; М – аритметичка средина;  SD – 

стандардна девијација 
Резултати Студентовог t – теста за независне узорке сугеришу да не постоје 

статистички значајне разлике (t(333)=1,52, p=0,13) на посматраним обележјима 
(Табела 9). Непараметријски тестови значајности разлика указују на постојање 
истих вредности (U=6769, p=0,08). 
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Табела 9. Матрица корелације ставова возача према прекорачењу брзине 
кретања моторног возила, у односу на старосну доб испитаника (N=335) 

Варијабле  Старосна доб 

ПБ 0,01* 
Напомена: ПБ – прекорачење брзине;  ** p<0,001, *p<0,01 
Једноструком регресионом анализом се долази до података о предикцији 

старосног доба испитаника на њихове ставове према прекорачењу брзине кретања 
мторног возила. Налази сугеришу да постоји статистички значајна предикција 
старосног доба (R2=0,16, F(1,333)=6,59, p=0,01) на посматраној зависној 
променљивој. Кориговани коефицијент детерминације сугерише 16% објашњене 
варијансе. 

Табела 10. Мере централне тенденције и варијабилности ставова возача према 
брзини кретања моторног возила, у односу на место становања испитаника (N=335) 

Место  N M SD 
Сеоска средина 83 12,71  2,27 
Градска средина 171 12,23  2,62 
Приградска средина 81 12,60  2,53 
Σ 335 12,44  2,52 

 
Резултати Униваријационе анализе варијансе (ANOVA) за испитивање 

повезаности ставова возача према прекорачењу брзине кретања моторног возила, у 
односу на место становања испитаника, указују на то да нема статистички значајне 
повезаности (F(2,332)=1,23, p=0,29, η2=,01) (Табела 11). Резултати Краскал-
Волисовог теста такође указују на то да не постоји статистичка значајност (H =2,25, 
p=0,32). 

Табела 11. Мере централне тенденције и варијабилности ставова возача према 
брзини кретања моторног возила, у односу на возачко искуство испитаника (N=335) 

Возачко искуство N M SD 
Немам  6 14,17  1,33 
До 2 године 100 13,27  2,35 
Од 2 до 5 година 38 13,16  1,76 
Од 5 до 10 година 28 11,32 2,98 
Преко 10 година 163 11,90 2,50 
Σ 335 12,44  2,52 

5. ДИСКУСИЈА 

Налази Униваријационе анализе варијансе (ANOVA) за испитивање повезаности 
ставова возача према управљању моторним возилом под дејством недозвољених 
супстанци у односу на возачко искуство, сугеришу постојање статистички значајне 
везе (F(4,330)=2,82, p=0,025, η2=,03). Накнадним, post hoc (LSD) тестирањем, 
утврђено је постојање разлика у аритметичким срединама између испитаника који 
имају возачко искуство до две године и испитаника чији је возачки стаж дужи од 10 
година (p=0,01).  
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Такође је утврђено постојање разлика између категорије возача чије је возачко 
искуство између две и пет година и категорије искуснијих возача, преко 10 година 
(p=0,02). Посматрајући вредности аритметичких средина у Табели 7, уочавамо да 
млађи возачи имају повољније ставове у односу на возаче са возачким искуством 
преко 10 година. Резултати Краскал-Волисовог теста указују на то да постоји 
статистичка значајност (H=13,28, p=0,01).  

Резултати Униваријационе анализе варијансе (ANOVA) за испитивање 
повезаности ставова возача према прекорачењу брзине кретања моторног возила, у 
односу на возачко искуство, сугеришу постојање статистички значајне везе 
(F(4,330)=8,130, p=0,00, η2=,09). Накнадним, post hoc (LSD) тестирањем, уочено је 
постојање разлика у аритметичким срединама између испитаника који немају 
возачку дозволу и испитаника који управљају возилима од пет до 10 година (p=0,01). 
Такође је утврђено постојање разлика између категорије возача који немају дозволу 
и категорије возача чији је возачки стаж преко 10 година (p=0,02). Установљено је 
да постоје разлике у аритметичким срединама између категорије возача који 
управљају возилима до две године и возача који имају дозволу између пет и 10 
година (p=0,00). Уочене су разлике између категорије возача који управљају 
возилима до две године и возача који управљају возилима преко 10 година (p=0,00). 
Разлике су уочене и код категорије возача који управљају возилима од две до пет 
година и возача који управљају возилима од пет до 10 година (p=0,00), као и између 
категорије од две до пет и категорије преко 10 година (p=0,00). Посматрајући 
вредности аритметичких средина у Табели 12, може се уочити да млађи возачи 
имају повољније ставове у односу на искусније возаче, што није очекивано, будући 
да је фреквентност настрадалих у саобраћају већа у популацији младих када су у 
својству возача или путника путничких аутомобила и двоточкаша (АБС, 2022).  
Резултати Краскал-Волисовог теста указују на то да постоји статистичка значајност 
(H=3,77, p=0,05).  

6. ЗАКЉУЧАК 

Резултати истраживања указују на то да социо-демографске променљиве 
делимично детерминишу ставове возача према управљању моторним возилом под 
дејством недозвољених супстанци. Наиме, пол испитаника указује на постојање 
статистиче значајности, женски део популације изражава већу савесност у погледу 
коришћења недозвољених супстанци у односу на мушки подузорак, што је донекле 
и очекивано. Место становања и старосна доб испитаника нису дали очекиване 
резултате, док је возачко искуство испитаника потврдило нашу претпоставку. На 
основу свега наведеног, делимично можемо прихватити постављену хипотезу. 

Са друге стране, налази до којих смо дошли код ставова возача према 
прекорачењу брзине кретања возила, у односу на социо-демографске променљиве 
сугеришу да социо-демографске променљиве значајно утичу на ставове према 
брзини кретања моторног возила. Наиме, пол испитаника је статистички значајно 
повезан, тако што испитанице женског пола имају нешто повољније сатвове, што је 
и очекивано. Наиме, пол испитаника је статистички значајно повезан, тако што 
испитанице женског пола имају нешто повољније сатвове, што је и очекивано.  
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Такође, старосна доб испитаника је предсављена као значајан предиктор, као и 
дужина возачког искуства испитаника. На основу оваквих података може се 
прихватити постављена хипотеза.  
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UTICAJ DOBA DANA – VIDLJIVOSTI NA VREMENSKU 
DISTRIBUCIJU SAOBRAĆAJNIH NEZGODA SA UČEŠĆEM BICIKLA 

INFLUENCE OF TIME OF DAY - VISIBILITY ON THE TIME 
DISTRIBUTION OF TRAFFIC ACCIDENTS INVOLVING BICYCLES 

Dejan Bogićević1, Milan Stanković2, Nebojša Čergić3 
 

Rezime: U zvaničnim Statističkim izveštajima o saobraćajnim nezgodama uglavnom se prikazuje 
broj saobraćajnih nezgoda i njihove posledice po mesecima u toku godine, po danima u toku nedelje 
i po satima u toku dana. Ovakav način prikazivanja distribucije saobraćajnih nezgoda ima veliki 
nedostatak iz razloga što se zapostavlja uticaj doba dana, odnosno vidljivost u vreme nastanka 
saobraćajne nezgode. Imajući u vidu prethodno navedene nedostatke Statističkih izveštaja, u ovom 
radu je prikazana nova metodologija izrade i prikaza vremenske distribucije saobraćajnih nezgoda, 
sa učešćem bicikla, na području sedam odabranih Policijskih uprava, imajući u vidu činjenicu da je 
trajanje dnevne, odnosno noćne vidljivosti različito po mesecima u toku godine.Osnovni cilj rada je 
da se na osnovu časovne raspodele saobraćajnih nezgoda sa učešćem bicikla na području odabranih 
Policijskih uprava i podataka o vremenu početka svitanja, izlaska i zalaska sunca i završetka 
večernjeg sumraka po mesecima, utvrdi pouzdan i precizan uticaj doba dana, odnosno vidljivosti na 
nastanak ovih saobraćajnih nezgoda, imajući u vidu neosvetljenost bicikala. 

Ključne reči: saobraćajne nezgode, distribucija, doba dana, bicikl 

Abstract: The official Statistical Reports on traffic accidents mainly show the number of traffic 
accidents and their consequences by month of the year, by day of the week and by hour of the day. 
This way of showing the distribution of traffic accidents has a major drawback because it ignores 
the influence of the time of day, i.e. visibility at the time of the traffic accident. Bearing in mind the 
aforementioned shortcomings of the Statistical Reports, this paper presents a new methodology for 
creating and displaying the temporal distribution of traffic accidents involving bicycles in the area 

 
1 dr Dejan Bogićević, dipl. inž. saobraćaja, profesor strukovnih studija, Akademija tehničko vaspitačkih studija, 
Aleksandra Medvedeva 20, Niš, Srbija, dejan.bogicevic@akademijanis.edu.rs 
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Medvedeva 20, Niš, Srbija, milan.stanković@akademijanis.edu.rs 
3 Nebojša Čergić, dipl. inž. saobraćaja, komandir SPI, MUP R. Srbije, PU Sremska Mitrovica, Trg Ćire 
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of seven selected Police Administrations, bearing in mind the fact that the duration of day and night 
visibility varies by month during the year. The main goal of the work is to determine the reliable 
and precise influence of the time of day, i.e. visibility, on the occurrence of these traffic accidents, 
bearing in mind the lack of lighting on bicycles. 

Keywords: traffic accidents, distribution, time of the day, bicycle 

1. UVOD 

Dugogodišnje analize vremenske distribucije saobraćajnih nezgoda pokazuju da je 
raspored saobraćajnih nezgoda veoma različit u toku pojedinih vremenskih perioda i to u 
toku meseca u godini, dana u nedelji i časa u toku dana. Na vremensku distribuciju 
saobraćajnih nezgoda utiče veći broj faktora od kojih su najvažniji: privredne i ostale 
aktivnosti stanovništva, način i tempo života, organizacija i aktivnosti tokom slobodnog 
vremena, vremenski i klimatski uslovi, turistička sezona i sl. U Izveštajima koji se 
publikuju na teritoriji R. Srbije od strane MUP-a Republike Srbije i Agencije za 
bezbednost saobraćaja, vremenska distribucija saobraćajnih nezgoda prikazuje se kroz 
raspodelu saobraćajnih nezgoda i njihovih posledica po mesecima u toku godine, po 
danima u toku nedelje i po satima u toku dana (ABS, 2022). 

Ovakav prikaz stanja bezbednosti saobraćaja i analiza saobraćajnih nezgoda pruža 
veliki broj informacija na osnovu kojih nadležni organi mogu usmeriti mere i aktivnosti u 
cilju smanjenja broja saobraćajnih nezgoda i njihovih posledica. Međutim, ovakav prikaz 
distribucije saobraćajnih nezgoda ima veliki nedostatak iz razloga što se u Statističkim 
izveštajima zapostavlja uticaj doba dana, odnosno vidljivost u vreme nastanka saobraćajne 
nezgode, kao jedan od najvažnijih uticajnih faktora kada su u pitanju nezgode sa učešćem 
biciklista. 

U svojim Internim izveštajima MUP Republike Srbije vodi evidenciju u kojoj se 
evidentira uticaj doba dana na nastanak saobraćajnih nezgoda, na taj način što sve 
saobraćajne nezgode koje su se dogodile u periodu od 22:00 h do 06:00 h tretira kao 
saobraćajne nezgode u noćnim uslovima vožnje. Ovakav način evidencije uticaja doba 
dana na nastanak saobraćajnih nezgoda je neprihvatljiv iz jednostavnog razloga što se 
vremenski periodi dnevne i noćne vidljivosti značajno menjaju po mesecima u toku godine 
(Bogićević, D., et all, 2018). 

U ovom radu prikazana je nova metodologija na koji način je neophodno utvrditi i 
prikazati uticaja doba dana na vremensku distribuciju saobraćajnih nezgoda na određenom 
području. Nova metodologija se zasniva na uporednoj analizi raspodele saobraćajnih 
nezgoda i njihovih posledica po mesecima u toku godine i raspodele po satima u toku dana 
uzimajući u obzir tačno vreme početka svitanja, izlaska i zalaska sunca i završetka 
večernjeg sumraka na određenom području. 

2. KARAKRETISTIKE SAOBRAĆAJNIH NEZGODA SA UČEŠĆEM 
BICIKLA NA PODRUČJU REPUBLIKE SRBIJE 

Na osnovu ekspertiza saobraćajnih nezgoda u kojima su učestvovali bicikli dolazi se 
do zaključka da najveći problem stradanja biciklista predstavlja njihova ranjivost iz 
razloga nekorišćenja odgovarajuće zaštitne opreme.  
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Drugi problem koju se uočava jeste nepostojanje obaveznih svetlosno-signalnih 
uređaja na biciklima u noćnim uslovima vožnje. Treći, a možda i najvažniji problem zbog 
kojeg se događaju saobraćajne nezgode sa biciklima jeste nagla promena pravca (skretanje 
ulevo) bez prethodnog uveravanja i obaveštavanja ostalih učesnika u saobraćaju. Kada su 
u putanju ostali učesnici u saobraćaju, a njih uglavnom čine vozači putničkih automobila, 
kao najveći problem može se izdvojiti nedržanje dovoljnog odstojanja prilikom kretanja 
iza bicikla, odnosno nedržanje dovoljnog rastojanja prilikom preticanja bicikla. 

U ovom delu rada je prikazana analiza podataka o saobraćajnim nezgodama u kojima 
su učestvovali bicikli u Republici Srbiji u desetogodišnjem periodu od 2012. do 2021. 
godine (ABS, 2022). U tabeli 1 prikazan je broj saobraćajnih nezgoda sa učešćem bicikala 
za navedeni period. 

Tabela 1. Broj saobraćajnih nezgoda sa učešćem bicikala na području Republike Srbije. 

Godina SN POG SN POV SN NAST SN MŠ SN UK 
2012. 73 1680 1753 183 1936 
2013. 61 1663 1724 183 1907 
2014. 52 1635 1687 143 1830 
2015. 69 1564 1633 102 1735 
2016. 59 1582 1641 83 1724 
2017. 48 1566 1614 82 1696 
2018. 42 1472 1514 93 1607 
2019. 66 1499 1565 91 1656 
2020. 44 1407 1451 102 1553 
2021. 51 1370 1421 106 1527 

Analizom grafika prikazanog na slici 1 jasno se uočava da broj saobraćajnih nezgoda 
sa učešćem bicikala konstantno opada od 2012. godine. Tokom 2015. godine došlo do 
značajnog smanjenja broja saobraćajnih nezgoda u odnosu na 2014. godinu i da se trend 
smanjenja broja saobraćajnih nezgoda nastavio do 2019. godine, kada se broj saobraćajnih 
nezgoda povećao u odnosu na 2018. godine, a onda ponovo nastavio da opada tokom 2020. 
i 2021. godine. 

 
Slika 1. Trend saobraćajnih nezgoda sa učešćem bicikala na području Republike Srbije. 
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Za razliku od prethodnog grafika koji prikazuje pozitivan i stabilan trend smanjenja 
broja saobraćajnih nezgoda sa učešćem bicikala, grafik prikazan na slici 2 prikazuje da 
broj poginulih lica u saobraćajnim nezgodama sa učešćem bicikala, nema uspostavljen 
trend, već broj poginulih lica varira iz godine u godinu. Tako na primer, broj poginulih 
lica je identičan tokom 2014. godine i 2021. godine. Najveći broj poginulih lica zabeležen 
je tokom 2012. godine, a najmanji broj tokom 2018. godine. 

 
Slika 2. Trend broja poginulih lica u saobraćajnim nezgodama sa učešćem bicikala na području 

Republike Srbije. 

3. UTICAJ DOBA DANA NA VREMENSKU DISTRIBUCIJU 
SAOBRAĆAJNIH NEZGODA – NOVI PRISTUP 

Opšte je poznato da na području R. Srbije na različitim geografskim širinama i 
dužinama mrak ne nastaje naglo, odmah nakon zalaska Sunca i da prelaz od svetlog doba 
dana do potpunoga noćnog mraka teče postepeno. Podaci o tačnom izlasku i zalasku 
Sunaca za saobraćaj su od posebnog značenja, jer određuju granicu vremena u kojima su 
različiti uslovi vidljivosti u saobraćaju. Zbog toga se pojavljuje potreba da se podaci o 
vidljivosti, na što jednostavniji način, odrede za razne dane i mesta na Zemljinoj površini. 
Osvetljenje neba koje se vidi i nakon Sunčevog zalaska ili pred njegov izlazak, a koje 
nastaje zbog odbijanja Sunčevih zraka od gornjih slojeva atmosfere, naziva se sumrakom. 
Sumrak je period dana koji nastaje pre izlaska i nakon zalaska Sunca kada je nebo 
delimično osvetljeno rasutim sunčevim svetlom. Vreme početka, odnosno kraja pojedinog 
sumraka određuje se prema položaju Sunca u odnosu na horizont. Postoje tri vrste 
sumraka: građanski, nautički i astronomski, a svaki može biti večernji i jutarnji, pri čemu 
se za jutarnji sumrak koristi pojam svitanje (Bogićević, D., et all, 2019). 

Građanski (civilni) sumrak je vremenski period od zalaska Sunca do trenutka kada 
centar Sunčevog diska padne na 6° ispod horizonta za večernji ili od trenutka kada se 
centar Sunčevog diska približi na 6° ispod horizonta pa do izlaska Sunca za jutarnji 
sumrak. Građanski se naziva zato što njegovim završetkom nastupa potreba 
paljenja/gašenja ulične rasvete u gradovima. Sredinom i u drugoj polovini građanskog 
sumraka vidljivost se naglo smanjuje (Bogićević, D., et all, 2019). 

Nautički sumrak je vremenski period u toku koga se položaj centra Sunčevog diska 
nalazi između 6° i 12° ispod horizonta.  
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Nautički se naziva zato što njegovim završetkom počinje (kod večernjeg) ili se 
njegovim početkom završava (kod jutarnjeg) mogućnost navigacije pomoću zvezda. 
Linija se horizonta ne vidi, a tama počinje da skriva sitnije detalje na objektima i zemljištu. 
Na većim objektima još se uvek mogu uočiti njihovi obrisi (siluete). 

Astronomski sumrak je vremenski period u toku koga se položaj centra Sunčevog 
diska nalazi između 12° i 18° ispod horizonta. Astronomski se nazva zato što njegovim 
završetkom počinje (kod večernjeg) ili se njegovim početkom završava (kod jutarnjeg) 
mogućnost astronomskih posmatranja svih objekata na nebu. U toku trajanja 
astronomskog sumraka vizuelna vidljivost je moguća samo prema osvetljenim 
orijentirima odnosno objektima, a ostali orijentiri su vidljivi samo za vreme 
mesečine(Bogićević, D., et all, 2019). 

3.1. Postupak utvrđivanja vidljivosti u toku dana 

Za određivanje tačnog vremena početka svitanja, izlaska i zalaska sunca i završetka 
večernjeg sumraka na određenom području postoji veći broj metoda. Za potrebe ovog rada 
korišćen je softver PC CRASH 12, odnosno opcija „Položaj Sunca“. Analizom podataka 
koji se odnose na vidljivost uočava se da u periodu od jednog meseca može biti razlike 
između trajanja dnevne i smanjenje vidljivosti na početku i na kraju meseca. Poređenjem 
vremena izlaska i zalaska sunca na početku i na kraju decembra, proizilazi da razlika u 
trajanju dnevne i smanjene vidljivosti iznosi nešto više od pola sata, tačnije 37 minuta. U 
cilju pojednostavljenja postupka, tokom sprovedenog istraživanja, za početak i završetak 
svitanja / sumraka, kao i za vreme izlaska / zalaska sunca korišćeni su podaci o vremenu 
za sredinu meseca, odnosno 15-ti dan u mesecu. 

Kada se primenom navedenog softvera utvrde precizna vremena izlaska i zalaska 
Sunca za neki određeni datum i mesto konkretne saobraćajne nezgode, onda se može 
utvrditi vreme trajanja svakog od navedenih sumraka. Analizom podataka koji se odnose 
na vidljivost a koji su prikazani na slici 3, uočava se da postoji znatna razlika u trajanju 
smanjene vidljivosti po mesecima u toku godine. Trajanje sumraka i svitanja kreće se u 
intervalu od 3 h i 11 mim u oktobru do 4 h i 41 mim u junu, a što u procentima iznosi 13% 
÷ 20% vremena u 24 h. Trajanje noćne vidljivosti kreće se u intervalu od 3 h i 57 mim u 
junu do 11 h i 34 mim u decembru (16% ÷ 48% vremena u 24 h). 

 
Slika 3. Odnos trajanja svitanja, sumraka, noćne vidljivosti i dnevne vidljivosti po mesecima 

(Bogićević, D., et all, 2018). 
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Za potrebe ovog rada uveden je pojam smanjene vidljivosti koji podrazumeva zbirno 
vreme trajanja svitanja, sumraka i noćne vidljivosti. Analizom podataka prikazanih na slici 
3 jasno se uočava da se trajanje smanje vidljivosti kreće u intervalu od 8 h i 38 mim u junu 
do 15 h i 02 mim u decembru (36% ÷ 63% vremena i 24 h). 

4. METODOLOGIJA PRIKAZA SAOBRAĆAJNIH NEZGODA PREMA 
DOBU DANA 

U ovom poglavlju izvršena je analiza saobraćajnih nezgoda sa učešćem biciklista na 
području sedam Policijskih uprava na teritoriji Republike Srbije. Policijske uprave su 
odabrane prema područjima na kojima su autori rada u prethodnim godinama vršili više 
istraživanja koja se odnose na stanje bezbednosti saobraćaja. Na osnovu časovne raspodele 
saobraćajnih nezgoda sa učešćem biciklista na području odabranih PU po satima u toku 
dana za period od 2012. do 2021. godine i podataka o vremenu početka izlaska i zalaska 
sunca po mesecima u toku godine, utvrđen je broj SN sa učešćem bicikala prema dobu 
dana koji je prikazan u tabeli 2 i na slici 4. 

Analiza podataka prikazanih slici 4 pokazuje da nisu velika odstupanja u pogledu broja 
saobraćajnih nezgoda koje se dešavaju u noćnim i dnevnim uslovima vožnje, i da se taj 
procenat kreće za dnevne uslove u rasponu od 71,8 % do 82,8 %, dok je za noćne uslove 
od 17.2 % do 28,2%. Najmanji procenat saobraćajnih nezgoda u noćnim uslovima vožnje 
dogodio se na području PU Prokuplje 17,2 % i PU Zaječar 21,3 %, dok se najveći procenat 
nezgoda dogodio na području PU Vranje 28,2 % i PU Leskovac 27,1 %. 

Tabela 2. Broj saobraćajnih nezgoda u dnevnim i noćnim uslovima sa učešćem bicikala na 
području posmatranih PU. 
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Dan (br. SN) 230 24 111 82 218 84 221 
Noć (br. SN) 85 5 30 28 81 33 64 
Ukupno SN 315 29 141 110 299 117 285 
Dan (%) 73 82,8 78,7 74,5 72,9 71,8 77,5 
Noć (%) 27 17,2 21,3 25,5 27,1 28,2 22,5 

 
Sagledavajući ova odstupanja u pogledu broja saobraćajnih nezgoda sa učešćem 

bicikala koje se dešavaju u noćnim i dnevnim uslovima vožnje, može se zaključiti da u 
lokalnim samoupravama postoje razlike u merama i aktivnostima koje odgovorni subjekti 
treba da preduzimaju u cilju unapređenja bezbednosti saobraćaja biciklista. Rezultati 
dobijeni istraživanjima jasno ukazuju da PU sa velikim procentom nezgoda sa učešćem 
bicikala u noćnim uslovima, svoje primarne mere i aktivnosti treba prvenstveno da usmere 
na ovaj vid saobraćajnih nezgoda. 

236



 
18. Međunarodna Konferencija  

„Bezbednost saobraćaja u lokalnoj zajednici“, Srbija, Kopaonik, 19 – 22. april 2023. 
 

 
 

 
Slika 4. Odnos broja saobraćajnih nezgoda u dnevnim i noćnim uslovima sa učešćem bicikala na 

području posmatranih PU. 

Na osnovu mesečne raspodele saobraćajnih nezgoda sa učešćem bicikala na području 
odabranih PU po mesecima u toku godine za period od 2017. do 2021. godine, tačnog 
vremena nastanka saobraćajne nezgode i podataka o vremenu početka izlaska i zalaska 
sunca po mesecima u toku godine, utvrđen je broj saobraćajnih nezgoda po mesecima sa 
učešćem bicikala prema dobu dana (tabela 3). 

Tabela 3. Broj saobraćajnih nezgoda u dnevnim i noćnim uslovima sa učešćem bicikala na 
području posmatranih PU. 

Doba 
dana 

Jan Feb Mar Apr Maj Jun Jul Avg Sep Okt Nov Dec 

Dan (br. 
SN) 

21 50 39 72 103 134 139 133 106 98 48 27 

Noć (br. 
SN) 

22 18 20 19 16 16 32 35 32 40 49 27 

Ukupno 
SN 

43 68 59 91 119 150 171 168 138 138 97 54 

Dan (%) 48.8 73.5 66.1 79.1 86.6 89.3 81.3 79.2 76.8 71 49.5 50 
Noć(%) 51.2 26.5 33.9 20.9 13.4 10.7 18.7 20.8 23.2 29 50.5 50 
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Slika 5. Mesečna raspodela saobraćajnih nezgoda sa učešćem bicikala na području posmatranih PU. 

Analizom grafika prikazanog na slici 5 jasno se uočava da se najveći broj saobraćajnih 
nezgoda sa učešćem bicikala događa u letnjim i jesenjim mesecima kada je vreme pogodno 
za vožnju bicikala, odnosno u periodu od juna do oktobra, a da se maksimalna vrednost 
dostiže u julu. 

 
Slika 6. Mesečna raspodela saobraćajnih nezgoda u dnevnim i noćnim uslovima sa učešćem bicikala 

na području posmatranih PU. 

Najveći procenat saobraćajnih nezgoda sa učešćem bicikala u uslovima smanjene 
vidljivosti događa se u novembru, decembru i januaru, odnosno u mesecima u kojima je 
trajanje smanjene vidljivosti najduže, iako je učešće bicikala u saobraćaju u decembru i 
januaru manje zbog hladnijeg vremena i loših vremenskih uslova u zimskim mesecima. 

Sumiranjem svih podataka o broju saobraćajnih nezgoda na posmatranom području, 
dolazi se do podatka da se na području sedam PU na teritoriji Republike Srbije, u periodu 
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od 2012. do 2021. godine, u dnevnim uslovima dogodilo 970 ili (74,8 %) saobraćajnih 
nezgoda sa učešćem bicikala, a u uslovima smanjene vidljivosti dogodilo se 326 ili 
(25,2%) saobraćajnih nezgoda. Ukoliko se ovi podaci uporede sa podacima koji su 
dobijeni prema metodologiji koju koristi MUP R. Srbije dolazi se do zaključka da se 
primenom nove metode dolazi do podatka, da je broj saobraćajnih nezgoda sa učešćem 
bicikala u uslovima smanjene vidljivosti tri puta veći od evidencije koju vodi MUP R. 
Srbije, prilikom vremensko prostorne analize ovih saobraćajnih nezgoda. 

   
Slika 7. Procentualni odnos SN u dnevnim i noćnim uslovima sa učešćem bicikala na području 

posmatranih PU. 

5. ZAKLJUČAK 

Vremenske distribucije (rasporeda) saobraćajnih nezgoda koje se prikazuju u okviru 
Statističkih izveštaja pokazuju da je raspored saobraćajnih nezgoda veoma različit u toku 
pojedinih vremenskih perioda, godišnjeg doba, meseca u godini, dana u nedelji i časa u 
toku dana. Međutim, prikaz stanja bezbednosti saobraćaja kroz vremensku distribuciju 
saobraćajnih nezgoda ima veliki nedostatak iz razloga što se u takvim analizama 
zapostavlja uticaj doba dana, odnosno vidljivost u vreme nastanka saobraćajne nezgode, 
kao jedan od najvažnijih faktora. 

Analiza rezultata istraživanja koji su dobijeni primenom predloženog modela 
evidencije saobraćajnih nezgoda, pokazuje da se na području sedam analiziranih PU u 
periodu od 2012. do 2021. godine, u dnevnim uslovima dogodilo tri četvrtine saobraćajnih 
(74,8 %) saobraćajnih nezgoda sa učešćem bicikla, a u uslovima smanjene vidljivosti 
dogodila se jedna četvrtina (25,2 %) saobraćajnih nezgoda. Ukoliko se ovi podaci uporede 
sa podacima koji su dobijeni primenom metodologije koju koristi MUP R. Srbije, dolazi 
se do zaključka da se primenom nove metode dolazi do podatka, da je broj saobraćajnih 
nezgoda sa učešćem bicikla u uslovima smanjene vidljivosti veći za približno tri puta. 

Rezultati istraživanja sprovedeni za potrebe ovog rada, pokazali su da postoje znatna 
odstupanja u pogledu broja saobraćajnih nezgoda, koje se dešavaju u noćnim uslovima 
vožnje po pojedinim PU i da se taj procenat kreće u rasponu od 17,2 % do 28,2 %. Ovako 
velika odstupanja u pogledu broja saobraćajnih nezgoda sa učešćem bicikla koje se 
dešavaju u noćnim uslovima vožnje, još jednom pokazuju da između lokalnih samouprava 
postoje razlike u merama i aktivnostima koje odgovorni subjekti treba da preduzimaju u 
cilju unapređenja bezbednosti saobraćaja bicikla.  
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Rezultati dobijen istraživanjem jasno ukazuju da PU sa velikim procentom nezgoda sa 
učešćem bicikla u noćnim uslovima, svoje primarne mere i aktivnosti treba prvenstveno 
da usmere na ovaj vid saobraćajnih nezgoda. 

Predloženi model za ocenu uticaja doba dana na stanja bezbednosti saobraćaja može 
se uspešno primeniti kako na manjim teritorijalnim jedinicama, tako i na širem području. 
Predloženi model omogućava sagledavanje stanja bezbednosti u saobraćaju kroz 
savremen i sveobuhvatni pristup, uz uvažavanje najznačajnijih uticajnih faktora. Nadalje, 
predloženi model povećava efikasnost svake policijske uprave i ostalih odgovornih 
subjekti i na taj način ukazuje donosiocima odluke kada treba da usmere akcije u cilju 
smanjenja stradanja učesnika u saobraćaju u uslovima smanjene vidljivosti. 
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ISTRAŽIVANJE STAVOVA UČESNIKA U SAOBRAĆAJU PREMA 
BEZBJEDNOSTI SAOBRAĆAJA U CRNOJ GORI  

EXAMINATION OF THE ATTITUDES OF ROAD USERS TOWARDS 
TRAFFIC SAFETY IN THE TERRITORY OF MONTENEGRO 

Vladimir Ilić1, Andrijana Mrvaljević2, Irena Janković3, Demir Đešević4,  
Boško Matović5 

 

Rezime: U svim evropskim zemlјama, zvanične statistike saobraćajnih nezgoda, koje su obično 
zasnovane na policijskim bazama podataka, imaju važnu ulogu u politici bezbjednosti saobraćaja. 
Subjekti koriste broj poginulih ili povređenih za analizu trenutnog stanja bezbednosti saobraćaja i 
definisanje potencijalnih cilјeva bezbjednosti saobraćaja u njihovim zemlјama. Iako su broj 
poginulih i povrijeđenih u saobraćajnim nezgodama direktni pokazatelјi bezbjednosti saobraćaja, 
drugi faktori, kao što su stavovi učesnika u saobraćaju i njihovo ponašanje mogu pomoći da se 
kvantifikuje stanje bezbjednosti saobraćaja u zemlјama. Ovo je praktično tačno, pošto pojedini 
stavovi i panašanja mogu imati značajan uticaj na budući razvoj saobraćajnih nezgoda u pojedinim 
zemlјama i posjeduju visoko-korelativnu vezu sa njima. Među faktorima koji u značajnoj mjeri utiču 
na ponašanje učesnika u saobraćaju, ključnu ulogu imaju stavovi prema bezbjednosti saobraćaja. 
Stavovi se definišu kao mišljenje, odnosno uvjerenje pojedinca o tome da li je određeno ponašanje 
dobro ili loše. Kroz promjenju stavova primjenom mjera bezbjednosti saobraćaja, kao što su 
kampanje ili edukativni programi, moguće je unaprijediti ponašanje učesnika u sabraćaju. Zbog toga 
je potrebno istražiti stavove korisnika puta prema bezbjednosti saobraćaja u Crnoj Gori i na osnovu 
njih definisati ciljeve u okviru strateških dokumenata u oblasti bezbjednosti saobraćaja.  
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Cilj ovoga istraživanja da se ispitaju stavovi učesnika u saobraćaju prema ključnim temama u oblasti 
bezbjednosti saobraćaja, kao što su brza vožnja, upotreba zaštitnih sistema u vozilima, vožnja pod 
uticajem (alkohola, droga, umora i lijekova) i upotrebi mobilnih telefona i drugih distraktora. 

Ključne reči: stavovi, bezbjednost saobraćaja, samo-prijavljeno ponašanje, saobraćajne nezgode 

Abstract: In all European countries, official traffic accident statistics, which are usually based on 
police databases, play an important role in traffic safety policy. Institutions use the number of 
fatalities or injuries to analyze the current road safety performance and define potential traffic safety 
goals in their countries. Although the number of people killed and injured in traffic accidents are 
direct indicators of traffic safety, other factors, such as the attitudes of road users and their behaviors, 
can be important part of road safety measurement. Among the factors that significantly influence 
the behavior of road users, attitudes towards traffic safety play a key role. Attitudes are defined as 
an individual's opinion or belief about whether a certain behavior is good or bad. By changing 
attitudes through the application of traffic safety measures, such as campaigns or educational 
programs, it is possible to improve the behavior of road users. That is why it is necessary to 
investigate the attitudes of road users towards traffic safety in Montenegro and, based on them, to 
define goals within strategic documents in the field of traffic safety. The aim of this research is to 
examine the attitudes of road users towards key topics in the field of traffic safety, such as speeding, 
use of protective systems in vehicles, driving under the influence (alcohol, drugs, fatigue and 
medication) and the use of mobile phones and other distractors. 

Keywords: attitudes, road safety, self-reported behavior, road accidents 

1. UVOD  

U današnje vreme prisutan je veliki broj problema u oblasti bezbednosti saobraćaja, 
koji se mogu povezati sa osnovnim faktorima iz ove oblasti, a to su: čovjek, vozilo, put i 
okruženje. Čovjek predstavlja najvažniji i najkompleksniji faktor bezbjednosti saobraćaja, 
na osnovu čega se može zaključiti da unapređenjem njegovih stavova u velikoj meri 
možemo poboljašati stanje bezbednosti saobraćaja. Da bi ovo postigli, neophodno je 
najpre da steknemo uvid u to kakvi su stavovi i načini razmišljanja pojedinaca, u svojstvu 
različitih učesnika u saobraćaju. Ponašanje svakog pojedinca u saobraćaju je uslovljeno 
njegovim znanjem i stavovima, a samo učešće u saobraćaju od vozača zahtijeva još 
sposobnosti, vještine i bezbjedno ponašanje. Nedostatak nekog od ovih elemena najčešće 
dovodi do nastanka saobraćajnih nezgoda (Meesmann et al., 2020; WHO, 2018). 

Kako bi se na efikasan način mjerili stavovi i ponašanje učesnika u saobraćaju, institut 
Vias je 2015. godine stvorio inicijativu Elektonsko istraživanje stavova učesnika u 
saobraćaju (eng. E-Survey of Road Users’ Attitudes - ESRA), (Meesmann, et al., 2018). 
Ova inicijativa je tada okupila 17 zemalja prvenstveno iz Evrope: Austriju, Belgiju, 
Dansku, Finsku, Francusku, Njemačku, Grčku, Irsku, Italiju, Poljsku, Portugal, Sloveniju, 
Španiju, Švedsku, Švajcarsku, Holandiju i Ujedinjeno Kraljevstvo. U junu/julu 2015. 
podaci su prikupljani u svim zemljama u isto vrijeme. Podaci su dobijeni od preko 17.000 
učesnika u saobraćaju (uključujući 11.000 čestih vozača automobila). 2016. godine 
pokrenut je drugi talas, a zatim i treći 2017. godine, sa novim zemljama i partnerima koji 
su se pridružili strategiji. Ukupno je 38 država sa 5 kontinenata učestvovalo u projektu 
ESRA1 (2015-2017), koja je prikupila podatke od oko 40.000 učesnika u saobraćaju (Pires 
et al., 2020).  

ESRA podaci se mogu koristiti za procjenu širokog spektra pokazatelja performansi 
bezbjednosti saobraćaja na putevima zasnovanih na percepciji ljudi, ponašanju koje su 
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sami prijavili i stavovima prema bezbjednosti saobraćaja na putevima i povezanim 
pitanjima transporta (Pires et al., 2020). 

Grupa autora Holló et al., (2018) su sproveli istraživanje na temu poređenje 
samoprijavljenih i opserviranih indikatora performansi bezbjednosti saobraćaja na 
putevima. Istraživanje je sprovedeno u Mađarskoj, koja ima dugačak i konzistentan 
vremenski niz stope nošenja sigurnosnih pojaseva i stope koriščenja bezbjedonosnih 
sjedišta za djecu. Upotreba sistema zaštite se razlikovala za osobe koje sjede na prednjem 
ili zadnjem sjedištu, kao i za vozače. Na osnovu dobijenih rezultata, istaživači su došli do 
zaključka da su relativno dobre stvarne procjene stope nošenja sigurnosnih pojaseva, 
posebno na prednjem sjedištu automobila. Podatke dobijene u Mađarskoj uporedili su sa 
evropskim ESRA srednjim vrijednostima. Stopa nošenja sigurnosnih pojaseva vozača 
automobila u Mađarskoj bila 85,1%, što je više od evropskog prosjeka od 80,3%, dok je 
situcija na zadnjim sjedištima bila suprotna, gdje su mađarski podaci bili (55,2%) niži od 
evropskog prosjeka (62,2%). Stopa korišćenja bezbjedonosnih sjedišta za djecu u 
Mađarskoj bila je 83,2%, znatno više od evropskog prosjeka (63,3%). Što se tiče zaštitnih 
sistema putnika u vozilima može se uočiti da samoprijavljeni podaci imaju dobru 
konzistentnost sa posmatranim podacima. To znači da se samoprijavljeni podaci mogu 
upotrebljavati kao relativno dobra procjena stvarnih vrijednosti indikatora performansi 
bezbjednosti saobraćaja na putevima.  

Istraživanje koje su realizovali Torfs & Meesmann (2019) sa ciljem da odgovore na 
pitanje kako ranjivi učesnici u saobraćaju gledaju na bezbjednost saobraćaja. Cilj 
istraživanja je bio da predstave rezultate o stavovima ugroženih učesnika u saobraćaju 
prema bezbjednosti saobraćaja, dobijene inicijativom ESRA 1. Rezultati su pokazali da se 
ranjivi učesnici u saobraćaju osjećaju manje bezbjedno i da su bili više uključeni u 
saobraćajne nezgoda, u poređenju sa vozačima automobila. U pogledu nebezbjednog 
ponašanja fokus je bio na kretanju pješaka sa telefonom ili slušalicama i nekorišćenje 
kacige za bicikliste i motocikliste. Upotreba mobilnih uređaja predstavlja razlog povećane 
zabrinutosti za bezbjednost saobraćaja na putevima, zbog ometanja učesnika. Što se tiče 
kacige za bicikliste i motocikliste brojne studije su dokazale da njihovo korišćenje na 
efikasan način sprečava povrede glave prilikom pada ili nezgode. 

Brza vožnja predstavlja termin za nepropisnu i vožnju neprilagođenu uslovima puta. 
Prekoračenje brzine je vodeći uzrok smrtnih slučajeva i ozbiljnih povreda u saobraćajnim 
nezgodama, a adekvatno upravljanje brzinom je potencijalna strategija za njihovo 
smanjenje. Ova tema ispitana je u okviru studije koju su izveli Susanne & Hardy (2019), 
prikupljanjem i analizom informacija o stavovima, uvjerenjima i prihvatanju prekoračenja 
brzine učesnika u saobraćaju. U tematskom izveštaju ESRA 2, o brzoj vožnji, cilj je bio 
da se opišu stavovi učesnika u saobraćaju prema prekoračenju brzine iz 32 zemlje u četiri 
različita regiona: Evropa, Azija, Sjeverna Amerika i Afrika. Vozači automobila u svim 
regionima rjeđe su prijavili prekoračenje ograničenja brzine unutar naseljenih mjesta u 
poređenju sa drugim putevima. Samo u zemljama Evrope ispitanici su navodili da su vozili 
ređe, preko ograničenja brzine na autoputevima (61.5%), nego van naseljenih područja 
(67.5%). 

Na osnovu prethodno iznetog može se shvatiti širina problematike vezane za stavove 
različitih učesnika u saobraćaju. U saobraćaju postoji veliki broj učesnika sa različitim 
potrebama i stavovima. Svako od njih doživljava saobraćaj na svoj način.  

Iz tog razloza, istraživanjem su obuhvaćene različite kategorije učesnika u saobraćaju: 
vozači, biciklisti, motociklisti i pješaci. 
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Dobijeni rezultati mogu poslužiti kao kvalitetna osnova za donošenje strategije 
bezbednosti saobraćaja na teritoriji Crne Gore. 

2. MATERIJAL I METODE 

Analiziranje određenih osobenosti istraživanja, rezultira objektivnim i sistematičnim 
naučnim saznanjima. Naučno istraživanje ne bi bilo moguće bez odgovarajuće metode, 
tehnike i instrumenata, jer su neophodne za prikupljanje podataka o problemu koji se 
istražuje. U mnogim naučno istraživačkim radovima koriste se tehničke i logičke metode. 
Tehničke metode se odnose na organizaciju i prikupljanja podatka, dok se logičke metode 
odnose na klasifikaciju dobijenih podatka, obradu prikupljenih podataka i donošenje 
zakjlučaka, kao i razvijanje i poboljšanje daljih naučnih teorija i dokaza. Područje 
istraživanju obuhvata učesnike u saobraćaju na teritoriji Crne Gore.  

Anketno istraživanje je po prvi put sprovedeno na teritoriji Crne Gore u toku 2022. 
godine. Korišćen je anketni upitnik pripremljen na osnovu projekta ESRA. Proces 
prikupljanja podataka je izvršen putem elektronskog anketnog obrasca, koji je 
posredstvom internet kanala dostavljen na više od 10.000 mejl adresa (mejl adrese su 
prikupljene putem programa “email extractor”) ispitanicima na području Crne Gore. 
Ovakav način komunikacije sa ispitanicima je omogućilo brže prikupljanje informacija i 
obradu istih. Ispitanici su bili informisani o tome da je njihovo učešće dobrovoljno i da će 
njihovi odgovori biti anonimni i strogo povjerljivo tretirani što je omogućilo istinitije 
odgovore. 

U okviru rada prikazani su rezultati istraživanja koji se odnose na samoprijavljeno 
ponašanje i mišljenje ispitanika u vezi sa pojedinim rizičnim ponašanjima u saobraćaju. 

Kod pitanja koja se tiču samoprijavljenog ponašanja ispitanici su trebali da odgovore 
koliko često su, u poslednjih 12 meseci preduzimali određena ponašanja u saobraćaju. 
Odgovori su bili ponuđeni u vidu petostepene skale (od 1-Nikada do 5-Uvijek). Anketirani 
su odgovarali na pitanja postavljajući se u različite uloge (vozača, putnika u vozilu, 
biciklista, motociklista i pješaka) 

Kada je reč o pojedinim rizičnim ponašanjima u saobraćaju, ispitanici su trebali da 
odgovore koliko se slažu sa navedenim tvrdnjama. Pitanja se odnose na vožnju pod 
dejstvom alkohola,prekoračenje brzine, upotrebu sigurnosnih sistema, korišćenje 
mobilnog telefona tokom upravljanja vozilom, kao i vožnju pod uticajem umora. Odgovori 
su bili ponuđeni u vidu petostepene skale (od 1-Ne slažem se do 5-Slažem se). 

2.1. ISPITANICI 

Uzorak je sačinjen od 481 ispitanika iz Crne Gore. Veći procenat ispitanika bio je 
muškog pola (60%). Najzastupljenija grupa ispitanika je sa završenim visokim 
obrazovanjem, a manji dio sa srednjom školom. 

 Starost ispitanika se može dovesti u vezu sa njihovim ponašanjem u saobraćaju, pa 
samim tim utiče i na njihovo bezbedno ponašanje u saobraćaju. Što se tiče starosnih grupa, 
struktura uzorka je sledeća: od 18 do 24 (7%), od 25 do 34 (26%), od 35 do 44 (34%), od 
45 do 54 (19%) i više od 55+ (14%).  

Na osnovu navedenog može se zaključiti da se najzastupljenija grupa ispitanika kreće 
u granicama od 35 do 44 godina starosti, dok je grupa sa najmanjim brojem ispitanika bila 
u starosnoj dobi od 18 do 24 godine. 
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3. REZULTATI 

U okviru ovog poglavlja prikazani su rezultati dobijeni na osnovu istraživanja stavova 
učesnika u saobraćaju. Rezultati su prezentovani u vidu dijagrama, na kojima su različitim 
bojama prikazani odgovori ispitanika u procentima. 

3.1. SAMOPRIJAVLJENO PONAŠANJE 

Ispitanicima su postavljena pitanja koja se odnose na činjenje pojedinih prekršaja za 
vreme upravljanja vozilom (Slika 1). 84,6% ispitanika koristilo je sigurnosni pojas za 
vreme upravljanja vozilom. Oko 15 % anketiranih izjavilo je da su vozili brže od 
ograničenja na putevima u naselju, dok je 19,4% njih prekoračilo ograničenje na putevima 
van naselja. Kada govorimo o brzini kretanja na autoputevima, 15,1% ispitanika je 
prekoračilo brzinu. Samo 2,3% ispitanika izjavilo je da su vozili nakon konzumiranja 
alkohola. 

 
Slika 1. Samoprijavljeno ponašanje ispitanika u svojstvu vozača 

Ispitanci su dali odgovore na pitanje koliko često kao putnici koriste sigurnosni pojas 
u vozilu (Slika 2). Rezultati pokazuju da je 77,9% ispitanika koristilo sigurnosni pojas na 
prednjem sjedištu automobila. Sa druge strane, samo 16,1% ispitanika izjavilo je da su 
koristili sigurnosni pojas na zadnjem sjedištu automobila. 
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Slika 2. Samoprijavljeno ponašanje ispitanika u svojstvu putnika u vozilu 

Ispitanicima su postavljena  pitanja koja se odnose na njihovo ponašanje u saobraćaju 
u svojstvu biciklista (Slika 3). Na osnovu rezultata istraživanja vidi se da preko dve trećine 
ispitanika prilikom vožnje bicikla ne koristi  zaštitnu kacigu. U uslovima smanjene 
vidljivosti 58,5% ispitanika vozilo je bez retro-reflektujućeg prsluka. 11,1% anketiranih 
izjavilo je da je vozilo bicikl sa slušalicama u ušima, a 77,3% njih nikada nije vozilo bicikl 
kolovozom u situaciji kada postoji bicilkistička staza. 8,2% ispitanika izjavilo je da su 
prešli kolovoz kada je bilo crveno svetlo na semaforu. 

 
Slika 3. Samoprijavljeno ponašanje ispitanika u svojstvu biciklista 

Ispitanici su dali odgovore na pitanja koja se odnose na upotrebu zaštitne opreme 
prilikom upravljanja motociklom (Slika 4). Njih 66,9% izjavilo je da su nosili zaštitnu 
kacigu, dok je 40,7% ispitanika upravljalo motociklom bez upotrebe specijalne opreme 
(jakne, čizama, opreme za leđa i sl.). 
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Slika 4. Samoprijavljeno ponašanje ispitanika u svojstvu motociklista 

Istraživanjem je obuhvaćeno i samoprijavljeno ponašanje pješaka, kao učesnika u 
saobraćaju (Slika 5). Rezultati pokazuju da je 11,9% pješaka prelazilo kolovoz na 
mjestima van obeleženog pješačkog prelaza, dok je njih 4,7% ovu radnju obavilo dok je 
bilo aktivno crveno svijetlo. Tokom prelaženja kolovoza, 4,1% ispitanika izjavilo je da su 
slušali muziku koristeći slušalice. Više od trećine anketiranih izjavilo je da su se kretali 
duž kolovoza tokom sumraka ili noću bez retro-reflektujućeg prsluka. 

 
Slika 5. Samoprijavljeno ponašanje ispitanika u svojstvu pješaka 

3.2. MIŠLJENJE ISPITANIKA U VEZI SA POJEDINIM RIZIČNIM 
PONAŠANJIMA U SAOBRAĆAJU 

Ispitanici su izneli svoje mišljenje o vožnji pod dejstvom alkohola (Slika 6). Rezultati 
pokazuju da preko 90% anketiranih smatra da vožnja pod uticajem alkohola ozbiljno 
povećava rizik od nastanka nezgode. Po mišljenju 84,2% ispitanika, većina njihovih 
prijatelja smatra da je vožnja pod uticajem alkohola neprihvatljiva. Takođe, više od 90% 
njih smatra da će u alkoholisanom stanju teže reagovati u opasnoj situaciji na adekvatan 
način. 
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Slika 6. Mišljenje ispitanika o vožnji pod uticajem alkohola 

Ispitanicima je ponuđeno nekoliko tvrdnji koje se tiču prekoračenja dozvoljene brzine 
kretanja (Slika 7). Rezultati pokazuju da 92,7% ispitanika brzu vožnju shvata kao rizičnu 
po sopstvene i živote drugih ljudi. 13,9% ispitanika izjavilo je da mora da vozi brzo, inače 
imaju utisak gubitka vremena. Preko 80% ispitanika slaže se sa tvrdnjom da vožnja 
brzinom većom od ograničenja otežava odgovarajuće reagovanje u opasnoj situaciji, dok 
60,1% njih smatra da su ograničenja brzine obično postavljena na prihvatljiv nivo.  

 
Slika 7. Mišljenje ispitanika o prekoračenju brzine 

Ispitanci su izneli mišljenje o upotrebi sigurnosnog pojasa i sjedišta za djecu (Slika 8). 
Rezultati pokazuju da čak 43,7% ispitanika smatra da nije potrebno koristiti sigurnosni 
pojas na zadnjem sjedištu automobila. Sa druge strane, za 86,9% ispitanika opasno je 
prevoženje djece u vozilu bez upotrebe dječijeg sjedišta. Oko četvrtina anketiranih slaže 
se sa tvrdnjom da za kratka putovanja nije potrebno koristiti dječija sjedišta. 
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Slika 8. Mišljenje ispitanika o upotrebi sigurnosnih sistema u vozilu 

Ispitanici  su izneli i svoje mišljenje o upotrebi mobilnog telefona tokom upravljanja 
vozilom (Slika 9), kao i o vožnji pod uticajem umora (Slika 10). Preko četiri petine 
ispitanika slaže se sa tvrdnjom da se njihova pažnja u saobraćaju smanjuje, kada kao 
vozači koriste mobilni telefon. 87,3% njih smatra da skoro svi vozači tokom vožnje 
povremeno koriste mobilni telefon. Kada govorimo o riziku učestvovanja u saobraćajnoj 
nezgodi, 89,6% ispitanika izjasnilo se da upotreba mobilnog telefona tokom vožnje 
povečava isti. 

 
Slika 9. Mišljenje ispitanika o upotrebi mobilnog telefona tokom vožnje 

Na osnovu prikazanih rezultata, vidi se da 90,4% anketiranih smatra da vožnja pod 
dejstvom umora povećava rizik nastanka saobraćajne nezgode. Takođe, 90,8% ispitanika 
slaže se sa tvrdnjom da kada se vozač osjeća umorno ne treba da vozi. 

 
Slika 10. Mišljenje ispitanika o vožnji pod uticajem umora 
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4. DISKUSIJA 

Analiza socio-demografskih karakteristika populacije učesnika u saobraćaju 
omogućava bolje razumijevanje kompleksne strukture, na osnovu čega se lakše dolazi do 
formiranja efikasnih mjera u cilju poboljšanja bezbjednosti saobraćaja. U okviru 
istraživanja najbrojnija populacija, odnosno 75% ispitanika je prijavilo da posjeduje 
visoko obrazovanja/fakultet. Najveći dio ispitanika čine muškarci starosne dobi od 35 do 
44 godine. To dovodi do zaključka da su osobe koje su popunjavale anketu, u većem broju 
bile osobe koje su svjesne rizika i posledica koji nosi sami saobraćaj. 

Preko 80% ispitanika je navelo da je koristilo sigurnosni pojas prilikom upravljanja 
vozilom. Stepen upotrebe sigurnosnog pojasa od strane puntnika u automobilu je preko 
75% na prednjem sjedištu, dok sa druge strane čak 70,5% ispitanika ne koristi sigurnosni 
pojas dok se vozi na zadnjem sjedištu. Nešto manje od polovine ispitanika smatra da nije 
potrebno koristiti pojas na zadnjem sjedištu. 

Najčešće radnje koje vozači ponavljaju a koje se mogu svrstati u grupu rizičnih 
ponašanja su  česta upotreba mobilnog telefona za vrijeme vožnje, kretanje brzinom 
većom od ograničenja, kao i upravljanje vozilom nakon konzumiranja alkohola u nešto 
manjoj mjeri.   

Biciklisti su kao najčešće nebezbedno ponašanje prijavili nekorišćenje zaštitne kacige 
i retro-reflektujućeg prsluka,dok su se pješaci najčešće kretali noću bez retro-reflektujućeg 
prsluka.  

Preko polovine ispitanika izjavilo je da prilikom upravljanja motociklom ne koristi 
specijalnu opremu kao što su čizme, jakna i oprema za leđa. 

Preko 90% ispitanika svesno je činjenice da je brza vožnja opasna za njihov i za živote 
drugih ljudi. 

5. ZAKLJUČAK 

Istraživanje stavova prema bezbjednosti saobraćaja je veoma značajan proces koji bi 
trebao da doprinese boljem shvatanju problema i sagledavanjem jasnija slike postojećeg 
stanja koji se odnose na bezbjednost saobraćaja u Crnoj Gori.  

U poređenju sa rezultatima istraživanja koje je sprovela grupa autora Holló et al., 
(2018) na teritoriji Mađarske gde je stopa upotrebe sigurnosnog pojasa od strane vozača 
85,1%, može se reći da su dobijene slične vrednosti (84,6%). Kada govorimo o stepenu 
upotrebe pojasa na zadnjem sjedištu, ovde postoji značajna razlika između Mađarske 
(55,2%) i Crne Gore (16,1%). Dakle, u tom segmentu postoji puno prostora za 
poboljašanja. 

Kada govorimo o samoprijavljenom ponašanju koje se odnosi na prekoračenje brzine, 
može se reći da su vozači u najvećem procentu prijavili prekoračenje na putevima van 
naselja (19,4%), u odnosu na puteve u naselju (15,2%) i autoputeve (15,1%). Ovakva 
raspodela vrednosti približna je onima koju su dobili Susanne & Hardy (2019), gde su 
vozači ređe prijavljivali prekoračenje brzine na putevima u naselju u poređenju sa drugim 
putevima. Međutim, ipak postoje razlike u vrednostima (za spomenuto istraživanje 
utvrđene su vrednosti preko 60% za sve kategorije puteva). 

 
Kada se porede rezultati vezani za prekoračenje brzine na autoputu, treba napomenuti 

da bi dobijene vrednosti verovatno bile veće da su ispitanicima u vreme anketiranja bili 
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dostupni autoputevi na teritoriji Crne Gore. Pošto to nije bio slučaj, ispitanici su odgovore 
davali na osnovu svojih iskustava, prilikom kretanja autoputevima u zemljama regiona. 

U daljem radu bi trebalo detaljnije analizirati sve stavove vozača u Crnoj Gori, 
sprovoditi istraživanju na nivou opština i izvršiti uporednu analizu između opština zajedno 
sa indikatorima performansi bezbjednosti saobraćaja i prepoznati opštine sa najboljim 
rezultatima. U skladu sa dobijenim rezultatima donositi odgovarajuće mjere za 
unapređenje stavova i znanja učesnika u saobraćaju. 

Neke od aktivnosti koje bi doprinijele unapređenju stavova i ponašanja učesnika u 
saobraćaju su: adekvatno saobraćajno obrazovanje u auto školama; sprovođenje različitih 
edukativnih kampanja na nivou cijele države; uvođenje saobraćajnog obrazovanja u 
osnovne škole kako bi djeca bila od najranijeg doba svjesna lične odgovornosti u 
saobraćaju i uticaja bezbjednosti saobraćaja na njihov i život drugih ljudi; sprovođenje 
anketa različitog sadržaja o stavovima vozača u saobraćaju i upoznavanje javnosti sa 
rezultatima i bitnim činjenicama. 

Ograničenja istraživanja treba da budu istaknuta. Problem davanja društveno poželjnih 
odgovora, uticaj konteksta i poteškoća prisjećanja mogu dovesti do grešaka u mjerama 
zasnovanim na tehnici samoprijavljivanja. Međutim, u ovim istraživanjima ispitanici su 
bili uvjereni u anonimnost i povjerljivost njihovih odgovora, što treba da smanji ili 
eliminiše poželjne odgovore i odgovore koji nisu socijalno poželjni, kao i problem 
ostavljanja utiska (Lajunen and Summala, 2003). Uprkos ovim ograničenjima, rezultati 
ovih istraživanja upotpunjavaju postojeća znanja u pogledu stavova i samoprijavljenih 
ponašanja u saobraćaju u Crnoj Gori. 
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РЕВИЗИЈА МЕТОДОЛОГИЈЕ ЗА МЕРЕЊЕ ИНДИКАТОРА 
БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА У РЕПУБЛИЦИ СРБИЈИ  

REVISION OF THE METHODOLOGY FOR MEASURING ROAD 
SAFETY INDICATORS IN THE REPUBLIC OF SERBIA  

Далибор Пешић1, Бранко Стаматовић2, Емир Смаиловић3, Андријана Пешић4 
 

Резиме:  После десет година од развоја националне методологије за мерење индикатора 
безбедности саобраћаја у Републици Србији спроведена је друга по реду ревизија 
методологије, која је за циљ имала да калибрише постојећу на основу искустава из 
претходног периода, а посебно а узме у обзир препоруке Европске комисије. Препоруке 
Европске комисије за мерење кључних индикатора су препознате у пројекту Baseline, па је у 
складу са тим и спроведена ревизија. У овом раду су приказане новине, по којима ће се у 
наредном периоду у Републици Србији пратити вредности индикатора безбедности 
саобраћаја. 

Кључне речи: ревизија, методологија, индикатори, тренд, корелација 

Abstract: Ten years after the development of the national methodology for measuring road safety 
indicators in the Republic of Serbia, the second revision of the methodology was carried out, which 
aimed to calibrate the existing one based on experiences from the previous period, and especially 
take into account the recommendations of the European Commission. The European Commission's 
recommendations for measuring key indicators were recognized in the Baseline project, so the 
revision was carried out accordingly. In this paper, the novelties are presented, according to which 
the values of road safety indicators will be monitored in the Republic of Serbia in the coming period. 
Keywords: revision, methodology, road safety indicators, trend, correlation 
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РЕПУБЛИЦИ СРБИЈИ 
 

 
 

1. УВОД 

У саобраћајним незгодама широм света сваке године смртно страда преко 1,35 
милиона људи, а око 50 милиона бива повређено (https://www.who.int/news-
room/fact-sheets/detail/road-traffic-injuries). Повреде у саобраћајним незгодама 
представљају губитке како појединаца, тако њихових породица, али и друштва у 
целини. Посебно је важно, када се говори о безбедности саобраћаја препознати 
факторе ризика. У том смислу је и конципиран приступ безбедног система (eng. Safe 
system approach), који подразумева да цео систем буде безбедан у свим његовима 
сегментима за све учеснике у саобраћају.  

Овај приступ узима у обзир рањивост учесника у саобраћају и препознаје да 
систем мора бити тако дизајниран да препозна и опрости грешке. Кључни елементи 
у приступу безбедног система су: безбедни путеви и околина пута, безбедне брзине, 
безбедна возила и безбедни учесници у саобраћају, тако да се елиминишу 
саобраћајне незгоде са погинулим лицима, а смањи број и тежина повређених лица. 

За успешно управљање безбедношћу саобраћаја неопходно је прецизно 
познавати постојеће стање система безбедности саобраћаја. Схватајући значај и 
потенцијал праћења индикатора безбедности саобраћаја у систему управљања 
безбедношћу саобраћаја у Републици Србији, Агенција за безбедност саобраћаја 
Републике Србије је 2013. године реализовала пројекат по називом ''Методе 
праћења индикатора безбедности саобраћаја у Србији и њихов значај за стратешко 
управљање безбедношћу саобраћаја''. Овај пројекат је дефинисао националну 
методологију за мерење и праћење индикатора безбедности саобраћаја, на основу 
које је спровођено истраживање у периоду од 2013. до 2017. године. 2017. године 
Агенција за безбедност саобраћаја је поред мерења индикатора безбедности 
саобраћаја за ту годину, урадила и ревизију постојеће методологије, у којој су 
спроведене одређене измене методологије. 

Табела 1. Промене у методологији из 2017. године у односу на 2013. годину 
Група ИБС Индикатор(и) Промена Претходна 

методологија (2013) 
Нова методологија 
(2017) 

Заштитни 
системи 

употреба 
заштитних система 
код деце 

Дан у седмици Мерење вршено 
данима викенда 

Мерење вршити 
радним данима 

употребе 
заштитних кацига 
код двоточкаша 

Број мерења  
(МОТ и МОП) 
Избацивање 
индикатора 
(БИЦ) 

Два пута годишње 
(пролеће и јесен) 
(МОТ и МОП) 
Мерење индикатора 
(БИЦ) 

Једном годишње 
(лети) (МОТ и МОП) 
Прекинути даље 
праћење индикатора 
(БИЦ) 

Дневна светла употреба дневних 
светала 

Избацивање 
индикатора 

Мерење индикатора Прекинути даље 
праћење индикатора 

Возила сви индикатори 
везани за возила 

Дефинисање 
интервала мерења 

Није дефинисана 
периодичност мерења 

Праћење индикатора 
једном годишње 

Пут сви индикатори 
везани за пут 

Дефинисање 
интервала мерења 

Није дефинисана 
периодичност мерења 

Праћење индикатора 
на сваких 5 година 

Здравствено 
збрињавање 

сви индикатори 
везани за 
здравствено 
збрињавање 

Дефинисање 
интервала мерења 

Није дефинисана 
периодичност мерења 

Праћење индикатора 
на сваке 3 године 

 

Хронологија мерења индикатора безбедности саобраћаја у Републици Србији у 
претходном периоду дата је на наредној Слици. 
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Слика 1. Хронологија мерења вредности ИБС-а у Р.Србији од 2013. године 

Резултати у вези мерења индикатора безбедности саобраћаја у претходном 
периоду, од 2013. године су у највећој мери доступни кроз WEB GIS апликацију 
''Интегрисана база података о обележјима безбедности саобраћаја'', у власништву 
Агенције за безбедност саобраћаја Републике Србије (у даљем тексту Агенција), као 
и на сајту Агенције за безбедност саобраћаја. Ове резултате Агенција доставља 
препознатим релевантним субјектима у систему безбедности саобраћаја у 
Републици Србији, локалним самоуправама у Републици Србији, Полицијским 
управама у Републици Србији, али и међународним телима, Европском савету за 
безбедност саобраћаја, међународној бази података о обележјима безбедности 
саобраћаја (IRTAD), итд 

2022. година је пета година за редом како се врши истраживање и мерење 
индикатора безбедности саобраћаја, од последње ревизије методологије. Агенција 
је у складу са препорукама из студија из 2013. и 2017. године препознала потребу 
да се спроведе поновна ревизија постојеће методологије истраживања, као и листе 
индикатора безбедности саобраћаја, листе кључних индикатора безбедности 
саобраћаја и плана динамике истраживања за наредни петогодишњи период. С тим 
у вези, у овом раду приказане су кључне измене методологије. 

2. МЕТОДОЛОГИЈА ИСТРАЖИВАЊА 

У циљу ревидирања постојеће листе кључних индикатора безбедности 
саобраћаја, као и ревидирања саме методологије истраживања, слично као и код 
претходне ревизије методологије, било је неопходно спровести неколико корака, 
детаљно приказаних на наредној слици и описаних у наставку.  
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Слика 2. Алгоритам методологије истраживања 

У првом кораку, прикупљена је релевантна литература, посебно извештаји, 
документи, научни и стручни радови из области индикатора безбедности 
саобраћаја: Извештаји ЕТSC-а, Извештаји IRTAD-a, Извештаји СЗО, Извештаји 
АБС-а и низ научних и стручних радова, који су били доступни у базама радова (као 
што је KOBSON база података и сл.).  

У другом кораку је извршена провера и валидација евентуалних промена у 
начинима мерења, што подразумева: изворе података, мерна места за случајеве 
теренског прикупљања података, узорке, период истраживања у току године, 
периодичност мерења, време истраживања у току дана, као и сам поступак мерења 
на терену, поступак и начин обједињавања података, начин извештавања, итд.    

У трећем кораку, дат је опис појединачних индикатора безбедности саобраћаја, 
њихов значај на основу литературног прегледа и досадашњих искустава, а посебно 
значај сваког од њих на управљање системом безбедности саобраћаја. 

У четвртом кораку су подаци о вредностима индикатора безбедности саобраћаја 
и коначних излаза (саобраћајне незгоде, ризици страдања) за претходни период, за 
одабране земље и Републику Србију систематизовани и припремљени за даљу 
обраду. 

У петом кораку спроведена је корелациона анализа, у циљу утврђивања 
зависности вредности индикатора безбедности саобраћаја и коначних излаза за 
одабране земље и за Републику Србију. 

У шестом кораку, а на основу претходне свеобухватне анализе из корака од 1 до 
5, дефинисани су начини мерења, праћења и извештавања у Републици Србији. 

3. СИСТЕМАТИЗАЦИЈА КЉУЧНИХ ИЗМЕНА У МЕТОДОЛОГИЈИ 

У наредној табели систематизоване су промене у методологији мерења 
индикатора безбедности саобраћаја, које су настале услед ревизије методологије, а 
након детаљне анализе препорука и досадашњих искустава у свету и Републици 
Србији. 

 

1. КОРАК 
Прикупљање релевантне 

литературе (научни и 
стручни радови, 

Извештаји АБС-а, ЕTSC-а, 
IRTAD, ...)

2. КОРАК
Провера, односно 

валидација поступака 
мерења (извори 

података, 
узорци, ...)

3. КОРАК 
Опис сваког од ИБС и 

представљање његовог 
значаја са аспекта 

управљања безбедности 
саобраћаја

4. КОРАК
Систематизовање 

прикупљених података и 
вредности ИБС и 

коначних излаза за 
Републику Србију и 

одабране земље

5. КОРАК
Статистичка анализа -
корелациона анализа 

између вредности ИБС-а 
и коначних излаза за 

одабране земље и 
Републику Србију

6. КОРАК
Дефинисање начина 
мерења, праћења и 

извештавња ИБС-а у 
Републици Србији према 

новој ревидираној 
методологији
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Табела 2. Промене у методологији мерења индикатора безбедности саобраћаја  
Група ИБС Индикатор(и) Промена Претходна 

методологија 
Нова методологија 

Понашање 
учесника у 
саобраћају 

Алкохол и 
дроге 

Начин 
приказивања 
резултата 

Приказивала возаче у 
саобраћајном току који 
су под утицајем 
алкохола (дрога) 

Приказује возаче у 
саобраћајном току који нису 
под утицајем алкохола (дрога) 

Брзина Начин 
приказивања 
резултата 

Приказивала 
непоштовање 
ограничења брзине 

Приказује поштовање 
ограничења брзине 

Сигурносни 
појасеви и 
заштитна 
опрема 

Додат 
обједињен 
индикатор за 
сигурносне 
појасеве и 
дечије системе 
заштите 

Није било • % возача, односно путника, 
који правилно користе 
сигурносне појасеве, 
односно дечје системе 
заштите (укупно за све 
категорије саобраћајница, 
све категорије возила и 
позиције седења, 
укључујући дечје системе 
заштите)  

Категорије 
деце 

1. до 3 године  
2. од 4-12 година 

1. Користе дечија седишта 
2. Користе сигурносне 

појасеве 
Додат 
обједињен 
индикатор за 
кациге за све 
категорије 
двоточкаша 

Није било • % возача моторизованих 
двоточкаша и бициклиста 
који на адекватан начин 
користе одговарајуће 
заштитне кациге 

Додат 
индикатор за 
бициклисте 

Није било • % бициклиста који на 
адекватан начин користе 
одговарајуће заштитне 
кациге (само за насеље) 

Ометање 
пажње возачу 

Начин 
приказивања 
резултата 

Приказивала возаче 
који користе мобилни 
телефон у вожњи 

Приказује возаче који не 
користе мобилни телефон у 
вожњи 

Пешаци  Начин 
приказивања 
резултата 

Приказивала пешаке 
који не поштују 
прописе 

Приказује пешаке који 
поштују прописе 

Возила Старост возила - - - 
Структура 
возног парка 

- - - 

Безбедоносне 
карактеристике 
возила 

Додат 
индикатор 

Није било • % нових путничких 
аутомобила који имају 
EuroNCAP скор једнак или 
већи од дефинисаног скора 

Техничка 
исправност 
возила 

Додати 
индикатори  

Није било • % технички исправних 
возила у саобраћајном току 
(укупно за све категорије 
возила) 

• % технички исправних 
путничких аутомобила у 
саобраћајном току 

• % технички исправних 
теретних возила у 
саобраћајном току 

• % технички исправних 
аутобуса у саобраћајном 
току 

• % технички исправних 
комерцијалних возила 
(теретних возила и 
аутобуса) у саобраћајном 
току 

• % технички исправних 
мотоцикала у саобраћајном 
току 
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Група ИБС Индикатор(и) Промена Претходна 
методологија 

Нова методологија 

• % технички исправних 
мопеда у саобраћајном току 

• % технички исправних 
моторизованих двоточкаша 
(мотоцикала и мопеда) у 
саобраћајном току 

Сви 
индикатори за 
возила 

периодичност годишње Једном у две године 

Путеви Путна мрежа - - - 
Пројектно-
безбедоносне 
карактеристике 
пута 

Додат 
индикатор 

Није било • % пређене километраже на 
путевима са безбедоносним 
скором (оценом) изнад 
дефинисане границе 

Сви 
индикатори за 
путеве 

периодичност Једном у пет година Једном у три године 

Здравствено 
збрињавање 

Здравствене 
установе 

Додат 
индикатор 

Није било • број здравствених установа 
на територији Републике 
Србије које имају службу 
хитне медицинске помоћи 
по општинским 
организационим јединицама 

Здравствено 
особље 

Измена 
постојећих и 
додавање 
нових 
индикатора 

• % лекара од укупног 
броја медицинског 
особља у хитним 
медицинским 
службама, 

• % лекара и болничара 
од укупног броја 
медицинског особља у 
хитним медицинским 
службама  

• број медицинског 
особља на 10.000 
становника 

• број лекара у хитним 
медицинским службама (по 
здравственим установама и 
општинским 
организационим 
јединицама) 

• % лекара од укупног броја 
медицинског особља у 
хитним медицинским 
службама (по здравственим 
установама и општинским 
организационим јединица) 

• број осталог медицинског 
особља у хитним 
медицинским службама (по 
здравственим установама и 
општинским 
организационим 
јединицама) 

• број лекара и медицинског 
особља на 10.000 
становника 

• % осталог медицинског 
особља у хитним 
медицинским службама 
према укупном броју 
медицинског особља у 
здравственим установама 
(по здравственим 
установама и општинским 
организационим 
јединицама) 

Транспортне 
јединице 
здравствених 
установа 

Измена 
постојећих и 
додавање 
нових 
индикатора 

• % медицинских 
возних јединица са 
једним доктором и 
једним болничарем, и 
са знањем, вештином 
и опремом намењеној 
за напредно 
одржавање живота, од 
укупног броја 

• број возила хитне 
медицинске службе на 
10.000 становника 

• број возила хитне 
медицинске службе на 100 
km путева 

• % возила хитне помоћи са 
неопходном опремом за 
збрињавање 
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Група ИБС Индикатор(и) Промена Претходна 
методологија 

Нова методологија 

медицинских возних 
јединица, 

• % медицинских 
возних јединица са 
неопходним особљем 
и опремом намењеној 
за основно одржавање 
живота, медицинских 
возних јединица са 
једним доктором и 
једним болничарем, и 
са знањем, вештином 
и опремом намењеној 
за напредно 
одржавање живота и 
хеликоптера/авиона 
од укупног броја 
медицинских возних 
јединица, 

• број транспортних 
возила хитне 
медицинске службе на 
10.000 становника 

• број возила хитне 
медицинске службе на 
100 km путева 

• број возила хитне 
медицинске помоћи по 
здравственим установама и 
општинским 
организационим јединицама 

Време одзива Престанак 
коришћења 
индикатора 

• захтевано време 
одзива у минутима 

Не користи се у наставку 

Здравствени 
третман 

- - - 

 
У наредној табели приказана је листа кључних индикатора безбедности 

саобраћаја за Републику Србију, а на основу ревизије методологије. 

Табела 3. Листа кључних индикатора безбедности саобраћаја за Р.Србију 
(ревидирана) 

ПОНАШАЊЕ УЧЕСНИКА У САОБРАЋАЈУ 

• % возача који управљају возилом са концентрацијом алкохола мањом од минимално законски 
дозвољене 

• % возила која поштују ограничење брзине (обједињено за све категорије саобраћајница, укупно за 
све категорије возила, путнички аутомобили, укључујући доставна возила до 3,5t носивости, 
аутобуси, теретна возила – сва осим доставних возила до 3,5t носивости, мотоцикли, мопеди) 

• % возача, односно путника, који правилно користе сигурносне појасеве, односно дечје системе 
заштите (укупно за све категорије саобраћајница, све категорије возила и позиције седења, 
укључујући дечје системе заштите) 

• % возача моторизованих двоточкаша и бициклиста који на адекватан начин користе одговарајуће 
заштитне кациге  

• % возача који не користе мобилни телефон коришћењем руку (обједињено за све категорије 
саобраћајница, укупно за све категорије возила, путнички аутомобили, укључујући доставна 
возила до 3,5t носивости, аутобуси, теретна возила – сва осим доставних возила до 3,5t носивости, 
мотоцикли, мопеди) 

• % пешака, који прописно прелазе коловоз на обележеним пешачким прелазима (укупно за 
несемафорисане и несемафорисане пешачке прелазе) 

ВОЗИЛА 

• % нових путничких аутомобила који имају EuroNCAP скор једнак или већи од дефинисаног скора 

ПУТЕВИ 
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• % пређене километраже на путевима са безбедоносним скором (оценом) изнад дефинисане 
границе 

ЗДРАВСТВЕНО ЗБРИЊАВАЊЕ 

• просечно време одзива хитне медицинске службе (време које протекне у минутима и секундама од 
позива због повреде у саобраћајној незгода до пристизања на лице места саобраћајне незгоде од 
стране хитних медицинских служби) 
Приликом ревизије методологије извршене су следеће промене методологије 

мерења индикатора безбедности саобраћаја на подручју Републике Србије: 
• Да би се Република Србија ускладила са захтевима Европске комисије 

дефинисане пројектом Baseline дефинисани су нови кључни индикатори 
безбедности саобраћаја за Републику Србији. 

• Начин приказивања резултата измерених индикатора ће у наставку, а опет у 
складу са захтевима Европске комисије и пројекта Baseline, бити у тзв. 
''позитивистичком'' смислу, што подразумева да се већина, а посебно кључни 
индикатори безбедности саобраћаја приказују у смислу поштовања и 
исправности, нпр. сада ће се приказивати проценти оних који користе појас, 
оних који возе у складу са ограничењем, оних који не користе мобилни 
телефон, оних који возе без утицаја алкохола, возила која су исправна, 
пређених километара по путевима највиших стандарда, итд.    

• У складу са захтевима Европске комисије и пројекта Baseline, додат је 
обједињен индикатор ''% возача, односно путника, који правилно користе 
сигурносне појасеве, односно дечје системе заштите (укупно за све категорије 
саобраћајница, све категорије возила и позиције седења, укључујући дечје 
системе заштите)''. Он се једноставно израчунава обједињавањем осталих 
индикатора из ове групе индикатора. 

• У складу са захтевима Европске комисије и пројекта Baseline, усклађене су 
категорије деце у погледу индикатора за употребу дечијих система заштите, па 
ће се у наставку уместо старосних категорија деце ''до 3'' и од ''4 до 12'' година 
старости, посматрати индикатори за децу која користе дечија седишта и за децу 
која користе сигурносне појасеве. У наставку треба приказивати резултате по 
новом принципу, уз напомену у извештајима о новом начину. С обзиром на 
претходна искуства у свету и Републици Србији, сматра се да ће разлике у 
новим у односу на старе категорије деце и очекиване резултате о употреби 
заштитних система за децу за сваку од тих категорија бити занемарљиве.    

• У складу са захтевима Европске комисије и пројекта Baseline, додат обједињен 
индикатор ''% возача моторизованих двоточкаша и бициклиста који на 
адекватан начин користе одговарајуће заштитне кациге''. Наиме, овај нови 
индикатор је додат због бициклиста. Последично претходно наведеном додат 
је и индикатор ''% бициклиста који на адекватан начин користе одговарајуће 
заштитне кациге (само за насеље)''. Иако се не очекује значајно коришћење 
кацига од стране бициклиста, што је и показало прво истраживање индикатора 
у Републици Србији 2013. године, због усклађивања са захтевима Европске 
комисије и пројекта Baseline додат је и овај индикатор.   

• У складу са захтевима Европске комисије и пројекта Baseline додат је нови 
индикатор ''% нових путничких аутомобила који имају EuroNCAP скор једнак 
или већи од дефинисаног скора''. Овај индикатор неће бити тешко израчунати, 
јер се у претходном периоду већ одређивало ''меродавно возило'' и за сва остала 
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новопроизведена возила у односу на меродавно возило посматрало да ли им је 
EuroNCAP скор већи или мањи од меродавног возила. С тим у вези, за овај нови 
индикатор безбедности саобраћаја, уместо меродавног возила и његовог скора, 
посматраће се скор који је унапред дефинисан као граница (нпр. 3 звездице). 

•  Додати су нови индикатори безбедности саобраћаја који се односе на 
''техничку исправност возила'', јер се показало светским и домаћим искуства да 
је техничка исправност возила од изузетног значаја за стање безбедности 
саобраћаја. Међутим, с обзиром да у нашим условима још увек нису уведени 
прегледи возила тзв. ''road side checks’’, у наставку се овај индикатор 
безбедности саобраћаја може мерити спровођењем техничких прегледа на 
возилима случајно изабраним из саобраћајног тока. С тим у вези, саобраћајна 
полиција овде има важну улогу. 

• Периодичност мерења индикатора безбедности саобраћаја у вези возила је 
промењена на једанпут у две године (у претходном периоду методологија је 
предвидела да то буде сваке године). 

• У складу са захтевима Европске комисије и пројекта Baseline додат је нови 
индикатор ''% пређене километраже на путевима са безбедоносним скором 
(оценом) изнад дефинисане границе''. У досадашњим мерењима у Републици 
Србији нису систематизовано мерени изложеност у саобраћају, а нити су 
путеви оцењени одговарајућим скором (мапирањем ризика на основу 
последица саобраћајних незгода или EuroRAP-ом), али се мора напоменути да 
се овај индикатор може лако израчунати када постоје ти подаци., међутим 
истраживања, која би се спроводила у ту сврху су обимна и захтевају велике 
ресурсе. Овај индикатор би се једноставно израчунао као однос броја пређених 
километара по путевима са безбедоносним скором изнад унапред дефинисане 
границе (нпр. 3 звездице према EuroRAP-у) и укупне пређене километраже по 
свим путевима.  

• Периодичност мерења индикатора безбедности саобраћаја у вези возила је 
промењена на једанпут у три године (у претходном периоду методологија је 
предвидела да то буде једанпут у пет година). Наравно, Агенција за безбедност 
саобраћаја ће у наредном периоду, у складу са предлогом динамике и 
могућностима мерења, мерити индикаторе безбедности саобраћаја за путеве. 

• Индикатори безбедности саобраћаја који се односе на здравствено збрињавање 
учесника у саобраћајним незгодама нису често праћени, чак ни у 
најразвијенијим земљама света, осим индикатора ''време одзива'', који се и сада 
предлаже од стране Европске комисије и пројектом Baseline. С обзиром на то, 
индикатори који су дефинисани претходном методологијом и који су били 
усклађени са пројектом Европске комисије – SafetyNET су у највећем делу 
задржани, а додати су нови, који су од значаја за праћење ове групе индикатора 
за Републику Србију. 

4. ЗАКЉУЧНА РАЗМАТРАЊА  

У овом раду је приказана ревизија методологије за мерење индикатора 
безбедности саобраћаја у Републици Србији, која је спроведена 2022. године.  
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У складу са овако ревидираном методологијом, у наредних пет година биће 
прикупљани подаци о индикаторима безбедности саобраћај у Републици Србији, и 
биће омогућено поређење са европским земљама, са једне стране, а са друге стране 
прецизније мерење стања безбедности саобраћаја, па самим тим и стварање 
могућности за управљање безбедношћу саобраћаја. 
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SAFETY ANALYSIS OF TRAM AND BUS PASSENGER TRANSPORT 
IN THE CITY OF ZAGREB 

Marko Slavulj1, Dino Šojat2, Matija Sikirić3, Zlatko Boros2 

 

Abstract: Public passenger transport is often considered a safe mode of travel compared to other 
modes, such as the private car. However, safety is one of the fundamental features of any transport 
system, including public transport, both from the point of view of passengers and operators. The 
paper contains an analysis of traffic accidents in the area of the City of Zagreb, based on the database 
of the local city public transport operator, Zagreb Electric Tram - ZET, for a period of ten years. 
Traffic accidents in the tram and bus system were analysed according to: type, place and time of 
occurrence, their frequency on individual tram and bus lines, working hours and the age of the driver. 
The aim of the work is to create a statistical analysis based on historical data on traffic accidents that 
will be used to define the degree of safety or risk of an accident, with regard to all traffic indicators, 
and accordingly define the necessary measures for the prevention and reduction of the number of 
traffic accidents involving public transport vehicles. 
Keywords: safety indicators, traffic accident, tram system, bus system, safety level 

1. INTRODUCTION 

Traffic is a very complex phenomenon that leads to many conflicting situations. In 
order to increase traffic safety, it is necessary to implement numerous measures, the aim 
of which is to eliminate or reduce the danger. Traffic safety is a fundamental characteristic 
of every transport system, and especially of public city transport as a modality of 
sustainable passenger transport.  
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The reasons are evident in the fact that the reliability of public city transport from the 
point of view of safety must be in the first place, because regularity and punctuality depend 
on it, and thus its efficiency. 

The classical concept of safety in public city transport implies conditioning of five 
groups of factors in the environment in which these factors are located (Cerovac, 2001): 

➢ a person, i.e. a tram/bus driver (working hours, driving experience, driver's 
age), a passenger or a pedestrian, 

➢ roads (road condition, quality of lighting, weather conditions), 
➢ vehicles (technical capabilities of the vehicle, technical correctness of the 

vehicle), 
➢ traffic flows in the network, 
➢ incident factors (they are characterized by unsystematic and unexpected 

occurrences – sudden changes in road conditions or weather conditions). 
In general, safety as a feature of the transport system is complex and is best described 

by the number of traffic accidents that can be measured in time, according to the road 
covered or the number of vehicles, depending on the aspect of safety that is to be 
highlighted. A traffic accident is defined as an event in which at least one vehicle was 
involved, and in which at least one person died or was injured or caused material damage 
(Zakon o sigurnosti prometa na cestama). 

At the EU level, the need for investment in intermodal passenger transport has been 
recognized. Policies must recognize that there are large differences between the risk of 
traffic accidents depending on the mode of travel. Walking and cycling safety also needs 
to be improved to optimize public transport safety, due to the high risk of required walking 
and/or cycling in the 'before and after' stages of these journeys. For the average passenger 
trip in the EU, bus travel has a 10 times lower fatality risk than car travel, while rail 
(including tram transport) represents the safest mode per distance travelled.  (European 
Transport Safety Council) 

2. RESEARCH METHODOLOGY 

Traffic accidents are processed according to: type, place and time of occurrence, their 
frequency on individual tram or bus lines, working hours, driver's age and driving 
experience in ZET and driver employment services. 

For the purpose of statistical analysis, a database on traffic accidents was used, based 
on the processing of statistical sheets for the record of traffic accidents filled out by the 
competent persons in the field, and then processed by the expert services in ZET. 
Statistical monitoring of phenomena over a period of several years is a sure indicator of 
certain laws that can be of great help in identifying the causes of traffic accidents. 

The paper analyzes: 
➢ statistical data on the number of traffic accidents in the ten-year period for the 

tram and bus system; 
➢ classification of traffic accidents by category and type; 
➢ classification of traffic accidents according to severity of injury; 
➢ frequencies of traffic accidents, as well as frequencies by accident category; 
➢ spatial characteristics of accidents; 
➢ temporal dispersion of accidents (monthly, weekly, hourly); 
➢ driver characteristics (experience, age, hourly load). 
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Depending on the needs and availability of data, historical data on traffic accidents 
from the ZET database were used for individual indicators. That is, historical data were 
used for a period of 10, 5, 2 or one year. The analysis covered a total of 19 tram lines (15 
day and 4 night) and 153 bus lines (145 day, 4 night and 4 special), operated by ZET. 

3. STATISTICAL ANALYSIS RESULTS 

For the purposes of the analysis, a longer observation period was taken, depending on 
the needs of an individual indicator, while the comparative year of observation is 2021. 
During 2021, ZET trams and buses covered a total of 40.730.576 km, which is 14,88% 
more than in 2020, when 35.455.587 km were covered. In the observed period, 556 traffic 
accidents occurred, which compared to 2020 (438) represents an increase of 26,94%. 
Public passenger transport vehicles travelled 111.591 km per day, with 1.52 traffic 
accidents. For every 100.000 kilometres travelled, 1.36 traffic accidents occurred, or 
10,57% more than in the previous year, 2020. During the year 2021, a total of 126 people 
were injured in traffic accidents, which is 6,78% more than the previous year 2020, when 
118 people were injured. 

Figure 1 shows the number of traffic accidents in the ten-year period from 2012 to 
2021. Traffic accidents are shown collectively and individually for the tram and bus 
system. 

 
Figure 1. Total number of traffic accidents in the last 10 years 

It is evident from the presentation that the number of traffic accidents is almost 
constant throughout the observed period, except for the year 2020. The reason for the 
significantly lower number of traffic accidents is the conditions caused by the Covid-19 
pandemic, where there was a decrease in the traffic intensity of all modes of travel. In the 
following, a detailed analysis of traffic accidents of the ZET tram and bus system is 
presented. 

3.1. Tram system accident analysis 

The tram network extends over a length of 116.843 m, of which 62.534 m or 53,52% 
takes place on separate areas from other traffic, while 54.309 m or 46,48% of the track is 
on common areas. Of the total length of the tram network, 23.180 m or 19,84% are 
separated by lanes reserved for public passenger traffic (yellow lanes). 
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3.1.1. Type of accident 

Table 1 shows the number of traffic accidents by type: collisions; vehicle damage 
(mostly minor material damage); other accidents. 

Table 1. The number of traffic accidents in the period from 2017 to 2021 

 Number of traffic accidents 
Type of accident 2017 2018 2019 2020 2021 
Collisions 79 69 80 59 52 
Vehicle damage 64 57 43 32 48 
Other accidents 40 42 47 35 37 
Total 183 168 170 126 137 

 
When we look at the "collisions" category in 2021, the most common type of accident 

includes a collision between a tram and a motor vehicle (45), followed by a collision 
between a tram and a tram (5), and a collision between a tram and a motorcycle/bicycle 
(2). In the "vehicle damage" category, the most common type is collisions between trams 
and motor vehicles (44), followed by collisions between trams and trams (2), and 
collisions involving trams and buses (2). In the "other accidents" category, the most 
common type includes the fall of tram passengers (20), followed by collisions with 
pedestrians (12), and tram derailments (5). 

The following table (Table 2) shows the categorization of injuries of persons who 
participated in traffic accidents. 

Table 2. Number of injured in the period from 2017 to 2021 

 Number of traffic accidents 
Severity of injury 2017 2018 2019 2020 2021 
Minor injuries 63 69 66 36 35 
Severe injuries 5 8 7 8 6 
Fatalities 1 2 2 0 1 
Total 69 79 75 44 42 

 
The first thing that is noticeable from the table is the significantly lower number (a 

decrease of approximately 43,5%) of those injured in traffic accidents in 2021, compared 
to the average from 2017 to 2019. Of the injured, the majority refer to minor injuries 
(approximately 83,3%), followed by severe injuries (approximately 14,3%) and 1 fatality 
(approximately 2,3%). 
3.1.2. Frequency of accidents 

The frequency of traffic accidents is usually the best indicator of traffic safety. Figure 
2 shows the number of accidents that occurred per 100.000 vehicle kilometres travelled. 
A period of 5 years (2017 to 2021) was observed. The yellow colour indicates the trend of 
traffic accidents with respect to the number of kilometres travelled, while the green, blue, 
and red colours indicate the same with regard to the type of accident. 
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Figure 2. Number of traffic accidents per 100.000 km in the period from 2017 to 2021 

The display shows that the highest frequency of traffic accidents was recorded in 2019 
(1,53), while a significant decrease was recorded in 2021 (1,20). When we look at the 
injuries of persons involved in traffic accidents in 2021, the frequency corresponds to 0,37 
according to the same criterion. Of the above, the frequency of 0,31 corresponds to the 
occurrence of accidents with minor injuries, 0,05 to severe injuries, and 0,01 to fatalities. 
3.1.3. Spatial analysis 

Table 3 shows the number of traffic accidents with respect to the line that operates, 
and the corresponding accident frequency coefficients. 

Table 3. Number of traffic accidents by tram lines 

Line 
number 

Line name Total number of 
accidents 

Total accidents per 
100 000 km 

1 Zapadni kolodvor - Borongaj 6 2,47 
2 Črnomerec - Savišće 18 2,20 
3 Ljubljanica - Savišće  5 1,28 
4 Savski most - Dubec 14 1,52 
5 Prečko - Dubrava 7 1,59 
6 Črnomerec - Sopot 20 2,03 
7 Arena Zagreb - Dubec 14 1,12 
8 Mihaljevac - Zapruđe 4 1,25 
9 Ljubljanica - Borongaj 8 1,29 
11 Črnomerec - Dubec 16 2,27 
12 Ljubljanica - Dubrava 7 1,70 
13 Žitnjak - Kvaternikov trg 4 0,64 
14 Mihaljevac - Savski most 7 0,64 
15 Mihaljevac - Gračansko dolje 1 0,50 
17 Prečko - Borongaj 6 1,44 
Total 137 1,20 

 
No traffic accidents were recorded on lines number 31, 32, 33, 34, and for this reason they 
are not shown in the table above.  
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When we look at the locations of traffic accidents, taking the criteria of 3 or more traffic 
accidents, the following locations stand out as the most frequent: 

1. roads: Savska (8 accidents); Ilica (5 accidents), Maksimirska (4 accidents); 
Ozeljska (4 accidents) 

2. intersections: Branimirova-Erdodyeva (3 accidents); Ilica-Čavićeva (3 
accidents); Šubićeva-Martićeva (3 accidents); Savska-Tratinska (3 accidents) 

3. squares: Kvaternikov square (5 accidents); Trg žrtava fašizma (3 accidents) 
63 traffic accidents or 46,00% occurred on traffic areas where tram and other traffic 

take place on a common body, while 16 or 11,67% occurred on tram routes separated from 
other traffic, in the pedestrian zone 2 or 1,46%, and on lanes reserved for public transport 
(yellow lanes) 56 or 40,87%. 

On lanes reserved for public passenger transport traffic (yellow lanes), the following 
occurred: 24 collisions between trams and motor vehicles, 17 side collisions, 3 head-on 
collisions, 4 collisions with pedestrians, 6 falls of passengers in trams, 2 collisions with 
motor vehicles. 
3.1.4. Temporal analysis 

Figure 3 shows the distribution of traffic accidents with respect to the months in which 
they occurred. Data from 2020 and 2021 were used for the analysis. 

 
Figure 3. Number of traffic accidents per month for 2020 and 2021 

The largest number of accidents was recorded in January 2021 (20 accidents) and 
October 2020 (19 accidents), while the rest of the year is equally distributed, with a slightly 
higher number in the period from September to February. 

Figure 4 shows the dispersion of the number of traffic accidents according to the day 
of the week when they occurred. 

 
Figure 4. Number of traffic accidents per day of the week for 2020 and 2021 
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The dispersion of traffic accidents largely coincides for the two analyzed years, where 
the highest number of accidents was recorded on Fridays (31 in 2020, 30 in 2021), while 
the lowest frequency is on weekends, which also corresponds to the intensity of traffic and 
trips made by public transport. 

Figure 5 shows the dispersion of traffic accidents with regard to the period of the day 
(range of hours) in which the traffic accidents occurred. 

 
Figure 5. The number of traffic accidents per hour per day for the year 2021 

Based on the analyzed data according to Figure 5, the most traffic accidents - 24 or 
17,52% - occurred in the period between 12 - 14 hours. During daylight hours, 111 
accidents or 81,00% occurred, while in the night period there were 26 accidents or 19,00%. 
3.1.5. Driver characteristics 

The driver is a very important factor in the occurrence of a traffic accident. In this 
segment, the effects of length of service (experience), age and fatigue, i.e. working hours 
in traffic, are analyzed. Figure 6 shows the analysis of the number of traffic accidents with 
regard to the driver's experience. 

 
Figure 6. The number of traffic accidents in 2021 with regard to driver experience 

Based on the data from Figure 6, it is evident that drivers with up to 5 years of driving 
experience participated in the most traffic accidents (41 or 29,93%), while drivers with a 
driving experience of 16-20 and over 30 years participated in the fewest traffic accidents. 
An increased number of traffic accidents was also recorded among drivers with work 
experience of 21 to 30 years. When we look at the age of drivers, the highest number of 
accidents was recorded among drivers aged 51-55 (29 accidents or 21,17%), followed by 
drivers aged 36-40 (25 accidents), over 55 years old (25 accidents), 46-50 (18 accidents), 
41-45 (16 accidents).  
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A significantly lower number of accidents was recorded among drivers aged 26-30 and 
31-35 (11 accidents), while the number of accidents was the lowest among drivers under 
25 years of age (2 accidents), which is understandable given that the share of these drivers 
is the smallest. 

Figure 7 shows the analysis of the number of traffic accidents with respect to the 
driver's hours of work. 

 
Figure 7. The number of traffic accidents in 2021 in relation to the driver's hours of work 

Considering the hours of work until the accident, it is evident that most traffic accidents 
occurred in the period of 6-7 hours of driver work, 28 or 20,44%. During the first hour of 
work, the fewest traffic accidents occurred - 4 or 2,92%. The number of accidents 
increases as the driver works more, while the anomaly appears in the period of 1 to 2 hours 
of work. 

3.2. Bus system accident analysis 

In the area of the City of Zagreb in 2021, bus passenger transport consists of 153 lines 
(145 day, 4 night and 4 special), with a total length of the bus network of 1,424 km. 

 
3.2.1. Type of accident 

Table 4 shows the number of traffic accidents by type: collisions; vehicle damage 
(mostly minor material damage); other accidents. 

Table 4. The number of traffic accidents in the period from 2017 to 2021 

 Number of traffic accidents 
Type of accident 2017 2018 2019 2020 2021 
Collisions 102 104 87 71 93 
Vehicle damage 216 234 234 190 253 
Other accidents 76 78 98 51 73 
Total 394 416 419 312 419 

 
When we look at the "collisions" category in 2021, the most common type of accident 

includes a collision between a bus and a motor vehicle (85), followed by a collision 
between a bus and a bus (6), and a collision between a bus and a motorcycle/bicycle (2). 
In the "vehicle damage" category, the most common type is collisions between buses and 
motor vehicles (214), followed by collisions between a bus and a stationary object (34), 
collision between a bus and a bus (3), and collisions involving buses and trams (2).  
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In the "other accidents" category, the most common type includes the fall of tram 
passengers (54), followed by buses hitting a stationary object (14), collisions with 
pedestrians (4), and bus derailments (1). 

Table 5 shows the categorization of injuries of persons who participated in traffic 
accidents. 

Table 5. Number of injured in the period from 2017 to 2021 

 Number of traffic accidents 
Severity of injury 2017 2018 2019 2020 2021 
Minor injuries 108 99 111 65 80 
Severe injuries 3 4 7 9 4 
Fatalities 1 0 0 0 0 
Total 112 103 118 74 84 

As in the case of tram traffic, there was a significant reduction in numbers (a decrease 
of approximately 24,5%) of those injured in traffic accidents in 2021, compared to the 
average from 2017 to 2019. Of the injured, the majority refer to minor injuries 
(approximately 95,2%), followed by severe injuries (approximately 4,7%), while no 
fatalities were recorded. 
3.2.2. Frequency of accidents 

The actual state of bus traffic safety is obtained through relative values by relating the 
number of traffic accidents to 100.000 vehicle kilometres travelled. Figure 8 shows the 
number of accidents that occurred per 100.000 vehicle kilometres travelled. A period of 5 
years (2017 to 2021) was observed. The yellow colour indicates the trend of traffic 
accidents with respect to the number of kilometres travelled, while the green, blue, and 
red colours indicate the same with regard to the type of accident. 

 
Figure 8. Number of traffic accidents per 100.000 km in the period from 2017 to 2021 

From the data presented Figure 8, values are obtained based on which it is evident that 
in 2021, 1,43 traffic accidents occurred per 100.000 kilometers traveled, which represents 
an increase of 19,16% compared to 2020. The number of injured persons is the same in 
the observed years. Also, it should be noted that 2020 is not a completely representative 
year considering the previously mentioned conditions. Comparing 2021 with the previous 
years, it can be concluded that there is no major shift, that is, the frequency is at a minimum 
growth. 
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3.2.3. Spatial analysis 

Table 6 shows the number of traffic accidents with respect to the line that operates, 
and the corresponding accident frequency coefficients. 

Table 6. Number of traffic accidents by tram lines 

Line 
number 

Line name Total number of 
accidents 

Total accidents per 
100 000 km 

109 Črnomerec - Dugave 23 2,84 
215 Kvaternikov trg - Trnava 12 2,71 
238 Gl. Kolodvor - V. Gorica 10 2,53 
209 Dubrava - G. Čučurje 10 0,95 

As shown in Table 6, it is evident that the most traffic accidents - (absolute and relative 
number) occurred on bus line 109 Črnomerec - Dugave - 23 accidents. When we look at 
the locations of traffic accidents, taking the criteria of 5 or more traffic accidents on roads 
and 3 or more traffic accidents at intersections or terminals, the following locations stand 
out as the most frequent: 

1. roads: Ilica (14 accidents); Zagrebačka (14 accidents); Selska cesta (7 
accidents); Av. Dubrava (7 accidents); Vrapćanska (7 accidents); 
Vukomerička (6 accidents) 

2. intersections: Ilica-Selska (5 accidents) 
3. terminals: Terminal Glavni kolodvor (4 accidents); Terminal Savski most (3 

accidents) 
During 2021, the largest number of accidents (in absolute terms) occurred on Ilica (14 

accidents). Long-term monitoring of traffic accidents has shown that Ilica is the most 
critical road in the City of Zagreb due to the high frequency of both bus and other traffic, 
and due to the insufficient length of the separate traffic lane for public transport vehicles 
(the length of the "yellow lane" on Ilica is 872m). The most critical terminal is the Main 
Station with 4 accidents. This state of affairs at the Main Station terminal is caused by the 
high frequency of ZET bus traffic, and the movement of passengers and delivery vehicles 
across the terminal area.  
3.2.4. Temporal analysis 

Figure 9 shows the distribution of traffic accidents with respect to the months in which 
they occurred. Data from 2020 and 2021 were used for the analysis. 

 
Figure 9. Number of traffic accidents per month for 2020 and 2021 
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The largest number of accidents was recorded in December 2021 (48 accidents), 
October 2021 (46 accidents) and February 2021 (40 accidents), while the rest of the year 
is equally distributed, with the lowest numbers in November (22 accidents). 

Figure 10 shows the dispersion of the number of traffic accidents according to the day 
of the week when they occurred. 

 

 
Figure 10. Number of traffic accidents per day of the week for 2020 and 2021 

The dispersion of traffic accidents throughout the week is largely the same for 2021 
and 2020. The highest number of accidents was recorded on Fridays (86 accidents in 
2021), and a very high number of accidents on Wednesdays (83 accidents in 2021). The 
weekend, as in the case of trams, is the period with the lowest number of accidents, 
although in 2021 there was a significant increase in the number of accidents on Saturdays 
(44 accidents in 2021 versus 23 in 2020). 

Figure 11 shows the dispersion of traffic accidents with regard to the period of the day 
(range of hours) in which the traffic accidents occurred. 

 
Figure 11. The number of traffic accidents per hour per day for the year 2021 

Most traffic accidents occurred between 12:00 and 2:00 p.m., 66 accidents or 15,75%. 
In the daylight period from 6:00 a.m. to 6:00 p.m., 326 accidents or 77,80% occurred, and 
in the night period 93 accidents or 22,19%. 

 
3.2.5. Driver characteristics 

Figure 12 shows the analysis of the number of traffic accidents with regard to the 
driver's experience. 
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Figure 12. The number of traffic accidents in 2021 with regard to driver experience 

Figure 12 shows the consistency with data from tram traffic. In the case of bus 
accidents, the highest number of traffic accidents was also recorded in the case of drivers 
with 5 or less years of experience (180 or 42,96%). Drivers over 30 years of age 
participated in the fewest traffic accidents, in 22 accidents or 5,25%. A greater number of 
accidents were recorded among drivers with 11-15 years of experience (63 accidents) and 
26-30 years of experience (50 accidents). When we look at the age of drivers, the highest 
number of accidents was recorded among drivers aged over 55 years old (81 accidents or 
19,33%), followed by drivers aged 36-40 (66 accidents), 46-50 (61 accidents), 31-35 (59 
accidents), 51-55 (57 accidents). A significantly lower number of accidents was recorded 
among drivers aged 26-30 (38 accidents) and 41-45 (42 accidents), while the number of 
accidents was the lowest among drivers under 25 years of age (15 accidents), which is 
understandable given that the share of these drivers is the smallest. 

Figure 13 shows the analysis of the number of traffic accidents with respect to the 
driver's hours of work. 

 

 
Figure 13. The number of traffic accidents in 2021 in relation to the driver's hours of work 

Considering the hours of work until the accident, it is evident that the most traffic 
accidents occur in the period from the 1st to the 2nd hour of work - 91 accidents or 21,72%, 
and from the 3rd to the 4th hour of work 78 accidents or 18,62%. From the data presented, 
it can be concluded that the lowest number of accidents occurs during the first hour of 
work, 3 traffic accidents or 0.72%. 
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4. DISCUSION 

During 2021, significantly more kilometers were traveled in public passenger transport 
compared to 2020 due to the reduction or cancellation of certain bus and tram lines from 
22.3. – 13.05. 2020. This resulted in the occurrence of a greater number of traffic accidents 
in absolute terms in 2021.  

During 2021, 137 traffic accidents occurred in tram traffic, which is an increase of 
8.73% compared to the previous year, when 126 accidents occurred. 0.37 traffic accidents 
occurred per day, and an average of 31.333,52 km were traveled. Most accidents (8) 
occurred on Savska cesta and tram line number 6 (20 accidents). The number of traffic 
accidents per 100.000 kilometers traveled decreased from 1,32 to 1,20 events or by 9,01%. 
Comparing 2020 and 2021, the number of tram-tram collisions increased from 4 to 5 
events or by 25,00% (category “Collisions”). The number of tram collisions with other 
participants has increased by 50%. An increase was recorded in the category “Vehicle 
damage “, type of collisions with trams and trams (from 1 to 2 events or by 100%) and 
collisions with trams and motorcycles. vehicles (31 out of 44 events or for 41,93%). There 
was an increase in the category “Other accidents”, tram collisions with pedestrians (from 
10 to 12 events or by 20%) and a decrease in tram passengers (from 18 to 20 events or by 
11,11%). 

In 2021, there were 419 traffic accidents in bus traffic, which is an increase of 34,29% 
compared to the previous year, when 312 accidents occurred. There were 1,15 traffic 
accidents per day, and the average distance traveled was 80.257 km. Most accidents 
occurred on Ilica street (14) and bus line 109 (23 accidents). The number of traffic 
accidents per 100.000 kilometers traveled increased from 1,20 to 1,43 events or by 
19,16%. An increase in the number of collisions was recorded in the following "Collision" 
categories: collisions between ZET buses (from 3 to 7 events or by 133%) and buses with 
motor vehicles (from 62 to 84 events or by 35,48%). During 2021, a total of 253 accidents 
occurred in the "Vehicle damage" category of bus collisions, which is an increase of 
33,16%. An increase in the number of traffic accidents in the category of collisions of 
buses with motor vehicles and collisions of buses with unknown objects was determined. 
The total number of traffic accidents under the category "Other accidents" increased from 
51 to 73 events or by 43,14%. There was an increase in the number of injured passengers 
on the bus from 37 to 52 people or by 40,54%, then the number of injured pedestrians 
from 2 to 4 people or by 100% and the number of bus collisions with stationary objects 
from 11 to 14 events or by 27,27 %. 

It should be noted that the current number of traffic accidents is significantly 
influenced by the state of the roadway, that is, the entire accompanying traffic 
infrastructure. It is to be assumed that by improving the conditions on certain roads, 
installing additional or adequate traffic signals and establishing the coordinated operation 
of traffic lights and controlling compliance with yellow lanes, the degree of safety would 
be significantly increased. 

5. CONCLUSION 

Based on the presented data, it is evident that the number of traffic accidents in 2021 
compared to 2020 has increased in absolute (by 26,94%) and relative (by 10,57%) 
amounts.  
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The analysis of the total number of traffic accidents during the period from 2012 to 
2021 determined that the absolute and relative number of traffic accidents depends mainly 
on the degree of motorization in the City of Zagreb. The relative number of traffic 
accidents during the week is proportional to the total traffic volume during the day, the 
consequence of which is a higher proportion of traffic accidents on weekdays than on 
weekends, with peaks on Friday. The relative number of traffic accidents in periods during 
the day is a direct consequence of vehicle flow oscillations, with the highest value in the 
afternoon peak load, so it is more influenced by the duration of the load, and less 
influenced by the intensity of the traffic flow. Driver fatigue also contributes to the higher 
number of accidents in the afternoon peak load. 

In the city of Zagreb, there are less than 1% of yellow lanes on the street network, and 
they do not exist on roads with a high intensity of bus traffic (Ilica, Selska cesta). By 
increasing the proportion of yellow lanes, that is, by separating the path of public transport 
vehicles from other traffic, the number of incident situations, and ultimately the expected 
number of traffic accidents, would decrease. 

The reduction in the number of traffic accidents cannot be influenced by reducing the 
number of vehicles at work, but only by traffic or construction interventions on the 
network of lines, which are carried out based on the analysis of dangerous places on the 
bus network. For the analysis of dangerous places, it is necessary to create a database of 
traffic accidents based on accurate data obtained in GIS (GIS - geographic information 
system), especially for locating dangerous places on mountain lines.  

Such a database should create a prerequisite for researching the causes of traffic 
accidents such as meteorological conditions, or by researching characteristic groups of 
road users who have died. A more detailed investigation of the causes of traffic accidents, 
with the proposed database, would create a prerequisite for detecting the causality of the 
occurrence of traffic accidents, and determine more precise measures to increase the safety 
of bus traffic. 
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ПРОСТОРНА ДИСТРИБУЦИЈА САОБРАЋАЈНИХ НЕЗГОДА У 
РЕПУБЛИЦИ СРПСКОЈ 

SPATIAL DISTRIBUTION OF TRAFFIC ACCIDENTS IN THE 
REPUBLIC OF SRPSKA 

Горан Бошњак1, Никола Торбица2, Милан Саламадија3 
 

Резиме:  Као посљедица саобраћајних незгода, годишње у свијету живот изгуби око 
1,3 милиона људи. Будући да саобраћајне незоде имају највећи удио у вјештачким 
непогодама које се дешавају у урбаним срединама, потребна је свеобухватна 
анализа о узроцима истих и различитим мјерама превенције саобраћајних незгода. 
С тим у вези овим радом је приказана просторна дистрибуција саобраћајних незгода 
на подручју Републике Српске за период од три године са погинулим и тешко 
повријеђеним лицима. Кориштењем утемењене методологије за просторно 
приказивање саобраћајних незгода, кроз рад ће се анализирати дионице и извршити 
њихова селекција. На основу рада, а у складу са постојећом легислативом, могу се 
дефинисати мјеста као што је опасно мјесто, опасан одсјек или опасна дионица, те 
се могу дефинисати мјере које могу допринијети побољшању безбједности 
саобраћаја. 

Кључне речи: саобраћајне незгоде, безбједност, просторна дистрибуција 

Abstract: As a result of traffic accidents, around 1.3 million people lose their lives every year in the 
world. Since traffic accidents account for the largest share of man-made accidents that occur in urban 
areas, a comprehensive analysis of their causes and different measures to prevent traffic accidents is 
needed. In this connection, this paper shows the spatial distribution of traffic accidents in the territory 
of the Republic of Srpska for a period of three years with fatalities and serious injuries. By using a 
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weighted methodology for the spatial display of traffic accidents, the sections will be analyzed and 
their selection will be carried out. Based on the work, and in accordance with the existing legislation, 
places such as a dangerous place, a dangerous section or a dangerous section can be defined, and 
measures can be defined that can contribute to improving traffic safety.. 
Keywords: traffic accidents, safety, spatial distribution 

1. УВОД  

Повреде у саобраћају су један од водећих узрока смрти широм свијета, а њихово 
рангирање међу свим узроцима смрти стално расте (WHO, 2021.). Поред тога, као 
једно од примарних питања јавног здравља широм свијета, безбједност у саобраћају 
се сматра „скривеном пандемијом“, која је постала још један значајан узрок смрти 
људи након болести као што су болести срца и рак. Према статистикама, старији 
чине већину оних који умиру од ове болести, али млади и одрасли од 21 до 50 година 
чине већину смртних случајева у саобраћају на путевима Републике Српске (MUP, 
2021.). На основу претходно наведеног, може се рећи да су саобраћајне незгоде 
„теже“ од болести са смртним исходом. Конкретно, саобраћајне незгоде убију око 
1.2 милиона људи и повређују преко 50 милиона људи сваке године, што имплицира 
да једна особа погине у саобраћајним незгодама сваке 24 секунде, што га чини још 
смртоноснијим од туберкулозе. Међутим, ова ситуација се такође разликује између 
развијених земаља и земаља у развоју. Са повећаном урбанизацијом и 
моторизацијом, број саобраћајних незгода на путевима је такође драматично 
порастао, а земље у развоју имају највећу годишњу стопу смртности на путевима. 
Конкретно, земље у развоју имају 72 процента свијетске популације и 52 процента 
регистрованих возила у свијету, али број смртних случајева у саобраћају чини чак 
80 процената укупног свијетског броја (Alam et al, 2011.). Штавише, било у 
развијеним земљама или земљама у развоју, саобраћајне незгоде имају значајан 
утицај на БДП (бруто домаћи производ). Економски трошкови саобраћајних незгода 
у земљама у развоју су много већи него у развијеним земљама, а саобраћајне незгоде 
чине 2-3 процента БДП-а у земљама у развоју (PPRC, 2014.). Конкретно у Републици 
Српској БДП за 2021. годину је износио 12,5 милијарди конвертибилних марака, а 
трошкови саобраћајних незгода према истраживању Економског института из Бања 
Луке, износе 66 037 743 милиона (Troškovi saobraćajnih nezgoda, 2012.). 

Друмски саобраћај у Републици Српској се такође брзо развија, уз све већу 
потребу за путовањима. Према статистикама, број моторних возила и возача 
континуирано се повећавао последњих година. Од краја 2019. до краја 2021. године, 
број возила у Републици Српској је повећан за 26 022 возила. Упоредо са развојем 
друмског саобраћаја, ситуација по питању безбједности друмског саобраћаја је и 
даље озбиљна. Према најновијем извјештају МУП-а, број саобраћајних незгода у 
Републици Српској је у опадању последњих година, али је такође важно напоменути 
да је годишњи број погинулих у саобраћајним незгодама и даље незанемарљив. 
Поред тога, било је преко 260 789 хиљада саобраћајних незгода и више од  4 442 
хиљаде смртних случајева у Републици Српској у протеклих 26 година, што је 
еквивалентно величини локалне заједнице мање величине. 

Један од најважнијих елемената за успјешно управљање безбједношћу на 
путевима јесте познавање постојећег стања, на основу којег се могу доносити 
одговарајуће мјере, односно рјешења.  

279



 
18. Међународна Конференција 

„Безбедност саобраћаја у локалној заједници“, Србија, Копаоник, 19 – 22. април 2023. 
 

 
 

Доношење дјелотворних рјешења изискује просторну и временску анализу на 
мјестима саобраћајних незгода што се постиже примјеном геопросторних 
технологија (Prasannakumar et al, 2011.). У том смислу GIS (eng. Geographic 
information system), апликације су практичне за ову врсту проблема јер омогућују 
учинковиту манипулацију, анализе и визуализацију просторних података. 
Визуелним приказом саобраћајних незгода у GIS-у или Google Earth-у може се стећи 
потпуније разумијевање узрока саобраћајене незгоде. Концентрација саобраћајних 
незгода на једној локацији/дионици открива повезаност незгода и указују на 
просторну зависност између индивидуалних случајева који могу имати заједничке 
узроке (Anderson, 2009.). Идентификација опасних локација у просторним 
анализама помоћу ГИС-а или Google Earth-а увелико зависи о тачности, 
поузданости и свеобухватности записника саобраћајне незгоде, посебно при уносу 
и обради података. Анализа саобраћајних незгода је јако сложена тема због бројних 
фактора који просторно утичу на незгоде. Дакле, записници морају бити детаљни и 
прикладно конципирани за просторну анализу. Најчешће је ријеч о врсти и типу 
незгоде и локацији на којој се догодила. Различите врсте сирових података морају 
се временски и просторно повезати са сваким мјестом како би се добили улазни 
подаци за даљу анализу. Тачност просторних информација о саобраћајној незгоди и 
тачност путне мреже је кључна за процес повезивања података. Стога, грешке и 
неконзистентности у записницима саобраћајних незгода представљају реалан 
проблем који често умањује тачност резултата било какве анализе (Tegge i Ouyang, 
2009.).  

У наредним дијеловима рада биће приказана просторна дистрибуција 
саобраћајних незгода на подручју Републике Српске за период од три године са 
погинулим и тешко повријеђеним лицима. Кориштењем утемењене методологије за 
просторно приказивање саобраћајних незгода, кроз рад ће се анализирати дионице 
и извршити њихова селекција. На основу рада, а у складу са постојећом 
легислативом, могу се дефинисати мјеста као што је опасно мјесто, опасан одсјек 
или опасна дионица,  те се могу дефинисати мјере које могу допринијети 
побољшању безбједности саобраћаја. 

2. ЛИТЕРАРНИ ПРЕГЛЕД 

На основу података из Кине који су узимали у обзир податке о саобраћајним 
незгодама 31 провинције од 2002. до 2019. године дошло се до закључка да постоји 
просторна аутокорелација и хетерогеност у подацима о саобраћајним незгодама и 
смртним случајевима. Конкретно, подручја са великим бројем саобраћајних незгода 
углавном су концентрисана у економски развијеним источним приморским 
подручјима, а подручја са ниским бројем саобраћајних незгода углавном су 
концентрисана у економски неразвијеним подручјима сјеверозападног региона. 
Поред тога, истраживање је показало и да су у атипичним областима саобраћајних 
незгода, односно областима које одступају од укупног позитивног тренда просторне 
аутокорелације, подаци о саобраћајним незгодама и смртним случајевима већи у 
развијенијим провинцијама (Yang, 2022.).  

У студији која је спроведена у Турској, саобраћајне незгоде су истраживане 
кориштењем просторне анализе, а спроведена је факторска анализа и вишеструка 
линеарна регресиона анализа.  
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Утврђено је да се просторна анализа може користити за идентификацију 
проблематичних провинција у Турској у смислу саобраћајних незгода. Резултати 
показују да постоји већи ризик од морталитета у неразвијеним покрајинама него у 
развијеним провинцијама у односу на број незгода, и да развијене провинције имају 
мањи ризик од неразвијених провинција. Просторна анализа је показала да је ризик 
од страдања у саобраћајним незгодама већи у руралним подручјима са мањом 
густином насељености него у гушће насељеним урбаним подручјима (Tortum, 
2015.). 

Просторна расподјела саобраћајних незгода, која је спроведена на подручју 
Републике Српске у периоду од 1. јануара до 31. августа 2015. године, дала је 
могућности уочавања група саобраћајних незгода на одређеним путним правцима. 
Анализирајући податке, уочиле су се дионице које се истичу по броју саобраћајних 
незгода и то: дионица магистралног пута М16 Бања Лука - Мркоњић Град, М4 
Теслић - Котор Варош - Челинац, М4 Бања Лука - Приједор, М14.1 Бијељина - 
Зворник - Шепак (Tešić, 2015.).  

3. МЕТОДОЛОГИЈА 

При изради рада кориштено је неколико метода, између осталог, статистички 
метод обраде података и компарација података. Статистичка обрада података је 
рађена у програму MS Excel, док је за само приказивање података кориштен софтвер 
ArcGIS Pro, у којем је и вршена компарација добијених података. Подаци који су 
кориштени у раду су добијени од стране Министарства унутрашњих послова 
Републике Српске, а односе се на саобраћајне незгоде на подручју Републике 
Српске, за период од три године, односно 2019., 2020. и 2021. године. Подаци су 
добијени у мјесецу децембру 2022. године. Акценат је био на просторну 
дистрибуцију саобраћајних незгода. Након уноса података, а на основу координата, 
у софтвер Arc GIS Pro, тражене су сличности између саобраћајних незгода на истом 
подручју у погледу датума и времена, врсте настрадалог учесника, временских 
прилика, стања коловоза и грешке учесника. Кориштени су подаци саобраћајних 
незгода са погинулим и тешко повријеђеним лицима за претходно наведени период 
посматрања. 

4. РЕЗУЛТАТИ И ДИСКУСИЈА 

У даљем дијелу рада приказани су најзначајнији резултати који су добијени на 
основу прикупљених података. Прво су анализиране саобраћајне незгоде са 
погинулим лицима. 
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Слика 1. Саобраћајне незгоде са погинулим лицима у 2019. години 

 
Слика 2. Саобраћајне незгоде са погинулим лицима у 2020. години 

 
Слика 3. Саобраћајне незгоде са погинулим лицима у 2021. години 

282



 
Горан Бошњак, Никола Торбица, Милан Саламадија 

ПРОСТОРНА ДИСТРИБУЦИЈА САОБРАЋАЈНИХ НЕЗГОДА У РЕПУБЛИЦИ СРПСКОЈ 
 

 
 

Надаље, након приказа саобраћајних незгода са погинулим лицима, биће 
приказане саобраћајне незгоде са тешко повријеђеним лицима на подручју 
Републике Српске за посматрани период. На претходним сликама јасно се уочава 
повезаност просторне дистрибуције саобраћајних незгода са погинулим лицима. 
Највећа концентрација и јесте у већим локалним заједницама, што је и разумљиво с 
обзиром на број становника и број регистрованих возила истих. 

 
Слика 4. Саобраћајне незгоде са тешко повријеђеним лицима у 2019. години 

 
Слика 5. Саобраћајне незгоде са тешко повријеђеним лицима у 2020. години 
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Слика 6. Саобраћајне незгоде са тешко повријеђеним лицима у 2021. години 

Такође, када се погледају слике саобраћајних незгода са тешко повријеђеним 
лицима, јављају се сличности као и код незгода са погинулим лицима. Даљом 
анализом саобраћајних незгода, у обзир су узети и подаци који се тичу датума и 
времена, врсте настрадалог учесника, временских прилика, стања коловоза и грешке 
учесника, све са циљем проналаска сличности између саобраћајних незгода које су 
се дешавале на истом подручју.  

Према Извјештају о проведеним активностима унапријеђења путне 
инфраструктуре са аспекта безбједности саобраћаја кроз провођење процедура 
унапријеђења безбједности саобраћаја презентовано је 28 опасних мјеста, која су 
идентификовали ЈП „Путеви Републике Српске“ у 2018. години. На слици 7. су 
видљиве локације опасних мјеста према претходно наведеном извјештају. Наиме, 
на основу Правилника о идентификацији опасног мјеста, начину и критеријумима 
за утврђивање приоритета отклањања опасних мјеста и начину отклањања опасних 
мјеста, дефинисани су поједини појмови као што је опасно мјесто, одсјек и дионица. 
На основу података о бројању саобраћаја и саобраћајним незгодама, могу се 
идентификовати опасна мјеста, одсјеци или дионице.  

 
Слика 7. Идентификована опасна мјеста 

Извор: ЈП „Путеви Републике Српске“ 
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 Уносом доступних података о саобраћајним незгодама у софтвер, за 
претходно наведени период, покушано је да се дође до сличности између 
саобраћајних незгода које су се дешавале на истом подручју. На наредним сликама 
су приказана таква подручја. 

 

На основу мапирања и података о саобраћајним незгодама, може се донијети 
закључак, да су се у ужем дијелу града Бања Луке најчешће дешавале саобраћајне 
незгоде са учешћем пјешака, бициклиста, мопедиста и мотоциклиста, док се као 
грешка највише појављивала првенство пролаза и брзина. 

 

 
Када је ријеч о саобраћајним незгодама са тешко повријеђенима у Бијељини и 

Приједору, незгоде које су се десиле на подручју града Приједора су се дешавале са 
учешћем пјешака, а као грешка се највише појављивала неприлагођена брзина, 
првентство пролаза и страна кретања. На магистралном путу М4 који пролази 
наведеном територијом, највише незгода се дешавало ноћ, а као грешка се 
појављивала неприлагођена брзина и претицање.  

Слика 8. Саобраћајне незгоде са 
погинулима у Бања Луци 

Слика 9. Саобраћајне незгоде са тешко 
повријеђенима у Бања Луци 

Слика 10. Саобраћајне незгоде са тешко 
повријеђенима у Бијељини 

Слика 11. Саобраћајне незгоде са тешко 
повријеђенима у Приједору 
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За разлику од Приједора, у Бијељини, поред пјешака, учешће су имали и 
бициклисти и мопедисти. Као грешке које су се највише појављивале то су 
неприлагођена брзина и првенство пролаза. 
 

Највише саобраћајних незгода на подручју Зворника, магистрални пут М19, 
десило се ноћу, а као грешка неприлагођена брзина. На дионици магистралног пута 
М4 која је на подручју Новог Града, највише незгода се десило ноћу, а у неколико 
њих је било кишно вријеме. 

Поређења ради, у Извјештају о проведеним активностима унапријеђења путне 
инфраструктуре са аспекта безбједности саобраћаја кроз провођење процедура 
унапријеђења безбједности саобраћаја из 2018. године, неколико локација се 
поклапа са онима које су добијене овим радом.  

5. ЗАКЉУЧАК 

Овим радом је приказана дистрибуција саобраћајних незгода на подручју 
Републике Српске. Као што се може видјети на претходно наведеним сликама, 
највише саобраћајних незгода се и дешавало у концентрацији око већих градова. 
Што се тиче оних које су се дешавале на ужем подручју градске средине, највише 
су страдали рањиви учесници у саобраћају. За разлику од тога, на магистралним 
путевима, највише су страдали возачи и путници у возилима, а грешке су биле 
неприлагођена брзина, првенство пролаза и претицање. Када је ријеч о рањивим 
учесницима у саобраћају најечшћи проблеми везани су за рани узраст и 
непознавање прописа. Недовољна образованост и едукција оставља трајне 
посљедице по питању учешћа у саобраћају како пјешака, тако бициклиста и 
мопедиста који својим непознавањем прописа несвјесно угрожавају првенствено 
себе и друге учеснике у саобраћају. Када је ријеч о проблему магистралних путева 
у Републици Српској се може посматрати и кроз недостатак већег броја километара 
путева већег ранга (брзих путева и ауто-путева). Урбанизација односно градња уз 
магистралне путеве често доводи до великог број прикључних путева, као и честе 
потребе за промјеном ограничења брзине кретања.  

Слика 12. Саобраћајне незгоде са тешко 
повријеђенима у Зворнику 

 

Слика 13. Саобраћајне незгоде са 
погинулима у Новом Граду 
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Познато је да се након мањег ограничења брзине, велики број возача одлучује на 
радњу претицање, па се то може схватити као разлог што се претицање јављало као 
грешка у саобраћајним незгодама. 

Просторном дистрибуцијом и анализом саобраћајних незгода у Републици 
Српској добијамо јаснију слику о просторним локацијма незгода те њихове 
концентрације на појединим просторима, док анализа тих незгода приказује 
проблематику на појединим локацијама. То омогућује да се конкретне мјере усмјере 
на конкретне проблематичне локације што у коначници може довести до 
побољшања безбједности на тим локацијама. У складу са тим сви субјекти 
безбједности саобраћају на Републичком нивоу требају бити упознати са 
просторном дистрибуцијом саобраћајних незгода и проблематичним локацијама. 
Такође је потребно периодично вршити идентификацију опасних мјеста те њихово 
рангирање на листи приоритета и проводити мјере за отклањање опасних мјеста. 

Овај модел Републичког дјеловања потребно је пренијети на локални ниво 
нарочито када се ради о већим срединама гдје је изражено повећање броја 
саобраћајних незгода. Такође сви субјекти безбједности саобраћаја на локалном 
нивоу требају бити упознати са просторном расподјелом саобраћајних незгода на 
локалном нивоу те у планирању мјера имати у виду опасна мјеста.  

У просторној дистрибуцији обиљежја саобраћајних незгода и анализи истих 
најчешће се користе алати GIS-а односно ArcGIS-а, који омогућују просторно 
приказивање у различитим облицима међусобно зависних података о саобраћајним 
незгодама. Такође, за израду просторне дистрибуције саобраћајних незгода могуће 
је користити програме Google Map и Google Earth, који су бесплатни, а веома 
корисни и функционални. Анализа саобраћајних незгода има вишеструку намјену. 
Резултати анализа су основа за информисања и предузимања управљачких мјера за 
смањење учесталости и тежине посљедица саобраћајних незгода. 

Као закључак, оваква истраживања могу да допринесу институцијама које се 
баве анализама саобраћајних незгода. Такође, доношење мјера за унапређење 
безбједности саобраћаја се могу доносити на основу истих или сличних анализа. 
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УТИЦАЈ ОДРЖАВАЊА НА АСПЕКТЕ БЕЗБЕДНОСТИ И 
ТЕХНИЧКЕ ИСПРАВНОСТИ ТЕРЕТНИХ ВОЗИЛА У ВЕЛИКОМ 

ЈАВНОМ СИСТЕМУ 

THE EFFECT OF MAINTENANCE ON ASPECTS OF SAFETY AND 
TECHNICAL ROADWORTHINESS OF FREIGHT VEHICLES IN A BIG 

PUBLIC UTILITY 

Ђорђе Савић1, Иван Басарић2 
 

Резиме:  Тема овог рада је анализа утицаја процеса одржавања теретних возила, као и 
теретних возила са специјалним надградњама на параметре њихове експлоатације и техничке 
исправности у Акционарском друштву Електромрежа Србије (у даљем тексту ЕМС АД). 
Теретна возила у ЕМС АД су најзначајнији сегмет возног парка, јер су то возила која 
директно подржaвају основни процес одржавања преносног система електричне енергије и 
та возила треба да буду увек спремна за експлоатацију, а запослени обучени за коришћење 
возила. За остваривање сигурног, поузданог и несметаног преноса електричне енергије уз 
пуно поштовање законске регулативе, неопходно је обезбедити и одржати одговарајући 
степен техничке исправности вознила која су у функцији основне делатности. Посебна пажња 
се посвећује одржавању теретних возила. Адекватан возни парк теретних возила у сваком 
моменту обезбеђује независност од трећих лица, посебно у предхаваријским и хаваријским 
ситуацијама, што се директно одражава у ефикаснијој организацији сервисних ремонтних 
екипа за рад на терену и повећане спремности за предузимање мера на отклањању 
хаваријских стања. У раду ће бити приказана структура ове групе возила у периоду од 2018. 
до 2022. године, интерна регулатива из области управљања и одржавања возног парка, приказ 
и анализа броја кварова према основним склоповима возила и надградњи, описане су 
предузете корективне мере у процесу одржавања у циљу повећања техничке исправности, 
односно безбедности самих возила и корисника истих. Циљ овог рада је анализа добијених 
података у процесу одржавања теретних возила у периоду 2018 – 2022. године, те приказ 
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Ђорђе Савић, Иван Басарић 
УТИЦАЈ ОДРЖАВАЊА НА АСПЕКТЕ БЕЗБЕДНОСТИ И ТЕХНИЧКЕ ИСПРАВНОСТИ ТЕРЕТНИХ 

ВОЗИЛА У ВЕЛИКОМ ЈАВНОМ СИСТЕМУ 
 

 
 

њиховог утицаја на параметре експлоатације који морају бити задовољени да би ефикасност 
одржавања електро-енергетског система била на задовољавајућем нивоу. 

Кључне речи: возила, одржавање, безбедност возила, експлоатација, анализа 

Abstract: The topic of this paper is the analysis of the impact of the maintenance process of freight 
vehicles, as well as freight vehicles with special superstructures, on the parameters of their 
exploitation and technical correctness in the JSC Elektromreza Srbije. Freight vehicles in EMS AD 
are the most important segment of the fleet because they are vehicles that directly support the basic 
process of maintaining the electricity transmission system. In order to achieve a safe, reliable and 
smooth transmission of electricity in full compliance with the legal regulations, it is necessary to 
ensure and maintain the appropriate level of technical correctness of vehicles that are in the function 
of the basic activity. An adequate fleet of freight vehicles ensures independence from third parties 
at all times, especially in pre-accident and emergency situations. The paper will present the structure 
of this group of vehicles in the period from 2018 to 2022, internal regulations in the field of fleet 
and maintenance, display and analysis of the number of breakdowns according to basic vehicle 
assemblies and superstructures, and describe the corrective measures taken in the maintenance 
process in in order to increase the technical correctness. The aim of this work is to analyze the data 
obtained in the process of maintenance of freight vehicles in the period 2018-2022, and to show their 
impact on the parameters of exploitation that must be met in order for the efficiency of the 
maintenance of the electric power system to be at a satisfactory level. 
Keywords: vehicles, maintenance, vehicle safety, utilisation, analysis 

1. УВОД  

Основна карактеристика великих јавних система је да су намењени за обављање 
делатности од општег интереса, односно за обављање делатности од стратешког 
значаја како за државу тако и за локалну самоуправу. Сложени јавни системи треба 
рационално да користе све ресурсе, а да би то постигли кадар који управља тим 
ресурсима, треба бити обучен и оспособљен за тако нешто. 

Како је све израженија тенденција да сложени јавни системи концентришу своје 
главне делатности, поставља се питање положаја који треба да заузме подсистем 
возног парка, као делатност која ствара вредност основној делатности или као 
трошак који се не може избећи. Трошкови, заједно са управљањем и ставом према 
корисницима возила представљају најзначајније факторе који утичу на 
организованост и постојање организационе јединице која се директно бави 
управљањем возним парком у ЕМС АД. Познавање и разумевање трошкова 
експлоатације возила су један од кључних елемената за управљање возним парком, 
а информације о трошковима могу да се користе и употребе у сврху побољшања 
рада, односно ефикасности самог возног парка. 

Теретна возила у ЕМС АД су најзначајнији сегмет возног парка, јер су то возила 
која директно подржaвају основни процес, у нашем случају одржавање преносног 
система електричне енергије и та возила треба да буду увек спремна за 
експлоатацију, а запослени обучени за максимално искоришћење возила уз 
постизање веће укупне ефективности. Адекватан возни парк теретних возила у 
сваком моменту обезбеђује независност од трећих лица, посебно у предхаваријским 
и хаваријским ситуацијама, што се директно одражава у ефикаснијој организацији 
сервисних ремонтних екипа за рад на терену и повећане спремности за предузимање 
мера на отклањању хаваријских стања. 
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Након анализе стања теретних возила узимајући у обзир структуру и сложеност 
кварова који су се дешавали током 2018. године дошло се до закључка да је 
доступност ових возила достигла критичну тачку за обављање основне делатности 
предузећа. Такође, трошкови одржавања су претили да достигну вредност и 
„пробију“ праг економичности експлоатације што је допринело одлуци да се 
предузму одређене мере за повећање ефективности у експлоатацији са нарочитим 
освртом на унапређење процеса одржавања као процеса који има немерљив утицај 
на ефективност. Такође, анализом је утврђено да је утицај људског фактора 
немерљив на стање возила и да је неопходно предузети мере за унапређење како би 
се смањио негативан утицај на експлоатацију. 

Циљ овог рада је анализа добијених података у процесу одржавања теретних 
возила у периоду 2018 – 2022. године, те приказ њиховог утицаја на параметре 
експлоатације који у ЕМС АД морају бити задовољени да би ефикасност одржавања 
електро-енергетског система била на задовољавајућем нивоу. 

2. МАТЕРИЈАЛ, МЕТОДЕ И РЕЗУЛТАТИ, ЗАКЉУЧАК 

2.1. Подела возила 

Вoзни пaрк ЕМС АД сaстojи сe oд комерцијалних вoзилa рaзличитих 
произвођача, марки и типова. За возни парк ЕМС АД може се рећи да је број марки 
и типова возила по врсти сведен на минимум, односно састављен је од возила 
различитих врста, па су и конструкциoне и тeхничко-експлоатационе 
кaрaктeристикe различите. 

Распологање адекватним возним парком теретних возила у сваком моменту 
обезбеђује независност од трећих лица, посебно у предхаваријским и хаваријским 
ситуацијама, што се директно и позитивно одражава у ефикаснијој организацији 
сервисних ремонтних екипа за рад на терену и повећане спремности за предузимање 
мера на отклањању хаваријских стања, што је од посебног значаја за поуздан рад 
ЕЕС. 

Вoзни пaрк ЕМС АД сaстojи сe oд: путничких, комби и доставних, теренских и  
тeрeтних вoзилa, теретних - специјалних возила са надградњама и прикoлицa која 
су распоређена на 5 локација у Србији. 

У табели 1. приказана је структура и састав возног парка ЕМС АД по 
конструктивно-експлоатационим групама возила по локацијама на којима су 
распоређена и то само теретних возила намењених за обављање послова из основне 
делатности предузећа. Од укупно 69 теретних возила возила највеће дозвољене масе 
до 3,5 тона 29 је таквих док је 40 највеће дозвољене масе преко 3,5 тоне. Просечна 
старост ових возила износи 11,4 година те се може рећи да је за овакве типове 
теретних возила то задовољавајућа старост. 

Како би смањили просечну старост у ЕМС АД се трудимо да стално занављамо 
возни парк те смо у 2021. и 2022. години набавили 12 нових теретних возила док 
смо тих истих година расходовали 8 теретних возила.  

Тежња ЕМС АД је да максимално хомогенизује возни парк и може се рећи да је 
структура превозних средстава у циљу повећања ефикасности значајно измењена у 
односу на период од пре 10 година. Важно је истаћи да су сва теретна возила са 
надградњама (ХП и дизалице) исте марке, док су теретна возила без надградњи 
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возила две марке. Такође, што се тиче надградњи на теретним специјалним 
возилима доминирају хидрауличне платформе (ХП) домаћег произвођача, док су 
дизалице једног од најпознатијег светског произвођача испитаног на нашим 
просторима. 

Табела 1. Структура теретних и специјалних теретних возила по локацијама 
ВРСТА ТЕРЕТНОГ 

ВОЗИЛА/ 
БРОЈ ВОЗИЛА ПО 
ЛОКАЦИЈАМА 

Крушевац Београд Србобран Ваљево Бор 

Теретна возила са 
надградњом ХП 3 5 4 2 3 

Теретна возила до 3,5 
тона  3 7 4 4 1 

Теретна возила са 
надградњом дизалице 3       6 2 2 1 

Специјална возила за 
електричне водове 1 1 1 1 2 

Теретна возила преко 
3,5 тоне 4 3 2 2 2 

УКУПНО 14 22 13 11 9 

2.2. Интерна регулатива одржавања возног парка 

Кaдa је вoзни пaрк ЕМС АД у питaњу, мoжe дa сe кaжe дa упрaвљaњe прoцeсoм 
oдржaвaњa возила oбухвaтa дeфинисaњe, спрoвoђeњe и кoнтрoлу пoслoвa и 
прoцeдурa у прoцeсу oдржaвaњa, oбaвљaњe aнaлизa и oцeњивaњe oствaрeних 
рeзултaтa рaдa пoмoћу oдгoвaрajућих пoкaзaтeљa, дoнoшeњe и спрoвoђeњe 
упрaвљaчких oдлукa и стaлнo унaпрeђeњe прoцeсa oдржaвaњa примeнoм 
рaзличитих мeрa пoбoљшaњa.  

Прoцeс oдржaвaњa возила прeдстaвљa пoдршку прoцeсу, кojи трeбa дa oбeзбeди 
стабилан ЕЕ систем. У тoм смислу, oдржaвaњe трeбa смaтрaти витaлним eлeмeнтoм 
лoгистичкe пoдршкe обављању основне делатности ЕМС АД.  

Значај и улoгa oдржaвaњa мoжe дa сe дeфинишe прeкo слeдeћих зaхтeвa: 
• дa oбeзбeди испрaвнa вoзилa у мoмeнту кaдa су пoтрeбнa сa зaдaтим 

нивooм пoуздaнoсти у eксплoaтaциoнoм пeриoду кojи слeди, као и 
повећање њихoвe бeзбeднoсти  и безбедности свих учесника у 
саобраћају; 

• дa примeњeнoм тeхнoлoгиjoм, пoсeбнo у дoмeну рeциклирaњa 
(aгрeгaти, уљa, вoдa) пoстигнe штo бoљи eнeргeтски eфeкaт у oднoсу нa 
jeдиницу рaдa; 

• дa смaњи дирeктнo дeлoвaњe нa oкoлину крoз oдржaвaњe нa штo нижeм 
нивoу пoтрoшњe гoривa, смањење сaдржaja штeтних гaсoвa и букe. 

Услeд прoцeсa прoмeнe стaњa вoзилa, испoстaвљajу сe зaхтeви зa oдржaвaњeм.  
Сви испoстaвљeни зaхтeви зa oдржaвaњeм eвидeнтирajу сe и oдрeђуjу сe 

интeрвeнциje oдржaвaњa, кoje je пoтрeбнo спрoвeсти.  
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Сви eвидeнтирaни зaхтeви зa oдржaвaњeм плaнирajу сe зa спрoвoђeњe, у oквиру 
припрeмних aктивнoсти. Плaнирaњe пoслa oдржaвaњa у oснoви пoдрaзумeвa 
дoнoшeњe oдлукa o мeсту и врeмeну зa рeaлизaциjу пoтрeбних интeрвeнциja 
oдржaвaњa. 

Интeрвeнциje oдржaвaњa возила у ЕМС АД спрoвoдe се искључивo у 
спeциjaлизoвaним сeрвисимa, пoсao припрeмe oбухвaтa плaнирaњe пoслa 
oдржaвaњa и кoнтрoлу рeaлизaциje плaнирaнoг пoслa. Сам процес одржавања 
дефинисан је кроз два интерна акта и то: 

• Правилник о начину и условима коришћења службених моторних 
возила у ЕМС АД и 

• Процедура одржавања возила у ЕМС АД. 
Овде морамо истаћи да се велика пажња посвећује безбедношћу запослених те 

је то препознато као активност која је обавезна и без позитивног стручног налаза ни 
једно возило се не може наћи у експлоатацији. 

2.3. Одржавање возног парка 

Прoцeс oдржaвaњa возила прeдстaвљa пoдршку прoцeсу, кojи трeбa дa oбeзбeди 
стабилан ЕЕ систем У тoм смислу, oдржaвaњe се смaтрa витaлним eлeмeнтoм 
лoгистичкe пoдршкe обављању основне делатности ЕМС АД. Пoстoje три нивoa 
упрaвљaњa прoцeсoм oдржaвaњa: стрaтeшки, тaктични и oпeрaтивни.  

Такође, при oдржaвaњу вoзног пaркa у примени је кoмбинaциja прeвeнтивнe и 
кoрeктивнe методе у виду кoмбинoвaнoг oдржaвaњa. Кoд примeнe кoмбинoвaнoг 
oдржaвaњa пojeдини склoпoви, aгрeгaти и пoдсистeми возила oдржaвajу сe 
прeвeнтивнo, a други кoрeктивнo.  

Имајући у виду да теретна возила током једне године експлоатације у просеку 
прелазе око 1.000.000 километара и да су равноправни учесници у саобраћају на 
подручјима различитих локалних самоуправа неопходно је да технички буду 
исправна, а то се постиже управо кроз ефикасан процес одржавања. 

Као предузеће из јавног сектора ЕМС АД планирана средства за одржавање 
возног парка одобравају на годишњем нивоу кроз ГПП (годишњи план пословања), 
а по одлуци Владе РС. 

Руководиоци дефинишу планирану вредност буџета одржавања за одређени 
временски период, а најчешће на период од годину дана.  

У случају када нa oснoву спрoвeдeних aнaлизa и извeштaja o рaду и oдржaвaњу 
вoзнoг пaркa остварене трошкове одржавања није могуће уврстити у оквире 
дефинисаног буџета, рукoвoдиoци мoгу дoнeти oдлукe o кoригoвaњу плaнирaнe 
врeднoсти буџeтa oдржaвaњa кроз ребаланс плана који такође мора бити одобрен од 
стране Владе Републике Србије.  

Функција одржавања је посебно осетљива на тромост набавке резервних делова 
и опреме, па је још током 2013. године у ЕМС АД донета одлука највишег нивоа 
менаџмента о набавци услуге екстерног сервиса у сврху унапређења самог процеса 
одржавања возног парка – outsourcing. Међу разлозима за измештање активности 
одржавања возног парка из предузећа била је и жеља за повећањем квалитета 
реализације активности. У анализи властитих ресурса, дошло се до закључка да није 
могуће постићи висок ниво квалитета тражене услуге одржавања возног парка. 
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Данас је одржавање возила у ЕМС АД подуговарањем веома ефикасан процес у 
којем су отклоњени сви недостаци из почетног периода. У уговорима са 
подуговарачима, односно извршиоцима услуге одржавања веома прецизно су 
дефинисани услови и начин поступка одржавања возила, тачније, дефинисане су 
обавезе извршилаца, као и одговорних у ЕМС АД као лица која су задужена за 
процес планирања и контроле самог процеса одржавања. 

Руководиоци средњег нивоа су задужени да прате цео процес и да по потреби 
предузимају мере за унапређење процеса, а посебно израдом и побољшањем 
техничких спецификација за спровођење поступака ЈН кроз које се долази до 
уговарања одржавања. 

2.4. Корективне мере и ефекти мера 

Како су од 05.07.2021. године на снази нова правила за технички преглед возила 
где је технички преглед захтевнији, сложенији и са дужим временским трајањем, 
још током 2019 и 2020 године у предузете су одређене  корективне мере за 
унапређење процеса одржавања. Кoригoвaње пoстojeћe методе oдржaвaњa вoзног 
пaркa сe oглeдa у слeдeћeм:  

• увoђeњeм нoвих интeрвeнциja превентивног oдржaвaњa и oдрeђивaњe 
пeриoдичнoсти њихoвoг извoђeњa. Овим су уведени обавезни дневни 
прегледи свих возила. Дневни превентивни прегледи возила обављају се 
једном недељно од стране самих корисника возила, као и особе која је 
одговорна за експлоатацију и одржавање возила у свакој ОЈ ЕМС АД, а 
због остваривања сталног увида у исправност и комплетност возила.  

• Уведен је обавезан годишњи ремонт свих склопова на возилу како би 
возила за почетак ремонтне сезоне била спремна и одржала се у 
експлоатацији што је дуже могуће без кварова. 

• дефинисање тачне процедуре поступака приликом превентивног и 
корективног одржавања са прецизно утврђеним задацима и обавезама 
сервиса који обавља сервисне интервенције, као и одговорних лица за 
експлотацију и одржавање возила у ЕМС-у.  

• Интерним актима дефинисано је да се једном годишње сва теретна 
возила са надградњама морају бити подрвгнута стручном испитивању 
ради издавања Стручног налаза о извршеном прегледу и провери опреме 
за рад. 

Са реализацијом ових активности у потпуности смо спремни дочекали нова 
правила и самим тим број возила „која неће проћи“ технички преглед смањили на 
минимум. 

Табела 2. Број кварова на возилима у периоду 2018-2022 година  

УКУПНО 2018 2019 2020 2021 202
2 

Теретна возила са 
надградњом дизалице 17 14 19 14 11 

Теретна возила (до и 
преко 3,5 тоне) 14 19 12 22 8 

Теретна возила са 
надградњом ХП 12 14 15 2 8 
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УКУПНО 2018 2019 2020 2021 202
2 

Возила за електричне 
водове 13 10 7 4 2 

УКУПНО 56 57 53 42 29 
Из табеле 2 може се јасно закључити како је унапређен процес одржавања утицао 

да се број кварова на возилима односно отказа у 2021. години се смањио за 20% у 
односу на 2020. годину, а 2022. године остварено је смањење 30,9 % у односу на 
2021. годину. Такође, структура отказа је промењена што је све укупно утицало да 
је техничка исправност максимално повећана. 

Овакав тренд смањивања кварова треба одржати а то ћемо постићи пре свега 
праћењем коригованих метода одржавања возног парка и даљом анализом свих 
учињених активности на одржавању возила. Такође, у наредном периоду треба 
радити и на подизању свести запослених који управљају овим возилима кроз 
интерну едукацију о техничким склоповима и препознавању првих знакова кварова 
на возилу. Технички исправним возним парком обезбеђујемо не само увек спремна 
возила за одржавање електроенергетског система Републике Србије, већ су нам и 
запослени безбедни учесници у саобраћају, а самим тим доприносе безбеднијем 
саобраћају у локалним заједницама. 
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ПРОСТОРНА ДИСТРИБУЦИЈА РИЗИКА У САОБРАЋАЈУ НА 
ПОДРУЧЈУ ЛОКАЛНИХ САМОУПРАВА АП ВОЈВОДИНЕ 

SPATIAL DISTRIBUTION OF TRAFFIC RISKS IN THE AREA OF 
LOCAL COMMUNITIES OF AP VOJVODINA 

Светлана Бачкалић1, Милош Пљакић2, Александар Булајић3, 
Драган Јовановић4 

 
Резиме За ефикасно усмеравање активности на превенцији саобраћајних незгода, поред 
осталог, неопходно је познавање просторних карактеристика саобраћајних незгода и 
њихових последица. Утврђивање величине ризика у друмском саобраћају и његове просторне 
дистрибуције могу указати на подручја која су виже угрожена у саобраћају у односу на 
остала. У раду је извршена анализа јавног ризика у саобраћају по локалним самоуправама на 
подручју АП Војводине. Надаље, извршена је анализа учешћа последица саобраћајних 
незгода у величини ризика у делу надлежности сваке локалне самоуправе. 

Кључне речи: Безбедност саобраћаја, локалне самоуправе, ризик 

Abstract: In order to effectively direct activities on the prevention of traffic accidents, among other 
things, it is necessary to know the spatial characteristics of traffic accidents and their consequences. 
Determining the size of the risk in road traffic and its spatial distribution can indicate areas that are 
more at risk in traffic compared to others. The paper analyzes the public risk in traffic by local 
communities in the area of AP Vojvodina. Furthermore, an analysis of the participation of the 
consequences of traffic accidents in the size of the risk in the area of competence of each local 
community was carried out. 
Keywords: Road safety, local communities, risk 
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1. УВОД 

Повреде у друмском саобраћају представљају значајан глобални јавни проблем 
који захтева заједничке напоре за ефикасну превенцију саобраћајних незгода и 
њихових последица. Према проценама Светске здравствене организације, сваке 
године 1,35 милиона људи широм света погине у саобраћајним незгодама, док је 
број повређених између 20 и 50 милиона (WHO, 2020) 

Спречавање саобраћајних незгода, а пре свега смртних случајева и тешких 
повреда захтева ефикасно организован систем саобраћаја који уважава потребе, 
„схвата“ грешке и прилагођен је физичкој рањивости учесника у саобраћају. 
Успешан рад на томе подразумева системски приступ сагледавања свих утицајних 
елемената на безбедност одвијања саобраћаја кроз ангажовање субјеката, њихову 
сарадњу и поделу одговорности на свим нивоима. Различити субјекти, као део 
заштитног система безбедности саобраћаја, имају функцију креирања процеса 
управљања ризицима у саобраћају. Сврха развоја и примене примерених мера 
унапређења безбедности саобраћаја је улагање са циљем побољшања услова са 
којима се учесници у саобраћају свакодневно сусрећу. То и јесте сврха рада у 
безбедности саобраћаја, да озбиљним приступом оправда своја улагања и на тај 
начин се избори са проблемима у саобраћају. 

Последњих година препознат је значајан потенцијал при унапређењу 
безбедности пута. Развијају се различити приступи за унапређења безбедности пута, 
који су намењени за примену од стране, пре свега, управљача пута (Hauer et al., 2002; 
Elvik and Vaa, 2004; Sørensen and Elvik, 2007). Неки од њих имају за циљ утврђивање 
просторне анализе безбедности саобраћаја помоћу којих се одређују опасна места 
на путевима, опасне деонице на путевима и опасне просторне целине. 

Појам просторне анализе није могуће представити једноставном дефиницијом, 
јер се у досадашњој литератури овај појам јавља у различитим контекстима. 
O'Sullivan и Unwin (2003) су објаснили четири области у литератури који користе 
просторне анализе на различите начине: 

1. Просторна манипулација подацима обично се у географско информационом 
систему (ГИС) односи на просторну анализу. 

2. Просторна анализа података је дескриптивна и истраживачка. Она је 
најзначајнији први корак у свим врстама просторне анализе. Такав начин анализе 
може да се обавља над великим и сложеним скуповима података. 

3. Просторно статистички модели користе статистичке методе за испитивање да 
ли су подаци типични или неочекивани у односу на резултате статистичких модела. 

4. Просторно моделовање подразумева креирање модела како би се предвидели 
резултати просторне анализе. Технике моделовања су природно надограђивање 
просторних анализа. 

Веома важан аспект просторне анализе безбедности саобраћаја је дефинисање 
потенцијала рада према различитим просторним нивоима организације система 
безбедности саобраћаја. Највећи број мера у делу инфраструктуре директно је 
повезан са одговорношћу субјекта за одговарајући просторни део путне мреже. 

Предмет рада је просторна расподела ризика у саобраћају. Основни циљ рада је 
дефинисање потенцијала унапређења безбедности саобраћаја према просторној 
надлежности рада у безбедности саобраћаја. 
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2. МЕТОДОЛОГИЈА 

Простор истраживања обухвата подручје АП Војводине. На подручју 
АП Војводине налази се 45 градова и општина, односно појединачних локалних 
самоуправа. Временски обухват истраживања је 2021. година. 

За дефинисање просторне дистрибуције ризика дефинисана су два подручја: 
• Подручје у надлежности локалне самоуправе (урбане средине и локални 

путеви); 
• Подручје које није у надлежности локалне самоуправе (Државни пут IA 

реда, Државни пут IБ реда, Државни пут IIA реда и Државни пут  
IIБ реда);. 

Подаци коришћени у истраживању су: 
• Број погинулих и настрадалих лица у саобраћајним незгодама (база 

података Агенције за безбедност саобраћаја Р Србије); 
• Број становника (прелиминарни резултати пописа становништва 

(Статистички завод, 2022). Претпоставка је да подаци о броју 
становништва у 2021. години имају приближне вредности резултатима 
пописа за 2022. годину. 

За израчунавање ризика у саобраћају коришћени су: 
• Јавни ризик погинулих (број погинулих на 100.000 становника); 
• Јавни ризик настрадалих (број настрадалих на 1.000 становника). 

3. РЕЗУЛТАТИ 

3.1. Јавни ризик погинулих 

Према величини јавног ризика погинулих (ЈРП) (број погинулих на 100.000 
становника) највећи ризик је на подручју општине Сечањ (28,2). Затим следе Жабаљ 
(20,8), Нови Бечеј (19,9) (Слика 1.).  

 

 
Слика 1. Јавни ризик погинулих (број погинулих на 100.000 становника) по 

локалним самоуправама, АП Војводина, 2021. 
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У локалним самоуправама Бачки Петровац, Бела Црква, Чока, Ириг, Мали Иђош, 
Нова Црња, Нови Кнежевац, Оџаци, Пландиште, Сремски Карловци и Житиште 
није било погинулих лица. 

3.2. Јавни ризик настрадалих 

Према величини јавног ризика настрадалих (ЈРН) (број настрадалих на 1.000 
становника) највећи ризик је на подручју општине Рума (4,9). Затим следе Инђија 
(4,8), Врбас (4,7), Бачки Петровац (4,6), Бечеј (4,3) и Жабаљ (4,1). Најмањи ЈРН је 
на подручју општине Нова Црња (0,9). Затим следе Пландиште (1,3), Вршац (1,4) и 
Ада (1,4) (Слика 2.). 

 

 
Слика 2. Јавни ризик настрадалих (број настрадалих на 1.000 становника) по 

локалним самоуправама, АП Војводина, 2021. 

3.3. Расподела учешћа величине ризика према надлежности локалне 
самоуправе 

У расподели јавног ризика погинулих могу се истаћи следећи случајеви 
(Слика 3.): 

• Општине са 100% утицаја на величину ризика (Алибунар, Бач, Бачка 
Паланка и др); 

• Општине са значајнијим учешћем на величину ризика (Апатин, Кикинда 
и др.), 

• Општине са подједнаким утицајем на величину ризика (Бечеј, Нови Сад, 
Суботица и др.); 

• Општине са малим утицајем на величину ризика (Врбас, Нови Бечеј, 
Кањижа и др.); 

• Општине са 0% утицаја на величину ризика (Тител и Опово). 
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Слика 3. Учешће у величини Јавног ризика погинулих (број погинулих на 100.000 

становника) према надлежности локалне самоуправе, АП Војводина, 2021. 
 
У расподели јавног ризика настрадалих резултати су савим другачији (Слика 4.). 

Највећи део утицаја на величину ризика је у надлежности локалних самоуправа, док 
је код малог броја лаокалних самоуправа (Мали Иђош и Сечањ) већи утицај на ризик 
ван надлежности локалних самоуправа. 
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Слика 4. Учешће у величини Јавног ризика настрадалих (број настрадалих на 

1.000 становника) према надлежности локалне самоуправе, АП Војводина, 2021. 

4. ДИСКУСИЈА 

На настанак саобраћајних незгода и њихових последица често утичу различита 
обележја која су карактеристична за посматране просторне јединице (Abdel-Aty et 
al., 2013; Lee et al., 2014). Анализе безбедности саобраћаја на нивоу локалних 
самопурава омогућавају шири спектар приказа резултата на основу којих се могу 
предложити дугорочне мере засноване на спровођењу политике безбедности 
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саобраћаја, доношење правних норми, организацији контроле саобраћаја, 
спровођењу одређених кампања и промоција, као и инжењерских мера. 

У пракси рада у безбедности саобраћаја често долази до преливања 
одговорности у функцији надлежности појединих субјеката безбедности саобраћаја 
за одговарајући део путне мреже. То доводи до различитих приступа у дефинисању 
приоритета и планирања активности и мера на смањењу ризика на појединим 
деловима путне мреже, што може да доведе до занемаривања актуелних проблема 
безбедности саобраћаја на појединим просторним ентитема (микролокације или 
деонице путне мреже). Такође, може се јавити диспропорција у перцепцији и 
стварним напорима субјеката безбедности саобраћаја на локалном нивоу у циљу 
смањења нивоа ризика у саобраћају на њиховом подручју. 

Просторна дистрибуција ризика у саобраћају на подручју локалних самоуправа 
АП Војводине је веома различита. Тиме је и потенцијал за унапређење безбедности 
саобраћаја у надлежности субјеката на локалном нивоу веома различит. 

Са аспекта утицаја на ризик погинулих лица могу се издвојити следећи 
случајеви: 

• Учешће ризика доминантно у надлежности локалне самоуправе; 
• Значајније учешће ризика у надлежности локалне самоуправе; 
• Подједнако учешће ризика у надлежности локалне самоуправе и ван ње; 
• Значајније учешће ризика ван надлежности локалне самоуправе; 
• Доминантно учешће ризика ван надлежности локалне самоуправе. 

Са спекта ризика настрадалих учешће величине ризика је израженије у делу 
надлежности сваке локалне самоуправе. 

Ово се може тумачити чињеницом да је већи број погинулих лица повезан са 
руралним путевима, који уједно и највећим делом чине део мреже државних путева. 

5. ЗАКЉУЧНА РАЗМАТРАЊА 

Имајући у виду овлашћења и одговорности локалне самоуправе у друштвеној 
заједници могу се истаћи велике могућности да се деловањем на локалном нивоу 
значајно унапреди безбедност саобраћаја. 

To подразумева константно праћење обележја безбедности саобраћаја, њихову 
анализу и стратешко деловање у циљу управљања безбедношћу саобраћаја. Анализа 
безбедности саобраћаја на овај начин, као и детаљнија истраживања обележја 
безбедности саобраћаја, омогућавају стварање основе за формулисање стратегије 
безбедности саобраћаја на локалном нивоу јер се тиме уважавају све специфичности 
које су карактеристичне за поједине просторне целине и ентите безбедности 
саобраћаја. 

Познавање проблема безбедности саобраћаја на подручју локалне самоуправе 
може унапредити координацију и кооперацију рада субјеката безбедности 
саобраћаја на различитим нивоима организовања. Тиме би се унапредила 
ефикасност рада целокупног система безбедности саобраћаја на неком подручју. 
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6. ПРИЗНАЊА 

Ово истраживање (овај рад) је подржан(о) од стране Покрајинског секретаријата 
за високо образовање и научноистраживачку делатност кроз пројекат број 
142-451- 3160/2022-01/01 "Развој просторно заснованог интелигентног система 
управљања безбедношћу саобраћаја". 
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СТАЊЕ БЕЗБЈЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА У РЕПУБЛИЦИ СРПСКОЈ 
НА ИСТЕКУ ПРВЕ СТРАТЕГИЈЕ БЕЗБЈЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА 

STATE OF TRAFFIC SAFETY IN THE REPUBLIC OF SRPSKA AT 
THE END OF THE FIRST TRAFFIC SAFETY STRATEGY 

Бојан Марић1, Спасоје Мићић2, Горан Амиџић3, Милан Саламадија4, Драган 
Станимировић5, 

 

Резиме: Слиједећи примјере добре праксе у безбједности саобраћаја, а у складу са свјетским 
стратешким документима из ове области, Република Српска је међу првима у региону 
донијела и усвојила Стратегију безбједности саобраћаја на путевима 2013-2022. Данас 2022. 
године потребно је сагледати тренутно стање безбједности саобраћаја у Републици Српској, 
упоредити га са стањем из периода прије усвајања овог документа и дати процјену 
успјешности рада на достизању појединих циљева дефинисаних овим документом. У раду ће 
бити приказано стање безбједности саобраћаја кроз протекли десетогодишњи период, а са 
посебним освртом на трендове апсолутних показатеља безбједности саобраћаја и индикатора 
перформанси безбједности саобраћаја на путевима у Републици Српској. Резултати рада 
треба да покажу тј. дају одговор на питање „Република Српска од прије 10 и више година и 
данас када се говори о стању безбједности саобраћаја?“ 

Кључне ријечи: Безбједност саобраћаја, Стратегија, Стање, Показатељи 

Abstract: Following examples of good practice in traffic safety, and in accordance with global 
strategic documents in this area, Republika of Srpska was one of the first in the region who adopt 
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the Road Traffic Safety Strategy 2013-2022. Today, in the year 2022, it is necessary to look at the 
current state of traffic safety in the Republic of Srpska, compare it with the state from the period 
before the adoption of this document, and give an assessment of the success of work on achieving 
certain goals defined by this document. The paper will present the state of traffic safety over the past 
ten-year period, with a special focus on the trends of absolute traffic safety indicators and traffic 
safety performance indicators on roads in the Republic of Srpska. The results of the paper should 
show ie. give an answer to the question "Republic of Srpska from 10 or more years ago and today 
when talking about the state of traffic safety?" 

Keywords: Traffic safety, Strategy, State, Indicators 

1. УВОД 

Тренд пораста броја настрадалих у саобраћају једино се може зауставити добро 
организованим радом и спровођењем квалитетно осмишљених и координисаних 
мјера. Овакав приступ потребно је прихватити и промовисати на свим нивоима 
управљања безбједношћу саобраћаја. На тај начин се даје значај успостављању 
система и стратешком управљању безбједношћу саобраћаја. 

У претходном периоду у Републици Српској направљени су значајни кораци на 
изградњи система управљања безбједношћу саобраћаја. Донесен је Закон о 
безбједности саобраћаја на путевима Републике Српске (ЗОБС РС, 2011; ЗоОБС 
БИХ, 2018), основан је Савјет за безбједност саобраћаја који периодично засиједа и 
разматра кључне проблеме безбједности саобраћаја, усвојена је Стратегија 
безбједности саобраћаја на путевима Републике Српске за период 2013-2022. 
(Стратегија, 2013), донесен је Програм безбједности саобраћаја на путевима 
Републике Српске за период 2013-2018 и 2019-2022. (Програм БС, 2013; Програм 
БС, 2019), дефинисана је и усвојена национална методологија за мјерење 
индикатора безбједности саобраћаја (Методологија, 2017) и до 2022. године 
извршена су три свеобухватна мјерења, усвојене су процедуре за унапређење 
безбједности саобраћајне инфраструктуре у складу са Европском директивом 
2008/96/EC (Директива, 2008), дефинисан је модел привременог финансирања 
безбједности саобраћаја на националном нивоу и сл. 

Главни циљеви, дефинисани сада већ прошлом републичком Стратегијом били 
су: 

• Смањити број погинулих лица на путевима у Републици Српској за 50% до 
2022. године у односу на број погинулих у 2011. години и 

• Смањити укупне друштвено-економске трошкове саобраћајних незгода, у 
периоду од десет година, за око 582 милиона КМ. 
 

Оперативни циљеви били су: 
• смањење годишњег броја погинулих лица за 15% у 2013. години, 10% у 

2014. години, 7% у 2015. години и по 5% годишње у остатку периода, тако 
да се постигне укупно смањење од 50% у 2022. у односу на 2011. годину; 

• смањење годишњег броја тешко повријеђених лица за 15% у 2013. години, 
10% у 2014. години, 7% у 2015. години и по 5% годишње у остатку периода, 
тако да се постигне укупно смањење од 50% у 2022. у односу на 2011. 
годину; 
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• повећавање употребе сигурносних појасева и других система заштите; 
управљање брзинама на урбаним и отвореним путевима и улицама 
(смањивање процента возила која прекорачују дозвољену брзину и 
просјечне вриједности прекорачења); 

• смањивање броја алкохолисаних возача у саобраћају и унапређење 
безбједности путева и 

• едукација и информисање свих учесника у саобраћају путем кампања и 
саобраћајног образовања и васпитања. 

Препознајући важност проблема и потребу да се реагује, владе држава из цијелог 
свијета су једногласно на Генералној скупштини УН-а усвојиле Резолуцију 74/299 
(Резолуција, 2020) и прогласиле другу Декаду акције за безбједност на путевима 
2021-2030, са јасно постављеним циљем смањења броја погинулих и повријеђених 
лица за најмање 50% у том периоду. У складу са тим усвојен је Глобални план за 
Декаду акције за безбједност на путевима 2021-2030, који описује акције неопходне 
за остварење постављеног циља (WHO, 2022). 

Предмет истраживања у овом раду је стање безбједности саобраћаја након 
истека десетогодишње усвојене стратегије безбједности саобраћаја за Репблику 
Српску, шта говоре апсолутни и релативни показатељи безбједности саобраћаја, 
гдје се налази Република Српска данас у односу на период од прије десет и више 
година када се говори о проблему безбједности саобраћаја. Циљ рада је да се сагледа 
тренутно стање безбједности саобраћаја у Републици Српској, прикаже критички 
осврт на постигнуте резултате током протеклог десетогодишњег периода,  укаже на 
проблем безбједности саобраћаја и дају смјернице за будући рад на побољшању 
безбједности саобраћаја у наредном периоду.  

2. МЕТОД ИСТРАЖИВАЊА 

За потребе рада анализирани су званични подаци о апсолутним показатељима 
безбједности саобраћаја Министарства унутрашњих послова Републике Српске у 
периоду 2011-2022 (МУП РС, 2022). Поред апсолутних показатеља, кориштени су 
подаци о индикаторима безбједности саобраћаја који су мјерени према званично 
усвојеној Методологији за исти период на подручју Републике Српске (АБС РС, 
2017; АБС РС, 2021). 

3. РЕЗУЛТАТИ И ДИСКУСИЈА 

3.1. Апсолутни показатељи 

Када се погледају апсолутни показатељи безбједности саобраћаја у 
десетогодишњем периоду за вријеме трајања усвојене Стратегије, постављени 
циљеви нису остварени. Један од основних циљева, а то је да се број погинулих и 
повријеђених лица на путевима у Републици Српској смањи за 50% на истеку 2021. 
године у односу на 2011. годину није постигнут. У Републици Српској током 2021. 
године у саобраћају на путевима је погинуло 101 лице, што представља смањење од 
приближно 38% (слика 1).  
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Ипак када се погледа претходни период може се рећи да је постигнут значајан 
напредак, тј. значајно је смањен број погинулих лица током године или што је још 
важније успостаљен је позитиван тренд када је у питању овај показатељ.  

 

 
Слика 1. Број погинулих лица у СН у периоду 2011-2022. 

Број тешко повријеђених лица у 2021. години износи 561 што у односу на 2011. 
годину и тадашњих 702 тешко повријеђена лица представља смањење од 
приближно 20% (слика 2).   

 

 
Слика 2. Број лица са ТТП у СН у периоду 2011-2022. 

Посматрајући лакше повријеђена лица, током 2021. године повријеђено је 2.549 
учесника у саобраћају, за разлику од 2011. године када је било 2.517 лица са лакшим 
тјелесним повредама у саобраћају (слика 3). У овом случају евидентно је повећање 
броја повријеђених за 1,3%.  

 

 
Слика 3. Број лица са ЛТП у СН у периоду 2011-2022. 
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Анализом претходно наведених података о саобраћајним незгодама, евидентно 
је да је уложен огроман напор да се смањи „жестина“ саобраћајних незгода на 
путевима Републике Српске. У прилог томе говори смањен број погинулих и тешко 
повријеђених лица, а  нешто повећан број лакше повријеђених лица у саобраћају. 
Овакав резултат остварен је радом великог броја одговорних субјеката безбједности 
саобраћаја, а посебан допринос дало је Министарство унутрашњих послова 
Републике Српске кроз појачанe циљане контроле саобраћаја и набавку великог 
броја стационарних и мобилних уређаја за контролу брзине кретања возила. 

3.2. Индикатори безбједности саобраћаја 

У Републици Српској се од 2017. године у складу са усвојеном дефинисаном 
методологијом мјере индикатори перформанси безбједности саобраћаја. Са овим 
документом и Смјерницама (2019.) Република Српска сврстала се у ред земаља које 
поред апсолутних показатеља редовно, тј. годишње спроводи мјерење индикатора 
безбједности саобраћаја што јој омогућава квалитетно праћење стања, али и 
поређење са најбољима из ове области.  

Према мјерењу из јесени 2020. године степен потребе сигурносног појаса за 
возаче током управљања путничким аутомобилом износи 81,1%, а за сувозаче 
приближно 83% (слика 4 и 5.). Када се у обзир узме стање од прије десет и више 
година, када су проценти ових индикатора износили свега око 50%, а сада су као 
што се види са дијаграма нешто преко 80%, јасно је да је и овом сегменту направљен 
значајан искорак. Међутим, постављени циљ још увијек није остварен, а то је да 
употреба сигурносног појаса на предњем сједишту износи преко 95%.    
 

 
Слика 4. Проценат употребе сигорносног појаса (возач) 

 
Слика 5. Проценат употребе сигорносног појаса (сувозач) 

52 57 64.9 69.5
81.2 81.1

0

20

40

60

80

100

2012. 2012. 2017. 2019. 2020. 
прољеће

2020. 
јесен

Возач

46.3
57.4

66.4 71.1
83.7 83

0

20

40

60

80

100

2012. 2012. 2017. 2019. 2020. 
прољеће

2020. 
јесен

Сувозач

308



Бојан Марић, Спасоје Мићић, Горан Амиџић, Милан Саламадија, Драган Станимировић , 
 СТАЊЕ БЕЗБЈЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА У РЕПУБЛИЦИ СРПСКОЈ НА ИСТЕКУ ПРВЕ 

СТРАТЕГИЈЕ БЕЗБЈЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА 
 

 
 

Када су у питању путници на задњем сједишту, степен употребе сигурносног појаса 
у јесен 2020. године износио је свега 29,3% (слика 6.). У Републици Српској још 
увијек је употреба сигурносног појаса током вожње на задњем сједишту величине 
статистичке грешке за одрасла лица. У великом броју учесници у саобраћају још не 
знају да је употреба сигурносног појаса током вожње позади у возилу законом 
прописана као обавезна и за одрасле и за дјецу. Саобраћајна култура је на толико 
ниском нивоу да велики број одраслих учесника у саобраћају сматра да је срамота 
користити сигурносни појас на задњем сједишту. Све ово указује на веома низак 
ниво знања и погрешне ставове о безбједности саобраћаја код већине учесника у 
саобраћају. 

 
Слика 6. Проценат употребе сигорносног појаса (путници позади) 

Између осталих, као један од основних индикатора који се мјери је степен 
употребе заштитних система код дјеце током вожње. За дјецу до 12 година на 
путевима у Републици Српској овај индикатор износи 46,3%, што је далеко испод 
постављеног циља Стратегијом (достићи 95%) (слика 7.). 

 
Слика 7. Проценат употребе сигорносног појаса (дјеца до 12 година) 

Такође, један од основних оперативних циљева Стратегије био је да се успостави 
управљање брзинама на урбаним и отвореним путевима и улицама (смањивање 
процента возила која прекорачују дозвољену брзину и просјечне вриједности 
прекорачења). Међутим и поред смањења броја погинулих и тешко повријеђених 
лица на путевима Републике Српске се не управља брзинама, тј. брзине кретања 
возила на путевима  у насељу као и ван насеља нису смањене, напротив повећане су 
2021. године у односу на 2020. годину. Укупна вриједност индикатора „% 
прекорачења ограничења брзине“ путничких аутомобила и доставних возила до 3,5t 
на подручју Републике Српске износи 55,9% и значајно је виша у односу на 
вриједност из 2020. године (42,3%), (Слика 8.). 
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Слика 8. Проценат прекорачења ограничења брзине 

Поред брзине као један од основних проблема безбједности саобраћаја у 
Републици Српској препознат Стратегијом је употреба алкохола током вожње. 
Резултати мјерења посљедњих година говоре да десетогодишњи циљ није постигнут 
(испод 0,35% алкохолисаних возача у саобраћајном току). Вриједности индикатора 
перформанси безбједности саобраћаја који се односи на алкохол за возаче 
путничких и доставних возила до 3,5t у 2021. години су изузетно високе у свим 
полицијским управама. 

 

 
Слика 9. Проценат алкохолисаних возача 

4. ЗАКЉУЧНА РАЗМАТРАЊА 

Анализом добијених резултата, тј. поређењем тренутног стања безбједности 
саобраћаја са стањем од прије десет година јасно је да највећи број циљева 
дефинисаних претходном стратегијом није остварен. Међутим, када се погледају 
најтеже посљедице (погинули и тешко повријеђени) саобраћајних незгода које су 
значајно смањене, усвојена методологија и редовно мјерење индикатора 
безбједности саобраћаја, формирана и модернизована јединствена база података о 
саобраћајним незгодама према „Cadas“ протоколу, усвојен значајан број локалних 
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стратегија и акционих планова, јачање субјеката безбједности саобраћаја на 
републичком и локалном нивоу може се ипак закључити и рећи да је учињено 
много, али да се мора наставити са радом још јаче и интензивније како би се 
достигли нови циљеви Декаде акција у безбједности саобраћаја за период 2020-
2030. Први и основни корак на овом путу мора бити усвајање нове десетогодишње 
стратегије безбједности саобраћаја. Новом стратегијом мора се одредити тренутно 
стање, дати оцјена тј. евалуација рада кроз претходних десет година, шта је 
постигнуто, а шта не, поставити нове циљеве и дати смјернице за рад свих 
одговорних институција и субјеката у овој области. На писању нове стратегије 
морају да учествују сви најважнији субјекти безбједности саобраћаја Републике 
Српске међу којима су: Министарство саобраћаја и веза Републике Српске, 
Агенција за безбједност саобраћаја Републике Српске, Саобраћајни факултет Добој, 
Министарство унутрашњих послова Републике Српске и Завод за образовање 
одраслих Републике Српске. 

Израда овог стратешког документа је одличан начин да се покаже да земља води 
рачуна о својим грађанима, о цијелом саобраћајном и транспортном систему и да 
има жељу да управља стањем безбједности саобраћаја. Нову Стратегију 
безбједности саобраћаја на путевима Републике Српске за период 2023-2032. и 
Акциони план безбједности саобраћаја на путевима Републике Српске за период 
2023-2027. је потребно ускладити са свим значајнијим међународним документима, 
документима Европске Уније, најбољом свјетском праксом, стратешким 
документима и важећим прописима у Босни и Херцеговини и Републици Српској, 
уз потпуно уважавање интегрисаног „приступа безбједном систему“ (eng. Safe 
System Approach) и визије „нула“, која је постала стандард за безбједност саобраћаја 
и стратешка документа у овој области. 

Нова Стратегија треба да буде усклађена са препорукама у Глобалном плану које 
су конципиране у пет основних стубова. Препоруке нису обавезујуће, али се могу 
користити приликом дефинисања националних акционих планова за безбједност 
саобраћаја, прилагођених локалном контексту, расположивим финансијским и 
техничким ресурсима и капацитетима.  
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ИСТРАЖИВАЊЕ О СТАВОВИМА МЛАДИХ (15-24. ГОД.) У 
ОБЛАСТИ БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА НА ТЕРИТОРИЈИ 

РЕПУБЛИКЕ СРБИЈЕ 

RESEARCH ABOUT THE ATTITUDES OF YOUNG PEOPLE (15-24) IN 
THE FIELD OF TRAFFIC SAFETY IN THE TERRITORY OF THE 

REPUBLIC OF SERBIA  

Ивана Ђоковић1, Санела Хорват2 
 

Резиме: Млади спадају у једну од најугроженијих категорија учесника у саобраћају. Највећи 
узрок смрти код младих представљају саобраћајне незгоде. Сврха овог истраживања је 
испитивање ставова и понашања младих, између 15 и 24 године, у саобраћају на територији 
Републике Србије. Истраживање је вршено применом ESRA методологије, у јануару 2023. 
године где је анонимни упитник од 104 питања попунило 585 младих особа. Фокус 
истраживања је утврђивање начина учешћа младих у саобраћају, њихових ставова, као и 
мишљења о активностима које би било најбоље спроводити да би се млади понашали 
безбедније у саобраћају. Истраживање је спровела непрофитна организација „AKTIV NS“  у 
оквиру Erasmus+ пројекта „NEAR“. 

Кључне речи: млади, ставови,  истраживање, активности 

Abstract: Young people belong to one of the most vulnerable categories of road users. The biggest 
cause of death among young people is traffic accidents. The purpose of this research is to examine 
the attitudes and behavior of young people, between the ages of 15 and 24, in traffic on the territory 
of the Republic of Serbia. The research was conducted using the ESRA methodology, in January 
2023, where 585 young people filled out an anonymous questionnaire of 104 questions. The focus 
of the research is determining the way young people participate in traffic, their attitudes, as well as 
their opinions about the activities that would be best implemented in order for young people to 

 
1 Ивана Ђоковић, студент Факултета техничких наука у Новом Саду, смер Саобраћај и транспорт, е-маил: 
idjokovic@erudita.rs 
2 Санела Хорват, студент Факултета техничких наука у Новом Саду, смер Саобраћај и транспорт, е-маил: 
sanela.sani01@gmail.com 
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САОБРАЋАЈА НА ТЕРИТОРИЈИ РЕПУБЛИКЕ СРБИЈЕ 
 

 
 

behave safer in traffic. The research was conducted by the non-profit organization „AKTIV NS” 
within the Erasmus+ project "NEAR".  

Keywords: young people, attitudes, research, activities 

1. УВОД  

У свим европским земљама, званичне статистике саобраћајних незгода, које су 
обично засноване на полицијским базама података, имају важну улогу у политици 
безбедности саобраћаја. Иако су број погинулих и повређених у саобраћајним 
незгодама директни показатељи безбедности саобраћаја, други фактори, као што су 
ставови учесника у саобраћају и њихово понашање могу помоћи да се квантификује 
стање безбедности саобраћаја у одређеним земљама. Према дефиницији Olport-а: 
под ставом се подразумева неурална и ментална спремност, формирана на основу 
искуства, која врши директивни или динамички утицај на реаговање појединца, на 
објекте и ситуације са којима долази у додир (Рот, 2002). Млади представљају једну 
од најугроженијих категорија учесника у саобраћају. Према подацима Агенције за 
безбедност саобраћаја, последњих година млади у Србији чешће страдају у својству 
возача и путника у путничком возилу и мотоциклу. У просеку, годишње у Србији 
погине око 115 младих, a буде повређено око 6.300 младих лица. То значи да сваки 
трећи дан једно младо лице изгуби живот у саобраћајној незгоди. Подаци говоре да 
постоји велики ризик страдања младих у саобраћају. Од укупног броја погинулих у 
саобраћајним незгодама око 19% су млади, док око 32% повређених учесника чине 
млада лица.  

У Републици Србији почетак значајнијег истраживања ставова о ризицима у 
саобраћају почиње 2009. године. Прво истраживање реализовано је 2014. године, 
које је обухватило све категорије учесника у са саобраћају, са циљем да испитаници 
опишу своје ставове према ризицима у саобраћају, као и понашања у различитим 
саобраћајним ситуацијама. Посебна истраживања која обухватају  категорију 
младих учесника у саобраћају се не раде често, те управо ово истраживање има за 
циљ да представи ставове и навике младих учесника у саобраћају и увиди које су 
активности које младима привлаче пажњу и развијају свест о безбеднијем учешћу у 
саобраћају. 

2. МЕТОД И ЦИЉ ИСТРАЖИВАЊА 

Анкетно истраживање ставова  младих о безбедности саобраћаја, спроведно је у 
оквиру Erasmus+  пројекта, које реализује организација “AKTIV NS” из Новог Сада, 
у сарадњи са партнерима из Словеније, Босне и Херцеговине и Аустрије. Сврха 
истраживања је испитивање ставова и понашања младих, између 15 и 24 године, у 
саобраћају на територији Републике Србије и партнерских земаља, како би се 
осмислили нови образовни концепти који ће се примењивати да би се смањило 
страдање младих у саобраћају. С обзиром на то да млади представљају једну од 
најугроженијих категорија учесника, веома је битно пратити и испитивати њихове 
ставове о понашању и учешћу у саобраћају, ради дефинисања активности усмерених 
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ка младим људима.  Упитник су анонимно, путем онлајн формулара, попуњавали 
млади људи са територије Републике Србије.  

Истраживање је вршено применом ESRA (European Survey of Road users safety 
Attitudes) методологије, где је анонимни упитник од 104 питања попунило 585 
младих особа. Истраживање је спроведено у јануару 2023. године.  

Упитник је спроведен дељењем онлајн формулара путем друштвених мрежа, 
како преко друштвених профила организације, тако и од стране активиста 
организације, достављања упитника средњим школама у Србији, као и путем 
друштвених мрежа разних омладинских организација.  Питања  су била фокусирана 
на пет тема, а то су: (1) брзина, (2) сигурносни појас, (3) дистракција, (4) употреба 
психоактивних супстанци и алкохола, као и (5) психичко стање учесника. 
Категорије учесника на које се упитник односио, подељене су у пет група: (1) 
путнике и возаче путничких аутомобила, (2) возаче и путнике мотоцикала, (3) 
пешаке, (4) бициклисте и (5) возаче електричних тротинета. Анкетни образац 
покрива  девет тема о безедности на путевима, то су: употреба различитих видова 
превоза; самопроглашено, безбедно и небезбедно понашање у саобраћају; ставови 
према безбедном и небезбедном понашању у саобраћају; учешће у саобраћајним 
незгодама и последице тих незгода; субјективна безбедност и перцепција ризика; 
подршка мерама политике; мишљења о мерама које се тренутно спроводе; 
специфична регионална питања. Резултати анкете су обрађени методом директне и 
упоредне статистичке анализе, а графички су приказани најважнији резултати.  

3. РЕЗУЛТАТИ ИСТРАЖИВАЊА 

3.1. Категорије учесника у саобраћају 

Од укупно 585 анектираних младих учесника у саобраћају, 56,6% је женског 
пола, док је 42,4% мушког пола. Нешто више од половине испитаника (51,6%) су 
средњошколци, 37,8% студенти, док остали припадају категорији запослених или 
незапослених (око 10%). 

 Већина испитаника живи или студира у већем граду (преко 100.000 становника), 
те су више изложени саобраћају. На питање „Да ли си икада доживео/ла саобраћајну 
незгоду“ 2/3 младих је одговорило да није. Они који су доживели саобраћајну 
незгоду (1/3 испитаника) учествовало је највише у својству путника у возилу 
(48,6%), у својству возача путничког  аутомобила (28,1%), као пешак (10,3%) и 13% 
осталих категорија.  

Већина учесника незгода је била без последица (135 испитаника), а са повредама 
(лакше и тешко повређени) је прошло 50 испитаника. Приликом попуњавања 
анкете, испитаници су имали могућност да одаберу  у ком својству учешћа се 
доминантно крећу, али су могли да одаберу и више начина учешћа у саобраћају. 
Према слици 1, највише младих се изјаснило дa најчешће у саобраћају учествује у 
својству пешака (511 испитаника), затим путника (453 испитаника) и возача (325 
испитаника) путничког аутомобила. 
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Слика 1. Категорија учесника у саобраћају 

3.1.1. Пешаци 

Велики број испитаника се изјаснио да пази на друге пешаке приликом кретања 
на уском тротоару. Такође, да се не крећу по коловозу и бициклистичкој стази када 
постоји тротоар. У анализи података примећено је изједначење одговора када се 
говори о преласку улице ван пешачког прелаза, иако је он ближи од 50м, док већина 
младих (око 60%) не практикује прелазак улице између возила која су заглављена у 
саобраћају. Око 90% испитаника не заборавља да погледа да ли возило наилази (у 
току разговора са другим, приликом мисли на нешто друго,  коришћења мобилног 
телефона) приликом преласка пута. Само 1/5 испитаника користи слушалице 
приликом преласка пута. 

 
3.1.2. Путници у путничком аутомобилу 

 
Слика 2. Коришћење сигурносног појаса 
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Примећена је знатна разлика између коришћења сигурносног појаса код путника 
у возилу на сувозачевом месту и задњој клупи путничког аутомобила. Сигурносни 
појас млади путници користе скоро увек (87,5%) на сувозачевом месту, док је на 
задњем седишту изражено знатно мање коришћење сигурносног појаса и износи 
свега 34,4%, што се може видети на Слици 2.  Око половине младих испитаника  
прихвата да возач прекорачује брзину, а не прихвата да се вози са возачем под 
дејством алкохола или психоактивних супстанци. Број младих којима је 
прихватљива вожња са особом која не поштује саобраћајна правила је 46 од укупно 
испитаних 448. Свега 33% испитаника покушава да помогне и асистира возачу 
током вожње.   
3.1.3. Возачи путничких аутомобила 

Од укупног броја испитаника, њих 322 учествује у својству возача путничког 
аутомобила. Од тог броја, 219 анкетираних скоро увек или увек поштује ограничења 
брзине, док 43 ретко или никад не поштује. Проценат оних који возе недозвољеном 
брзином, када нема других возила на путу, је 35,3%.  Када светлосна сигнализација 
приказује жути знак, млади који пролазе кроз раскрсницу чине 15,6%, а они који не 
стају на знак „СТОП“ ,када је пут празан, чини 16,6% испитаника. 90,7% испитаних 
користи сигурносни појас у својству возача. Проценат возача који не користи 
мобилни телефон (не проверавају поруке и не разговарају) приликом вожње је 60%. 
Уочено је да су млади возачи нервозни због других учесника у саобраћају.   
3.1.4. Возач и путник мотоцикла 

Приликом вожње мотоцикла, 87% возача и 57,6% путника користи кацигу. 
Половина испитаних возача поштује саобраћајна правила, такође, половина путника 
се вози са возачем који поштује саобраћајна правила. 30% возача мотоцикла 
поштује ограничења брзине, а они који се возе са возачем који прекорачује брзину 
чине 12,5% испитаника. Мотоциклисти који возе између два аутомобила када је 
гужва у саобраћају чине 30,4%. Две трећине испитаних возача не користи телефон 
док вози. Путници мотоцикла се не возе са возачем који је под утицајем алкохола 
или психоактивних супстанци.  
3.1.5. Бициклисти и возачи електричних тротинета 

Испитани возачи бицикла и електричних тротинета не користе кацигу приликом 
вожње. Четвртина испитаника је одговорила да вози бицикл по коловозу иако 
постоји бициклистичка стаза, а 65% возача електричних тротинета је рекло да вози 
десном страном коловоза, такође, трећина бициклиста  се изјаснила да у случају 
када нема бициклистичке стазе вози по тротоару. Проценат оних бициклиста који 
не возе по пешачкој зони је само 34,8%, а код возача електричних тротинета 31,6%. 
Возаче бицикла и електричних тротинета који поштују саобраћајна правила чини 
57% анкетираних. Већина испитаника се изјаснила да не користи мобилни телефон 
током вожње, као и да користе светла ноћу. Проценат у коришћењу сигнализације 
приликом скретања лево/десно (испружена рука) је већи код бициклиста (63%) у 
односу на возаче електричних тротинета (33,3%).  За разлику од возача путничких 
аутомобила, возачи бицикла и елетричних тротинета нису нервозни због других 
учесника у саобраћају.  
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3.2. Мишљења младих о активностима у саобраћају 

Слика 3. Ставови младих у саобраћају 

Један од кључних механизама за предвиђање понашања учесника у саобраћају је 
утврдити ставове који узрокују такво понашање. Испитаници су на тростепеној 
скали (1-не слажем се, 2- нисам сихуран/на до 3-слажем се) износили ставове за 
поједине тврдње. Резултати су приказани графички на сликама 3 и 4. 

Слика 4. Ставови младих у  саобраћају 
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Испитаници већином сматрају (80,4%) да треба да постоји више превентивних 
програма за безбедност у саобраћају намењених младима. По њиховим 
изјашњењима, највећи утисак на њих остављају личне приче жртава саобраћајних 
незгода, као и предавања стручњака из области безбедности саобраћаја (приказано 
на слици 5). Млади су имали могућност да изаберу више активности   за које 
сматрају да могу допринети повећању њихове безбедности у саобраћају. 

 
Слика 5. Активности које би се требале организовати ради унепређења понашања 

младих у саобраћају  

4. ДИСКУСИЈА РЕЗУЛТАТА 

Упоредном анализом резултата и њиховом статистичком обрадом могу се 
извести следећи закључци:  

• Млади најчешће у саобраћају учествују у својству пешака, путника и 
возача путничких аутомобила. 

• Према истраживању се добија увид да већина младих испитаника 
најсавесније се понаша као пешак, међутим и даље постоји проблем 
преласка улице ван пешачког прелаза. 
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• Број иситаника који користе сигурносни појас на предњој клупи чини 
око 90%, док на задњој клупи 34.4%. Овај проценат није на 
задовољавајућем нивоу, нарочито када се говори о коришћењу на 
задњем седишту. Податак Агенције за безбедност саобраћаја који 
показује да млади  најчешће страдају у свосјтву путника или возача 
путничког аутомобила, доводи до питања да ли  млади заиста користе 
сигурносни појас у наведеном проценту, да ли га користе на правилан 
начин и да ли га уопште користе. 

• Код младих возача ПА постоји велико непоштовање ограничења брзине 
као и толеранција приликом вожње са возачем који не поштује 
ограничење брзине. Може се довести до закључка да код младих још 
увек није довољно развијена свест о негативном утицају брзине у 
саобраћају. Због тога најчешће долази до губитка контроле над возилом 
и слетања са пута, што потврђује истраживање Агенције за безбедност 
саобраћаја где млади учествују у саобраћајним незгодама са једним 
возилом. 

• Испитани возачи мотоцикла у највећој мери користе заштитне кациге 
(87%), проценат код путника на мотоциклу је знатно мањи (57.6%), док 
бициклисти и возачи електричних тротинета готово их и  не користе. 
Овде се доводи у питање да ли возачи и путници мотоцикла користе 
заштитне кациге због законских мера или због развијене свести о значају 
коришћења заштитне кациге. 

• Интересантан податак је да млади не прихватају вожњу под утицајем 
алкохола, иако сматрају да су добри возачи.  

• Став младих је да треба да имају више информација о безбедности 
саобраћаја, да власт више улаже у безбедност саобраћаја као и да  тема 
безбедности саобраћаја буде присутнија  у формалном образовању од 
самог вртића, преко основних и средњих школа. Младима су често 
саобраћајна правила компликована и непримењива у пракси, па се може 
закључити да би се саобраћајна правила требала поједноставити или 
спроводити више активности како би она била приближнија и 
разумљивија младима. 

• Активности које су најинтересантније младима, односно оне које им 
држе пажњу и утичу на равијање свести о ризицима у саобраћају, су 
личне приче жртава саобраћајних незгода, предавања стручњака из 
области безбедности саобраћаја, информационе кампање и радионице 
на тему безбедности саобраћаја. 

5. ЗАКЉУЧАК 

Истраживање је вршено како би се испитали ставови о безбедности саобраћаја 
код младих учесника између, 15 и 24 године, на основу ког ће се осмислити нови 
образовни концепти усмерени ка младим људима и који ће имати највећег утицаја 
на повећање безбедног понашања младих у саобраћају. Испитане су категорије у 
којима млади најчешће учествују у саобраћају, то су пешаци, возачи и путници 
путничких аутомобила, где се из истраживања може закључити да је осмишљавање 
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наредних активности потребно усмерити на наведене категорије учесника у 
саобраћају. Млади сматрају да је неопходно причати више о безбедности саобраћаја 
и делити са њима више информација о последицама неодговорног/небезбедног 
понашања, како би се одговорније понашали. Активности које остављају највећи 
утисак на младе су личне приче особа које су доживеле саобраћајну незгоду, 
приказивање последица саобраћајних незгода кроз фотографије и видео записе у 
разним кампањама. Такође, активности које могу утицати на безбедније понашање 
младих у саобраћају су предавања стручњака из области безбедности саобраћаја, 
као и радионице на тему безбедности саобраћаја на којима млади активно учествују. 
Став младих је да власт треба више да улаже у безбедност саобраћаја, где потврђују 
тврдњу да „Улагање у безбедност саобраћаја није трошак, већ инвестиција!“ 
(Липовац ет ал, 2019). Млади сматрају да је јако битно да тема безбедности 
саобраћаја буде присутнија у формалном образовању, на чему би се требало додатно 
радити, како би се смањило страдање учесника у саобраћају и повећала култура 
понашања у саобраћају од најранијих узраста.  
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УТИЦАЈ ПСИХО-ФИЗИЧКИХ КАРАКТЕРИСТИКА ДЈЕЦЕ 
ПРЕДШКОЛСКОГ УЗРАСТА НА ЊИХОВУ БЕЗБЈЕДНОСТ У 

САОБРАЋАЈУ 

THE INFLUENCE OF PSYCHO-PHYSICAL CHARACTERISTICS OF 
PRESCHOOL CHILDREN ON THEIR TRAFFIC SAFETY 

Борис Усорац1, Биљана Ивановић2 
 

Резиме:  Врло чест је случај да се безбједност дјеце у предшколској доби као учесника у 
саобраћају занемарује или јој се придаје мања пажња од стране струке јер се сматра да 
њихову безбједност треба да обезбједе сами родитељи сталним надзором над дјецом и 
примјеном одређених заштитних средстава. Међутим, да ли је то заиста у пракси случај? У 
овом раду су кроз улазне податке у виду анкетирања свих релевантних субјеката у 
предметном случају (возачи, родитељи, дјеца) и њихову обраду приказани резултати и 
закључци уз осврт на стручно мишљење и искуства у раду са дјецом, возачима и 
родитељима. На безбједност у саобраћају дјеце у предшколској доби у свакодневном 
животу највише утичу њихове психо-физичке карактеристике по којима су они специфични 
те их чине и специфичним као учесницима у саобраћају, а саобраћајне незгоде типа налет 
возила на пјешака у којима се као пјешак појављује дијете предшколске доби углавном 
резултирају као тешке или са фаталним исходом. Фокус рада је на анализи стања 
безбједност у саобраћају дјеце предшколске доби у пракси и теорији као и компаративна 
анализа истих у Општини Прњавор. 

Кључне речи: психологија, дјеца, безбједност, општина, саобраћај 

Abstract: It is a very common case that the safety of children in pre-school age as road users is 
neglected or less attention is given to it by the profession because it is considered that their safety 
should be ensured by the parents themselves by constant supervision of the children and the 
application of certain protective means. However, is this really the case in practice? In this paper, 
through input data in the form of a survey of all relevant subjects in the subject case (drivers, 

 
1 Борис Усорац, дипл. инж. саобраћаја, Општина Прњавор, Карађорђева 2, Прњавор, Босна и 
Херцеговина, borisusorac@gmail.com 
2 Биљана Ивановић, дипл. васпитач, ЈУ Дјечији вртић „Наша радост“, Карађорђева 1, Прњавор, Босна и 
Херцеговина, biljana.sara92@gmail.com 
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parents, children) and their processing, the results and conclusions are presented with reference to 
professional opinion and experiences in working with children, drivers and parents. The traffic 
safety of preschool children in their everyday life is most influenced by their psycho-physical 
characteristics, which make them specific and make them specific as road users, and traffic 
accidents such as a vehicle hitting a pedestrian in which a preschool child appears as a pedestrian 
they generally result in serious or fatal outcomes. The focus of the work is on the analysis of the 
traffic safety of preschool children in practice and theory, as well as a comparative analysis of the 
same in the Municipality of Prnjavor. 
Keywords: psychology, children, safety, municipality, traffic 

1. УВОД 

Дјеца, као једни од најосјетљивијих учесника у саобраћају, су изложена 
великом ризику од саобраћајних незгода које укључују повреде или смртне 
исходе. Чињеница да дјеца нису у потпуности психички и физички развијена 
доводи до тога да она нису у могућности да адекватно реагују и доносе одлуке 
везане за самостално свакодневно учествовање у саобраћају. 

Према извјештају Европског савјета за безбједност саобраћаја (ETSC) из 2016. 
године, пријављено је 630 погинуле дјеце у саобраћају, што представља 48% од 
укупног броја саобраћајних незгода у којима су учествовала дјеца. Од укупног 
броја погинуле дјеце у саобраћајним незгодама, скоро 35% су била дјеца испод 5 
година старости (Adminaite ет ал, 2018). Када је ријеч о дјеци која учествују у 
саобраћају као пјешаци, важно је напоменути да је једини начин побољшања 
њихове безбједности у свакодневном саобраћају едукација, како од стране 
надлежних институција, тако и родитеља. Према истраживањима, 30% дјеце која 
су погинула у саобраћајним незгодама у Сједињеним америчким државама су била 
пјешаци, у већини случаја на раскрсницама (Stevenson ет ал, 2015). Основни циљ 
овог рада је анализа утицаја психолошких и физичких особина дјеце у 
предшколском узрасту (2-6 година) и анализа ставова и утицаја родитеља на 
њихову безбједност у саобраћају, као и компаративно поређење са сличним 
истраживањима у свијету како би дошли до релевантних закључака. 

2. МАТЕРИЈАЛ И МЕТОДЕ 

Како би тезе изнесене у уводу биле анализиране и доказане/оповргнуте, 
урађена је претрага и анализа истраживања на исту или сличну тему у литератури 
из разних дијелова свијета. Одабрана су два истраживања из стручне литературе 
која се баве предметном темом, при чему се свако бави једним од аспеката теме 
овог истраживања. 

 

2.1. Безбједност дјеце предшколског узраста као путника у возилу 

Проблемом безбједности дјеце у саобраћају као путника у возилу су се посебно 
бавили у истраживању „Фактори који утичу на употребу дјечијих ауто сједалица за 
путовање у предшколске установе“ (Armouti ет ал, 2022). 
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Наведено истраживање је урађено кроз анкетирање родитеља дјеце 
предшколског узраста на подручју града Атине у Грчкој, при чему је акценат 
анкете стављен на улазне податке везане за старосну, бројчану и полну структуру 
породица, односе и интеракцију између анкетираних родитеља и предметне дјеце, 
као и на њихово виђење свеукупне безбједности у саобраћају. Једна од 
анализираних ставки кроз наведене анкете је била и социоекономски статус 
родитеља како би се утврдили евентуални утицаји истог на вид транспорта који 
родитељи користе за превоз дјеце до предшколске установе, који овдје нису 
обрађени из разлога што је утврђено да исти не представља релевантну вриједност 
за ово истраживање. Анкетирање у Атини је урађено на родитељима 734 дјеце 
предшколске доби при чему је старост дјеце била између 3-5 година, а родитеља 
између 26 и 45 година. Када је у питању структура породица, доминирају 
четворочлане породице. Резултати прикупљених података су показали да су се 
анкетирани родитељи изјаснили како често користе сигурносни појас на возачевом 
мјесту, док је нешто мањи број оних који су се изјаснили да исти користе увијек. 

Када је у питању употреба сигурносног појаса на осталим мјестима за путнике 
у возилу, ситуација је нешто другачија. Иако је и даље највећи број оних који су се 
изјаснили да исти користе увијек и често, значајно је већи и број оних који су се 
изјаснили да сигурносни појас на наведеним мјестима у возилу не користе никад. 

2.2. Безбједност дјеце као пјешака у саобраћају 

Безбједно понашање у саобраћајном окружењу захтјева одређене когнитивне 
способности. Према једној студији у Уједињеном краљевству, у 69% саобраћајних 
незгода гдје су као жртве била дјеца је утврђено да су управо жртве биле криве за 
исте усљед перцептивних и когнитивних грешака које су саме начиниле (Carsten ет 
ал, 1989). Као прво, старија дјеца су способнија у фокусирању на релевантне 
информације, као и игнорисању оних мање релевантних у  односу на млађу дјецу. 
С тим у вези, млађа дјеца имају потешкоће у обављању више задатака у исто 
вријеме у комплексним ситуацијама (Garner ет ал, 1974). 

У студији „Дјечије способности пажње и понашање у саобраћају“ је закључено 
да и промјене пажње и концентрација код дјеце значајно зависе од доби дјетета, 
при чему су млађа дјеца много мање ефикасна у истима од старије дјеце. Дјеца 
која су била мање способна да се концентришу под утицајем дистракције су била 
импулсивнија, а импулсивнија дјеца су имала тенденцију да прелазе саобраћајницу 
на значајно неконтролисанији начин. Најмлађа дјеца која су била предмет студије 
су имала слабију концентрацију и способности промјене фокуса, што је доказано 
повезано са понашањем приликом преласка саобраћајнице. Тако мала дјеца би 
требала бити под строгим надзором или би саобраћајно окружење требало бити 
модификовано да се усклади са њиховим потребама (Dunbar ет ал, 2001).  

2.3. Студија случаја на територији општине Прњавор 

Како би урадили анализу безбједности дјеце предшколског узраста на подручју 
општине Прњавор са аспекта утицаја њихових психо-физичких особина на исту, 
као и ставова њихових родитеља о предметној теми, иста је подијељена на два 
дијела. 
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Први дио се односи на ставове родитеља о њиховој безбједности, понашање 
родитеља у саобраћају када су дјеца присутна, те на радње које родитељи 
подузимају у свакодневном саобраћајном окружењу како би повећали безбједност 
своје дјеце у саобраћају. 

Дио студије који се односи на родитеље је осмишљен у виду анкетног упитника 
који је попунило 132 родитеља дјеце предшколског узраста са територије општине 
Прњавор. Акценат питања у анкетном упитнику је на старосној, полној и бројчаној 
структури породица, понашању и радњама родитеља у саобраћају у тренутку док 
су дјеца поред њих, као и ставовима родитеља о способностима њихове дјеце за 
самостално учествовање у свакодневном саобраћајном окружењу. Анкетирање 
родитеља је вршено истовремено на два начина, лично приликом преузимања 
дјеце из Јавне установе Дјечији вртић „Наша радост“ у Прњавору, као и онлајн 
путем виртуелног анкетног упитника (Google Forms). У оба случаја анкета је 
попуњавана анонимно, без узимања личних података анкетираних лица. 

Други дио студије је урађен непосредно са предметном дјецом у Јавној 
установи Дјечији вртић „Наша радост“ у Прњавору. Обзиром да анкетирање дјеце 
у тако младој доби није препоручљиво, јер добијени резултати нису поуздани и 
вјеродостојни, осмишљен је нов начин за добијање неопходних података за ову 
студију. Наиме, сваки вид едукације дјеце у предшколским установама се одвија у 
виду унапријед припремљених и осмишљених тематских активности (радионица), 
јер је то најбољи вид едукације дјеце у предшколској доби, а дјеца информације и 
садржаје добијене на овај начин најквалитетније усвајају. Имајући ово у виду, 
одлучено је да се осмисли информативно-едукативна активност која је спроведена 
на 41. дјетету у двије различите старосне групе. Сама активност је подијељена на 2 
дијела како не би дошло до губитка фокуса код дјеце и, самим тиме, како повратне 
информације добијене од стране дјеце не би биле нетачне. 

За први дио активности су направљене папирне картице на којима су се 
налазиле слике свјетлосне саобраћајне сигнализације за пјешаке (семафор за 
пјешаке), при чему је свака картица имала искључиво један свјетлосни знак 
активан (црвено или зелено свјетло за пјешаке). Дјеца су овај дио активности прво 
одрадила без припреме од стране васпитача, према свом тренутном знању 
саобраћајних прописа и правила везаних за пјешаке. Наведене картице су поредане 
по насумичном редослиједу како би биле избјегнуте могуће појаве схватања 
редослиједа картица од стране дјеце. Васпитачи су послије тога објаснили дјеци 
правила активности коју ће радити. Затим су дјеца под надзором васпитача 
прилазила до наведених картица и извлачила по једну. Свако дијете је требало да 
погледа картицу коју је извукло, препозна илустрацију свјетлосног саобраћајног 
сигнала са своје картице, те у складу са својом картицом одлучи да ли ће прећи 
преко пјешачког прелаза и саобраћајнице или не. Васпитачи су истовремено 
записивали на претходно припремљене формуларе коју картицу је свако дијете 
извукло и како је поступило. 

Након што су сва дјеца из двије предметне групе завршила овај дио 
активности, покренут је други дио исте. У другом дијелу дјеца су требала да пређу 
пјешачки прелаз без претходних инструкција од стране васпитача, искључиво 
према тренутном познавању саобраћајних правила и прописа везаних за пјешаке. 
Васпитачи су за то вријеме на претходно припремљеним формуларима записивали 
реакције и акције дјеце, да ли дијете гледа лијево-десно-лијево прије преласка 
пјешачког прелаза, и сл. 
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Послије ово првог дијела активности, васпитачи су дјеци објаснили правила за 
безбједан прелазака пјешачког прелаза у оба предметна случаја (и варијанта са 
свјетлосном саобраћајном сигнализацијом и варијанта без исте). 

Потом је урађен поново први дио активности са дјецом у обје варијанте, по 
истом поступку, при чему су васпитачи поново записивали акције и реакције дјеце 
на претходно припремљеним формуларима. Са млађом од двије групе је наредног 
дана још једном поновљен практични дио активности у обје варијанте како би се 
добили и контролни подаци. 

3. РЕЗУЛТАТИ СТУДИЈЕ 

У резултатима ове студије доминантни су резултати који су били и очекивани, 
поготово у првом дијелу студије који се односио на анкетирање родитеља дјеце. 
Ипак, треба истаћи да су примјетне и многе контрадикторности, првенствено када 
се упореде резултати добијени у првом и другом дијелу студије. 

3.1. Преглед резултата анкетирања родитеља 

Када говоримо о полној и старосној структури родитеља, примјетно је да су 
већина анкетираних родитеља биле мајке дјеце које су чиниле 79,55% анкетираних 
родитеља, док су очеви били заступљени са 20,45%. У старосној структури већина 
родитеља има између 31-40 година, при чему је просјечна старост мајки нешто 
нижа (слика 1). Сам број анкетираних мајки износи 105 које имају укупно 120 
дјеце. Број анкетираних очева је 27 који имају укупно 41 дијете, при чему 
долазимо до укупног броја од 132 анкетирана родитеља који имају 161 дијете. 

 
Слика 1. Старосна структура родитеља 

У полној структури дјеце анкетираних родитеља су подједнако заступљена 
мушка и женска дјеца, док су у старосној структури најзаступљенија дјеца 
старости од 5 до 6 година, затим дјеца од 3 до 4 године, а најмање су заступљена 
дјеца старости до 3 године (слика 2). 
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Слика 2. Старосна структура дјеце анкетираних родитеља 

Када су у питању одговори на питања везана за акције и понашања родитеља у 
свакодневном саобраћајном окружењу у присуству дјеце, само 55% родитеља се 
изјаснило да увијек користи ауто сједалицу за дијете, 35% родитеља се изјаснило 
да увијек користи сигурносни појас у току вожње путничког возила, сваки трећи 
родитељ не поштује увијек саобраћајне прописе и правила у току управљања 
путничким моторним возилом док је дијете присутно у истом (слика 3), а 60% 
родитеља се изјаснило да увијек поштује правила и прописе везане за пјешаке у 
саобраћају када је дијете присутно са њима (слика 4). 

 
Слика 3. Поштовање саобраћајних прописа - возач 

 
Слика 4. Поштовање саобраћајних прописа - пјешак 

Од укупног броја анкетираних родитеља чак 23% се изјаснило да је њихово 
дијете бар једном до сада остало без било каквог надзора у непосредној близини 
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или на самој саобраћајници (слика 5), док је готово половина родитеља рекла  да 
им је дијете бар једном истрчало на саобраћајницу (слика 6). 

 
Слика 5. Дијете остало без надзора на или у близини саобраћајнице 

 
Слика 6. Дијете истрчало на саобраћајницу 

Родитељи су се изјаснили да релативно много разговарају са дјецом у вези 
њиховог понашања у саобраћају и самим тиме врше одређену врсту едукације 
дјеце како би требало да реагују на одређене ситуације у својству пјешака (слика 
7), али се и преко 70% родитеља изјаснило да су мишљења да њихово дијете/дјеца 
ипак нису тренутно способна за самостално учествовање у саобраћају као пјешаци. 

 
Слика 7. Разговор са дјететом о правилима понашања у саобраћају 
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3.2. Преглед резултата активности са дјецом 

Када говоримо о резултатима активности проведене са дјецом у предшколској 
установи, преглед резултата ће бити приказан према врсти активности. Прелазак 
саобраћајнице на пјешачком прелазу регулисаном свјетлосном саобраћајном 
сигнализацијом за пјешаке (семафор за пјешаке) је у првом покушају у средњој 
васпитној групи (дјеца старости 4-5 година) успјешно одрадило 14 од 16 дјеце, а у 
другом покушају након објашњења правила од стране васпитача исту је успјешно 
одрадило 15 од 16 дјеце. Код старије васпитне групе исту активност у првом 
покушају је успјешно одрадило 19 од 25 дјеце, а у другом покушају након 
објашњења правила од стране васпитача је исту успјешно одрадило 22 од 25 дјеце 
(слика 8).  

 
Слика 8.  Прелазак пјешачког са свјетлосном саобраћајном сигнализацијом (први и 

други покушај) - средња и старија васпитна група 

Други дио активности, односно прелазак саобраћајнице преко пјешачког 
прелаза без свјетлосне саобраћајне сигнализације, у средњој васпитној групи у 
првом покушају ниједно дијете није потпуности тачно одрадило, док је 
дјелимично тачно одрадило само 6,8% дјеце. Остала дјеца ове васпитне групе су 
нетачно одрадила овај дио активности у првом покушају. У другом покушају, 
након објашњења правила преласка саобраћајнице без свјетлосне саобраћајне 
сигнализације од стране васпитача, исту је у средњој старосној групи тачно 
одрадило 6,2% дјеце, дјеломично тачно чак 68,8%, а нетачно 25% дјеце. У трећем 
покушају, који је урађен идућег дана, након поновног објашњења правила од 
стране васпитача, активност је тачно одрадило 12,5% дјеце, дјеломично тачно чак 
81,2%, а нетачно само 6,3% дјеце. 

Када је у питању старија васпитна група, у првом покушају исту активност 
успјешно није одрадило ниједно дијете, дјелимично тачно је одрадило 40%, а 
нетачно 60% дјеце. У другом покушају, након објашњења правила од стране 
васпитача, исту активност је успјешно одрадило 16% дјеце, дјелимично тачно 80% 
дјеце, а нетачно само 4% дјеце (слика 9). 
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Слика 9. Прелазак пјешачког без свјетлосне саобраћајне сигнализације (први, други и 

трећи покушај - средња васпитна група и први и други покушај - старија васпитна група) 

4. ДИСКУСИЈА О РЕЗУЛТАТИМА СТУДИЈЕ 

Анализом резултата добијених у студији видимо низак проценат родитеља који 
увијек користе сигурносни појас у возилу у току вожње, а док је дијете у возилу 
као сапутник (35,61%). Такође је евидентан и низак проценат родитеља који увијек 
користе дјечију ауто сједалицу (55,3%), као и релативно низак проценат родитеља 
који у присуству дјетета поштују саобраћајне прописе и правила, било као возачи 
или као пјешаци (64,39% и 61,36%). Све претходно наведено показује релативно 
нисак степен поштовања законских прописа у области саобраћаја. 

Када су у питању губици надзора над дјететом од стране родитеља на 
саобраћајници или близини исте, скоро свако четврто дијете се бар једном до сада 
нашло у таквој ситуацији, а скоро свако друго дијете је бар једном истрчало на 
саобраћајницу без надзора родитеља. Битно је напоменути да већина родитеља 
сматра како њихово дијете/дјеца нису способна да тренутно самостално учествују 
у саобраћају (71,97 родитеља), иако 69% њих увијек или често разговара са својом 
дјецом у вези правила и прописа везаних за пјешаке у саобраћају. 

Дјеца су, са друге стране, показала релативно добро тренутно познавање 
начина преласка саобраћајнице уколико је иста регулисана свјетлосном 
саобраћајном сигнализацијом за пјешаке, док им је тренутно знање везано за 
прелазак саобраћајнице без свјетлосне саобраћајне сигнализације за пјешаке слабо 
или никакво. Међутим, дјеца су показала изузетну способност учења истих, при 
чему су им резултати значајно напредовали већ након прве и кратке едукације од 
стране васпитача. 

5. ЗАКЉУЧЦИ ВЕЗАНИ ЗА СТУДИЈУ 

Из свега претходно приказаног у овој студији, видљиво је да, уз адекватну и 
континуирану едукацију свих релевантних ентитета у животу дјетета, дијете чак и 
у предшколског доби може да оствари завидно схватање саобраћајних правила и 
прописа везаних за пјешаке.  
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Кратка едукација од стране васпитача је већ значајно поправила знање дјеце 
које је било на релативно ниском нивоу, што доводи у питање начин едукације од 
стране самих родитеља, обзиром да су се родитељи у релативно високом проценту 
изјаснили да они са својим дјететом раде на њиховом познавању наведених 
правила и прописа. 

Такође, требало би се значајније, чешће и квалитетније радити са дјецом 
предшколске доби од стране како родитеља, тако и васпитача, али и надлежних 
институција (Агенција за безбједност саобраћаја, Министарстава задужених за 
ресор саобраћаја, Министарстава унутрашњих послова и Полицијских станица, 
Аутомото савеза) како би знање и примјена саобраћајних прописа и правила 
везаних за пјешаке у главама предметне дјеце постала рутинска радња и нешто 
што је дубоко усађено у њихову свијест. 

6. ПРИЗНАЊА 

Посебна захвалност Начелнику општине Прњавор др Дарку Томашу и 
директорици Јавне установе Дјечији вртић „Наша радост“ Прњавор проф. 
Слободанки Васић, као и запосленим васпитачима у наведеној установи на помоћи 
у реализацији ове студије и несебичном залагању. 
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EPIDEMIOLOGY OF TRAFFIC INJURIES IN HOSPITALIZED 
PATIENTS 
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Petrović5, Ivan Ivanović6, Marija Marković7, Dragoslav Kukić8 

 

Abstract: Traffic trauma represents one of the most significant public health and economic 
problems in Europe and in the world. Method: The sample consisted of 992 patients hospitalized in 
health institutions of Vojvodina due to traffic injuries (ICD-10; code V01-V99). Data source is the 
database of hospitalization reports for the year 2019 of the Institute for Public Health of Serbia. In 
2019, 992 patients (66,5% male and 33,5% female) were hospitalized in health care institutions of 
Vojvodina, of which 191 were children aged 0-18 (19,3%), 603 aged 19-64 (60,8%) and 198 aged 
65 and over (20%). The most significant number of hospitalizations due to traffic injuries in 
Vojvodina was in the institutions of South Backa District (54,2%). In all age categories, the largest 
number of hospitalized patients was due to an injury as a cyclist or motorcyclist in a traffic accident, 
namely 58,6% of children, 43,1% of 19–64-year-olds and 52,5% of 65 and older, and this difference 
is statistically significant (χ2=66,501; p<0,001).Observed by categories of road users in relation to 
gender, men and women are most often injured as cyclists or motorcyclists (52% and 40,1%).The 
leading cause of hospitalization were head and neck injuries (S00-S19) in 52,5% of children, and 
35,7% of those aged 19-64, while in those aged 65 and over, the most common cause of 
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hospitalization was the injury to the lower extremities (42,4%) and that difference is statistically 
significant (χ2=69,253; p<0,001).Conclusion: The most common cause of traffic injuries that 
required hospitalization was among cyclists and motorcyclists in all age categories, which indicates 
the need for multisectoral cooperation, capacity building, and development of traffic safety and 
injury prevention programs. 

Keywords: injuries, traffic accidents, hospitalization 

1. INTRODUCTION  

Road traffic injuries is one of the most significant public health and economic 
problems in the countries of Europe and the world. Traffic injuries are the leading cause 
of death for people aged 5-29 (CARE database,18.01.2023). Pedestrians, cyclists and 
motorcyclists suffer the most, especially those living in developing countries. Relevant 
reports indicate that the price paid for mobility is too high. Drastic action is needed to 
implement measures to meet some of the global goals to save lives from people hurt in 
road traffic accidents (RTAs) (WHO,2018). 

According to data from the CARE database for 27 EU member states and four EFTA 
countries in 2020, traffic accidents claimed around 18,800 lives and injured more than 0.5 
million people. In the European region, it has been observed that there are large differences 
in the death rates in traffic accidents between economically underdeveloped and 
economically developed countries. Mortality rates are three times higher in economically 
underdeveloped countries than in developed countries (CARE database,18.01.2023.) 

 In 2018 mortality rate of traffic injuries (7,8/100.000 injuries) was an important 
public health problem in Serbia. Average of the mortality rate of (RTAs) in European 
region is 4,9/100.000. If deaths are analysed by groups of road users on the territory of 
Serbia, it can be seen that passengers are still the group most affected by traffic accidents. 
During 2018, the largest share of road deaths with 44% of the total number were 
passengers in cars. Passengers are followed by pedestrians (28%), motorcyclists (7%) and 
cyclists (7%) (International Transport Forum, 2019). 

2. METHOD 

The sample consisted of 992 patients hospitalized in health care institutions of 
Vojvodina, due to road traffic injuries, during year 2019. year. (External cause of injury 
coded with International Classification of Diseases X codes from the range V01-V99). 
The data source is the database of hospitalization reports for the year 2019. of the Institute 
for Public Health of Serbia "Dr. Milan Jovanovic Batut." 

Data on gender, age, main cause of hospitalization, external cause of injury, number 
of days of hospitalization, and type of discharge from hospital were analyzed. 

The statistical program SPSS (Statistical Package for Social Sciences), version 21.0, 
was used for statistical analysis. Descriptive statistics methods were used to describe the 
sample characteristics. Absolute values and percentages were used for presentation of 
categorical variables. The χ2 test was used for testing the differences in the frequencies of 
the type of injury and the external causes of the injury between different gender and age 
groups. Values of p<0,05 were considered statistically significant. 
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3. RESULTS 

In 2019, 992 patients (66,5% male and 33,5% female) were hospitalized in the health 
care institutions of Vojvodina, of which 191 were children aged 0-18 (19,3%), 603 aged 
19-64 (60,8%) and 198 aged 65 and over (20%). The most significant number of 
hospitalizations due to road traffic injuries in Vojvodina was in the hospital institutions of 
Juznobacka District (59%) (Table 1). 
 

Table 1. Number of hospitalized in health care institutions in Vojvodina in 2019, according to 
gender, age, type of injury, external cause of injury and district 

 

Injured Number 
(n) 

Percent 
(%) 

Gender   
male 660 66,5 
female 332 33,5 
Age (years)   
0-18 191 19,3 
19-64 603 60,8 
65+ 198 20,0 
Type of injury   
Head and neck injuries (S00-S19) 343 34,6 
Thorax, abdomen, lower back, lumbar spine, pelvis (S20-S39) 207 20,9 
Upper extremities injuries (S40-S69) 103 10,4 
Lower extremities injuries (S70-S99) 238 24,0 
External cause of injury   
Pedestrian injured in transport accident (V01-V09) 191 19,3 
Cyclist, motorcyclist or occupant of three-wheeled motor 
vehicle injured in transport accident (V10-V39) 

476 48,0 

Car occupant injured in transport accident (V40-V49) 228 23,0 
All other transport accidents (V50-V99) 97 9,8 
District   
South Backa 538 54,2 
West Backa 129 13,0 
North Backa 150 15,1 
North Banat 52 5,2 
Central Banat 32 3,2 
South Banat 75 7,6 
Srem  16 1,6 
Total 992 100,0 

 
In our study among all age categories and among all external cause of injury, the largest 

number of hospitalized patients was due to an injury as a cyclist or motorcyclist in a 
(RTAs), namely 58,6% of children, 43,1% of 19–64-year-olds and 50,3% of 65 and older, 
and this difference is statistically significant (χ2=61,021; p<0,001).  
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In hospitalized cyclists or motorcyclists, the most common anatomical localization was 
head and neck injuries in 38,3%, followed by lower extremity injuries in 30,4%, chest 
injuries in 16,25%, and upper extremity injuries in 14,6% of cases. Observed by categories 
of road users in relation to gender, men and women are most often injured as cyclists or 
motorcyclists (52% and 40,1%). 

In age category 65 and older dominant external cause of injury is due to diagnosis V01-
V09 or else pedestrian injured in transport accident. In only one category women are 
hospitalized in more percentage (24,7%) than men (22,1%), and that is (V40-V49) car 
occupant injured in transport accident (Table 2). 

Table 2. External causes of injuries in hospitalized person in health care institutions in Vojvodina 
in 2019, according to gender, age and type of injury 

 External cause of injury  

 

Pedestrian 
injured in 
transport 
accident 

(V01-V09) 

Cyclist, 
motorcyclist 
or occupant 

of three-
wheeled 

motor vehicle 
injured in 
transport 
accident 

(V10-V39) 

Car 
occupant 
injured in 
transport 
accident 

(V40-V49) 

All other 
transport 
accidents 

(V50-
V99) 

Total p 

 n % n % n % n % n %  
Gender            

male 99 15,0 343 52,0 146 22,1 72 10,9 660 100 <0,0
01 female 92 27,7 133 40,1 82 24,7 25 7,5 332 100 

Age 
(years)            

0-18 42 22,0 112 58,6 30 15,7 7 3,7 191 100 
<0,0
01 

19-64 91 15,1 260 43,1 178 29,5 74 12,3 603 100 
65+ 58 29,3 104 50,3 20 10,1 16 8,1 198 100 

Type of 
injury            

Head and 
neck 

injuries 
 (S00-
S19) 

56 16,3 170 49,6 91 26,5 26 7,6 343 100 

<0,0
01 

Thorax, 
abdomen, 

lower 
back, 

lumbar 
spine, 
pelvis 

(S20-S39) 

27 13,0 71 34,3 75 36,2 34 16,4 207 100 

Upper 
extremitie
s injuries  

19 18,4 64 62,1 13 12,6 7 6,8 103 100 

335



 
18th International Conference 

“Road Safety in Local Community”, Serbia, Kopaonik, April 19 – 22, 2023. 
 

 
 

 External cause of injury  

 

Pedestrian 
injured in 
transport 
accident 

(V01-V09) 

Cyclist, 
motorcyclist 
or occupant 

of three-
wheeled 

motor vehicle 
injured in 
transport 
accident 

(V10-V39) 

Car 
occupant 
injured in 
transport 
accident 

(V40-V49) 

All other 
transport 
accidents 

(V50-
V99) 

Total p 

 n % n % n % n % n %  
(S40-S69) 

Lower 
extremitie
s injuries  
(S70-S99) 

61 25,6 133 55,9 25 10,5 19 8,0 238 100 

Total 191 19,2 476 48,0 228 23,0 97 9,8 891 100  
*101 person is missing external cause of injury according to ICD 
 

The leading cause of hospitalization was head and neck injuries (S00-S19) in 343 
(38,5%) patients, followed by the second most common cause of hospitalization 238 
(26,8%), lower extremities injury (S70-S99). Thorax, abdomen, lower back, lumbar spine 
and pelvis is more frequently leading cause of hospitalization when external cause of 
injury is all other transport accidents and car occupant injured in transport accident (39,5% 
and 36,8%) in comparing with pedestrian and injured cyclist and motorcyclist (Table 3). 
 

Table 3. Type of injury in hospitalized person in health care institutions in Vojvodina in 2019, 
according to gender, age and external causes of injuries 

 Type of injury  

 

Head and 
neck 

injuries 
(S00-S19) 

Thorax, 
abdomen, 

lower back, 
lumbar 
spine, 
pelvis  

(S20-S39) 

Upper 
extremities 

injuries 
(S40-S69) 

Lower 
extremities 

injuries 
(S70-S99) 

Total p 

 n % n % n % n % n %  
Gender            
male 229 38,7 152 25,7 71 12,0 139 23,5 591 100 <0,0

01 female 114 38,0 55 18,3 32 10,7 99 33,0 300 100 
Age 
(years)            

0-18 96 52,2 20 10,9 35 19,0 33 17,9 184 100 <0,0
01 19-64 189 35,7 155 29,2 56 10,6 130 24,5 530 100 

65+ 58 32,8 32 18,1 12 6,8 75 42,4 177 100  
External 
cause of 
injury 
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 Type of injury  

 

Head and 
neck 

injuries 
(S00-S19) 

Thorax, 
abdomen, 

lower back, 
lumbar 
spine, 
pelvis  

(S20-S39) 

Upper 
extremities 

injuries 
(S40-S69) 

Lower 
extremities 

injuries 
(S70-S99) 

Total p 

 n % n % n % n % n %  
Pedestrian 
injured in 
transport 
accident  
(V01-
V09) 

56 34,4 27 16,6 19 11,7 61 37,4 163 100 

<0,0 
   01 

Cyclist, 
motorcycl
ist or 
occupant 
of three-
wheeled 
motor 
vehicle 
injured in 
transport 
accident  
(V10-
V39) 

170 38,8 71 16,2 64 14,6 133 30,4 438 100 

Car 
occupant 
injured in 
transport 
accident  
(V40-
V49) 

91 44,6 75 36,8 13 6,4 25 12,3 204 100 

All other 
transport 
accidents  
(V50-
V99) 

26 30,2 34 39,5 7 8,1 19 22,1 86 100 

Total 343 38,5 207 23,2 103 11,6 238 26,7 891 100  

4. DISCUSSION 

Although we cannot discus severity of trauma nor the consequences of injured and 
hospitalized patients due to RTA injury from data in our study, we certainly can present 
elementary data of hospitalized patients in north region of Serbia.  

According to world published data, the leading cause of death among young people 
between the ages of 5 and 29 are injuries in traffic accidents and they are one of three 
leading causes of death for people aged 15 to 44.  
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Among the first tree causes of death, in children aged 5-19 years, are deaths as a result 
of unintentional injuries (almost 90% of injuries). The analysis of age-specific mortality 
rates from injuries according to external causes in both sexes shows the following in total, 
children (0-19 years) mostly die due to traffic accidents (WHO,2018).  According to the 
data of the world literature, every day 3.700 people die after RTA, and at least 500 are 
children, which means that almost 182.500 children in the world lose their lives every year 
due to RTI, so these fatality data are a big public health problem, especially in developing 
countries (https://www.dekra-roadsafety.com/en/archive/, 1.2.2023.)  

Our study also reveals that during the year 2019, when we observed data only in one 
category – car occupant injured in transport accident (V40-V49)- women were slightly 
often (2,6%) hospitalized than man. Although this difference is not big, it is a significant 
fact because in all other categories the male gender is dominant among those hospitalized 
after RTA. One of the reasons may be the body constitution, as well as the severity and 
anatomical localization of the injuries of women compared to men.  

Obeng described gender differences in injury severity risks, also new report from the 
Insurance Institute for Highway Safety (IIHS) show that women are more likely than men 
to be injured in car crashes  (Obeng,2011; www.consumerreports.org/car-safety/new-data-
expands-on-why-women-have-a-greater-risk-of-injury-in-car-crashes-a7451402105/, 
8.2.2023) 

Results from hospitals in Vojvodina are consistent with the results of other studies, 
where cyclists and motorcyclists are the most vulnerable category of road users and data 
from our findings about main vulnerable category of RTA indicate that we are closer to 
medium-developed parts of the world (Lee et al, 2018). According to data from Turkish 
authors, almost half of hospitalized children (58,2%) were children injured in RTA as 
cyclist and motorcyclist. Anatomical localization and mechanism of injury correlate with 
data from the literature (Ozturk, 2022). Considering anatomic localization of injury, most 
literature have similar data. Analysis of Swedish and Dutch accident data on cyclist 
injuries in cyclist-car collisions reveal that cyclists are most frequently injured in their 
heads, upper and lower extremities, and bone fractures as well as brain injuries who were 
identified as one of the most important injuries  (Leo et al, 2019) . The outcome of RTA 
injuries in adults is not the same as in children. In our study the leading cause of 
hospitalization were head and neck injuries (S00-S19) in 52,5% of children, which is in 
accordance with published data from the territory of AP Vojvodina, where head and neck 
injuries in children accounted for 55,1% (Rajcevic et al, 2022)  Head injuries are the most 
serious injuries. Children who have suffered traumatic brain injury may have permanent 
or late neuropsychological problems, which emphasizes the need for careful monitoring 
of children as they grow up. For this reason, head injuries are of special public health 
importance (https://www.nhtsa.gov/ ,1.2.2023.). 

According to our study, most of the pedestrians involved in car crashes among all 
groups of road users, were 65 age and older. Body regions -thorax, abdomen, lower back, 
lumbar spine, pelvis-were the most frequently injured (36,2%) in the category car 
occupant injured in transport accident. Our study confirms that it is quite justified for the 
preventive strategies and education about consequences to be focused on the head and the 
lower extremities which is in concordance with study from France (Martin et al, 2011).  

According to published data trauma-related injuries can occur in many areas of the 
body, but it is important to emphasize that one in four trauma patients die from a chest 
injury or its complications. Chest trauma continues to be a serious problem as the 
incidence of high-speed traffic accidents has increased.  
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Thoracic trauma occurs in approximately 60% of polytrauma patients and has a 
mortality rate of 20-25% (Dogrul et al, 2020) 

According to Road traffic safety agency of Republic Serbia, in the case of injured 
children child passengers make 54%, pedestrians 33%, cyclists 12%, and motor vehicle 
drivers 1% of the total number of injured children (https://www.abs.gov.rs/en/analyzes-
and-research, 7.2.2023), but according to our study, there are some differences In 
Vojvodina, out of the total number of hospitalized children after RTA, more than half of 
the injured and hospitalized are cyclists 58,6%, 22% are pedestrians and 15,7% are 
passengers in cars. Additional research is certainly necessary because a one-year study is 
not enough to draw significant conclusions, but such data are significant if we want to set 
goals in the creation of preventive programs based on the local community data. 

5. CONCLUSION 

Men were more often hospitalized after RTA injury than women (66,5%). The most 
frequently injured body region was head and neck (34,6%), followed by the extremities 
(24 %) and thorax, abdomen, lower back, lumbar spine, pelvis (20,9%). The most common 
external cause of injuries are bicycle and motorcycle riders (48%). Knowing the 
epidemiological profile of hospitalized patients, due to RTA injuries in the region of 
Vojvodina, allows us to monitor and control certain risk factors also, the data from this 
study can serve for creating injury prevention programs. 
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Резиме:  Јавно здравље је наука и уметност превенције болести, продужења живота и 
унапређења здравља путем организованих напора друштва, и за разлику од здравствене 
заштите где је фокус на појединцу, фокус јавног здравља је на читавој популацији. С обзиром 
на то да у Србији у популацији од рођења па до 18 година, убедљиво најчешћи узрок повреда 
и смртног страдања представља саобраћајни трауматизам, несумљиво да је страдање деце у 
саобраћају пре свега проблем јавног здравља. Деца у Србији, најчешће страдају у саобраћају 
као путници у аутомобилима. Главни разлог је неадекватно коришћење система заштите 
односно ауто-седишта и сигурносних појасева. Здравствени радници својим угледом, 
ауторитетом и саветима могу значајно утицати на понашање родитеља када је у питању 
безбедност њихове деце. Из тог разлога је Институт за јавно здравље Војводине у сарадњи са 
Агенцијом за безбедност саобраћаја и Ин Концепт Маријана Јовановић, покренуо 
реализацију акредитованих едукација намењених здравственим радницима на тему 
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ЕДУКАЦИЈА ЗДРАВСТВЕНИХ РАДНИКА НА ТЕМУ ПРЕВЕНЦИЈЕ ПОВРЕДА ДЕЦЕ КАО 

ПУТНИКА 

 

 
 

превенције повреда деце као путника. Циљ рада је приказ броја и концепта спроведених 
едукација здравствених радника  на тему безбедности деце као путника у возилима, које су 
реализоване широм Србије. 

Кључне речи: јавно здравље, безбедност деце путника, едукација здравствених радника 

Abstract: Public health is the science and art of preventing disease, prolonging life and improving 
health through the organized efforts of society, and unlike health care where the focus is on the 
individual, the focus of public health is on the entire population. Given that traffic trauma is by far 
the most common cause of injury and death among the population from birth to 18 years of age in 
Serbia, there is no doubt that the injury of children in traffic is primarily a public health problem. 
Children in Serbia are most often dead in traffic as passengers in cars. The main reason is improper 
use of protection systems, i.e., car seats and seat belts. Health workers, with their reputation, 
authority and advice, can significantly influence the behavior of parents when it comes to the safety 
of their children. For this reason, the Institute for Public Health of Vojvodina, in cooperation with 
the National Road Traffic Safety Agency and In Koncept Marijana Jovanović, initiated the 
realization of accredited educations intended for health workers on the topic of preventing injuries 
to children as passengers. The aim of the paper is to present the number and concept of education of 
health workers on the topic of the safety of children as passengers in vehicles, which were carried 
out throughout Serbia. The aim of the paper is to present the number and concept of education of 
health care workers on the topic of the safety of children as passengers in vehicles, which were 
carried out throughout Serbia. 
Keywords: public health, road safety of child passengers, education of health workers 

1. УВОД  

Према подацима из здравствених установа у Србији, у популацији од рођења па 
до 18 година, убедљиво најчешћи узрок повреда и смртног страдања представља 
саобраћајни трауматизам. Из тог разлога, проблем страдање деце у саобраћају 
препознаје се пре свега као проблем јавног здравља. Према подацима Агенције за 
безбедност саобраћаја, у претходних пет година (период од 2017. до 2021. године) 
на путевима Републике Србије догодило се 176 саобраћајних незгода са погинулим 
учесницима у саобраћају узраста од 0 до 14 година у којима је погинуло 63 деце. У 
истом периоду догодило се 7.838 саобраћајних незгода са повређеним лицима у 
саобраћају узраста од 0 до 14 година у којима је повређено 6.895 деце у саобраћају, 
од којих је 883 деце задобило тешке телесне повреде (https://www.abs.gov.rs/). 

Деца су највише угрожена у својству путника. Свако друго погинуло дете у 
саобраћајној незгоди погинуло је као путник у возилу, а разлог томе огледа се пре 
свега у неправилној употреби дечијих заштитних система од стране родитеља, 
односно старатеља (https://www.abs.gov.rs/). Кроз едукације које спроводи Агенција 
за безбедност саобраћаја у последњих пет година, које су намењене родитељима, 
значајно је од стране родитеља повећан проценат употребе дечијих заштитних 
системе, али још увек није на задовољавајућем нивоу. Поред породице, важну улогу 
у систему превенције заштите деце у саобраћају имају и патронажне сестре, односно 
здравствени радници који су у контакту са родитељима и који својим угледом, 
ауторитетом и саветима могу значајно утицати на понашање родитеља када је у 
питању безбедност њихове деце. Здравље деце и жена током трудноће, порођаја и 
материнства, јесте један од приоритета система здравствене заштите Републике 
Србије.  
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Здравствени радници у свету су важан сегмент мултисекторске сарадње и имају 
значајну улогу у унапређењу безбедности саобраћаја Из тог разлога је Инстуту за 
јавно здравље Војводине у сарадњи са Агенцијом за безбедност саобраћаја РС и Ин 
Концепт Маријана Јовановић, у периоду од новембра 2021. године до новембра 
2022. године, покренуо реализацију акредитованих едукација намењених 
здравственим радницима на тему превенције повреда деце као путника. 

Од 2008/2009 године сваки здравствени радник је у обавези да има лиценцу за 
рад коју му издаје надлежна комора здравствених радника. Добијање и одржавање 
лиценце регулисано је Правилном о ближим условима за издавање, обнављање или 
одузимање лиценце члановима комора здравствених радника (Сл. гласник РС 
76/2022 од 7.07.2022.године). Лиценца се издаје на период од 7 година и у том 
времену ималац лиценце треба да сакупи довољан број лиценцних бодова, укупно 
140, односно 20 годишње, кроз присуство различитим видовима континуиране 
едукације. Уколико здравствени радник не сакупи најмање 10 бодова годишње 
дужан је да полаже лиценцни испит пред комисијом надлежне коморе, а уколико 
нема 140 бодова за 7 година не може да обнови лиценцу и тиме губи право да 
самостално обавља своју делатност и итовремено, треба да прима умањен лични 
доходак (као приправник). Зато је важно сакупити довољан број бодова и одржавати 
важећу лиценцу, чиме је створена обавеза здравственим радницима да учествују на 
акредитованим едукацијама. 

Циљ рада је да се представи број и концепт едукација здравствених радника на 
тему безбедности деце као путника у возилима, које су спроведене широм Србије. 

2.  МАТЕРИЈАЛ И МЕТОДЕ  

Институт за Јавно здравље Војводине је акредитовао 2 програма код 
Здравственог Савета Србије на тему превенције повреда деце као путника. Први 
програм је акредитован као Национални курс прве категорије, који носи 6 бодова за 
слушаоце. Други програм је акредитован као стручни састанак и носи 2 бода за 
слушаоце (Табела 1). Национални курс прве категорије је вид континуиране 
едукације у оквиру кога се преносе теоријска знања и вештине у мањој групи 
полазника (до 50 особа), при чему сами здравствени радници узимају активно 
учешће у радионицама, и сам курс траје највише шест сати. Док остале обуке трају 
до три сата. Курсеви садрже едукативни материјал, проверу знања пре и након 
завршеног курса и евалуацију задовољства учесника курсом. Организатор 
акредитованог програма на захтев учесника издаје потврду о учествовању на 
акредитованом програму континуиране едукације. Здравствени радници, на захтев 
надлежне коморе, достављају потврде о учествовању на акредитованом програму 
континуиране едукације. На оба акредитована програма предавачи су доктори 
медицине, психолози и дипломирани инжењери саобраћаја. 
 

 
 
 
 
 

343



Маријана Јовановић, Мирјана Штрбац, Смиљана Рајчевић, Соња Шушњевић, Виолета Поповић   
ЕДУКАЦИЈА ЗДРАВСТВЕНИХ РАДНИКА НА ТЕМУ ПРЕВЕНЦИЈЕ ПОВРЕДА ДЕЦЕ КАО 

ПУТНИКА 

 

 
 

Табела 1. Програми континуиране едукације акредитовани код Здравственог савета 
Србије 

 

 
Очекивани исходи спроведених акредитованих едукација описаних у овом раду 

су да здравствени радници: 
• упознају стање безбедности деце у саобраћају у Републици Србији и 

локалној самоуправи где се спроводи едукација; 
• усвоје основне појмове у вези дечијих ауто-седишта; 
• се упознају са значајем правилне употребе дечијих ауто-седишта;  
• разумеју шта значи правилна употреба дечијих ауто-седишта; 
• препознају које су то најчешће грешке и заблуде о коришћењу дечијих 

ауто-седишта;  
• разумеју како и када у свом раду да примене научено; 
• буду свесни своје улоге и ширењу исправних ставова о безбедности деце 

као путника у возилу; 
• препознају себе као део превентивних активности на тему безбедног 

превоза деце у возилима. 
И пре овога су спровођене обуке здравствених радника на ову тему али у много 

мањем обиму, а акредитоване едукације су се показале као учинковит приступ јер 
су здравствени радници у већој мери заинтересовани да их похађају. 

3. РЕЗУЛТАТИ  

Акредитоване едукације здравствених радника и едукације ученика завршних 
разреда средњих медицинских школа, реализоване су у периоду од новембра 2021. 
године до новембра 2022. године у оквиру пројекта „Активности са здравственим 
радницима на повећању употребе ауто-седишта за децу“ који је покренула Агенција 
за безбедност саобраћаја РС, спроведене су у 30 локалних самоуправа у Србији: 
Нови Сад, Суботица, Зрењанин, Бечеј, Врбас, Сомбор, Стара Пазова, Жабаљ, Ковин 
Вршац, Тител, Сента, Кикинда, Сремска Митровица, Крагујевац, Шабац, Нови 
Пазар, Крушевац, Ужице, Ариље, Свилајнац, Смедерево, Пожаревац, Мионица, 
Чачач, Зајечар, Бајина Башта, Шид, Звездара и Земун (слика 1). У наведеном 
периоду одржане су укупно 43 едукације (Табела 2,3). На едукацијама је укупно 
учествовало 1941 учесник. Од укупног броја 982 учесника су здравствени радници, 
а 959 учесника су ученици завршних разреда средњих медицинских школа. Међу 
здравственим радницима 435 лекара и 547 медицинских сестара је учествовало на 
континуираној едукацији (Графикон 1). 

Година  Курс I категорије Стручни састанак 
2021. Превенција повреда код деце као 

путника у аутомобилима 
Значај и правилна употреба ауто-
седишта у циљу превенције повреда 
деце као путника у возилима 

 
2022. 
 

 
Превенција повреда код деце као 
путника у аутомобилима 

Јавноздравствени значај повреда деце 
као путника у возилима 
Ауто-седишта у превенцији повреда 
деце као путника у возилима 
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Табела 2. Резултати спроведених едукација за здравствене раднике 
                                                                                        број                 број                                                                
                                                                                        едукација     полазника 
Едукације здравствених радника у локалним 
самоуправама   (6 поена) 

9 398 982 

Едукације здравствених радника у локалним 
самоуправама   (2 поена) 

16 584 

Едукације ученика завршних разреда средњих 
медицинских школа 

18 959 959 

 

Табела 3. Резултати спроведених едукација по локалним самоуправама 
Број локалних самоуправа 30 

Укупан број полазника 1941      

Укупан број едукација 43           
 

 
Графикон 1.  Број учесника едукација по занимању 
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Слика 1. Мапа локалних самоуправа у којима су реализоване акредитоване едукације 
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3.1.1. Концепт програма континуиране едукације 

Национални Курс прве категорије "Превенција повреда код деце као путника у 
аутомобилима" акредитован је за лекаре, лекаре специјалисте (педијатрије, 
гинекологије, физијатрије, опште медицине и други), медицинске сестре и 
здравствене техничаре. Током едукације учесниц се упознају са епидемиолошком 
сликом саобраћајног трауматизма у свету и код нас, са акцентом на повреде деце 
као путника у возилима, физиком судара, врстама система заштите деце као путника 
у возилима, основама правилног одабира и коришћења дечијих система заштите у 
возилима и најчешћим грешкама и заблудама о безбедном превозу деце. Током саме 
едукације у раду са психологом здравствени радници се мотивишу да едукују 
родитеље о ризицима и значају безбедности деце у својству путника у возилима, 
такође кроз рад у малим групама ради се на стицању вештина саветовања о 
важности правилног коришћења дечијих ауто-седишта у возилу, односно о 
правилном причвршћивању и везивању дечијег ауто-седишта у возилу и најчешћим 
грешкама. На самој едукацији здравствени радници пролазе обуку правилног 
постављања и причвршивања дечијих седишта у возилима. Едукативни материјал 
чине едукативно – информативне брошуре и плакати о значају и правилном 
коришћењу дечијих ауто-седишта. На крају саме едукације ради се евалуација 
програма кроз попуњавање евалуационог упитника задовољства полазника 
организацијом, садржајем, методологијом рада, квалитетом предавача курса и 
значаја за имплементацију у даљем раду, као и евалуација улазног и излазног теста 
знања полазника. 

 

 
Слика 2. Предавање за здравствене раднике у Крушевцу 
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Слика 3.  предавање за матуранте средње медицинске школе у Ужицу 

 

 
Слика 4. Предавање за матуранте средње медицинске школе у Новом Пазару 
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4. ДИСКУСИЈА   

Саобраћајни трауматизам са својим последицама, односно високом стопом 
смртности, повређивања и инвалидитетом, представља оптерећење система 
здравствене заштите, али и читавог друштва уопште. Када говоримо о деци, повреде 
настале у саобраћају због свог обима и учесталости, представљају на првом месту 
проблем јавног здравља а затим и остатка друшта.  

За постизање резултата у области превенције повреде деца као путника у 
аутомобилима је неопходна мултисекторкса сарадња свих институција и 
организација које се у већој или мањој мери баве овом темом. Носиоци ових 
активности, поред Агенције за безбедност саобраћаја, свакако треба тражити и у 
здравственим установама. Здравствени радник кроз мере примарне превенције у 
свакодневном раду са децом и њиховим родитељима може да утиче на усвајање 
правила безбедног понашања у саобраћају код деце која су посебно важна за децу 
пешаке и децу бициклисте, док је код деце путника у возилу подједнако важан и 
став родитеља и развијена свест о значају безбедног понашања у саобраћају 

Деца у Србији најчешће страдају у саобраћају као путници у аутомобилима и 
одгворност за то пре свега је на страни родитеља и породице, али и свих других 
субјеката чији је задатак да правилно информишу и едукују родитеље на ову тему. 
Ту се пре свега мисли на здравствене раднике, јер су они родитељима главни 
ауторитет и први извор информација о питањима која се тичу заштите здравља 
њихове деце. Истраживања показују да су здравствени радници препознати као 
значајан партнер у превенцији саобраћајног трауматизма, али још увек ниво знања 
и свести медицинских радника о правилном транспорту најмлађе деце је недовољан. 
Управо зато их треба оснажити  кроз едукације и практичне радионице како би се 
повећаo ниво знања код здравствених радника. Елбораз и сар. у свом истраживању 
показали су да је око 90% изабраних лекара и медицинских сестара истакло да 
саветовање представља део њихових свакодневних обавеза, а мишљења су да се 
овом активношћу може спречити преко 60% повреда и да самим тим медицински 
радници представљају кључан фактор превенције саобраћајног трауматизма 
нарочито оног у дечијем узрасту (Elboray et al,.2017:24-26).  

Знање стечено током ових обука, кроз размену информација, демонстрације и 
увежбавање практичних вештина, у великој мери је помогло здравственим 
радницима да у контакту са родитељима постану водећи ресурс информација и 
носиоци унапређења безбедности деце као путника у Републици Србији. Недостатак 
обуке о правилној употреби ауто-седишта за децу и правилном коришћењу појаса у 
аутомобилима је прва потенцијална препрека у пружању информација о превенцији 
повреда, управо овакав концепт едукације у коме медицински радници поред 
стицања нових знања, уједно стичу и вештине, на прави начин оснажује медицинске 
раднике. Здравствени радници и сарадници који  учествују на едукацијама, су веома 
задовољни програмом континуиране едукације и заинтересовани за све аспекте 
континуиране медицинске едукације из области безбедности у саобраћају, о чему 
сведоче високе просечне оцене изабраних тема и самох предавача. 

Превеннтивни програми који се односе на саобраћајни трауматизам захтевају 
мултидисциолинарни приступ у коме здравствени систем има значајну и одговорну 
улогу. 
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5. ЗАКЉУЧАК  

 Да би се максимално искористио потенцијал и ауторитет здравственог сектора, 
неопходна је континуирана едукација и унапређење знања здравствених радника о 
саобраћајном трауматизму. Једна од идеја је да се поред стицања знања, здравствени 
радници кроз одређене обуке укључе у програме превенције повреда. 

Знање стечено током ових едукација кроз размену информација, демонстрације 
и увежбавање практичних вештина може помоћи здравственим радницима да у 
контакту са родитељима постану водећи ресурс информација и значајан фактор у 
смањењу броја страдале деце као путника.  

Зато је неопходно наставити са реализацијом оваквих акредитованих програма 
за здравствене раднике, како би они препознали своју улогу и значај који имају и у 
овој области, али и како би добили непходна знања и вештине да постану водећи 
ресурс информација пре свега мењу родитељима. 

Акредитоване едукације су се показале као ефикасан метод обуке здравствених 
радника, како због свог садржаја тако и због чињенице да доносе учесницима 
потребне поене неопходне за лиценцу. 
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ZNANJE ZDRAVSTVENIH RADNIKA O PRAVILNOJ UPOTREBI 
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Lazović5, Radmila Petrović6 

 

Rezime: Cilj istraživanja je bio da se ispita znanje zdravstvenih radnika o pravilnoj upotrebi dečjih 
sedišta. Istraživanje je sprovedeno u periodu 2019.-2022. godine. Za prikupljanje podataka je 
korišćen anketni upitnik u obliku testa znanja, koji su autori konstruisali za ovo istraživanje. Uzorak 
je obuhvatio 877 zdravstvenih radnika iz 24 zdravstvene ustanove sa teritorije Republike Srbije. 
Prosečan procenat tačnih odgovora na testu znanja iznosio je 55,9% sa rasponom tačnih odgovora 
od 10,5% do 86,5%. Rezultati istraživanja su pokazali da najveći procenat zdravstvenih radnika 
(86,5%) zna kako se pravilno prevozi novorođenče, kao i da li se i pod kojim uslovima mogu koristiti 
polovna dečja auto sedišta (82,0%). Da u saobraćajnim nezgodama deca najčešće stradaju kao 
putnici u vozilima znalo je 60,9%, a nešto manje njih (56,6%) za koliko procenata korišćenje auto 
sedišta smanjuje rizik od nastanka smrtnog ishoda. Tačan odgovor na pitanje sa koliko godina se 
prema zakonu u Republici Srbiji dete može vezivati sigurnosnim pojasom bez upotrebe dečjeg auto 
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sedišta dalo je 51,5% zdravstvenih radnika, 46,6% je znalo kako se pravilno prevozi dete do 6 
meseci, a 43,8% je dalo tačan odgovor do koje visine deteta se mora dete prevoziti u 
homologovanom auto sedištu. Najmanje tačnih odgovora (10,5%) se odnosilo na pitanje o tome 
koliko roditelja nepravilno koristi auto-sedišta. Nedostatak znanja o pravilnoj upotrebi dečjih auto 
sedišta jasno ukazuje na potrebu organizovanja kontinuirane edukacije za zdravstvene radnike na 
svim nivoima zdravstvene zaštite, i to pre svega za one koji dolaze u neposredan kontakt sa 
roditeljima dece (pedijatre, ginekologe, pedijatrijske sestre, patronažne sestre...). 

Ključne reči: zdravstveni radnici, deca, auto sedišta 

Abstract: The study examined healthcare workers' knowledge about correctly using child seats. The 
research was conducted from 2019 to 2022. The average percentage of correct answers on the 
knowledge test was 55.9%, with a range of correct answers from 10.5% to 86.5%. The research 
results showed that the most significant percentage of health workers (86.5%) knew how to transport 
a newborn properly and whether and under what conditions second-hand child car seats could be 
used (82.0%). 60.9% knew that children were most often killed in traffic accidents as passengers in 
vehicles, and slightly less of them (56.6%) knew by what percentage the use of car seats reduced the 
risk of death. The correct answer to the question at what age, according to the law in the Republic 
of Serbia, a child can be fastened with a safety belt without using a child car seat was given by 51.5% 
of health workers, 46.6% knew how to transport a child up to 6 months properly, and 43, 8% gave 
the correct answer to what height the child must be transported in homologated car seats. The least 
correct answers (10.5%) related to the estimate of how many parents use car seats incorrectly. A 
lack of knowledge about the correct use of car seats, clearly pointing to the need to organize 
continuous education for health workers at all levels of health care and, above all, for those who 
come into direct contact with the parents of children (pediatricians, gynecologists, nurses, etc.). 

Keywords: healthcare workers, children, car seats 

1. UVOD 

Pitanje bezbednog prevoza dece i smanjenje posledica saobraćajnih nezgoda je 
ozbiljan problem u mnogim zemljama, uključujući Srbiju. U Srbiji deca u saobraćaju 
najčešće stradaju kao putnici u vozilima. Istraživanja pokazuju da se tek 6 od 100 dece u 
prevozi pravilno (Agencija za bezbednost saobraćaja, Republika Srbija). 

Istraživanja pokazuju da visok udeo roditelja ne koriste auto sedište pri prevozu dece 
ili ne koriste adekvatno auto sedište u odnosu na težinu i visinu deteta. Poznato je da 
pravilna upotreba dečjeg sigurnosnog sedišta smanjuje morbiditet i smrtnost dece kao 
putnika u saobraćajnoj nesreći (Durbin et al, 2005). U periodu od 1975 do 2010 godine u 
Sjedinjenim Američkim državama je zahvaljujući upotrebi dečjih auto sedišta spaseno 
9.611 dece mlađe od 5 godina i 280.486 dece stare 5 i više godina (U.S. Department of 
Transportation, 2012).  

Odgovarajuće dečje auto sedište ili buster za pozicioniranje pojasa pruža najbolju 
zaštitu u slučaju saobraćajne nezgode sve dok dete ne bude dovoljno visoko da može 
pravilno da koristi sigurnosni pojas za odrasle. Pravilna upotreba dečjeg auto sedišta 
smanjuje rizik od povreda, hospitalizacije ili smrti za više od 70% u poređenju sa ne 
vezivanjem deteta u kolima. Deca starosti od 2 do 6 godina koja se prevoze u dečjem auto 
sedištu ili busteru imaju 28% manju verovatnoću da će doći do smrtnog ishoda pri sudaru 
vozila nego deca koja koriste samo sigurnosni pojas (Elliott et al, 2006). Takođe, busteri 
pozicioniranje pojaseva smanjuju učestalost nefatalnih povreda za 45% kod dece uzrasta 

352



 
18. Međunarodna Konferencija  

„Bezbednost saobraćaja u lokalnoj zajednici“, Srbija, Kopaonik, 19 – 22. april 2023. 
 

 
 

od 4 do 8 godina u poređenju sa upotrebom samo sigurnosnih pojaseva (Arbogast et al, 
2009). 

Kanada je zemlja u kojoj 30 godina zakonska regulativa nalaže korišćenje dečjih auto 
sedišta, što je u protekle dve decenije doprinelo značajnom padu smrtnih slučajeva i 
ozbiljnih povreda kod dece kao posledice saobraćajnog traumatizma. Ipak prema 
rezultatima Kanadske studije na uzorku od 13.000 dece, 90% dece se prevozi u auto 
sedištima, ali 60% od njih ne koristi adekvatan tip sedišta, a samo 20% dece starosti od 4 
do 8 godina pravilno koristi buster (Snowdon, Hussein, 2009). Druge studije navode još 
veću učestalost nepravilne upotrebe dečjih auto sedišta, čak i više od 80% (Blair et al, 
2008). Nepravilna upotreba najčešće podrazumeva nepravilno pozicioniranje dečjeg auto 
sedišta, lošu montažu ili nepravilno postavljen pojas za dete (van Schaik, 2008). 
Istraživanja ukazuju da su česte greške u fazi sklapanja auto sedišta ili vezivanja pojasa, 
pri čemu je 83% dece je putovalo u sedištu sa najmanje jednom greškom načinjenom pri 
montaži ili pričvršćivanju sedišta (Cornelissen, 2021). Zbog toga je potrebno na svim 
nivoima društva sprovoditi edukaciju roditelja o važnosti korišćenja dečjeg auto sedišta, 
ali i načinu za njegovu bezbednu, efikasnu i pravilnu primenu (Snowdon et al, 2006). 
Povećanjem svesti roditelja i promenama u ponašanju kada je u pitanju bezbednost dece 
u vozilu, značajan broj smrtnih slučajeva može biti sprečen. 

Neosporna je uloga lekara i drugih zdravstvenih radnika u edukaciji stanovništva. Oni 
su pouzdan izvor informacija i važan kanal kroz koji se šalju poruke roditeljima. Postoji 
čitav niz zdravstveno vaspitnih metoda i sredstava koje zdravstveni radnici koriste u svom 
radu i koji edukaciju roditelja čine bržom i lakšom (Zaza et al. 2001). 

Zdravstveni radnici svojim ugledom, autoritetom i savetima mogu značajno uticati na 
ponašanje roditelja kada je u pitanju bezbednost njihove dece. 

Iako se roditelji često obraćaju zdravstvenim radnicima za savete o bezbednosti dece 
pri vožnji u kolima, istraživanja ukazuju da i lekari imaju nepotpune informacije i 
nedostatke u znanju o korišćenju dečjih auto sedišta (Bilston et al, 2008). 

2. MATERIJAL I METODE 

Istraživanje je sprovedeno u periodu od aprila 2019. do decembra 2022. godine. 
Uzorak je obuhvatio 877 zdravstvenih radnika (lekara i medicinskih sestara) iz 24 
zdravstvene ustanove (domovi zdravlja i bolnice) sa teritorije Republike Srbije. Za 
prikupljanje podataka je korišćen anketni upitnik u obliku testa znanja, koji su autori 
konstruisali za ovo istraživanje. Upitnik su ispitanici popunjavali pre početka kursa prve 
kategorije u okviru kontinuirane medicinske edukacije na temu „Prevencija povreda kod 
dece kao putnika u vozilima“. Zdravstveni radnici koji su pohađali kurs su prvenstveno 
bili iz službi doma zdravlja (služba za zdravstvenu zaštitu dece, služba za zdravstvenu 
zaštitu žena, polivalentna patronaža) odnosno odeljenja bolnica (pedijatrija, ginekologija 
i akušerstvo) u kojima u svom radu dolaze u neposredan kontakt sa roditeljima dece. Za 
statističku obradu podataka korišćen je SPSS program, a u analizi rezultata korišćene su 
metode deskriptivne statistike. 
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3. REZULTATI 

U istraživanju je učestvovalo 877 zdravstvenih radnika, lekara i medicinskih sestara iz 
zdravstvenih ustanova sa teritorije 24 opštine u Republici Srbiji. Pored zdravstvenih 
radnika iz domova zdravlja u istraživanju su učestvovali i zdravstveni radnici iz 7 opštih 
bolnica (Sremska Mitrovica, Kikinda, Zrenjanin, Novi Pazar, Kruševac, Čačak, 
Požarevac), 2 zdravstvena centra (Užice i Smederevo) i Specijalne bolnice Kovin. Na Slici 
br. 1 je prikazan udeo ispitanika prema mestu sedišta zdravstvene ustanove u kojoj je 
sprovedena edukacija.  
 

 
Slika 1. Procentualni udeo ispitanika prema sedištu zdravstvene ustanove 

Zdravstveni radnici su zamoljeni da odgovore na pitanja iz upitnika, a koja su se 
odnosila na znanje zdravstvenih radnika o pravilnom ponašanju dece kao putnika u 
vozilima. Prosečan procenat tačnih odgovora na testu znanja iznosio je 55,9% sa rasponom 
tačnih odgovora od 10,5% do 86,5%. 

Da deca najčešće stradaju kao putnici u vozilima pri saobraćajnim nezgodama znalo 
je samo 60,9% zdravstvenih radnika (n=534), dok je više od trećine (38,1%; n=334) 
smatralo da najčešće stradaju kao pešaci, a 1% kao vozači (n=9). 

Nedostatak znanja uočen je kod pitanja koje se odnosilo na mesto najčeščeg dešavanja 
sobraćajnih nezgoda, a gde su deca učesnici u saobraćaju. Skoro sa podjednakim 
procentom oko 40%, ispitanici su odgovorili da se najveći broj saobraćajnih nezgoda sa 
povređenim i poginulim licima dešava se na putevima između naselja (38,8%; n=340) a 
tačan odgovor da se dešava na putevima unutar naseljenog mesta je dalo 40,9% (n=359). 
Jedna petina ispitanika smatrala je da se saobraćajne nezgode najčešće dešavaju na 
autoputevima (20,3%; n=178). 

Dve trećine ispitanika je znalo da u trenutku saobraćajne nezgode, svako od nas postaje 
teži za onoliko koliko je sudarna brzina u km/h (66,1%, n=580), jedna petina je smatrala 
da prilikom sudara postajemo teži 2-3 puta (20,6%, n=181), a 13,2% (n=116) da uopšte 
ne postajemo teži. 
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Da korišćenje auto sedišta smanjuje rizik od smrtnog ishoda za najmanje 60% znalo je 
56,6% (n=496), dok je 37,5% ispitanika (n=329) smatralo da je rizik smanjen za 99%, 
4,9% je smatralo da je manji za 25% (n=43), a 1% (n=9) ispitanika je navelo da je rizik 
smanjen za 5%.  

Kada je u pitanju korišćenje dečjeg auto sedišta samo polovina ispitanika (54,4%, 
n=477) je znala da je u Republici Srbiji zakonom propisano da se deca u vozilima moraju  
prevoziti u homologovanom auto sedištu dok ne dostignu visinu od 135 cm. Skoro isti 
procenat zdravstvenih radnika je pogrešno smatrao da je granica navršenih 12 godina 
života (43,8%, n=384), a 1,8% da se deca mogu prevoziti vezana na prednjem 
suvozačevom sedištu (n=16) (Slika 2). 
 

 
Slika 2. Zakonom u Republici Srbiji propisan uslov obaveznog korišćenja dečjeg auto 

sedišta 

 
Nedostatak znanja kod zdravstvenih radnika uočen je i kod odgovora na pitanje o 

starosti deteta do koje mora da se prevozi u suprotnom smeru od smera vožnje. Tačan 
odgovor da dete ispunjava uslov da može da počne da se vozi u auto sedištu okrenutom u 
smeru vožnje kad je starije od 15 meseci, ima 10 kg i samostalno hoda, dalo je samo 37,2% 
(n=326) ispitanika, dok je skoro polovina ispitanika (46,6%; n=409) smatrala da je uslov 
napunjenih 6 meseci života, a 16,2% (n=142) je smatralo da su uslov napunjene 3 godine 
života (Slika 3). 

 

 
Slika 3. Dete se prevozi u smeru suprotnom od smera vožnje najmanje do navršenih...  
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Skoro svi ispitanici su znali da prva vožnja novorođenčeta iz porodilišta kući treba da 
bude u tzv. jajetu suprotno od smera vožnje (86,5%,n=759), a samo je 11,7% (n=103) 
pogrešno mislilo da treba da se prevozi u nosiljci na ravnom, poprečno, dok je 1,7% (n=15) 
smatralo da treba da bude u krilu majke. 

Na pitanje kada je dete dovoljno veliko za samostalno vezivanje sigurnosnim pojasom 
bez upotrebe dečjih auto sedišta (da je visoko 150 cm i teško 36 kg) tačno je znalo da 
odgovori manje od trećine zdravstvenih radnika (30,4%, n=267). Više od polovine je 
pogrešno smatralo da je to sa navršenom starošću od 12 godina (51,5%, n=452), njih 
15,1% (n=132) je smatralo da je to kada dete dostigne visinu od 125 cm, a 3% (n=26) kada 
pođe u školu (Slika 4). 
 

 
Slika 4. Uslovi za samostalno vezivanje sigurnosnim pojasom dece 

 

Skoro svi ispitanici su znali odgovor na pitanje kada je dozvoljeno da se koriste 
polovna dečja auto sedišta. Njih 82,0% (n=719) je tačno odgovorilo da je to ako im nije 
istekao rok trajanja, ako imaju sve originalne delove i nisu učestvovala u sudaru, dok 
15,1% (n=132) je smatralo da ne smeju da se koriste, a 3,0% (n=26) je smatralo da smeju 
da se koriste ako su iz inostranstva.  

Većina zdravstvenih radnika nije znala da proceni koji broj roditelja nepravilno koristi 
dečja auto sedišta, pa je odgovor da je to oko 90% dalo samo 10,5% (n=92) ispitanika, 
dok je 68,6% (n=602) odgovorilo da nepravilno koristi oko 50%, a 20,9% (n=183) je 
smatralo da je taj procenat oko 20%.  

4. DISKUSIJA 

Rezultati našeg istraživanja ukazuju na nedostatak znanja kod zdravstvenih radnika u 
pogledu korišćenja dečjih auto sedišta, obzirom da je prosečan udeo tačnih odgovora na 
testu znanja iznosio je 55,9% sa rasponom tačnih odgovora od 10,5% do 86,5%. 

Rezultati studije spovedene u Sjedinjenim Američkim državama sugerišu da 
zdravstveni radnici, zbog nedostatka znanja, mogu doprineti neoptimalnom korišćenju 
bezbednosnih sedišta kada su u pitanju deca starosti 4-14 godina. Kao pouzdan izvor 
informacija za roditelje, pružaoci zdravstvenih usluga su kritični u promovisanju 
korišćenja dečjih auto sedišta (Ekundayo et al, 2013).  
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Anketna studija među zdravstvenim radnicima ukazuje da preko 70% uvek vezuje 
pojaseve u kolima (Munkhbat et al, 2021). 

Zakonodavstvo u oblasti korišćenja dečijih auto sedišta je veoma važno i pokazalo se 
da smanjuje smrtne slučajeve i poboljšava stopu korišćenja dečjih auto sedišta, ipak u 
mnogim zemljama postoji nedostatak zakonske regulative i nedoslednosti među 
kriterijumima koji se koriste za upotrebu bustera. Najlošija usklađenost u korišćenju 
sigurnosnih sedišta u automobilu je među decom uzrasta od četiri do osam godina, koja 
uglavnom prerano prelaze sa pomoćnih sedišta na sigurnosne pojaseve, što povećava rizik 
od povreda (Zaza et al. 2001).  

U istraživanju sprovedenom na pedijatrijskoj klinici u Saudijskoj Arabiji rezultati 
pokazuju da 70% roditelja koristi dečje auto sedište, ali je samo jedna trećina roditelja 
dece mlađe od 2 godine pravilno koristila sedište, dok je kod dece starosti 2-4 godine oko 
50% roditelja znalo da pravilno koristi dečje auto sedište. Većina roditelja, njih 93% se 
izjasnila da im je potrebna edukacija o upotrebi dečjih auto sedišta (Andijani, 2017).  

Istraživanje u Saudijskoj Arabiji ukazuju da roditelji na različite načine dolaze do 
informacija o upotrebi sedišta. Primarni izvor znanja o pravilnom korišćenju dečjih auto 
sedišta za 45% roditelja su bili televizija i mediji. Drugi roditelji su znanje stekli 
posmatrajući nekog drugog kako koristi dečje auto sedište (22,5%), 16,2% je saznalo od 
prijatelja i rođaka, 13,6% kroz sopstvena istraživanja, a 9,1% sa interneta (Andijani, 
2017). U Kini i Kuvajtu internet je bio primarni izvor informacija (Purc-Stephenson, 2010; 
Raman,  2013), u Italiji su ingormacije dobijene od prodavaca auto sedišta (Valent, 2003), 
dok su u Kanadi to bili časopisi i reklame (Snowdon, 2006). Ono što je iznenađujuće da 
je u većini studija lekar bio slab izvor informacija za pravilnu upotrebu auto sedišta 
(Valent, 2003; Raman, 2013). 

Obrazovanje roditelja, svest, stav zajednice, pravilno poznavanje upotrebe i podrška 
od strane lekara su značajni prediktori za korišćenje dečjih auto sedišta (Andijani, 2017). 

5. ZAKLJUČAK 

Postoji mnogo izazova u edukaciji roditelja o upotrebi dečjih auto sedišta posebno 
imajući u vidu raznovrsnost ponude dečjih auto sedišta, za decu različitog uzrasta, visine 
i težine, kao i od različitih proizvođača. Obzirom na to da većina današnjih roditelja koriste 
dečja auto sedišta, potrebno je akcenat staviti na njihovu pravilnu upotrebu. Kako bi 
roditelji imali prave informacije i donosili ispravne odluke pri izboru, važno je učešće 
zdravstvenog sektora. Obzirom da rezultati istraživanja ukazuju na nedostatak znanja o 
pravilnom korišćenju dečjih auto sedišta i kod zdravstvenih radnika, neophodno kao 
prioritet u javnozdravstvenim politikama izdvojiti edukaciju zdravstvenih radnika kao 
važnog partnera u zdravstveno vaspitnom radu sa roditeljima. 
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JAVNOZDRAVSTVENI ZNAČAJ POVREDA U SAOBRAĆAJU 

PUBLIC HEALTH SIGNIFICANCE OFF TRAFFIC INJURIES  

Smiljana Rajčević1, Mirjana Štrbac2, Sonja Šušnjević3, Marijana Jovanović4, Ivana 
Radić5, Radmila Petrović6 

Rezime: „Javno zdravlje je nauka i umetnost prevencije bolesti, produženja života i unapređenja 
zdravlja putem organizovanih napora društva“. Cilj ovog rada je podizanje svesti o značaju 
saobraćajnih povreda, njihovoj prevenciji i hitnoj potrebi za multisektorskim odgovorom. 

Svetska zdravstvena organizacija (SZO) procenjuje da je 50 miliona povređeno u saobraćajnim 
nezgodama širom sveta, a 1,35 miliona ljudi je poginulo. Povrede u saobraćaju su trenutno osmi 
vodeći uzrok smrti u svetu. Trenutni trendovi ukazuju da će do 2030. godine saobraćajne povrede 
biti peti vodeći uzrok smrti, odnosno do kraja 2040. godine 9. vodeći uzrok smrti. Povrede su 
značajan javnozdravstveni problem u Srbiji, sa stopom mortaliteta od 7,8 / 100 000 u 2018. godini. 
Srbija je ispod proseka evropskog regiona (4,9/100 000). U periodu 2018-2020. godine u 
saobraćajnim nezgodama na putevima u Republici Srbiji poginulo je 34 dece, a povređeno je još 
4.107 dece. Analizom broja stradale dece po uzrastu, u periodu 1997-2018. godine u Republici Srbiji 
uočava se da broj poginule dece ima opadajući trend, ali da on godinama fluktuira. 
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Uključivanje javnozdravstvenih institucija u kreiranje preventivnih programa i sprovođenje ciljanih 
istraživanja, moglo bi doprineti snižavanju incidencije i mortaliteta saobraćajnog traumatizma u 
Republici Srbiji. 

Ključne reči: javno zdravlje, saobraćajne povrede, prevencija 

Abstract: Public health is the science and art of preventing disease, prolonging life, and improving 
health through the organized efforts of society. 

Injuries are a global public health issue due to their worldwide presence, and the World Health 
Organization estimates that 50 million are injured in road accidents worldwide, and 1.35 million 
people die. Road traffic injuries are currently the eighth leading cause of death worldwide. Current 
trends indicate that by 2030, traffic injuries will be the fifth leading cause of death, and by the end 
of 2040, the 9th leading cause of death. Injuries are a significant public health problem in Serbia, 
with a mortality rate of 7.8 / 100,000 in 2018. Serbia is below the average of the European region 
(4.9/100 000). In 2018-2020 34 children were killed, and 4.107 children were injured in traffic 
accidents on the roads in the Republic of Serbia. By analyzing the number of dead children by age 
from 1997-2018. years in the Republic of Serbia, it is noticed that the number of children killed has 
a decreasing trend but that it fluctuates over the years. 

The involvement of public health institutions in creating preventive programs and implementing 
targeted surveys could significantly contribute to reducing the incidence and mortality of road traffic 
injuries in the Republic of Serbia. 

Key words: public health, road traffic injuries, prevention 

1. UVOD 

Razmišljanje o unapređenju zdravlja odnosno sprečavanju bolesti staro je koliko i 
ljudska civilizacija, takav način rešavanja zdravstvenih problema i unapređenja i kontrole 
zdravlja je javnozdravstveni pristup (Azami-Aghdash S, et al, 2021). „Javno zdravlje je 
nauka i umetnost prevencije bolesti, produženja života i unapređenja zdravlja putem 
organizovanih napora društva, fokus  je na: populaciji, zdravlju i prevenciji“ (Strategija 
Javnog Zdravlja u Republici Srbiji 2018–2026. godine, 2018). Povrede u saobraćaju  su 
društveni, ekonomski i zdravstveni problem, kao i jedan od vodećih uzroka morbiditeta i 
mortaliteta širom sveta (WHO, 2022).  

Sa istorijskog stanovišta, saobraćajne nezgode su smatrane nesrećama koje se dešavaju 
drugima i kao neizbežni događaji koji se ne mogu sprečiti. Percepcija reči „nesreća“ 
posebno podseća na koncept da se se radi o nepredvidivom događaju koji se ne može 
sprečiti. To je suprotno činjenicama, to jest rezultati istraživanja pokazuju da je najveći 
deo povreda i događaja koji su do njih doveli predvidiv i podložan prevenciji(Azami-
Aghdash S et al, 2021; Davis, 2001; Doege, 1978; Girasek, 1999; Staton et al., 2016). 

2. MATERIJAL I METODE 

Šta je povreda? Prema Svetskoj zdravstvenoj organizaciji, trauma ili povreda je 
definisana kao telesno oštećenje nastalo usled nedostatka kiseonika ili akutne prekomerne 
izloženosti energiji (mehaničkoj, toplotnoj, električnoj, hemijskoj ili zračenju), odnosno 
dejstvu spoljne sile koja premašuje prag fiziološke tolerancije.  
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Traumatizam je skup svih faktora koji su povezani sa učestalošću, nastankom (uzrok, 
pojava) i posledicama traume u jednoj sredini(Simić, 2014; WHO, 1992).  

Javnozdravstveni značaj povreda definiše učestalost, socio-ekonomske posledice, 
zdravstvene posledice i mogućnost preventivnog delovanja. 

3. REZULTATI 

3.1. Učesatalost 

Svetska zdravstvena organizacija (SZO) procenjuje da blizu 1,35 miliona ljudi pogine 
u saobraćajnim nezgodama širom sveta, što je u proseku 3.287 smrti dnevno, dok 50 
miliona dodatno biva povređeno ili onesposobljeno Više od polovine poginulih u 
saobraćajnim nezgodama je uzrasta od 15 do 44 godine. Saobraćajne nezgode su  vodeći 
uzrok smrtnosti u starosnoj grupi od 5–29 godina širom sveta. Za uzrast 15- 29 godina 
saobraćajne nezgode su vodeći uzrok smrti, dok su za uzrast 2-14 godina drugi po redu 
uzrok smrti. Trenutni trendovi ukazuju da će do 2030. godine saobraćajne povrede biti 
peti vodeći uzrok smrti, odnosno do kraja 2040. godine 9. vodeći uzrok smrti. Procene su 
takođe pokazale da će ovi brojevi porasti za 65% u budućih 20 godina(James et al., 2018; 
WHO, 2021). EU27 je kolektivno smanjila broj smrtnih slučajeva na putevima za 31% u 
periodu 2011-2021, sa 28.865 u 2011. na 19.823 u 2021. Bez obzira na to, bezbednost na 
putevima ostaje glavno društveno pitanje: u 2021. godini bilo je, u proseku, 44 smrtna 
slučaja na putevima na milion stanovnika širom EU. 2021. godina označava početak nove 
decenije Akcije u bezbednosti na putevima 2021-2030 sa ambicioznim ciljem da se spreči 
najmanje 50% smrtnih slučajeva i povreda u saobraćaju do 2030. godine (Europian 
commission, n.d.; Europian Commission, 2017; WHO, 2022). 

Spram ekonomskog statusa, više od 90% smrtnih slučajeva u saobraćaju dešava se u 
zemljama sa niskim i srednjim prihodima. Stope smrtnosti od povreda u saobraćaju 
najveće su u afričkom regionu, a najniže u evropskom regionu. Čak i u zemljama sa 
visokim dohotkom, veća je verovatnoća da će ljudi iz nižeg socioekonomskog porekla biti 
uključeni u saobraćajne nesreće(James et al., 2018; WHO, 2022). 

Posmatarno po polu, muškarci  češće učestvuju u saobraćajnim nezgodama nego žene. 
Oko tri četvrtine (73%) svih smrtnih slučajeva u saobraćaju dešava se među mladim 
muškarcima mlađim od 25 godina za koje je skoro 3 puta veća verovatnoća da će poginuti 
u saobraćajnoj nezgodi u odnosu na mlade žene(https://www.iihs.org/topics/fatality-
statistics/detail/males-and-females preuzeto 02.02.2023.; WHO, 2022). 

Povrede su značajan javnozdravstveni problem i u Srbiji, sa stopom mortaliteta od 7,8 
/ 100 000 u 2018. godini. Srbija je iznad proseka evropskog regiona (4,9/100 000). Na 
osnovu godišnjeg izveštaja o bezbednosti saobraćaja u 2019. godišnji broj poginulih u 
saobraćaju u Srbiji opao je za 44% između 2000. i 2018. U 2018. godini 7,8 saobraćajnih 
nezgoda na 100 000 stanovnika bilo je zabeleženo, u poređenju sa 13,9 u 2000. Od ovog 
vremena, izveštaji o indeksu performansi bezbednosti na putevima pokazuju da je Srbija 
imala smanjenje smrtnih slučajeva u saobraćajnim nezgodama za 54,6% u 2017. godini u 
odnosu na 2001., a u poređenju sa 2021. smanjenjem je bilo 59,1%. Analizom broja 
stradalih po uzrastu, u periodu 1997-2021. godine u Republici Srbiji uočava se da broj 
poginulih ima opadajući trend, ali da on godinama fluktuira(European Transport Safety 
Council, 2018.; International transport forum, 2019.; ABS, 2022.). 
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3.2. Socio-ekonomske posledice 

Opterećenost/breme društva sa saobraćajnim traumatizmom obično se slikovito 
objašnjava primerom „sante leda“. Fenomen ledenog brega opisuje situacije u kojoj veliki 
procenat problema je inače skriven od pogleda, tako da je epidemiologu vidljiv samo vrh 
ledenog brega.  
Niže prema bazi su povređeni kojima je bilo potrbno bolničko lečenje, odnosno još niže u 
bazi su slučajevi koji su tretirani na nivou primarne zdravstvene zaštite ili jednokratne 
posete službi hitne pomoći. U samoj bazi su nezgode u kojima nije tražena stručna 
medicinska pomoć (Mujkić et al, 2015; Sahai et al 2005).  

Osim ljudskih gubitaka, kao najteže posledice saobraćajnih nezgoda, nesumljivo je 
značajan i materijalni gubitak. Ekonomske posledice povreda čine direktni i indirektni 
troškovi. Direktni troškovi podrazumevaju troškove lečenja i rehabilitacije povređenih. 
Indirektni troškovi su: odsustvo sa posla, prerana smrt, invaliditet, briga porodice i društva 
oko osobe koja je povređena i tako dalje (Osman, L. 2018). Procena Svetske zdravstvene 
organizacije (SZO) je da zemlje u proseku troše oko 3% BND za zbrinjavanje i brigu oko 
osoba koje su povređene (WHO, 2022). Prema izveštaju Međunarodnog trasnportnog 
foruma (IRTAD) Srbija je u 2017. godini procenila troškove saobraćajnih nezgoda 
(poginulih, teških i lakših povreda) množenjem broja poginulih na putevima sa 470 000 
evra. Po tom osnovu ukupni troškovi saobraćajnih nezgoda u Srbiji u 2017. godini iznosili 
su 272,1 milion evra ili 0,7% BDP-a Srbije (International transport forum, 2019). Tako, 
ukupni materijalni troškovi, kao posledica saobraćajnih nezgoda u Evropskoj Uniji 
iznosili su proseku od 0.4%-4.1%(WHO regional office for Europe, 2021.).   

3.3. Mogućnost preventivnog delovanja 

Bezbednost saobraćaja na lokalnom, regionalnom, a potom i na nacionalom nivou je 
jedan od prioritetnih zadataka u unapređenju i zaštiti zdravlja jednako kao što su u 
prošlosti prioritet bile zarazne bolesti. Svetska zdravstvena organizacija (SZO) naglašava 
važnost saobraćajnih nezgoda/povreda kao jednog od vodećih javnozdravstvenih 
problema u svetu. Shodno tome, SZO, 2002. godine izdaje "World report on violence and 
health", potom 2004. "World report on road traffic injury prevention"(WHO, 2002; 
WHO,2004). Kako bi posebno istakla problem saobraćajnih nezgoda kod u dečijem 
uzrastu SZO je 2008. godine izdala "World report on child injury prevention" (WHO, 
2011). Dajući na značaju sve većem problemu  SZO je  2011. godine donela Rezolucije o 
sprečavanju nezgoda kod dece. Na nacionalnom nivou pored promene zakona o 
bezbednosti saobraćaja na putevima 2009. i 2020. godine, doneta je nacionalna strategija 
mladih, Strategija bezbednosti na putevima Republike Srbije za period od 2015. do 2020. 
godine, kao i nova Strategija za period 2020-2030 godine, zajedno sa preventivnim 
kampanjama namenjene mladima od strane Agencije za bezbednost saobraćaja u Srbiji 
(Zakon o bezbednosti saobraćaja na putevima 2009; Strategija bezbednosti saobraćaja na 
putevima Republike Srbije za period od 2015. do 2020. godine (2015); Nacionalna 
strategija za mlade za period od 2015. do 2025. godinem2015) 

Mogućnost preventivnog delovanja podrazumeva multisektorsku saradnju svih 
subjekata vezanih za unapređenje bezbednosti i prevencije saobraćajnih nezgoda, samim 
tim i povreda. Najefektivniji su programi koji su inkorporirani u funkcionisanje zajednice. 
Švedska je učinila da prevencije povreda bude deo u:urbanom planiranju, izgradnji puteva, 
transportu, obrazovanju i zdravstvenom sistemu. Stope povreda dece u Švedskoj su 
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najniže u svetu(Europian Commission, 2021; OECD & ITF, 2022; Svanström, 2012). 
Ponašanje čini 50% prevencije povreda, genetika, 20%, okruženje 20%, dostupnost 
zdravstvene zaštite 10%. Prvi konceptualni okvir za proučavanje uzroka i prevencije 
povreda, koji je razvio William Haddon. Proučavajući specifičnu povredu sa ovom 
matricom na umu, mogu se identifikovati promenljivi faktori rizika i identifikovati tačke 
intervencije (Runyan, 1998). Ključni faktori za prevenciju povreda su: epidemiološki 
podaci, jer da bi prevenirali moramo razumeti uzrok nastanka, kontinuirana edukacija koja 
podrazumeva, unapređenje znanja, promenu ponašanja i kulturološke promene, 
inžinjersko-tehnička rešenja, promena okoline da bude bezbedna i na kraju evaluacija, da 
li je sprovođenje strategije dovelo do pada incidencije(Gielen, 2003; Institute of Medicine 
and National Research Council Committee on Trauma Research, 1985; Peek-Asa, 2003).  

4. DISKUSIJA 

Prema SZO faktori rizika za nastanak saobraćajnih nezgoda su mnogobrojni. 
Najvažniji među  njima su: pristup-sigurni sistem, brzina, alkohol, psihoaktivne supstance 
(PAS), distrakcija pri vožnji, neupotreba kaciga, sedišta za decu, pojaseva, nebezbedna 
putna infastruktura, neadekvatno zbrinjavanje posle nesreće(WHO, 2022). 

Pristup sigurni sistem: uzimajući u obzir ljudske greške. Ovakav sistem umanjuje 
rezultat ljuskih grešaka, ovakav sistem dizajniran je da smanji teške posledice ljudskih 
grešaka. Okosnica ovog sistem su bezbedni putevi i okolina puteva, bezbedna brzina, 
bezbedna vozila........u cilju da se smanje fatalni ishodi i teške povrede (WHO, 2022). 

Brzina - povećanje prosečne brzine je direktno povezano i sa nastankom nesreće i sa 
težinom povrede(Lin,MR.,  Kraus, JF.,2009). 

Vožnja pod uticajem alkohola i bilo koje psihoaktivne supstance ili droge povećava 
rizik od sudara koji rezultira smrću ili teškim povredama(Valen et al., 2019). 

Pravilno korišćenje kacige pri vožnji motora smanjuje verovatnoću fatalnog ishoda za 
42% i za 69% od teške povrede glave. Pojasevi u kolima: nošenje pojaseva smanjuje smrt 
na prednjem sedištu za 45 do 50 % i za 25% na zadnjem sedištu.   Sedište za decu - 
korišćenje sedišta smanjuje rizik od smrtnog ishoda za 60%(Oviedo-Trespalacios et al., 
2017; WHO, ). 

Ima puno vrsta ometanja koja mogu voditi ka nepažljivoj vožnji. Danas jedna od 
najčešćih je upotreba mobilnih telefona. Verovatnoća da vozač koji koristi mobilni bude 
umešan u saobraćajni udes je 4 puta veća(Oviedo-Trespalacios et al., 2017). 

Nebezbedna putna infrastruktura - putevi moraju biti bezbedni za sve učesnike u 
saobraćaju (Pembuain et al., 2019). 

Neadekvatno zbrinjavanje posle nesreće - kašnjenja u adekvatnoj i na vreme pruženoj 
pomoći povređenih povećava ozbiljnost/težinu povrede. Nekada to čini razliku između 
života i smrti. Poboljšanje zbrinjavanja posle sobraćajne nesreće zahteva na vreme pristup 
kolima hitne pomoći i poboljšanje kvaliteta prehospitalnog i hospitalnog zbrinjavanja, 
kroz adekvatne treninge profesionalaca koji to rade (Urfi et al., 2020; WHO, 2022). 

Neadekvatno sprovođenje zakona vezanih za saobraćaj - da bi ponašanje učesnika u 
saobraćaju bilo u skladu sa zakonskom regulativom neophodno je dosledno ih primenjivati 
i kažnjavati one koji to ne čine, inače učesnici u saobraćaju neće to ugraditi u svoje 
ponašanje(WHO, 2022).  
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5. ZAKLJUČAK 

Uključivanje javnozdravstvenih institucija u kreiranje preventivnih programa i 
sprovođenje ciljanih istraživanja, moglo bi doprineti snižavanju incidencije i mortaliteta 
saobraćajnog traumatizma u Republici Srbiji. 
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НАСИЛНИЧКА ВОЖЊА – УЗРОК САОБРАЋАЈНЕ НЕЗГОДЕ 
У ПРАКСИ АПЕЛАЦИОНОГ СУДА У НИШУ 

VIOLENT DRIVING - THE CAUSE OF TRAFFIC ACCIDENTS 
IN THE PRACTICE OF THE COURT OF APPEALS IN NIŠ  

Весна Стевановић 1 
 

Резиме:  Кривична дела из групе против безбедности јавног саобраћаја врше различите 
категорије учесника у саобраћају. У овом раду указано је у којој мери су учесници који су 
управљали појединим возилима у протеклом периоду са подручја која су у оквиру 
надлежности  појединих виших судова на подручју Апелационог суда у Нишу управљали 
возилима тако да се њихова вожња квалификовала као насилничка вожња, и при томе су 
вршили кривична дела из ове групе и на неке специфичности тих кривичних дела. Такође, 
указано је и на санкције које су им изречене. Дат је и приказ одлука у поступцима по жалби 
против одлука првостепених судова изречених поводом најтежих од тих кривичних дела по 
којима је Апелациони суд у Нишу као другостепени суд донео коначну одлуку. Овај приказ 
може бити од значаја за сваку локалну заједницу широм Србије. 

Кључне речи: саобраћајне незгоде, кривична дела, одлуке суда, насилничка вожња, локална 
заједница 

Abstract: Criminal acts from the group against public traffic safety are carried out by different 
categories of participants in the traffic. In this paper, we have shown to what extent the participants 
who drove certain vehicles in the past period from areas within the jurisdiction of certain higher 
courts in the area of the Appellate Court in Nis drove vehicles in such a way that their driving was 
qualified as violent driving, and committed criminal acts from this group and on some specifics of 
those criminal acts. Also, we pointed to the sanctions that are imposed on them. We also presented 
a review of the decisions in the appeals proceedings against the decisions of the first instance courts 
pronounced on the gravest of these crimes, according to which the Appellate Court in Nis as the 
second instance court made the final decision. This presentation can be of importance to every local 
community throughout Serbia. 

 
1 Весна Стевановић, судија, Апелациони суд у Нишу, Војводе Путника бб, Ниш, Србија, e-mail: 
glosarijum@glosarijum.com 
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1. УВОД 

Различите категорије учесника учествују у саобраћају на путевима, сваки дан. И 
свака од тих категорија свакодневно крши у мањој или већој мери саобраћајне 
прописе, врши најразличитије саобраћајне прекршаје. То се односи на све 
категорије учесника у саобраћају, с тим да су највидљивији прекршаји који чине 
возачи појединих возила. А због кршења саобраћајних прописа врло често долази и 
до саобраћајних незгода. Самим тим, различите категорије учесника постају 
одговорни за настанак саобраћајних незгода. Саобраћајне незгоде на путевима су 
реалност. Свакодневна, најбројнија. Широм света, у Србији такође. Некада су у 
питању саобраћајне незгоде са материјалном штетом, објективно најбројније у 
свакодневном животу. Међутим, због пропуста учесника у саобраћају долази и до 
саобраћајних незгода са настрадалим – погинулим односно повређеним особама. 

У последњих неколико година на путевима Србије, свакодневно се и на жалост 
све чешће, у медијима помиње насилничка вожња у саобраћају. Медији су препуни 
наслова о тој врсти прекршаја. На територији целе наше државе. Указујемо само на 
неке од тих наслова из медија: „Насилничка вожња на ауто путевима Србије - 
девојка возила 240 км/х на ауто-путу код Лапова“ – 21.8.2022. године,2  „На путу 
Београд - Шид приведен холандски држављанин због насилничке вожње“ – 
2.1.2022. године,3 „За воланом са скоро 3 промила алкохола у крви“ – 30.1.2023. 
године у коме се наводи да је саобраћајна полиција Полицијске управе Пирот у 
редовној контроли саобраћаја током викенда искључила је возача који је био за 
воланом са 2,94 промила алкохола.4 Овакви и слични наслови могу да се пронађу 
скоро свакодневно у домаћим штампаним и електронским медијима, али и 
последице саобраћајних незгода проузрокованих таквом вожњом од стране 
појединих возача. 

У пракси Апелационог суда у Нишу, сходно надлежности овог суда, сусретали 
смо се у претходном периоду са најразличитијим пропустима учесника у 
саобраћајним незгодама. Циљ нам је био да у овом раду сагледамо у којој мери се 
на овом подручју догађају најтеже саобраћајне незгоде које по свом обележју и 
последицама представљају насилничку вожњу. Јер те саобраћајне незгоде се 
уочавају у пракси судова на територији широм Србије, па ни подручје које покрива 
Апелациони суд у Нишу у том делу није изузетак. 

 

 
2 https://www.euronews.rs/srbija/aktuelno/59685/nasilnicka-voznja-na-auto-putevima-srbije-devojka-vozila-
240-kmh-na-auto-putu-kod-lapova/vest, Euronews Србија 21/08/2022 13:26, приступљено 1.2.2023. 
3 https://www.euronews.rs/evropa/vesti/31588/na-putu-beograd-sid-priveden-holandski-drzavljanin-zbog-
nasilnicke-voznje/vest, Euronews Србија 2/0/2022 12:28, приступљено 1.2.2023. 
4 https://www.juznevesti.com/Tagovi/voznja-pod-dejstvom-alkohola.sr.html, Аутор: Љ. .Ф. Извор: Јужне 
вести, 30.1.2023, приступљено 1.2.2023. 
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2. ШТА ЈЕ НАСИЛНИЧКА ВОЖЊА ПРЕМА ВАЖЕЋИМ ПРОПИСИМА? 

Претходни Закон о основама безбедности саобраћаја на путевима (даље: 
ЗОБСП) познавао је појам безобзирна вожња, који никада није био тако стриктно 
дефинисан као појам насилничка вожња и значење тог појма је суштински креирала 
судска пракса, од случаја до случаја. Професор Стојановић је навео да безобзирност 
постоји када се неко понаша у саобраћају тако да уопште не води рачуна о 
интересима и добрима других учесника у саобраћају (Стојановић, 2006:646). Као 
таква безобзирност је егзистирала у судској пракси као један од критеријума за 
одређење да ли је у конкретном случају неки од учесника у саобраћају и на који 
начин кршио прописе – са умишљајем или из нехата, све до доношења сада важећег  

Закона о безбедности саобраћаја на путевима (даље: ЗОБС) из 2009. године. 5. 
Појам насилничка вожња први пут је под тим називом поменут у ЗОБС и у првом 

периоду од почетка примене у децембру 2009. године, насилничка вожња је била 
дефинисана у члану 41. на следећи начин:  

„Насилничка вожња је поступање возача које је у грубој супротности са 
правилима саобраћаја, односно, приликом које возач не показује обзир према 
безбедности осталих учесника у саобраћају.  

Под насилничком вожњом сматра се и: 
1. када возач два или више пута прође светлосни саобраћајни знак када му 

је тим знаком забрањен пролаз, ако између два узастопна проласка није 
прошло више од 10 минута, 

2. када возач изврши претицање колоне возила при чему својим возилом 
прелази или се креће по неиспрекиданој уздужној линији која раздваја 
коловозне траке по смеровима кретања“. 

Закон о изменама и допунама Закона о безбедности саобраћаја на путевима из 
2018. године, који се примењује од 3.4.2018. године (даље: ЗИД ЗОБС) 6 дефинише 
насилничку вожњу још потпуније у односу на ЗОБС и то је у овом моменту важеће 
решење у ЗОБС. Насилничка вожња је сада дефинисана у члану 41. на следећи 
начин:  

Насилничка вожња је поступање возача које је у грубој супротности са 
правилима саобраћаја, односно, приликом које возач не показује обзир према 
безбедности осталих учесника у саобраћају.  

Под насилничком вожњом сматра се и: 
1. када возач два или више пута прође светлосни саобраћајни знак када му 

је тим знаком забрањен пролаз, ако између два узастопна проласка није 
прошло више од 10 минута, 

2. када возач изврши претицање колоне возила при чему својим возилом 
прелази или се креће по неиспрекиданој уздужној линији која раздваја 
коловозне траке по смеровима кретања, 

 
5 Закон о безбедности саобраћаја на путевима "Службени гласник Републике Србије", бр. 41/2009, 
53/2010, 101/2011, 32/2013 (Одлука Уставног суда), 55/2014, 96/2015, 9/2016 (Одлука Уставног суда), 
24/2018, 41/2018 (други закон), 41/2018, 87/2018, 23/2019 
6 Закон о изменама и допунама Закона о безбедности саобраћаја на путевима "Службени гласник 
Републике Србије", 24/2018 
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3. кретање возила на путу у насељу брзином која је за више од 90 км/х већа 
од дозвољене, односно ван насеља брзином која је за више од 100 км/х 
већа од дозвољене, 

4. управљање возилом у стању потпуне алкохолисаности (више од 2,00 
мг/мл). 

Суштина насичничке вожње према законском решењу из ЗИД ЗОБС је остала 
иста - поступање возача које је у грубој супротности са правилима саобраћаја, 
односно, приликом које возач не показује обзир према безбедности осталих 
учесника у саобраћају. Ова законска формулација је задржала исте пропусте у 
вожњи на страни појединих возача као и оне који су постојали у моменту почетка 
примене ЗОБС. Међутим, ново решење је значајно потпуније у односу на претходно 
важећу дефиницију насилничке вожње и кроз на тај начин су покривени они најтежи 
прекршаји које несавесни возачи чине у саобраћају, у погледу брзине кретања 
возилом којим управљају на путевима и у погледу божње под дејством алкохола, 
који пропусти на страни таквих несавесних возача доводе не само до прекршаја већ 
и до саобраћајне незгоде које по својим последицама представљају кривична дела 
која проистекну из такве вожње. 

ЗОБС за насилничку вожњу, која по својим обележјима представља прекршај, 
предвиђа казну од 30 до 60 дана затвора, заједно са новчаном казном од 120.000 до 
140.000 динара, а у случају саобраћајне незгоде – од 45 до 60 дана затвора са 
новчаном казном од 130.000 до 150.000 динара. Уз то обавезно се изриче и мера 
забране управљања моторним возилом у трајању од најмање девет месеци, а 
најмање десет у случају саобраћајне незгоде. Обавезно је такође изрицање и 15 
казнених поена, а у случају саобраћајне незгоде 17 казнених поена. 

3. ЗВАНИЧНИ (ПОЈЕДИНИ) ПОДАЦИ О САОБРАЋАЈНИМ 
ПРЕКРШАЈИМА И САОБРАЋАЈНИМ НЕЗГОДАМА 

У Србији, Агенција за безбедност саобраћаја (даље: АБС) за сада не води 
детаљну евиденцију саобраћајних прекршаја од стране појединих категорија 
учесника у саобраћају. Ту евиденцију води само Министарство унутрашњих 
послова, које повремено објављује податке различите податке о појединим 
прекршајима које учине учесници у саобраћају. Најчешће, то су ситуације после 
неких недеља контроле у погледу алкохолисаности, мерења брзине кретања. Такође, 
то су повремени упоредни извештаји или на крају календарске године. 

Поједине податке о бројности прекршаја у вези са насилничком вожњом 
пронашли смо у медијима. Тако, подаци показују да је у првих 6 месеци 2021 године 
због насилничке вожње из саобраћаја је искључено 1.200 возача, а током целе 2020. 
њих 1.673.7  

 
7 https://www.b92.net/automobili/aktuelno.php?yyyy=2021&mm=08&nav_id=1907253, закон ригорозан, а 
бахатих на путевима све више и готово сви су мушкарци, извор: б92, новости.рс недеља, 15.08.2021., 
преузето 2.2.2023 
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Начелник управе саобраћајне полиције МУП РС недавно је саопштио да су 
током 2022. године припадници саобраћајне полиције открили негде око 2.700 
прекршаја насилничке вожње, што је за 12 одсто више него прошле године8. 

И ниједно подручје у Републици Србији није поштеђено возача који управљају 
својим возилима на тај начин да се њихова вожња може правно квалификовати као 
насилничка вожња и који чине најтеже саобраћајне прекршаје. Таква вожња 
забележена је и на подручју југа Србије. Осим примера на који смо указали у уводу 
кроз наслове из медија са подручја Пирота, указујемо само на неке од најновијих 
примера насилничке вожње на подручју Ниша који су откривени од стране 
саобраћајне полиције током јануара 2023. године: „Полиција за викенд у Нишу 
зауставила 47 возача због алкохола, дроге и прекорачења брзине“ – 16.1.20239. 

Када су у питању саобраћајне незгоде које по својим обележјима представљају 
кривична дела подаци АБС показују да се  од 2017. до 2021. године у Републици 
Србији на путевима догодило 173.360 саобраћајних незгода у којима је смртно 
страдало 2.674 лица, тешке телесне повреде су задобила 16.474 лица, а лаке телесне 
повреде су задобила 83.280 лица. Званични подаци за 2022.годину још нису 
објављени. 

Имајући у виду одредбе ЗОБС-а које прописују да се свако пијанство „веће” од 
два промила сматра стањем потпуне алкохолисаности, а управљање возилом у том 
стању – насилничком вожњом, у медијима су наведени и одређени подаци о 
најтежим последицама саобраћајних незгода које су проузроковали возачи који су 
управљали возилима у стању потпуне алкохолисаности у претходном периоду.  

Такви возачи управљајући са преко два промила алкохола у крви су током 2016. 
године изазвали незгоде у којима су погинуле 24 особе, у 2017. години број 
погинулих у таквим случајевима јесте 18, а у 2018. години 6, а током 2019. године у 
Србији су такви возачи изазвали незгоде у којима је 11 људи изгубило живот. 10 

Подаци АБС – Статистички извештаји о стању безбедности саобраћаја у 
Републици Србији за 2019., 2020. и 2021.годину показују да су у оквиру утицајног 
фактора : Пропусти возача због неискуства, непримереног и непрописног понашања 
утврђено је да је током 2019. године на путевима у нашој држави једна особа 
изгубила живот као последица насиничке вожње, а да су током 2020. и 2021. године 
на путевима у нашој држави по 2 особе изгубиле живот због насилничке вожње. 

На основу наведених података из медија и статистичких извештаја о стању 
безбедности саобраћаја у Републици Србији очигледно је да АБС још увек није у 
потпуности усагласила податке о насилничкој вожњи са важећим одредбама ЗОБС 
после измена из 2018. године, јер нису препознати и у оквиру појединих утицајних 
фактора означени као случајеви насилничке вожње саобраћајне незгоде у којима су 

 
8 https://www.tanjug.rs/srbija/drustvo/6152/nacelnik-uprave-saobracajne-policije-mup-a-srbije-u-2022-iz-
saobracaja-iskljuceno-vise-od-61500-alkoholisanih-vozaca/vest, 31. децембар 2022 18:23 извор: Тањуг, 
преузето 29.1.2023. 
9 https://www.juznevesti.com/Tagovi/voznja-pod-dejstvom-alkohola.sr.html, Autor:Т. R.Izvor:Južne vesti, 
16.1.2023, приступљено 1.2.2023. - Нишка полиција искључила је за викенд из саобраћаја 45 возача под 
дејством алкохола, једног под дејством кокаина и марихуане, као и једног који је у Мерошини возио 
брзином од 194,3 километра на сат тамо где је ограничење 70. Како наводе из Полицијске управе, против 
њих ће бити поднете прекршајне пријаве. 34-годишњег возача “мерцедеса” полиција је у Мерошини 
зауставила пресретачем и испоставило се да је прекорачио дозвољену брзину за 124,3 километра на сат. 
10 https://www.politika.rs/scc/clanak/481744/Pijani-vozaci-najveca-opasnost-u-saobracaju, Понедељак, 
21.06.2021. у 17:31Александра Петровић, преузето 22.1.2023. 
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поједини возачи управљали под дејством алкохола од 2 промила и више, а што би 
морало да буде означено почев од статистичког извештаја АБС за 2018.годину, па 
надаље. 

При томе, сви ови извештаји у оквиру утицајног фактора : Пропусти возача због 
лошег психофизичког стања, непажње и расејаности препознају поред осталих 
утицајних фактора и утицај алкохола на страни возача на процентуално велики број 
саобраћајних незгода са погинулим лицима. 

О насилничкој вожњи у Србији ретки су аутори из науке и судске праксе који 
писали и указивали на конкретне примере из праксе. Једини рад који смо пронашли, 
у коме је било речи о насилничкој вожњи и анализи конкретног случаја у пракси 
био је из првог периода, пре сада важећег решења у ЗОБС у погледу насилничке 
вожње (Обрадовић, 2015: 61-66). 

4. НАСИЛНИЧКА ВОЖЊА НА ПОДРУЧЈУ АПЕЛАЦИОНОГ СУДА 
У НИШУ 

Апелациони суд у Нишу је формиран у реформи правосуђа крајем 2009. године. 
Територијална надлежност суда, у време писања овог рада, дефинисана је 
одредбама Закона о изменама и допунама Закона о седиштима и подручјима судова 
и јавних тужилаштава из 2013. године.11 Од тада Апелациони суд у Нишу надлежан 
за подручја Виших судова у Врању, Зајечару, Неготину, Лесковцу, Нишу, Прокупљу 
и Пироту, које подручје обухвата надлежност 16 основних судова односно 31 
општину са подручја истока и југа Републике Србије.  

Сходно надлежности која је дефинисана према Закону о уређењу судова, 
Апелациони суд у Нишу у другостепеној материји је надлежан за решавање по 
жалбама за све саобраћајне незгоде са смртном последицом и за све саобраћајне 
незгоде у којима су наступиле тешке телсне повреде појединих лица у ситуацијама 
када је окривљени учесник за такве незгоде кривично дело извршио са евентуалним 
умишљајем – под дејством алкохола, психоактивних супстанци, лекова при чијој 
употреби возач не сме да управља возилом, као и за такве случајеве који спадају у 
квалификацију насилничке вожње12. 

За потребе овог рада аутор је затражила од свих виших и основних судова 
податке о саобраћајним незгода – предметима који спадају под насилничку 
вожњу.Истовремено, аутор је прегледала и праксу Апелационог суда у Нишу који 
поступа као другостепени суд по жалбама против првостепених судова у вези са 
темом овог рада. 

У целокупном посматраном периоду, од 2009. до 2023. на подручју Апелационог 
суда у Нишу – пронашли смо само два предмета – саобраћајне незгоде, које су 
квалификоване као насилничка вожња, о којима ће бити реч у даљем тексту. 

Сходно својој надлежности по једном предмету је поступао Виши суд у Нишу, а 
по другом предмету је поступао Основни суд у Нишу. 

 
11 Закон о седиштима и подручјима судова и јавних тужилаштава, "Службени гласник РС", бр. 101/2013 
од 20.11.2013. примењује се од 1.1.2014. 
12 Закон о уређењу судова, "Службени гласник РС", бр. 116/2008, 104/2009, 101/2010, 31/2011, 78/2011, 
101/2011, 101/2013, 40/2015, 106/2015, 13/2016, примењује се од 1.1.2010., видети чл.22, 23. и 24., 
113/17, 65/18, 87/18, 88/18 
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Без обзира на разлике у погледу надлежности постоје и неке заједничке 
карактеристике за оба предмета  и то су:  

• у оба случаја саобраћајне незгоде су се догодиле у Нишу,  
• у оба случаја учествовало је по једно путничко возило којим су 

управљали возачи – мушкарци, професионални возачи по занимању, 
неожењени и неосуђивани, 

• у обе саобраћајне незгоде више лица је изгубило живот, 
• у оба случаја није постојао допринос на страни било кога од оштећених.  

У првом случају који се догодио 1.4.2018. године у дневним условима (у време 
важења основног текста ЗОБС о насилничкој вожњи) путничким возилом је 
управљао возач моторних возила по занимању, под дејством алкохола од 1,98 
промила, недозвољеном брзином – од најмање 85 км/х на путу у насељу где је 
прописана брзина од 50 км/х. Последица те незгоде је смрт три лица и то:  
бициклисте који се кретао у истом смеру као и возило којим је оптужени управљао 
од којих повреда је тај човек преминуо на лицу места и два пешака - жене које су се 
налазиле на тротоару, које су због бројних повреда преминуле у КЦ Ниш. Осим тога 
једно лице је задобило лаке телесне повреде - сапутник у возилу оптуженог возача. 

Оптуженом је изречена казна затвора у трајању од 11 година и исти је након 
објављивања пресуде задржан у притвору. Изречена му је и мера безбедности 
забране управљања моторним возилима „Б“, „Ц“ и „Д“ категорије у максималном 
трајању од 5 година по правноснажности пресуде. 

Приликом доношења одлуке о казни од олакшавајућих околности на страни 
оптуженог суд је ценио: држање после извршеног кривичног дела – потпуно 
признање, да се оштећени које је задобио лаке телесне повреде није придружио 
кривичном гоњењу и да је неосуђиван. 

Од отежавајућих околности на страни оптуженог суд је ценио: последице 
извршења кривичног дела – смрт три лица од којих су две биле рођене сестре и 
младе особе старе 27 односно 24 године и лаке телесне повреде једног лица; да не 
постоји било какав допринос за настанак саобраћајне незгоде, посебно ове две жене 
које су биле на тротоару; возач моторних возила по занимању. Прекршио бројне 
норме ЗОБС: возио једном од најпрометнијих улица у граду брзином од најмање 85 
км/х у касним поподневним сатима када има доста људи и под дејством алкохола од 
1.98 промила – степен алкохолисаности и велику брзину којом се кретао. 

У другом случају који се догодио 4.1.2021. године у ноћним условима (после 
ЗИД ЗБС и допуне одредаба о насилничкој вожњи) путничким возилом је управљао 
возач стар 20 година, недозвољеном брзином – од најмање 131 км/х на путу у насељу 
где је прописана брзина од 60 км/х. Последица те незгоде је смрт два лица и то:  
малолетног дечака и мушкарца који су се кретали тротоаром од којих повреда су 
оба лица преминула на лицу места. 

Оптуженом је изречена казна затвора у трајању од 7 година и исти је након 
објављивања пресуде задржан у притвору. Изречена му је и мера безбедности 
забране управљања моторним возилима „Б“, категорије у максималном трајању од 
5 година по правноснажности пресуде.  

Приликом доношења одлуке о казни од олакшавајућих околности на страни 
оптуженог суд је ценио:да је у питању млађе пунолетно лице, да је на главном 
претресу изразио жаљење и кајање и да је неосуђиван. 
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Од отежавајућих околности на страни оптуженог суд је ценио: да је по занимању 
возач моторних возила, тежину последице ове незгоде с обзиром д аје једно од два 
лица чија је смрт наступила дете, да се незгода догодила у насељу, да је до контакта 
дошло на пешачкој стази којом су се кретали сада покојни који су били леђима 
окренути наилазећем возилу. 

У поступку по жалби у Апелационом суду у Нишу била је само једна од ових 
пресуда – поводом саобраћајне незгоде која се догодила 4.1.2021. године. Наведена 
пресуда је поводом жалби бранилаца преиначена пресудом Апелационог суда у 
Нишу утолико што је возачу казна ублажена на 6 година затвора, док је у осталом 
делу – у погледу притвора и изречене мере безбедности одлука остала непромењена. 

5. ЗАКЉУЧАК 

У раду је указано на насилничку вожњу и на последице такве вожње са аспекта 
прекршаја, кроз медије и на основу званичних података од стране Агенције за 
безбедност саобраћаја у периоду 2019.-2021. године.   и дат приказ укупног броја 
саобраћајних незгода у Републици Србији од 2017. – 2021. године. 

Очигледно је да су прекршаји које проузрокују несавесни возачи а који 
представљају насилничку вожњу свакодневна појава на путевима Републике србије, 
што показују само неки подаци који су представљени у овом раду. 

Званични подаци које води Агенција за безбедност саобраћаја о саобраћајним 
незгодама које представљају кривична дела а која за последицу имају смрт 
појединог лица не одговарају подацима који се односе на последице насилничке 
вожње, на шта је конкретно указано у овом раду. 

Имајући у виду територију коју је у надлежности Апелационог суда у Нишу – 
југ и исток Србије, подручје кроз које пролазе поједини од главних и 
најфреквентних путних, али и теретних праваца који повезују различите делове 
Европе, предмет анализе су биле саобраћајне незгоде које су проузроковали возачи 
који су насилничком вожњом на овом подручју проузорковали такве саобраћајне 
незгоде. На основу добијених података од првостепених и другостепених судова у 
раду су представљени званични подаци  који се односе на извршење кривичних дела 
из групе против безбедности јавног саобраћаја од стране возача који су 
насичничком вожњом проузроковали саобраћајне незгоде са смртном последицом 
и како су окончани судски поступци тим поводом вођени пред надлежним 
првостепеним односно другостепеним судовима на подручју Апелационог суда у 
Нишу у периоду од 2010. - 2022. године. Тај број је суштински занемарљив, али 
губитак и једног људског живота нема цену и треба да буде опомена за остале 
возаче, учеснике у саобраћају на могуће последице њихове непрописне – небезбедне 
– недозвољене вожње. 

Искључиви извршиоци ових кривичних дела били су мушкарци, професионални 
возачи и неосуђивани за било које кривично дело, па ни за кривично дело из групе 
против безбедности јавног саобраћаја. У оба анализирана предмета изречене су 
ефективне вишегодишње казне затвора с обзиром да су то били најтежи случајеви – 
саобраћајне незгоде са смртним последицама, са више смртно настрадалих лица. У 
оба случаја такође, изречене су и мере безбедности забране управњљања моторним 
возилом у максималној могућој дужини трајања такве мере.   
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На основу увида у поједине достављене одлуке из судске праксе првостепених 
односно другостепених судова – виших судова и Апелационог суда у Нишу указано 
је да ни у једном од случајева у којима је дошло до саобраћајне незгоде као 
последица насилничке вожње од стране несавесног возача нису постојали било 
какви доприноси на страни настрадалих осталих учесника у саобраћају – возача 
бицикла односно пешака.  

Наведени подаци могу да буду од значаја за надлежне органе  - јавна тужилаштва 
и судове не само на подручју Апелационог суда у Нишу већ на подручју Републике 
Србије уопште, да сваки од ових органа препозна у оквиру своје надлежности 
пропусте на страни возача који су проузроковали саобраћајне незгоде, да ли су ти 
пропусти представљали поступање које је у грубој супротности са правилима 
саобраћаја, односно, приликом које возач не показује обзир према безбедности 
осталих учесника у саобраћају, без обзира што можда не спадају у неки од четири 
јасно дефинисана кршења прописа који дефинишу насилничку вожњу у важећим 
одредбама Закона о безбедности саобраћаја на путевима. 

Ови подаци могу да буду од значаја за припаднике полиције и за надлежне 
органе на подручју Ниша, али и свих осталих локалних самоуправа у Републици 
Србији, с обзиром да припадници полиције први излазе на лице места после 
саобраћајне незгоде, али и спроводе редовну и ванредну контролу у погледу 
повећања безбедности саобраћаја на путевима,  за тела/ савете за безбедност 
саобраћаја свих локалних самоуправа, да сваки од ових органа предузме све што је 
у оквиру њихове надлежности ради повећања безбедности саобраћаја односно 
смањења броја саобраћајних незгода уопште.   
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КАЗНЕНИ ПОЕНИ КАО СПЕЦИФИЧНЕ САНКЦИЈЕ ЗА 
САОБРАЋАЈНЕ ПРЕКРШАЈЕ 

PENALTY POINTSAS SPECIFIC SANCTIONS FOR TRAFFIC 
VIOLATIONS 

  Сунчица Савић1, Милош Николић2 
 

Резиме: Предмет овог рада је упознавање са применом новијих специфичних санкција за 
саобраћајне прекршаје - казнених поена, који су по први пут почели да се примењују од 
2010. године, прописане Законом о прекршајима (у даљем тексту ЗОП) и одредбама Закона 
о безбедности саобраћаја на путевима (у даљем тексту ЗОБС). У овом раду се одређује 
појам казнених поена и анализирају се њихови нормативни аспекти, примена у домаћој 
пракси и у упоредном праву. Казнени поени су специфична санкција за саобраћајне 
прекршаје. Циљ рада је да укаже на уочену потребу и стручна очекивања у стварању 
ефикаснијих правних оквира за реализацију казнених поена. 

Кључне речи: казнени поени, казна. 

Abstract: The subject of this paper is an introduction to the application of newer specific 
sanctions for traffic violations - penalty points, which have been applied for the first time since 
2010, prescribed by the Law on Misdemeanors (hereinafter referred to as ZOP) and the provisions 
of the Law on Road Traffic Safety ( hereinafter ZOBS). This paper defines the concept of penalty 
points and analyzes their normative aspects, application in domestic practice and in comparative 
law. Penalty points are a specific sanction for traffic violations. The goal of the work is to point 
out the perceived need and professional expectations in creating more effective legal frameworks 
for the realization of penalty points. 

Keywords: penalty points, penalty 
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1. УВОД  

У „Сл. гласнику РС“ бр. 65/2013, дана 02. 08. 2013. године објављен је Закон о 
прекршајима, који је сада у примени а ступио је на снагу 01.03.2014. године. 
Измене и допуне ЗОП-а објављене су у „Сл. гласнику РС“ бр. 13/16 (98/16 - 
Одлука УС РС и 91/19 и 91-19  - други закон). 

Прекршајно право чини Закон о прекршајима, (који садржи и материјалне и 
процесне одредбе) и посебни прописи (тзв. материјални прописи) којима су 
прописани прекршаји и санкције. Прекршајно право представља посебан део 
казненог права. Прекршаји су широко заступљена друштвена појава и то је 
разноврсна материја. Скоро да не постоји законски пропис који не садржи одредбе 
о прекршајима. У примени је око 300 закона и око 500 подзаконских прописа о 
прекршајима. Прекршаји су заступљени у скоро свим областима, сферама 
савременог друштвеног живота, што претпоставља да је потребно да се та 
девијантна понашања изучавају са становишта права, криминологије, пенологије и 
других научних дисциплина. Више стотина прописа: закона, подзаконских и 
других општих аката, садржи велики број прекршаја. Може се слободно рећи да 
скоро сваки пропис садржи и одредбе о прекршајима. 

Устав Републике Србије прописује у члану 27. „да казну која обухвата лишење 
слободе може изрећи само суд“, што је условило установљење судова за прекршаје 
као посебних судова. 

Судови за прекршаје у Републици Србији су не само незаобилазан већ и 
изузетно значајан чинилац организације и активности друштва у супротстављању 
непрописним понашањима у друштвеној заједници. Највећи број грађана једини 
контакт са судом има управо због прекршаја.  

Закон о прекршајима је дао у члану 2. дефиницију прекршаја одређујући га као 
противправно дело које је законом или другим прописом надлежног органа 
одређено као прекршај и за које је прописана прекршајна санкција.  

Прекршаји могу бити прописани законом, уредбом, одлуком скупштине 
аутономне покрајине, скупштине општине, скупштине града Београда и 
скупштине града, којом приликом се могу прописивати само казне и заштитне 
мере предвиђене ЗОП-ом и у границама које одређује ЗОП. 

Субјекат прекршаја је физичко лице (појединац) или правно лице (предузеће..) 
одговорно лице у правном лицу, одговорно лице у државном органу, органу 
територијалне аутономије и јединице локалне самоуправе и за прекршаје а не и за 
кривична дела, може одговарати само предузетник - пословно способно физичко 
лице које обавља делатност у циљу остваривања прихода и које је као такво 
регистровано у складу са законом о регистрацији, на шта указују члан 4. и 5. 
Закона о одговорности правних лица за кривична дела и члан 83. Закона о 
привредним друштвима).  

2. ПРЕКРШАЈНЕ САНКЦИЈЕ 

Прекршајне санкције су: казне, казнени поени, опомена, заштитне мере и 
васпитне мере. Сврха изрицања и примене санкција је да сврха кажњавања је да се 
изрази друштвени прекор учиниоцу због извршеног прекршаја и да се утиче на 
њега и на сва остала лица да убудуће не чине прекршаје. 
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Врсте прекршајних казни су:  казна затвора, новчана казна и казна рада у 
јавном интересу. Прописана је сврха кажњавања да се изрази друштвени прекор 
учиниоцу због извршеног прекршаја и да се утиче на њега и на сва остала лица да 
убудуће не чине прекршаје. 

Казна затвора се може изрећи само као главна казна и њу може изрећи само 
прекршајни суд. 

Казна затвора  прописује се, искључиво, законом. Затвор не може бити краћи 
од једног ни дужи од 60 дана, с тим да ако је поред новчане казне кажњеном лицу 
била изречена и казна затвора, затвор којим се замењује неплаћена новчана казна и 
изречена казна затвора не могу трајати дуже од деведесет дана.  

Новчана казна се према члану 39. ЗОП, може прописати у распону од:  
• од 5.000 до 150.000 динара за физичко лице или одговорно лице; 
• од 50.000 до 2.000.000 за правно лице: 
• од 10.000 до 500.000 динара за предузетника. 

 
Новчана казна у фиксном износу може се за физичко лице и одговорно лице 

прописати у износу од 1.000 до 50.000 динара, а за правно лице од 10.000 до 
300.000 динара и за предузетника такође у фиксном износу од 5.000 до 150.000 
динара, с тим што се новчана казна која се прописује Одлуком скупштине 
Аутономне покрајине, скупштине општине, скупштине града Београда и 
скупштине града, не може бити виша од половине горе поменутих новчаних казни 
које се прописују законом или уредбом. Изузетно од горе поменутих распона ЗОП 
предвиђа посебне распоне казни  за прекршаје из области царинског, девизног.. 
пословања, јавних прихода, јавног информисања и животне средине.. 

О казни рада у јавном интересу више речи, биће посебно током овог рада. 
Казне се изричу за учињени прекршај, а заштитне мере да би се учинилац 

склон вршењу прекршаја спречио да их у будуће врши.  
Прекршајним судовима су на располагању и заштитне мере чије су врсте 

прописане чланом 52. ЗОП-а. 
Према члану 99 ЗОП-а, на прекршајни поступак сходно се примењују одредбе 

Законика о кривичном поступку. Такође, у прекршајном поступку према 
малолетнику сходно се примењују одредбе Закона о малолетним учиниоцима 
кривичних дела и кривичноправној заштити малолетних лица, док се према члану 
310. ЗОП на извршење прекршајних санкција сходно примењује закон којим се 
уређује извршење кривичних санкција.  

Процесне одредбе прекшајног права су такође сличне са процесним одредбама 
кривичног права. То се пре свега односи на начела материјалне истине, слободне 
оцене доказа, саслушања окривљеног, право на жалбу итд. 

Поред бројних сличности између прекршајног и кривичног права постоје и 
одређене разлике. 

Прекршаји могу бити прописани и подзаконским актима за разлику од 
кривичних дела. Субјекти одговорности су исти, стим што за прекршај може 
одговарати предузетник, док за кривично дело то није прописано. Требало би да су 
за прекршаје прописане блаже казне у односу на кривична дела, што увек није 
случај. Познато је да су за бројне саобраћајне прекршаје до пре неколико година 
биле прописане безусловне казне затвора као једина казне, без алтернативе, које се 
нису могле ублажити по врсти, већ у оправданим случајевима само по висини 
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(насилничка вожња, вожња без возачке дозволе, вожња са више од 2,00 мг/мл 
алкохола, одбијање алко-теста, управљање возилом за време трајања заштитне 
мере којом му је то забрањено, брзина у насељу преко 70 км/х већа од дозвољене а 
ван насеља преко 80 км/, „туча у групи“).  

За прекршаје није прописан институт условне осуде, „кућног затвора“, 
условног отпуста и помиловања.  

Кривично дело може бити прописано само законом, а прекршаји могу бити 
прописани законом, или уредбом односно одлуком скупштине аутономне 
покрајине, скупштине опиштине, скупштине града и скупштине града Београда. 

Судску функцију према кривичном законодавству врше редовни судови - као 
судови опште надлежности према члану 11. Закона о уређењу судова и једино они 
могу водити кривични поступак и изрећи кривичну санкцију за кривично дело. 

Према Закону о прекршајима прекршајну санкцију може изрећи само суд за 
прекршаје, као суд посебне надлежности према члану 11. Закона о уређењу судова, 
осим што новчану казну може изрећи овлашћени орган односно овлашћено лице 
прекршајним налогом. 

3. КАЗНЕНИ ПОЕНИ 

Казнени поени се на основу чл. 349. ЗОБС-а (који је објављен у "Сл. гласнику" 
Републике Србије број 41/09) примењују од 01.01.2010. године – од почетка 
примене тада новог Закона о прекршајима. 

Систем казнених поена отпочео је 50-их година прошлог века увођењем у 
Америци а потом и широм света (Јапан, Нови Зеланд, Аустралија..) а већина 
земаља Европе их је увела крајем прошло и почетком овог века. Уведени су са 
циљем унапређења нивоа безбедности саобраћаја кроз праћење прекршаја возача. 

Као што је речено, ЗОП у члану 32. прописује да су прекршајне санкције: казне; 
казнени поени; опомена; заштитне мере и васпитне мере. 

 Надаље, за прекршаје против безбедности саобраћаја на путевима, у члану 
48. ЗОП прописује да се законом могу прописати казнени поени у распону од 1 до 
25, док ЗОБС прописује да се са изречених 18 казнених поена возачу одузима 
возачка дозвола. Тада се сматра да возач не управља возилом савесно и на 
прописан начин. Пробна возачка дозвола се одузима од возача коме је изречено 9 
или више казнених поена. ЗОП као и ЗОБС (члан 337.) прописује да се казнени 
поени обавезно изричу уз казну или опомену. 

Уз наведену санкцију – казнене поене, учиниоцу могу бити изречене допунске 
обавезе у циљу едукације возача или праћења његовог понашања у саобраћају. 
Агенција за безбедност саобраћаја Републике Србије организује семинаре за 
унапређење знања из безбедности саобраћаја на основу члана 199. став 5. и 6. 
ЗОБС. 

Члан 48. став 4. ЗОП прописује да се казнени поени могу изрећи возачу који у 
време извршења прекршаја поседује возачку дозволу издату у Републици Србији 
или возачу коме је правноснажном одлуком забрањено управљање моторним 
возилом. 

Из наведеног произилази да се возачима-лицима који управљају моторним 
возилом а немају издату возачку дозволу ни за једну категорију моторних возила, 
не изричу казнени поени, већ им се само изриче санкција прописана чланом 330. 
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став 1. тачка 1. ЗОБС - казна затвора од најмање 15 дана или новчана казна од 
100.000 динара до 120.000 динара. Такође странцима и домаћим држављанима који 
поседују страну возачку дозволу, на основу наведене одредбе ЗОП, не изричу се 
казнени поени. Значи, услов за изрицање казнених поена је да возач поседује 
возачку дозволу издату у Републици Србији. 

С тим у вези и став Прекршајног апелационог суда који гласи: „Учиниоцу 
прекршаја за који су прописани казнени поени, исти се могу изрећи ако окривљени 
има издату возачку дозволу. Уколико је учинио прекршај из члана 330. став 1. 
тачка 1. Закона о безбедности саобраћаја на путевима а у међувремену стекао 
возачку дозволу, казнени поени се неће изрећи, јер у време чињења прекршаја 
нису постојали услови за изрицање истих.“ 

Изрицање казнених поена возачу „коме је правноснажном одлуком забрањено 
управљање моторним возилом“ није познато у пракси као посебан основ за 
изрицање истих, те су те речи сувишне у члану 48. став 4. ЗОП-а. 

Ако су за прекршаје у стицају утврђени казнени поени, изрећи ће се 
јединствени казнени поени, који одговарају збиру свих појединачно утврђених 
казнених поена. 

Казнени поени се према члану 73. ЗОП могу изрећи и малолетницима који су 
навршили шеснаест година за учињени саобраћајни прекршај. 

Наведена одредба изазива недоумице у пракси с обзиром да се ради о казни 
прописаној за пунолетна лица – казненим поенима, коју санкцију не прописује 
Закон о малолетним учиниоцима кривичних дела и кривичноправној заштити 
малолетних лица (удаљем тексту: ЗМ). У Пресуди Врховног касационог суда 
Републике Србије Кзз Пр 34/20, наведено је: „Закон о прекршајима у делу који се 
односи на прекршајни поступак према малолетнику, дефинисан је као lex specialis 
у односу на Закон о малолетним учиниоцима кривичних дела и кривичноправној 
заштити малолетних лица, који је lex generalis и који се сходно примењује онда 
када у Закону о прекршајима нема посебне регулативе у односу на одређено 
питање. Примарна је примена Закона о прекршајима, а када одређено питање њиме 
није уређено, примењује се сходно Закон о малолетним учиниоцима кривичних 
дела и кривичноправној заштити малолетних лица.“ У Пресуди Врховног 
касационог суда Републике Србије Кзз Пр 7/21, од 9.3.2021. године, наведено је: 
„како је окривљеном изречена казна и мера безбедности прописана за пунолетна 
лица, то је учињена повреда одредбе члана 9. став 3. и 4. ЗМ“. 

Према информацијама Агенције за безбедност саобраћаја Републике Србије, 
Агенцији није упућен до сада захтев да се према малолетнику изврши посебна 
обавеза да се ради учења или провере знања саобраћајних прописа упути у 
надлежну установу за оспособљавање возача, која се према члану 76. ЗОП 
спроводи уз надзор органа надлежног за послове старатељства који о извршавању 
обавеза обавештава суд. У пракси је приметно да се отежано прибављање 
мишљења органа старатељства, а понекад и поред ургенција, исто изостаје. 
Наведено указује на потребу боље и ефикасније организације рада и комуникације 
свих органа у чијој је надлежности поступање према малолетницима а можда и 
оснивање посебних судова за малолетнике. 

Правилником о  начину вођења евиденција о казненим поенима и одузимању 
возачких дозвола („СЛ: гласник РС“, број 46/10) прописују се начин вођења 
евиденција, праћења и објављивања података о казненим поенима и одузимање 
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возачке, односно пробне возачке дозволе због изречених казнених поена за 
прекршаје и кривична дела прописанa Законом. 

Казнени поени, изречени правоснажним одлукама надлежних органа, 
евидентирају се у Регистру о казненим поенима возача, који се води у 
јединственом информационом систему Министарства унутрашњих послова. 

Приступ Регистру имају само овлашћени радници а по отварању апликације од 
стране овлашћеног радника, приказује се списак свих возача који се воде у 
евиденцији за које су испуњени прописани услови за одузимање дозволе. Казнени 
поени за сваког возача аутоматски се бришу, протеком одговарајућег времена а 
након поновног издавања дозволе, свако ново евидентирање казнених поена врши 
се до смањеног броја казнених поена. 

Податке о изреченим казненим поенима, након пријема правноснажне одлуке, 
евидентира подносилац захтева за покретање прекршајног поступка у 
територијално надлежној организационој јединици Министарства која возача води 
у евиденцији и након евидентирања правоснажну одлуку доставља организационој 
јединици Управе за управне послове која возача води у евиденцији. 

Када овлашћени радник полиције, на основу увида у Регистар, утврди да су за 
одређеног возача испуњени прописани услови за одузимање дозволе, најкасније у 
року од три дана покренуће поступак ради одузимања дозволе. 

У решењу о одузимању дозволе одредиће се рок у коме је возач дужан да преда 
дозволу, а који не може бити дужи од три дана од дана пријема решења. 

По Захтеву за давање обавештења о стању броја казнених поена, поднетом на 
прописаном обрасцу, полицијски службеници, достављају обавештење о стању 
броја казнених поена на основу података из Регистра. 

Чланом 198.  ЗОБС прописано је да се казнени поени изричу возачу који 
изврши одређени прекршај из ЗОБС, одлуком којом је кажњен, у складу са ЗОБС-
ом. То указује да судови  казнене поене изричу у мери тачно прописаној ЗОБС-ом 
за поједине прекршаје. Такође указује да је казна казнених поена специфична 
прекршајна казна само за саобраћајне прекршаје, која се у пракси не ублажава, 
нити је одредбама о споразуму о признању прекршаја прописано да се може 
споразумети за мањи број казнених поена за прекршај од ЗОБС-ом прописаног 
броја за тај прекршај. За заштитну меру забране управљања моторним возилом, 
може се постићи споразум окривљеног и подносиоца захтева за покретање 
прекршајног поступка о мањем трајању од ЗОБС-ом прописаног, на шта указује и 
члан 338. став 6. ЗОБС и члан 234. став 3. ЗОП- „окривљени и подносилац захтева 
могу се споразумети да се заштитна мера прописана за прекршај за који се 
окривљени терети, изрекне у мањем обиму или да се не изрекне“. Возачу којем је 
возачка дозвола, односно пробна возачка дозвола издата у Републици Србији, 
изричу се казнени поени за прекршаје одређене ЗОБС-ом. 

За поједине прекршаје предвиђене ЗОБС-ом, утврђују се казнени поени од 1 до 
18 у зависности од тежине прекршаја. 

Казнене поене евидентира територијално надлежна организациона јединица 
Министарства унутрашњих послова која води возача у евиденцији на основу 
правноснажне одлуке о кажњавању. 

Казнени поени се бришу након истека 24 месеца од дана правноснажности 
одлуке о прекршају, што је општи рок застарелости извршења санкција у 
прекршајном поступку. 
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Казнени поени који су изречени возачу са пробном возачком дозволом пренеће 
се у евиденцију казнених поена возача након истека рока важења пробне возачке 
дозволе, ако није истекао рок из става 3. овог члана. 

За време док се возач налази на издржавању казне затвора због учињених 
прекршаја из овог закона, као и казне затвора због учињених кривичних дела 
наведених у члану 197. став 3. тач. 2), 3) и 4) ЗОБС, као и трајања изречене 
заштитне мере, односно мере безбедности забране управљања моторним возилом, 
не тече предвиђени рок за брисање казнених поена од 24 месеца од дана 
правноснажности одлуке о прекршају. 

Лицу коме је одузета возачка дозвола, може поново бити издата возачка 
дозвола, на његов захтев уз услове да приложи доказ о здравственој способности и 
да је прошло 90 дана од дана када су према њему извршене изречене казне и 
извршене све мере забране управљања моторним возилом: 

• ако је на посебном здравственом прегледу утврђено да је способан за 
возача одређених категорија моторних возила, односно скупова возила, 

• ако је присуствовао обавезном семинару унапређења знања из 
безбедности саобраћаја, 

• ако је положио испит из области унапређења знања из безбедности 
саобраћаја, 

• ако је измирио обавезу плаћања изречене новчане казне за прекршаје 
због којих су му изречени казнени поени, односно ако је измирио 
обавезу плаћања изречене новчане казне за кривична дела због којих 
му је одузета возачка дозвола, односно ако је издржао изречену казну 
затвора за наведене прекршаје, односно кривична дела, 

• ако су извршене све мере забране управљања моторним возилом које 
су му изречене. 

Трошкове сноси возач. 
Из наведеног произилази да кад возач сакупи 18 казнених поена и добије 

пресуду о забрани управљања, мора прво да плати новчане казне за све прекршаје 
које је починио, а затим да издржи заштитну меру, коју одређује суд. Након тога, 
обавезан је још 90 дана да не управља возилом, а онда следи нови лекарски 
преглед, па обавезна предавања у Агенцији за безбедност у саобраћају и на крају 
полагање стручног испита из унапређења знања из безбедности саобраћаја. Тек 
када испуни све наведене услове, могуће му је поново издати возачку дозволу. 

 Возачима којима се возачка дозвола издаје након одузимања због несавесног и 
непрописног начина управљања, преостали казнени поени бришу се из евиденције, 
а највећи дозвољени збир казнених поена, након сваког поновног издавања 
возачке дозволе смањује за по три поена, најниже до девет казнених поена.  То 
значи да свако коме је већ одузимана дозвола због сакупљених 18 казнених поена, 
следећи пут ће „изгубити“ дозволу ако сакупи 15. Ако неки возач учини толико 
прекршаја да сакупи 15 казнених поена, следеће одузимање је на 12. и на крају на 
9 казнених поена. 

ЗОБС је казнене поене у казненим одредбама члана 335. одредио у распону од 
2 до 12, с тим што је  у  члану 329. предвиђено је изрицање 17 казнених поена за 
насилничку вожњу, док су чланом 336. предвиђени случајеви увећања казнених 
поена када се прекршаји чине у посебно отежавајућим околностима те се број 
казнених поена увећава од 1 до 3. Потом је предвиђен начин евидентирања 
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казнених поена и поступање према возачима који због небезбедне вожње и 
чињења саобраћајних прекршаја сакупе одређен број бодова и тиме се сврстају у 
категорију несавесних возача, коју одређује чл. 197.ЗОБС-а. 

Уколико је за прекршај прописан ЗОБС-ом, предвиђено изрицање казнених 
поена, у случају када је извршењем тог прекршаја проузрокована саобраћајна 
незгода, обавезно ће се прописани број казнених поена за тај прекршај повећати за 
1 (члан 332. ЗОБС) или 3 поена (члан 331. ЗОБС), а ако одредбама ЗОБС за 
основни облик тог прекршаја из члана 332. којим је проузрокована саобраћајна 
незгода, није предвиђено изрицање казнених поена, приликом одлучивања о 
одговорности обавезно ће се изрећи најмање 2 казнена поена. 

У циљу веће заштите деце у саобраћају предвиђено је увећање броја казнених 
поена за 2 поена, за прекршаје за које је обавезно изрицање казнених поена, у 
случајевима када се у возилу учиниоца прекршаја налазило дете млађе од 12 
година, као и у случају чињења прекршаја из поглавља "Обавезе возача према 
пешацима", како би возачи управљали возилом са додатном опрезношћу. 

Нпр. уколико возач у Београду, крећући се улицом Димитрија Туцовића из 
правца улице Батутове према улици Цвијићевој и непосредно испред раскрснице 
са улицом Крфском не заустави возило када му је црвеним светлом семафора 
пролаз забрањен, већ возилом уђе у поменуту раскрсницу, услед чега дође до 
контакта возила којим је управљао и другог путничког возила које се кретало 
улицом Крфском из правца улице Љубљанске према улици Димитрија Туцовића, а 
које је у наведену раскрсницу ушло када му је зеленим светлом семафора, пролаз 
био дозвољен,  чиме је  првонаведени возач проузроковао саобраћајну незгоду у 
којој је наступила мања материјална штета, за првонаведеног возача стекла би се 
сва битна обележја прекршаја прописана чланом 142. став 2. ЗОБС, што је 
кажњиво по члану 331. став 2. у вези става 1. тачка 39. истог закона. За тог возача 
ЗОБС прописује и обавезу изрицања, чланом 335. став 1. тачка 62, шест казнених 
поена, који се уз примену члана  336. став 1. ЗОБС-а, увећавају за три казнена 
поена, те се изриче девет казнених поена. 

Потом је за значајну категорију професионалних возача предвиђено додатно 
изрицање 2 казнена поена, у случајевима извршења прекршаја под дејством 
алкохола са количином преко 0,5 мг/мл алкохола у организму (уколико управља 
аутобусом када се њим превозе путници, возилом којим се врши јавни превоз 
путника, односно превоз опасних материја, ванредни превоз, односно возилом са 
правом првенства пролаза или под пратњом).  

Овом приликом подсећам на одредбу члана 34. раније важећег ЗОП (који је 
објављен у "Сл. Гласнику" РС број 101/05, а који је у међувремену у склопу сета 
правосудних закона измењен у децембру 2008. године и чија примена је  
прописана од 01.01.2010.године), који је прописао казнене поене на начин да се 
изричу возачу и ако за две године возач има изречених 18 или више казнених 
поена, суд му пресудом поништава возачку дозволу.  

За разлику од поништења возачке дозволе, предвиђеним тадашњим ЗОП-ом 
који је више година раније усвојен од ЗОБС, нови ЗОБС када возач сакупи 18 
казнених поена односно са пробном возачком дозволом сакупи 9 казнених поена, 
прописује чланом 197. да му МУП одузме возачку дозволу. Чланом 52. став 5 
ранијег ЗОП-а је једино за заштитну меру забране управљања моторним возилом 
предвиђено да оран унутрашњих послова одузима возачку дозволу, а за казну - 
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казнене поене предвиђа поништење возачке дозволе (члан 34. став 5. тадашњег 
ЗОП-а). 

Надаље чланом 28. тадашњег ЗОП, предвиђено је да су казнени поени казна, 
која  се може изрећи и као главна и као споредна казна (члан 31. ЗОП) а познато је 
да се казна  може ублажавати на ЗОП-ом предвиђен начин. ЗОБС казнене поене 
предвиђа као кумулативну казну и за случај стицаја прекршаја предвиђа њено 
збирно изрицање, као претходно одређивање за сваки прекршај појединачно поена 
- те њихово сабирање као јединствене казне.  

Према службеним евиденцијама у Прекршајном суду у Обреновцу изречено је 
казнених поена: 

• у 2020. години укупно у 419 пресуда, 
• у 2021. години укупно у 624 пресуда и 
• у 2022. години до 25.11.2022, укупно у 533 пресуда. 

 
Због изречених казнених поена често су кажњени стицали услове за одузимање 

возачке дозволе. 
             Постоје различита мишљења о правној природи казнених поена које 

отварају питања ко их може изрицати, да ли се могу ако су казна (а по ЗОП су 
казна) - ублажавати, које тело би их требало евидентирати, да ли су то заштитне 
мере а не казне, с обзиром да могу довести до забране управљања моторним 
возилом.  У сваком случају казнени поени су специфична санкција за саобраћајне 
прекршаје. 2013. године у Образложењу предлога Закона о прекршајима, наведено 
је да се „казнени поени се овим изменама позиционирају правилније и из система 
прекршајних казни преводе у посебну (несамосталну) врсту прекршајних санкција 
(чл. 32, 33. и 48. Закона).“ Усвојени-важећи текст ЗОП-а их је прописао као казну 
за прекршаје. 

Превасходно преветнивно дејство казнених поена је да учинилац убудуће не 
чини прекршаје. То ће зависити и од висине броја поена прописаних ЗОБС за 
поједине прекршаје. Приметно је да је у ЗОБС-у нема прекршаја за које је 
прописана новчана казна у фиксном износу а за које је прописано изрицање 
казнених поена. Тиме се у великој мери губи њихова превентивна функција, 
имајући у виду да су ти прекршаји најбројнији. Познато је да је у неким државама 
мењан број казнених поена, након пар година од почетка њихове примене јер се 
ценило да су престрого прописом одређени и да је превелики број возача дошао у 
ситуацију да "изгуби возачку дозволу". Такође ЗОБС за вожњу након одузимања 
возачке дозволе због изречених 18 казнених поена, не прописује строжије казне од 
вожње без возачке дозволе. 

У суштини казнени поени су правна последица понашања возача као учиниоца 
прекршаја, тако да се они не би морали ни изрицати јер та правна последица 
наступа ex lege - по самом закону, ако би се у том правцу изменили ЗОБС и ЗОП. 
И сада ЗОБС за сваки прекршај прописује прецизно висину поена, који се само 
увећавају зависно од законом прописаних околности, које одлука о казни мора да 
садржи описане у изреци те одлуке. На основу те одлуке, по правноснажности 
исте, у којој се не изричу казнени поени, нити исти увећавају и сабирају (што би 
смањило обим и папир), одговарајући орган би само евидентирао припадајуће 
казнене поене за возача у одговарајућу евиденцију која би возачу била доступна у 
електронском обику, како би се информисао о својим поенима. 
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Према информацијама Агенције за безбедност саобраћаја Републике Србије од 
30.3.2022. године, које су за потребе овог рада достављене, број возача којима је 
одузета возачка дозвола а који су се Агенцији пријавили за семинар унапређења 
знања  из безбедности саобраћаја за возаче којима је одузета возачка дозвола за 
период 2019. година до 2021. године је укупно 3979, број возача који су одслушали 
семинар је укупно 4092, за исти период а број возача који су положили испит, тј. 
број издатих уверења је укупно 3805, за наведени период. Одузимање и издавање 
нових возачких дозвола је у надлежности МУП-а Републике Србије. 

Сматрам да би пре одузимања возачке дозволе требало увести неколико нивоа 
санкција, превасходно одговарајућих едукација, зависно од врсте прекршаја које 
возач чини, како би дошло до позитивне промене понашања возача а и мањег 
рецидивизма. Казнени поени једнако погађају возаче, без обзира на њихово 
имовно стање. У пракси је познато да професионални возачи воде посебно рачуна 
о избегавању прекршаја за које се изричу казнени поени.  

3.1.  Упоредно право 

2020. године у Немачкој су ступиле на снагу измене Закона о саобраћају које се 
односе на рок после кога се бришу казнени поени и повећање новчаних казни, јер 
се ценило да у земљи с преко 50 милиона возачких дозвола, и исто толико страних 
возача, постојеће мере не доприносе смањењу броја прекршаја. 

Употреба мобилних телефона током вожње, прекорачење брзине, вожња под 
дејством алкохола, пролазак кроз црвено светло, као и остали прекршаји, 
свакодневно се понављају.  

Казнени поени су претходно, аутоматски брисани за највише две године а 
изменама Закона о саобраћају прописано је да за: 

-Прекорачење брзине за 25 km/h више од дозвољене – казна износи 70 евра а 
казнени поен се брише после 3,5 године; 

-Прекорачење брзине за 27 km/h више од дозвољене – казна износи 80 евра а 
казнени поен се брише после 3,5 године. 

Ако возач има два регистрована казнена поена и прекорачи брзину 23 km/h 
више у односу на дозвољену, казна износи 100 евра, а поен се такође брише после 
3,5 године. 

За употребу мобилног телефона, али и било ког другог електронског уређаја 
током вожње (радио станица, таблет, лаптоп и слично), казна износи 175 евра, а 
казнени поен се брише после 3,5 година. 

 Дозвољено је имати до 7 казнених поена. Уколико се стекне и осми, дозвола се 
одузима док не истекне први следећи (најстарији) казнени поен. 

Министарство саобраћаја сматра да ће нове мере знатно допринети смањењу 
броја прекршаја и побољшати безбедност саобраћаја. 

У Републици Хрватској се максималан број казнених поена добија - три бода за 
прекорачења брзине, вожње под дејством алкохола, као и управљања моторним 
возилом без возачке дозволе, неуступање пролаза возилу с правом првенства 
пролаза, ако напустите мјесто саобраћајне незгоде, ако не поступите по наредби 
овлашћеног службеног лица и ако одбијете алкотест или лекарски преглед. 

Казнени поени су у Републици Хрватској правна последица правоснажне 
пресуде којом су изречени за теже саобраћајне прекршаје.  
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Возачу се за један прекршај може изрећи максимално 6 казнених поена. Ако 
сакупи у периоду од 2 године, 12 казнених поена, возачу ће се решењем укинути и 
одузети возачка дозвола, док за возаче старости до 24 године за одузимање 
дозволе потребно је 9 поена. Ако се ради о прекршајима за које је прописана казна 
до 2000 куна, која се плати на лицу места или у року од 3 дана, тада се не 
евидентирају казнени поени, нити се тај прекршај уноси у казнену евиденцију. За 
вожњу након одузимања возачке дозволе прописане су строжије казне од вожње 
без возачке дозволе. 

Одузимање возачке дозволе се односи  на привремено одузимање јавне 
исправе, док је укидање возачке дозволе ускраћивање права на самостално 
управљање моторним возилима свих категорија. 

Поново се може полагати возачки испит, након 2 године од извршности 
решења о укидању возачке дозволе а након обављене обуке за оспособљавање 
кандидата за возача. 

Евиденцију о  казненим поенима води полиција. 
 У Републици Македонији у Закону о прекршајима, такозвана возачка 

дозвола, позната као казнена карта је обавезан документ у возилу. Приликом 
контроле саобраћаја, полиција у великом броју случајева пита возаче да ли 
књижицу за казнене поене носе са собом. Закон о прекршајима предвиђа казну од 
100 евра или 40 обавезних поена за неношење возачке дозволе, а иста казна је 
регулисана и ако возач нема књижицу за казнене поене у аутомобилу.  

Уколико возач за период од последње 3 године оствари или пређе 100 
негативних поена у друмском саобраћају, полицијски службеник ће поднети суду 
захтев за покретање прекршајног поступка за изрицање прекршајне санкције – 
одузимање возачке дозволе. 

Већина земаља ЕУ је казнене поене увела 80-их година прошлог века и исти су 
допринели поштовању саобраћајних прописа од стране возача, њиховом 
позитивном понашању и смањењу броја тежих прекршаја, што на крају доводи до  
повећања безбедности саобраћаја на путевима. 

Треба истаћи да се налазимо у току друге Декаде акције за безбедност на 
путевима 2021-2030, коју су прогласиле Уједињене нације, са јасно постављеним 
циљем смањења броја погинулих и повређених лица у саобраћају за најмање 50% 
у том периоду. Казна казнених поена је ефикасан инструмент за постизање 
наведеног циља, уз одговарајуће едукације возача, добро одржавање путева и 
континуирано и доследно спровођење контроле возача и возила, као и ефикасно 
санкционисање преркршаја.   

4. ЗАКЉУЧАК 

Казнени поени као добар инструмент државне реакције на прекршаје, 
позитивно утичу на возаче у циљу смањења извршења прекршаја. Додатно ће 
унапредити знања из безбедности саобраћаја. Изричу се само онима који учестало 
безобзирније возе и крше саобраћајне прописе. Погађају само оне који чешће 
греше. Важно је смањити последице непоштовања прописа и натерати возача који 
је грешио да се запита како вози. Ако возите према прописима, тешко ћете остати 
без возачке дозволе.  
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Казнени поени поспешују возаче да буду пажљивији у саобраћају на путу, да 
буду обазриви према другим учесницима саобраћаја, да више пазе на живот и 
здравље осталих учесника у саобраћају, а због тога је тенденција прописивања све 
тежих санкција за саобраћајне прекршаје. 
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[1] Устав Републике Србије, "Службени гласник РС", бр. 98/06 и 115/21; 
[2] Закон о прекршајима, "Сл. гласник Републике Србије“, бр. 65/13 и 13/16, 98/16 - 
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УТИЦАЈ ПРИМЕНЕ ИНФОРМАЦИОНО-КОМУНИКАЦИОНИХ 
ТЕХНОЛОГИЈА НА ПОВЕЋАЊЕ БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА 

НА ПУТЕВИМА У ЛОКАЛНОЈ ЗАЈЕДНИЦИ 
– ПОГЛЕД НА ВАЉЕВО 

 THE IMPACT OF APPLICATION OF INFORMATION AND 
COMMUNICATION TECHNOLOGIES ON INCREASE OF ROAD 

SAFETY IN THE LOCAL COMMUNITY - VIEW OF VALJEVO  

Драган Oбрадовић 1 
 

Резиме: У циљу унапређења безбедности саобраћаја на путевима полиције широм света, па 
и у Србији, стално се труде да примене све напредније технологије, које имају широку 
примену у погледу побољшања безбедности уопште. У раду су представљени последњи 
доступни подаци о стању безбедности саобраћаја на путевима у Србији. Указано је на значај 
примене савремених технологија у области надзора учесника у саобраћају и утицај истих на 
доказивање прекршаја у саобраћаја на нивоу сваке локалне заједнице. За потребе рада 
анализирани су ефекти примене савремених технологија на примеру града Ваљева. Ефекти 
су јасно видљиви и од значаја за све локалне заједнице у Србији. 

Кључне речи: информационо комуникационе технологије, безбедност саобраћаја, локална 
заједница 

Abstract: In order to improve traffic safety on the roads of the police around the world, including 
in Serbia, they are constantly trying to apply more advanced technologies, which have a wide 
application in terms of improving safety in general. The paper presents the latest available data on 
the state of traffic safety on roads in Serbia. The importance of the application of modern 
technologies in the area of monitoring traffic participants and their impact on proving traffic 
violations at the level of each local community was pointed out. For the purposes of the work, the 
effects of the application of modern technologies were analysed on the example of the city of 
Valjevo. The effects are clearly visible and important for all local communities in Serbia. 

 
1 Судија, Виши суд Ваљево, Ваљево, ул.Карађорђева 48, Република Србија, e-mail: 
dr.gaga.obrad@gmail.com 
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1. УВОД 

Саобраћајне незгоде представљају један од водећих узрока страдања - годишње 
смртно страда преко 1.25 милиона лица,(WHO, 2016) и настанка материјалних 
губитака у Свету (у неразвијеним и средње развијеним земљама око 5% бруто 
националног прихода (БДП), а у развијеним до 2% БДП-а). Повреде у саобраћајним 
незгодама су први узрок смртности младих од 15-29 година2. 

Генерална скупштина УН је током 2010. године усвојила ''Глобални план 
деценије акције за безбедност саобраћаја 2011-2020''. Република Србија је преузела 
ову активност и у наведеном периоду предузимала активне мере у циљу повећања 
безбедности саобраћаја на путевима. У периоду 2015 - 2020. године била је усвојена 
и Стратегија безбедности саобраћаја на путевима, али задати циљеви у погледу 
смањена броја настрадалих на путевима у нашој држави нису били испуњени.3  

У августу 2020. године, Генерална скупштина УН усвојила је резолуцију 
74/299 „Побољшање глобалне безбедности на путевима“, проглашавајући нову 
Декаду акције за безбедност на путевима 2021-2030, са амбициозним циљем да се 
спречи најмање 50% смртних случајева и повреда у друмском саобраћају до 2030. 
године. Акциони план нове Декаде усклађен је са Стокхолмском декларацијом, 
донетом у фебруару 2020. године на трећој Глобалној министарској конференцији 
о безбедности у саобраћају.4 Република Србија је прихватила наведене циљеве и 
преузела и ову глобалну активност. Израда националне стратегије за безбедност 
саобраћаја на путевима у периоду од 2022. до 2030. године је завршена, иста још 
није усвојена. 

У раду ограниченог обима аутор је представио последње званичне податке који 
се односе на безбедност саобраћаја на путевима на територији Републике Србије, 
најважније прописе који се односе на употребу информационих система за видео 
надзор у саобраћају на путевима у Србији. Анализирани су и поједини прекршаји 
из ове области на територији града Ваљева кроз праксу Прекршајног суда у Ваљеву.  

Циљ рада је био да се кроз анализу појединих тежих прекршаја сагледа значај 
употребе информационо комуникационих технологија (даље: ИКТ) у саобраћају.  
Анализирани су различити аспекти примене ИКТ из угла полиције, правосуђа али и 
економских – финансијских ефеката за Град Ваљево у периоду од 10 година - 
релевантан период од утицаја на јачање јавних финансија на нивоу локалне 
самоуправе. 

 
2 https://www.abs.gov.rs/%D1%81%D1%80/o-nama/medjunarodna-saradnja-i-eu-integracije/erasmus-trafsaf, 
приступљено 7.7.2020. 
3 Стратегија безбедности саобраћаја на путевима Републике Србије за период од 2015. до 2020.године, 
"Сл. гласник Републике Србије", бр. 64/15. 
4 https://www.zdravlje.org.rs › index.php › aktuelne-vesti: Početak nove Dekade akcije za bezbednost na 
putevima. приступљено 30.4.2022. 
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2. БЕЗБЕДНОСТ САОБРАЋАЈА НА ПУТЕВИМА У СРБИЈИ И ВАЉЕВУ 

Према подацима Агенције за безбедност саобраћаја (даље: АБС) од 2017. до 
2021. године у саобраћајним незгодана (даље: СН) у Републици Србији на путевима 
догодило се 173.360 саобраћајних незгода у којима је смртно страдало 2.674 лица, 
тешке телесне повреде су задобила 16.474 лица, док су лаке телесне повреде 
задобила 83.280 лица. То се још боље види из Табеле 1. 

Табела 1. Подаци Агенције за безбедност саобраћаја: Основни показатељи стања 
безбедности саобраћаја у Републици Србији, период 2017-2021. године 

Година СН 
ПОГ 

СН 
ПОВ 

СН 
НАСТ 

СН 
MШ 

Укупно 
СН ПОГ  TTП ЛТП ПОВ Укупно 

НАСТ 

2017 525 14286 14811 21664 36475 579 3514 17849 21363 21942 

2018 491 13744 14235 21583 35818 548 3338 17508 20846 21394 

2019 494 13735 14229 21541 35770 534 3322 17068 20390 20924 

2020 459 11849 12308 18410 30718 492 2953 14297 17250 17742 

2021 482 13273 13755 20824 34579 521 3347 16558 19905 20426 

Укупно 2451 66887 69338 104022 173360 2674 16474 83280 99754 102428 

Извор: Агенција за безбедност саобраћаја 
 

Званични подаци за 2022.годину о броју саобраћајних незгода и настрадалих у 
тим саобраћајним незгодама још увек нису објављени. Међутим, према речима 
Бранка Стаматовића, в.ф. директора АБС током 2022. године у Србији је погинуло 
553 лица у саобраћајним незгодама, мада је смањен број саобраћајних незгода5. 

У последњем званично објављеном податку АБС за град Ваљево - Извештају о 
основним показатељима стања безбедности саобраћаја у периоду 2017. до 2021. 
године – Град Ваљево наводи се да се у том периоду догодило се укупно 2147 СН, 
од којих је 941 СН са настрадалим лицима. У СН погинуло је 38 лица, теже и лакше 
повређена су 1324 лица. Није успостављен опадајући тренд броја погинулих и 
повређених лица. Град Ваљево је на 116. месту од 161 локалне самоуправе у 
Републици Србији по вредности јавног пондерисаног ризика за 2021. годину, и 
према овом ризику припада класи високе вредности ризика. 

3. БЕЗБЕДНОСТ САОБРАЋАЈА НА ПУТЕВИМА И ПОЈЕДИНА 
КАЗНЕНА ДЕЛА 

После саобраћајних незгода са настрадалим лицима односно материјалном 
штетом у зависности од последица следе различити казнени поступци (кривични, 
прекршајни, понекад и за привредне преступе). Крајња последица свих 
саобраћајних незгода, после различитих судских поступака, је исплата накнада 
штете од стране појединих осигуравајућих друштава, пре свега. Трошкови 
саобраћајних незгода мере се у милијардама УСА $. 

 
5 Happy телевизија, емисија Добро јутро Србијо, 5.2.2023.године у 10.10 часова  
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Међутим, саобраћајна полиција поступа не само када се догоди саобраћајна 
незгода, већ и у циљу контроле безбедности саобраћаја на путевима и тада уочава 
односно региструје поједине саобраћајне прекршаје, који се потом санкционишу. 
На постојање проблема у области безбедност саобраћаја на путевима показују и 
подаци да се у прва два месеца 2022. године, на путевима у Србији догодила 61 
саобраћајна незгода са погинулим лицима, а у готово половини тих незгода као 
један од утицајних фактора јављала се неприлагођена брзина условима саобраћаја и 
стању пута. У наведеном периоду, саобраћајна полиција санкционисала је око 
65.000 возача због учињеног прекршаја прекорачења брзине, двоструко више у 
односу на прва два месеца 2021. године.6 

Број саобраћајних прекршаја у Србији се на годишњем нивоу мери на стотине 
хиљада. Начелник Управе саобраћајне полиције МУП РС на крају 2022. године 
саопштио је да је током 2022. године полиција открила 1.300.000 прекршаја у 
контроли саобраћаја, значајно више него 2021. године, а од тог броја око 500.000 
возача је прекорачило брзину кретања возила.7 Подаци МУП РС показују да је у 
првих девет дана 2023. године откривено 19451 различитих прекршаја у саобраћају 
од ког броја је 8251 због прекорачења дозвољене брзине кретања возила. 8 

Имајући у виду предмет рада, пажњу је усмерена на важећи Закон о прекршајима 
(даље: ЗОП)9 и на поједине прекршаје из Закона о безбедности саобраћаја на 
путевима (даље: ЗОБС)10 које су у претходном десетогодишњем периоду најчешће 
чинили поједине категорије возача – учесника у саобраћају на територији града 
Ваљева. У питању су тежи прекршаји за које се сходно одредбама Закона о 
прекршајима не може издати прекршајни налог (Јеличић, 2018) 

4. ПРИМЕНА МОДЕРНИХ ТЕХНИЧКИХ СРЕДСТАВА У КОНТРОЛИ 
САОБРАЋАЈА 

Прекорачење брзине кретања возила у саобраћају на путевима у Србији 
годинама уназад је доминантан прекршај који чине возачи свих категорија 
возила.Због тога, полиција у контроли саобраћаја примењује најразличитија 
техничка средства. Прва асоцијација на употребу техничких средстава од стране 
полиције у саобраћају за возаче, годинама уназад су радари који су морали да испуне 
одговарајуће услове прописане у подзаконским актима ради њихове примене у 
контроли саобраћаја. У посматраном периоду од 2010.-2019. године то су била два 

 
6 https://www.telegraf.rs/vesti/srbija/3476201-porazavajuca-statistika-za-pet-dana-policija-kontrolisala-20000-
vozaca-prekrsaj-napravilo-17700-njih, приступљено 1.5.2022 
7 https://www.tanjug.rs/srbija/drustvo/6152/nacelnik-uprave-saobracajne-policije-mup-a-srbije-u-2022-iz-
saobracaja-iskljuceno-vise-od-61500-alkoholisanih-vozaca/vest 31.12.2022., приступљено 27.1.2023 
8 https://www.vamedia.info/2023/01/za-praznike-u-srbiji-otkriveno-19-451-prekrsaj-u-saobracaju/ 10.1.2023., 
приступљено 27.1.2023 
9 Закон о прекршајима, "Сл. гласник Републике Србије", бр. 65/13, 13/16, 98/16, 91/19 
10 Закон о безбедности саобраћаја на путевима "Службени гласник Републике Србије", бр. 41/2009, 
53/2010, 101/2011, 32/2013 (Одлука Уставног суда), 55/2014, 96/2015, 9/2016 (Одлука Уставног суда), 
24/2018, 41/2018 (други закон), 41/2018, 87/2018, 23/2019 
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https://www.tanjug.rs/srbija/drustvo/6152/nacelnik-uprave-saobracajne-policije-mup-a-srbije-u-2022-iz-saobracaja-iskljuceno-vise-od-61500-alkoholisanih-vozaca/vest%2031.12.2022
https://www.vamedia.info/2023/01/za-praznike-u-srbiji-otkriveno-19-451-prekrsaj-u-saobracaju/
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подзаконска прописа и то: Правилник о метролошким захтевима за мерење брзине 
возила у саобраћају,11 односно Правилник о мерилима брзине возила у саобраћају.12 

Употреба аутоматских камера, као модерних средстава ИКТ и њихове употребе 
у контроли саобраћаја у Србији почела је крајем 2009. године у Београду где је 
постављено прво камерно место система видео надзора за аутоматско препознавање 
регистарских таблица. Систем видео надзора за аутоматско препознавање 
регистарских таблица уведен је у оперативну употребу у Београду 1. јуна 2011. 
(Николић, Ђикановић, 2015: 146). Данас је незамисливо да на територији било које 
општине нема постављених камера које се употребљавају у контроли саобраћаја. 
Примена камера се проширила и на нове саобраћајнице. Прво су овим системом 
видео надзора покривене најфреквентније саобраћајнице у Србији – коридор 
аутопута Е 10 на деоници Београд – Ниш (до Алексинца). Данас су камерама које 
мере просечну брзину кретања покривени у Србији и остали најважнији путни 
правци и то аутопутеви: Београд – Загреб (до Батроваца), Београд – Суботица и 
„Милош Велики“ (Обреновац – Прељина)13. Осим статичних камера, у Србији се 
последњих година све више у контроли безбедности саобраћаја на путевима користе 
и специјална возила полиције тзв.пресретачи, који садрже покретне аутоматске 
камере за детекцију појединих прекршаја. 

Употреба камера има и улогу у откривању најразличитијих кривичних дела и 
њихових извршилаца и ти снимци са аутоматских камера могу се користити и 
користе се као доказ у кривичним поступцима пред надлежним судовима у Србији. 

5. ИСТРАЖИВАЊЕ КАРАКТЕРИСТИЧНИХ ПРЕКРШАЈА НА 
ПОДРУЧЈУ ВАЉЕВА  

На основу захтева за приступ информацијама од јавног значаја упућених 
Прекршајном суду у Ваљеву, вршено је истраживање појединих прекршаја у 
периоду од 2010. до 2019. године. Циљ аутора је био да покаже утицај стационарних 
и покретних камера на стање безбедности саобраћаја на путевима на подручју града 
Ваљева, да ли се повећао број регистрованих прекршаја и како се то рефлектује на 
судске поступке вођене у вези са учињеним прекршајима и резултате тих поступака. 

Захтев се односио на више прекршаја прописаних у ЗОБС од којих издвајамо два 
прекршаја везана за: Прекорачење брзине у насељу из чл.332 ст.1 тач.8 ЗОБС-а и 
Прекорачење брзине ван насеља из чл.331 ст.1 тач.8 ЗОБС-а за вожњу брзином ван 
насеља која је за више од 50-70 км већа од дозвољене. Подаци из наведеног 
истраживања, потврђују податке у погледу појединих врста прекршаја 
евидентираних током 2022. године и да су међу тим прекршајима управо прекршаји 
који се односе на прекорачење брзине од стране возача на путевима Србије. 

На основу података тражених у захтеву и добијених података у одговору од 
Прекршајног суда у Ваљеву, извршена је анализа за следеће податке: 

• Број поднетих прекршајних пријава, 

 
11 Правилник о метролошким захтевима за мерење брзине возила у саобраћају, "Службени гласник 
Републике Србије", бр. 40/09 
12 Правилник о мерилима брзине возила у саобраћају,"Службени гласник Републике Србије", бр. 
119/2014, 111/2015, 117/17 и 50/19 
13 "Сат Плус“, број 517, год XXI од 30.12.2021., Како да не платите казну због просека, Ж. Регода, 18-23 
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• Врсте и број донетих одлука (број осуђујућих, ослобађајућих пресуда, 
обустава…), 

• Врсте санкција и заштитних мера у осуђујућим пресудама. 

5.1. Прекорачење брзине у насељу 

У Републици Србији брзина кретања возила у оквиру насеља ограничена је на 50 
км/х (чл. 43 ЗОБС). Међутим, у оквиру насеља постоји могућност да се одреди већа 
или мања брзина кретања возила. Предмет интересовања били су само тежи 
прекршаји за које се поред новчане казне изричу и казнени поени односно заштитне 
мере. За прекршај из чл. 332 ст.1 тач.8 ЗОБС-а који се односи на прекорачење 
дозвољене брзине кретања у оквиру насеља за више од 30 км/х до 50 км/х, 
предвиђена је новчана казна у износу од 10.000-20.000 динара, кумулативно 
изрицање 4 казнена поена (чл.335. ст.1. тач.9. ЗБС) и обавезно изрицање заштитне 
мере забране упорављања моторним возилом оне категорије којим је том приликом 
возач управљао у трајању од најмање 30 дана (чл.338 ст.1. тач.5 ЗБС). 

Полицијска управа у Ваљеву је сваке године подносила велики број захтева за 
покретање прекршајног поступка због поменутог прекршаја, што се уочава из 
следеће табеле. 

Табела 2. Број поднетих захтева за покретање прекршајног поступка 
по годинама за прекорачење брзине у насељу 

Година 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 
Број 

поднетих 
захтева 

1975 2001 2136 2746 1533 2267 3226 4406 3154 3374 

 
Од 2010. до 2014. године (пре постављања камера) просечан број поднетих 

захтева био је 2078, а у периоду од 2015. до 2019. године (после постављања камера) 
просечан број поднетих захтева је био 3285. Закључак је да је у периоду након 
постављања камера регистрован већи број ових прекршаја у Ваљеву у просеку за 
1207 прекршаја (58%) годишње него у периоду пре постављања камера. 

Прекршајни суд у Ваљеву је сваке године доносио велики број различитих 
одлука по поднетим захтевима за покретање прекршајног поступка због поменутог 
прекршаја, што се уочава из следеће табеле. 

 

Табела 3. Врсте донетих одлука по годинама за прекршаје 
прекорачења брзине у насељу 

Година 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 
Осуђујуће 1760 1806 1862 2540 1291 2073 3000 4239 2908 3064 
Ослобађајуће 94 81 31 118 99 175 222 161 234 301 
Обуставе 121 114 243 88 143 19 4 6 12 9 

 
Од 2010. до 2014. године просечан број донетих: осуђујућих пресуда је 1851, 

ослобађајућих пресуда је 84 а обустављених поступака је 141. У периоду од 2015. 
до 2019. године дошло је до значајних промена у односу на први период - повећање 
просечног броја донетих: осуђујућих пресуда - 3056 (+65%) али и ослобађајућих 
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пресуда - 218 (+155%). Ови подаци потврђују побољшање у погледу квантитета, 
али и квалитета донетих одлука од стране Прекршајног суда у Ваљеву, због тога 
што је након увођења камера повећана извесност судија у квалитет доказа који су 
понудили припадници саобраћајне полиције из ПУ Ваљево, подносиоци 
прекршајних пријава. То се огледа и у драстичном смањењу броја обустављених 
поступака у периоду 2015.-2019. године који је просечно 10 (-93%). (Табела 3) 

Такође, уочавају се одређене специфичности у периоду пре и после постављања 
камера у погледу изречених санкција код осуђујућих одлука. 

Табела 4. Врсте изречених санција по годинама за прекршаје прекорачења 
брзине у насељу  

Година 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 

Новчана казна 1743 1778 1851 2495 1276 2050 2988 4221 2897 3045 

Казна затвора 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

Опомена 17 28 11 45 15 23 12 18 11 19 

Заштитне мере 1743 1778 1851 2495 1276 2050 2988 4221 2897 3045 
У посматраном периоду Прекршајни суд у Ваљеву је за наведени прекршај 

изрицао само две казне прописане одредбама ЗОП и то: новчане казне и опомене. У 
истом периоду ниједном није изречена казна затвора. С обзиром да су камере 
постављене крајем 2014. године, у периоду 2015.-2019. уочава се повећање броја 
изречених новчаних казни и заштитних мера. Опомена има у просеку стабилан број 
у оба периода - пре и после постављања камера. (Табела 4) 

Ови подаци су у складу са подацима из извештаја АБС – Индикатор безбедности 
саобраћаја у коме се наводи да је подручје ПУ Ваљево у Републици Србији у 
погледу процента прекорачења брзине за најмање 10км/х путничких аутомобила у 
насељу 2019. године једно од десет подручја полицијских управа где је тај проценат 
врло висок – 21, 8% (те године на трећем месту од ових десет полицијских управа).  

5.2. Прекорачење брзине ван насеља 

У Републици Србији често возачи грубо крше прописе и у насељу као и ван 
насеља, драстично прекораче саобраћајним знаком дозвољену брзину кретања и за 
више од 50 км/х. Предмет анализе били су само тежи прекршаји који се односе на 
прекорачење брзине ван насеља из чл.331.ст.1.тач.8 ЗОБС за више од 50 км/х до 70 
км/х. За наведени прекршај предвиђена је алтернативно као санкција : новчана казна 
у износу од 20.000-40.000 динара или казна затвора у трајању до 30 дана, 
кумулативно изрицање 7 казнених поена (чл.335.ст.1.тач.13. ЗОБС) и обавезно 
изрицање заштитне мере забране управљања моторним возилом категорије којим је 
те прилике возач управљао у трајању од најмање 4 месеца (чл.338.ст.1.тач.9. ЗОБС). 

Број поднетих захтева за покретање прекршајног поступка од стране полиције за 
овај прекршај ван насеља се уочава из следеће табеле. 

Табела 5. Број поднетих захтева за покретање прекршајног поступка по 
годинама за прекорачење брзине ван насеља 

Година 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 
Број 

поднетих 
захтева 

202 237 199 274 272 375 509 611 489 437 
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Од 2010. до 2014. године (пре постављања камера) просечан број поднетих 
захтева био је 236, а у периоду од 2015. до 2019. године (после постављања камера) 
просечан број поднетих захтева је био 484. Може се закључити да је у периоду након 
постављања камера регистровани број ових прекршаја у Ваљеву већи у просеку за 
247 прекршаја (104%) годишње него у периоду пре постављања камера. (Табела 5) 

Табела 6. Врсте донетих одлука по годинама за прекршаје прекорачења брзине 
ван насеља 

Година 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 

Осуђујуће 174 214 173 211 227 323 506 605 486 430 

Ослобађајуће 17 14 9 33 23 27 2 5 1 3 

Обуставе 11 9 17 30 22 25 1 1 2 4 

 
Од 2010. до 2014. године просечан број донетих осуђујућих пресуда је 200, 

ослобађајућих пресуда је 19 а обустављених поступака је 18. У периоду од 2015. до 
2019. године дошло до значајних промена у односу на први период - повећање 
просечног броја донетих осуђујућих пресуда - 470 (+135%), смањења просечног 
броја донетих ослобађајућих пресуда - 7 (-63%) и драстично смањење броја 
обустављених поступака - просечно 6 (-67% ). Ови подаци потврђују побољшање и 
у погледу квантитета, али и квалитета донетих одлука од стране Прекршајног суда 
у Ваљеву, због тога што је након увођења камера односно контроле путем радара 
ван насеља значајно повећана извесност судија у квалитет доказа који су понудили 
припадници саобраћајне полиције из ПУ Ваљево, подносиоци прекршајних пријава. 
Ако се занемари 2015.година као прелазна у односу на први период, у остале четири 
године периода после увођења камера односно веће употреба радара ван насеља 
просечан број обустава поступка је само 2 (Табела 6) 

Табела 7. Врсте донетих одлука по годинама за прекршаје прекорачења брзине 
ван насеља 

Година 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 

Новчана казна 156 192 156 173 199 279 476 555 428 376 

Казна затвора 0 0 0 0 13 17 19 21 27 36 

Опомена 18 22 17 38 15 17 11 29 31 18 

Заштитне мере 156 192 156 173 212 296 495 576 455 412 

 
У посматраном периоду Прекршајни суд у Ваљеву за наведени прекршај у прве 

четири године истраживања није изрицао казне затвора. Казна затвора је први пут 
изречена 2014. године, а од тада се изриче у континуитету, са благим порастом сваке 
године од 2015.-2019. године у ком периоду се уочава значајно повећање броја 
изречених новчаних казни и заштитних мера, као последица повећаног броја 
изречених новчаних казни. Опомена има стабилан, мали број све време, мада се у 
појединим годинама уочава повремени пораст броја изречених опомена (Табела 7). 
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6. ЕФЕКТИ ИСТРАЖИВАЊА СА ПРАВНОГ И ЕКОНОМСКОГ 
АСПЕКТА 

Наведени подаци за два анализирана прекршаја показују позитивне ефекте. 
Увођењем снимака са стационарних камера од 2015. године као доказа у 
прекршајном поступку повећава се откривање овог саобраћајног прекршаја у 
Ваљеву, у апсолутним бројкама и процентуално. Појачаном употребом покретних 
камера – радара у контроли саобраћаја ван града од 2015. године повећава се 
откривање и овог саобраћајног прекршаја - у апсолутним бројкама и процентуално. 

И са аспекта правосуђа увођење у рад стационарних камера и чешћа употреба 
радара у контроли саобраћаја омогућава бољу ефикасност у раду у Прекршајном 
суду у Ваљеву. То се огледа у лакшем утврђивању чињеничног стања по поднетим 
захтевима за покретање прекршајног поступка од стране полиције. Крајњи резултат 
је повећање броја осуђујућих пресуда за сваки од анализираних прекршаја. 
Међутим, повећава се и број лица која су ослобођена одговорности јер се на основу 
снимка, поред осталих доказа у поступку, може јасно утврдити да ли је одређено 
лице извршило наведени прекршај и да ли је одговорно или није. Код оба ова 
прекршајима, дошло је почев од 2015. године до смањења броја обустава поступка, 
јер је знатно лакше било могуће утврдити чињенично стање и на основу истог 
донети адекватну пресуду, било осуђујућу или ослобађајућу.  

Увођење камера у откривању појединих прекршаја у саобраћају има позитивне 
ефекте и са економског аспекта који се огледају у ефикасности у реализацији 
наплате прекршајних казни. Саобраћајни прекршаји су најчешћи од свих прекршаја 
које чине физичка лица. Санкционисање истих утиче на јавне финансије – пуњење 
буџета, републичког и на нивоу сваке локалне самоуправе14. Уплатни рачун за 
Приходе од новчаних казни за прекршаје и привредне преступе предвиђене 
прописима о безбедности саобраћаја на путевима који се распоређују процентуално 
у односу 30% град Ваљево : 70% Република (број рачуна 840-743324843-18) припада 
групи „Приходи од новчаних казни за прекршаје“.  

У следећој табели приказан је прилив средстава на рачун који се односи на 
приходе од новчаних казни за прекршаје у саобраћају на нивоу града Ваљева. 

Табела 8. Приходи од новчаних казни за пркршаје предвиђењне прописима o 
безбедности саобраћаја – град Ваљево 

Година 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 

Прилив 
на 

рачун 
града 

Ваљева 

11.886.735,00 

11.865.732,70 

15.072.838,21 

19.238.377,51 

21.203.053,16 

17.047.677,00 

26.576.720,99 

28.239.513,02 

34.979.696,37 

42.672.457,81 

 
14 Члан 18 Закона о безбедности саобраћаја на путевима прописује да средства од наплаћених новчаних 
казни за прекршаје и привредне преступе у висини од 70% припадају буџету Републике Србије, а у 
висини од 30 % припадају буџету локалне самоуправе на чијој територији је прекршај учињен. 
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На основу наведених података може се закључити да је после 2015. г. дошло до 
пораста прилива средстава везаних за наплату казни за прекршаје у саобраћају, који 
је у последњим годинама оба периода - пре и после увођења камера у граду јасно 
видљив, па је 2019. године остварен приход од новчаних казни дупло већи него 
2014. године. Укупан приход у другом периоду је био око149 милиона динара, а у 
првом приоду око 79 милиона динара, што је повећање од око 88% за само пет 
година. 

7. ЗАКЉУЧАК 

У Републици Србији још увек није успостављен стабилан тренд у погледу 
смањења броја погинулих и повређених особа у саобраћајним незгодама, што се 
уочава и из званичних података наведених у овом раду. 

Наведени подаци о прекршајима против безбедности јавног саобраћаја у вези са 
прекорачењем брзине у насељу и ван насеља у Србији током 2022. године указују 
на неопходност примене различитих средстава ИКТ од стране полиције. У циљу 
превенције, али и са аспеката репресије. Несавесни возачи, прекорачењем брзине 
кретања возила којим управљају у насељима и ван насеља угрожавају животе других 
учесника у саобраћају, сопствене животе и својих сапутника у возилима, па морају 
бити и снкционисани због такве вожње. 

На подручју Ваљева, у граду и ван града, прекорачење брзине – тежи прекршаји, 
анализирани у раду, показују значајну разлику у откривању истих у периоду пре и 
после почетка употребе модерних средстава ИКТ од 2015. – 2019. године.  

Утицај ИКТ – камера за регистровање возила је изузетно велики на повећање 
безбедности саобраћаја на путевима, у насељима пре свега. То се односи на све 
најважније градове у Србији, па и на Ваљево у погледу регистровања појединих 
саобраћајних прекршаја од стране возача али и других учесника у саобраћају од 
стране полиције, па потом и на одлуке надлежних прекршајних судова, што смо 
указали на примеру одлука Прекршајног суда у Ваљеву.   

Несумњив је утицај употребе ИКТ и са економског аспекта – санкционисање 
прекршаја повећавају се приходи у буџету Републике Србије и сваке локалне 
самоуправе, по основу наплате новчаних казни и других трошкова прекршајних 
поступака од правноснажно осуђених извршилаца прекршаја, указано на примеру 
Ваљева. Резултати овог истраживања могу бити од значаја за унапређење 
безбедности саобраћаја уз примену ИКТ на подручју свих локалних заједница, што 
је експлицитно показано на примеру Ваљева пдговарајућим бројчаним подацима. 

8. ЛИТЕРАТУРА 

[1] Јеличић, M. (2018). Прекршајни налог и проблеми у пракси, Ревија за 
криминологију и кривично право, Београд, 1/2018, 33-53. 

[2] Николић, В., Ђикановић, П., (2015). Систем видео надзора за аутоматско 
препознавање регистарских таблица моторних возила, Безбедност, 2/2015, 135–150. 

[3] Закон о безбедности саобраћаја на путевима (2009) Службени гласник Републике 
Србије бр. 41/2009,53/2010, 101/2011, 32/2013 (Одлука Уставног суда), 55/2014, 

399



 
18. Међународна Конференција 

„Безбедност саобраћаја у локалној заједници“, Србија, Копаoник, 19 – 22. април 2023. 
 

 
 

96/2015, 9/2016 (Одлука Уставног суда), 24/2018, 41/2018 (други закон), 41/2018, 
87/2018, 23/2019 

[4] Закон о прекршајима (2013) Службени гласник Републике Србије бр. 65/13, 13/16, 
98/16, 91/19 

[5] Правилник о метролошким захтевима за мерење брзине возила у саобраћају (2009) 
Службени гласник Републике Србије бр. 40/09 

[6] 1Правилник о мерилима брзине возила у саобраћају (2014) Службени гласник 
Републике Србије", бр. 119/14, 111/15, 117/17 и 50/19 

[7] Стратегија безбедности саобраћаја на путевима Републике Србије за период од 
2015. до 2020. године (2015) Службени гласник Републике Србије бр. 64/15 

[8] Агенција за безбедност саобраћаја, Статистички извештај о стању безбедности 
саобраћаја у Републици Србији у 2021.години – Основни показатељи стања 
безбедности саобраћаја у Р.Србији, период 2017. - 2021. године, Табела 1-1 

[9] Агенција за безбедност саобраћаја - Извештај о основним показатељима стања 
безбедности саобраћаја у периоду 2017. до 2021. године - град Ваљево 

[10] Агенција за безбедност саобраћаја – Индикатор безбедности саобраћаја - Проценат 
прекорачења брзине за најмање 10км/х путниких аутомобила у насељу 2019. године 

[11] https://www.abs.gov.rs/%D1%81%D1%80/o-nama/medjunarodna-saradnja-i-eu-
integracije/erasmus-trafsaf, приступљено 7.7.2020 

[12] https://www.telegraf.rs/vesti/srbija/3476201-porazavajuca-statistika-za-pet-dana-
policija-kontrolisala-20000-vozaca-prekrsaj-napravilo-17700-njih, приступљено 
1.5.2022 

[13] https://www.tanjug.rs/srbija/drustvo/6152/nacelnik-uprave-saobracajne-policije-mup-a-
srbije-u-2022-iz-saobracaja-iskljuceno-vise-od-61500-alkoholisanih-vozaca/vest 
31.12.2022., приступљено 27.1.2023 

[14] https://www.vamedia.info/2023/01/za-praznike-u-srbiji-otkriveno-19-451-prekrsaj-u-
saobracaju/ 10.1.2023., приступљено 27.1.2023 

[15] https://www.zdravlje.org.rs › index.php › aktuelne-vesti: Početak nove Dekade akcije za 
bezbednost na putevima. приступљено 30.4.2022. 

[16] "Сат Плус“, број 517, год XXI од 30.12.2021., Како да не платите казну због просека, 
Ж.Регода, 18-23 

[17] Happy телевизија, емисија Добро јутро Србијо, 5.2.2023. године у 10.10 часова  
[18] World Health Organization, (2016) Global status report on road safety 

400

javascript:void(0);
https://www.abs.gov.rs/%D1%81%D1%80/o-nama/medjunarodna-saradnja-i-eu-integracije/erasmus-trafsaf
https://www.abs.gov.rs/%D1%81%D1%80/o-nama/medjunarodna-saradnja-i-eu-integracije/erasmus-trafsaf
https://www.telegraf.rs/vesti/srbija/3476201-porazavajuca-statistika-za-pet-dana-policija-kontrolisala-20000-vozaca-prekrsaj-napravilo-17700-njih
https://www.telegraf.rs/vesti/srbija/3476201-porazavajuca-statistika-za-pet-dana-policija-kontrolisala-20000-vozaca-prekrsaj-napravilo-17700-njih
https://www.tanjug.rs/srbija/drustvo/6152/nacelnik-uprave-saobracajne-policije-mup-a-srbije-u-2022-iz-saobracaja-iskljuceno-vise-od-61500-alkoholisanih-vozaca/vest%2031.12.2022
https://www.tanjug.rs/srbija/drustvo/6152/nacelnik-uprave-saobracajne-policije-mup-a-srbije-u-2022-iz-saobracaja-iskljuceno-vise-od-61500-alkoholisanih-vozaca/vest%2031.12.2022
https://www.tanjug.rs/srbija/drustvo/6152/nacelnik-uprave-saobracajne-policije-mup-a-srbije-u-2022-iz-saobracaja-iskljuceno-vise-od-61500-alkoholisanih-vozaca/vest%2031.12.2022
https://www.vamedia.info/2023/01/za-praznike-u-srbiji-otkriveno-19-451-prekrsaj-u-saobracaju/
https://www.vamedia.info/2023/01/za-praznike-u-srbiji-otkriveno-19-451-prekrsaj-u-saobracaju/


18. Међународна Конференција  
„Безбедност саобраћаја у локалној заједници“ 

Србија, Копаоник,  Хотел Краљеви Чардаци, 
19 – 22. април 2023. 

18th International Conference  
“Road Safety in Local Community” 

Serbia, Kopaonik, Hotel Kraljevi Cardaci,  
April 19 – 22, 2023. 

  

 
 
  
 
 
 
  
 
 
 

 
 

СПЕЦИФИЧНИ ПРОБЛЕМИ БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА У 
ТУНЕЛИМА ШАРАНИ И ЛИПАК 

SPECIFIC TRAFFIC SAFETY PROBLEMS IN THE SARANI AND 
LIPAK TUNNELS 

Далибор Пешић1, Јована Петровић2, Емир Смаиловић3, Кристина Радуловић4, 
Ивана Илић5 

 

Резиме:  У последњих неколико година, у Републици Србији је присутан тренд изградње 
тунелских објеката, у којима је са аспекта безбедности саобраћаја управљање сложено, 
управо због комплексног одвијања саобраћаја у њима. У односу на отворене деонице, већи је 
изазов постићи висок ниво безбедности саобраћаја у тунелу, јер постоје додатни фактори који 
угрожавају безбедно одвијање саобраћаја. Поједини пројектни елементи у тунелу се не могу 
значајно мењати, попут попречног профила и дужине прегледности, па је с обзиром на то 
потребно приликом спровођења провере безбедности саобраћаја укључити ограничења, да би 
се предложиле одговарајуће мере унапређења безбедности саобраћаја. За разлику од путева 
ван насеља, да би се сагледали сви аспекти безбедности саобраћаја у тунелима, потребно је 
спровести обимније анализе уз помоћ мултидисциплинарног тима. На основу сагледане 
литературе у области безбедности тунела, директива, научних и стурчних радова, дефинисан 
је сет кључних параметара које је потребно разматрати приликом вршења провера 
безбедности саобраћаја у тунелима. У складу са тим, приликом вршења провере безбедности 
саобраћаја у тунелу, неопходно је посебну пажњу посветити одређеним параметрима.  
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СПЕЦИФИЧНИ ПРОБЛЕМИ БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА У ТУНЕЛИМА ШАРАНИ И ЛИПАК 
 

 
 

У раду ће бити приказани специфични проблеми безбедности саобраћаја у тунелима Шарани 
и Липак, који се налазе на државним путевима првог А реда у Републици Србији. 

Кључне речи: провера безбедности саобраћаја, тунел, Шарани, Липак, управљање системом. 

Abstract: In the last few years, in the Republic of Serbia, there has been a trend of building tunnel 
structures, in which the management is complex from the aspect of traffic safety, precisely because 
of the complex flow of traffic in them. Compared to open sections, it is more challenging to achieve 
a high level of traffic safety in the tunnel, because there are additional factors that threaten the safe 
flow of traffic. Certain design elements in the tunnel cannot be significantly changed, such as the 
transverse profile and the length of visibility, so in view of this, it is necessary to include restrictions 
when conducting a traffic safety check, in order to propose appropriate measures to improve traffic 
safety. Unlike the roads outside the settlements, in order to look at all aspects of traffic safety in 
tunnels, it is necessary to carry out more extensive analyses with the help of a multidisciplinary 
team. Based on the reviewed literature in the field of tunnel safety, directives, scientific and technical 
works, a set of key parameters that need to be considered when performing road safety inspection 
in tunnels is defined. Accordingly, when performing road safety inspection in the tunnel, it is 
necessary to pay special attention to certain parameters.The paper will present the specific problems 
of traffic safety in the Sarani and Lipak tunnels, which are located on state roads of the first A class 
in the Republic of Serbia. 

Keywords: traffic safety check, tunnel, Sarani, Lipak, system management 

1. УВОД 

Тунел Шарани налази се на државном путу IA реда, односно на ауто-путу А2 
(„Милош Велики“). Тунел се налази на деоници Љиг – Прељина, а на поддеоници 
Таково – Прељина. Проверавани тунел је двоцевни, односно тунел са по једном 
физички одвојеном цеви по смеру. Десна цев, намењена за смер кретања од Београда 
ка Чачку, дужине је 1.040 m, док је лева цев, за смер кретања од Чачка ка Београду, 
дужине је 937 m. Десна цев почиње на стационажи, по оси ауто-пута, km 103+700 и 
завршава се на km 104+740. Лева цев почиње на km 104+625 и завршава се на km 
103+688. Тунелске цеви су међусобно повезане евакуационим пролазима за излазак 
пешака (на km 103+910 и km 104+350) и за пролаз возила (на km 104+130). 
Осовинско растојање тунелских цеви је 27,2 m. Када је реч о управљању брзинама, 
на отвореном делу пута важи ограничење брзине према саобраћајним знаковима 
(120 km/h у смеру раста стационаже и 100 km/h у супротном смеру). 
Приближавањем тунелу, уочено је додатно смањење ограничења брзине, тако да на 
уласку у тунел важи ограничење брзине до 80 km/h. 

Тунел Липак налази се на државном путу IA1 реда, на деоници Б (Добановци – 
Бубањ поток). Деоница пута на којој се налази тунел Липак има међудржавни и 
државни значај. Тунел Липак је изведен са две тунелске цеви, при чему се кроз обе 
одвија саобраћај. Предмет ове Провере безбедности саобраћаја (ПБС) је десна цев, 
тзв. стара цев тунела Липак, посматрано у смеру раста стационаже (од петље 
Остружница, ка петљи Орловача). Дужина десне цеви тунела Липак, у смеру петље 
Остружнице ка петљи Орловача, износи 665 m. Улазни портал десне цеви, налази 
се на стационажи km 198+738, а излазни портал на стационажи km 199+403. 

 Обе тунелске цеви су међусобно повезане са два евакуациона пролаза за излазак 
пешака (на km 198+913 и на km 199+163), док евакуационог пролаза за возила 
хитних служби у посматраном тунелу нема. 
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2. СПЕЦИФИЧНОСТИ ПРОВЕРЕ БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА У 
ТУНЕЛИМА 

Разлика између провере безбедности саобраћаја (ПБС) у тунелима, у односу на 
вршење провера безбедности саобраћаја отворених деоница је у томе што је за 
реализацију провера безбедности саобраћаја у тунелу потребно спровести додатне 
анализе у  циљу дефинисања високог нивоа безбедности учесника у саобраћају у 
тунелима. Како би испунио намену у друмском саобраћају, тунел мора да се уклопи 
у саобраћајну инфраструктуру и као такав да не ствара препреку у кретању, 
омогућавајући кретање возила од улаза до излаза без опасности, али уз појачано 
ограничење слободе бочног померања. 

Основни циљ при пројектовању друмских тунела је да се обезбеди највиши 
могући ниво безбедности, како за кориснике, тако и за оперативне тимове и хитне 
службе. Према Правилнику о начину управљања тунелом, коришћење тунела се 
организује на начин да се обезбеди непрекидно и безбедно одвијање саобраћаја кроз 
тунел, а на основу плана активности. План активности унутар тунела, обухвата 
праћење карактеристика, одржавање и проверу геомеханичких параметара, 
карактеристика утицајне зоне тунела, грађевинске конструкције, електромашинске 
и остале опреме пута. Управљање тунелом  обухвата мере обавештавања корисника 
тунела о условима одвијања саобраћаја и опасностима у тунелу, коришћењем 
техничких информационих система који се изводе у складу са прописом којим се 
уређују минимални безбедносни захтеви које тунел мора да испуњава са гледишта 
безбедности саобраћаја.   

Данашњи ниво развоја технологије значајно доприноси процесу контроле и 
управљања друмским саобраћајем, а посебно безбедности саобраћаја у друмским 
тунелима. 

Приликом вожње у тунелу, учесници у саобраћају се сусрећу са условима вожње 
који су другачији од оних са којима се сусрећу приликом вожње ван тунела. На 
разлику услова вожње у највећој мери утичу осветљење у тунелима као и геометрија 
тунела. Код корисника тунела се приликом уласка у тунел, стварају три основна 
проблема: проблем „црне рупе“; проблем „адаптације“ и проблем нивоа 
осветљености тунела.  

Осим различитих светлосних услова, присуство зидова и различитих бочних 
препрека у тунелима ствара перцепцију различитих услова вожње, што често 
доводи до страха код возача, тако да возачи имају тенденцију да возе на већој 
удаљености од зидова тунела. Ово може довести до критичних интеракција са 
другим учесницима у саобраћају (корисницима тунела) у суседној траци. Приликом 
спровођења провере безбедности саобраћаја у тунелима морају се узети у обзир 
различити услови вожње у тунелима у односу на отворене деонице.  

Сагледавајући литературу у области безбедности тунела, а посебно Директиву 
2004/54/, о минималним безбедносним захтевима за тунеле који припадају 
Трансевропској путној мрежи, може се дефинисати сет кључних параметара које је 
потребно разматрати приликом вршења ПБС у тунелима.  

Поред Директиве, прегледани су и други документи, као и научни и стручни 
радови (нпр. Антић и др., 2021), и у складу са тим се могу издвојити специфичности 
које морају бити анализиране у провери провере безбедности тунела, и то:  

• Саобраћајно оптерећење  
• Број саобраћајних трака и измена броја саобраћајних трака  
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• Геометрија тунела  
• Стазе и излази за случај опасности  
• Приступ за хитне службе  
• Зауставне површине  
• Одвод течности  
• Осветљење  
• Вентилација  
• Станице за случај опасности  
• Снабдевање водом  
• Саобраћајни знакови  
• Контролни центар и систем праћења  
• Опрема за затварање тунела  
• Комуникациони системи  
• Снабдевање електричном енергијом и електрична кола 
• Отпорност опреме на пожар 

3. РЕЗУЛТАТИ ПРОВЕРЕ 

У складу са садржајем Студије ''Израда методологије за спровођење провере 
безбедности саобраћаја у тунелима'' (наручилац: ЈП Путеви Србије), извршене су 
провере безбедности саобраћаја у тунелима Шарани и Липак, и уочени су следећи 
проблеми: 

3.1. Функција пута 

3.1.1. Цурење воде у десној цеви тунела  

У десној тунелској цеви, тунела Липак уочено је продирање воде са површине 
изнад (крова) тунела која се слива преко коловоза (Слика 1.). Појава воде оштећује 
конструкцију тунела, а у зимским данима може допринети појави леда у тунелу.  

Процењује се висок ризик, јер је могуће оштећење конструкције тунела и појаве 
леда на коловозу у десној цеви тунела. 

3.2. Попречни профил 

3.2.1. Лоше стање коловоза 

У тунелу Шарани уочено је лоше стање коловоза (Слика 2.). На отвореном делу 
пута, коловоз је изграђен од асфалта, док је на уласку у тунел уочен  прелазак са 
асфалтне површине на површину коловоза изграђену од бетонских плоча, које се 
пружају целом дужином тунела. 
 На површинском слоју коловоза постоји већи број пукотина и ударних рупа.  

Различите врсте материјала у тунелу и ван тунела доприносе различитом 
приањању коловоза и омогућавају лакшу дестабилизацију возила, а што може имати 
утицаја на настанак незгода.  
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Слика 1. Проблем цурења воде са плафона 

тунела Липак 
Слика 2. Лоше стање површине коловоза 

уочено на уласку у тунел Шарани 

3.2.2. Ивичњаци велике висине 

У провераваним тунелима, уочено је да су ивичњаци изведени на небезбедан 
начин, односно висина ивичњака не одговара прописаној висини ивичњака за 
ограничење брзине у тунелима од 80 km/h.   

Измерена висина ивичњака у тунелу Шарани  је 0,20 m (Слика 3.), док се уз обе 
ивице коловоза, у десној тунелској цеви Липак налазе се ивичњаци висине 0,18 m 
(Слика 4). 

 

  
Слика 3.  Проблем високог ивичњака у тунелу 

Шарани 
Слика 4. Проблем високог ивичњака у тунелу 

Липак 

3.2.3. Нечистоће на коловозу у зони ивичне линије 

 

  
Слика 5. Нечистоће на коловозу у пределу 

ивичне линије, тунел Шарани 
Слика 6. Нечистоће на коловозу у пределу 

ивичне линије, тунел Липак 
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У оба тунела дуж коловоза у зони ивичне вибро – акустичне линије и ивичњака,  
налазе се већи слој нечистоћа, и то у виду расутог ситног песка, земље и шљунка. 
Постојање нечистоћа, може смањити приањање, а што може за последицу имати 
дестабилизацију возила или продужење зауставног пута и може довести до 
саобраћајне незгоде. Описане нечистоће отежавају или потпуно онемогућавају 
уочавање ивичне линије, слабе или елиминишу вибро-акустички ефекат трака 
(Слика 5. и 6.). 

3.3. Јавни и приватни услужни објекти, сервиси, Сервисни објекти, 
одморишта, јавни превоз 

3.3.1. Недостатак трака за успоравање/убрзање 

У утицајној зони тунела Липак, након излазног портала, а на стационажи km 
199+853, са десне стране коловоза, налази се ниша за заустављање возила (Слика 7). 
Приступ ниши за заустављање возила није обезбеђен траком за 
убрзавање/успоравања, што представља проблем безбедности саобраћаја на овој 
локацији. 

 
Слика 7. Проблем недостатка трака за успоравање/убрзање у зони одморишта, на 

стационажи km 199+853, Липак 

3.4. Потребе рањивих учесника у саобраћају 

3.4.1. Недовољна ширина стазе за евакуацију 

 

  
Слика 8. Недовољна ширина стаза за 

евакуацију пешака, тунел Шарани 
Слика 9. Недовољна ширина стаза за 

евакуацију пешака, тунел Липак 
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У тунелу Шарани ширина постојећих стаза за евакуацију пешака је 0,6 m. Док је 
у тунелу Липак, уз десни зид десне тунелске цеви налази се евакуациона стаза 
ширине 0,75 m (Слика 8. и 9.).  

Постојећа ширина стаза, такође, није адекватна за пешаке свих категорија, 
посебно узимајући у обзир онемогућено безбедно кретање особа са инвалидитетом, 
односно особа у колицима стазама ове ширине. 
3.4.2. Оштећена евакуациона стаза 

На евакуационој стази са леве стране коловоза у десној тунелској цеви тунела 
Липак евидентирано је оштећење и лом бетонских плоча евакуационе стазе, због 
чега није могуће безбедно коришћење стазе (Слика 10.). Наведени недостатак може 
да омета кретање лица у случају хитне ситуације и да узрокује повреде пешака који 
се крећу стазом за евакуацију, односно да принуди пешаке да силазе са стазе и да се 
крећу коловозом. 
3.4.3. Неадекватно постављени маркери на евакуационим стазама  

На површинама намењеним за кретање пешака у случају потребе за евакуацијом, 
у тунелу Липак налазе се маркери, који су изнад нивоа стаза (Слика 11.). Постојање 
наведених маркера додатно смањује ширину стаза и спречава кретање колица, а 
може довести и до саплитања пешака, посебно у условима евакуације. Овакви 
маркери би требало да буду уграђени у ивичњаке, а не на површинама стаза, јер 
површине за евакуацију пешака морају бити равне и без препрека.  

 

  
Слика 10. Оштећена евакуациона стаза са леве 

стране коловоза у десној тунелској цеви 
Липак 

Слика 11. Маркери уграђени на површини 
евакуационих стаза 

3.4.4. Непостојање вођења токова пешака ван цеви тунела до безбедних 
места 

У тунелу Шарани, уочено да на местима завршетка тунела нема даљег 
континуалног вођења пешака, посебно инвалида и лица у колицима, до површина 
ван тунела, на безбедном растојању (Слика 12.).  

Наиме, на изласку из тунела постоји прекид евакуационих стаза, тако да није 
обезбеђено даље вођење пешака до безбедних места. Стазе се делимично завршавају 
у заштитној огради ван тунела. Постоји значајна денивелација између завршетка 
евакуационе стазе и површине након ње, тако да је онемогућено кретање колица, а 
може доћи и до повређивања пешака у ванредним ситуацијама и евакуацији. 
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3.4.5. Небезбедан начин отварања врата просторија за евакуацију и других 
бочних просторија 

Приликом провере безбедности саобраћаја у тунелу Шарани, уочен је недостатак 
који се односи на начин отварања врата појединих просторија (Слика 13).  

Наиме, врата се отварају ка унутрашњости тунела, односно у простор стаза за 
евакуацију, на који начин се стварају препреке на стазама и онемогућава кретање 
пешака из једног смера ка простору за евакуацију стазом, што отежава евакуација 
пешака у ванредним ситуацијама. Такође, отворена врата блокирају стазе за 
евакуацију и приморавају пешака на силазак на коловоз, што их доводи у конфликт 
са возилима, посебно у ванредним ситуацијама. 

 

  
Слика 12. Денивелација површине након 

евакуационе стазе и прекид вођења 
пешака до безбедних места 

Слика 13. Пример неадекватног начина 
отварања врата просторија за евакуацију 

3.5. Саобраћајна сигнализација и итс 

3.5.1. VMS са нејасном поруком 

У десној тунелској цеви, тунела Шарани, на стационажи km 104+185 налази се 
VMS (Variable Message Signs - Сигнализација са изменљивим садржајем) на коме се 
преноси порука ограничења брзине до 40 km/h, на коме се не приказује порука у 
потпуности, односно на ком недостају делови знака (Слика 14).  

Овакав недостатак може довести до погрешног тумачења знака, што је посебно 
опасно у ситуацијама кад је реч о знаковима изричитих наредби.0 
 Овим недостатком знак губи своју основну функцију, нарочито у ситуацијама када 
су радови у тунелу и када је основни задатак VMS -а пренос адекватне поруке 
корисницима тунела. 
3.5.2. Оштећена трака за вођење саобраћаја кроз тунел 

На уласку у леву тунелску цев, уочен је недостатак, односно оштећење траке за 
вођење саобраћаја кроз тунел на зиду са леве стране (Слика 15.).  

Овај недостатак посебно је опасан у ноћним условима вожње, јер може довести 
у ситуацију возаче да погрешно протумаче пружање трасе пута и изазове скретање 
са коловоза. 
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Слика 14. Неисправан знак ВМС система Слика 15. Оштећење траке за навођење 

возача на зидовима тунела 

3.5.3. Вибро – акустична трака која прелази на ивичњак 

Када је реч о уздужним ознакама на коловозу, у прелазној зони и у тунелу, 
постављене су рељефне вибро-акустичне траке. Провером безбедности саобраћаја у 
тунелу Шарани у обе тунелске цеви изведене су ивичне линије као рељефне вибро 
– акустичне траке, које су делимично означене на коловозу, а на појединим 
деловима и на ивичњаку (Слика 16). Овако означена ивична линија нема основну 
намену и функцију, упозоравања возача на напуштање траке, јер већ при почетку 
напуштања саобраћајне траке долази до удара у ивичњаке.  

 

 
Слика 16. Ивична линија која једим делом прелази на ивичњак 

3.5.4. Неисправни маркери и непостојање маркера у тунелу 

У тунелу Шарани, у обе тунелске цеви уочен је одређени број маркера који 
представљају део система за вођење саобраћаја, а који нису у функцији (Слика 17.). 
Како су у тунелу услови видљивости специфични, маркери и траке за вођење 
саобраћаја имају велики значај у обезбеђивању правилног сагледавања пружања 
пута и избор путање кроз тунел.  

Недостатак појединих маркера може довести до погрешне процене пружања 
трасе пута у тунелу, а самим тим и до незгода. 

Док у тунелу Липак на постојећим ивичним тракама, као и на разделној линији, 
између удвојених неиспрекиданих линија недостају маркери, а већи број постојећих 
маркера на разделној линији су оштећени.  

На ивичним тракама, видљиве су само позиције на којима су се налазили 
маркери (Слика 18.). До оштећења и кидања маркера је могло доћи услед рада 
зимске службе за одржавање. 
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Слика 17. Неисправан маркер за навођење 

возача у тунелима, Шарани 
Слика 18. Недостатак маркера на ивичним 

линијама, Липак 

3.5.5. Неисправна табла за евакуациони излаз  

У оба тунела уочена је неисправна табла за евакуациони пролаз, односно излаз 
у случају опасности. На поменутим табли, налазе се информације о удаљености 
излаза у случају опасности, односно у случају потребе за евакуацијом, које нису 
добро уочљиве (Слика 19. и 20.). 

 

  
Слика 19. Неисправна табла за евакуациони 

пролаз 
Слика 20. Неисправно осветљење табле за 

означавање смера и растојања до 
евакуационог излаза 

3.6. Систем осветљења 

3.6.1. Неодговарајуће адаптационо осветљење 

У тунелу Липак су постављени елементи расвете у два реда, изнад постојећих 
саобраћајних трака (Слика 21.). Технологија светиљки је застарела и не пружа 
довољан ниво осветљености коловоза, нити омогућава одговарајуће адаптационо 
осветљење, тј. различит интензитет осветљења на улазној и излазној зони, у односу 
на транзитну зону тунела. Није омогућена ни промена осветљења у зависности од 
видљивости ван тунела (разлика дневног и ноћног осветљења), нити могућност 
промене интензитета осветљења. 

Уочено је и да маркери са сопственим извором светлости, на зидовима тунела 
ниси у функцији, услед оштећења и осталих недостатака. 
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Слика 21. Неодговарајуће адаптационо осветљење у транзитној зони и унутрашњости тунела 

3.7. Околина пута и елементи пасивне безбедности саобраћаја 

3.7.1. Небезбедан начин затварања зауставне траке испред тунела 

Уочен је проблем неадекватног затварања зауставне траке на уласку у тунел. На 
отвореном делу деонице и испред тунела постоји зауставна трака, а у тунелу је 
укинута. Начин затварања зауставне траке је небезбедан, јер се, на кратком 
растојању, заштитном оградом, затвара цела ширина зауставне траке (Слика 22.). 
Овако постављена ограда, под овим углом и на кратком подужном растојању је 
пасивно небезбедна. Сигнализација којом се претходно означава завршетак 
зауставне траке је нестандардна и није у складу са Правилником, па може довести у 
забуну возаче у вези затварања зауставне траке. 

 

  
Слика 22. Неадекватно обележено затварање зауставне траке испред уласка у тунел 

3.7.2. Пасивно небезбедни улазни/излазни портали 

Бочни делови портала тунела, који се налазе у непосредној близини коловоза, 
представљају незаштићене пасивно небезбедне препреке, које могу имати утицаја 
на веће последице незгода (Слика 23. и 24.). Почеци портала тунела, односно ивице 
портала, посебно у доњим зонама, а где су и места конфликта са возилима, нису 
заштићени заштитном оградом нити су видно обележени и као такви представљају 
пасивно небезбедне објекте.  
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Слика 23. Пасивно небезбедан улазни портал Слика 24. Објекат као потенцијална опасност 

за учеснике у саобраћају 

3.7.3. Неадекватна и небезбедно постављена заштитна ограда 

Постојеће заштитне ограде непосредно испред тунела, као и почетно завршни 
делови заштитних ограда нису изведени у складу са нормом ISO (SRPS EN) 1317, 
па могу имати утицаја на теже последице незгода (Слика 25. и 26.). Начин извођења 
заштитних ограда у зонама почетка тунела, посебно у висини почетака високих 
ивичњака и пешачких стаза, не спречава удар возила у високе и чврсте препреке, а 
што може за последицу имати настанак незгода са тежим последицама. 

 

  
Слика 25. Неадекватна заштитна ограда и 

незаштићен почетак високог ивичњака 
Слика 26. Отвори између портала и заштитне 

ограде 

3.7.4. Пасивно небезбедни елементи у тунелу 

У тунелу Шарани, и то у обе тунелске цеви, налазе се нише изведене на пасивно 
небезбедан начин, а које нису заштићене (Слика 27). Још један од проблема који је 
уочен приликом провере безбедности саобраћаја у тунелу Шарани, у обе тунелске 
цеви, јесу незаштићени зидови тунела у висини ниша за принудно заустављање 
(Слика 28.).  

Постојање оваквих незаштићених елемената у тунелу може имати утицаја  на 
веће последице незгода, при силаску возила са коловоза.  

У тунелу Липак постоје објекти за противпожарну заштиту са хидрантском 
мрежом, који су изграђени на начин да представљају засебне објекте унутар тунела 
и налазе се на евакуационој ниши. Са друге стране, ови објекти смањују ширину 
стазе за евакуацију, па представљају опасност у слуачју евакуације, јер принуђују 
пешаке да сиђу на коловоз. 
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Слика 27. Пасивно небезбедна ниша Слика 28. Незаштићени зид нише за принудно 

заустављање 

3.7.5. Накупљање воде у траци за принудно заустављање 

У траци за принудно заустављање у левој тунелској цеви Шарани (km 104+110 
до km 104+150), уочено је накупљање воде (Слика 29.). постоји могућност да ће 
возачи у намери да избегну воду, једим делом возила се зауставити на површину 
која припада возној траци и тиме угрозити своју и безбедност других корисника 
тунела. Постојање воде такође онемогућава или отежава безбедан излазак лица из 
возила које је правилно заустављено, а у случају потребе за евакуацијом или неком 
другом хитном интервенцијом на возилу. У зимским условима на месту накупљања 
воде може доћи до појаве леда, па самим тим и до саобраћајних незгода услед 
проклизавања у ситуацијама када возило покушава да се принудно заустави. 
3.7.6. Незаштићени високи ивичњаци у висини ниша за принудно 

заустављање  

У обе тунелске цеви тунела Шарани, постоје незаштићени високи ивичњаци у 
висини ниша за принудно заустављање. Високи ивичњаци, управни на осу коловоза, 
представљају пасивно небезбедне препреке у које возила могу ударити, а могу 
допринети и дестабилизацији возила (Слика 30.). Ово је посебно опасно при 
искључивању/укључивању возила на нише за принудно заустављање. Постојање 
оваквих незаштићених елемената у тунелу може имати утицаја на настанак и веће 
последице незгода.  

 

  
Слика 29. Накупљање воде у траци за принудно 

заустављање у левој тунелској цеви (km 
104+110 до km 104+150) 

Слика 30. Незаштићени високи ивичњаци 
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3.7.7. Неадекватно обележен евакуациони пролаз за хитне службе 

Провером безбедности саобраћаја у тунелу Шарани, уочено је постојање пролаза 
за хитне службе (од km 104+120 до 104+140), који није адекватно обележен, односно 
на ком не постоје знакови који би корисницима тунела дали информацију да се ради 
о пролазу за хитне службе (Слика 31.). Поред евакуационог пролаза за хитне службе, 
налази се пролаз за евакуацију пешака, а који је адекватно обележен.  
3.7.8. Пасивно небезбедан почетак евакуационе стазе 

У висини излазног портала из тунела Липак, са леве стране налази се почетак 
евакуационе стазе који је пасивно небезбедан, у условима двосмерног одвијања 
саобраћаја (Слика 32.). Наиме, може доћи до удара возила и превртања, односно 
тежих последица, а посебноо по двоточкаше. 

 

  
Слика 31. Неадекватно обележен евакуациони 

пролаз за пролаз хитних служби на km 
104+120 до 104+140 

Слика 32. Пасивно небезбедан почетак 
евакуационе стазе 

3.8. Телекомунакциони системи 

Провером безбедности саобраћаја у тунелима Шарана и Липак, уочено је 
постојање телекомуникационих система, који су приказани у Табели 1. Односно 
уочен је недостатак Аутоматског система детекције ванредних догађаја и Тетра 
система у тунелу Липак. 

Табела 1. Опремљеност тунела телекомуникационим системима 

Телекомуникациони систем Тунел 
Шарани 

Тунел 
Липак 

Систем аутоматске детекције и дојаве пожара   

СОС интерфонски систем   

Систем озвучења (разгласа)   

Систем контроле квалитета и брзине ваздуха   

Систем видео надзора   

Систем детекције провале и контроле приступа   

Аутоматски систем детекције ванредних догађаја у саобраћају   

Систем за аквизицију метеоролошких података   

Тетра систем   
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3.9. Хидтротехничке инсталације 

3.9.1. Противпожарна хидрантска мрежа у тунелу 

Приликом вршења Провере безбедности саобраћаја у тунелу Липак, уочено је да 
хидрантске нише нису адекватно обележене. Док у тунелу Шарани тим за проверу 
безбедности није нашао на недостатке хидрантске мреже. 

4. ЗАКЉУЧАК 

Провером безбедности саобраћаја у тунелима Липак и Шарани може се уочити 
да се највише проблема односи на потребе рањивих учесника, околину пута и 
елементе пасивне безбедности саобраћаја. 
Проблеми који се јављају у оба проверавана тунела тичу се пасивно небезбедних 
улазно/излазних портала, високих ивичњака и ширине евакуационих стаза. 

Проблем неодговарајућег адаптационог осветљења у тунелу Липак се може 
издвојити као један од значајнијих проблема који утичу на безбедност саобраћаја 
узимајући у обзир да није омогућена ни промена осветљења у зависности од 
видљивости ван тунела (разлика дневног и ноћног осветљења), нити могућност 
промене интензитета осветљења. 

Затварање зауставне траке у тунелу Шарани изведено је на небезбедан начин. На 
кратком растојању, у хоризонталној кривини улево, затвара се цела ширина 
зауставне траке, што може довести у забуну возаче и утицати на настанак 
саобраћајних незгода. 

У тунелима Шарани и Липак нису уочени недостаци који се односе на кабловску 
инсталацију и оптику. Тунели су повезани са електромрежом, тако да је обезбеђено 
функционисање свих система у тунелу. У случају прекида снабдевања електричном 
енергијом из електромреже, проверавани тунели имају резервно напајање помоћу 
дизел електричног агрегата, као и беспрекидно напајање преко УПС уређаја, чиме 
је обезбеђена аутономија рада свих безбедносних и сигурносних система тунела. 
Када је реч о вентилационом систему, у тунелима нису уочени недостаци који би 
негативно утицали на безбедност саобраћаја. У СОС нишама тунела, уочено је 
постојање мобилне опреме за гашење почетних пожара, која је у функцији.  
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PRINCIP PASIVNE BEZBEDNOSTI NA PROLAZU DRŽAVNIH 
PUTEVA KROZ NASELJA 

THE PRINCIPLE OF PASSIVE SAFETY ON THE PASSAGE OF STATE 
ROADS THROUGH SETTLEMENTS 

Demeter Prislan 

 

Rezime:  Dok su autoputevi relativno dobro opremljeni različitim sistemima za zadržavanje vozila 
i drugom opremom koja služi za unapređenje pasivne bezbednosti puteva, stanje na državnim 
putevima nikako nije zadovoljavajuće. Posebno se to odnosi na prolaz državnog puta kroz naselje, 
gde se pojavljuje problem prisutnosti raznih pomoćnih prevoznih sredstava, biciklista i pešaka. U 
radu se razmatraju različite mogućnosti unapređenja pasivne bezbednosti, sledeći princip »makni, 
zameni, zaštiti«, poštujući i kriterije za ocenu podobnosti pojedinih sistema po normi EN 1317. 

Ključne reči: pasivna bezbednost, državni put, naselje, EN 1317 

Abstract: While the highways are relatively well equipped with various vehicle retention systems 
and other equipment that serves to improve passive road safety, the state of state roads is by no 
means satisfactory. This especially applies to the passage of the state road through the settlement, 
where the problem of the presence of various auxiliary means of transport, cyclists and pedestrians 
appears. The paper discusses various possibilities for improving passive safety, following the 
principle of "remove, replace, protect", respecting the criteria for assessing the suitability of 
individual systems according to the EN 1317 standard. 

Keywords: passive safety, state road, settlement, EN 1317 
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1. UVOD 

Potreba za smanjenjem žrtava saobraćajnih nezgoda je imperativ društva. Nisu samo 
autoputevi oni na kojima je potrebna najveća moguća zaštita učesnika u saobraćaju. 
Državni i ostali putevi su čak problematičniji jer je zbog dvosmernog saobraćaja povećana 
mogućnost nezgoda. Dodatni problem za uspostavu pasivno bezbednih puteva predstavlja 
šarenilo učesnika u saobraćaju. Na državnim i ostalim putevima se može naći sve, od 
najtežih kamiona, preko osobnih vozila, traktora i radnih strojeva, mopeda do pešaka. Svi 
ovi bi željeli doći od tačke A do tačke B što brže i ujedno bezbedno. Ali to ponekad nije 
moguće. 

Nastanak sobraćajne nezgode može zavisiti o vozaču, vozilu, putu ili o kombinaciji 
više navedenih čimbenika. U ovom radu razmatramo samo put, posebno onaj koji prolazi 
kroz naselje. Pretpostavljamo, da unatoč vožnji u skladu sa saobraćajnim pravilima, može 
doći do nepredvidivih situacija, koje se ne mogu rešiti samo vozačkim umjećem. Rezultat 
takve situacije su onda saobraćajne nezgode sa smrtno stradalima ili teško ozljeđenim 
učesnicima u saobraćaju. Neretko, srećom, reč je samo o materialnoj šteti. 

2. SAOBRAĆAJNICE SA NAJVIŠE NEZGODA 

Prema ETSC PIN Flash Report 32 koji govori o smanjenju smrtnih primera u 
nezgodama sa samo jednim motornim vozilom približno 62% dogodi ih se na 
saobraćajnicama koje se ne svrstaju u autoputeve, ispod 10% na autoputevima i približno 
28% na putevima u naseljima. To je prosek za 22 države Europe koje skupljaju podatke o 
saobraćajnim nezgodama. Svakako tu ima razlika, pa tako u navedenom izvešću prikazuju 
za Norvešku 93% nezgoda sa smrtnim ishodom na ruralnim putevima a 25% za Srbiju. 
Do ovakvih razlika u detaljiranim  izveštajima dolazi zbog različitog definisanja kategorije 
puteva, pa se čini, da su velike razlike među pojedinim državama, ali za jednostavniju 
sliku možemo samo smanjiti broj smrtno stradalih i teško ozleđenih za postotak onih na 
području autoputeva (približno 10%).[1] 

Nezgode sa samo jednim motornim vozilom su najčešće zavedene kao sletanje vozila 
sa puta. Kad jednom vozilo sleti sa puta ono obićno udara u neki objekat kraj puta. Po 
statistici koju već od 1975. godine vodi U.S. Department of Transportation u programu 
sistema izveštavanja analiza smrtnih slućajeva FARS (Fatality Analysis Reporting 
System) najviše udara, čak 46% dogodi se udarom u stablo, 11% u stub rasvete ili slične 
namene, 9% u ogradu (do smrtno stradalih u većini slućajeva može doći zbog neadekvatno 
zaštićenog početka ograde), 5% u nasip, 4% u jarugu,  a preostali postoci pripadaju drugim 
usamljenim opasnostima.[5]   

To znači, da je potrebno ozbiljno pristupiti rešavanju problema saobraćajnih nezgoda 
na svim ostalim saobraćajnicama, bile one kategorizovane kao državne, opštinske ili  
lokalne. Svakako treba više pažnje posvetiti edukaciji vozača, voditi brigu o tehničkoj 
ispravnosti vozila ali se i više angažirati na području infrastrukture u smislu 
implementacije opreme za unapređenje pasivne bezbednosti puteva, što znači, da 
ublaživači udara, apsorbirujuće početne konstrukcije, specialni tipovi zaštitnih ograda, 
pasivno bezbedni stubovi javne rasvete, pa čak portalne informativne table i elektronski 
znakovi nisu rezervisani samo za autoputeve nego ih treba primeniti i na ostalim putevima.  
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Često puta su razlog izostavljanja implementacije zaštitnih sistema novčana sredstva 
kojih, tradicionalno, nikad nema dovoljno. Bi li nam izračun uloženih sredstava u odnosu 
na troškove društva za žrtve saobraćajnih nezgoda sa poginulima i teško ozleđenima 
pomogao da napravimo korak dalje u stvaranju bezbednijih saobraćajnica? 

3. TROŠAK SAOBRAĆAJNIH NEZGODA SA SMRTNO STRADALIMA 

Kao uvek, statistika može pokazati prosek ali ima i mogućnost prikaza pojedinih 
vrednosti. Na priloženoj slici br. 1 možemo vidjeti velike razlike između pojedinih država. 
Razlike u ocenama troškova jedne poginule osobe možemo pojasniti sa razlikom u 
definiciji smrtne žrtve saobraćajne nezgode, sa razlikom svih troškovnih komponenti koje 
su bile uključene i metodološkim razlikama. Kao definiciju žrtve saobraćajne nezgode 
većina država upotrebljava kriterij preživljavanja u roku od 30 dana. Samo Slovačka 
upotrebljava kriterij preživljavanja u roku 24 sata i ne 30 dana. Različite države i različito 
ubrajaju različite troškove u izračun. Većinom se uzimaju u kalkulaciju troškovi 
medicinske opskrbe, gubitak društvenog proizvoda i ljudski trošak dok se neki drugi 
troškovi, kao imovinska šteta, administrativni troškovi i drugi troškovi ne ubrajaju u ovu 
kalkulaciju. To je u glavnom zbog toga jer pojedine države strogo razdvajaju troškove 
povezane sa žrtvom saobraćajne nezgode od troškova same saobraćajne nezgode.[2] 

 

 
Slika 1. Trošak poginule osobe po državama (milion EUR 2015). 
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U EU se ocenjuje trošak društva za stradalo lice u saobraćajnoj nezgodi sa prosekom 
od približno 2,2 miliona EUR. Kao uvek u statistici, imamo određeni broj zemalja koje 
bitno otskaću od tog proseka. Za republiku Srbiju je bila ocena u 2015. godini, da je taj 
trošak 470.000 EUR po glavi stradalog.[3] Ovaj se iznos do danas zasigurno bitno povečao 
uzimajući u obazir porast bruto domećeg proizvoda, kao i porast svih troškova, pa bi ga 
se moglo oceniti na približno na 1 mio €. Tačno ocenjivanje svih troškova i dalje ostaje 
diskutabilno zbog mogućnosti različitog tumačenja izvora i prirode troškova. 

4. UNAPREĐIVANJE PASIVNE BEZBEDNOSTI PUTEVA 

Osim vozila i korisnika puta, infrastruktura je treći stub svake sveobuhvatne strategije 
bezbednosti na putevima. Poboljšanje infrastrukture je kamen temeljac bezbednosti na 
putevima i pomoći će EU-u da postigne svoje nove ciljeve za 2030. i implementira pristup 
bezbednog sustava. Na putevima, autoputevima, ruralnim saobraćajnicama i gradskim 
putnim mrežama Transeuropske saobraćajne mreže (TEN-T), države članice EU trebale 
bi raditi na sličnim visokim razinama brige za bezbednost infrastrukture.[4] Tako je 
Europsko veće za bezbednost saobraćaja definitivno postavilo putnu infrastrukturu za 
prioritetnu zadaću u sledećem periodu. 

Da bi mogli unaprediti stanje na području infrastrukture trebamo pristupiti i 
ocenjivanju bezbednosti postojeće putne mreže. Potrebno je dakle redovno vršiti 
inspekcijske preglede saobraćajnica sa stajališta bezbednosti saobraćaja i onda na osnovu 
manjkavosti predložiti kroz projekt unapređenja bezbednosti potrebne zahvate na sanaciji 
stanja, od najhitnijih do onih manje hitnih. Pri tome uočene manjkavosti pokušavamo 
sanirati po sistemu „makni, zameni, zaštiti“, što podrazumeva sklanjanje stabala koja su 
blizu kolnika, zamenjivanje opasne putne opreme sa pasivno bezbednom i na kraju, kao 
poslednja mera rešavanja opasne situacije, zaštita bočne opasnosti sistemima za 
zadržavanje vozila. 

4.1. Prvi korak – „makni“ 

Kao primjer čišćenja bočnih opasnosti se najčešće pojavljuje micanje vegetacije sa 
promerom stabla većim od 10 cm (što bi trebao biti maksimum za bilo koju vegetaciju u 
blizini kolovoza). Cilj je, da se napravi takozvana zona bezbednosti, dakle područje na 
kojem bi se moglo zalutalo vozilo koliko toliko bezbedno zaustaviti. Koliko bi široka 
morala biti zona bezbednosti u metrima standardom nije definisano ali svakako toliko, da 
može vozač nakon prvog šoka nove trajektorije vozila još uvek racionalno reagovati i 
barem stisnuti kočnicu, ako ništa drugo. Valja napomenuti, da je potrebno vegetaciju 
maknuti u potpunosti, dakle iščupati i panjeve svakojakog drveća. Zona bezbednosti mora 
omogućiti preživljavanje putnika u vozilu. 

Sistem »makni« važi i za zidane objekte uz kolovoz ako nisu baš od posebne važnosti 
za funcionisanje putne opreme ili druge infrastrukture ili nisu to objekti već u samom 
naselju (stambene kuče, skladišni i proizvodni objekti). Skoro sigurno je, da takvih 
objekata nećemo rušiti, nego ćemo naći drugi način za adekvatno štićenje od mogućeg 
udara vozila. Moramo znati, da se jedino kod novo projektovanih saobraćajnica može 
postići optimalna pasivna bezbednost samog puta, dok se kod svih ostalih saobraćajnica 
susrećemo sa zatečenim stanjem, koje je u većini slućajeva posledica stihijskog građenja 
objekata i uređivanja (pa čak neuređivanja) prateće infrastrukture. 
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Slika 2. Sanacija opasne raskrsnice: levo - čišćenje vegetacije sa ravnanjem terena i 

proširenjem zone bez drveća (u odnosu na prethodno stanje), izrada treće trake za skretanje levo i 
instalacija pasivno bezbednih stubova. Izvor: arhiva autora. 

 

4.2. Drugi korak – »zameni« 

 Drugi korak je zamena opreme uz saobraćajnicu, najčešće su to znakovi, stubovi javne 
rasvete, stubovi komunikacijske opreme i kamera za snimanje saobraćaja i slično. 
Postupak je vrlo jednostavan: konvencionalni, tvrdi stubovi se menjaju sa pasivno 
bezbednima, koji se kod udara vozila postepeno deformišu i tako preuzmu veći deo naletne 
energije vozila, umesto da se sila usporenja prenosi na putnike u vozilu. Takvi stubovi su 
posebno korisni u područjima puta na ulasku u naselje gde su ograničenja brzina 70 ili 60 
km/h ali i u područjima ograničenja brzina 50 km/h, jer su usporenja za ljudsko telo još 
uvek velika. 

Za unapređenje pasivne bezbednosti puteva postavljamo ove vrste stubova i u kružne 
raskrsnice, posebno u one van strogog centra naselja, jer vozila kroz njih brže voze, pa 
može doći do proklizavanja vozila i posledično bočnog udara u stub. Ovakav udar u stub 
može imati kobne posledice i kod brzina manjih od 50 km/h. Institucija EuroNCAP izvodi 
probne udare bočno u stub sa brzinom 32 km/h tvrdeći kako je to vrlo žestok test otpornosti 
na bočni udar. Po normi EN 1317 je dozvoljena teoretička brzina udara glave kod 
kretanjna pravo čak 44 km/h, dok je za kretanje glave bočno maksimalno 33 km/h. 

 

421



 
Demeter Prislan 

 PRINCIP PASIVNE BEZBEDNOSTI NA PROLAZU DRŽAVNIH PUTEVA KROZ NASELJA 
 

 
 

 
Slika 3. Kružna raskrsnica na prilazu naseljima opremljena pasivno bezbednim stubovima 
rasvete i bez modernih skulptura (opasni objekt) u sredini ostrva. Izvor: arhiva autora 

 
Slika 4. Prolaz državnog puta kroz naselje: stubovi rasvete su pasivno bezbedni pa ih ne 

treba štititi sistemima za zadržavanje vozila unatoć brzini iznad 50 km/h.. Izvor: arhiva autora 

Valja napomenuti, da ETSC (Europsko veće za bezbednost transporta) nagovara 
nacionalne institucije za bezbednost saobraćaja na prihvaćanje norme EN 12767 i dobre 
prakse iz severnijih zemalja Europe, koje su nacionalnim smernicama već uspele pri 
stvaranju „opraštajućih puteva“.  
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Preporučuje, da se EN 12767 usvoji kao obavezujući standard najmanje na svim 
putevima sa brzinama do 100 km/h i da se izrade smernice sa preciznim tehničkim 
karakteristikama za izradu i održavanje puteva po principu „opraštajućih puteva“. Takođe 
potiče nacionalne institucije na tehničku i finansijsku pomoć EU članica.[4] 

 
Slika 5. Oboren pasivno bezbedan ZIP stub je spasio život, samo je materialna šteta bila u 

pitanju. Izvor: arhiva autora 

4.3. Treći korak – “zaštiti” 

Krajnji stepen u procesu rešavanja opasnih mesta i usamljenih opasnosti je 
implementacija sistema za zadržavanje vozila. To nisu samo zaštitne ograde nego i 
ublaživači udara, početne konstrukcije zaštitnih ograda, sistemi za pojedinačno štićenje 
usamljenih opasnosti, specialne zaštitne ograde i razne druge kombinacije. 
4.3.1. Upotreba početnih konstrukcija 

Potrebno je napomenuti, da su početne konstrukcije zaštitnih ograda, od njih je 
sastavljen i sistem JANUS pa i ANDROMEDA, isprobane po normi prEN 1317-7 in ne 
samo po normi ENV 1317-4. Razlika u normama je zapravo u probnom udaru vozila u 
glavu početne konstrukcije (popularno nazvane terminal). ENV 1317-4 koja je predviđena 
za prelazne naprave i terminale predviđa test udara vozila u glavu početne konstrukcije 
samo direktno u glavu i maknuto za ¼ širine vozila, što znači, da navedena norma 
predviđa, da će auto udariti u glavu početne konstrukcije samo pod uglom od 0°. Predlog 
norme prEN 1317-7 pak predviđa, pored ova dva udara, još treći mogući smer udara u 
glavu početne konstrukcije, i to po uglom od 15°. Ovaj tip udara vozila u terminal je i 
najžešći test ponašanja terminala. Ovaj test jasno pokazuje koji je terminal takav, da 
propušta vozilo iza sebe (dakle otvarajući - engleski: gating). Sigurno je, da nam za 
situaciju koja je prikazana na slici br. 6, takav terminal ne bi bio koristan, jer bi vozilo 
propustio u stablo.  
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Tip „otvarajući“ terminal nije koristan ni kod klasičnog povezivanja na zaštitnu ogradu 
jer nam smanjuje korisnu dužinu zaštitnog sistema. Ako nam je potrebno 32 m dužine 
sistema za zadržavanje vozila, onda nam terminal koji nije otvarajući može smanjiti 
dužinu zaštitne ograde za svojih, na primer, 4 m, dok trebamo kod upotrebe terminala tip 
„otvarajući“ na 32 m zaštitne ograde dodati još njegovih 4 „otvarajućih“ metara. Ukupno 
dakle 36 m umesto 32 m sistema za zadržavanje vozila. 

 

 
Slika 6. Način štićenja usamljenih opasnosti sistemom JANUS – dve početne konstrukcije za 

80 km/h sa apsorbirujućim funkcionisanjem, spojene leđa na leđa. Na putevima sa dvosmernim 
saobraćajem mora biti opasnost štićena sa obe strane (za slučaj prelaza vozila na suprotnu stranu 

saobraćajnice). Izvor: arhiva proizvođača SMA, Italija. 

Dodatni problem je i upotreba neadekvatnih, zastarelih početnih konstrukcija koje se, 
na žalost, još uvek ugrađuju. Za jedan od problematičnih tipova početne konstrukcije je 
bila već u 2012. godini u Sjedinjenim Državama pokrenuta optužnica za preinake koje su 
uzrokovale lošem funkcionisanju početne konstrukcije. Takva jednaka problematična 
početna konstrukcija bila je 2022. godine ugrađena na novo izgrađenom putu u jednoj od 
zemalja zapadnog Balkana po projektu, koji bi trebao da obuhvata najnovije sisteme za 
građenje pasivno bezbednih puteva. 
4.3.2. Specialne zaštitne ograde 

U naseljima koja su se širila i razvijala uzduž saobraćajnice često imamo problem 
mešovitog saobraćaja sa velikom količinom pešaka koji se kreću uz kolovoz, nezavisno 
od toga, postoji li tamo trotoar ili ne. Oni su na takav način potpuno nezaštićeni i izloženi 
mogućim nepredvidivim, ali u pravilu, tragičnim skretanjima vozila iz pravca vožnje. 
Ujedno takva situacija omogućava i slobodno kretanje pešaka kamo god ko zaželi.  
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Takva situacija bi se mogla rešiti ugradnjom specialne zaštitne ograde nivoa 
zadržavanja H2 kao što je to moguće videti na slici br. 7. Takva ograda je podobna za 
ugradnju u naseljima jer je sa obe strane obrađena i nema oštrih strčećih delova.  

Može dobro poslužiti za odvajanje teškog saobraćaja od pešaka, biciklista i drugih 
lokalnih korisnika puta. Ujedno se može ogradu dopuniti ugradnjom svetala čak i na obe 
strane, što svima omogućava  bolju vidljivost. Spomenuta ograda ANDROMEDA je 
uspešno isprobana na samo 48 metara za nivo zadržavanja H2. Istina je, da se u naseljima 
za usmeravanje pešačkog saobraćaja obićno upotrebljavaju dekorativne ograde ali one ne 
mogu zameniti pravu zaštitnu ogradu. 

Kako se radi o dvosmernom saobraćaju, spomenuta ograda treba imati na oba početka, 
odnosno kraja, štićenje apsorbirujućim početnim konstrukcijama koje nisu otvarajuće i 
imaju što manje područje vračanja i što manji bočni posmak. Dakle, karakteristike Z1, 
S0,5 V0,5 U0, ASI najamnje B. Jedino takve početne konstrukcije kakve su prikazane na 
slici br. 7 mogu se upotrebiti u naseljima. Naime, one su sidrene u podlogu i imaju vođen 
pomak absorpcijskih elemenata. Zbog toga zadržavaju zalutalo vozilo u svojoj blizini a 
ujedno se minimalno deformišu i zbog toga ne ugrožavaju ostalih učesnika u saobraćaju. 

 

 
Slika 7. Zaštitna ograda tip ANDROMEDA H2 će uspešno štititi pešake od mogućeg 

skretanja vozila. Izvor: arhiva proizvođača SMA, Italija 

4.3.3. Ublaživači udara za manje brzine 

Za štićenje opasnosti u naseljima možemo upotrebiti i ublaživače udara malih 
dimenzija koji zbog svojih malih dimenzija čak ne mogu biti preusmeravajući ali ipak 
dovoljno dobro štite pojedine opasnosti. Ne možemo zaboraviti, da su naselja urbane 
sredine i da kao takve sigurno imaju i povećan saobraćaj motorizovanih dvotočkaša. Razni 
mopedi, skuteri i drugi se uključuju u promet i zgušćuju ga. U takvim situacijama brzo 
dolazi do grešaka i do saobraćajnih nezgoda a najranjiviji učesnici su baš vozači 
motorizovanih dvotočkaša. Ako brzine nisu visoke, a takve ne bi trebale bitu u naseljima, 
postoji varianta ublaživača udara za 50 km/h koji je prekriven oklopom i na taj način 
sprečava kontakt motorista sa štrčećim delovima ublaživača udara.  
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Postavlja se i pitanje, postoji li za motoriste ublaživač za 80 km/h ili 110 km/h ali tu 
je, na žalost, odgovor za sada negativan. Osnovno je pitanje, da li je uopće moguće 
preživeti direktni udar tela u glavu ublaživača, jer u takvom primeru ublaživač ne može 
funkcionisati kako je projektirano zbog toga jer je kinetička energija zbog male mase 
motorista jednostavno premalena, da bi bilo kako maknula absorpcijske elemente 
ublaživača. Na problemu štićenja motorista potrebno je još mnogo šta uradit za 
poboljšanje stanja bezbednosti. 

 

 
Slika 8. Ublaživač udara ARMADILLO za 50 km/h sa zaštitom za motorizovane dvotočkaše.. 

Izvor: arhiva proizvođača SMA, Italija 

5. ZAKLJUČAK 

Za razliku od autoputeva, državni, opštinski i lokalni i drugi putevi nisu izrađeni po 
principu opraštajućih puteva, pa zbog toga trpe nedovoljnu opremljenost proizvodima za 
unapređenje pasivne bezbednosti saobraćaja. Možda bi mogli reći čak, da su oni daleko 
od toga, da bi bili pasivno bezbedni. To isto važi i za njihov prolaz kroz naselja. Način i 
metode rešavanja kritičnih mesta postoji, a materiala koji još nije bio primenjen ima dosta. 
Potrebna je volja faktora odlučivanja, da odlučno zahtevaju unapređenje pasivne 
bezbednosti svih puteva u zemlji, kako to predlaže i ETSC. Dobra praksa iz različitih 
zemalja postoji, treba je primeniti. 
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BEZBJEDNOSNI ASPEKT REGULACIJE SAOBRAĆAJA U TOKU 
IZVOĐENJA RADOVA NA PUTU 

SAFETY ASPECT OF TRAFFIC REGULATION DURING ROAD 
CONSTRUCTION 

Edin Gadžo1, Arnela Mujić2, Osman Lindov3 
 

Rezime:  Ugroženost na putu predstavlja svjetsku činjenicu dok saobraćajna smrt predstavlja jedno 
od vodećih mjesta u mortalitetu najvećeg broja zemalja. Naime, saobraćajne nezgode su na 
današnjem nivou razvoja, najznačajniji negativni efekat saobraćaja, te kao takve nastaju u raznim 
okolnostima između ostalog i prilikom izvođenja radova na putu. Prilikom izvođenja radova 
potrebno je izvršiti adekvatnu regulaciju saobraćaja u toku izvođenja radova, te na taj način 
preventivno djelovati odnosno obezbijediti aktivnu bezbjednost za sve učesnike u saobraćaju. 
Postavljanjem privremene saobraćajne signalizacije i opreme za regulisanje saobraćaja u toku 
izvođenja radova osigurava se opšti cilj bezbjednosti saobraćaja, a to je smanjivanje štetnih efekata 
uz neometano odvijanje saobraćaja. Brojni su faktori koji utiču na bezbjednost svih učesnika u 
saobraćaju prilikom izvođenja radova na putu, prvenstveno su to faktori koji dovode do saobraćajnih 
nezgoda ali i povreda pješaka. U ovom radu će biti predstavljena važnost izrade Elaborata 
privremene saobraćajne signalizacije i opreme za regulisanje saobraćaja u toku izvođenja 
radovaprivremene regulacije saobraćaja i opreme prilikom izvođenja radova na putu, te uticaj 
samog Elaborata privremene saobraćajne signalizacije i opreme za regulisanje saobraćaja 
u toku izvođenja radova na bezbjednost svih učesnika u saobraćaju. Veliki broj radova na putu 
incira lokalna zajednica te kao takva mora posjedovati educirano osoblje što je kroz rad 

 
1  Edin Gadžo , MA-dipl. inž. saobraćaja i komunikacija, Mlađi stručni saradnik za studije izvodljivosti is 
saobraćajne studije, JP Autoceste FBiH, Hamdije Kreševljakovića 19, Sarajevo, Bosna i Hercegovina, 
edingadzo@outlook.com   
2 Arnela Mujić, Organizator međunarodnog transporta, Rock ‘n’ Log d.o.o. ", Masarykova 17, Zenica, Bosna i 
Hercegovina, arnela_mujic@hotmail.com  
3 Osman Lindov, Redovni professor, Fakultet za saobraćaj i komunikacije Univerziteta u Sarajevu, Zmaja od 
Bosne 8, Sarajevo, Bosna i Hercegovina, olindov@gmail.com 

428

mailto:edingadzo@outlook.com
mailto:arnela_mujic@hotmail.com
mailto:olindov


 
Edin Gadžo, Arnela Mujić, Osman Lidnov 

BEZBJEDNOSNI ASPEKT REGULACIJE SAOBRAĆAJA U TOKU IZVOĐENJA RADOVA NA PUTU 
 

 
 

predstavljeno kao program edukacije osoblja koji čine sektor saobraćaja u lokalnoj 
samoupravi/opštini, te se kroz program stavlja fokus edukacije na bezbjednost svih učesnika u 
saobraćaju prilikom izvođenja radova uz što manje ometanje odvijanja saobraćaja. 

Ključne reči: bezbjednost, regulacija, saobraćaj 

Abstract: Road safety is a worldwide issue while traffic death is one of the main causes of death in 
most countries. Namely, on today's level of development, traffic accidents are the greatest 
manifestation of negative impact of traffic and appear in different situations including during the 
road constructions. It is necessary to do an adequate regulation of traffic during the road construction 
and in that way prevent accidents and provide active safety for all participants in the traffic. By 
installing the temporary signalization and equipment for traffic regulation during the road 
construction, we achieve the aim to provide traffic safety and decrease the negative effects of traffic 
while mantaining the smooth flow of traffic. There are numerous factors that affect the safety of 
traffic participants during the road construction, primarily those that lead to accidents and injured 
pedestrians. This paler deals with the importance of preparation of the Study of temporary traffic 
regulation and equipment during the road constructions and the impact of the Study on the safety of 
all traffic participants. A large number of constructions are initiated by local community and as such 
must have trained staff. In this paler this is presented as a training program for staff that make up 
the transport sector in the local governement/municipality. The focus of the training is the education 
about the safety of traffic participamts during the road construction with as little disruption of the 
traffic as possible. 
Keywords: safety, regulation, traffic 

1. UVOD  

Unapređenje putne infrastrukture jedne države ne zasniva se isključivo na izgradnji 
nove, nego na održavanju i rekonstrukciji već postojeće mreže puteva. Zbog porasta 
saobraćaja te same potrebe za unapređenjem putne infrastrukture koja se javlja kao logičan 
slijed, broj zona na kojima se izvode radovi na putu se kontinuirano povećava te se tako 
povećava i broj rizičnih situacija u pogledu bezbjednosti saobraćaja, u kojima se nalaze 
svi sudionici u saobraćaju kao i radnici koji izvode radove.  Prema podacima Federalne 
administracije autoputeva SAD-a iz 2015 godine. nesreća u zonama rada se desi svakih 
5,4 minute. U istoj godini u ovoj državi se u zonama rada desilo 96 626 nesreća rezultujući 
25 485 nesreća sa povredama i 642 nesreće sa smrtnim posljedicama. Istraživanja su 
pokazala da su ponašanje vozača, gustoća, način kontrolisanja i usmjeravanja u zonama 
radova osnovni faktori nesreća u zonama izvođenja radova i u njihovoj blizini. Od ovih se 
izdvaja ponašanje vozača koje dovodi najveće rizičnosti za ugrožavanje učesnika u 
saobraćaju i radnika. (N. Bharadway et al, 2018). 

Nije prihvatljivo da se tokom izvođenja radova na putu u potpunosti zatvori određena 
dionica puta, već je potrebno na adekvatan način obezbijediti nesmetan protok vozila. 
Lokacije na kojima se izvode radovi koji za cilj imaju unapređenje ili sanaciju putne mreže 
su nepredvidive i neobične za većinu učesnika u saobraćaju. Mnoge nezgode koje 

se dogode u ovim zonama uzrokovane su nepažnjom vozača, neadekvatnim 
obezbeđenjem mesta gde se radovi izvode ili takvom (agresivnom) vožnjom kako bi se 
nadoknadilo izgubljeno vreme. Mjesta gde se radovi izvode takođe su rizična i za radnike 
koji te radove obavljaju. Neka istraživanja pokazuju da u ovim zonama, odnosno 
radilištima gine i bude povređeno mnogo više radnika nego na ostalim gradilištima  (Pratt 
et al, 2001). Zbog svega gore navedenog neophodno je da se gradilište odnosno zona 
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izvođenja radova na putu opremi odgovarajućim uređajima, saobraćajnom signalizacijom 
i opremom za regulisanje saobraćaja, te da se omogući što veći protok saobraćaja.  

2. PREDMET, METOD I CILJ RADA 

Predmet rada je bezbjednosni aspekt prilikom regulacije saobraćaja u zonama 
izvođenja radova na putu, odnosno saobraćajne nezgode koje se događaju isključivo u 
zonama radova na putu. U Bosni i Hercegovini se ne vodi evidencija niti statistika o broju 
i karakteristikama saobraćajnih nezgoda koje se dogode u zonama izvođenja radova na 
putu.  

U radu će biti prikazane i analizirane određene specifične situacije i načini postavljanja 
privremene saobraćajne signalizacije i opreme na putu prilikom izvođenja radova na putu. 
Također bit će predstavljen prijedlog programa edukacije osoblja sektora saobraćaja u 
lokalnoj samoupravi, a sve u cilju povećanja bezbjednosti svih učesnika u saobraćaju uz 
što manje ometanje odvijanja saobraćaja.  

Cilj ovog rada je da izvrši analizu specifičnih situacija i da predstavi specifična rješenja 
koja će pokazati kako postaviti adekvatnu privremenu saobraćajnu signalizaciju i opremu 
na putu prilikom izvođenja radova na putu uz što manje posljedica za protok i adekvatnu 
bezbjednost saobraćaja.  

3. ZNAČAJNE KARAKTERISTIKE ZONA RADOVA NA PUTU 

Zone radova na putu predstavljaju saobraćajne situacije koje su neočekivane i neobične 
za većinu učesnika u saobraćaju.(Božović at al, 2013). U Zakonu o osnovima bezbjednosti 
saobraćaja na putevima u Bosni i Hercegovini nije definisan pojam ‘zone radova’, niti je 
definisan kroz zakone entiteta. U Zakonu o cestama FBiH u članu 77. navodi se sljedeće: 
“Za svaki zahvat na javnoj cesti, pri izvođenju radova održavanja ili drugih radova pod 
saobraćajem moraju se postaviti odgovarajući privremeni saobraćajni znakovi, odnosno 
provesti tehnička regulacija saobraćaja na način da se garantira sigurnost saobraćaja i 
izvođača radova uz najmanje ometanje saobraćajnih tokova. Radovi na javnim cestama, 
naročito na kolovozima, osim neodložnih radova na otklanjanju nedostataka koji 
neposredno ugrožavaju sigurnost saobraćaja moraju se, po pravilu, planirati i izvoditi u 
danima kada je saobraćajni tok slabijeg intenziteta, a izričito ne u dane vikenda, praznika 
i pojačanog saobraćaja zbog turističkih putovanja. Odmah po završetku radova na javnoj 
cesti sva privremena saobraćajna signalizacija i oprema mora biti uklonjena i istovremeno 
postavljena trajna saobraćajna i ostala signalizacija i oprema u skladu sa saobraćajnim 
projektom.” 

Faktori koju utiču na bezbjednost svih učesnika u saobraćaju, a vezani su za zonu gdje 
se izvode radovi na putu svrstani su prema poziciji karakteristične oblasti u okviru same 
zone. Da bi se na što bolji način uočile specifičnosti saobraćajnih nezgoda, povezanost 
uzroka i mjesta nastanka, izvršena je podjela same zone radova na pet karakterističnih 
oblasti, kao što je prikazano na slici.  

Oblast gdje se vrši upozoravanje vozača da su u toku radovi na putu dužine od 90m do 
1550m i zavisi od kategorije puta. Oblast prelaza maksimalne je dužine 30m.  
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U ovoj oblasti vozači preduzimaju određene radnje u skladu sa postavljenom 
signalizacijom. „Buffer“ zona je dimenzionisana po slobodnom izboru i obezbjeđuje 
zaštitu radnika od uticaja saobraćaja. Završna oblast je do 30m dužine i u njoj se nastavlja 
normalan režim saobraćaja.  

 
 

 
Slika 1. Podjela zone radova na putu na pet karakterističnih oblasti (izvor: Manual of 

Uniform Traffic Control Devices 2000, U.S. Department of Transportation, Federal Highway 
Administration) 

4. OPASNE SITUACIJE U ZONI IZVOĐENJA RADOVA NA PUTU 

Iako je u Bosni i Hercegovini definisan pravni okvir koji bi trebao da obezbijedi 
nesmetano i bezbijedno odvijanje saobraćaja u zoni izvođenja radova na putu, stanje na 
terenu ukazuje na značajan problem pri pravilnom postavljanju saobraćajne signalizacije 
i opreme  na putu, a samim tim i pri regulisanju i usmjeravanju saobraćaja u zoni izvođenja 
radova.  
 

  
Slika 2. Primjer neadekvatnog regulisanja i usmjeravanja saobraćaja u zoni izvođenja 

radova (izvor: arhiva autora)  
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Procedura za izdavanje odobrenja za postavljanje privremene saobraćajne signalizacije 
i opreme na putu prilikom izvođenja radova na putu podrazumijeva da preduzeće izradi 
Elaborat/Projekat privremene saobraćajne signalizacije i opreme za regulisanje saobraćaja 
u toku izvođenja radova, koji je u skladu sa važećim Zakonom o osnovama sigurnosti 
saobraćaja na putevima u Bosni i Hercegovini (ZOBS), te u skladu sa Pravilnikom o 
saobraćajnim znakovima i signalizaciji na cestama, načinu obilježavanja radova i prepreka 
na cesti i znakovima koje sudionicima u saobraćaju daje ovlaštena osoba. 

Naime, čak i ako je Elaborat privremene saobraćajne signalizacije i opreme za 
regulisanje saobraćaja u toku izvođenja radova u skladu sa spomenutim Pravilnikom o 
saobraćajnim znakovima i signalizaciji na cestama, načinu obilježavanja radova i prepreka 
na cesti i znakovima koje sudionicima u saobraćaju daje ovlaštena osoba i Zakonom o 
osnovima bezbjednosti saobraćaja na putevima u Bosni i Hercegovini evidentne su velike 
razlike prilikom projektovanja od strane projektanta, ali i  prilikom same impementacije 
projektnog rješenja. Na terenu se pojavljuju dvije vrste problema. Prvi se odnosi na 
projektante koji nekada koriste „preobimnu“ a nekada „preoskudnu“ saobraćajnu 
signalizaciju. Često se na mjestima gdje se izvode radovi, postavljaju saobraćajni znakovi 
koji po obliku, dimenzijama, boji i načinu postavljanja ne ispunjavaju kriterijume iz 
važećih propisa. Upravo saobraćajni znakovi koji trebaju da obavijeste i upozore učesnike 
u saobraćaju da nailaze na mjesto na kome se izvode radovi na putu, često se postavljaju 
neposredno ispred samog „gradilišta“ na zemljanoj ili kolovoznoj površini, tako što su 
„naslonjeni“ na neki objekat ili „oboreni“ na samom gazećem sloju „gradilišta“. Drugi 
problem koji se javlja vezan je za implementaciju onoga što je projektant projektovao u 
Elaboratu privremene saobraćajne signalizacije i opreme za regulisanje saobraćaja u toku 
izvođenja radova. Naručitelj Elaborata privremene saobraćajne signalizacije i opreme za 
regulisanje saobraćaja u toku izvođenja radova često ne implementira kompletno rješenje 
koje je projektant odredio, već Elaborat privremene saobraćajne signalizacije i opreme za 
regulisanje saobraćaja u toku izvođenja radova koristi isključivo da bi dobio odobrenje za 
izmjenu režima saobraćja od resornog ministarstva. Upravo ovaj slučaj je mnogo više 
zastupljen u praksi jer ne postoji adekvatna i kontinuirana kontrola od stane inspektorata.  

Imajući sve navedeno u vidu, problem prilikom postavljanja privremene saobraćajne 
signalizacije i opremem na putu može biti riješen primjenom Tipskih rješenja za 
regulisanje saobraćaja ili eventualnom prilagodbom Tipskog rješenja određenoj situaciji 
te praćenja provedbe samog Elaborata privremene saobraćajne signalizacije i opreme za 
regulisanje saobraćaja u toku izvođenja radova. 
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5. MODEL EDUKACIJE UPOSLENIH U LOKALNOJ SAMOUPRAVI / 
OPŠTINI 

5.1 OPIS PROBLEMA 

Kao što je prethodno navedeno u praksi se pri izvođenju radova često izvođač ne 
pridržava projektovanog rješenja izrađenog prema propisanim normativima čime se 
povećava rizik nastanka saobraćajne nesreće u ovim područjima. Razlog za ovakvo 
djelovanje ogleda se u nedovoljnom poznavanju posljedica koje izaziva postavljanje 
neadekvatne i nedovoljne saobraćajne signalizacije i opreme na putu, a sve sa ciljem 
lakšeg, bržeg i što jeftinijeg provođenja projektnog zadatka. Uposlenici u lokalnoj 
samoupravi treba da steknu odgovarajuća znanja kojim će direktno moći uticati na 
promjenu ovakvih praksi, te samim tim da osiguraju provedbu prvobitnog projektnog 
rješenja što će osigurati sigurnost svih učesnika u saobraćaju, ali i radnika. 
 

5.2. DETALJNA RAZRADA MODELA EDUKACIJE 
 

U nastavku je opisan prijedlog planiranog modela aktivnosti ekudacije uposlenih u 
lokalnoj samoupravi/opštini kroz adekvatne metode edukacije važnosti osiguranja 
bezbjednosti prilikom izvođenja radova na putu, a koji bi se trebao implementirati na 
području Kantona Sarajevo, odnosno 9 opština. Planiran period trajanja je 9 mjeseci, 
odnosno mjesec dana za svaku od opština i više od 40 službenika. U svakoj opštini, 
odnosno u svakoj službi za saobraćaj edukatori bi implementirali program i specifične 
module edukacije. Proces edukacije bi se trebao realizovati u okviru stručne edukacije 
uposlenih. Aktivnosti u procesu edukacije su razvrstane kao pripremne aktivnosti, glavne 
aktivnosti i završne aktivnosti. 

Pripremne aktivnosti čine: 
• Uspostavljanje saradnje sa svim opštinama u Kantonu Sarajevo; 
• Uspostavljanje saradnje sa medijima; 
• Promocija na društvenim mrežama; 
• Anketiranje i istraživanje nivoa znanja iz oblasti saobraćaja sa posebnim 

akcentom na bezbjednost saobraćaja prilikom izvođenja radova kod 
službenika opštine; 

• Izrada modula za provođenje edukacije; 
• Priprema predavača. 

 
Glavne aktivnosti čine: 

• Realizacija predavanja prema modulu za službenike (edukatori educiraju 
službenike te ih upoznaju o dopunama i izmjenama Zakona o bezbjednosti 
saobraćaja na putevima u Bosni i Hercegovini; upoznaju ih sa važnosti 
osiguranja bezbjednosti prilikom izvođenja radova na putevima unutar 
njihove lokalne samouprave/opštine;  upoznaju ih sa zakonskim procedurama 
koje se moraju ispoštovati prilikom postavljanja privremene saobraćajne 
signalizacije i opreme na putu prilikom izvođenja radova na putu, uz popratni 
materijal prezentuju različite situacije, tipska rješenja i modifikovana tipska 
rješenja). 
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Završne aktivnosti čine: 
• Promocija realiziranih aktivnosti i postignutih rezultata; 
• Okrugli sto (upoznati javnost o značaju bezbjednosti svih učesnika u 

saobraćaju sa posebnim osvrtom na bezbjednost prilikom izvođenja radova 
na putu; prezentacija završnog izvještaja; dati savjete za dalje djelovanje 
unutar lokalne samouprave, a koje se tiče saobraćaja i bezbjednosti u 
saobraćaju); 

• Izrada priručnika kao refleksija iskustva i rada u projektnim aktivnostima; 
• Završni izvještaj. 

6. ANALIZA SITUACIJA KROZ PRIMJERE  

Pravilnik  o sabraćajnim znakovima i signalizaciji na cestama, načinu obilježavanja 
radova i prepreka na cesti i znakovima koje sudionicima u saobraćaju daje ovlašćena osoba 
u BiH propisuje 26 tipskih rješanja za obilježavanje radova i prepreka. U nastavku su 
prikazana dva primjera iz prakse od kojih prvi pokazuje primjenu jednog od  tipskih 
rješenja onakvog kakvim ga definiše prethodno spomenuti Pravilnik, dok su u drugom 
primjeru izvršene određene modifikacije tog rješenja kako bi se izvršila njegova 
prilagodba situaciji na terenu radi obezbjeđivanja sigurnosti kako za učesnike u 
saobraćaju, tako i za radnike u zoni izvođenja radova. 

Navedene situacije su vezane za lokalne ceste. One su u daljim poglavljima opisane, 
te je predstavljeno rješenje koje treba da se implementira na terenu.  

6.1. Primjer br. 1 

Prikazan je plan označavanja i obezbjeđenja radova u naselju (50km/h) kada nije 
moguće odvijanje dvosmjernog saobraćaja. Ovo je tipično rješenje za slučajeve kada je 
dužina radova mala tj. do 50 metara, a saobraćaj se odvija na jednoj saobraćajnoj traci. 
Prvi saobraćajni znakovi postavljeni su na udaljenosti od 50 do 100 metara od mjesta na 
kome se izvode radovi, pri čemu je učesnik u saobraćaju na vrijeme i na adekvatan način 
obavješten o ograničenju brzine, o radovima na putu, suženju kolovoza, prvenstvu prolaza 
itd.  

Imajući u vidu da se saobraćajni znakovi I-25 „radovi na putu“ i II-34 „ograničenje 
brzine“ postavljaju na udaljenosti od 50 do 100 metara od mjesta na kojem se izvode 
radovi, od izuzetnog značaja je izabrati adekvatnu udaljenost postavljanja navedenih 
znakova. U navedenom potrebno je uzeti u obzir postojeću saobraćajnu signalizaciju, 
odnosno pozicije saobraćajnih znakova dopuštene brzine kretanja na analiziranoj dionici. 
Razlog navedenom je stvaranje adekvatnih i bezbjednih uslova vožnje za vozače koji na 
vrijeme treba da uoče saobraćajne znakove, te na osnovu toga prilagode brzinu i način 
kretanja neposredno prije početka zone radova. 
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Slika 3. Primjer br.1 – tipsko rješenje ( izvor: obrada autora prema Pravilniku  o 

sabraćajnim znakovima i signalizaciji na cestama, načinu obilježavanja radova i prepreka na cesti 
i znakovima koje sudionicima u saobraćaju daje ovlašćena osoba)  

6.2. Primjer br.2 

Na primjeru broj 2 prikazana je kompleksna situacija gdje je primjenjeno više 
modifikovanih tipskih rješenja zbog složenosti same lokacije. Lokacija je karakteristična 
zbog blizini velikog broja značajnih institucija, te je značajno frekventna sa aspekata 
pješačkih tokova. U toku izvođenja radova pojavila se potreba za zatvaranjem saobraćaja 
u svrhu smanjenja rizika i povećanja bezbjednosti za vozila i pješake.  

Projektant je pronašao način da osigura bezbjednost svih učesnika u saobraćaju u zoni 
izvođenja radova, a da se radovi odvijaju planiram tokom. 

Rješenje se sastoji u tome da je projektant predložio kratkotrajno potpuno zatvaranje 
saobraćajnice u trenutku kada su radne mašine na terenu, a nakon napuštanja mjesta 
radova, predviđeno je da privremena regulacije bude uklonjena, te da se saobraćaj odvija 
po „stalnoj“ saobraćajnoj signalizaciji i opremi. Na jednom dijelu ulice primjenjeno je 
modifikovano tipsko rješenje X-13 i X-14 prema  Pravilniku  o sabraćajnim znakovima i 
signalizaciji na cestama, načinu obilježavanja radova i prepreka na cesti i znakovima koje 
sudionicima u saobraćaju daje ovlašćena osoba u BiH, s obzirom da se radi o 
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jednosmjernoj ulici u naselju. Na drugom dijelu ulice primjenjeno modifikovano tipsko 
rješenje X-5 i X-7 također na osnovu  Pravilnika  o sabraćajnim znakovima i signalizaciji 
na cestama, načinu obilježavanja radova i prepreka na cesti i znakovima koje sudionicima 
u saobraćaju daje ovlašćena osoba u BiH, s obzirom da se radi o jednosmjernoj ulici u 
naselju. Važno je napomenuti da je projektant adekvatnom signalizacijom i opremom 
omogućio kontinuitet pješačkih tokova, te smanjio rizik za eventualno ugrožavanje 
pješaka u neposrednoj blizini zone radova. Navedeno rješenje prikazano je na slici broj 4. 

 

 
Slika 4. Primjer br.2 – modifikovano tipsko rješenje ( izvor: obrada autora ) 

7. ZAKLJUČAK 

Povećanje intenziteta saobraćaja na putevima, kao i potreba za izgradnjom 
održavanjem i rehabilitacijom puteva, problemi su sa kojim se svakodnevno suočavamo. 
Broj zona u kojima se izvode radovi na putu se konstantno povećava, pa se proporcionalno 
tome povećava i broj rizičnih situacija u kojima se mogu naći vozači, ali pored njih i 
radnici koji obavljaju te radove. Za vozača zone u kojima se obavljaju radovi predstavljaju 
neočekivane situacije, pa je s obzirom na tu činjenicu potrebno osigurati što bolju 
prilagodbu pravilnom i pravovremenom signalizacijom i opremom. Neadekvatno 
usmjeravanje vozila u zonama radova može dovesti do saobraćajnih nezgoda, za šta se 
odgovornost traži u upravljaču puteva i projektantu. Vozači zbog neprilagodbe na 
nestadandardnu situaciju prave greške koje mogu dovesti do kobnih posljedica kako za 
učesnike u saobraćaju, tako i za izvođače radova. Također veoma je bitno upoznati službe 
unutar lokalne samouprave/općine o procedurama koje se moraju provesti ukoliko se 
izvode određeni radovi na putu. Ukoliko se budu primjenjivala tipska rješenja i kvalitetna 
modifikovana tipska rješenja rezultat te primjene biti će smanjen broj saobraćajnih 
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nezgoda u zonama gdje se izvode radovi, a time i očuvanje ljudskih života, što onda 
opravdava investicije koje se odnose na izradu Elaborata privremene saobraćajne 
signalizacije i opreme za regulisanje saobraćaja u toku izvođenja radova, nabavku bolje i 
modernije saobraćajne signalizacije i opreme na putu za obilježavanje izvođenja radova.  
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ISPITIVANJE I ANALIZA ELEMENATA VISOKORIZIČNIH DIONICA 
PUTA SA ASPEKTA KVALITETA KOLOVOZA I NJEGOV UTICAJ NA 

VRIJEDNOST KOEFICIJENTA PRIANJANJA 

TESTING AND ANALYSIS OF THE ELEMENTS OF THE HIGH-RISK 
ROAD SECTION CONCERNING THE QUALITY OF THE PAVEMENT 

CURTAIN AND ITS IMPACT ON THE VALUE OF THE ADHESION 
COEFFICIENT  

Valentina Ivanović1, Osman Lindov2, Milija Radović3 
 

Rezime:  U strukturi faktora od kojih zavisi bezbjednost saobraćaja, put i elementi puta zauzimaju 
značajno mjesto u sistemu upravljanja bezbjednošću saobraćaja. Elementi puta stvaraju uslove da se 
opasnost izazvana od drugih elemenata pretvori u saobraćajnu nezgodu. Elementi puta mogu uticati 
na nastanak saobraćajnih nezgoda, ali posebno mogu uticati na „težinu“, tj. posljedicu saobraćajne 
nezgode. Ova konstatacija potkrepljuje se činjenicom da postoji čitav niz uticajnih elemenata puta 
koji mogu biti direktni ili indirektni uzročnici saobraćajnih nezgoda. Stanje i kvalitet kolovoza utiču 
na bezbjednost saobraćaja i to kao njen direktan faktor. U radu je dat akcenat na ispitivanje kvaliteta 
kolovoznog zastora i analizu uticaja istog na vrijednosti koeficijenta prianjanja. Vrijednost 
koeficijenta prianjanja se utvrđuje praktičnim mjerenjem klatnom (Skid Resistance Tester) na 
dijelovima visokorizične dionice magistralnog puta, a u cilju njegovog zadovoljavajućeg kvaliteta, 
odnosno zadovoljavajućeg koeficijenta prianjanja. 

Ključne reči: Put, Kolovoz, Adhezija, Koeficijent 

Abstract: In the structure of factors on which traffic safety depends, road and road elements occupy 
an important place in the traffic safety management system. The elements of the road create the 
conditions for the danger caused by other elements to turn into a traffic accident. Road elements can 
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affect the occurrence of traffic accidents, but in particular, they can affect the "weight", i.e. the result 
of a traffic accident. This statement is supported by the fact that there are a number of influential 
elements of the road that can be direct or indirect causes of traffic accidents. The condition and 
quality of the roadway affect the safety of the traffic as a direct factor. The paper emphasizes the 
quality of the carriageway curtain and the analysis of the impact of the same on the value of the 
adhesion coefficient. The value of the adhesion coefficient is determined by practical measurement 
with a pendulum (Skid Resistance Taster) on parts of a high-risk section of the main road, in order 
to achieve its satisfactory quality, i.e. satisfactory grip coefficient. 
Keywords: Road, Pavement, Adhesion, Coefficient 

1. UVOD 

Zbog nezadovoljavajućeg stanja bezbjednosti drumskog saobraćaja u Evropi, EU je 
donijela niz dokumenata koji imaju za cilj podizanje nivoa bezbjednosti, od kojih poseban 
značaj i praktičnu primjenu ima Direktiva (EU) 2008/96 sa izmjenom 2019/1936 o 
upravljanju bezbjednošću putne infrastrukture, koja propisuje periodične provjere 
bezbjednosti na putevima, odnosno rutinske periodične provjere karakteristika i 
nedostataka koji iz bezbjednosnih razloga zahtijevaju poseban pristup, tretman i 
održavanje. S tim u vezi, jedna od provjera koja se zahtjeva ovom Direktivom odnosi se 
na ispitivanje otpornosti na klizanje kolovoznih površina u cilju analize putnih dionica sa 
aspekta stanja i kvaliteta kolovoznih površina, a u svrhu ovakvih ispitivanja usvojeni su 
standardi, kako na međunarodnom, tako i na nacionalnom nivou, koji detaljno propisuju 
opremu i postupke ispitivanja.  

Budući da je jedna od metoda ispitivanja asfaltnih kolovoznih površina testiranje 
otpornosti na klizanje prenosnim testerom, u cilju identifikacije mogućih uzročnika 
saobraćajnih nezgoda na dijelovima visokorizične dionice magistralnog puta MI-114 je u 
decembru 2022. godine izvršeno ispitivanje otpornosti kolovozne površine na klizanje 
uređajem “StanlayTM”, shodno Standardu BAS EN 13036-4:2012 „Karakteristike gornjih 
površina puteva i aerodroma - Metode ispitivanja - Dio 4: Metoda za mjerenje hrapavosti 
površina - Ispitivanje pomoću klatna”, koji je identičan evropskom Standardu EN 13036-
4:2011 „Road and airfield surface characteristics - Test methods - Part 4: Method for 
measurement of slip/skid resistance of a surface - The pendulum test”. Rezultati ovog 
istraživanja i njihova analiza poslužiće kao polazna osnova za dublje i sveobuhvatnije 
analize asfaltnih kolovoznih površina i ostalih elemenata puta, kako bi se mogle donositi 
odluke na koji način djelovati da se stanje popravi te koji su prioriteti za preduzimanje 
mjera na magistralnoj putnoj mreži.  

2. MATERIJAL I METODE 

Procjena bezbjednosti na putevima na nivou cijele mreže koja se temelji na riziku 
pojavila se kao efikasan i djelotvoran alat za utvrđivanje dionica mreže na koje bi trebalo 
staviti fokus u pogledu detaljnije provjere bezbjednosti putne infrastrukture te za 
određivanje prioriteta u cilju ulaganja prema njihovom potencijalu kako bi se ostvarila 
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poboljšanja u području bezbjednosti na nivou cijele putne mreže. Direktivom4 (EU) 
2008/96 sa izmjenom 2019/1936 se od država članica EU zahtijeva uspostava i provođenje 
postupaka povezanih sa procjenama uticaja na bezbjednost na putevima, revizijama i 
provjerama bezbjednosti na putevima te procjenama bezbjednosti na putevima na nivou 
cijele mreže, pri čemu je predviđeno da se evaluira rizik od saobraćajnih nezgoda i jačine 
udara, a na osnovu vizuelnog pregleda na samoj lokaciji ili pregleda elektronskim 
sredstvima projektnih karakteristika puta (ugrađena bezbjednost) i analize dionica putne 
mreže koje su u upotrebi duže od tri godine, na kojima je zabilježen velik broj saobraćajnih 
nezgoda sa smrtno stradalim licima i ozbiljnim povredama s obzirom na intenzitet 
saobraćaja. Prilikom vršenja provjere neophodno je obuhvatiti i razmotriti sljedeće 
okvirne elemente ciljanih provjera bezbjednosti na putevima: 

• Horizontalno i vertikalno pružanje trase; 
• Raskrsnice i petlje; 
• Sadržaj za nezaštićene učesnike u drumskom saobraćaju; 
• Rasvjeta, znakovi i oznake; 
• Saobraćajna signalizacija; 
• Objekti, zemljani pojas uz put na kojima nema prepreka i zaštitni sistemi puta; 
• Kolovoz; 
• Mostovi i tuneli. 
 
Pored toga, Direktivom 2019/1936 su definisani i okvirni elementi procjena 

bezbjednosti na putevima na nivou cijele mreže te u vezi sa tim i posebne provjere koje se 
odnose na održavanje, a koje podrazumijevaju sljedeće provjere: 

• Provjeru nedostataka na kolovozu; 
• Provjeru otpornosti kolovoza na klizanje; 
• Provjeru stanja bankina (uključujući vegetaciju); 
• Provjeru stanja znakova, oznaka i razgraničenja; 
• Provjeru stanja zaštitnih saobraćajnih sistema. 

2.1. Analiza uticaja stanja i kvaliteta površine kolovoza sa asfaltnim zastorom na 
bezbjednost saobraćaja 

Imajući u vidu da metodologija provjere bezbjednosti puta podrazumijeva analizu 
poprečnog presjeka puta i s tim u vezi analizu stanja i kvaliteta površine kolovoza, u 
nastavku će biti obrazložen uticaj površine asfaltnog kolovoza na bezbjednost saobraćaja. 
Veliki broj saobraćajnih nezgoda nastaje upravo zbog smanjenog koeficijenta trenja 
između točkova i kolovoza te zbog oštećenja gornje površine kolovoznog zastora. Dobrim 
prianjanjem (adhezijom) sprečava se klizanje vozila, bilo u uzdužnom ili poprečnom 
smjeru. Na smanjenje prianjanja znatno utiču mokar i zaleđen kolovozni zastor, vodeni 
klin, kontaminiran i zaprljan kolovozni zastor, neravnine na zastoru i sl. Na bezbjednost 
odvijanja saobraćaja utiču i oštećenja kolovoza (pukotine, rupe) koja nastaju zbog 
dotrajalog zastora, njegovog slabog kvaliteta, lošeg održavanja te posljedica smrzavanja.  

 

 
4 Direktiva 2008/96/EZ Evropskog Parlamenta i Vijeća o upravljanju bezbjednošću putne infrastrukture, 
izmijenjena Direktivom (EU) 2019/1936 od 16. decembra 2019. godine, kao dijelom trećeg paketa Europske 
komisije „Evropa u pokretu“, a koja je postala obavezujuća u zemljama EU od 17. decembra 2021. godine. 
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Hrapavost kolovoza je jedna od najvažnijih karakteristika kvalitetnog kolovoza koja 
značajno utiče na bezbjednost kretanja vozila po saobraćajnim površinama. Istraživanja u 
Švedskoj su pokazala da se na istrošenom i neravnom kolovozu za vrijeme poledice i kiše 
na putu sa koeficijentom trenja od 0,4 broj saobraćajnih nezgoda dvadeset puta poveća u 
odnosu na hrapav i suv kolovoz (Wallman, Åström 2001:4).  

Kiša i klizav kolovoz je često uzrok saobraćajnih nezgoda jer smanjuje koeficijent 
trenja između točkova i podloge, odnosno koeficijent prianjanja između pneumatika i 
asfalta. Tokom pada prvih kiša kada se prašina i blato spoje sa kišom, nastaje skliski sloj 
između pneumatika i podloge što smanjuje koeficijent trenja na četvrtinu ili šestinu 
vrijednosti. Za bezbjednu vožnju, površinski sloj puta mora pružati dovoljnu vrijednost 
prianjanja između kolovoza i pneumatika kako bi se spriječilo klizanje, zanošenje vozila i 
okretanje točkova na mjestu. Hrapav kolovozni zastor povoljniji je od glatkog zbog boljeg 
prianjanja pneumatika, a time su i uslovi kočenja bolji. Povećanjem hrapavosti kolovoza 
kao preduslova povećanju prianjanja pneumatika na kolovoz, direktno se utiče na 
bezbjednost na putevima jer se time povećava koeficijent trenja između podloge i 
pneumatika i skraćuje zaustavni put pri kočenju. 

Površina kolovoza je u stalnom kontaktu sa vozilom (pneumaticima) i sasvim je 
prirodno da se vremenom mijenja, troši i deformiše. Veličina promjene kvaliteta površine 
kolovoza zavisi od kvaliteta materijala, uslova mjesta izgradnje puta i saobraćajnog 
opterećenja. Loš kvalitet kolovozne površine ima negativan uticaj na bezbjednost u 
saobraćaju koji se ispoljava u sljedećem: 

• Narušava se normalno kretanje vozila; 
• Dolazi do destabilizacije kretanja vozila – zanošenje; 
• Smanjuje se stabilnost vozila; 
• Produžava se zaustavni put vozila; 
• Izazivaju se udarne sile i vibracije točkova i vozila; 
• Izaziva se dodatni zamor vozača; 
• Otežava se odvodnjavanje kolovoza. 

 
Imajući u vidu da se ovaj rad zasniva na praktičnom primjeru ispitivanja stanja i 

kvaliteta kolovoznog zastora dionice magistralnog puta na principu mjerenja otpornosti 
na klizanje, odnosno svojstava prianjanja površine asfaltnog zastora, u nastavku će biti 
definisan pojam otpornosti na klizanje, odnosno hvatljivost kolovoza i prianjanje. 

Hvatljivost površine kolovoza ili otpornost površine prema klizanju (eng. skid 
resistance) zavisi od površinskih karakteristika kolovoza, kao i od karakteristika 
pneumatika vozila, klimatskih uslova, uticaja saobraćajnog opterećenja i drugih faktora, a 
može se okarakterisati koeficijentom trenja koji određena površina posjeduje. Mehanizam 
trenja na kolovoznoj površini može se opisati Coulombovim zakonom, kao odnos dvaju 
sila – sile koja se javlja kao otpor kretanju i koja djeluje u smjeru suprotnom od smjera 
kretanja vozila, te sile koja predstavlja vertikalno opterećenje na površinu, a najčešće se 
prezentuje kao opterećenje od vozila, što je prikazano na slici 1. (Pranjić, 2015:3). 
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Izvor: (Pranjić, 2015:3)  

Slika 1. Mehanizam trenja na kolovozu 

Prianjanje (adhezija) predstavlja sposobnost prenošenja pogonskih i kočionih sila na 
površinu kolovoza. Osnovna mjera za prianjanje je koeficijent prianjanja koji se javlja 
između pneumatika i kolovoza. Vrijednost koeficijenta prianjanja zavisi od sljedećih 
faktora: 

a) Značajan uticaj (istrošenost pneumatika, vlažnost kolovoza, čistoća kolovoza, 
početna brzina, hrapavost kolovoza, debljina vodenog filma); 

b) Srednji uticaj (vrsta vozila, opterećenje vozila, količina bitumenske mase, veličina 
uspona/pada); 

c) Mali nepoznat uticaj (materijal i konstrukcija pneumatika, vrste agregata u 
habajućem sloju). 

 
Tekstura kolovoza direktno utiče na prianjanje pneumatika uz površinu kolovoza, 

posebno u uslovima mokrog kolovoza kada negativno djeluje na otpor klizanju, 
smanjujući koeficijent trenja te time utiče na bezbjednost korisnika puta, odnosno 
učesnika u saobraćaju. Karakteristike teksture kolovozne površine zavise od kvalitativnih 
i kvantitativnih svojstava zrna agregata koji čini asfaltnu mješavinu, udjela veziva i 
potencijalnih drugih aditiva u mješavini, načina ugradnje i uslova korištenja. 

Mikrotekstura je posebno bitna da bi se postigla odgovarajuća otpornost na klizanje u 
svim uslovima, bilo da je kolovoz mokar ili suv. U uslovima mokrog kolovoza, voda 
onemogućava kontakt između mikroteksture i gume. Posljedica toga je smanjenje 
otpornosti na klizanje i povećana opasnost za korisnike tog puta. Vodeni film se brže 
formira u slučaju zaglađene površine zrna kamene sitneži. Pod djelovanjem saobraćaja 
mikrotekstura će se trošiti, a to je najviše izraženo na dionicama puta na kojima su veća 
opterećenja kolovoza uslijed ubrzavanja, kočenja, manevrisanja u krivinama i kretanja 
teških vozila (Marić, 2020:29). 

Makrotekstura omogućava oticanje vode sa dodirne površine pneumatika i kolovoza 
te deformaciju guma i pojavu trenja. Pored toga, makrotekstura ima uticaj na bučnost 
guma i prskanje vode na način da što je veća makrotekstura, veća je bučnost kolovoza, a 
manje je prskanje vode prilikom vožnje (Marić, 2020:29).  

Megatekstura je karakteristika površine kolovoza koja se odnosi na oštećenja iste. 
Uslijed određene veličine megateksture može doći do vibracija ili odvajanja pneumatika 
od površine kolovoza te je zbog toga megatekstura, za razliku od mikroteksture i 
makroteksture koje su visoko poželjna svojstva, neželjeno svojstvo asfaltne površine 
kolovoza (Marić, 2020:30). 
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2.2. Metoda ispitivanja otpornosti na klizanje 

Problem nedovoljnog koeficijenta trenja, odnosno otpora klizanju na saobraćajnoj 
površini često je uzrok saobraćajnih nezgoda, najčešće u kombinaciji sa lošim uslovima 
vožnje te nepravovremenom i neadekvatnom reakcijom vozača. Identifikacija dijelova 
saobraćajnica i mjesta na saobraćajnici na kojima je otpornost na klizanje, odnosno 
prianjanje između površine kolovoza i pneumatika vozila smanjeno, prvi je korak u 
procesu istraživanja uzroka smanjenja tih vrijednosti. Potrebu poboljšanja prianjanja 
moguće je utvrditi mjerenjem otpora klizanju koje se na jednostavan način može izvršiti 
pomoću posebno dizajniranih mjernih uređaja. Za potrebe istraživanja korišten je 
mehanički uređaj – prenosni tester (klatno) za detekciju površinskih svojstava kolovoza u 
pogledu otpornosti kolovozne površine na klizanje. Kada je u pitanju primjena klatna u 
oblasti saobraćaja i upravljanja bezbjednošću saobraćaja, poseban doprinos ovog uređaja 
je kod ispitivanja kvaliteta puteva i autoputeva, istrage i analize okolnosti nastanka 
saobraćajnih nezgoda te analize opasnog mjesta, dijela dionice ili dionice puta s obzirom 
na učestalost i težinu saobraćajnih nezgoda. 

Testiranje prenosnim testerom otpornosti na klizanje (klatnom) je uspostavljena, 
praktično provjerena i pouzdana metoda definisana Standardom EN 13036-4:2011 
(„Pendulum test“) kod koje se mjerenje vrši pomoću klizača postavljenog na kraju kraka 
klatna koji imitira akciju klizanja i određuje dinamičko trenje površine. Rezultati se mjere 
na skali vrijednosti testiranja klatnom – PTV „Pendulum Test Value“. Ova metoda 
odobrena je i priznata metoda ispitivanja otpornosti na klizanje i u Bosni i Hercegovini 
shodno Standardu BAS EN 13036-4:2012. Ispitivanje otpornosti na klizanje prenosnim 
uređajem – klatnom podrazumijeva strogo pridržavanje pravila Standarda, ali i uputa i 
smjernica proizvođača uređaja, koje su usklađene sa navedenim Standardom. Shodno 
tome, prilikom vršenja ispitivanja neophodno je ispoštovati sljedeće uslove: 

• Priprema puta, odnosno mjesta na dionici puta na kojoj će se vršiti testiranje; 
• Postavljanje i nivelisanje testera prema uputama; 
• Priprema gumenog klizača; 
• Verifikacija uređaja; 
• Priprema i mjerenje temperature vode za kvašenje; 
• Kvašenje testne površine i površine klizača; 
• Utvrđivanje temperature svih pokvašenih površina; 
• Ponavljanje postupka mjerenja (otpuštanja klatna); 
• Provjera podešenosti uređaja nakon mjerenja; 
• Ponavljanje testiranja na istom mjestu i mjerenje na najmanje 3 mjesta u 

maksimalnom rastojanju od 400mm. 

2.3. Ispitivanje otpornosti na klizanje na dijelu dionice magistralnog puta MI-
114 Podromanija – Rogatica 

Praktični dio istraživanja odnosi se na ispitivanje (mjerenje) otpornosti na klizanje na 
odabranoj dionici magistralnog puta MI-114 Podromanija – Rogatica, pri čemu lokacije 
na kojima su izvršena ispitivanja teritorijalno pripadaju području opštine Rogatica. 
Ispitivanje otpornosti na klizanje prenosnim testerom – klatnom tipa „StanlayTM“ izvršeno 
je na dvije lokacije navedene dionice, sa po tri mjerenja u razmaku od 400mm i pet 
uzastopnih ponavljanja za svako mjerenje.  
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PGDS na ovoj dionici magistralnog puta je oko 2.780 voz/dan (2017). Magistralni put 
MI-114 pripada grupi dionica sa povećanim rizikom od nastanka saobraćajnih nezgoda, 
odnosno može se smatrati opasnom dionicom.  

 

 
Izvor: (Mandić, Lindov, 2013:7) 

Slika 2. Mapa rizika s obzirom na saobraćajne nezgode po broju pređenih kilometara 

Za potrebe izrade ovog rada, a u svrhu ukazivanja na potrebu analize stanja 
bezbjednosti saobraćaja na dionici Podromanija – Rogatica magistralnog puta MI-114 te 
ispitivanja elemenata puta koji mogu biti uzrok nastanka saobraćajnih nezgoda, korišteni 
su podaci o saobraćajnim nezgodama (Tabela 1). 

Tabela 1. Broj i struktura saobraćajnih nezgoda za period od 01.01.2020. do 
30.11.2022. godine na području PS Rogatica 

Ukupan broj SN 203 Ukupan broj 
nastradalih lica 

134 

Broj SN sa 
nastradalim 

licima 

Broj SN sa 
poginulim licima 

2 Broj poginulih lica 4 

Broj SN sa teško 
povrijeđenim licima 12 

Broj teško povrijeđenih 
lica 16 

Broj SN sa lakše 
povrijeđenim licima 

64 
Broj lakše povrijeđenih 

lica 
114 

Broj SN samo sa materijalnom štetom 125 - - 
 

Značajan podatak je i to da se čak 97 od ukupnog broja saobraćajnih nezgoda, tj. 48% 
dogodilo u krivini ili neposrednoj blizini iste. Najveći broj saobraćajnih nezgoda se 
dogodilo po danu, pri vedrom vremenu i dobroj dnevnoj vidljivosti, po čistom, suhom ili 
vlažnom glatkom asfaltu bez oštećenja. U posmatranom vremenskom periodu, na 
lokalitetu provjere koeficijenta prianjanja Vran Do nastradalo je 11 lica (8,2%), a na 
lokalitetu Kovanj 25 lica (18,7%) od ukupnog broja nastradalih lica.  

Dio dionice Podromanija – Rogatica na dijelu teritorije opštine Rogatica je većim 
dijelom u uzdužnom nagibu, što dodatno utiče na bezbjednost saobraćaja, a broj 
horizontalnih zavoja (krivina) je posebno izražen. Ovi podaci ukazuju na mogućnost 
uticaja drugih elemenata puta na nastanak saobraćajnih nezgoda, te je iz tog razloga 
neophodno sistemski pristupiti analizi i ispitivanju navedene dionice, a posebno pažnju 
usmjeriti na kvalitet kolovozne površine i njenu otpornost na klizanje. Iz tog razloga je, 
kao praktičan dio istraživanja, izvršeno mjerenje otpornosti na klizanje na dva lokaliteta 
na navedenoj dionici magistralnog puta (lokalitet Vran Do i lokalitet Kovanj) tipski 
odobrenim prenosnim testerom – klatnom marke „StanlayTM“, a u skladu sa usvojenim 
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Standardom BAS EN 13036-4:2012, kao i uputama proizvođača o načinu korištenja 
prenosnog uređaja, što je opisano u nastavku uz rezultate istraživanja i analizu istih. 

U nastavku su dati podaci o lokacijama na kojima je vršeno ispitivanje asfaltne 
površine u pogledu stacionaže i pozicije mjerenja te uzdužnih i poprečnih nagiba kolovoza 
koji su utvrđeni prije postupka ispitivanja, a bez kojih se ispitivanje ne bi trebalo 
započinjati iz razloga što faktori nagiba mogu direktno da utiču na rezultate mjerenja. 

Lokalitet Vran Do na kojem su izvršena prva tri mjerenja u razmaku od 400mm (slike 
3. i 4.) nalazi se na stacionaži 20+970, GPS koordinate N 43.819790° E 18.953441°. 
Mjesto ispitivanja nalazi se na 793 metara nadmorske visine. 

Lokalitet Kovanj na kojem su izvršena druga tri mjerenja u razmaku od 400mm (slike 
5. i 6.) nalazi se na stacionaži 22+820, GPS koordinate N 43.826813° E 18.962949°. 
Mjesto ispitivanja nalazi se na 691 metara nadmorske visine, a radijus krivine je približno 
47 metara. 

 
Izvor: Google Maps 

Slika 3. Lokacija ispitivanja „Vran Do“ 
 

 
Izvor: Obrada autora 

Slika 4. Lokalitet Vran Do (posmatrano u oba smjera u odnosu na poziciju mjerenja) 
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Izvor: Google Maps 

Slika 5. Lokacija ispitivanja „Kovanj“ 
 

 
Izvor: Obrada autora 

Slika 6. Lokalitet Kovanj (posmatrano u oba smjera u odnosu na poziciju mjerenja) 

 
Uzdužni i poprečni nagibi kolovoza na lokalitetima ispitivanja utvrđeni su 

eksperimentalnim mjerenjem na licu mjesta pomoću laserskog uređaja (nivelira) kojim su 
utvrđene visinske razlike u podužnom i poprečnom pravcu i iste podijeljene sa dužinom 
udaljenosti između mjernih tačaka, pri čemu se dobije nagib (pad) izražen u procentima 
(%), a dobijene vrijednosti nagiba su prikazane u tabeli 2. 

Tabela 2. Uzdužni i poprečni nagib na lokacijama ispitivanja 

Vran Do Kovanj 

Poprečni 
nagib 

Uzdužni 
nagib Poprečni nagib Uzdužni 

nagib 
4,3% 
(≈4%) 

5,5% 
(≈6%) 

4,87% (≈5%) Vanjska 
kolovozna traka 

5,85% (≈6%) Unutrašnja 
kolovozna traka 

6,9% 
(≈7%) 

 
Za svaki postupak eksperimentalnog mjerenja (na oba mjerna mjesta) izvršeno je 

ponavljanje mjerenja (otpuštanje klatna) pet puta uzastopno, a prilikom validacije uređaja 
(podešavanja „nule“) 3 puta uzastopno, sve shodno Standardu BAS EN 13036-4:2012. 

Vlažnost vazduha je bila 95%, vjetar 3 km/h u pravcu zapad – istok i temperatura 
vazduha 4°. Kolovoz je bio pretežno vlažan zbog izmaglice i povremene kiše koja je 
padala tokom vršenja mjerenja. Na oba lokaliteta na kojima je izvršeno mjerenje vidljivi 
su i izraženi kolotrazi, a druga vidljiva oštećenja površine kolovoza u vidu pukotina nisu 
uočena. 
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Kada je utvrđeno da su zadovoljeni uslovi u pogledu temperature kolovoza, 
temperature površine klizača i temperature ispitne površine prema Standardu, pristupilo 
se testiranju i bilježenju vrijednosti određenih pokazivačem. 

 

 
Izvor: Obrada autora 

Slika 7. Priprema i mjerenje otpornosti na klizanje 

3. REZULTATI 

Nakon što je na obje pozicije izmjereno 5 različitih vrijednosti u pet uzastopnih 
mjerenja sa odstupanjima koja međusobno nisu veća od 3, vrši se proračun srednjih 
vrijednosti PTV prema sljedećoj formuli: 

𝑃𝑇𝑉 =
∑(𝑣1+𝑣2+𝑣3+𝑣4+𝑣5)

5
 (1) 

gdje su 𝑣1 − 𝑣5 rezultati pojedinačnog mjerenja. 
 

Sve zabilježene vrijednosti mjerenja i proračunate prosječne vrijednosti su prikazane u 
tabeli 3. 

Tabela 3. Rezultati mjerenja sa utvrđenim prosječnim vrijednostima PTV 

Redni broj 
mjerenja 

Lokalitet Vran Do Lokalitet Kovanj 

-400mm 1. pozicija 
mjerenja +400mm -400mm 1. pozicija 

mjerenja +400mm 

1. 28 29 30 34 35 35 
2. 27 30 28 34 31 33 
3. 27 27 28 33 35 34 
4. 27 27 27 34 33 34 
5. 27 28 27 34 35 34 

Prosječna 
PTV 27,20 28,20 28,00 33,80 33,80 34,00 

Usvojena 
PTV 27 28 28 34 34 34 
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Rezultati ispitivanja se iskazuju vrijednostima PTV (Pendulum Test Value) 
izmjerenim prenosnim testerom i nazivaju se „otpor na klizanje“, a ove vrijednosti su u 
korelaciji sa performansama vozila sa „normalnim“ pneumaticima koji koče sa blokiranim 
točkovima na mokrom putu pri brizini od 50 km/h. Vrijednosti otpornosti na klizanje 
površine kolovoza se mogu značajno promijeniti između 50 km/h i 130 km/h, tako da 
izmjerene PTV vrijednosti koje predstavljaju vrijednost pri brzinama od 50 km/h, ne mogu 
biti indikacija za vrijednosti pri većim brzinama. U tabeli 4. su prikazane minimalne 
prihvatljive PTV vrijednosti za mokar asfalt, izmjerene pomoću prenosnog pendulum 
testera te klasifikovane prema lokaciji testiranja. 

Tabela 4. Minimalne PTV vrijednosti na mokroj asfaltnoj kolovoznoj površini 

Kategorija Tip lokacije ispitivanja 

Minimalni otpor na 
klizanje na 

mokrom asfaltu 
(PTV) 

A 

Zahtjevnije lokacije kao što su kružni tokovi, krivine sa 
poluprečnikom manjim od 150m na putevima bez 
ograničenja, nagibi od 1 - 20 ili strmiji dužine veće od 100m, 
prilazi semaforima na putevima bez ograničenja 

65 

B 
Autoputevi, magistralni putevi i putevi prvog reda kao i 
putevi sa velikim intenzitetom saobraćaja u urbanim 
sredinama (više od 2000 vozila dnevno) 

55 

C Sve ostale lokacije 45 

U cilju analize rezultata mjerenja neophodno je naglasiti da je mjerenje izvršeno na 
dva lokaliteta na 3 pozicije u podužnom razmaku od 400mm u skladu sa Standardom, uz 
uzastopna ponavljanja pet puta. Važno je napomenuti da je na oba mjerna mjesta asfalt 
cijelom posmatranom dužinom dijela dionice bio gladak, bez vidljivih oštećenja u teksturi 
te da u tom smislu nema značajnih promjena koje bi mogle vidno ukazivati na neki dio 
kolovoza sa lošijim ili boljim stanjem u pogledu otpornosti na klizanje. Pored toga, 
potrebno je naglasiti da je ispitivanje na oba mjesta vršeno u nagibu koji zadovoljava 
norme iz Standarda. Mjerenje na lokalitetu Vran Do je vršeno u poziciji da se klatno ljulja 
u smjeru odvijanja saobraćaja, a mjerenje na lokalitetu Kovanj da se klatno ljulja poprečno 
u odnosu na smjer odvijanja saobraćaja, s tim da je u oba slučaja uređaj nivelisan i podešen 
za ispravno mjerenje. 

Utvrđene vrijednosti otpora na klizanje su značajno manje od prethodno definisanih 
minimalnih PTV vrijednosti na mokroj asfaltnoj kolovoznoj površini kako je predviđeno 
instrukcijama za korištenje testera otpornosti na klizanje propisanim od strane 
Laboratorije za istraživanje puteva Velike Britanije. Ako se uzme u obzir to da se radi o 
magistralnom putu, bilo bi potrebno da vrijednost PTV bude minimalno 55 u istim 
uslovima mjerenja. Posmatrajući ispitnu dionicu kao dionicu u konstantnom uzdužnom 
nagibu preko 5%, tada bi minimalna vrijednost PTV trebalo da bude 65 ili više. 

4. DISKUSIJA 

Kada je u pitanju stanje i kvalitet asfaltnog kolovoznog zastora, mora se imati na umu 
da isti vremenom „stari“ i troši se, zbog čega poslije nekog vremena može da ima lošije 
performanse u odnosu na neki prethodni period ispitivanja, a naročito ako se uzme u obzir 
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njegova eksploatacija u različitim vremenskim i saobraćajnim uslovima. Tako na primjer, 
u pogledu saobraćajnih uslova značajan nepovoljan uticaj na asfaltni zastor ima pojačan 
intenzitet saobraćaja, pojačana frekvencija teških teretnih vozila u strukturi saobraćaja, 
česta ukrštanja sa sporednim putevima gdje se zbog zaustavljanja vozila javljaju nabori na 
asfaltu itd. Sa druge strane, vremenski uslovi tokom eksploatacije saobraćajnice značajno 
utiču na habanje asfalta, naročito ako se ne vrši adekvatno redovno održavanje ili elementi 
za odvodnju nisu izvedeni na način da osiguraju svoju potpunu funkcionalnost te dolazi 
do prodiranja oborinskih voda u kolovoznu konstrukciju. Osim toga, korišćenje različitih 
abrazivnih sredstava prilikom zimskog održavanja vremenom djeluje razarajuće na 
površinski sloj asfalta. Sve prethodno navedeno ukazuje na potrebu periodične analize 
kvaliteta asfaltnog kolovoznog zastora, posebno nakon zimskog perioda, kao i pred zimski 
period. Tokom ljetnog perioda, zbog značajnog zagrijavanja asfalta uslijed visokih 
temperatura, dolazi do značajnih deformacija na asfaltu zbog opterećenja i „glačanja“ 
asfalta, što u značajnoj mjeri utiče na otpornost na klizanje, te je iz tog razloga potrebno 
izvršiti sanacije prije nego što nastupi zimski period i nepovoljniji uslovi za odvijanje 
saobraćaja. U zimskom periodu, zbog prodiranja površinskih voda, korištenja različitih 
abrazivnih sredstava za čišćenje, struganja leda i snijega sa asfalta dešava se da se stvaraju 
mrežaste i druge pukotine na asfaltu te da se mijenja mikrotekstura i makrotekstura, što 
direktno stvara lošije performanse kolovozne površine u pogledu otpornosti na klizanje.  

Naučno i eksperimentalno je dokazano da temperatura, voda i saobraćajno opterećenje 
vremenom utiču na kvalitet i strukturu asfalta te da je njegov vijek trajanja ograničen 
ukoliko se na istom teži osigurati bezbjedno odvijanje saobraćaja. Uticaj temperature 
ogleda se u promjeni modula krutosti kod bitumenom vezanih materijala (nosivost), 
nastajanju termičkih napona kod cementom vezanih materijala, a pri oštrim zimama, kada 
su temperature niže od -15°C može doći do termičkih napona i u fleksibilnim kolovoznim 
konstrukcijama. Sa druge strane, prodiranje mraza kroz kolovoznu konstrukciju utiče da 
se u kolovoznoj konstrukciji formiraju kristali leda te da se prividno poveća čvrstoća i 
nosivost usljed povećanja zapremine i izdizanja kolovoznog zastora. Međutim, u periodu 
odmrzavanja se kristali leda tope, mijenjajući vlažnost i zapreminu, što dovodi do trajnih 
deformacija i loma kolovoza. Pored toga, opterećenje saobraćajem dodatno utiče na 
kolovozni zastor, a oštećenja kolovoza zavise od broja, tipa i razmaka osovina vozila, 
veličine opterećenja, vremenske i prostorne raspodjele istog, kao i vremena trajanja 
opterećenja. Prethodno navedeno ukazuje na to da se stanje kolovoznog zastora mijenja iz 
perioda u period, te da koliko god izgledao kao asfalt dobrih karakteristika, treba imati na 
umu da su nabrojani faktori bar jednim dijelom ostvarili svoj uticaj na asfalt, te je 
neophodno periodično ispitivati njegova svojstva. 

Potrebno je izvršiti periodična mjerenja s ciljem utvrđivanja linerane zavisnosti 
vrijednosti otpornosti na klizanje od vremena eksploatacije, a s obzirom na parametre u 
pogledu intenziteta i strukture saobraćaja, temperaturnih varijacija, količine oborina po 
mjesecima, načina redovnog održavanja, zimskog održavanja, količine i vrste posutih 
abraziva. Isto tako, važno je da ponovna mjerenja obuhvate mnogo više lokacija duž 
odsjeka, kako se ne bi isključila mogućnost varijacije otpornosti na klizanje u zavisnosti 
od različitosti površine asfalta duž ispitivane dionice. S obzirom na relativno mali broj 
provedenih mjerenja tokom ovog istraživanja, rezultate i konačan sud o stanju asfalta na 
ispitnim mjestima u pogledu otpornosti na klizanje treba uzeti s rezervom. Izmjerene 
prilično niske vrijednosti teško da mogu u značajnoj mjeri odstupati duž nekoliko desetina 
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metara dionice pa s tim u vezi treba ozbiljno shvatiti potrebu provođenja detaljnijih analiza 
na ovim lokalitetima kako bi se donio konačan zaključak i predložile mjere za sanaciju. 

5. ZAKLJUČAK 

Imajući u vidu da metodologija provjere bezbjednosti puta podrazumijeva analizu 
poprečnog presjeka puta i s tim u vezi analizu stanja i kvaliteta površine kolovoza, težilo 
se ka tome da se ovim radom ukaže na uticaj ovih parametara na bezbjednost odvijanja 
saobraćaja. Kako su Direktivom 2008/96 i njenom izmjenom 2019/1936 definisani okvirni 
elementi procjene bezbjednosti na putevima na nivou cijele mreže, tako je u segmentu 
održavanja predviđeno da se analizira otpornost kolovoza na klizanje, provedeno 
istraživanje je jedan korak ka shvatanju značaja ovakvih analiza u cjelokupnom sistemu 
upravljanja bezbjednošću putne infrastrukture i saobraćaja. Jedna od metoda ispitivanja 
otpornosti na klizanje je testiranje klatnom „Pendulum test“ što podrazumijeva upotrebu 
posebnog uređaja za ispitivanje (mjerenje) otpornosti na klizanje, koji se koristi za 
laboratorijska i terenska ispitivanja, a sama metoda mjerenja je regulisana i detaljno 
opisana evropskim Standardom EN 13036-4:2011 (BAS EN 13036-4:2012).  

U svrhu istraživanja korišten je uređaj StanlayTM Portable Skid Resistance Tester, a 
mjerenje je izvršeno na dvije različite lokacije na putnoj dionici Podromanija – Rogatica 
magistralnog puta MI-114, sa po tri mjerenja u razmaku od 400mm i pet uzastopnih 
ponavljanja za svako mjerenje, pri čemu su utvrđene niske vrijednosti otpornosti na 
klizanje, koje ne moraju nužno biti pokazatelj loše otpornosti asfalta na klizanje duž 
cijelog odsjeka navedene dionice. Međutim, izmjerene niske vrijednosti je neophodno 
uzeti u obzir prilikom planiranja budućih analiza i ispitivanja kako bi se mjerenja izvršila 
na više različitih mjesta i time stvorila kompletnija slika o stanju asfaltne kolovozne 
površine u pogledu hvatljivosti, odnosno otpornosti na klizanje. Takvi rezultati mogu biti 
pokazatelj lošeg sastava ili strukture asfalta zbog čega su potrebna laboratorijska 
ispitivanja ili pokazatelj ishabanosti i istrošenosti kolovozne površine, a što je predmet 
drugih ispitivanja različitim metodama i uređajima te da se na osnovu toga donose konačne 
odluke o preduzimanju mjera. Rezultati kompletnih analiza daju pravi uvid u suštinu 
problema te u značajnoj mjeri doprinose donošenju adekvatnih odluka o tome na koji način 
i u kojem dijelu izvršiti sanaciju kolovozne površine. S obzirom na to da ovi poduhvati 
zahtijevaju značajna finansijska ulaganja, korist od ispitivanja otpornosti na klizanje je još 
veća. Kako je ispitivanje otpornosti na klizanje izvršeno na dijelu magistralnog puta koji 
teritorijalno pripada području opštine Rogatica, može se zaključiti da bi preduzimanje 
mjera sanacije kolovoznog zastora imalo veliki značaj i za lokalnu zajednicu i njene 
stanovnike kojima je ovaj put veza sa susjednim gradovima i opštinama. Važno je 
napomenuti da uređaj za ispitivanje otpornosti na klizanje može da se primjenjuje i na 
lokalnim putevima i gradskim ulicama te na pješačkim stazama, što ukazuje na mogućnost 
doprinosa istog u pogledu bezbjednosti učesnika u saobraćaju na području lokalne 
zajednice. 
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6. PRIZNANJA 

Ovaj rad je izrađen na osnovu provedenog istraživanja u okviru istraživačkog rada 
„Ispitivanje otpornosti na klizanje u cilju analize kvaliteta kolovoznog zastora 
magistralnog puta sa aspekta upravljanja bezbjednošću saobraćaja“ na doktorskom 
studiju te u vezi sa tim se iskazuje zahvalnost Fakultetu za saobraćaj i komunikacije 
Univerziteta u Sarajevu na pružanju mogućnosti i ustupanju opreme za provođenje 
istraživanja. 
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ZNAČAJ MJERENJA RETROREFLEKSIJE VERTIKALNE 
SAOBRAĆAJNE SIGNALIZACIJE ULICA U NASELJU ZA 

BEZBJEDNOST 

THE SIGNIFICANCE OF RETROREFLECTION MEASUREMENT OF 
VERTICAL STREET TRAFFIC SIGNALS IN THE NEIGHBORHOOD 

FOR SAFETY 

Mirzet Sarajlić1, Osman Lindov2, Nedim Kamenjašević3 
 

Rezime:  Rad na temu utvrđivanja retrorefleksije saobraćajne signalizacije donosi pregled i analizu 
osnovnih elemenata sigurnosti cestovnog saobraćaja, kao i pregled i analizu koncepcije upravljanja 
sigurnošću u cestovnom saobraćaju. U radu su predstavljeni osnovni faktori sigurnosti cestovnog 
saobraćaja, zatim metode, postupci i iskustva upravljanja sigurnošću cestovnog saobraćaja i 
indikatori sigurnosti cestovnog saobraćaja te na konkretnom primjeru ispitano stanje saobraćajne 
sigurnosti na dionici saobraćajnice u naselju Dobrinja u Sarajevu. Strategijsko planiranje u oblasti 
cestovnog saobraćaja je nezamislivo bez strategijskog planiranja sigurnosti. U radu su predstavljena 
međunarodna iskustva strategijskog djelovanja i planiranja u oblasti sigurnosti cestovnog 
saobraćaja. 

Ključne reči: Saobraćajna sigurnost, Retrorefleksija, Upravljanje sigurnošću, cestovni saobraćaj 

Abstract: The work on the topic of determining the retro reflection of traffic signals provides an 
overview and analysis of the basic elements of road traffic safety, as well as an overview and analysis 
of the concept of road traffic safety management. The paper presents the basic factors of road traffic 
safety, then the methods, procedures and experiences of road traffic safety management and 
indicators of road traffic safety, and a specific example, the state of traffic safety on a section of the 
road in the settlement of Dobrinja in Sarajevo is examined. Strategic planning in the field of road 
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traffic is unthinkable without strategic safety planning. The paper presents international experiences 
of strategic action and planning in the field of road traffic safety. 

Keywords: Traffic safety, Retroreflection, Safety management, road traffic 

1. UVOD  

Opšta ocjena stanja u cestovnom saobraćaju se najčešće karakteriše razvijenošću 
cestovne infrastrukture, kao i posljedicama koje uzrokuje, a to su saobraćajne nezgode. 
Cestovni saobraćaj je danas najzastupljeniji vid masovnog i individualnog transporta 
zahvaljujući svojim prednostima i pogodnostima koje ima u odnosu na ostale vidove 
saobraćaja. Međutim, dinamičan razvoj cestovnog saobraćaja, prvenstveno broja 
proizvedenih vozila, nije adekvatno praćen razvojem cestovne infrastrukture. Ovakav 
negativan odnos između razvoja cestovnih vozila i cestovne infrastrukture, doveo je do 
pogoršanja uslova pod kojima se odvija saobraćaj, a samim tim, doveo je i do pogoršanja 
sigurnosti cestovnog saobraćaja. Ovakav neadekvatan razvoj imao je za direktnu 
posljedicu veliki broj saobraćajnih nezgoda sa velikim brojem poginulih i povrijeđenih 
osoba.  

Upravo iz tog razloga, kada su negativne posljedice razvoja cestovnog saobraćaja 
počele nekontrolisano rasti, pojavili su se intenzivniji preventivni i korektivni mehanizmi 
i aktivnosti u svrhu njihovog smanjenja i sanacije. Takva reakcija društva u nastojanju za 
otklanjanjem opasnosti za život, uz razvoj saobraćajnog procesa, uslovili su razvoj 
posebnog pristupa problemu sigurnosti koji se zasniva na adekvatnom upravljanju svih 
elemenata sigurnosti cestovnog saobraćaja, ali sa posebnim naglaskom na saobraćajne 
nezgode kao negativne pokazatelje navedenog procesa. 

Temeljni cilj upravljanja u okviru sigurnosti cestovnog saobraćaja jeste sigurnost i 
zaštita svih učesnika u cestovnom saobraćaju u granicama njihovih psihičkih i fizičkih 
mogućnosti, uz dobru organizaciju saobraćaja, primijenjene tehničko-tehnološke 
saobraćajne sisteme, zadovoljenje ergonomskih faktora i minimiziranje troškova 
saobraćaja. 

U ovom radu je izvršena analiza stanja sigurnosti cestovnog saobraćaja na konkretnom 
primjeru dionice magistralne saobraćajnice kroz kontrolu ispravnosti saobraćajne 
signalizacije. Također je u potpunosti opisan i razrađen prijedlog za dalja djelovanja. Za 
projekciju i analizu uzeti su u obzir nacionalni i međunarodni standardi koji se odnose na 
ovu oblast. 

2. RSMS - ROAD SAFETY MANAGEMENT STANDARD ISO 39001 

Bezbjednost drumskog saobraćaja (Road Traffic Safety), predstavlja standardizovani 
menadžment sistem definisan standardom ISO 39001. Neophodnost donošenja ovakvog 
standarda je u činjenici da u svijetu, približno tri osobe smrtno strada svakog minuta od 
kojih je jedno dijete (najviše starosti 10- 19 a onda 4-9 god.), dnevno oko 3000 ili oko 1.3 
miliona ljudi godišnje nastrada kao rezultat saobraćajnih nezgoda, u EU nastrada oko 
40.000 ljudi. Prema nekim procjenama preko 50 miliona ljudi doživi u saobraćajnim 
nezgodama različite vrste tjelesnih povreda bez smrtnih posljedica, 85% šteta je u nisko i 
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srednje razvijenim državama a štete kod većine država čine 1-3% B.D.P dok u EU štete 
čine oko 2% (https://www.who.int/, preuzeto 10.01.2023.). 

 

2.1. Razvoj standarda i njegova primjenljivost 

Rad na razvoju standarda započet je početkom 2008. godine, osnivanjem ISO 
39001/PC 241. Od osnivanja Komiteta održano je pet konferencija na kojima su urađena 
značajna dokumenta (CD1 Comitty Drafts, CD2 i DIS-Draft Inter.Stand.) neophodna za 
usvajanje konačne verzije i objavljivanje, tako da se u 2011 očekuje realizacija FDIS-Final 
DIS dokumenta. Konačan rok za završetak standarda i njegovo objavljivanje koje se 
očekuje Aprila 2012. članice su podeljene u dvije grupe, stalne i pridružene. Stalne članice 
(21) participiraju u izradi dokumenta a to su: Argentina, Armenija, Australija, Barbados, 
Kanada, Kina, Kolumbija, Finska, Njemačka, Italija, Japan, Jordan, Koreja, Malezija, 
Nigerija, Filipini, Južna Afrika, Španija, Švedska, Švajcarska i Velika Britanija. 
Pridružene članice (13), u smislu posmatrača sa pravom jesu: Austrija, Belgija, Bugarska, 
Kipar, Češka Republika, Francuska, Iran, Izrael, Nizozemska, Novi Zeland, Norveška, 
Singapur i Tajland. (Davidović, 2011). Ukupno participira 34 države ili 15% (na dan 
01.01.2011). Preostali 85% država još uvijek ne participira (186) ali ima više od 50 
podnijetih zahtijeva za prijem u novo članstvo. 

 

2.2. Metodologija mjerenja retrorefleksije  

Kvaliteta saobraćajnih znakova trebala bi se ispitivati barem jednom godišnje radi 
provjere vrijednosti retrorefleksije pri korištenju kratkih svjetala farova i tehničke 
ispravnosti. Poželjno je provjeravati kvalitetu znakova noću budući da se samo tako mogu 
utvrditi vizualni nedostaci koji nisu vidljivi pri dnevnom svjetlu. No kad je riječ o provjeri 
znakova prenosivim ili pokretnim retroreflektrometrima, provjeru je bolje provoditi danju.  

 
Za terensko ispitivanje retrorefleksije dostupni su prijenosni retroreflektometri (Slika 

1.) koji sadrže unutarnji izvor svjetlosti i fotoreceptor, a pri ispitivanju se postavljaju na 
površinu znaka kako bi se isključio utjecaj dnevne svjetlosti. Instrumenti se oslanjaju na 
metodu supstitucije kalibracije i trebali bi se redovito kalibrirati. 

 
Slika 1. Fotografija mjernog uređaja 
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Površina znakova vertikalne saobraćajne signalizacije izrađuje se od materijala 
reflektirajućih svojstava najmanje I klase (Ra1) za lokalne i gradske, a za auto-ceste i ceste 
rezervirane za saobraćaj motornih vozila,brze ceste i magistralne, najmanje II klase (Ra2). 
(Ra3) III klasa na portalima na autocesti ili na znakovima oko škola ako je projektant 
odredio standard EN 12899 i BAS EN 12899-1:2013. 

Mjerenje je izvršeno prema metodologiji i upustvo koje je sadržano u upustvu za 
korištenje mjernog instrumenta gdje smo izlaskom na teren izvršili tačkasto mjerenje na 
sljedeći način. Prvo je izvršeno kalibrisanje uređaja te identifikacija saobraćajnih znakova 
koji su predmetom istraživanja. Nakon toga svaki znak je dva puta mjeren na dva različita 
mjesta te je poređenje rezultata ivršeno sa pripadajućim standardom kada je ocjenjeno da 
li predmetni znak zadovoljava ili ne zadovoljava pomenuti standard. Predmetom 
ispitivanja bila su  21 sabraćajni znak što znači da je uzorak mjerenja podloga 22 
saobraćajna znaka.  

3. MJERENJE RETROREFLEKSIJE VERTIKALNE SAOBRAĆAJNE 
SIGNALIZACIJE NA DIJELU MAGISTRALNE CESTE M-18  

Magistralna cesta M18 je magistralna cesta u Bosni i Hercegovini koji povezuje 
granični prijelaz GP Rača sa Srbijom i granični prijelaz GP Hum sa Crnom Gorom, preko 
Bijeljine, Ugljevika, Tuzle, Sarajeva i Foče. Cesta je duga 315 km i u Rači se nadovezuje 
na srpsku Magistralnu cestu M19, a na Huma na crnogorsku Magistralnu cestu M18. 
Magistralna cesta M18 je dio evropskog međunarodnog puta E762. 

3.1. Opis dionice 

Dionica magistralnog pravca M18 prolazi kroz teritoriju Kantona Sarajevo od 
raskrsnice sa ulicom Reufa Muhića do raskrsnice sa ulicom Vahide Maglajlić koje 
teritorijalno pripada Općini Novi Grad Sarajevo. Dionica saobraćajnice ima formalni 
naziv „Kurta Schorka“ (slika 2). Saobraćajnica je izgrađena kao saobraćajnica sa jednom 
kolovoznom trakom koja se sastoji od dvije saobraćajne trake, po jednom za svaki smjer 
kretanja. 

 

 
Slika 2. Ortto-foto snimak istražene dionice 
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Vertikalna saobraćajna signalizacija je identificirana obilaskom terena i popisom sve 
saobraćajne signalizacije koja je postavljena i koja je evidentirana na terenu te za koju će 
biti vršeno utvrđivanje stvarnog stanja. 

3.2. Intenzitet i struktura saobraćaja 

Na posmatranoj saobraćajnici postoji stacionarni brojač saobraćaja na osnovu kojeg 
možemo identificirati intenzitet i strukturu saobraćaja na predmetnom lokalitetu. Brojač 
je u vlasništvu Direkcije za puteve Federacije Bosne i Hercegovine koja periodično izdaje 
publikaciju brojanja saobraćaja na mreži magistralnih saobraćajnica u svojoj nadležnosti. 
Posljednja publikacija koja je javno objavljenja je publikacija iz 2019. godine, i ista je 
uzeta kao reprezent za analizu u ovom istraživačkom radu. PGDS na predmetnoj dionici 
je utvrđen na osnovu stacionarnog brojača i isti iznosi 23.858 vozila/dan. Dijagram 
kretanja PGDS-a prikazan je na tabeli 1. i slici 3. 

 

 
Slika 3. PGDS na posmatranoj dionici  

Tabela 1. Podaci o strukturi i intenzitetu vozila 

 

3.3. Podaci o saobraćajnim nezgodama i struktura saobraćajnih nezgoda 

U cilju objektivne procjene ugroženosti učesnika izvršeno je istraživanje stvarnih 
pokazatelja o saobraćajnim nezgodama na dionici koja je predmetom istraživanja. 

S ciljem objektivnog sagledavanja opravdanosti realizacije kontaktirane su 
organizacione jedinice Uprave policije Ministarstva unutrašnjih poslova Kantona 
Sarajevo, Odjeljenja za saobraćajne istrage, Jedinice za saobraćaj i četvrte policijske 
uprave - Policijske stanice Dobrinja gdje sam zatražio cjelovitu informaciju o broju 
saobraćajnih nezgoda evidentiranih na predmetnom lokalitetu, za period 2020. do 2022 
godine. 

Odjeljenje za saobraćajne istrage nije vršilo uviđaj saobraćajne nezgode na 
predmetnom lokalitetu a iz Jedinice za saobraćaj MUP-a KS dobivena je informacija da i 

DIONICA

A1 A2 A3 A4 B1 B2 B3 B4 C1

23858 204 21836 1282 202 161 96 12 29 35
100% 0,1 86,5 6,2 1,6 1,3 1,1 0,2 0,7 2,3

558 Stup-Gran.ent 25573 219 23406 1374 216 173 103 13 31 37
100% 0,9 91,5 5,4 0,8 0,7 0,4 0,1 0,1 0,1

-

SKUPINA VOZILARedni 
broj Brojač Oznaka ceste

PGDS
%

PLDS
%

Oznaka 
ceste

M18

Kurta Schorka
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prema njihovim evidencijama u posmatranom periodu, također, nije bilo prijavljenih 
saobraćajnih nezgoda 

Prema Informacijama Policijske uprave Novi Grad na predmetnom lokalitetu, i u 
posmatranom periodu evidnetirano je 25.  saobraćajnih nezgoda. Broj saobraćajnih 
nezgoda po godinama dat je u tabeli broj 2., slika 4. 

Tabela 2. Broj saobraćajnih nezgoda po uzrocima 

uzrok nezgode 20
20 

20
21 

20
22 

odstojanje između vozila, član 96., (Z.O.O.B.S., 2006) 3 4 0 

neprilagođena brzina, član 43. (Z.O.O.B.S., 2006) 2 1 2 

radnje vozilom u saobraćaju, član 36. (Z.O.O.B.S., 2006) 2 5 2 

prvenstvo prolaza, član 49. (Z.O.O.B.S., 2006) 0 1 1 

vožnja unazad, član 41. (Z.O.O.B.S., 2006) 0 1 0 

ne postupanje po saobraćajnom znaku, član 130. (Z.O.O.B.S., 2006) 0 0 1 

UKUPNO 7 12 6 

  
Unosom istraženih parametara načinjen je dijagram: 
 

 
Slika 4. Broj saobraćajnih nezgoda po godinama 

Stanje u saobraćaju se najčešće karakteriše njegovom razvijenošću prije svega njegove 
infrastrukture kao i posljedicama koje uzrokuje saobraćaj a to je brojem saobraćajnih 
nezgoda i zagađenjem okoliša. Cestovni saobraćaj je danas najzastupljeniji vid masovnog 
i individualnog transporta zahvaljujući svojim prednostima koje ima u odnosu na ostale 
vidove saobraćaja. Razvoj industrije motornih vozila, doveo je do toga, da svake godine 
imamo nove modele putničkih i komercijalnih motornih vozila. Kapaciteti industrije 
motornih vozila su sve veći, što podrazumijeva da svakim danom, imamo i veći broj 
jedinica motornih vozila u saobraćaju. Pristupačnost cijene koštanja motornih vozila je 
također pogodovala, da svakim danom broj stanovnika koji imaju jedno ili više motornih 
vozila, je sve veći. 
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3.4. Analiza rezultata mjerenja 

U skladu sa postupcima opisanim u prethodnim poglavljima a u okviru vremenskog 
perioda u kojem je izvršeno istraživanje predstavljeni su rezultati u obliku tabele za svaki 
pojedinačni identificirani saobraćajni znak na posmatranoj dionici. 

Tačkasto mjerenje nivoa retrorefleksije saobraćajne signalizacije izvršeno je dana 
12.12.2022. na posmatranoj i identificiranoj dionici  magistralne saobraćajnice. U 
momentu mjerenja vrijeme je bilo suho a za vrijeme mjerenja vladali su dnevni uslovi na 
saobraćajnici sa zadovoljavajućom prisutnošću dnevne svjetlosti te nisu zabilježene 
padavine. Prikaz rezultata mjerenja prikazan je na tabeli 3. 

 

Tabela 3. Primjer prikaza rezultata mjerenja 

 
 
Nakon izvršenog mjerenja i dobivenih rezultata mjerenja, vidljivo je da od ukupno 21 

mjerenih saobraćajnih znakova 10 znakova ne zadovoljava standard koji je propisan za 
ovakav tip saobraćajne signalizacije dok 11 saobraćajnih znakova zadovoljava propisani 
standard retrorefleksije. (Lindov, 2009). S obzirom da je saobraćajnica u eksploataciji 
sedam godina možemo izvući zaključak da na posmatranoj dionici saobraćajnice ima 
značajan udio neispravne saobraćajne signalizacije. 

Mjerenje retrorefleksije saobraćajne signalizacije izvršeno je na ukupno 21 saobraćajni 
znak. Od ukupnog broja utvrđena je ispravnost saobraćajnih znakova na 11 saobraćajnih 
znakova dok 10 saobraćajnih znakova nisu pokazali zadovoljavajući nivo retrorefleksije i 
okarakterisani su kao neispravni. Odnos broja ispravnih i neispravnih saobraćajnih 
znakova na dionici predstavljen je grafički na slici 4 i slici 6. 
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Slika 5. Odnos ispravne i neispravne saobraćajne signalizacije s obzirom na retrorefleksiju 

na posmatranoj dionici 

 
Slika 6. Odnos ispravnih i neispravnih saobraćajnih znakova s obzirom na debljinu lima 

podloge saobraćajnog znaka 

Jednako važan aspekt jeste i debljina lima podloge saobraćajnog znaka koja sprečava 
savijanje u osnosu na različite vremenske uticaje i kao takva osigurava trajnost i 
postojanost saobraćajne signalizacije na dionici saobraćajnice koja se njime reguliše. 

4. PREPORUKE ZA PRAĆENJE STANJA SAOBRAĆAJNE SIGNALIZACIJE 
POSTAVLJENE NA JAVNOJ CESTI 

Problem inspekcije, kao i u drugim privrednim granama i u saobraćaju je evidentan. 
Posebno je izražena nedovoljna a vrlo često i nikakva aktivnost inspekcijskih službi kod 
postavljanja privremene saobraćajne signalizacije.  

4.1. Preporuka standarda i propisa 

Iako je zakonom propisano, privremena saobraćajna signalizacija se ugrađuje na cesti 
bez projektne dokumentacije. Označivanje i osiguranje radova na putu predstavlja već 
duži niz godina nedovoljno uređenu oblast, zbog čega proizilaze štetne posljedice za: 
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učesnike u saobraćaju, radnike koji izvode radove, kao i za odgovorna lica zadužena za 
izradu saobraćajnih projekata. Zakonom o sigurnosti saobraćaja na putevima definisana 
su samo osnovna načela vezana za ovu problematiku. Saobraćajnim znakovima moraju se 
obilježiti i opasnosti privremenog karaktera, naročito one koje nastanu uslijed iznenadnog 
oštećenja ili neprohodnosti puta, kao i privremena ograničenja i privremene zabrane u 
saobraćaju i ti znakovi moraju se ukloniti čim prestanu razlozi zbog kojih su postavljeni.  

Dio puta na kojem su nastale prepreke koje se ne mogu odmah otkloniti ili na kojem 
se izvode radovi mora da bude vidno obilježen i bezbjedan za učesnike u saobraćaju. 
Obilježavanje zona u kojima se izvode radovi u svakom pojedinom slučaju vrši se na 
osnovu izrađenog saobraćajnog projekta.  

4.2. Preporuke za periodično ispitivanje nivoa retrorefleksije sa prijedlogom 
mjera periodične zamjene 

S obzirom na provedena istraživanja a u funkciji sigurnosti odvijanja javnog 
saobraćaja preporuka je da se najmanje jednom u tri godine vrše ispitivanja retrorefleksije 
saobraćajne signalizacije kako bi se pratila njihova ispravnost. Saobraćajna signalizacija 
važan je faktor saobraćajne bezbjednosti odvijanja saobraćaja. Mjerenje retrorefleksije 
saobraćajne signalizacije u funkciji je regulacije saobraćaja na saobraćajnici a tehnička 
regulacija saobraćaja jedan je od važnih stubova saobraćajne bezbjednosti u smislu same 
regulacije načina kretanja vozila dionicom saobraćajnice. 

Rad istražuje stanje bezbjednosti saobraćaja na magistralnom pravcu M18 na dionici 
koja prolazi kroz naseljeno mjesto. Snimljen je i prekontrolisan 21 saobraćajni znak. 
Prema ispitanim uzorcima vertikalne saobraćajne signalizacije periodično ispitivanje 
nivoa retrorefleksije trebalo bi biti organizovano najmanje jednom u tri kalendarske 
godine te rezultate ispitivanja unositi u registar saobraćajne signalizacije. 

5. ZAKLJUČAK 

Temeljem iznesenih podataka u ovom radu koji su prikupljeni od strane autora 
konstatovana je prosječna starost znaka nakon isteka garantnog roka za svaku pojedinu 
klasu materijala kada zadovoljava i kada ne zadovoljava minimalne propisane uslove 
retrorefleksije. 

Analiza podataka je pokazala da je prosječna starost znakova klase I nakon garantnog 
roka koji zadovoljavaju minimalne propisane uslove retrorefleksije 11,06 godina, dok je 
za istu klasu prosječna starost znakova koji ne zadovoljavaju minimalne propisane uslove 
retrorefleksije 14,71 godina. Daljnjom obradom podaci su pokazali da je prosječna starost 
saobraćajnih znakova koji zadovoljavaju minimalne propisane uslove kod klase II 12,64 
a kod klase III 11,46 godina dok je prosječna starost onih koji ne zadovoljavaju propisane 
uslove kod klase II 13,18 a kod klase III 11,48 godina. 

Analizom obrađenih znakova utvrdilo se da veliki postotak znakova svih triju klasa će 
u prosjeku zadovoljavati minimalne propisane vrijednosti retrorefleksije i nakon isteka 
garantnog roka. Od ukupno obrađenih 8.473 znaka klase I, rezultati pokazuju da 73,9% 
znakova zadovoljavaju propisane minimume. Od ukupno testiranih 3.743 znaka klase II 
87,2% zadovoljava minimalne uslove retrorefleksije dok od 1.171 znaka klase III njih 
88.7% odgovara zahtjevima. 
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Upravljanje saobraćajnom signalizacijom obuhvata definisanje i utvrđivanje 
saobraćajne signalizacije, analizu saobraćajnih nezgoda i lokalnih faktora rizika na 
saobraćajnicama, predlaganje i implementaciju mjera na konkretnim lokacijama i 
evaluaciju mjera. To je učinkovita i opravdana metoda koja se ubraja među najisplativijim 
ulaganjima koje upravitelji za ceste mogu poduzeti. 

Cjelovito upravljanje saobraćajnom sigurnošću na putu ne može se postići bez 
povremene kontrole nivoa retrorefleksije saobraćajne signalizacije pa je rezultat 
istraživanja provedenog u ovom radu zaključak da se periodična kontrola ispravnosti 
vertikalne saobraćajne signalizacije treba vršiti najmanje jednom u tri kalendarske godine.  
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НЕДЕФИНИСАНИ КРИТЕРИЈУМИ ПРИ ПРОЈЕКТОВАЊУ 
ЗАШТИТНИХ ОДБОЈНИХ ОГРАДА 

UNDEFINED CRITERIA IN THE DESIGN OF ROAD SAFETY 
BARRIERS 

Драган  Нићифоровић1 
 

Резиме:  Пројектовање и уградња заштитних одбојних ограда постаје све већи изазов за 
пројектанте и за извођаче, како би се повећала безбедност одвијања саобраћаја на путевима 
широм Републике Србије. Узимајући у обзир савремене тенденције у подручју заштитних 
одбојних система поставља се оправдано питање у којим све ситуацијама је потребно 
пројектовати путне заштитне системе, који су то критеријуми које треба применити и шта је 
могуће учинити како би се избегле недоумице које су у тим случајевима јављају. У овом раду 
дат је кратак осврт на стање и примену заштитних одбојних система, постојећу регулативу и 
усвојену праксу  везано за заштитне системе, и који су предлози који би помогли у решавању 
наведених проблема.  

Кључне речи: заштитне одбојне ограде, пут, критеријуми, регулатива   

Abstract: The design and installation of safety barriers are becoming an increasing challenge for 
designers and contractors to increase traffic safety on the roads throughout the Republic of Serbia. 
Taking into account the modern aspirations in the field of safety barrier systems, a justified question 
arises in which situations it is necessary to design road safety systems, what are the criteria that 
should be applied, and what can be done to avoid the doubts that arise in such cases. This paper 
provides a brief review of the condition and application of safety restraint systems, existing 
regulations and adopted practices related to safety barrier systems, and the proposals that would help 
to solve the mentioned problems. 

Keywords: road safety barriers, road, criteria, regulations 

 

 

 
1 Самостални пројектант, Драган Нићифоровић, дипл.инж.саоб., Саобраћајни институт ЦИП, 
Београд, Србија, dragan.niciforovic@sicip.co.rs 
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1. УВОД  

Пројектовање, постављање, одржавање заштитних одбојних система је већ дуги 
низ година једна од важнијих тема када се говори о безбедности саобраћаја на 
путевима. У овом раду аутор се осврнуо на пројектовање заштитних одбојних 
ограда са циљем да се широј стручној јавности укаже на проблеме који се том 
приликом јављају. У већини развијених земаља, па тако и код нас пројектовање 
заштитних ограда је прилично унапређено у односу на период од пре двадесет и 
више година.  

Озбиљнија примена заштитних система почела је крајем 2009. и почетком 2010. 
године када је на иницијативу ЈП ,,Путеви Србије'' у сарадњи са предузећем 
Унипромет д.о.о као главним произвођачем и испоручиоцем заштитних одбојних 
система у нашој земљи уведено у примену прва верзија Техничког упутства - 
Примена система за задржавање возила на државним путевима Републике Србије. 
Након тога уследило је и ангажовање водећих пројектантских предузећа 
ангажованих на пројектима реконструкције, рехабилитације, санације и изградње 
путева.    

2. ПОСТОЈЕЋИ ПРОПИСИ  

Постојећа регулатива у прошлости током осамдесетих и деведесетих година  
била је сведена само на поједине српске стандарде без јасних критеријума везано за 
одређивање материјала, типа и врсте ограде, као и одговарајућих прелазних, 
почетно-завршних конструкција и ублаживача удара. Српски стандарди који су се 
односили на системи за задржавање возила на путевима у Републици Србији били 
су: 

• СРПС У.С4.104, 1995. - Заштитне ограде и браници: Термини и 
дефиниције 

• СРПС У.С4.100, 1997. - Заштитне ограде, челичне: Технички услови за 
израду и испоруку 

• СРПС У.С4.108, 1997. - Заштитне ограде, челичне: Облик и мере 
• СРПС У.С4.110, 1984. - Заштитне ограде, челичне: Технички услови за 

постављање  
Наведени стандарди имали су доста нејасноћа и као такви нису давали 

превасходно пројектантима могућност одговарајуће примене при изради техничке 
документације.  

Један од главних недостатака у процесу примене заштитних система јесте не 
постојање законске регулативе којим се инжењери саобраћајне струке обавезују да 
пројектују заштитне одбојне системе. Постојање Техничког упутства - Примена 
система за задржавање возила на државним путевима Републике Србије БС-04 (ЈП 
,,Путеви Србије'') не представља законски или подзаконски акт чије је поштовање 
обавезно, већ само смернице које треба да помогну инжењерима у процесу 
пројектовања.  

Важећи српски стандарди који се односе на заштитне системе су такође 
непотпуни и недоречени. Српски стандарди који су били у употреби СРПС 
У.С4.104, 1995., СРПС У.С4.100, 1997., СРПС У.С4.108, 1997., СРПС У.С4.110, 
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1984. су повучени из употребе, а нови нису донешени већ је њихову улогу донекле 
преузело поменуто Техничко упутство БС-04. Постојећи правилник о саобраћајној 
сигнализацији заштитне системе третира у свега два члана, недефинишући при том 
критеријуме за њихову примену. (Ракочевић, ет ал. 2007). 

Системи за задржавање возила на путевима, односно заштитне ограде, данас су 
у Републици Србији дефинисани следећим стандардима:  

• СРПС ЕН 1317-1:2013 Системи за задржавање на путевима - Део 1: 
Терминологија и општи критеријуми за методе испитивања,  

• СРПС ЕН 1317-2:2013 Системи за задржавање на путевима - Део 2: 
Особине класа, критеријуми прихватљивости испитивања на удар и 
методе 122 

• СРПС ЕН 1317-3:2013 Системи за задржавање на путевима - Део 3: 
Особине класа, критеријуми прихватљивости испитивања на удар и 
методе испитивања ублаживача удара,  

• СРПС ЕН 1317-4:2011 Системи за задржавање на путевима - Део 4: 
Класе перформансе, критеријуми прихватљивости испитивања на удар 
и методе испитивања терминала и прелаза заштитних ограда, и  

• СРПС ЕН 1317-5:2013 Системи за задржавање на путевима - Део 5: 
Захтеви за производ и оцена усаглашености система за задржавање 
возила. 

3. ПРОЈЕКТОВАЊЕ ЗАШТИТНИХ ОГРАДА - КРИТЕРИЈУМИ 
ПРИМЕНЕ 

Заштитне одбојне ограде могу бити: челичне одбојне граде, бетонске одбојне 
ограде и челичне одбојне ограде са ужадима. Код нас у примени су челичне и 
бетонске одбојне ограде. Одбојне ограде и њени припадајући елементи се 
постављају у банкини, на пешачкој-сервисној стази на објектима и у разделном 
појасу. У зависности од категорије пута, брзине, места опасности, обима саобраћаја,  
подручја које треба заштитити, растојања опасног места од ивице коловоза који су 
обухваћени једним делом у степенима опасности, постављају се заштитне ограде 
нивоа задржавања од N2, H1, H2 или H4b, док се ограда нивоа задржавања H3 код 
нас не употребљава иако је дефинисана у Техничком упутству БС-04.  

Према техничком упутству постоји више степена опасности. Врста опасности 
места на спољној ивици коловоза разликује се према четири степена опасности: 

• Степен опасности 1: Подручја са потребом заштите због посебне 
опасности по трећа лица: интензивно коришћена подручја задржавања 
(игралишта за децу, школе и обданишта, спортски терени, учестало 
коришћена одморишта поред путева, излетишта, насеља), стубови 
мостова са опасношћу од рушења, ивице мостова преко аутопутева, 
ивице мостова са нарочитом опасношћу по трећа лица испод њих, 
хемијска постројења угрожена експлозијом, цистерне за снабдевање 
гасом у подручју фабрика, станице за снабдевање горивом, железничке 
пруге са брзинама већим од 160 км/ч, портали са постојањем опасности 
од рушења (нису димензионисани на удар), стубови водова високог 
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напона, попречних на пут, потпорни зидови са посебном опасношћу по 
трећа лица испод њих. 

• Степен опасности 2: Подручја са потребом заштите због опасности по 
трећа лица: железничке пруге са више од 30 возова/24 сата, ивице 
мостова са опасношћу по трећа лица испод њих (железничка пруга, пут 
са једном траком, двосмерни саобраћај), пешачке и бициклистичке стазе 
интензивно коришћени (најмање 50 бициклиста или пешака по сату), 
паралелни путеви са више од 500 возила/24 сата, потпорни зидови са 
постојањем опасности по трећа лица испод њих, остала подручја са 
опасношћу по трећа лица (задржавање у тим подручјима већих група 
лица с времена на време). 

• Степен опасности 3: Препреке са посебним угрожавањем путника у 
возилима: бетонска постоља портала носача саобраћајних знакова,  
дрвеће пречника већег од 8 cm, стубови мостова димензионисани на 
удар,  ивице мостова без опасности по трећа лица испод њих, ослонци 
мостова, ограде за заштиту од одрона, масивне препреке управне на 
правац вожње, асивни стубови расвете, зидови за заштиту од буке, 
масивни стубови аобраћајних табли, остале препреке са нарочитом 
опасношћу по путнике у возилима, потпорни зидови без опасности по 
трећа лица испод њих. 

• Степен опасности 4: Препреке са угрожавањем путника у возилима:  
падајуће косине са нагибом > 1:3 и висином > 3м, успињуће косине са 
нагибом > 1:3 и недовољно заобљеним подножјем или, стеновите 
косине, ивице мостова без постојања опасности по трећа лица испод њих 
(мостови преко привредних путева, река, удолина са шумским 
растињем, итд), решеткасти носачи саобраћајне сигнализације, воде 
дубине > 1м, укрштајући јаркови, деформабилни стубови расвете, 
стубови телефона за помоћ на путевима, потпорни зидови без постојања 
опасности по трећа лица испод њих (потпорни зид над водом, слободно 
поље испод зида), текуће воде са средњим водостајем > 1м. 

Који ће се тип ограде и у којој дужини применити условљено је критеријумима 
наведеним у техничком упутству за сваки специфичан случај посебно. (Ћуковић. 
2007).  

Утврђивање потребних дужина заштитних уређаја се обавља на основу табеле 1 
и према сликама 1-4 у зависности од врсте пута и места опасности.  

Табела 1. Потребна дужина L2 против заобилажења и наклизавања 
Критеријум Врста пута Постављање  заштитиног уређаја 

  
Наклизавање ако је 

место опасности 
≤1,5 m иза предње 
ивице заштитног 

уређаја 

Са једном 
траком 100m (min. 48m) 

 

Са две траке 140m (min. 60m) 
 

Заобилажење Са једном 
траком 80m (min. 40m) 60m (min. 40m) 

Са две траке 100m (min.48m) 60m (min. 40m) 
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Оно што је овде проблематично са аспекта безбедности саобраћаја јесте 
могућност смањења степена задржавања заштитног система која је дата у 
Техничком упутству БС-04 приказано на сликама 1-4 а везано за табелу 1. Јавља се 
дилема при пројектовању заштитних система код стручњака који се баве овом 
проблематиком на основу ког критеријума одредити и када обавити смањење 
степена задржавања. 

 
 

Слика 1. Минималне дужине заштитних уређаја код путева са једном коловозном траком 

 
 

Слика 2. Минималне дужине заштитних уређаја при закретању испред места опасности (пут 
са једном коловозном траком) 

 

 
 

Слика 3. Минималне дужине заштитних уређаја код путева са две коловозне траке 
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Слика 4. Минималне дужине заштитних уређаја при закретању испред места опасности (пут 
са две коловозне траке) 

На сликама 5-8 приказани су начини прекидања заштитних уређаја који су према 
Техничком упутству БС-04 дозвољени само у основаним случајевима.  

 

 
Слика 5. Прекид заштитних уређаја са почетном и завршном конструкцијом и са закретањем 

 

 
Слика 6. Прекид заштитних уређаја са почетном и завршном конструкцијом у линији 

заштитног уређаја 

 
Слика 7. Прекид заштитних уређаја са заобљењем и закретањем 
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Слика 8. Прекид заштитног уређаја са заобљењем али без закретања 

Оно што је приликом прекидања заштитних уређаја проблематично јесте што 
Техничким упутством БС-04 није наведено, при којим брзинама је дозвољено 
прекидање заштитног система и на путевима које категорије.  

4. ПРОБЛЕМИ И ПРЕДЛОЗИ  

Уважавајући важеће прописе који су у примени при пројектовању заштитних 
система на путевима у Републици Србији овде ћемо навести неколико примера 
везано за проблеме који се могу срести у пракси. 

Проблем 1: Потребно је поставити одбојну ограду уз постојеће стубове јавне 
расвете (слика 9) или решеткасте носаче путоказних табли како у банкини тако и у 
разделном појасу на постојећем путу, при чему су постојећи стубови јавне расвете 
или решеткасти носачи постављени преблизу ивице коловоза.  

Предлог решења проблема: Како би се одбојна ограда адекватно пројектовала 
је потребно извршити измештање постојећих стубова због недовољне радне ширине 
одбојне ограде или уколико то услови дозвољавају предвидети заштитни систем са 
одговарајућим динамичким угибом како би се заштитио постојећи стуб или носач 
поред пута. 

 
Слика 9. Стуб јавне расвете преблизу коловоза 

Проблем 2: Постојеће подземне инсталације ометају постављање заштитне 
одбојне ограде на постојећем путу. 

Предлог решења проблема: Бетонирати банкину одговарајућим типом бетона 
како би се заштитна ограда анкерисала у бетон и тиме избегла колизија стубова 
ограде и подземних инсталација. 
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Проблем 3: На местима колских прилаза (слика 10 и слика 11) на двотрачном 
путу заштитна одбојна ограда је прекинута што може довести до нежељних 
последица по учеснике у саобраћају у случају саобраћајне незгоде.  

Предлог решења проблема: Заштитну одбојну ограду пројектовати 
континуално без прекидања. Потребно је изградити приступну саобраћајницу како 
би се омогућио приступ власницима кућа главном путу и избегло поновно 
прекидање заштитне одбојне ограде. И поред предлога наведених у Техничком 
упутству БС-04, датих на сликама 5-8 није прецизирано у којим случајевима је 
могућа примена оваквих решења. (Липовац. ет. ал 2007)   

 

 
Слика 10. Прекинута заштитна ограда због колског прилаза - пример 1 

 
Слика 11. Прекинута заштитна ограда због колског прилаза - пример 2 

Проблем 4: Заштитна одбојна ограда је прекинута бетонским зидом  
Предлог решења проблема: Испитати могућност уклањања бетонског зида 

(слика 12) и постављања челичне одбојне ограде са почетно-завршном 
конструкцијом према прописима. Уколико то није могуће размотрити постављање 
бетонске одбојне и адекватних прелаза са челичне на бетонску ограду.  

Проблем 5: Пројектовање заштитне одбојне ограде на прилазима тунелу. 
Укидање зауставне траке (слика 13) 

Предлог решења проблема: Уколико није могуће да се изведе зауставна трака 
у тунелу, потребно је поставити одговарајућу прелазну конструкцију са челичне 
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одбојне ограде на бетонски зид са одговарајућим благим закошењем заштитне 
ограде адекватног степена задржавања.  

 
Слика 12. Прекинута заштитна ограда бетонским зидом 

  
Слика 13. Прекинута заштитна ограда бетонским зидом 

Проблем 6: Зид у ниши у тунелу изведен је под правим углом без закошења                                    
Предлог решења проблема: У овом случају постављена бетонска ограда не 

представља трајно безбедно решење (слика 14) . Такође је размaтрано као једно од 
решења постављање ублаживача удара на сам зид чиме би се избегле тешке 
последице приликом чеоних удара у зид, међутим тиме се скраћује распложива 
дужина нише за заустављање.  Потребно је сагледати колика је дужина нише за 
заустављање и ако је могуће извести закошење зида како би се избегли чеони удари 
возила у предметни зид.  
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Слика 14. Зид у ниши у тунелу изведен је под правим углом без закошења 

  
Слика 15. Недостају стубови заштитне одбојне ограде -пример 1  

Проблем 7: Недостају (изостављени су) стубови заштитне одбојне ограде  
Предлог решења проблема: обзиром да су стубови заштитне одбојне ограде 

изостављени (слика 15 и слика 16) како би се ,,избегле'' препреке као што су коруба 
ради одводњавања или одређени шахтови подземних инсталација, потребно је 
извршити грађевинске интеревенције на поменутим елементима тако да не ометају 
постављање заштитне одбојне ограде на правилан начин. Уколико то није могуће 
потребно бетонирати део где се поставља заштитна одбојна ограда у одговарајућој 
дужини како би се иста анкерисала за подлогу и на тај начин извршавала своу 
функцију.  

Поред ових конкретних примера проблема и предлога њихових решења могуће 
је и потребно је урадити неке системске измене када говоримо о заштитним 
одбојним оградама. Потребно је заменити косе завршетке и поставити почетно 
завршне конструкције које имају ,,ефекат гужвања'' у висини заштитне одбојне 
ограде на свим оним местима, где је то могуће сходно категорији и условима пута, 
и стању постојећих објеката како на крају тако и на почетку.  (Богићевић Д. ет. ал 
2015). 
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Слика 16. Недостају стубови заштитне одбојне ограде - пример 2 

Пројектовати разделни појас на аутопутевима и мотопуту од најмање 4 метра 
како због лакше инсталације заштитних елемената, елемената подземних 
инсталација, тако и због смањења последица саобраћајне незгоде приликом удара у 
ограду. Како би се избегли проблеми правне природе и друге могуће недоумице 
потребно је Техничко упутство - Примена система за задржавање возила на 
државним путевима Републике Србије БС-04 (ЈП ,,Путеви Србије'') унапредити и 
усвојити као подзаконски акт одговарајућег Закона о безбедности саобраћаја у 
форми Правилника као и друга техничка упутства која су у корелацији са претходно 
наведеним. 

Формирати јединствену базу података о саобраћајним незгодама и анализирати 
саобраћајне незгоде према кључним показатељима, како би се на основу тих 
података препоручиле мере унапређења безбедности саобраћаја. Увођење 
међународног програма оцене путева (The International Road Assessment Programme 
(iRAP) у постојеће прописе и искористити могућности који овај програм нуди.  
Применити нова решења развијених земаља везано за заштитне одбојне системе, 
пратити светска искуства и стално радити на њиховом унапређивању сходно 
специфичностима путева у нашој земљи. 

5. ЗАКЉУЧАК 

Број настрадалих и повређених лица у саобраћајним незгодама на путевима у 
нашој земљи је и даље превелики да би се занемаривао значај заштитних система. 
Још увек је превелики број опасних места дуж путева у нашој земљи, где не постоје 
никакви заштитни одбојни системи или су постављени на неодговарајући начин. 

Потребно је стално утицати на надлежне институције да се на свим двотрачним 
путевима изврши постављање заштитних одбојних ограда и унапређење постојећих. 
Такође, неопходно је постојеће прописе законски уоквирити у форми правилника и 
усагласити са осталим правилницима који се односе на путну инфрастуктуру. И 
поред настојања појединаца за унапређењем постојеће регулативе, потребно је да 
надлежно министарство заједно са ЈП ,,Путеви Србије'' иницирају наведене 
активности.  
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Потребно је дефинисати одговарајућом регулативом која је врста и тип ограде 
одговарајућа у одређеним случајевима. 

Након свега претходно наведеног може се рећи да је и поред оствареног напретка 
у домену примене заштитних одбојних система, потребно наставити са 
унапређењем  законске регулативе и усаглашавања постојећих прописа. Неопходно 
је организовати што је могуће више стручних скупова како би се што већи број 
стручњака и људи који доносе одлуке у надлежним институцијама упознао са овом 
проблематиком и схватили процес пројектовања и извођења заштитних одбојних 
ограда, као и њихов значај у повећању безбедности саобраћаја.   

Не постоје заштитни одбојни системи који могу да спрече последице 
саобраћајних незгода у одређеним случајевима. Потребно је стално покретати 
кампање ради повећања свести у јавности о заштитним одбојним оградама, као и о 
њиховој улози у оквиру путне инфраструктуре. 
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ПРЕГЛЕД БЕЗБЕДНОСТИ МОТОРНИЗОВАНИХ ДВОТОЧКАША У 
СРБИЈИ ЗА ПЕРИОД 2017-2021 

A REVIEW OF POWER-TWO-WHEELER SAFETY IN SERBIA FOR 
PERIOD 2017-2021 

 Душан Младеновић1,  Филип Филиповић2, ВељкоМијатовић3 
 

Резиме: У овом раду дат је преглед тренутног стања безбедности моторизованих двоточкаша. 
коришћењем података из базе података Агенције за безбедност саобраћаја, и других извора. 
Подаци показују да двоточкаши учествују у више од 3% насталих саобраћајних незгода од 
којих је у скоро 92% случаја дошло до настрадалих и чији је главни фактор био возач (више 
од 90%). Побољшање безбедности корисника двоточкаша адекватним мерама, примарно би 
биле корисне самим возачима и ауто школама, а секундарно лицима одговорним за 
пројектовање и изградњу путева и производњу возила. 

Кључне речи: двоточкаши, незгоде, фактори, типови 

Abstract:This paper provides an overview of the current state of safety for users of motorized 
two-wheelers. Using data from the database of the traffic safety agency, as well as other 
sources.The Data show that two-wheelers take part in more than 3% of traffic accidents, of which 
almost 92% of cases resulted in casualties and whose main factor was the driver (more than 90%). 
Improving the safety of two-wheeler users with adequate measures would primarily be beneficial 
to the drivers themselves and driving schools, and secondarily to the persons responsible for 
designing and building roads and manufacturing vehicles 

Key words: two-wheelers, accidents, factors, types 
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1. УВОД 

На нивоу Европе, у периоду између 2017. и 2019. године (Slootmans, 2021), 
погинуло је око 3,5 хиљада лица возача мотоцикала, а око 600 лица возача мопеда 
по години. При чему, исто истраживање, указује да су бројеви смртних случајева у 
периоду 2017-2019 били за 13% мањи код мотоцикала и за 38% мањи код мопеда у 
односу на вредности забележене у периоду 2010-2012. Подаци нам показују да, 
иако двоточкши у последњим годинама доводе до преко 4 хиљаде смртних 
случајева, ти бројеви имају опадајући тренд у Европи. 

На нивоу Србије, у периоду од 2017. до 2021. године (https://www.stat.gov.rs/sr-
Latn/oblasti/saobracaj-i-telekomunikacije/registrovana-vozila, посећено 4.2.2023. 
године.), број регистрованих  двоточкаша је порастао за преко 13 хиљада. Исти 
подаци показују број регистрованих возила у просеку растао за скоро 5% из 
године у годину. Подаци такође показују да су двоточкши чинили до 3% свих 
регистрованих возила на територији Републике Србије. При чему је регистрованих 
мотоцикала било 1,4 пута више од мопеда. Према досадашњем расту броја 
регистрованих мопеда и мотоцикала за само три године се може очекивати пораст 
на преко 100 хиљада регистрованих двоточкаша годишње у Србији. 

Претходни подаци указују на пораст популарности моторизованих двоточкаша 
као превозног средства у саобраћају. Осим очигледних предности коришћења 
двоточкаша, као што је мања заузетост коловозних површина и паркинг места, 
двоточкши такође представљају примамљиву категорију превоза за одређену 
популацију која ужива у осећају вожње оваквог типа возила.  

Међутим, при одабиру двоточкаша као превозног средства треба имати у виду 
њихов ниво безбедности у саобраћају, о којем ће бити речи у овом раду. Треба 
имати на уму у каквом типу незгода најчешће учествују двоточкаши, као и који 
фактори или услови су највише допринели тим незгодама. Осим укупног броја 
незгода се треба осврнути и на типове, видове, факторе и услове незгода које 
доводе до највећег броја погинулих и повређених у тим незгодама. Двоточкаши, и 
без посебних анализа, имају низ очигледних недостатака које их чине рањивијом 
категоријом учесника у саобраћају. У ове мане спадају: непостојање каросерије 
која штити возача, непостојање сопствене стабилност при мировању и малим 
брзинама, мања стабилност у односу на четвороточкаше, мања упадљивост услед 
мањих димензија  возила, већег односа снаге и масе итд.  

Циљ овог рада је да се утврде најкритичније карактеристике насталих 
саобраћајних незгода са моторизованим двоточкашима. На овај начин би требало 
да се створи шира (општа) слика о тренутном стању безбедности корисника 
двоточкаша и у исто време да се пројектују адекватне контра мере у сврху 
смањивања броја и последица саобраћајних незгода у будућности. Задатак 
истраживања је да се прикажу најрелевантније особине већ насталих саобраћајних 
незгода, попут броја учесника у незгоди, најчешћих локација где настају незгода, 
најчешћих периода у којима настају незгода, фактора који највише доприносе 
настанку незгода итд., и да на основу тога да идеју о томе где, када и које мере 
треба применити у одговору на незгоде, све то са циљем смањивања ризика код 
возача двоточкаша као једне од најрањивијих категорија учесника у саобраћају 
чији број и дан данас расте. 
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2. МАТЕРИЈАЛ И МЕТОДЕ 

Главни извор података за анализу стања безбедности моторизованих 
двоточкаша представљају подаци из базе података Агенције за безбедност 
саобраћаја за период од 2017. до 2021. 
године(http://195.222.99.60/ibbsPublic/).Такође и извештаји Агенције за безбедност 
саобраћаја о изложености становника у саобраћају у Републици Србији и 
безбедности возача и путника на мопедима и мотоциклима у Србији за период од 
2017. година и надаље. 

Методу истраживања је чинила дескриптивна анализа података из базе 
података Агенције за безбедност саобраћаја, података о изложености и индикатора 
перформанси безбедности саобраћаја. 

3. РЕЗУЛТАТИ 

3.1. Анализа саобраћајних незгода 

Анализа података указује да су у периоду од 2017. до 2021. године незгоде са 
двоточкашима у просеку чиниле преко 3% свих саобраћајних незгода, а незгоде са 
погинулима у којима су учествовали двоточкаши су чинили преко 7% свих 
саобраћајних незгода са погинулима. Ове вредности су поготово забрињавајуће 
узимајући у обзир да је по налазима из 2019. године (Агенција за безбедност 
саобраћаја, 2019) путнички аутомобили проводили 44 пута више сати у саобраћају 
у односу на моторизоване двоточкаше, да су путнички аутомобили обављали 39 
пута више путовања у односу на моторизоване двоточкаше као и да је било 99 пута 
више путничких аутомобила по километру у односу на двоточкаше.  

Од свих незгода са двотошкашима (СНУК) преко 3% су чиниле незгода са 
погинулима-СНПОГ (преко 50 незгода), а 81% незгоде са повређенима-СНПОВ 
(преко 1.200 незгода). То значи да око 84% незгода чине незгоде са настрадалима-
СННАС (преко 1.250 незгода), а осталих 16% незгода чине незгоде са 
материјалном штетом-СНМШ (преко 200 незгода) (График 1). У овом периоду 
незгоде су показале да опадају по броју, при чему је тај пад износио мало више од 
2% смањења незгода по години, а опадање у броју незгода са погинулима је било 
још мање и износило је мањеод 2%.  

 
График 1. Број саобраћајних незгода са двоточкашима (СНУК, СННАС и СНМШ) 
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Упоређивањем података о насталим незгодама и настрадалима добили смо да је 
у скоро 92% случајева дошло до страдања лица у незгодама са двоточкашима, а од 
тих настрадалих лица скоро 4% је погинуло-ПОГ (преко 45 лица), а скоро 35% је 
претрпело тешке телесне повреде-ТТП (преко 440 лица), док остатак чине лаке 
телесне повреде-ЛТП (График 2). Подаци такође показују да је у датом периоду у 
просеку погинуло једно лице по незгоди са погинулима док је број 
повређених/настрадали био за 9% већи од броја незгода са 
повређенима/настрадалима. 

 
График 2. Број настрадалих лица у незгодама са двоточкашима (ЛТП, ТТП и ПОГ) 

Скоро по четвртину незгода су чиниле саобраћајне незгоде-СН са једним 
возилом и незгоде са два возила (без скретања), више од 40% незгоде са два возила 
(са скретањима и преласком) и приближно 4% незгоде са паркираним возилима и 
пешацима појединачно (График 3). Битно је напоменути да су незгоде са смртним 
случајевима код незгода са пешацима чиниле око 6% свих незгода са погинулима, 
незгоде са смрти случајевима са једним возилом су чиниле више од 33% свих 
незгода са погинулима, док су судари више возила (са погинулима) чинили мање 
од 57% свих незгода са погинулима и да су незгоде изазване левим скретањима 
чиниле око 25% сви саобраћајних незгода. 

 
График 3.Просечан удео појединачних група типова СН у укупном броју СН за период 2017-

2021 
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Подаци (График 4) показују да је фактор човека (без пропуста пешака) 
учествовао у преко 90 % свих незгода са двоточкашима. Међу њима, главни 
фактори настанка незгода код мопеда и мотоцикала су били погрешно и 
непромишљено извођење радњи од стране возача (преко 70% СН) и разне врсте 
пропуста услед лошег психофизичког стања, видљивости, непрописног понашања 
итд. (око 19% СН). Остали фактори су лоше стање пута и возила 
(комбинованомање од 5% СН).  

 
Посебно велики утицај на настанке незгода (преко 60% СН) (График 5) су 

имали фактори:  
• неприлагођена брзина условима саобраћаја и стању пута (око 14% СН),  
• неуступање првенстава пролаза дефинисаног знаком службеног лица, 

саобраћајним знаковима или правилима саобраћаја (око 13% СН),  
• пропуст возача који се односи на неправилно сагледавање саобраћајне 

ситуације (око 13% СН), 
• погрешно извођење окретања или другог маневра возилом (преко 10 % 

СН), 
• возач под утицајем алкохола (преко 7% СН) и 
• неискуство возача које је допринело незгоди (преко 5% СН). 

 
График 4. Просечан удео појединачних група утицајних фактора СН у укупном броју СН за 

период 2017-2021 

Временска расподела незгода указује да су се већина незгода (и укупно и по 
последицама) десила у месечном периоду од јуна до септембра (56% свих СН; 13-
15% СН по месецу) и часовном периоду од 11 до 19 сати (66% свих СМ; 5-9% СН 
по сату), без превелике разлике у незгодама по данима (13-16% СН по дану), али 
са скоро 40% незгода са погинулима током викенда. Треба напоменути да је у 
периоду од 23 до 06 часова настало скоро 9% незгода. 

Просторна расподела незгода показује да скоро 85% незгода настаје у насељу, 
при чему ван насеља 9% незгодама чине незгоде са погинулима, а у насељу мање 
од 3%.  
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Код улица (вишег и нижег реда) долази до скоро 70% свих незгода, код 
државних путева и пролаза државних путева кроз насеље долази до 12-14% свих 
незгода, а нарочито оних IБ и IIА реда (4-7% СН), док локални и некатегорисани 
путеви чине мање од 7% свих незгода. Што се тиче специфичних места настанка 
незгода, она су углавном недефинисане, са изузетком кривина које чине скоро 8% 
свих незгода. 

 
График 5.Просечан удео најприметљивијих фактора СН у укупном броју СН за период 

2017-2021 

3.2. Индикатори безбедности саобраћаја 

У периоду 2018.-2020. године измерени индикатори показују да у просеку око 
74% возача мопеда и 68% путника на мопеду користили кацигу приликом вожње 
унутар насеља, док су ове вредностискоро идентичне приликом вожње мопеда ван 
насеља. Ове вредности су приметљиво боље за мотоцикле, при чијој вожњи у 
насељу око 89% возача и 84% путника користе кациге, а око 90% и 88% 
респективно ван насеља. Око 97% возача и 94% путника мотоцикала су користили 
кацигу приликом вожње на аутопуту (Агенција за безбедност саобраћаја, 2021). 

Поред употребе кацига, други измерени индикатор представљају просечне 
брзине двоточкаша и проценат њиховог прекорачења брзине. Просечна брзина 
мопеда је износила око 42 km/h у насељу и 44km/h ван насеља, са прекорачењима 
брзине од око 16% и 22% респективно. Просечна брзина мотоциклиста је износила 
око 71km/h у насељу, 84km/h ван насеља и 121km/h на аутопуту, са прекорачењима 
брзине од око 68%, 56% и 34% респективно (Агенција за безбедност саобраћаја, 
2021). 

Подаци о јавним пондерисаним (1 за ЛТП, 13 за ТТП и 99 за ПОГ) ризицима-
ЈПР за мотоцикле и мопеде из 2021. године (на 10.000 становника) (Слика 1) су 
добијени на основу следеће једначине 
(https://www.abs.gov.rs/%D1%81%D1%80/analize-i-istrazivanja/statistika-i-
analize/karte-pokazatelja/rizici/po-opstinama-i-gradovima, посећено 4.2.2023. године.): 
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ЈПР =
ЛТП ∗ 1 + ТТП ∗ 13 + ПОГ ∗ 99

Број становника
∗ 10.000 

 

(1) 

Вредности показују да корисници мопеда имају јавни ризик већи од 22 у13 
српских градова/општина, већи од 33 у једном граду/општини (Ћуприји) и већи од 
44 у 8 градова/општина. Ове вредности ризика за кориснике мотоцикала су биле 
преко 46 у 18, преко 69 у 14 и преко 92 у 15 српских градова/општина. Собзиром 
да су за мопеде просечне вредности јавног ризика узимале вредности измећу 22 и 
33, а код мотоцикала између 46 и 69, резултати показују да мопеди имају просечан 
и надпросечан ризик у 22 града/општине, а мотоциклисти у чак 47 
градова/општине. 

 
Слика 1. Јавни пондерисани ризик (ЈПР) двоточкаша за период 2019-2021 

4. ДИСКУСИЈА 

Ако раст броја регистрованих моторизованих двоточкаша настави да се креће 
по досадашњој законитости, за 3 године можемо очекивати око 1,3 пута већи број 
регистрованих двоточкаша у односу на 2021. годину. Самим тим изложеност 
корисника моторизованих двоточкаша у саобраћају би такође порасла. С обзиром 
на далеко мању изложеност двоточкаша у односу на путничке аутомобила, при 
чему незгоде са мотоциклима и мопедима и даље чине преко 3% свих СН и преко 
7% свих СНПОГ, значајно повећање броја двоточкаша у саобраћају би могло да 
има катастрофалне последице по живот и здравље корисника ове категорије 
возила. 
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Узимајући у обзир и мопеде и мотоцикле у Републици Србији постоји преко 50 
општина/градова где је јавни ризик корисника моторизованих двоточкаша на 
скали од 1 до 5 (веома мали ЈПР - веома велики ЈПР) има вредност од 3 или више. 
Ове вредности нам показују да у барем 31% територије Републике Србије постоји 
јавни ризик са вредностима у вишем опсегу, при чему су прорачунате вредности 
ризика за мотоцикле биле приближно двоструко веће од вредности за мопеде, што 
би могло да буде резултат већег броја употребе мотоцикала од мопеда. Метод 
добијања вредности ризика (једначина (1)) на такође указује да се тешке телесне 
повреде (ТТП) сматрају 13 пута озбиљнијим, а погинули (ПОГ) 99пута 
озбиљнијим од лаких телесних повреда (ЛТП). 

Код незгода са двоточкашима је у преко 70% случајева фактор био човек 
(возач) што указује на битност добре обуке и понашања возача двоточкаша на (пре 
свега) њихову безбедност, док је у око 19% случајева фактор настанка незгоде био 
повезан са возачем, али и са другим факторима (алкохол, видљивост итд.). Другим 
речима ради се о незгодама где су други фактори утицали на возача. На овакве 
факторе би требало обратити посебно пажњу с обзиром да су двоточкаши 
компликованија возила за управљање у односу на четвороточкаше. Иако су 
фактори стања пута, околине и стања возила утицали на мање од 5% свих незгода 
то не мења чињеницу да је један од главних проблема код двоточкаша њихова 
упадљивост. Са овим у виду путеви са што блажим кривинама (велики радијуси 
кривина) и чисте околине без препрека које би заклањале двоточкаше од видног 
поља других возача би били изузетно пожељни. Ове мере су поготово битне у 
насељима. Међутим то се у одређеној мери противи потреби за споријом вожњом, 
с обзиром да мотоциклисти и у насељу и ван њега у просеку имају брзине веће од 
50 km/h и 80 km/h и да мопедист и мотоциклисти за преко 15% и 55% респективно 
прекорачују дозвољене брзине кретања. Осим добро пројектованих путева, за 
кориснике двоточкаша би требало обезбедити и добро осветљење ради повећавања 
њихове упадљивости и видљивости, а нарочито за ону групу возача двоточкаша 
која је учествовала у незгодама у ноћним условима (минимум 9% СН). 

Показало се да проценат коришћења кацига код мотоциклиста благо расте са 
порастом дозвољених брзина, са највећим порастом код мотоциклиста који возе на 
аутопутевима, при чему су путници увек за преко 3% мање носили кациге у 
односу на возаче (100%*(1 - (путници/возачи))), укључујући мотоциклисте на 
аутопуту. Међутим, возачи и путници на мопедима су имали скоро идентичан 
релативни број употреба кацига и у насељу и ван насеља, при чему су мање 
користили кациге од корисника мотоцикла, што би могло да се објасни мањим 
брзинама кретања возача мопеда. Ови подаци указују да корисници двоточкаша у 
одређеној мери разумеју утицај брзине на њихову безбедност.  

С обзиром да су судари некомпатибилних возила (нпр. мотоцикла и путничког 
аутомобила) више вероватни да резултују тежим последицама незгода и да су у 
анализираном периоду судари чинили скоро 70% свих незгода, појединачан удео 
незгода са погинулима код незгода са више возила са скретањем и без скретања је 
заправо био мањи од удела незгода са погинулима код незгода са једним возилом 
који су чинили око четвртину свих незгода. Ови резултати би могли да указују на 
то да незгоде са само једним возило (превртање, слетање са пута итд.) код 
двоточкаша нису ништа мање опасне по живот корисника од незгода са сударима 
два или више возила.  
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Чињеница да су лева скретања проузроковала око четвртину свих незгода се 
поклапа са чињеницом да су лева скретања на раскрсницама маневар са највећим 
бројем конфликтних тачака тј. маневар са највећим бројем пресецања путања више 
возила, да при скретању двоточкаша долази до нагињања возила и могућности 
превртања и да нису све раскрснице довољно прегледне да их други возачи могу 
уочити на време. Треба напоменути да незгоде са двоточкашима и пешацима, као 
незгоде са два типа најугроженијих учесника у саобраћају, чине само 4% свих 
незгода са двоточкашима, то би и даље (за анализирани период) чинило преко 60 
удара двоточкаша у пешаке годишње (или преко 5 удара двоточкаша у пешаке 
месечно). 

У целини, најбезбеднији корисници двоточкаша су они што возе при што 
бољем психо-физичком стању и опремљеношћу (нпр. кацига), у условима доброг 
осветљења, прегледног пута без кривина и адекватне заштитне инфраструктуре 
поред пута, као и адекватно опремљеног возила (нпр. осветљења, АБС (anti-lock 
braking system), итд.). 

5. ЗАКЉУЧАК 

Истраживање нам показује да би на највећу групу ризичних возача могли да 
утичемо директно преко самих возача моторизованих двоточкаша и то на више 
начина: 

• добром обуком возача те категорије возила са упозорењем да ће возила 
која ће користити у будућности вероватно бити јаче снаге од оних на којима 
су полагали, 
• информисањем возача о значају поштовања ограничења брзина и ношењу 
кацига, 
• информисањем возача о најкритичнијим локацијама и временским 
периодима за њихову безбедност (узимајући у обзир густину саобраћаја на 
тим локацијама и у тим периодима) итд.  
Друго битно унапређење би било повећање упадљивости двоточкаша како би 
били уочљивији другим возачима већих и тежих категорија возила, попут: 
• обезбеђивања прегледних и добро осветљених коловозних површина и 
• информисању возача двоточкаша о значају доброг осветљења на возилу, 
као и примене активних система који побољшавају њихову упадљивост. 

Задње, али и даље битно, је повећање стабилности и управљивости самог 
возила, што се поред вештина самог возача, може постећи држањем возила у 
добром стању (пнеуматици, кочнице, АБС итд.) и применом адекватних система 
активне безбедности (нпр. електронски програм стабилности). 
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УТИЦАЈ СИСТЕМА ВОЗИЛА ЗА ПОМОЋ ВОЗАЧУ НА 
БЕЗБЕДНОСТ САОБРАЋАЈА-РЕПУБЛИКА СРБИЈА У ПЕРИОДУ 

2018-2021 

THE INFLUENCE OF VEHICLE ASSISTANCE SYSTEMS ON 
TRAFFIC SAFETY - REPUBLIC OF SERBIA IN THE PERIOD 2018-

2021 

Душан Младеновић1, Филип Филиповић2, Владимир Видић3 
 

Резиме: Безбедност саобраћаја укључује многе факторе, попут понашања човека, 
способности и вештине возача, геометрије пута, карактеристика окружења, техничко-
експлоатационих карактеристика возила, временских прилика и др. Ако се сузи предмет 
безбедности саобраћаја, онда се и циљ може сузити на смањење броја и свеобухватних 
последица саобраћајних незгода. Обрађени подаци у раду представљају возила која су 
учествовала у саобраћајним незгодама са погинулим лицима од 2018. године до 2021. године 
у Републици Србији. Резултати добијени у овом раду потврђују чињеницу да је возило битан 
фактор који утиче на настанак саобраћајних незгода. На основу добијених резултата дате су 
препоруке за побољшање безбедности моторних возила у Републици Србији. 

Кључне речи: возило, сигурносни системи у возилу, активна безбедност, аутоматизација, 
системи помоћи возачу 

Abstract:  Traffic safety depends on many factors such as human behavior, driver's abilities and 
skills, road geometry, environmental characheristics, tehnical-operational characheristics of vehicle, 
weather conditions and others. If the subject of traffic safety is narrowed down, then the goal can 
also be narrowed down to reducing the number traffic accidents, and reducing comprehensive 
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consequences of traffic accidents. The processed data in the paper represent vehicles that 
participated in traffic accidents with fatalities from 2018 to 2021 in the Republic of Serbia.  

The results obtained in this paper confirm the fact that the vehicle is an important factor that affects 
the occurrence of traffic accidents. Based on the obtained results, recommendations were given for 
improving the safety of motor vehicles in the Republic of Serbia. 

Keywords: vehicle, safety systems in vehicles, active safety, automation, driver assistance systems 

1. УВОД 

Према стратегији безбедности саобраћаја на путевима Републике Србије за 
период од 2015. до 2020. године дефинисан је трећи стуб који се односи на 
унапређење безбедности возила. Основне смернице у подручју деловања ка 
унапређењу безбедности возила биле су: 

• Возило не сме да буде узрок саобраћајне незгоде, 
• Возило треба да спречи саобраћајну незгоду када дође до грешке 

учесника у саобраћају, грешке пута или друге опасне ситуације, 
• Возило треба да спречи или ублажи последице настале у саобраћајној 

незгоди. 
Код моторних возила која се крећу нашим путевима може се наћи мноштво 

примера потпуног занемаривања елементарних принципа безбедности при 
конструкцији возила. Разлози за овакво стање су економске природе. Грађани 
немају довољно средстава за куповину нових возила опремљених савременим 
системима безбедности и помоћи возачу. Опредељују се за старија, јефтинија возила 
која не захтевају скупо одржавање. 

Проблеми безбедности саобраћаја у Републици Србији у вези са безбедношћу 
возила су: 

• Просечна старост возила у Републици Србији износи више од 16 година, 
што је у директној вези са економским стандардом становништва, 

• Недоследно спровођење прописа и процедура везаних за контролу 
техничке исправности возила, 

• Производња и продаја нехомологованих и неквалитетних делова и 
опреме возила, 

• Неодговарајуће одржавање техничке исправности возила, 
• Велики број нерегистрованих и технички неисправних трактора, 
• Велики број неосветљених и неозначених возила у саобраћају(теретна 

возила, радне машине, трактори, моторцикли/мопеди), 
• Мали број возила који имају задовољавајуће системе активне 

безбедности, 
• Недовољна промоција куповине возила са системима активне 

безбедности и системима помоћи возачу. 
Предмет овог рада представља анализа система активне безбедности возила. 

Циљ рада је приказивање неких од савремених система активне безбедности на 
возилима, као и њихов значај и улога у превенцији саобраћајних незгода.  

Код аутомобила који су регистровани и користе се у Републици Србији може се 
наћи мноштво примера потпуног занемаривања елементарних сигурносних система 
активне безбедности возила.  
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Разлози за овакво стање осим економских јесу и неразвијеност домаће ауто-
индустрије. Стога је логично да возила која се користе у нашој земљи имају многа 
застарела техничка и технолошка решења. 

2. МАТЕРИЈАЛ И МЕТОДЕ 

У овом раду коришћена је База података о саобраћајним незгодама (Агенција за 
безбедност саобраћаја). Обрађени подаци односе се на саобраћајне незгоде са 
погинулим лицима од 2018. године до 2021. године у Републици Србији. У оквиру 
укупно анализираних 1.926 саобраћајних незгода са погинулим лицима, 
учествовало је 869 возила, с тим да су овом базом обухваћена сва теретна возила, 
прикључна возила, радне машине, моторцикли, мопеди, лаки трицикли, бицикли, 
железничка возила и путничка возила. Из анализе је искључено 140 возила која 
припадају категорији бицикли,  прикључна и шинска возила као немоторна возила 
нису разматрана у овом истраживању, па је укупно анализирано 729 возила. 

3. РЕЗУЛТАТИ СА ДИСКУСИЈОМ 

3.1. Анализа возила која су учествовала у саобраћајним незгодама са 
погинулим лицима у периоду од 2018. до 2021. године 

Анализа података указује да су саобраћајне незгоде са погинулим лицима 
доминантне са путничким возилима, 64%, док је најмање саобраћајних незгоде ове 
врсте било са лаким трициклима, радним машинама и мотокултиваторима (Табела 
1). Овакав резултат је очекиван, јер је путничких возила највише у возном парку, 
крећу се већим брзинама и више су изложена ризику учешћа у саобраћајним 
незгодама. Велики је и број мотоцикала и мопеда који су учествовали у 
саобраћајним незгодама са погинулим лицима, чак 53, што од укупног броја 
анализираних возила представља 7%. 

Табела 1. Расподела возила према врсти  
ВРСТА ВОЗИЛА БРОЈ Проценат 
Путничко возило 464 63,65 
Теретно возило 148 20,30 
Аутобус 23 3,16 
Мотоцикл/мопед 53 7,27 
Трактор 33 4,53 
Остало 8 1,10 
 729 100,00 

 
Како би одредили степен аутоматизације моторних возила која су учествовала у 

саобраћајним незгодама са погинулим лицима, и како би одредили које системе 
помоћи су та возила поседовала, једна од ставки је одредити старосну структуру 
таквих возила. На следећим графиконима (Слика 1 и Слика 2) приказана је старосна 
структура, и просечна старост возила која су учествовала у саобраћајним незгодама 
са погинулим лицима од 2018. до 2021. године. 
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Слика 1. Старосна структура возила која су учествовала у саобраћајним незгодама са 

погинулим лицима(2018-2021) 

 

 
Слика 2. Просечна старост возила која су учествовала у саобраћајним незгодам са 

позинулим лицима (2018-2021) 

Можемо видети да највећу просечну старост имају трактори који су учествовали 
у саобраћајним незгодама са погинулим лицима, чак 33,8 година (Слика 2).  Овај 
податак нам указује да већина возила ове врсте није имала значајних система 
помоћи возачу, да припадају нултом нивоу аутоматизације, па у дањем делу рада 
ова врста возила неће бити додатно анализирана. 
3.1.1. Марке возила учесника саобраћајних незгода 

За даљу анализу система помоћи возачу која су моторна возила поседовала у 
тренутку саобраћајне незгоде са погинулим лицима, неопходно је издвојити марку 
моторних возила. Можемо уочити да су VolksWagen и Opel две марке путничких 
возила која су имала највише учешћа у саобраћајним незгодама са погинулим 
лицима од 2018. до 2021. године (Слика 3). То можемо приписати чињеници да су 
то и две најпродаваније марке путничких возила страних произвођача. У даљем раду 
ћемо анализирати посебно ове две марке моторних возила, проверити утицај 
старости и система помоћи возачу. 
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Слика 3. Број путничких возила која су учествовала у саобраћајним незгодама са 

погинулим лицима разврстаних по маркама 

У домену теретних возила, марке возила које су имале највише саобраћајних 
незгода са погинулим лицима су Mercedes Benz и MAN. Од укупно 146 возила, 35 
возила је марке Mercedes Benz, a 25 возила је марке MAN. У дањем тексту ћемо 
посебно анализирати ове две марке моторних возила. 

 

 
Слика 4. Број теретних возила која су учествовала у саобраћајним незгодама са 

погинулим лицима разврстаних по маркама(2018-2021) 

Највише аутобуса која су учествовала у саобраћајним незгодама са погинулим 
лицима било је марке Mercedes Benz, 10 возила, што процентуално представља 
приближно 50% од укупног броја саобраћајних незгода ове врсте (Слика 5). 

Код трактора, највише саобраћајних незгода са погинулим лицима се десило у 
тракторима марке ИМТ, 20 саобраћајних незгода од укупно 33 (Слика 6). 

0

50

100

150

3% 3% 3% 3%
5% 7% 7% 7% 8%

12% 14%

28%

7 1 1
13

3

23 25

35

2 1 5 7 1 2 2 12 4 4
0
5

10
15
20
25
30
35
40

489



 
Душан Младеновић, Филип Филиповић, Владимир Видић 

УТИЦАЈ СИСТЕМА ВОЗИЛА ЗА ПОМОЋ ВОЗАЧУ НА БЕЗБЕДНОСТ САОБРАЋАЈА-РЕПУБЛИКА СРБИЈА У ПЕРИОДУ 2018-2021 

 

 
 

 
Слика 5. Број аутобуса који су учествовали у саобраћајним незгодама са погинулим 

лицима разврстани по маркама(2018-2021) 

 
Слика 6. Број трактора који су учествовали у саобраћајним незгодама са погинулим 

лицима разврстани по маркама(2018-2021) 

Као и код путничких и теретних возила, аутобуса и трактора, тако и код 
мотоцикала/мопеда, највише саобраћајних незгода се десило код марки које су и 
најзаступљеније, Yamaha и Kawasaki. 

 
Слика 7. Број мопеда/мотоцикала који су учествовали у саобраћајним незгодама са 

погинулим лицима разврстани по маркама(2018-2021) 

3.1.2. Анализа путничких возила 

У овом делу  детаљно је анализиран утицај степена аутоматизације и система 
помоћи возачу на настанак саобраћајних незгода са погинулим лицима.  
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Највише пажње је посвећено путничким возилима која су процентуално имала 
највише незгода, маркама путничких возила које су најзаступљеније на нашим 
путевима, као и које системе су таква возила поседовала у тренутку незгоде. 
Међутим, анализа је урађена на основу стандардне опреме тог модела путничког 
возила, која одговара години производње тог возила, која се тренутно може наћи на 
тржишту. Дакле без увида у системе сваког возила учесника саобраћајне незгоде 
појединачно. 

Такође, посебно су анализирани подаци агенције за истраживање безбедности 
нових аутомобила EuroNCAP (European New Car Assessment Programme) и њиховим 
извештајима где су за сваки модел аутомобила опредељивали одређени број 
звездица на основу ефикасности возила у различитим тестовима судара. 
Максималан број звездица је пет, а процентуално су приказали ефикасност четири 
параметра безбедности и то: безбедност одраслих путника, безбедност деце 
путника, безбедност пешака и системе безбедности помоћи возачу.  

Иако су истраживања EuroNCAP-а базирана на заштиту људских живота за 
време судара, нама су значајни ради упоредне анализе базе података коју смо 
истраживали у овом раду и извештаја о оцени безбедности коју је добила ова 
агенција. 

На графику (Слика 8) можемо видети у процентима колико возила је имало који 
од система помоћи возачу. Треба узети у обзир чињеницу да су ово подаци возила 
са стандардном опремом која је одговарала том моделу путничког возила, а да се у 
Републици Србији обично купују путничка возила са основном опремом, због 
чињенице да су при куповини нових и половних возила знатно јефтинија, да им је 
касније одржавање јефтиније,  тако да добијени подаци могу имати одређена 
одступања, и то да је проценат сваког од система мањи. 

 
Слика 8. Проценат система помоћи возачу које су имала путничка возила учесници у 

саобраћајним незгодама са погинулим лицима 
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На графику (Слика 9) приказани су модели путничких возила произвођача 
VolksWagen, који су учествовали у највише саобраћајних незгода са погинулим 
лицима у периоду од 2018. до 2021. године.  

 

 
Слика 9. Модели произвођача возила VolksWagen који су учествовали у саобраћајним 

незгодама са погинулим лицима (2018-2021) 

Највише је модела Golf, укупно 32 возила, што представља 50% од укупног 
броја. Највише возила је друге генерације овог модела(Golf Mk2) који се производио 
од 1983. до 1992. године. Овај модел се производио као хечбек(hatchback) са троје и 
петоро врата, од система помоћи возачу је у боље опремљеним моделима поседовао 
серво систем управљања, кочиони систем није имао помоћне системе, и извођен је 
упаривањем диск кочница на предњој осовини и добош кочница на задњој осовини. 
По данашњим нормама овај модел припада нултом степену аутоматизације, и не 
поседује ни један систем активне безбедности возила. 

 
Према европској агенцији за процену нових возила Euro NCAP, модел Golf према 

безбедносним карактеристикама је имао следеће резултате: 
 

• Модел из 1998. године је имао четири звездице од могућих пет по 
питању безбедности одраслих путника, и две звездице по питању 
безбедности пешака. 

• Модели из 2004. и 2008. године су имали четири звездице по питању 
безбедности одраслих путника и деце, и три звездице по питању 
безбедности пешака. 

• Након 2009. године модели Golf су имали оцену од пет звездица, док су 
параметри који су анализирани били безбедност одраслих путника и 
деце, безбедност пешака, и системи безбедности за помоћ возачу. 

 
На Слици 10 приказани су модели произвођача моторних возила марке Opel који 

су највише учествовали у саобраћајним незгодама са погинулим лицима у периоду 
од 2018. до 2021. године.  
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Слика 10. Модели произвођача возила Opel који су учествовали у саобраћајним 

незгодама са погинулим лицима(2018-2021) 

Највише је модела  Astra који се производи од 1992. године. У периоду од 2018. 
до 2021. године највише саобраћајних незгода са погинулим лицима је имао модел 
Г. Производио се од 1998. до 2004. године са наставком производње упоредо са 
серијом Х, до 2008. године. Опремљен је серво системом управљања, хидрауличним 
системом кочница са дисковима који као помоћни систем возачу поседовали АБС. 
Каснији модели у вишим степенима опреме су поседовали и системе Cruise Control, 
ASR и ESP али су на нашим просторима јако ретки. Opel Astra серије Г припада 
нултом степену аутоматизације без значајних система помоћи возачу, сем модела 
који су поседовали темпомат, системи активне безбедности су присутни, али према 
данашњим стандардима недовољни 

Према процени EuroNCAP-а, Opel-ов модел Astra је имао следеће резултате: 
• Модел из 1999. године је имао четири звездице по питању безбедности 

одраслих путника, и једну звездицу по питању безбедности пешака. 
• Модел из 2004. године је имао четири звездице по питању безбедности 

одраслих путника и деце, и једну звездицу по питању безбедности 
пешака. 

• Модели из 2009. и 2015. године су имали оцену од пет звездица по 
питању безбедности возила, са већ споменута четири параметра.  

• Најновији модел из 2022. године је добио оцену од четири звездице по 
питању безбедности возила, а највећи утицај је био недостатак система 
помоћи возачу и система заштите пешака. 

Табела 2. Путничка возила произведена после 2010. године, учесници саобраћајних 
незгода са погинулим лицима (2018-2021) 

Год. 
производње Марка Модел  

Год. 
производње Марка Модел  

2018 FIAT TIPO 2015 RENAULT MEGANЕ 
2018 FORD FOKUS 2.0 TDCI 2015 VOLKSWAGEN POLO 

2018 VOLVO V40 1.9 D 2014 DACIA 
SANDERO  1,2 

16V 
2017 BMW 530 D XDRIVE  2014 MERCEDES BENZ A-180 
2017 DACIA SANDERO 2014 RENAULT  CLIO  
2017 HYUNDAI ELANTRA 1.6  2013 CITROEN C 5 
2017 RENAULT MEGANE  2013 HYUNDAI  I 30  
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Год. 
производње Марка Модел  

Год. 
производње Марка Модел  

2016 AUDI 
Q5 2.0 TDI 
QUATTRO 2013 TOYOTA JARIS 

2016 HYUNDAI 
GRAND SANTA 

FE  2013 VOLKSWAGEN CADDY  

2016 
MERCEDES 

BENZ E 280 DCI 2013 VOLVO V40 1.9 D 

2016 
MERCEDES 

BENZ 
GLE 350 D 4 

MATIC 2012  SEAT IBIZA  
2016 RENAULT MEGANE  2012 AUDI A 4 
2016 RENAULT TWINGO  2012 AUDI A6 

2016 ŠKODA 
SUPERB AMBIT 

2.0 TDI 2012 CITROEN C3 
2016 TOYOTA AVENSIS  2012 ŠKODA SUPERB 2.0 TDI 
2016 VOLKSWAGEN PASSAT 2012 SUZUKI SX4 1.6 GLX 4WD 

2015 DACIA 
LOGAN 

AMBIANCE 1.5 2012 VOLKSWAGEN PASSAT 
2015 FORD KA 2011 AUDI RS3 
2015 LADA NIVA 2011 DACIA DUSTER  1.6 16V 

2015 
MERCEDES 

BENZ C 220 CDI 2011 FIAT 
PUNTO CLASSIC 

1.2 
2015 PEUGEOT 208 2011 RENAULT CLIO 

Путничких возила којима је година производње после 2010. године, а која су 
учествовала у саобраћајним незгодама са погинулим лицима било је укупно 50. У 
Табели 2 приказана су путничка возила, година производње тих возила, марка и 
модел возила.4 
3.1.3. Анализа теретних возила 

На графику 11 приказани су модели теретних возила произвођача Mercedes Benz 
који су имали највише незгода са погинулим лицима у периоду од 2018. до 2021. 
године.  

Највише је модела Actros, који се производи од 1996. године. У овој анализи, 
било је 15 возила овог модела чији је просек година 14,3. У овој анализи заступљени 
су модели од 2001. до 2015 године. Старији модели су припадали првом степену 
аутоматизације, док новији модели са свим системима активне безбедности возила 
и системима помоћи возачу припадају другом нивоу аутоматизације и аутономије.  

 
Слика 11. Модели произвођача возила Mercedes Benz који су учествовали у 

саобраћајним незгодама са погинулим лицима(2018-2021) 

 
4 Иста возила се у табели не понављају 

ACTROS 
43%

2626 K
14%

AROCS
3%

ATEGO
8%

AXOR 
9%

SPRINTER
23%
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3.1.4. Анализа аутобуса 

У периоду од 2018. до 2021. године 23 аутобус је учествовао у саобраћајним 
незгодама са погинулим лицима. Највећи проценат ових аутобуса били су аутобуси 
коју се користе у градском саобраћају, чак њих 10, док је најмање било туристичких 
аутобуса и аутобуса који се користе на ванлинијском превозу путника. На наредним 
графицима су представљени аутобуси и њихова специфична намена као и просечна 
старост аутобуса који су учествовали у саобраћајним незгодама са погинулим 
лицима у посматраном периоду.  

 

 
Слика 12. Број аутобуса специфичне намене који су учествовали у саобраћајним 

незгодама са погинулим лицима(2018-2021) 

Код аутобуса за приградски превоз путника, модел који је имао највише 
саобраћајних незгода са погинулим лицима је Mercedes-ов модел Conecto. Просечна 
старост овог модела износи 19 година. 

 

 
Слика 13. Просечна старост аутобуса специфичне намене 

Сем аутобуса произвођача VDL који је био 2015. годиште и који је био опремљен 
савременим системима активне безбедности возила, остали аутобуси који се 
користе за међумесни превоз путника, а учествовали су у саобраћајним незгодама 
са погинулим лицима, били су старији више од двадесет година. Нису поседовали 
системе активне безбедности возила. 

У посматраном периоду само два туристичка аутобуса су имала саобраћајне 
незгоде са погинулим лицима, и то Mercedes Benz Travego и  SETRA S 415. 
3.1.5. Анализа мопеда/мотоцикала 

У посматраном временском периоду било је 13 мопеда и 40 мотоцикала који су 
учествовали у саобраћајним незгодама са погинулим лицима. Претежно су то возила 
старија од петнаест година, али се издваја пар мотоцикала који су новије 
производње, и биће детаљније анализирани кроз следеће табеле. 

10

5

4

2

2

Аутобус - градски превоз

Аутобус - приградски превоз

Аутобус - међумесни превоз

Аутобус - туристички

Аутобус - ванлинијски превоз

10

12.6

15.8

13

20.5

Аутобус - градски превоз

Аутобус - приградски превоз

Аутобус - међумесни превоз

Аутобус - туристички

Аутобус - ванлинијски превоз
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Табела 3. Мотоцикли произведени након 2010. године који су учествовали у 
саобраћајним незгодама са погинулим лицима (2018-2021) 

Врста 
возила Марка Модел  

Запремина 
мотора(𝒄𝒎𝟑) 

Снага(kw) 

Моторцикл BMW S 1000rr 999 152 

Моторцикл BMW R 1200 GS ADV 1170 96 

Моторцикл KAWASAKI NINJA H2 SX 998 230 

Моторцикл YAMAHA X-MAX 300 292 21 

Моторцикл YAMAHA X MAX 300 292 21 

Моторцикл Harley Davinson DYNA WIDE GLIDE 1585 49.6 
Моторцикли из табеле 3 произведени након 2010. године опремљени су 

савременим системима активне безбедности возила. Суперспорт мотори поседују 
АБС системе, сензоре притиска у гумама, активне виљушке које се могу  
подешавати у односу на подлогу, системе смањења снаге за неискусне возаче, 
системе против подизања предњег краја мотора приликом наглих убрзања итд. И 
поред тога, моторцикли су једна од најугроженијих категорија учесника у 
саобраћају. У моторцикле се и дање не уграђују савремени системи за препознавање 
пешака, саобраћајних знакова или система самоуправљања. 

4. ЗАКЉУЧАК 

Највећи број путничких возила је био старији од петнаест година. Из тог разлога 
техничка исправност таквих возила би можда требало чешће контролисати. Са друге 
стране, подстицај грађанима за куповину новијих половних возила би могао да се 
изврши кроз смањење цена полиса обавезног осигурања, која би зависила од броја 
система помоћи возачу везаних за активну и пасивну безбедност саобраћаја. На тај 
начин би возачи имали одређену компензацију у новцу, осигуравајућа друштва 
мањи губитак при решавању одштетних захтева, а старосна структура возила би се 
смањила.  

Одређени модели страних произвођача путничких возила, који су имали највише 
саобраћајних незгода са погинулим лицима у посматраном периоду не представљају 
неквалитетна возила. То показује упоредна анализа добијених резултата из 
анализиране базе, и података добијених из извештаја агенције за истраживање 
безбедности нових аутомобила, ЕuroNCAP. Најочигледнији пример јесте анализа 
возила произведених након 2010. године, а која су учествовала у саобраћајним 
незгодама са погинулим лицима. Велики проценат од укупног броја возила чине 
возила луксузних произвођача, која су богато опремљена системима активне и 
пасивне безбедности возила. То указује да је возило битан фактор, али не и једини 
на који се може утицати у спречавању саобраћајних незгода са погинулим лицима 
и повећању безбедности саобраћаја.  

У посматраном временском периоду, теретна возила која су учествовала у 
саобраћајним незгодама са погинулим лицима била су из подгрупе тешких теретних 
возила. Саобраћајне незгоде у којима учествује ова подгрупа возила су обично 
саобраћајне незгоде са тешким последицама.  

У зависности од врсте саобраћајне незгоде, постоји много фактора на које се 
може утицати како би дошло до смањења смртно страдалих.  

496



 
18. Међународна Конференција 

„Безбедност саобраћаја у локалној заједници“, Србија, Копаоник, 19 – 22. април 2023. 
 

 
 

Свакако да је за теретна возила најбитнија техничка исправност, али и начин 
утовара терета, брзина транспорта одређене врсте робе, возила у претовару итд. 
Једна од мера би могла бити уградња сензора умора тзв. watch dog (пас чувар) 
сензора која би пратила реакције возача.  

Мопеди и моторцикли, као рањива категорија учесника у саобраћају, би требало 
да имају чешће контроле исправности. Ова мера би се посебно односила на супер-
спортске моторе. Произвођач моторцикала Ducati врши ревизије својих 
моторцикала после одређеног броја пређених километара. Сваки моторцикл овог 
произвођача има уграђене чипове који после пар хиљада километара избацују 
грешке на моторциклу, које се могу уклонити само у овлашћеном сервису. На тај 
начин се власници таквих моторцикала приморавају на константне провере, а за 
узврат добијају продужење гаранције. 

Степени аутономије и аутоматизације моторних возила у Републици Србији су 
у знатно лошијој позицији него што је то случај у развијеним земљама у Европи. 
Већина возила  спада у нулти ниво аутономије, без могућности даљег анализирања 
доприноса савремених система.  Побољшање активне безбедности возила, лежи у 
подстицају људи да купују новија возила, опремљена савременим системима 
заштите и системима помоћи возачу. Подстицај се може вршити кроз субвенције 
државе при куповини возила која имају системе активне безбедности, пружању 
повластица приликом регистрације возила, смањење пореза на употребу моторних 
возила(тако нешто већ се чини за хибридна и електрична возила). 
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UTICAJ BRZINE AUTOBUSA I PODUŽNIH NERAVNOSTI PUTA NA 
KOMFOR VOZAČA I VERTIKALNE REAKCIJE PODLOGE 

INFLUENCE OF BUS SPEEDS AND LONGITUDINAL ROAD 
ROUGHNESS ON DRIVER'S COMFORT AND VERTICAL TYRE 

FORCES 

Dragan Sekulić1, Dušan Mladenović2, Ivan Ivković3 
 

Rezime: Neravnine na putu predstavljaju primarni izvor oscilatornog kretanja autobusa. Oscilatorna 
kretanja nepovoljno utiču na korisinike i dinamičko ponašanje vozila. Negativni uticaji na vozača 
su pojava zamora, smanjenje komfora i radne sposobnosti. Usled oscilatornog kretanja autobusa 
javljaju se dinamički osovinski pritisci koji nepovoljno utiču na kontakt pneumatika i podloge, 
realizaciju podužnih i bočnih sila i stabilnost kretanja vozila. U radu su analizirani uticaji neravnosti 
jednog puta u dobrom stanju i brzine autobusa na komfor vozača i vertikalne reakcije podloge. 
Analiza je obavljena simulacijom pomoću linijskog oscilatornog modela autobusa sa tri stepena 
slobode kretanja i MATLAB/Simlunk softvera. Sa porastom brzine autobusa, oscilatorni komfor 
vozača značajno se smanjuje na putu sa neravnostima većih talasnih dužina (talasni broj w=3,5). 
Vibracije nemaju uticaj na komfor vozača na putu sa neravnostima kraćih talasnih dužina (talasni 
broj w=1,5). Promena vertikalnih reakcija podloge značajna je pri velikoj brzini kretanja autobusa 
(120 km/h) na putu sa talasnim brojem w=3,5. Najviše vrednosti koeficijenta dinamičkog 
opterećenja utvrđene su na putu sa talasnim brojem w=1,5 za sve razmatrane brzine kretanja 
autobusa. 

Ključne reči: neravnost puta, autobus, simulacija, oscilatorni komfor, dinamički osovinski pritisak. 
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2 Dr Dušan Mladenović, dipl. inž. saobraćaja, vanredni profesor, Saobraćajni fakultet, Vojvode Stepe 305, 
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Abstract: Road roughenss is the primary source of the oscillatory motion of a bus. Oscillatory 
movements adversely affect bus users and bus dynamics behavior. The negative effects on a bus 
driver are fatigue, reduction of ride comfort and working ability.  

Oscillatory motions of the bus causes dynamic axle loads which adversely affect the contact between 
the tires and the ground, the realization of longitudinal and lateral tyre forces, and the stability of the 
vehicle's movement. This paper analyses the effects of the bus speeds and the road roughness of one 
road in good condition on the driver's comfort and the vertical tyre forces. The analysis is carried 
out by simulation using bus model with three degrees of freedom and MATLAB/Simlunk software. 
As the speed of the bus increases, the driver's comfort significantly decreases on the road with the 
unevenness of larger wavelengths (wave number w=3.5). Vibrations have no effects on the driver's 
comfort on a road with shorter roughness wavelengths (wave number w=1.5). Vertical tyre forces 
change significantly for the high bus speed (120 km/h) on a road with wave number w=3.5. The 
highest values of the Dynamic Load Coefficient were determined on the road with the wave number 
w=1.5 for all considered bus speeds. 

Key words : road roughness, bus, simulation, ride comfort, dynamic axle loads. 

1. UVOD 

Oscilatorna kretanja autobusa imaju negativne uticaj na dinamičko ponašanje vozila, 
oscilatorni komfor korisnika autobusa (vozača i putnika), na podlogu i na samo vozilo. 
Neravnine na putu predstavljaju primarni izvor oscilatornog kretanja autobusa. Podužna 
nearvnost jednog kolovoza sastavljena je od velikog broja neravnosti različitih talasnih 
dužina i različitih amplituda. Uticaj neravnosti na vertikalne reakcije podloge i na intezitet 
vibracija kojima su korisnici vozila izloženi zavise od brzine kretanja vozila, tipa i stanja 
kolovoza. 

Postoji veliki broj parametara za opis podužne neravnosti kolovoza (Múčka, 2016). 
Dva važna parametra figurišu u spektalnoj gustini neravnosti kolovoza - koeficijent 
neravnosti - Φζ(ν0) i talasni broj – w (ISO 8608, 1995). Koeficijent neravnosti Φζ(ν0) 
definiše stanje puta. Veće vrednosti koeficijenta neravnosti ukazuju na lošije stanje puta. 
Talasni broj ukazuje na zastupljenost neravnosti određenih talasnih dužina u spektru 
neravnosti. Prema standard ISO 8608, nominalna vrednost parametra w=2, i ukazuje na 
podjednaku zastupjenost neravnosti kratkih i dugih talasnih dužina u spektru. Međutim, 
istraživanja su pokazala da se vrednosti parametra w kreću u granicama w=1,5÷3,5 
(Andren, 2006). Prema istraživanjima, 60% analiziranih profila puta ima neravnosti sa 
talasnim brojem w=2. 20% analiziranih profila puta ima neravnosti kojima odgovaraju 
velike talasne dužine (w>2). U ostalih 20% profila, dominantne su neravnosti sa kratikim 
talasnim dužinama (w<2) (Múčka, 2004). 

Cilj rada je da se za jedan kolovoza u dobrom stanju analizira uticaj brzine autobusa i 
talasnog broja na vertikalne reakcije podloge i na vertikalna ubrzanja vozača koja se preko 
sedišta prenose na njegovo telo. Cilj rada je i da se daju preporuke za brzine koje 
obezbeđuju zadovoljavajući oscilatorni komfor vozača i aktivnu bezbednost autobusa na 
podlogama sa različitim neravnostima. Analiza je obavljena simulacijom pomoću 
linijskog oscilatornog modela autobusa sa tri stepena slobode kretanja i 
MATLAB/Simlunk softvera. Simulirana podužna neravnost kolovoza u dobrom stanju u 
funkciji različitih vrednosti talasnog broja učitana je u oscilatorni model autobusa.  
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Neravnosti su simulirane pomoću koda napisanog u programskom paketu MATLAB 
na osnovu spektalne gustine neravnosti definisane standardom ISO 8608. Oscilatorni 
komfor vozača određen je prema metodi propisanoj u međunarodnom standardu ISO 
2631/1997 (ISO 2631, 1997). 

2. OSCILATORNI MODEL AUTOBUSA 

Za analizu korišćen je linijski model autobusa sa tri stepena slobode kretanja (Slika 1). 
Paramteri autobusa dati su u tabeli 1 (Sekulic et al. 2020). Frekvencije slobodnih 
neprigušenih i slobodnih prigušenih oscilacija tačkastih masa modela autobusa prikazane 
su u tabeli 2. Diferencijalne jednačine kretanja predstavljene su izrazima 1-3. Na osnovu 
diferencijalnih jednačina kretanja, definisan je oscilatorni model autobusa u Simulink 
softveru (Slika 2). 

 
Slika 1. Linijski oscilatorni model autobusa 

Tabela 1. Parametri autobusa 

Parametri autobusa Vrednosti 
m1 – masa sedišta i vozača 100 [kg] 
m2 – elastično oslonjena masa 4000 [kg] 
m3 – neoslonjena masa 550 [kg] 
c1 – krutost opruge sistema oslanjanja sedišta vozača 20000 [N/m] 
c2 – krutost opruge sistema oslanjanja vozila 320000 [N/m] 
c3 – radijalna krutost pneumatika 1700000 [N/m] 
b1 – prigušenje amortizera sistema oslanjanja sedišta vozača 1000 [Ns/m] 
b2 – prigušenje amortizera sistema oslanjanja vozila 10000 [Ns/m] 
b3 – prigušenje pneumatika 150 [Ns/m] 

Tabela 2. Neprigušene/prigušene frekvecnije oscilovanja tačkastih masa modela autobusa 

Mase modela Frekvencije slobodnih  
neprigušenih osc. [Hz] 

Frekvencije slobodnih  
prigušenih osc. [Hz] 

m1 – sedište+vozač 2,2916 2,1403 
m2 – oslonjena masa 1,2864 1,2790 
m3 – neoslonjena masa 9,6174 9,4955 
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     𝑚1𝑧1̈ + 𝑏1𝑧1̇ + 𝑐1𝑧1 − 𝑏1𝑧2̇ − 𝑐1𝑧2 = 0 (1) 

 
     𝑚2𝑧2̈ + (𝑏1 + 𝑏2)𝑧2̇ + (𝑐1 + 𝑐2)𝑧2 − 𝑏1𝑧1̇ − 𝑐1𝑧1 − 𝑏2𝑧3̇ − 𝑐2𝑧3 = 0 (2) 

 
     𝑚3𝑧3̈ + (𝑏2 + 𝑏3)𝑧3̇ + (𝑐2 + 𝑐3)𝑧3 − 𝑏2𝑧2̇ − 𝑐2𝑧2 = 𝑏3 �̇̇̇�̇̇+ 𝑐3�̇̇�̇̇ (3) 

 

 
Slika 2.  Oscilatorni model autobusa u Simulink softveru 

3. POBUDA AUTOBUSA 

Modelirana neravnost kolovoza za pobudu autobusa dobijena je pomoću spektralne 
gustine neravnosti podloge definisne standardom ISO 8608 (Slika 3). Na slici 3 
predstavljene su spektralne gustine amplituda neravnosti u funkciji putne frekvencije za 
različita stanja puta, prema izrazu 4. 

 
     𝛷𝜁(𝜈) = 𝛷𝜁(𝜈0) · (

𝜈0

𝜈0
)
−𝑤

 (4) 

 
gde je Φζ(ν) – spektralna gustina neravnosti (m2/(cycles/m)); Φζ(ν0) – koeficijent 

neravnosti (m2/(cycles/m)); ν0 – referentna putna frekvencija (ν0=0,1 (cycles/m)); w – 
talasni broj (-). 
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Slika 3.  Spektralna gustina neravnosti za različita stanja puta i talasni broj w=2 prema 

standardu ISO 8608 

ISO 8608 klasifikuje neravnost kolovoza u funkciji koeficijenta neravnosti Φζ(ν0) za 
jednu nominalnu vrednost talasnog broja w=2. Koeficijent neravnosti Φζ(ν0) ukazuje na 
stanje puta. Vrednost ovog parametra za dobar kolovoz (klasa puta označena sa A/B u ISO 
8608) je 32·10-6 (m2/(cycles/m)). Parameter w ukazuje na frekventnu karakteristiku puta, 
tj. učešće amplituda neravnosti kratkih i dugih talasnih dužina u spektru neravnosti 
podloge. ISO 8608 predlaže nominalnu vrednost talasnog broja w=2, i ova vrednost 
ukazuje na podjednaku zastupjenost neravnosti kratkih i dugih talasnih dužina u spektru. 
Međutim, meranjima nearvnosti u SAD, Nemačkoj i Švedskoj utvrđeno je da talasni broj 
uzima vrednosti iz širokog opsega w=1,5÷3,5 (Andren, 2006; Kropac and Múčka, 2009). 
Za put kod kojeg je w<2, u spektru preovladavaju amplitude neravnosti sa kraćim talasnim 
dužinama. Za put sa w>2 u spektru preovladavaju relativno velike amplitude neravnosti 
sa dugim talasnim dužinama. 

Na slici 4a predstavljene su spektralne gustine neravnosti u funkciji putne frekvencije 
za različite vrednosti talasnog broja w. Na slici 4a označen je koeficijent neravnosti Φζ(ν0) 
u funkciji referentne putne frekvencije ν0 (tabela 3). 

 
Slika 4.  Neravnost puta za A/B klasu prema ISO 8608 a) u frekventnom domenu (spektralna 

gustina neravnosti), b) u funkciji rastojanja, za različite vrednosti talasnog broja 

Vrednosti važnih parametara za generisanje podužnih neravnosti kolovoza u funkciji 
talasnog broja, prikazani su u tabeli 3. 
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Tabela 3.  Parametari za generisanje podužnih neravnosti kolovoza 

Referentna vrednost Koeficijent neravnosti Talasni broj 
ν0 (c/m) Φζ(ν0) (m2/(c/m)) w (-) 

0,1 32·10-6 1,5; 2,0; 2,5; 3,0; 3,5 

3.1. Modeliranje podužne neravnosti kolovoza 

U radu su pomoću spektralne gusitne modelirane podužne neravnosti za dobar kolovoz 
na jednom tragu u funkciji rastojanja, prema izrazu 5. 

 

     𝜁̇̇(𝑥) = ∑ 𝐴𝑖
𝑁
𝑖=1 · 𝑐𝑜𝑠(2𝜋 · 𝜈𝑖 · 𝑥 + 𝛼𝑖) = ∑ √2̇ · ∆𝜈 · 𝛷𝜁(𝜈𝑖)

𝑁
𝑖=1 ·

𝑐𝑜𝑠(2𝜋 · 𝜈𝑖 · 𝑥 + 𝛼𝑖) 

(5) 

 
gde je ζ(x) – podužna neravnost kolovoza (m); N – broj harmonika; Ai – amplituda 

neravnosti harmonika (m); νi – diskretna putna frekvencija (cycle/m); x – rastojanje (m); 
αi – fazni ugao (slučajna promenljiva sa ravnomernom raspodelom u intervalu (0, 2𝜋)); ∆ν 
– interval putne frekvencije (cycle/m); Φζ(νi) – spektralna gustina neravnosti (m2/(c/m)). 
Detaljan postupak modeliranja neravnosti opisan je u (Sekulic, 2020). 

Na slici 4b prikazane su modelirane neravnosti za dobar kolovoz u funkciji rastojanja. 
Sa povećavanjem parametra w povećavaju se i amplitude neravnosti (slika 4b). Podloga 
sa talasnim brojem w=1,5 ima izražene neravnosti kratkih talasnih dužina sa amplitudama 
u opsegu ±0,010 m. Podloga sa talasnim brojem w=3,5 ima izražene neravnosti velikih 
talasnih dužina sa maksimalnim amplitudama neravnosti u opsegu ±0,050 m. Uočava se 
da su neravnosti kratkih talasnih dužina neznatne za ovakav kolovoz. 

4. METODE ZA PROCENU KOMFORA VOZAČA I KONTAKTA TOČKA 
VOZILA I PODLOGE 

4.1. Standard ISO 2631/1997 

Standard ISO 2631/1997 definiše metode za kvantifikovanje vibracija celog tela 
čoveka i procenu dejstva vibracija na zdravlje, komfor, percepciju i pojavu morske bolesti. 
Standard se primenjuje na vibracije koje deluju na telo čoveka u stojećem položaju (preko 
nogu), sedećem položaju (preko sedalnog dela, leđa i nogu) i ležećem položaju (preko 
leđa). 

U radu je analiziran uticaj vertikalnih vibracija na komfor vozača koje se preko sedišta 
prenose na njegovo telo. Merodavna vrednost za procenu uticaja vibracija na komfor, 
prema ISO 2631/1997 je srednja kvadratna vrednost (RMS vrednost) vrednovanog 
vertikalnog ubrzanja, izraz 6. 

 

     �̈�𝑤,𝑅𝑀𝑆 = √
1

𝑇
∫ �̈�𝑤,𝑠𝑒𝑎𝑡

2(𝑡)𝑑𝑡
𝑇

0
 (6) 

 
gde su z̈w,RMS – RMS vrednost vrednovanog vertikalnog ubrzanja (m/s2); z̈w,seat(t) – 

vrednovano vertikalno ubrzanje (m/s2); T – vreme simulacije (s). 
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Za vrednovanje vertikalnih ubrzanja za sedište standard ISO 2631/1997 propisuje filter 
Wk (slika 5). 

 
Slika 5.  Filter Wk za vrednovanje vertikalnih ubrzanja 

Ocena komfora se određuje poređenjem RMS vrednosti vrednovanog vertikalnog 
ubrzanja (z̈w,RMS) sa graničnim vrednostima kriterijuma udobnosti u sredstvima javnog 
prevoza koje definiše standard ISO 2631/1997 (tabela 4). 

Tabela 4. Kriterijumi udobnosti u sredstvima javnog prevoza prema ISO 2631/1997 

Intezitet vibracija [m/s2] Procena komfora 
< 0,315 komforno 

0,315 – 0,63 malo neudobno 
0,5 – 1,0 prilično neudobno 
0,8 – 1,6 neudobno 

1,25 – 2,5 vrlo neudobno 
> 2,0 izrazito neudobno 

4.2. Koeficijent dinamičkog opterećenja - DLC 

Koeficijent dinamičkog opterećenja ukazuje na karakter kontakta pneumatika i 
podloge, prema izrazu 7. 

 
     𝐷𝐿𝐶 =

𝜎𝑍

𝑍𝑠𝑡
=

𝑍𝑑𝑖𝑛,𝑒𝑓𝑓

𝑍𝑠𝑡
 (7) 

 
gde je DLC – koeficijent dinamičkog opterećenja (-); σZ – standardno odstupanje 

ukupnog osovinskog pritiska (N); Zst – statička vrednost osovinskog pritiska (N); Zdin,eff –
RMS vrednost dinamičkog dela osovinskog pritiska (N). Niske vrednosti ovog koeficijenta 
ukazuju na manje promene dinamičkog dela osovinskog pritiska i na bolji kontakt točka 
vozila i podloge, odnosno na bolju aktivnu bezbednost vozila (Dedović et al, 2017). 

U uobičajenim uslovima eskploatacije teških teretnih vozila, vrednosti koeficijenta se 
kreću u rasponu DLC=0,05÷0,3 (Cole and Cebon, 1996). Vrednost koeficijenta DLC=0,4 
ukazuje na gubitak kontakta točka vozila i podloge (Cole and Cebon, 1996). 
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5. REZULTATA SIMULACIJE I DISKUSIJA 

5.1. Analiza oscilatornog komfora vozača 

Na slici 6 prikazana su vertikalna ubrzanja vozača autobusa u funkciji brzine autobusa 
i talasnog broja. Za male brzine kretanja autobusa (60 km/h i 80 km/h) talasni broj nema 
značajan uticaj na vertikalna ubrzanja. Amplitude vertikalnog ubrzanja vozača za 
pomenute brzine su u opsegu ±1 m/s2 (slika 6a,b). Sa povećanjem parametra w, povećavaju 
se amplitude ubrzanja vozača naročito za velike brzine kretanja autobusa (100 km/h i 120 
km/h). Za talasni broj w=3,5, maksimalne amplitude vertikalnog ubrzanja vozača su ±3 
m/s2 (slika 6c,d). 

 
Slika 6.  Vertikalno ubrzanja vozača za brzine autobusa od a) 60 km/h, b) 80 km/h,  

c) 100 km/h i d) 120 km/h, u funkciji talasnog broja 

U tabeli 5 prikazane su RMS vrednosti vertikalnih ubrzanja vozača u funkciji brzine 
autobusa i parametra w. RMS vrednosti ubrzanja rastu sa povećavanjem parametra w. 
Najveća RMS vrednost (z̈RMS ≈1,2m/s2) utvrđena je za brzinu autobusa od 120 km/h i 
podlogu sa talasnim brojem w=3,5. 

Tabela 5. RMS vrednost vertikalnog ubrzanja u funkciji brzine autobusa i talasnog broja 

Talasni broj - w [-] w=1,5 w=2 w=2,5 w=3 w=3,5 

RMS vrednost  
verikalnog  
ubrazanja 
[m/s2] 

V=60 km/h 0,4462 0,4566 0,4775 0,5056 0,5392 
V=80 km/h 0,4329 0,4667 0,5168 0,5817 0,6623 
V=100 km/h 0,4494 0,5174 0,6135 0,7404 0,9044 
V=120 km/h 0,5026 0,6080 0,7533 0,9462 1,1995 

 
Na slici 7 prikazana je RMS vrednost vrednovanog vertikalnog ubrzanja vozača 

autobusa u funkciji brzine kretanja autobusa za različite vrednosti paramtera w. RMS 
vrednost vrednovanog ubrzanja rastu sa povećanjem brzine autobusa za sve parametre w. 
Najveće RMS vrednosti utvrđene su za podlogu sa talasnim brojem w=3,5.  
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Na podlozi sa talasnim brojem w=3,5, vibracije nemaju uticaj na komfor vozača za 
brzine autobusa manje od 76 km/h. Za brzine autobusa veće od 76 km/h i od 107 km/h, 
vibracije imaju uticaj na komfor vozača sa ocenom “malo neudobno“ i “prilično 
neudbono“, respektivno, prema standardu ISO 2631/1997. Vibracije nemaju uticaj na 
komfor vozača na podlozi sa neravnostima čiji je talasni broj w=1,5 (z̈w,RMS<0,315m/s2), 
(slika 7). 

 
Slika 7.  RMS vrednost vrednovanog vertikalnog ubrzanja vozača u funkciji brzine autobusa 

i talasnog broja 

5.2. Analiza vertikalnih reakcija kolovoza 

 
Slika 8.  Vertikalna reakcija podloge za brzine autobusa od a) 60 km/h, b) 80 km/h,  

c) 100 km/h i d) 120 km/h, u funkciji talasnog broja 

Na slici 8 prikazane su vertikalne reakcije kolovoza u funkciji brzine autobusa i 
talasnog broja w. Vertikalne reakcije kolovoza su veće od nule za sve razmatrane brzine 
kretanja autobusa i za sve parametre w. Pneumatik autobusa ne gubi kontak sa podlogom, 
ali je promena dinamičkih vertikalnih reakcija uočljiva sa povećanjem brzine autobusa.  
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Na slici 9 prikazana je promena koeficijenta dinamičog operećenja u funkciji brzine 
autobusa i talasnog broja w. Najveće vrednosti ovog koeficijenta, utvrđene su za podlogu 
sa nervanostima sa talasnim brojem w=1,5. Promena vertikalnih reakcija podloge 
primetna je za velike brzine kretanja autobusa (120 km/h) na putu sa talasnim brojem 
w=3,5 (DLC≈0,1, slika 9).  Najniže vrednosti koeficijenta dinamičog operećenja utvrđene 
su za podlogu sa neravanostima sa talasnim brojem w=2,5 i w=3. Ovakve vrednosti 
koeficijenta ukazuju na povoljan kontakt točka i podloge i na dobru stabilnost autobusa. 

 

 
Slika 9.  Koeficijent dinamičog opterećenja u funkciji brzine autobusa i talasnog broja 

Na osnovu rezultata analize (slika 7, slika 9) mogu se preporučiti brzine koje 
obezbeđuju dobru aktivnu bezbednost autobusa i oscilatorni komfor vozača na podlogama 
sa različitim neravnostima. Na primer, na podlozi sa talasnim brojem w=3,5, brzine 
autobusa manje od 76 km/h obezbeđuju dobar komfor vozača (z̈w,RMS<0,315m/s2, slika 7) 
i zadovoljavajuću aktivnu bezbednost autobusa (DLC≈0,05, slika 9). Na podlozi sa 
talasnim brojem w=1,5, preporučuju se niže brzine kretanja autobusa od 60 km/h i 80 
km/h. Ovim brzinama odgovaraju niske vrednosti dinamičkog faktora opterećenja od 0,09 
i 0,1, respektivno (slika 9). 

6. ZAKLJUČAK 

U radu je analiziran uticaj brzine autobusa i različitih neravnosti jednog kolovoza u 
dobrom stanju na vertikalne reakcije podloge (aktivna bezbednost vozila) i na vertikalna 
ubrzanja vozača (oscilatorni komfor). 

RMS vrednost vrednovanog ubrzanja rastu sa povećanjem brzine autobusa za sve 
vrednosti talasnog broja w. Najveće RMS vrednosti utvrđene su za podlogu sa talasnim 
brojem w=3,5. Na podlozi sa talasnim brojem w=3,5, vibracije nemaju uticaj na komfor 
vozača za brzine autobusa manje od 76 km/h. Vibracije nemaju uticaj na komfor vozača 
na podlozi sa neravnostima čiji je talasni broj w=1,5. 
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Na osnovu rezultata simulacione analize mogu se preporučiti brzine koje obezbeđuju 
zadovoljavajuću aktivnu bezbednost autobusa i oscilatorni komfor vozača na podlogama 
sa neravnostima različitih talasnih dužina i amplituda. Na dobroj podlozi sa talasnim 
brojem w=3,5, preporučuju se brzine kretanja autobusa manje od 76 km/h. Ovakve brzine 
obezbeđuju dobar komfor vozača autobusa (z̈w,RMS<0,315m/s2) i zadovoljavajuću aktivnu 
bezbednost autobusa (DLC≈0,05). Na podlozi sa talasnim brojem w=1,5, preporučuju se 
niže brzine kretanja autobusa od 60 km/h i 80 km/h. Ovim brzinama odgovaraju približne 
vrednosti dinamičkog faktora opterećenja od 0,09 i 0,1, respektivno. 

U radu su predstavljeni rezultati simulacionog istraživanja pomoću linijskog 
oscilatornog modela autobusa sa tri stepena slobode kretanja. Za složenije analize kojima 
bi se obuhvatio uticaj više faktora (npr. različite podloge sa različitim koeficijentom 
prianjanja, kočenje vozila, skretanje vozila) na vertikalne reakcije podloge i oscilatorni 
komfor vozača potrebno je definisati i složeniji model vozila. 
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УТИЦАЈ ДНЕВНИХ (LED) СВЕТAЛА НА ПРОЦЕНУ БРЗИНЕ 
КРЕТАЊА МОТОЦИКЛА 

THE IMPACT OF DAYTIME RUNNING (LED) LIGHTS ON 
MOTORCYCLES SPEED ESTIMATION 

Тијана Иванишевић1, Александар Трифуновић2, Светлана Чичевић3, Ведран 
Вукшић4, Сретен Симовић5   

 

Резиме:  Мотоциклисти су учесници у саобраћају са посебно високим ризиком од настанка 
саобраћајних незгода. Поред наведеног, мотоцикле је теже уочити посматрано у односу на 
остала моторна возила. Нажалост, већина жртава саобраћајних несрећа са мотоциклистима 
су млади људи. Из тог разлога, спроведено је експериментално истраживање на симулатору 
вожње, како различити типови дневних светала (без дневних светала, халогених дневних 
светала и LED дневних светала) на мотоциклима утичу на перцепцију брзине мотоцикла (30 
km/h, 50 km/h, 70 km/h, 90 km/h). Резултати су показали да се најтачније перципира брзина 
мотоцикла са укљученим LED дневним светлима.  

Кључне речи: мотоциклисти, брзина, дневна светла, LED дневна светла. 

Abstract: Motorcyclists are road users with a particularly high risk of traffic accidents. In addition 
to the above, motorcycles are more difficult to spot visually compared to other motor vehicles. 
Unfortunately, most of the victims of traffic accidents involving motorcyclists are young people. 
For this reason, an experimental research was carried out on a driving simulator, how different types 
of daytime running lights (without daytime running lights, halogen daytime running lights and LED 
daytime running lights) on motorcycles affect the perception of motorcycle speed (30 km/h, 50 km/h, 
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70 km /h, 90 km/h). The results showed that the speed of the motorcycle is most accurately perceived 
with the LED daytime running lights on. 

Keywords: motorcyclists, speed, daytime running lights, LED daytime running lights. 

1. УВОД 

Основни задатак дневних светала је да омогући учесницима у саобраћају да 
перципирају присуство возила (Cavallo & Pinto, 2012), чиме се постиже успешна и 
благовремена интеракција учесника у саобраћају, а што чини основни предуслов за 
безбедно одвијање саобраћаја (Pešić et al., 2019). Имајући наведено у виду, многи 
истраживачи као меру за повећање нивоа безбедности саобраћаја наводе употребу 
дневних светала код путничких возила (Al-Awar Smither & Torrez, 2010; Davoodi & 
Hossayni, 2015; Peña-García et al., 2010; Pešić et al., 2019),  као и код мотоцикала 
(Ivanišević et al., 2022).  

Утицај дневних светала на безбедност саобраћаја није у потпуности истражен 
(Ivanišević et al., 2022). Студија која је спроведена 1996. године указује да 
коришћење дневних светала код путничких возила проузрокује 10-15% мање 
саобраћајних незгода, у којима је учествовало више возила, за разлику од возила на 
којима нису била укључена дневна светла (Elvik, 1996).  

Имајући наведено у виду, већина развијених земаља прихватиле су употребу 
дневних светала и код мотоцикла, као меру за унапређење безбедности свих 
учесника у саобраћају (Ivanišević et al., 2022). Спроведене студије указују да 
употреба дневних светала утиче на повећање уочљивости мотоцикала (Lee & 
Sheppard, 2018; Ranchet et al., 2016). Истраживање које је спроведено у Малезији, 
указује да је број саобраћајних незгода са учешћем мотоцикала смањен за 29%, 
након примене дневних светала (Lee & Sheppard, 2018). 

Неуступање првенства пролаза је најчешћи тим саобраћајних незгода у којима 
учествују возачи мотоцикала (Cavallo & Pinto, 2012; Lee & Sheppard, 2018; Road 
Traffic Safety Agency, 2021). Истраживања показују да одузимање првенства 
проласка возачима мотоцикала настаје због погрешне процене брзине кретања 
мотоцикала (Crundall et al., 2008; Lee & Sheppard, 2018). 

 Имајући наведено у виду, може се закључити да је уочавање возила као и 
прецизна процена брзине кретања наилазећег возила један од основних услова за 
безбедно одвијање саобраћаја. На основу прецизне процене брине кретања 
наилазећег возила омогућена је исправна процена потребног времена за извршење 
маневра (Lee & Sheppard, 2018). Употреба дневних светала, а пре свега употреба 
LED светала у многоме може допринети уочавању наилазећег возила, исправној 
процени брзине наилазећег возила, као и дефинисању потребног времена за 
извршење маневра од стране возача (Pešić et al., 2019). 

2. МЕТОДОЛОГИЈА ИСТРАЖИВАЊА 

За потребе истраживања спроведен је експеримент на симулатору вожње, са 
циљем да се испитају разлике у процени брзине кретања мотоцикала, у ситуацијама 
када на мотоциклу нису укључена светла, када су укључена дневна светла са 
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халогеним сијалицама и када су укључена дневна светла са LED сијалицама 
(Ivanišević et al., 2022). Испитаницима је на симулатору вожње приказано 12 
различитих услова кретања мотоцикла у покрету, и то: 4 ситуације када на 
мотоциклу нису била укључена светла, 4 ситуације када су на мотоциклу била 
укључена дневна светла са халогеним сијалицама и 4 ситуације када је на мотоциклу 
било укључено дневно светло са LED сијалицама (Ivanišević et al., 2022). Мотоцикл 
се у свим описаним ситуацијама кретао брзинама од 30,50,70 и 90 km/h (Ivanišević 
et al., 2022).  

Испитаници су имали задатак да процене брзину кретања мотоцикла који им 
долази у сусрет, у свим описаним ситуацијама. Истраживање је укључивало и  
питања која се односе на демографске карактеристике (пол и године старости), 
поседовање возачке дозволе (категорија коју испитаници поседују, године 
поседовања возачке дозволе), учесталост у управљању возилима и учешће у 
саобраћајним незгодама (Pešić et al., 2019; Ivanišević et al., 2022).  

Вредности брзина мотоцикла, које су коришћење у експерименту, дефинисане 
су због законских ограничења: 30 km/h (зоне школе), 50 km/h (насеље), 70 km/h (ван 
насеља за возаче са пробном возачком дозволом)  и 90 km/h (мотопут за возаче са 
пробном возачком дозволом) (Ivanišević et al., 2022).  За потребе истраживања 
коришћен је мотоцикл Ducati Panigale. Симулатор вожње је приказивао реално 
саобраћајно окружење, пут, као и  изглед мотоцикла. Поред визуелних информација 
испитаницима су презентоване и звучне информације из саобраћајног окружења 
(Ivanišević et al., 2022).   

Експеримент је спроведен у септембру и октобру месецу 2021. године. На 
почетку спровођења експеримента испитаници су одговарали на питања које им је 
постављао сарадник постављао, при чему је сарадник одговоре уносио у on line 
упутник. Након тога испитаници су процењивали брзину кретања мотоцикла за свих 
12 ситуација кретања, при чему је сарадних одговоре уносио у упутник након 
посматрања сваке саобраћајне ситуације од стране испитаника (Ivanišević et al., 
2022).  

Подаци су за све испитанике прикупљени у on line упитник, а затим увезено у 
софтверски пакет MS Excel, у циљу валидације података. Након тога извршена је 
статистичка анализа добијених података у софтверском пакету IBM SPSS Statistics 
v.22 (Simović et al., 2021).  

Нулта хипотеза (Ho) гласи: „не постоје статистички значајне разлике између 
перцепције брзине кретања мотоцикла“, док алтернативна хипотеза (Ha) гласи: 
„постоје статистички значајне разлике за све тестиране брзине и у свим тестираним 
условима“ (Ivanišević et al., 2022).  Праг за статистичку значајност постављен је 5%. 
Дакле, ако је вероватноћа (p) мања или једнака 0.05, Ho се одбацује, а Ha се прихвата. 
Уколико је вероватноћа (p) већа од 0.05, Ho се не одбацује (Ivanišević et al., 2022). 

3. РЕЗУЛТАТИ ИСТРАЖИВАЊА 

3.1. Демографски подаци 

У истраживању учествовало је 100 испитаника. Удео испитаника мушког пола у 
узорку износи 62%, док удео женског пола износи 38%. Највећи проценат 
испитаника, 79%, има возачку дозволу за путнички аутомобил (од којих 28,3% 
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поседује возачку дозволу за управљање мотором), док 4% испитаника има возачку 
дозволу за камион (од којих 79% поседује возацку дозволу за управљање мотором), 
а 2% за аутобус (од којих 50.5% испитаника поседује и возачку дозволу за 
управљање мотором). Највећи проценат испитаника има возачку дозволу од 3 до 5 
година, и то 55% испитаника. 19% испитаника као возачи, свакодневно учествује у 
саобраћају, при чему је 21% испитаника учествовао у саобраћајним незгодама. 
Преосталих 79% испитаника није доживело саобраћајну незгоду.  

3.2. Процена брзине кретања мотоцикла 

На слици бр. 1 приказана је статистика која се односи на процену брзине кретања 
мотоцикла, у ситуацијама када на мотоциклу није било укључено светло, у 
ситуацији када је на мотоциклу било укључено дневно светло са халогеним 
сијалицама и дневно светло са LED сијалицама.  

Аритметичка средина резултата  показује да се грешке у процени  брзине 
кретања мотоцикла повећавају са порастом анализиране брзине мотоцикла.  

 
Слика 1. Статистика o процени брзине кретања мотоцикла у свим описаним и 

анализираним ситуацијама 

Испитаници потцењују брзине кретања мотоцикла, при свим анализираним 
брзинама, осим у ситуацији када је на мотоциклу било укључено дневно светло са 
LED сијалицама, при тестираној брзини мотоцикла од 30 km/h. У наведној 
ситуацији испитаници прецењују (М=35.23; SD=10.89) тестирану брзину. 

Просечна грешка у процени брзине мотоцикла приказана је на слици бр. 2. 
Испитаници са најмањом грешком процењују брзину кретања мотоцикла када су на 
возилу укључена дневна светла са LED сијалицама, при анализираним брзинама од 
50, 70 и 90 km/h.  

Брзину од 30 km/h испитаници са најмањом грешком процењују када на 
мотоциклу није укључено дневно светло.  
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Слика 2. Просечна грешка у процени брзине мотоцикла у свим описаним ситуацијама 

Табела 1. Разлике у процени брзине кретања мотоцикла за све тестиране брзине 
и у свим терстираним условима 

 Услов тестирања Средња 
вредност 

Стандардно 
одтупање t p Eta 

квадрат 
Величина 
утицаја 

30 
km/h 

Без светала 
8.85000 7.90 11.20 0.000 0.56 Велики 

утицај Дневно светло са халогеним 
сијалицама 

Без светала 
-5.85000 7.20 -8.13 0.000 0.34 Велики 

утицај Дневно светло са led 
сијалицама 

Дневно светло са халогеним 
сијалицама 

-14.70000 9.87 -14.90 0.000 0.69 Велики 
утицај Дневно светло са led 

сијалицама 

50 
km/h 

Без светала 
4.19 12.02 3.49 0.001 0.10 Велики 

утицај Дневно светло са халогеним 
сијалицама 

Без светала 
-2.87000 12.14 -2.36 0.020 0.05 Умерен 

утицај Дневно светло са led 
сијалицама 

Дневно светло са халогеним 
сијалицама 

-7.06000 6.40 -11.03 0.000 0.55 Велики 
утицај Дневно светло са led 

сијалицама 

70 
km/h 

Без светала 
5.64000 17.97 3.14 0.002 0.09 Умерен 

утицај Дневно светло са халогеним 
сијалицама 

Без светала 
-6.41000 8.07 -7.94 0.000 0.39 Велики 

утицај Дневно светло са led 
сијалицама 

Дневно светло са халогеним 
сијалицама 

-12.05000 16.18 -7.45 0.000 0.36 Велики 
утицај Дневно светло са led 

сијалицама 

90 
km/h 

Без светала 
-4.93000 13.25 -3.72 0.000 0.12 Велики 

утицај Дневно светло са халогеним 
сијалицама 

Без светала 
-7.23000 6.54 -11.05 0.000 0.55 Велики 

утицај Дневно светло са led 
сијалицама 

Дневно светло са халогеним 
сијалицама 

-2.30000 14.22 -1.62 0.109 - - 
Дневно светло са led 

сијалицама 

 

0.62

6.64

15.95

27.51

9.47 10.90

21.59 22.58

-5.23

3.77

9.54

20.28

-10
-5
0
5

10
15
20
25
30

30 km/h 50 km/h 70 km/h 90 km/h

Гр
еш

ка
 п

ри
 п

ро
це

ни
 б

рз
ин

е 
(k

m
/h

) 

Тестирана брзина

Без светала Дневно светло са халогеним сијалицама Дневно светло са LED сијалицама

513



 
Тијана Иванишевић, Александар Трифуновић, Светлана Чичевић, Ведран Вукшић, Сретен Симовић 

УТИЦАЈ ДНЕВНИХ (LED) СВЕТAЛА НА ПРОЦЕНУ БРЗИНЕ КРЕТАЊА МОТОЦИКЛА 
 

 
 

Резултати Т-теста упарених узорака показују статистички значајне резултате за 
брзине од 30, 50 и 70 за све анализиране услове (без светала, дневно светло са 
халогеним сијалицама, дневно светло са LED сијалицама), при чему ета квадрат 
показује значајне разлике у перцепцији брзине кретања мотоцикла од стране 
испитаника.  

Резултати Т-теста упарених узорака за брзину од 90 km/h показују да постоје 
значајне статистичке разлике у ситуацијама када на мотоциклу није било укључено 
дневно светло и када је укључено дневно светло са халогеним сијалицама (t=-3.72; 
p=0.000), као и у ситуацији када на мотоциклу није било укључено дневно светло и 
када је укључено дневно светло са LED сијалицама (t=-11.05; p=0.000). Резултати 
ета квадрата показују да је утицај велики за анализиране услове.   

При брзини од 90 km/h, у ситуацији када је на мотоциклу укључено дневно 
светло са халогеним сијалицама и када је укључено дневно светло са LED 
сијалицама, нису уочене статистички значајне разлике (t=-1.62; p=0.109).  

4. ДИСКУСИЈА  

Истраживања у Свету показују да мотоциклисти имају преко 50 пута већу шансу 
да доживе саобраћајну незгоду у односу на остале учеснике у саобраћају (Road 
Traffic Safety Agency, 2021), док је вероватноћа смртног страдања возача и путника 
моторцикла по једном километру пута 29 пута већа у односу на вероватноћу смртног 
страдања возача и путника у путничком аутомобилу (NHTSA, 2021), а вероватноћа 
од задобијања тешких телесних повреда је чак 40 пута већa (Road Traffic Safety 
Agency, 2021). У Републици Србији, односно у земљи у којој је спроведено 
истразивање погинули моторизовани двоточкаши чине око 9% свих погинулих 
лица, док повређени моторизовани двоточкаши чине око 6% свих повређених лица 
у саобраћајним незгодама у периоду од 2018. до 2020. године већa (Road Traffic 
Safety Agency, 2021).  

Имајући наведене податке у виду, већина развијених земаља света су као меру 
за унапређење безбедности саобраћаја прихватиле употрену дневних светала код 
моторцикала, при чему треба напоменути да подаци одређених истраживања 
указују да је употреба дневних светала утицала на унапређење безбедности, односно 
смањење броја саобраћајних незгода и последица саобраћајних незгода (Koornstra 
et al., 1997; Lee & Sheppard, 2018). 

Истраживачи Lee & Sheppard (2018) сматрају да је до унапређења безбедности 
саобраћаја настало као последица перцепције  наилазецег возила, процене брзине и 
исправне процене потребног времена за извршење маневра од стране других 
учесника у саобраћаја (Lee & Sheppard, 2018). Одузимање првенства проласка 
возачима мотоцикала (Pai, 2011; Road Traffic Safety Agency, 2021; Shaheed et al., 
2013), а што је најчешћи тип саобраћајних незгода, настаје због погресне перцепције 
брзине моторцикла (Crundall et al., 2008; Davoodi & Hossayni, 2015; Lee & Sheppard, 
2018; Pešić et al., 2019). 

Овај рад имао је за циљ испитивање разлике у процени брзине кретања 
мотоцикла, у ситуацијама када мотоцикл нема укључено дневно светло, када има 
укључено дневно светло са халогеним сијалицама и када има укључено дневно 
светло са LED сијалицама. Резултати до којих се дошло овим истраживањем, а то је 
да се брзина мотоцикла најбоље перципира када је на мотоциклу укључено дневно 
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светло са LED сијалицама, могу умногоме утицати и допринети унапређењу 
безбедности саобраћаја у локалној заједници.   

5. ЗАКЉУЧАК  

На основу података прикупљених и анализираних у спроведеном истраживању, 
могу се извести следећи закључци: 

• Испитаници потцењују брзине кретања мотоцикла, при свим 
анализираним брзинама, осим у ситуацији када је на мотоциклу било 
укључено дневно светло са LED сијалицама, при тестираној брзини 
мотоцикла од 30 km/h; 

• Брзину мотоцикла од 30 km/h, у ситуацији када је на мотоциклу било 
укључено дневно светло са LED сијалицама, испитаници прецењују 
(М=35.23; SD=10.89); 

• Испитаници са најмањом грешком процењују брзину кретања 
мотоцикла када су на возилу укључена дневна светла са LED 
сијалицама, при анализираним брзинама од 50, 70 и 90 km/h; 

• Брзину од 30 km/h испитаници са најмањом грешком процењују када на 
мотоциклу није укључено дневно светло; 

• Резултати Т-теста упарених узорака показују статистички значајне 
резултате за брзине од 30, 50 и 70 за све анализиране услове (без светала, 
дневно светло са халогеним сијалицама, дневно светло са LED 
сијалицама); 

• Резултати Т-теста упарених узорака за брзину од 90 km/h показују да 
постоје значајне статистичке разлике у ситуацијама када на мотоциклу 
није било укључено дневно светло и када је укључено дневно светло са 
халогеним сијалицама (t=-3.72; p=0.000), као и у ситуацији када на 
мотоциклу није било укључено дневно светло и када је укључено дневно 
светло са LED сијалицама (t=-11.05; p=0.000); 

• При брзини од 90 km/h, у ситуацији када је на мотоциклу укључено 
дневно светло са халогеним сијалицама и када је укључено дневно 
светло са LED сијалицама, нису уочене статистички значајне разлике            
(t=-1.62; p=0.109). 

 
Ексериментално добијени резултати, који су приказани у раду, пружају одговор 

на вишедеценијско питање које се односи на разлике у процени брзине кретања 
мотоцикла, у ситуацијама када мотоцикл нема укључено дневно светло, када има 
укључено дневно светло са халогеним сијалицама и када има укључено дневно 
светло са LED сијалицама, на тачност перцепције као и на учествовање у 
саобраћајним незгодама. Наведени резултати могу умногоме утицати и допринети 
унапређењу безбедности возача мотоцикала и других учесница у саобраћају, у 
локалној заједници.   
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ISPRAVNE KALIBRACIJE. 

ADVANCED DRIVER ASSISTANCE SYSTEMS (ADAS). THE 
IMPORTANCE OF CORRECT CALIBRATONS. 

Vlada Marinković1, Dragan Simović2 
 

Rezime:  Današnja vozila su opremljena Sistemima za naprednu pomoć vozaču - ADAS koji su od 
izuzetnog značaja za povećanje aktivne bezbednosti u saobraćaju. U narednom periodu očekuje nas 
pojava sve većeg broja ovakvih sistema, a u skoroj budućnosti i pojava potpuno autonomnih vozila. 
Osnovni elementi ADAS sistema su izuzetno napredni davači. Da bi ADAS sistemi vršili svoju 
funkciju, oni moraju biti ispravni, a davači propisno kalibrisani. U suprotnom ovi sistemi mogu 
postati izuzetno opasni. Od posebnog značaja je povećati svest o tim opasnostima i prepoznati 
slučajeve kada je neophodna kalibracija davača ADAS sistema. Takođe neophodno je i 
standardizovati procese u oblasti održavanja vozila sa ADAS sistemima, kao i definisati 
odgovornosti ukoliko dođe do saobraćajne nesreće usled njihove neispravnosti. 

Ključne reči: ADAS, kamere, radari, lidari, termografske kamere, kalibracija 

Abstract: Today's vehicles have advanced driver-assistance systems (ADAS) which are crucial for 
increasing active traffic safety. We expect the number of these systems to increase in the future, and 
also, to have completely autonomous cars in the near future. The basic elements of ADAS systems 
are extremely advanced sensors. In order for ADAS systems to work properly, they need to be 
accurate, and the sensors need to be properly calibrated. Otherwise, these systems can become 
extremely dangerous. It is of paramount importance to increase the awareness of potential problems 
that can happen and recognize when the calibration of ADAS systems is needed. It is also necessary 
to have clear standard operating procedures when dealing with ADAS systems and also define who 
is responsible in case of a traffic incident due to faulty ADAS systems. 
Keywords: ADAS, cameras, radars, lidars, thermographic cameras, calibrations 

 
1 Vlada Marinković, MARINKOVIĆ HOFMANN DOO, 10. oktobra 3, Velika Moštanica,  
vlada.marinkovic@hofmann-srbija.com 
2 Dragan Simović, dipl. inž. mašinstva, MARINKOVIĆ HOFMANN DOO, 10. oktobra 3, Velika Moštanica, 
dragan.simovic@hofmann-srbija.com 
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1. UVOD  

Savremena vozila imaju više desetina elektronskih sistema koji međusobno 
razmenjuju informacije putem binarnih mreža, imaju sposobnost samodijagnoze i 
rezervne režime u slučaju neispravnosti. Posebnu grupu elektronskih sistema na vozilu 
čine Sistemi za naprednu pomoć vozaču (eng. Advanced Driver Assistence Systems - 
ADAS). Njihov osnovni cilj je da se pružanjem pomoći vozaču značajno poveća aktivna 
bezbednost vozila u saobraćaju. U nastupajućim godinama na osnovu uredbi Evropske 
unije očekuje nas uvođenje velikog broja ADAS sistema u okviru standardne opreme 
vozila. Dalji razvoj Sistema za naprednu pomoć vozaču omogućava skoru pojavu potpuno 
autonomnih vozila.  

2. RAZVOJ I PODELA SISTEMA  

Sisteme za naprednu pomoć vozaču možemo podeliti na sledeće grupe: 
• Sisteme koji imaju ulogu da pruže podršku vozaču: 

o predstavljaju prikupljene podatke vozaču, pomažući mu da uoči 
relevantna dešavanja u okruženju vozila, ne dajući mu pri tome bilo 
kakvo upozorenje 

o pomažu vozaču da proceni kritična dešavanja u okruženju 
upozoravajući ga na kritičnu situaciju i pomažući mu da izbegne ili 
umanji štetne posledice 

• Sisteme koji imaju ulogu da umanje radno opterećenje vozača u slučaju 
normalne vožnje 

• Sisteme koji u kritičnim saobraćajnim situacijama pomažu da se smanji 
verovatnoća nastanka saobraćajne nezgode ili ublaže posledice 

 
Jedan broj ovih sistema su aktivni, odnosno pruzimaju upravljanje vozilom u slučaju 

pojave opasnosti. Ispravnost funkcionisanja ovakvih sistema je od izuzetnog značaja sa 
aspekta bezbednosti u saobraćaju. 

 
Neki od sistema za naprednu pomoć vozaču su: 

• Sistem za pomoć pri parkiranju - PDC 
• Sistem za automatsko parkiranje - PA 
• Sistem za kontrolu krstarenja - CC 
• Adaptivni sistem za kontrolu krstarenja - ACC 
• Sistem za upozorenje od zadnjeg udara - RCW 
• Sistem za pomoć pri vožnji noću - NV 
• Sistem za detekciju pešaka - PD 
• Sistem za pomoć pri hitnom kočenju - EBA 
• Sistem za izbegavanje sudara - CA 
• Sistem za upozorenje o napuštanju vozne trake - LDV 
• Sistem za prepoznavanje znakova – TSR 
• Inteligentni sistem za ograničenje brzine - ISA 
• Sistem adaptivnih ("pametnih") svetala - AFL 
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• Sistem za upozorenje na vozila u "mrtvom" uglu - BSD 
• Sistem za merenje pritiska u pneumaticima - TPMS 
• Sistem za elektronsku stabilnost vozila - ESP 

 
Danas sva novoproizvedena vozila imaju dva ili više Sistema za naprednu pomoć 

vozaču - ADAS u okviru standardne opreme. Savremeni ADAS sistemi su podjednako 
zastupljeni kako kod putničkih i lakih komercijalnih vozila, tako i kod komercijlnih vozila. 

 
Na osnovu podele vozila po stepenu automatizacije propisanu od strane Udruženja 

inženjera automobilske industrije - SAE, današnji Sistemi za naprednu pomoć vozaču 
omogućavaju vozila prvog i drugog stepena, odnosno vožnju sa nadzorom. Ubrzo nas 
očekuje i pojava vozila trećeg stepena automatizacije, a u bližoj budućnosti četvrtog i 
petog stepena što predstavlja potpuno autonomna vozila. Predviđa se da će se već 2035. 
godine širom sveta prodavati godišnje oko 21 milion potpuno autonomnih vozila, što će 
predstavljati oko 25% svih prodatih vozila. 

3. DAVAČI SISTEMA  

Za svoj rad Sistemi za naprednu pomoć vozaču koriste sledeće davače: 
• Ultrasonične davače 
• Radare 
• Termografske (InfraRed) kamere 
• LiDAR-e 
• Multifunkcionalne kamere 

 

 
Slika 1. Prikaz davača Sistema za naprednu pomoć vozaču kod putničkih vozila 
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3.1. Ultrasonični davači 

Ovi davači rade na principu zvučnih talasa frekvencije 48kHz. Domet im je ≤4m. 
Koriste se kod sistema kao što su: PDC - Sistem za pomoć pri parkiranju, PA - Sistem 
automatskog parkiranja i ACC Stop & Go - Sistem za adaptivnu kontrolu krstarenja sa 
stani i kreni funkcijom. 

 
Slika 2. Ultrasonični davači 

3.2. Radari 

Radarski davači rade po principu elektromagnetnih talasa. Domet im je i preko 200m. 
Kod današnjih vozila koriste se radari dugog dometa sa frekvencijom talasa 76-81 MHz i 
radari kratkog dometa frekvencije 24-26 GHz i 76-81 GHz. Koriste se kod sistema kao što 
su: ACC - Sistem za adaptivnu kontrolu krstarenja i RCW - Sistem za upozorenje od 
zadnjeg udara. 

 
Slika 3. Radari 
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3.3. Termografske (InfraRed) kamere 

Termografske kamere snimaju infracrveno zračenje usled toplote. Njihov domet je 
≤150m. Koriste se kod sistema kao što su: NV - Sistem za pomoć pri vožnji noću i PD - 
Sistem za zaštitu pešaka. 

 
Slika 4. Termografske (InfraRed) kamere 

3.4. LiDAR-i 

Ovi davači su slični radarima, a za svoj rad koriste laserski zrak. Zato su jeftiniji od 
radara, ali im je domet kraći. Koriste se kod sistema kao što su: EBA - Sistem za pomoć 
pri hitnom kočenju, ACC LS - Sistem za adaptivnu kontrolu krstarenja pri malim 
brzinama, PD - Sistem za zaštitu pešaka i CA - Sistem za izbegavanje sudara. 

 
Slika 5. LiDAR-i 
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3.5. Multifunkcionalne kamere 

Multifunkcionalne kamere su kod današnjih savremenih vozila u masovnoj upotrebi. 
Domet im je ≤180m. Koriste se kod sistema kao što su: LDV - Sistem za upozorenje o 
napuštanju vozne trake, TSR - Sistem za prepoznavanje znakova, ALC - Sistem adaptivnih 
svetala, ACC Stop & Go - Sistem za adaptivnu kontrolu krstarenja sa stani i kreni 
funkcijom i PD - Sistem za zaštitu pešaka. 

 
Slika 6. Multifunkcionalne kamere 

4. ZNAČAJ KALIBRACIJE DAVAČA  

Nova vozila iz proizvodnje izlaze sa potpuno kalibrisanim davačima ADAS sistema. 
Samo je tako moguće da davači vrše merenja sa propisanom tačnošću, a ADAS sistemi 
funkcionišu besprekorno. Ukoliko u procesu eksploatacije dođe do bilo kakve promene 
geometrije davača, vozila ili gubljenja kalibracionih vrednosti neophodno je izvrštiti 
ponovnu kalibraciju. 

 
Potrebne kalibracije se vrše u ovlašćenim / osposobljenim servisima koji poseduju 

odgovarajuću opremu i znanja za potrebne kalibracije. 
 
Kalibraciju multifunkcionalnih kamera neophodno je izvršiti u sledećim slučajevima: 

• Pri zameni vetrobranskog stakla ili njegove izgradnje i ponovne ugradnje 
• Pri zameni elektronske upravljačke jedinice ili upisivanju novog programa 
• Pri zameni kamere 
• Pri promeni geometrije vozila usled sudara 
• Nakon vršenja podešavanja geometrije vozila (štelovanje trapa) 
• Nakon promene u sistemu vešanja 
• Nakon ugradnje pneumatika nepropisanih dimenzija 
• Pri pojavi grešaka u sistemu 
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Kalibraciju prednjeg radara neophodno je izvršiti u sledećim slučajevima: 
• Pri zameni radara ili njegove izgradnje i ponovne ugradnje 
• Pre zameni prednjeg blatobrana ili njegove izgradnje i ponovne ugradnje 
• Pri zameni elektronske upravljačke jedinice ili upisivanju novog programa 
• Pri promeni geometrije vozila usled sudara 
• Nakon vršenja podešavanja geometrije vozila (štelovanje trapa) 
• Nakon promene u sistemu vešanja 
• Nakon ugradnje pneumatika nepropisanih dimenzija 
• Pri pojavi grešaka u sistemu 

 
Korišćenje vozila sa nekalibrisanim ADAS sistemima je izuzetno nebezbedno. 
 
U zavisnosti od proizvođača vozila koriste se dve vrste kalibracija: statička i 

dinamička. 
Statička kalibracija se obavlja u servisnim uslovima pomoću odgovarajućih panela - 

meta i dijagnostičkih uređaja strogo poštujući procedure propisane od strane proizvođača. 
Ovakav tip kalibracije primenjuju proizvođači putničkih vozila: AUDI, ALFA ROMEO, 
MERCEDES, NISSAN, FIAT, JEEP, RENAULT, SEAT, SKODA, TOYOTA, 
VOLSWAGEN, KIA, HYUNDAI, HONDA, MAZDA, SUBARU, MITSUBISHI, 
SUZUKI,... kao i proizvođači teretnih vozila: MAN, SCANIA, IVECO, VOLVO, 
RENAULT,... 

Dinamička kalibracija se obavlja u vožnji tako što se procedura pokrene putem 
odgovarajućeg dijagnostičkog uređaja. Da bi se procedura uspešno obavila neophodan je 
deo puta koji je propisno obeležen kao i odgovarjući vremenski uslovi. Ovakav tip 
kalibracije primenjuju proizvođači putničkih vozila: BMW, JAGUAR, FORD, LAND 
ROVER, OPEL, MITSHUBISHI, VOLVO,...  

 
Slika 7. Prikaz sistema za kalibraciju kod putničkih vozila 
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5. ZAKLJUČAK 

Današnja vozila koriste izuzetno savremene Sisteme za naprednu pomoć vozaču. Da 
bi ovi sistemi ostvarili svoju funkciju neophodno je da budu ispravni i propisno kalibrisani. 
Ukoliko to nije slučaj oni mogu postati veoma opasni za korišćenje. Neophodno je 
povećati svest svih subjekata koji utiču na bezbednost saobraćaja o značaju potrebnih 
kalibracija i posledicama koje mogu proisteći ukoliko ona nije ispravno izvršena. Od 
izuzetnog značaja je i opremanje što većeg broja servisa koji imaju potrebnu opremu i 
znanja da izvrše potrebne kalibracije. U narednom periodu očekuje nas niz akcija vezanih 
za standardizaciju procesa servisiranja vozila opremljenih ADAS sistemima, verifikaciju 
opreme namenjene kalibracijama davača, obuci i sertifikovanju servisera koji vrše 
kalibraciju, periodičnu proveru ispravnosti kalibracija na vozilima, kao i utvrđivanju 
odgovornosti ukoliko dođe do saobraćajne nesreće usled neizvršene ili loše izvršene 
kalibracije. 
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Резиме:  Циљ рада је дефинисање методологије за идентификацију елемената (индикатора) 
примене приступа Безбедног система на линији јавног транспорта путника. Индикаторима су 
обухваћени сви елементи Безбедног система: управљање безбедношћу саобраћаја, путна и 
улична инфраструктура и окружење пута, безбедност возила, безбедне брзине, људски 
фактори, и активности након саобраћајне незгоде. Дефинисани су критеријуми за избор 
линије јавног транспорта путника, као и методе истраживања за сваки од индикатора (анализа 
постојећих база података, анкета оператора и снимање у реалном систему). Методологија је 
примењена на линији 46 Београд на води – Миријево, за коју је дат и предлог мера које се 
односе на све елементе приступа Безбедног система. Анализа резултата истраживања 
индикатора Безбедног система указала је да је потребно унапређење нивоа безбедности 
саобраћаја на линији пре свега са аспекта безбедних брзина, безбедних путева, безбедних 
учесника у саобраћају, као и активности после саобраћајних незгода. 

Кључне речи: Безбедни систем, индикатори, јавни транспорт путника, линија 
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Abstract: The paper aims to define the methodology for identifying the elements (indicators) of the 
application of the Safe System approach on the public transport line.  

Indicators include all elements of the Safe System: traffic safety management, road and street 
infrastructure and road environment, vehicle safety, safe speeds, human factors, and activities after 
a traffic accident. The criteria for the selection of the public transport line were defined, as well as 
the research methods for each of the indicators. The methodology was applied on line 46 Beograd 
na vodi - Mirijevo, for which a proposal for measures related to all elements of the Safe System 
approach was given (analysis of existing databases, survey of operators and recording in a real 
system). The analysis of the results of the research on the indicators of the Safe System indicated 
that it is necessary to improve the level of traffic safety on the line, primarily from the aspect of safe 
speeds, safe roads, safe participants in traffic, as well as activities after traffic accidents. 
Keywords: Safe system, indicators, public transport, line 

1. УВОД 

У литератури не постоји јединствена дефиниција приступа Безбедног система 
(енгл. Safe System Approach), већ се ова “визија“ описује у односу на принципе на 
којима је заснована и на оно што пружа систему безбедности саобраћаја. Неки 
аутори сматрају да је овај приступ представља промену парадигме у приступу 
управљању безбедности саобраћаја на путевима (Grzebieta и Rechnitzer, 2001).  

Према Међународном транспортном форуму (ITF, 2016), Безбедан систем 
представља холистички и проактивни приступ безбедности саобраћаја којим се 
управља на начин да се елементи друмског саобраћајног система комбинују и имају 
такву интеракцију да упућују кориснике путева, односно учеснике у саобраћају, ка 
безбедном понашању, које ће, заузврат, довести до спречавања саобраћајних 
незгода и њихових последица, а у случајевима када настане саобраћајна незгода, да 
се старају да силе које настају при судару нису у границама изнад којих долази до 
смртног или тешког повређивања учесника те саобраћајне незгоде. Притом, важно 
је напоменути својство овог система према коме, у случају да један део система 
откаже, остали елементи система могу спречити да пренос кинетичке енергије 
делује на људско тело тако да изазове тешке, и у крајњој инстанци, смртне повреде 
и исходе. Другим речима, циљ оваквог концепта је комбиновање збира појединих 
делова система ради постизања већег укупног безбедносног ефекта.  

Европска комисија (EC, 2018, 2020), Уједињене нације и Светска здравствена 
организација (UN, WHO, 2020), прихватиле су и промовишу концепт Безбедног 
система (или Системског приступа безбедности саобраћаја, што је други 
прихватљиви превод концепта Safe System Approach), на начин да су дефинисале 
циљеве који се односе на побољшање управљања безбедности саобраћаја, а који су 
базирани на успостављању и примени елемената Безбедног система по државама. У 
пракси овакав систем је већ развијен или је у употреби у неким европским земљама 
(Шведска, Велика Британија, Холандија, и др.), као и у Аустралији или Новом 
Зеланду. 

Европска комисија је отишла и корак даље у погледу јаснијег дефинисања 
индикатора који треба да послуже као мера за праћење и достизање циљева 
безбедности саобраћаја у наредном десетогодишњем периоду (EC, 2019). Сви 
предложени индикатори се односе на примену Безбедног система и могу се 
поделити у осам основних категорија или група.  
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За сваку групу индикатора дефинисана је методологија за прикупљање података 
о индикатору. Групе индикатора се односе на: брзину, коришћење и употребу 
сигурносних појасева и дечијих заштитних система, индикаторе за употребу 
заштитне опреме за моторизоване двоточкаше (мопеде и мотоцикле), вожњу под 
утицајем алкохола, индикаторе за употребу мобилних телефона током вожње, 
индикаторе за безбедност возила, индикаторе за безбедност путне инфраструктуре 
и индикаторе за реаговање и бригу о повређенима након саобраћајне незгоде.  

У оквиру приступа Безбедног система постоје четири основна и неприкосновена 
принципа: Принцип 1 – Људи чине грешке; Принцип 2 – Људи су подложни 
повредама; Принцип 3 – Подељена одговорност; i Принцип 4 – Смрт или тешке 
повреде нису прихватљиве. 

Градски транспортни систем обично пружа становницима више опција којима 
могу обавити своја кретања. Избором начина реализације кретања (вида транспорта) 
транспортна потреба постаје транспортни захтев. Једна од најзначајнијих 
алтернатива за кретање становника у урбаним срединама, сигурно је систем јавног 
транспорта путника (у даљем тексту ЈТП), што се огледа и кроз учешће овог система 
у видовној расподели кретања. 

У систему линијског транспорта путника у Београду превезе се годишње око 600 
милиона путника, што у видовној расподели износи око 49% од укупног броја 
путовања остварених у градском транспортном систему. Наведене чињенице 
указују да је систем јавног линијског транспорта путника најзначајнији сервис 
мобилности становника града Београда у овом пресеку времена. Због тога ниво 
безбедност у систему ЈТП има изузетан значај за ниво безбедности саобраћаја целог 
транспортног система. 

Иако је принцип Безбедног система присутан у области безбедности саобраћаја 
већ две деценије, готово да не постоје препоруке за примену на система ЈТП, осим 
ако се изузму безбедна возила (пре свега у погледу активне и пасивне безбедности 
најчешће аутобуса). Ова чињеница је утицала је на дефинисање циљева овог рада и 
полазних хипотеза. 

Циљ овог рада је дефинисање методологије за идентификацију индикатора 
примене приступа Безбедног система на линији ЈТП. У другом поглављу приказана 
методологија за идентификацију елемената и индикатора безбедног система на 
линији ЈТП. Дат је и кратак приказ елемената приступа Безбедног система, а затим 
је дефинисан скуп индикатора безбедног система у систему ЈТП. Методолошки 
приступ је примењен у систему ЈТП у Београду. Дефинисани су критеријуми за 
избор линије, а методологије је примењена на линији 46 Београд на води – 
Миријево. Резултати истраживања, са дискусијом и предлогом мера које се односе 
на све елементе приступа Безбедног система за анализирану линију ЈТП, су 
сумирани у поглављу 3. На крају су дата закључна разматрања.  

2. МЕТОДОЛОГИЈА ЗА ИДЕНТИФИКАЦИЈУ ЕЛЕМЕНАТА И 
ИНДИКАТОРА БЕЗБЕДНОГ СИСТЕМА НА ЛИНИЈИ ЈТП  

Већ је наведено да готово да не постоје препоруке за примену принципа 
Безбедног система на система ЈТП, осим ако се изузму безбедна возила (пре свега у 
погледу активне и пасивне безбедности најчешће аутобуса).  
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Због тога је примена Безбедног система на система ЈТП захтева је да се у првом 
кораку дефинише специфична методологија приказана на наредној слици. 

Методологија се састоји из 6 корака. У првој фази се паралелно реализују два 
корака: дефинисање индикатора Безбедног система и анализа постојећег стања 
система ЈТП. Затим се на основу излаза из ова два корака дефинишу критеријуми за 
избор линије ЈТП и врши се избор конкретне линије на којој ће се применити 
приступ Безбедног система. У петом кораку примењује се приступ Безбедног 
систем, односно спроводе се истраживања у реалном систему са циљем 
квантификовања дефинисаних индикатора. Последњи корак представља анализу 
добијених резултата и предлог мера у вези са свим елементима Безбедног система. 

 
Слика 1. Методологија за идентификовање елемената и индикатора безбедног 

система на линији јавног градског транспорта путника 

2.1. Индикатори Безбедног система у систему ЈТП 

Безбедни систем заснива се на шест основних елемената (стубова): управљање 
безбедношћу саобраћаја, безбедне брзине, безбедни путеви и заштитни појас поред 
пута, безбедна возила, безбедни учесници у саобраћају, и активности после незгоде. 
Очекивани ефекти примене Безбедног система су спречавања саобраћајних незгода 
и њихових последица, а у случајевима када настане саобраћајна незгода. Ови 
стубови су дефинисани у Глобалном плану Уједињених нација за деценију акције 
за безбедност саобраћаја, 2011-2020 (UN, WHO, 2011), с тим што је безбедном 
систему придодата компонента безбедне брзине, имајући у виду њен значај за 
безбедност саобраћаја.  

Управљање безбедношћу саобраћаја представља полазну основу за ефикасно и 
делотворно функционисање система безбедности саобраћаја, као и за постизање 
жељеног стања безбедности саобраћаја на некој територији.  
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У најопштијем опису подразумева анализу и праћење података значајних за 
безбедност саобраћаја на нивоу целине система ЈТП, на нивоу транспортно-
пословног система (превозника), на нивоу подсистема или на нивоу линије. Овај 
елемент Безбедног система подразумева постојање дефинисаних аката и процедура 
које се односе на безбедност саобраћаја, поштовање законских одредби, 
документовање информација о саобраћајним незгодама или саобраћајним 
прекршајима, постојање и спровођење унутрашње контроле безбедности 
саобраћаја, и других релевантних информација. Дефинисано је укупно 9 индикатора 
из групе управљања безбедношћу саобраћаја. 

Брзина је један од најзначајнијих фактора који доприноси настанку саобраћајних 
незгода и последица саобраћајних незгода. Веће брзине кретања указују на веће 
последице саобраћајних незгода јер су, по правилу, сударне брзине веће. Мање 
брзине врло вероватно омогућују значајна побољшања безбедности саобраћаја. 
Показатељи који се односе на брзину се стога често користе за исказивање нивоа 
безбедности саобраћаја. Имајући у виду ризик од настанка саобраћајних незгода и 
могуће последице саобраћајних незгода, код управљања брзинама, у први план се 
истиче адекватност дефинисаних ограничења брзине на траси линије ЈТП, али и 
степен поштовања дефинисаних ограничења брзине од стране возача који су 
ангажовани на линији. Скуп од 4 индикатора који су предложени у оквиру овог 
елемента Безбедног система. 

Безбедни путеви и њихов заштитни појас представљају један од основних 
елемената безбедног система. У оквиру овог рада извршена је анализа три 
индикатора у погледу безбедносних карактеристика путева којима се крећу возила 
ЈТП, као на пример постојање и број деоница са идентификованим ризиком од 
настанка саобраћајних незгода, на основу броја саобраћајних незгода и њихових 
последица, број идентификованих црних тачака, постојање и број деоница са 
идентификованим ризиком од настанка саобраћајних незгода, на основу извршене 
анализе оцена безбедносних карактеристика пута, итд. 

Безбедна возила подразумевају одређене технолошке иновације са циљем 
подизања нивоа заштићености путника у возилу од ризика који могу да настану 
употребом тог возила. У систему ЈТП путници се превозе возилима великог 
капацитета и због тога се морају предузимати активности у погледу унапређења 
безбедности тих возила. Ради утврђивања стања и унапређења безбедности возила 
којима се врши ЈТП дефинисан је сет од 4 индикатора. 

Учесници у саобраћају чине грешке, подложни су повредама и деле одговорност 
за стање у безбедности саобраћаја. Праћење стања безбедности учесника у 
саобраћају, као и истраживања о ставовима учесника у саобраћају по одређеним 
питањима и карактеристикама њиховог учешћа у саобраћају и нивои толеранције на 
утицаје који настају у саобраћајним незгодама, могу бити основа за утврђивање 
начина на који ће се учесници у саобраћају спречавати да чине грешке, односно да 
страдају у саобраћајним незгодама. Посебан изазов у том погледу представљају 
најрањивије категорије учесника у саобраћају (деца, старија лица, пешаци, 
бициклисти, итд.) с обзиром да су они физички много рањивији и самим тим већа је 
вероватноћа њиховог страдања у саобраћајним незгодама. Ове категорије учесника 
чине и велики део путника у ЈТП. Скуп од 5 индикатора из ове групе усмерени су 
пре свега на возаче возила јавног градског транспорта путника као безбедне 
учеснике у саобраћају, али индиректно третирају и остале учеснике, пре свега 
рањиве категорије. 
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Табела 1. Индикатори примене Безбедног система у ЈТП 
Елемент БС Код Индикатори Вредности индикатора 

Управљање 
безбедношћу 
саобраћаја 

1.1 Аналитичко праћење учешћа у саобраћајним незгодама 
за потребе избора превозника на конкретној линији 

Да, постоје јасни критеријуми – 100%; 
Делимично се узимају у обзир – 50%; 

Не узимају се у обзир – 0%; 

1.2 Праћење радног времена возача и времена управљања 
возилом Да – 100%; Не – 0% 

1.3 Поштовање законских одредби у вези радног времена 
возача и времена управљања возилом Да – 100%; Да, делимично – 50%; Не – 0% 

1.4 Постојање унутрашње контроле безбедности саобраћаја у 
систематизацији радних места предузећа 

Постоји и у систематизацији је – 100%; 
Постоји, али није у систематизацији – 50%; 

Не постоји – 0% 

1.5 Постојање дефинисаних аката и процедура које се односе 
на безбедност саобраћаја 

Да, постоје и у употреби су – 100%; 
Да, постоје, али не користе се – 50%; 

Не постоје – 0% 

1.6 
Број прекршаја против правног лица због неадекватног 
вођења евиденција и других пропуста везаних за радна 

времена и времена одмора возача 

0 прекршаја – 100%: До 3 прекршаја – 50%; 
Више од 3 прекршаја – 0% 

1.7 Број других прекршаја против правног лица на основу 
Закона о безбедности саобраћаја на путевима 

0 прекршаја – 100%: До 3 прекршаја – 50%; 
Више од 3 прекршаја – 0% 

1.8 Вођење евиденција о саобраћајним незгодама у којима 
учествују возачи предузећа 

Да, документовање са базом података – 100%; 
Да, само документовање – 50%; 
Без прецизне евиденције – 0% 

1.9 Вођење евиденције о саобраћајним прекршајима које су 
учинили возачи предузећа 

Да, документовање са базом података – 100%; 
Да, само документовање – 50%; 
Без прецизне евиденције – 0% 

Безбедне 
брзине 

2.1 
Проценат возача који поштују ограничење брзине на 

изабраних 5 тачака на линији (Напомена: Оцењује се у 
зависности од важећег ограничења брзине) 

> 95% – 100%; > 90% до 95% – 80%; > 85% до 
90% – 50%; > 80% до 85% – 20%; ≤ 80% – 0% 

2.2 Постојање најмање 10% возача чије су брзине за 100% 
веће од ограничења на изабраних 5 тачака на линији Не постоје – 100%; Да, постоје – 0% 

2.3 
Постојање деоница на траси на којима функција пута 

(присуство рањивих категорија учесника у саобраћају) и 
попречни профил не одговарају ограничењу брзине 

Не постоји – 100%; 
Да, постоји од 3 до 5 деоница – 50%; 
Постоји на више од 5 деоница – 0% 

2.4 Број прекршаја прекорачења брзине које су направили 
возачи ангажовани на линији (за све превознике) 0 – 100%; 0 до 5 – 50%; Више од 5 – 0% 

Безбедни 
путеви 

3.1 
Број деоница на траси, дужих од 300 м, које су оцењене 
са високим и веома високим нивоом ризика на основу 

саобраћајних незгода и последица саобраћајних незгода 

Ниједна – 100%; 0 - 2 деонице - 50%;  
Више од 2 деонице – 0%; 

3.2 Број идентификованих црних тачака на траси линије Ниједна – 100%; 1 – 50%; Више од 1 црне 
тачке – 0% 

3.3 
Број деоница на траси линији које су оцењене високим и 
веома високим нивоом ризика на основу анализе оцене 

безбедносних карактеристика пута 

Ниједна – 100%; 0 - 2 деонице – 50%; 
Више од 2 деонице – 0% 

Безбедна 
возила 

4.1 Просечна старост возног парка ангажованог на линији до 4 године – 100%; од 4 до 8 година – 80%; 
од 8 до 12 година – 50%; > 12 година – 0% 

4.2 Опремљеност возила ангажованих на линији системима 
активне и пасивне безбедности 

Више од 5 система – 100%; 2 до 5 система – 
50%; Ниједан или један систем – 0% 

4.3 Проценат ангажованих нископодних возила на линији Више од 85% - 100%; Мање од 85% - 0% 

4.4 Проценат ангажованих возила са рампама за особе са 
инвалидитетом на линији Више од 85% - 100%; Мање од 85% - 0% 

Безбедни 
учесници у 
саобраћају 

5.1 
Проценат ангажованих возача на линији који користе 
мобилни телефон током вожње без употребе handsfree 

уређаја 

< 1% - 100%; ≥ 1% до 2% - 80%; ≥ 2% до 3% -
50%; ≥ 3% до 4% - 20%; ≥ 4% и више – 0% 

5.2 Проценат ангажованих возача на линији који су под 
дејством алкохола у вожњи 

< 0,05% - 100%; ≥ 0,05% до 0,15% - 80%;  
≥ 0,15% до 0,25% - 50%; ≥ 0,25% до 0,35% - 

20%; ≥ 0,35% - 0% 

5.3 Проценат ангажованих возача на линији који пролазе 
када им је забрањен пролаз на семафору 

0% - 100%; < 1% - 80%; > 1% до 3% - 50%; 
> 3% до 5% - 20%; ≥ 5% - 0% 

5.4 Број ангажованих возача на линији који су учествовали у 
саобраћајним незгодама, на годишњем нивоу Ниједан – 100%; 1 до 3 – 50%; Више од 3 – 0% 

5.5 Број ангажованих возача на линији који су учествовали у 
саобраћајним прекршајима, на годишњем нивоу Ниједан – 100%; 1 до 5 – 50%; Више од 5 – 0% 

Активности 
после 

саобраћајне 
незгоде 

5.6 

Просечно време које је протекло између хитног позива 
након саобраћајне незгоде која је резултирала повредама 
и доласка хитних служби на место незгоде (у минутима и 

секундама) 

≤ 7 мин – 100%; > 7 до 8 мин – 80%;  
> 8 до 9 мин - 50%; > 9 до 10 мин – 20%;  

> 10 мин – 0% 
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Активности после настанка саобраћајне незгоде су од суштинског значаја за 
спасавање настрадалих у саобраћајним незгодама. Оне подразумевају благовремено 
ангажовање хитне медицинске службе и пружање прве помоћи, односно 
збрињавање настрадалих у насталој саобраћајној незгоди. Дефинисан је један 
индикатор који се односи на активности после настанка саобраћајне незгоде, и то 
време које протекне између хитног позива након саобраћајне незгоде, која је 
резултирала повредама, и доласка хитних служби на место незгоде. Сви дефинисани 
индикатори приказани су у табели 1. 

2.2. Дефинисање критеријума и избор линије 

Структуру пoстojeћe мрeжe линија ЈТП у Београду (у пресеку истраживања – 
април 2021. год.) чини 174 линиjе груписане у чeтири пoдсистeмa: трaмвajски – 10, 
трoлejбуски - 5, аутoбуски – 155 и пoдсистeм градско-пригрaдскe жeлeзницe (БГ 
воз) – 4 линије. Плaнирaни мaксимaлни брoj aнгaжoвaних вoзилa у систeму je 1.377, 
oд чeгa je 86% aутoбусa, а радним даном реализује се транспортни рад у износу од 
367 хиљада vozilo·km. Критеријуми за избор линије (табела 2) су дефинисани тако 
да омогуће избор линије која је репрезентативна за систем, са специфичним 
елементима и условима у којима функционише.  

Табела 2. Критеријуми за избор линије ЈГТП 

Критеријум Вредност 
Подсистем Аутобуски подсистем 
Тип трасе Тип трасе Ц 
Тип саобраћајнице Барем 2 типа саобраћајница 
Карактеристике деоница 
(међустаничних растојања) 

Барем 1 деоница са високим и веома високим нивоом 
ризика у погледу безбедности саобраћаја 

Дужина линије Од 10 до 15 km 
Тип стајалишта Барем 2 типа стајалишта  
Интервал од 5 до 10 min 
Број возила на раду Минимум 10 возила 
Број ангажованих возача Минимум 10 возача 
Број оператора (превозника) Минимум 2 оператора 

 
На основу дефинисани критеријума изабрана је линија 46 – Београд на води – 

Миријево, која повезује зоне у центру града (Београд на води) са периферним 
насељем Миријево. У гравитационој зони линије налази се укупно 27 саобраћајних 
зона. Према важећем попису становника из 2011. године у наведених 27 зона било 
је укупно око 70.000 становника. У поменутим зонама становало је готово 10.000 
ученика и студената, а ишло је у школу скоро 13.000. Запослених по месту 
становања је било 23.000, док је по месту рада тај број већи и износи 35.000 
запослених, што говори о високом нивоу атрактивности ових зона. Такође, дуж 
трасе линије 46 налазе се садржаји који чине ову линију веома атрактивном за 
путнике (слика 2). На траси линије налазе се и 3 основне школе, једна средња школа 
и више образовних објеката других врста. Линија опслужује и једну од највећих 
београдских пијаца – Цветкову пијацу, а од објеката трговинске намене свакако 
највећи значај има ТЦ Галерија, која се налази у непосредној близини терминуса 
Београд на води, као и стајалишта ТЦ Галерија.  
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Од осталих центара атракције посебно треба издвојити Клинички центар Србије, 
иако се не налази директно на траси линије 46. Такође, ту су и спортски објекти – 
стадион ФК Обилића и ФК Синђелић. 

Средња дужина линије 46 износи  10,128 km. Број стајалишта у смеру А је 24, 
док у смеру B има једно стајалиште више. Просечно међустанично растојање је 431 
m. Tрaсa линијe 46 припaдa типу трaсe Ц1, гдe вoзилa систeмa jaвнoг грaдскoг 
трaнспoртa путникa дeлe судбину сaoбрaћajнoг тoкa сa oстaлим динaмичким 
сaoбрaћajeм. Радним данима на линији је ангажовано укупно 15 соло аутобуса, 
капацитета 100 места. Суботом на линији ради 11 возила, а недељом 8 возила. Број 
путника у смеру А је био 7.780 put/dan, а у смеру Б 7.306 put/dan, што значи да ја на 
линији 46 у посматраном дану истраживања (јун 2021. године) у просеку превезено 
укупно 15.086 put/dan. 

 
Слика 2. Траса линије 46 

3. РЕЗУЛТАТИ И ДИСКУСИЈА 

Примена приступа Безбедног система на изабрану линију у првом кораку захтева 
утврђивање вредности свих дефинисаних индикатора. У табели 3. су наведени 
методи којима су утврђене вредности индикатора, као и резултати истраживања. 
Временски оквири и обим истраживања индикатора су били дефинисани на следећи 
начин:  

• Снимања у реалном систему спроведена су у периоду од 1.11. до 
3.11.2021. године у различитим временским периода у току дана, 
зависности о индикатора.  

• За референтну годину за индикаторе који се изражавају на годишњем 
нивоу узета је 2019. година, јер је тада систем функционисао у пуном 
капацитету.  

• Анкета оператора у циљу утврђивања вредности одређених индикатора 
спроведена је у октобру и новембру 2021. године. 

• За референтан период у анализи индикатора Безбедних возила узет је 
октобар 2021. године.  
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Табела 3. Индикатори Безбедног система – резултати истраживања за линију 46 

Индикатор Метод истраживања Утврђена вредност 
индикатора Оцена стања 

1.1 Анкета оператора Не узимају се у обзир – 0% Не задовољава 
1.2 Анкета оператора Да – 100% Задовољава 
1.3 Анкета оператора Да – 100% Задовољава 

1.4 Анкета оператора Постоји и у систематизацији 
је – 100% Задовољава 

1.5 Анкета оператора Да, постоје и у употреби су – 
100% Задовољава 

1.6 Анкета оператора 
2 прекршаја – 50% 

За референтну годину узета је 
2019. 

Делимично 
задовољава 

1.7 Анкета оператора 
8 прекршаја – 0% 

За референтну годину узета је 
2019. 

Не задовољава 

1.8 Анкета оператора Да, само документовање – 
50% 

Делимично 
задовољава 

1.9 Анкета оператора Да, само документовање – 
50% 

Делимично 
задовољава 

2.1 Снимање у реалном систему 

Ограничење опште 50 km/h 
(ауто-пут): ≤ 80% - 0% 

Ограничење саобр. знаком 40 
km/h: > 95% - 100% 

Не задовољава 

2.2 Снимање у реалном систему Не постоје - 100% Не задовољава 
2.3 Снимање у реалном систему Не постоје - 100% Не задовољава 

2.4 Анкета оператора 
0 – 100% 

За референтну годину узета је 
2019. 

Задовољава 

3.1 Снимање у реалном систему Више од 2 деонице - 0% Не задовољава 
3.2 Снимање у реалном систему Више од 1 црне тачке - 0% Не задовољава 
3.3 Снимање у реалном систему Више од 2 деонице - 0% Не задовољава 

4.1 База података  
Секретаријата за јавни превоз 

5,6 година – 80% 
За референтан период узет је 

октобар 2021. 
Задовољава 

4.2 База података  
Секретаријата за јавни превоз 

4 активне + 4 пасивне – 100% 
За референтан период узет је 

октобар 2021. 
Задовољава 

4.3 База података  
Секретаријата за јавни превоз 

85%  – 100% 
За референтан период узет је 

октобар 2021. 
Задовољава 

4.4 База података  
Секретаријата за јавни превоз 

95% – 100% 
За референтан период узет је 

октобар 2021. 
Задовољава 

5.1 Снимање у реалном систему ≥ 4% - 0% Не задовољава 
5.2 Снимање у реалном систему Нема података  
5.3 Снимање у реалном систему ≥ 5% - 0% Не задовољава 

5.4 Анкета оператора 
34 возача – 0% 

За референтну годину узета је 
2019. 

Не задовољава 

5.5 Анкета оператора 
6 возача – 0% 

За референтну годину узета је 
2019. 

Не задовољава 

5.6 Подаци Агенције за 
безбедност саобраћаја 

> 9 до 10 мин - 20% 
(Извор: АБС, 2021) Не задовољава 
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Вредности индикатора Безбедног система за линију 46 указују на то да ниво 
безбедности саобраћаја није задовољавајући пре свега са аспекта елемената 
безбедних брзина, безбедних путева, безбедних учесника у саобраћају, и активности 
после саобраћајне незгоде. У наредном периоду потребно је спровести додатна 
истраживања по критичним елементима Безбедног система и дефинисати скуп 
конкретних активности везаних за унапређење линије 46, како интерних (везаних за 
систем ЈТП, елементе линије, операторе, возни парк), тако и екстерних (пре свега 
везаних за остале учеснике у саобраћају, путеве и окружење).  

Једна од активности коју треба спровести јесте идентификацију постојећих или 
могућих проблема и предлог мера које могу бити примењене у циљу унапређења 
управљања ЈТП на траси линије (терминуси, аутобуска стајалишта, број 
ангажованих аутобуса, број ангажованих возача аутобуса, време обрта, распоред 
рада возача, итд.). 

Други део активности треба да се односи на унапређења путне и уличне 
инфраструктуре и окружења пута. Потребно је спровести истраживање безбедности 
саобраћаја на линији применом алата Мапирања ризика на основу саобраћајних 
незгода и последица саобраћајних незгода и на основу анализе оцене безбедносних 
карактеристика пута. Такође, неопходно је извршити идентификацију и анализу 
евентуалног постојања "црних тачака" на посматраној линији ЈТП и анализу нивоа 
безбедности саобраћаја на линији. Излаз из наведене анализе треба да буде предлог 
мера унапређења безбедности саобраћаја са посебним освртом на унапређење 
безбедности саобраћаја на линији и рањивих учесника у саобраћају (детаљан 
предлог мера за санацију „црних тачака“ уколико су идентификоване на линији, 
детаљан предлог мера за отклањање проблема са аспекта безбедносних 
карактеристика пута и елемената на основу резултата мапирања ризика, дизајн 
аутобуских стајалишта, постојање пешачке инфраструктуре и позиција у односу на 
стајалишта, постојање инфраструктуре за бициклисте и позиција у односу на 
стајалишта, постојање наменске траке за возила ЈТП, ИТС системи за управљање 
брзинама на траси, измена трасе, итд.) 

Поред наведеног, неопходно је континуално спроводити кампање о безбедном 
понашању у систему ЈТП (на стајалиштима и у возилима) за све учеснике, а посебно 
рањиве учеснике у саобраћају. 

4. ЗАКЉУЧАК  

У рада је дефинисана методологија за идентификацију елемената (индикатора) 
примене приступа Безбедног система на линији ЈТП. Дефинисано је укупно 26 
индикатора којима су обухваћени сви елементи Безбедног система. За сваки од 
индикатора одређене су граничне вредности, као и методе истраживања (анализа 
постојећих база података, анкета оператора и снимање у реалном систему). 
Методолошки поступак се може сматрати елементом препорука за примену 
принципа Безбедног система на система ЈТП. Ово је главни научни допринос овог 
истраживања. 

Методологија је успешно примењена на једној типичној градској линији ЈТП, 
која репрезентује се сложеност и карактеристике овог система. Тиме је доказана и 
могућност практичне примене дефинисане методологије.  
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За линију 46 Београд на води – Миријево дат и предлог општих мера које се 
односе на све елементе приступа Безбедног система. Анализа резултата 
истраживања индикатора Безбедног система указала је да је потребно унапређење 
нивоа безбедности саобраћаја на линији пре свега са аспекта безбедних брзина, 
безбедних путева, безбедних учесника у саобраћају, као и активности после 
саобраћајних незгода. Може се закључити да се предложена методологија може 
успешно применити за утврђивање критичних елемената Безбедног система на 
линији ЈТП. За дефинисање конкретних мера и активности везаних за унапређење 
линије ЈТП, како интерних (везаних за систем ЈТП, елементе линије, операторе, 
возни парк), тако и екстерних (пре свега везаних за остале учеснике у саобраћају, 
путеве и окружење), потребно је спровести додатна истраживања. 
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ИДЕЈНА РЕШЕЊА САОБРАЋАЈА У МИРОВАЊУ У 
ЦЕНТРАЛНОМ ГРАДСКОМ ПОДРУЧЈУ ГРАДА БИТОЉ 

CONCEPTUAL SOLUTIONS OF TRAFFIC AT STANDBY IN THE 
CENTRAL CITY AREA OF BITOLA 

Гордана Кожуваровска 1 

Резиме: Број моторних возила у Републици Северној Македонији континуирано расте, што 
сваким даном повећава потребу за новим паркинг местима. Овај проблем је посебно актуелан 
у централним градским подручјима. У овом раду је дато стање са расположивим паркинг 
просторима у три паркинг зоне у граду Битољу, наведени су актуелни проблеми у вези са 
паркинг простором у централном градском подручју и дате су препоруке за побољшање 
ситуације паркирања у овог дела града који би значајно унапредио саобраћајну 
инфраструктуру. 

Кључне речи: паркинг, паркинг места, паркинг зоне, саобраћајна инфраструктура 

Abstract: The number of motor vehicles in the Republic of North Macedonia is continuously 
growing, which increases the need for new parking spaces every day. This problem is especially 
relevant in the central city areas. In this paper is given the situation with the available parking spaces 
in the three parking zones in the city of Bitola, the current problems related to the parking space in 
the central city area are listed, and are given recommendations for improving the parking situation 
in this part of the city, which would significantly improve traffic infrastructure. 

Keywords: parking, parking places, parking zones, traffic infrastructure 

1 мр Гордана Кожуваровска, председник Републичког савета за безбедност саобраћаја на путевима 
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Гордана Кожуваровска 
ИДЕЈНА РЕШЕЊА САОБРАЋАЈА У МИРОВАЊУ У ЦЕНТРАЛНОМ ГРАДСКОМ ПОДРУЧЈУ 

ГРАДА БИТОЉ 

1. УВОД

Број моторних возила у Републици Северној Македонији континуирано расте. 
Вишеструко повећан број возила возаче доводи у ситуацију да не могу да нађу место 
за паркирање, до непрописног паркирања или паркирањем да ометају нечије возило. 

Потреба за паркинг просторима је још израженија са повећањем броја 
становника у насељима и савременим навикама људи за чешћом употребом 
појединачног моторног возила уместо коришћења јавног превоза или различитих 
облика одрживе мобилности (ходање, бициклизам итд.). 

Проблем недовољног паркинг места актуелан је у већи број светских 
насеља. Проблем недостатка оваквих места у централним градским срединама 
посебно је изражен због постојеће инфраструктуре и концентрације значајних 
делатности (културних, комерцијалних и др.). Такође, законска регулатива у 
области просторног планирања није увек прилагођена специфичним захтевима и 
актуелним потребама. 

Када паркирање није регулисано, то може изазвати низ недостатака за 
возаче, као што су: 

• повећан стрес међу возачима,
• продужено време доласка на жељену дестинацију,
• повећани трошкови,
• нарушавање простора намењеног пешацима,
• узурпирање зелених површина,
• заустављање и паркирање на местима намењеним особама са

инвалидитетом,
• кршење законских прописа,
• могуће казне за возаче итд.
Због важности решавања оваквих недостатака, потребно је израдити нову 

саобраћајну студију која ће садржати анализу постојећег стања, потребе за паркинг 
простором и конкретне предлоге за повећање броја паркинг места у централном 
градском подручју града Битољ. Овакав документ у форми пилот пројекта објављен 
је 2011. године под називом „Идејна решења за управљање и контролу стационарног 
саобраћаја у ЦГП града Битољ“, који је припремио Технички факултет – Битољ, 
смер саобраћај. и транспорт. Према овом пројекту, паркирање у граду би се 
регулисало зонским паркирањем, али и изградњом нових паркинг површина – 
објеката за возила, функционално уклопљених у урбано ткиво и добро повезаних са 
путном мрежом. 

2. ПАРКИНГ СИТУАЦИЈА У ЦЕНТРАЛНОМ ГРАДСКОМ ПОДРУЧЈУ
БИТОЉА

Град Битољ се налази у југозападном делу Републике Северне Македоније и 
простире се на површини од 422,39 km2. Према попису из 2021. године има 71.808 
становника и трећи је по величини град у РСМ. Битољ је административни, 
културни, привредни, индустријски, образовни и научни центар овог дела земље. 
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У њему се одвија велики број манифестација које свакодневно посећује велики 
број становника града и суседних општина. У Битољу постоји јавни аутобуски 
градски превоз, али се и даље око 70% путовања обавља путничким возилима. То 
значи да постоји велика потреба за паркинг просторима, тако да постојеће паркинг 
површине не могу да приме толики број возила. 

Слика 1. Мапа града Битољ 

Према овоме, посебно у реону Централног градског подручја, постоји низ 
проблема везаних за паркинг простором, међу којима се истичу: 

• уске улице,
• узурпиране тротоаре и паркове,
• повећање и загушење саобраћаја због повећане фреквенције моторних

возила која траже паркинг места,
• стара градска архитектура која је заштићена законом о заштити

споменика и која не дозвољава проширење саобраћајница, што је један
од разлога узурпације јавних зелених површина или тротоара као
паркинг места,

• бројни објекти (стамбени објекти, куће, локали, пословни објекти) који
немају сопствени паркинг простор или су позиционирани уз пешачке
зоне и сл.

Зонски паркинг је уведен у граду Битољ од 2013. године. Тренутно постоје 3 
паркинг зоне са укупно 1550 организованих паркинг места (слика 2). 
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Слика 2. Приказ паркинг зоне у граду Битољ (црвене боје - паркинг у зони 1, плаве боје 
- паркинг у зони 2, зелене боје - паркинг у зони 3, Стара чаршија је приказана жутом бојом, 

са наранџастим - пешачке зоне и са светло плавом бојом - река Драгор) 

У све три зоне има око 40 паркинг места, од којих су 5 затворена, а остала 
отворена. Постоји више врста различитог паркирања (уздужно, косо, паркирање под 
углом од 30о, 45о, 60о и 90о, вертикално паркирање). По одређеним прописима и 
законима постоје паркинг места за возила којима управљају инвалидна лица, као и 
паркинг места за такси возила. 

У 2012. години у Битољу је регистровано укупно 19.449 возила, а 2022. године 
36.028 возила или 16.579 возила више у временском периоду од 10 година. 

Према овим подацима, број возила у Битољу је у порасту, док број паркинг места 
остаје непромењен, што неминовно указује на хитност потребе за новом студијом и 
изналажењем решења за нова паркинг места. 

Такође треба узети у обзир чињеницу да се Битољ налази у непосредној близини 
границе са Републиком Грчком, само 14 километара северно од границе са Грчком. 

У Битољу се свакодневно повећава број моторних возила, не само од возила 
становника града Битоља, већ и од посетилаца који долазе моторним возилима из 
суседних општина Ресен, Прилеп, Демир Хисар, Могила, Новаци, Крушево, као и 
из суседне Републике Грчке итд. 

У централном градском делу најпрометнија је улица „Широк сокак“ (слика 3), 
која је дуга 910 метара и протеже се од Трга „Магнолије“ до Градског парка. То је 
најпознатија улица у Битољу, која је данас строго пешачка зона и у којој се налази 
велики број конзуларних канцеларија, продавница, ресторана, културно-
историјских објеката итд., што указује на то да ту долази огроман број становника 
и посетилаца, што значи да су им потребна и паркинг места. Ова улица се наставља 
истом дужином ка градском парку, спортској хали, зоолошком врту, античком 
локалитету Хераклеја Линкестис, што даље указује на велики број људи који се 
крећу у централном градском подручју. 
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Слика 3. Улица „Широк Сокак“ 

3. ПРЕПОРУКЕ ЗА ПОБОЉШАЊЕ ПАРКИНГА У ЦЕНТРАЛНОМ
ГРАДСКОМ ПОДРУЧЈУ БИТОЉА

Према студији из 2011. године, када је Битољ имао 74.550 становника и укупно 
20.690 регистрованих возила, за града Битољ било је потребно око 2.500 паркинг 
места. Ако се повуче паралела са садашњим подацима о броју становника и броју 
регистрованих возила (горе наведених), приметно је да недостаје око 1.000 паркинг 
места за које је потребно пронаћи идејна решења за унапређење саобраћајну 
инфраструктуру. 

Сматрам да је потребно хитно израдити нову саобраћајну студију која би могла 
да унапреди паркирање у централном градском делу Битоља и иста реши у будућу 
урбанистичку документацију (ГУП, ДУП и др.). По мом мишљењу, препоручена и 
изводљива решења су: 

• монтажне спратне гараже (брзо и јефтино решење) или спратне гараже
(подземне и надземне) на више нивоа (као трајно решење),

• стварање око 300 до 400 паркинг места око зграда, места са постојећим
лименим гаражама где су, према урбанистичкој документацији,
обезбеђена паркинг места и др.,

• уређене саобраћајнице и путеви,
• уређење паркинг места за труднице или мајке са малом децом до 2

године,
• паркинг места са рад 24 сата дневно (уместо садашњих 15 сати),
• недељом и током празника паркинг треба да буде бесплатан,
• у строгом центру града, код хотела „Епинал” и Дома културе, треба

изградити затворени паркинг простор, а предлажем да се уз пешачку
зону изгради вишеспратна гаража са 3 спрата испод земље и 2 спрата
изнад површине како би се олакшала гужва возилима и заштита околне
архитектуре, како би уместо садашњих 70 било паркирано 300 до 400
возила,
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• на тргу „Гоце Делчев“, испред Дома културе, не би требало да постоји
паркинг, већ да се постојећи паркинг простор претвори у зелену и
затворену пешачку зону,

• на сваком паркинг месту за моторна возила треба да постоји одређени
проценат паркинг места за бицикле, мотоцикле и скутере.

Слика 4. Преглед расположивих паркинг места у центру града Битоља 
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Abstract: Mobility modelling represents one of the key steps in creating the sustainability of the 
urban transport system. Student population is one of the most active parts of society, because of the 
possibility of using various modes of transport and activities they can conduct (education, retail 
stores, sports facilities, social life, community work, etc.). Research of Student mobility is becoming 
an increasingly interesting area for different scientific fields. Mobility modelling was used as a form 
of determining the movements and activities of the student population in the City of Zagreb based 
on available statistical data. The result of the modelling demonstrates the high activity of the student 
population in the City of Zagreb, but also the restriction of mobility due to the dependence on the 
availability of different modes of transport. The contribution of the research is visible in the fact that 
by modelling the mobility of individual groups of society, a sustainable transport system can be 
more easily achieved. The usefulness of the research is manifested through the detection of student 
population mobility that can potentially be applied in other urban areas with similar characteristics. 
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1. INTRODUCTION 

Urbanization has brought about significant changes in the way people live and work, 
leading to increased demand for efficient transportation systems. One group that is greatly 
affected by these changes is students at higher education institutions, who often rely on 
public transport to travel to and from or to university. As the population of cities continues 
to grow, the demand of students for various transport services is expected to increase 
accordingly. This presents a challenge for city planners and transport service providers, 
who must find ways to meet the growing demand for student transportation in a safe, 
affordable, and environmentally sustainable manner. 

Mobility modelling represents one of the key steps in creating the sustainability of the 
urban transport system. Student population is one of the most active parts of society, 
because of the possibility of using various modes of transport and activities they can 
conduct (education, retail stores, sports facilities, social life, community work, etc.). 

Research of Student mobility is becoming an increasingly interesting area for different 
scientific fields. Mobility modelling was used as a form of determining the movements 
and activities of the student population in the City of Zagreb based on available statistical 
data. The result of the modelling demonstrates the high activity of the student population 
in the City of Zagreb, but also the restriction of mobility due to the dependence on the 
availability of different modes of transport.  

The objective of this paper is to provide an overview of the current state of student 
transport demand in cities and to identify the factors that influence this demand. The paper 
will examine the various modes of student transportation services available in cities, 
including public buses, trains, and shared mobility services, and will evaluate their 
advantages and disadvantages from the perspective of both students and transport 
providers. Additionally, the paper will discuss the role of technology in shaping the future 
of student transport and the challenges that must be addressed to ensure the continued 
growth and success of this important sector. 

The contribution of the research is visible in the fact that by modelling the mobility of 
individual groups of society, a sustainable transport system can be more easily achieved. 
The usefulness of the research is manifested through the detection of student population 
mobility that can potentially be applied in other urban areas with similar characteristics. 

Paper consists of literature overview, methodology and results used for detecting 
mobility modelling of student population whit final conclusions and recommendations for 
further research. 

2. LITERATURE OVERVIEW 

Mobility of Student population is a complex and multifaceted issue that has garnered 
significant attention from researchers and policy makers in recent years. The literature on 
this topic has explored various aspects of student transport demand, including the factors 
that influence demand, the various modes of transportation available, and the challenges 
faced by both students and transport providers. 

The aim of research [1] is to estimate a transport demand function for university 
students in the Bilbao area and to obtain the main variables that condition this demand.  
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The main goal of this research [1] was to analyse the possibilities of reducing 
congestion and pollution derived from the intensive use of private vehicles in the Bilbao 
area by acting on the conditions of journeys by university students.  First was estimated 
price and time elasticities, and second the potential effects of changing the available 
supply of public transport to draw new collective transport users away from private 
vehicles. Those students, who live mainly in the metropolitan area, travel every day at 
peak hours, using all forms of transport including, of course, private vehicles. Research 
[1] shown that when data was collected, there were 911.289 trips from the whole 
metropolitan area, of which a 48.1% was conducted by private car. 

Research [1] proposed a probabilistic function for demand of transport in which 
individuals are first faced with the choice between their own vehicles and public transport 
(binary model). Later, if the choice to use public transport is made, individuals can choose 
between the specific modes of public transport available (underground, bus, train, or a 
combination of modes), according to the different itineraries (nested logit model). 

Research [1] estimated the potential effects would really contribute to attracting new 
collective transport users in an efficient way by improving quality in terms of more 
frequent underground and train services and cutting prices in the case of buses. 

Research [2] introduced approaches for public transportation companies and transport 
policy to induce a shift towards environmentally friendly modes of transport. The results 
are based on survey data from 241 collaborating academic institutions and more than 
28,000 respondents in Germany, Austria, and the German-speaking part of Switzerland. 
The research has implications for the development of new or the improvement of existing 
dedicated services and derives strategies to address selected customer groups more 
directly. Such approaches are assumed to have a substantial effect and to be more efficient 
and effective than vague soft-policy measures.[2] 

The concept of ‘modal shift’ was identified as being capable of reducing the adverse 
social and environmental effects of passenger transportation by relocating passengers from 
the car to environmentally friendly alternatives, such as public transportation, cycling and 
walking. If attitudes and preferences are considered, it is possible to develop specific 
products and services, design effective marketing campaigns and adapt respective policy 
measures. It is of particular importance not to forget the frequent users of public 
transportation for the sake of attracting new segments or to fall into the trap of believing 
that they ‘only’ need to be retained. Moreover, rivalry among the alternative transportation 
modes must be avoided. Finally, it is necessary to keep public transportation systems “easy 
to use”, to reduce barriers and to provide accessible information, and, thus, to align 
services and policies with customers’ needs and address these accurately. Knowledge 
about passenger attitudes and preferences can be helpful in this context.[2] 

A realistic concept of sustainable mobility should be based on three pillars: offering 
an attractive and reliable public transportation system that meets the requirements of its 
users, promoting and supporting walking and cycling (including e-bikes and rent-a-bike-
systems) as suitable and healthy alternatives by providing a safe and appealing 
infrastructure, and further gateways to other modes, and accepting the car as an important 
means of transportation and integrating it into a holistic, viable and comprehensive 
transportation system where appropriate.[2] 

Research [2] evaluated the impacts of travel demand management strategies to reduce 
the share of automobiles as a commuting mode by using stated preference data. The 
analysis is carried out on university members in Quebec City.  
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Research [3] shows that elasticities with respect to time and cost are low, implying that 
large changes in the characteristics of commuting modes are required to have a noticeable 
impact. Also, combination of several policy interventions is more effective.[3] 

By comparing the relative effectiveness of Transport Demand Management strategies 
to reduce solo-driving commuting in a university context using stated preferences data, 
research [3] shows that is important to account for unobservable heterogeneity at the 
individual level. There is also evidence for the presence of income and time effects, even 
though, in the end, a model that ignores these effects leads to very similar conclusions. 
Results [3] indicate that, under current conditions, the probability of driving solo is not 
very responsive to changes in relative travel times or costs. By comparing the effectiveness 
of various Transport Demand Management scenarios, it is detected large changes in travel 
time and cost are required to curb car use. Combining several Transport Demand 
Management measures appears much more effective. Also, combining two measures 
increases the effectiveness by 30 to 50 percent compared to the sum of the impact when 
each measure is taken separately.[3] 

In some situations, economic theory provides directions for constructing an 
econometric model, while in others (generalized) linear modelling is used only for 
convenience. Research [4] introduce a semiparametric model and a corresponding 
estimation procedure that is easy to interpret and implement. Using an empirical study of 
university students’ transport choices in the Bilbao area, it was illustrated how this 
procedure can help to significantly improve statistical analysis. More specifically, this 
procedure allows the utility that individuals get from the mode of transport to be modelled 
and estimated in a flexible way, thus essentially mitigating the danger of misspecification 
errors.[4] 

This research [4] also shows that the semiparametric approach suggests that reducing 
the price of public transport would be twice as effective on trains and 40% more efficient 
on buses than estimated by a parametric approach. 

The characteristics which make public transport attractive and contribute to high public 
transport use by specific market segments create the paradox in which encouragement of 
peak spreading of public transport services may lead to lower overall use of public 
transport. As an example of this potential paradox, the challenges of spreading peak 
demand for public transport for a large inner city trip generator, the University of Sydney 
in inner Sydney NSW, Australia are investigated, from both the demand side and supply 
side. While there is a range of university and government initiatives which would reduce 
peak use and encourage peak spreading such as class scheduling, provision of student 
housing, travel planning, and changes to public transport supply and pricing, they may not 
achieve either a reduction in peak use or a spread of public transport demand to other times 
of the day. Education users are the most dedicated users of public transport and, for a peak 
spreading campaign to be successful, finely balanced messages are required to encourage 
peak public transport users such as students to shift to the off-peak, and for peak car drivers 
such as staff not to replace these users on peak public transport services.[5] 

There are good reasons why universities may contribute to demand for public transport 
in peak periods from staff and students including the location of universities, the 
characteristics of students, and better public transport services in the peak. Successful 
implementation of peak spreading of public transport use as a government objective 
requires a partnership between each large trip generator and government, focusing on 
demand-side initiatives by generators and supply-side initiatives from the government in 
a comprehensive travel planning package.[5]  
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Peak spreading initiatives for universities must recognize why students are intrinsically 
high public transport users.  

From a university perspective, this limits the potential of university-led initiatives 
which include class scheduling, travel planning and student housing. [5] 

Many universities have implemented sustainable travel plans for their own benefit. 
Peak spreading of public transport use will only be successful if the reasons for high public 
transport use and the scale of contribution of trip generators to peak use are understood. 
In the right circumstances, peak spreading potentially can offer significant benefits, but it 
is important to recognize that success comes from implementation in favourable 
circumstances. Understanding this will allow targeting of the right trip generators to ensure 
overall public transport use is not reduced. A public transport peak spreading campaign 
for a university needs to take account of its spatial location and would require carefully 
targeted messages: targeting students to switch from peak public transport use to off-peak 
public transport (or walking and cycling) and targeting staff to switch from peak driving 
to off-peak public transport. Otherwise, there is a risk of unintended consequences on 
public transport use giving rise to the paradox of peak spreading of public transport use.[5] 

A biennial transport survey at the University of Aberdeen was analysed over a ten-year 
period to better understand the influence of travel demand management (TDM) initiatives 
on the commuting habits of staff and students. Campus-based TDM initiatives such as a 
free inter-campus shuttle bus, charged parking permits and cycle infrastructure was 
introduced to encourage sustainable travel and to move away from single occupancy car 
journeys. To consider the impacts of TDM initiatives on staff and student travel choice, 
an index representing low emissions travel was created using estimated carbon intensity 
of travel options. Survey data was assessed across age categories, year, commuter travel 
distance, gender, and status (staff or student) to enable discussion of how TDM 
implementations may have influenced clean travel choice across the survey periods. 
Outcomes indicated that TDM initiatives did not in themselves influence a substantial shift 
to clean transport options. A low carbon travel choice index was developed, and median 
comparisons indicated that students travelled on average more by lower emissions 
transport methods, predominantly walking or cycling, than staff and showed greater 
variation across the full range of travel options. Staff exhibited significantly lower median 
index values. This is thought to be related to socio-economic factors between the groups 
combining with housing opportunities and residential choices over time. While TDM 
initiatives should be encouraged at institutions such as universities and hospitals, single 
institutions are unlikely to see a substantial transition to sustainable travel if wider societal 
infrastructure is not in place to enable people to be habituated to choosing sustainable 
options. Findings suggest that regional coordination is required for TDM to be societally 
accepted and successful.[6] 

The results of this study indicate that the introduction of push and pull TDM measures, 
made minimal impact on the transport choices made by staff and students at UoA. To 
encourage sustainable transport use and through the introduction of TDM initiatives, a 
more collective approach with other large business and industries such as NHS Grampian, 
Robert Gordon University and the city and county councils would be needed. Furthermore, 
results indicate that even with the implementation of TDM initiatives, external factors, 
including the cost of fuel, may influence a reduction of CFV use.  
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Through a more integrated approach with wider combination of initiatives and clear 
goals shared between other large institutions, travel plans can be adapted to enable a larger 
scale operation influencing travel in areas of key and essential workers and could 
encourage individuals to use more environmentally friendly alternatives. [6] 

As the UK universities transition to work from home and online within the next year 
because of COVID-19, transport choices will likely change, this represents a golden 
opportunity for the introduction of TDM measures and the success or otherwise of this 
should be taken into consideration in future surveys. With travel plans designed for 
schools and other places of education, this may allow greater influence and adoption of 
sustainable methods of transport which can be carried on post-education. [6] 

Despite the negative environmental impact of private cars, especially when driven 
alone, thousands of college commuters around the World are still car dependent. To 
promote eco-friendly commuting and reduce the GHGs caused by cars, different Travel 
Demand Management (TDM) policies are in place at many colleges, but they do not 
usually consider the car commuters' point of view when identifying proper measures. [7] 

Research [7], by using survey data from an Italian medium-size public university, 
detected what TDM policies are perceived by car users as the most effective in reducing 
the number of solo-drivers and consequently their carbon footprint. By estimating a 
multinomial logit model, it was found that restrictive parking policies are statistically 
supported by female car commuters, students and employees belonging to science 
departments, and those who know that driving alone could impede alternative modes. 
Transit-oriented and multimodal options (including bikes) are chosen by faculty/staff car 
users, by users willing to leave their cars at home when the weather is good, and in general 
by people living in towns without railway stations. Instead, probably due to inadequate 
rail services, car users living in areas far from the college are weakly inclined to use transit-
plus-bikes modes. Beyond improving TDM policies, these results [7] can help mobility 
managers design localized tools to reduce the environmental impact of college 
commuting.[7] 

One area of focus in the literature is the influence of various demographic, 
socioeconomic, and environmental factors on student transport demand. Literature shown 
that factors such as household income, car ownership, school location, and distance to 
school are among the most significant determinants of student transportation behaviour. 
Additionally, the availability and quality of public transportation, as well as the overall 
accessibility of alternative modes of transportation, such as cycling and walking, also play 
a role in shaping student transport demand. 

Another area of focus in the literature is the various modes of transportation available 
to students in cities, including public buses, trains, and shared mobility services. Literature 
have explored the advantages and disadvantages of each mode from both the student and 
transport provider perspectives and have highlighted the need for a balanced approach that 
considers the needs of all stakeholders. 

Finally, the literature has also explored the challenges faced by the student 
transportation sector, including issues of affordability, and environmental sustainability. 
Researchers have emphasized the need for continued investment in public transportation 
and alternative modes of transportation, as well as the use of technology and data-driven 
approaches to improve the efficiency and accessibility of these services. 

 
 

547



 
18th International Conference 

“Road Safety in Local Community”, Serbia, Kopaonik, April 19 – 22, 2023. 
 

 
 

Overall, the literature provides a comprehensive understanding of the current state of 
student transport demand in cities and highlights the importance of this issue for both 
students and transport providers. The findings can inform future research and policy 
efforts aimed at improving student transportation in urban cities. 

3. METHODOLOGY AND RESULTS 

The study used available statistical data through official public sources and the 
conclusions of the literature review. Additionally, MS Excel and QGIS 3.4 programming 
tools for determining descriptive statistics were used.  

The population of students in Croatia in the summer semester of the academic year 
2015/2016 counted, according to the Student Rights Information System (ISSP), 158.189 
students who studied at 131 higher education institutions. Most of the students included 
the University of Zagreb – approximately 62,101 students (39.3%). 

Table 1. Number of students in City of Zagreb from 2013. to 2019. 

Academic 
Year 2013/2014 2014/2015 2015/2016 2016/2017 2017/2018 2018/2019 

Number of 
students 65.851 64.837 65.161 66.299 66.236 65.178 

4. DISCUSSION  

 In the case of a study of student transport demand in cities, the discussion section can 
address the various key points. Literature shows that researchers form different part of the 
World conduct research on this important topic. They detected how improving quality of 
public transport and non-motorized transport with reducing possibilities for using private 
car can shift various groups, especially students from using private cars to sustainable 
modes of transport. 

Data for students in the City of Zagreb are unfortunately very rare and there is not 
single database about their mobility patters. For example, collected data and proposed 
measures defined from transport model which is part of Zagreb transport masterplan did 
not define single measure specified for student population, even this population is group 
with high demand for mobility. 

By comparing number of people who have address in the administrative area of Zagreb 
with number of students currenting studying on University of Zagreb, we can conclude 
that they are from aspect of mobility significant group who have different origin -
destination path and different needs.  

5. CONCLUSION 

In conclusion, the demand for student transport in cities is growing, and it is crucial 
for city planners and transport providers to address this demand in a safe, affordable, and 
environmentally sustainable manner.  
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The various modes of student transportation available in urban cities each have their 
own advantages and disadvantages, and it is important to find a balance that meets the 
needs of both students and transport providers. The use of technology can play a crucial 
role in shaping the future of student transport and improving the overall efficiency and 
accessibility of these services. Despite the challenges that must be overcome, the future of 
student transport in urban cities is bright, and there is enormous potential for innovation 
and improvement.  

By working together and exploring new and innovative solutions, it is possible to 
create a student transport system that is safe, affordable, and environmentally sustainable, 
and that provides students with the transportation services they need to succeed in their 
educational pursuits. The findings of this research can serve as a starting point for further 
research and discussion on this important and timely topic. 
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ПУТ КА Е-МОБИЛНОСТИ У РЕПУБЛИЦИ СРБИЈИ – ПРИМЕР 
БЕОГРАДА 

PATHWAY TO E-MOBILITY IN REPUBLIC OF SERBIA – BELGRADE 
CASE STUDY  

Станко Бајчетић1, Свeтлaнa Вукaнoвић2, Предраг Живановић3, Андреа Нађ4, 
Далибор Игњатовић5 

 

Резиме: Као и на целој територији Републике Србије, Београд је изложен разним проблемима 
загађења изазваним сектором друмског транспорта (загађење ваздуха, загађење отпадом и 
загађење буком). Скоро 99% возног парка покрећу мотори са унутрашњим сагоревањем 
(СУС) који користе фосилна горива. Са нешто мање од трећине укупног возног парка у 
земљи, Београд се, поред позиције главног града, позиционира и као пилот процеса 
енергетске транзиције и декарбонизације. Београд је закорачио ка електричној мобилности и 
удео електричних возила, иако веома низак у Београду, представља 59% од укупног броја 
електричних возила у Србији. Налазимо се на самом почетку е-мобилности и потребно је 
покренути акције за промовисање њеног развоја. Главно питање које треба размотрити је шта 
Београд и остали градови конкретно мора да уради да би постигли циљ дефинисан 
националним извештајем. Рад има за циљ да опише скуп препорука и корака за успостављање 
ефикасног тржишта електричне мобилности. У раду је дата операционализација националних 
препорука на нивоу Града Београда за подршку електрификацији аутобуског подсистема као 
најзначајнијег дела јавног транспортног сектора. 

Кључне речи: е-мобилност, препоруке, транспорт 
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Abstract: As is the case throughout the territory of the Republic of Serbia, Belgrade is subject to 
various pollution problems caused by the road transport sector (air pollution, waste pollution and 
noise pollution). Nearly 99% of the car fleet powered by Internal Combustion Engines (ICE) using 
fossil fuels. With just under a third of the country's total car fleet, Belgrade is positioning itself, in 
addition to its position as the country's capital, as a pilot of the energy transition process and 
decarbonization. Belgrade has set foot on electric mobility and the share of electric vehicles, even if 
very low in Belgrade, represents 59% of the total number of electric vehicles in Serbia. We are at 
the very beginning of e-mobility and it is necessary to establish actions to promote its development. 
The main question to be considered is what Belgrade and other cities must concretely do to achieve 
the target defined by the national report. The paper aims to describe a set of recommendations and 
steps to set up an efficient electric mobility market. The paper provides the operationalization of the 
national recommendations at the level of the City of Belgrade to support the electrification of the 
bus subsystem as the most important part of the public transport sector. 
Keywords: e-mobility, recommendations, transport 

1. УВОД 

Акционим планом за спровођење последње усвојене стратегије безбедности 
саобраћаја на путевима Републике Србије, стубом 3. који обухвата безбеднија 
возила, а у оквиру циља 3., предвиђен је скуп активности у циљу технолошког 
унапређења возила и стимулисање коришћења еколошких горива и еколошких 
возила. Стварање услова за коришћење возила на алтернативне погоне, примена 
прописа из области заштите животне средине и мониторинг емисије CO2, 
стимулисање коришћења еколошких горива (погона) и обновљивих извора енергије, 
примена УНЕЦЕ правилника, праћење возила у саобраћају који испуњава захтеване 
критеријуме, као и увођење царинских/пореских олакшица за возила на 
алтернативне погоне, су активности предвиђене наведеним акционим планом. 

Финансирање овако значајних и свеобухватних активности је тешко изводљиво 
без помоћи и учешћа банкарских институција које у овоме виде, поред доприноса 
општем добру и развоју друштва, и одређену економску рачуницу. Светска банка 
(World Bank Group) је за своје потребе и потребе својих клијената израдила два 
извештаја који је односе на план развоја Е-мобилности на националном нивоу у 
Републици Србији као и на локалном нивоу за град Београд. Наведена документа 
садрже препоруке и активности које је неопходно спровести у будућности како би 
се досегао жељени ниво декарбонизације, односно транзиције ка еколошки 
одрживом и климатски прихватљивом транспортном систему. Док су у оквиру 
првог документа израђене националне стратегије, дефинисане опште стратешке 
препоруке и активности  на нивоу Републике Србије, у другом документу је дата 
операционализација националних препорука на нивоу Града Београда, односно 
скуп конкретних мера и препорука које се морају спровести да би постигли циљеви 
дефинисани националним извештајем. 

Смернице националне стратегије су груписане по областима које се односе на 
систем јавног градског транспорта путника, на приватне путничке аутомобиле као 
и на инфраструктуру за пуњење и електричну мрежу. 

Фокус овог рада је систем јавног градског транспорта путника, а циљ је опис 
методологије за избор и рангирање аутобуских линија погодних за 
електрификацију.  
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Јавни транспорт без емисија штетних гасова постаје виталан за подршку растућој 
урбанизацији широм света. Осим традиционалних електро подсистема фокус се 
недавно пребацио на аутобуски подсистем. Електрични аутобуси (Е-аутобуси) 
представљају најсавременију технологију у еколошки прихватљивим и истовремено 
флексибилним возилима јавног транспорта, чији су актуелни трендови описани у 
(Manzolli и др., 2022). Када се говори о Е-аутобусима, аутори се баве аутобусима 
који се у потпуности напајају електричном енергијом ускладиштеном или у 
батеријама (BEB) или ултракондезаторима (SCEB). Много тога је већ анализирано 
о историји имплементације Е-аутобуса са батеријама (Basma и др., 2022; Lee и др., 
2021; Rodrigues и Seixas, 2022), а само је пар аутора у својим радовима анализирало 
Е-аутобусе са ултракондезатором (Majumder и др., 2019, 2021; Tong, 2019). Пошто 
јавни транспорт има строге еколошке захтеве посебно док функционише у густо 
насељеним подручјима, аутори су се бавили електрификацијом јавног транспорта 
(Hsu и др., 2021; Tesar и др., 2020). Приликом избора имплементације Е-аутобуса, 
посебно због њиховог још увек ограниченог домета, темељно су размотрене опције 
пуњења, инфраструктура и неопходни објекти (Hsu и др., 2021; Sun и др., 2020). 

У другом поглављу презентован је кратак опис постојећег стања система јавног 
градског транспорта путника у Београду. Смернице из националне стратегије 
сумиране су у поглављу 3, док је у поглављу 4 дат пример града Београда кроз 
анализу постојећих одступања од циљева постављених националном стратегијом и 
опис критеријума и параметара коришћених у процесу избора и рангирања 
аутобуских линија погодних за електрификацију. На крају су дата закључна 
разматрања.  

2. ПОСТОЈЕЋЕ СТАЊЕ СИСТЕМА ЈГТП У БЕОГРАДУ  

Систем јавног градског транспорта у Београду обухвата пет подсистема: 
трамвајски подсистем, тролејбуски подсистем, подсистем Е-аутобуса, градско-
приградску железницу (БГ воз) и аутобуски подсистем. Када би се анализирао само 
број подсистема, на први поглед би се стекао утисак да је удео подсистема са 
електричном вучом доминантан. Међутим, аутобуски подсистем доминира 
структуром система. 

Табела 1. Основни показатељи система ЈГТП у Београду 
Подсистем Линије Возила Полазака 

[polazaka/dan] 
Часови рада 
[časova/dan] 

Транспортни рад 
[voz∙km/dan] 

БГ воз 4 12 104 - 3.654,40 
Трамвајски 10 101 1.742 1.554,00 19.885,93 
Тролејбуски 6 80 1.728 1.141,00 13.799,24 
Е-аутобуси 2 12 298 211,20 2.118,23 
Аутобуски 156 1.161 22.625 17.903,80 319.328,93 
УКУПНО 178 1.366 26.497 20.810,00 358.786,73 
Анализа статичких и динамичких елемената мреже линије реализована је у 

марту 2022. године. Од укупног броја од 178 активних линија подела по 
подсистемима је следећа: трамвајски подсистем – 10 линија (без линије број 3 која 
је тренутно замењена аутобуском линијом), тролејбуски подсистем – 6 линија, Е-
аутобуски подсистем – 2 линије, градско-приградска железница – 4 линије (од чега 
су 2 типично приградске) и аутобуски подсистем – 156 линија.  
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У оквиру претходне табеле дати су основни показатељи система јавног градског 
транспорта у Београду по подсистемима. 

Трамвајски подсистем, као подсистем са највећим капацитетом у јавном 
градском транспорту нема директан продор кроз централно градско језгро. Мрежа 
трамвајских линија тангира центар града, што је један од његових главних 
недостатака. Постојећа тролејбуска мрежа задовољава путовања до централне 
градске зоне, али има ограничен капацитет. Аутобуски подсистем задовољава 
већину транспортних захтева становника града. Слично тролејбуском, овај 
подсистем има проблем ограниченог капацитета на коридорима са интензивним 
транспортним захтевима. Аутобуски подсистем има преко 85% учешћа у свим 
приказаним показатељима мреже јавног градског транспорта у Београду (наредна 
слика). 

 
Слика 1. Учешће подсистема према издвојеним показатељима мреже ЈГТП у Београду 

Детаљнијом анализом броја ангажованих возила по линијама (слика 2) уочава се 
да је готово на трећини линија ангажовано само два или чак само једно возило. 
Поред тога, на 29 линија ангажује се 3 или 4 возила на раду.  То значи да скоро 
половина линија у аутобуском подсистему ангажује мање од 4 возила. 

  
Слика 2. Класификација линија према 

броју ангажованих возила 
Слика 3. Класификација линија према 
броју полазака у току радног дана 

Класификација аутобуских линија према укупном броју полазака, планираних за 
редован радни дан, приказана је на горњој слици 3. Планирани број полазака је мањи 
од 120 на 83 линије.  
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Само 41 линија има више од 200 планираних полазака. Треба истаћи да је, према 
планираном реду вожње, укупан број полазака викендом знатно мањи, због мањег 
интензитета транспортних захтева. Укупан број полазака је 22.625 радним данима, 
17.150 суботом и 15.533 недељом.  

Максимална дневна километража возила на линији је веома важан фактор за 
могућност електрификације аутобуских линија. Најчешће класе линија су између 
250 и 350 километара дневно (слика 4). Важно је нагласити да је само за 22 линије 
максимална дневна километража ангажованог возила мања од 250 километара. 
Просечна дневна километража у аутобуском подсистему укупно је 355,66 
километара. 

 

  
Слика 4. Класификација линија према 

максималној дневној километражи возила 
Слика 5. Класификација линија према 

просечној годишњој километражи возила 

Други атрибут важан за електрификацију је просечна годишња километража по 
возилу на линији (слика 5). Највећи број линија, њих 61, је у класи годишње 
километраже између 75.000 и 100.000 километара. Просечна планирана годишња 
километража у систему је 90.548,92 километара по једном ангажованом возилу. 

Укупан инвентарски број возила у аутобуском подсистему (градски и 
приградски) у Београду - на дан 13.03.2022. године је 1.820. Од укупног 
инвентарског аутобуског возног парка ГСП „Београд” има 858 возила (47,14%), док 
група приватних превозника има 962 возила, што представља учешће од 52,86%.  

У структури аутобуског возног парка су 3 врсте возила. Соло аутобуси (дужине 
возила око 12 метара) са највећим учешћем од 66,26%, укупно 1.206 возила. У 
возном парку је 481 зглобни аутобус (дужине возила око 18 метара) (26,43%). 
Најмање учешће имају минибусеви (дужине возила око 7 метара) - 7,31% (133 
возила). 

Просечна старост инвентарског возног парка је 6,68 година. У поступку набавке 
нових возила не постоји стратешко планирање, већ се овај процес ради стихијски по 
потреби. Међутим, постоји позитиван тренд у обнављању возног парка и у последње 
три године набављено је 595 возила, што представља трећину укупног инвентара 
аутобуског возног парка (32,69%).  

Просечна старост аутобуског возног парка ГСП „Београд” је 8,93 године (пре 
последње набавке нових возила са погоном на компримовани природи гас). 
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Ситуација је повољнија код приватних оператера код којих је просечна старост 
градског аутобуског возног парка 4,99 година. 

Ако се возни парк анализира у погледу погонске енергије уочава се да 98,96% 
возила користи конвенционално фосилно гориво – евро дизел. Преостала возила 
користе електричну енергију (15 возила - 0,82%) и ЦНГ (4 возила - 0,22%). Сви 
зглобни аутобуси и минибусеви су на дизел мотор. Сви е-аутобуси су у возном 
парку ГСП „Београд”. Највећи број инвентарских возила у аутобуском подсистему, 
њих 699, има мотор који испуњава ЕУ стандард за емисију штетних гасова ЕУРО 6 
(38,41%), док само десет возила мање испуњава стандард за емисију штетних гасова 
ЕУРО 5 - 689 (37,86%), тј. задовољавајући у погледу еколошке подобности система. 

Као што је већ наведено у систему јавног транспорта у Београду постоје четири 
електро подсистема: градско-приградска железница (БГ воз), трамвај, тролејбус и е-
аутобус. Удео електро подсистема је 15,01% у виду броја ангажованих возила, 
односно свако шесто возило у систему испуњава ЕУ стандард „нулте емисије”. Са 
аспекта транспортног рада, удео еколошки прихватљивих подсистема је мање 
(10,96%) што указује да ова возила имају мање планираних километара у односу на 
возила која користе фосилна горива.  

Удео подсистема е-аутобус је веома мали, мањи од 1% за све индикаторе иако у 
систему јавног транспорта у Београду постоје две Е-аутобуске линије. Прва линија, 
ЕКО 1 – Вуков споменик – Насеље Белвил, успостављена је 1. септембра 2016. 
године. Идеја увођења електричних аутобуса била је имплементација потпуно нове 
линије јавног градског транспорта. Траса повезује стари део Београда са Новим 
Београдом, пролазећи кроз централни део града, што трасе даје карактер 
дијаметралне линије. Центри атракције и продукције дуж трасе чине ову линију 
атрактивном за путнике. Друга линија, ЕКО 2 – Дорћол /СРЦ Милан Гале 
Мушкатировић/ - Београд на води, функционише од 24. јануара 2022. Линија ЕКО 2 
је дијаметрална линија која омогућава добру повезаност путницима са урбаним 
срединама високе привлачности: Калемегданом, Тргом Републике, Теразије, 
Славија, Савска променада, ТЦ Галерија. ЕКО 2 линија ће допринети даљем 
унапређењу одрживости градског транспортног система. Поред претходно 
наведених линија на којима се путници опслужују соло Е-аутобусима, у централној 
градској пешачкој зони Београда постоји пример добре праксе коришћења малих 
електричних возила капацитета 6-8 путника. Услуга је првенствено намењена 
особама са инвалидитетом, старим лицима и туристима. Ове путнике опслужује 
линија „Врабац”, која функционише од 30. августа 2019. године. Траса „Врабац” 
пролази кроз Трг Републике, Кнез Михајлову улицу, Обилићев и Топличин венац. 

3. СМЕРНИЦЕ НАЦИОНАЛНЕ СТРАТЕГИЈЕ 

Национални оквир развоја Е-мобилности указује да већина локалних самоуправа 
(градова и општина) у Републици Србији нема организован систем јавног градског 
и приградског транспорта путника, иако је то законска обавеза. У мањим урбаним 
срединама где систем постоји, углавном је оријентисан ка приградским насељима 
(опслужује приградска путовања), али имају и стајалишта унутар градског подручја 
и тиме упоредо задовољавају (у веома малом проценту) потребе градских 
становника. Осим Београда, у осталим урбаним срединама, главни и једини вид 
транспорта је аутобуски.  
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Према спроведеној SWOT анализи јавног градског и приградског транспорта у 
Србији, снага је растуће тржиште које ће привући превознике који користе 
електричне аутобусе. Такође, електрични аутобуси могу привући више путника који 
ће показати своју посвећеност очувању животне средине. Високи трошкови 
куповине нових аутобуса потенцијално би могли да се минимизирају обим набавке 
нових електричних аутобуса, али укључивање јавно-приватног партнерства у 
финансирање је препознато као прилика за превазилажење ове препреке. 

Да би се формулисале акције декарбонизације возног парка и сродне мере, 
аутори националног оквира Е-мобилности су креирали неколико сценарија 
(песимистичан, фокусиран, оптимистичан и уравнотежен). Сценарији су 
осмишљени тако да циљају на смањење штетних емисија, првенствено CO2 које се 
могу приписати сектору транспорта и довести до амбициозних, али ипак реалних 
циљева за будућност. Избалансирани сценарио претпоставља 5% електричних 
возила до 2030. године и значајну модернизацију укупног возног парка (постепена 
конверзија возила на Еуро 4 и више моторе). 

Аутори националног оквира предложили су 4 активности (2 обавезне и 2 
опционе) за декарбонизацију аутобуског возног парка. Прва активност предвиђа 
продужење уговора са превозницима свих власништва на период од 12-15 година и 
укључивање клаузуле о „озелењавању“ возног парка. Продужење трајања уговора 
би, у финансијском смислу, током једне фискалне године имало веома сличне 
ефекте као и конвенционални кредит за куповину Еуро 6 дизел/ЦНГ аутобуса. 
Заузврат, оператери би се обавезали да ће имати најмање 5% Е-аутобуса и до 85% 
аутобуса са Еуро 6 стандардима и/или ЦНГ до 2030. године. 

Сврха друге активности је увођење подстицаја за програм модернизације и 
реконструкције возног парка, односно стимулисање преласка на електричне 
аутобусе и замену старих возила. Програм подстицаја, између осталог, предлаже 
субвенцију од 15% за куповину електричних аутобуса, прогресивно смањење 
висине регистрације и субвенција за набавку и инсталацију станице за пуњење 
електричних аутобуса. 

Трећа предложена опциона активност предвиђа набавку електричних аутобуса 
кроз државне програме/иницијативе, што подразумева да држава набавља аутобусе 
у име заинтересованих страна за програм који се односи на целу земљу. 
Превозницима који се пријаве за програм били би испоручени аутобуси, а платили 
би цену возила умањену за износ који се одбија по подстицајним и пореским 
олакшицама. 

Четврта активност предвиђа оснивање лизинг компанија које би биле 
фокусиране на набавку електричних и ЦНГ аутобуса. Ова опциона активност 
подразумева да држава понуди бескаматне кредите за финансирање великих и 
финансијски стабилних лизинг компанија. 

Додатна група активности у вези са јавним транспортом у оквиру националног 
оквира посвећена је преласку на електричне видове (железница, трамваји, 
тролејбуси, е-бицикли, итд.). Постизање овог циља предвиђено је кроз, пре свега, 
подршку већем учешћу јавног транспорта, као и кроз израду СУМП-ова локалних 
самоуправа. Такође, за остварење овог циља, неопходно је и промовисање и 
електрификација система приградске железнице, као и проширивање (у градовима 
где већ постоји) система градске железнице.  
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Главни очекивани резултати ових активности су унапређење нивоа железничких 
услуга и електрификација железничких пруга, промовисање железнице као 
еколошки прихватљивог вида транспорта, промовисање преласка на јавни 
транспорт у урбаним срединама и процена потенцијала за увођење више 
трамвајских линија широм Србије. 

4. ЕЛЕКТРИФИКАЦИЈА АУТОБУСКОГ ПОДСИСТЕМА-ПРИМЕР 
БЕОГРАДА 

У наредном делу рада презентована су тренутна одступања од смерница и 
циљева дефинисаних националном стратегијом, присутна у систему јавног градског 
транспорта у Београду. У наставку је описана методологије за избор и рангирање 
аутобуских линија погодних за електрификацију, што је реализовано кроз 
дефинисање критеријума и параметара коришћених у процесу избора и рангирања 
аутобуских линија. 

4.1. Тренутна одступања од постављених циљева 

На основу анализе постојећег стања система јавног градског транспорта у 
Београду и презентованих смерница националне стратегије у наредној табели 
заједно су презентована очекивања за период до 2030. године, тренутно стање у 
систему у Београду и одступања која је неопходно елиминисати како би се достигли 
постављени циљеви. 

Табела 2. Тренутна одступања од постављених циљева 

Национални оквир за е-
мобилност - до 2030. 

Тренутно стање – 2022 
(Београд) Одступања - до 2030. 

Замена Еуро 3 и нижих 
аутобуса са Еуро 4 и више 

аутобусима 

197 аутобуса у инвентару који 
задовољава Еуро 1, Еуро 2 и 

Еуро 3 стандарде 

Неопходно је заменити 197 
аутобуса са еуро 6 аутобусима 

Удео Е-аутобуса у возном 
парку биће најмање 5% 

У оквиру инвентарског возног 
парка налази се укупно 15 е-

аутобуса 

Неопходно је купити минимум 
60 е-аутобуса 

Удео CNG и електричних 
аутобуса у возном парку 

достићи ће 31% 

У оквиру инвентарског возног 
парка налази се укупно 15 е-
аутобуса и 4 ЦНГ аутобуса* 

Неопходно је имати 467 
аутобуса са алтернативном  

погонском енергијом 

Продужавање трајања уговора 
о јавно-приватном партнерству 
са 5 -7 година на 12-15 година 

10 година за приватне 
оператере, за ГСП "Београд" 
уговор се обнавља годишње 

Раздвајање уговора о јавном 
сервису са приватним 

превозницима за е-аутобуске 
линије (трајање уговора треба 

да буде 12-15 година) 
15% субвенција за куповину 

електричних аутобуса 
(национални ниво) 

Није применљиво 
Подстицаји на националном 
нивоу треба да се користе у 

јавном транспорту у Београду 
*Напомена: Наведени број возила је био актуелан у тренутку израде стратегије. У међувремену је 

реализована набавка 100 нових ЦНГ зглобних аутобуса. 
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4.2. Методологија за избор и рангирање 

У овом поглављу представљена је методологија за избор и рангирање 
аутобуских линија погодних за електрификацију. Методологија се заснива 
искључиво на транспортним критеријумима. Процес избора и рангирања 
аутобуских линија одвија се у две фазе: формирање прелиминарне листе могућих 
линија и рангирање и избор коначне листе (слика 6). Први корак у процесу се ради 
одвојено у зависности од две могуће технологије пуњења: за дуго (ноћно) пуњење 
у депоу (електрични аутобуси са батеријама) и за брзо пуњење на терминусима 
(електрични аутобуси са батеријама и електрични аутобуси са 
ултракондензатором). У другом кораку се рангирају све линије које задовољавају 
критеријуме за најмање једну или обе технологије пуњења. Резултат овог процеса 
је скуп од 30 линија са највећим потенцијалом за увођење електричних аутобуса. 
Коначна одлука о електрификацији сваке аутобуске линије захтева техничку 
процену изводљивости инсталирања инфраструктуре за пуњење, анализу 
капацитета и техничких могућности депоа, анализу укупних трошкова, итд. 

 
Слика 6. Процес електрификације аутобуског подсистема у Београду 

Дефинисане су две групе параметара за одређивање линија градског јавног 
транспорта погодних за увођење електричних аутобуса. Прва група параметара се 
односи на технологију пуњења возила у депоу (преко ноћи), док се друга група 
односи на технологију брзог пуњења, најчешће на терминусима (брзо пуњење). 

Ови параметри су веома важни при избору линије имајући у виду постојећи ниво 
аутономије возила на електрични погоном. На аутономију возила највише утиче 
јединична потрошња енергије по километру, која зависи пре свега од типа возила, 
топографије терена, климатских услова и интензитета транспортних захтева. Дакле, 
овај параметар покрива све ове аспекте важне за електрификацију аутобуских 
линија. У наставку је описан начин одређивања вредности описаних параметара, 
односно критеријума који се користе за избор линија. Специфичне вредности су 
израчунате посебно за сваки тип возила (соло и зглоб). 

Максимална дневна километража једног возила на линији - Параметар се 
користи приликом избора линија само за технологију ноћног пуњења. За овај 
параметар, критеријум је дефинисан као његова максимална дозвољена вредност.  
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Вредност је дефинисана на основу најчешћег капацитета батерија уграђених у 
возило (за соло аутобус 420 kWh, и зглобни аутобус 600 kWh) и усвојене 
максималне просечне годишње потрошње (за соло аутобус 1,5 kWh/km, и зглобни 
аутобус 2,5 kWh/km). Минимално стање напуњености батерије од 20% на крају 
сваког циклуса пуњења је коришћено као ограничење у прорачуну. На основу 
претходно наведених вредности, израчуната је максимална дозвољена дневна 
километража једног возила на линији у систему јавног транспорта у Београда која 
износи 224 километра за соло аутобус и 192 километра за зглобни аутобус. Укупно 
8 соло аутобуских линија (21А, 26, 30, 32Е, 35Л, 38А, 38Л и 56Л) са 42 возила (од 
којих 25 функционише на линији 26) задовољило је овај критеријум за ноћно 
пуњење. За следећу фазу није изабрана ниједна линија са зглобним аутобусима. 

Дужина линије - Овај параметар се користи приликом избора линија само за 
технологију брзог пуњења, а његова максимална дозвољена вредност је дефинисана 
као критеријум. Вредност се дефинише на основу најчешћег капацитета батерија/ 
ултракондензатора уграђених у возила која су конструисана за технологију брзог 
пуњења (за соло аутобус 40 kWh, и зглобни аутобус 80 kWh) и већ наведене усвојене 
максималне просечне годишње потрошње (за соло аутобус 1,5 kWh/km, и зглобни 
аутобус 2,5 kWh/km). Минимално стање напуњености батерије/ултракондензатора 
од 20% на крају сваког циклуса пуњења је такође усвојено у оквиру прорачуна. 
Максимална дозвољена дужина линије у случају брзог пуњења је 21 километар за 
соло аутобус и 25,6 километара за зглобни аутобус. Укупно 91 линија са соло и 23 
са зглобним аутобусима задовољиле су овај критеријум. Укупно, 114 од 156 
аутобуских линија је погодно за технологију брзог пуњења у систему јавног 
градског транспорта Београда. 

Просечна годишња километража возила на линији - Као додатни параметар у 
оквиру обе групе елемената усвојена је просечна годишња километража на линији. 
Овај параметар је усвојен на основу искуства из претходних пројеката и показатељ 
је економске исплативости линије. Детаљну анализу трошкова је свакако неопходно 
спровести, али у овом случају у циљу квалитетније селекције линија, као доња 
граница усвојена је вредност од приближно 50.000 километара годишње. Укупно 
131 линија задовољава овај критеријум. 

Анализа и одабир постојећих линија на основу дефинисаних критеријума - Након 
примене описаних критеријума у избору потенцијалних 30 линија, други корак је 
рангирање. Рангирање линија се врши помоћу два коефицијента који представљају 
економску оправданост одређене линије и еколошку погодност. Да би линије 
изабране у првом кораку могле да се међусобно пореде и на тај начин рангирају, 
примењени коефицијенти се дефинишу као одступање од просечних вредности за 
скуп изабраних линија. Коефицијенти се израчунавају за сваку линију посебно. 

Први коефицијент К1 представља однос годишње километраже одређене линије 
и просечне годишње километраже за скуп линија. Други коефицијент К2 
представља однос дневне километраже унутар централне градске зоне (зона 1 
дефинисана тарифним системом) одређене линије и просечне дневне километраже 
унутар централне градске зоне за скуп линија. Коефицијент се користи како би се 
нагласио значај електрификације у централној урбаној зони, као и потенцијалне 
користи које она доноси. 

Коначно, за коефицијенте К1 и К2 се рачуна збирни утицај како би се добила 
коначна вредност коефицијента према којем су линије рангиране. Коефицијент К 
представља аритметичку средину претходна два, односно: К = (К1 + К2)/2. 
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4.3. Сценарио обнове 

Радни век возила - Анализирајући тренд вредности стручне процене стања у 
зависности од старости, примећује се да су возила после 15 година рада у потпуно 
незадовољавајућем стању. Тако, за специфичне услове експлоатације и техничко-
технолошког развоја система јавног градског транспорта у Београду, максимални 
век трајања возила може бити 15 година. Познајући финансијску снагу оператера и 
система у целини, као и динамику обнављања возног парка у претходном периоду, 
за дефинисање стратешког плана обнове возног парка и свих даљих прорачуна 
усвојен је максимални експлоатациони век возила од 14 година. Ово практично 
значи да након 14 година интензивне експлоатације највећи број возила би требало 
отписати. 

Возила у активној резерви и возила у инвентару - У оквиру постојећег возног 
парка у јавном градском транспорту, однос броја возила у инвентару (1.505) и на 
раду (1.173) је 1,28. Овај однос се делимично разликује у зависности од врсте 
власништва, али не значајно, што значи да постојећи превозници имају више возила 
на инвентару од минимума који се захтева постојећим уговорима. Постојећим 
уговорима је предвиђено да минимални однос броја возила у инвентару и возила на 
раду буде 1,1, односно превозници су у обавези да обезбеде 10% возила у резерви. 
Последица тренутног односа је разлика у броју возила која представљају активну 
резерву од расположивог броја возила, односно тренутно стање возног парка је 
такво да не представљају сва возила у инвентару активну резерву. 

За обрачун потребног броја возила и израду сценарија усвојен је минимални 
однос дефинисан важећим уговорима (1,1). Као додатни параметар, који утиче на 
потребан број возила за набавку, дефинисан је однос капацитета дизел аутобуса и 
Е-аутобуса. На основу постојећег возног парка, вредност овог параметра износи 
1,15. То практично значи да ако желимо да задржимо исти ниво понуђеног 
капацитета на линији, број ангажованих Е-аутобуса мора бити 15% већи од 
постојећег броја дизел возила. Применом два претходно дефинисана параметра, 
закључује се да укупан број Е-аутобуса који је неопходно обезбедити мора бити 
26,5% (број аутобуса који раде на линији + 10% резерве)*1,15) већи од броја дизел 
аутобуса који тренутно раде на анализираним линијама. 

Структура возила по типу - Сумарна анализа заступљеног типа возила на 30 
одабраних линија показала је да су од укупно 523 у раду 272 соло и 251 зглобно 
возило. За 30 одабраних линија дистрибуција типова возила је уједначена. Један од 
приоритета града дефинисаних у кључним планским документима је развој 
еколошки прихватљивих железничких система великог капацитета (метро, градско-
приградска железница, трамвај). То је предвиђено и усвојеним Планом генералне 
регулације, којим су дефинисани правци развоја и проширења инфраструктуре 
намењене овим подсистемима. Из тога произилази да ће доћи до потпуне 
реорганизације мреже аутобуских линија, чија ће основна функција бити пре свега 
испомоћ односно напајање железничких подсистема. Последица промене концепта 
мреже аутобуских линија је смањење потребног броја зглобних возила. План 
генералне регулације предвиђа 2027. годину као почетну годину за прву линију 
метроа. Имајући претходно у виду, логично је закључити да је за обнову возног 
парка у будућности потребно обезбедити значајан приоритет соло аутобусима. 
Посебно у периоду после 2027. године. 
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Постојећи уговори са превозницима - Као што је већ описано уговор са јавним 
превозником се ажурира годишње, док се уговори са приватним превозницима 
потписују на 10 година. Највећем удружењу приватних превозника уговор истиче 
2025. године (или раније у случају потрошње уговором предвиђених средстава), што 
значи да линије на којима тренутно саобраћају не могу бити покривене 
електрификацијом пре истека уговора, односно пре 2025. године. Из тог разлога 
динамика обнове возног парка мора бити подељен на два дела. У овом случају се 
препоручује почетак електрификације линија јавног превозника, а затим 
електрификација линија приватних превозника од 2025. године. 

Терминуси и инфраструктура - Како би се издвојиле приоритетне линије које се 
могу електрифицирати, потребно је узети у обзир локације њихових терминуса и 
уочити преклапања са постојећим Е-аутобуским линијама, ако их има. Ово је 
посебно важно у првом делу динамике обнове 2022 – 2025. Постојећи планови за 
изградњу и проширење инфраструктуре у будућности узети су као улазни елемент 
у одређивању приоритета. У првом периоду обнове приоритет имају линије које 
имају заједничке терминусе са постојећим линијама Е-аутобуса или линије чије се 
трасе могу уз незнатне измене прилагодити за промену трасе и терминуса. На овај 
начин би се потенцијално смањиле неопходне укупне инвестиције и искористили 
постојећи капацитети који су тренутно већи од потребних или капацитети који ће 
бити расположиви у будућности. 

Примењујући претходно описане услове и препоруке за дефинисање сценарија 
квалитетне обнове, предложено је 8 приоритетних линија. Сценарио обнове 
подељен је на два дела са граничном 2025. годином. Предложеним сценариом 
предвиђена је набавка 176 електричних аутобуса. У периоду до 2025. године 
планирана је набавка 85 возила (60 соло и 25 зглобних) за линије јавног превозника. 
У другом делу (2025 – 2030) електрификација подразумева куповину додатног 91 
соло електричног аутобуса (приватни превозник 51 и јавни превозник 40). 

5. ЗАКЉУЧАК  

У рада је описана транзиција ка Е-мобилности у Републици Србији кроз пример 
града Београда. Пут ка Е-мобилности је презентован кроз један од сегмената, 
односно кроз електрификацију аутобуског подсистема јавног транспорта путника у 
Београду. У оквиру рада је дефинисана и описана методологија за избор и 
рангирање аутобуских линија погодних за електрификацију, што је реализовано 
кроз дефинисање критеријума и параметара коришћених у овом процесу. За сваки 
од описаних параметара одређени су јасни критеријуми и њихове вредности, као и 
технологија утврђивања. Описани методолошки поступак и усвојени параметри, 
презентовани на примеру града Београда, се могу сматрати одличном базом за 
примену и у осталим урбаним срединама Републике Србије, што се може сматрати 
научним доприносом овог рада. 

Треба истаћи и то да процес електрификације аутобуског подсистема транспорта 
путника захтева израду посебног елабората за сваку конкретну линију, који 
подразумева детаљну анализу свих елемената структуре и функционисања линије, 
као и процену потрошње за различите режиме рада (вршни и ванвршни периоди, 
различити периоди у току године итд.).  
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Улазни подаци за овакву анализу могу се добити истраживањима у реалним 
условима експлоатације без обзира на њихову величину, комплексност и остале 
карактеристике. 

Описани пример електрификације аутобуског подсистема је само један од 
сегмената свеукупне транзиције ка еколошки одрживом и климатски прихватљивом 
транспортном систему урбаних средина. Поред неупитног еколошког значаја, 
транзицију је неопходно започети и због регионалних политичких обавеза и 
потенцијалних економских бенефита. наиме, Европски зелени договор (The 
European Green Deal) Србији намеће значајне обавезе. Овим документом се 
постављају амбициозни климатски акциони циљеви, укључујући смањење емисија 
гасова стаклене баште за 55% до 2030. и неутралисање угљеника до 2050. Србија је 
потврдила своју посвећеност циљевима Европског зеленог договора потписивањем 
Софијске декларације о Зеленој агенди за Западног Балкана у новембру 2020. године 
и усвајањем Акционог плана од 58 тачака „Зелене агенде“ за Западни Балкан, за 
период до 2030. године на Самиту ЕУ-Западни Балкан у Словенији 6. октобра 2021. 
године. Све претходно наведено потврђује практични значај и примену 
методологије описане у овом раду. 
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TAKSI APLIKACIJA: ALAT ZA POBOLJŠANJE KVALITETA I 
ODRŽIVOSTI 

TAXI APP: TOOL FOR QUALITY AND SUSTAINABILITY 
IMPROVEMENT 

Andrea Nađ1, Dejan Jefim2, Slaven Tica3, Stanko Bajčetić4, Branko Milovanović5 
 

Rezime:  Taksi je jedan od značajnih podsistema javnog gradskog transporta putnika u svakom 
urbanom području, s jedne strane kao dopuna podsistemu javnog masovnog transporta putnika, sa 
druge strane kao ravnopravan podsistem (u noćnom režimu rada). Razvoj tehnike i tehnologije, a 
pre svega razvoj informaciono-komunikacionih tehnologija olakšava primenu sistemskog pristupa 
u upravlјanju taksi sistemom. Efikasan i održiv taksi sistem podrazumeva postojanje sistema za 
monitoring i kontrolu taksi sistema koji treba da se razvije i implementira sa pripadajućim softverom 
i omogući dostupnost širokog spektra podataka o funkcionisanju sistema u realnom vremenu i 
monitoring i kontrolu rada sistema u heterogenim uslovima ispostavlјanja transportnih zahteva 
prema taksi sistemu. Postojanje ovog sistema omogućava stvaranje uslova za postizanje optimalnog 
odnosa ponude i potražnje i pružanje usluge u prostoru i vremenu prema zahtevima korisnika. 
Softverski deo sistema sastoji se od: aplikacije za vlasnike tržišta i operatore, aplikacije za taksi 
vozače i aplikacije za korisnike. Ovakav sistem omogućava benefite za sve učesnike u taksi sistemu: 
stručnim službama gradske uprave kvalitetno planiranje, projektovanje i upravlјanje taksi sistemom, 
operatorima odličan alat za efikasno upravlјanje transportnim procesom, sa cilјem proizvodnje i 
pružanja kvalitetne usluge taksi prevoza, a korisnicima taksi uslugu u vremenu i prostoru kada je 
potrebna.  

Klјučne reči: taksi, javni transport, aplikacija, održivost  
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Abstract: Taxi is one of the significant subsystems of public urban passenger transport in every 
urban area. On the one hand, the taxi system is a supplement to the subsystem of public mass 
passenger transport, on the other hand, it’s an equal subsystem (in the night periods of operation). 
The technology development, above all the development of information and communication 
technologies, facilitates the application of a system approach in the management of the taxi system. 
An efficient and sustainable taxi system implies the existence of a monitoring and control system, 
which should be developed and implemented with the associated software and should enable the 
availability of a wide range of data on the functioning of the system in real-time and the monitoring 
and control of the system's operation in heterogeneous conditions of submitting transport requests 
to taxi system. The existence of this system enables the creation of conditions for achieving an 
optimal ratio of supply and demand and providing taxi services in space and time according to user 
requirements. The software part of the system consists of an application for market owners and 
operators, an application for taxi drivers and an application for users. Such a system provides 
benefits for all participants in the taxi system: the expert services of the city administration have 
quality planning, design and management of the taxi system, operators have an excellent tool for 
efficient management of the transport process, to produce and provide a quality taxi service, and 
users get a taxi service in the time and place when it is needed. 

Keywords: taxi, public transport, application, sustainability 

1. UVOD 

Tehnologija realizacije mobilnosti stanovnika direktno utiče na stvaranje gradova 
pogodnih za život i na sveukupan kvalitet života u urbanim sredinama. U zavisnosti od 
primenjene tehnologije, različit je i subjektivni doživljaj korisnika. Efekte primenjene 
tehnologije korisnici direktno doživljavaju, pre svega kroz vreme provedeno u 
transportnom sistemu, ali i kroz zadovoljenje različitih socio-ekonomskih potreba. 

Taksi sistem ima važnu ulogu za grad u kome funkcioniše, kako u ekonomskom 
pogledu (kao privredna delatnost), tako i u smislu realizacije urbane mobilnosti 
stanovnika. Značaj taksi sistema u funkciji realizacije urbane mobilnosti je usmeren na 
zadovoljenje individualnih transportnih potreba stanovnika, odnosno na pružanje usluge u 
prostoru, vremenu, obimu i kvalitetu prema zahtevima korisnika. 

Taksi je trenutno jedan od prepoznatljivih vidova transporta koji pruža transportnu 
uslugu „od vrata do vrata“ u konceptu 24/7 i zastupljen je u skoro svakom gradskom 
transportnom sistemu na svetu, ali njegova uloga razlikuje se od grada do grada, odnosno 
termin taksi se ne odnosi svuda na isti koncept (ne podrazumeva se uvek samo 
„konvencionalni“ taksi transport). U gradovima visoke gustine naseljenosti u kojima 
funkcionišu podsistemi javnog masovnog transporta putnika, transportna usluga koju 
proizvodi taksi podsistem često predstavlja dopunu kvaliteta usluga konvencionalnih 
podsistema javnog linijskog transporta putnika, a ne konkurenciju, sa osnovnim ciljevima 
usmerenim na skraćenje vremena putovanja, povećanje komfora i pouzdanosti i jačanje 
kvaliteta usluge celine sistema javnog gradskog transporta putnika. Prema tome, u ovim 
gradovima taksi sistem spada u ravnopravne podsisteme javnog gradskog transporta 
putnika. S druge strane, u malim gradovima, gde nije razvijen podsistem javnog masovnog 
transporta putnika ili ne postoji potreba za konvencionalnim podsistemima, razni oblici 
taksi usluga često preuzimaju ulogu konvencionalnog javnog linijskog transporta putnika.  

Iako taksi sistem ima značajnu ulogu u realizaciji mobilnosti stanovnika nekog grada, 
donosioci odluka ovaj važan servis mobilnosti često ne tretiraju kao ravnopravan sistem u 
odnosu na druge podsisteme javnog transporta putnika (neprecizno definisana regulativa, 
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nepostojanje subvencija i podsticaja za razvoj i sl.). Zbog toga se često u javnosti taksi 
sistem posmatra kao „privatni javni transport putnika“ (pruža javnu uslugu, ali je pružaju 
privatni operatori, a nadležnosti lokalne uprave su minimalne).  

Česti su primeri u praksi da se političke odluke iz ove oblasti donose ad hoc metodom, 
baziraju se na trenutnoj problematici i stanju sistema, bez sistemskog sagledavanja 
aktivnosti u procesu postizanja postavljenih ciljeva. Od velike je važnosti da se, pre 
donošenja bilo kakvih odluka u smislu regulisanja taksi sistema, jasno definiše njegova 
uloga na konkretnom tržištu transportnih usluga i da se u skladu sa tim pristupi planiranju 
svih procesa, što u povratnoj vezi ima direktan uticaj na strukturu sistema i proces 
upravljanja taksi sistemom. 

Upravljanje kao naučna disciplina počeo je da se razvija u XIX veku. Poseban doprinos 
razvoju dao je Anri Fajol (Henri Fayol), prvom kompleksnom teorijom o upravljanju, 
funkcijama upravljanja i principima upravljanja (Vešović, 1996). Prema Fajol-u upravlјati 
znači predviđati i planirati, organizovati, komandovati, koordinirati i kontrolisati – pet 
osnovnih funkcija upravljanja (Fayol, 1949). Mnogi stručnjaci su kasnije kreirali 
sopstvene ideje o kategorizaciji funkcija menadžmenta, na bazi ovih osnovnih funkcija, 
čijom analizom se primećuje da broj funkcija menadžmenta varira od autora do autora i 
postoji jednoglasnost samo u pogledu tri funkcije: planiranje, organizovanje i kontrola. 
Takođe se dolazi do zaključka i da autori različito klasifikuju iste funkcije, što je moguće 
povezati i sa stavom Kunca i O’Donela da, u praksi, nije uvek moguće sve upravljačke  
aktivnosti uredno smestiti u definisane kategorije, pošto funkcije imaju tendenciju da se 
spajaju (Kelly, Cole (2011)). 

Razvoj tehnike i tehnologije olakšava konstantno prilagođavanje taksi sistema tržištu 
transportnih usluga i permanentnu procenu njegove efikasnosti i efektivnosti i predstavlja 
osnov za stvaranje kvalitetnog sistema za upravljanje i kontrolu taksi sistemom, kao 
jednim od najznačajnijih potprocesa u procesu upravljanja sistemom. Da bi taksi sistem 
bio održiv i imao pozitivan razvojni trend, mora se stalno prilagođavati okruženju u svim 
aspektima strukture, funkcionisanja, organizacije i upravljanja. Usled postojanja velikog 
broja faktora koji utiču na funkcionisanje taksi sistema, neophodno je kontinualno 
unapređivati postojeće i razvijati nove metode upravljanja ovim važnim servisom urbane 
mobilnosti. Cilj upravljanja taksi sistemom je da se u promenljivim uslovima u okruženju 
i složenim uslovima koji vladaju na tržištu transportnih usluga, kao i heterogenim 
zahtevima ključnih aktera, stvore uslovi za njegovo efektivno i efikasno funkcionisanje. 

U okviru ovog rada biće predstavljena aplikativna rešenja koja omogućavaju da se na 
svim nivoima upravljanja vrši monitoring i kontrola funkcionisanja  taksi sistema, što kao 
rezultat daje stvaranje efikasnog i efektivnog taksi sistema. Takođe će biti analizirani 
benefiti svih ključnih aktera u sistemu. 

2. MONITORING I KONTROLA FUNKCIONISANJA TAKSI SISTEMA 

Jedan od preduslova za kvalitetno i efikasno funkcionisanje taksi sistema je 
implementacija savremenog sistema za monitoring i kontrolu funkcionisanja. Integrisani 
sistem monitoringa i kontrole omogućava objedinjavanje monitoringa i upravljanja 
vozilima na celini sistema u cilju povećanja efikasnosti i efektivnosti rada sistema. Ovo je 
obavezan i veoma važan korak u procesu upravljanja sistemom iz razloga što se dešavaju 
kontinualne promene kako unutar sistema, tako i u okruženju, koje zahtevaju permanentno 
nadgledanje, merenje odstupanja, prilagođavanje i korekciju.  
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Proces monitoringa i kontrole funkcionisanja taksi sistema se bazira na: 
 
1. Principu dijagnostičkog ispitivanja izlaznih rezultata iz sistema, kroz sprovođenje 

aktivnosti usmerenih na upoređivanje i merenje odstupanja realizovanih od 
planiranih (očekivanih) vrednosti, kao i preuzimanje aktivnosti usmerenih ka proveri 
potrebe uvođenja promena u sistemu u cilјu dovođenja sistema u željeno 
projektovano stanje.  

2. Principu monitoringa rada sistema u realnom vremenu korišćenjem savremenog 
sistema za monitoring i kontrolu funkcionisanja, u cilju povećanja efikasnosti i 
efektivnosti rada sistema, pouzdanosti i stabilnosti, bolje informisanosti putnika, 
efikasnog merenja performansi sistema, benčmarkinga operatora, itd.  

2.1. Monitoring i kontrola funkcionisanja taksi sistema na principu 
dijagnostičkog ispitivanja 

Monitoring i kontrola funkcionisanja taksi sistema bazirana je na oceni kvaliteta usluge 
od strane korisnika, sa jedne strane, i na oceni kvaliteta sistema i usluge od strane vlasnika 
tržišta i taksi operatora, sa druge strane, što omogućava donosiocima odluka da 
pravovremeno uoče i prepoznaju eventualna odstupanja i pravovremeno preduzmu 
aktivnosti i izaberu moguće alternative za promenu neželjenog stanja (Slika 1).  

 
Slika 1. Metodologija dijagnostičkog ispitivanja potrebe za uvođenjem promena u sistemu  

Ocena kvaliteta realizovane transportne usluge od strane korisnika, kao i analiza 
i poboljšanje transportnog procesa u cilju poboljšanja nivoa kvaliteta transportne usluge, 
predstavlja procedure sistemski zasnovanog i sistematski vođenog postupka prikupljanja, 
obrade, izdvajanja, prikazivanja i analize izdvojenih podataka i oblikovanje podloga za 
utvrđivanje uzroka odstupanja od zahtevanih parametara kvaliteta usluge. Sprovođenje 
ovih istraživanja omogućava analizu ponašanja korisnika i njihovih stavova vezanih za 
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realizovana svojstva i parametre kvaliteta, kao posledice raspolaganja znanjem, 
informacijama, navikama, osećanjima i drugim sposobnostima koje imaju korisnici usluga 
sistema javnog transporta putnika.  

U okviru ovog procesa vrši se istraživanje subjektivnog (doživljenog) kvaliteta od 
strane korisnika transportne usluge koje podrazumeva utvrđivanje subjektivnih ocena 
korisnika prema svojstvima i parametrima kvaliteta koji su neposredno vezani za kvalitet 
transportne usluge sistema. Razlika između „zahtevanog kvaliteta“ i „doživljenog 
kvaliteta“, može se smatrati stepenom zadovoljstva korisnika. 

Ocena kvaliteta sistema i usluge od strane vlasnika tržišta i taksi operatora 
počinje ocenjivanjem nivoa realizacije postavljene ciljne funkcije sistema, čijom se 
realizacijom meri efektivnost upravljanja sistemom i ocenjuje stepen dostizanja ciljeva 
sistema kojim se upravlja, izraženih skupom parametara u okviru ciljne funkcije. U ovoj 
fazi, neophodno je izvršiti istraživanje i analizu realizovanog (objektivnog ili isporučenog) 
kvaliteta usluge, što predstavlja nivo kvaliteta usluge koji se ostvaruje permanentno u 
realnom vremenu. Drugi domen ocene kvaliteta sistema i usluge od organa lokalne uprave 
i taksi operatora odnosi se na identifikaciju, analizu i ocenu načina sprovođenja procesa 
realizacije upravljačke strategije. To pre svega podrazumeva dijagnosticiranje i ocenu 
upravljačkih strategija i odluka koje se donose po nivoima upravljanja, kao i preispitivanje 
kvaliteta veza između odgovarajućih organa lokalne uprave i operatora, međusobnih prava 
i poštovanja ugovornih odnosa. Ocenu kvaliteta sistema i usluge treba da sprovodi organ 
lokalne uprave zadužen za poslove transporta i saobraćaja.  

2.2. Sistem za monitoring i kontrolu funkcionisanja u realnom vremenu 

Definisanje hijerarhijskog modela Sistema za monitoring i kontrolu funkcionisanja 
taksi sistema zavisi od postojećeg stanja, odnosno od postojanja/nepostojanja sistema za 
rezervisanje vožnji i monitoring i kontrolu na nivou operatora. Ukoliko postoje takvi 
sistemi neophodno ih je uključiti u jedinstven sistem za monitoring i kontrolu 
funkcionisanja taksi sistema. Postojanje jedinstvenog sistema za monitoring i kontrolu na 
nivou celine taksi sistema omogućava adekvatno upravlјanje na najvišem hijerarhijskom 
nivou (taktičkom i strateškom nivou), na kome treba da se objedine podaci za celinu taksi 
sistema i tako omogući kvalitetno i efikasno upravlјanje transportnim zahtevima, kao i 
monitoring i kontrolu celine transportnog procesa. Na narednoj slici dat je prikaz 
hijerarhijskih nivoa upravljanja Sistema za monitoring i kontrolu funkcionisanja taksi 
sistema. 
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Slika 2. Hijerarhijski model Sistema za monitoring i kontrolu funkcionisanja taksi sistema 

Sistem za monitoring i kontrolu funkcionisanja taksi sistema je neophodno razviti i 
implementirati sa pripadajućim softverom, a baze podataka i izveštaji treba da omoguće 
stručnim službama gradske uprave (vlasnika tržišta) kvalitetno planiranje, projektovanje i 
upravlјanje najvažnijim potprocesima u taksi sistemu. Operatorima ovaj sistem pruža 
odličan alat za efikasno upravlјanje transportnim procesom, sa cilјem proizvodnje i 
pružanja kvalitetne usluge taksi prevoza. U sistemu se generišu dve grupe podataka: u 
realnom vremenu (real time, online) i nakon određenog perioda (offline). Real time podaci 
sa vozila se, u dvosmernoj komunikaciji sa sistemom, šalјu u toku funkcionisanja 
transportnog procesa. Sistem podatke sa vozila arhivira i analizira, a na taj način 
omogućava kvalitetan monitoring i kontrolu. Offline podaci se koriste za detalјnu i 
dugoročnu analizu transportnog procesa, planiranje i projektovanje sistema i njegovih 
elemenata (Slika 3).  

 

 
Slika 3. Arhitektura sistema za monitoring i kontrolu funkcionisanja taksi sistema 
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Ovako definisan sistem za monitoring i kontrolu taksi sistema će omogućiti 
sprovođenje poslednjih aktivnosti u okviru procesa upravljanja taksi sistemom, odnosno: 

• analizu KPITX parametara koji predstavljaju izlazni rezultat iz potprocesa 
funkcionisanja, odnosno analizu stepena dostizanja ciljne funkcije sistema 
(eksploataciona analitika);  

• ocenu kvaliteta sistema i usluge u taksi sistemu. 
Na osnovu izlaznih rezultata sprovođenja ovih aktivnosti moguće je doneti ključnu 

odluku o narednim koracima u procesu upravljanja taksi sistemom odnosno odlučiti da li 
treba vršiti promene u taksi sistemu u posmatranom preseku vremena u uslovima stanja 
sistema i uslovima i okolnostima koje dolaze iz okruženja.  

Za konkretnu (potpunu) primenu ovog koraka na taksi sistem (donošenje odluke), 
neophodno je da prođe jedan ciklus primene ovako projektovanog sistema (probni period 
od 6 meseci do godinu dana), sa svim predviđenim potprocesima i aktivnostima. Tada bi 
donosiocima odluke bili dostupni svi potrebni podaci značajni za donošenje navedene 
odluke, dobijeni na osnovu analize vrednosti definisanih KPITX i ocene sistema i usluge. 
U narednoj tabeli je dat prikaz izabranih KPITX značajnih za donošenje odluke.  

 

Tabela 1. Izabrani KPITX 

Naziv KPITX Definicija 

Koeficijent iskorišćenja radnog vremena 
() 

Vremenska efikasnost predstavlja odnos ukupnih časova na 
radu sa putnicima (HrP

) i ukupnih časova na radu (Hr) na nivou 
celine taksi sistema. 

Broj neopsluženih zahteva (𝑇𝑍𝑛) 
Predstavlja ukupan broj zahteva koji nisu opsluženi u 
posmatranom periodu vremena odnosno predstavlјa razliku 
između ukupnog broja zahteva i broja opsluženih zahteva. 

Srednja ocena kvaliteta usluge (𝐼𝐾𝑈) 
Predstavlјa odnos sume svih ocena kvaliteta transportne usluge 
koje su dali anketirani korisnici (OI) i ukupnog broja 
anketiranih korisnika (Bak). 

Ekonomska efikasnost (𝐸𝑒) 
Predstavlja odnos između ukupnih ostvarenih prihoda i 
ukupnih ostvarenih troškova u taksi sistemu u posmatranom 
periodu vremena (meri se na nivou operatora). 

Proizvodna efikasnost (𝐸𝑝𝑟) 
Predstavlјa odnos između opsluženih zahteva (ostvarenog broja 
vožnji) i broja transportnih jedinica na radu u posmatranom 
periodu vremena. 

Verovatnoća opsluge (𝑃𝑜𝑝𝑠) Predstavlјa odnos između broja opsluženih zahteva i broja 
ispostavlјenih zahteva u posmatranom periodu vremena. 

Koeficijent ostvarenja minimalnih 
časova rada na godišnjem nivou (𝐾𝐻𝑟

) 

Određuje se za svaku transportnu jedinicu kao odnos 
realizovanih časova rada za transportnu jedinicu (𝐻𝑟𝑔

) i 
minimalnog broja časova rada na godišnjem nivou (𝐻𝑟𝑚𝑖𝑛𝑔

). 

Koeficijent ostvarenja minimalnog broja 
realizovanih vožnji na godišnjem nivou 
(𝐾𝑇𝑍𝑜

) 

Određuje se za svaku transportnu jedinicu kao odnos broja 
realizovanih vožnji po transportnoj jedinici (𝑇𝑍𝑜𝑔

) i 
minimalnog broja realizovanih vožnji na godišnjem nivou 
(𝑇𝑍𝑜𝑚𝑖𝑛𝑔

). 

Koeficijent ispunjenosti minimalnih 
uslova (𝐾𝐼𝑈) 

Predstavlјa aritmetičku sredinu sume koeficijenta ostvarenja 
minimalnih časova rada na godišnjem nivou (𝐾𝐻𝑟

) i 
koeficijenta ostvarenja minimalnog broja realizovanih vožnji 
na godišnjem nivou (𝐾𝑇𝑍𝑜

). 
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3. APLIKATIVNA REŠENJA ZA MONITORING I KONTROLU 
FUNKCIONISANJA TAKSI SISTEMA U REALNOM VREMENU 

Prvu prekretnicu u načinu funkcionisanja taksi sistema predstavlja ugradnja 
dvosmernog radija u taksi vozila (40-ih godina XX veka), jer je omogućeno dodeljivanje 
vožnji i vozilima (vozačima) koja nisu na taksi stajalištu (do tada je korišćena govornica 
na taksi stajalištu u iste svrhe). Sledeći korak predstavlja uvođenje informacionih 
tehnologija u dispečerske centre (80-ih godina XX veka), kada je dispečeru, između 
ostalog, omogućen uvid u lokaciju taksi vozila na osnovu čega se može vršiti optimizacija 
pri dodeli vožnje, u cilju skraćenja vremena odgovora na zahtev (dodela vožnje najbližem 
slobodnom vozilu lokaciji korisnika). Daljim razvojem u XXI veku u taksi sistemima 
korišćenje savremenih tehnologija omogućava jednostavniji način rezervisanja taksi 
usluge od strane korisnika putem mobilnih aplikacija, monitoring i kontrolu rada kako na 
nivou taksi operatora tako i na nivou celine sistema. Projektovanje i implementacija 
jedinstvene aplikacije za rezervisanje vožnji u taksi sistemu je najefikasniji i najkomforniji 
način da se rezerviše i realizuje vožnja u taksi sistemu, koja korisnicima pored lakoće 
korišćenja sistema i povećanje efikasnosti funkcionisanja sistema donosi i druge veoma 
pragmatične benefite koji se pre svega odnose na povećanja kvaliteta usluge.  

Ovakvim pristupom je omogućeno uspostavljanje jedinstvenog sistema za monitoring 
i kontrolu rada na nivou celine taksi sistema. 

U sistemu za monitoring i kontrolu taksi sistema potrebno je da softverski deo sistema 
ima sledeća aplikativna rešenja: 

• Aplikativna rešenja za vlasnike tržišta i operatore,  
• Aplikativna rešenja za taksi vozače, 
• Aplikativna rešenja za korisnike. 

Pored softverskog neophodan je i hardverski deo sistema koji uklјučuje: 
• Zakonski baždaren taksimetar sa ugrađenim bluetooth interfejsom; 
• Odgovarajući uređaj (mobilni telefon ili tablet (PDA uređaj) sa ekranom na 

dodir, 4G+ internet modulom, GPS modulom tržišno aktuelnih modela 
poznatih svetskih proizvođača. 

Aplikacija za korisnike treba da bude prilagođena za rad na multifunkcionalnim 
uređajima (mobilnim telefonima i tabletima), odnosno treba da bude bazirana na dva 
najšire rasprostranjena operativna sistema – Android i iOS i da bude omogućeno 
preuzimanje besplatne aplikacije. Aplikacija kroz povezivanje sa aplikacijama za 
navođenje omogućava prikaz slobodnih vozila na mapi, prepoznavanje adrese korisnika, 
mogućnost unosa adrese na kojoj je potrebno vozilo, izbor/unos adrese destinacije na koju 
ide, zatim zakazivanje vožnje za određeni datum i vreme, izbor kategorije vozila, način 
plaćanja, izbor određenog operatora i dr. Kao povratnu informaciju korisnik dobija 
procenu vremena za koje vozilo dolazi na adresu, cene vožnje, kilometraže i vremena 
trajanja vožnje, obaveštenje da je vozilo stiglo na adresu. Nakon početka vožnje aplikacija 
omogućava korisniku da prati kretanje vozila na mapi od izvorne do ciljne tačke. 
Aplikacija takođe omogućava pregled istorije korišćenja usluge, odnosno informacije za 
sve obavljene vožnje: su izvor i cilj kretanja, datum i vreme vožnje, iznos za naplatu, način 
plaćanja itd. 

Aplikacija za vozače koja se instalira na odgovarajućem multifunkcijskom uređaju 
koji je povezan sa taksimetrom putem Bluetooth-a omogućava monitoring neophodnih 
parametara i lakše sprovođenje radnih aktivnosti vozaču. Kao i aplikacija za korisnike i 
aplikacija za vozače treba da bude urađena za najšire rasprostranjeni operativni sistem – 
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Android i da omogućava povezivanje sa aplikacijama za navođenje (npr. Google Maps, 
HERE WeGo, itd.) i automatsko ucrtavanje trase kretanja vozila u njima. Aplikacija za 
taksi vozače treba da je besplatno dostupna preko online prodavnice i dostupna svakom  
licenciranom vozaču. Na početku rada vozač se prijavlјuje na aplikaciju korišćenjem svog 
ličnog koda (lozinke), koja mu je prethodno dodelјena. Aplikacija omogućava 
komunikaciju vozača sa dispečerskim centrom operatora/dispečerskim centrom na nivou 
taksi sistema u zavisnosti od zastupljene organizacije i načina upravljanja u sistemu. 
Komunikacija podrazumeva slanje poruka, npr. o statusu vozila (kvar) ili drugim 
razlozima zbog kojih nije moguće da opsluži prihvaćeni transportni zahtev, kao i poruke 
sa statusom vozača (kraća ili duža pauza i sl.), ili nekih drugih važnih informacija koje 
utiču na funkcionisanje sistema. Takođe, aplikacija treba da podrži mogućnost uvođenja 
softverskog panik tastera. Aplikacija vozaču omogućava prikaz pregleda istorije svojih 
vožnji za izabrani vremenski period sa svim parametrima.  

Parametri koje aplikacija za taksi vozače šalјe sistemu za monitoring i kontrolu taksi 
sistema (kod operatora ili na nivou sistema) kao što su: licenca i broj vozača; pozicija 
vozila, taksi stajalište u koje je vozač prijavlјen, status taksimetra primlјen kroz bluetooth 
interfejs taksimetra, početna/konačna pozicija vožnje na osnovu promene statusa u zauzet 
bluetooth taksimetra i dr. 

Aplikacija šalje podatke na sledeći način:  
• Na upit sistema za monitoring i kontrolu; 
• Na svaki događaj u vozilu kad su u pitanju podaci o statusu vožnje (na primer 

taksimetar promeni status iz slobodan u zauzet); 
• Periodično ako su u pitanju osnovni podaci o funkcionisanju sistema 

(geolokacija, brzina, pravac kretanja, status vozila, itd.). Period slanja 
podataka ne sme da bude duži od 5 sekundi i mora da bude konfigurabilan u 
sistemu za administraciju. 

Podaci se moraju prenositi putem TCP/IP (engl. Transmission Control 
Protocol/Internet Protocol) tehnologije i moraju biti zaštićeni upotrebom TLS (engl. 
Transport Layer Security) protokola. 

Aplikativna rešenja za vlasnika tržišta i operatore na kojima se zasniva sistem za 
monitoring i kontrolu rada taksi sistema treba da omogući sledeće funkcionalnosti: 
upravlјanje transportnim zahtevima (obrada i pregled ispostavlјenih i opsluženih zahteva 
– vožnji u realnom vremenu, modul za komunikaciju sa vozačima, bazu podataka 
ispostavlјenih i opsluženih zahteva, upravlјanje dozvolama/licencama/odobrenjima), 
monitoring i kontrolu rada vozila i vozača (pregled svih aktivnih i neaktivnih vozila na 
mapi u realnom vremenu, modul za komunikaciju sa vozačima), analizu ključnih 
pokazatelja rada vozača i vozila i administraciju i podešavanje sistema. 

Sistem za monitoring i kontrolu rada taksi sistema kao što je prikazano i na slici 3. 
sadrži sledeća aplikativna rešenja:  

• Modul za monitoring i kontrolu vozača, 
• Modul za monitoring i analizu klјučnih pokazatelјa performansi sistema 

(KPITX), 
• Modul za administraciju sistema; 

Modul za monitoring i kontrolu vozača i vozila omogućava sledeće aktivnosti: kontrolu 
i upravlјanje vozačima i vozilima, pregled podataka o vožnjama i automatsko praćenje 
vozila (AVL - Automatic Vehicle Location). Korisniku sistema (zaposleni sa ovlašćenjima 
kod vlasnika tržišta/operatora) je omogućen pregled baze podataka svih vozača i vozila, 
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taksi dozvola, pregled podataka iz prethodnog perioda vremena, kao i formiranje 
odgovarajućih izveštaja o radu vozila i vozača. Takođe, omogućen je pregled podataka o 
ispostavlјenim i opsluženim transportnim zahtevima (vožnjama) u taksi sistemu. O 
svakom zahtevu u bazi dostupna je informacija o statusu, detalјne informacije o 
prostornim karakteristikama, vremenskim karakteristikama, načinu ispostavlјanja 
zahteva, načinu dodele vožnje vozaču/vozilu, itd. Zbirni izveštaj o zahtevima treba da za 
izabrani period sadrži ukupan broj ispostavlјenih zahteva, ukupan broj opsluženih zahteva, 
ukupan broj odbijenih zahteva od strane vozača, ukupan broj otkazanih zahteva od strane 
klijenta, ukupan broj neopsluženih zahteva po strukturi, prosečnu dužinu vožnje, prosečno 
vreme vožnje, prosečno vreme čekanja, itd. Glavni deo modula za monitoring i kontrolu 
rada vozila i vozača je sistem za automatsko praćenje vozila AVL koji predstavlјa 
savremen metod za geografsko određivanje tačne lokacije vozila, nadgledanje njegovog 
statusa i parametara u toku vožnje i prenos dobijenih informacija do mesta na kome će se 
ona na najbolјi način iskoristiti u cilјu praćenja i nadzora samog vozila. Ovaj modul treba 
da omogući sledeće funkcionalnosti: praćenje vozila putem Global Positioning System-a 
(GPS) u realnom vremenu, dalјinski nadzor, praćenje statusa taksimetra primlјenog putem 
bluetooth interfejsa i dr.  

Pored monitoringa i kontrole vozila i vozača u realnom vremenu sistem mora imati i 
bazu podataka koja omogućava pregled podataka iz prethodnog perioda vremena, kao i 
formiranje odgovarajućih izveštaja o radu vozila i vozača. 

Modul za monitoring i analizu klјučnih pokazatelјa performansi sistema (KPITX) je 
značajan jer savremeni koncept upravlјanja taksi sistemom podrazumeva kontinualnu 
analizu rada sistema u cilјu pravovremenog prilagođavanja sistema promenama u 
okruženju, promenama u karakteristikama putnika i putovanja, promenama u gradskom 
transportnom sistemu, promenama u domenu nauke, tehnike i tehnologije, razvoju novih 
sofisticiranih metoda i tehnika iz oblasti transportnog inženjeringa, itd. KPITX pokazatelјi 
predstavlјaju specifične parametre koji se koriste u procesu monitoringa i analize sistema 
u cilјu utvrđivanja stepena ispunjenosti cilјne funkcije sistema i treba da suštinski u 
realnom vremenu pokazuju kvalitet strukture i funkcionisanja sistema, i treba da se mere 
(određuju) i analiziraju, da imaju jasan fizički smisao, da pripadaju homogenim 
skupovima onih parametara koji se koriste u ocenjivanju i bilansiranju rada sistema.  

Modul za administraciju se sastoji iz više segmenata: dodavanje i izmena podataka o 
operatorima, dodavanje i izmena podataka o resursima (vozila i vozači), dodavanje i 
kontrola uređaja, dodavanje i kontrola korisnika (operatera, administratora) i podešavanje 
taksi stajališta i lokacija od posebnog interesa. 

Ovako postavljen sistem za monitoring i kontrolu taksi sistema (baziran na opisanim 
aplikativnim rešenjima) obezbeđuje potpunu digitalizaciju sektora taksi transporta 
putnika, što je u saglasnosti sa aktuelnim trendovima i državnim strategijama u procesu 
upravljanja složenim organizaciono-tehnološkim sistemima transporta putnika u ovom 
preseku vremena. 

4. DISKUSIJA - EFEKTI PRIMENE APLIKATIVNIH REŠENJA 

Generalno posmatrano, zahteve i ciljeve prema taksi sistemu ispostavljaju svi građani 
urbanog područja. Sa druge strane, ako se posmatra sa aspekta direktne povezanosti sa 
sistemom, zahtevi i ciljevi prema sistemu mogu se formulisati na osnovu zahteva i ciljeva 
tri interesne grupe – tri ključna aktera u sistemu: Korisnici, organi lokalne uprave (vlasnici 
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tržišta i taksi operatori (Tica, 2016). Korisnici ispostavljaju zahteve vezane za obim i 
kvalitet transportne usluge. Organi lokalne uprave formulišu zahteve svih socijalnih grupa 
stanovnika, odnosno specifikaciju širokog spektra zahteva iz svih segmenata života. Taksi 
operatori ispostavljaju zahteve vezane za obezbeđenje uslova u kojima mogu efikasno i 
efektivno poslovati kao pravni subjekti. Primenom sistema za monitoring i kontrolu 
funkcionisanja taksi sistema svi navedeni ključni akteri u taksi sistemu ostvaruju određene 
benefite, što je prikazano u tabeli 2. 

Tabela 2. Benefiti primene sistema za monitoring i kontrolu funkcionisanja taksi sistema  

BENEFITI ZA VLASNIKA 
TRŽIŠTA 

BANEFITI ZA TAKSI 
OPERATORE 

BENEFITI ZA 
KORISNIKE SISTEMA 

- Razvoj kvalitetnog javnog 
servisa mobilnosti stanovnika i 
povećanje kvaliteta transportne 
usluge celine sistema javnog 
transporta putnika; 

- Transformacija postojećeg 
sistema koji je “sistem za sebe” i 
veoma važan “podsistem grada”;  

- Stvaranje uslova za podizanje 
nivoa kvaliteta sistema u skladu 
sa realnim zahtevima korisnika 
sistema; 

- Savremen sistem fleksibilnog 
transporta putnika usaglašen u 
svim elementima sa specifičnim 
zahtevima korisnika; 

- Stvaranje uslova za održiv razvoj 
sistema baziran na proizvodnji i 
prodaji transportne usluge; 

- Racionalan nivo ulaganja za 
unapređenje funkcionisanje 
sistema; 

- Digitalizacija sistema usmerena 
na povećanje efikasnosti 
funkcionisanja sistema; 

- Stvaranje uslova za dugoročno 
unapređenje taksi sistema u svim 
aspektima strukture sistema uz 
postepen razvoj sistema bez 
skokovitih promena i 
neočekivanih situacija, zasnovan 
na realno raspoloživim 
postojećim resursima; 

- Kompetencije i nivo upravlјanja 
na strateškom nivou zasnivaju se 
na ekspertskom principu i 
korišćenju savremenih 
softverskih i aplikativnih rešenja; 

- Stvaranje uslova za održiv 
razvoj taksi sistema baziran na 
proizvodnji i prodaji 
transportne usluge; 

- Funkcionisanje taksi sistema u 
skladu sa realnim transportnim 
potrebama i zahtevima 
korisnika (usklađivanje 
transportnih zahteva sa 
angažovanim transportnim 
kapacitetima); 

- Stvaranje uslova za efikasnije i 
efektivnije upravlјanje i 
funkcionisanje sistema na 
taktičkom i strateškom nivou; 

- Stvaranje uslova za razvoj 
integrisanog i uravnoteženog 
sistema; 

- Povećanje ekonomske i 
proizvodne efikasnosti sistema; 

- Povećanje dinamičnosti 
sistema;  

- Proizvodnja i isporuka 
transportne usluge “po meri”, 
shodno zahtevima koje 
postavlјaju korisnici; 

- Postepen razvoj sistema bez 
skokovitih promena i 
neočekivanih situacija, 
zasnovan na realno 
raspoloživim postojećim 
resursima; 

- Stvaranje uslova za stalno 
prilagođavanje sistema 
promenlјivom okruženju, i 
povratnoj vezi uticaj Sistema 
na okruženje u kom egzistira i 
kome se prilagođava; 

- Kupovina transportne 
usluge „po meri“ shodno 
sopstvenim zahtevima; 

- Povećan nivo stabilnosti i 
neprekidnost 
funkcionisanja sistema; 

- Povećan nivo pouzdanosti 
sistema (naročito u 
segmentu prostorne i 
vremenske dostupnosti); 

- Viši nivo kvaliteta usluge 
sa istim ili sličnim 
postojećim resursima; 

- Stvaranje uslova da se 
sistem kontinualno 
prilagođava realnim 
zahtevima korisnika i 
promenlјivom okruženju, 
itd. 

- Korisnik ne mora da 
poseduje 
kontakte/aplikacije 
različitih operatora; 

- Korisniku više nije važno 
koji taksi operator realizuje 
njegovu naručenu vožnju 
i/ili ima mogućnost da 
izabere baš određenog taksi 
operatora; 

- Korisnik može ukoliko želi, 
da bira konkretnog taksi 
operatora i taksi vozača 
(ukoliko je slobodan); 

- Korisnik ne mora da 
objašnjava operatoru gde 
ste se trenutno nalazi (u 
smislu mikrolokacije).  

5. ZAKLJUČAK  

Ciljevi gradskih transportnih sistema u poslednjoj deceniji se menjaju i od cilja da se 
postigne maksimalna proizvodna i ekonomska efikasnost sistema, fokus se usmerava na 
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korisnike i na kvalitet pružene transportne usluge. S obzirom na to da se u gradskom 
transportnom sistemu permanentno dešavaju kontinualne promene kako unutar sistema, 
tako i u okruženju, neophodno je konstantno nadgledanje, merenje, analiza, 
prilagođavanje i korekcija.  

Kako je taksi sistem važna karika u gradskom transportnom sistemu, koji u sinergiji sa 
ostalim podsistemima javnog gradskog transporta putnika ima veoma značajan uticaj na 
realizaciju urbane mobilnosti, a samim tim i na kvalitet i efikasnost života građana, 
upravljanje ovim sistemom u cilju dostizanja maksimalne efikasnosti i stvaranja sistema 
po meri korisnika je od suštinskog značaja. 

Monitoring i kontrola predstavlja obaveznu poslednju fazu svakog upravljačkog 
procesa, sa osnovnim ciljem da se obezbedi efikasna primena svih projektovanih procesa 
u sistemu.  

Sprovođenjem ovog procesa, praktično se nadgleda, analizira i ocenjuje da li se proces 
funkcionisanja celine taksi sistema obavlja u skladu sa planiranim i projektovanim 
elementima, odnosno da li su izlazi iz procesa u skladu sa postavljenom ciljnom funkcijom 
sistema.  

Projektovanje i primena jedinstvenog sistema za monitoring i kontrolu taksi sistema 
koji je baziran na aplikativnim rešenjima predstavljenim u ovom radu omogućava da se, 
na osnovu raspoloživih podataka, izvrši usaglašavanje ponuđenih transportnih kapaciteta 
(transportne ponude) sa evidentiranim transportnom potražnjom (broj zahteva) u taksi 
sistemu, kao i unapredi funkcionisanje,  struktura, organizacija i upravlјanje taksi sistema 
na svim nivoima upravljanja. Na taj način postigli bi se uslovi za postepenu transformaciju 
taksi sistema u želјeno stanje u skladu sa svetskim trendovima i sopstvenim 
mogućnostima.   
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Резиме:  Први и последњи километар представља растојање коју корисници реализују од 
извора свoг путовања (нпр. куће и сл.) до стајалишта система јавног транспорта путника и од 
стајалишта система јавног транспорта путника до крајњег одредишта (канцеларијe, школe 
итд.), и обрнуто. Поред пешачења које се користи за реализацију првог и последњег 
километра, веома ефикасно решење за реализацију овог проблема нуди систем 
микромобилности. Микромобилност представља технологију која омогућава ефикасно, 
флексибилно и еколошки прихватљиво путовање, доступнo као приватна или јавна услуга, у 
циљу задовољења различитог степена индивидуалних транспортних потреба корисника 
урбаних подручја, возилима на електро погон (електричним бициклима, електричним 
тротинетима и др.) конструкцијски прилагођеним за ову врсту услуге. У раду су детаљно 
описани елементи система микромобилности, пре свега техничке карактеристике и 
експлоатациони потенцијали возила као и захтеви према возилима за њихово јавно 
коришћење на територијама локалних самоуправа у Републици Србији. Предности 
коришћења возила за микромобилност у реализацији путовања било у приватне или јавне 
сврхе као и њихове интеграције са осталим транспортним подсистемима, пре свега системом 
јавног транспорта путника, су такође приказани у раду.    

Кључне речи: Први и последњи километар, микромобилност, јавно коришћење 
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Abstract: First and the last mile represent the distance that users realize from the source of their 
journey (e.g. home, etc.) to the public transport stop and public transport stop to the final destination 
(office, school, etc.), and vice versa. In addition to walking, which is used for the realization of the 
first and last mile, a very efficient solution for the realization of this problem is offered by the 
micromobility system. Micromobility is a technology that enables efficient, flexible and 
environmentally friendly travel in space and time, available as a private or public service, to satisfy 
the different levels of individual transport needs of users of urban areas, with electric vehicles 
(electric bicycles, electric scooters, etc.) adapted for this type of service. The paper describes in 
detail the elements of the micromobility system, primarily the technical characteristics and 
exploitation potential of vehicles, as well as the requirements for their public usage in the territories 
of local governments in the Republic of Serbia. The advantages of micromobility vehicles usage in 
the realization of trips either for private or public purposes, as well as their integration with other 
transport subsystems, primarily the public passenger transport system, are also presented in the 
paper. 
Keywords: First and last mile, micromobility, public usage 

1. УВОД 

Градски саобраћајно-транспортни систем својим перформансама, технологијом, 
квалитетом, трошковима и утицајем на животну средину, представља један од 
битних фактора од утицаја на функционисање савремених градова, њихову 
економију, социјалне односе, квалитет живота и сл. У ширем контексту посматрано, 
градски саобраћајно-транспортни систем представља један од кључних елемената 
од утицаја на погодност за живот у градовима. Кроз овај систем се преламају 
различити проблеми, почевши од неограничене слободе од стране појединца за 
оптималним избором начина реализације мобилности, изналажења оптималних 
варијанти у решавању транспортних проблема, третирања градског саобраћајно-
транспортног система као слободног тржишта, изражених утицаја свих нивоа 
власти и политике, захтева у реализацији мобилности различитих социјалних група, 
итд. 

Неадекватно разумевање ових комплексних проблема у градском саобраћајно-
транспортном систему проузрокује снажан притисак различитих интересних група 
које су често озбиљна препрека да се нађу квалитетна решења која су у општем 
интересу локалне заједнице. Обавеза власника тржишта транспортних услуга да се 
реализује виши ниво квалитета транспортне услуге уз прихватљиве услове и 
расположиве технологије реализације мобилности, представљају кључне захтеве 
према систему. Ти захтеви директно имплицирају константно прилагођавање 
система тржишту транспортних услуга и перманентни притисак на његов развој и 
ефикасност. 

Микромобилност практично представља модификовано коришћење система 
транспорта путника за сопствене потребе, где је реализација транспортних потреба 
омогућена само оним корисницима који поседују транспортно средство или 
корисницима који су у непосредном контакту са његовим власником. 
Флексибилност сваког од елемената услуге варира, а чији се кључни елементи 
одређују у времену блиском вршењу (непосредно пре вршења) услуге. Главни 
фокус тржишног простора микромобилности је реализација транспортних потреба 
на кратким дистанцама, односно она представља ефикасно решење за реализацију 
првог и последњег километра путовања корисника.  
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Структура технологије коришћења возила за микромобилност (електрични 
бицикли, електрични скутери, сегвеји (енг. segwаy), електрични тротинети и сл.) 
нуди потенцијал за брзо, чисто и јефтино путовање, што може да смањи оптерећење 
уличне мреже и конвенционалних система јавног градског транспорта путника. 
Посматрано у ширем контексту, ова технологија може да смањи притисак на целину 
градског транспортног система. Према томе, нове услуге микромобилности могу да 
представљају једну од ефикасних мера у процесу развоја одрживог и иновативног 
транспорта. Возила за микромобилност су једноставна за употребу, еколошки 
прихватљива, у одређеним ситуацијама бржа од традиционалног система 
транспорта путника (систем јавног транспорта путника и путнички аутомобил) и 
омогућавају корисницима брз и јефтин превоз, као и потпуну аутономију кретања.  

Постојећа законска регулатива Републике Србије не препознаје све врсте возила 
за микромобилност, већ само један део њих, односно према Правилнику о подели 
моторних и прикључних возила и техничким условима за возила у саобраћају на 
путевима ни у једном делу експлицитно нису дефинисана возила за 
микромобилност као и њихова класификација. Исти Правилник предвиђа посебну 
врсту К („Остала возила“) која обухвата, између осталог, возила са погоном на 
мишићну снагу људи и возила са погоном на педале са додатним електричним 
мотором чија највећа снага није већа од 0,25 kW и највећа конструктивна брзина 
мања од 25 km/h, а која нису декларисана као возила врсте L1. Врста K у одређеној 
мери укључује и возила микромобилности, али не на довољан начин како би се 
могле уврстити све постојеће (или будуће) врсте електричних или 
самобалансирајућих врста возила микромобилности, као што су електрични 
тротинети или ховерборди који не спадају у горе наведену групу. 

Сходно претходно наведеном, дефинисани су предмет и циљеви рада. Предмет 
рада представљају возила за микромобилност, док су основни циљеви рада: 
дефинисање свеобухватне класификације возила за микромобилност, приказ 
њихових конструктивних карактеристика и експлоатационих потенцијала и 
дефинисање услова за њихово јавно коришћење. 

Рад се састоји из пет поглавља. У оквиру другог поглавља дат је приказ 
класификација возила за микромобилност од стране различитих институција и 
стандарда као и предлог класификације возила за микромобилност за Републику 
Србију. Конструктивне и експлоатационе карактеристике ових возила, са посебним 
акцентом на конструктивну брзину, највећу трајну номиналну снагу, ширину возила 
и режим пешачења приказане су у оквиру трећег поглавља. Четврто поглавље даје 
приказ захтева према возилима за микромобилност за њихово јавно коришћење са 
детаљним описом основних захтева за њихово изнајмљивање. У оквиру петог 
поглавља дат је приказ закључних разматрања.  

2. КЛАСИФИКАЦИЈА ВОЗИЛА ЗА МИКРОМОБИЛНОСТ  

Класификација возила за микромобилност на територији Европе је урађена на 
основу Уредбе бр. 168/2013 Европског парламента и већа о хомологацији и надзору 
тржишта возила на два или три точка и четвороцикала (European Parliament and the 
Council of the European Union, 2013) и европских стандарда EN 15194:2017 (European 
Committee for standardization, 2017) и EN 17128:2020 (European Committee for 
standardization, 2020).  
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Имајући у виду да су претходно наведени стандарди усвојени и да се примењују 
на територији Републике Србије ова класификација возила за микромобилност је 
веома битна за даља разматрања и предлоге решења у раду. 

У оквиру класификације, возила која су намењена микромобилности припадају 
возилима типа L, односно делу њене категорије L1e - „лако моторно возило са два 
точка“ (L1e-A („бицикл са помоћним мотором“) и L1e-B („мопед са два точка“)). За 
потребе ове Уредбе дата је дефиниција „моторног возила са два точка” (енг. powered 
twowheeler) које представља возило са два точка на моторни погон, укључујући 
бицикле с помоћним мотором, мопеде са два точка и мотоцикле са два точка. У 
оквиру ових возила сврставају се и возила за микромобилност изузимајући 
мотоцикле са два точка. 

Педалек који припада категорији „спорих“ е-бицикала није обухваћен Уредбом, 
а захтеви за конструкцијом ове врсте возила за микромобилност су дефинисани 
стандардом Европског комитета за стандардизацију EN 15194:2017, чиме су 
комплетирани конструкцијски захтеви према е-бициклима на територији Европе. 
Овај стандард је 25.12.2017. године усвојен од стране Института за стандардизацију 
Србије и прихваћен без модификација и има ознаку SRPS EN 15194:2017. 
Стандардом је дефинисано да бицикли на електрични погон („педалеци“) не 
подлежу одобрењу типа. 

У циљу класификације свих врста возила за микромобилност која нису 
обухваћена Уредбом (ЕУ) бр. 168/2013 Европског парламента и већа о хомологацији 
и надзору тржишта возила на два или три точка и четвороцикала и стандардом 
Европског комитета за стандардизацију EN 15194:2017, у августу 2020. године 
донет је Европски стандард EN 17128:2020 који би требао да има статус 
националног стандарда за све земље потписнице. 

Европски стандард EN 17128:2020 односи се на лака електрична возила за личну 
употребу која се у потпуности или делимично напајају из самосталних извора 
напајања са или без система самобалансирања, са изузетком возила намењених за 
изнајмљивање. Овај стандард је 31.12.2020. године усвојен од стране Института за 
стандардизацију Србије и прихваћен без модификација и има ознаку SRPS EN 
17128:2020. Стандардом је дефинисано да лака електрична возила за личну 
употребу не подлежу одобрењу типа за употребу на путу. Према овом стандарду, 
лако електрично возило за личну употребу (енг. personal light electric vehicle) је 
возило које поседује точкове, делимично или у потпуности користи мотор са 
погоном на електричну енергију (електро мотор) за кретање, намењено за превоз 
једне особе у јавном или приватном простору. Лака електрична возила за личну 
употребу са или без система за самобалансирање се у потпуности или делимично 
електрично напајају из самосталних извора напајања напона батерије до 100V (DC), 
са или без интегрисаног пуњача батерија са улазом до 240V (АC). У табели 1 дата је 
класификација лаких електричних возила за личну употребу. 

На основу приказаних података може се закључити да постоје четири класе 
лаких електричних возила за личну употребу и да је њихова класификација 
извршена на основу три критеријума, и то: 

• поседовања система за самобалансирање, 
• највеће конструктивне брзине, и 
• поседовања седишта. 
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Табела 1. Класификација лаких електричних возила за личну употребу (European Committee 
for standardization, 2020) 

Број класе Поседовање система 
за самобалансирање 

Највећа 
конструктивна 
брзина (km/h) 

Поседовање седишта 

Класа 1 Не 6 km/h Не 

Класа 2 Не 25 km/h Не 

Класа 3 Да 6 km/h Да, а може и без 
седишта 

Класа 4 Да 25 km/h Да, а може и без 
седишта 

У класу 1 се сврставају возила без система за самобалансирање и без седишта 
која имају највећу конструктивну брзину од 6 km/h. Возила класе 2, као и возила 
класе 1 не поседују систем за самобалансирање и седиште, али им највећа 
конструктивна брзина износи 25 km/h. Представници ове две класе возила су: 
електрични тротинет (е-тротинет) без места за седење, електрични трицикл, 
електрични скејтборд и др. Возила класе 3 и 4 поседују систем за самобалансирање, 
а могу да поседују седиште или да буду без седишта, при чему је највећа 
конструктивна брзина 6 km/h за возила класе 3 и 25 km/h за возила класе 4. 
Представници ове класе возила су: сегвеј, ховерборд, самобалансирајући уницикл, 
електрични ролери (е-ролери) и др. 

Занимљива је класификација возила за микромобилност од стране 
Међународног транспортног форума (International Transport Forum (ITF), 2020). 
Возила за микромобилност се могу класификовати према максималној 
конструктивној брзини и маси празног возила, и разликују се четири типа возила 
(тип А, тип Б, тип Ц и тип Д), што је приказано у табели 2. 

Табела 2. Класификација возила за микромобилност (International Transport Forum (ITF), 
2020) 

Тип А Тип Б Тип Ц Тип Д 

Возила без или са додатним погоном највеће 
конструктивне брзине до 25 km/h 

Возила са додатним погоном највеће 
конструктивне брзине од 25 km/h до 45 km/h 

Маса празног возила до 
35 kg 

Маса празног возила 
од 35 kg до 350 kg 

Маса празног возила 
до 35 kg 

Маса празног 
возила од 35 kg до 

350 kg 

Бицикл, Педалек 
Електрични тротинет, 
Електрични скејтборд, 

Ховерборд, Електрични 
ролери, Сегвеј, Уницикл 

Електрични скутер Брзи е-бицикл Мопед 

Према класификацији приказаној у табели 2, возилима за микромобилност типа 
А припадају возила без или са додатним погоном највеће конструктивне брзине до 
25 km/h и масе празног возила до 35 kg. Овај тип возила за микромобилност је 
најзаступљенији и у оквиру њега се сврставају конвенцијални бицикли, „спори“ е-
бицикли (педалек), електрични тротинети, самобалансирајућа возила (ховерборд, 
сегвеј и др.), електрични скејтбордови и ролери и друга возила.  
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Такође, према SAE J3194 стандарду, дефинисано је 6 врста и категорија возила 
за микромобилност (Табела 3). 

Табела 3. Врсте и карактеристике возила за микромобилност према стандарду SAE J3194 
(Society of Automotive Engineers, 2019) 

 
На основу претходно наведених класификација, а узимајући у обзир постојећу 

законску регулативу Републике Србије и потенцијале за коришћење возила за 
микромобилност, аутори рада предлажу следећу класификацију возила за 
микромобилност која је приказана у табели 4. 

Табела 4. Предлог класификације возила за микромобилност у Републици Србији 

Врста 
возила 

E-бицикл 
„педалек“ 

E-бицикл 
(L1e-A) 

E-бицикл (L1e-
B) 

E-
тротинет 

Остала возила 
(ховерборд, 

сегвеј, е-
уницикл, е-
скејтборд, е-

ролери) 
Законски 

регулисано Да Не Делимично Не Не 

Регулатива 

Правилник о 
подели 

моторних и 
прикључних 

возила и 
техничким 

условима за 
возила у 

саобраћају на 
путевима 

(Остала возила 
– категорија 

К3) 

Уредба (ЕУ) 
бр. 168/2013 

 
Правилник о 

подели 
моторних и 
прикључних 

возила и 
техничким 

условима за 
возила у 

саобраћају на 
путевима 
дефинише 
возло L1 – 

мопед 
 

Уредба (ЕУ) бр. 
168/2013 

- - 

Стандард SRPS EN 
15194:2017 - - SRPS EN 

17128:2020 
SRPS EN 

17128:2020 
На основу података из табеле 4 може се закључити да већина возила за 

микромобилност није препозната од стране законске регулативе Републике Србије, 
иако се ова возила користе у реализацији транспортних потреба.  

Како би се дефинисао њихов потенцијал за реализацију путовања први – 
последњи километар, неопходно је дефинисати њихове основне конструктивне и 
експлоатационе карактеристике, што је приказано у наредном поглављу рада. 

 Електрични 
бицикл 

Несамобалансирајуће 
возило са додатним 

погоном 

Самобалансирајуће 
возило са 

додатним погоном 

Ролери са 
додатним 
погоном 

Мопед Електрични 
тротинет 

 

 

 

 

 

  

Централна 
конзола да не опционо не да да 

Седиште да не не не да не 

Платформа опционо да да да да да 

Самобалансирање не не да опционо не не 
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3. КОНСТРУКТИВНЕ И ЕКСПЛОАТАЦИОНЕ КАРАКТЕРИСТИКЕ 
ВОЗИЛА ЗА МИКРОМОБИЛНОСТ И ДИСКУСИЈА 

За дефинисање захтева који се односе на конструктивне и експлоатационе 
карактеристике возила за микромобилност као полазна основа коришћени су 
резултати спроведене анкете експерата у оквиру пројекта „Возила за 
микромобилност“ (Наручилац: Агенција за безбедност саобраћаја Републике 
Србије), искуства добре праксе из других земаља, законска регулатива Европске 
Уније и препоруке односно стандарди. 

Најзначајније конструктивне и експлоатационе карактеристике које су значајне 
за тему овога рада, односно реализацију путовања корисника за први, односно 
последњи километар путовања, представљају: 

 
• Највећа конструктивна брзина [km/h]; 
• Највећа трајна номинална снага [W]; 
• Максимална ширина возила [m], и 
• Режим пешачења. 

 
Прва конструктивна и експлоатациона карактеристика возила за 

микромобилност је највећа конструктивна брзина возила. Вредности које су 
приказане у табели 5 су усклађене са ставовима експерата, регулативом Европске 
Уније и нормативима (стандардима). 

Табела 5. Највећа конструктивна брзина према врсти возила 

Врста возила Е-бицикл 
(педалек) 

Е-бицикл 
(L1e-A) 

Е-бицикл 
(L1e-B) Е-тротинет Остала 

возила 

Највећа 
конструктивна 

брзина 
25 km/h 25 km/h 45 km/h  25 km/h 25 km/h 

Образложење SRPS EN 
15194:2017 

Уредбa ЕУ 
бр. 168/2013 

Уредбa ЕУ 
бр. 168/2013 

SRPS EN 
17128:2020 

SRPS EN 
17128:2020 

 
У оквиру стандарда SRPS EN 15194:2017 дата је препорука да е-бицикл 

(„педалек“) поседује највећу конструктивну брзину од 25 km/h, што је у сагласности 
и са постојећом регулативом Републике Србије (Члан 15 - Правилник о подели 
моторних и прикључних возила и техничким условима за возила у саобраћају на 
путевима – К3 врста возила). За е-бицикл (L1e-A) Уредбом ЕУ бр. 168/2013 
дефинисана је највећа конструктивна брзина од 25 km/h, док је за е-бицикл (L1e-B) 
Уредбом ЕУ бр. 168/2013 дефинисана највећа конструктивна брзина од 45 km/h, што 
представља и предлог аутора овог рада. За е-тротинете и остала возила за 
микромобилност, дата је препорука да највећа конструктивна брзина треба да 
износи 25 km/h, што је и у складу са препорукама стандарда SRPS EN 17128:2020. 

Највећа трајна номинална снага возила за микромобилност је веома значајна са 
аспекта савлађивања великих успона и нагиба терена од стране возила за 
микромобилност и у многоме утиче на њихове експлоатационе потенцијале. 
Предложене вредности које су приказане у табели 6 су усклађене са ставовима 
експерата, регулативом Европске Уније и нормативима (стандардима). 
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Табела 6. Највећа трајна номинална снага према врсти возила 

Врста возила Е-бицикл 
(педалек) 

Е-бицикл 
(L1e-A) 

Е-бицикл 
(L1e-B) Е-тротинет Остала 

возила 

Највећа трајна 
номинална снага 250 W 1.000 W 4.000 W 600 W 500 W 

Образложење SRPS EN 
15194:2017 

Уредбa ЕУ 
бр. 168/2013 

Уредбa ЕУ 
бр. 168/2013 

На основу 
анализе 

возног парка 
и искустава у 

другим 
земљама 

На основу 
анализе 

возног парка 
и искустава у 

другим 
земљама 

 
Стандардом SRPS EN 15194:2017 дата је препорука да е-бицикл („педалек“) 

поседује највећу трајну номиналну снагу од 250 W, што је и усвојено од стране 
аутора. Ово је усклађено и са постојећом регулативом Републике Србије (Члан 15 -  
Правилник о подели моторних и прикључних возила и техничким условима за 
возила у саобраћају на путевима – К3 врста возила).  

За е-бицикл (L1e-A) Уредбом ЕУ бр. 168/2013 дефинисана је највећа трајна 
номинална снага од 1.000 W, док је за е-бицикл (L1e-B) Уредбом ЕУ бр. 168/2013 
дефинисана највећа трајна номинална снага од 4.000 W. За е-тротинет највећа трајна 
номинална снага је дефинисана на основу највеће трајне номиналне снаге ове врсте 
возила на тржишту Републике Србије, која даје потенцијал за коришћење ове врсте 
возила и износи 600 W. Вредност највеће трајне номиналне снаге за е-тротинет је 
иста као и у Аустрији, чија је регулатива слична регулативи Републике Србије.  

Као и за е-тротинет, за остала возила за микромобилност, највећа трајна 
номинална снага је дефинисана на основу највеће трајне номиналне снаге ове врсте 
возила на тржишту Републике Србије и износи 500 W, с тим што је за возило 
„ховерборд“ ова вредност дата по погонском точку, односно износи укупно 1.000 
W. Вредност највеће трајне номиналне снаге за остала возила за микромобилност је 
иста као и у Италији и Уједињеном Краљевству. 

Анализом искустава из других држава као и спроведеном анализом тржишта 
возила за микромобилност на територији Републике Србије, аутори су мишљења да 
је неопходно за возила за микромобилност дефинисати максималну ширину. 
Вредности максималне ширине за сваку од врста возила које су предложене за 
усвајање су приказане у табели 7. 

Табела 7. Максимална ширина према врсти возила 

Врста возила Е-бицикл 
(педалек) 

Е-бицикл  
(L1e-A) 

Е-бицикл 
(брзи) L1e-

B 
Е-тротинет Остала 

возила 

Максимална 
ширина возила 1,00 m  1,00 m 1,00 m 0,70 m 1,00 m 

Образложење 

На основу 
анализе 

возног парка 
и искустава у 

другим 
земљама 

На основу 
анализе 

возног парка 
и искустава у 

другим 
земљама 

На основу 
анализе 
возног 
парка и 

искустава у 
другим 

земљама 

На основу 
анализе 

возног парка 
и искустава у 

другим 
земљама 

На основу 
анализе 

возног парка 
и искустава у 

другим 
земљама  
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На основу анализе возног парка и искустава у другим земљама са све врсте е-
бицикла је предложена иста вредност максималне ширине која износи 1,00 m. И за 
остала возила за микромобилност је предложена иста вредност ове карактеристике, 
при чему је ховерборд меродавно возило (са највећом вредношћу ширине) за 
дефинисање ове карактеристике. За е-тротинет је предложена максимална ширина 
од 0,70 m. 

Према захтевима стандарда SRPS EN 17128:2020 (од 31.12.2020. године) возила 
за микромобилност (е-тротинет и остала возила) неопходно је да буду опремљена 
уређајима којима се ограничава њихова максимална брзина на 6 km/h, односно да 
имају могућност активирања „режима пешачења“ (табела 8). Препознатљиво и 
упозоравајуће светло je неопходно обезбедити како за корисника тако и за остале у 
непосредној близини возила када је режим пешачења у функцији.  

Табела 8. Режим пешачења 

Врста возила Е-тротинет Остала возила 

Режим пешачења Да (условно) Да (условно)* 

Образложење SRPS EN 
17128:2020 SRPS EN 17128:2020 

*уколико постоји могућност за уградњу 
Режим пешачења у многоме утиче на реализацију првог и последњег километра 

јер постоји могућност интеграције возила за микромобилност који поседују ову 
карактеристику са пешацима на тротоарима. Овим режимом се у многоме 
повећавају могућности реализације путовања корисницима е-тротинета и осталих 
возила за микромобилност. 

Након приказа најзначајнијих конструктивних и експлоатационих 
карактеристика возила за микромобилност, у наредном поглављу дат је и приказ 
предлога услова који су неопходни за њихово јавно коришћење. 

4. ЗАХТЕВИ ПРЕМА ВОЗИЛИМА ЗА МИКРОМОБИЛНОСТ ЗА 
ЊИХОВО ЈАВНО КОРИШЋЕЊЕ 

Јавни системи микромобилности представљају пoдсистeм флeксибилнoг jaвнoг 
трaнспoртa путникa дoступaн кoрисницимa у прoстoру и врeмeну кao jaвнa услугa, 
у кojeм кoрисник свojу трaнспoртну пoтрeбу рeaлизуje или дoпуњуje кoришћeњeм 
возила микромобилности, сaм oптимизирajући трaнспoртни прoцeс. 

Успешан јавни систeм микромобилности треба да буде: 
• Сигуран, поуздан, приступачан и доступан свим потенцијалним 

корисницима; 
• Флексибилан и прилагодљив променама у технологији, променама 

захтева и сл.; 
• Интегрисан са системом јавног транспорта путника и другим начинима 

кретања. 
Систем са наведеним карактеристикама постаје алат који помаже у испуњавању 

ширих циљева одрживости града.  
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Постоје два основа типа јавних система микромобилности: 1) станични системи 
и 2) флексибилни системи, код којих не постоји мрежа станица већ корисници 
возила преузимају и/или остављају на локацијама које њима одговарају.  

Дa би јавни систeм микромобилности биo дoбрo искoришћeн и eфикaсaн, мoрa 
бити прaвилнo плaнирaн и дизajнирaн. У процесу планирања треба спровести 
следеће кораке: 

• Одрeдити циљeвe систeмa; 
• Извршити aнaлизу постојећег стaњa; 
• Нaпрaвити интeгрисaни, лoгички транспортни систем; 
• Дaти jaснe критeриjумe зa плaнирaњe стaзa и стaницa/тeрминaлa; 
• Одрeдити вeличину систeмa, густину, рaспoрeд и капацитет стaницa, 

мрeжу стaзa; 
• Дефинисати тип, техничке карактеристике и број возила; 
• Дефинисати правни и пословни модел функционисања;  
• Дефинисати фaзe имплeмeнтaциje итд. 

Узимајући у обзир да предмет рада представљају возила за микромобилност, у 
наставку рада ће бити приказани основни захтеви за њихово јавно коришћење. 
Поред захтева за возила, постоје и захтеви који се односе на станице, организацију 
и управљање као и захтеви који се односе на управљање и размену података. 

Основни захтеви, односно смернице за возила микромобилности која се 
изнајмљују се односе на: 

• Стандардне димензије возила и комфор 
Јавни системи микромобилности обично нуде једну величину и тип возила. 

Возило треба да буде удобно (комфорно) и лако за коришћење већини корисника. 
То значи да приликом дефинисања типа возила треба обратити пажњу на 
карактеристике и захтеве појединих група корисника (нпр. ограничења 
покретљивости због врсте гардеробе, и сл.); 

• Издржљивост и трajност 
Возило мора имати животни век од 3 до 5 година (зависности од типа). Постоје 

системи у којима оператори имају возила нижег нивоа квалитета и у случају кварова 
углавном набављају нова возила, док је превентивно и корективно одржавање 
сведено на минимум; 

• Aтрaктивност и практичност 
Одрживост система највише зависи од броја корисника. Атрактивна, модерна и 

упечатљива возила могу утицати на виши ниво коришћења система и тако 
позитивно утицати на његову одрживост. Поред тога, возила треба да буду 
практична да омогуће обављање основних сврха путовања (нпр. бицикл може имати 
корпу за одлагање ситног пртљага и сл.); 

• Безбедност 
Безбедност корисника возила микромобилности, али и осталих учесника у 

саобраћају. Морају се узети у обзир боја, „run-flat“ гуме, одговарајући рефлектори 
на точковима, звучни сигнали (звонце), кочнице, светлосни сигнали (предња и 
задња светла за ноћну вожњу), морају испуњавати локалне стандарде за возила 
микромобилности.  

Предлаже и се и препорука употребе заштитне кациге и коришћење 
светлоодбојне одеће у условима смањене видљивости, коју треба да обезбеди 
оператор који пружа услуге изнајмљивања возила; 
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• Режим пешачења (за електричне тротинете и остала возила 
микромобилности) 

Један од услова који треба да испуне возила за микромобилност која се 
изнајмљују јесте могућност активирања режима пешачења. Када је режим 
пешачења у функцији неопходно је обезбедити препознатљиво и упозоравајуће 
светло, како за корисника, тако и за остале у непосредној близини возила. Овај склоп 
возила је у функцији безбедности, али је издвојен због посебне важности.  

• Сигурност 
Без обзира на тип система од корисника се захтева да возило обезбеди приликом 

остављања. Ниво сигурности зависи од типа возила. Бицикли се обезбеђују било 
закључавањем за одређени фиксни објекат (рек на станици, стуб, и сл.) или 
фиксирањем (закључавањем) точка. Поред физичког обезбеђења, заштита од 
неовлашћеног коришћења и/или крађе се врши и софтверски. Електрични тротинети 
најчешће се обезбеђују само софтверски. 

5. ЗАКЉУЧАК 

У оквиру рада дат је приказ три најзначајније класификације возила за 
микромобилност од стране релевантних институција и института за 
стандардизацију где су на систематичан начин приказане врсте возила за 
микромобилност као и критеријуми према којима је класификација спроведена. За 
свако возило дат је и систематичан опис главних карактеристика у зависности од 
разматране класификације. У циљу јасног дефинисања свих врста возила за 
микромобилност у раду је дат предлог класификације возила за микромобилност за 
Републику Србију који је поред основних карактеристика возила у разматрање 
узимао и локалне услове као и захтеве корисника система микромобилности.  

Конструктивне и експлоатационе карактеристике значајне за реализацију 
путовања корисника за први, односно последњи километар путовања, које су 
представљале други циљ рада, су такође дефинисане за сваку врсту возила за 
микромобилност. Репрезенти ових карактеристика су највећа конструктивна 
брзина, највећа трајна номинална снага, максимална ширина возила и режим 
пешачења. Закључак је да без јасно дефинисаних максималних вредности ових 
конструктивних и експлоатационих карактеристика није могуће ни уредити систем 
микромобилности. За јасно дефинисање вредности сваке од карактеристика 
коришћена су искуства аутора из других земаља, препоруке стандарда као и ставови 
експерата. 

У циљу јавног коришћења возила за микромобилност у раду је дефинисано шест 
основних захтева према возилима за микромобилност. Испуњење сваког од 
наведених захтева утиче на успешно спровођење услуге изнајмљивања возила за 
микромобилност и води ка уређењу тржишта ових врста возила. Пошто предмет 
рада представљају возила аутори нису дали приказ захтева који се односи на 
станице, организацију и управљање као и захтеви који се односе на управљање и 
размену података. 
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РАЗВОЈ И ИМПЛЕМЕНТАЦИЈА КАТАСТРА ТРАНСПОРТНЕ И 
САОБРАЋАЈНЕ ИНФРАСТРУКТУРЕ 

THE DEVELEOPMENT AND IMPLEMENTATION OF THE 
TRANSPORT AND TRAFFIC INFRASTRUCTURE CADASTRE  

Милош Војиновић1, Предраг Живановић2, Жељко Цвијетиновић3, Никола 
Ковачевић4, Славен Тица5, Фахрет Маљевић6 

 

Резиме:  Кључна компонента катастра транспортне и сaoбрaћajнe инфраструктуре je бaзa 
података која садржи информације o eлeмeнтимa транспортне мреже и сaoбрaћajнe 
сигнaлизaциje. Успостављање и одржавање овог катастра прeдуслoв је зa квалитетно 
oдржaвaњe, рeгулисaњe и упрaвљaњe транспортним систeмoм, што је и законска обавеза 
локалних самоуправа. Циљ рада је приказ развоја и имплементације модела базе података 
катастра транспортне и саобраћајне инфраструктуре. Oснoвни предуслов зa креирање 
oвaквoг информационог систeмa, заснованог на GIS технологији, прeдстaвљajу квалитетни 
просторни подаци кojи сe могу дoбити коришћењем система за мобилно картирање (енгл. 
Mobile Mapping System, MMS) заснованог на техникама мобилног ласерског скенирања (енгл. 
Mobile Laser Scanning, MLS) и лaсeрскo скeнирaњe из вaздухa (енгл.  Airborne Laser Scanning, 
АLS).  

 
1 Мр Милош Војиновић, дипл. инж. геодезије, MapSoft, Устаничка 64, Београд, Република Србија, 
milos@mapsoft.rs 
2 Др Предраг Живановић, дипл. инж. саобраћаја, доцент, Саобраћајни факултет, Вojводе Степе 305, 
Београд, Република Србија, p.zivanovic@sf.bg.ac.rs 
3 Др Жељко Цвијетиновић, дипл. инж. геодезије, ванредни професор, Грађевински факулетет, Булевар 
краља Александра 73, Београд, Република Србија, zeljkoc@grf.bg.ac.rs 
4 Никола Ковачевић, дипл. инж. елетротехнике, MapSoft, Устаничка 64, Београд, Република Србија, 
nikola@mapsoft.rs 
5 Др Славен Тица, дипл. инж. саобраћаја, професор, Саобраћајни факултет, Вojводе Степе 305, Београд, 
Република Србија, slaven.tica@sf.bg.ac.rs 
6 Мр Фахрет Маљевић, дипл. инж. саобраћаја, Главни град Подгорица, Секретаријат за саобраћај, 
Подгорица, Црна Гора, fahret.maljevic@podgorica.me 
 

587



 
Милош Војиновић, Предраг Живановић, Жељко Цвијетиновић, Никола Ковачевић, Славен Тица, Фахрет Маљевић 

РАЗВОЈ И ИМПЛЕМЕНТАЦИЈА КАТАСТРА ТРАНСПОРТНЕ И САОБРАЋАЈНЕ ИНФРАСТРУКТУРЕ 
 

 
 

Извршено је моделирање ентитета базе података, при чему су коришћени модели и искуствa 
земаља које већ имају овакве системе или раде на њиховом успостављању, као и локална 
законска регулатива из ове области. Приказан је начин прикупљања и обраде података, као и 
развој софтверског решења за управљање катастром транспортне и саобраћајне 
инфраструктуре. Модел је примењен на пројекту успостављања Катастра саобраћајне 
инфраструктуре за Град Подгорицу, а резултати су приказани у овом раду. 

Кључне речи: катастар, транспортна и сaoбрaћajна инфраструктура, GIS, модел базе 
података, Mobile Mapping System, LiDAR 

Abstract: A vital component of the transport and traffic infrastructure cadastre is a database 
containing information on the transport network's elements and traffic signals. Establishing and 
maintaining this cadastre is a prerequisite for quality maintenance, regulation, and management of 
the transport system, which is also a legal obligation of local governments. The work aims to present 
the development and implementation of the transport and traffic-infrastructure cadastre database 
model. High-quality spatial data is essential for creating such an information system based on GIS 
technology. These can be obtained using the Mobile Mapping System (MMS) based on Mobile 
Laser Scanning (MLS) techniques and also airborne laser scanning (ALS). Database entities were 
modeled using models and experiences of countries that already have such systems or are working 
on their establishment. Local legislation (laws and regulations) in this area was also used. The 
method of collecting and processing data and developing a software solution for managing the 
cadastre of transport and traffic infrastructure is presented. Finally, the database model was applied 
to establishing the "Cadastre of traffic infrastructure" for the City of Podgorica, and the results are 
presented in this paper. 
Keywords: cadastre, transport and traffic infrastructure, GIS, database model, Mobile Mapping 
System, LiDAR 

1. УВОД 

У савременом друштву реализација мобилности се прихвата као једна од 
најзначајнијих потреба становника у урбаним подручјима. Технологија реализације 
мобилности има директан утицај на одрживи развој и квалитет живота у градовима, 
који се пре свега имплицира кроз време проведено у транспортном систему, па све 
до задовољења различитих социо-економских захтева. Из наведених разлога 
оптимизација структуре и функционисања градова и њихових транспортних 
система је веома сложен и одговоран посао са далекосежним последицама у свим 
сферама живота његових становника.  

Прeдуслoв квaлитeтнoг oдржaвaњa, рeгулисaњa и упрaвљaњa транспортним 
систeмoм је aжурнa и дoбрo oргaнизoвaнa бaзa пoдaтaкa o транспортно-саобраћајној 
инфраструктури, односно кaтaстaр транспортне и сaoбрaћajне инфраструктуре. 

Стратешким планом развоја Главног града Подгорице 2019-2024 (2009) дате су 
смернице развоја града, а као један од важних пројеката из области саобраћаја 
издвојена је израда катастра транспортне и саобраћајне инфраструктуре. Један од 
главних циљева овог пројекта је стварање предуслова за унапређење мобилности и 
безбедности.  

Катастар транспортне и саобраћајне инфраструктуре (КСИ) је препознат и као 
GIS пројекат града Подгорице, јер је уочено да се GIS технологијом може омогућити 
ефикасно прикупљање, одржавање и анализа велике количине података, али и 
приступ  подацима и информацијама КСИ, како стручњака из ове области, тако и од 
стране грађана. 
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Секретаријат за саобраћај града Подгорице одлучио је да пројекат израде 
катастра саобраћајне инфраструктуре (КСИ) кандидује за реализацију у оквиру 
ADRION програма (https://tribute.adrioninterreg.eu/activities/development-of-digital-
cadastre-in-podgorica, преузето 08.02.2023). Подтема овог пројекта: „Интегрисане и 
иновативне акције одрживог унапређења урбане мобилности“, била је идеалан 
оквир за реализацију пројекта КСИ Подгорице, јер је овај пројекат по свим 
критеријумима одговарао циљевима ове теме. Идеја је била да се кроз реализацију 
поменутог пројекат помогне да се изврши ревизија саобраћајних политика локалних 
самоуправа, како би се постигао одржив, интегришући, доступан и усклађен систем 
урбане мобилности. 

TRIBUTE Interreg ADRION програм је окупио 8 градова земаља (Слика 1) које 
припадају Јадранско-Јонском региону. Улогу водећег партнера на пројекту је 
преузео Политехнички институт из Милана. Пројекат развоја КСИ у Подгорици је 
добио конзорцијум компанија MapSoft из Београда и B-One из Подгорице, а учешће 
је узела и компанија PTC-Public Transport Consult из Београда. Једне од основних 
одлика овог пројекта су мултидисциплинарност, која се огледа кроз снажно 
присуство свих градских секретаријата који су повезани са темом, научне заједнице, 
паркинг сервиса, комуналне полиције, као и отвореност, кроз учешће представника 
удружења грађана (бициклистичког удружења, удружења параплегичара, удружења 
младих са хендикепом), као и представника EU и UNDP. Велики допринос оваквом 
приступу су дали EU IPA јединица која се бавила организацијом и управљањем 
пројектом као и информисањем јавности  о току пројекта. 7  Имплементација 
пројекта је подразумевала и организовање више радионица са циљем да се 
представи идеја пројекта успостављања катастра саобраћајне инфраструктуре, као 
и да се од корисника (пре свега представника локалне самоуправе и грађана) добије 
повратна информација о томе како они гледају на могућност коришћења система, 
када он буде успостављен. Реакције корисника и идеје које су изнели биле су врло 
корисне приликом креирања модела ентитета система, као и код израде софтверске 
апликације за рад са подацима и информацијама КСИ. 

Циљ овог рада је приказ развоја и имплементације модела базе података катастра 
транспортне и саобраћајне инфраструктуре. У првом делу је приказан развој модела 
ентитета КСИ. Приликом креирања модела података узете су у обзир све релевантне 
одредбе Закона о путевима, као и Правилника о саобраћајној сигнализацији који је 
на основу одговарајућих чланова Закона о безбједности саобраћаја на путевима, 
донет 29.03.2021. године, као и остали позитивни правни прописи у области 
саобраћаја (Правилник о садржају и начину вођења евиденције о јавним путевима и 
објектима на њима). У трећем поглављу је дат приказ истраживања и реализације 
пројекта успостављања КСИ у Подгорици. Посебно је обрађен аспект израде 
софтверског решења и успостављања Геопортала. На крају су дата закључна 
разматрања. 

2. РАЗВОЈ МОДЕЛА ЕНТИТЕТА КСИ  

Основ за израду модела ентитета КСИ била је анализа Техничке спецификације 
тендерске документације (Supply of digital cadaster of traffic signalization for 

 
7 https://podgorica.me/vijesti/3148, преступљено 08.02.2023. године. 
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Podgorica - Montenegro – TOR, 2022), ставови формирани на основу информација са 
радионица, као и анализа референтних документа (Правилник о саобраћајној 
сигнализацији; Закон о путевима). 

Код развоја модела података пошло се од претпоставке да подаци и информације 
из КСИ треба да имају вишенамсенски карактер. Ти подаци треба да послуже пре 
свега као основа за одржавањe, планирањe и унапређењe транспортно-саобраћајне 
инфраструктуре, али и за потребе различитих сценарија.  

Зато је постављен задатак да се добије модел података који ће у потпуности 
обухватити геометрију и топологију кључних елемената уличне и путне мреже, али 
и све релевантне информације о објектима хоризонталне и вертикалне саобраћајне 
сигнализације, као и о пратећим објектима (билборди, расвета, камере, ограде, и сл.) 

Модел садржи 49 ентитета (Слика 1, Слика 2) катастра саобраћајне 
инфраструктуре подељених у четири тематске целине: 

• Геометрија и топологија мреже, 
• Улична (путна) мрежа, 
• Саобраћајна сигнализација, 
• Остало. 

 

 
Слика 1. Део ЕР дијаграма модела ентитета катастра саобраћајне инфраструктуре 

 
Неки од кључних ентитета катастра саобраћајне инфраструктуре су: чвор, 

дионица, коловозна трака, саобраћајна трака, ивичњак, острво за одвајање 
саобраћајних трака, раздјелни појас, стуб, портал, конзола, натпис на коловозу, 
семафор, управљачки уређај, камера, осветљење, површина за паркирање, 
тактилна трака за слепе, билборд, итд.  
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Наравно, називи ентитета у бази података прилагођени су захтевима система за 
управљање базом података (уместо саобраћајна трака, користи се назив 
SaobracajnaTraka). На слици 6 је приказан списак атрибута који се воде за ентитет 
дионица. 

 

 
Слика 2. Модел ентитета КСИ – део модела који се односи на ентитет Дионица 

 
Састанцима и радионицама су присуствовали представници градских 

секретаријата, факултета, технолошког парка, комуналне полиције, паркинг 
сервиса, бициклистичко удружење, удружење параплегичара, удружења младих са 
хендикепом, као и представници ЕУ и УНДП. 
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Циљ радионица је био да се представи идеја пројекта успостављања катастра 
саобраћајне инфраструктуре, као и да се од корисника добије повратна информација 
о томе како они гледају на могућност коришћења система, када буде успостављен.  

3. РЕАЛИЗАЦИЈА ПРОЈЕКТА УСПОСТАВЉАЊА КСИ ПОДГОРИЦЕ 

Три кључне активности на реализацији пројекта биле су: 
• Прикупљање података на терену (LiDAR и MLS снимање); 
• Обрада података LiDAR и MLS снимања и креирање базе података КСИ; 
• Развој софтверског система за подршку КСИ. 

3.1. Прикупљање података 

Да би се на ефикасан начин прикупили подаци о кључним елементима 
транспортно-саобраћајне инфраструктуре, неопходно је коришћење 
најсавременијих технологија.  

У том смислу, наука и пракса су показали да се најбољи резултати могу постићи 
коришћењем система за мобилно картирање (енгл. Mobile Mapping Systems - MMS). 
Ови системи су пре свега засновани на техници мобилног ласерског скенирања 
(енгл. Mobile Laser Scanning - MLS). Ови системи се у последње време све више 
користе за прикупљање података у форми облака тачака које карактерише  висока 
густина и тачност. Реч је о 3D геореференцираним неструктуираним подацима које 
тек треба обрадити да би се добили подаци који су корисни за разне анализе. Ово је 
предмет великог броја истраживања која имају за циљ детекцију и екстракцију 
урбаних објеката из LiDAR облака тачака (Ma et al, 2018). Врло често се са овим 
системима, уз  MLS, тј. LiDAR податке, прикупљају и фотографије. Најчешће је реч 
о 3D сферним фотографијама.  

Прикупљање LiDAR података из ваздуха, тј. ласерско скенирање из ваздуха и 
аерофотограметријско снимање извршено је за подручје Генералног урбанистичког 
плана за Град Подгорицу (Слика 3). 

Међутим, прикупљање података MLS системима има и своје недостатке као што 
су: недостајући подаци саобраћајне сигнализације због заклањања услед протока 
саобраћаја и ограничења услед видног поља сензора, и смањење тачности 
картирања проузроковано губитком GNSS (GPS) сигнала у урбаним кањонима 
(Azimi et al, 2019). Зато је пожељно комбиновање ових података са подацима 
добијеним снимањем из ваздуха. И овде се, као и код снимања са земље мобилним 
системима за картирање, најчешће иде на прикупљање података и пасивним и 
активним сензорима. Аерофотограметријско снимање се врши пасивним оптичким 
сензорима, тј. камерама, где се као платформа може користити авион/хеликоптер 
(за симања са већих висина и за већа подручја) или беспилотну летелицу – дрон 
(енгл. Unmanned Aerial Vehicle - UAV) (Guan et al, 2022).  

Коришћење активних оптичких система, подразумева коришћење система за 
ласерско скенирање из ваздуха (енгл.  Airborne Laser Scanning - АLS). 
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Слика 3. Подручјe аерофотограметријског и ЛиДАР снимањa 

3.1.1. Aерофотограметријcко и LiDAR снимање 

Опрема коришћена за снимање: 
• Аерофотограметријска камера: iXU1000-RS50, 100 MPix RGB; 
• Аерофотограметријска камера: iXU1000-RS50, 100 MPix NIR; 
• LiDAR скенер Galaxy T1000; 
• Софтвер за планирање лета: Optech FMS - Flight Management Suite. 

 
Слика 4. Колоризовани облак тачака дела подручја снимања 

LiDAR облак тачака (енгл. point cloud) (Слика 4) је испоручен у UTM пројекцији 
и следећих је карактеристика: 

• Формат: LAS 1.4; 
• Пројекција: UTMN34; 
• Густина скенирања: 30 tačaka / m2; 
• Колоризација: RGB i NIR. 

3.1.2. Снимање 3D сферних слика 

Опрема коришћена за снимање 3D сферних слика (Слика 9, лево): 
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• Сферна камера NTECH iSTAR Pulsar+ са следећом спецификацијом: 
• 360 резолуција: (60,5MP – 11000x5500 пиксела); 
• Учесталост снимака (енгл. frame rate): до 7 снимака у секунди (енгл. 

frames per second - fps); 
• Величина сензора: 4 x 12,3MP (3042x4062); 
• Видно поље (енгл. Field of View – FOV): 360 о x145о; 
• Интегрисани GNSS/IMU: U-BLOX Neo M8N са IMU са 6 оса; 

• Спољашњи GNSS/IMU: 
• GNSS: Trimble Applanix AP50; 
• IMU: Northrop Grumman LN200. 

На слици 5, десно је приказан једна 3D сферна фотографија добијена током 
снимања. 

 

 
Слика 5. 3D  мобилини скенер - снимање на тестном подручју пројекта / 3D сферна слика 

 

3.1.3. Мобилно скенирање MLS 

 
Слика 6. 3D облак тачака 

Опрема коришћена за MLS скенирање: 
• LiDAR скенер CL-360 (Teledyne Optech): 

• Угао гледања: 360о; 
• Брзина скенирања: 50-250 линија/секунди; 
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• Фреквенција понављања импулса (енгл. Pulse repetition frequency - 
PRF): 50-500 kHz; 

• Број повратних сигнала: до 4; 
• Густина облака тачака: до 1700 тачака/m2; 

• GNSS: Trimble Applanix AP50; 
• IMU: Northrop Grumman LN200. 

На слици 6 је приказан је облак тачака добијен током MLS снимања. 

3.2. Процес обраде података 

По усвојеном моделу ентитета на тестом подручју је извршена обрада 
прикупљених података, односно креирање базе података КСИ. 

 

 

Слика 7. Процес креирања објеката вертикалне сигнализације – 3D сфера (горе) и 3D облак 
тачака (доле) 

Коришћени су полуаутоматски и мануелни поступци за идентификацију, 
лоцирање и картирање ентитета КСИ и њихових атрибута у складу са 
спецификацијама из каталога ентитета КСИ (Слике 7 и 8).  

У свету су бројна истраживања усмерена ка томе да се обезбеди висок степен 
аутоматизације код екстракције објеката у урбаним подручјима, а пре свега објеката 
путне инфраструктуре (хоризонтална саобраћајна сигнализација, саобраћајни 
знакови, улична светла, коловозне траке, и сл.) из MLS LiDAR облака тачака.  

Тренутни тренд је коришћење алгоритама који се заснивају на машинском 
учењу, и то на алгоритмима дубоког учења. Ови алгоритми углавном процесирају 
мање сцене и обрада већих сцена, тј. веће количине података још увек је велики 
изазов  (Ma et al, 2018).  

595



 
Милош Војиновић, Предраг Живановић, Жељко Цвијетиновић, Никола Ковачевић, Славен Тица, Фахрет Маљевић 

РАЗВОЈ И ИМПЛЕМЕНТАЦИЈА КАТАСТРА ТРАНСПОРТНЕ И САОБРАЋАЈНЕ ИНФРАСТРУКТУРЕ 
 

 
 

Такође, алгоритми за екстракцију елемената хоризонталне саобраћајне 
сигнализације на основу снимака из ваздуха, чак и када је реч о снимцима врло 
високе резолуције добијених снимањем из беспилотних летелица са малих висина, 
суочавају се са великим изазовима и тешкоћама: ознаке на путевима имају 
дисконтинуитете и варијације у смислу облика и величине, а велики део тих ознака 
је оштећен; ради се о комплексним сценама, где је велики део тих елемената 
заклоњен другим објектима (дрвеће, мостови, возила), а врло често су присутне и 
велике разлике у осветљености, тј. јављају се сенке; постоје велике варијације 
параметара код сензора (тип сензора, платформа, позиција и висина снимања), а ти 
параметри често и варирају током снимања (Guan et al, 2022). 

 

 
Слика 8. 3D векторски подаци објеката вертикалне сигнализације идентификовани на основу 

облака тачака 

 
Слика 9. Процес едитовања података 

Због свега наведеног, као и због релативно сложеног модела података КСИ, 
одлучено је да се прикупљање података о елементима КСИ у оквиру овог пилот 
пројекта изврши углавном мануелним и полуаутоматским методама које су биле 
расположиве у оквиру стандардних софтверских алата које поседује MapSoft. 
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3.3. Израда софтверског решења 

Развијен је Геопортал (Слика 10) који има следеће карактеристике: 
• Архитектура система се заснива на савременој GIS архитектури која 

омогућава приступ, претраживање и преузимање података из база 
просторних података са централног и удаљених GIS сервера 
посредством веб сервиса – (Service-Oriented Architecture -SOA) – и 
њихов приказ на GIS порталу; 

• Заснован је на open source софтверу;  
• Отворен API у складу са стандардима из области геоматике (WMS, WFS, 

WFS-T, WKB/WKT, SLD, GML, GeoJSON, WMTS, WMS-C,…); 
• Има могућност повезивања директно са базом података (PostgreSQL, 

Microsoft SQL Server, Oracle) која садрже геокомпоненте; 
• Систем има могућност самосталног повезивања графичких и 

текстуалних података, креирања база података, увоза података из 
постојећих база и могућност повезивања тих екстерних података са 
базама GIS-а; 

• Систем омогићава ефикасан backup и restore механизам; 
• Геортал има систем заштите (сигурност) са могућностима: 

администрације и груписања корисника каи и могућност 
администрирања и управљања системом. 
 

 
Слика 10. КСИ Геопортал – уводна страна 

 
 

Омогућене су следеће функционалности система: 
• Креирање, складиштење и дељење веб карата, података и апликација; 
• Креирање и складиштење веб GIS апликација са предефинисаним 

шаблонима апликација; 
• Претраживање GIS садржаја унутар GIS портала; 
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• Интероперабилност (могућност повезивања система са другим GIS 
платформама и информационим системима); 

• Геопортал има интегрисани интерактивни прегледач карата за креирање 
и чување веб карата, са могућношћу: 
• Приказа слојева и њиховог преклапања; 
• Приказ просторних 2D и 3D података; 
• Могућност извоза података у друге формате: GeoJSON, DXF-Zip, 

KML, Zip SHP, GPX; 
• Могућност веб едитовања атрибута и геометрије просторних 

ентитета у веб апликацији; 
• Могућност превлачења локалних фајлова у KML/KMZ, Zip SHP, 

GeoJSON, GPX који се додају у списак слојева и могу се тако делити 
и чувати; 

• Могућност упита са конструкцијом вишеструких логичких израза 
над атрибутским пољима и просторним филтером по основу задате 
геометрије; 

• Функционалности у основним алатима: Мерење дужине и 
површине, претраживање по основу улице, адресе и броја 
катастарске парцеле; 

• Интегрисана веб апликација за дизајнирање и израду веб GIS апликација 
коришћењем веб мапа са функцијама рада на било ком уређају; 

• Интегрисане администраторске алате за управљање корисницима, 
групама корисника, опцијама коришћења и GIS садржајем портала;  

• Апликацију са интегрисаним шаблонима за креирање GIS aпликација 
које функционишу на свим форматима уређаја; 

• Апликацију за оперативно контролно праћење показатеља – анализу 
путем повезаних интерактивних карата, графикона, табела и KPI; 

• Интегрисани интерактивни креатор веб сајтова са GIS тематиком; 
• Мобилна апликација са теренско прикупљање и едитовање података са 

истим приказом као на Геопорталу, уз могућност узимања слика са 
терена и лоцирања;  

• Приказ 3D сфера. 
 

Неке од функционалности развијене апликације за приказ картографски, 
табеларни и графички приказ података КСИ Подгорица приказане су на сликама 11 
и 12. 

 

  
Слика 11. Приказ КСИ на Геопорталу и приказ преко контролне плоче 
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Слика 12. Приказ КСИ на Геопорталу – информације о објекту и 3Д сферне слике 

4. ЗАКЉУЧАК 

Нeсистeмски приступ у рaзвojу грaдскe транспортно-саобраћајне 
инфрaструктурe један је oд oснoвних узрoчникa кojи су дoпринeли нaрушaвaњу 
oптимaлнe структурe и функциoнисaњa грaдских трaнспoртих система у градовима 
у нашем региону. Због тога је израда КСИ предуслов за ефикасно управљање 
транспортним системом града, а уједно и законска обавеза свако локалне 
самоуправе.  

Специфичности пројекта развоја и имплементације КСИ у техничком смислу су 
примена најновијих техника за прикупљање података (LIDAR, MLS) и третирање 
задатка са аспекта информационих и GIS технологија. У овом раду приказан је 
модел КСИ, који дефинисан у оквиру мултидисциплинарног пројекта. 

Обзиром да је пројекат мултидисциплинаран, од почетка су учешће узели како 
представници институција које са баве саобраћајем у граду и републици, тако и 
представнике невладиног сектора, цивилног друштва, као и свих других 
институција који су заинтересовани за област - представници градских 
секретаријата, факултета, технолошког парка, комуналне полиције, паркинг 
сервиса, бициклистичко удружење, удружење параплегичара, удружења младих са 
хендикепом, као и представници ЕУ и УНДП. Реакције корисника и идеје које су 
изнели су биле врло корисне приликом креирања модела ентитета система, као и 
код израде софтверске апликације. 

Резултат оваквог приступа је пројекат од којег корист могу пре свега да имају 
стручна тела града која су задужена за управљање транспортно-саобраћајним 
системом града, којима је КСИ темељ на којем може успешно да развије своје 
активности, али и локална заједница која може да користи систем.  

Својом природном отвореношћу, КСИ пружа информацију свима – од грађана 
који могу да уоче и пријаве сваку неправилност која их се тиче, преко удружења 
грађана и невладиног сектора који имају увид и могу да остваре утицај на теме као 
што су развој и одржавање бициклистичких стаза, места за паркирање, зона за 
кретање особа са инвалидитетом и др. На овај начин пројекат КСИ доприноси 
подизању свести о саобраћајној култури, а значајно може да утиче и на безбедност 
свих учесника у саобраћају. 

У овом тренутку пројекат КСИ Подгорица је у фази да је прикупљање података 
урађено за репрезентативни део територије на којем је било могуће сагледати све 
аспекте везане за квалитет и обухват.  
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Систем се налази у фази експлоатације и користи се од стране Секретаријата за 
саобраћај, а јавно је доступан и за грађанство преко Интернета. У наредном периоду 
се очекује да процес прикупљања података КСИ заврши за подручје читавог града 
Подгорице и тако КСИ стави у пуну функцију. 
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УРБАНА И ОДРЖИВА БЕЗБЕДНОСТ САОБРАЋАЈА 

URBAN AND SUSTAINABLE ROAD TRAFFIC SAFETY  

Филип Живковић1, Борис Антић2 
 

Резиме:  Развојем урбаних средина долази се до повећања насељености градова, што за 
последицу има и повећање обима саобраћаја. Међутим, савремен приступ не подржава ранија 
схватања да већи обим саобраћаја доводи до повећања саобраћајних незгода и њихових 
последица; већ се све више у обзир узимају друге негативне последице одвијања саобраћаја, 
као што су заузетост површина, загађење животне средине и нарушавање здравља људи у 
урбаним срединама. С тим у вези, потребно је развити класичан приступ безбедности 
саобраћаја и све већу пажњу посветити схватању концепта Урбане безбедности саобраћаја. 
Из тог разлога, у овом раду ће бити приказан теоријски развој концепта урбане безбедности 
саобраћаја, са циљем дефинисања основних корака остваривања одрживе безбедности 
саобраћаја у градским срединама. 

Кључне речи: Урбана безбедност саобраћаја, Одрживост, Јавно здравље 

Abstract: The development of urban areas leads to an increase in the population of cities, which 
results in an increase in the volume of road traffic. However, the modern approach does not support 
earlier understandings that higher road traffic volume leads to an increase in road traffic accidents 
and their consequences; but other negative consequences of road traffic, such as surface occupation, 
environmental pollution and damage to people's health in urban areas, are increasingly being taken 
into account. In this regard, it is necessary to develop a classic road traffic safety approach and pay 
more and more attention to understanding the concept of Urban Road Traffic Safety. For this reason, 
this paper will present the theoretical development of the concept of urban road traffic safety, with 
the aim of defining the basic steps for achieving sustainable road traffic safety in urban areas. 
Keywords: Urban road traffic safety, Sustainability, Public health 
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1. УВОД 

Имајући у виду константан напредак друштва, потребно је радити на развоју 
саобраћаја као егзистенцијалне функције животног простора. Предности саобраћаја 
су биле препознате још приликом појаве првих аутомобила који су се кретали 
брзинама мањим од 20km/h, а када је била остварена уштеда у времену приликом 
преласка дужих раздаљина. 

Међутим, како се саобраћај све више развијао тако су се појављивали и 
негативни ефекти и последице које саобраћај има на друштвени, здравствени, 
еколошки и економски аспект живота човека. Неки од најзначајнијих негативних 
ефеката су: саобраћајне незгоде (материјалне штете, број повређених и погинулих 
лица), исцрпљивање природних ресурса, загађење околине издувним гасовима и 
отпадним материјама, бука, стресови који су проузроковани учешћем у саобраћају, 
социјално загађење (загађење међуљудских односа) и слично. 

Према подацима Светске здравствене организације (WHO, 2018), током 2016. 
године у саобраћајним незгодама је погинуло 1,35 милиона људи широм света, што 
представља пораст у односу на раније године (са стопом смртности од 18,2 смртна 
случаја на сто хиљада становника). Међутим, исти подаци показују да је током 2016. 
број моторних возила достигао број од две милијарде, а стопа смртности на сто 
хиљада регистрованих возила пада (64 током 2016. година). Све наведено довело је 
до тога да су повреде из саобраћајних незгода осми узрок смртности свих старосних 
група, а водећи узрок када се ради о смртности код деце и младих (5-29 година). 
Према истом извештају СЗО, остварен је константан пад када се говори о стопи 
смртности у региону Европе, која је те 2016. године износила 9,3 погинулих на сто 
хиљада становника. 

Међутим, саобраћајне незгоде, иако су лако мерљиве, нису једине негативне 
последице саобраћаја. Неке од последица које се не могу лако измерити и бројчано 
доказати, су обољења кардио-васкуларних и респираторних органа и дијабетес; 
загађење ваздуха издувним гасовима и буком коју проузрокује саобраћај; смањена 
физичка активност која доводи до разних других облика физичких и менталних 
болести и утиче на животну средину; утицај на мобилност становника и заузетост 
јавног простора. 

Према иницијативи коју је покренуо Међународни Транспортни Форум 
(International Transport Forum), под називом „Safer City Streets” (Безбедније градске 
улице), улице су виђене као веома опасне за рањиве учеснике у саобраћају. С тим у 
вези, дефинисан је појам Урбана безбедност саобраћаја (Urban Road Safety), који 
заједно са одрживом мобилношћу, има за циљ да смањи моторизацију у градском 
језгру, а све како би се повећала мобилност грађана и смањиле саобраћајне гужве, 
заштитило њихово здравље од штетних ефеката загађујућих емисија издувних 
гасова и буке, а пре свега да се заштите њихови животи. 

Како је појам Урбана Безбедност Саобраћаја нов, у овом раду ће бити 
представљена теоријска основа овог концепта и дефинисања основних елемената 
одрживе безбедности саобраћаја. 
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2. ЦИЉЕВИ ОДРЖИВОГ РАЗВОЈА 

Циљеви одрживог развоја обухватају 17 циљева, са 169 под-циљева, где сваки 
циљ обухвата један до три индикатора (слика 1.). Циљеви одрживог развоја су: Без 
сиромаштва; Без глади; Добро здравље; Квалитетно образовање; Полна 
равноправност; Чиста вода и санитарни услови; Обновљива и приступачна енергија; 
Добри послови и економија; Индустрија, иновације и инфраструктура; Смањење 
неједнакости; Одрживи градови и заједнице; Одговорна употреба и производња 
ресурса; Климатске акције; Живот испод воде; Живот на земљи; Мир, правосуђе и 
јака институционалност; и Партнерство за одрживи развој. Ови циљеви су 
дефинисани како би се остварили до 2030. године. 

Слика 1. Циљеви одрживог развоја (Извор: sustainabledevelopment.un.org). 

 
Као што се може видети, циљеви одрживог развоја су усресређени на глобални 

развој са мобилношћу и за мобилност, и представљају разумевање да окружење није 
додатак или противљење одрживом развоју, већ основа која подржава све остале 
циљеве. За разлику од Миленијумских циљева развоја, SDG укључује нов приступ 
који животну средину, економију и друштво види као уједначен систем, а не као 
засебне делове. 

Како би се боље приказао значај SDG-а, у наставку ће укратко бити приказани 
циљеви који су дефинисани од стране Уједињених Нација: 

• „Без сиромаштва“ је дефинисано као један од најамбициознијих циљева. 
Међутим, искуство по питању MDG-а, када је број сиромашних 
становника 2015. године преполовљен у односу на 2000. годину, 
показује да је могуће остварити и овај циљ. Наиме, више од 800 милиона 
људи широм света још увек живи са 1,25 долара дневно. 

• Још током реализације MDG-а је забележен пад броја гладних у свету за 
преко 50%, што доводи до веровања да циљ „Без глади“ може бити 
остварен, чиме би се ова болест савременог друштва заувек искоренила. 
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Разлог напорима за остваривање овог циља јесте тај да једна од девет 
особа остаје гладна. Међутим, и поред свих напора које се улажу широм 
света, бележи се повећање броја гладних широм света, са тенденцијом 
наставка раста. 

• „Добро здравље“ као циљ подразумева да сви људи широм света имају 
приступ и могућности лечења. У годинама пре SDG-а је остварено 
спречавање смрти деце и оболелих мајки за скоро половину, међутим, 
неки други здравствени показатељи су се значајно повећали, као што је 
случај са чињеницом да су болести сиде водећи узрок смртности 
адолесцената. 

• Широм света постоји много деце и омладине која, из разлога 
сиромаштва или верских разлога, не иде у школу. „Квалитетним 
образовањем“ као циљем, се тежи ка унификацији система 
основношколског и средњошколско образовања, где би се наставио 
тренд омогућавања омладини широм света да стичу образовање, 
адекватну обуку и да имају приступ вишим нивоима образовања. 

• „Полна равноправност“ наставља рад MDG-а и тежи да се у свим 
деловима света смањи разлика која постоји између полова, чиме би се 
женама дало право да раде, да се школују и да се смањи дискриминација. 

• Сваки појединац има право на приступ чистој води за пиће, међутим, 
више од 40% популације нема приступ текућој води (а очекује се пораст 
овог броја због климатских промена). „Чиста вода и санитарни услови“ 
су циљ који подразумева сарадњу на светском нивоу, заштиту текућих 
вода и развој технологија за пречишћавање вода. 

• Широм света се бележи константан раст броја становника, а самим тим 
и потрошња енергије. С обзиром да употреба фосилних горива и 
стварање ефекта стаклене баште негативно утиче на климу и доводи до 
великих промена, „Обновљива и приступачна енергија“ предлаже 
употребу соларне енергије и ветра, као чистих извора енергије у које је 
потребно улагати, остварити потребе са електричном енергијом, и у 
исто време заштитити животну средину. 

• „Добри послови и економија“ треба да помогну људима да стекну посао 
који ће им омогућити да издржавају себе и своје породице, а то се може 
постићи улагањем додатних напора и промовисањем адекватних 
политика. 

• Савремени свет захтева константну повезаност, а она се може остварити 
сталним радом и развојем нових техничких програма који ће бити 
доступни људима широм света, и омогућити им приступ дигиталном 
свету, промоцију одрживе индустрије, улагање у научна истраживања и 
слично („Индустрија, иновација и инфраструктура“). 

• „Смањење неједнакости“ има за циљ да се широм света не ствара 
дискриминација на основу тога ко је неко или одакле долази. Ово пре 
свега подразумева регулацију финансијског тржишта и институција. 

• Градови постају све већи и потребно је уложити напоре како би постали 
одрживи, а не центри екстремног сиромаштва. „Одрживи градови и 
заједнице“ подразумева да је град одржив за све, приступачан, са 
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добрим системом јавног превоза, са развијеним зеленим површинама, са 
великом укљученошћу људи у одлуке урбаног пројектовања. 

• Да би се створио свет где свако може да добије шта жели и колико му 
треба за основне потребе, потребно је спровести мере које ће обухватити 
„Одговорну употребу и производњу ресурса“. 

• Широм света се дешавају драстичне климатске промене, а које највише 
утичу на животе становника. Из тог разлога је потребно спровести низ 
„Климатских акција“ које ће помоћи најугроженијим деловима света. 

• Океани апсорбују око 30% емисије угљен-диоксида коју произведу 
људи, а поред тога многим људима широм света представљају основни 
извор финансирања. „Живот испод воде“ обухвата низ акција које имају 
за циљ да заштите жива бића, али и воду од негативног деловања човека. 

• Шуме које покривају преко 30% површине земље помажу чишћењу вода 
и ваздуха, и остварују равнотежу у земљиној клими. Због угрожавања 
површине земље, многа жива бића ће изумрети, и због тога је потребно 
спровести акције у облику циља „Живот на земљи“. 

• Путем „Мира, правосуђа и јаке институционалности“, SDG тежи да 
смањи све облике насиља и да предложи владама и заједницама да 
пронађу адекватна решења конфликата. 

• На основу свега овога види се да су циљеви одрживог развоја веома 
свеобухватни (у односу на миленијумске циљеве развоја), што указује 
на потребу стварања „Партнерства за одрживи развој“, нарочито с 
обзиром да је SDG подржало 193 држава чланица Уједињених нација. 

3. ПОЈАМ УРБАНЕ БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА 

Развој саобраћаја је иницирао потребу развоја безбедности саобраћаја као научне 
дисциплине. Овај развој је почео још 1925. године, а до данас је прошао кроз пет 
фаза. Ове фазе су почеле када су тадашња возила развијала веома мале брзине, али 
су и број и учесталост незгода били изузетно ретки (прва фаза), а наставиле су се и 
онда када број погинулих износи број од 1,35 милиона погинулих широм света на 
годишњем нивоу (WHO, 2018.) (пета фаза). 

На путу развоја којим је прошао саобраћај, уочено је неколико његових 
негативних ефеката и последица, као што су: 

• исцрпљивање природних ресурса; 
• загађење околине отпадним материјалима; 
• загађење околине издувним гасовима; 
• бука; 
• настрадали у саобраћајним незгодама (повређена и погинула лица); 
• материјалне штете; 
• физичка неактивност; 
• развој бројних физичких и менталних обољења; и 
• друштвено загађење, односно загађење међуљудских односа. 

Као што је већ речено, сам развоје науке о безбедности саобраћаја је започео 
оног тренутка када је само друштво показало потребу, односно када ју је животна 
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средина наметнула. С тим у вези, безбедност саобраћаја се дефинише на следећи 
начин: 

„Безбедност саобраћаја је научна дисциплина која изучава међузависности 
између саобраћајног и других процеса у друштву, са једне и штетних последица 
саобраћаја, с друге стране. Изучава и покушава открити законитости настанка 
штетних последица саобраћаја, с циљем оптимизације саобраћајног процеса и 
смањивања штетних последица.“ (Липовац, 2008.) 

Међутим, како друштво наставља да се развија, а самим тим и саобраћај, а то 
доводи до нових проблема, односно негативних ефеката саобраћаја и доводи до 
развоја тзв. урбане безбедности саобраћаја. Наиме, убрзана урбанизација држава 
у развоју представља изазове за саобраћајне системе градова, нарочито уколико је 
њихов циљ да задовоље потребе мобилности и приступачности грађана, а са друге 
стране пружајући им одрживу, безбедну и здраву животну средину (GIZ, 2017.). 
Развој државе доводи и до повећања броја становника, што нужно доводи и до 
повећања путне мреже, али и угрожавања безбедности (рањивих) учесника у 
саобраћају. Резултат овога јесте непотребно повећање броја погинулих и 
повређених у саобраћајним незгодама, што последично повлачи и друштвено-
економске и здравствене последице и појединцима и држави. Повећан број 
страдалих лица у саобраћајним незгодама се највише односи на рањиве учесника у 
саобраћају, као што су пешаци, бициклисти, мотоциклисти и слично, који чине више 
од половине погинулих у саобраћајним незгодама (овде се говори о осмом узроку 
смртности у свету; WHO, 2018.). 

Како би се побољшала безбедност саобраћаја у изграђеним срединама, развијен 
је приступ управљања урбаном безбедношћу (GIZ, 2017.). Како би могло да се 
управља урбаном безбедношћу, потребно је да: 

• постоји формална стратегија безбедности; 
• се безбедност интегрише са другим урбаним стратегијама; 
• се узму у обзир сви учесници у саобраћају, а нарочито рањиви учесници; 
• се узму у обзир карактеристике свих путева; 
• постоји сарадња са другим секторима; 
• постоји ангажовање већег дела научне заједнице; 
• постоји активна укљученост свих учесника у саобраћају; 
• се развију посебне стратегије за сваку појединачну градску област, а 

нарочито уколико се ради о различитим структурама; 
• постоје програми надгледања реализованих безбедносних циљева.  

GIZ је 2011. године представио дефиницију урбане безбедности, по којој каже: 
„Урбана безбедност се односи на саобраћајне незгоде и њихове последице у граду 
који има различите и интегрисане дисциплине.“ (GIZ, 2011.) 

Међутим, ова дефиниција се односи само на незгоде и последице незгода, али 
саобраћај 21. века, као такав, има бројне друге негативне ефекте, односно 
последице, који нису покривени овом дефиницијом. 

С друге стране, у свом пројекту International Transport Forum, Safer City Streets, 
који представља глобални мрежу безбедности саобраћаја за градове који су погодни 
за живот путем дељења података, искуства и знања, наводе да: 

„… у саобраћају у граду сваког минута погине једна особа… 8 од 10 погинулих 
су […] рањиви учесници у саобраћају… Смањење ризика у саобраћају не спашава 
само животе, већ откључава одрживе облике саобраћаја који смањују загађење, 
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смањују емисије, који се боре против саобраћајних гужви, и побољшавају 
физичко и ментално здравље грађана […].“ 

Наравно, овде се не говори о тачној дефиниције, већ само о полазној тачки 
пројекта, која представља шири аспект деловања по питању урбане безбедности 
саобраћаја. 

Може се видети да је урбана безбедност саобраћаја део безбедности саобраћаја 
као научне дисциплине, али део који још увек нема тачну дефиницију области коју 
покрива. С тим у вези, Живковић (2021.) је изнео предлог дефиниције, који се може 
сматрати основом развоја новог концепта (а што представља комбинацију 
дефиниција Безбедности саобраћаја, Урбане безбедности и полазишта ITF-а): 

„Урбана безбедност саобраћаја је део научне дисциплине о безбедности 
саобраћаја, који изучава утицај негативних ефеката саобраћаја на друштво, а који 
са друге стране развија побољшање животне средине и психо- физичког здравља 
човека у градовима који су друштвено и економски погодни за живот.“ 

Оно што се може видети јесте да ова дефиниција прати дефиницију саобраћајних 
незгода, коју је Leveson дао 2011. године: 

„Незгода је нежељен и непланиран догађај који резултира губитком, који 
укључују губитак живота људи или повреде, штету на имовини, и загађење 
животне средине.“ (Leveson, 2011.:75) 

Поред тога, дефиниција прати и Декларацију људских права: 
Члан 3. ДЉП: „Сви имају право на живот, правду и безбедност.“ 

Ова дефиниција покрива напоре научне заједнице да се супротстави 
саобраћајним незгодама и њиховим последицама (смртним случајевима и 
повредама), као најчешћем штетном утицају, и изложености одвијања саобраћаја, 
односно загађености животне средине (загађењем ваздуха, буком), коришћењу 
земљишта, развоју менталних и физичких обољења итд. Циљ јесте да се створи град 
за становнике, са довољно површина за рањиве учеснике у саобраћаја, са смањеним 
бројем моторних возила, добрим системом јавног превоза, чистим ваздухом, и са 
друштвеном и економском одрживошћу. Може се закључити да је урбана 
безбедност саобраћаја веома широк појам, који поред саме безбедности саобраћаја 
подразумева и урбанизам, архитектуру, медицину и психологију, социологију и 
ергономију. 

Основна идеја урбане безбедности саобраћаја јесте повећање употребе активних 
видова превоза (као што су пешачење и употреба бицикала), уз смањење употребе 
приватних моторних возила. На овај начин долази до промене намена површина 
чиме се ствара простор намењен рањивим учесницима у саобраћају. Сходно томе, 
мања употреба приватних моторних возила доводи до смањене емисије загађујућих 
материја и мањег нивоа амбијенталних звукова, чиме град постаје одрживији, а 
његови становници здравији. Међутим, саобраћајне незгоде у градовима нису честа 
појава, тако да сама урбана безбедност саобраћаја мора да стави акценат на друге 
последице одвијања саобраћаја. Неке од тих последица су саобраћајне гужве, 
мобилност и приступачност, загађење животне средине, исцрпљивање природних 
ресурса, стрес и загађивање међуљудских односа, заузеће површина, ометање 
осталих градских функције и слично. 

С тим у вези се може развити алтернативна дефиниција урбане безбедности 
саобраћаја: 
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„Урбана безбедност саобраћаја тежи стварању простора за рањиве учеснике у 
саобраћају путем смањене употребе приватних моторних возила. Што доводи до 
смањење осталих последица одвијања саобраћај у градским срединама, чиме се 
унапређује здравље човека, смањује емисија загађујућих материја и стварају 
одрживи градови и заједнице намењени рањивим учесницима у саобраћају, деци, 
старијим и особама са инвалидитетом.“ 

4. УРБАНА БЕЗБЕДНОСТ САОНРАЋАЈА У ЦИЉЕВИМА ОДРЖИВОГ 
РАЗВОЈА 

Безбедност саобраћаја је саставни део два циља одрживог развоја (Тешић и 
сарадници, 2018.): 

• Добро здравље: Смањити број погинулих и тешко повређених лица за 
50% до 2020. године на глобалном нивоу; 

• Одрживи градови и заједнице: До 2030. године обезбедити приступ 
безбедним, доступним и одрживим саобраћајним системима, подижући 
ниво безбедности саобраћаја ширењем јавног превоза, посебно 
прилагођеног рањивим учесницима у саобраћају, деци, особама са 
инвалидитетом и старијим особама. 

Урбана безбедност саобраћаја као таква није званично разматрана ни у једном 
од циљева одрживог развија. Међутим, из претходног се види да се дефиниција 
урбане безбедности саобраћаја, која је развијена за потребе овог рада, поклапа са 
два циља одрживог развоја која су Тешић и сарадници навели у свом раду. 

Поред тога, рад на урбаној безбедности саобраћаја може да допринесе и 
остваривању других циљева. На пример: 

• Добро здравље: Урбана безбедност саобраћаја се не односи само на 
смањење броја погинулих и повређених, већ и на физичко и ментално 
здравље човека. 

• Обновљива и приступачна енергија: Смањење загађење ваздуха које 
је последица одвијања саобраћаја се може остварити смањеном 
употребом аутомобила на фосилна горива и применом алтернативне 
енергије (електрификација аутомобила је добар почетак). 

• Климатске акције: Саобраћај у великој мери доприноси емисији СО2, 
која утиче на климатске промене, где смањење броја моторни возила 
доводи до смањења емисије, а самим тим и до здравије животне средине. 

• Живот испод воде: Поново, овде до изражаја долази смањење СО2, 
будући да вода (океани) апсорбују око 30% ове емисије. 

• Живот на земљи: Овде су поново у предности акције које се односе на 
смањење СО2. 

5. ЗАКЉУЧНА РАЗМАТРАЊА  

Током последње деценије све више се препознаје повезаност између саобраћаја 
и животне средине. Наиме, развој саобраћаја доприноси загађењу животне средине, 
како издувним гасовима, тако и изградњом путне инфраструктуре, паркинг 
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простора и слично. Поред тога саобраћај има велике негативне ефекте на људско 
здравље, доприноси развоју кардио-васкуларних обољења, респираторних болести, 
физичке неактивности и гојазности (пре свега код младих). Бука је такође негативна 
последица саобраћаја која утиче на квалитет сна човека и развој менталних 
обољења. Наравно, саобраћајне незгоде, погинули и повређени у тим незгодама, 
остају водећи негативни ефекат против кога треба наставити борбу. 

Управо из тог разлога, стручна јавност се све више бави усавршавањем 
безбедности саобраћаја као научне дисциплине, покушавајући да је приближи 
захтевима развијеног света. То је довело до усвајања термина урбана безбедност 
саобраћаја, где циљ више није само заштитити људе од саобраћајних незгода 
(мерама за њихову превенцију), већ је потребно људе заштитити од свих горе 
наведених негативних последица саобраћаја (односно изложености), стварањем 
средине у којој имају већи осећај (субјективне и објективне) безбедности, што би 
довело до повећања употребе активних видова превоза. Другим речима, тежи се 
формирању градова који су погоднији за живот, приступачни, чистији и безбеднији 
за све грађане – тежи се одрживим градовима. 

Урбана безбедност саобраћаја је део безбедности саобраћаја као научне 
дисциплине, које ће тек у наредних десет година показати свој прави значај, будући 
да се свет приближава уласку у нову, шесту фазу безбедности саобраћаја. Међутим, 
да не би дошло до већих проблема, већ данас је потребно успоставити основе 
будућег рада (обновити темеље безбедности саобраћаја).  Као што је показано у 
раду, урбана безбедност саобраћаја је веома широк појам, који поред саме 
безбедности саобраћаја подразумева и урбанизам, архитектуру, медицину и 
психологију, социологију и ергономију. Управо из тог разлога је потребно радити 
на свеобухватним анализама, које поред стања безбедности саобраћаја обухватају и 
друге аспекте урбане безбедности саобраћаја. Једна од анализа коју је потребно 
радити јесте периодично упоређивање анализе загађености ваздуха и буке. 
Међутим, ове анализе загађености ваздуха је потребно извршити у летњим 
условима, односно у условима када није изражено загађење ваздуха услед трајања 
грејне сезоне, и на тај начин показати стварни удео саобраћаја у загађењу, што би 
представљало приоритет; али и у другим условима како би се тачно пратиле 
промене. Поред анализе загађености, могуће је одрадити и друштвено-економску 
анализу промене вида превоза, односно дати приказ како би већа употреба активних 
видова превоза утицала на друштво и економију. Поред тога, требало би 
периодично понављати анкетне упитнике о урбаној безбедности саобраћаја како би 
се пратиле промене у ставовима грађана.  

Међутим, док се широм света увелико ради на конкретним мерењима и 
експериментима на терену, регион још увек стидљиво прати почетне кораке светске 
праксе реализацијом анкетних упитника. С тим у вези је потребно развити анкетни 
упитник који ће покрити што већу територију Републике Србије и обухватити 
ставове грађана из домена урбане безбедности саобраћаја. 
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         ОПСТРУКТИВНА АПНЕЈА У СПАВАЊУ – УТИЦАЈ НА 
ЗДРАВЉЕ И БЕЗБЕДНУ ВОЖЊУ  

OBSTRUCTIVE SLEEP APNEA - IMPACT ON HEALTH AND SAFE 
DRIVING 

Марија Марковић1, Невенка Ковачевић2, Светлана Младеновић Јанковић3 
 

Резиме: Опструктивна апнеја у спавању је поремећај дисања који настаје у току спавања 
услед колапса фарингеалног дела дисајног пута, што доводи до кратких прекида дисања, 
фрагментације сна и поремећаја оксигенације виталних органа. Људи који имају апнеју 
обично имају чешћа буђења током ноћи као резултат затварања дисајних путева приликом 
успављивања. Поред ових поремећаја спавања, оболели од апнеје такође имају краткотрајне 
скокове крвног притиска сваки пут када се пробуде. Временом, то може довести до 
хипертензије која је главни фактор ризика за настанак кардиоваскуларних болести. Поред 
тога што представља озбиљно стање које изазива бројне здравствене компликације, она 
изазива и умор, снажну дневну поспаност и отежано адекватно реаговање у току вожње и 
сходно томе представља значајан фактор ризика за настанак саобраћајних незгода. Бројне 
анализе и истраживања су показала да возачи са недијагностификованом или нелеченом 
опструктнвом апнејом у спавању имају 2-7 пута већи ризик да изазову саобраћајну незгоду у 
односу на возаче који немају овај поремећај. Према подацима Светске здравствене 
организације, око 13% мушкараца и 6% жена узраста 30-70 година у свету пати од овог 
поремећаја, а готово 85% случајева бива незапажено и недијагностиковано. Адекватна 
едукација о факторима ризика, упозоравајућим знацима и симптомима, скрининг тестовима 
и дијагностичким процедурама, терапијским могућностима као и превенцији компликација 
опструктивне апнеје у спавању неопходна је како би се овај здравствени проблем на време 

 
1 Др Марија Марковић, лекар специјалиста социјалне медицине, Градски завод за јавно здравље Београд, 
Бул.деспота Стефана 54а, Београд ,Србија, marija.markovic@zdravlje.org.rs 
2Др Невенка Ковачевић, лекар специјалиста социјалне медицине, Градски завод за јавно ѕдравље 
Београд, Бул.деспота Стефана 54а, Београд ,Србија, nevenka.kovacevic@zdravlje.org.rs 
3 Прим. мр сц.мед. др Светлана Младеновић Јанковић, лекар специјалиста социјалне медицине, помоћник 
директора, Градски завод за јавно ѕдравље Београд, Бул.деспота Стефана 54а, Београд. Србија, 
svetlana.jankovic@zdravlje.org.rs 
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препознао и регулисао, и како би се спречиле његове бројне последице, не само по здравље 
појединца, већ и по његово окружење. 

Кључне речи: опструктивна апнеја у спавању, дневна поспаност, саобраћајне незгоде 

Abstract: Obstructive sleep apnea is a breathing disorder that occurs during sleep due to the collapse 
of the pharyngeal part of the airway, which leads to short interruptions of breathing, sleep 
fragmentation and oxygenation disorders of vital organs. People with sleep apnea have more 
frequent awakenings during the night as a result of the airway obstruction during sleep. In addition 
to these sleep disturbances, those who suffer from sleep apnea also experience short-term spikes in 
blood pressure every time they wake up. Over time, this can lead to hypertension, which is a major 
risk factor for cardiovascular disease. In addition to being a serious condition that causes numerous 
health complications, it also causes fatigue, severe daytime sleepiness, and difficulty of adequate 
response while driving and, accordingly, represents a significant risk factor for road traffic accidents. 
Researches have shown that drivers with undiagnosed or untreated obstructive sleep apnea have a 
2-7 times higher risk of causing a traffic accident than drivers without this disorder. According to d 
World Health Organization, around 13% of men and 6% of women aged 30-70 worldwide suffer 
from this disorder, and almost 85% of cases go unnoticed and undiagnosed. Adequate education 
about risk factors, warning signs and symptoms, screening tests and diagnostic procedures, 
therapeutic options and prevention of complications of obstructive sleep apnea is necessary in order 
to recognize and manage this health problem in time, and to prevent its numerous consequences, not 
only for the health of the individual, but also for his environment. 

Keywords: obstructive sleep apnea, daytime sleepiness, traffic accidents 

1. УВОД  

Опструктивна апнеја у сну (ОСА) представља поремећај дисања у току спавања 
који настаје услед релаксације мишића ждрела и колапса фарингеалног дела 
дисајног пута који доводи до кратких прекида дисања, фрагментације сна и 
поремећаја снабдевања виталних органа кисеоником (хипоксемија) (Америчка 
академија за медицину спавања, 2001). У току једног сата може се јавити и преко 30 
прекида дисања од којих сваки траје 10 секунди и дуже. Ово озбиљно стање које 
утиче на квалитет свакодневног живота, како појединца, тако и његове породице, 
изазива бројне компликације и може угрозити живот, а уједно представља и велико 
опретећење по економију и друштво у целини (https://www.ninds.nih.gov/health-
information/disorders/sleep-apnea,преузето16.1.2023).  

Циљ овог рада јесте упознавање аудиторијума са основним факторима ризика, 
знацима и симптомима ОСА, њеним утицајем на здравље  и безбедност, посебно на 
безбедност у саобраћају, као и могућностима дијагностиковања и лечења, а у сврху 
подизања свести опште и стручне јавности о постојању овога проблема, њеног 
правовременог откривања и сходно томе побољшања квалитета живота и 
спречавања настанка бројних хроничних обољења, као и различитих врста повреда 
и њихових последица. 

2. МЕТОД РАДА  

Преглед  база  података и  најновије стручне литературе са резимирањем и 
приказом  најрелевантнихи чињеница када је у питању ОСА. 

612

https://www.ninds.nih.gov/health-information/disorders/sleep-apnea
https://www.ninds.nih.gov/health-information/disorders/sleep-apnea


 
18. Међународна Конференција 

„Безбедност саобраћаја у локалној заједници“, Србија, Копаоник, 19 – 22. април 2023. 
 

 
 

3. РЕЗУЛТАТИ 

3.1. ОСА – РАСПРОСТРАЊЕНОСТ 

Опструктивна апнеја у спавању представља најчешћи поремећај дисања у току 
спавања и може се јавити код оба пола, у свим узрасним категоријама. Доступни 
подаци и истраживања указују да њена заступљеност у општој популацији преко 18 
година старости варира између 9 и 38%, и да је учесталија код особа мушког пола 
(13-33%) у односу на женску  популацију (6-19%). Учесталост овог поремећаја се 
повећава са старењем и у старијим узрасним групама (60 и више година) се креће 
чак и до 90% код мушкараца и 78% код жена. Код умерених до тешких облика ОСА, 
преваленција у општој популацији се креће од 6 до 17%, чак и до 49% у старијем 
животном добу (Senaratna et al, 2017). Такође, заступљеност ОСА је знатно већа 
(≥50%), код пацијената са кардиоваскуларним и метаболичким поремећајима у 
односу на општу популацију, као и код особа са већим индексом телесне масе- 
предгојазних и гојазних (Quaseem, 2013; Lurie, 2011). 

Према најновијим истраживањима процењује се да у свету чак 936 милиона 
одраслих старости 30–69 година има ОСА, а број људи са умереном до тешком 
опструктивном апнејом, за које се лечење препоручује, процењује се на скоро 425 
милиона. (Benjafield et al,2019).  

У Републици Србији нема званичне евиденције, нити су до сада спровођена  
национална истраживања у циљу испитивања заступљености  ОСА у општој 
популацији. На основу процена преваленце у Европи, сматра се да најмање 300.000 
људи у нашој земљи има умерени или тешки облик ОСА (Попевић и сар, 2014).  

Према пројекцијама заснованим на најновијим истраживањима из света 
процењује се да у нашој земљи око 49,5% становника узраста 30-69 година пати од 
неког облика ОСА, док 29% има умерени до тешки облик који захтева неки вид 
терапије (Benjafield et al, 2019). 

Посебно је забрињавајућа чињеница да највећи број случајева ОСА, између 80%-
90%, није дијагностикован или се не лечи, а разлози су бројни – од непрепознавања 
знакова и симптома услед недовољно развијене свести јавности о постојању овог 
проблема, преко негирања симптома и страха од стигматизације, до непостојања 
или неприступачности адекватних дијагностичких и терапијских метода (Benjafield 
et al, 2019;Grote,2019; Senaratna et al, 2017; Quaseem, 2013).  

Имајући у виду тренутну пандемију гојазности са пратећим метаболичким 
компликацијама, демографско старење популације, све већу заступљеност 
седентарног начина живота, као и  глобални пораст броја хроничних незаразних 
болести, сматра се да ће ОСА  бити један од водећих јавно-здравствених проблема 
у свету у наредним годинама (Grote, 2019; Senaratna et al, 2017). 

3.2. ФАКТОРИ РИЗИКА ЗА НАСТАНАК ОСА  

Бројне студије и примери клиничке праксе показали су да је комбинација 
различитих фактора ризика један од разлога зашто велики удео популације болује 
од ОСА, а као најчешћи фактори ризика се наводе (Ravesloot et al,2021;Benjafield et 
al, 2019; Senaratna et al 2017; Jehan et al, 2017; Quaseem 2013; Glasser et al, 2011; 
https://www.mayoclinic.org/diseases-conditions/sleep-apnea/symptoms-causes/syc-
20377631 , преузето 20.1.2023.): 
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• Прекомерна телесна маса – гојазност (БМИ>30) - Присуство ОСА је  6 -
7 пута чешће код особа са прекомерном телесном тежином у односу на 
општу популацију (Jehan et al, 2017). 

• Мушки пол - мушкарци су у 2 - 3 пута већем ризику од  ОСА. Код жена се 
ризик повећава уколико имају прекомерну телесну тежину, као и након 
менопаузе. 

• Старост преко 40 година - Апнеја у сну јавља се знатно чешће код 
старијих одраслих особа.  

• Велики обим врата (> 40 цм код жена и >43 цм код мушкараца ) 
• Ужи дисајни путеви – конституционално ужи или сужени услед 

присуства увећаних крајника или аденоидних формација које блокирају 
дисајне путеве.  

• Пушење - Болест је 3 пута чешћа код пушача, због инфламације и 
појачаног накупљања секрета у горњим дисајним партијама, као последице 
удисања дуванског дима.   

• Употреба алкохола, седатива, антидепресива и анксиолитика - доводи 
до опуштања мишића ждрела, што може погоршати ОС. 

• Породично оптерећење - постојање чланова породице са дијагнозом ОСА. 
• Специфична грађа лица (увучена брада, мала доња вилица) 
• Назална конгестија - „зачепљење“ носа (услед алергије или присуства 

анатомских девијација носне преграде) – што доводи до смањеног протока 
ваздуха кроз горње дисајне путеве. 

• Одређена медицинска стања: Кардиоваскуларне болести (срчана 
инсуфицијенција, аритмија абсолута, рефракторна хипертензија) и 
дијабетес тип 2 су обољења која су често повезана са повећаним ризиком 
од  настанка ОСА. Синдром полицистичних јајника, хормонални 
поремећаји (хипотиреоза и др.), претходни мождани удар и хроничне 
плућне болести (астма, хронична опструктивна болест плућа, плућна 
хипертензија), и  поједина неуромускуларна обољења (Паркинсонова 
болест ) такође могу повећати ризик. 

• Претежно спавање на леђима (супинални положај) (Ravesloot et al,2021) 
Рано откривање фактора ризика за настанак ОСА посебно је битно код 

професионалних возача, имајући у видику ризике везане за њихове свакодневне 
радне активности, а у критичну групу спадају и гојазни пацијенти код којих је 
одређивање фактора ризика битно пред хируршке захвате који се односе на 
третмане баријатријских болести (Jehan et al,2017.) 

3.3. СИМПТОМИ И ЗНАЦИ ОСА 

Код пацијената са сумњом на ОСА обично се јавља прекомерна дневна 
поспаност, гласно хркање, дахтање, гушење или престанак дисања током спавања  
који се најчешће примећују од стране друге особе. У почетку болести пацијенти се 
најчешће жале на умор, поспаност, лошу концентрацију и лошу продуктивност на 
послу. Прекомерна дневна поспаност један је од најчешћих симптома (Gottlieb et al, 
2020). Особа може бити поспана током вожње или управљања машинама на послу, 
што повећава ризик од трауматизма на радном месту или у саобраћају.  
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 Симптоми и знаци ОСА су бројни и разноврсни, њихов степен тежине и 
учесталост се разликују од особе до особе, а могу се поделити на ноћне и дневне, 
као и на ретке симптоме који  се  најчешће не доводе у везу са овим поремећајем. 

У ноћне симптоме ОСА спадају: хркање, дахтање, гушење током спавања, 
немиран и  нарушен сан или лош квалитет сна- често буђење и прекиди сна којих се 
пацијенти често не сећају, појачано знојење, ноћно мокрење (енуреза), 
гастроезофагеални рефлукс, продужено спавање као последица неквалитетног сна.   

Јутарњи и дневни симптоми повезани са овим поремећајем су: осећај умора 
након буђења, јутарња главобоља и мучнина (услед пада концентрације кисеоника 
или пораста концентрације угљен диоксида у крви у току ноћи), сувoћа уста 
(последица дисања са отвореним устима), необјашњива преплашеност непосредно 
након буђења, изразита дневна поспаност, менталне и емоционалне тегобе (нервоза 
и потиштеност, депресија, проблеми са концентрацијом и памћењем, поремећаји 
пажње, промене расположења), метаболички дисбаланс, сексуална дисфункција 

Ретки симптоми који могу указивати на постојање ОСА су: губитак слуха, 
краткотрајни губитак памћења, хипнотичне халуцинације, аутоматско понашање 
(Slowik et al, 2022; Quaseem, 2013). 

3.4. КОМПЛИКАЦИЈЕ И ПОСЛЕДИЦЕ  ОСА 

Компликације и последице недијагностиковане и нелечене или неадекватно 
лечене опструктивне апнеје у спавању су бројне и често веома озбиљне. 

У краткорочне последице се убрајају исцрпљеност, континуирана дневна 
поспаност, умор и раздражљивост, потешкоће са концентрацијом и дремање на 
послу, пред телевизором, у току вожње- што доводи до повећаног ризика од 
настанка саобраћајних незгода, као и незгода на радном  месту (Knauert et al, 2015; 
Stansbury et al, 2015; Quaseem, 2013). 

Психолошке последице укључују анксиозност, депресију, честе промене 
расположења, когнитивне дисфукције попут непажње и бихејвиоралне промене 
попут хиперактивности или слабе контроле импулса, нарочито изражене код  деце 
и адолесцената (Tan et al, 2013; https://www.uptodate.com/contents/sleep-apnea-in-
adults-beyond-the-basics, преузето  25.1.2023.) 

Нагли пад концентрације кисеоника у крви који се јавља током ОСА повећава 
крвни притисак и оптерећује кардиоваскуларни систем. Дугорочно, низак ниво 
кисеоника у крви узрокује ослобађање хормона стреса у организму, изазивајући 
стање упале, што особу доводи у већи ризик од појаве бројних кардиоваскуларних 
обољења - високог крвног притиска, артеријске коронарне болести, срчаног и 
можданог удара, настанка или погоршања срчане инсуфицијенције, развоја срчаних 
аритмија, гојазности, инсулинске резистенције и дијабетеса тип 2, метаболичког 
синдрома (висок крвни притисак, абнормални ниво холестерола, висок шећер у крви 
и повећан обим струка), као и развоја плућне хипертензије. Такође, особе које пате 
од ОСА су у већем ризику од абнормалних резултата на тестовима функције јетре, 
а њихова јетра чешће показује знаке неалкохолне масне болести (Knauert et al, 2015; 
Stansbury et al, 2015; Quaseem 2013; Yoуng et al,2002). 

Код нелечених ОСА пацијената много је већа вероватноћа од настанка   
озбиљних компликације у току и након оперативних захвата, укључујући срчани 
застој и респираторну инсуфицијенцију, који захтевају боравак у интензивној нези, 
као и компликација приликом  давања одређених лекова (анестетици, аналгетици, 
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седатави - који опуштају мускулатуру и могу довести до депривације дисања)  
(Knauert et al, 2015; https://www.sleephealth.org/asaa/sleep-apnea-information-for-
clinicians/ преузето 25.1.2023.) Симптоми и знаци ОСА, попут гласног хркања, 
онемогућавају адекватан одмор другим особама које деле постељу или собу са 
оболелим и могу довести до компликација у партнерским односима (Knauert et 
al,2015) 

Пацијенти са апнејом у сну имају генерално нарушен квалитет живота који 
погађа, како самог пацијента, тако и чланове њихових породица (Bjornsdottir et al, 
2014; Moyer et al, 2001.) ОСА утиче на смањење животног века и доприноси 
прераној смртности од различитих узрока. Просечан животни век  нелечених је 12-
15 година мањи у односу на оне који не пате од овог поремећаја, а ризик од преране 
смрти је већи за 17-50%, зависно од степена тежине поремећаја и придружених 
болести (Knauert et al, 2015.)  

Процењује се да је просечни животни век пацијената са нелеченом ОСА 58 
година,знатно краће од просечног животног века који износи 78 година за мушкарце 
и 83 године за жене (http://www.stopbang.ca/osa/general.php, приступљено 5.2.2023.) 

3.5. КАКО СЕ СЛИП АПНЕЈА ДИЈАГНОСТИКУЈЕ 

Присуство симптома ОСА требало би да код особе или партнера побуди сумњу 
и подстакне је на посету свом изабраном лекару. Изабрани лекар може направити 
процену на основу симптома и историје спавања, коју особа може навести уз помоћ 
партнера или члана породице. Дијагнозу ОСА и план лечења  би било најбоље да 
постави стручњак за медицину спавања. Дијагноза се обично заснива на историји 
болести, физичком прегледу и тестирању. (https://www.uptodate.com/contents/sleep-
apnea-in-adults-beyond-the-basicс, преузето 25.1.2023.) 

Доступни упитници за процену ризика од ОСА укључују Берлин Упитник 
(https://www.ukcpap.co.uk/info-questionnaire-berlin-score.php, преузето 5.2.2023.) 
развијен за употребу од стране изабраних лекара у оквиру примарне здравствене 
заштите, и СТОП-Банг упитник (http://www.stopbang.ca/osa/screening.php, 
преузето 5.2.2023), развијен као помоћ клиничарима за преоперативни скрининг на 
евентуално постојање ОСА. Епвортова скала поспаности (ЕСС) 
(https://www.blf.org.uk/support-for-you/obstructive-sleep-apnoeaosa/diagnosis/epworth-
sleepiness-scale, приступљено 5.2.2023.) се широко користи и у клиничкој пракси и 
за истраживања, у циљу процене постојања дневне поспаности, али има ниску 
осетљивост на ОСА и не може служити као самостални скрининг тест. Ниједан од 
ових дијагностичких алата не би требало користити као замену клиничког 
тестирања апнеје у сну. (Gottlieb et al, 2020; https://www.sleepapnea.org/diagnosis/, 
преузето 5.2.2023;  https://www.uptodate.com/contents/clinical-presentation-and-
diagnosis-of-obstructive-sleep-apnea-in-adults#H7, преузето 25.1.2023.)  

Нема физичког прегледа којим би са сигурношћу могло да се утврди да се 
ради о ОСА, иако је она чешћа код особа са прекомерном телесном тежином (Johan 
et al, 2017,). Прегледом горњих дисајних путева може се утврдити постојање неке 
анатомске абнормалности - увећани крајници, увећан језик или забаченост горње 
вилице, али нормалн налаз приликом прегледа горњих дисајних путева не 
искључује постојање ОСА (Gottlieb et al, 2020;). 
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Најпоузданије дијагностиковање ОСА се обавља у специјализованим  
здравственим установама и подразумева мултидисциплинарни приступ тима који 
чине пулмолог, кардиолог, ендокринолог,оториноларинголог, неуролог.  

Уколико клиничка процена указује на ОСА, дијагностичка потврда захтева 
тестирање преко ноћи. Код многих пацијената, ОСА се може дијагностиковати 
тестирањем апнеје у сну код куће, тестовима чија је осетљивост приближно 80%. 
Студија спавања преко ноћи назива се полисомнограм. Апарат мери дисајне напоре 
и проток ваздуха, ниво кисеоника у крви, откуцаје и ритам срца, трајање различитих 
фаза сна, положај тела и покрете руку/ногу. Мониторинг код куће је разумна 
алтернатива конвенционалном тестирању у специјализованим установама ако 
клиничар снажно сумња на умерену или тешку апнеју у сну, а пацијент нема друге 
болести или поремећаје спавања који би могли да ометају тумачење резултата. 
(Gottlieb et al, 2020.) Међутим, анализе указују да је, код пацијената са високом 
претходном вероватноћом болести, чак 25% до 50% резултата кућних тестирања 
било лажно негативно. Стога, код пацијената са необјашњивом поспаношћу и  
израженом клиничком сумњом на ОСА, негативан резултат кућне студије требало 
би да буде праћен лабораторијском полисомнографијом како би се искључила ОСА 
и проценили алтернативни узроци поспаности (Jonas et al2017; Zeidler et al, 2015; 
Pereira et al, 2013.). 

Целоноћна респираторна полисомнографија представља златни стандард 
дијагностике апнеје, а састоји се од контролисаног, континуираног, целоноћног 
праћења болесника уз бележење низа параметара у реалном времену. Њоме се врши 
мерење мишићног рада при дисању уз помоћ плетизмографије; мерења протока 
ваздуха кроз нос и уста помоћу сензора протока; сатурације крви кисеоником 
помоћу пулсног оксиметра; утврђује се структура сна мерењем можданих таласа 
помоћу ЕЕГ–а, мери се тонус мишића браде и језика помоћу ЕМГ–а; и ради се 
електро–окулограм за брзе покрете очију. Малим микрофоном се утврђује 
присуство хркања. Пацијент се такође прати и преко видео монитора. ЕКГ може 
открити аритмије у току епизода апнеје. Остала испитивања укључују мерење 
активности мишића удова (да би се утврдили нереспираторни узроци буђења, као 
што су синдром немирних ногу или поремећај периодичног померања удова) и 
положај тела (апнеја се јавља само док пацијент лежи на леђима) (Gottlieb et al,2020; 
Lirie, 2011, https://www.mayoclinic.org/diseases-conditions/sleep-apnea/diagnosis-
treatment/drc-20377636 преузето 28.1.2023.). 

Сматра се да особа болује од ОСА уколико је њен Апнеа-Хипопнеа Индекс 
(AHI- број апнеа и хипопнеа у току једног сата спавања) већи од 5, и када постоје 
изражени дневни или ноћни симптоми (прекомерна поспаност, главобоља, хркање, 
несаница итд.), или уколико је AHI већи од 15, са одсуством симптома. Тежина 
обољења се утврђује на основу клиничке слике и вредности AHI: блага до умерена 
(AHI 5-15/h), умерена до тешка (AHI 15-30/h) и веома тешка форма (AHI>30/h).  

Од значаја су смањен ниво кисеоника у крви- проценат смањења и трајање 
десатурације, поремећена структура сна, као и присуство пратећих 
обољења)(Америчка академија за медицину спавања, 2001). 

3.6. ТЕРАПИЈА ОСА  

За терапију опструктивне апнеје у спавању тренутно не постоји ниједна 
специфична фармаколошка терапија.   

617

https://www.mayoclinic.org/diseases-conditions/sleep-apnea/diagnosis-treatment/drc-20377636
https://www.mayoclinic.org/diseases-conditions/sleep-apnea/diagnosis-treatment/drc-20377636


 
Марија Марковић, Невенка Ковачевић, Светлана Младеновић Јанковић  

ОПСТРУКТИВНА АПНЕЈА У СПАВАЊУ – УТИЦАЈ НА ЗДРАВЉЕ И БЕЗБЕДНУ ВОЖЊУ 
 

 
 

За блаже облике апнеје у сну  препоручује се промена стила живота, која 
зависи од фактора ризика и подразумева редукцију телесне масе, уз промену начина 
исхране и редовно упражњавање физичке активности, апстиненцију од алкохола и 
дувана, избегавање употребе седатива, промену положаја приликом спавања- 
избегавање спавања на леђима, санирање постојећих алергија (Gottlieb et al,2020; 
Larie, 2011, https://www.blf.org.uk/support-for-you/obstructive-sleep-apnoea-
osa/treatment, приступљено 5.2.2023.). 

Уколико ове мере не побољшају или не елиминишу симптоме ОСА, или ако је 
апнеја умерена до тешка, доступни су бројни други нехируршки третмани: 
употреба оралних уређаја -усника који могу помоћи пацијентима са благом ОСА 
или хркањем без ОСА одизањем вилице и језика како би отворили дисајне путеве 
током спавања. Обично их израђују и уграђују стоматолози или ортодонти (Faber et 
al, 2019) ; континуирани позитивни притисак у дисајним путевима (ЦПАП) —
Најефикаснији и најчешће коришћени третман, нарочито код умерене до тешке 
ОСА, користи ваздушни притисак из механичког (ЦПАП апарата) који ствара 
притисак нешто већи од околног ваздуха и удувава га, преко маске за нос или нос и 
уста, у пацијента како би горњи дисајни пут био отворен током спавања, што доводи 
до спречавања пада сатурације крви кисеоником и хркања, и снижава крвни 
притисак. Употреба овог апарата доводи до смањења ризика за  настанак 
саобраћајних незгода и незгода на радном месту и побољшава општи квалитет 
живота (Antonpuolust et al, 2011). Иако је ЦПАП најчешћи и најпоузданији метод 
лечења апнеје у сну, одређеном броју људи његова употреба је непријатна, и 
потешкоће са удобношћу маске и/или зачепљеним носом резултирају смањењем 
редовне употребе на само 50 процената људи након две године (Gottlieb et al,2020;). 
ЦПАП треба континуирано користити, сваки пут када особа спава, било у току дана 
или ноћи, и треба наставити са коришћењем и након побољшања симптома, јер је 
доказано да се у великом броју случајева симптоми враћају након престанка 
терапије (Gottlieb et al, 2020;).  Истраживања су показала да примена ЦПАП 
терапије значајно редукује ризик од изазивања саобраћајних незгода код 
пацијената са ОСА, јер већ након 24 од почетка примене долази до смањења 
прекомерне дневне поспаности, а након 2-7 дана долази до знатног побољшања 
перформанси управљања моторним возилом (Treager et al, 2010).  

Тежи облици или неделотворност примењене терапије код блажих облика ОСА 
захтевају хируршко лечење, како би се отклонили структурни узроци који 
непосредно доводе до настанка или доприносе настанку ОСА. Препоручује се 
најмање тромесечно испитивање других терапијских могућности пре 
разматрања хируршке интервенције. Међутим, за мали број људи са одређеним 
проблемима структуре вилице, операција је добра прва опција. Врсте хируршких 
интервенција подразумевају: уклањање ткива са задњег дела уста и врха грла, 
радиофреквентну аблацију грла, репозиционирање вилице, уградњу импланта у 
меко непце, стимулацију нерва који контролише кретање језика, отварање новог 
дисајног пута - трахеостомија (код неуспеха  других третмана или  животно 
угрожавајуће апнеје у сну), уклањање увећаних тонзила или аденоида (код деце и 
омладине), као и бариатријску хирургију, у циљу редукције телесне тежине (Knauert 
et al,2015; https://www.mayoclinic.org/diseases-conditions/sleep-apnea/diagnosis-
treatment/drc-20377636, приступљено 28.1.2023.). 
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3.7. ОПСТРУКТИВНА АПНЕЈА У СПАВАЊУ И ВОЖЊА 

Вожња представља сложен процес који захтева интеграцију и координацију 
читавог низа различитих вештина како би се обезбедила компетенција и безбедност 
на путу. Међу овим вештинама будност и концентрација су најважнији. 
Многобројна истраживања су показала да прекомерна дневна поспаност, којa уједно 
представља и главну дневну манифестацију ОСА, изазива 15-20% саобраћајних 
незгода на путевима у свету (Karimi et al, 2013). Статистика о сабраћајним незгодама 
на подручју европског континента указује да је дневна поспаност узрочник готово 
четвртине свих саобраћајних незгода у Европи, и то оних у којима доминирају 
тешке или фаталне повреде (Akersedt et al, 2013).  

У Србији је до сада спроведен веома мали број истраживања о утицају умора и 
поспаности возача на настанак саобраћајних незгода и процени њиховог ризика за 
ОСА. Студија рађена на узорку од 345 професионалних возача указала је да је преко 
18% професионалних возача осетило поспаност 10 и више пута у току вожње 
(Давидовић и Давидовић, 2017). У истраживању спроведеном на узорку од 54 возача 
такси возила у Београду, четвртина је наводила прекомерну дневну поспаност 
(ЕСС>10), а код 34% возача скринингом (Берлински упитник) је утврђен висок ниво 
ризика од ОСА (Попевић и сар, 2012.). У сличном истраживању код возача 
амбулантних возила висок ризик од ОСА (Берлин упитник) је био присутан код 14% 
испитаника (Попевић и сар, 2013). Иако су сва истраживања рађена на релативно 
малом узоку она представљају добру полазну основу за спровођење даљих и 
опсежнијих истраживања која би указала на праву величну проблема ОСА код 
возача у нашој земљи.  

Апнеја у спавању је најчешћи здравствени поремећај који доводи до умора и  
снажне дневне поспаности, и два до три пута повећава ризик од вожње у поспаном 
стању (Tregear et al,2009). Она представља значајан фактор ризика за настанак 
саобраћајних незгода, због чињенице да услед постојања овог поремећаја возач 
током вожње може изненада заспати за воланом или му реакције могу бити 
неадекватнe због изразите поспаности и одсуства пажње (Knauert et al,2015; Karimi 
et al, 2013). 

Возачи са недијагностикованом и нелеченом апнејом у сну имају 2 до 7 пута већи 
ризик да изазову саобраћајну незгоду у односу на остале возаче (Knauert et al,2015; 
Karimi et al, 2013). 

Студије су показале да је готово четвртина хоспитализованих возача, који су 
изавали саобраћајну незгоду, имала један или више доприносећих фактора ризика и 
симптома који су указивали на постојање ОСА (Purtle at al, 2020)  

Сходно томе, 2014. године извршена је ревизија Директиве Eвропске уније о 
возачким дозволама на основу препорука радне групе коју је основала Дирекција за 
транспорт и мобилност Европске комисије 2012.године (Mc Nicolas,ed,2013). У 
оквиру нове директиве (European Union directive 2014/85/EU), опструктивна апнеја 
у спавању је постављена на листу обољења од значаја за управљање моторним 
возилом.  

У складу са Директивом, сви кандидати за добијање или обнову возачке дозволе 
са сумњом на постојање умерене или тешке ОСА, морају бити подвргнути 
клиничкој процени пре издавања или обављања возачке дозволе и може им се 
издати или продужити возачка дозвола само уколико редовно примењују 
прописану терапију и поступке за лечење.  
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Они такође подлежу периодичном медицинском прегледу, у интервалима не 
дужим од 3 године за некомерцијалне возаче и годину дана за комерцијалне возаче, 
у циљу утврђивања динамике и успешности спровођења третмана, ревидирања 
потребе за наставком лечења, у циљу превенције саобраћајног трауматизма (Mc 
Nicolas,ed,2013; Gosh et al, 2016) 

За разлику од европске регулативе, у нашој земљи у постојећем и тренутно 
важећем Правилнику о ближим условима које морају да испуњавају возачи 
одређених категорија моторних возила („Сл. гласник РС“ бр. 83/2011) поремећаји 
дисања у сну и поспаност се не помињу, а сходно томе не постоје ни смернице за 
добијање или обнављање дозволе за управљање моторним возилом особа са ОСА. 

3 ЗАКЉУЧАК И ПРЕПОРУКЕ     

Истраживања су показала да се у окружењима са адекватним ресурсима, као што 
су земље Европске уније, Северне Америке, Аустралија и сл, улажу значајни напори 
у циљу дијагностике и лечења особа са опструктивном апнејом у сну, али доступни 
подаци сугеришу да већина случајева опструктивне апнеје у сну остаје 
недијагностикована и нелечена, чак и у развијеним земљама. У земљама у развоју, 
међу којима је и Србија, генерално постоји мало свести о опструктивној апнеји у 
сну, а дијагностичке и терапијске опције често нису доступне или нису прилагођене 
окружењу са недовољним ресурсима. Наведени подаци указују на чињеницу да је у 
нашој земљи, као и у већини земаља у развоју, неопходно подизање свести, како 
опште тако и стручне јавности, о овом значајном али недовољно препознатом јавно-
здравственом проблему.  

Недостатак података који би указали на величину проблема опструктивне апнеје 
у спавању и скренули пажњу, како опште и стручне јавности, тако и доносилаца 
одлука и креатора јавно-здравствених политика, указује да пре свега постоји 
потреба за прикупљањем података на националном нивоу о заступљености ОСА и 
њеним факторима ризика, како би се креирале адекватне превентивне мере и 
активности.  

Смањење или елиминација фактора ризика кроз иницијативе јавног здравља 
путем циљаних едукација и здравствено промотивних кампања, уз подршку 
клиничара, један је од начина превентивног деловања који могу бити веома 
ефикасни. Фактори ризика повезани са настанком ОСА на које се може утицати 
укључују прекомерну телесну тежину и гојазност, употребу дувана и алкохола, 
употребу лекова, зачепљеност носа (алергијске реакције) и смањење естрогена у 
менопаузи, али тренутно је губитак тежине једина стратегија интервенције 
подржана адекватним доказима. Фокус на контролу телесне тежине је посебно 
важан, с обзиром на све већу епидемију прекомерне тежине и гојазности свуда у 
свету, па и у нашој земљи. 

Поред креирања и спровођења превентивних активности потребно је адекватне 
дијагностичке и терапијске процедуре учинити лако доступним и приступачним 
свим особама са суспектном  или дијагностикованом ОСА. 

Централну улогу у клиничком приступу овом проблему требало би да имају 
пружаоци примарне здравствене неге, који ће спроводити скрининг дијагностику, а 
уједно бити и прва линија лечења благе опструктивне анпнеје у спавању.  
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Због високе преваленције ОСА и честог непријављивања проблема са спавањем 
свом изабраном лекару, сваки систематски преглед би требало да укључује питања 
о хркању, прекидима дисања у току ноћи, као и прекомерном умору или поспаности 
у току дана. 

Када је у питању утицај ОСА на безбедност у саобраћају, њена висока 
преваленција, све већа учесталост и значајан удео недијагностикованих случајева су 
важни, како за креаторе политике безбедности на путевима, тако и за оне који их 
примењују 

С обзиром да у нашој регулативи ОСА није препозната као обољење од значаја 
за управљање моторним возилом неоходно је усклађивање постојеће регулчативе, 
пре свега Правилника о  о ближим условима које морају да испуњавају возачи 
одређених категорија моторних возила, са најновијом европском регулативом. 
Имајући у виду да је Република Србија земља кандидат за придруживање ЕУ, 
постоје велике шансе да ће критеријуми за преглед возача наведени у Директиви 
2014/85/ЕУ и анексу III директиве 2006/126/ЕЦ бити уведени у нашу законску 
регулативу. Сходно томе потребно је дефинисати критеријуме за преглед возача у 
циљуутврђивања ризика од постојања ОСА, како би се направила адекватна тријажа 
пацијената који ће бити упућивани у дијагностичке центре за поремећаје спавања 
на даље испитивање.  

У циљу реализације што боље безбедности на путевима у односу на ОСА, 
кампање за подизање свести јавности и едукација здравствених радника су од 
суштинског значаја. Неопходно је покренути кампање на националном нивоу које 
ће упознати и возаче и лекаре са проблемом поспаности у вожњи и утицајем 
синдрома опструктивне апнеје у спавању на настанак саобраћајних незгода. 

Лекари примарне здравствене заштите  би требало да размотре скрининг за ризик 
од апнеје у сну приликом саветовања  пацијената о одлукама о здрављу и понашању, 
посебно у вези са вожњом и безбедношћу у саобраћају.  

Клиничари би требало да едукују своје ОСА пацијенте о важности придржавања 
терапије у циљу што безбедније вожње и превенције саобраћајног трауматизма.  

За постизање веће безбедности у саобраћају изузетно је важно и успостављање 
посвећене и приступачне специјалистичке службе за поремећаје спавања.  
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ЗНАЧАЈ ЗДРАВОГ СПАВАЊА У ОЧУВАЊУ И УНАПРЕЂЕЊУ 
ЗДРАВЉА И БЕЗБЕДНОСТИ У САОБРАЋАЈУ 

THE IMPORTANCE OF HEALTHY SLEEPING IN PRESERVING AND 
IMPROVING OVERALL HEALTH AND ROAD TRAFFIC SAFETY 

Невенка Ковачевић 1, Mарија Марковић2, Светлана Младеновић Јанковић 3 
  

Резиме:  Недостатак сна, поред негативног утицаја на свакодневне активности, може довести 
и до дугорочних последица по здравље и ментално благостање сваког човека; повезан је са 
хроничним болестима попут дијабетеса, кардиоваскуларних болести, метаболичког 
синдрома и последичним скраћењем животног века. Бројне студије указују да пет сати 
спавања или мање током једне ноћи, у дужем периоду, повећава ризик од смртности од свих 
узрока за око 15%. Једна непроспавана ноћ може изазвати раздражљивост и нерасположење 
наредног дана, а хронична неиспаваност може довести до дугорочних поремећаја 
расположења. Поремећаји спавања могу довести до потешкоћа у памћењу, лошијих 
моторичких способности, смањене делотворности на послу, као и повећања ризика за 
изазивање саобраћајне незгоде. Као што проблеми са спавањем могу утицати на ризик од 
болести, неке болести и поремећаји такође могу утицати на квалитет спавања. Третирање 
здравог спавања као једног од животних приоритета, а не као луксузa, представља важан 
корак у спречавању низа здравствених поремећаја и повећање безбедности свакога од нас. 
Циљ рада је да кроз преглед  различитих студија и истраживања покаже важност квалитетног 
спавања ради очувања здравља и безбедности и да прикаже утицај вожње у поспаном стању 
на безбедност саобраћаја. Идентификацијом недостатака у истраживањима и знању о овим 
проблемима, омогућиле би се смернице за даљи рад како за здравствене раднике, тако и 
професионалце у области безбедности саобраћаја. 
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Abstract: Lack of sleep, in addition to a negative impact on daily activities, can lead to 
long-term consequences for the health and mental well-being of every person. It is 
associated with chronic diseases such as diabetes, cardiovascular diseases, metabolic 
syndrome and consequent shortening of life span. Numerous studies indicate that five 
hours of sleep or less per night, over a long period of time, increases the risk of all-cause 
mortality for  about 15%. One sleepless night can cause irritability and moodiness the next 
day, and chronic sleep deprivation can lead to long-term mood disorders. Sleep disorders 
can lead to memory difficulties, poorer motor skills, reduced work effectiveness, as well 
as an increased risk of causing a road traffic accident. Just as sleep problems can affect 
risk of disease, some diseases and disorders can also affect the quality of sleep. Treating 
healthy sleep as one of life's priorities, and not as a luxury, is an important step in 
preventing a number of health disorders and increasing the safety of each of us. The 
objective of this paper is to show the importance of quality sleep in order to preserve health 
and safety through a review of various studies and research, and to show the impact of 
drowsy driving on traffic safety. By identifying gaps in research and knowledge about 
these problems, guidelines for further work would be provided for both, health workers 
and road traffic safety professionals.  

Keywords: sleep, health, sleepiness, traffic safety 

1. УВОД   

Спавање је хомеостатски регулисана биолошка функција и универзално се 
доживљава као стање несвесности. Отприлике једну трећину свог живота 
проводимо у сну, који има главну улогу у опоравку организма, очувању енергије и 
самом преживљавању. Сан је такође важан за развој неурона, учење, консолидацију 
меморије, емоционалну регулацију, метаболичке процесе, уклањање ћелијских 
токсина. Постоји сложен однос између сна и циркадијалног система, на који утичу 
различити фактори- нпр. вештачко светло, алкохол, организациони и бихејвиорални 
фактори. Оно што јасно показују многе студије је да је квалитетан сан неопходан за 
добро здравље и укупан квалитет живота.  

Највећу забринутост изазива опадање значаја које становништво широм света 
придаје спавању (мерено пријављеним трајањем сна) посебно током последњих 20-
30 година, у поређењу са другим дневним активностима као што су посао, путовање 
до посла и употреба електронике (телевизија, компјутери, мобилни телефони). Овај 
друштвени тренд - смањење трајања сна, се поклопио са повећаном стопом 
гојазности, дијабетеса и других хроничних болести и претпоставља се да може бити 
фактор који доприноси њиховом развоју (Mukherjee и сар., 2015.1450-1458). 

Према смерницама Националне фондације за спавање из Сједињених 
Америчких Држава, препоручена дужина спавања за одраслу здраву популацију  је 
7 до 9 сати спавања сваке ноћи. Према досадашњим подацима, средином двадесетог 
века друштво је било много ближе овом циљу него данас; више од 30% одрасле 
популације данас спава мање од 6 сати по ноћи. Процењује се да су 1910. године 
Американци спавали у просеку 9 сати сваке ноћи, а данас спавају у просеку мање 
од 7,5 сати (Feingold и сар., 2022:107409). 
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Недостатак сна или неадекватан сан су повезани са широким спектром 
неповољних догађаја: индустријским и грађанским катастрофама, саобраћајним 
незгодама, психијатријским поремећајима, злоупотребом психоактивних 
супстанци, повећаним морталитетом и морбидитетом, повећаним трошковима 
здравствене заштите, директним економским трошковима, штетним ефектима на 
здравље и нарушавањем укупног здравља, перформанси и продуктивности 
(Magnavita и Gabarino, 2017:1347). 

Узимајући у обзир многе потенцијалне штетне последице по здравље услед 
недовољног спавања, није изненађујуће да је оно повезано са краћим животним 
веком. Подаци из три велике епидемиолошке студије откривају да спавање пет сати 
или мање по ноћи повећава ризик од смртности од свих узрока за отприлике 15 %.  
(https://healthysleep.med.harvard.edu/healthy/matters/consequences/sleep-and-disease-
risk, 10.01.2023). 

 Процењује се да 50 до 70 милиона Американаца хронично пати од поремећаја 
сна и будности, што омета свакодневно функционисање и негативно утиче на 
здравље и дуговечност. Кумулативни дугорочни ефекти депривације сна и 
поремећаја сна повезани су са широким спектром штетних здравствених последица 
укључујући повећан ризик од хипертензије, дијабетеса, гојазности, депресије, 
срчаног и можданог удара (Colten и Altevogt, 2006). 

У свакој земљи, саобраћајне незгоде представљају велики проблем јавног 
здравља и огромно друштвено и финансијско оптерећење. Више студија током 
последњих 20 година сугерисало је да је поспаност један од главних фактора који 
изазивају саобраћајне незгоде. Поспаност током вожње доприноси дешавању од 3% 
до више од 30% свих саобраћајних незгода на глобалном нивоу. Више од 20% возача 
осећа потребу да бар једном престане да вози због поспаности. Међу честим 
објашњењима за поспаност током вожње наводе се поремећаји спавања као што су 
нпр. апнеја у сну али и неки фактори понашања, од којих је најважнији недостатак 
сна. Утврђено је да су фактори ризика за депривацију сна били ноћна вожња и ноћни 
рад, будност у дужем периоду, млађи узраст, мушки пол, канцеларијски послови, 
употреба алкохола и никотинских производа.  Минимум од 6 сати сна свакодневно, 
може значајно смањити број саобраћајних незгода (Saleem, 2022:695-700). 

Циљ рада је да кроз преглед  различитих студија и истраживања покаже значај 
квалитетног спавања за здравље и безбедност појединца и  могуће последице 
неадекватне хигијене сна и поремећаја спавања на безбедност саобраћаја. 

Идентификацијом недостатака у истраживањима и знању о овим проблемима, 
омогућиле би се смернице за даљи рад како за здравствене раднике, тако и 
професионалце у области безбедности саобраћаја. 

2. МАТЕРИЈАЛ И МЕТОДЕ 

Овај рад представља анализу података објављених у стручним радовима и 
извештајима тј. преглед резултата многобројних истраживања и студија из области 
медицине спавања и безбедности саобраћаја, са закључцима који су утврђени након 
свеобухватног прегледа литературе. 
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3. ДИСКУСИЈА 

Спроведено је неколико великих студија о самопријављеним навикама спавања 
у општој популацији, међутим пристрасност у присећању и неадекватна процена 
фактора животног стила  значајно утичу на пријављено трајање сна. Ове студије је 
тешко тумачити због разлика у типовима и величинама проучаваних популација, 
варијабилности у питањима која се постављају и различитих дефиниција за кратко 
и дуготрајно спавање. Остали фактори који утичу на генерализацију ових студија 
укључују променљиво време праћења и величину ефекта, и употребу различитих 
мера исхода (неурокогнитивне мере и мере засноване на перформансама наспрам 
морталитета, гојазности, дијабетеса, кардиоваскуларних болести).  

На физиологију сна утиче скуп биопсихолошких фактора који укључују старост, 
пол, биотип, психосоцијално стање (присуство депресије, стреса, усамљености), 
социо-економски положај, раса и етничка припадност. Штавише, пошто је трајање 
сна делимично одређено понашањем, културне вредности, веровања и праксе могу 
снажно утицати на варијације сна и будности. Бројне студије близанаца које су 
имале за циљ разумевање фактора који доприносе варијабилности нормалних 
карактеристика спавања и буђења, показале су повезаност између поремећаја 
спавања и емоционалних, бихевиоралних и здравствених проблема, као и постојање 
корелације и интеракције ген/средина (Magnavita и Gabarino, 2017:1347). 

Развојни обрасци спавања се разликују према узрасту. Најочигледнија разлика је 
дуга пропорција времена коју деца проводе у сну. Новорођенчад спава око 70% 
дана, што се смањује са годинама. Циклуси спавања (од којих сваки садржи НРЕМ 
и РЕМ фазу) су краћи код новорођенчади, у просеку 40 минута у поређењу са 90 
минута за одрасле. Током предшколских година, дремке се одбацују и сан се 
консолидује у један ноћни период спавања. Током школског узраста/касног 
детињства, архитектура спавања наставља да еволуира да би постала сличнија  оној 
код одраслих, иако може постојати значајна индивидуална варијабилност. Показало 
се да је почетак пубертета повезан са кашњењем фазе спавања тј. са каснијим 
почетком спавања и каснијим временом буђења. Начин живота и друштвени 
фактори често утичу на акумулирање хроничног дуга за спавање током недеље, који 
тинејџер покушава да реши спавањем викендом, што је неефикасно и додатно 
доприноси поремећају циркадијалног ритма спавања (Colten и Altevogt, 2006). 

Одређивање ризика који са собом носи недовољна количина спавања, може 
представљати проблем јер се одређена здравствена стања споро развијају и са њима 
су  повезани и други многобројни фактори ризика.  Међутим, доказано је да 
смањење трајања сна за два или три сата по ноћи може имати драматичне 
здравствене последице. 

 Сем дужине спавања, на здравље утиче и време одласка на спавање. 
Истраживања су показала да су особе са вечерњим хронотипом - оне које касније 
иду на спавање и касније се буде, показале нижи степен  физичке активности и дуже 
време седења, те се на тај начин излажу већем ризику од развоја кардиоваскуларних 
болести, дијабетеса типа 2 и гојазности. 

Фрагментација спавања, дефинисана као понављајући кратки прекиди спавања, 
такође ремети архитектуру спавања и мења количину времена проведеног у 
неопходним фазама спавања.  Виши ниво овог поремећаја спавања је повезан са 
повећаним ризиком од хипертензије и холестерола код адолесцената.  
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Поред тога, већа фрагментација сна је значајно повезана са вишим БМИ (боди 
мас индексом) и смањеном осетљивошћу на инсулин а дугорочни ризици укључују 
кардиоваскуларне болести, метаболички синдром, дијабетес мелитус типа два, 
дислипидемију. 

Циркадијална неусклађеност је термин који се односи на поремећај нормалног 
циркадијалног ритма (циклуса од 24 сата који утиче на физиологију и понашање), а 
односи се на неодговарајуће време спавања, уноса хране и других понашања. Рад у 
сменама је један пример покретача циркадијалне неусклађености. Циркадијална 
неусклађеност код млађих субјеката представља фактор ризика за доживотну 
гојазност, утиче на енергетски баланс, повећавајући шансу за повећање телесне 
тежине. Показало се да је циркадијална неусклађеност повезана са неким 
компонентама метаболичког синдрома, укључујући повишен крвни притисак,  виши 
ниво постпрандијалне глукозе и инсулина.  Међу радницима у сменама, високи 
триглицериди, низак ХДЛ („добар холестерол“) и гојазност су учесталији него код 
радника у двевним сменама. Вечерњи хронотип личности је такође изложен већем 
ризику од циркадијалне неусклађености (Feingold и сар..,2022:107409). 

У Европи су резултати регресионе анализе о постојању проблема са спавањем у 
трајању од најмање 6 месеци, на узорку од 54.722 испитаника старости 50 и више 
година из 16 земаља, показали да су стопе преваленције варирале су од 16,6% у 
Данској и Италији, до 31,2% у Пољској.  Већа вероватноћа проблема са спавањем је 
нађена код жена и старије популације. Особе старости 60-69 година пријавиле су 
мање проблема са спавањем од испитаника између 50 и 59 година. Виши социо-
економски статус и живот у брачној заједници су  повезани са мањом вероватноћом 
проблема са спавањем (Van de Straat и Bracke, 2015: 643-650).   

Кратко трајање сна (дефинисано од стране већине студија као краће од 6 сати 
сна у периоду од 24 сата) је повезано са лошим ефектима по здравље- 
идентификовани су дефицити у спознаји, будности, памћењу, расположењу, 
понашању, способности учења, имунолошкој функцији и општим перформансама. 

Самопријављено кратко трајање сна у епидемиолошким студијама је такође 
повезано са дугорочним исходима као што су дијабетес, гојазност, депресија , 
хипертензија и морталитет од свих узрока. У основи механизма за објашњење 
односа између кратког трајања сна и развоја хроничних болести се може објаснити 
кроз развој гојазности или проинфламаторних стања. Још један потенцијални 
механизам како кратко трајање сна може утицати на развој хроничне болести је 
преко депресије и других менталних пормећаја, али због поремећаја сна који су 
својствени депресији тешко је проценити ову интеракцију; познато да је депресија 
независан фактор ризика за развој дијабетеса типа 2, хипертензије и 
кардиоваскуларних болести (Mukherjee и сар.,2015.1450-1458). 

Како је време спавања скраћено током двадесетог и двадесет првог века, 
гојазност је, као велики и хитан за решавање проблем јавног здравља истовремено 
у порасту.  Део одрасле популације са БМИ (боди мас индексом) од најмање 30,0 
(стандард за гојазност) порастао је са мање од 15% раних 1960-их на 42,4% у 2018. 
години. Данас је тај број вероватно близу 45%, што указује да је стопа гојазности 
порасла за отприлике 200% у последњих 60 година.  Постоје четири фактора који 
доприносе овом драстичном повећању: неправилна/нездрава исхрана, седентарно 
понашање/неактивност, депресија/анксиозност/стрес, и можда најважније, 
недостатак сна, било у квалитету или квантитету.  
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Како сан утиче на остала три фактора који су одговорни за повећање гојазности, 
може се констатовати да утиче на овај хронични поремећај и директно и 
индиректно. 

Кратак сан је повезан са појачаним осећајем глади и смањеним осећајем 
ситости. Студије су показале да одрасли који не спавају довољно имају већи број 
ужина, посебно ноћних, као и склоност ка уносу хране са већом количином угљених 
хидрата. Одрасли лишени сна су такође спремни да троше више новца на храну од 
одморних особа. Однос између гојазности и сна представља пример зачараног 
круга: појединац који не спава довољно има повећан ризик од гојазности а гојазне 
особе имају већи ризик да ће доживети поремећај спавања као што је ОСА, што 
додатно доприноси њиховом недовољном спавању и даљем повећању телесне 
тежине (Feingold i sar.,2022:107409). 

Постоји веза између дугог трајања сна (који се обично дефинише као спавање 
дуже од 9-10 сати по ноћи) и смртности од свих узрока. Међутим, још увек није 
утврђено да ли је ова веза заиста узрочна по природи и који би механизам могао 
бити у основи таквих налаза. У прилог узрочно – последичној вези, дуготрајност 
спавања је доследно повезана са штетним здравственим исходима, укључујући 
кардиоваскуларне болести, мождани удар, дијабетес типа 2, хипертензију и 
гојазност. Међутим, свакако је могуће да дуго спавање може бити последица лошег 
здравља и физичке неактивности, а не узрок лошег здравља. Нажалост, у већини 
ових студија квалитет сна није посебно процењен, није утврђено присуство апнеје 
у сну или других коморбидитета као што су депресија, анксиозност или хронични 
бол, који могу узроковати поремећаје сна и смањити квалитет спавања. Потребно је 
више истраживања у овој области да би се дефинисали потенцијални механизми за 
ова запажања. Насупрот томе, постоји преко 40 година историје проучавања особа 
које дуго спавају (без притужби на спавање). Ове студије су показале да људи који 
дуго спавају показују нормалну архитектуру спавања и нормалне хомеостатске 
регулаторне механизме сна у поређењу са особама које кратко спавају. Спавање које 
је дуже од 9-10 сати у периоду од 24 сата се може сматрати нормалним, али може 
бити повезано и са различитим узроцима лошег здравља (Mukherjee и 
сар.,2015.1450-1458). 

Друштвене и економске последице поремећаја спавања добијају све већу 
пажњу. Извештај из Аустралије процењује да су национални директни и 
индиректни трошкови поремећаја спавања 7,5 милијарди долара 
годишње.  Нелечени пацијенти са опструктивном слип апнејом (ОСА) имају 
седмоструко повећан ризик од незгода са моторним возилом, са процењеним 
трошковима око 15,9 милијарди долара годишње. Негативни утицаји апнеје у сну и 
поспаности на радни учинак се такође све више препознају. Више студија је  
показало да је терапија ОСА изузетно исплатива употреба ресурса здравствене 
заштите (Mukherjee i sar.,2015.1450-1458). 

Најнепосреднији ефекат депривације сна је поспаност. У нашем свакодневном 
животу то можемо доживети као општи умор, недостатак мотивације или чак 
искуство климања главом. У истраживачком или клиничком окружењу, научници 
мере поспаност користећи различите методе. Након периода депривације сна, 
приметне су промене у можданој активности, мерене електроенцефалограмом 
(ЕЕГ).   
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Поред осећаја поспаности и промена у можданој активности које прате ноћ без 
сна, приметно се мењају и друге перформансе- концентрација, радна меморија, 
математички капацитет и логичко расуђивање. Утврђивање учинка губитка сна је 
тешко, делом због фактора као што су индивидуалне разлике у осетљивости на 
депривацију сна, као и индивидуалне разлике у мотивацији да се остане будан 
упркос губитку сна. И поред тога, докази су јасни да недостатак сна доводи до 
лоших перформанси 
https://healthysleep.med.harvard.edu/healthy/matters/consequences/sleep-performance-
and-public-safety, 11.01.2023).  

Према Статистичком извештају о стању безбедности саобраћаја у Републици 
Србији у 2021. години Агенције за безбеднoст саобраћаја Републике Србије, у групи 
утицајних фактора - Пропусти возача због лошег психофизичког стања, непажње, 
расејаности 2021. године најчешће је био опредељен утицајни фактор Возач под 
утицајем алкохола са 14%  (68) а на другом месту је умор возача са 2,5% (АБС, 2022). 

Студије сугеришу да 15–33% фаталних незгода могу бити последица вожње у 
поспаном стању. У телефонској анкети више од 147.000 појединаца у Сједињеним 
америчким државама 4,2% испитаника је потврдило да су заспали током вожње 
барем једном у претходних 30 дана. Међу онима са високим ризиком да заспу док 
возе су професионални возачи, затим особе који раде ноћу или у дугим сменама, 
особе које користе лекове за смирење, спавање и/или опијате,  које спавају мање од 
6 сати у периоду од 24 сата, које спавају током дана и које хрчу ( вероватно са 
недијагностикованом апнејом у сну) и адолесценти који имају хронични губитак 
сна (Mukherjee и сар.,2015.1450-1458). 

Вожња у поспаном стању је препозната као озбиљан проблем јавног здравља у 
Сједињеним Државама. Према Националној управи за безбедност саобраћаја на 
аутопутевима, вожња у поспаности доприноси изазивању незгода са моторним 
возилима, повредама и смртним исходима. Док званична статистика потцењује 
обим проблема, Фондација за безбедност саобраћаја процењује да је отприлике 6- 
11 % свих незгода које је пријавила полиција и 16 - 20 % незгода са смртним исходом 
укључивало поспаност возача (AAA Foundation for Traffic Safety, 2022). 

Студија спроведена у Италији је показала да око четвртине возача камиона 
(24,3%) има недостатак спавања од преко два сата, више од четвртине (25,4%) има 
висок ризик од опструктивне ноћне апнеје (ОСА), 13,4% пати од прекомерне дневне 
поспаности а 27,5% пати од несанице. Више од једног од три возача (34,8%) 
пријавило је саобраћајну незгоду у претходне три године, а 10% је имало незгоду 
која је била у периоду од шест месеци пре прегледа. Значајне последице учесталог 
поремећаја спавања  као што је ОСА (која се често не дијагностикује или се не лечи) 
не утичу само на безбедност на путу. Недавна мета-анализа је открила да се ризик 
од незгода на раду више него удвостручује у присуству ОСА. Процењује се  да би у 
Италији рано откривање и лечење ОСА на радним местима могло да спречи до 
милион несрећа на раду, 1.000 смртних случајева и 20.000 случајева трајног 
инвалидитета сваке године. Према другој мета-анализи 27 опсервационих студија, 
отприлике 13% повреда на раду може се приписати проблемима са спавањем 
(Magnavita и Gabarino, 2017:1347). 

Поспаност за воланом један је од недавно препознатих утицајних фактора за 
велики број фаталних незгода широм Европе. Процењује се да она лежи у основи 
око 20% саобраћајних незгода у Европи.  
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Неколико европских земаља је представило националну статистику: у 
Француској, у прелиминарном извештају објављеном 2011. године наведено је да су 
се од укупно 3.970 фаталних незгода које су се догодиле на француским путевима, 
732 случаја догодила на равним путевима, од којих се 85% односило на вожњу у 
поспаном стању; у Уједињеном Краљевству, национална база података указује на 
ниску инциденцију вожње у поспаном стању (око 4%), али је ова процена сасвим 
извесно у великој мери потцењена, вероватно због начина извештавања; у Немачкој, 
претпоставља се да је поспаност  повезана са 25% свих саобраћајних незгода са 
смртним исходом; у Италији, процењује се да је поспаност укључена у око 22% 
саобраћајних незгода; шведска пилот студија показала је да су возачи признали да 
су имали поспаност у 15% саобраћајних незгода; у Финској, анализа националне 
базе података о саобраћајним незгодама од 1991. до 2001. године показала је да је 
15,3% незгода било повезано са умором/поспаношћу. Док су губитак људских 
живота и инвалидност најтеже последице, саобраћајне незгоде повезане са 
поспаношћу такође имају велики економски утицај. 

 Стога је неопходно боље разумети како и када се дешавају саобраћајне незгоде 
повезане са неадекватним спавањем и предвидети нове стратегије за њихово 
спречавање. Постоји неколико објективних и субјективних метода за мерење 
спавања за воланом, али све имају своја ограничења: објективне методе су у стању 
да поуздано открију поспаност, али већина њих треба да се спроводи у специфичним 
условима - као што је лабораторија за спавање, где није могуће репродуковати 
стварне услове вожње. Субјективне методе могу помоћи у откривању ризика од 
поспаности у одређеним ситуацијама свакодневног живота и лакше их је спровести, 
иако то није могуће директно током вожње (https://esrs.eu/wp-
content/uploads/2018/09/Livre_blanc_VA_V4.pdf ,17.01.2023.). 

4. ЗАКЉУЧНА РАЗМАТРАЊА И ПРЕПОРУКЕ 

Подаци постојећих студија о спавању се заснивају на самопроцени трајања 
спавања, постојању дијагностиковане апнеје у сну, или су резултат објективних 
метода као што су полисомнографија или актиграфија, међутим, потребан је велики 
број субјеката (стотине хиљада субјеката) да би се одговорило на основна питања у 
вези са спавањем. Остају многа неодговорена питања која се тичу здравља 
спавања. Спавање је суштинска компонента доброг здравља и заслужује већи значај 
у друштвеним приоритетима опште популације. 

 Стога би препоруке у вези са развијањем програма едукације у оквиру 
промоције здравог спавања и едукације о могућим последицама неадекватног 
спавања требало да обухвате многе субјекте уз различите приступе проблему: 

• едукације читаве јавности о важности здравог спавања, 
• пружаоци здравствене заштите би требало да уз већи ниво едукације о 

хигијени спавања охрабре пацијенте да покушају да максимизирају 
време спавања уз наглашавање важности спавања за добро здравље;  

• едукација свих возача (професионалних или непрофесионалних) о томе 
како да препознају симптоме и последице поспаности, 

• едукација адолесцената током обуке за возача јер су посебно подложни 
вожњи у поспаном стању, конзумирању алкохола итд., 

631



 
18. Међународна Конференција 

„Безбедност саобраћаја у локалној заједници“, Србија, Копаоник, 19 – 22. април 2023. 
 

 
 

• едукација јавности и здравствених радника о утицају радног времена и 
сменског рада на трајање и квалитет сна и повезаност поспаности са 
повредама на радном месту, 

• едукација професионалних возача у вези са ОСА, другим поремећајима 
спавања и лековима који утичу на будност, 

• едукација и повећање свести шире јавности и здравствених 
професионалаца о важности ране идентификације високоризичних 
група са ОСА (деце и одраслих) због дубоких импликација на јавно 
здравље нелечене ОСА, 

• едукација лекара о ефикасности когнитивно бихејвиоралне терапије 
(КБТ) несанице, а не хитна примена хипнотика и седатива итд. 

У борби против поспаности за воланом, у области безбедности саобраћаја 
уведено је неколико врста мера које треба проширити на глобалном нивоу: 

• на страни произвођача, осмишљени су механизми у возилу који 
детектују и обавештавају возаче о знацима поспаности или смањене 
будности (системи упозорења о напуштању траке, системи који 
директно прате понашање возача). 

• на страни путне инфраструктуре: пошумљене траке, одморишта и мање 
монотони дизајн путева су алати који су се показали ефикасним у 
одржавању будности возача. 

• на страни послодаваца комерцијалних возача: уведени су прописи о 
радном времену. 

• правни аспекти чине још једну област коју треба активно развијати- 
неопходан је рад на законодавству у вези са возачима који пате од 
дијагностикованих поремећаја спавања, откривање и контрола 
поспаности код професионалних возача, посебно возача камиона, 
спровођење саобраћајних закона и прописа итд.  

Угрожено здравље спавања доприноси многим великим кризама јавног здравља 
у свету и често се занемарује, али наду даје могућност утицаја на спавање као на 
један од фактора који се лакше могу модификовати у односу на друга ризична 
понашања. Промена распореда спавања и продужење трајања спавања за макар 
један сат у току ноћи, је достижан циљ за појединце који желе да побољшају своје 
краткорочно и дугорочно здравље.  

Недостатак података о учесталости поремећаја спавања у нашој земљи и 
недовољна информисаност стручне и опште јавности о утицају ових стања на 
здравље, перформансе и последично на безбедност саобраћаја, указује на потребу 
даљих истраживања и предузимања одговарајућих превентивних мера у циљу 
смањења ризика од развоја хроничних болести и повреда у саобраћају. 
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УТИЦАЈ БОЛЕСТИ СПАВАЊА НА УМОР КОД ВОЗАЧА 
КОМЕРЦИЈАЛНИХ ВОЗИЛА  

THE EFFECT OF SLEEPING SICKNESS ON FATIGUE IN 
COMMERCIAL VEHICLE DRIVERS  

Јелица Давидовић1, Верица Димитријевић2 
 

Резиме:  У последњих пет година у Републици Србији око 3% саобраћајних незгода са 
погинулим лицима се догодило због утицаја умора на возаче. Међутим, уколико се 
посматрају саобраћајне незгоде са учешћем комерцијалних возила тај проценат је око 5%. С 
обзиром на специфичност мерења умора, сматра се да је овај проценат значајно већи од 
званичних статистика. Умор је значајан утицајни фактор на безбедност професионалних 
возача у саобраћају. Бројним истраживањима је утврђено да количина и квалитет сна највише 
утичу на умор код возача, док болести спавања попут ноћне апнее утичу на квалитет сна. У 
овом раду извршена је анализа утицаја болести спавања на умор код возача, са посебним 
освртом на утицај на возаче комерцијалних возила. 

Кључне речи: ноћна апнеа, умор, возачи комерцијалних возила, безбедност саобраћаја 

Abstract: In the last five years in the Republic of Serbia, about 3% of traffic accidents with fatalities 
occurred due to the influence of fatigue on drivers. However, if traffic accidents involving 
commercial vehicles are observed, that percentage is about 5%. Considering the specificity of 
fatigue measurement, it is considered that this percentage is significantly higher than the official 
statistics. Fatigue is a significant influencing factor on the safety of professional drivers in traffic. 
Numerous studies have established that the amount and quality of sleep most affect fatigue in 
drivers, while sleep disorders such as sleep apnea affect the quality of sleep. In this paper, an analysis 
of the impact of sleep sickness on driver fatigue was performed, with special reference to the impact 
on commercial vehicle drivers. 

Keywords: sleep apnea, fatigue, drivers of commercial vehicles, road safety 
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1. УВОД  

У последњих пет година, односно у периоду од 1.1.2018. до 31.12.2022. године у 
Републици Србији око 3% саобраћајних незгода са погинулим лицима се догодило 
због утицаја умора на возаче (http://bazabs.abs.gov.rs/smartPortal/saobNezgode). 
Међутим, уколико се посматрају саобраћајне незгоде са учешћем комерцијалних 
возила у истом том периоду утврђено је да је тај проценат око 5% 
(http://bazabs.abs.gov.rs/smartPortal/saobNezgode). С обзиром на специфичност 
мерења умора, сматра се да је овај проценат значајно већи од званичних статистика.   

Умор је значајан утицајни фактор на безбедност професионалних возача у 
саобраћају. Заступљеност саобраћајних незгода које настају због умора возача је три 
пута већа у саобраћајним незгодама са погинулим лицима, него у саобраћајним 
незгодама са повређеним лицима (http://bazabs.abs.gov.rs/smartPortal/saobNezgode). 
Подаци показју да су саобраћајне незгоде које настају услед умора возача у највећем 
броју са смртним исходом што показује озбиљност проблема. На основу података о 
саобраћајним незгодама и последицама, евидентно је да је умор код возача елемент 
фактора човек којем је потребно посветити посебну пажњу приликом управљања 
безбедношћу саобраћаја.  

 У претходном периоду, спроведена су бројна истраживања којима су 
дефинисани фактори који утичу на умор код возача (Антић и др., 2022; Давидовић 
и др., 2020; Давидовић и др., 2020а; Давидовић и др., 2019; Антић и др., 2019; 
Давидовић и Димитријевић, 2019; Давидовић 2019; Давидовић и Давидовић, 2019; 
Давидовић и др. 2018; Пешић и др., 2015; Diependaele, 2015; Watling et al., 2015; 
Charlton et al., 2003). Бројним истраживањима је утврђено да количина и квалитет 
сна највише утичу на умор код возача (Давидовић, 2019; Давидовић и др., 2018; 
Давидовић и Антић, 2018), док болести спавања попут ноћне апнее утичу на 
квалитет сна (Давидовић и Давидовић, 2019). Давидовић и Давидовић (2019) су 
истакле да недовољна количина сна и лош квалитет сна утичу на развој прекомерне 
дневне поспаности код возача, који изазива умор, а вожња под утицајем умора 
доводи до саобраћајних незгода са најтежим последицама. Указале су да 
правовременом дијагностиком болести спавања као што су опструктивна ноћна 
апнеа и други поремећаји дисања током сна може се смањити ризик за настанак 
саобраћајних незгода услед умора возача. Давидовић и Давидовић (2017) су истакле 
да је један од најзначајнијих узрока дневне поспаности  поремећај сна (мало спавања 
или испрекидан сан).  

Спавање је природно, периодично и физиолошки реверзибилно стање умањене 
будности које карактеришу смањена перцепција и реаговање на спољашње дражи. 
Оно је праћено комплексним бихејвиоралним (хркање, мрмљање, окретање у 
кревету итд) и биолошким (измена срчане фреквенције, дисања, лучења хормона 
итд) процесима. Може се дефинисати и као несвесно стање из кога се особа може 
пробудити сензорним или другим дражима, и у том смислу се разликује од коме, 
која је такође несвесно стање али се из ње на овај начин не може пробудити (Костић 
и др. 2007). Постоји неколико различитих дијагностичких класификација 
поремећаја спавања али је најобухватнија Међународна класификација поремећаја 
спавања (ISCD) Америчког удружења за поремећаје спавања која има 7 категорија: 
1. несанице (инсомније), 2. поремећаји спавања повезани са поремећајима дисања, 
3. прекомерна дневна поспаност (хиперсомнија), 4. поремећаји циркадијалног ритма 
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спавања и буђења, 5. поремећаји покрета у сну, 6. парасомније (хркање, 
халуцинације, ноћне море...), 7. остали поремећаји спавања (Sateia,  2014).  

Опструктивна ноћна апнеа је поремећај дисања током спавања која се 
карактерише понављаним опструкцијама горњих дисајних путева, наизменичним 
хипоксијама поремећајем сна праћеног прекидима сна током спавања (Douglas et al., 
1994). Опструкције дисања могу трајати најмање 10 секунди, а често и више, такође 
могу се поновити и до 400 пута током ноћи. Класична тријада симптома у 
опструктивној ноћној апнеи су хркање, прекид дисања примећен од стране друге 
особе и прекомерна дневна поспаност. Поред тога, постоје и још неки симптоми 
који указују на опструктивну ноћну апнеу: немиран сан, ноћно мокрење, несаница, 
главобоље по буђењу ујутру, буђење са осећајем недостатка ваздуха, снижен либидо 
(Duran et al, 2001).  

Опструктивна  ноћна апнеа је главни узрок прекомерне дневне поспаности и 
повећава ризик за настанак саобраћајних незгода (Bonsignore, 2017) појаву 
снижених рефлекса и учинковитост током дана. Нелечена опструктивна ноћна 
апнеа може довести до отежаног остајања у будном стању током активности као и 
у вожњи, фокусирањем и  продуженим временом реаговања што негативно утиче на 
безбедност саобраћаја.  

Имајући у виду обим проблема који настаје услед поремећаја спавања, као и 
изложеност возача комерцијалних возила у саобраћају у овом раду извршена је 
анализа утицаја болести спавања на умор код возача, са посебним освртом на утицај 
на возаче комерцијалних возила. Истраживање се састоји из два дела, у првом делу 
су истраживане карактеристике саобраћајних незгода које настају услед умора код 
возача комерцијалних возила. У другом делу истраживања мерени су индикатори 
који се односе на умор код возача комерцијалних возила, а који могу да укажу на 
постојање болести спавања.  

2. МЕТОДОЛОГИЈА 

Први део истраживања представља анализа саобраћајних незгода које су се 
догодиле на територији Републике Србије у периоду од 01.01.2018. до 31.12.2022. 
године у којима је бар један од учесника теретно возило или аутобус, а код којих је 
као утицајни фактор препознат умор код возача. Подаци су преузети из Интегрисане 
базе података о обележјима безбедности саобраћаја 
(http://bazabs.abs.gov.rs/smartPortal/saobNezgode).  

Поред података о саобраћајним незгодама и последицама, извршена је анализа 
категорије пута на којој се догодила саобраћајна незгода са циљем да се утврди где 
долази до незгода, да ли се незгоде које настају због умора код возача чешће 
догађају на саобраћајницама вишег или нижег ранга. Затим су анализиране деонице 
путева на којима су се догодиле саобраћајне незгоде са погинулим лицима, како би 
се утврдило да ли пружање трасе и саобраћајно оптерећење имају утицај на 
саобраћајне незгоде које су настале због умора код возача. Анализиран је тип 
незгоде, односно група типа саобраћајне незгоде да би се утврдило како долази до 
саобраћајних незгода услед умора и да ли има везе између типа незгоде и тежине 
последице.  
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На крају, спроведена је анализа часовне расподеле саобраћајних незгода са 
циљем да се утврди када долази до саобраћајних незгода услед умора код возача, 
односно које је то доба дана.  

Други део истраживања представља истраживање индикатора умора значајних 
за безбедност саобраћаја као што су количина сна у претходној ноћи, квалитет сна 
у претходних недељу дана, време активне вожње претходног дана и време 
последњег дневног одмора. Истраживање индикатора је спроведено у Републици 
Србији применом субјективног метода, а према методологији коју је дефинисала 
Давидовић (2019). У истраживању је добровољно учествовало 115 возача аутобуса 
и 230 возача теретних возила од који 50% учествује у међународном саобраћају. 
Возачи су замољени да одговоре на следећа питања:  

• Колико сати сте спавали претходне ноћи? 
• Какав  вам је квалитет сна у претходних недељу дана? 
• Колико сати сте активно возили претходног дана? 
• Колико сати је трајао Ваш последњи дневни одмор? 

3. РЕЗУЛТАТИ 

3.1. Анализа саобраћајних незгода  

У анализираном периоду око 5% саобраћајних незгода са комерцијалним 
возилима се догодило због умора код возача. Међутим, имајући у виду да не постоји 
уређај којим се мери ниво умора, већ се ради о процени на лицу места тај проценат 
може бити далеко већи. Један од начина да се превазиђе овај проблем може бити чек 
листа која ће се примењивати приликом увиђаја саобраћајне незгоде, посебно када 
су у питању возачи комерцијалних возила, по узору на модел за детекцију умора 
који је развила Давидовић, 2019. године.   

Табела 1. Расподела саобраћајних незгода насталих услед умора возача према 
категорији пута, категорији возила и последицама 

Категорија пута 
СНПОГ СНПОВ СНМШ 

БУС ТВ БУС ТВ БУС ТВ 
Државни пут IА реда 0,0% 26,9% 17,5% 10,9% 18,8% 43,3% 
Државни пут IБ реда 0,0% 50,0% 13,0% 10,9% 18,8% 14,4% 
Државни пут IIА реда 50,0% 0,0% 13,0% 10,9% 0,0% 6,7% 
Државни пут IIБ реда 0,0% 0,0% 8,7% 6,5% 6,3% 0,0% 

Локални пут 0,0% 0,0% 8,7% 8,6% 12,5% 2,8% 
Некатегорисани пут 0,0% 0,0% 4,3% 0,0% 6,3% 0,0% 

Пролазак ДП IБ кроз насеље 0,0% 11,5% 4,3% 10,9% 0,0% 3,9% 
Пролазак ДП IIА кроз насеље 0,0% 11,5% 0,0% 10,9% 0,0% 4,4% 
Пролазак ДП IIБ кроз насеље 0,0% 0,0% 4,3% 8,6% 6,3% 0,6% 

Улица нижег реда 0,0% 0,0% 8,7% 10,9% 0,0% 11,1% 
Улица вишег реда 50,0% 0,0% 17,5% 10,9% 31,3% 12,8% 
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Табела 2. Деонице на којима су се догодиле саобраћајне незгоде са погинулима 
Категорија 

пута Деоница Број 
деонице СН ПОГ ПГДС 

IА петља Бачка Топола - петља Жедник 1011/1012 1  11.273 

IА петља Ковиљ - петља Бешка  1031/1032 1 24.437  

IА петља Марковац - петља Велика Плана 1075/1076  1 25.396  

IА петља Нови Сад исток - петља Нови Сад 
центар 1025/1026  1 8.928  

IА петља Појате - петља Параћин 1087/1088 2  20.451 

IА петља Сремска Митровица - петља Рума 3009/3010  1 14.122  

IА петља Суботица југ- петља Жедник 1009/1010 1 11.509 

IА петља Ражањ - петља Алексиначки руднци 1091/1092 2 17.068 

IБ Обреновац (Звечка) - Дебрц 02664  1 4.654  

IБ Панчево (Ковин) - Ковин (Бела Црква) 01401  1  7.999 

IБ Уљма - Вршац (Пландиште) 01013  1  5.084 

IБ  Панчево (Ковачица) - Алибунар 
(Пландиште) 1009 2 5.452  

IБ  Берање - Тополовник 3406 1 4.127  

IБ  Брвеник - Рашка (К.Митровица) 2229 1 6.808  

IБ  Чока (Сента) - Кикинда (Наково) 1307 1 1.884  

IБ  Ириг (Врдник) - Рума (Путинци) 02105   1 10.514  

IБ  Лазаревац (Ибарски пут) - Ћелије 02209   1 12.701  

IБ  Мрчајевци - Краљево 2222 1 8.579  

IБ  Пожега (Ариље) - Ариље  02131  1  6.426 

IБ  Раља (пут 33) - Мала Крсна 03302  1  9.525 

IБ  Слатина - Ваљево (Бранковина) 02123  1  4.759 

IБ  Степојевац (Дражевац) - Степојевац (Велики 
Црљени) 02207  1 -  

IБ  Степојевац (Велики Црљени) - Лазаревац 
(Ибарски пут) 02208  1 8.615  

IБ  Смедерево (Радинац) - Раља (пут 156) 1404 1 6.219 

IIА Ниш (Нишка Бања) - Црвена Река 25902  1  1.699 

IIА Осипаоница - Крњево 15802  1 3.501  

IIА Пожаревац (Александровац) - 
Александровац  16001 1  2.054 

IIА Свилош (Дунав) - Раковац 11903  1 8.250  
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Детаљном анализом саобраћајних незгода са учешћем комерцијалних возила, 
код којих је опредељен утицајни фактор умор код возача утврђено је да се 
саобраћајне незгоде са теретним возилима највише догађају на државном путу IА и 
IБ реда, док се са аутобусима највише догађају на улицама вишег реда (Табела 1).  

 

 
Слика 1. Просторна расподела саобраћајних незгода са учешћем комерцијалних возила 

насталих услед умора код возача (Извор: http://bazabs.abs.gov.rs/smartPortal/saobNezgode)  
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Деонице на којима су се догодиле саобраћајне незгоде са погинулима код којих 
је као утицајни фактор препознат умор код возача приказане су у Tабели 2. Такође, 
приказан је просечни годишњи дневни саобраћај за 2021. годину преузет са сајта ЈП 
„Путеви Србије“ (https://www.putevi-srbije.rs),  као и број деонице и категорија пута.  

Уочава се да трећина деоница (32%) представљају деонице на ауто-путу, све су 
на А1 осим деонице 3009/3010  која се налази на А3. Ови резултати су у складу са 
резултатима претходних истраживања да се саобраћајне незгоде које настају услед 
умора код возача догађају на брзим саобраћајницама, са монотоним окружењем. 
55% деоница на којима су се догодиле саобраћајне незгоде са погинулим, услед 
умора код возача се налазе на путевима IБ реда и 13% на путевима IIA реда, за 5% 
незгода није означена деоница. Просечни годишњи дневни саобраћај на овим 
деоницама се креће од 1.699 возила на дан до 25.399 возила на дан.  

Највише незгода се догодило на деоници Панчево (Ковачица) - Алибунар 
(Пландиште) на којој је просечни годишњи дневни саобраћај 5.452 возила на дан и 
која се састоји од дугих праваца, широког коловоза и монотоног окружења.  

Такође, на ауто-путу Београд – Ниш на деоницама петља Појате - петља Параћин 
и петља Ражањ - петља Алексиначки руднци, на којима је око 4 пута већи просечни 
годишњи дневни саобраћај у односу на деоницу Панчево (Ковачица) - Алибунар 
(Пландиште).  

Просторна расподела саобраћајних незгода са учешћем комерцијалних возила 
насталих услед умора код возача приказана је на Слици 1. Са мапе се може уочити 
да је највећа концентрација на аутопутевима.  

У циљу утврђивања типа незгоде извршена је анализа према групи типова 
(Табела 3). Према евиденцији саобраћајних незгода постоји пет група типова 
саобраћајних незгода: саобраћајне незгоде са једним возилом, са најмање два возила 
– без скретања, са најмање два возила – скретање или прелазак, са паркираним 
возилима и са пешацима. У највећем проценту саобраћајне незгоде које су настале 
услед умора код возача аутобуса припадају групи типа „Саобраћајна незгода са 
најмање два возила – без скретања“. Када су у питању саобраћајне незгоде са 
учешћем теретних возила тип се разликује у зависности од последица, код 
саобраћајних незгода са материјалном штетом 54% припада групи типа 
„Саобраћајне незгоде са једним возилом“, што указује да је возач теретног возила 
заспао и сишао са коловоза.  

Како би се утврдило када се догађају саобраћајне незгоде под утицајем умора 
извршена је часовна расподела саобраћајних незгода. Резултати показују да су се 
саобраћајне незгоде са погинулима у којима су учествовали аутобуси највише 
догађале у 8 сати ујутру, као и у три сата поподне.  

Табела 3. Расподела саобраћајних незгода према групи типа саобраћајне незгоде 

Група типа сн 
СНПОГ СНПОВ СНМШ 

БУС ТВ БУС ТВ БУС ТВ 
Сн са једним возилом 0,0% 9,4% 19,0% 26,3% 25,0% 54,4% 

Сн са најмање два возила – без скретања 50,0% 53,1% 42,9% 46,8% 50,0% 21,3% 
Сн са најмање два возила – скретање или прелазак 0,0% 25,0% 23,8% 17,2% 8,3% 10,7% 

Сн са паркираним возилима 0,0% 9,4% 9,5% 7,5% 16,7% 13,6% 
Сн са пешацима 50,0% 3,1% 4,8% 2,2% 0,0% 0,0% 
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Са друге стране, саобраћајне незгоде са погинулима у којима су учествовала 
теретна возила најчешће су се догађале у шест сати ујутру и три сата поподне. 
Анализом саобраћајних незгода са материјалном штетом у којима су учествовала 
теретна возила утврђено је да се највише незгода  (18%) догодило у периоду од 4 до 
6 сати ујутру.  

Свеобухватном анализом саобраћајних незгода за које је опредељен утицајни 
фактор умор код возача може се закључити да саобраћајне незгоде са учешћем 
теретних возила које су за последицу имале материјалну штету имају елементе 
типичних саобраћајних незгода насталих због умора (саобраћајне незгоде са једним 
возилом, које се догађају на монотоним деоницама, у периоду од 4 до 6 сати ујутру). 
Када су у питању саобраћајне незгоде са аутобусима, мора се истаћи ограничење у 
погледу величине узорка, јер је било само две саобраћајне незгоде са погинулим.  

3.2. Анализа индикатора  

На основу одговора прикупљених од возача израчунате су вредности 
индикатора: % возача са довољном количином сна, % возача са добрим квалитетом 
сна, % возача чије је дневно време вожње у складу са Законом о радном времену 
посаде возила у друмском превозу и тахографима и % возача чије је последњи 
дневни одмор у складу са Законом о радном времену посаде возила у друмском 
превозу и тахографима.  

У моменту истраживања, Законом о радном времену посаде возила у друмском 
превозу и тахографима је ограничено дневно време вожње до 9 сати, а дневни одмор 
најмање 11 сати. Утврђене вредности индикатора су лоше, посебно у погледу 
последњег дневног одмора и количине сна у претходној ноћи, што може значајно да 
утиче на вредност ESS, a указује на проблем у погледу безбедности саобраћаја.   

Табела 4. Вредности индикатора који се односе на умор код возача комерцијалних 
возила 

Индикатор Вредност 
% возача са довољном (најмање 6 сати) количином сна 73% 

% возача са добрим квалитетом сна 97% 
% возача чије је дневно време вожње у складу са Законом 90% 

% возача чије је последњи дневни одмор у складу са Законом 64% 

4. ДИСКУСИЈА 

Поремећаји спавања, међу којима је и опструктивна  ноћна апнеа су главни узрок 
прекомерне дневне поспаности.  Bonsignore (2017) указује да се код особа које имају 
опструктивну ноћну апнеу повећава ризик за настанак саобраћајних незгода јер 
долази до појаве снижених рефлекса и учинковитости током дана. Нелечена 
опструктивна ноћна апнеа може довести до отежаног остајања у будном стању 
током активности као и у вожњи, фокусирањем и  продуженим временом реаговања 
што негативно утиче на безбедност саобраћаја. Phillips and Sagberg (2013) су указали 
да возачи који имају поремећај спавања имају већи ризик да учествују у саобраћајној 
незгоди, посебно млади мушкарци.  
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Европско удружење за истраживање сна (European Sleep Research Society, ESRS) 
је 2013. године, спровело анкетно интернет истраживање о присуству и утицају 
прекомерне дневне поспаности у току вожње. Истраживањем је обухваћено 12.434 
испитаника из 19 земаља Европе у које спада и Република Србија. Утврдили су да 
је прекомерна дневна поспаност у вожњи била заступљена код око 17% испитаника 
у зависности од земље до земље, са распоном од 6 до 35%. Такође, утврдили су да 
је 7% испитаника имало саобраћајну незгоду насталу услед поспаности возача. 
Најчешћи разлог је био лош квалитет сна у ноћи пре незгоде (42,5%) и генерално 
лоше навике спавања (34,1%), (Gonçalves et al., 2015).  

Давидовић и Давидовић (2017) су у истраживању утврдиле да је 7,5 пута већа 
вероватноћа да уколико возач аутобуса осећа поспаност у току вожње има лош 
квалитет сна, што је слично резултатима добијеним у овом истраживању (7%), где 
су поред возача аутобуса анкетирани и возачи теретних возила.  Лош квалитет сна 
директно утиче на појаву прекомерне дневне поспаности, а може бити последица 
болести спавања. Давидовић и др. (2018) су истраживали везу између квалитета сна 
и количине сна. Утврдили су да возачи који спавају мање од 6 сати имају 8 пута већу 
вероватноћу да ће имати и лош квалитет сна. Из тог разлога је важно поред 
квалитета сна пратити и количину сна.  

Давидовић и Давидовић (2019) су потврдиле да квалитет и количина сна утичу 
на појаву прекомерне дневне поспаности и указале да се правовременом 
дијагностиком болести спавања као што су опструктивна ноћна апнеа и други 
поремећаји дисања током сна може смањити ризик за настанак саобраћајних незгода 
услед умора возача и дефинисале су индикаторе које треба пратити.  

На количину и квалитет сна, затим ланчано и на прекомерну дневну поспаност 
и умор у току вожње утичу и радно време, као и време одмора код возача.  

Charlton et al. (2003) су истакли да возачи који прекорачују дневно време вожње 
чешће осећају поспаност у току вожње. Како време вожње утиче на количину сна 
указали су Давидовић и др. (2018), који су истакли да возачи који прекорачују 
дневно време вожње имају три пута већу вероватноћу да ће спавати мање од 6 сати. 
Затим, Антић и др. (2022) су истакли да прекорачење времена вожње директно утиче 
на појаву умора код возача, као и да возачи аутобуса значајно више прекорачују 
недељно и двонедељно време вожње од возача камиона.  

5. ЗАКЉУЧАК 

У претходном периоду направљен је велики напредак у погледу прикупљања и 
доступности података о умору код возача, међутим још увек није достигнут жељени 
ниво. Подаци нису довољно прецизни и не садрже довољно информација. Један од 
начина да се превазиђе проблем процене да ли је возач био под утицајем умора могу 
бити чек листе које ће се примењивати приликом увиђаја саобраћајне незгоде, 
посебно када су у питању возачи комерцијалних возила, по узору на модел за 
детекцију умора који је развила Давидовић (2019). Чек листе би помогле службеним 
лицима на увиђају саобраћајне незгоде, чак и у ситуацијама када возач није 
комуникативан, могу да прикупе податке о временима рада и одмора и тиме добију 
податке за улазни модел.  
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Свеобухватном анализом саобраћајних незгода за које је опредељен утицајни 
фактор умор код возача може се закључити да саобраћајне незгоде са учешћем 
теретних возила које су за последицу имале материјалну штету имају елементе 
типичних саобраћајних незгода насталих због умора.  

Карактеристике таквих саобраћајних незгода су саобраћајне незгоде са једним 
возилом, које се догађају на монотоним деоницама, у периоду од 4 до 6 сати ујутру. 
Када су у питању саобраћајне незгоде са аутобусима, мора се истаћи ограничење у 
погледу величине узорка, јер је било само две саобраћајне незгоде са погинулим.  

Болести спавања утичу на квалитет сна, развој прекомерне дневне поспаности и 
време реаговања возача. Бројним истраживањима је показано да су квалитет и 
количина сна међусобно повезани, као и да постоји веза између времена вожње и 
количине сна, као и прекомерне дневне поспаности и умора код возача.  

У циљу унапређења безбедности саобраћаја од изузетног значаја је унапређење 
свести и знања лекара, стручних лица који обављају послове увиђаја саобраћајних 
незгода, возача (првенствено комерцијалних возила), менаџмента транспортних 
компанија о утицају болести спавања на управљање возилом и значају индикатора 
умора код возача. Адекватним едукацијама и кампањама радити на унапређењу 
свести и знања наведених циљних група. Формирати чек листе за лекаре приликом 
лекарског прегледа, као и чек листе за службена лица при вршењу увиђаја 
саобраћајних незгода. У транспортним компанијама примењивати модел за 
детекцију умора код возача пре почетка смене.  

Предност овог рада у односу на претходна истраживања огледа се у сагледавању 
шире слике страдања и у проширењу узорка истраживања. Анализирано је где, када 
и како су настале саобраћајне незгоде услед умора код возача у Републици Србији, 
шта им је заједничко, на којим путевима страдају, које су деонице на којима треба 
предузети хитне мере, у које доба дана се догађају незгоде и шта су недостаци у 
прикупљању података.  

Правци будућих истраживања треба да буду усмерени ка лекарима и ка 
транспортним компанијама на нивоу локалних заједница. У домовима здравља, као 
и на лекарским прегледима посебну пажњу посветити истраживањима ризика од 
болести спавања. У транспортним компанијама континуирано пратити индикаторе 
који се односе на умор код возача.  
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ANALIZA BEZBEDNOSTI DECE U ZONAMA ŠKOLA U PERIODU 
2017-2021. GODINE U OPŠTINI STARA PAZOVA SA PREDLOGOM 

MERA ZA UNAPREĐENJE  

ANALYSIS OF CHILDREN’S SAFETY IN SCHOOL ZONES IN THE 
PERIOD 2017-2021. IN THE MUNICIPALITY OF STARA PAZOVA 

WITH A PROPOSAL FOR IMPROVEMENT MEASURES  

Petra Sudar1, Daria Vestek2 
 

Rezime: Uslovi saobraćaja u zonama škola definisani su Zakonom o bezbednosti saobraćaja na 
putevima da bi se u neposrednoj blizini škola dodatno zaštitila deca, prvenstveno uzrasta od 6 do 14 
godina. Greške koje deca prave u tom uzrastu u saobraćaju uslovljene su ograničenim sposobnostima 
dece da prime više informacija odjednom, da pravilno procene brzinu i udaljenost vozila. Ponašanje 
dece u saobraćaju, posebno kao pešaka, vrlo je nepredvidljivo i zavisi od raznih faktora koji su 
posledica usvojenog ponašanja kod kuće, u školi ili uticaja vršnjaka. U radu su nakon sagledavanja 
stanja bezbednosti dece u saobraćaju u zonama škola u opštini Stara Pazova, na osnovu podataka 
dobijenih iz Integrisane baze obeležja bezbednosti saobraćaja Agencije za bezbednost saobraćaja, 
izabrane četiri obeležene zone škola za snimanje i analizu ponašanja dece i ostalih učesnika u 
saobraćaju u tim zonama škola. Na osnovu sagledanog stanja definisane su mere za svaku od zona 
škola kako bi se unapredio nivo bezbednosti dece. Pored normativnih, organizacionih, tehničkih i 
saobraćajnih mera, značajna pažnja posvećena je i kampanjama za povećanje bezbednosti dece u 
zonama škola, kao i generalno u saobraćaju, a takođe u radu su predloženi i edukativni saržaji i 
manifestacije za sve uzraste dece od predškolskog i školskog uzrasta.  

Ključne reči: deca, bezbednost dece u saobraćaju, ponašanje dece, zona škole, kampanje.  

Abstract: Traffic conditions in school zones are defined by the Law on Road Traffic Safety in order 
to additionally protect children, primarily between the ages of 6 and 14, in the immediate vicinity of 
schools.  
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The mistakes that children make in traffic at that age are conditioned by the limited ability of children 
to receive more information at once, to correctly assess the speed and distance of the vehicle. The 
behavior of children in traffic, especially as pedestrians, is very unpredictable and depends on 
various factors that are the result of adopted behavior at home, at school or the influence of peers. 
In the paper, after reviewing the state of children's traffic safety in school zones in the municipality 
of Stara Pazova based on data obtained from the Integrated Traffic Safety Marker Database of the 
Agency for Traffic Safety, four marked school zones were selected for recording and analyzing the 
behavior of children and other road users in those school zones. Based on the observed situation, 
measures were defined for each of the school zones in order to improve the level of children's safety. 
In addition to normative, organizational, technical and traffic measures, significant attention was 
also paid to campaigns to increase the safety of children in school zones, as well as in traffic in 
general, and educational content and events for all ages of preschool and school-aged children were 
also proposed in the work. 

Keywords: children, safety of children in road traffic, children's behavior, school zone, campaigns. 

1. UVOD  

Zona škole je deo puta ili ulice koja se nalazi u neposrednoj blizini škole i kao takva 
obeležena je odgovarajućom saobraćajnom signalizacijom. Brzina kretanja vozila u zoni 
škole ograničena je na 30 km/h u naselju, a van naselja na 50 km/h, u vremenskom 
razdoblju od 07:00-21:00 h, osim ako saobraćajnim znakom vreme nije drugačije 
određeno. 

Utvrđivanje zone škole propisano je Pravilnikom o utvrđivanju zone škole, u cilju 
smanjenja rizika stradanja dece u saobraćaju, odnosno unapređenje bezbednosti dece u 
zoni škole. Osim Pravilnika o utvrđivanju zone škole, predmetnu oblast definiše i 
Pravilnik o merama za zaštitu bezbednosti dece na putu u zoni škole („Službeni glasnik 
RS“, br. 41 од 25. marta 2022. godine), kojim se bliže propisuju odgovarajuće mere za 
zaštitu bezbednosti dece na putu u zoni škole. 

Mesto početka zone škole na putu obeležava se saobraćajnim znakom „zona škole“ 
(III-28), dok se mesto završetka zone škole obeležava saobraćajnim znakom „završetak 
zone škole“ (III-28.1), u skladu sa Pavilnikom o saobraćajnoj signalizaciji („Službeni 
glasnik RS“, br. 85/2017 i 14/2021). 

Ograničenje brzine u zoni škole važi nezavisno od toga da li je radni dan ili dani 
vikenda, kao i u periodu školskih raspusta. Razlog za to je mogućnost vannastavnih 
aktivnosti, kao i to da se deca nalaze i igraju u školskom dvorištu i na školskom igralištu. 

Greške koje deca čine u saobraćaju uslovljene su ograničenim sposobnostima primanja 
više informacija, nemogućnošću pravilne procene brzine i udaljenosti vozila, kao i 
precenjivanjem sopstvenih mogućnosti. Česta pojava je i pogrešna procena vremena 
potrebnog za prelazak ulice, pri čemu na njihovo ponašanje utiče mnogo različitih 
karakteristika. 

Najčešće i tradiconalno prilikom početka školske godine, u septembru, pripadnik 
saobraćajne policije se nalazi u zoni škole i reguliše saobraćaj po potrebi, posebno u 
periodu kada počinje nastava u toj školi (između 07:30 i 08:00 h ujutru, kao i između 13:00 
i 14:00 h popodne). 
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Na osnovu terenskog istraživanja, u ovom radu je zbog traženog obima rada, prikazana 
analiza bezbednosti dece u zonama četiri izabrane specifične škole, od ukupno 10 
osnovnih škola koje se nalaze teritoriji opštine Stara Pazova, a koje su sa najvećim brojem 
učenika i u kojima su zapaženi najveći problemi, ili najveći broj nedostataka.  

2. MATERIJAL I METODE 

Sagledavanjem i analizom podataka o bezbednosti dece u saobraćaju u zonama škola, 
generalno, odnosno terenskim istraživanjem koje je izvršeno na teritoriji opštine Stara 
Pazova, mogu se definisati problemi, a na osnovu njih i mere i aktivnosti koje će doprineti 
unapređenju bezbednosti u zonama škola. Terenska istraživanja koja su vršena za potrebe 
ovog rada obuhvatala su: obilaske škola za vreme odlaska i/ili dolaska učenika u školu, 
tokom meseca januara/februara 2023. godine; utvrđivanje prosečne brzine na osnovu 
merenja pokretnog osmatrača; zapažanje ponašanja dece i ostalih učesnika u saobraćaju 
tokom odmora; intervjuisanje učitelja o ugroženosti dece u saobraćaju. 

Prilikom utvrđivanja i analize bezbednosti dece u zoni škole za potrebe ovog rada 
analizirani su sledeći parametri: 

− Obuhvat zona škola; 
− Položaj zona atrakcije u neposrednoj blizini škole (fiskulturne sale, igrališta, 

prodavnice brze hrane i slično); 
− Ograničenje brzine na ulicama u blizini škole; 
− Intenzitet saobraćajnih tokova vozila; 
− Sagledavanje stanja vertikalne i horizontalne signalizacije; 
− Položaj stajališta javnog prevoza u blizini škole; 
− Izgrađenost, odnosno dostupnost trotoara i pešačkih prelaza za neometano 

kretanje pešaka; 
− Dostupni podaci o saobraćajnim nezgodama u zoni škole; 
− Uticaj parkiranih vozila na bezbednost dece u zoni škole; 
− Rizik nastanka saobraćajne nezgode na pešačkim prelazima, raskrsnicama i 

drugim lokacijama na putu u blizini škole (složenost konflikata, širina 
kolovoza, preglednost, konfliktni tokovi vozila i pešaka, obim i tip konflikta); 

− Trajanje ciklusa i “zelenog signalnog pojma” na semaforizovanim 
raskrsnicama ili pešačkim prelazima; 

− Parametri specifični za svaku školu. 
Analiza ovih parametara, predstavlja sastavni deo saobraćajnog projekta kojim se 

utvrđuje i saobraćajno uređuje zona škole. 

3. REZULTATI 

Na teritoriji opštine Stara Pazova stanje bezbednosti dece u saobraćaju nije 
najpovoljnije, iako u posmatranom period od 2017. do 2021. godine nije bilo poginule 
dece uzrasta od 6 do 14 godina. Pokazatelji broja i posledica saobraćajnih nezgoda sa 
učešćem dece uzrasta od 6 do 14 godina su sledeći:  
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− ukupno se dogodilo sa učešćem dece 48 saobraćajnih nezgoda (SN); 
− u SN sa učešćem dece uzrasta od 6 do 14 godina teže telesne povrede zadobilo 

je 7 dece (troje kao pešaci, troje kao putnici i jedno kao vozač bicikla), a lakše 
telesne povrede zadobilo je 42 dece (15 kao pešaci, 15 kao putnici i 12 kao 
vozači bicikla). 

− U zonama škola dogodile su se u posmatranom period dve SN (2019. i 2021. 
godine), od kojih je jedna SN sa jednim teže povređenim detetom, a jedna SN 
samo sa materijalnom štetom. 

Osnovne škole čije zone škola su analizirane na teritoriji opštine Stara Pazova su: OŠ 
“Nikola Tesla” Novi Banovci, OŠ „Boško Palkovljević Pinki“ Stara Pazova, OŠ „Milan 
Hadzić“ Vojka i OŠ „Rastko Nemanjić-Sveti Sava“ Nova Pazova. 

3.1. Zona osnovne skole „Nikola Tesla“ Novi Banovci 

Osnovna škola „Nikola Tesla“ nalazi se na uglu Svetosavske i Školske ulice u opštini 
Stara Pazova (Slika 1). Školu pohađa ukupno 759 učenika, a u školi je zaposleno ukupno 
43 lica nastavnog osoblja. 

Analiza tehničkog regulisanja saobraćaja i stanja saobraćajne signalizacije i 
opreme puta: Saobraćaj u Svetosavskoj i Školskoj ulici odvija dvosmerno, a škola je 
okružena stambenim jedinicama. Parkiranje u zoni škole vrši se na parkiralištu koje se 
nalazi uz kolovoz. Takođe, u neposrednoj blizini nalaze se dva pešačka prelaza (V-4) koja 
su propisno obeležena u skladu sa vertikalnom signalizacijom, dok je horizontalna 
signalizacija u znatno lošijem stanju. Lice pojedinih saobraćajnih znakova sadrži 
nalepnice ili je išarano grafitima koje je potrebno ukloniti i očistiti kako bi znak bio čitljiv. 
Oznake na putu su uglavnom u zadovoljavajućem stanju i mogu se obnoviti u toku 
redovnog održavanja. Potrebno je naglasiti da se u zoni pešačkih prelaza nalazi i prepreke 
za usporavanje saobraćaja (III-4). Specifičnost ove zone škole ogleda se u prekoračenju 
brzine u Svetosavskoj ulici, kao i u nepropisnom parkiranju vozila u svim ulicama 
obuhvaćenim zonom skole. 

 
Slika 1. Prostorni obuhvat zone škole OŠ „Nikola Tesla“ u Staroj Pazovi 

Analiza faktora koji utiču na bezbednost dece: Kretanje pešaka u ulicama u zoni 
škole je ometeno vozilima koja se nepropisno parkiraju zauzimajući deo kolovoza, čime 
je kretanje pešaka u ovim ulicama otežano. Samim tim pešacima je prilikom prelaska 
kolovoza smanjena preglednost. Zona škole nalazi se na tranzitnoj ruti kretanja vozila, 
koja se prolaskom kroz zonu škole kreću povećanom brzinom.  
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Svetosavska ulica je značajna jer spaja naselje Novi Banovci sa autoputem E-75 (A1), 
pa je protok vozila koja se kreću kroz tu ulicu povećan i stvara opterećenje saobraćajnice 
i povećava rizik pri kretanju dece. Na izlazu iz škole ne postoji zaštitna pešačka ograda, 
pa time deci nije omogućeno bezbedno stupanje na kolovoz.  

Analiza prilagođenosti ulaza u školu i prelaza preko pešačkog prelaza za decu ili 
lica sa invaliditetom: Na ulazu u školu ne postoji rampa za kretanja lica koja koriste 
invalidska kolica. Takođe, na pešačkim prelazima u zoni predmetne škole nisu izvedeni 
upušteni ivičnjaci. 

Analiza potrebe postojanja i uslova za organizaciju rada školske saobraćajne 
patrole: Shodno tome da je kroz Svetosavsku ulicu povećan protok vozila koja su 
usmerena ka/od autoputa, postoji potreba za uvođenjem školske saobraćajne patrole, u 
periodima 07:15 – 07:45; 11:30 – 14:00; 17:30-19:30 h. 

  
Slika 2. Primeri lošeg stanja postojeće saobraćajne signalizacije u zoni OŠ“Nikola Tesla“ 

Detektovani problemi posmatrane zone škole u pogledu bezbednosti dece u 
saobraćaju: Problem u vezi sa režimom saobraćaja: oštećeni saobraćajni znakovi; slabo 
vidljive oznake na kolovozu; nepropisno parkiranje; ne postoji edukacija dece svih 
razreda; nema rampi i upuštenih ivičnjaka za osobe sa invaliditetom na ulazu u školu i 
pešačkim prelazima u zoni škole. Na Slici 2. prikazani su neki od detektovanih problema 
i nedostataka predmetne zone škole. 

Predlog mera za unapređenje nakon analize bezbednosti dece u saobraćaju u zoni 
OŠ „Nikola Tesla“: Ponovno obeležavanje izbledelih oznaka na kolovozu u narednom 
periodu; U sklopu redovnog održavanja očistiti ili zameniti postojeće saobraćajne 
znakove; Pojačati kontrole saobraćajne policije u pogledu prekoračenja brzine i 
nepropisnog parkiranja u zoni škole; Izgradnja rampi i upuštenih ivičnjaka za lica sa 
invaliditetom; Razmotriti proširenje obuhvata zone škole; U sklopu nastavnog i 
vannastavnog sadržaja uvesti redovna predavanja, vežbe, radnje na poligonu i sl, sa decom 
i nastavnicima, o pravilima u saobraćaju, kao i o bezbednom kretanju u saobraćaju; 
Potrebno je razmotriti i uvođenje školske saobraćajne patrole. 

3.2. Zona osnovne „Boško Palkovljević Pinki“ Stara Pazova 

Osnovna škola „Boško Palkovljević Pinki“ nalazi se u ulici Vuka Karadzića u opštini 
Stara Pazova (Slika 3). Školu pohađa ukupno 687 učenika, a u školi zaposleno je ukupno 
21 lice nastavnog osoblja. 

Analiza tehničkog regulisanja saobraćaja i stanja saobraćajne signalizacije i 
opreme puta: Saobraćaj u ulici Vuka Karadzica odvija se dvosmerno, a škola je okružena 
individualnim stambenim objektima (kućama).  
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Kroz ulice u zoni škole prolaze linije prigradskog prevoza putnika. Parkiranje u zoni 
škole regulisano je na malom parkiralištu koje se nalazi nedaleko od ulaza u školu. U zoni 
škole u neposrednoj blizini nalazi se četvorokraka semaforizovana raskrsnica koja spaja 
ulice Vuka Karadzića, Svetosavsku, Pere Ninkovića i Nikole Momčilovića. Trajanje 
zelenog signalnog pojma na navedenoj raskrsnici je 20 s za prelaz preko ulice Vuka 
Karadzića, i 11 s za prelazak preko Svetosavske ulice. Imajući u vidu širinu kolovoza ove 
ulice od 7 m, i prosečnu brzinu dece pešaka od 1 m/s, to je dovoljno vremena za bezbedan 
prelazak preko pešačkog prelaza. Na kolovoznom zastoru uočena su oštećenja. Pojedini 
saobraćajni znakovi su oštećeni, u lošem stanju i neophodno ih je zameniti. Horizontalna 
signalizacija je takođe u lošem stanju, odnosno slabo vidljiva. Takođe je uočen problem, 
da iako postoji saobraćajni znak „zabrana parkiranja“ (II-34) prisutna su nepropisno 
parkirana vozila u ulici Vuka Karadzića. 

 

 
Slika 3. Prostorni obuhvat zone škole „Boško Palkovljević Pinki“ u Staroj Pazovi 

Detektovani problemi posmatrane zone škole u pogledu bezbednosti dece u 
saobraćaju: oštećeni saobraćajni znakovi; slabo vidljive oznake na kolovozu; smanjena 
vidljivost i pregledost dece/pešaka; postojeći trotoari oštećeni; nepropisan prelazak 
kolovoza ; nepropisno parkiranje; ne sprovodi se edukacija dece svih uzrasta; nema rampi 
i upuštenih ivičnjaka za osobe sa invaliditetom na ulazu u školu i pešačkim prelazima u 
zoni škole. Na Slici 3. prikazani su uočeni problemi u predmetnoj zoni škole. 

Predlog mera za unapređenje nakon analize bezbednosti dece u saobraćaju u zoni 
OŠ „Boško Palkovljević Pinki“: Ponovno obeležavanje izbledelih oznaka na kolovozu 
u narednom periodu; Oštećene saobraćajne znakove u sklopu redovnog održavanja 
obnoviti, odnosno zameniti takve saobraćajne znakove; Ukloniti sa saobraćajnih površina 
sve predmete, objekte i prepreke koji ometaju preglednost i kretanje dece/pešaka; Uvesti 
češće kontrole saobraćajne policije radi nepropisnog prelaska kolovoza i nepropisnog 
parkiranja; Izgradnja rampi i upuštenih ivičnjaka za lica sa invaliditetom; U sklopu 
nastavnog i vannastavnog sadržaja uvesti redovna predavanja, vežbe, radionice, rad na 
poligonu i sl, sa decom i nastavnicima, o pravilima u saobraćaju, kao i o bezbednom 
učestvovanju u saobraćaju; 
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Slika 4.  Primeri lošeg stanja postojeće saobraćajne signalizacije i zauzeća trotoara u zoni 

OŠ „Boško Palkovljević Pinki“ 

3.3. Zona osnovne škole „Milan Hadzić“ Vojka 

Osnovna škola „Milan Hadzić“ nalazi se na uglu ulica Karađorđeva i Braće 
Kočijašević u naselju Vojka u opštini Stara Pazova (Slika 5). Školu pohađa ukupno 315 
učenika, a u školi je zaposleno 21 lice nastavnog osoblja 

 

.  

Slika 5. Prostorni obuhvat zone škole „Milan Hadzić“ u Vojki 

Analiza tehničkog regulisanja saobraćaja i stanja saobraćajne signalizacije i 
opreme puta: Saobraćaj se u obe ulice odvija dvosmerno, a škola je okružena 
individualnim stambenim objektima (kućama). Kroz ulice u zoni škole prolaze linije 
prigradskog prevoza putnika. Parkiranje u zoni škole vrši se na parkiralištima koja se 
nalaze uz kolovoz. Pešački prelazi se nalaze u neposrednoj blizini, jasno su obeleženi i 
usmereni ka ulazu/izlazu iz škole. Na kolovoznom zastoru i preprekama za usporavanje 
saobraćaja uočena su oštećenja. Izgled saobraćajnih znakova u predmetnoj zoni škole je u 
skladu sa Pravilnikom o saobraćajnoj signalizaciji. Oznake na kolovozu su uglavnom u 
zadovoljavajućem stanju. Na ulazu u školu ne postoje rampe za kretanje lica koja koriste 
invalidska kolica. Takođe, na pešačkim prelazima u zoni predmetne škole nisu izvedeni 
upušteni ivičnjaci. 
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Detektovani problemi posmatrane zone škole u pogledu bezbednosti dece u 
saobraćaju: pešački prelazi nisu obeleženi na svim potrebnim mestima; oštećeni 
saobraćajni znakovi; nedostaju saobraćajni znakovi; slabo vidljive oznake na putu; 
dotrajala oprema puta; nema edukacija dece u svim razreda; oštećeni trotoari; nema rampi 
i upuštenih ivičnjaka za osobe sa invaliditetom na ulazu u školu i pešačkim prelazima u 
zoni škole. Na Slici 6. prikazani su detektovani problemi i nedostaci predmetne zone škole. 

Predlog mera za unapređenje nakon analize bezbednosti dece u saobraćaju u zoni 
OŠ „Milan Hadzić“: Ponovno obeležavanje izbledelih oznaka na kolovozu i obeležiti 
oznake na kolovozu koje nedostaju; U sklopu redovnog održavanja očistiti ili zameni 
postojeće saobraćajne znakove i postaviti saobraćajne znakove koji nedostaju; Obnoviti, 
odnosno zameniti dotrajale elemente puta; Izgradnja rampi i upuštenih ivičnjaka za lica sa 
invaliditetom; U sklopu nastavnog i vannastavnog sadržaja uvesti različite oblike 
edukacije dece i učitelja i nastavnika o pravilima u saobraćaju, kao i o bezbednom 
učestvovanju u saobraćaju; Sprovoditi stalnu kampanju za povećanje bezbednosti dece u 
zoni škole, kao i generalno za unapređenje bezbednosti dece u saobraćaju. 

 

  
Slika 6. Primeri lošeg stanja postojeće saobraćajne signalizacije u zoni OŠ „Milan Hadzić“ 

3.4. Zona osnovne škole „Rastko Nemanjić-Sveti Sava“ Nova Pazova 

Osnovna škola „Rastko Nemanjić-Sveti Sava“ nalazi se na uglu ulica Njegoševe i 
Jovana Sterije Popovića u opštini Stara Pazova (Slika 7). Školu pohađa ukupno 1.210 
učenika, a u školi je zaposleno 67 lica nastavnog osoblja.  

 
Slika 7. Prostorni obuhvat zone škole „Rastko Nemanjić-Sveti Sava“ u Novoj Pazovi 
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Analiza tehničkog regulisanja saobraćaja i stanja saobraćajne signalizacije i 
opreme puta: Saobraćaj se u obe ulice odvija dvosmerno sa po jednom saobraćajnom 
trakom po smeru, a škola je okružena stambenim zgradama i individualnim stambenim 
objektima (kućama). 

Parkiranje u zoni škole vršinse na uličnim parkiralištima. Kolovozni zastor je u dobrom 
stanju.  

Oznake na kolovozu su izbledele i na određenim delovima skoro nevidljive, a elementi 
za usporavanje saobraćaja su u zadovoljajućem stanju. Lice pojedinih saobraćajnih 
znakova sadrži nalepnice ili je išarano grafitima koje je potrebno ukloniti i očistiti kako bi 
znak bio čitljiv. Pešački prelazi su u zadovoljavajucem stanju ali bez rampi za osobe sa 
invaliditetom. 

Detektovani problemi posmatrane zone škole u pogledu bezbednosti dece u 
saobraćaju: problem u vezi režima saobraćaja; oštećeni saobraćajni znakovi; slabo 
vidljive oznake na putu; dotrajala oprema puta; nepropisno parkiranje; nema rampi i 
upuštenih ivičnjaka za lica sa invaliditetom; ne vrši se edukacije dece svih školskih 
uzrasta. Na Slici 8. prikazani su detektovani problemi puta i putne opreme. 

Predlog mera za unapređenje nakon analize bezbednosti dece u saobraćaju u zoni 
OŠ „Rastko Nemanjić-Sveti Sava“: U sklopu redovnog održavanja očistiti ili zameniti 
postojeće saobraćajne znakove; Obeležavanje izbledelih oznaka na kolovozu u narednom 
periodu; Obnoviti, odnosno zameniti dotrajale elemente puta; Uvesti češće kontrole 
saobraćajne policije radi onemogućavanja nepropisnog parkiranja; Izgradnja rampi i 
upuštenih ivičnjaka za lica sa invaliditetom. U sklopu nastavnog i vannastavnog sadržaja 
uvesti različite obile edukacije (predavanja, radionice, vežbe, rad na saobraćajnom 
poligonu i sl.) sa decom i nastavnicima o pravilima u saobraćaju, kao i o bezbednom 
učestvovanju u saobraćaju; Sprovoditi stalnu kampanju za povećanje bezbednosti dece u 
zoni škole, kao i generalno, za unapređenje bezbednosti u saobraćaju 

. 

  
Slika 8. Primeri lošeg stanja postojećih oznaka na putu i neadekvatnog saobraćajnog znaka 

u zoni OŠ„Rastko Nemanjić-Sveti Sav 

4. DISKUSIJA 

Na osnovi izvršene analize podataka o saobraćajnim nezgodama, može se zaključiti da 
se najveći broj saobraćajnih nezgoda dogodio zbog nepropisnog prelaska dece preko 
kolovoza, čak iako postoje obeleženi pešački prelazi.  

654



 
Petra Sudar, Daria Vestek 

ANALIZA BEZBEDNOSTI DECE U ZONAMA ŠKOLA U PERIODU 2017-2021.GODINE U OPŠTINI STARA PAZOVA SA PREDLOGOM 
MERA ZA UNAPREĐENJE 

 

 
 

Vrednost indikatora bezbednosti saobraćaja „Procenat dece-pešaka koji idu u osnovnu 
školu, i koji nepropisno prelaze kolovoz, van obeleženog pešačkog prelaza, u zoni škole“ 
na teritoriji Policijske uprave Sremska Mitrovica (koja uključuje i opštinu Stara Pazova) 
iznosila je: za 2016. godinu 31,4%; za 2018. godinu 25,1% i za 2020. godinu 29,6%. 
Podaci o navedenom indikatoru ponašanja dece pešaka u zoni škole dostupni su za 
teritoriju opštine Stara Pazova za 2022. godinu i taj indikator ima najnepovoljniju 
vrednost od kada se evidentira, tj. iznosi 64%.  

Vrednosti ovog indikatora bezbednosti saobraćaja značajne su zbog praćenja stanja, 
ali više zbog identifikacije problema i preduzimanja mera i atkivnosti da se unapredi 
bezbednost dece-pešaka osnovnoškolskog uzrasta u saobraćaju. 

Na teritoriji opštine Stara Pazova primenjivane su mere i aktivnosti i na osnovu 
„Strategije bezbednosti saobraćaja na putevima Republike Srbije za period od 2015-
2020.godine“, ali nisu imale značajne rezultate. Naprotiv, stanje se pogoršalo, pa tako iz 
godine u godinu sve je veći procenat dece koja nepropisno prelaze ulicu. 

5. ZAKLJUČAK 

Na osnovu analize bezbednosti dece u zonama škola na terotoriji opštine Stara Pazova 
evidentiran je veliki broj problema po pitanju same zone i uslova u njoj. Na osnovu četiri 
karakteristične zone osnovnih škola na teritoriji opštine Stara Pazova, a u cilju rešavanja 
evidentiranih problema i povećanja nivoa bezbednosti dece školskog uzrasta u zoni škole 
predložene su mere za svaku školu, a koje se mogu objediniti na sledeći način: 

• Zameniti i obnoviti oštećene saobraćajne znakove i opremu puta, a u sklopu 
redovnog održavanja obnoviti oznake na putu koje su delimično ili potpuno 
izbledele, zameniti dotrajale prepreke za usporenje saobraćaja. 

• Pojačati kontrole saobraćajne policije u pogledu prekoračenja brzina i 
nepropisnog parkiranja vozila u zoni škole; 

• Potrebno je duž zone škole postaviti zaštitne ograde kako deca ne bi mogla 
ulicu da prelaze van pešačkog prelaza; 

• Sprovesti istraživanje sa utvrđivanjem ruta – školskih puteva kretanja đaka 
ka školi i iz škole i utvrditi nove granice zone škole shodno rezultatima 
istraživanja; 

• Potrebno je školske puteve za dolazak ili odlazak dece u školu/iz škole 
obeležiti i učiniti ih bezbednim za kretanje dece pešaka; 

• Realizovati edukativne sadržaje kroz predavanja, radionice, vežbe, rad na 
saobraćajnom poligonu, i sa decom i sa nastavnicima, kako bi im bila preneta 
potrebna znanja iz oblasti bezbednosti u saobracaju, i načina prenošenja 
znanja iz ove oblasti (nastavnicima) i kako bi deca bila bezbedniji kao 
ucesnici u saobracaju, kao pesaci i kao biciklisti; 

• Sprovoditi kampanje koje pokreće Agencija za bezbednost saobraćaja, kao 
što su: „Kampanja svi zajedno za bezbednost dece u saobraćaju“, „Pažljivko“, 
a posebno kampanju „Pažljivko pešak“. Ove kampanje imaju za cilj, i 
usmerene su ka tome, da se deca što bolje obuče i naviknu na bezbedno učešće 
u saobraćaju i da se na taj način smanji rizik od konflikata u saobraćaju koji 
mogu imati teške posledice; 
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• Ukloniti sa saobraćajnih površina, uključujući i sa bespravno zauzetih 
trotoara, sve predmete, objekte i prepreke koje ometaju preglednost i kretanje 
dece-pešaka. 
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ANALIZA BEZBEDNOSTI BICIKLISTA U SAOBRAĆAJU U PERIODU 
2017-2021. GODINE U OPŠTINI STARA PAZOVA 

ANALYSIS OF SAFETY OF CYCLISTS IN TRAFFIC IN THE PERIOD 
2017-2021 YEARS IN THE MUNICIPALITY OF STARA PAZOVA  

Ivana Tarlać1, Zdravko Tarlać2 
 

Rezime: Na teritoriji opštine Stara Pazova u periodu od 2017. do decembra 2021. godine ukupno je 
nastradalo 933 lica, od kojih su 32 lica poginula. Od ukupnog broja nastradalih lica u saobraćaju u 
opštini Stara Pazova, 87 nastradalih lica bili su biciklisti (9,3%), od kojih su 3 lica poginula, 24 lica 
zadobila su teže telesne povrede, a 60 lica zadobilo je lakše telesne povrede. Imajući u vidu težinu 
posledica saobraćajnih nezgoda sa učešćem biciklista na teritoriji opštine Stara Pazova, izvršena je 
analiza tih nezgoda po karakterističnim atributima i lokacijama događanja te vrste saobraćajnih 
nezgoda. U radu su korišćeni podaci iz Integrisane baze o obeležjima bezbednosti saobraćaja koja 
se vodi u Agenciji za bezbednost saobraćaja i snimanjem stanja na lokacijama koje su identifikovane 
kao posebno opasne sa aspekta učešća biciklista. Na osnovu rezultata analize predložene su mere za 
konkretne lokacije, na kojima su se dogodile saobraćajne nezgode sa poginulim licima, kao i na 
lokacijama na kojima se dogodio najveći broj saobraćajnih nezgoda sa učešćem biciklista. Pored 
mera koje se predlažu za konkretne lokacije, predložene su i druge mere iz nadležnosti Saveta za 
bezbednost saobraćaja opštine Stara Pazova, a koje imaju za cilj unapređenje bezdenosti biciklista 
na teritoriji opštine Stara Pazova.  

Ključne reči: saobraćajna nezgoda, biciklista, bezbednost saobraćaja, baza podataka  

Abstract: In the territory of the municipality of Stara Pazova in the period from 2017 to December 
2022, a total of 933 people were injured, of which 32 people died. Of the total number of traffic 
casualties in the Stara Pazova municipality, 87 casualties were cyclists (9.3%), of which 3 persons 
died, 24 persons sustained serious injuries, and 60 persons sustained minor injuries. Bearing in mind 
the seriousness of the consequences of traffic accidents involving cyclists in the territory of the 
municipality of Stara Pazova, an analysis of those accidents was carried out according to the 

 
1 Ivana Tarlać, student Akademije tehničkih strukovnih studija Beograd, Nade Dimić 4, Zemun, Republika 
Srbija, ivana.tarlac@gmail.com 
2 Zdravko Tarlać, student Akademije tehničkih strukovnih studija Beograd, Nade Dimić 4, Zemun, Republika 
Srbija, zdravkotarlac00@gmail.com 
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characteristic attributes and locations of occurrences of that type of traffic accidents. The paper used 
data from the Integrated Traffic Safety Features Database, which is managed by the Traffic Safety 
Agency, and by recording the situation at locations that have been identified as particularly 
dangerous from the aspect of cyclist participation. Based on the results of the analysis, measures 
were proposed for specific locations where traffic accidents with fatalities occurred, as well as for 
the locations where the largest number of traffic accidents involving cyclists occurred. In addition 
to the measures proposed for specific locations, other measures from the jurisdiction of the Traffic 
Safety Council of the Stara Pazova municipality have been proposed, which aim to improve the 
safety of cyclists on the territory of the Stara Pazova municipality. 
Keywords: traffic accident, cyclist, traffic safety, database 

1. UVOD 

Danas je održiva urbana mobilnost jedan od osnovnih savremenih pristupa u rešavanju 
problema saobraćaja u gradovima. Takav pristup podrazumeva zadovoljenje potreba 
stanovnika gradova i intenzivnijim korišćenjem bicikala i pešačenjem. Poznato je da 
prevoz biciklom predstavlja najekonomičniji vid prevoza, a osim toga, ohrabruje i 
omogućava ljude da redovno vežbaju i da budu van zatvorenih prostora. Neki od benefita 
korišćenja bicikla koji su identifikovani 2020. godine u Australijskoj državi Queensland 
su: poboljšanje fizičkog i mentalnog zdravlja, ekonomska korist i ušteda vremena, zaštita 
životne okoline, manja oštećenja infrastrukture u odnosu na druge vidove drumskog 
prevoza, socijalne prednosti i koristi za lokalnu zajednicu. (Queensland Cycling Strategy, 
2020) 

Kada je u pitanju bezbednost biciklista u saobraćaju problem predstavlja njihova 
ranjivost, s obzirom da pri relativnim malim brzinama često zadobijaju teške telesne 
povrede, uglavnom zbog toga što nemaju nikakvu zaštitu na sebi. Biciklisti su često teško 
uočljivi za druge učesnike u saobraćaju, pre svega jer su značajno manjih dimenzija u 
odnosu na automobile, teretna vozila ili autobuse, a i zbog nenošenja svetle i sveotlodbojne 
odeće, zaštitnih prsluka i kaciga. Za bicikliste je važno da im bicikl bude opremljen 
odgovarajućim svetlima, kao i da vozač bicikla, kao i putnik, na sebi nosi uočljivu odeću.  

Biciklisti imaju gotovo šest puta veći rizik da smrtno stradaju, nego što je to slučaj sa 
putnicima i vozačima u putničkim vozilima. Jedan od ključnih problema bezbednosti 
biciklista u Republici Srbiji je sabraćajna infrastruktura, koja nije prilagođena ovoj 
kategoriji učesnika (ne postoje biciklističke staze, trake za bicikle i sl.). Zbog toga su 
biciklisti prinuđeni da se kreću kolovozom, gde ih vozači motornih vozila često tretiraju 
kao „ometače“ u saobraćaju, a ne kao ravnopravne učesnike u saobraćaju (Vukšić V. i 
Ivaničević T., 2017.).  

Bitno je istaći da Zakon o bezbednosti saobraćaja na putevima biciklistu definiše kao 
vozača i samim tim za njega važe sva pravila kao i za vozače motornih vozila (za skretanje, 
uključivanje, prestrojavanje, prvenstvo prolaza, obaveze prema pešacima.) (Tubić V., 
Jovanović J. i Trivanović D., 2015.) 

Agencija za bezbednost saobraćaja je u okviru svojih istraživanja sprovela i 
istraživanje bezbednosti biciklista u opštini Stara Pazova, za period od 2013. do 2017. 
godine. U Izveštaju Agencije uočen je značajan problem bezbednosti ove kategorije 
učesnika u saobraćaju na teritoriji opštine Stara Pazova: biciklisti su po ugroženosti druga 
grupa najugroženijih učesnika u saobraćaju (prvi su vozači i putnici u putničkim 
automobilima).  
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U periodu 2013-2017. godine evidentirano je da je na teritoriji opštine Stara Pazova 
poginulo 5 biciklista, što čini 17% svih poginulih lica u saobra’ajnim nygodama (SN) na 
teritoriji opštine Stara Pazova. Broj povređenih biciklista u posmatranom periodu je 97, 
što čini 12% svih povređenih lica u SN. Najviše nastradalih biciklista bilo je među licama 
starosti 46-64 godina.  

U SN sa učešćem biciklista najčešće je za posmatrani period bila zastupljena grupa 
tipova SN sa najmanje dva vozila – bez skretanja. Najčešća grupa uticajnih faktora 
nastanka SN sa nastradalim biciklistima bila je uticaj puta i putne okoline.  

Kako bi se upravljalo bezbednošću u saobraćaju u lokalnim zajednicama potrebno je 
doneti strategiju bezbednosti saobraćaja. Svaka strategija lokalne samouprave mora biti 
usklađena sa ciljevima i smernicama iz nacionalne strategije, i u okviru ključne oblasti 
„bezbedni učesnici u saobraćaju“ obavezno se posvećuje potrebna pažnja i bezbednosti 
biciklista u saobraćaju. 

Opština Stara Pazova, na predlog Saveta za bezbednost saobraćaja opštine Stara 
Pazova, donela 2015. godine Strategiju bezbednosti saobraćaja za perod od 2015. do 2020. 
godine, u okviru koje su kao ciljevi navedeni i smanjenje broja nastradalih u SN, posebno 
za 50% smanjenje broja poginulih i minimiziranje broja nastradale dece, što podrazumeva 
i smanjenje stradanja biciklista u SN. 

U radu je, kao predmet istraživanja, obrađeno stanje bezbednosti biciklista, u periodu 
od 2017. do 2021. godine, na teritoriji opštine Stara Pazova, a cilj rada je identifikacija 
posebno rizičnih mesta i davanje predloga za smanjenja rizika na njma. 

2. MATERIJAL I METODE 

Istraživanje koje je sprovedeno za potrebe izrade ovog rada uključivalo je:  
• Prvi korak: analizu SN sa učešćem biciklista na teritoriji opštine Stara Pazova 

u periodu od 2017. do 2021. godine, na osnovu dostupnih podataka iz Baze o 
obeležjima bezbednosti saobraćaja u Republici Srbiji, koja se vodi u Agenciji 
za bezbednost saobraćaja. U okviru ovog koraka izvršena je analiza broja i 
struktura SN, prostorna i vremenska raspodela, tipološka analiza, starosna 
raspodela i sagledavnje obeležja ambijenta i okoline gde su se događale SN; 

• Drugi korak: identifikacija lokacija na kojima je povećan rizik od nastanka 
saobraćajnih nezgoda sa učešćem biciklista; 

• Treći korak: obilazak i snimanje stanja bezbednosti biciklista (terenska 
istraživanja) na identifikovanim lokacijama povećanog rizika biciklsuta u 
saobraćaju; i  

• Četvrti korak: davanje predloga mera za unapređenje stanja bezbednosti 
biciklista na konkretnim lokacijama i na teritoriji opštine Stara Pazova. 

 
Istraživanje bezbednosti biciklista na teritoriji opštine Stara Ppazova sprovedeno je u 

periodu januar-mart 2023. godine, koje nije baš optimalan period za terensko istraživanje 
učešća biciklista u saobraćaju, ali je bila povoljna okolnost ta, da je dnevna temperatura u 
periodu istraživanja bila značajno viša od prosečne za taj period, pa je uočeno i značajno 
učešće biciklista u saobraćaju. 
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3. REZULTATI 

Na slici 1. prikazan je broj poginulih i povređenih biciklista u opštini Stara Pazova u 
periodu od 2017. do 2021. godine. Tokom 2018. godine evidentiran je najveći broj teže 
povređenih biciklista (6), a 2019. godine prisutno je smanjenje broja saobraćajnih nezgoda 
sa učešćem biciklista, pa samim tim i posledica istih. 

U posmatranom periodu (slika 1) poginula su 3 biciklista, što čini 12% poginulih lica 
u saobraćajnim nezgodama. Tokom 2017. i 2020. godine nije poginuo nijedan biciklista. 

Ukupan broj povređenih biciklista u posmatranom periodu je 76, što čini 10% lica 
povređenih u saobraćajnim nezgodama. Broj povređenih lica varira iz godine u godinu. 
Tokom 2018. godine povređeno je najviše biciklista (21), dok je 2019. godine primetno 
smanjenje broja povređenih biciklista (11), što čini najmanji broj povređenih biciklicta 
tokom perioda od pet godina (2017-2021.). 

 

 
Slika 1. Broj poginulih i povređenih biciklista na teritoriji opštine Stara Pazova, u periodu 

od 2017. do 2021. godine 

Detaljnom analizom saobraćajnih nezgoda za period od 2017. do 2021. godine na 
teritoriji Stara Pazova, uočeno je da je u tom periodu evidentirano 72 povređenih biciklista 
u naselju, dok je 4 biciklista poginulo. Van naselja u SN poginulo je dvoje biciklista, a 
povređena su 4 biciklista (slika 2). 
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Slika 2. Prikaz povređenih i poginulih biciklista prema lokaciji nastanka saobraćajne 

nezgode u opštini Stara Pazova, u periodu od 2017. do 2021. godine 

Prikaz nastradalih biciklista na teritoriji opštine Stara Pazova u posmatranom periodu 
2017-2021. godine dat je na slici 3. Najviše nastradalih biciklista u SN u posmatranom 
periodu je među licima starosti 46-64 godina, a 15 dece biciklista uzrasta do 14 godina je 
povređeno. U posmatranom periodu povređeno je 8 biciklista starosti 15-30 godina, 4 
bicikliste starosti 31-45, dok je 21 biciklista povređen iz starosne grupe 64+. Drugim 
rečima, najviše poginulih i povređenih biciklista je u starosnoj grupi između 46-64 godina, 
a najmanje u starosnoj grupi između 31-45 godina. 

 
Slika 3. Broj pognulih i povređenih biciklista po starosnim grupama u opštini Stara Pazova 

Analizom distribucije stradanja biciklista po mesecima, uočeno je da je najviše 
biciklista povređeno u junu i novembru, što se može povezati sa masovnijim korišćenjem 
bicikla u rekreativni svrhe, kao i značajan uticaj vremenskih uslova na uslove vožnje. 
Glavni uticajni faktori kod sabraćajnih nezgoda sa učešćem biciklista vezani su za: vozača; 
uticaj puta i okoline i specijalne slučajeve. 

Glavne grupe tipova kod saobraćajnih nezgoda sa biciklistima su sledeće: saobraćajne 
nezgode sa najmanje dva vozila – bez kretanja; saobraćajna nezgoda sa najmanje dva 
vozila – u skretanju; saobraćajna nezgoda sa pešacima; saobraćajna nezgoda sa parkiranim 
vozilima i saobraćajna nezgoda sa jednim vozilom. 
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Istraživanjem je uočeno da se najveći broj saobraćajni nezgoda sa učešćem biciklista 
dešava zbog nepromišljenih i pogrešnih radnji biciklista, što je prikazano na slici 4. Kada 
su u pitanju grupe tipova, slika 5., pokazalo se da su dva kritična momenta u SN sa 
učešćem dva vozila: u skretanju i bez skretanja.  

 
Slika 4. Raspodala grupa uticajnih faktora kod saobraćajnih nezgoda sa učešćem biciklist 

2018-2020. godine u opštini Stara Pazova 

 
Slika 5. Raspodela grupe tipova kod saobraćajnih nezgoda sa biciklistima 2018-2020. 

godine u opštini Stara Pazova 

Opština Stara Pazova obuhvata nekoliko naseljenih mesta na kojima je uočen i 
evidentiran problem, kada je u pitanju bezbednost biciklista. Ta mesta su sledeća: Nova 
Pazova, Novi Banovci, Stari Banovci, Golubinci, Vojka i Belegiš (slika 6). 

Na slici 7 prikazane su deonice u opštini Stara Pazova, gde je evidentirano 17 SN sa 
lakim telesnim povredma (SN LTP) biciklista i 5 SN sa teškim telesnim povredama (SN 
TTP) biciklista. Najčešće su to mesta na glavnim pravcima, a zbog nepažnje vozača 
motornih vozila i zbog nepoštovanja ograničenja brzine na relacijama Stara Pazova – 
Inđija, Stara Pazova – Nova Pazova i Stara Pazova – Stari Banovci.  

Evidentirano je i nekoliko SN sa biciklistima na sporednom putu, zbog neizgrađenih 
biciklističkih staza, pa su biciklisti primorani da koriste saobraćajne trake.   
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Slika 6. Lokacije događanja SN sa učešćem biciklista na teritoriji opštine Stara Pazova 

(crne tačke - SN sa POG, crvene tačke - SN sa TTP i zelene tačke - SN sa LTP) 

Sa slika 6. i 8. može se uočiti da je najveći problem bezbednosti biciklista u saobraćaju 
na deonici Stara Pazova – Vojka, na kojoj su evidentirane dve saobraćajne nezgode sa 
teškim telesnim povredama i jedna SN sa poginulim biciklistom. Na navedenoj deonici 
postoje sledeći problemi i to su: 

• Nema ulične rasvete, pa je u noćnim uslovima vidljivost vrlo slaba, odnosno 
uočavanje biciklista je vrlo otežano; 

• Vozači motornih vozila kreću se većim brzinama od bezbedne brzine, 
odnosno brzine ograničenja za tu deonicu; 

• Biciklisti vrlo retko nose reflektujuće prsluke i svetlu odeću; 
• Biciklisti ne obezbeđuju svoj bicikl sa odgovarajućim svetlima. 

 
Slika 7. Lokacije SN sa učešćem biciklista u periodu 2017-2021. na teritoriji naselja S. 

Pazova (crne tačke - SN sa POG, crvene tačke - SN sa TTP i zelene tačke - SN sa LTP) 
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Slika 8. Lokacije saobraćajnih nezgoda u mestu Vojka, opština Stara Pazova 

Takođe postoji, sa aspekta bezbednosti biciklista, i problem u samom naselju Vojka, u 
ulicama: Kamenjareva, Cara Dušana i Nikole Pašića što zahteva dodatne mere usmerene 
za konkretne lokacije u tom naselju. Na navedenim ulicama postoje sledeći problemi i to 
su: 

• Vozači motornih vozila kreću se većim brzinama od bezbedne brzine, 
odnosno brzine ograničenja za tu deonicu; 

• Biciklisti vrlo retko nose reflektujuće prsluke i svetlu odeću; 
• Biciklisti ne obezbeđuju svoj bicikl sa odgovarajućim svetlima; 
• Biciklističke trake nisu obeležene; 
• Prilikom izlaska vozila sa uličnih parking mesta.  

4. MERE ZA UNAPREĐENJE 

Mere za unapređenje bezbednosti biciklista u saobraćaju podrazumevaju prvenstveno 
da se pored obaveznih, propisanih pravila, trebaju preduzeti i dodatne mere koje su vezane 
za konkretne uslove. 

Građevinske mere podrazumevaju stvaranje boljih i bezbednijih uslova za kretanje 
biciklista, po mogućnosti u odvojenim trakama ili stazama za bicikliste. Na teritoriji Stara 
Pazova izgradjena je jedna biciklistička staza na deonici Stara Pazova-Nova Pazova, a u 
cilju unapređenja bezbednosti biciklista potrebno je izgraditi dodatne biciklističke staze, 
na pravcu Stara Pazova – Golubinci i Stara Pazova – Stari Banovci. Pored staza, potrebno 
je rekonstruisati kolovoz na većem delu uličnih saobraćajnica, posebno na periferiji 
naselja i uvesti uličnu rasvetu. 

Na identifikovanim lokacijama povećanog rizika za učešće biciklista potrebno je: 
uvesti biciklističke trake; uvesti uličnu rasvetu i prema raznim uticajnim faktorima 
prilagoditi brzinu kretanja ostalih učesnika u saobraćaju. 

Na lokalnoj samoupravi je da se posveti unapređenju bezbednosti biciklista i kroz 
moguće programirane uticaje na stavove svih učesnika u saobraćaju (posebno vozače) 
prema ranjivim učesnicima u saobraćaju, među kojima su i biciklisti, sa osnovnom idejom 
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da su svi učesnici u saobraćaju ravnopravni i da nema privilegovanih, tj. da se mora 
posebno voditi računa o ranjivim učesnicima u saobraćaju. 

Ne treba zanemariti i nivo znanja i veština biciklista i potrebno je da se kroz edukativne 
programe skrene pažnja na obaveze biciklista, prema važećem Zakonu o bezbednosti 
saobraćaja, a koje su: Ukoliko postoje izgrađene biciklističke staze ili obeležene 
biciklističke trake, biciklisti se moraju kretati duž njih; Ukoliko na kolovozu postoji traka, 
vozač bicikla mora da se kreće desnom biciklističkom trakom u oba smera kretanja 
saobraćaja; Vozač bicikla mora da upravlja biciklom na način kojim se ne umanjuje 
stabilnost bicikla i ne ometa druge učesnika u saobraćaju, a naročito ne sme da: ispušta 
upravljač iz ruku, sklanja noge sa pedale osim u slučaju kada bicikl nije u pokretu i sl.; 
Prilikom kretanja noću i u uslovima smanjene vidljivosti, bicikl mora imati upaljeno jedno 
belo svetlo na prednjej strani i jedno crveno svetlo na zadnjoj strani i dr. 

Potrebno je podržati i osnažiti udruženja biciklista na teritoriji opštine Stara Pazova 
koja generalno daju veoma korisne savete koji bi trebali da se usvoje i u obrazovne 
materijale za rad sa decom i svim drugim učesnicima u saobraćaju, kao što je pozitivan 
primer entuzijazma i posvećenosti bezbednosti saobraćaja iz Bora -  Portal Sigurne staze. 

Kampanje za unapređenje bezbednosti biciklista ne moraju se očekivati da budu samo 
organizovane i sprovedene na državnom nivou, pokrenute od strane Agencije za 
bezbednost saobraćaja. Opština Stara Pazova, treba da prepozna da postoji problem 
bezbednosti biciklista u saobraćaju i treba da, kroz programe bezbednosti saobraćaja i rad 
Saveta za bezbednost saobraćaja, uloži značajnu veću pažnju i finansijska sredstva da se 
unaprede uslovi za saobraćaj biciklista i da se biciklisti osećaju bezbednijim u saobraćaju. 

5. ZAKLJUČAK 

Bezbednost biciklista, posle pešaka, najranjivije kategorije učesnika u saobraćaju je 
problem generalno i u Republici Srbiji i na teritoriji opština gde je intenzivnije korišćenje 
bicikala, kao što je i opština Stara Pazova. 

Na teritoriji opštine Stara Pazova u periodu od 2017. do 2021. godine poginula su tri 
biciklista, što predstavlja 12% svih poginulih u SN, a povređeno je 76 biciklista, što čini 
10% svih povređenih u SN. 

Lokacije na kojima najčešće stradaju biciklisti na teritoriji opštine Stara Pazova su: 
naselja: Nova Pazova, Novi Banovci, Stari Banovci, Golubinci, Vojka i Belegiš i van 
naselja, deonice: Stara Pazova – Inđija, Stara Pazova – Nova Pazova i Stara Pazova – Stari 
Banovci. 

Mere koje treba preduzeti na teritoriji opštine Stara Pazova su u rasponu od 
građevinskih (uređenje odvojenih biciklističkig staza, poboljšanje kvaliteta kolovoza, 
postavljanje osvetljenja i sl.), saobraćajnih (obeležavanje biciklističkih traka i postavjanje 
uličnog mobilijara neophodnog biciklistima), do edukativnih, sa obaveznim 
uključivanjem Saveta za bezbednost saobraćaja u programiranje i finansiranje konkretnih 
mera za unapređenje bezbendosti biciklista za najmanje petogodišnji period.  

Kampanje za povećanje bezbdnosti biciklista na teritoriji opštine Stara Pazova ne treba 
da budu samo pokrenute sa nivoa Agencije za bezbednost saobraćaja, već i lokalne 
samouprave i Saveta za bezbednost saobraćaja opštine Stara Pazova, a u okviru kampanja 
posebno mesto treba da zauzimaju i edukativni sadržaji posvećeni deci biciklistima za 
unapređenje znanja i veština za bezbedno učešće bicikolom u saobraćaju. 
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Драгослав Кукић1, Бранко Стаматовић2, Жељко Тмушић3, Драгана Нојковић4 
 

Резиме: Најзначајнији пројекат који је до сада Европска унија покренула и финансирала у 
Републици Србији у области безбедности саобраћаја је управо пројекат под називом ЕУ за 
Србију - Унапређење безбедности саобраћаја. Једна од најзначајнијих компоненти пројекта 
односила се на унапређење управљања безбедношћу саобраћаја на локалном нивоу у 
Републици Србији, укључујући и јачање капацитета за рад локалних савета за безбедност 
саобраћаја. У оквиру ове компоненте успостављено је 60 локалних база података у изабраним 
општинама и градовима Републике Србије. Поред осврта на све активности пројекта које су 
се односиле на управљање безбедношћу саобраћаја, фокус у раду ће бити усмерен ка 
функционалностима и могућностима примене успостављених локалних база података, са 
циљем смањења броја и последица саобраћајних незгода кроз јачање управљања 
безбедношћу саобраћаја на основу података у изабраним општинама и градовима. 

Кључне речи: ЕУ пројекат, управљање безбедношћу саобраћаја, локалне заједнице, базе података 

Abstract: The most important project that the European Union has so far initiated and financed in 
the Republic of Serbia in the field of road safety is the project called EU for Serbia - Improving 
Road Safety.  
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One of the most significant components of the project was related to the improvement of road safety 
management at the local level in the Republic of Serbia, including the strengthening of the capacity 
for the work of local road safety councils. Within this component, 60 local road safety databases 
were established in selected municipalities and cities of the Republic of Serbia. In addition to 
reviewing all project activities related to road safety management, the focus of the paper will be 
directed towards the functionality and application possibilities of the established local road safety 
databases, with the aim of reducing the number and consequences of crashes through the 
strengthening of road safety management based on data in the selected municipalities and cities. 
Keywords: EU project, road safety management, local communities, road safety database 

1. УВОД 

Република Србија, као земља-кандидат за придруживање Европској унији, тежи 
да испуни захтеве и стандарде ЕУ и најбоља практична решења у многим областима 
које су део преговарачког оквира (усвојеног крајем 2013. године). Преговарачки 
оквир такође обухвата и област саобраћаја, и посебно безбедности саобраћаја на 
путевима, као један од кључних елемената о коме државе-чланице ЕУ воде рачуна, 
ради добробити својих грађана и њихове безбедности у саобраћају. Међу 
најзначајнијим пројектима који је до сада Европска унија покренула и финансирала 
у Републици Србији у области безбедности саобраћаја налази се пројекат под 
називом „ЕУ за Србију - Унапређење безбедности саобраћаја“, чија је реализација 
завршена током 2022. године. 

Реализација пројекта је спроведена кроз 6 компоненти, од којих је трећа 
компонента пројекта била усмерена на унапређење капацитета за управљање 
безбедношћу саобраћаја у локалним самоуправама. Циљеви у оквиру компоненте 3 
пројекта били су подељени у три дела: (1) креирање и успостављање потребног 
броја локалних база података о обележјима безбедности саобраћаја у локалним 
самоуправама, које су повезане са националном јединственом базом података о 
обележјима безбедности саобраћаја; (2) унапређење капацитета локалних тела за 
безбедност саобраћаја у области стратешког приступа безбедности саобраћаја и 
управљања безбедношћу саобраћаја и (3) имплементација алата за праћење 
безбедности саобраћаја, као што је бенчмаркинг система безбедности саобраћаја, на 
локалном и националном нивоу. Осим тога, један део активности на пројекту, у 
оквиру компоненте 5, био је посвећен унапређењу управљања безбедношћу путне 
инфраструктуре на локалном нивоу. 

У наставку овог рада биће представљене функционалности и могућности 
примене успостављених локалних база података, са циљем смањења броја и 
последица саобраћајних незгода кроз јачање управљања безбедношћу саобраћаја на 
основу података у оним локалним самоуправама где су базе података успостављене. 

2. УПРАВЉАЊЕ БЕЗБЕДНОШЋУ САОБРАЋАЈА НА ЛОКАЛНОМ 
НИВОУ ПРИМЕНОМ БАЗА ПОДАТАКА 

Уопште, да би се управљало безбедношћу саобраћаја, потребно је анализирати 
постојеће стање, дефинисати жељене (реалне) циљеве и предузети оптималне 
управљачке мере (Липовац и др., 2016).  
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Ако треба остварити циљеве за смањење настрадалих у саобраћајним незгодама 
на путевима, на националном нивоу, постоји такође потреба да се развију и 
унапреде институционални и кадровски капацитети на локалном нивоу како би се 
појачале активности у безбедности саобраћаја у локалним заједницама. 

Мало је вероватно да ефикасно управљање безбедношћу саобраћаја може да се 
постигне без добре базе података о обележјима безбедности саобраћаја (Кукић и др., 
2014). Главна сврха локалне базе података о обележјима безбедности саобраћаја је 
унапређење капацитета за управљање безбедношћу саобраћаја у локалним 
самоуправама у Републици Србији. Успостављање модерних база података о 
обележјима безбедности саобраћаја најважнија је подршка која се може пружити 
унапређењу система безбедности саобраћаја. Коришћењем локалних база података 
о обележјима безбедности саобраћаја обезбеђују се смернице за приоритетно 
решавање проблема и омогућује праћење ефеката примењених мера.  

Додатне користи од успостављања локалне базе података о обележјима 
безбедности саобраћаја огледају се у следећем: допринос унапређењу комуникације 
између носилаца система, координација послова кључних институција које се баве 
безбедношћу саобраћаја, посвећеност раду у области безбедности саобраћаја, 
транспарентност ефеката примењених мера и активности, јачање професионалних 
капацитета локалних самоуправа, дигитализација података у институцијама, 
интеграција нових институција у безбедност саобраћаја, промоција стратешких 
циљева, итд. Квалитетне базе података на локалном нивоу смањују број погрешних 
одлука кроз давање одговора на следећа питања: Шта је проблем? Где је проблем? 
Када и како препознати проблем? У чијој надлежности је проблем, односно, која 
институција/организација може највише да допринесе отклањању проблема? Која 
је адекватна мера или активност? и слична питања (Липовац и др., 2017). 

 Локалне базе података су конципиране на начин да у што већој мери доприносе 
испуњавању законских обавеза од стране свих носилаца безбедности саобраћају на 
локалном нивоу. Овде се пре свега мисли на обавезе које проистичу из Закона о 
безбедности саобраћаја на путевима („Службени гласник Републике Србије“, бр. 
41/2009, 53/2010, 101/2011, 32/2013 –одлука УС, 55/2014, 96/2015 –други закон, 
9/2016 –одлука УС, 24/2018, 41/2018, 41/2018 –други закон, 87/2018, 23/2019 и 
128/2020 др. закон) и Закона о путевима („Службени гласник Републике Србије“, 
бр. 41/2018 и 95/2018 –др. закон), као и одговарајућих подзаконских аката. Локалне 
базе података о обележјима безбедности саобраћаја подржавају рад локалног Савета 
за безбедност саобраћаја, односно, испуњавање дефинисаних обавеза из Правилника 
о раду савета за координацију послова безбедности саобраћаја („Службени 
гласник РС“, број 8/2020). Правилником је дефинисана обавеза локалног Савета за 
безбедност саобраћаја у погледу непрекидног праћења и предлагања мера за 
унапређење безбедности саобраћаја на територији њихове јединице локалне 
самоуправе, на основу података о карактеристикама које су релеватне за безбедност 
саобраћаја.  

Идентификација проблема везаних за безбедност саобраћаја у локалној 
самоуправи је само почетни корак у управљању, а специфичне мере и активности 
унутар програма рада локалног савета требало би да буду усмерене на решавање 
свих идентификованих проблема безбедности саобраћаја. 

У оквиру компоненте 3 пројекта „ЕУ за Србију - Унапређење безбедности 
саобраћаја“ успостављено је 60 локалних база података у општинама и градовима 
Републике Србије који су изабрани на основу дефинисаних критеријума.  
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Свакој од успостављених локалних база података може се приступити кроз 
јединствену (националну) базу података Агенције за безбедност саобраћаја (Слика 
1).  

 

  
Слика 1. Приступ локалним базама података кроз јединствену (националну) базу 

података Агенције за безбедност саобраћаја 

Критеријуми за избор локалних заједница у којима су успостављене локалне базе 
података о обележјима безбедности саобраћаја првенствено су засновани на 
захтевима из пројектног задатка, као и у сарадњи са Агенцијом за безбедност 
саобраћаја. У табели испод приказано је шест критеријума који су разматрани 
приликом избора локалних заједница за успостављање локалних база података о 
обележјима безбедности саобраћаја. Неки од критеријума били су елиминационог 
типа, на пример, ако локална самоуправа нема формиран „локални савет за 
безбедност саобраћаја“ или има већ успостављену локалну базу података о 
обележјима безбедности саобраћаја. 

Модел локалне базе података о обележјима безбедности саобраћаја који је 
развијен за потребе ЕУ пројекта обухватао је шест главних категорија скупова 
података (модула) пожељних за укључивање у локалну базу података о обележјима 
безбедности саобраћаја:  

• 1) саобраћајне незгоде и лица,  
• 2) идентификација проблема безбедности саобраћаја (релативни 

показатељи),  
• 3) путеви и њихове карактеристике,  
• 4) индикатори понашања учесника у саобраћају,  
• 5) независна оцена доприноса пута настанку саобраћајне незгоде са 

погинулим лицима, и  
• 6) црне тачке. 
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Табела 1. Преглед критеријума за избор локалних заједница за успостављање 
локалних база података о обележјима безбедности саобраћаја 

 

3. МОГУЋНОСТИ ПРИМЕНЕ ЛОКАЛНИХ БАЗА ПОДАТАКА О 
ОБЕЛЕЖЈИМА БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА ЗА УПРАВЉАЊЕ 
БЕЗБЕДНОШЋУ САОБРАЋАЈА 

Скуп података о саобраћајним незгодама и учесницима у саобраћајним 
незгодама је најважнији скуп података који омогућава дефинисање постојећег стања 
безбедности саобраћаја на територији локалне самоуправе. Модул 1 локалне базе 
података намењен је атрибутивној и просторној анализи саобраћајних незгода и 
лица и трендовима у погледу настанка саобраћајних незгода (Слика 2). Овај скуп 
података омогућује приказ и анализу трендова саобраћајних незгода када су у 
питању одређене категорије учесника у саобраћају (деца, млади, старији од 65 
година, пешаци, бициклисти, итд.). Осим тога, у овом модулу могуће је извршити 
анализу стања безбедности саобраћаја за одређени период времена према 
одабраним параметрима, као и приказати резултате анализе просторно на мапи. 

 

 
Слика 2. Модул 1: Саобраћајне незгоде и лица 

671



 
Драгослав Кукић, Бранко Стаматовић, Жељко Тмушић, Драгана Нојковић  

ПРОЈЕКАТ: БЕЗБЕДНОСТ САОБРАЋАЈА ЕВРОПСКА УНИЈА ЗА СРБИЈУ, АКТИВНОСТ: УПРАВЉАЊЕ БЕЗБЕДНОШЋУ САОБРАЋАЈА НА ЛОКАЛНОМ 
НИВОУ 

 

 
 

На слици испод приказана је анализа тренда страдања младих на примеру града 
Сомбора, која се може извршити коришћењем локалне базе података (Слика 3). 
Овакав тип анализе говори о периоду у току седмице и периоду у току дана када су 
млади учесници у саобраћају на територији града Сомбора најугроженији у 
саобраћају. У идентификованом временском периоду (дани викенда, временски 
период од 23 до 03 часова), потребно је да се предузимају појачане мере и 
активности које су усмерене ка унапређењу младих у саобраћају. 

 

  
Слика 3. Анализа трендова страдања младих у саобраћају на примеру града Сомбора 

Коришћењем Модула 2: Идентификација проблема безбедности саобраћаја 
(релативни показатељи) (Слика 4), може се извршити анализа ризика страдања 
одређених категорија учесника у саобраћају, на два нивоа: (1) по насељеним 
местима града/општине, и (2) по општинама у Републици Србији. Уколико се на 
пример, изврши анализа ризика страдања младих (15-30 година) по насељеним 
местима града Сомбора коришћењем колективног пондерисаног броја настрадалих 
лица - КПБН (пондерисани број настрадалих лица у односу на дужину посматране 
мреже путева и улица), може се донети закључак о томе у којим насељеним местима 
су млади најугроженији (Стапар, Чонопља, Станишић) (Слика 5). 

 

 
Слика 4. Модул 2: Идентификација проблема безбедности саобраћаја (релативни 

показатељи) 
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Слика 5. Анализа ризика страдања младих по насељеним местима на примеру града 

Сомбора (на основу показатеља КПБН) 

Осим тога, могуће је идентификовати категорију учесника у саобраћају која је 
значајно више угрожена у односу на остале локалне самоуправе у Републици 
Србији. Примера ради, у граду Сомбору, то је категорија бициклиста, што се може 
уочити на слици испод, приказом ризика страдања бициклиста по општинама у 
Републици Србији, те упоређивањем вредности јавног пондерисаног броја 
настрадалих лица - ЈПБН (пондерисани број настрадалих лица у односу на број 
становника) (Слика 6). Модул 2 локалне базе података омогућује да се идентификују 
категорије учесника у саобраћају изложене великом ризику у саобраћају на нивоу 
локалне самоуправе, али исто тако, и да се једноставно одреде конкретна насељена 
места у којима је повећан ниво ризика посматране категорије учесника у саобраћају. 

Још једна могућност коју нуди овај модул је функционалност за аутоматску 
израду Извештаја о стању безбедности саобраћаја на подручју града/општине 
(Слика 7). 

 
Слика 6. Анализа ризика страдања бициклиста по општинама у Републици Србији (на 

основу показатеља ЈПБН) 
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Слика 7. Делови Извештаја о стању безбедности саобраћаја на путевима на примеру 

града Сомбора 

Корисник је у могућности да изабере врсту Извештаја о стању безбедности 
саобраћаја (за половину године и за целу годину) и годину за коју жели да 
аутоматски сачини Извештај. Извештај пружа најрелевантније податке за 
оцењивање стања безбедности саобраћаја у граду/општини за посматрани 
временски период. Садржина Извештаја је у највећој могућој мери усклађена са 
захтевима Правилника о раду савета за координацију послова безбедности 
саобраћаја и дефинисаним потребама за извештавањем надлежних органа јединица 
локалних самоуправа. 

Подаци о путевима и њиховим карактеристикама су важан скуп података како за 
управљача пута на територији града/општине, тако и за сваки субјекат безбедности 
саобраћаја који учествује у пословима безбедности саобраћаја на нивоу локалне 
заједнице. Модул 3: Путеви и њихове карактеристике у оквиру локалне базе 
података (Слика 8) може садржати велики број података који се односе на следеће 
скупове података: 

• Атрибутивна и просторна анализа, 
• Катастар саобраћајне сигнализације, 
• Постојање и квалитет осветљења, 
• Идентификација, 
• Видео, и 
• Видео - локални путеви. 
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Слика 8. Модул 3: Путеви и њихове карактеристике 

 
Слика 9. Модул 3: Путеви и њихове карактеристике – видео снимак и атрибутивна 

анализа локалних путева 

Специфичности овог модула су да омогућава преглед снимљених деоница 
државних и локалних путева (Слика 9), укључујући резултате пројекта Безбедност 
саобраћаја ЕУ за Србију који се односе на снимање и оцењивање безбедносних 
карактеристика пута, у складу са iRAP Међународним програмом за оцену 
безбедносних карактеристика пута (Слика 10). Структура података о државним и 
локалним путевима која је дата у модулу Путеви и њихове карактеристике, је иста 
као и структура података у бази података о државним путевима коју је развило и 
коју користи ЈП „Путеви Србије“.   
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Слика 10. Модул 3: Путеви и њихове карактеристике – видео снимак и iRAP оцена ризика 

државних путева 

Подаци о локалним путевима и дигитализација података о локалним путевима 
су основ за даљу израду референтних система општинских путева и улица. За 
потребе управљања путном мрежом израда референтних система са дефинисањем 
категорија општинских путева и улица, дефинисањем чворова и деоница, њихове 
дужине и позиције је основ за савремено управљање путевима. Пројекат ЕУ за 
Србију - Унапређење безбедности саобраћаја је управо у том смеру позиционирао 
важност теме снимања путева, дигитализације података и развоја прегледника 
(WEB GIS) апликације која ће омогућити функционалности анализе и извештавања 
о стању и проблемима безбедности саобраћаја на путној мрежи у надлежности 
локалне самоуправе. 

У склопу понуђеног апликативног решења локалне базе података понуђена је и 
могућност прегледа података о индикаторима понашања учесника у саобраћају 
у оквиру модула 4: Индикатори понашања учесника у саобраћају. Примарно 
податке о индикаторима понашања по локалним самоуправама прикупља Агенција 
за безбедност саобраћаја и у оквиру овог модула управо се налазе ти подаци. 
Међутим, сама локална самоуправа уколико је заинтересована да спроведе 
самостално истраживање индикатора понашања то може да учини а структура 
података свакако омогућава приказивање ових података.  

Значајна новина и подршка локалним самоуправама у домену примене 
европских директива EC 96/2008 и EC 1936/2019, као и примена Закона о путевима 
и пратећих правилника (црне тачке и независне оцене доприноса пута настанку 
саобраћајних незгоде са погинулим лицима), омогућена је кроз активацију и 
примену алата – модула за идентификацију и управљање црним тачкама и модула о 
подацима везаним за извештаје о независним оценама доприноса пута настанку 
саобраћајних незгода са погинулим лицима, а што је омогућено у модулима 5 и 6 
локалне базе података (Слика 11 и Слика 12). 

Поменуте директиве Европске комисије и актуелна законска политика 
Републике Србије захтевају примену поменутих алата и од стране управљача пута 
на локалном нивоу (градови и општине Републике Србије).  

Са развојем модула који омогућавају дигитализацију, преглед и праћење 
спровођења примене алата за „црне тачке“ и „независне оцене“ у потпуности се 
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олакшава рад локалним управљачима пута, како у домену идентификације опасних 
места – црних тачака на путевима којима управљају, тако и ефикасном предузимању 
мера са аспекта пута на оним локацијама где су се догодиле најтеже саобраћајне 
незгоде. 

 
Слика 11. Модул 5: Независна оцена доприноса пута настанку саобраћајних незгода са 

погинулим лицима 

 
Слика 12. Модул 6: Црне тачке, идентификација, преглед и управљање 

Складиштење података о израђеним елаборатима безбедности саобраћаја на 
идентификованим црним тачкама, предлог и статус мера из домена путева, као и 
преглед свих извештаја о независном оценама доприноса пута настанку најтежих 
саобраћајних незгода, само су неки од бенефита које омогућава примена ова два 
модула у локалној бази података о обележјима безбедности саобраћаја. 

Оно што је важно напоменути јесте да се приступ модулима (црне тачке и 
независне оцене), на почетку њихове примене од стране надлежних институција и 
организација, треба ограничити.  

Предлог пројектног тима јесте да се примена модула ауторизује на представнике 
оних институција и организација који би примарно користили модуле и укључивали 
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осетљиве податке у њихов рад. Овакви предлози произилазе из Закона о заштити 
података о личностима („Сл. гласник РС“ бр. 87/2018), што је посебно важно за 
модул који се односи на независне оцене. У наставку њихове примене и са првим 
резултатима имплементације мера које су произашле као резултати примене алата, 
могуће је представити излазне податке и резултате кроз слојеве осталих доступних 
података у оквиру софтверског решења и за најширу јавност. 

Посебна предност развијеног софтверског решења – локалне базе података о 
обележјима безбедности саобраћаја, кроз пројекат Безбедност саобраћаја ЕУ за 
Србију, је упоредна активација појединих слојева података, па чак и упоредна 
активација појединих модула и добијених резултата анализа. Могућности примене 
алата су такве да се на основу понуђеног може закључити да оне локалне 
самоуправе које су ушле у систем локалних база података о обележјима безбедности 
саобраћаја, имају све неопходне услове са аспекта праћења стања безбедности 
саобраћаја за најквалитетнији рад и управљање безбедношћу саобраћаја на својим 
територијама.      

4. ЗАКЉУЧАК  

 Идентификација проблема безбедности саобраћаја је први корак ка квалитетном 
управљању безбедношћу саобраћаја чиме се обезбеђује боље планирање активности 
и дефинисање мера које имају за циљ решавање или ублажавање идентификованих 
проблема безбедности саобраћаја. Идентификација проблема безбедности 
саобраћаја је стога најважнији задатак за локалне савете за безбедност саобраћаја 
чији је циљ унапређење безбедности саобраћаја на путевима у њиховој локалној 
самоуправи. Када се предлажу мере и активности у оквиру програма рада локалних 
савета за безбедност саобраћаја, треба идентификовати групе изложене највећем 
ризику и дефинисати активности за унапређење њихове безбедности на подручју 
локалне самоуправе.  

Финансирање оваквих пројеката из фондова Европске уније, показују 
посвећеност и тежњу Европске комисије да све држава чланице и кандидати 
унапређују стање безбедности саобраћаја на својим територијима, што ће допринети 
имплицитно и унапређењу безбедности саобраћаја на територији Европске уније. 
Безбедност саобраћаја је глобални проблем али га свакако треба решавати локално. 
Оно што је најважније јесте да се резултати оваквих пројеката користе, посебно када 
су у питању конкретна решења која се могу одмах имплементирати и примењивати 
у раду локалних самоуправа и/или локалних управљача пута. Инсистира се на 
одрживости, транспарентности и коришћењу резултата пројекта који се 
финансирају из свим међународних фондова а посебно бесповратних средства 
Европске уније. Примена резултата овог и сличних пројекта отвара даље 
могућности за локалне самоуправе, који се најчешће огледају кроз реконструкцију 
или изградњу локалне путне мреже, директну примену мера унапређења путне 
инфраструктуре, како на локалном тако и на националном нивоу. Такође, инсистира 
се на тачним и доступним подацима, посебно подацима који се односе на евалуацију 
примене мера које су финансиране из бесповратних фондова подршке држави. 
Велика одговорност је и на органима локалне самоуправе, да ли ће се на адекватан 
и одговарајући начин опходити према пројектима које добијају у виду „грантова“, 
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док се са друге стране очекује да сами пројекти постигну своју сврху која примарно 
треба да се огледа у смањењу броја и последица саобраћајних незгода.       
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САОБРАЋАЈНО ОБРАЗОВАЊЕ И ВАСПИТАЊЕ ДЕЦЕ ДРУГОГ И 
ТРЕЋЕГ РАЗРЕДА ОСНОВНЕ ШКОЛЕ 

TRAFFIC EDUCATION AND EDUCATION OF CHILDREN IN THE 
SECOND AND THIRD GRADE OF PRIMARY SCHOOL 

Кристина Михаиловић1, Бојана Томашевић2 
 

Резиме: У саобраћају годишње смртно страда 1,35 милиона људи, од чега 600 деце и 
адолесцената свакодневно погине од последица саобраћајних незгода. Деца представљају 
рањиве учеснике у саобраћају и зато је важно у најранијем периоду њиховог одрастања 
развити исправне ставове и компетенције за безбедно учешће у саобраћају. Саобраћајно 
образовање и васпитање почиње рођењем детета, укорењивањем исправних навика, ставова 
и понашања, који потичу из породице. Важно је да се процес саобраћајног образовања и 
васпитања непрекидно одвија у складу са психофизичким карактеристикама детета. Деца 
млађег основношколског узраста самостално учествују у саобраћају који је за њих 
најзахтевнији и најопаснији део окружења. Зато је важно посветити им посебну пажњу и у 
њихове свакодневне наставне активности имплементирати лекције из саобраћајног 
образовања и васпитања. У оквиру овог истраживачког рада, спровели смо едукацију деце 
другог и трећег разреда основне школе, обрађујући теме „Деца као путници у аутобусу“ и 
„Прелазак улице на семафоризованом пешачком прелазу“. Теме су одабране у складу са 
њиховим узрастом и својствима у којима учествују у саобраћају. Концепт рада заснован је 
на разговору са децом о њиховом виђењу саобраћаја и познавању теме о којој се говори. 
Након разговора, одржано је интерактивно предавање и спроведене су радионице које су и 
нама дале повратну информацију о успешности реализације едукативног часа. 

Кључне речи: саобраћајно образовање и васпитање, безбедност деце у саобраћају, 
едукација, деца путници у аутобусу, семафоризован пешачки прелаз 

Abstract: 1.35 million people die in traffic every year, of which 600 children and adolescents die 
every day as a result of traffic accidents. Children are vulnerable traffic participants, and that is 
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why it is important to develop the right attitudes and competences for safe traffic participation in 
the earliest period of their growth. Traffic education begins with the birth of a child, with the 
inculcation of correct habits, attitudes and behavior, which come from the family. It is important 
that the process of traffic education takes place continuously in accordance with the child’s 
psychophysical characteristics. Children of younger elementary school age participate 
independently in traffic, which for them is the most demanding and dangerous part of the 
environment. That is why it is important to pay attention to them and implement lessons from 
traffic education in their daily teaching activities. As part of this research work, we carried out the 
education of children in the second and third grade of primary school, dealing with the topics 
"Children as passengers on the bus" and "Crossing the street at a traffic lighted pedestrian 
crossing". The subjects were selected according to their age and characteristics in which they 
participate in traffic. The concept of the work is based on talking with children about their 
perception of traffic and knowledge of the topic being discussed. After the conversation, an 
interactive lecture was held and workshops were conducted, which also gave us feedback on the 
success of the educational lesson. 

Keywords: traffic education, safety of children in traffic, education, child passengers on the bus, 
pedestrian crossing with traffic light 

1. УВОД  

 У саобраћају годишње смртно страда 1,35 милиона људи, од чега 600 деце и 
адолесцената свакодневно погине од последица саобраћајних незгода, из тог 
разлога деца се сматрају најрањивијим учесницима у саобраћају. (World economic 
forum) 

Саобраћајне незгоде спадају у пет најчешћих узрочника смрти деце од 0 до 14 
година у свету.  

 Деца основношколског узраста углавном путују до школе пешице, без надзора 
одраслих и са мало искуства учешћа у саобраћају. Због њиховог неискуства, 
бављење безбедношћу деце пешака на путевима је важно за повећање безбедности 
саобраћаја на путевима. (Tomoda et al., 2022) 

У Републици Србији, у претходних пет година (период од 2017. до 2021. 
године) 63 детета је изгубило живот у саобраћајним незгодама, 6895 деце је 
задобило повреде, од чега је 883 лица задобило тешке телесне повреде. 
Према подацима агенције за безбедност саобраћаја (2021.) деца доминантно 
страдају у својству пешака и путника. Деца путници чине 56% а деца пешаци 29% 
од укупног броја погинуле деце. Стратегијом безбедности саобраћаја на путевима 
Републике Србије за период од 2015. до 2020. године, дефинисано је начело 
заштите деце које гласи „Деца уживају посебну заштиту у саобраћају. Приликом 
деловања у систему безбедности саобраћаја, безбедност деце је први приоритет“. 
У вези са тим, деловања на овом пољу треба да буду усмерена на развој исправних 
ставова и компетенција за безбедно учешће у саобраћају, што се постиже кроз 
адекватно саобраћајно образовање и васпитање.  

У Кини сматрају да едукација деце о безбедности саобраћаја треба да се 
заснива на хиотези да деца која доживљавају, посматрају или сазнају да су други 
били повређени или у опасности приликом преласка улице, могу да развију 
емоције страха око преласка улице, што доводи до тога да бивају опрезнији када се 
упуштају у процес преласка улице. (Wang et al., 2021) 
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У Ирану за реализацију СОВ-а користе модел који укључује родитеље, што 
даје позитивне резултате када је у питању безбедност деце у саобраћају. Родитељи 
су примарни саобраћајни едукатори за своју децу и одговорни су за њихову 
безбедност. Родитељско понашање се сматра једним од најважнијих фактора који 
утичу на понашање детета у саобраћају. (Zare et al., 2019) 

Важно је да се процес саобраћајног образовања и васпитања непрекидно одвија 
у складу са психофизичким карактеристикама детета кроз предшколско, 
основношколско и средњошколско образовање.  

Резултати овог процеса нису одмах уочљиви, али су они основа управљања 
безбедношћу саобраћаја. 

У овом раду су представљени примери имплементације тема из области 
безбедности саобраћаја у наставу ученика другог и трећег разреда основне школе, 
на основу карактеристика деце као учесника у саобраћају, као и резултати 
спроведених едукација. 

2. КАРАКТЕРИСТИКЕ ДЕЦЕ ДРУГОГ И ТРЕЋЕГ РАЗРЕДА КАО 
УЧЕСНИКА У САОБРАЋАЈУ 

Деца узраста од 7 до 11 година расту од 3 до 5 cm годишње. Истовремено ово је 
период када њихове кости постају крупније и кичма јача али процес окоштавања 
још увек није у потпуности завршен тако да повреде деце тог узраста могу да 
имају озбиљне последице. (СФ, СЗС, 2019) 

Деца у овом периоду постају физички активнија, развијају им се моторне 
способности и они постају сигурнији у себе. Често прецењујући своје способности 
доводе себе у ризичне ситуације. По изласку из школе деца често неопрезно трче, 
играју се или гурају, тако да неопрезно ступају на коловоз (Липовац ет ал, 2007). 

Код деце овог узраста се јавља такмичарски дух који се неретко рефлектује на 
саобраћајне ситуације. Наиме, деца не бирају место и време за такмичење, па ће се 
тако, несвесни ризика ком се излажу, такмичити ко ће пре стићи по ужину, ко ће 
брже прећи улицу и слично. Такође, деца овог узраста емотивније реагују, па ће у 
случају да са друге стране улице виде особу која им је важна, без размишљања 
потрчати ка њој, не обраћајући пажњу на саобраћајну ситуацију која се одвија 
пред њима.  

Грешке које праве деца у саобраћају, условљене су ограниченим 
способностима примања више информација одједном, немогућношћу правилне 
процене брзине и удаљености возила, неразумевањем саобраћајних знакова и 
семафора, прецењивањем личних способности у погледу претрчавања улице, 
ограниченошћу могућности селекције битних околности, непоседовањем навика за 
примену правила „види и буди виђен“ (Трифуновић, 2020). 

Када је у питању интелектуални развој, деца овог узраста почињу да користе 
претходно искуство за извођење неке активности. На пример, како у овом узрасту 
мењају радијус кретања, деца ће бити слободнија да се крећу деоницама којима се 
до сада нису кретала, прелазиће улице на местима на којима нису прелазили до 
сада и због тога је важно указати им на исправне начине преласка улице као и на 
ЗЕЛЕНИ КОД. Уколико савладају безбедан прелазак улице на једном месту, на 
основу учења увиђањем они ће бити способни да на било ком месту безбедно 
пређу улицу која је истог ранга као улице којима су се до сада кретали. 
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Такође, развија се памћење, па се деца све мање ослањају на механичко 
памћење, а све више на осмишљено. 

Што се тиче социјалних односа, дете се ослобађа социјалног егоцентризма. Оно 
раздваја своју тачку гледишта од тачке гледишта других и координише их, па 
стога постаје способно да сарађује. То се види у говору где нема више „монолога“, 
већ дете расправља, разговара, слуша.  

Ослобађање од егоцентризма је на двоструком плану – социјалном и 
интелектуалном, јер и мишљење се од интуитивног претвара у логично, мада је 
још увек везано за конкретне ситуације. Дете све више ужива у дружењу у пару 
или малој групи, најчешће полно уједначеној. У сфери индивидуалне акције све је 
мање поступака који су импулсивни. Дете на узрасту 7-8 година почиње да 
размишља пре него што нешто уради. Раније то није могло, јер је постојала само 
једна могућност, једна сопствена тачка гледишта фиксирана за појаву, па се и није 
могло питати која је могућност боља. Појављују се алтернативе у мишљењу па се 
то рефлектује и на нивоу понашања. Када се то повеже са саобраћајем, деца су 
способнија да донесу одлуку који пут до куће је безбеднији, где је безбедније 
прећи улицу, и често о томе упозоравају и своје вршњаке.  

Упркос евидентном развоју у свим аспектима, деца узраста од 7 до 11 година 
још увек имају извесна ограничења која их ометају да буду безбедни учесници у 
саобраћају. Деца и одрасли могу бити задовољни оним компетенцијама које су на 
том узрасту умерено развијене и преценити дететове могућности за учешће у 
саобраћају занемарујући оне које још увек нису довољно развијене. 

Деца овог узраста, односно од осме године, почињу да користе слух, међутим 
немају довољно јасну перцепцију о удаљености и брзини кретања возила. 

Иако се сматра да деца до 12 година немају развијене компетенције за безбедно 
учешће у саобраћају, могуће је припремити их за савладавање неких саобраћајних 
ситуација са којима се свакодневно сусрећу у свом окружењу, а то се постиже 
активним радом родитеља и учитеља.  

  Деца овог узраста, најчешће се у саобраћају крећу као пешаци и путници у 
аутобусу, јер су то најприхватљивији и најприступачнији начини за долазак у 
школу већини њих, поготово у урбаним срединама. За децу, путовање аутобусом је 
седам пута безбедније од путовања аутомобилом (TIS, 2004). С тим у вези, теме 
које би требало обрађивати су управо „Прелазак улице на семафоризованом 
пешачком прелазу“ и „Деца као путници у аутобусу“.  

3. МЕТОДОЛОГИЈА ОБУКЕ 

Едукација саобраћајног образовања и васпитања извршена је у основним 
школама у општини Вождовац на територији града Београда. Полазници су били 
ђаци другог и трећег разреда.  

Приликом припреме предавања извршена је анализа локација предметних 
школа. У близини школе налази се аутобуско стајалиште са 3 линије градског 
превоза. Приликом извршених консултација са наставним особљем школе, 
добијене су информације о коришћењу аутобуског превоза међу децом, с тим у 
вези, тема „Деца као путници у аутобусу“ се истакла као важна за ученике ове 
школе.  
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Такође приликом анализе локације, утврђено је постојање пешачких прелаза у 
непосредној близини аутобуског стајалишта, што је утицало на формирање 
садржаја едукације.  

Обуци је присуствовао 21 ученик трећег разреда и 28 ученика другог разреда 
основне школе. Узимајући у обзир радијус кретања деце овог узраста, на путу од 
куће до школе, или према другом одредишту до којег се самостално, без пратње 
крећу, обрађене су теме „Прелазак улице на семафоризованом пешачком прелазу“ 
и „Деца као путници у аутобусу“. Ово су теме саобраћајних ситуација са којима се 
они свакодневно сусрећу и зато је јако важно изнова их обрађивати, јер су деца 
подложна променама понашања и у овом периоду је много израженији утицај 
вршњака у односу на  утицај ранијих узора односно родитеља.  

Циљ едукације био је указивање на важност правилног преласка улице на 
семафоризованим пешачким прелазима, на опасност небезбедног понашања у 
саобраћају и на исправно поступање приликом преласка улице, истицање 
важности зеленог кода при преласку улице на семафоризованим прелазима али и 
ван њих. Најзначајнији циљеви часа чија је тема била „Деца као путници у 
аутобусу“ базирали су се на важности правилног превожења деце у аутобусу и 
пружању адекватног објашњења и примера деци, тако да се тематика учини 
јаснијом, као и указивање на опасности небезбедног понашања пре, у току и након 
вожње у аутобусу. Акценат је посебно стављен на исправно понашање приликом 
чекања аутобуса, безбедан прелазак улице након изласка из аутобуса, као и 
безбедно понашање у току вожње аутобусом.  

Имајући у виду величину групе, претходно знање и искуство, као и стил учења 
полазника, припремљене су анимиране презентације, које су у неким деловима 
подсећале на модификовано предавање, ако се узме у обзир заинтересованост 
ученика за теме, као и вољност да активно учествују у разговору. Реализоване су и 
групне дискусије, као и демонстрације. Примењен је и наставни метод играње 
улога где су ученици имали прилику да на полигону кроз игру салвадају основна 
правила преласка улице када изађу из аутобуса. 

 
-Презентација. Како би биле изложене основне информације у вези са темом, 

припремљене су презентације које су биле у складу са интересовањима полазника, 
како би се на самом почетку едукације пробудило интересовање ученика да 
учествују у раду. На презентацији су истакнута погрешна размишљања и 
поступања са циљем указивања на исправна, кроз додатна објашњења. 
Презентација је била пропраћена примереним сликама које су додатно указивале 
на правилна и неправилна понашања. Како би се смањили евентуални недостаци 
презентације, настава је подразумевала интерактивност (приказано на слици 1). 

              
Слика 1. Презентације 
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-Демонстрација. Узимајући у обзир групу полазника, према њиховим 
психофизичким карактеристикама, они се могу уврстити у групу полазника која 
ипак најбоље учи посматрањем и опонашањем. Најпре је пред ученицима 
извршена демонстрација како на исправан начин треба да се понашају када изађу 
из аутобуса, како би безбедно прешли улицу (као што је приказано на слици 2). 
При преласку улице, указано им је на важност зеленог кода, и демонстрирана 
његова реализација (слика 2). Задатак ученика је био да према датим упутствима 
која су добили, а која су им затим и демонстрирана, понове урађено.  

    
Слика 2. Демонстрација 

-Групне дискусије. Због велике заинтересованости ученика за дате теме о 
којима се говори, организована је кратка дискусија у којој је расправљано о томе 
зашто је важно понашати се безбедно у саобраћају. Дискутовано је о проблемима 
са којима се ученици сусрећу на путу од куће до школе када у саобраћају учествују 
као пешаци и као путници у аутобусу. 

3.1. Теоријске игре 

-Квиз. Након презентације, спроведен је квиз са поновљеним сликама са 
презентације како би била извршена провера колико су ученици запамтили. 
Узимајући у обзир компетенције деце, квиз је спроведен усменим путем. Ученици 
су успели да успешно, брзо и заинтересовано реше сва постављена питања са 
евидентно пробуђеним такмичарским духом и жељом за истицањем. Сва деца су 
била расположена да учествују у квизу, и врло радо су дискутовали и образлагали 
своје одговоре на постављена питања. На слици 3 приказано је реализовање квиза.  

          
Слика 3. Квиз 
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-Укрштенице. Након квиза, деци су подељене укрштенице које су као главно 
решење носиле појам о којем се током предавања говорило, а то је СЕМАФОР 
(слика 4). Као помоћни појмови, чија су поједина слова градила коначно решење, 
коришћени су саобраћајни појмови који су њима познати, а које су такође морали 
сами да одгонетну на основу описа датог појма. Ученици су ову радионицу 
успешно реализовали.  

  
Слика 4. Укрштеница 

-Бојанка. На крају часа, ученицима су подељене бојанке (слика 5) како би се 
забавили и применили стечено знање.  

    
Слика 5. Бојанка 

4. ДИСКУСИЈА И ЗАКЉУЧАК 

Спровођење саобраћајног образовања и васпитања деце овог узраста је 
комплексан процес због њихових когнитивних и социјалних карактеристика. 
Истраживања у свету су показала да је саобраћајно образовање и васпитање 
најбоље започети у најранијем периоду, односно од рођења детета. На тај начин се 
деци усађују обрасци безбедног понашања који ће утицати на то да постану 
безбедни учесници у саобраћају. Потребно је добро проучити њихове 
карактеристике, начин учења, могућност разумевања садржаја, као и прикладну 
терминологију која је за њихов узраст прихватљива.  
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Узимајући у обзир све наведене факторе, темељно су припремљени садржаји и 
материјали који су им предочени. Радом на овим темама, примећено је да се 
саобраћајном образовању и васпитању поклања посебна пажња у школама и да се 
активно обрађују теме које су планиране наставним планом и програмом. Ученици 
су били поприлично упознати са темама, обнављали су научено градиво, али и 
сазнали нешто ново. Схватају важност безбедног учешћа у саобраћају, што је од 
изразитог значаја. Приликом демонстрације зеленог кода, уочено је да ученици 
још увек нису овладали просторним релацијама, па тако када кажу „лево“ 
усмеравају поглед на десну страну и обрнуто. То може бити велики проблем када 
је у питању учешће у саобраћају. Они у том узрасту лоше процењују и удаљеност 
и брзину кретања возила, слабо се ослањају на слух у процени ситуације, лако им 
се омета пажња.  

Поред проблема просторне оријентације, закључено је да ученици овог 
старосног узраста имају проблем са повезивањем теорије и праксе. На пример, у 
теорији знају које су боје и којим редом постављене на семафору за аутомобиле и 
семафору за пешаке, међутим, у практичном делу, када су имали задатак да обоје 
семафор, неколицина је имала проблем да изврши задатак, па су тако, семафор за 
пешаке бојили црном и црвеном бојом. На питање да ли знају редослед боја на 
семафору, одговарали су тачним одговором. Такође, приликом симулације 
преласка улице, не схватају и не разумеју потребу гледања лево-десно док се 
налазе на коловозу. Препорука је да се играју игре у којима се тражи визуелно и 
аудитивно претраживање дражи, да се раде вежбе за јачање отпорности на 
ометање пажње, да се подстиче процењивање удаљености и брзине кретања. 

Узимајући у обзир да деца овог узраста почињу да размишљају, памте и 
користе претходно искуство за извођење активности, начин обуке који је 
спроведен истиче се као битан за децу наведеног узраста. Демонстрација 
исправног преласка улице на семафоризованом пешачком преазу као и преласка на 
пешачком прелазу након изласка из аутобуса, пружају деци модел безбедног 
понашања у саобраћају. 

Предности спроведене едукације су интерактивност која утиче на боље 
памћење, као и практични део обуке који омогућава бољу ретенцију садржаја. 
Начином на који је извршена реализација едукација, утиче се на разноврсност у 
учењу и појачано опажање и разумевање. Овим начином обуке се деца припремају 
за савладавање саобраћајних ситуација са којима се свакодневно сусрећу. 
Недостаци код оваквог начина обуке су тежа примена у већим групама јер је 
тешко да сви полазници прођу полигон као и да се контролише атмосфера, такође 
полазници могу бити више заинтересовани за наставна средства него за тему. Због 
недовољно развијене перцепције о брзинама и удаљености као и у случају 
нераспознавања боја на семафору, полазници могу бити изложени ризику 
приликом преласка улице. Обуку је могуће унапредити демонстрацијом на мање 
прометним улицама уз присуство саобраћајног полицајца, као и у реалним 
условима приликом путовања аутобусом, а све уз предузимање адекватних мера 
ради остваривања безбедности деце. 

Теме које су имплементиране у овом раду су актуелне и припадају 
свакодневници сваког ђака, независно од локалне заједнице у којој похађају 
школу.  

Тема „Деца као путници у аутобусу“ је више карактеристична за подручје 
београдских општина, узимајући у обзир да велики број ђака свакодневно користи 

687



 
18. Међународна Конференција 

„Безбедност саобраћаја у локалној заједници“, Србија, Копаоник, 19 – 22. април 2023. 
 

 
 

аутобус као превозно средство којим долазе до школе. Међутим, ова тема се не 
може занемарити ни када је реч о другим локалним заједницама које не поседују 
аутобусе као линије јавног превоза путника, јер се деца и те како сусрећу са 
путовањем аутобусом бар када су у питању екскурзије, и стога је важно говорити 
како се на исправан начин превози у аутобусу, која су то понашања која нису 
безбедна као и многа друга ограничења и упутства која су садржана у овом 
истраживачком раду. Концепт овог истраживачког рада могу применити тела за 
безбедност саобраћаја у оквиру локалних самоуправа, уз подршку саобраћајне 
полиције за едукацију деце пре поласка на излете и екскурзије. Требало би 
размотрити предлог да се то уведе у обавезан план активности за сваку школску 
годину. У овом раду имплементирана је и тема „Прелазак улице на 
семафоризованом пешачком прелазу“. Препоручује се свим телима за безбедност 
саобраћаја у оквиру локалних самоуправа да организују предавања на ову тему, а 
користећи концепт овог рада, посебно на почетку школске године, када након 
дужег одмора деца свакодневно учествују у саобраћају у својству пешака. Било би 
пожељно да органи надлежни за безбедност саобраћаја на годишњем нивоу за 
учитеље организују семинаре унапређења знања о безбедности деце у саобраћају, 
где ће се разматрати теме које су обрађене у овом раду, како би учитељи боље 
разумели важност редовног подсећања ђака на правилна понашања у саобраћају. 

Неке од мера унапређења безбедности деце у саобраћају односе се и на 
укљученост родитеља у процес саобраћајног образовања и васпитања, обзиром на 
то да су они својој деци узори. Укључивање родитеља се препоручује као корисна 
стратегија коју треба узети у обзир приликом осмишљавања образовних програма 
који имају за циљ промовисање позитивног понашања приликом преласка улице 
међу децом школског узраста. 
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