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NPEArOBOP

MowToBaHw,

MpujaTtesbm U nobopHULM 6e3bjeaHocTn caobpahaja, yuecHnum XV MehyHapodHe KoHgepeHyuje
,be3bjedHocm caobpahaja y nokanHoj 3ajedHuyu”, y wnme MNporpamckor u OpraHusaLmnoHor
opbopa KoHdepeHuuje, XKenmmo pfa Bam ce 3axXBaMMO Ha YKas3aHOj BjepHOCTM Mpema
6e3b6jepHocTM caobpahaja. U3 rogmHe y roanHy, oBa KoHdepeHLUMja je nocTana Npeno3HaT/bMBa y
Penybnnum Cpnckoj m oKyn/ba cBe BULLE CTpydtbaka M3 obnactu 6e3bjegHocTn caobpahaja u
3aN0CNeHUX Y jeAMHMUAMA JIOKAJIHMX camoynpaBa Ha nocnoBuMma caobpahaja n crambeHo-
KOMYHa/THUM NOCnoBUMa.

Penybnunka Cpncka ceake rogmHe y caobpahajHum Hesrogama, nopeg, rybutka oHor HajspeaHujer,
a TO Cy J/bYACKWU }KMBOTW, TPMM U OFPOMHE TPOLLUKOBE Y €KOHOMCKOM cmwucay. CTpydrbaum cy
M3payvyHaau Aa YKYNHU APYLWTBEHO - EKOHOMCKM TPOLIKOBK caobpahajHux He3roaa 3a Nepuos, o4,
2008. go 2023. rogmMHe usHoce 3.7 MUaMjapam KOHBEPTUBUAHUX MapaKa.

CxBaTajyhu nojam ,ynpaB/batbe be3bjeaHowhy caobpahaja“ 3HauyajHO je ynaraTu Hanope 3a
KBA/IUTETHO M cucTeMcKo npahere noctojeher ctarba. Y TOM cmucy, pa3Boj MHTerpucaHmx 6asa
nogaTaka 3HavajHux 3a 6e3bjegHoCT caobpahaja je HEM3OCTaBHM AMO M NpeacTaB/ba NONA3HY
OCHOBY 3a yHanpehene 6e36jegHoCTM caobpahaja Ha nyTeBuma Penybamnke Cpricke y cknagy ca
umbeBMma gedbumHmncaHmx Crtpaternjom 6esbjegHoctn caobpahaja Penybanke Cpncke 2013-2022.
rogmHe. Kao Haj3Ha4YajHMjU KOpPaAK Y OBOj HALWWOj MUCKjU jeCcTe jayare N aHUMUPare KanaumTeTa Ha
HMUBOY NIOKa/IHe 3ajeaHunLe. YnpaBo M3 Tora pasnora, MehyHapogHa KoHdepeHumja ,besbjegHocT
caobpahaja y noKaHoj 3ajegHMLN" ce TPaAMLMOHAHO OApKaBa CBaKe roAnHe, Kako 6u ce npobiem
6e3bjeaHocTM caobpahaja NPUBAMIKMO NOKANHMM 3ajegHULLAMa, anAn U OCTaMMm cybjekTma U
CTBOpWAIE ce rpyne /byau Koje he MaTu f0BOJ/bHO eHTy3Mja3ma, Bosbe U xpabpocTu aa ce 6opu ca
oBuM ropyhum npobremom gpyLuTea y LjennHu.

HuwTa Mmarbe 3HavajaH KOpaK jecTe eAyKaluja 3an0C/NeHUX y jeAuHMLAMa IOKAHe Camoynpase.
Hanme, peanusaumja pagrmoHmua y NpeTxoa4HUM rogumHama, nomMorio Ham je Aa YOUMMO riaBHe
npobseme y KOMyHUKaumju namehy rnasHmx cybjekata. Y Tom cMmucay, npeAactaBHULM jeauHuLa
JIOKaNHe CamOoynpaBe MMAAW Cy NPUIMKe [a Ce YMNo3Hajy ca M3pagoM JIOKANHUX CTPaTeLKUX
OOKYMEHaTa, NpPUMapHMM NPUHUMAIMMA Yy M3pPagM CTPaTEeLKUX W cnpoBefbeHuxX MnaaHCKUX
[OKyMeHaTa ca acnekta 6e3bjegHocTn caobpahaja. MocebHO cMO MOHOCHM Ha Peasn3oBaHM jaBHU
no3me Kojum je cyduHaHcupaHo 11 npojekata jegmMHuua NoKanHe camoynpase 3a 2023. roauHy, a
Koju obyxBaTajy pasnmunte mjepe 3a yHanpehere 6e36jegHocT caobpahaja. To Ham Aaje cHare
Aa jow BMLWe pagmMmo Ha yHanpehewy 6e3bjeaHocT caobpahaja y HapeaHom nepuoay, 04HOCHO
43 WWPKUMO Taslac pasmuL/bakba U MUCIM O TOMe Za ynarawem y 6e36jeaHoct caobpahaja cBu
[obujajy.

KoHdepeHuMja nma 3a uW/b Aa CKpeHe Maxmwy Ha 6e3bjegHocT caobpahaja u obes3bujegm aa
K/bYYHM CyDjeKTM cucTema cxBaTe CBOjy OZLTOBOPHOCT NPW Kpeupaky 3alTUTHOT cucTema
6e36jeaHocTM caobpahaja Penybaunke Cpncke.

MpeacjeaHnk OpraHmnsaymoHor MpeacjeaHuk MNporpamckor
onbopa KoHdepeHumje onbopa KoHdepeHuuje
Cawa UWINR Npod. ap PapgosaH BULLKOBUR

Vil
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THE CRIMINAL OFFENCE OF CAUSING A TRAFFIC ACCIDENT IN ROAD TRAFFIC IN THE
CONTEXT OF ROAD SAFETY: THEORY AND PRACTICE

Vanda Bozi¢*

Rezime: Predmet ovog rada je kazneno djelo kojim se stiti sigurnost prometa na cestama u Republici Hrvatskoj , Izazivanje
prometne nesrece u cestovnom prometu”. Rad je podijeljen u tri dijela i obuhvada analizu i istraZivanje kako u teoriji, tako
i u praksi. Prvi dio sadrzi kaznenopravnu analizu navedenog djela s prijedlozima poboljSanja zakonskih rjesenja. Drugi dio
rada se odnosi na istrazivanje prometnih nesre¢a na podrucju Republike Hrvatske u proteklih pet godina (od 2020. do
2024. godine), koje obuhvada vrstu prometnih nesreca, okolnosti zbog kojih su se dogodile i posljedice koje su nastupile.
Tredi dio rada obuhvaca analizu sudske prakse u pogledu kaznenog djela ,lzazivanje prometne nesrece u cestovhom
prometu” u proteklih pet godina (od 2020. do 2024. godine). U skladu s rezultatima analize i istrazivanja u posljednjem
petogodisnjem razdoblju i stanjem de lege lata, u zakljuénim razmatranjima ukazano je na nekoliko mogucih rjesenja de
lege ferenda u cilju unaprjedenja sigurnosti prometa te sprje¢avanja i smanjenja broja kaznenih djela izazivanja prometne
nesrece.

Kljucne rijeci: izazivanje prometne nesrece u cestovnom prometu; hrvatsko kazneno zakonodavstvo; sigurnost prometa;
prometne nesrece; posljedice prometnih nesreca; sudska praksa.

Abstract: The subject of this paper is the criminal offense that protects road safety in the Republic of Croatia "Causing a
traffic accident in road traffic". The paper is divided into three parts and includes analysis and research in both theory
and practice. The first part contains a criminal law analysis of the aforementioned offense with proposals for improving
legal solutions. The second part of the paper refers to the research of traffic accidents in the Republic of Croatia in the
past five years (from 2020 to 2024), which includes the type of traffic accidents, the circumstances that caused them and
the consequences that occurred. The third part of the paper includes an analysis of case law regarding the criminal offense
"Causing a traffic accident in road traffic" in the past five years (from 2020 to 2024). In accordance with the results of the
analysis and research conducted over the past five-year period and the current de lege lata framework, the concluding
remarks indicate several possible de lege ferenda solutions aimed at improving road safety and preventing and reducing
the number of criminal offences of causing traffic accidents.

Keywords: causing traffic accidents; Croatian criminal law; road safety; traffic accidents; accident consequences; case
law.

1. UVODNA RAZMATRANIJA

Promet predstavlja neizostavan segment suvremenog drustva i jednu od temeljnih pretpostavki njegova
gospodarskog i drustvenog razvoja. Istodobno, intenzitet cestovnog prometa, sve veci broj vozila i
svakodnevno sudjelovanje velikog broja osoba u prometu stvaraju povecane rizike za Zivot i tjelesni integritet
ljudi te imovinu. Upravo zbog moguénosti nastupanja teskih posljedica, sigurnost cestovnog prometa
predstavlja podruéje od posebnog drustvenog interesa koje zahtijeva odgovarajuce preventivne,
prekrsajnopravne i kaznenopravne mehanizme zastite. Na specifican odnos prekrsajnog i kaznenog prava u
ovom podrucdju ukazuje se i u teoriji: krSenje prometnih propisa u pravilu pripada prekrsajnopravnoj sferi, dok
nastupanje zakonom propisanih teZih posljedica takvo ponasanje, pod odredenim pretpostavkama, uvodi u
podrucje kaznenog prava. Kaznenopravna zastita sigurnosti cestovnog prometa u Republici Hrvatskoj
ostvaruje se kroz kaznena djela protiv sigurnosti prometa, medu kojima posebno mjesto zauzima kazneno
djelo izazivanja prometne nesrece u cestovnom prometu iz ¢lanka 227. Kaznenog zakona (Narodne novine br.
125/11, 144/12, 56/15, 61/15, 101/17, 118/18, 126/19, 84/21, 114/22, 114/23, 36/24 i 136/25). RijeC je o
kaznenom djelu kod kojeg se kaznenopravna odgovornost veZe uz krSenje propisa o sigurnosti prometa kojim
se izaziva opasnost za zivot ili tijelo ljudi ili za imovinu velikih razmjera te nastupa zakonom odredena
posljedica. lzazivanje prometne nesreée u cestovnom prometu jedno je od najzastupljenijih kaznenih djela
protiv sigurnosti prometa (Aljinovi¢, 2018). Posebnu kaznenopravnu sloZenost ovog kaznenog djela
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predstavlja utvrdivanje subjektivhog odnosa pocinitelja prema ugroZavanju cestovnog prometa.
Razgranicenje neizravne namjere i svjesnog nehaja jedno je od pitanja koje vec dulje vrijeme izaziva poteskoce
kako u kaznenopravnoj teoriji tako i u sudskoj praksi (Singer, 1960). Dok pocinitelj kod svjesnog nehaja
lakomisleno smatra da do zabranjene posljedice neée dodi ili da ¢e je modi sprijeciti, kod neizravne namjere
svjestan je mogucnosti njezina ostvarenja i na nju pristaje. Navedeno razgranicenje osobito je vazno zbog
potrebe za dosljednom primjenom kaznenog zakona i ujednacavanjem sudske prakse. Medutim, ocjena
ucinkovitosti kaznenopravne zastite sigurnosti cestovnog prometa ne mozZe se temeljiti isklju¢ivo na
normativnoj analizi (Medved, Orlovi¢, 2017). Potrebno ju je povezati sa stvarnim stanjem sigurnosti cestovnog
prometa, vrstama i okolnostima prometnih nesreéa, njihovim posljedicama te nacinom na koji sudovi
primjenjuju relevantne kaznenopravne odredbe. Ranija istrazivanja pokazala su opravdanost takvog pristupa,
koji istodobno obuhvacda analizu pozitivnog zakonodavstva, statistickih pokazatelja prometnih nesreca i
sudske prakse (Bozi¢ i Simovi¢, 2021).

Polaze¢i od navedenoga, predmet ovog rada je kazneno djelo izazivanja prometne nesreée u cestovhom
prometu promatrano u Sirem kontekstu sigurnosti cestovnog prometa u Republici Hrvatskoj. Cilj rada je,
povezivanjem teorijske i normativne analize s empirijskim istraZivanjem, utvrditi obiljezja i aktualne
tendencije prometnih nesreca te analizirati primjenu ¢lanka 227. Kaznenog zakona u novijoj sudskoj praksi. U
tu svrhu istrazuju se prometne nesrece na podrucju Republike Hrvatske u petogodiSnjem razdoblju od 2020.
do 2024. godine, s posebnim osvrtom na njihove vrste, okolnosti nastanka i posljedice, dok se zasebno
analizira sudska praksa koja se odnosi na kazneno djelo izazivanja prometne nesrece u cestovnom prometu u
istom razdoblju. U radu su primijenjene normativna, deskriptivha, komparativna i analiticka metoda.
Normativna metoda primijenjena je pri analizi zakonskog uredenja predmetnog kaznenog djela, deskriptivna
i komparativna metoda pri obradi i usporedbi sluzbenih statistickih podataka o prometnim nesre¢ama, dok
je analiticka metoda primijenjena pri razmatranju odabrane sudske prakse Vrhovnog suda Republike Hrvatske
i Visokog kaznenog suda Republike Hrvatske.

Na temelju provedene kaznenopravne analize te rezultata empirijskog istrazivanja prometnih nesreca i
sudske prakse nastojat ¢e se utvrditi postoje li odredeni normativni ili prakti¢ni problemi koji mogu utjecati
na ucinkovitost kaznenopravne zastite sigurnosti cestovnog prometa. Dobiveni rezultati posluzit ¢e kao
osnova za kriticko vrednovanje postojecih rjeSenja de lege lata te formuliranje mogucih prijedloga de lege
ferenda, usmjerenih prema unaprjedenju sigurnosti cestovnog prometa te sprjecavanju i smanjenju broja
kaznenih djela izazivanja prometne nesrece.

2. KAZNENO DJELO IZAZIVANJA PROMETNE NESRECE U CESTOVNOM PROMETU

Kaznenim zakonom iz 2011. godine provedena je znacajna reforma kaznenopravne zastite sigurnosti prometa
u Republici Hrvatskoj. Kaznena djela protiv sigurnosti prometa izdvojena su u posebnu XXII glavu Kaznenog
zakona, dok su kaznena djela protiv opcée sigurnosti uredena zasebno. Ujedno je kazneno djelo izazivanja
prometne nesreée ograni¢eno na cestovni promet, dok su ostale vrste prometa obuhvaéene drugim kaznenim
djelima. Takvim normativnim pristupom zakonodavac je jasnije razgranicio pojedine oblike ugrozavanja
sigurnosti prometa i uspostavio sustav kaznenopravne zastite prilagoden specificnostima pojedinih vrsta
prometa (Kobe, 1964). Kaznenim djelom “izazivanje prometne nesrece u cestovnhom prometu” Stiti se
sigurnost cestovnog prometa, a posredno i Zivot i tjelesni integritet njegovih sudionika te imovina. Rijec je o
kaznenom djelu konkretnog ugrozavanja kod kojega za ostvarenje bi¢a kaznenog djela nije dostatno samo
krSenje propisa o sigurnosti prometa i stvaranje apstraktne opasnosti, ve¢ je potrebno nastupanje konkretne
opasnosti i zakonom odredene povrede. Upravo nastupanje teZe posljedice predstavlja jednu od klju¢nih
pretpostavki prijelaza iz podrucja prekrsajne u podrucje kaznenopravne odgovornosti. lzazivanje prometne
nesreée u cestovhom prometu ima obiljeZja blanketnog kaznenog djela. Kazneni zakon, naime, radnju
pocinjenja odreduje upucivanjem na krSenje propisa o sigurnosti prometa, zbog Cega se sadrzaj protupravnog
ponasanja pocinitelja utvrduje primjenom odgovarajuéih odredaba propisa kojima se ureduje sigurnost
cestovnog prometa. Sud, stoga u konkretnom slucaju, mora utvrditi koji je prometni propis pocinitelj prekrsio
te ga konkretizirati u ¢injeniénom opisu djela. Sama povreda prometnog propisa, medutim, nije dostatna za
postojanje kaznenog djela iz ¢lanka 227. KZ-a. Izmedu krienja propisa, izazvane konkretne opasnosti i nastale
povrede mora postojati uzrona povezanost. Pocinitelj kaznenog djela moZe biti sudionik u cestovnom
prometu. Takvim zakonskim odredenjem krug mogucih pocinitelja vezan je uz osobe koje neposredno
sudjeluju u odvijanju cestovnog prometa, medutim, pojam sudionika u cestovnom prometu pritom ne treba
poistovjecivati iskljuivo s vozacem motornog vozila, buduéi da cestovni promet obuhvaca razlicite kategorije
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njegovih sudionika (Zakon o sigurnosti prometa na cestama, ¢l. 2. st. 1. t. 66., Narodne novine, br. 67/08,
48/10 - Odluka Ustavnog suda Republike Hrvatske, 74/11, 80/13, 158/13 — Odluka i RjeSenje Ustavnog suda
Republike Hrvatske, 92/14, 64/15, 108/17, 70/19, 42/20, 85/22, 114/22, 133/23 i 145/24).

Radnja pocinjenja sastoji se u krSenju propisa o sigurnosti prometa kojim se izaziva opasnost za zivot ili tijelo
ljudi ili za imovinu velikih razmjera. Za postojanje kaznenog djela potrebno je, prema tome, utvrditi ne samo
povredu konkretnog prometnog propisa, ve¢ i da je upravo takvo protupravno ponaSanje prouzrocilo
zakonom zahtijevanu opasnost i daljnju posljedicu. Specificnost strukture ovog kaznenog djela ogleda se u
razlikovanju ugrozavanja i povredivanja. UgroZavanje sigurnosti cestovnog prometa predstavlja temeljnu
posljedicu, dok se povredivanje pojavljuje kao daljnja posljedica koja se moZe ocitovati kroz tesku tjelesnu
ozljedu, imovinsku Stetu velikih razmjera odnosno, kod kvalificiranih oblika, osobito tesku tjelesnu ozljedu ili
smrt jedne ili viSe osoba. Kazneni zakon razlikuje vise oblika kaznenog djela ovisno o obliku krivnje pocinitelja
u odnosu na ugroZavanje te o tezZini nastale posljedice. Uz temeljne oblike predvideni su i kvalificirani oblici
kada je djelom prouzrocena osobito teska tjelesna ozljeda druge osobe odnosno smrt jedne ili viSe osoba.
Zakonska konstrukcija na taj nacin omogucduje stupnjevanje kaznenopravne odgovornosti prema teZini
povrede zasticenog pravnog dobra i subjektivnom odnosu pocinitelja prema ugrozavanju. Uvodenje osobito
teske tjelesne ozljede kao posebne kvalifikatorne okolnosti predstavljalo je jednu od znacajnijih novina Kz/11.

Prema vazeéem zakonskom uredenju, za temeljni oblik kaznenog djela pocinjen s namjerom, kojim je
prouzro€ena teska tjelesna ozljeda druge osobe ili imovinska Steta velikih razmjera, propisana je kazna
zatvora od Sest mjeseci do pet godina (¢l. 227. st. 1. KZ-a). Ako je temeljni oblik djela pocinjen iz nehaja,
pocinitelj ¢e se kazniti kaznom zatvora do tri godine (st. 2.). TeZe kaZnjavanje predvideno je za kvalificirane
oblike djela. Ako je kaznenim djelom pocinjenim s namjerom u odnosu na ugroZavanje drugoj osobi
prouzrocena osobito teska tjelesna ozljeda, propisana je kazna zatvora od jedne do osam godina (st. 3.), dok
je za prouzrocenje smrti jedne ili viSe osoba propisana kazna zatvora od tri do petnaest godina (st. 4.). Kod
nehajnog oblika djela prouzroéenje osobito teske tjelesne ozljede kaznjava se kaznom zatvora od Sest mjeseci
do pet godina (st. 5.), a prouzroéenje smrti jedne ili viSe osoba kaznom zatvora od jedne do osam godina (st.
6.). Iz strukture ¢lanka 227. KZ-a proizlazi, dakle, jasno stupnjevanje kaznenopravne represije prema obliku
krivnje pocinitelja u odnosu na ugrozavanje sigurnosti cestovnog prometa i teZini nastale posljedice.

Za pravilno razumijevanje navedene zakonske konstrukcije osobito je znacajno da se subjektivni odnos
pocinitelja zasebno prosuduje prema ugroZavanju sigurnosti cestovnog prometa i prema nastaloj tezoj
posljedici. U odnosu na ugroZavanje moguci su namjera i nehaj, dok u odnosu na tezu posljedicu dolazi u obzir
nehaj. Ako bi namjera pocinitelja obuhvacala i povredivanje, odnosno smrt druge osobe, vise se ne bi radilo
o prometnom kaznenom djelu iz ¢lanka 227. KZ-a, ve¢ bi se, ovisno o okolnostima konkretnog slucaja, otvorilo
pitanje postojanja odgovarajuceg kaznenog djela protiv Zivota i tijela. Upravo je potreba jasnog razgranicenja
subjektivnog odnosa prema ugrozavanju i povredivanju bila jedan od razloga preoblikovanja zakonskog opisa
ovog kaznenog djela u KZ/11. Poseban problem, koji je ve¢ dulje vrijeme prisutan kako u kaznenopravnoj
teoriji tako i u sudskoj praksi, predstavlja razgrani¢enje neizravne namjere od svjesnog nehaja u odnosu na
ugrozavanje sigurnosti cestovnog prometa. U oba slucaja pocinitelj je svjestan moguénosti nastanka
opasnosti, zbog ¢ega se njihovo razlikovanje prvenstveno temelji na voljnoj komponenti njegova subjektivnog
odnosa prema ugrozavanju. Kod svjesnog nehaja pocinitelj lakomisleno smatra da do povrede nece dodiili da
¢e je modi izbjeci (Cl. 29. st.2. KZ), oslanjajuci se primjerice na vlastite vozacke sposobnosti, karakteristike
vozila ili druge okolnosti konkretnog prometnog dogadaja. Nasuprot tome, kod neizravne namjere pocinitelj
je svjestan mogucénosti nastanka konkretne opasnosti i na njezino nastupanje pristaje (cl. 28. st.3. KZ).

Razgranicenje navedenih oblika krivnje u konkretnom slucaju nerijetko je vrlo sloZzeno jer se unutarnji odnos
pocinitelja prema ugrozavanju mora utvrdivati posredno, na temelju njegova ponasanja i svih objektivnih
okolnosti prometnog dogadaja. Ranija sudska praksa kao relevantne pokazatelje postojanja neizravne
namjere uzimala je osobito bezobzirnost i agresivnost pocinitelja, izrazito grubo krSenje prometnih pravila te
druge okolnosti koje upucuju na zakljucak da je pocinitelj bio svjestan mogucnosti ugrozavanja Zivota ili tijela
drugih sudionika i na takvo ugroZavanje pristao. S druge strane, kada ponasanje pocinitelja upucuje na
njegovo lakomisleno pouzdanje da ¢e, unato¢ postojecem riziku, izbje¢i nastanak opasnosti, rije¢ je o
svjesnom nehaju. Navedeno razgranienje posebno je vazno zbog neposrednog utjecaja oblika krivnje na
pravnu kvalifikaciju djela i kaznenopravnu sankciju. Istodobno predstavlja podrucje u kojem postoji povecana
opasnost od neujednacene primjene zakona, buduci da se vrlo slicne cinjeni¢ne situacije mogu razlic¢ito
vrednovati ovisno o tome koje okolnosti sud smatra odlucuju¢ima za utvrdivanje subjektivhog odnosa
pocinitelja.
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Stoga se pitanje razgrani¢enja neizravne namjere i sviesnog nehaja ne iscrpljuje na teorijskoj razini, ve¢ ima
neposredne posljedice na pravnu kvalifikaciju djela i visinu kazne koja se pocinitelju mozZe izreéi. Upravo ¢e
zbog toga jedan od ciljeva analize sudske prakse u nastavku rada biti utvrditi na koji nacin hrvatski sudovi u
razdoblju od 2020. do 2024. godine vrednuju okolnosti konkretnog prometnog dogadaja pri utvrdivanju
oblika krivnje pocinitelja.

3. ANALIZA PROMETNIH NESRECA U REPUBLICI HRVATSKOJ OD 2020. DO 2024. GODINE

U cilju sagledavanja stvarnog stanja sigurnosti cestovnog prometa te dovodenja kaznenopravne analize u
vezu s pojavnim oblicima i posljedicama prometnih nesreca, provedeno je istraZzivanje prometnih nesrec¢a na
podrucju Republike Hrvatske u petogodiSnjem razdoblju od 2020. do 2024. godine (Simovi¢ i Bozi¢, 2020).
Istrazivanjem je obuhvaceno kretanje ukupnog broja prometnih nesreéa i njihovih posljedica, vrste prometnih
nesreéa s nastradalim osobama, najznacajnije pogreske vozaca koje su prethodile njihovu nastanku te broj
smrtno stradalih osoba prema najznacajnijim pogreskama vozaca. Posebna pozornost posvecéena je
prometnim nesre¢ama s najteZim posljedicama, odnosno nesre¢ama u kojima su osobe smrtno stradale ili
tesko tjelesno ozlijedene, s obzirom na njihovu neposrednu relevantnost za kaznenopravnu zastitu sigurnosti
cestovnog prometa.

Podaci koristeni u istrazivanju prikupljeni su iz sluzbenih statistickih izvora za svaku pojedinu godinu
obuhvaéenu istrazivanjem. Radi utvrdivanja kretanja promatranih pojava primijenjene su deskriptivna i
komparativna metoda, pri ¢emu su podaci analizirani kako na godi$njoj razini tako i u odnosu na cjelokupno
petogodisnje razdoblje. Takav pristup omogucuje utvrdivanje osnovnih tendencija u kretanju broja i
posljedica prometnih nesreca te izdvajanje okolnosti koje se ucestalo pojavljuju kao ¢imbenici njihova
nastanka.

Tabela 1. Prometne nesrece i njihove posljedice u Republici Hrvatskoj od 2020. do 2024. godine

Godina | Ukupno prometnih | Poginule @ TeSko ozlijedene | LakSe ozlijedene

nesreca osobe osobe osobe
2020. 26.074 237 2.295 7.740
2021. 31.453 292 2.610 9.308
2022. 32.561 275 2.910 10.419
2023. 34.604 274 3.102 11.102
2024. 35.729 239 3.238 11.060

Analizom podataka prikazanih u Tabeli 1. uocava se kontinuirani porast ukupnog broja prometnih nesreéa u
Republici Hrvatskoj u promatranom razdoblju. Broj prometnih nesrec¢a povecan je s 26.074 u 2020. godini na
35.729 u 2024. godini, odnosno za 9.655 nesreca ili priblizno 37%. Posebno izrazen porast zabiljezen je izmedu
2020. i 2021. godine, kada se broj prometnih nesrec¢a povecao za 20,6%, dok je u kasnijim godinama
nastavljen trend njihova postupnog rasta. U 2024. godini evidentirano je 3,3% viSe prometnih nesre¢a nego
godinu ranije. Pri analizi navedenih statistickih pokazatelja potrebno je posebno istaknuti specifi¢cnost 2020.
godine, obiljezene pandemijom bolesti COVID-19 i izvanrednim epidemioloskim mjerama koje su znacajno
utjecale na odvijanje cestovnog prometa u Republici Hrvatskoj. Tijekom pandemije bila su na snazi stroga
ograniCenja kretanja stanovnistva, ukljucujuci zabranu napustanja mjesta prebivalista i stalnog boravka bez
odgovarajucih propusnica, kao i privremena ogranienja putovanja izmedu Zupanija. Propusnice su se
izdavale u propisanim iznimnim slucajevima, primjerice zbog neodgodivih poslovnih obveza, pruzanja
zdravstvene skrbi, odlaska lije¢niku i drugih opravdanih razloga (BoZi¢ i Batavelji¢, 2021). Istodobno su
obustavljene ili ograni¢ene brojne gospodarske, obrazovne, turisticke i drustvene aktivnosti, sto je dovelo do
znatnog smanjenja mobilnosti stanovnistva i intenziteta cestovnog prometa. Navedene izvanredne okolnosti
pridonijele su relativno manjem broju prometnih nesreca tijekom 2020. godine, kada su evidentirane ukupno
26.074 prometne nesrece. Postupnim ublazavanjem epidemioloskih mjera, ponovnim uspostavljanjem
gospodarskih i drustvenih aktivnosti te normalizacijom cestovnog prometa tijekom 2021. godine, broj
prometnih nesreéa poveéao se na 31.453, odnosno za 5.379 prometnih nesreéa u odnosu na prethodnu
godinu. Stoga se navedeni porast mora promatrati i u kontekstu postupnog povratka u uobicajene uvjete
odvijanja cestovnog prometa nakon izvanrednih okolnosti koje su obiljezile 2020. godinu.

Broj poginulih osoba oscilirao je tijekom promatranog razdoblja: s 237 u 2020. porastao je na 292 u 2021.,
nakon Cega se smanjuje na 275 u 2022. i 274 u 2023. godini, da bi u 2024. pao na 239 osoba. Tako je 2024.,
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unatoC najveéem broju prometnih nesre¢a u promatranom petogodiSnjem razdoblju, broj poginulih bio
gotovo na razini 2020. godine. Posebno je znacajan pad izmedu 2023. i 2024. godine, kada je broj poginulih
smanjen za 12,8%, odnosno za 35 osoba.

Istodobno, podaci o ozlijedenim osobama pokazuju nepovoljnije kretanje. Broj teSko ozlijedenih osoba
kontinuirano raste, s 2.295 u 2020. na 3.238 u 2024. godini, Sto predstavlja povecanje od priblizno 41%. Broj
lakSe ozlijedenih povecan je sa 7.740 na 11.060 osoba, odnosno za priblizno 43%. U posljednjoj promatranoj
godini broj tesko ozlijedenih dodatno je porastao za 4,4% u odnosu na 2023., dok je broj lakse ozlijedenih
neznatno smanjen, za 0,4%.

Promatrani podaci upucuju na razlicita kretanja pojedinih pokazatelja sigurnosti cestovnog prometa. S jedne
strane, ukupan broj prometnih nesreéa i broj ozlijedenih osoba u razdoblju od 2020. do 2024. znatno su
porasli, dok se, s druge strane, nakon vrhunca zabiljeZzenog 2021. godine uocava postupno smanjenje broja
smrtno stradalih. Takvo kretanje pokazuje da povedanje ucestalosti prometnih nesreéa ne mora nuino
rezultirati proporcionalnim povecanjem njihova najsmrtonosnijeg ishoda. Ipak, rast broja tesko ozlijedenih
osoba upozorava da se povoljnije kretanje smrtnosti ne moZe samo po sebi tumaciti kao opce poboljsanje
sigurnosti cestovnog prometa.

Tabela 2. Vrste prometnih nesreca s nastradalim osobama u Republici Hrvatskoj od 2020. do 2024. godine

Vrsta prometne nesrece 2020. 2021. 2022. 2023. 2024.
Sudari vozila u pokretu 3.594 4.446 4.828 5.296 5.281
Udar vozila u parkirano vozilo 100 83 127 119 118
Slijetanje vozila s ceste 1.691 1.940 2.157 2.092 2.334
Nalet na bicikl 330 379 381 391 339
Nalet na pjesaka 937 1.156 1.241 1.290 1.245
Nalet na motocikl ili moped 89 113 99 140 132
Sudar s vlakom 13 18 9 19 9
Udar vozila u objekt na cesti 45 53 46 72 79
Udar vozila u objekt kraj ceste 353 372 427 422 453
Nalet na Zivotinju 33 29 23 26 20
Ostalo 525 557 667 766 724
UKUPNO 7.710 9.146 10.005 10.633 10.734

Analiza vrsta prometnih nesreca s nastradalim osobama pokazuje da su tijekom cijelog promatranog razdoblja
najzastupljeniji sudari vozila u pokretu, ¢iji se broj povec¢ao s 3.594 u 2020. na 5.281 u 2024. godini, odnosno
za priblizno 46,9%. Drugu najzastupljeniju kategoriju Cine slijetanja vozila s ceste, koja su porasla s 1.691 na
2.334, odnosno za priblizno 38,0%, dok su na tre¢cem mjestu nesreée koje ukljuCuju nalet na pjesaka, ciji je
broj povecan s 937 u 2020. na 1.245 u 2024. godini. Promatrano u cjelini, broj prometnih nesreca s
nastradalim osobama povecan je sa 7.710 u 2020. na 10.734 u 2024. godini, odnosno za priblizno 39,2%.
Pritom se nakon izraZenijeg rasta u prvim godinama promatranog razdoblja u posljednjoj godini uocava
znatno blaZi porast, buduci da je u odnosu na 2023. broj takvih nesre¢a povecan za svega 0,9%.

Tabela 3. Prometne nesrece s nastradalim osobama prema najznacajnijim pogreskama vozaca u Republici Hrvatskoj od
2020. do 2024. godine (Ibidem)

GODINA | NEPROPISNA | BRZINA NEPROPISNO = NEPOSTIVANJE NEPROPISNO
BRZINA NEPRIMJERENA | PRETJECANJE | PREDNOSTI KRETANJE VOZILA

UVIJETIMA PROLAZA NA KOLNIKU

2020. 360 2.170 182 1.274 799

2021. 338 2.485 222 1.492 1.044

2022. 360 2.873 259 1.639 1.210

2023. 354 2.927 239 1.737 1.265

2024. 352 3.101 232 1.782 1.286

Analiza prometnih nesreca s nastradalim osobama prema najznacajnijim pogreskama vozaca pokazuje da je
tijekom cijelog promatranog razdoblja brzina neprimjerena uvjetima bila daleko najzastupljenija medu
izdvojenim pogreskama. Broj takvih prometnih nesreca povecan je s 2.170 u 2020. na 3.101 u 2024. godini,
odnosno za priblizno 42,9%. Pritom je rast gotovo kontinuiran; 2.485 nesreca zabiljeZzeno je 2021. godine,
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2.873u2022.te 2.927 u 2023. godini. Nasuprot tome, broj nesre¢a povezanih s nepropisnom brzinom tijekom
promatranog razdoblja ostao je relativno stabilan te se kretao izmedu 338 i 360 slucajeva godisnje. Izrazen
porast uocava se i kod nepostivanja prednosti prolaza, gdje je broj prometnih nesreéa s nastradalim osobama
porastao s 1.274 u 2020. na 1.782 u 2024. godini, Sto predstavlja povecanje od priblizno 39,9%. Jos vece
relativno povecanje zabiljeZzeno je kod nepropisnog kretanja vozila na kolniku; sa 799 na 1.286 prometnih
nesreéa, odnosno za priblizno 61,0%. Kod obje navedene kategorije vidljiv je kontinuirani rast tijekom cijelog
petogodisnjeg razdoblja. Drugacije kretanje zabiljezeno je kod nepropisnog pretjecanja. Broj prometnih
nesreca povezanih s ovom pogreskom povecavao se sa 182 u 2020. godini na 259 u 2022. godini, nakon ¢ega
je uslijedio pad na 239 u 2023. i 232 u 2024. godini. Unato¢ smanjenju tijekom posljednje dvije promatrane
godine, njihov broj u 2024. i dalje je za priblizno 27,5% vedi nego 2020. godine.

Dobiveni rezultati upucuju na znacajnu zastupljenost pogreSaka vozaca povezanih s nacinom i brzinom
kretanja vozila te poStivanjem prava prvenstva prolaza u nastanku prometnih nesreéa s nastradalim osobama.
Posebno zabrinjava kontinuirani rast broja nesre¢a povezanih s brzinom neprimjerenom uvjetima,
nepostivanjem prednosti prolaza i nepropisnim kretanjem vozila na kolniku. Takvi pokazatelji potvrduju
vaznost preventivnog djelovanja i pojacanog nadzora upravo onih ponasanja u cestovnom prometu koja
povecavaju rizik nastanka prometnih nesreca s posljedicama za Zivot i tjelesni integritet sudionika.

Tabela 4. Poginule osobe u prometnim nesrecama prema najznacajnijim pogreskama vozaca u Republici Hrvatskoj od
2020. do 2024. godine (Ibidem)

GODINA | NEPROPISNA | BRZINA NEPROPISNO = NEPOSTIVANJE = NEPROPISNO
BRZINA NEPRIMJERENA | PRETJECANJE | PREDNOSTI KRETANJE VOZILA NA
UVIETIMA PROLAZA KOLNIKU
2020. 22 84 8 16 39
2021. 10 103 17 16 74
2022. 13 107 15 14 66
2023. 15 104 15 16 51
2024. 10 105 16 11 46

Analiza broja poginulih osoba prema najznacajnijim pogreskama vozaca pokazuje da se tijekom cijelog
promatranog razdoblja brzina neprimjerena uvjetima izdvaja kao pogreSka povezana s najve¢im brojem
smrtno stradalih osoba. Broj poginulih u toj kategoriji kretao se od 84 u 2020. do 105 u 2024. godini, pri ¢emu
je u razdoblju od 2021. do 2024. kontinuirano prelazio 100 osoba godisnje. Medu ostalim promatranim
pogreskama posebno se izdvaja nepropisno kretanje vozila na kolniku, iako je broj poginulih povezan s ovom
pogreskom nakon 2021. godine pokazivao trend smanjenja.

4. ANALIZA SUDSKE PRAKSE U RAZDOBLJU OD 2020. DO 2024. GODINE

U cilju sagledavanja primjene ¢lanka 227. KZ-a u sudskoj praksi analizirane su odabrane odluke Vrhovnog suda
Republike Hrvatske i Visokog kaznenog suda Republike Hrvatske donesene u razdoblju od 2020. do 2024.
godine. Pri odabiru odluka naglasak je stavljen na pravna pitanja od posebnog znacenja za primjenu
predmetne inkriminacije, osobito utvrdivanje oblika krivnje, razgranic¢enje neizravne namjere i svjesnog
nehaja, znaCenje bezobzirnog ponasanja pocinitelja, postojanje uzrocne veze izmedu krSenja prometnih
propisa i nastale posljedice te kriterije odmjeravanja kazne.

Za pitanje razgranienja neizravne namjere i svjesnog nehaja znacajna je odluka Vrhovnog suda Republike
Hrvatske | KZ-262/2020-4 i | Kz-263/2020-4 od 10. rujna 2020. godine (https://www.zakon.hr/c/sudska-
praksa/247048/i-kz-262-2020-4-vrhovni-sud-republike-hrvatske). U predmetnom slucaju optuzenik, koji nije
imao vozacku dozvolu niti potrebna znanja i vjestine za upravljanje vozilom, proglasen je krivim za kazneno
djelo iz ¢lanka 227. stavka 4. u vezi sa stavkom 1. KZ-a. Vrhovni sud istaknuo je da se razlika izmedu neizravne
namjere i svjesnog nehaja nalazi u voljnoj sastavnici subjektivnhog odnosa pocinitelja prema djelu. U
konkretnom slucaju okolnost da je optuzenik, svjestan nedostatka potrebnih znanja i vjestina za upravljanje
vozilom, ipak njime upravljao, ocijenjena je relevantnom za zaklju¢ak da je pristao na ugrozavanje drugih
sudionika u prometu. Navedeno stajaliste potvrduje da se subjektivni odnos pocinitelja prema ugroZavanju
utvrduje na temelju ukupnosti okolnosti konkretnog slucaja.
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Posebno znacajno stajaliste zauzeto je u odluci Visokog kaznenog suda Republike Hrvatske | Kz-151/2022-11
od 8. lipnja 2022. godine (https://www.zakon.hr/c/sudska-praksa/438742/i-kz-151-2022-11-visoki-kazneni-
sud-republike-hrvatske). OptuZenik je, priblizavajudi se raskrizju, bez zaustavljanja pred prometnim znakom
,STOP“ i bez poduzimanja radnje ko¢enja, brzinom od priblizno 44 km/h u$ao u raskrizje i izazvao prometnu
nesrecu u kojoj su dvije osobe smrtno stradale, dok su druge osobe tesko tjelesno ozlijedene. Sud je prihvatio
zakljucak da je optuZenik postupao s neizravhom namjerom u odnosu na ugrozavanje sigurnosti cestovnog
prometa. Znacaj navedene odluke ogleda se u ulozi koju sud pridaje bezobzirnosti pri utvrdivanju neizravne
namjere. Visoki kazneni sud ocijenio je da ulazak u raskriZje bez zaustavljanja pred prometnim znakom
,STOP“, brzinom od priblizno 44 km/h, predstavlja bezobzirno ponasanje koje nadilazi lakomislenost
karakteristicnu za svjesni nehaj. Pritom je uzeo u obzir da raskrizje predstavlja mjesto povecane opasnosti, da
prometni znak ,STOP“ nalaZze obvezno zaustavljanje te da je optuzenik kao dugogodisnji vozac¢ bio upoznat sa
znacenjem tog prometnog pravila i mogucim posljedicama njegova kr3enja. 1z navedene odluke proizlazi da
zakljucak o postojanju neizravne namjere ne pretpostavlja nuzno ekstremno prekoracenje dopustene brzine
ili alkoholiziranost pocinitelja, ve¢ moze proizlaziti iz nacina krSenja prometnog propisa i ukupnosti okolnosti
konkretnog dogadaja. U istoj odluci razmatrano je i pitanje doprinosa drugog sudionika nastanku prometne
nesrece. Cinjenica da se ostecenik kretao brzinom ve¢om od dopustene nije ocijenjena okolno$¢u koja bi
iskljucivala kaznenopravnu odgovornost optuzenika, s obzirom na utvrdeni nacin njegova ulaska u raskrizje.
Sud je pritom naglasio da se neizravna namjera odnosi na ugrozavanje sigurnosti cestovnog prometa, dok se
subjektivni odnos prema nastaloj tezoj posljedici prosuduje zasebno.

Daljnju potvrdu znacenja izrazito rizicnog ponasanja za utvrdivanje subjektivnog odnosa pocinitelja pruza
odluka Visokog kaznenog suda Republike Hrvatske | Kz-372/2021-5 (https://www.zakon.hr/c/sudska-
praksa/385684/ii-kz-372-2021-5-visoki-kazneni-sud-republike-hrvatske). U tom je predmetu pocinitelj u
noénim uvjetima upravljao vozilom s koncentracijom alkohola od 1,93 g/kg i brzinom izmedu 140 i 157 km/h
na mjestu na kojem je dopustena brzina iznosila 50 km/h, pri ¢emu je prometna nesreca zavrsila smrtnim
ishodom. Sud je prihvatio postojanje neizravne namjere u odnosu na ugrozavanje sigurnosti cestovnog
prometa, vrednujuci visok stupanj alkoholiziranosti i viSestruko prekoracenje dopustene brzine kao
pokazatelje izrazito rizinog i bezobzirnog ponasanja pocinitelja. Navedena odluka znacajna je i s aspekta
uzrocne veze i moguceg doprinosa drugog sudionika nastanku prometne nesrece. Okolnost da je drugi
sudionik svojim postupanjem mogao pridonijeti nastanku opasne prometne situacije sama po sebi ne
iskljuuje kaznenu odgovornost pocinitelja ako je njegovo protupravno postupanje bilo uzro¢no povezano s
nastalom posljedicom. U predmetnom slucaju Visoki kazneni sud prihvatio je i Zzalbu drzavnog odvjetnika u
odnosu na odluku o kazni te je prvostupanjsku kaznu zatvora od tri godine i osam mjeseci povisio na Cetiri
godine i Sest mjeseci.

Na kriterije odmjeravanja kazne posebno ukazuje odluka Visokog kaznenog suda Republike Hrvatske | Kz-
67/2023-13 (https://www.zakon.hr/c/sudska-praksa/505666/i-kz-67-2023-13-visoki-kazneni-sud-republike-
hrvatske). Pocinitelj je upravljao vozilom s najmanje 2,65 g/kg alkohola u krvi, uz prethodnu konzumaciju
lijeka za smirenje, kretao se brzinom od 113 km/h u gradskom sredi$tu na mjestu na kojem je ograni¢enje
iznosilo 40 km/h, tijekom voznje koristio mobilni telefon te visekratno krsio svjetlosnu prometnu signalizaciju.
U prometnoj nesredi jedna je osoba smrtno stradala, dok je druga zadobila osobito teske tjelesne ozljede.
Prvostupanjskom presudom pocinitelju je izreCena kazna zatvora u trajanju od Sest godina i Sest mjeseci, koju
je Visoki kazneni sud, prihvativsi Zalbu drzavnog odvjetnika, povisio na devet godina zatvora. Pri odmjeravanju
kazne sud je osobito vrednovao kumulaciju izrazito rizicnih ponasanja pocinitelja, visok stupanj
alkoholiziranosti, znatno prekoracenje dopustene brzine, koristenje mobilnog telefona, krSenje svjetlosne
prometne signalizacije te raniju viSestruku prekrSajnu osudivanost zbog prometnih prekrsaja. Navedena
odluka pokazuje da pri individualizaciji kazne, osim teZine nastale posljedice, znacajnu ulogu imaju intenzitet
i broj povrijedenih prometnih propisa, stupanj rizicnosti ponasanja pocinitelja te njegova ranija kaznjavanost.

Analizirana sudska praksa potvrduje da se oblik krivnje utvrduje vrednovanjem ukupnosti okolnosti
konkretnog slucaja, pri ¢emu bezobzirnost moze predstavljati znac¢ajan pokazatelj neizravne namjere.
Istodobno, pri odmjeravanju kazne naglasena je potreba individualizacije s obzirom na stupanj krivnje, tezinu
ugrozavanja, nastale posljedice te olakotne i otegotne okolnosti.
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5. ZAKUUCNA RAZMATRANJA

Rezultati provedene kaznenopravne analize, istrazivanja prometnih nesreca u Republici Hrvatskoj u razdoblju
od 2020. do 2024. godine te analize sudske prakse potvrduju potrebu istodobnog normativnog i prakticnog
sagledavanja kaznenopravne zastite sigurnosti cestovnog prometa. Kazneno djelo izazivanja prometne
nesre¢e u cestovnom prometu iz ¢lanka 227. KZ-a omogucuje stupnjevanje kaznenopravne odgovornosti
prema obliku krivnje i tezini nastale posljedice, dok njegova pravilna primjena zahtijeva precizno utvrdivanje
uzrocne veze i subjektivnog odnosa pocinitelja prema ugrozavanju. Stanje sigurnosti cestovnog prometa ne
moze se ocjenjivati iskljuivo prema broju smrtno stradalih osoba. U razdoblju od 2020. do 2024. godine
ukupan broj prometnih nesreéa povecan je za priblizno 37%, broj prometnih nesreca s nastradalim osobama
za priblizno 39%, a broj teSko ozlijedenih osoba za priblizno 41%. Istodobno, broj poginulih osoba, nakon
povecéanja zabiljezenog 2021. godine, pokazuje tendenciju smanjenja te je 2024. godine gotovo vraéen na
razinu iz 2020. godine. Takva kretanja pokazuju da smanjenje broja smrtno stradalih, iako predstavlja
pozitivan pokazatelj, nije dostatno za zaklju¢ak o opéem poboljSanju sigurnosti cestovnog prometa, osobito
uz istodobni kontinuirani rast ukupnog broja prometnih nesreca i tesko ozlijedenih osoba. Naime, pri
tumacenju navedenih pokazatelja potrebno je uzeti u obzir i specificnost 2020. godine, obiljezene
pandemijom bolesti COVID-19 i ograni¢enjima kretanja stanovnistva, koja su utjecala na smanjenje
intenziteta cestovnog prometa. Slijedom navedenoga, izraZzeniji porast broja prometnih nesreé¢a u 2021.
godini u odnosu na 2020. godinu moZe se dijelom pripisati ublazavanju epidemioloskih mjera, poveéanoj
mobilnosti stanovniStva i postupnom povratku u uobicajene uvjete odvijanja cestovnog prometa.

Struktura prometnih nesre¢a dodatno potvrduje potrebu usmjeravanja mjera sigurnosti prema ponasanjima
i situacijama koje nose povecani rizik nastanka teskih posljedica. Medu prometnim nesre¢ama s nastradalim
osobama tijekom cijelog promatranog razdoblja prevladavali su sudari vozila u pokretu, a slijedila su slijetanja
vozila s ceste i naleti na pjeSake. Brzina neprimjerena uvjetima izdvojila se kao najzastupljenija medu
analiziranim pogreskama u prometnim nesre¢ama s nastradalim osobama, a istodobno je uz nju vezan i
najveci broj smrtno stradalih osoba. Navedeno potvrduje da brzina ostaje jedan od klju¢nih ¢imbenika rizika
nastanka najtezih prometnih posljedica.

Analiza sudske prakse pokazuje da se jedno od najsloZenijih pitanja u primjeni ¢lanka 227. KZ-a odnosi na
utvrdivanje oblika krivnje, osobito na razgranicenje neizravne namjere od svjesnog nehaja. Analizirane odluke
potvrduju da odgovor na to pitanje nije moguce temeljiti na jednoj izdvojenoj okolnosti, ve¢ na vrednovanju
cjelokupnog ponasanja pocinitelja i konkretne prometne situacije. Bezobzirnost pritom moze predstavljati
znacajan pokazatelj neizravne namjere, pri éemu ona ne proizlazi nuzno samo iz ekstremnog prekoracenja
dopustene brzine ili visokog stupnja alkoholiziranosti. | nacin krSenja pojedinog prometnog pravila, promatran
zajedno s ostalim okolnostima konkretnog dogadaja, moZe pokazivati takav intenzitet protupravnog
ponasanja koji nadilazi lakomislenost svojstvenu svjesnom nehaju. Sudska praksa istodobno potvrduje
potrebu zasebnog vrednovanja subjektivnog odnosa pocinitelja prema ugrozavanju i prema nastaloj tezoj
posljedici te individualizacije kazne u svakom konkretnom slucaju.

S aspekta de lege ferenda, provedena analiza otvara pitanje potrebe preciznijeg normativnog vrednovanja
najtezih i osobito bezobzirnih oblika ugroZavanja sigurnosti cestovnog prometa. Kumulacija izrazito rizi¢nih
ponasanja, kao Sto su visok stupanj alkoholiziranosti, visestruko prekoracenje dopustene brzine, svjesno
nepostivanje prometne signalizacije, koriStenje mobilnog telefona tijekom voZnje i ponavljanje teskih
prometnih prekrsaja, moze upucivati na znatno visi stupanj ugrozavanja od onoga koji proizlazi iz pojedinacne
povrede prometnog propisa. Stoga bi trebalo razmotriti opravdanost jasnijeg zakonskog vrednovanja takvih
osobito teskih oblika protupravnog ponasanja, vodeci pritom racuna da eventualna normativna intervencija
ne narusi postojeée razgrani¢enje namjere i nehaja niti dovede do neodredenosti zakonskih obiljezja
kaznenog djela. Neovisno o mogucim zakonskim izmjenama, potrebno je nastaviti s ujednacavanjem kriterija
sudske prakse za razgraniCenje neizravne namjere i svjesnog nehaja, osobito u pogledu znacenja
bezobzirnosti pri utvrdivanju subjektivhog odnosa pocinitelja prema ugrozavanju.

Kaznenopravna represija, medutim, predstavlja samo jedan segment zastite sigurnosti cestovnog prometa.
Rezultati provedenog istraZivanja upucuju na potrebu snaznijeg preventivnog djelovanja i ciljanog nadzora
upravo onih ponasanja koja su povezana s povecanim rizikom nastanka prometnih nesre¢a s teSkim
posljedicama. Posebnu pozornost potrebno je usmjeriti na neprilagodenu brzinu, alkoholiziranost, opetovano
Cinjenje teskih prometnih prekrsaja i kumulaciju vise rizicnih ponaSanja istog vozaca. UCinkovita zastita
sigurnosti cestovnog prometa stoga zahtijeva povezano djelovanje kaznenopravnih, prekrsajnopravnih,
preventivnih i nadzornih mehanizama. Smanjenje broja smrtno stradalih osoba nesumnjivo predstavlja
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pozitivan pokazatelj, ali stvarni napredak u sigurnosti cestovnog prometa moze se ostvariti tek istodobnim
smanjenjem ukupnog broja prometnih nesreca, broja tesko ozlijedenih osoba i uCestalosti najrizicnijih oblika
ponasanja u prometu. Kaznenopravna zastita pritom mora biti dovoljno odredena da osigura pravnu
sigurnost i ujednacenu primjenu zakona, ali i dovoljno ucinkovita da odgovori na najteze oblike ugrozavanja
Zivota i tjelesnog integriteta sudionika u cestovnom prometu.
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UTICAJ VIZUELNE SLOZENOSTI | KOGNITIVNOG OPTERECENJA NA PERCEPCIJU
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THE IMPACT OF VISUAL COMPLEXITY AND COGNITIVE LOAD ON THE PERCEPTION OF
VERTICAL TRAFFIC SIGNS

Andela Novakovié', Ana Trpkovi¢?, Marjana Cubrani¢ Dobrodolac®

Rezime: Kako saobracajna signalizacija predstavlja glavni medij prenosa informacija izmedu saobracajnog sistema i
korisnika, neophodno je da bude nedvosmislena i razumljiva. Na taj nacin postiZzu se uslovi za efikasno i bezbedno
realizovanje saobradajnih zahteva. Ovaj pregledni rad sistematizuje podatke iz skorijih istrazivanja koja se bave razli¢itim
aspektima vizuelne percepcije saobracajne signalizacije, sa akcentom na uticaj vizuelne sloZenosti i kognitivnog
opterecenja vozaca. Poseban fokus usmeren je na prepoznavanje znakova, gde se analiziralo i prepoznavanje znakova u
vizuelno sloZzenim uslovima. Posmatrani parametri ukljuuju radnu memoriju i ergonomsku prilagodenost znakova, a
koris¢ene su tehnologije poput pracenja pokreta ociju vozaca (eye-tracking) i simulacija voZznje. Rad obuhvata i analizu
kako razli¢ite dimenzije znakova i njihova lokacija uti¢u na brzinu detekcije i tacnost interpretacije znakova. Na osnovu
rezultata, dobijenih kroz razlicite dizajnirane eksperimente, date su preporuke za dizajn znakova i urbanisticko planiranje
koji uzimaju u obzir kognitivna ogranicenja vozaca.

Klju€ne reci: saobracajna signalizacija, vizuelna percepcija, vizuelna sloZenost, kognitivno opterecenje

Since traffic signage represents the primary means of information transfer between the traffic system and its users, it
must be unambiguous and comprehensible. This ensures the conditions necessary for the efficient and safe
implementation of traffic requirements. This review paper systematizes findings from recent studies addressing various
aspects of the visual perception of traffic signage, with an emphasis on the effects of visual complexity and drivers’
cognitive load. Particular attention is given to sign recognition, including the recognition of signs under conditions of high
visual complexity. The parameters examined include working memory and the ergonomic suitability of traffic signs, while
technologies such as eye-tracking and driving simulation are employed. The paper also analyzes how different sign
dimensions and their placement affect sign detection speed and interpretation accuracy. Based on findings obtained
through various experimental designs, recommendations are provided for sign design and urban planning that take
drivers’ cognitive limitations into account.

Keywords: traffic signage, visual perception, visual complexity, cognitive load

1. uUvoD

Korisnici se na uli¢noj i putnoj mrezi svakodnevno susrecu sa velikim brojem informacija koje moraju brzo i
tacno obraditi, kako bi se saobracaj realizovao bezbedno i efikasno. Prvi korak pri obradi nekog podatka i
donosenju odluke jeste percepcija klju¢nih elemenata.

Percepcija obuhvata proces u kome ucesnici u saobracaju identifikuju i postaju svesni okruzenja, nepravilnosti
i opasnosti koje se mogu pojaviti, na osnovu ¢ega se vrsi procena situacije i donoSenje odluka o tome kako ¢e
se reagovati na uocenu situaciju i sprovesti odredena operacija (Riemersma, 1979). MoZda i najucestalije
informacije koje korisnici moraju percipirati duz mreZe jesu upravo one koje se prenose putem saobracajnih
znakova.

Saobracajni znakovi ili vertikalna saobracajna signalizacija se moze definisati kao skup posebno kodiranih
oznaka namenjenih uc€esnicima u saobracaju, koje se u odnosu na saobracdajne povrsine nalaze u vertikalnoj
ravni (Vukanovi¢ et al, 1995).

Percepcija saobracajnih znakova zavisi od:

1 Student master studija, Andela Novakovi¢, dipl. inZ. saobracaja, Univerzitet u Beogradu- Saobracajni fakultet, Vojvode Stepe 305,
Beograd, Srbija, andjelanovakovicc@gmail.com

2Vanredni profesor, Ana Trpkovi¢, dipl. InZ. saobracaja, Univerzitet u Beogradu- Saobracajni fakultet, Vojvode Stepe 305, Beograd, Srbija,
a.trpkovic@sf.bg.ac.rs

3Docent, Marjana Cubranié-Dobrodolac, dipl. psiholog, Univerzitet u Beogradu- Saobracajni fakultet, Vojvode Stepe 305, Beograd, Srbija,
marjana@sf.bg.ac.rs
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e Karakteristika znaka,
e Karakteristika okruzenja i
e Karakteristika vozaca.

Kako su sve tri navedene karakteristike veoma vazne prilikom procesa percepcije, u nastavku je dat detaljniji
uvid u svaku od njih pojedinac¢no. Vazno je napomenuti da u toku voZznje sve karakteristike udruzeno uti¢u na
celokupan proces, koji se najcesce realizuje na putnoj ili ulicnoj mrezi. Samo okruZzenje u kom se proces
realizuje moze da znatno smanji ili Cak potpuno onemogudi realizaciju procesa, stoga su u nastavku efekti svih
ometajucih faktora posmatrani u kontekstu vizuelno slozenog okruzenja.

Vizuelna slozenost se definiSe kao koli¢ina informacija i broj vizuelnih objekata u polju vida koje zahtevaju
obradu i filtriranje paznje. Povecanje broja vozila, razvoj kompleksnih urbanih sredina i prisustvo dodatnih
vizuelnih elemenata, poput reklamnih panoa, doprinose vizuelnoj sloZzenosti okruzenja. U takvim uslovima
moze se desiti da vozaci ne primete znak ili ne sagledaju najbolje svoje okruZenje, $to se moze vrlo negativno
odraziti na bezbednost kako vozaca, tako i drugih ucesnika u saobracaju. Jos jedan parametar koji znacajno
utiCe na percepciju saobracajne signalizacije jeste i kognitivno optereéenje samih vozaca, koje se povecava sa
rastom vizuelne sloZenosti okruzenja.

Kognitivni napor ili kognitivno optereéenje odnosi se na mentalni trud koji je potreban za obradu informacija.
U kontekstu voZnje, kognitivni napor se povecava kada voza¢ mora da obradi veliki broj informacija u kratkom
vremenskom roku, kao $to su saobracajni znakovi, putna situacija, prisustvo drugih vozila i dodatni vizuelni
elementi poput reklama. Prekomeran kognitivni napor moZe dovesti do greSaka u proceni, kasnjenja u reakciji
ili potpunog ignorisanja klju¢nih informacija.

Ovaj pregledni rad ima za cilj da objedini i sistematizuje nalaze savremenih istraZivanja koja se bave
kognitivnim optereéenjem, prisustvom vizuelnog opterecenja i uticajem ovih faktora na paznju, razumevanje
i bezbedno ponasanje u voznji. Kroz analizu radova koji koriste tehnologije pracenja pokreta ociju vozaca,
simulaciju voZnje i razliCite dizajnirane eksperimente, ovaj rad ima za cilj da pruzi $to kompletniji uvid u faktore
koji poboljsavaju ili otezavaju efikasnu percepciju vertikalne saobracajne signalizacije.

2.  MATERUALI | METODE
Radovi koji su posmatrani uklju¢uju eksperimente izvedene jednom ili kombinacijom vise tehnologija.
Pomenute tehnologije obuhvataju:
e Pradenje pokreta ociju vozaca (eye-tracking),
e Simulaciju voZnje,
e Prikupljanje i obradu postojecih podataka i
e Upitnike.
VaZno je napomenuti da su za potrebe ovog rada korisceni i pregledni radovi.

Tabelom 1 prikazani su svi radovi koji su koriséeni za potrebe ovog rada, zajedno sa koriSéenom metodom i
veli¢inom uzorka nad kojim je svako istraZivanje vrseno.
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Tabela 1. Kori$¢ena metodologija i velicina uzorka za svaki koriséeni rad

Autor(i) Naziv rada Godina Metodologija Velicina uzorka
istraZivanja

Liu Simulirana studija o uticaju 2005 Eksperiment i 24 ispitanika
kolicine informacija na ispitivanje
saobradajnim znakovima,
strategiji posmatranja i
poznatosti znakova na
vizuelnu pretragu vozaca

Charlton Uocljivost, pamcenje, 2006 Simulacija voznje 31 vozac
razumevanje i prajming kod
znakova  upozorenja  na
opasnosti na putu

Bendak i Al- Uloga reklamnih znakova 2009 Simulacija voinje i 12 wvozafa+ 160

Saleh pored puta u ometanju upitnik ispitanika
vozaca

Porathe i Strand  Koji je znak vidljiviji? Merenje 2011 Razliciti upitnici 77 ispitanika
vidljivosti saobradajnih
znakova metodom indeksa
uocljivosti

Unal et al. Uticaj muzike na mentalni 2012 Simulacija voznje 69 vozaca
napor i performanse voznje

Ben-Bassat Uticaj konteksta i 2013 Simulacije voinje i 120vozaca
ergonomskog dizajna ispitivanje
saobradajnih  znakova na
razumevanje vozaca -
preliminarna evaluacija

Nathanail et al. Da |i  konverzacija sa 2014 Simulacija voznje 42 vozaca
putnicima utice isto na sve?
Procena uticaja na
performanse i ponasanje u
voznji

Costa et al. Ponasanje pri posmatranju 2014 Pracenje pokreta oCiju 22 vozaca
vertikalnih saobracajnih vozata u realnim
znakova uslovima voZnje

Babic et al. Uticaj poznavanja puta na 2017 Pracenje pokreta o€iju 30 vozaca
percepciju saobracajnih vozata u realnim
znakova — studija pracenja uslovima voZnje
pokreta ociju

Kang et al. Analiza painje vozata u 2017 Praéenje pokreta o€iju 28 vozaca
uslovima zakrivljenog puta vozaca, simulacija

voznje i EEG glave

Lipovac et al. Koris¢enje mobilnog telefona 2017 Pregled literature 60 radova
tokom voiZnje - pregled
literature

Yang et al. Studija simulatora voinje o 2019 Pracenje pokreta oCiju 36 vozaca

uporednoj efikasnosti
jednojezi¢nih i dvojezi¢nih
putokaznih znakova na

kineskim autoputevima

vozaca, simulacija
voznje i upitnik
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Autor(i) Naziv rada Godina Metodologija Veli¢ina uzorka
istrazivanja

Babic et al. Pokreti oCiju vozaca u odnosu 2020 Pracenje pokreta oCiju 40 vozaca
na nepoznate saobracajne vozaca u laboratoriji
znakove — studija pradenja
pokreta ociju

Biernacki i Kako stariji vozaci percipiraju 2021 Simulacija voZnje i 26 starijih vozaca
Lewkowicz vizuelne informacije  pod upitnik
poveéanim kognitivnim
opterecenjem - znacaj
licnosti za bezbednost na
putu
Anciaes Efekti vizuelnog okruzenja 2022 Pregled literature 50 radova
pored puta na dobrobit i
ponasanje vozaca -

sistematski pregled

Costa et al. Studija pracenja pokreta ociju 2022 Prac¢enje pokreta oCiju 48 vozaca
0 uticaju dimenzija znakova vozada i simulacija
ogranicenja brzine na voZnje
planinskom putu na

percepciju vozaca

Liu et al. Karakteristike vizuelne paZnje 2022 Pracenje pokreta oCiju 67 vozaca
vozaca i mehanizam vozaca, simulacija
emocionalnog uticaja pod voZnje i ispitivanje
razli¢itim kognitivnim
zadacima

Yared Sposobnost vozaca da 2024 Pregled literature 40 radova
detektuju saobracajne

znakove u krivinama u
prisustvu vizuelnog nereda —
sistematski pregled

Huang et al. Studija o obrascima vizuelnog 2024 Pracenje pokreta oCiju 32 vozaca
prepoznavanja  putokaznih vozaca u laboratoriji
znakova sa viSe informacija
zasnovana na analizi pokreta
ociju

Veli¢ine uzoraka u posmatranim istrazivanjima kreéu se u rasponu od 12 do 120 vozaca i od 24 do 160
ispitanika. Uzorak u jednom istrazivanju obuhvata specificno starije vozace, dok u jednom ispitivanju uzorak
obuhvata samo mlade voza¢e muskog pola. U ostalim istrazivanjima raspodela udela polova je priblizno
jednaka i zastupljene su razli¢ite starosne kategorije.

Kao najrelevantnije tehnologije prilikom ispitivanja percepcije saobracajne signalizacije izdvojile su se
tehnologija pracenja pokreta ociju vozaca i simulacija voznje. Kombinacija pomenutih tehnologija sa
dodatnim ispitivanjem ili anketama daje odli¢an uvid u radnu memoriju vozaca, a samim tim i u uticaj koji
saobracajna signalizacija ima.

Radna memorija predstavlja kognitivni sistem koji omogucava privremeno skladistenje i aktivhu obradu
informacija potrebnih za izvodenje sloZzenih mentalnih zadataka. U kontekstu voZnje, radna memorija pomaze
vozacu da zadrzi relevantne vizuelne informacije o saobracajnim znakovima i istovremeno ih povezZe sa
prethodnim znanjem kako bi doneo brzu i tacnu odluku.
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3. REZULTATI

Rezultati svih istrazivanja prikazani su u tabeli 2.

Tabela 2. Rezultati svih istraZivanja

Autor(i) Naziv rada Godina Rezultati istraZivanja

Liu Simulirana studija o 2005 Veca koli¢ina informacija smanjuje
uticaju koli¢ine brzinu percepcije
informacija na
saobracajnim
znakovima, strategiji
posmatranja i poznatosti
znakova na vizuelnu
pretragu vozaca

Charlton Uocljivost,  pamdcenje, 2006 Znakovi sa boljom uocljivos¢u brze
razumevanje i prajming se pamte i razumeju
kod znakova upozorenja
na opasnosti na putu

Bendak i Al-Saleh Uloga reklamnih 2009 Reklame pored puta odvlace paznju
znakova pored puta u i produzavaju vreme reakcije
ometanju vozaca

Porathe i Strand Koji je znak vidljiviji? 2011 Znakovi visokog indeksa uocljivosti
Merenje vidljivosti detektuju se brze
saobracajnih  znakova
metodom indeksa
uocljivosti

Unal et al. Uticaj muzike na 2012 Slusanje glasne muzike u vozilu
mentalni napor i moze kognitivno opteretiti vozace,
performanse voznje ¢ak iako se to ne odrazava na

njihove sposobnosti voZnje

Ben-Bassat Uticaj konteksta i 2013 Ergonomski  dizajn  poboljsava
ergonomskog  dizajna razumevanje znakova
saobracajnih znakova na
razumevanje vozata -
preliminarna evaluacija

Nathanail et al. Da li konverzacija sa 2014 Konverzacija sa putnicima u vozilu
putnicima utie isto na uti¢e na paznju vozaca
sve? Procena uticaja na
performanse i
ponasannje u voznji

Costa et al. Ponasanje pri 2014 Voza¢i ne gledaju dovoljno
posmatranju vertikalnih saobracdajne znakove
saobradajnih znakova

Babic et al. Uticaj poznavanja puta 2017 Poznavanje puta smanjuje vreme
na percepciju gledanja znakova
saobracajnih znakova —
studija pracenja pokreta
ociju

Kang et al. Analiza painje vozaca u 2017 Krivine smanjuju painju i

uslovima
puta

zakrivljenog

povecavaju kognitivno optereéenje
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Autor(i) Naziv rada Godina Rezultati istraZivanja

Lipovac et al. Koriséenje mobilnog 2017 Koriséenje  telefona znacajno
telefona tokom voznje — povecava kognitivho opterecenje
pregled literature

Yang et al. Studija simulatora 2019 Jednojezi¢ni  znakovi brie se
voZnje o uporednoj obraduju nego dvojezi¢ni
efikasnosti jednojezicnih
i dvojezi¢nih putokaznih
znakova na kineskim
autoputevima

Babic et al. Pokreti ociju vozaca u 2020 Nepoznati znakovi i veliki broj
odnosu na nepoznate informacija na znaku povecavaju
saobracajne znakove - trajanje pogleda i vreme obrade
studija praéenja pokreta
ociju

Biernacki i Lewkowicz Kako  stariji  vozadi 2021 Stariji vozaci slabije obraduju
percipiraju vizuelne vizuelne informacije pod
informacije pod opterecenjem
poveéanim kognitivhim
opterecenjem — znacaj
licnosti za bezbednost
na putu

Anciaes Efekti vizuelnog 2022 Vizuelni elementi pored puta
okruZenja pored puta na znacajno uticu na stres i paznju
dobrobit i ponasanje vozaca
vozata — sistematski
pregled

Costa et al. Studija pracenja pokreta 2022 Veli¢ina znaka nije znatno uticala na
ociju o uticaju dimenzija percepciju istog
znakova ogranicenja
brzine na planinskom
putu na percepciju
vozaca

Liu et al. Karakteristike vizuelne 2022 Kognitivni zadaci menjaju raspodelu
painje vozaca i painje
mehanizam
emocionalnog  uticaja
pod razli¢itim
kognitivnim zadacima

Yared Sposobnost vozaca da 2024 Vizuelna kompleksnost otezava
detektuju saobracajne percepciju znakova u krivinama
znakove u krivinama u
prisustvu vizuelnog
nereda — sistematski
pregled

Huang et al. Studija o obrascima 2024 Kompleksni znakovi produzavaju
vizuelnog zahtevaju duze vreme percepcije
prepoznavanja

putokaznih znakova sa

vise informacija
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Autor(i) Naziv rada Godina Rezultati istraZivanja

zasnovana na analizi
pokreta ociju

4. DISKUSUA

lako se vertikalnom saobracajnom signalizacijom prenose informacije od krucijalnog znacaja za reallizaciju i
bezbednost saobracaja, zabelezeno je da vozaci zapravo vrlo retko gledaju saobracajne znakove. Prema
istrazivanju Costa et al. (2014) vozadi su pogledali 25,06%, a uspesno se prisetili svega 6,66% od ukupno 75
saobracajnih znakova postavljenih duz puta od 8,34 km. Takode, $to su vozaci upoznatiji sa rutom kojom voze,
to manje paznje posvecuju znakovima (Babic et al, 2017). Rezultati svih istraZivanja podeljeni su shodno tome
kojoj karakteristici koja utiCe na percepciju saobracajnog znaka pripadaju (karakteristike okruZenja,
karakteristike znaka ili karakteristike vozaca) sa dodatnim poglavljem u kom su analizirani ostali uticaji na
kognitivno opterecenje.

4.1. Karakteristike okruzenja

Karakteristike okruZzenja glavna su poveznica sa vizuelnom sloZenos¢u. Vizuelna sloZenost prostora
podrazumeva kompleksan raspored svih elemenata koji se nalaze u vidnom polju vozaca, Sto obuhvata
predeo kroz koji put prolazi, gradevine, saobraéajnu signalizaciju, reklamni materijal i slicno. Istrazivanjem
Ben-Bassat (2013) saobracajni znakovi posmatrani su u vizuelno jednostavnom okruZenju, odnosno sa belom
ukoliko se posmatra u vizuelno jednostavnom okruZeniju, viSe ispitanika je tacno odredilo namenu znaka kada
je on bio uklopljen u putnu scenu, jer je tako kontekst znaka bio jasniji. Dakle, saobracajni znakovi se prirodno
moraju nalaziti u vizualno sloZzenim okruzenjima, problem u njihovoj percepciji se javlja kada je okruzenje u
kom se nalaze isuvise kompleksno.

Na slici 1, koja je preuzeta iz istraZivanja Porathe i Strand (2011), isti saobracajni znak postavljen je ispred

jednoli¢ne, jednostavne pozadine i ispred pozadine sa velikim brojem reklamnog materijala koji stvara jedno
vizuelno vrlo kompleksno okruzenje. Znak na jednostavnijoj pozadini bilo je daleko lakSe uociti i obraditi, dok
se znak sa kompleksnijom pozadinom vizuelno stopio sa ostalim elementima, Sto od vozaca iziskuje vece
kognitivne napore prilikom percepcije. Takode, veliki broj znakova ili veliki broj informacija na jednom znaku
mogu biti vizuelno vrlo sloZeni i tako stvoriti preveliko kognitivno optereéenje voza¢ima. To se jasno moze
videti na slici 2, takode preuzetoj iz Porathe i Strand (2011), gde je svaki od prikazanih znakova jasno vidljiv,
medutim, kako su medusobno previse sli¢ni, teSko je fokusirati se na svaki znak pojedinacno. Dodatno,
kompleksne putne scene, poput uzastopnih horizontalnih krivina, mogu dovesti do kognitivhog
preopterecenja vozaca, Sto moze usporiti proces percepcije (Kang et al, 2017).

Izgled putne scene, takode, uti¢e na kognitivno optereéenje vozaca. Anciaes (2022) analizom mnogobrojnih
radova utvrduje da vegetacija duz puta, u zavisnosti od toga koliko je gusta i kako je rasporedena, ima
pozitivhe efekte na vozace i ne skreée im painju sa puta. Negativan uticaj imaju razli¢iti reklamni materijali,
dok ostali sadrZaj poput dronova, memorijalnih ploc¢a, vetrenjaca i bandera imaju negativan uticaj i odvlace
paznju vozaca, ali ne postoji dovoljan broj radova koji bi isto i potvrdio. Ipak se daleko najvedi broj radova
bazira na percepciji reklamnih sadrzaja, specificno bilborda. Analizom vise radova sa tematikom percepcije
reklamnih panoa (Yared, 2024) kao najistaknutiji uzrocnici vizuelne sloZzenosti prostora prepoznati su reklamni
bilbordi i to specificno LED bilbordi sa izmenjivim reklamama. Studije pokazuju da oni privlace viSe paznje od
saobracajnih znakova, gde prosec¢no 1% vremena voznje vozaci posvete gledanju reklama postavljenih duz
puta. Staticki bilbordi su u odredenim studijama prepoznati kao ometajuci faktor prilikom voZnje, dok se u
drugim pokazalo da nemaju prevelik znacaj. Ove nalaze potvrduje i istrazivanje o uticaju reklamnih znakova
na ometanje vozaca, sprovedenom tehnologijom simulacije voZnje (Bendak i Al-Saleh, 2009), gde je pola
ispitanika navelo je da je bar jednom bilo ometeno reklamnim znakovima, dok je 22% ispitanika navelo da se
zbog pomenutih znakova naslo u opasnoj situaciji.
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4.2. Karakteristike znaka

Istrazivanje sprovedeno u Kini Huang et al. (2024) ukazuje da je pored okruZenja u kom se znak nalazi, za
percepciju bitno i koje se sve informacije tim znakom prenose. Pomocu tehnologije pracenja pokreta ociju
vozaca doslo se do zakljucka da na putokaznim znakovima ne sme biti viSe od 6 naziva, odnosno 9 u izuzetnim
slu¢ajevima. Razlog za to jeste preveliko kognitivno opterecenje prilikom obrade informacija i predug proces
percepcije samog znaka. Koris¢enjem iste tehnologije u radu Yang et al. (2019) doslo se do zakljucka da je
optimalan broj natpisa na bilingualnim znakovima 5, iz istih razloga kao i za prethodno pomenuto istrazivanje.
Takode, nacin na koji se informacija prenosi preko saobracajne signalizacije znacajno uti¢e na percepciju tih
znakova. Pa tako znakovi koji su predstavljeni putem piktograma privlace vise paznje od testualnih znakova,
cak iako je kolicina informacija na oba znaka jednaka (Liu, 2005). Prema istrazivanju Babi¢ et al. (2020) koli¢ina
informacija koja se nalazi na znaku, kao i upoznatost vozacda sa tim znakom uti¢u na vreme potrebno za
percepciju znakova i to tako Sto se potrebno vreme produzava sa porastom broja informacija. Jos jedna bitna
informacija prilikom percepcije vertikalne saobracajne signalizacije jeste lokacija samog znaka u prostoru.
Koriséenjem tehnologije pracenja pokreta ociju vozaca (Costa et al , 2022) analiziralo se da li promena
precnika znakova za ogranicenje brzine u planinskom ruralnom predelu utie na percepciju istih i nisu uoc¢ene
vece razlike. Znacajnije razlike u percepciji znakova sa veé¢im precnikom u odnosu na iste znakove manjeg
precnika zabeleZeno je u ispitivanju Charlton (2006). Ispitivanjem je utvrdeno i da je proces percepcije znatno
brzi ukoliko su znakovi obelezeni uocljivijim bojama ili ukoliko je uz njih postavljeno dodatno osvetljenje.

Slika 2. Vizuelno sli¢ni znakovi postavljeni u neposrednoj blizini (Porathe i Strand, 2011)

4.3. Karakteristike vozaca

Karakteristike okruzenja i karakteristike saobracajnih znakova moguce je uciniti optimalnim i odredenim
intervencijama smanjiti negativan uticaj koje one mogu imati na sam proces percepcije. Najnepredvidljivije
jesu upravo karaktristike vozaca. Kako je proces percepcije jedinstven za svakog vozaca, vazno je razumeti
razlike medu njima. Najociglednija i najznacajnija razlika jeste upravo starosna dob vozaca. Pa je tako
zabeleZeno da je starijim vozacima potrebno vise vremena da se snadu u kompleksnim okruzenjima i da mogu
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podneti manje kognitivnog opterecenja (Biernacki i Lewkowicz, 2021). Primeceno je i da na kognitivnu
sposobnost voza¢a mogu uticati i fizicko i emocionalno stanje u kom se vozac u datom trenutku nalazi (Liu et
al, 2022).

Kao $to je i pomenuto, upoznatost vozaca sa rutom kojom se kre¢e moze uticati na vreme koje se posveti
gledanju saobracajnih znakova i to tako $to se to vreme smanjuje $to je vozac upoznatiji sa okruZzenjem (Babic
et al, 2017). Slicno tome, upoznatost vozaca sa samim saobracajnim znakom smanjuje vreme potrebno za
njegovu percepciju (Babi¢ et al, 2020).

Culo vida izdvaja se kao najznacajnije prilikom percepcije saobracajne signalizacije. | mada su svi ispitanici u
posmatranim istrazivanjima imali normalan ili vid ispravlien do normalnog, prilikom projektovanja
signalizacije treba imati na umu da situacija nije takva u realnim uslovima. Fizicke sposobnosi svakog vozaca
medusobno se razlikuju, ali je vazno da zadovoljavaju odredeni minimum. S druge strane, vazno je i da
celokupan saobracajni sistem bude prilagoden svim korisnicima, bez obzira na njihove razli¢itosti.

4.4. Ostali uticaji na kognitivno opterecenje

| mada se prevashodno analiziralo kognitivno optereéenje kao posledica vizuelno sloZzenog okruZenja, vazno
je napomenuti i ostale faktore koji ga mogu izazvati. Koris¢enje mobilnog telefona u toku voznje jedan je od
glavnih uzroka skretanja paznje vozaca, Cak iako se telefon koristi bez ruku (hands-free) prema istrazivanju
Lipovac et al. (2017). Slusanje glasne muzike u vozilu, takode, moze kognitivno opteretiti vozace, Cak iako se
to ne odraZava na njihove sposobnosti voinje (Unal et al, 2012). Razgovor sa putnicima u vozilu moze biti jo3
jedan od uzroka skretanja paznje vozaca (Nathanail et al, 2014). Pomenuti uticaji svakako nisu jedini koji se
javljaju, ali jesu jedni od najceséih, koji se vrlo lako mogu prevideti.

5. ZAKUUCAK

Na osnovu svih posmatranih istrazivanja moze se izvesti opsti zaklju¢ak da vozadi ne posvecuju dovoljno
paznje saobradajnim znakovima. Stariji vozaci i vozaci koji se kre¢u poznatim rutama posebno su skloni
njihovom zanemarivanju. Kako bi se sagledao kompletan problem potrebno je posmatrati sve elemente od
kojih zavisi percepcija saobracajnih znakova, a to su karakteristike okruzenja, karakteristike znakova i
karakteristike samih vozaca.

Kombinovanjem savremenih metoda poput pracenja pokreta ociju vozaca i simulacije voznje dobijen je jasan
uvid u radnu memoriju vozaca i to kako prerasporeduju svoju paznju u vizuelno kompleksnom okruzenju.
Ustanovljeno je da vizuelno kompleksno okruzenje smanjuje ili cak potpuno preusmerava paznju vozaca sa
saobracajnih znakova na druge sadrzaje i pritom povecava njihovo kognitivnho optereéenje. Prisustvo
reklamnog materijala, odnosno statickih i LED bilborda pokazalo se kao vrlo nepovoljno po proces percepcije,
te ga je potrebno ograniciti, pogotovo u kompleksnim uslovima puta. Takode, putno okruzenje trebalo bi biti
jednostavno i uredno, tako da se saobracajni znakovi u njemu isticu.

Na osnovu prikazanih istraZivanja, jasno je da i karakteristike samih znakova mogu biti problem prilikom
njihove percepcije. Preveliki broj informacija na jednom znaku ili postavljanje vise slicnih znakova u
medusobnoj blizini mogu stvoriti vizuelno sloZzeno okruzenje koje stvara kognitivni umor kod vozaca. Takode,
nacin na koji su informacije prezentovane i izgled znaka doprinose brzini i tanosti percepcije. Potrebno je
nastojati Sto intuitivnijem i ergonomski prilagodenijem dizajnu znakova, koji bi obezbedio blagovremeno i
jasno uocavanje od strane korisnika.

Naravno, karakteristike vozaca neizostavan su deo celog procesa. Za razliku od prethodno pomenutih
karakteristika, na koje se moze lakSe uticati, karakteristike vozaca jesu razliCite i teze sagledive. | mada se
psiho-fizicke karakteristike svih vozaca razlikuju, jasno je da saobraéajni znakovi moraju biti projektovani tako
da za sve korisnike budu jasni, vidljivi i nedvosmisleni.

Na osnovu navedenog, preporucuje se da se u procesu planiranja i postavljanja saobracajne signalizacije vodi
ratuna o smanjenju vizuelne sloZenosti okruzenja, ograni¢enju broja reklamnih elemenata, optimizaciji
dizajna znakova kroz jasne piktograme i ogranicen broj informacija, kao i o postavljanju dodatnog osvetljenja
ili koris¢enju vidljivijih boja radi njihove brze percepcije. Primena ovih mera moze doprineti smanjenju
kognitivhog opterecenja vozaca, brzoj percepciji i lakSem razumevanju znakova, a samim tim i unapredenju
bezbednosti saobracaja.
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Preporuka za buduce pravce istraZivanja jeste proSirenje vec¢im opsegom skorijih radova, ali i izvrSenje
eksperimentalnog istraZzivanja na datu temu na nasem podrucju i reprezentnom uzorku populacije.
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PA3BOJ METOAONOTUJE 3A AHANU3Y YTULUAIJHUX PAKTOPA CAOBPARAJHUX
HE3roaA KOMEPUWUIATHUX BO3UNA

DEVELOPMENT OF A METHODOLOGY FOR THE ANALYSIS OF CONTRIBUTING FACTORS
TO TRAFFIC ACCIDENTS INVOLVING COMMERCIAL VEHICLES

Cawa 3gpaskosuh?’, PagosaH Buwkosuh?, Nasne Maaosuh?, Kcenuja 3apaskosuh?

Pe3ume: CaobpahajHe He3roge KomepumjaiHUX BO3MNa NPeacTaB/bajy cnoxeHe aorahaje Koju HacTajy Kao nocneamua
nUcToBpeMeHor pgenosakba Beher 6poja mehycobHO nosesaHux yTULAjHUX ¢akTopa. lNoctojehu npuctynu aHanmsm
Hajuyewhe ce 3acHMBajy Ha NOjeAMHAYHO] NPUMEHMN aHANUTUYKUX MeToAa, 6e3 jeAMHCTBEHOT METOA0/IOLLKOT OKBMPA KOjK
omoryhaBa tuxoBO MehycobHO MnoBe3nBakbe U CUCTEMATUYHO AedUHUCAtbe MPUOPUTETHUX MNPEBEHTUBHUX Mepa.
Monasehu on HaseaeHor Nnpobaema, UW/b pPaja je pa3Boj METOLONOMMje 33 aHANU3Y yTUUAjHKUX daKTopa caobpahajHux
He3roza KomepLumjasHMUX BO3MAa NOBE3MBakbeM KOMMIEeMEHTaPHMX aHAIMTUYKUX NOCTYNaKa y je AMHCTBEH METO0/I0LIKN
okBup. T[pepnoxeHa meTogonornja obyxsata npunpemy W KnacuduKkauujy nopataka, waeHTUOUKAUMjy WU
npuvopuTU3auMjy AOMUHAHTHUX YTULAjHMX dakTopa npumeHom [lapeTo aHanM3e W HUXOBY CUCTEMATU3AUMY WM
CTPYKTypUpare npumeHom MwurkKasa aujarpama. Kao moryhHocT yHanpeherwa MHPopmaumoHe ocHOBe W Banugaumje
yTUL@jHMX daKTopa pasmaTpa ce foNyHa CTaHAAPAU30BaHMX NogaTaka pe3yaTaTma BeluTayerba caobpahajHux Hesroga,
Yy CKNaay ca NpeTxogHo pa3BujeHUMM KOHLLeNTOM MHTerpucaHe 6ase nogataka. Ha oBaj HauuH omoryhasa ce nocTynHo
n3fBajatbe NPUOPUTETHUX YTULAJHUX BAKTOpa, carnesaBarbe HUXOBE CTPYKType U mehycobHuUx ogHoca U dopmupatse
OCHoBe 33 geduHUCarbe NPEBEHTUBHUX MEPA YCMEPEHUX Ha CMakberbe PU3MKa Of, HacTaHKa caobpahajHux Hesroaa y
TPAHCMOPTHUM OpraHMsaumjama. HayyHu JonpuHOC paja ornefda ce y pas3Bojy mMeTogosiornje Koja GyHKUMOHANHO
nosesyje npunpemy v knacuduKaumjy nogataka, Mapeto aHannsy n UwmkKasa gujarpam y NOrMYKM NoBe3aH NOCTynaK
aHanuse ytmuajHmx daktopa, y3 moryhHoct byayher npowuvpersa 1 BanMgaumje nHGopmaumoHe ocHoBe pesyataTuma
BellTauerba. [paKkTUUHM 3Ha4Ya] NpeasioXKeHe MeToA0/N0ruje orfefa ce y HeHoj NPUMEHU Kao NogpluKe AOHOLWEHY
0f4/lyKa 3aCHOBAHMX Ha MOAALMMA, NIAHUPatby NPEBEHTUBHUX aKTMBHOCTU M yHanpehewy ynpas/batba 6e3beaHowhy
caobpahaja y TpaHCNOPTHUM OpraHM3aLmjama.

K/byuHe peun: metogonoruja, caobpahajHe Hesroge, KomepuujanHa Bo3una, MapeTo aHanusa, Mwukasa gujarpam

Abstract: Traffic accidents involving commercial vehicles are complex events resulting from the simultaneous interaction
of multiple interrelated contributing factors. Existing analytical approaches are most often based on the isolated
application of individual methods, without a unified methodological framework that enables their systematic integration
and the definition of priority preventive measures. In response to this problem, the aim of this paper is to develop a
methodology for analysing contributing factors associated with traffic accidents involving commercial vehicles by
integrating complementary analytical procedures into a unified methodological framework. The proposed methodology
comprises data preparation and classification, the identification and prioritization of dominant contributing factors using
Pareto analysis, and their systematization and structuring using the Ishikawa diagram. As a potential means of improving
the information base and validating contributing factors, the supplementation of standardized data with findings from
expert traffic accident analyses is considered, in accordance with a previously developed concept of an integrated
database. This approach enables the gradual identification of priority contributing factors, a clearer understanding of
their structure and interrelationships, and the establishment of a basis for defining preventive measures aimed at
reducing the risk of traffic accidents in transport organizations. The scientific contribution of the paper lies in the
development of a methodology that functionally integrates data preparation and classification, Pareto analysis, and the
Ishikawa diagram into a logically connected procedure for analysing contributing factors, while allowing for future
expansion and validation of the information base through findings from expert traffic accident analyses. The practical
significance of the proposed methodology lies in its potential to support data-driven decision-making, the planning of
preventive activities, and the improvement of road traffic safety management in transport organizations.

Keywords: methodology; traffic accidents; commercial vehicles; Pareto analysis; Ishikawa diagram.
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1. YyBOJ

CaobpahajHe He3roae npeacTaB/bajy cnoxeHe gorahaje Koju Hajuewhe HacTajy Kao pe3ynTaT UCTOBPEMEHOT
Aenosarba U mehycobHe WHTepakumje Beher 6poja ¢daKkTopa MOBE3aHMX Ca YOBEKOM, BO3WIOM, MyTeM,
opraHusaumjom u okpykerem (European Commission, 2024; Jakobsen et al., 2023; Skaug et al., 2025). OBaj
npobaem nocebHo je uspaxeH Kog caobpahajHMx Hesroga y KOjuma yyecTByjy KomepuujasHa BO3MNa,
umajyhu y Bugy cneumduUYHOCTM TPAHCMOPTHOr MpOoLeca, MHTEH3UTET eKcnioaTauuvje Bo3una u moryhy
TeXXMHY nocneamua Hesroga (European Commission, 2025). 36or Tora cuctematcka uaeHTUdMUKauMja,
aHanu3a 1 NpMopuTM3aLmja yTmuajHmux GakTopa npeacTas/bajy BaxKHY OCHOBY 3a pa3ymeBakbe MexaHM3ama
HacTaHKa caobpahajHux Hesroaa u geduHucarbe oarosapajyhmx npeBeHTUBHUX Mepa.

CaBpeMeHM CUCTEMM NpPUKyN/batba MNojataka omoryhaBajy eBuaeHTUparbe Benukor bpoja obenexja
caobpahajHux Hesroga v ¢akTopa Koju Cy MOrIM AOMPUHETU HUXOBOM HacTaHky (De Meester, 2011).
MehyTium, pacnosoXKMBOCT NogaTaka cama no cebu He obesbehyje HUXOBY MyHY aHANUTUYKY BPELHOCT.
MocebaH 13a30B NpeacTaB/bajy Bannaaunja naeHTMdmkoBaHnx GaktTopa, yrephrearbe HUXOBOT penaTUBHOr
3Hayaja M carnegasarbe MehycobHWX opHoca. Y NPETXO4HOM MUCTparKMBakby pas3BujeH je KOHuenT
WHTerpucaHe 6ase nopgaTtaka Kojum je npeasuheHo nosesMBarbe CTAaHAAPAM30BAaHMX MofaTaka o
caobpahajHMm Hesrogama ca pe3ynTaTMma tUXOBOr BeLUTayerba, paau Baangauumje ytmuajHux daktopa u
npeunsHujer carnegasarba HUXOBOT 3HaYaja (3gpaskosuh u ap., 2026c). NpeanoKeHn KOHLEeNT NpeacTaB/ba
moryhHOCT yHanpehera MHOOPMaLMOHE OCHOBE 33 aHa/Wu3y, anu Huje eMNUpPUjCKM BepuduKoBaH Ha
peasiHOM CKyny nogaTtaka. To orpaHuyerbe je U3puUnTO HaBeAEeHOo Y MPeTXO4HOM pajy, Y KOme je MuaoT-
npuMeHa npeanoxeHa Kao npasay, byayhux nctpaxusaroa.

JepaH op, npuctyna 3a uaeHTMOUKauMjy U u3aBajarbe dakTopa ca HajsehumM penatmBHUM 3Hauvajem
npeacras/ba MapeTo aHanusa, Koja omoryhasa HMX0OBO paHrMpakbe NPema y4ecTanocTv NojaB/buBatba UAK
penaTMBHOM A0NPUHOCY aHanusnpaHom npobaemy (Juran & Godfrey, 1999; Montgomery, 2019). MpumeHa
MapeTo aHanu3e Ha noaaTke o caobpahajHUM He3rogama KomepuMjanHUX BO3MAa Nokasana je moryhHocTt
u3aBajarba oOrpaHuyeHor 6poja AOMWMHAHTHMX yTULAjHMX akTopa Koju obyxBaTajy 3HayajaH neo
aHa/nM3MpaHor ckyna. Ha Taj HaumH CTBapa ce aHa/IUTUYKa OCHOBA 33 yCMepaBatbe NPeBEHTUBHUX aKTUBHOCTU
npema ¢akTopmMma ca Hajsehum penatMBHUM 3Havajem (3gpaskosuh u ap., 2026b).

Mopes, ytephuBatba NpuopuTeTa, 3a MOTMNYHMjE pPasyMeBatbe C/OXEHE CTPYKType yTMLajHMX dakTopa
HeonxoAHa je HMX0Ba cUcTeMaTu3auumja M carnegaBarbe mehycobHux opHoca. Mwukasa aujarpam
npeactaB/ba NOrogaH aHa/MTMYKM anaT 3a MAEHTUOUKAUuMjy, cUCTEMATM3AUM)y W CTPYKTypuparbe
NoTeHLMjaNHUX y3pOKa U GaKTopa y OKBUPY aHanusnpaHor npobnema (Adib et al., 2024; Ishikawa, 1986).
HberoBa npmeHa y aHann3un caobpahajHux Hesroga KomepunjanHux Bosuna omoryhuna je cuctematmsaumjy
MAeHTMOUKOBAHMX YTMLAjHUX daKkTopa y oarosapajyhe rpyne v noarpyne v carnefaBatbe HUXOBUX
mehycobHux ogHoca (3apaskosuh 1 ap., 2026a). NMpu Tome, UWNKaBa gujarpam He C/YKU 3a A0Ka3MBake
KOHayHe y3poyHocTH, Beh 3a cucTemaTvsauumjy U CTPYKTypuparbe UAEHTUOUKOBAHMX U NOTEHUMjaNHUX
yTMuUajHux daktopa. Y NpeTxogHOM WCTPakMBakby YKa3aHO je M Ha noTpeby 3a HUXOBUM Aa/bUMm
KBAHTUTAaTUBHMM BPeAHOBaHEM U MOBE3UBAHEM Ca CTAaTUCTUUKUM MeToAama, npe ceera MNapeTo aHanm3som.
HaseaeHu npuctynun umajy pasnumumte, ann mehycobHo KomnaemeHTapHe aHanuTuuke dpyHkumje. MpetxogHo
pasBMjeHM KOHUENT WHTerpucaHe 6ase nogaTaka npeasuha MoryhHoOcT pgonyHe UM Banuaauuje
CTaHAapAM30BaHUX NoJaTaka pesy/TaTuma BelwTadyera caobpahajHux Hesroaa (3apaskosuh u ap., 2026c¢).
MapeTo aHanusa omoryhasa wuaeHTUPMKaALM)y M NpUOPUTM3ALM)Y AOMMHAHTHUX YTUMLAjHUX aKTopa
(3apaskoBuh u ap., 2026b), Aok NwunKaea gujarpam omoryhaBa HUXOBY cMCTEeMaTU3aLM]y, CTPYKTYpUpate
n carnenaBatbe mehycobHux ogHoca (3apaskosuh u ap., 2026a). MehyTum, UX0Ba NojeAnHaAYHA NPUMEHa
He obe3behyje jeAMHCTBEH METOAO/MOWKM NOCTYMaK Kojum 6U ce pesyntatv pasnmuntux ¢asa aHanuse
CMCTEMATMYHO NOBE3ANN U YCMEPUM Ka AedUHUCabY NPUOPUTETHUX NPEBEHTUBHUX Mepa.

Monasehu opn HaBedeHor, UW/b OBOr paja je pasBoj MeTohoforMje 3a aHanusy yTuuajHux daktopa
caobpahajHux Hesrofa KomepuujaiHWX BO3MAA Koja nosesyje Mpunpemy U KnacuduKkauujy nopataka,
naeHTMOUKaLM)y M NpUopUTM3aLMjy AOMUHAHTHUX YTULAjHUX ¢daKTopa npumeHom [apeTo aHanuse wu
HUXOBY CMCTEMATU3aLMjy U CTPYKTypupare npumeHom Uiwmkasa gujarpama. MNpeanoxeHa metogonorunja
yCrnocTaB/ba JIOTMYKM MOBE3aH aHA/IMTUUKM MOCTynak of dopmuparba MHPOPMaALMOHE OCHOBE, MPEKO
naeHTMdUKaumje, npuopuTM3aumje U CTPYKTypupara yTuuajHux ¢akTopa, [0 CTBapatba OCHOBe 3a
fednHucatbe NPEBEHTUBHUX MEPA YCMEPEHMX Ha CMakbere pu3MKa o4, HacTaHKa caobpahajHux Hesroga
KomepLumjanHux Bo3mna. MoryhHocT goaaTHe Banmaaumje MHGopMaLMoHe OCHOBE pe3yTaTMMa BelTayeha
pasmaTpa ce Kao KOHLEeNTyaaHo NpoLlnpere MeToaonorvje 3a keHy byayhy npumeny.
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2. MATEPUIAN U METOAE

NcTparkmMBatbe je 3aCHOBAHO HA pe3ynTaTMMa MPEeTXOAHO CNpoBefeHMX aHanu3a caobpahajHux Hesroga
KOMepLMjaNnHUX BO3UAA MU NPUMEHN KOMNAEMEHTAPHUX aHANUTUYKMX NOCTYNaKa Koju obyxsaTajy aHaausy u
Knacudukaumjy nogataka, Napeto aHanmsy n Nwukasa aujarpam. MNopes HaBeAeHOr, Kao KOHLeNTyaaHa
ocHoBa 3a moryhe yHanpehere npoueca Banupaumje yTuuajHUX ¢aKkTopa pasmaTpaH je NPeTxoLHo
pa3BuMjeHM MoLen MHTerpucaHe 6ase nogaTaka Kojum je npeasuheHO noBesuBakbe CTaHAAPAM30BaHMX
nogataka o caobpahajHuUm Hesrogama ca pesynTaTma HMX0BOT BewTayera (3gpaskosuh 1 ap., 2026c). Taj
MOZEN Y OBOM UCTPAXKMBAtby HUje eMNUPUjCKM NpUMetrbeH, Beh npeacTas/ba moryhn mexaHusam LonyHe u
Banvgaumje nHdopmaumoHe ocHose y byayhoj npumeHu npegnoxeHe metogonornje. MpeTxogHn pag
ynpaso npegsubha MHTErpaumjy pasavuMtux U3Bopa M pesynTata BelwTayerba, aju MNUAOT-NMPUMEHY U
KBAHTUTATUBHY Bannaaumjy ocTassba 3a byayha uctpaxmsaroa.

EMRAMPUjCKY OCHOBY WCTPaXmBarba YMHE pPe3ynTaTM MPeTXO4HO ChnpoBedeHUX aHanuza caobpahajHux
Hesroza ca NOrMHYAMM JIMLMMA Y KOjuMa Cy y4ecTBOBasa KOMepLMjasHa BO3WAA Ha noapydjy Penybauke
Cp6uje y nepmoay 2016—-2024. roanHe. MpeTxoaHa UCTPa*kMBakba 3aCHOBaHa Cy Ha CeKyHAapHMM nogaumma
u3 WHTerpucaHe 6ase nogaTaka o obenexjuma 6esbegHocTn caobpahaja AreHuuje 3a besbegHocT
caobpahaja Penybnnke Cpbuje. AHanmnsmpaHu ckyn obyxeata 1.177 caobpahajHunx Hesroga, og, Yera 987 ca
yyewhem TepeTHMX MOTOpPHMX Bo3mna u 190 ca yyewhem aytobyca. Y HaBeAeHOM CKyny eBUAEHTUPAHO je
yKkynHo 11.835 yTunuajHux paktopa, 04HOCHO BULIE o4 AeceT paKTopa no jeaHoj caobpahajHoj Hesrogm, WTo
yKasyje Ha u3pakeHy MynTUdaKTOPCKy npupoay aHanusmpaHor npobnema (3apaskosuh u gp., 2026a).
HaBefeHW UCTPaXKMBAYKKM KOpMNyc NpeAcTaB/ba OCHOBY M 3@ MPETXOLHO CNpoBeAeHY KBaHTUTATUBHY aHanun3y
M NpUopUTM3aLnjy yTULAjHMUX dakTopa npumeHom MNapeto aHanuse (3apaskosuh un ap., 2026b).

Y npBoj $a3n meToA0N0WKOr NOCTYNKA BPLUX ce Npunpema U KnacuduKalmja pacnonoKmMemx nogaTtaka o
yTvuajHum  daktopuma. Knacudukaumjom ce daktopu passpcTaBajy y opgrosapajyhe Kateropuje u
nogKateropuje Kako 6u ce obesbeamnu pocnepHocT, ynopeamBoCT M NOrOAHOCT MogaTaka 3a fasby
aHanuTUUKy obpaay. Y OKBMpY npeasioxeHe meTogonoruje npegsuheHa je u moryhHocT popatHe
Ba/fMfaumje naeHTMPMKoBaHMX yTULAjHUX BaKTopa pe3ynTaTuma BeluTayerba caobpahajHux Hesroga. OBa
MoryhHOCT 3acHMBa ce Ha NPETXOA4HO Pa3BUjEHOM KOHLENTY NpemMa KojeM Hasasu M 3ak/byyly BeWTayeHa
MOTy CNYXWTW 33 A0AATHO pa3rpaHMYaBatbe pesieBaHTHUX dakTopa of npaTehnx OKONHOCTU U NpeunsHuje
carnepaBarbe HbMXOBOr 3HaYaja (3gpaskosuh n ap., 2026c¢).

3a KBaHTUTATUBHY aHanuM3y 1 yTBphHUBarbe penaTMBHOr 3Hayaja naeHTUPMKoBaHUx bakTopa Npumersyje ce
MapeTo aHanm3a. YTuuajHu pakTopu paHrMpajy ce npema y4ectanocTi NojaB/bMBatba, HAKOH Yera ce yTephyjy
HUXOBO penaTMeBHO M KymynatnsHo yyewhe (Juran & Godfrey, 1999; Montgomery, 2019). Ha oBaj HauuH
moryhe je n3aBOjUTU orpaHuYeH 6poj pakTopa Koju MMajy 4OMUHAHTAH penaTUBHM 3HaYaj y aHaIM3MPaHOM
CKYMY M KOju NpeAcTaB/bajy NPUOPUTET 3a Aasby aHanusy. NMpeTxoaHa npumeHa MapeTo aHanum3e Ha nogaTke
0 caobpahajHMm Hesrogama KoMepumjaaHUX BO3UAa NoKkasana je moryhHocT ugeHTMdmKaLmje u paHrmparba
daKTOpa Ha OCHOBY Y4YecTa/loCTM HMXOBOT MOjaB/bMBarba U KymynatusHor yyewha (3gpaskosuh u ap.,
2026b).

3a cuctemaTuzaumjy U CTPYKTypupare UAEHTUOUKOBAHUX yTULAjHMX daKTopa npumeryje ce Mwmkasa
AMjarpam, Kao aHa/AMTMYKKM anaT Koju omoryhaBa HWXOBO rpynucatbe y oarosapajyhe Kateropuje u
nogKateropuje v npernegHuje carneaaBare HUXoBe CTPYKType u mehycobHux ogHoca (Ishikawa, 1986; Adib
et al.,, 2024). Y npeTxo4HOM WUCTpPa*kMBaky OBaj MPUCTYN NMPUMEHEH je Ha noAaTke o caobpahajHum
He3rogama KOMepUMjasiHUX BO3WMMA, NpU Yemy Ccy MUAEHTUOMKOBAHW aKTOpUM CUCTEMATU3O0BAHMU Y
peneBaHTHe rpyne, a pe3ynTaTu Cy yKasanu Ha noTtpeby HMXOBOr Aasber KBAaHTUTAaTMBHOI BPeAHOBaHA
NPYMEHOM CTaTUCTUYKMX MeToAa, Npe ceera MapeTo aHanuse (3apaskosuh u ap., 2026a).

MosesmBarbem [apeTo aHanuse u UwunKaBa gujarpama OCTBapyjy ce ABE KOMMAEMEHTapHEe aHaAUTUYKe
oyHKumje. Mapeto aHanusa ob6esbehyje KBaHTUTATMBHY nNpUOPUTM3auUMjy aKTopa Mnpema HWUXOBO]
yyectanoctm u penatmeHom ydewhy, Aok MwuKkaea aujarpam obesbehyje HMXOBO CTPYKTypUpake U
cUcTemaTM3aLmjy y OKBUPY Wwmper cuctema dpaktopa. Mpu Tome ce pesynTtatu MapeTo aHanM3e He Tymaye Kao
[LOKa3 y3pOYHOCTU UM KAo HemnocpeaHa Mmepa pu3mnKa, HUTU ce UILnKaBa Aujarpam KOpUCTK 3a lOKa3nBake
KOHauYHUX Yy3pOYHO-MocneanyHmnx ogHoca. Oba nocTynka KOpPUCTE Ce Kao KOMMIEMEHTapPHU aHalUTUYKK
anaTv 3a naeHTMdunKaumjy npuopmTeTa 1 CTPYKTypmpare npobaema.

22



15. MehyHapogHa KoHbepeHumja
,be36jegHocT caobpahaja y nokanHoj 3ajegHnum”, Penybamnka Cpncka, barba Jlyka, 29— 30. oktobap 2026.

MeTo40/10LWKM MOCTyNaK 3aCHMBA Ce Ha CeKBEHUMjaIHOM MOBe3MBakby HaBeAeHMX aHanuTMUKmx dasa. Mpsa
¢dasa obyxsata popmuparbe MHGOPMaLMOHE OCHOBE M NPUMNPEMY PACMOOKMBKX NogaTaka o caobpahajHum
He3rogama v yTmuajHMm pakTopmuma.

Opyra dasa obyxsata kKnacuduKkaumjy yTuuajHux dakTopa M, y KOHUENTYasIHO] MPOWWPEHO] MPUMEHU
meTogonoruje, moryhy gogatHy Baangaumjy pesyntatuma BelTavera.

Tpeha ¢dasza obyxBaTa KBaHTUTATMBHY aHaNWU3y U nNpuopuTM3aumjy dpaktopa npumeHom lMapeto aHanuse.
YetBpTa dasa obyxsaTa cMCTEMATU3AUM]Y M CTPYKTYpUpatbe NpuopuTeTHUX daktopa npumeHom Miwimnkasa
Avjarpama. Y 3aBplHoOj ¢asu pesyntatm MNPeTXogHUX aHaNUTUMUKKMX MOCTynaKa CUHTETU3Yjy ce paawu
dopmumparsa ocHoBe 3a geduHUCatbE NPUOPUTETHUX MPEBEHTUBHUX Mepa. Ha 0Baj HauMH npeasoxKeHu
METOZO0NOLWKM NOCTYNAK CAefn aHaIUTUYKN TOK:

nogAUn - NPUNPEMA W  KNACUOUKALMIA - TAPETO TMPUOPUTUSALUMIA -> WLLUNKABA
CTPYKTYPUPAHE - NPUOPUTETHE NMPEBEHTUBHE MEPE

npyu 4yemy pesyntaT npetxogHe ¢dase npeacTaB/ba OCHOBY 3a HapegHy ¢asy aHanuse. Banupauuja
pe3ynTaTMma BeluTauyera npeacrtas/ba moryhy aonyHy MHGOpMaLMOHe OCHOBE, 3aCHOBAHY HA NPETXOA4HO
pa3BMjeHOM KOHUENTY, @ He eMNUPUjCKK cnpoBeseHy $asy y 0BOM UCTparkmBakby. OBaKBO CeKBEHLMjasHO
nosesunBatbe omoryhasa Aa ce 04 NoYeTHOr CKyna MAeHTUMOUKOBAHUX yTULAjHMX PaKTopa NocTynHo fohe fo
orpaHuyeHor 6poja npuopuTeTHUX GaKTOPa, KOjU Ce 3aTUM CTPYKTYPUPAjy Y LWUMPEM KOHTEKCTY aHaIM3upaHor
npob6aema 1 KopUcTe Kao OCHOBA 3a gedUHMUCarbe oaroBapajyhmux npeBeHTUBHMUX Mepa.

3. PE3YNITATU

Pe3ynTaT ¢pyHKUMOHANHOr NoBE3MBAbA MPUMEHEHUX AHANUTUYKMX MOCTYNaKa NpeacTaB/ba NpeasioxeHa
MeToZOoNOoMMja 3a aHanuM3y yTuuUajHux ¢aKTopa caobpahajHux He3roga KomepuujaiHUX BO3WAA.
MeTtogonoruja nosesyje ¢opmuparbe MHOOPMALMOHE OCHOBE, NMpPUNPeMy M KnacuduKauumjy nogaTtaka,
KBAaHTUTATUBHY NPUOPUTU3ALM]Y YTULAJHUX aKTOPa, UXOBO CTPYKTYpUpare U geduHncarbe NpuopuUTeETHUX
NPeBeHTUBHUX Mepa Y jeAMHCTBEH aHaIMTUYKM TOK. CTPYKTypa NpeanoxKeHe MeToA,010rnje NpuKasaHa je Ha
Cavum 1.

W3BOPU NOAATAKA MPUNPEMA U KITACUDUKALIMIA

Wnrerpauuja nopartaka, Banupauuja
6a3a nogaraka o ¥ Knacudukaumja ytuuajuux daxkropa
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Cauka 1. Cmpykmypa npednoxeHe memooosozuje 3a aHAAU3y ymuyajHux ¢gakmopa caobpahajHux Hezeoda
KomepyujaaHux o3una

MonasHy OCHOBY Npea/ioKeHe MeTOAONOorMje NpeAacTaB/bajy PacrnofioXMBKM nogauy o caobpahajHum
He3roZama KomepLmjaiHUX BO3UAA U UAEHTUOUKOBAHUM yTULAjHUM daKTopMMa. Y NPBOj aHaNUTUYKO] dasu
BpLUE Ce NPUNpema, NPoBepa M KnacuouKaLmja pacnonoxmnBmx NogaTaka, Yume ce Gopmmpa CTpyKTypupaHa
nHbOpPMaLMOHA OCHOBA NOroAHa 3a Aasby KBAHTUTATMBHY W CTPYKTYpHy aHanu3y. Kao moryhHoct
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npowunpera MHPopmaLMoHe OcHOBe npenBuheHa je gonyHa M AoAaTHa Banngaumja uaeHTUPUKOBaAHMUX
yTUUAjHUX daKTopa pesynTaTMma BeluTayverba caobpahajHux Hesroaa, y CKaady ca NPeTXoAHO pasBUjeHUM
KOHLENTOM WHTerpucaHe 6ase nopgataka (3gpaskoBuh m ap., 2026c¢). OBa KOMMOHEHTa MpeAcTaB/ba
KOHLENTYya/IHO NpoLlMpere MnpeasioKeHe MeTOAO0N0Tuje U HUje eMMNUPUJCKM NpUMerbeHa Yy OBOM
UCTPaKMNBakby.

Cnepehy ¢asy npepcras/ba npumeHa lMNapeTo aHanuse. PaHrvparwem MAeHTUOUKOBaHMX daKTopa npema
YYecTanocT1 nojas/bmBarba U yTBpHMBatbEM HMXOBOT penaTMBHOr M KymynaTMBHOr yyewha usaBajajy ce
dakTopn ca HajsehMm penaTMBHUM 3HAYajeM Yy aHanNM3UpaHOM CKyny. PesynTtaT oBe ¢ase npencraB/ba
OrPaHWYEH CKyMn MNPUOPUTETHUX YTULAjHUX GaKTopa Koju ce u3aBajajy 3a fasby CTPYKTYPHY aHanusy
(3apaskosuh 1 gp., 2026b).

MpaKkTMYHa NPUMEH/bMBOCT OBe da3e MOXKe ce NoKasaTu pe3ynTaTMma NpeTxogHo chnposeeHe [apeTo
aHanuse caobpahajHnx Hesroga KomepumjanHux Bo3una. Y aHanusmpaHom ckyny oz 1.335 nojas/bmBatrba
TPUHaEeCT U34BOjeHUX yTuUajHMX daKkTopa, neT npBopaHrMpaHux daktopa obyxsaTtuno je 71,99% mwuxosor
yKynHor yyewha. Hajsehn nojeamuHauHu yaeo umana je HenpunaroheHa 6p3unHa ycnosuma caobpahaja u
CTawy nyTa, ca 388 nojaB/bmBarba U ydewhem og 29,06%, a 3aTMM MPOMYCT BO3a4ya Koju Cce OAHOCK Ha
HenpaBW/IHO carnegaBakbe caobpahajHe cuTyauuje, ca 264 nojas/buBarba M ydewhem og 19,78%. Cnege
npenasak NpeKko HeucnpekngaHe pasgesnHe AnHuje ca 113 nojas/bmBarba U 8,46%, norpewHo nssohemre
OKpeTarba uaun gpyror maHespa ca 107 u 8,01% v ynpas/barbe BO3MAOM MO yTULAjem asikoxona ca 89
nojas/bmBarba M ydyewhem og 6,67%. Mpadmyku nNpuKas pacnogene U3ABOjeHUX YTULAjHUX daKTopa M
HUXOBOI KymyaTusBHor yyewha aat je Ha Cangm 2.
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Ha3ueu yTuuajuux cakropa

1. Henpunarohena 6p3auHa ycnosuma caobpahaja u cTatby nyTta 8. Heoprosapajyha npoueHa nyTarbe unu 6pavHe KpeTtarba
2. TponycT Bo3aya Koju Ce OAHOCH Ha HENPaBMUIIHO Apyror y4ecHuka y caobpahajy
carnefaearbe caobpahajHe cutyauuje 9. Ymop Bo3aua
3. TMpenasak npeko HeucppekngaHe pasaenHe NuHuje Ha Konososy 10. YTuuaj TamHe ogehe newaka Ha HacTaHak caobpahajHe Hesroge
4. TorpelwHo u3sohere okpeTarba Un APYror MaHeBpa BO3NMOM 11. HemapHo, 6e30631pHO, yXypbaHo unu HeNnPOMULLILEHO
5. Bosay nog yTuuajem ankoxona noHallae neLaka Koje je gonpuHeno caobpahajHoj Hesrogu
6. He_onpeano CTynate Ha KONoBO3 neLuaka, a ja ce NPeTXoAHo 12. MorpewHa npoueHa 6pavHe 1 NyTake KpeTarba Bo3una
HUje yBepuo Aa To Moxe Ge3beHo Aa yuuHn OA CTpaHe neLuaka
7. Heycrynatbe npeeHcTBa nponasa AeMHUCAHOT 3HaKOM 13 B )
cnyxBeHor nuua, caobpahajHum 3HaKoBMMa AW NPaBUAMMA - BO3AINOAYTVLAICM AROFS NITWHORGIBOTLEHNX JIeK0B
caobpahaja

CnukKa 2. Mapemo dujazpam pacriodese npuopumemHux ymuyajHux gakmopa caobpahajHux Hez2o0a
KomMepyujaaHux eosuna

U3eop: npunazoheHo npema 30paskosuh u dp. (2026b).

HaBepeHn pesyntaty nokasyjy ga Mapeto aHanu3a omoryhasa cykaBarbe MOYETHOr CKyna ¢aKktopa u
n3gaBajarbe orpaHuYeHor bpoja aHANUTUYKKUX NpuopuTeTa. MNpu Tome, KymynaTmsHo ydyewhe og 71,99 %
O[HOCWU Ce Ha CTPYKTYpYy MNojaB/bMBatba TPWMHAECT M34B0jeHMX YTULAjHMX daKkTopa, a He Ha npoueHaT
jeanHcTBEHMX caobpahajHux Hesroaa, c 063MpPom Ha To Aa Y jeAHOj He3roAM MOXKe BUTK eBUAEHTUPAHO BULLE
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15. MehyHapogHa KoHbepeHumja
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yTuuajHux paktopa. Mehytnm, npuopuTmnsaumja 3acCHOBaHa Ha y4ecTanocTn 1 penatmsHom ydyewhy cama no
cebu He obesbehyje NOTNYH yBUA Y CTPYKTYPY GaKTOpa HUTU Y HUXOBY MOBE3AHOCT Ca LUMPUM CUCTEMCKUM
YyC/IOBMMa Y KOjMMa HacTajy u aenyjy. 36or Tora ce y HapeaHoj ¢asu NnpeasioxKeHe MeToAo/10ruje npumerbyje
MwwukaBa aunjarpam, Kojum ce MAeHTUMOUKOBAHU daKTopu cucTemaTmsyjy U CTPYKTypupajy y oarosapajyhe
KaTeropuje v noakateropuje. Ha Taj HauMH KBAHTUTATUBHA NpuopuTM3aumMja gobujeHa MapeTo aHaAM3OM
JOnyryje ce CTPYKTYPHMM KOHTEKCTOM, WTO omoryhaBa Aa ce NpuMOpUTETHU (GaKTopu He nocmaTpajy
n3onosaHo, Beh Kao feo wuper cuctema $akTopa Koju 06aunKyjy onepaTuBHM PU3KK caobpahajHux Hesroaa
KOMepLMjaaHUX BO3UNa.

Y NpeTxoaHOM UCTPaXKMBatby 3a Ty CBPXY NPUMEHEH je npowmnpeHn 7M+E mogen, Koju obyxeaTta KaTeropumje
Jbyan, MawuHe, MeToae, Matepujanu, Okpyxere, MapkeTunr, Hosau, 1 MeHapmeHT (3apaskosuh 1 ap.,
2026a). CTpyKTypupatbe yTuuajHux hbaktopa y OKBUPY HaBeAeHOr Moaena NpuKasaHo je Ha Canuum 3.
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Cauka 3. Cmpykmypuparbe npuopumemHux ymuyajHux ¢pakmopa y okeupy npowupeHoz 7M+E Nwukasa

modena

U3eop: npunazoheHo npema 30pasxkosuh u dp. (2026a, 2026b).

Pe3ynTat npeTxogHe aHanu3e 4,04aTHO NOKasyjy U3parKeHY KOHUEHTPaLMjy U34BOjeHUX paKTopa y obaactu
MOHallaka W MOCTyMaKa BO3aya. Y CTPYKTYpM NMOCMATPaHWUX yTULAjHUX ¢daKTopa, ¢pakTopu nosesaHu ca
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nocTynuMma Bo3aya ydyectBoBanu cy ca 88,01%, oK cy ¢daKTopy MOBE3aHM ca NOCTynuuma neluaka
yyectBoBanu ca 11,99%. OBaj pe3ynTat He 3HauM Aa cy octane rpyne dakTtopa 6e3 3Hauaja, Beh yKasyje Ha TO
[a CY Y KOHKPETHOM aHaAN3NPaAHOM CKyny $GaKTopu nose3aHM ca NOoCTynLuMmMa Bo3aya MMann AOMUHAHTHO
penatnsHo ydyewhe. HaBepeHa npoueHTyanHa yyewha ogHOCe ce Ha CTPYKTYPY WM34BOjEeHUX YTULAjHWUX
¢daKTOopa Yy aHanM3nMpaHOM CKyny, a He Ha CTPYKTypy cBux caobpahajHux Hesroaa.

K/byuyHuM pesynTaT npeasiokeHe MeTon0/10rnje npescTas/ba NoBe3nBakbe KBAHTUTAaTUBHE NPUOPUTU3ALMjE U
CTPYKTYpHE aHanuse ca aeduHUCabeM MpeBeHTUBHMX mepa. MpuoputeTHU dakTopu nsasojeHun MapeTo
aHann30M nosuumMoHupajy ce y oarosapajyhe kateropuje MwmKasa aujarpama, HakoH Yyera ce pasmarpajy
NPeBeHTMBHE Mepe Koje Cy YCMepeHe Ha HbMXOBO CMakberbe, KOHTPOAYy WAU eNuMMUHUcarbe. Tume ce
ycnoctas/ba OyHKUMOHanHa Be3a wusmehy wuaeHTMdUKaumje aHanuMTUYKor npuopuTera M moryher
ynpaB/baykor 04roBopa TPAaHCNOPTHE OpraHusauuje. PesyntaT LeoKynHOr NOCTyNKa MOKe ce NpeacTaBuUTH
cnegehm aHaIMTUYKMM TOKOM:

M3BOPU NMOAATAKA - MPUMPEMA U KNACUNDOUKALUMIA - MAPETO NMPUOPUTUSALUIA - MNLLNKABA
CTPYKTYPUPAHE - NMPUOPUTETHE NMPEBEHTWUBHE MEPE

Mpu Tome ce pesynTaTv BewTadera caobpahajHMX He3ro4a Mory YK/by4mMTy Kao 404aTHU M3BOP 33 AONYHY U
BanMpaumnjy nHbopmaumoHe ocHose y byayhoj npumeHu metogonorvje, ann He npeacTaB/bajy obasesHy
HUTU eMNUPUJCKM NpUMerbeHy $asy y 0BOM UCTparkuBaky. MpuMHLMN NnoBe3nBakba pesyataTa aHanuse ca
npeBeHTMBHMM Mepama NnpuKasaH je y Tabenu 1.

Tabena 1. [losesusare MNPUOPUMEMHUX YyMUUAjHUX (AKMOPA €A CMPYKMYPHOM QHAAU3OM U MpuMepuma
npeseHMuUBHUX Mmepa

Mo3uumja
MpuoputeTHun Yyewhe | KymynatusHo iy
yTHuaHu dakTop Yyectanoct %) (%) WwukaBa Mpumep npeBeHTUBHE Mepe
CTPYKTYpU
HenpunaroheHa Jbyan / Mpahere 6p3nHe nyTem
6p3uHa ycnosmMma 338 2906 % 2906 % Boszau / Taxorpada v Tenematuke,
, (] , (]
caobpahaja 1 cTarby MoHawame 1 | aHanu3a npekopayera n
nyTa nocTynum un/baHa obyka Bo3aya
H Jb
c:r:?zv::::e Bo\;p‘al::j O6yKa 3a npeno3HaBake
A ) 264 19,78 % 48,84 % . 0nacHOCTH, AedaH3UBHY BOXKHbY
caobpahajne Mepuenunja M MPOLEHY PU3MYHMX CUTYaLM]a
cuTyaumje M npoueHa poueHy p yaun
Jb
Mpenasak npeko Bo\;p‘al:é Hap3op nowToBaka Nponuca,
HeucnpeknaaHe 113 8,46 % 57,30 % NoHawaree u aHanuM3a KPUTUYHKX gorahaja u
pasgenHe NuHuje nocTynLy Up/baHa KOPEeKTUBHaA 0byKa
n
M:;g;:’:: Tbyan / MpakTMyHa obyKa 3a ussBohetre
OKpeTatba uu 107 8,01 % 6532% | D034/ MaHesapa, Npasnano
rOF MaHesDba N3Bohere Kopuwhere ornegana v
ss:mnom P paarm cucTemMa 3a Hag3op MPTBOT yraa
Jbyan / Monutuka HynTe TonepaHumje,
Bo3au nog, ytnuajem 39 6.67 % 71.99 % Boszau / KOHTpOE npe noyeTKka paga u
ankoxona iR IR Mcuxodusny | MHTEpHe Npoueaype 3a
KO CTakbe ynpas/bakbe PUINKOM

HanomeHa: Yuecmasocm u npoyeHmyanHo y4ewhe npeysemu cy u3 npemxodHo criposedeHe [lapemo aHanuse
(30paskosuh u dp., 2026b). [pukazaHe npeseHMusHe mMmepe Npedcmassbajy Nnpumepe onepayuoHanu3ayuje npednoxeHe
mMemodosoauje u HUcy npedmem emnupujckoz 8pedHo8ara y 080M pady. Hbuxoe KOHKpemaH uzbop mpeba 3acHusamu
HO KaPaKmepucmuKama mpaHcriopmHe opaaHu3ayuje, pacrnosoXusum pecypcuma, mo2yhHoCmu KOHmMpose ymuuajHux
(haKmopa u npoyeHu oYeKusaHo2 epekma mepe.

BpeaHocTu 3a cBux neT dakTopa y Tabenn 1 aupekTHo oarosapajy nperxogHoj Mapeto aHanusu. MpukasaHu
pe3ynTatTM NoKasyjy Aa NpeanolkeHa MeToA0/0rTnja HUje orpaHuuyeHa Ha maeHTUOMKauMjy U paHruparbe
yTULajHUX daKTopa.
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HoMXOBUM CTPYKTYpUpParbeM 1 NoBe3nBatkbemM ca NpMmMeprma ogrosapajyhmx npeBeHTUBHUX Mepa pesyaTaTtu
aHanuse TpaHcoopmuwy ce y MHGOPMALMOHY OCHOBY MOrOAHY 3a MOAPLIKY ynpassbarby 6es3beaHowhy
caobpahaja y TpaHCNOPTHUM OpraHM3aLmnjama.

M36op KOHKpeTHe npeBeHTUBHE Mepe npu Tome He Tpeba Aa NPOM3NasM UCK/bYYMBO U3 yYeCTanocTu
nojeamHavHor ¢aktopa, Beh 1 U3 Herosor nNosoxaja y Wnpoj cTpyKTypu daktopa, moryhHocTM genosata
TpaHCNOPTHEe opraHu3aluje, N3BOA/bUBOCTM Mepe U o4eKnBaHor besbegHocHOr edeKTa.

4. [OUCKYCUIA

PesyntaTv nokasyjy Aa ce npumeHa MNojeguMHayHMX aHaIUTUUYKMX METOAA MOXKe YHanpeauTu HUXOBUM
GYHKUMOHANHUM NoBe3uBakbemM Y jeAMHCTBEH NocTynak. lapeTto aHanusa obesbehyje KBaHTUTATMBHO
paHrMpare yTMuajHuUXx ¢aktopa M omoryhaBa ycmepaBarbe MaKke Ha orpaHuyeH 6poj AOMMHAHTHUX
daKkTopa. MehyTum, yyectanoct cama no cebu He objalrbaBa NONOXKa] GpaKTOpa y CMOXKEHO] CTPYKTYpU
CUCTEMA HUTU HETOBE BE3E Ca OPraHM3aLMOHUM, TEXHUYKUM U GaKTOPMMA OKpY»Kerba. 360r Tora pesynTart
MapeTo aHanM3e NpeacTas/ba NoAa3HY, a/n He U 3aBPpLIHY OCHOBY 3a gedUHUCarbEe NPEBEHTUBHUX Mepa.

MpumeHa WMwukaBa Aujarpama gonykyje oBaj HegocTaTak jep omoryhaBa cuctematusauujy
MaeHTUPUKOBaHMX GAKTOpa M HMXOBO NOBE3MBAHE Ca LUIMPUM KaTeropujama pusuka. MocebaH 3Hauaj
npowupeHe cTpykType 7M+E ornepa ce y Tome WTo, nopes HenocpeaHux GakTopa NoBe3aHUX ca BO3ayem,
BO3W/IOM U OKpYKereM, omoryhaBa yk/byumBarbe ¢aKTopa Koju ce ofHOce Ha meToAe pafa, Obyky,
maTepwujane, ynpassbare, PUHAHCKjCKA yNararba U OPraHNM3aUMOHN KOHTEKCT. 3Hayaj CMCTEMCKOr NpuUcTyna
aHanu3m caobpahajHUX He3roga KoMepumjasHWX BO3W/a Mpeno3Haje ce M y HOBWUjUM MehyHapoaHUm
uctpaxkmsarbmma. Wang et al. (2025) passunm cy HFACS-CMV oKeBup Kojum ce d¢aKTopu Hesroga
KOMepLMjaHUX BO3MNA CTPYKTYPUPAjY Ha BULLE XMjepapXMjCKMX HUBOA, o4 Hebe3beaHMX NOCTyMnakKa 1 cTakba
BO33a4Ya [0 OPraHU3auUMOHUX W UHCTUTYLMOHaNHMX bakTtopa. HbuxoBu pesyntaTm yKasyjy Ha 3Ha4aj
MehycobHUxX Be3a namehy HenocpeaHUX NOCTynaKka Bo3ava 1 GaKkTopa Ha BULIMM HMBOMMA CUCTEMA, LUTO je
carnacHo ca notpebom Aa ce NPUOPUTETHU YTULAjHU daKTOpM He nocmaTpajy usonosaHo, Beh y wmnpem
OPraHM3auMoHOM M YNPaB/bayKOM KOHTEKCTY.

Ha Taj HauMH aHanKn3a ce NoOMepa ca UCK/bYYMBO AECKPUNTUBHOT MPUKasa NPUCYTHUX GaKTopa Ka CUCTEMCKOM
carnepasatby yC/10Ba Y KOjuma T daKTopu HacTajy u aenyjy. Peayntatn npetxoaHe MNapeTo aHann3e noKasyjy
M3parkeHy KOHLUEHTPALMjy penaTMBHOr 3Ha4Yaja y orpaHuyeHom 6pojy dpakTopa. MeT dakTopa 30He A obyxBaTa
71,99% ykynHor 6poja nojaB/buBarba TPUHAECT U3ABOjEHMX YTMLAJHUX daKTOopa, Npu Yemy HenpunaroheHa
6p3urHa ycnosmma caobpahaja v ctary nyTa yyecTsyje ca 29,06%, a HenpaBU/IHO carnesaBare caobpahajHe
cuTyaumje ca 19,78%. OBM Hanasm cy carnacHu ca HoBMjUM MehyHAPOAHUM UCTPAXKMBatbMMA KOja YKasyjy Ha
3HA4aj pM3MYHUX NOHaLLAa NPOodeCcMOoHANHNX BO3a4a TEPETHMX BO3MAA, NocebHO NoHallaka NOBE3aHMUX ca
6pP3NHOM, YMOPOM, OMETatEM Na)KHe M ynoTpebom CyncTaHuW, y3 WUCTOBPEMEHM YTULA] PagHUX,
OpraHM3auyMoHMX U perynatopHux ycioea (Fonseca & Ferreira, 2025).

OBaj pesynTaT yKasyje ga 6M NpeBeHTMBHE aKTMBHOCTM YyCMepeHe Ha orpaHuuyeH 6poj pobpo
naeHTMduKoBaHMx npobaema morae nmatn sehn noteHumjanHu edekat og pasHomepHor pacrnopehmsarba
pecypca Ha Benuku 6poj daktopa. MctoBpemeHo, NpeasoXKeHn NpPUCTyn He noapasymeBa Aa ¢aktop ca
MarboMm ydectanowhy ayTomatckm mma mann 6e36eaHOCHM 3Hadaj. MapeTo aHanMsa y OBOM KOHTEKCTY
paHrMpa ¢akTope npema yyectasocTu U penatMsHom yyewhy y aHanM3MpaHOM CKyny, 4OK CTBapHU HUBO
pV3MKa 3aBUCK U OF, TEXKMHE NOCNeANLa, U310XKeHOCTU, MOryhHOCTM KOHTpone daKkTopa M cneunduyHocTm
TpaHcnopTHe opraHusauuje. 36or Tora pesynTate [apeTto aHanuse Tpeba TyMauuTM Kao OCHOBY 3a
yTBphHMBatbe aHaIMTUYKMUX MPUOPUTETA, @ HE KAO KOHAYHy NPOLEHY Y3POYHOCTU UK BEIUYMHE PUBMKA.

[pyro orpaHuyere ogHOCK ce Ha Npupoay nofaTaka O yTMuajHUM daKTopuma. EBUAEHTUPaHKU yTULLAjHU
daKkTopM He npeAcTaB/bajy camm no cebu GpopeHsnyKM AoKasaHe y3poke caobpahajHe Hesroae, 36or Yera
pesyntate Tpeba TyMauuTu y rpaHULAmMa KBanuteTa M HaumHa GopmuMparba npumapHe 6ase nopaTaka.
MpeTxogHO pa3BujeHW KOHLENT MHTerpucaHe 6ase nopataka npeacras/ba moryhu npasay, 6yayher
yHanpehera MHPOpMaUMoHe OCHOBE KPO3 AOMYHY M Banugauujy MAEHTUOUKOBAHUX YTULAjHUX daKTopa
pesyntaTMma BelwTayerwa caobpahajHnx Hesroga (3apaskoBuh u ap., 2026¢). OBa moryhHOCT Huje
€MMUPUjCKM UCMIUTaHa Y OBOM UCTPAXKMBatby, T€ HbEH CTBAPHM AOMNPUHOC KBAZIUTETY U NOY34aHOCTU aHannse
Tpeba ytBpaMTM Yy Byayhum uctpaxkmnsarbmma. OBa pas3sinMKa je nocebHO 3HaAyajHa npu dopmynucarby
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NPeBEeHTUBHUX Mepa, jep UHTepBeHuuje Tpeba 3acHMBATU HA LUTO NOY34aHUjeM PasymeBakby MexaHu3ma
HacTaHKa pusuuHor gorahaja.

MpaKTMYyHa BPEeAHOCT MpeanoXKeHe MeTogosorvje orneda ce y mMoryhHOCTM NpuMeHe y TPaHCMOPTHUM
opraHusaumjama. MeTogonornja He 3axTeBa NPUMEHY CNOMKEHUX CTaTUCTUMUKMX Mogena, Beh omoryhasa
nocTynHy TpaHchopmaLmjy PacnoNoKUBMX NoAaTaKa y MHbopmaLmje NorofHe 3a AOHOLWEHE 04J/yKa.

HbeHom npumeHom moryhe je naeHTUOUKOBATU NPUOPUTETHE BaKTOPeE, CarnesaTh HhUXoBY NO3ULMUjY Y LUKPO]
CTPYKTYPM CUCTEMA WM Ha TOj OCHOBM yCMepuTM 0ByKy BO3aua, Hag3op, o4 p:KaBarbe BO3WAa, OpraHusaumjy
paga, NiaHupake pyTa u Apyre NPeBeHTUBHE aKTUBHOCTU.

5. 3AK/bYYAK

Y paay je pa3BujeHa MeTOA40M0rMMja 33 aHaNM3y yTULAjHUX dakTopa caobpahajHUX He3roga KomepumjanHUx
BO3W/Ma Koja QYHKUMOHANHO MoBe3yje BULIE KOMMNEMEHTAPHUX aHaAUTUUKMX NocTynaka. lNpeanoxeHu
npuctyn obyxeata d¢opmupare WHPOPMALMOHE OCHOBE, nNpunpemMy W Kaacudukaumjy nopaTaka,
KBaHTUTATUBHY NPUOPUTU3ALM]Y YTULAjHUX BaKTopa NpumeHoMm apeTo aHanum3e, UXoBY cMcTeMaTU3aLmjy
N CTPYKTYpupare npumeHom Mwnkaea aujarpama n nosesmnsare AobujeHnx pesyntata ca NPUOPUTETHUM
NPeBeHTUBHMM Mepama. MNpuMeHa NpessIorKeHOr aHaNUTUYKOr MOCTynKa Ha noctojehem emnupujckom
maTepwujany nokasyje aa ce u3 seher 6poja eBUAEHTUPAHMX YTULAJHUX GAKTOPA MOKE U3L,BOjUTU OTPaHUYEH
6poj pakTOpa ca JOMUHAHTHUM penaTUBHUM 3HavajeM. Y MPeTXofHO cnpoBefeHoj MapeTo aHanusm net
npBOpaHrMpaHux ¢akTopa 0byxBaTmo je 71,99% CTpyKType nojaB/bMBatba TPUHAECT U34BOjEHUX YTULAJHUX
¢dakTopa, Npu Yemy cy Hajsehe nojegmHayvHo yyewhe umanu HenpunaroheHa 6p3nHa ycnosnma caobpahaja
M cTary nyTa ca 29,06% n HenpaBUAHO carnepaBarbe caobpahajHe cutyaumje ca 19,78%. MNoBesnBarbem
pe3ynTtaTta NapeTo aHanM3e ca UwmrKasa cTpyKTypom omoryhasa ce a ce NpUopuUTeETHU YyTULAjHU GaKTopU He
nocmaTpajy nsonosaHo, Beh y wmpem cuctemy GakTopa NoOBE3aHUX Ca /byaMMa, BO3UANMA, METOAAMA Pasa,
maTepujannma, OKpY)Kerbem W ynpaB/baykMm npouecuma. Ha Taj HaumMH npepnokeHa metogonoruja
ycnoctaB/ba OyHKUMOHaNHy Be3dy wu3mehy pacnofoxuBux nogataka o caobpahajHum Hesrogama,
yTBphUBarba aHaNUTUUYKUX NpuopuTeTa U geduHncarba ogrosapajyhmx npeBeHTUBHUX aKTUBHOCTMU.

MpaKTMYHKM 3HaYaj meTodo0rnje ornena ce y MoryhHOCTU beHe MpMMeHe Kao nogpLuke AOHOLWeHY 0a/1yKa
Yy TPaHCMOPTHMM oOpraHu3aumjama, nocebHo npu yTBphuBary npuoputeta 0byke M Hag3opa BO3aua,
opraHusaumje paga, o4prKaBarba BO3WAA, NAaHWPakba pyTa U APYrMX NPEBEHTUBHUX aKTUBHOCTU. Mpu Tome,
n360p KOHKPETHUX Mepa He Tpeba 3acHMBATU MCK/bYYMBO HAa Y4yecTanocTV MNojaB/bMBakba NOjeaMHAYHUX
dakTOpa, Beh 1 Ha HMXOBOM MOJIOXKAjY Y LUMPOj CTPYKTYPU cucTema, MoryhHOCTM KOHTpOe, U3BOA/bUBOCTU
MHTEpBEHLMje U odYeKknBaHom besbegHocHOM edekTy. Kao moryhHocT gasber yHanpeherwa metogonoruje
pasmaTpa ce AofnyHa M Banugauuja MHOOPMauMOHE OCHOBE pes3yaTaTMma BeluTayerba caobpahajHux
He3roga, y CKAagy ca MpeTXogHO pPas3BMjeHMM KOHLEnTom uHTerpucaHe 6ase nopgataka. byayha
UCTpaXkMBakba Tpeba yCcMepuTH Ka NUAOT-NPUMEHN OBOT KOHUENTA, MPUMEHN NpeaioKeHe meTogonoruje y
KOHKPETHWM TPaHCMOPTHUM OpraHusaumjama U BpeaHoBaky edekaTa NpUMerbeHUX NPEBEHTUBHMX Mepa
KpOo3 ynopeaHy aHa/ M3y NoKasaTesba Npe U HaKOH MHTEpPBEHUMje.
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ROLLOVER AND SAFETY ASPECTS OF TANKER VEHICLE STABILITY

SneZana Petkovi¢?, Jelena AdZi¢?, Natasa Kostié3

Rezime: Transport tecnog tereta cisternama povezan je sa brojnim bezbjednosnim izazovima, prvenstveno sa povecanim
rizikom od nastanka saobracajnih nezgoda usljed specificnih dinamickih karakteristika ovih vozila. Za razliku od klasi¢nih
teretnih vozila, tokom kretanja cisterne dolazi do pomjeranja te¢nosti unutar rezervoara sto uzrokuje promjenu polozaja
centra mase tecnostii pojavu dodatnih dinamickih sila. Djelovanje tih sila u nepovoljnim uslovima moZze narusiti stabilnost
vozila i dovesti do prevrtanja. Posebno rizicne situacije predstavljaju prolazak kroz krivinu neprilagodenom brzinom, nagle
promjene pravca kretanja vozila i iznenadni manevri. Na rizik od prevrtanja dodatno uticu: nivo napunjenosti rezervoara,
konstrukcija cisterne, uslovi puta, tehnicka ispravnost vozila kao i nacdin upravljanja vozilom. S obzirom na ozbiljne
posljedice saobracajnih nezgoda sa cisternama, neophodno je vecu paznju posvetiti unapredenju putne infrastrukture,
tehnickoj ispravnosti vozila i kvalitetnoj obuci vozaca. Ljudski faktor predstavlja jedan od znacajnijih Cinilaca bezbjednosti,
zbog Cega vozadi cisterni treba da budu posebno osposobljeni za prepoznavanje riziénih situacija kao i za pravilno i
pravovremeno reagovanje u kriticnim momentima. Kvalitetna obuka, poznavanje faktora koji uti¢u na stabilnost cisterni
i razumijevanje mehanizama nastanka prevrtanja predstavljaju osnovu za razvoj preventivnih mjera i dalje unapredenje
bezbjednosti drumskog saobracaja.

Kljucne rijeci: prevrtanje cisterne, stabilnost, uticajni parametri, ljudski faktor, obuka
Abstract:

The transport of liquid cargo by tanker vehicles is associated with numerous safety challenges, primarily an increased risk
of road accidents arising from the specific dynamic characteristics of these vehicles. Unlike conventional freight vehicles,
the movement of a tanker causes the liquid inside the tank to shift, resulting in changes in the position of the liquid’s
center of mass and the generation of additional dynamic forces. Under unfavorable conditions, the action of these forces
may compromise vehicle stability and lead to rollover. Particularly hazardous situations include negotiating curves at an
inappropriate speed, sudden changes in the direction of travel, and abrupt maneuvers. The risk of rollover is additionally
influenced by the tank filling level, tanker design, road conditions, vehicle roadworthiness, and driving behavior.
Considering the potentially serious consequences of such road accidents, greater attention should be devoted to
improving road infrastructure, ensuring vehicle roadworthiness, and providing high-quality driver training. The human
factor represents one of the most significant elements of road safety; therefore, tanker drivers should be specially trained
to recognize hazardous situations and to respond correctly and promptly in critical circumstances. High-quality training,
knowledge of the factors affecting tanker stability, and an understanding of rollover mechanisms provide a basis for the
development of preventive measures and the further improvement of road traffic safety.

Keywords: tanker rollover, stability, influencing parameters, human factor, driver training.
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1. UvoD

U poredenju sa drugim vrstama teretnih vozila, cisterne imaju izrazenije probleme stabilnosti zbog kretanja i
oscilovanja tecnog tereta unutar rezervoara. Te¢nost se tokom ubrzanja, kocCenja i promjene pravca kretanja
pomjera u odnosu na rezervoar, pri ¢emu dolazi do promjene polozaja njenog centra mase i pojave dodatnih
dinamickih sila. Priblizno mirno stanje te¢nosti moZe se uspostaviti pri ravnomjernom pravolinijskom kretanju
vozila, bez naglih manevara. Cisterne se koriste za prevoz razliitih vrsta tecnih materija, medu kojima su
naftni derivati, hemijski proizvodi, utecnjeni gasovi, prehrambene tec¢nosti i druge materije. Znacajan dio
tereta koji se prevozi cisternama pripada opasnim materijama, zbog ¢ega saobracajne nezgode u kojima
ucestvuju ova vozila mogu imati znatno teZe posljedice od nezgoda klasi¢nih teretnih vozila. Pored
materijalne Stete i ugroZavanja Zivota ucesnika u saobracaju, moze do¢ii do curenja tereta, pozara, eksplozije
i zagadenja Zivotne sredine (Petkovic et al., 2024). Velika zastupljenost hemijskih proizvoda i naftnih derivata
u drumskom transportu ukazuje na potrebu detaljnijeg proucavanja bezbjednosti cisterni i faktora koji uti¢u
na rizik od njihovog prevrtanja. Posebnu paZnju potrebno je usmjeriti na nivo napunjenosti rezervoara, brzinu
kretanja vozila, poluprecnik krivine, tehnicku ispravnost vozila i nacin upravljanja vozilom.

Prevrtanje cisterni predstavlja aktuelan problem bezbjednosti saobracdaja Sto pokazuju i primjeri nezgoda
zabiljezeni kod nas i u regionu tokom 2026. godine. Na auto-putu ,,9. januar”, na pravcu Banja Luka—Doboj,
1. juna 2026. godine doslo je do prevrtanja cisterne za prevoz mlijeka. U Hrvatskoj je 8. juna 2026. godine na
autocesti A4 Gori¢an—Zagreb, izmedu ¢vorova Varazdin i Varazdinske Toplice, doslo do prevrtanja cisterne
koja je prevozila plin, dok je 17. jula 2026. godine zabiljeZeno prevrtanje cisterne i na autocesti A3 izmedu
Cvorova Kriz i Popovaca. Slican slucaj zabiljeZzen je i u Srbiji 21. jula 2026. godine, kada se na auto-putu
Subotica—Novi Sad prevrnula cisterna. U toj saobracajnoj nezgodi tesko je povrijeden vozac cisterne.

Slika 1. Prevrtanje cisterne (auto-put Banja Luka — Doboj, 1. 6. 2026. godine)

Polazeci od gore navedenih problema, cilj ovog rada je sagledavanje osnovnih faktora koji uti¢u na prevrtanje
cisterni, sa posebnim osvrtom na uticaj nivoa napunjenostirezervoara i geometrije krivine na bo¢nu stabilnost
vozila. Primjenom pojednostavljenog modela analizirana je promjena poloZaja centra mase tecnog tereta i
granicni uslovi stabilnosti pri konstantnoj brzini kretanja, dok su uticaji karakteristika vozila, puta i ljudskog
faktora razmotreni sa stanovista prevencije prevrtanja.

2. OSNOVNI MEHANIZAM PREVRTANIJA CISTERNE

Prevrtanje cisterne nastaje kao posljedica zajednickog djelovanja dinamike vozila, konstrukcijskih
karakteristika rezervoara i pomjeranja tecnog tereta. Za razliku od klasi¢nih teretnih vozila, kod kojih se
poloZaj centra mase tereta tokom kretanja uglavnom ne mijenja, poloZaj centra mase tecnosti u rezervoaru
nije konstantan. Pomjeranjem tecnosti mijenjaju se poloZaj njenog centra mase, raspodjela optereéenja na
osovine i tockove i momenti koji uticu na stabilnost vozila, slika 2 (Zheng et al., 2017).

Potpuno opisivanje ovog procesa zahtijevalo bi istovremeno razmatranje dinamike vozila, sistema oslanjanja,
konstrukcije i geometrije rezervoara, osobina tecnosti, karakteristika puta i nacina upravljanja vozilom (Zheng
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et al.,, 2025; Zhang et al., 2022). Zbog sloZenosti medusobnog djelovanja navedenih faktora, u analizi je
primijenjen pojednostavljeni model bocne stabilnosti cisterne pri prolasku kroz horizontalnu krivinu.
Modelom nisu obuhvadeni naginjanje i oscilovanje konstrukcije vozila, elasticne deformacije sistema
oslanjanja, ponasanje pneumatika, niti uzduzno pomjeranje tecnosti pri ubrzanju i ko¢enju. Posmatrano je
bocno pomjeranje te€nog tereta i njegov uticaj na odnos stabilizujuéeg momenta i momenta prevrtanja.

hCG

visina
centra
mase

G - tezina vozila

Sirina oslonca vozila

S - $irina oslonca vozila
Slika 2. Pomjeranje centra mase tecnog tereta pri prolasku kroz krivinu i gubitak stabilnosti vozila

Posebno nepovoljna situacija kod kretanja cisterne javlja se pri njenom prolasku kroz krivinu. Zbog djelovanja
bocnog ubrzanja, teCnost se pomjera prema spoljasnjoj strani krivine, pri cemu dolazi do naginjanja njene
slobodne povrsine i promjene poloZaja centra mase. U zavisnosti od geometrije rezervoara i nivoa
napunjenosti, centar mase tecnosti moze se pomjeriti horizontalno i promijeniti svoju visinu u odnosu na
kolovoz. Horizontalno pomjeranje centra mase prema spoljasnjoj strani krivine dovodi do nepovoljnije
raspodjele opterecenja izmedu unutradnjih i spoljasnjih tockova, dok njegov visi poloZaj poveéava krak
djelovanja bocne inercijalne sile i moment prevrtanja.

Stabilnost vozila pri prolasku kroz krivinu zavisi od odnosa momenta prevrtanja i stabilizuju¢eg momenta.
Moment prevrtanja povecava se sa porastom bocnog ubrzanja i porastom visine centra mase tecnosti, dok
stabilizujué¢i moment zavisi od ukupne tezine sistema, Sirine oslonca i horizontalne udaljenosti centra mase
vozila od ose prevrtanja. Sve dok je stabilizuju¢i moment veéi od momenta prevrtanja, vozilo zadrZava bo¢nu
stabilnost. Povec¢anjem bocnog opterecenja dolazi do prenosa optereéenja sa unutrasnjih na spoljasnje
tockove i postepenog rasterecenja unutrasnje strane vozila. Kako se vertikalna reakcija podloge na
unutrasnjim toc¢kovima smanjuje, vozilo se priblizava granicnom stanju stabilnosti. Grani¢no stanje nastupa
kada unutrasnji tockovi izgube kontakt sa podlogom, nakon cega vozilo pocinje da se zakrece oko linije
oslonca spoljasnjih toc¢kova. Ukoliko se djelovanje bocnih sila nastavi ili vozac izvrsi dodatni nagli manevar,
moze doci do potpunog prevrtanja vozila. Bo¢no ubrzanje pri prolasku kroz krivinu priblizno je odredeno
izrazom:

1]2
= ¢

y Rk

gdje je a, bolno ubrzanje, v brzina vozila i R, poluprenik krivine. Iz navedenog izraza zaklju¢uje se da brzina

ima veliki uticaj na boc¢no ubrzanje, jer se pojavljuje u kvadratnom obliku.

a

30km/fh 60km/h 90km/h

Slika 3. Uticaj povecanja brzine pri prolasku kroz krivinu na bocnu silu i rizik od prevrtanja
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Sa slike 3 moZe se uociti da povecanje brzine pri prolasku kroz istu krivinu dovodi do viSestrukog povedanja
bocnih sila koje djeluju na vozilo. Pri nepromijenjenoj masi vozila, udvostrucavanje brzine dovodi do priblizno
Cetiri puta vece bocne sile, dok njeno utrostrucavanje dovodi do priblizno devet puta vece vrijednosti. Kod
cisterni sa te¢nim teretom ovaj uticaj je dodatno znacajan zbog pomjeranja te¢nosti unutar rezervoara i
promjene poloZaja njenog centra mase, $to moze dodatno smanijiti bocnu stabilnost vozila.

3. UTICAJ PUTA, VOZILA | LUDSKOG FAKTORA NA PREVRTANIJE

Prevrtanje cisterne najcescée nije posljedica djelovanja jednog faktora, ve¢ rezultat medusobnog djelovanja
konstrukcionih karakteristika vozila, nivoa napunjenosti rezervoara, karakteristika puta i reagovanja vozaca.
Faktori koji utiCu na nastanak prevrtanja mogu se grupisati u Cetiri osnovne cjeline:

e faktor tehnicke ispravnosti vozila;
o faktor teCnog tereta;

e faktor karakteristika i uslova puta;
e faktor vozaca.

Svaki od navedenih faktora pojedinacno moZze uticati na stabilnost vozila, ali se najvedi rizik javlja kada se
njihovi nepovoljni uticaji istovremeno kombinuju. Zbog toga se prevrtanje cisterne mora posmatrati kao
sloZzen proces u kojem tehnicki, fizicki, putni i ljudski faktori medusobno djeluju. Poseban znacaj njihove
pravovremene kontrole proizlazi iz ¢injenice da prevrtanje cisterne, narocito pri prevozu opasnih materija,
moze imati ozbiljne posljedice za ljude, imovinu i Zivotnu sredinu.

3.1 Konstrukcija i tehnicka ispravnost vozila

PoloZaj centra mase sistema vozila i tereta predstavlja jedan od osnovnih faktora bocne stabilnosti. Visi
poloZaj centra mase u odnosu na Sirinu oslonca smanjuje rezervu bocne stabilnosti vozila i povecava njegovu
sklonost ka dostizanju grani¢nog stanja prevrtanja. Zbog visoko postavljenog rezervoara i tecnog tereta,
cisterne su osjetljive na djelovanje bocnih sila pri prolasku kroz krivinu. Konstrukcijska rjesenja kojima se
snizava poloZaj rezervoara, povecava Sirina oslonca i ugraduju pregrade za ogranicavanje kretanja tec¢nosti
mogu doprinijeti poboljSanju stabilnosti. Tehnicka ispravnost vozila znacajno uti¢e na moguénost zadrzavanja
kontrole pri prolasku kroz krivinu. Neodgovarajuci pritisak u pneumaticima, istroSeni pneumatici, nepravilno
podeSene kocnice, neravnomjerno kocenje, kao i istroSeni elementi sistema oslanjanja mogu smanijiti
upravljivost i izazvati neravnomjeran prenos opterecenja izmedu tegljaca i poluprikolice. Kontrola ispravnosti
navedenih elemenata predstavlja vaznu preventivnu mjeru. Savremeni sistemi, kao Sto su ABS, elektronski
upravljani kocioni sistemi i sistemi za podrsku stabilnosti pri prevrtanju, mogu pratiti bo¢no ubrzanje, brzinu
tockova, ugao upravljanja i zakretanje vozila (FMCSA, 2007).

3.2 Uticaj tecnog tereta

Djelimi¢no napunjeni rezervoari omogucavaju izraZzenije kretanje tecnosti zbog postojanja slobodnog
prostora iznad njene povrsine, slika 4. Ovaj uticaj moze biti posebno nepovoljan pri prolasku kroz kruzne
tokove i uzastopne krivine, kada se smjer bocnog opterecenja mijenja u kratkom vremenskom periodu.
Unutrasnje pregrade ogranicavaju kretanje tec¢nosti, ali ga ne mogu potpuno ukloniti, slika 5 (AIGA, 2015).

3rd curve
Slika 4. Bo¢no pomjeranje tecnosti unutar rezervoara pri kretanju u krivini
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Slika 5. Pomjeranje tecnosti prilikom kocenja

3.3. Uticaj karakteristika puta

Na rizik od prevrtanja uticu geometrija i stanje puta. Posebno nepovoljne mogu biti izrazene krivine,
ogranicena preglednost, strme nizbrdice, bankine, kanali i nagli padovi uz ivicu kolovoza. Zbog toga brzinu
kretanja cisterne treba pravovremeno prilagoditi geometriji krivine, stanju kolovoza, karakteristikama vozila
i tereta, pri ¢emu smanjenje brzine treba izvrsiti prije ulaska u krivinu (AIGA, 2015).

Poprecni nagib puta moZe pomoci uravnotezenju bocnih sila kada se vozilo krece projektovanom brzinom, ali
nepovoljan ili negativan nagib moZe povecati sklonost ka prevrtanju. Tokom prolaska kroz krivinu treba
izbjegavati promjenu stepena prenosa, naglo kocenje i naglo ubrzavanje. Poseban rizik nastaje kada vozilo
side sa asfaltirane povrsine na bankinu. Nagli pokusaj vra¢anja na kolovoz moZze izazvati veliki bo¢ni impuls i
prevrtanje. U takvoj situaciji preporucuje se izbjegavanje naglog zakretanja upravljaca, postepeno smanjenje
brzine i kontrolisan povratak vozila na kolovoz. Planiranje rute treba da obuhvati procjenu krivina, uspona i
nizbrdica, uskih prolaza, ograni¢ene preglednosti i drugih nepovoljnih elemenata puta. Kada postoji
mogucnost izbora, prednost treba dati ruti koja je pogodnija za vrstu vozila i tereta, ¢ak i kada je ruta nesto
duZa. Na slici 6 su prikazani faktori kontrole vozila zbog izbjegavanja talasanja te¢nosti u rezervoaru.

Tehnike |
rolaska kroz:
krivinu

Primjena

Brzina Kocenje . tehnologije

Manevri

Stabilno kretanje

Slika 6. Faktori kontrole vozila zbog izbjegavanja talasanja tecnosti u rezervoaru

3.4 Ljudski faktor

Ljudski faktor predstavlja jedan od najznacajnijih elemenata koji uticu na bezbjednost saobracdaja. Zbog
specificnog ponasanja tecnog tereta, vozali ovih vozila moraju biti posebno obuceni i upoznati sa

karakteristikama svog vozila, na¢inom ponasSanja te¢nosti u rezervoaru i situacijama koje mogu dovesti do
gubitka stabilnosti.

Redovna stru¢na obuka vozaca predstavlja vaznu preventivhu mjeru, jer omogucava prepoznavanje rizi¢nih
situacija prije nego sto do njih dode. Voza¢ mora znati kako nivo napunjenosti, brzina, karakteristike krivine i
nagli manevri utiu na ponasanje cisterne, kao i na koji nacin pravilno reagovati u kriticnim situacijama.
Posebna paZnja mora se posvetiti pravilnom izboru brzine, odrzavanju dovoljnog sigurnosnog odstojanja i
izbjegavanju naglih promjena pravca kretanja (AIGA, 2015). Voza¢ mora biti odmoran i sposoban za
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upravljanje vozilom, zbog €ega su voznja pod uticajem alkohola, droga, kao i upravljanje vozilom u stanju
izrazenog umora, neprihvatljivi faktori rizika. Odgovorno ponaSanje, stalna paznja tokom voZnje i
pravovremeno prepoznavanje opasnih situacija predstavljaju osnovu za smanjenje mogucnosti nastanka
prevrtanja cisterne. Posebna odgovornost vozaca proizlazi iz ¢injenice da sistemi aktivne bezbjednosti mogu
pomodi u kriti¢nim situacijama, ali ne mogu nadoknaditi pogreSnu procjenu vozaca.

4. ISPITAVANIJE UTICAJA NIVOA NAPUNJENOSTI REZERVOARA NA STABILNOST CISTERNE

Prema odredbama ADR-a (Agreement concerning the International Carriage of Dangerous Goods by Road),
za odredene tipove rezervoara koji nisu podijeljeni pregradama ili talasnim plocama na sekcije zapremine do
7 500 litara primjenjuju se ogranicenja prema kojima rezervoar treba da bude napunjen najvise 20 % ili
najmanje 80 % svoje zapremine. Na ovaj nadin izbjegavaju se srednji nivoi napunjenosti kod kojih postoji
znacajna masa tec¢nostii dovoljno slobodnog prostora za njeno intenzivno kretanje, odnosno pojavu izrazenog
talasanja. Napunjenost od 80 % predstavlja donju granicu visokog nivoa punjenja, dok se najveci dozvoljeni
stepen punjenja odreduje u zavisnosti od vrste materije, temperature i moguénosti njegovog zapreminskog
Sirenja (UNECE, 2025).

Za ispitivanje nivoa napunjenosti rezervoara cisterne na stabilnost, posmatrala se poluprikolica-cisterna
marke ,Zovko“, namijenjena za prevoz mazuta, slika 7. Rezervoar ima kruzni poprecni presjek i ukupnu
zapreminu od 34.000 litara. Prema tehnic¢koj dokumentaciji proizvodaca, u rezervoaru su ugradene cetiri
unutrasnje pregrade sa otvorima (talasnjace), kojima je unutrasnji prostor podijeljen na pet sekcija.
TalasnjaCe ograniavaju slobodno kretanje mazuta unutar rezervoara, smanjuju mogucénost njegovog
pomjeranja i ublaZavaju udare tecnosti o ¢eone zidove rezervoara. Na taj nacin smanjuju se promjenljiva
dinamicka opterecenja koja se prenose na konstrukciju poluprikolice. Efikasnost pregrada zavisi od polozZaja,
oblika, veli¢ine otvora i medusobnog rastojanja. U analizi su posmatrani razli¢iti nivoi napunjenosti
rezervoara, dok je brzina vozila usvojena kao konstantna. Za svaki nivo napunjenosti razmatrano je kretanje

. . - - . . S k
vozila kroz horizontalne krivine razlicitih poluprecnika, pri konstantnoj brzini od 60 Tm

Za svaki analizirani nivo napunjenosti odreden je pocetni poloZaj centra mase teCnog tereta, a zatim je
razmatrana njegova promjena pri kretanju vozila kroz krivinu. Djelovanje boc¢nog ubrzanja dovodi do
pomjeranja tec¢nosti prema spoljasnjoj strani krivine i promjene polozaja njenog centra mase. Intenzitet ovog
uticaja zavisi od nivoa napunjenosti i poluprecnika krivine. Na slici 8 prikazan je polozaj slobodne povrsine
tecnosti u kruznom popre¢nom presjeku rezervoara za razliite nivoe napunjenosti pri kretanju vozila kroz
krivinu. Usljed djelovanja bo¢nog ubrzanja slobodna povrsina te¢nosti zauzima nagnut poloZaj, pri éemu njen
polozZaj zavisi od koli¢ine tecnosti u rezervoaru. Prikazana karakteristi¢na stanja ilustruju promjenu geometrije
tecnog tereta pri nizem i viSem nivou napunjenosti, koja predstavlja osnovu za odredivanje promjene poloZaja
centra mase tec¢nosti u daljoj analizi.
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Slika 7. Konstrukcija rezervoara poluprikolice-cisterne ,,ZOVKO“
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Slika 8. PoloZaj slobodne povrsine tecnosti pri kretanju vozila u krivini za razlicite nivoe napunjenosti

4.1 Rezultati i diskusija rezultata

Rezultati analize dobijeni su primjenom formiranog modela u MATLAB/Simulink okruZenju. Na slikama 9i 10

prikazani su rezultati za analizirani slucaj.
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Slika 9. Uticaj nivoa napunjenosti na: (a) kriticni poluprecnik krivine i (b) kriticno bocno ubrzanje pri
konstantnoj brzini vozila od 60 km/h
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Rezultati analize pokazuju da uticaj nivoa napunjenosti rezervoara na boc¢nu stabilnost cisterne nije linearan.
Pri konstantnoj brzini od 6077", najveéa vrijednost kriticnog poluprecnika krivine dobijena je pri nivou

napunjenosti od oko 30 %, kada iznosi priblizno 71,2 m. Istovremeno je za ovaj nivo napunjenosti dobijena
najniza vrijednost kriticnog bo¢nog ubrzanja od priblizno 0,397 g. Prema usvojenom modelu, ovo podrugje
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napunjenosti predstavlja nepovoljno stanje sa aspekta bocne stabilnosti cisterne. Dobijena vrijednost
kriticnog poluprecnika predstavlja granicu izmedu stabilnog podrucja i podrucja u kojem je kriterijum bocne
stabilnosti narusen. Pri poluprecnicima vec¢im od kriticne vrijednosti stabilizuju¢i moment je ve¢i od momenta
prevrtanja, dok se pri kritichom polupre¢niku njihove vrijednosti izjednacavaju. Daljim smanjenjem
poluprecnika krivine moment prevrtanja postaje veci od stabilizujuéeg momenta, ¢ime se prelazi granica
bocne stabilnosti prema usvojenom modelu.

Sa povecanjem nivoa napunjenostiiznad 30 % vrijednost kriticnog poluprecnika postepeno se smanjuje, dok
vrijednost kriticnog bocnog ubrzanja raste. Pri nivou napunjenosti od 80 % kriticni poluprecnik iznosi
priblizno 65,5 m, a pri 90 % priblizno 63,7 m.

Dobijeni rezultati pokazuju da se pri viSim nivoima napunjenosti granica bocne stabilnosti dostize pri veé¢im
vrijednostima bo¢nog ubrzanja, odnosno pri manjim poluprecnicima krivine za istu brzinu kretanja. Dobijeni
rezultati posljedica su istovremenog uticaja koli¢ine tecnog tereta i mogucnosti njegovog pomjeranja unutar
rezervoara. Pri veoma malom nivou napunjenosti prostor za kretanje te¢nosti je vedi, ali je njena ukupna masa
manja. Sa povecanjem nivoa napunjenosti raste masa te¢nog tereta, dok se istovremeno mijenjaju polozaj
njegovog centra mase i raspoloZivi prostor za pomjeranje. Prema rezultatima usvojenog modela,
najnepovoljnije podrucje bocne stabilnosti javlja se pri djelimi¢noj napunjenosti, posebno u podrucju
priblizno 20- 30 % napunjenosti cisterne.

5. ZAKUUCAK

Prevrtanje cisterni predstavlja slozen bezbjednosni problem koji nastaje kao rezultat medusobnog djelovanja
karakteristika vozila, tecnog tereta, puta i nacina upravljanja. Posebna specificnost ovih vozila proizlazi iz
mogucnosti relativnog kretanja tec¢nosti unutar rezervoara, zbog ¢ega se tokom prolaska kroz krivinu mijenja
poloZaj centra mase tereta i raspodjela opterecenja, a samim tim i uslovi bo¢ne stabilnosti.

Sprovedena analiza pokazala je da nivo napunjenosti rezervoara znacajno utice na stabilnost cisterne, ali da
taj uticaj nije linearan. Djelimi¢na napunjenost moZe predstavljati posebno nepovoljno stanje jer se
istovremeno mijenjaju masa tecnog tereta, polozaj njegovog centra mase i uslovi njegovog kretanja unutar
rezervoara. Istovremeno, smanjenje poluprecnika krivine pri istoj brzini poveéava bocno optereéenje i
priblizava vozilo grani¢cnom stanju stabilnosti. Zbog toga se nivo hapunjenosti ne mozZe posmatrati odvojeno
od uslova u kojima se vozilo krece.

Sa stanoviSta prevencije, posebno je znacajno prilagodavanje brzine karakteristikama puta i stanju vozila.
Tehnicka ispravnost sistema oslanjanja, upravljanja, koc¢enja i pneumatika, odgovarajuéi nivo napunjenosti i
pravilna raspodjela tereta, kao i odgovarajuéa procjena vozaca pri ulasku u krivinu mogu znacajno uticati na
raspoloZivu rezervu bocne stabilnosti. Primjena sistema aktivhe bezbjednosti moZe dodatno doprinijeti
smanjenju rizika, ali ne moZe zamijeniti pravilno upravljanje vozilom i pravovremeno postupanje vozaca.

Rezultati dobijeni u ovom radu ukazuju na znacaj nivoa napunjenosti i uslova kretanja za boc¢nu stabilnost
cisterne. S obzirom na primijenjena pojednostavljenja, dobijene vrijednosti treba posmatrati kao pokazatelje
uticaja analiziranih parametara, a ne kao univerzalne granice prevrtanja realnih vozila. Dalja istrazivanja
trebalo bi usmijeriti na detaljnije modeliranje dinamike tecnosti i uticaja unutrasnjih pregrada, kao i na
ukljucivanje karakteristika sistema oslanjanja, pneumatika, prianjanja izmedu pneumatika i kolovoza i
razli¢itih manevara vozila.
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POVEZANOST 1ZVRSNIH FUNKCIJA VOZACA SA FREKVENCIJOM SAOBRACAINIH
PREKRSAJA

ASSOCIATION BETWEEN DRIVERS' EXECUTIVE FUNCTIONS AND TRAFFIC VIOLATION
FREQUENCY

Milica Beronja?, Sonja Stanc&i¢?, Strahinja Dimitrijevi¢?

Rezime: Ovim istrazivanjem ispitana je povezanost izvrsnih funkcija, kognitivnih procesa odgovornih za regulaciju i
kontrolu ponasanja, i ucestalosti saobracajnih prekrsaja. Uzorak je obuhvatio 1.286 vozaca, od ¢ega 50,5% osoba Zenskog
pola, uzrastas od 18 do 60 godina, pri cemu je prosjecne starost bila 31,4 godine. Ispitanici su popunili revidiranu verziju
Upitnika izvrsnih vjestina (ESQ-R), set pitanja o 17 saobracajnih prekrsaja, te pitanje o izazivanju saobracajne nezgode.
Rezultati pokazuju da niZi nivoi izvrsnh funkcija koje se odnose na organizaciju i kontrolu ponasanja znacajno predvidaju
vecu ucestalost prekrsaja, koje vozaci najcesce prave, kao Sto su voznja pod dejstvom alkohola, nevezivanje sigurnosnog
pojasa, prekoracenje dozvoljene brzine i nepropisno parkiranje. Nizi nivo sposobnosti da se sistematski grupisSu
informacije, materijali i zadaci, tako da budu lako dostupni i efikasno upotrebljeni pozitivan je predktor izazivanja
saobradajnih nezgoda. Dok su ove sposobnosti imale su najsiri prediktivni znacaj, upravljanje vremenom i regulacija
emocija imale slabiju povezanost sa ishodim u saobracaju. Nalazi ukazuju na vaznost procjene i unapredenja izvrsnih
funkcija kao dijela preventivnih programa bezbjednosti u saobracaju, posebno kod rizi¢nih kategorija vozaca. Istrazivanje
pruza doprinos razumijevanju kognitivnih faktora vozackog ponasanja i moZe posluziti kao osnova za kreiranje ciljanih
edukativnih i intervencionih strategija u cilju smanjenja ucestalosti saobracajnih prekrsaja.

Kljucne reci: izvrsne funkcije, saobracajni prekrsaji, saobracajne nezgode, bezbjednost u saobracaju

Abstract: This study examined the relationship between executive functions, cognitive processes responsible for the
regulation and control of behavior, and the frequency of traffic violations. The sample included 1.286 drivers, of whom
50,5% were female, ranging in age from 18 to 60 years, with an average age of 31,4 years. Participants completed the
revised version of the Executive Skills Questionnaire (ESQ-R), a set of questions regarding 17 traffic violations, and a
question about causing traffic accidents. The results indicate that lower levels of executive functions related to the
organization and control of behavior significantly predict a higher frequency of the most common traffic violations
committed by drivers, such as driving under the influence of alcohol, failing to wear a seatbelt, speeding, and illegal
parking. A lower capacity to systematically group information, materials, and tasks for easy access and efficient use was
found to be a positive predictor of causing traffic accidents. While these organization and control skills demonstrated the
broadest predictive significance, time management and emotion regulation showed a weaker association with traffic
outcomes. The findings highlight the importance of assessing and improving executive functions as part of preventative
traffic safety programs, particularly among high-risk driver categories. This study contributes to the understanding of
cognitive factors in driving behavior and can serve as a foundation for developing targeted educational and intervention
strategies aimed at reducing the frequency of traffic violations.

Keywords: executive functions, traffic violations, traffic accidents, road safety

1. UuUvoD

Uloga ljudskog faktora u automobilskim nezgodama dovela je do interesovanja za identifikacijom kognitivnih
fakora koji su povezani sa opasnim ponasanjima u voznji i negativnim ishodima voZnje (Hayashi et al., 2018).
Pretpostavlja se da su odredene kognitivne sposobnosti direktno povezane sa individualnim razlikama u
ponasanju u voznji i bezbjednosnim greskama koje mogu da prethode sudaru ili drugim saobracajnim
prekrsajima. Voznja ukljucuje visok nivo angazovanosti kognitivnih funkcija koje su, prvenstveno, povezane
sa donosenjem odluka i kontrolom ponasanja, a dio su izvrsnih funkcija (Anstey et al., 2005). Kada su te
funkcije iz razlicitih razloga oslabljene, vjerovatnoca za greske se znacajno povecéava (Le Denmant et al., 2023).

Izvrsne funkcije mogu se definisati kao skup visSih kognitivnih procesa koji su neophodni za postizanje
optimalnih performansi u sloZenim zadacima, omogucavajuci pojedincima da prilagode svoje ponasanje u

! Ma psihologije, Beronja Milica, caricmilica@gmail.com

2 Doc. dr Stan&i¢ Sonja, dplomiran psholog, Univerzitet u Banjoj Luci, Filozofsk fakultet, Bulevar vojvode Petra Bojovi¢a 1A, 7800 Banja
Luka, Republika Srpska, sonja.stancic@ff.unibl.org

3Prof. dr Diimitrijevi¢ Strahinja, dplomiran psholog, Univerzitet u Banjoj Luci, Filozofsk fakultet, Bulevar vojvode Petra Bojovi¢a 1A, 7800
Banja Luka, Republika Srpska, strahinja.dimitrijevic@ff.unibl.org

4 Rad predstavlja preradenu master tezu prvog autora ,lzvrine funkcije kao prediktori uéestalosti saobracajnih prekrsaja“.
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skladu sa unutrasnjim ciljevima i zahtjevima okoline (Le Denmant et al., 2023). Ove procesi su potrebni za
koncentraciju i paznju u slu¢ajevima kada je nemoguce ili nepromisljeno oslanjati se na automatizam, instinkt
ili intuiciju (Espy et al., 2004).

Razliciti autori pristupaju podjeli izvr$nih funkcija iz razlicitih perspektiva. Neuropsiholoski model dijeli izvrSne
funkcije na osam domena: inhibicija ponasanja, radna memorija, samoregulacija emocija, interni govor,
planiranje i rjeSavanje problema, ponovno usmjeravanje paZnje, reorganizacija ponasanja, samomotivacija
(Barkley, 2012). U ovom modelu, sve izvrsne funkcije zavise od osnovne sposobnosti inhibicije koja
omogucava razvoj sloZenijin oblika samoregulacije. lzvrSne funkcije posmatrane su kao regulatorni
mehanizmi ponasanja u vremenu, usmjerene ka buduénosti (Barkley, 1997). Iz razvojno kognitivne
perspektive izvrsne funkcije se mogu podijeliti na tri komponente: inhibicija, radna memorija i kognitivna
fleksibilnost, a one su temelj za slozenije funkcije kao $to su planiranje, rjeSavanje problema i razumijevanje
tudih perspektiva i one se uce i jacaju kroz igru, socijalnu interakciju i obrazovne zadatke (Diamond, 2013). U
obrazovaniju se najvise koristi prakticno edukativni model koji ukljucuje jedanaest specifi¢nih izvrsnih vjestina:
planiranje (omogucava pojedincu da organizuje korake prema rjesenju problema ili zadatka), organizacija
(odrzavanje urednog fizickog ili mentalnog prostora), upravljanje vremenom (procjena koliko je vremena
potrebno da bi se ispostovali rokovi), radna memorija (kapacitet za zadrzavanje i manipulaciju informacijama
u kratkoroénom pamcenju), metakognicija (ukljuCuje samopracenje, procjenu ucinka i prilagodavanje
strategija), inhibicija (sposobnost da se zaustavi automatski odgovor u korist promisljenog ponasanja),
emocionalna kontrola (regulacija emocija kako one ne bi ometale ponasanje), odrZzavanje paznje (odrzavanje
fokusa na zadatku duzi vremenski period), pokretanje zadatka (zapocinjanje zadatka bez odlaganja),
fleksibilnost (adaptiranje na promjene, prelazak sa zadatka na zadatak), upornost u postizanju cilja (istrajnost
u zadatku bez obzira na distrakcije) (Dawson & Guare, 2018). Strait i saradnici (2019) su u svom istraZivanju
razvili i validirali revidiranu verziju Upitnika izvrsSnih vjestina koja umjesto jedanaest sada mjeri pet aspekata
izvrsnog funkcionisanja ukljucujuci: planiranje, upravljanje vremenom, organizovanje, regulaciju emocija i
regulaciju ponasanja.

Bez obira na to Sto istrazivaci nisu saglasni oko konacne liste sastavnih elemenata izvrsnih funkcija, mogu se
izdvoijiti tri klju¢ne sposobnosti koje izvrsne funkcije ukljucuju (Hayashi et al., 2018): kontrola inhibicije (odnosi
se na namjerno potiskivanje automatske reakcije ili navike i naknadno reagovanje), kognitivna fleksibilnost
(razmisljanje o stvarima na vise razli¢itih nacina) i radna memorija (odnosi se na zadrZavanje informacija i
njihovu mentalnu obradu). lako se ove vjestine smatraju neurokognitivnim, jer zavise od neuronskih krugova
koji ukljuéuju regije u prefrontalnom korteksu i druge povezane dijelove mozga, izvrSne funkcije procjenjuju
se ponasajno kao tri vjestine (Hayashi et al., 2018).

Ranije sprovedena istrazivanja kognitivnih faktora u procesu voznje, govore uglavnom o povezanosti izvrsnih
funkcija i opasnih ponasanja tokom voznje, gdje ispitanici koji imaju nizak nivo izvrsnih funkcija pokazuju veéu
vjerovatnocu da se upuste u opasna ponasanja kao Sto su: koristenje mobilnog telefona tokom voznje, voznja
u alkoholisanom stanju, prekoracenje brzine, voZnja bez sigurnosnog pojasa itd. (Hayashi et al., 2018).
Takode, istrazivanja su potvrdila da izvrSne funkcije imaju ograni¢enu predikciju vozacevih performansi i
navika te da je preuzimanje rizika u voZnji znacajniji prediktor istih (Le Denmant et al., 2023).

Savremena istraZzivanja u oblasti neuropsihologije i saobradajne psihologije sve vise ukazuju na znacaj
kognitivnih sposobnosti, a posebno izvrsnih funkcija za bezbjednost u saobradaju (Schmitt et al., 2023).
Izvrsne funkcije poput paznje, radnog pamdenja, kontrole impulse i planiranja klju¢ne su za adekvatno
donosenje odluka i reagovanje u sloZzenim saobracajnim situacijama. Inhibicija ponasanja i trajna paznja
znacajno su povezane sa odstupanjem od sigurne voZnje i uCestalosti gresaka (Tabibi et al., 2015). Takode,
postoji znatajna povezanost izmedu odredenih aspekata izvrSnog funkcionisanja i rizicnog ponaSanja tokom
voZnje poput voznje u alkoholisanom stanju, slanja poruka tokom voznje, prekoracenje brzine i voZnja bez
sigurnosnog pojasa (Hayashi et al., 2018). Ovi nalazi sugeriSu da su razli¢iti kognitivni procesi ukljuceni u
opasna ponasanja tokom voznje.

Uprkos njihovoj vaZznosti, postoji nedostatak istrazivanja koja su konkretno ispitivala odnos Sireg spektra
izvrsnih funkcija, kao $to su organizovanje, planiranje, upravljanje vremenom, regulacija emocija i regulacija
ponasanja sa saobracajnim prekrsajima. S obzirom na navedeno, centralno istrazivacko pitanje jeste da li
izvrsne funkcije predvidaju ucestalost saobradajnih prekrsaja i odgovornost za izazivanje saobracajnih
nezgoda.

Znacaj istrazivanja se ogleda u tome Sto Ce se precizno ispitati Siri spektar izvrsnih funkcija u kontekstu
saobracajnih prekrsaja, umjesto da se fokusira samo na pojedinacne komponente kao Sto su inhibicija i
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paznja. Rezultati, potencijalno, mogu imati vazan prakti¢an doprinos kreiranju preventivnih programa i
edukativnih intervencija usmjerenih na vozace sa deficitima u specificnim izvrsnim funkcijama, Sto bi
dugoro¢no moglo smanijiti ucestalost saobracajnih prekrsaja i povecati sigurnost u saobracaju.

2.  MATERUAL | METODE

2.1. Nacrt
Prediktorske varijable u istrazivanju su izvrSne funkcije:

e Planiranje - Sposobnost da se predvide koraci potrebni za postizanje cilja, identifikuju potencijalne
prepreke i osmisli redoslijed aktivnosti.

e Upravljanje vremenom - Odnosi se na sposobnost da se efikasno procjenjuje koliko je vremena
potrebno za odredene zadatke, da se pravilno rasporede obaveze i da se postuju rokovi.

e Organizovanje - Sposobnost da se sistematski grupisu informacije, materijali i zadaci, tako da budu
lako dostupni i efikasno upotrebljeni.

e Regulacija emocija - Podrazumijeva sposobnost kontrolisanja emocionalnih reakcija narocito u
stresnim ili izazovnim situacijama.

e Regulacija ponasanja - UkljuCuje sposobnost da se inhibira impulsivno ili neprikladno ponasanje,
da se odrzi paznja i da se doslijedno slijede pravila i o¢ekivanja.

Prediktorske varijable operacionalizovane su kroz skorove ostvarene na Upitniku izvrSnih vjestina — revidirana
verzija (Executive Skills Questionnaire-Revised; Strait et al., 2019).

Zavisne varijable su 17 saobracajnih prekrsaja, za koje je registrovano da li je ispitanike zaustavila policija ili
su dobili kaznu za tu vrstu prekrsaja. Saobracajni prekrsaji su: (1) upravljanje motornim vozilom pod dejstvom
alkohola, (2) nevezivanje pojasa, (3) prolazak kroz crveno svjetlo, (4) nepostovanje prvenstva prolaza pjesaka,
(5) koristenje mobilnog telefona, (6) prekoracenje dozvoljene brzine, (7) preticanje na punoj liniji, (8) preticanje
kolone, (9) nepropisno parkiranje, (10) voZnja djeteta mladeg od 12 godina na prednjem sjedistu, (11)
neregistrovano vozilo, (12) nekoristenje kratkih svjetala, (13) oduzimanje prvenstva prolaza drugom vozilu,
(14) neispravno vozilo, (15) nekoristenje pokazivaca pravca, (16) nekoristenje kacige, (17) upravljanje
motornim vozilom pod dejstvom narkotika.

Osim saobracajnih prekrsaja, zavisna varijabla je bila i saobrac¢ajna nezgoda izazvana krivicom ispitanika, sa
Cetiri kategorije: nisam, jesam jedan put, jesam dva puta, jesam tri i viSe puta.

2.2, Uzorak

Istrazivanje je vrSeno na uzorku od 1.286 vozaca u Republici Srpskoj, od ¢ega su 50.5% ispitanika Cinile Zene.
Prosjek godina na nivou uzorka je priblizno 31,4.

Najvedi postotak ispitanika izjasnio se da Zivi u gradu (61,3%), nakon toga u prigradskom naselju (24,3%), dok
je procentualno najmanje ispitanika Zivjelo u selu (14,5%). Podaci o obrazovanju ispitanika predstavljenisu u
Tabeli 1.

Tabela 1. Obrazovanje ispitanika

Obrazovanje N %
Trogodi$nja srednja skola 133 10,3
Cetverogodisnja srednja kola 671 52,2
Visa skola 82 6,4
Fakultet — 3 godine 92 7,2
Fakultet — 4 godine 250 19,4
Master i vise 58 4,5

Podaci o trenutnom profesionalnom statusu ispitanika se nalaze u Tabeli 2.

42



15. Medunarodna konferencija
,Bezbjednost saobracaja u lokalnoj zajednici“, Republika Srpska, Banja Luka, 29 — 30. oktobar 2026.

Tabela 2. Trenutni profesionalni status ispitanika

Trenutni profesionalni status N %
Ucenik 27 2,1
Student 383 29,8
Zaposlen 752 58,5
Nezaposlen 114 8,8
Penzioner 10 0,8

2.3. Instrumenti

Izvrsne funkcije su procjenjivane revidiranom verzijom Upitnika egzekutivnih vjestina, poznatom pod nazivom
Executive Skills Questionnaire—Revised (ESQ-R; Strait et al., 2019). Ovaj instrument sadrzi 25 stavki koje mjere
razliCite aspekte izvrsnog funkcionisanja, ukljucujuci planiranje, upravljanje vremenom, organizaciju,
regulaciju emocija i kontrolu ponasanja. Ispitanici ispunjavaju upitnik na nacin da za svaku tvrdnju na skali od
Cetiri stepena iskazuju stepen slaganja (gdje 1 oznacava “nikad ili rijetko”, a 4 “veoma cesto”). Ova verzija
Upitnika predstavlja znacajnu reviziju razlicitih verzija Upitnika ESQ koje su razvili Dawson i Guare (2010, 2012
i 2018). Neke od kljuénih prednosti ESQ-R u odnosu na prethodne instrumente za procjenu izvrsnih funkcija
su: njegova visoka ekoloska validnost, omogucava procjenu izvrinih funkcija kroz konkretne i svakodnevne
aktivnosti, visoka efikasnost i jednostavnost primjene, koristi cetverostepenu frekvencijsku skalu odgovora
$to omogucava preciznije kvantifikovanje ponasanja i bolju detekciju promjena tokom intervencija (DeVellis,
2017).

Za potrebe istraZivanja sastavljena je lista pitanja koja se odnosi na saobracajne prekrsaje. Ispitanicu su davali
samoprocjenu odgovarajuci na pitanje: “Da li Vas je policija zaustavila, ili ste dobili kaznu, zbog sljededih
prekrsaja?”, nakon Cega su prikazni prekrsaji. Ispitanici su odgovarali i na pitanje: “Da li ste ucestvovali, tj.
imali saobracajnu nezgodu, koja se desila Vasom krivicom?”.

2.4. Procedura

Podaci su prikupljeni putem online upitnika, izradenog na platformi 1KA (Center za druzboslovno informatiko,
2025) koji sadrZi prethodno pobrojane instrumente. U uvodnom dijelu objasnjena je svrha prikupljanja
podataka, tema istrazivanja, kao i priblizno vrijeme potrebno za popunjavanje upitnika. Istaknuto im je da
svojim uces¢em doprinose Sirenju znanja o aspektima svakodnevnog funkcionisanja. Ispitanicima je
naglaseno da je istrazivanje anonimno i da je na dobrovoljnoj bazi, te da popunjavanjem upitnika daju
saglasnost za koristenje prikupljenih podataka u naucne i akademske svrhe.

2.5. Analiza

Podaci su opisani pomocu deskriptivne statistike, a efekti izvrSnih funkcija na ucestalost saobracajnih
prekrsaja uz pomo¢ ordinalne logisticke regresije. Imajuéi u vidu nalaze o povezanosti starosti i promjena u
izvrsnim funkcijama (Diamond, 2013), kao i razlike u ponasanju u saobracdaju izmedu sociodemografskih
kategorija (Shinar, 2017), u istraZivanju je statisticki kontrolisan efekat varijabli koje se odnose na pol i starost,
na nacin da su ove vrijable uvedene u regresionu jednacnu.

3. REZULTATI

Radi preglednosti, rezultati ée biti prikazani u nekoliko podnaslova, sljede¢im redosljedom: deskriptivna
statistika za sabracajne prekrsaje, deskriptivna statistika za izvrSne funkcije, povezanost sabraéajnh prekrsaja
i izvrsnih funkcija.

3.1. Ucestalost saobracajnih prekrsja

Na osnovu tabela iz priloga A izraden je grafikon (slika 1) koji procentualno pokazuje koliko je ispitanika
ucestvovalo u navedenim saobracajnim prekrsajima.
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Slika 1. Ucestalost izvrsenja saobracajnih prekrsaja

Najvise ispitanika ucinilo prekrsaj koji se odnosi na prekoracenje dozvoljene brzine, njih 38.7% (Slika 1), zatim
prekrsaj nepropisnog parkiranja (33.4%), a na vrhu najucestalijih prekrsaja nalazi se | nevezivanje pojasa
(27.4%).

U rasponu od 10-20% ucestalosti saobracajnih prekrsaja nalaze se prekrsaji: nepostovanje prvenstva prolaza
pjesaka, preticanje na punoj liniji, prolazak kroz crveno svjetlo, nekoristenje kratkih svjetala, koristenje
mobilnog telefona prilikom voZnje, upravljanje motornim vozilom pod dejstvom alkohola.

Najmanju ucdestalost (< 10%) imaju sljedeéi prekrsaji: preticanje kolone, oduzimanje prvenstva prolaza
drugom vozilu, nekoriStenje pokazivaca pravca, neispravno vozilo, neregistrovano vozilo, nekoristenje kacige,
voZnja djeteta mladeg od 12 godina na prednjem sjediStu, upravljanje motornim vozilom pod dejstvom
narkotika.

Kada je rije¢ o saobracajnim nezgodama, 75.2% ispitanika navodi da nikada nisu ucestvovali u saobracéajnoj
nezgodi koja se desila njihovom krivicom, dok je njih 24.8% priznalo bar jedan takav incident, od ¢ega njih
17.8% navodi jedan prekrsaj, 5.4% dva prekrSaja, a 1.6% je ucestvovalo u tri ili viSe nezgoda izazvanih
vlastitom krivicom.

3.2.  lzvr$ne funkcije

U Tabeli 3 prikazana je deskriptivna analiza za planiranje, upravljanje vremenom, organizaciju, regulaciju
emocija i regulaciju ponasanja. Skale su bile ¢etverostepene, gdje 1 oznacava “nikad ili rijetko”, a 4 “veoma
Cesto”, $to znadi da niZe vrijednosti ukazuju na manje, a vise na veée probleme u izvrSnom funkcionisanju.
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Tabela 3. Deskriptivna analiza izvrsnih funkcija

Izvr$na funkcija Min Max M SD

Planiranje 1,00 4,00 1,75 0,47
Upravljanje vr.emenom 1,00 4,00 1,87 0,55
Organizacija 1,00 4,00 1,71 0,62
Regulacija emocija 1,00 4,00 1,96 0,61
Kontrola ponasanja 1,00 4,00 2,20 0,52

Ukupni rezultati ove deskriptivne analize ukazuju na to da su sve dimenzije izvrsnih funkcija ocjenjene ispod
teorijske sredine skale, Sto ukazuje na umjereno razvijene samoregulacione sposobnosti kod vecine
ispitanika. Prosjec¢na vrijednost se krec¢e od 1,75 do 2,20. Ispitanici su u prosjeku imali najmanje poteskoca u
organizaciji i planiranju, a najviSe u kontroli ponasanja i regulaciji emocija.

3.3. Povezanost izvr$nih funkcija i saobracajnih prekrsaja

Organizacija, u odnosu na ostale vjestine izvrSnog funkcionisanja, statisticki znacajan je prediktor za najveci
broja saobracajnih prekrsaja: nevezivanje pojasa (Z = 3,01, p = 0,003), prolazak kroz crveno svjetlo (Z = 2,98,
p = 0.003), koristenje mobilnog telefon tokom voznje (Z= 2,09, p = 0,037), prekoracenje dozvoljene brzine (Z
= 2,04, p = 0,041), nepropisno parkiranje (Z = 2,54, p = 0.011), nekoristenje kacige (Z = 2,08, p = 0.038),
upravljanje vozilom pod dejstvom narkotika (Z = 2,45, p = 0.014). Za svaku jedinicu povecanja na skali
poteskoca u orgnizacji, Sansa da ée osoba ucniti nek od ovih prekrsaja veca je izmedu 1.27 i 1.83 puta. Tako,
na prmjer, ispitanici sa nizim sposobnostima organizacionog upravljanja imaju 1.45 puta veéu Sansu da budu
zaustavljeni i sankcionisani zbog nekoriStenja sigurnosnog pojasa te 1.27 puta vecu Sansu za prekoracenje
brzine. Svaki porast u disfunkcionalnosti organizacije za jedan podiok na skali, povecava Sanse za nenosenje
kacige za 1.51, a osobe koje imaju izrazenije teskoce u organizaciji vlastitog ponasanja imaju skoro dva puta
vecu Sanse da upravljaju vozilom pod dejstvom narkotika.

Regulacija ponasanja je izvrina funkcija koja predvida prekrsaje, kao $to su: upravljanje vozilom pod dejstvom
alkohola (Z= 4,04, p < 0,001), nevezivanje sigurnosnog pojasa (Z = 2,41, p = 0,016) i prekoracenje dozvoljene
brzine (Z=2,47, p = 0,014). Za svaku jedinicu povecanja na skali kontrole ponasanja, Sansa da ¢e osoba ucniti
nek od ovih prekrsaja veca je izmedu 1.4 i dva puta.

Izvrsna funkcija koja se odnosi na vjestinu planiranja, povezana je sa saobrac¢ajnm prekrSajem nepostovanja
pravila prvenstva prolaza (Prilog Z= 2,10, p = 0,036), te voznje neispravnog vozila (Z= 2,13, p = 0,033). Osobe
sa manje izrazenom vjesStinom planiranja imaju dva puta vecu Sansu za ovakave oblike prekrsaja.

Izvrsne funkcije upravljanje vremenom i emocionalna regulacija ne pokazuju znadajan efekat na navedene
saobradajne prekrsaje.

Niti jedna izvrSna funkcija se nije pokazala statisticki znacajnom za prekrsaje: oduzimanje prvenstva prolaza,
preticanje preko pune linije, preticanje kolone vozila, voZnja djeteta mladeg od 12 godina na prednjem
sjediStu, voZnja neregistrovnog vozila, nekoriStenje kratkih svjetala, te nekoristenje pokazivaca pravca.

3.4. Povezanost izvr$nih funkcija i saobracajnih nezgoda izazvanih vlastitom krivicom

Ispitanici koji imaju niZi nivo vjeStina organizacijskog upravljanja imaju za oko 0.44 puta vece Sanse da
ucestvuju u saobracajnoj nezgodi izazvanoj vlastitom krivicom. Ostali aspekti izvrSnog funkcionisanja nisu
statisticki znacajni prediktori, kada je rijeC o izazivanju saobracajnih nezgoda.

4. DISKUSIA

Ovim istraZzivanjem dat je doprinos razumijevanju neuropsiholoskih faktora koji stoje u osnovi vozackog
ponasanja. Za razliku od vecine prethodnih istrazivanja koja su se uglavnom fokusirala na inhibiciju ili paznju,
u ovom radu istovremeno je ispitan Siri spektar izvrSnih funkcija, ¢ime je omoguéeno sveobuhvatnije
sagledavanje njihove povezanosti sa razli¢itim vrstama saobracajnih prekrsaja.
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IzvrSne funkcije ovog istraZivanja procjenjivane su putem revidirane verzije Upitnika egzekutivnih vjestina
(Executive Skills Questionnaire—Revised ESQ-R; Strait et al., 2019), podijeljene na pet domena: planiranje,
upravljanje vremenom, organizacija, regulacija emocija i kontrola ponasanja. Ovi domeni oslanjaju se na
osnovne mehanizme izvrsnog funkcionisanja: inhibiciju, radnu memoriju i kognitivnu fleksibilnost. U prosjeku,
ispitanici su najveée poteSkoée imali sa kontrolom ponasanja i regulacijom emocija, a najmanje sa
organizacijom i planiranjem.

Poteskode u vjestini organizacije bile su znacajan prediktor na najsiri spektar saobracajnih prekrsaja
(nevezivanje sigurnosnog pojasa, prekoracenje dozvoljene brzine, nepropisno parkiranje, nekoristenje
zastitne kacige i upravljanje vozilom pod dejstvom narkotika). Organizacija, kao izvrsna funkcija u kontekstu
voZnje, pomaze vozaCu da sistematski grupise informacije, tako da budu lako dostupne i efikasno
upotrebljene, da predvidi korake voZnje (npr.kad skrenuti, gdje stati), logi¢no organizuje paZnju i prioritete,
odrZi strukturu i redosljed radnji (Barkley et al., 2008). Stoga, kada osobe imaju poteskoce u organizaciji, teze
im je istovremeno obratiti paznju na viSe faktora kao Sto su drugi vozaci, znakovi ili brzina. Poteskoée u
organizaciji smanjuju sposobnost planiranja, strukture i predvidanja tokom voZnje, povecavaju impulsivne i
rizicne odluke Sto posredno moZe da doprinese vecem broju saobracajnih prekrsaja ili izazvanih nezgoda
(Diamond, 2013).

Kontrola ponasanja je jedna od izvrsnih funkcija sa kojom su ispitanici imali najvise poteskoca. Odnosi se na
sposobnost regulisanja i usmjeravanja vlastitih radnji u skladu sa ciljevima, pravilima i socijalnim normama,
stoga je klju¢na za prilagodeno funkcionisanje u sloZzenim situacijama kao $to je voZnja (Hofmann et al., 2012).
Poteskoce u kontroli ponasanja, u kontekstu saobracaja, mogu povecati ucestalost saobracajnih prekrsaja jer
smanjuju sposobnost vozaca da inhibira neprimjerene reakcije, prilagodi se promjenama u saobracajnom
okruZenju i odrzi fokus na sigurnosnim ciljevima (Lucidi et al., 2014). Vozaci sa loSijom regulacijom ponasanja
teZe zaustavljaju trenutne Zelje ili impulse Sto povecava vjerovatnoéu prekoracenja brzine, zatim teze regulisu
emocije gdje negativnhe emocije mogu lako dovesti do namjernog krSenja pravila, npr. nekoriStenje
sigurnosnog pojasa. Takode imaju i poteskoée u pracenju i evaluaciji vlastitog ponasanja gdje nedostatak
unutrasnje kontrole kvaliteta dovodi do toga da vozac nece primjetiti da krsi pravila dok ne dode do opasne
situacije, npr. voznje pod dejstvom alkohola (Siimer & Ozkan, 2002).

Izvrsna funkcija koja se odnosi na vjestinu planiranja statisticki znacajan prediktor na saobracajni prekrsaj koji
se odnosi na nepostovanje prvenstva prolaza i voZnja neispravnog vozila. To se moZe objasniti time da vozac
koji ima poteSkoée sa vjeStinom planiranja ima i naruSenu sposobnost da predvidi situacije u saobraéaju
(kretanje drugih ucesnika, brzinu njihovog priblizavanja), rasporedi painju i resurse (usporiti, procijeniti
situaciju, pustiti vozilo sa prvenstvom), upravlja vremenskim ogranicenjima (koliko vremena ima do dolaska
drugog vozila) i integriSe pravila sa trenutnim uslovima (Hayashi et al., 2019).

Upravljanje vremenom i emocionalna regulacija, u ovom istrazivanju, nisu se pokazale znacajnim
prediktorima za ispitivane saobracajne prekrSaje. Razlog tome moze biti izbor saobracajnih prekrsaja,
odnosno da je fokus na prekrSajima koji nisu direktno vezani za navedene funkcije ili da su kompenzovane
drugim funkcijama. Takode, emocionalna regulacija u voZnji moZze se viSe ocitovati u kritinim situacijama kao
Sto su konflikti ili guZzva nego u svakodnevnom upravljanju autom (Sadrani et al., 2022). S obzirom na to da
ovo istrazivanje ne prati konkretna ponasanja u iskljuivo takvim uslovima, to mozZe biti razlog neizdvajanja
emocionalne regulacije kao uticajne na saobracdajne prekrsaje.

Osim izvrsnih funkcija koje nemaju uticaj na saobracajne prekrsaje, u ovom istrazivanju izdvajaju se i
saobracajni prekrsaji koji ne podlijezu uticaju izvrSnih funkcija, a to su: oduzimanje prvenstva prolaza,
preticanje preko pune linije, preticanje kolone vozila, voZnja djeteta mladeg od 12 godina na prednjem
sjediStu, voZnja neregistrovnog vozila, nekoristenje kratkih svjetala, te nekoristenje pokzivaca pravca.
MoZemo pretpostaviti da je razlog ovakvih nalaza to Sto ne moraju svi saobracajni prekrsaji biti pod uticajem
disfunkcije izvrsnog funkcionisanja, neki od njih mogu biti rezultat navika, automatizma ili stavova (Elands et
al.,2015).

5. ZAKUUCAK

Cilj ovog istrazivanja bio je ispitati povezanost izvr$nih funkcija sa u€estalo$¢u saobradajnih prekrsaja. IzvrSna
funkcija sa najve¢im prediktivnim znacajem je organizacija. Vece poteskoce u vjestini organizacije bile su
povezane sa vecom vjerovatnocom izvrsenja najveceg broja ispitivanih saobraéajnih prekrsaja, ukljucujudi
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nevezivanje sigurnosnog pojasa, prekoracenje dozvoljene brzine, nepropisno parkiranje, nekoristenje
zastitne kacige i upravljanje vozilom pod dejstvom narkotika. Pored toga, organizacija je bila jedina izvrSna
funkcija koja je znacajno predvidala vjerovatnoc¢u ucestvovanja u saobracajnoj nezgodi izazvanoj vlastitom
krivicom, $to dodatno potvrduje njen znacaj za bezbjedno upravljanje vozilom. Poteskoée u kontroli
ponasanja pokazale su se znacajnim prediktorom voznje pod dejstvom alkohola, prekoracenja dozvoljene
brzine i nevezivanja sigurnosnog pojasa, dok su poteSkoce u vjestini planiranja bile povezane samo sa
saobracajnim prekrSajem nepostovanje prvenstva prolaza. Upravljanje vremenom i regulacija emocija nisu
pokazali statisticki znacajan doprinos u predvidanju ispitivanih saobracajnih prekrsaja.
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YTULAJ KAHABUCA (THC-a) HA BO3AYKE NEP®OPMAHCE

THE EFFECT OF CANNABIS (THC) ON DRIVING PERFORMANCE

Maja Oejkosuh?, Jann6op Mewmnh?

Pe3ume: Y oBOM paZy aHanu3MpaH je yTuuadj KaHabwuca, OAHOCHO HEroBe r/N1aBHE MNCUXOAKTUBHE KOMMOHEHTe
TeTpaxmapokaHabuHona (THC), Ha Bo3auKe cnocobHocTU M 6e3beaHocT caobpahaja. MpuKasaHKu cy pe3ynTaT NpojekTa
DRUID, jeaHor of, HajobBUMHMjUX €BPOMCKUX UCTPAXKMBAtbA O BOXKHM MOJ YTULAjEM NCUXOAKTUBHUX CYNCTaHLM, Kao U
Hanas3un HOBMjUX eKCNepUMEHTATHUX M eNUAEMMONOLKNX CTYAMja. AHANN3UPaHW Cy ydecTanocT ynotpebe kaHabuca mehy
BO3a4MMa, PU3UK Of, HacTaHKa caobpahajHux Hesroga, ytmuaj THC-a Ha KOTHUTMBHE, MCUXOMOTOPHE U BU3YyesHe
dyHKUMje, Kao 1 nocneguue KombuHoBaHe ynoTpebe KaHabuca 1 ankoxona. Pe3ynTat NoKasyjy Aa KaHabuc 3HavajHo
HapylwaBa Nakky, KOHLEHTpauujy, KoopAnHauMjy NOKpeTa, Bpeme peaKkuuje M NpoueHy puUsMKa, WTO A0BOAU A0
nosehaHor pusuka of caobpahajHux He3roga. MocebHO je WUCTAKHYTO Aa KOombWHaumja THC-a M ankoxona mma
CUHEPrucTMYKM edeKaTt, Npu Yyemy je pPU3MK Of Hesroda BuwecTpyko Behu Hero npu ynotpebu cBake cyncraHue
nojeanHayHo. Mako Bo3aum nog ytmuajem kKaHabuca 4ecto Nnpumerbyjy KOMMeH3aLMoHO NoHallake, Kao LWTOo cy cnopuja
BOXHba 1 NoBehatbe pacTojarba, TO HE ENIMMUHULLE HeraTuBHe edekTe Ha be3beaHocT caobpahaja. Pag yKasyje Ha 3Hauaj
NPEBEHTUBHUX Mepa, eflyKaluje BO3aya M NPMMeHe Hay4yHO 3aCHOBAaHMX 3aKOHCKMX pellera pagn cMarbera 6poja
caobpahajHux He3roga nosesaHMx ca ynoTpebom NCMXOAKTUBHMX CYMNCTaHLM.

KmbyuHe peun: KaHabuc; THC; 6e3benHocT caobpahaja; Bo3auke cnocobHocTu; caobpahajHe Hesroae

Abstract: This paper analyzes the effects of cannabis, particularly its primary psychoactive component
tetrahydrocannabinol (THC), on driving performance and road safety. The study presents findings from the DRUID project,
one of the largest European research initiatives on driving under the influence of psychoactive substances, together with
results from recent experimental and epidemiological studies. The analysis focuses on the prevalence of cannabis use
among drivers, the risk of traffic accidents, the effects of THC on cognitive, psychomotor, and visual functions, and the
consequences of combining cannabis with alcohol. The findings indicate that cannabis significantly impairs attention,
concentration, motor coordination, reaction time, and risk perception, thereby increasing the likelihood of traffic
accidents. Special emphasis is placed on the combined use of THC and alcohol, which produces a synergistic effect and
substantially increases crash risk compared to the use of either substance alone. Although drivers under the influence of
cannabis often adopt compensatory behaviors, such as reducing speed and increasing following distance, these strategies
do not eliminate the impairment of driving performance. The paper highlights the importance of preventive measures,
driver education, and evidence-based legislation aimed at reducing the number of road traffic accidents associated with
the use of psychoactive substances.

Keywords: Cannabis; THC; Road safety; Driving performance; Traffic accidents
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YTULAJ KAHABUCA (THC-A) HA BO3AYKE NMEP®OPMAHCE

1. vyBOA

BesbenHocT caobpahaja y caBpemeHMM ycnoBMMa MNpPeacTaB/ba jefaH oA Hajehux jaBHO-34pPaBCTBEHUX
n3a3oBa Ha rnobasHom HuWBOY. [lOK je yTuUaj aNKoXo/la Ha BO3auyKe CMOCOBHOCTU AEeTa/bHO UCTPAXKEH U
3aKOHCKM CTPOro peryaucaH, yTuuaj MCUXOAKTUBHWMX CYMCTaHUW, a Mpe cBera KaHabuca, nocrtaje cse
3HavajHuju daKTop pusMKa y mogepHom ApywTsy. Mpojekat DRUID (Driving under the Influence of Drugs,
Alcohol and Medicines) npeactaB/ba NpeKkpeTHULY Yy OBOj 06/1acTW, Kao jedHO o4, HajobyxBaTHUjUX
MCTParKMBatba MKaZa CNpoOBeLEeHMX Y OKBMPY EBPOMCKE yHUje HA TEMY BOXKHE MO, YTULLAjEM NCUXOAKTUBHMUX
cynctaHum. lMpojekat je Tpajao net roauHa, og 2006. go 2011. roanHe, a y mwemy je yyectsoBano 38
nNapTHEPCKUX MHCTUTYUMja 3 17 aprKaea ynaHuua EY n Hopselwke (Schulze et al, 2012; European Monitoring
Centre for Drugs and Drug Addiction, 2012).

lnaBHW UW/b OBOT NpojekTa 61O je Aa ce cMCTeMaTCKM NpoueHn obum un npupoda npobnema BOXKHE NoA
[ejcTBOM Apora, a/lkoxona M JIeKoBa Ha €BPOMCKMM NyTeBMMa, Kako 6M ce pa3Busie HayyHO 3acHOBaHe
KOHTpamMepe 1 cmepHULe 3a nonuTtuky 6esbepHoctn y caobpahajy. Uctpaxkusare je 6uno nopesbeHo y
cefilaM Le/IMHa Koje cy obyxBaTuie eKcrnepMMeHTanHe M enuaemMuonowKe cTyanje, cnposoherbe 3aKoHa,
KnacuduKaLmjy NCUXOAKTUBHUX JIEKOBA, NPOLLEHY pexabunutaumje, odysnmarbe BO3aYKMX [03BONA W
AnceMuHaunjy pesyaTaTta.

UcTpaxunBatrba cy cnpoBegeHa y 13 eBponckux 3emasba — benrmjn, Yewkoj, AaHckoj, UTannjn, IntsaHunjn,
Mahapckoj, XonaHamju, Mossckoj, MopTtyrany, PuHckoj, LLseackoj, Hopeewkoj n LUnaHuju — n obyxsatuna
cy npeko 50.000 Bo3aya, KOju Cy TeCTMPaHM Nopes NyTa Ha NPUCYCTBO aJIKOX0AA, ApOra U JIEKOBA Y KPBU NN
OpafiHOj TEYHOCTW. JedaH of, HajBa*KHUjUX CermeHaTa npojekTa 6MoO je McnNUTMBakbe yTULaja KaHabuca
(TeTpaxmapokaHabuHona — THC) u werose KombuHaumje ca ankoxonom Ha 6esbeaHocT y caobpahajy, ¢
0631pOM Ha TO Aa Cy OBe CyncTaHue naeHTUdMKOBaHe Kao Hajuyelwhe aeTeKToBaHe Ko BO3aya Koju cy
y4yecTBOoBasn y caobpahajHum Hesrogama (Schulze et al, 2012; European Monitoring Centre for Drugs and
Drug Addiction, 2012).

Linsb osor paga je fa ce yTBpAM Kako ynoTpeba KaHabuca yTuye Ha cnocobHOCT ynpas/bakba BO3U/IOM, Koje
[03€e 1 KOHLUeHTpauuje usasmeajy owtehere NCMXOMOTOPHMX GYHKLMja, Kao U Aa ce NPOLEHWN KONUKK je
PU3MK 04 HacTaHKa caobpahajHux He3roga y 3aBMCHOCTM o4 npucyctea THC-a 1 HeroBnx KombuHauumja ca
ankoxonom. Pag ce noaaTHO ocnakba Ha pesynTaTe eKCNepMMEHTATHUX UCTPAXKMBaHA Koja YKa3yjy Ha To Aa
opasiHa npumeHa THC-a, nywetbe 1 ucnapasatbe KaHabuca mory n3assaTu 3HavajHa owTeherba cNocobHOCTH
Kao WWTO Cy KOHLLEHTPaLMja, NaXktba, KoopAnHauuja 1 Bpeme peakumje (Hartman u Huestis, 2013; Schlienz et
al, 2020; Spindle et al, 2018; Ramaekers et al, 2004).

2. MATEPUJANT U METOAE

MeTo40/M0LWKN OKBMP OBOr paja 3aCHMBA CE Ha KOMBWHOBaKY ENUAEMMNONOWKMX NoAaTaKa NPUKYN/bEHUX
Ha TepeHy 1 pe3ynTata KOHTPONMCAHWNX eKCNEePUMEHTANHUX CTyauja. MpumapHM M3BOP NoaaTtaka je npojekaT
DRUID, Koju je nocTaBMo cTaHAapAe 3a AeTeKLMjY U aHaMU3y NCUXOAKTUBHMX CYNCTaHLM Kog Bo3aya y EBponu
(Schulze et al, 2012; European Monitoring Centre for Drugs and Drug Addiction, 2012).

2.1. EnNnaeMMONOLLKU NPUCTYN U AeTeKuMja CyncTaHLum

NcTpaxuBatrbe je cnpoBefeHO Ha penpe3eHTaTMBHOM Yy30pKy o npeko 50.000 Bo3aua y 13 eBponckux
OpXaea, yKbydyjyhu benrunjy, Yewky, AdaHcky, WUtanujy, NlutBanujy, Mahapcky, XonaHgujy, Mosbcky,
Moptyran, ®uHcKy, LUseacky, HopeewKy u LWnaHujy. Metogonorvja je noapasymeBasia HaCyMMYHO
3ayCTaB/batbe BO3ava nopegs, nyTay pasinunmTum BpeMeHCKUM MHTEPBAIMMA, KaKo b1 ce 06yxBaTUAN AHEBHM,
HORHWM ycnoBM, Kao U ycnosu caobpahaja Tokom BukeHAa. OBakaB nMpucTyn omoryhuo je npukyn/barbe
nofataka O CTBapHOj y4ecTas10CTU NCUX0AaKTUBHMX CYNCTaHLM y ONWTOj BO3a4Koj nonynaumju, 6e3 ob3mpa Ha
TO fa /1M Cy BO3a4u MNOYMHUAM NpeKpLiaj uam He (Schulze et al, 2012; European Monitoring Centre for Drugs
and Drug Addiction, 2012).

Pagn ynopegmsocTM nopgataka, npojekat DRUID je ycnoctaBMo CTaHZapAHE aHAAUTUYKE [PaHUYHe
BPEAHOCTM 33 TECTUPAHE CYNCTaHLE Y PasnunMTMm 6MONOWKUM y3opunma. 3a THC y NyHoj KpBKU rpaHMYHa
BpeAHOCT geTeKumje nsHocuna je 1 ng/mL, 40K je y opanHoj Te4HOCTU U3Hocuna 27 ng/mL.
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OBe BpeaHOCTU NpeAcTaB/bajy aHaAUTUYKE FPpaHnLEe Koje cy KopuwheHe 3a cTaH4apAn30BaHO yTBphuBarbe
npucyctea THC-a Kog, ucnutneaHux Bosada (Schulze et al, 2012; European Monitoring Centre for Drugs and
Drug Addiction, 2012).

Mopen aHaNUTUUKMX TrpaHWUA AeTeKuuje, eKCnepumeHTanHe CTyauje Cy WCNuTMBane W MOoBe3aHoCT
KOHUeHTpauuje THC-a y cepymy ca CTeneHOM HapyllaBakba CNOCOOHOCTU BaXKHUX 3a yNpaB/bakbe BO3U/IOM.
YTBpheHo je Aa ce NpBWM CTAaTUCTUUKM 3HAYajaH NOMaK Ka owTehery jaB/ba Npu KoHueHTpaunjama THC-a y
cepymy og2a05ng/mL. Mpu KoHueHTpauujama o4 5 40 10 ng/mL, npubaunskHo 75-90% pesynTata
yKa3uBano je Ha 3HayajHo owrTtehere y UCNMTMBAHMM 334aLMMa, OOK je NPU KoHUeHTpauujama sehum
04,30 ng/mL 3HavajHo oliTeherbe 3abenexeHo y CBUM UcnMTUBaHMM 3aaaunma (Ramaekers et al, 2006).

[Jpyra aHanusa, Koja je 0byxBaTnia eKCnepumeHTasHa M eNUMAEeMUOIOWKa UCTPaXKMBatba, MOKasana je aa ce
KoHUeHTpauuja THC-a y cepymy oa 7 oo 10 ng/mL moxe nosesaTu ca cteneHom oluteherba Koju je ynopeams
Ca AejcTBOM KoHLUEHTpauuje ankoxonay kpsu og, 0,05%, ogHocHo npubavxHo 0,5 g/L. Unak, HaBegeHu oncer
Tpeba TyMaunTM Kao OKBUPHY Hay4yHy OCHOBY 3a ofpehmBarbe rpaHUYHUX BPEAHOCTU, @ HE KAO ancoNyTHY
rPaHuLLy Koja Ha UCTU HaYMH BaXu 3a cee Bo3a4ve. OBa BPeAHOCT je 3Ha4ajHa jep NpeACTaB/ba KOHLEHTPaLUMjy
a/Ikoxo/a Koja ce y aHanM3ama Kopuctu Kao pedepeHTHa BpeAHOCT 3a nopehere cteneHa owTtehema
nsasBaHor THC-om (Grotenhermen et al, 2007).

Ha ocHoBY HaBeaeHMx nogataka, y Tabenun 1 npukasaHe cy aHaNIUTUYKE rPaHUYHE BPeAHOCTU 3a AeTeKumjy
THC-a, Kao 1 KOHUEHTpaLuuje y cepymy Koje Cy y MUCTPaXkMBarbMMa MoBe3aHe ca PasInynMTUM CTerneHuma
owTehera BO3a4yKux cnocobHocTu. Takohe, yTBpheHo je ga metabonut THC-COOH Huje noysaaH nokasatesb
aKTUBHE MHTOKCUKaLMje jep ce Yy OpasiHOj TEYHOCTU jaB/ba Yy U3Y3eTHO HUCKMM KOHUEHTpaumjama, 36or yera
je UCK/bydeH ca incTe cyncTaHum 3a Tectupambe (Schulze et al, 2012; European Monitoring Centre for Drugs
and Drug Addiction, 2012).

Tabena 1. MpaHu4He spedHocmu u KoHyeHmpayuje THC-a nose3aHe ca owmeherbem

Buonouwiku ysopak FpaHW4YHa BpeaHOCT AeTeKuuje Tymauere
FpaHuyHa epedHocm demeKyuje
MyHa Kpe 1ng/mL THC-a
OpanHa meyHocm (nspyeavka) 27 ng/mL Iparuuna epedHocm demekyuje
THC-a
2-5 ng/mL ﬂouemt_m cmamucmuvKu
3Ha4ajHo2 owmehera
Cepym (ekeueaneHm owimeheta) 7-10 ng/mL Owmehetoe ynopedueo ca
e g dejcmeom 0,5 g/L ankoxona
>30 ng/ml 3Ha4yajHo owmehere y caum

ucnumueaHum 3adayuma
2.2. EKcnepumeHTasiHe CTyAMje U NapameTpu BOXKHe

3a npoueHy AMPEKTHOr yTuuaja KaHabuca Ha Bo3ayke nepdopmaHce KopuwheHn cy nogaumn w3
eKcnepumMeHTaIHMX UCTPaXKMBakba M Nperneaa AnTepatype Koju cy obyxsaTuan pasnmumnte mogesne npoueHe
BO3a4KMX CNOCOBHOCTH, YK/by4yjyhu nabopaTopmjcke TECTOBE, CUMY/IATOPE BOMKHE M BOXKHY Y PeasHnm
ycnosuma (Bondallaz et al, 2016).

Ose ctyaunje cy omoryhune npaherbe edekaTa aKyTHe ynoTpebe KaHabwuca Kpo3 Tpu K/byyHa CKyna
napameTapa: naTepasHy KOHTPOY BO3WAA, Y34YKHY KOHTPOY BO3UAa U BU3yenHe dyHKumje.

2.2.1. JlatepanHa KOHTPOJ/A BO3MAA

NaTepanHa KOHTpona Bo3usa Hajuewhe ce npoueryje nomohy cTaHgapaHe AeBuWjaLMje NoON0XKaja BO3una
yHyTap caobpahajHe Tpake, ogHOCHO noKasaTesba SDLP. OBa mepa onucyje cTeneH ,KpuBydarba“ Bo3na
YHyTap Tpake. Buwa BpeaHoct SDLP-a ykasyje Ha ciabujy cnocobHOCT Bo3aya Aa oAapKu ctabunaH npasaly,
KpeTarba. McTpakmBakba cy MoOKasana Aa ynotpeba KaHabuca morke nosehaTu natepanHo Kpusyaakbe
BO3MMa, AOK WUCTOBpeMeHa ynotpeba KaHabuca M anKoxosia MOXe [0BeCTM A0 AOAATHOr Moropliama
KOHTpO/Ie NpaBLLa KpeTakba.
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Y ctyamju Hartman et al ytBpheH je cuHeprmjckn epekat oBMX CyncTaHLUM, WTO 3HAYM Aa HUXOB KOMBUHOBaHM
yTUUaj HMje BMo camo nocneamua AejcTea jeaHe cyncTaHue, Beh je foBeo oo Beher HapylaBatkba aTepanHe
KOHTpo/e Hero ynoTpeba KaHabuca nam ankoxona nojeanHayHo (Bondallaz et al, 2016; Hartman et al, 2015).

2.2.2. Y3pyXKHa KOHTpOaa BO3una

Y34yKHa KOHTpOaa Bo3wa 0byxBaTa npahere pacTojakba 40 BO3MAa Ucnpes, NpoMmeHe y 6p3nHN KpeTarba,
Bapujaumje 6p3nHe n cnocobHOCT oapiKaBatba ogroBapajyher pactojatba TOKOM BOXKHE.

AKyTHa ynotpeba kaHabwuca 61na je noBe3aHa ca cMakbeHem NpoceyHe 6p3nHe, Behm NpoLeHTOM BpeMeHa
npoBeAeHOr UCMOA, orpaHnyerba 6p3unHe 1 noseharem npoceyHe anctaHue npahera. OBaKBO NoHalwake
MOXe NpeacTaB/baTv KOMMNEH3ALMOHM OArOBOP BO3a4a KOju Npeno3Haje concTseHo owTehere U NOoKyLWwasa
03 CMakbM PU3UK CNOPUjOM U ONpe3HUjom BoXKboM (Hartman et al, 2016).

2.2.3. BusyenHe pyHKuMje

Y ucTpaskmBamby Koje cy cnposenu Ortiz-Peregrina et al (2022), ucnutmeaHa cy Tpu BU3yenHa napameTpa
3HayajHa 3a MNpPOLEHY BO3aYKMX CMOCOBHOCTM: KOHTPACTHA OCET/bMBOCT, CTEPEOAKYTHOCT, OZAHOCHO
CNocobHoCT nepuenuuje AybuHe M yHYTapoouHO pacejarbe cBetnocTM. OBM MapamMeTpu Cy 3HauyajHM 3a
pasymeBatbe HauyMHA HA KOjU KaHAbWC MOXKe yTMLATU Ha BM3yeNHYy nepuenuujy U npoueHy OKOAUHE,
HapounTO y yC/0BUMMA HOhHe BOXHbe, KaZa Cy MpaBW/IHA NPOLLEHA pa3fa/bUHE U youaBatbe CBETIOCHUX
HaZparkaja of, CYLTUHCKOT 3Havaja.

3. PE3V/ITATH

Ha ocHoBY crnpoBefeHWX enuAeMUO/OWKUX U EKCNEePUMEHTAIHUX UCTPaXKMBakba, PE3yaTaTu yKasyjy Ha
3HavajHy npeBasieHuUMjy KaHabuca mehy Bo3aumMma M Heros AMpeKTaH yTuuaj Ha 6esbegHocTt caobpahaja.

3.1. VYuecranoct ynotpebe KaHabuca Kopg Bo3aua

KaHabuc je, npema nogaumma DRUID npojekTa, 610 Hajuelwhe oTKpUBEHaA UeranHa NncMxoakTUBHA cyncTaHua
mehy Bo3aunma y EBponu. TecTMparba nopepd nyta nokasasna cy npucyctso THC-a Kog 1,32% Bo3saua, npu
yemy ce npesaneHumja mehy 3emsbama Kpetana og 0,0% o 5,99%. 3a nopehere, KOKauH je OTKpMBEH
Kop 0,42%, a amdetammHmn Kog 0,08% Bo3aya. Buwe BpegHocTn npucyctea THC-a 3abenerkeHe cy vy
nojeaHUM eBPOMNCKUM 3emsbama, ykydyjyhu Benrujy, Utanujy n MopTyran, AOK Cy HWXKe BpeaHOCTU
perncTpoBaHe y HEKMM 3eM/baMa CEBEPHE U UCToUHe EBpone.

THC je 6uo yewhe npucyTaH Kog mnahmx myLKMX Bo3aya, nocebHo y cTapocHoj rpynu o4, 18 ao 34 roanHe,
Kao M TOKOM BMKeHAa M y HOhHWMM caTuma. OBaKae obpasal, MoXKe yKasuBaTM Ha Behy 3acTyn/beHocT
peKkpeaTuBHe ynoTpebe y oBoj rpynu, anu cam no cebu He gokasyje motus ynoTtpebe (Schulze et al, 2012;
European Monitoring Centre for Drugs and Drug Addiction, 2012).

3.2. Pusuk og caobpahajHux Hesroaa

PesyntaTu cTyauja cayyaj—KOHTPOAA M MeTa-aHa/M3a NoKasasum cy A4a BO3auum Nog yTmuajem KaHabuca umajy
6naro oo ymepeHo nosehaH pusuk og yyewha y caobpahajHoj Hesroam y nopehery ca Tpe3BeHMM BO3auMma.
MpoueHe pPU3MKa Yy PasANUUTUM UCTPArKMBakbMMa KpeTane cy ce NpuBAMNKHO o4 jedaH Ao Tpu nyTa, y
3aBMCHOCTU O, METOZO0/I0TUje UCTPaKMBatba M KapaKTepUCTMKa UCNMTMBaHe nonynaumje (Asbridge et al,
2012; Rogeberg and Elvik, 2016).

MNako cy edeKkTn KaHabuca Ha ogpeheHe NCUXOMOTOPHE M BO3ayKe CNOCOBHOCTM y NMpoceky cnabuju opn
edekata ankoxona, KombuHosaHa ynoTpeba KaHabuca W anKoxosa MoBesaHa je ca 3HauyajHo Behum
HapylwaBaktbem CnocobHOCTM BaxKHMX 3a 6e3bedHO ynpas/batbe BO3WAOM M noBehaHUM PUSUKOM 0Op,
caobpahajHe He3roge (Hartman and Huestis, 2013; Rogeberg and Elvik, 2016).

HakoH ankoxona, mehy Hajuewhe OTKPUBEHMM NCUXOAKTUBHMM cyncTaHuama 6unm cy THC wu
6eH30aMazennHN. Yuectano OTKpUBarbe OBUX CYMCTAHLUM Y KOMOMHALMjM ca a/IKOXO/JIOM YKasyje Ha 3Hayaj
nosMcyncTaHTHe ynotpebe y caobpahajy (Isalberti et al, 2011; Schulze et al, 2012; European Monitoring
Centre for Drugs and Drug Addiction, 2012).
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Mopaum DRUID npojeKTa nokasanu cy Aa je kKombuHosaHa ynoTtpeba asaKkoxona ca Agporama nu/mam nekosnma
6una 3actyn/beHuja mehy BO3auMma Koju cy yy4ecTBoBasM y caobpahajHMm Hesrogama Hero y OnwToj
nonynaumju Bosaya. Y onwToj nonynauuju Bo3aya KombMHaLMja anKkoxonia ca Aporama u/Mamn nekosuma
OEeTeKToBaHa je Koz 0,37% Bo3aua, 40K je Ko TelKo nospeheHnx Bo3aya Taj npoueHaT usHocmo 2,3-13,2%,
a Kopg, noruHynux Bosava 4,3—7,9% (Isalberti et al, 2011; Schulze et al, 2012).

Hajuewhe cy pernctposaHe KOMB6MHaUMje anKoxona ca jeaHOM UNU BULLE APYTUX NCUXOAKTUBHUX CYNCTaHLM,
yKkbydyjyhm THC n 6eH3oamasenmHe. KombuHoBaHa ynotpeba ankoxona W Apyrux cyncTaHuuM 6una je
nosesaHa ca Behum pusMKom opf TewwKor nospehmBarba WAM CMPTHOr Mcxoaa Yy caobpahajHoj Hesroam
(Isalberti et al, 2011; Schulze et al, 2012).

3.3. YTuuaj Ha NCMXOMOTOpPHE U BU3yesiHe PyHKuUUje

HakoH koH3ymaumje, THC genyje Ha LLeHTPasIHU HEPBHWM CUCTEM M MOKE M3a3BaTU NPOMEHe y nepuenumjm
BpeMeHa M MPOCTopa, Kao M HapyllaBatbe NaXKke, KpaTKoTpajHe memopuje M usBpwHMx ¢yHkumja. Kopg,
BO3a4a Mnof yTvuajem KaHabuca Mory ce jaBUTU OTEKAHO AOHOLWere 04/yKa, cnabuja KoHUeHTpaLumja u
ycnopeHo obpahusarbe MHGopMaLmja, LWTO OTEXKABA af4EKBATHO pearoBakbe y AMHaAMUYHOM caobpahajHom
oKpyKemy (Hartman and Huestis, 2013; Ramaekers et al, 2006; Ramaekers et al, 2009).

MojeavHN BO3auM MOKyLWaBajy Aa KOMMEH3yjy cybjeKTMBHO oceharbe owTehera CnopujoMm BOXKHOM WU
noseharbem AncTaHue npahera. MehyTum, TaKBO KOMMEH3aLMOHO MOHallake He OTKNarba HeraTuMBaH
yTUUaj KaHabuca Ha NaXkkby, KPaTKOTPajHY MeMopujy M cCNOCOBHOCT afaeKBaTHOr NpoLeHMBakba caobpahajHe
cutyaumje (Hartman et al, 2016; Bondallaz et al, 2016).

EKcnepumeHTanHa UCTparkMBakba MOKasasa cy Aa ce NPBM CTaTUCTUYKKM 3HAYajHM 3Hauu owTeherba mory
jaBUTM npu KoHueHTpauujama THC-a y cepymy oa 2 ao05ng/ml, AOK cy KoHueHTpauuje sehe opg
npubaAnKHO 3 ng/mL Yy KpBM Kog, yxanlweHux Bo3aya noBesaHe ca nosehaHom BepoBaTHOhoM MpoLuereHor
owTehena (Ramaekers et al, 2006; Khiabani et al, 2006).

CreneH ncuxodumsmykor owTeherwa 3aBUCU 0f, A03€ M HAuMHA NpUMeHe KaHabwuca, a ca nopacTom
n3noxeHoctn THC-y moxKe pacTi 1 puM3KUK 04, HapyLllaBaka BO3a4KMX CNOCcobHOCTM M yyewha y caobpahajHoj
Hesrogm. nak, ogHoc namehy KoHueHTpaumje THC-a y opraHm3amy, cTeneHa owTtehera U pusnKa og, Hesroge
HMWje MOTNYHO JIMHeapaH W 3aBUCU 04 MHAMBMAYANHUX KapaKTEPUCTMKa BO3aya, yyecTanoctu ynortpebe u
BpemeHa npoTeKkor og KoHsyMauuje (Ramaekers et al, 2004; Grotenhermen et al, 2007).

AHanusa pesynTaTa MokKasasna je Aa ynotpeba KaHabuca 3HauyajHO Hapylwasa Bule BU3yenHUX yHKUMja
BaXXHUX 3a 6e3begHO ynpaB/batbe BO3MAOM. HajuspaxkeHuje noropliare 3abenexeHo je Kog,
CTepeoaKyTHOCTU, OAHOCHO cnocobHoCTM npoueHe AybuvHe U MPOCTOPHE YAa/beHOCTW, KOja je HaKOoH
ynoTtpebe KaHabuca 6una HapyweHa 3a 210% Yy ogHOCY Ha NOYETHYy BpPeAHOCT. KOHTpacTHa OCeT/bUBOCT
Takohe je 6buna 3HaYyajHO cMarbeHa, M To 3a 12%, AOK je noBehaHO YHYTApOOYHO pacejatbe CBETAOCTU
YKa3MBano Ha uspaxeHuje npobneme ca oacjajem n HohHum Bnaom (Ortiz-Peregrina et al, 2022).

BusyenHu ctaTyc u Bosauke neppopmaHce 6UAN Cy CTAaTUCTUYKM 3HAYAjHO NOBE3aHK, NpuU Yemy je yTepheHa
Kopenauymja p=0,163 1 p=0,039. OBaj pe3ynTaT yKasyje 4a Cy NOWMNjU BU3YyeSHU pPe3ynTaTM noBe3aHu ca
NIOWNjUM pe3ynTaTuma y BOXKhW. MNakK, BaXKHO je Harnacuti Aa y 0BOM UCTpaXKmMBamy ynotpeba kaHabuca
HMje goBena A0 CTAaTUCTUYKM 3HAYajHOr Noropluakba yKynHe Bo3ayke nepdopmaHce, Beh je 3HayajHO
noropluare BO3a4ykux nepdopmaHcy 3abenerkeHo Ko Bule f03e ankoxona. Hapywasare BM3yenHUX
dyHKUMja HaKoH ynoTpebe KaHabuca Mnak moxKe NpeacTaB/baTv A0AATHU PU3MK, NocebHO TOKOM HohHe
BOXHE U Y YC/IOBMMaA MojayaHor oAcjaja (Ortiz-Peregrina et al, 2022).

3.4. YTMuaj Ha Bpeme peaKuuje u KOrHUTMBHe cnocobHocTn

PeakumoHo BpemMe npeactaB/ba BaxkaH ¢akTop 6e3beaHoCTM caobpahaja U geduHULIE ce Kao Bpeme Koje
NPOTeKHE Of TPEeHyTKa Kaja BO3ay youu MpenpeKky UM ONacHOCT A0 TPEeHyTKa KaZa 3anovyHe GpU3UYKy
peaKumjy, Kao LUTO Cy Kouerbe WM MaHeBap yrnpas/bayem.

Ha peakumoHO Bpeme yTuuy naxtba, MEHTa/IHO CTakbe, 3aMOpP M MCKYCTBO BO3aya, AOK ynotpeba KaHabuca
MOXe A04aTHO Hapywutn obpagy MHbopmaLmja M CNOCOBHOCT afeKBaTHOr pearoBarba y caobpahajHoj
cuTyaumjm (Ramaekers et al, 2009; Hartman and Huestis, 2013).
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AKkyTHa ynoTpeba KaHabuca MOMKe HEeraTMBHO YTULATM Ha NaXkKkby, KPAaTKOPOUYHY MEMOPMUjy, KOTHUTUBHY
KOHTPOJY M NMCMXOMOTOpPHe cnocobHocTu. Mocneauntie mory obyxsaTaTi OTeXKaHo npoLerMBakbe cuTyaliuje,
cnabuje goHollere odjlyKa M crnopuje pearosarbe Ha npomeHe y caobpahajHom okpyskerby. OBaKBa
owTtehera Mory oTexaTu npoueHy 6p3nHe 1 pacTojarba, Kao M NPaBOBPEMEHO pPearoBakbe Ha CBET/NIOCHE U
3By4He curHane (Ramaekers et al, 2006; Ramaekers et al, 2009; Ortiz-Peregrina et al, 2022).

EkcnepuMmeHTanHa UCTpaxmBakba NoKasana Cy Aa ce NpBM CTAaTUCTUYKM 3HAyajHWU 3Hauu owTtehera mory
jaBuTK Npu KoHueHTpauumjama THC-a y cepymy og 2 fo 5 ng/mL. Mpu KoHueHTpaumjama sehum og 30 ng/mL
3HayajHo owTehetbe 3abeneKeHo je y CBUM UCNUTUBAHMM 3agaumma. OBe BpeAHOCTU Tpeba TyMaunTu Kao
pe3yaTaTe KOHKPETHOr eKCMepPUMEHTaNHOr UCTPaXKMBarba, a He Kao YHMBEpP3asHe rpaHuue Koje Ha MCTK
HauMH BarKe 3a cBe Bo3aye (Ramaekers et al, 2006).

CANNABIS AND YOUR BODY R

Heatth

Rutgers Addiction Research Center
Brain Health Institste

cannabis (marijuana) is one of

¢ Similas

REPRODUCTIVE
SYSTEMS

Cnuka 1. Ymuuyaj kaHabuca Ha mbydcku opeaHu3am [Rutgers Center for Addiction Research]

4. JUCKYCUIA

Pe3ynTtat aHanM3MpaHUX enuaemMUOJIOWKUX U EKCMEepPUMEHTAIHUX UCTpaXkMBara YKasyjy Aa ynotpeba
KaHabuca npeacTas/ba 3HayajaH ¢akTop pu3MKa y 6He3bepHocTM caobpahaja. YTuuaj KaHabuca Huje
OrpaHuWyeH Ha jegHy cnocobHocT, Beh obyxBaTta BuLe $yHKLMja BarKHMX 33 6e3beaHO ynpas/batbe BO3UIOM,
YK/byuyjyhn naxmy, 06pagy MHGopmMaLMja, NCUXOMOTOPHY KOOPAMHALM]Y, MPOLEHY YAa/bEHOCTU U BpeMe
pearosamba. MNocneguue ynotpebe mory ce pasnMKoOBaTH y 3aBUCHOCTU 0OF, 403€, HAaUuMHa NPUMEHE, BpeMeHa
npoTeKknor of ynotpebe, yyectasocT KOH3yMMpaa U UHAMBUAYANHE OCET/bMBOCTM Bo3auya (Hartman u
Huestis, 2013; Ramaekers et al, 2006; Ramaekers et al, 2009).

MocebHo je 3HauyajHa pasnuka usmehy objekTmsHo yTBpheHor owTtehera U cybjeKTUBHE NpoLeHe Bo3aya o
COMNCTBEHO] cnocobHOCTU 3a BOXY. Bosauum nos ytvuajem KaHabuca mory 6UTM cCBECHWM Ja cy UM
CnocobHOCTM HapylleHe, Na MOKyWwaBajy Aa KOMNEH3yjy Taj yTuuaj cmarberbem 6p3vHe u noseharbem
pacTojatba of, BO3MAa UCTpes.
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Mnak, TakBO MOHalake He MOXe Yy MOTNYHOCTM Ja HaZoKHaau cnabujy naxkky, cnopujy obpagy
MHPOpMaLMja U OTEXKaHO pearosatbe y USHEHaAHUM U CNoXKeHUM caobpahajHum cutyaumjama (Hartman et
al, 2016; Bondallaz et al, 2016).

Hanasu Koju ce oaHoCe Ha KOMBMHOBaHy ynoTpeby KaHabuca 1 aIkoxona yKasyjy Ha NocebHO BUCOK PUBUK.
McToBpemMeHo NpucycTBo obe cyncTaHLe MoXKe L0BECTM 0 U3paXKeHUjer HapyLuaBatba 1aTePAsIHE U y34YHKHe
KOHTpoOJie BO3uia Hero ynoTpeba camo jeaHe cynctaHue. 36or Tora ce KombuHoBaHa ynoTpeba He moxke
nocmaTpaTV Kao je4HOCTaBHO MPUCYCTBO ABa oABojeHa ¢dakTopa, Beh Kao cTarbe y Kome ce UCTOBpPeMeHOo
noropLuasa Bulle cnocobHOCTU 3Ha4ajHMX 3a be3beaHy BoXKkby (Hartman et al, 2015; Hartman et al, 2016;
Rogeberg u Elvik, 2016).

Ennpgemunonowku nogaum npojekta DRUID nokasyjy aa ce THC yecTo OTKpMBa KO, BO3a4ya, HApPOYMTO Yy
oapeheHMM CTapoCHUM rpynama 1 y HOhHMM YacoBMMa M TOKOM BUKeHAa. MehyTtum, npucyctso THC-a y
6MONOWKOM Y30pKY He 3HauM ayTOMaTCKM [a je Kog, CBaKOr BO3a4a MOCTOja0 UCTM CTeneH TPeHYyTHor
ncuxodusnukor owteherba. KoHLEHTpaUuja cyncTaHLe 3aBUCK 04 BpeMeHa NpoTeknor oA ynotpebe, HaumHa
YHOCa U UHAMBUAYANHUX KapaKTEPUCTUKA OpPraHM3ma. 3aTo ce pe3ynTaTh TOKCUKOJIOLWKOT TeCTUPakba MOpPajy
TYMaynTM 33jeHO Ca NoHallakbeM BO3a4a, OKOJIHOCTUMA KOHTPOJ/IE U NPOLEHOM HEroBMUX NCUXOMOTOPHUX
cnocobHocTu (Isalberti et al, 2011; Schulze et al, 2012).

MuTarbe rpaHUYHUX KOoHLeHTpaumja THC-a ocTaje cnoxeHo. EKcneprmeHTanHa UCTpaXkMBatba NoKasyjy Aa ce
ogpeheHun 06amum owTehera mory jasuTi Beh Npu HUKMM KOHLLEHTPaLMjaMa, SOK Cy BULLE KOHLLEHTpauuje
noBesaHe ca u3paxkeHUjum owTteherwem y ncnutBaHMm 3agaumma (Ramaekers et al, 2006). Mnak, ose
BpeaHoCTM He Tpeba TymMauuTM Kao yHMBEpP3asiHe rpaHuue HecrnocobHOCTM 3a BOXhY. OgHoC m3amehy
KoHUeHTpauuje THC-a u cTBapHor cteneHa owTeherba HUje NOTNYHO IMHEapaH M He Mopa BUTU UCTU Kog,
NoBpPeMEHUX U PelOBHUX KOPUCHUKA KaHabuca (Grotenhermen et al, 2007; Ramaekers et al, 2004).

PesyntatM ucTpaxusarba BM3yenHUX OyHKUMja MOKasyjy Aa KaHabuc Moxe yTULATM Ha KOHTPACTHY
OCET/bUBOCT, CTEPEOAKYTHOCT M YHYTAPOOUYHO pacejatbe cBeTnocTh. OBM nopemehaju mory oTexkat npoueHy
AybuHe M yaas/beHOCTM, Kao U youyaBake CBET/IOCHUX Hagparkaja, HApOUYMTO Yy YC/0BMMA HOhHe BOXKHe U
nojayaHor oacjaja. Minak, pesyntate BM3yenHUX MUCNUTMBAHbA Tpeba pas3nMKoBaTWM Of pesynTtaTa YKyMnHe
BO3auke nepdopmaHce. Y nctpaxunsamy Ortiz-Peregrina et al (2022) ynotpeba KaHabuca Huje nosena Ao
CTAaTUCTMYKM 3HAYajHOr noropliara YKynHe Bo3avyke nepdopmaHce, AOK je 3HayajHuje noropliamwe
3abenexeHo Koz Behe fo3e ankoxona. To NOKasyje Aa HapylwaBakbe NojeauHavyHe BusyenHe dyHKUMje He
MOpa YBEK Aa Ce UCNO/bWN KAao CTaTUCTUYKM 3HAYAjHO NOropLUakbe YKYMHE BOXKHe.

Mpu Tymayery pesyntata Tpeba MmaTv y BUAY M OrpaHUYerba aHaM3MpPaHuUX UCTpaskueama. Ctyguje ce
pasnuKyjy Mo BPCTM Y30pKa, HauMHy npuvmeHe KaHabuca, KopuwheHMm TecToBMMa, BPCTM GMOMOLLKOF
maTtepujana u Kputepujymuma 3a npoueHy owtehersa. 360r Tora Huje yeek moryhe HenocpegHo ynopeauTu
pesynTate gobujeHe y nabopaTopujCKMM yCNOBMMA Ca Nodaumma NpUKyn/beHMM y CTBapHOM caobpahajy.
Takohe, envaemmonoLLKa NoBesaHocT amehy NpucycTBa cyncTaHue u caobpahajHe He3roge He foOKasyje y
CBAKOM C/1yYajy AMPEKTHY Y3POYHO-NOCAeUYHY BE3y.

CBeobyxBaTHO NOCMAaTpPaHO, pPe3y/iTaTv yKasyjy Aa NpoueHa Bo3aya nog ytmuajem KaHabuca Tpeba aa ce
3acHMBa Ha KOMBMHaLMjM TOKCMKONOLWKOr TECTMPatba, MPOLIEHe NoHalakra, aHaiuse caobpahajHe cutyaumje
M UCNUTMBAHba NCMXODU3NUYKMX cnocobHocTM. Camo yTephueare npucyctea THC-a HUje yBeK A0BO/bHO 3a
NPOLEHY CTBAPHE HECMOCOBHOCTM 3a BOXKHbY. MpeBeHTUBHE Mepe 3aTo Tpeba yCMepuTH Ha eAyKaumjy Bo3aua,
yHanpehere KOHTposie nopeg, nyTa, NpenosHaBare MNOAUCYNCTAaHTHE ynoTpebe W pasBoj NOy3gaHUjux
MeToAa 3a NpoueHy GyHKUMOHaNHor owTehema.

5. 3AK/bYYAK

AHann3a AOCTYMHUX enUAEeMMUONOWKNX N EKCMEPUMEHTANHUX UCTPaXMBatba MoKasyje Aa KaHabuc moxe
3Ha4ajHO Aa HapyLUK BMLLE CNOCOBHOCTM BaXkHUX 3a 6e3begHo ynpas/bakbe BO3nAOM. HajsHauajHMju edekTn
O4HOCE Ce Ha NaKhby, MCUXOMOTOPHY KoopAuHaumjy, 0bpagy nHbopmaumja, NpoLeHy yAa/beHOCTU U Bpeme
pearoBakba. YTULA]j HUje UCTU Koa CBUX BO3ava, Beh 3aBMCK 04 A,03€e, HauMHa ynoTpebe, BpemMeHa NpoTekaor
04, KOH3YMMpPakba M UHANBUAYANHUX KapaKTEPUCTHKA.
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KaHabuc moxe yTMLaTh U Ha BU3yesHe GyHKLUMje, NOceBbHO Ha KOHTPACTHY OCET/bUBOCT, CTEPEOAKYTHOCT U
YHYTapOOUYHO pacejatbe cBeTnocTu. OBM edeKTn Cy NocebHO BaXKHU Y HORHO] BOXKHM U YCN0BUMA MNojadyaHor
oacjaja. Mako Bo3aum NoHeKas, NOKyLaBajy fa CMakbe PU3MK CNOPUjoM BOXKHOM U noseharbem pacTojakba,
KOMMEH3aLMOHO MOHalakbe He MOXKe Y MOTNYHOCTM A3 OTKIOHM NOCAefMue HapylleHe Maxwe W
NCUXOMOTOPHUX CNOCOBHOCTHU.

KombuHoBaHa ynotpeba KaHabuca 1 askoxona NpeacTas/ba 4OAATHO 3HAYajaH PU3MK, jep MOXKe A0BeCTU 40
M3pakeHMjer HapyLaBarba KOHTPO/Ie BO3MAA M NMpoLeHe pu3mKa. 360r Tora je y KoHTposin caobpahaja BaxkHO
ncnutneatm moryhy ynotpeby Buile cynctaHUmM UCTOBPEMEHO, @ HE CaAMO NPUCYCTBO NOjeAMHaYHe CyncTaHue.

OgpehuBarbe rpaHUMYHUX KoHUeHTpauuja THC-a Tpeba 3acHMBATM Ha HayyHMM nogaumma, anu
KOHLLeHTpauujy He Tpeba TymaunTh Kao NOTNYHY 3aMeHy 33 MHAMBUAYaNHY NPOLLEHY CMOCOBHOCTU 3a BOXKHbY.
HajnoyszmaHuju npucTyn nofpasymeBa MCTOBPEMEHO pa3maTpakbe TOKCMKO/IOWKOr Hasas3a, MoHalwaka
BO3ay4a, caobpahajHNUX OKONHOCTU U pe3yaTaTa NCUXOPU3UYKOT UCMIUTUBAMA.

3a yHanpehewe 6e3benHocTM caobpahaja HeOMXoAHO je KOMOWHOBATWM jaCHY 3aKOHCKY perynatusy,
noysgaHe metoze TecTupaka, ePUKACHY KOHTPOJY, NPEBEHTUBHO Ae/I0Bakbe M KOHTUHYMpPAHY efyKauujy
Bo3aya. MocebHy naxty Tpeba MOCBETUTM MAALUMM BO3aYMMa M puU3MLMMa UCTOBPeMeHe ynoTtpebe
KaHabuca u ankoxona. HayuyHu pesyntatu npojekta DRUID 1 KacHMjUX UCTpakmBarba MOry NpeacraB/baTu
3HayajHy OCHOBY 3a Pa3BOj Mepa YCMEPEHMX Ha CMatberbe BOXKHEe Mo, YTULAjeM NCUXOAaKTUBHUX CYNCTaHLM
n yHanpehere 6e36e4HOCTM CBMX yYECHUKA Y caobpahajy.

Tabena 2. Onwmu 3aK/by4yu 0 epekmuma yriompebe kKaHabuca
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Rezime: U savremenim urbanim sredinama saobradajno planiranje sve viSe se usmjerava ka stvaranju bezbjednog i
pristupacnog okruzenja za sve ucesnike, sa posebnim akcentom na pjesake kao najranjiviju kategoriju. Nepostojanje
adekvatno uredene pjesacke infrastrukture u zonama ukrstanja motornog i pjeSackog saobracdaja predstavlja znacajan
bezbjednosni i funkcionalni problem. Kao posljedica toga, formiraju se kriticne tacke sa povec¢anim rizikom od konflikata
izmedu pjesaka i motornih vozila, uz istovremeno smanjenje propusne moci saobracajnice. Predmet istraZivanja je
procjena nivoa usluge pjeSaka na nesignalisanoj raskrsnici i analiza bezbjednosnih aspekata njihovog prelaska, uz
razmatranje interakcija izmedu pjeSackog i motornog saobracdaja. Specificnost analizirane lokacije, smjeStene u zoni
Zeljeznicke stanice u Doboju, ogleda se u nepostojanju pjesacke infrastrukture. 1z tog razloga pjesaci prelaze kolovoz
koristec¢i neformalne putanje kretanja kroz zonu konflikta, ¢ime se povecava rizik od nastanka saobracajnih nezgoda. Cilj
rada je sprovesti procjenu nivoa usluge pjesaka i analizu uslova njihovog prelaska preko kolovoza primjenom metodologije
definisane u Highway Capacity Manual (HCM 2022). Dobijeni rezultati predstavljaju osnovu za projektovanje adekvatne
pjesacke infrastrukture i unapredenje regulisanja saobracaja s ciliem povecanja bezbjednosti ranjivih ucesnika u
saobracaju u zoni Zeljeznicke stanice u Doboju.

Kljucne rijeci: pjesaci, bezbjednost, nivo usluge, nepostojanje pjesacke infrastrukture

Abstract: In modern urban environments, transportation planning is increasingly focused on creating a safe and accessible
environment for all road users, with particular emphasis on pedestrians as the most vulnerable category. The absence of
adequately designed pedestrian infrastructure in areas where pedestrian and motor vehicle traffic intersect represents a
significant safety and operational issue. Consequently, critical conflict points are created, increasing the risk of pedestrian-
vehicle conflicts while simultaneously reducing roadway operational efficiency. The subject of this research is the
assessment of pedestrian level of service at an unsignalized intersection and the analysis of safety aspects of pedestrian
crossing by examining the interactions between pedestrian and motor vehicle traffic. The analyzed location, situated in
the vicinity of the Doboj railway station, is characterized by the absence of pedestrian infrastructure. As a result,
pedestrians cross the roadway using informal paths through the conflict area, thereby increasing the risk of traffic
accidents. The aim of this study is to assess the pedestrian level of service and analyze pedestrian crossing conditions
using the methodology defined in the Highway Capacity Manual (HCM 2022). The obtained results provide a basis for
designing appropriate pedestrian infrastructure and improving traffic control measures with the aim of enhancing the
safety of vulnerable road users in the vicinity of the Doboj railway station.

Keywords: pedestrians, safety, level of service, absence of pedestrian infrastructure

1. UvOoD

Pjesaci, kao jedna od najranjivijih kategorija u€esnika u saobracaju, izloZzeni su poveéanom riziku u interakciji
sa motornim vozilima, pri ¢emu saobracajne nezgode u kojima ucestvuju Cesto rezultiraju tezim povredama
ili smrtnim ishodom (Senguptaidr., 2024). Savremeni pristupi saobra¢ajnom planiranju sve veci znacaj pridaju
uspostavljanju bezbjednih i pristupacnih uslova kretanja za sve ucesnike u saobracaju, pri cemu se posebna
paznja posvecuje pjeSacima. Nedovoljno razvijena ili neadekvatno uredena pjesacka infrastruktura, narocito
na mjestima ukrStanja pjeSackih i tokova motornih vozila, moZe znacajno narusiti bezbjednost i
funkcionalnost saobraéaja (Hydén, 1987). Takvi uslovi pogoduju nastanku konfliktnih situacija izmedu pjesaka
i vozila, a istovremeno mogu negativno uticati na odvijanje i propusnu mo¢ saobracajnice (Elvik, 2009).
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IstraZivanja u oblasti bezbjednosti saobraéaja i procjene kvaliteta saobracajnog procesa ukazuju na to da se
uslovi kretanja pjesaka najcesce vrednuju kroz koncept nivoa usluge, pri cemu neadekvatna infrastruktura i
mjesoviti saobracajni tok znacajno narusavaju bezbjednost i komfor pjesaka (Bivina i Parida, 2019). S tim u
vezi, savremena istrazivanja bezbjednosti na nesignalisanim raskrsnicama ukazuju na znacaj primjene metoda
zasnovanih na analizi konfliktnih situacija i procjeni uticaja saobradajnih i geometrijskih karakteristika na rizik
prelaska pjeSaka preko kolovoza (Goyani i dr., 2022; Singh i dr., 2024). Pored toga, savremena literatura
potvrduje da odsustvo trotoara i odgovarajuce signalizacije primorava pjesake na koristenje neformalnih
putanja kretanja, ¢ime se direktno povecava njihova izloZenost konfliktnim situacijama sa motornim vozilima
(Kizawi, 2023).

Predmet istrazivanja ovog rada je procjena nivoa usluge pjeSaka na nesignalisanoj raskrsnici i analiza
bezbjednosnih aspekata njihovog prelaska, uz razmatranje interakcija izmedu pjeSackog i motornog
saobracaja. Specifiénost analizirane lokacije, smjesStene u zoni Zeljeznicke stanice u Doboju, ogleda se u
nepostojanju adekvatno uredene pjesacke infrastrukture. Iz tog razloga pjesaci prelaze kolovoz koristedi
neformalne putanje kretanja kroz zonu konflikta, ¢ime se povecava rizik od nastanka konfliktnih situacija sa
motornim vozilima (Slika 1).

Slika 1. IzloZenost pjesaka potencijalnim konfliktnim situacijama sa motornim vozilima

Analizirana raskrsnica je cetvorokraka i smjestena je u neposrednoj blizini Zeljeznicke stanice u Doboju, na
ukrstanju Ulice Svetog Save (u daljem tekstu ,Lokacija 1“) i Ulice Ozrenskih srpskih brigada (u daljem tekstu
,Lokacija 2“). Ova raskrsnica se u svakodnevnoj praksi pokazala izuzetno nepovoljnom i potencijalno opasnom
za pjeSake, a posebno za putnike koji pjeske dolaze ili odlaze sa Zeljeznicke stanice. Zbog odsustva trotoara
na pojedinim dijelovima puta, potpunog nedostatka pjesSackih prelaza i odgovarajuéih svjetlosnih ili
saobracajnih signala, kretanje i prelazak preko kolovoza su oteZani. Putnici su primorani da se krecu
neformalnim putanjama uz ivice kolovoza i direktno se izlazu riziku u konfliktnim zonama sa motornim
saobracdajem (Otkovic i dr., 2024).

Cilj rada je sprovesti procjenu nivoa usluge pjesaka i analizu uslova njihovog prelaska preko kolovoza na ovoj
specificnoj lokaciji primjenom metodologije definisane u prirucniku Highway Capacity Manual (HCM 2022).
Dobijeni rezultati predstavljaée neophodnu osnovu za projektovanje adekvatne pjesacke infrastrukture i
unapredenje organizacije saobracaja s ciljem trajnog rjeSavanja problema i zastite pjesSaka i putnika u zoni
Zeljeznicke stanice u Doboju.

2. METODOLOGUA ISTRAZIVANJA

Terensko istrazivanje je realizovano 22. maja 2026. godine na nesignalisanoj ¢etvorokrakoj raskrsnici u zoni
Zeljeznicke stanice u Doboju (Slika 2). Podaci su prikupljeni obilaskom terena i posmatranja saobracajnih
tokova u popodnevnom vrsnom optereéenju (u periodu od 14.50 do 15.30 Casova, obuhvatajuci 40 minuta
snimanja uoci i nakon polaska voza u 15.20 ¢asova). Fokus istraZivanja je na procjeni nivoa usluge pjesaka,
analizi interakcije pjesackog i motornog saobracaja, identifikaciji kriticnih konfliktnih tacaka nastalih usljed
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nedostatka pjesacke infrastrukture, kao i na utvrdivanju uslova pod kojima pjesaci koriste neformalne putanje
za prelazak kolovoza.

Slika 2. Posmatrana Cetvorokraka raskrsnica u zoni Zeljeznicke stanice u Doboju
2.1. Lokacija istrazivanja

Analizirana raskrsnica ne predstavlja klasiénu cetvorokraku raskrsnicu, vec¢ nesignalisanu raskrsnicu sa
pruzanjem prvenstva prolaza. Tacnije, glavni pravci kretanja formirani su duz Ulice Svetog Save (Lokacija 1) i
Ulice Ozrenskih srpskih brigada (Lokacija 2), Sto se detaljnije moZe vidjeti na Slici 4. Geografski poloZaj
posmatrane raskrsnice prikazan je na Slici 3, a poloZaj analiziranih lokacija prelaska pjesaka na Slici 4. Ova
raskrsnica predstavlja znacajnu saobracajnu tacku za odvijanje motornog i pjeSackog saobracaja, povezujuci
okolnu uli¢cnu mreZu sa zonom Zeljeznicke stanice. Imajuci u vidu intenzitet pjesackih kretanja i neposrednu
blizinu Zeljeznic¢ke stanice, uocava se izrazen nesklad izmedu funkcionalnog znacaja predmetne lokacije i
postojeéeg nivoa pjeSacke infrastrukture. Naime, kao $to je vec istaknuto, na raskrsnici ulica Svetog Save i
Ozrenskih srpskih brigada, ukljucujudi i krak prema Zeljeznickoj stanici, ne postoje obiljezeni pjesacki prelazi.
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Slika 3. Geografski poloZaj analizirane raskrsnice
Izvor: (Editovana slika preuzeta sa Google Maps)

Postojece karakteristike analizirane lokacije ne obezbjeduju odgovarajuce uslove za bezbjedno kretanje
pjesaka, narocito putnika koji pristupaju Zeljeznickoj stanici ili je napustaju. Odsustvo trotoara i obiljezenih
mjesta za prelazak kolovoza uslovljava spontano formiranje pravaca pjeSackog kretanja. Pri tome se pjesaci i
motorna vozila susre¢u unutar zajedni¢kog saobracajnog prostora, $to dovodi do potencijalno konfliktnih
situacija.
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Slika 4. PoloZaj analiziranih lokacija prelaska pjesaka u zoni raskrsnice

2.2.  Prikupljanje podataka

Za potrebe istraZivanja, relevantni saobracajni i prostorni podaci prikupljeni su terenskim obilaskom i video-
snimanjem analizirane lokacije. IstraZivanje je sprovedeno u petak, u periodu popodnevnog vrsnog
opterecenja, kada se ocekuje izrazeniji intenzitet pjesackih kretanja prema Zeljeznickoj stanici, prvenstveno
usljed povratka zaposlenih, uéenika i studenata u mjesta stanovanja. Termin snimanja dodatno je uskladen
sa redom vozZnje, odnosno polaskom voza u 15.20 ¢asova, kako bi se obuhvatio period povecanog priliva
putnika i intenzivnijih interakcija izmedu pjesackih i motornih tokova.

Postupak prikupljanja podataka obuhvatio je sljedece aktivnosti:

e Postavljanje opreme i realizacija video-snimanja: Video-zapis je zabiljezen koriséenjem pametnog
telefona iPhone 13. Uredaj je postavljen u 14.50 ¢asova na paZljivo odabranu poziciju, vodeci
racuna o tome da kamera bude diskretna i neuocljiva za ucesnike u saobracaju. Time je sprijeceno
da vozacii pjesaci uoCe da su predmet istrazivanja, sto je bilo klju¢no kako ne bi doslo do mijenjanja
njihovog uobicajenog ponasanja i nacina kretanja.

e Vremenski okvir i trajanje video-snimanja: Snimanje je trajalo u kontinuitetu 40 minuta, odnosno
sve dok su na lokaciji registrovana intenzivnija pjeSacka kretanja povezana sa polaskom voza.
Tokom ovog procesa prikupljen je vizuelni materijal u formi video-zapisa i fotografija koje detaljno
dokumentuju kretanja pjesaka i vozaca i konfliktne situacije.

e Visekratni obilasci terena: Osim snimanja u vrSnom casu, lokacija je obilaZzena u viSe navrata i u
razli¢itim vremenskim intervalima. Ovi obilasci omogucdili su bolje sagledavanje uslova odvijanja
saobracdaja, uocavanje karakteristicnih obrazaca ponasanja pjeSaka, kao i dokumentovanje
postojecéeg stanja saobracajne infrastrukture putem dodatnih fotografija.

Na osnovu prikupljenog video-materijala izvrSeno je brojanje pjesaka i vozila, izmjerena duZina i Sirina
prostora gdje pjesaci prelaze kolovoz, tj. stvarna duzina i Sirina njihove dominantne terenski identifikovane
putanje preko konfliktne zone (Slika 5). S obzirom na to da pjesaci ne prelaze kolovoz dui jedinstveno
definisane linije, ve¢ koriste razli¢ite putanje unutar zone raskrsnice u pravcu Zeljeznicke stanice, za potrebe
analize definisana je referentna zona prelaska. Analizom su obuhvacdeni iskljuCivo pjesaci Cije se putanje
kretanja ukrsStaju sa tokovima motornih vozila na posmatranim lokacijama, odnosno pjesaci koji ulaze u
definisanu konfliktnu zonu. Takode, za dvije posmatrane lokacije dodatno je odreden parametar koji
predstavlja stopu ustupanja prvenstva pjeSacima od strane vozaca. Vrijednost ovog parametra utvrdena je
na osnovu terenskih podataka, kao odnos broja situacija u kojima su vozaci ustupili prvenstvo pjeSacima i
ukupnog broja situacija u kojima je postojala moguénost ustupanja prvenstva.
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Slika 5. Mjerenje duZine i Sirine referentne zone prelaska pjesaka

2.3. Procjena nivoa usluge pjesaka prema HCM 2022

U cilju procjene nivoa usluge pjesaka na analiziranoj raskrsnici primijenjen je postupak definisan u HCM 2022.
Na samom pocetku je bilo potrebno utvrditi vrijednost kriticnog intervala sljedenja za pjesake. Kriti¢ni interval
sliedenja predstavlja minimalni vremenski interval, izraZzen u sekundama, ispod kojeg pjesak neée pokusati
da zapocne prelazak kolovoza. Pjesaci na osnovu vlastite procjene odreduju da li je raspolozivi vremenski
interval izmedu vozila dovoljno dug da omogudi bezbjedan prelazak. Ako je raspolozivi interval vedi od
kriticnog intervala, pretpostavlja se da ¢e pjesak preéi kolovoz. Medutim, ako je raspolozivi interval kra¢i od
kriticnog intervala, pretpostavlja se da pjeSak neée zapoceti prelazak.

te= =+t 1)
Sp
gdje je:
e t. = kriticni interval sljedenja za pojedina¢nog pjesaka (s),
e S, =prosjeCna brzina kretanja pjesaka (ft/s),
e [ =duZina pjeSackog prelaza (ft),
e t.=vrijeme potrebno za zapocinjanje i zavrsetak prelaska pjesaka (s).

Ako je na terenu uoceno da pjesaci prelaze kolovoz u grupama (tj. u platoonu, odnosno kada istovremeno
prelazi vise od jednog pjesSaka), tada prostornu raspodjelu pjesaka treba izracunati primjenom jednacine 2:

N, = max [8'3/NC, 1.0] 2

[

gdje je:

e N, = prostorna raspodjela pje3aka (broj redova pje3aka),

e N, =ukupan broj pjesaka u grupi koja prelazi kolovoz (iz jednacine 3) (p),

e W, =Sirina pjeSackog prelaza (ft),

e 8.0 = podrazumijevana efektivna Sirina prostora potrebna jednom pjesaku kako bi se izbjeglo
ometanje prilikom mimoilazenja sa drugim pjesacima (ft).
_ vpevptc+ve_"t0
[ (vp—v)tc (3)
(vp+v) P

gdje je:

e N, =ukupan broj pjesaka u grupi koja prelazi kolovoz (p),
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® U

p = intenzitet pjeSackog toka (p/s),

e v =intenzitet konfliktnog toka motornih vozila (voz/s),
o t. =kriti¢ni interval sljedenja za pojedinac¢nog pjesaka (s).

Grupni kriti¢ni interval predstavlja kriti¢ni vremenski interval potreban za prelazak grupe pjesaka, a odreduje
se primjenom jednacine 4.

tee = te+2(N,—1) (4)
gdje je:
e t.c = grupni kriti¢ni interval sljedenja (s),
e t. = kriti¢ni interval za pojedinacnog pjesaka (s),
e N,=prostorna raspodjela pjeSaka (broj redova pjesaka).

Na osnovu izraunate vrijednosti grupnog kriticnog intervala, vjerovatnoca da pjesak neée imati kasnjenje pri
prelasku jednaka je vjerovatnoéi da ¢e neposredno po dolasku na raskrsnicu naic¢i na vremenski interval
izmedu vozila koji je jednak ili veci od kriticnog intervala. Uz pretpostavku slu¢ajnog dolaska vozila na glavhom
putu i njihove ravnomjerne raspodjele po svim saobracajnim trakama, vjerovatnoca da vremenski interval
izmedu vozila u odredenoj saobradajnoj traci ne prelazi vrijednost kriticnog intervala odreduje se jednacinom
5. S obzirom na pretpostavku da su vozila nezavisno rasporedena u svakoj saobracajnoj traci, jednacina 6
prikazuje vjerovatnocu da ¢e pjeSak na pjeSakom prelazu imati kasnjenje veée od nule.

“teg?
P=1—e¢ M ©)
Py=1- (1—P)" (6)

gdje je:
e P, =vjerovatnoca da je saobracajna traka blokirana,
e P, =vjerovatnoca odloZenog prelaska,
e N, = broj saobracajnih traka koje pjesak prelazi,
e t.c = grupnikriti¢ni interval sliedenja (s),
e v =intenzitet konfliktnog toka motornih vozila (voz/s).

Prosjec¢no kasnjenje pjeSaka na nesignalisanim prelazima, pod pretpostavkom da nijedno vozilo ne ustupi
prvenstvo i da je pjeSak primoran da ¢eka odgovarajuci vremenski interval izmedu vozila, racuna se na sljedeci
nacin:

dg = i (e"tfﬁ — vt — 1) @)
gdje je:
® d, = prosjecno ka3njenje pje3aka (s),
e t.c = grupnikriti¢ni interval sljedenja (s),
e v =intenzitet konfliktnog toka motornih vozila (voz/s).

Prosjecno kasnjenje svakog pjesaka koji nije u mogucénosti da prede kolovoz neposredno po dolasku na
raskrsnicu (odnosno pjesaka koji ima kasnjenje vece od nule) racuna se na sljedeci nacin:

d
dgd = i (8)
gdje je:
® dg, = prosjecno kasnjenje za pjeSake koji imaju kaSnjenje vece od nule,
e d, = prosjecno kaSnjenje pjesaka (s), i

e P,=vjerovatnoca da ¢e prelazak biti odloZzen (vjerovatnoéa da pjeSak mora cekati).
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Kada pjesak dode do mjesta prelaska i utvrdi da raspoloZivi vremenski interval izmedu vozila nije dovoljan za
prelazak, njegovo kasnjenje traje sve dok se ne ostvari jedna od dvije situacije: (a) pojavi se vremenski interval
izmedu vozila koji je veci od kriticnog intervala ili (b) vozaci ustupe prvenstvo i omoguce pjeSaku da prede
kolovoz. Jednacina 7 procjenjuje kasnjenje kada vozaci na glavnim prilazima ne ustupaju prvenstvo pjesacima.
Kada je stopa ustupanja prvenstva od strane vozaca znacajno veca od nule, pjesaci ¢e imati znatno manje
kasnjenje koje se procjenjuje primjenom jednacine 9.
dps = Xoh (i—=05)P (V) + Py — 2o P (V) dgqa )

gdje je:

e d, = prosjetno kaSnjenje pjeSaka za fazu prelaska s (s),

e j=potencijalni dogadaj ustupanja prvenstva (i =0 do n),

e h = prosjecni interval sljedenja cija je vrijednost manja od grupnog kriti¢nog intervala (s), prema
jednacini 10,

e P(Y;) =vjerovatnoéa da ée vozadi ustupiti prvenstvo pjesaku pri potencijalnom dogadaju ustupanja
prvenstva i,

e P, =vjerovatnoca da ¢e prelazak biti potencijalno odgoden,

e n = prosjetan broj potencijalnih dogadaja ustupanja prvenstva prije pojave odgovarajuceg
vremenskog intervala izmedu vozila, pri Cemu se n odreduje kao: n=int(dgq/h).

1/v— (teg+ 1/v) eV feG
1-e VtcG

h=
gdje je:

(10)

e h =prosjecan interval sljedenja za intervale koji su kraci od grupnog kriticnog intervala (s),
® t.c =grupnikriti¢ni interval (s),
e v =intenzitet konfliktnog toka motornih vozila (voz/s).
Proracun prosje¢nog kasnjenja pjesSaka na osnovu jednacine 9 zahtijeva utvrdivanje vjerovatnoce P(Yi):

1My)+ (P§ M3)

P(Y) =[Py — B2 P (V)] [(zpb[l- Py b, (11)
Konacno, nivo usluge (NU) se utvduje na osnovu Tabele 1.
Tabela 1. Nivo usluge pjesaka
NU Kasnjenje (s/p) | Karakteristike uslova prelaska pjesaka
A 0-5 Uobicajeno nema konfliktnog saobracajnog toka.
B 5-10 Povremeno kasnjenje usljed konfliktnog saobraéajnog toka.
C 10-20 Kasnjenje je primjetno za pjesake, ali ne predstavlja znacajniju smetnju.
D 20-30 Kaénjvenjfe je primjetno i iritirajuce, uz povecanu vjerovatnocu rizicnog
ponasanja.
E 30-45 Kasnjenje se priblizava granici tolerancije, uz vjerovatno rizicno ponasanje.
. 45 Kasnjenje prelazi granicu tolerancije, uz visoku vjerovatnocu riziénog
ponasSanja pjesaka.

3. REZULTATIISTRAZIVANJA

Analizom video zapisa utvrdeno je grupisanje pjeSaka u platoone (engl. pedestrian platooning), odnosno
pojava njihovog zajednickog kretanja i prelaska kolovoza u grupama (Slika 6). Ovakav obrazac kretanja
posebno je znacajan za analiziranu lokaciju s obzirom na njenu neposrednu povezanost sa Zeljeznickom
stanicom i vremenski koncentrisan priliv putnika.
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Slika 6. Grupisanje pjesaka prilikom prelaska kolovoza

Rezultati proraCuna parametara za procjenu nivoa usluge pjesaka prema metodologiji HCM 2022 prikazani su
u Tabeli 2. Na Lokaciji 1 registrovan je vedi intenzitet konfliktnog toka motornih vozila (0,1208 voz/s) u odnosu
na Lokaciju 2 (0,0688 voz/s). Sa druge strane, intenzitet pjeSackog toka bio je znatno veéi na Lokaciji 2
(0,01167 p/s) nego na Lokaciji 1 (0,00125 p/s). Kriti¢ni interval za pojedina¢nog pjesaka iznosio je 6,26 s na
Lokaciji 1i 6,22 s na Lokaciji 2. Uzimajuci u obzir grupno kretanje pjesaka, grupni kriti¢ni interval iznosio je
7,23 s na obje analizirane lokacije.

Razlike u intenzitetu konfliktnog toka motornih vozila odrazile su se na vjerovatnoéu nastanka kasnjenja.
Vrijednost Py na Lokaciji 1 iznosila je 0,582, Sto pokazuje da je vjerovatnoda da pjeSak ne¢e moci neposredno
da zapocne prelazak priblizno 58,2%. Na Lokaciji 2 ova vjerovatnoda bila je niza i iznosila je priblizno 39,2%.
Dobijena razlika prvenstveno se moze povezati sa vecim intenzitetom konfliktnog toka vozila na Lokaciji 1,
¢ime se smanjuje vjerovatnoca pojave odgovarajuceg vremenskog intervala za nesmetan prelazak pjesaka.

Prosjecno kasnjenje svih pjesaka dy, koje ukljucuje i pjeSake koji prelazak ostvaruju bez ¢ekanja, iznosilo je
4,31 s na Lokaciji 1 i 2,14 s na Lokaciji 2. Medutim, posmatranje samo prosjecne vrijednosti moze prikriti
uslove kojima su izloZeni pjesaci koji su zaista primorani da ¢ekaju. Vrijednost dgq, koja predstavlja prosjecno
kasnjenje iskljucivo pjesaka sa kasnjenjem vecim od nule, iznosila je 7,41 s na Lokaciji 1i 5,45 s na Lokaciji 2.
Razlika izmedu dy i dgo ukazuje na znadaj odvojenog razmatranja pjeSaka koji prelazak ostvaruju neposredno
i onih koji moraju ¢ekati na prihvatljiv vremenski interval izmedu vozila.

Na Lokaciji 2 evidentirano je i spontano ustupanje prvenstva pjeSacima od strane vozaca, pri cemu je terenski
utvrdena stopa ustupanja prvenstva My iznosila 7,14 %. Ukljucivanjem ovog parametra u HCM proradun
dobijeno je prosjecno kasnjenje dp od 2,03 s. Dobijena vrijednost je nesto niza od kasnjenja procijenjenog
isklju¢ivo na osnovu raspoloZivih vremenskih intervala izmedu vozila (dg = 2,14 s), Sto pokazuje da spontano
ustupanje prvenstva doprinosi smanjenju vremena Cekanja pjeSaka. Ipak, relativno niska vrijednost My
ukazuje da takvo ponasanje vozaca nije dominantan niti pouzdan nacin omogucavanja prelaska pjesaka.

Prema grani¢nim vrijednostima HCM 2022, dobijene vrijednosti prosjecnog kasSnjenja svrstavaju obje
analizirane lokacije u nivo usluge A. Ovakav rezultat potrebno je tumaciti sa posebnom paznjom. Visok nivo
usluge u ovom slucdaju prvenstveno odrazava relativno kratko vrijeme ¢ekanja pjesaka, ali ne predstavlja
pokazatelj njihove bezbjednosti. Na analiziranoj raskrsnici ne postoje obiljezeni pjesacki prelazi niti druge
infrastrukturne mjere kojima bi se jasno definisalo mjesto i nacin prelaska kolovoza. Stoga mogucnost
ostvarivanja prelaska uz malo kasnjenje ne podrazumijeva istovremeno i povoljne bezbjednosne uslove.

Terenska zapaZanja dodatno potvrduju potrebu za razdvajanjem operativnog nivoa usluge od bezbjednosne
ocjene lokacije. Pjesaci prelazak ostvaruju na neobiljezenim mjestima i duz razli¢itih putanja, cesto u
grupama, pri ¢emu se njihove putanje neposredno ukrstaju sa tokovima motornih vozila. U pojedinim
situacijama prelazak se ostvaruje nakon spontanog ustupanja prvenstva od strane vozaca, dok u drugim
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pjesaci koriste raspoloZive vremenske intervale izmedu vozila. Takav nacin odvijanja pjeSackog saobracaja
moze dovesti do nepredvidivih interakcija izmedu pjesaka i vozaca, bez obzira na relativho povoljne

vrijednosti kasnjenja utvrdene HCM metodologijom.

Tabela 2. Rezultati procjene nivoa usluge pjesaka

Parametar Lokacija 1 Lokacija 2
Intenzitet konfliktnog toka vozila v (voz/s) 0,1208 0,0688
Intenzitet pjeSackog toka v, (p/s) 0,00125 0,01167
Kriticni interval sljedenja tc (s) 6,26 6,22
Grupni kriti¢ni interval sljedenja tcc(s) 7,23 7,23
Vjerovatnoca kasnjenja Py 0,582 0,392
Prosjecno kasnjenje dy (s) 4,31 2,14
Kasnjenje pjesaka sa nenultim kasnjenjem dgq (s) 7,41 5,45
Stopa ustupanja prvenstva M, (%) 0 7,14
Konacno prosjecno kasnjenje d, (s) - 2,03
Nivo usluge A A

4. ZAKUUCNA RAZMATRANJA

Sprovedeno istrazivanje omogudilo je sagledavanje uslova prelaska pjeSaka na nesignalisanoj raskrsnici u
neposrednoj blizini Zeljeznic¢ke stanice u Doboju, sa posebnim osvrtom na nivo usluge i bezbjednosne aspekte
interakcije pjeSaka i motornih vozila. Primjenom metodologije HCM 2022 utvrdeno je da obje analizirane
lokacije, prema kriterijumu prosje¢nog kasnjenja, pripadaju nivou usluge A. Prosje¢no kasnjenje iznosilo je
4,31 s na Lokaciji 1, odnosno 2,14 s na Lokaciji 2. Detaljnije, na Lokaciji 2, nakon ukljucivanja utvrdene stope
ustupanja prvenstva od strane vozaca od 7,14 %, konacno prosje¢no kasnjenje iznosilo je 2,03 s. Veéa
vjerovatnoca nastanka kasnjenja na Lokaciji 1 (58,2 %) u odnosu na Lokaciju 2 (39,2 %) moZze se prvenstveno
povezati sa vecim intenzitetom konfliktnog toka vozila.

lako dobijene vrijednosti ukazuju na povoljan nivo usluge sa aspekta vremena Cekanja, rezultati terenskog
istrazivanja pokazuju da se takva ocjena ne moie istovremeno smatrati pokazateljem povoljnih
bezbjednosnih uslova. Na analiziranoj raskrsnici ne postoje obiljeZzeni pjesacki prelazi, a na pojedinim
dijelovima ni odgovarajuce povrsine namijenjene kretanju pjesaka, zbog cega se prelazak kolovoza odvija duz
neformalno formiranih putanja unutar konfliktne zone. Time se pjesaci neposredno izlazu interakcijama sa
motornim vozilima, pri ¢emu mogucnost relativno brzog prelaska kolovoza ne podrazumijeva da se taj
prelazak odvija na bezbjedan i infrastrukturno ureden nacin.

Terenskim posmatranjem dodatno je utvrdeno da pjesaci ne dolaze iskljucivo pojedinacno, vec se, narocito u
periodima povecanog priliva putnika prema i iz pravca Zeljeznicke stanice, krecu i prelaze kolovoz u grupama.
Odsustvo jasno definisanog mjesta prelaska dovodi i do njihove neuniformne prostorne raspodjele, tako da
se interakcije sa vozilima ostvaruju na razli¢itim mjestima unutar posmatrane zone. U takvim uslovima pjesak
prelazak ostvaruje koris¢enjem raspolozivog vremenskog intervala izmedu vozila ili nakon $to mu vozac ustupi
prvenstvo. Evidentirana stopa ustupanja prvenstva na Lokaciji 2 pokazuje da ovakvo ponasanje vozaca postoji,
ali njegova relativno niska vrijednost ukazuje da se bezbjednost prelaska ne moZe zasnivati na spontanom i
nepredvidivom ponasanju pojedinacnih ucesnika u saobracaju.

Dobijeni rezultati stoga ukazuju na znacaj odvojenog razmatranja nivoa usluge i bezbjednosti pjesaka. HCM
pokazatelj nivoa usluge u analiziranom slucaju prvenstveno kvantifikuje kasnjenje pjesaka, dok postojece
infrastrukturno stanje, neformalne putanje prelaska, grupisanje pjeSaka i neposredne interakcije sa vozilima
ukazuju na bezbjednosne nedostatke lokacije. Upravo ova razlika predstavlja znacajan rezultat istrazivanja,
jer pokazuje da povoljan nivo usluge zasnovan na kasnjenju nije dovoljan za donosenje zaklju¢ka o ukupnom
kvalitetu i bezbjednosti uslova kretanja pjesaka.

U skladu sa utvrdenim stanjem, potrebno je razmotriti infrastrukturno uredenje i jasno definisanje mjesta
prelaska pjesaka na analiziranim lokacijama. Kao osnovna mjera namece se formiranje obiljezenih pjesackih
prelaza i obezbjedivanje kontinuiteta pjesackih povrSina, dok izbor eventualnih dodatnih mjera treba
zasnovati na detaljnijoj analizi intenziteta i brzine saobradajnog toka, preglednosti i geometrijskih
karakteristika raskrsnice. U zavisnosti od rezultata takve analize, obiljezavanje prelaza moze biti dopunjeno
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odgovaraju¢om vertikalnom signalizacijom, upozoravaju¢im svjetlosnim uredajima ili drugim mjerama za
povecanje uocljivosti pjeSaka i stope ustupanja prvenstva od strane vozaca. Na taj nacin bi se postojece
neformalne putanje pjesackog kretanja usmjerile ka jasno definisanim mjestima prelaska, ¢ime bi se smanijila
nepredvidivost interakcija izmedu pjesaka i vozila i stvorili uslovi za bezbjednije povezivanje okolne uli¢ne
mreZe sa Zeljeznickom stanicom.

Na kraju, rezultate istraZivanja potrebno je posmatrati u okviru njegovih ogranicenja, prvenstveno u pogledu
trajanja video-snimanja i analize jedne raskrsnice u karakteristichom periodu povecanog priliva putnika.
Bududa istraZivanja trebalo bi prosiriti na duze vremenske intervale i razliite periode dana i sedmice, uz
detaljniju analizu konfliktnih situacija, brzina vozila i ponasanja vozaca pri ustupanju prvenstva. Takav pristup
omogudio bi sveobuhvatnije vrednovanje bezbjednosti pjesaka i izbor najadekvatnijeg rjeSenja za uredenje
predmetne lokacije.
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RAILWAY-ROAD CROSSING SAFETY IN THE REPUBLIC OF CROATIA: THE ROLE OF THE
LOCAL COMMUNITY IN RISK MANAGEMENT

Drago Pupavac!

Rezime: Zeljeznitko-cestovni prijelazi (ZCP) kritiéne su tocke prometnog sustava na kojima se u istoj razini susrecu
Zeljeznicki i cestovni promet. Njihova sigurnost nije samo pitanje tehnickog osiguranja i Zeljeznickih propisa, nego i pitanje
svakodnevne sigurnosti stanovnika, dostupnosti skola i javnih sluzbi, mobilnosti ranjivih skupina te otpornosti lokalne
zajednice. Cilj rada je analizirati stanje sigurnosti na ZCP-ima u Republici Hrvatskoj, utvrditi dominantne uzroke
izvanrednih dogadaja te oblikovati model lokalnog upravljanja rizicima. Analiza podataka za razdoblje 2014.-2023.
pokazuje da je na ZCP-ima evidentirano 51 ozbiljna nesreca i 264 nesrece, dok je u skupu podataka o pruznim prijelazima
zabiljeZeno 576 izvanrednih dogadaja, od kojih je za 507 dogadaja odgovornost pripisana korisnicima ZCP-a. To upucuje
na nuznost kombiniranja infrastrukturnih, nadzornih, edukativnih i prostorno-planskih mjera. Poseban naglasak stavlja se
na ulogu gradova i op¢ina, policije, Skola, hitnih sluzbi, mjesnih odbora i lokalnih medija u prepoznavaniju rizi¢nih prijelaza
i oblikovanju preventivnih aktivnosti prilagodenih lokalnim uvjetima.

Kljuéne reci: Zeljeznicko-cestovni prijelaz, sigurnost prometa, lokalna zajednica, ljudski faktor, prevencija

Abstract: Level crossings are critical points of the transport system where railway and road traffic intersect at the same
level. Their safety is not merely an issue of technical protection and railway regulation, but also of everyday community
safety, access to schools and public services, mobility of vulnerable road users and local resilience. This paper analyses
level-crossing safety in the Republic of Croatia, identifies dominant causes of extraordinary events and proposes a local
risk-governance framework. Data for 2014-2023 indicate 51 serious accidents and 264 accidents at level crossings. In a
dedicated dataset on level-crossing events, 576 events were recorded, with crossing users held responsible for 507 of
them. The findings support an integrated approach combining infrastructure, enforcement, education and spatial
planning, with a stronger role for municipalities, police, schools, emergency services, neighbourhood councils and local
media.

Keywords: level crossing, traffic safety, local community, human factor, prevention

1. uUvoD

Zeljezni¢ko-cestovni prijelaz mjesto je krizanja Zeljeznitke pruge i ceste u istoj razini. Zbog velike razlike u
masi, brzini i zaustavnom putu vlaka u odnosu na cestovno vozilo, posljedice sudara najcesce su teske.
Medutim, rizik ZCP-a nije ograni¢en na sam trenutak nailaska vlaka. Prijelaz moZe djelovati kao prostorna
barijera, stvarati zastoje, utjecati na vrijeme dolaska hitnih sluzbi te otezavati kretanje pjesaka, biciklista,
djece, starijih osoba i osoba s invaliditetom.

Na nacionalnoj razini sigurnost ZCP-a najce$¢e se procjenjuje pokazateljima broja nesrec¢a, poginulih i
ozlijedenih te vrstom tehnickog osiguranja. U lokalnoj zajednici isti se problem dozivljava konkretnije: kao
sigurnost djeteta na putu do $kole, moguénost pravodobnog dolaska hitne pomodi, svakodnevni prelazak
poljoprivredne mehanizacije ili dostupnost radnih mjesta i javnih sadrzaja. Zato je sigurnost ZCP-a potrebno
promatrati kao sastavni dio lokalne prometne, socijalne i javne sigurnosti.

Cilj rada je: (1) prikazati zakonodavni i institucionalni okvir sigurnosti ZCP-a u Republici Hrvatskoj; (2)
analizirati raspoloZive podatke za razdoblje 2014.—2023.; (3) objasniti utjecaj ZCP-a na lokalnu mobilnost i
kvalitetu Zivota; te (4) predlozZiti operativni model djelovanja lokalne zajednice.

2. ZAKONODAVNI | STRATESKI OKVIR

Sigurnost Zeljeznicko-cestovnih prijelaza uredena je zakonima i podzakonskim propisima iz podrucja
sigurnosti i interoperabilnosti Zeljeznickog sustava, Zeljeznice i sigurnosti prometa na cestama. Hrvatski okvir

1 Prof.dr.sc. Drago Pupavac, znanstveni savjetnik, Veleudiliste u Rijeci, Vukovarska 58, Rijeka, Republika Hrvatska,

drago.pupavac@veleri.hr
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uskladen je s Direktivom (EU) 2016/798 o sigurnosti Zeljeznica, koja naglasava sustavno upravljanje
sigurnosc¢u, raspodjelu odgovornosti i pracenje zajednickih sigurnosnih pokazatelja (Europski parlament i
Vijece, 2016).

Program rjesavanja Zeljeznicko-cestovnih i pjesackih prijelaza preko pruge za razdoblje 2023.-2027. definira
prioritete modernizacije, denivelacije i ukidanja prijelaza (Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture, 2023).
Njegova provedba izravno utjece na lokalne zajednice jer promjene rezima prijelaza mijenjaju prometne
tokove, pristup naseljima i udaljenost svakodnevnih putovanja. Zbog toga tehnickom vrednovanju treba
pridruZiti procjenu lokalne dostupnosti i socijalnih ucinaka.

Tabela 1. Institucionalna raspodjela odgovornosti

Dionik Kljucéna uloga

Upravljanje i odrzavanje Zeljeznicke infrastrukture,
HZ Infrastruktura tehnicko osiguranje prijelaza, evidencija dogadaja i
provedba projekata modernizacije.

Propisi, strateski programi, nadzor sustava i

Ministarstvo i sigurnosna tijela e e B}
istraZivanje ozbiljnih nesreca.

Prilazne ceste, lokalna signalizacija, prostorno i
Gradovi i opéine prometno planiranje, sufinanciranje i koordinacija
lokalnih dionika.

Nadzor ponasanja korisnika, ciljane akcije i

Policija ' .
! preventivna edukacija.

Edukacija djece, roditelja i ranjivih skupina te

Skole, vrti¢i i udruge L e
prijavljivanje uocenih rizika.

Procjena utjecaja zatvaranja i zastoja na

Hitne sluzbe . . L L.
interventne rute i planiranje alternativnih pravaca.

Lokalno znanje o rizi€nim ponasanjima,
Mjesni odbori i gradani preglednosti, neformalnim putovima i dnevnim
vrsnim opterecenjima.

3. STANJE SIGURNOSTI NA ZCP-IMA U REPUBLICI HRVATSKOJ
3.1. Brojinacin osiguranja prijelaza

Prema podacima HZ Infrastrukture, na mreZi pruga u Republici Hrvatskoj krajem 2020. bilo je 1.499
7eljezni¢ko-cestovnih i pjesackih prijelaza (HZ Infrastruktura, 2021). Komparativna baza za 2024. navodi 1.437
pruzna prijelaza u Hrvatskoj, uz priblizno 42,1 % aktivno i 57,9 % pasivno osiguranih prijelaza. lako podatci
potjecu iz razli¢itih izvora i metodologija, oba pokazuju velik udio prijelaza koji ovise o prometnim znakovima,
preglednosti i pravilnom ponasanju korisnika.

Pasivno osigurani prijelazi posebno su osjetljivi na smanjenu preglednost, neprilagodenu brzinu, rutinsko
zanemarivanje znaka STOP i pogreSnu procjenu brzine vlaka. Aktivno osiguranje smanjuje dio rizika, ali ne
uklanja namjerno zaobilaZenje polubranika, prolazak na svjetlosni signal ili zadrZzavanje na kolosijeku.

3.2. Trendovi ozbiljnih nesreca i nesreca 2014.-2023.

U analiziranom desetogodinjem razdoblju evidentirana je 51 ozbiljna nesre¢a na ZCP-ima, odnosno
prosjec¢no 5,1 godisnje. Broj se kretao od dvije ozbiljne nesrece 2016. i 2023. do osam 2022. godine. Istodobno
su evidentirane 264 nesreée na ZCP-ima, prosje¢no 26,4 godiénje. U 2023. zabiljeZzeno je 27 nesreca, §to je
gotovo dvostruko vise nego 2022., kada ih je bilo 14. Takva kolebanja pokazuju da kratkoro¢ni pad ne treba
tumaditi kao trajan sigurnosni napredak. Prema podacima HZ Infrastrukture, tijekom 2025. godine na
Zeljeznickoj infrastrukturi zabiljezene su 53 nesrece, od kojih se 15 dogodilo na Zeljezni¢ko-cestovnim
prijelazima. U tim nesrecama poginule su Cetiri osobe — dva vozaca i dva pjeSaka. 2024. Poginule 2 osobe, a
bilo 23 nesrece od ¢ega dvije ozbiljne.
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Slika 1. Kretanje ozbiljnih nesreca i nesreca na ZCP-ima, 2014.—2023.
Tabelom 2 usporeduju se odabrani pokazatelji sigurnosti ZCP-a u 2023. u odnosu na 2014. godinu.

Tabela 2. Odabrani pokazatelji sigurnosti ZCP-a u razdoblju 2014.-2023.

Pokazatelj 2014. 2023. Ukupno 2014.— Napomena
2023.

Ozbiljne nesrece 4 2 51 Smanjenje 50 %

na ZCP-u izmedu pocetne i

zavrsne godine, uz
velika godisnja

kolebanja.
Nesrece na ZCP-u 33 27 264 Najniza vrijednost
14 u 2022., zatim
rast u 2023.
Dogadajina ZCP-u | 55 44 576 Obuhvaca ozbiljne
u bazi PRJPZ nesrece, nesrece i
incidente.
Odgovoran 48 42 507 Oko 88 % svih
korisnik ZCP-a dogadaja u ovoj
bazi.

3.3. Vrsta osiguranja i obrazac nesreca

Od 51 ozbiline nesre¢e na ZCP-ima, 27 se dogodilo na prijelazima osiguranima signalno-sigurnosnim
uredajem, 20 na prijelazima osiguranima prometnim znakovima, a Cetiri na pjesackim prijelazima. Kod
kategorije nesreca odnos je drukciji: 82 nesrece zabiljezene su na aktivno osiguranim, a 179 na prijelazima
osiguranima prometnim znakovima. To znadi da su pasivni prijelazi bili mjesto priblizno dvije tre¢ine svih
evidentiranih nesreéa na ZCP-u u promatranom razdoblju.

Nalaz ne znaci da aktivno osiguranje samo po sebi jamci sigurnost. Ozbiljne posljedice moguce su i na aktivnim
prijelazima kada korisnik ignorira signal ili zaobide polubranik. Stoga prioriteti ulaganja trebaju kombinirati
broj i tezinu dogadaja, prometno optereéenje, brzinu vlakova, preglednost, blizinu Skola i ustanova te
ucestalost rizicnih ponasanja.

3.4. Ljudski faktor i odgovornost korisnika
U posebnoj analizi dogadaja na pruznim prijelazima evidentirano je 576 dogadaja, od kojih je u 507 slucajeva

odgovornost pripisana korisniku ZCP-a. Udio od priblizno 88 % potvrduje da je ponasanje korisnika
dominantan sigurnosni problem. Najces¢i obrasci ukljuCuju nepostivanje znaka STOP, prolazak nakon
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ukljucivanja svjetlosno-zvu¢ne signalizacije, obilaZzenje polubranika, ulazak na prijelaz bez moguc¢nosti
nastavka voZnje i pogresnu procjenu udaljenosti ili brzine vlaka.
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Slika 2. Ukupan broj dogadaja i dogadaji za koje je odgovoran korisnik ZCP-a, 2014.-2023.

Istodobno, izraz , ljudski faktor” ne smije sluZiti kao objasnjenje koje odgovornost prebacuje iskljucivo na
pojedinca. Safe System pristup polazi od ¢injenice da ljudi grijeSe te zahtijeva okruZzenje u kojem pogreska ne
zavrsava smrcu ili teSkom ozljedom. To podrazumijeva Citljivu signalizaciju, dobru preglednost, fizicko
sprjecavanje rizicnih manevara, predvidivo vrijeme zatvaranja, primjerenu brzinu na prilazu i ucinkovit
nadzor.

3.5. Posljedice izvanrednih dogadaja

U analiziranim podatcima za sustav PRIPZ u razdoblju 2014.-2023. evidentirano je 14 smrtno stradalih i 11
tesko ozlijedenih osoba, 1.769 sati prekida prometa te materijalna Steta od priblizno 3,5 milijuna eura. lako
nisu sve navedene posljedice ograni¢ene isklju¢ivo na ZCP, one pokazuju $irinu drustvenih troskova
izvanrednih dogadaja: ljudske gubitke, prekid mobilnosti, troSkove hitnih intervencija, osStecenja
infrastrukture i narusavanje povjerenja javnosti.

4. ZCP KAO PITANJE SIGURNOSTI LOKALNE ZAJEDNICE
4.1. Lokalna mobilnost i prostorna povezanost

Zeljezni¢ka pruga moze fizicki podijeliti naselje, a ZCP postaje jedna od rijetkih to¢aka povezivanja. Zatvaranje
ili ukidanje prijelaza moZe povecati sigurnost na samoj lokaciji, ali istodobno produZiti put do Skole,
ambulante, trgovine ili poljoprivrednog zemljista. Ovaj ucinak, poznat kao razdvajanje zajednice, mora se
ukljuciti u procjenu svake infrastrukturne intervencije.

U urbanim sredinama posebno su vazni pjesacki i biciklisticki tokovi, dok su u ruralnim podrucjima vazni
poljoprivredna mehanizacija, sporija vozila i sezonske promjene optereéenja. Jedinstveno tehnicko rjeSenje
stoga nije jednako prikladno za sve lokacije.

4.2. Djeca, starije osobe i osobe s invaliditetom

Ranjivi sudionici teZe procjenjuju brzinu i udaljenost vlaka, sporije prelaze kolosijek i osjetljiviji su na nejasnu
signalizaciju. Za djecu su klju¢ni Skolski putovi i ponasanje vrSnjaka, za starije osobe vrijeme potrebno za
prelazak, a za osobe s invaliditetom pristupacnost povrsine, nagibi, Sirina prolaza, zvuéne i vizualne
informacije te mogucnost sigurnog zaustavljanja izvan slobodnog profila pruge. Lokalna procjena sigurnosti
mora ukljucivati audit pristupacnosti, a ne samo tehnicku ispravnost uredaja.
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4.3. Hitne sluZbe i otpornost zajednice

Dugotrajno zatvaranje prijelaza ili kvar uredaja moZe usporiti hitnu medicinsku pomo¢, vatrogasce i policiju.
Gradovi i opéine trebaju s hitnim sluzbama utvrditi prijelaze na kriticnim rutama, alternativne pravce i
protokole obavjeséivanja. Kod planiranja denivelacije ili ukidanja prijelaza potrebno je analizirati promjenu
interventnog vremena, osobito u naseljima s jednom dominantnom vezom preko pruge.

4.4. Psiholoske i drustvene posljedice

Nesreca na lokalnom prijelazu ¢esto ukljucuje osobu poznatu zajednici. Posljedice se zato ne zadrZavaju na
izravnim Zrtvama nego obuhvacaju svjedoke, obitelji, ucenike, sluzbenike i Siru okolinu. Prijelaz moze postati
stigmatizirana ,,crna tocka”, a strah moze ograniciti samostalno kretanje djece i starijih osoba. Nakon teske
nesrece lokalna vlast treba, uz prometne mjere, osigurati pravodobno informiranje i psihosocijalnu podrsku
pogodenim skupinama.

5. MODEL LOKALNOG UPRAVLIANJA SIGURNOSCU ZCP-A

Predlaze se lokalni ciklus upravljanja sigurnoscu koji se ponavlja najmanje jednom godisnje i nakon svakog
ozbiljnog dogadaja.

e Lokalni registar ZCP-a: Za svaki prijelaz evidentirati vrstu osiguranja, preglednost, prometna
optereéenja, brzinu vlakova, blizinu Skola i ustanova, interventne rute, prijavljene kvarove i
opaZena rizi¢na ponasanja.

e Multidisciplinarni sigurnosni pregled: Na terenu trebaju sudjelovati predstavnici HZ
Infrastrukture, lokalne uprave, policije, Skole, hitnih sluzbi i gradana, ukljucujuéi osobe smanjene
pokretljivosti.

e Lokalna karta rizika: Prijelaze rangirati prema kombinaciji vjerojatnosti dogadaja, mogucoj tezini
posljedica i izloZzenosti stanovnistva.

e Paket mjera: Za svaki prioritetni prijelaz kombinirati brzo provedive mjere i dugorocno
infrastrukturno rjesenje.

¢ Pracenje pokazatelja: Mjeriti ne samo nesrece nego i prolazak na zabranu, osteéenja polubranika,
nagla kocenja, prituzbe gradana, vrijeme zatvaranja i promjene u ponasanju.

e Javno izvjestavanje: Jednom godiSnje objaviti kratko lokalno izvjes¢e s provedenim mjerama,
rokovima i odgovornim institucijama.

5.1. Matrica lokalnog prioriteta

Za potrebe sustavnoga i transparentnog rangiranja Zeljeznicko-cestovnih prijelaza na lokalnoj razini predlaze
se matrica prioriteta koja objedinjuje sigurnosne, prometne, infrastrukturne i drusStvene kriterije te
omoguduje usmjeravanje raspolozivih resursa prema prijelazima s najveéom procijenjenom razinom rizika i
vaznosti za lokalnu zajednicu (v. tabelu 3).
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Tabela 3. PredloZena matrica prioriteta za lokalno rangiranje ZCP-a

Skupina kriterija Primjeri pokazatelja TeZina lzvor

Povijest dogadaja Nesrece, incidenti, Visoka HZI, policija
prolazak na zabranu,
ostecenja branika

IzloZenost Broj cestovnih vozila, Visoka Brojanja prometa
vlakova, pjesaka i
biciklista

TeZina mogudih Brzina vlakova, broj Visoka HZI i terenski pregled
posljedica kolosijeka, geometrija
prilaza

Lokalna ranjivost Skola, vrti¢, dom za Srednja/visoka Grad/opcina
starije, bolnica, osobe s
invaliditetom

Operativna vaznost Ruta hitnih sluzbi, javni | Srednja Lokalne sluzbe
prijevoz, gospodarski
tokovi

Ponasanje i percepcija KrSenja propisa, Srednja Policija i ankete
prituzbe, osjecaj
nesigurnosti

6. MJERE ZA POVECANJE SIGURNOSTI
6.1. Infrastrukturne i tehnicke mjere

e Denivelacija na lokacijama s velikim prometnim opterecenjem i visokim ocekivanim posljedicama.

e Ugradnja ili modernizacija svjetlosno-zvuéne signalizacije i polubranika, uz pouzdanu dijagnostiku
kvarova.

e Poboljsanje preglednosti uklanjanjem vegetacije, premjestanjem prepreka i korekcijom geometrije
prilaza.

e Uspornici, opticke trake, usmjeravajuéi otoci i druga rjesenja za smanjenje brzine na cestovhom
prilazu.

e Uredenje odvojenih i pristupacnih pjesackih povrsina te protukliznih prijelaznih ploha.

e Videonadzor i automatsko evidentiranje prolaska na zabranu, uz jasnu pravnu i organizacijsku
proceduru.

e Ukidanje prijelaza samo uz osiguranje prihvatljivog alternativnog pravca i procjenu ucinka na
lokalnu dostupnost.

6.2. Edukacija i komunikacija

Nacionalne kampanje poput , Vlak je uvijek brzi” vazne su, ali lokalne aktivnosti trebaju biti ciljane. U Skolskim
zonama naglasak treba biti na stvarnim rutama ucenika; u ruralnim podrucjima na poljoprivrednicima i
vozacima sporih strojeva; u turistickim mjestima na povremenim korisnicima koji ne poznaju lokaciju. Lokalni
radio, drustvene mreZe, oglasne ploce i aplikacije mogu se koristiti za obavijesti o radovima, kvarovima i
promjenama rezima.

Ucinkovitija je komunikacija koja prikazuje konkretne lokalne situacije nego opéenite poruke. Edukaciju treba
provoditi neposredno prije razdoblja povecanog rizika, primjerice pocetka Skolske godine, poljoprivredne
sezone ili turisticke sezone.
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6.3. Nadzoriprovedba propisa

Policijski nadzor treba usmjeriti prema lokacijama i vremenskim razdobljima u kojima se opaZa krsenje
propisa. Kratkotrajne ciljane akcije, poduprte videonadzorom i lokalnim informacijama, mogu biti u¢inkovitije
od rijetkih opcih kontrola. Vazno je javno komunicirati razlog nadzora i rezultate, kako bi se ojacala percepcija
izvjesnosti sankcije, a ne samo njezine visine.

6.4. Prostorno i prometno planiranje

Nove stambene, gospodarske i javne zone ne bi trebalo planirati tako da generiraju dodatne pjesacke ili
cestovne tokove preko neprikladno osiguranog prijelaza. Sigurnost ZCP-a treba ukljuciti u prostorne planove,
planove odrzive urbane mobilnosti, Skolske planove sigurnih putova i planove civilne zastite. Time se problem
rjeSava prije nastanka nove izloZenosti.

7.  RASPRAVA

Analiza potvrduje da tehnicka modernizacija ostaje nuzna, ali nije dovoljna. Velik udio dogadaja pripisanih
korisnicima pokazuje da su presudni ponasanje, percepcija rizika i lokalni prometni kontekst. S druge strane,
¢injenica da se nesreée dogadaju i na aktivno osiguranim prijelazima pokazuje granice pristupa koji se oslanja
samo na signalizaciju i individualnu disciplinu.

Najveci potencijal ima kombinacija mjera: fizicko smanjenje mogucnosti pogreske, ciljano provodenje
propisa, edukacija specifi¢nih skupina i prostorno planiranje koje ne stvara nove konfliktne tokove. Lokalna
samouprava pritom ne preuzima tehnicke nadleznosti upravitelja infrastrukture, nego povezuje informacije,
potrebe i aktivnosti svih dionika.

Za kvalitetnije odlucivanje potrebno je razviti jedinstveni georeferencirani registar ZCP-a koji bi sadriavao
tehnicke znacajke, dogadaje, prometna opterecenja, snimke rizicnih ponasanja, planirane radove i lokalne
sadrzaje. Takav bi sustav omogucio usporedivo rangiranje prioriteta, transparentnost ulaganja i pracenje
ucinka mjera.

8. PREPORUKE
e Uspostaviti lokalne koordinacijske skupine za sigurnost ZCP-a u gradovima i opé¢inama s veéim
brojem prijelaza.
e Jednom godisnje provoditi zajednicki terenski pregled prioritetnih prijelaza.
e Razviti javno dostupan georeferencirani registar i kartu rizika ZCP-a.
e U rangiranje ulaganja ukljuciti blizinu skola, ranjive korisnike i vaznost za hitne sluzbe.

e Na pasivnim prijelazima s ponavljanim incidentima hitno poboljsati preglednost i upravljanje
brzinom.

e Za prijelaze s ucestalim namjernim krSenjem propisa uvesti ciljano automatsko ili policijsko
nadziranje.

e Prije ukidanja prijelaza provesti procjenu utjecaja na dostupnost i razdvajanje zajednice.

e Uvesti lokalne pokazatelje ,,skoro nastalih nesreéa” i rizinih ponasanja, a ne pratiti samo nastale
nesrece.

e Edukaciju prilagoditi lokalnim skupinama i sezonskim obrascima kretanja.

e Nakon ozbiljne nesrece provesti zajednicku analizu uz prometne, komunikacijske i psihosocijalne
mjere.
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9. ZAKUUCAK

Sigurnost na Zeljeznicko-cestovnim prijelazima u Republici Hrvatskoj ostvaruje se u medudjelovanju
infrastrukture, propisa, ponasanja korisnika i lokalnog okruzenja. Podatci za 2014.—2023. pokazuju da
problem ostaje znacajan i promjenjiv: evidentirana je 51 ozbiljna nesreca i 264 nesre¢e na ZCP-ima, a u
posebnoj bazi 507 od 576 dogadaja povezano je s odgovornoscu korisnika prijelaza. Dominacija ljudskog
faktora ne umanjuje odgovornost sustava, nego opravdava Safe System pristup u kojem infrastruktura,
nadzor i organizacija smanjuju vjerojatnost da ljudska pogreska proizvede katastrofalnu posljedicu.

Lokalna zajednica ima klju¢nu ulogu jer raspolaZze znanjem o svakodnevnim tokovima, ranjivim skupinama,
interventnim rutama i ponasanjima koja se ne vide u nacionalnoj statistici. Visoka razina sigurnosti moze se
posti¢i samo partnerstvom upravitelja infrastrukture, drzavnih tijela, gradova i opcina, policije, Skola, hitnih
sluzbi i gradana. ZCP pritom treba promatrati ne kao izolirani tehnicki objekt, nego kao sastavni dio sigurnosti,
mobilnosti i kvalitete Zivota zajednice.

10. LITERATURA
Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture (2023). Program rjesavanja Zeljeznicko-cestovnih i pjesackih prijelaza preko pruge za
razdoblje 2023.-2027.

Pupavac, D., Malci¢, V. i Krulja, M. (2025). Analiza stanja sigurnosti na Zeljeznicko-cestovnim prijelazima malih europskih Zeljeznickih
sustava. Sigurnost, 67(4), 285-292.

HZ Infrastruktura (2021). Godi$nje izvje$ce o sigurnosti u 2020. godini.

Europski parlament i Vijeée (2016). Direktiva (EU) 2016/798 o sigurnosti Zeljeznica.
Agencija za istraZivanje nesreca. Konacna izvjes¢a o Zeljeznickim nesrecama.

UIC Communications (2025). Railway safety indicators for 2024.

European Union Agency for Railways (2024). Report on Railway Safety and Interoperability in the EU 2024.
Vision Zero Network. What is Vision Zero?

SAFER-LC / Nordic Roads (2020). Innovative solutions to improve level crossing safety.
UIC. Global Level Crossing Network / International Level Crossing Awareness Day.
Mikus, Lj. (2013). Psihologki aspekti prometnih nesrec¢a na ZCP. HAK.

Bicycle Network. Prioritising future level crossing removals: Framework.

Interna analiza izvanrednih dogadaja HZ Infrastrukture i PRIPZ, 2014.-2023.

ERA (2024). Baza faktora i pokazatelja Zeljezni¢ko-cestovnih prijelaza europskih drzava, verzija 10. 6. 2024.

75



15. Medunarodna konferencija 15t International Conference

,Bezbjednost saobracaja u lokalnoj zajednici* “Road Safety in Local Community”
Republika Srpska, Banja Luka Republic of Srpska, Banja Luka,
29 - 30. oktobar 2026. October 29 - 30, 2026
UDK:

RISK ANALYSIS IN ROAD INFRASTRUCTURE PROJECTS: A CASE STUDY OF CORRIDOR X

Aleksandar Seni¢*, Vitomir D. Nedeljkovié¢?

Abstract: Road infrastructure projects are exposed to numerous technical, contractual, organisational, design-related and
external risks that may increase the contract price, extend the time for completion and generate disputes among project
participants. In major infrastructure projects, these risks rarely occur in isolation; they usually appear through
interconnected events whose cumulative effects influence construction progress. This paper analyses the key risks
recorded during the implementation of road infrastructure projects, with particular reference to sections of Corridor X in
the Republic of Serbia. Documented adverse events are examined according to their risk groups and their effects on costs
and time. Particular attention is given to risks arising from project documentation, geotechnical and site conditions,
expropriation, contractual constraints, changes during construction and delays in decision-making. The identified risks
are also relevant to road safety, as delays and repeated changes during construction may prolong temporary traffic
arrangements and postpone the implementation of permanent road-safety measures. The analysis shows that technical
risks are frequently accompanied by administrative and contractual constraints, which may obstruct timely corrective
action. The results can support better identification of priority risks during the planning, design, procurement and
implementation of future infrastructure projects. The presented approach is particularly relevant to employers, project
managers and other participants responsible for the delivery of major road infrastructure systems.

Keywords: road infrastructure; risk analysis; Corridor X; cost escalation; road safety, extension of time

1. INTRODUCTION

Road infrastructure projects are implemented through long contractual periods, extensive interfaces and
large numbers of technical and administrative decisions. Their performance is therefore affected not only by
the quality of construction operations, but also by the completeness of design documentation, the availability
of land and permits, the allocation of contractual responsibilities, the stability of resource prices and the
capacity of the employer, contractor and engineer to resolve emerging problems. When these conditions are
not controlled, adverse events may increase the final contract price, extend the time for completion and
create claims or disputes. Previous studies identify cost escalation as a persistent problem in road and
highway construction projects (Shane et al, 2009:221; Creedy et al, 2010:528), while road construction risks
also affect project time performance (Perera et al, 2009:88).

Risk analysis in construction is commonly based on a list of potential causes and an assessment of their
probability and impact. Such an approach is necessary, but it becomes insufficient when risk importance is
treated as a single, fixed property. A risk can be frequent and produce moderate consequences, or it can
occur rarely and produce a severe cost or schedule effect. In addition, an observed adverse event may contain
one dominant cause and several accompanying causes. The event therefore represents a combined
mechanism rather than an isolated risk entry. Research on project complexity and risk interaction has shown
that interconnected risk mechanisms can affect project outcomes and that neglecting risk interdependencies
can lead to inadequate risk assessment and response selection (Fang et al, 2012:1; Qazi et al, 2016:1184;
Chen et al, 2020:1).

These issues are particularly relevant to major road corridors. Design inconsistencies may trigger redesign,
additional quantities, changes in construction technology or variations. Expropriation and permitting
problems may prevent access to parts of the site. Delayed decision-making may prolong the resolution of
technical issues. Exchange rate and resource-price changes may substantially increase cost even when their
direct schedule effect is limited. Consequently, rankings based only on frequency, only on cost or only on
time can lead to different management priorities. A transparent descriptive comparison of these indicators
is required before they are combined in a more advanced decision model.

The empirical basis for this paper is a database developed from completed road infrastructure projects
on and adjacent to Corridor X in the Republic of Serbia. Earlier studies from the same research programme
developed risk quantification models (Senic¢ et al, 2024a:1), a Sugeno fuzzy model for predicting increasing
contract price (ICP) and extension of time (EoT) (Seni¢ et al, 2024b:1), a multi-criteria framework for
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prioritising preventive measures (Senic¢ et al, 2025a:1), a hybrid model for risk assessment and management
(Seni¢ et al, 2025b:1), and a risk-prediction approach based on project complexity coefficients (Senic et al,
2025c:1441). The present paper has a narrower purpose. It isolates the descriptive empirical evidence needed
to explain how frequently individual risks appeared and how their average cost and schedule consequences
differed.

The objective is to identify the risk mechanisms that require priority attention during the planning, design,
procurement and implementation of future road infrastructure projects. Three questions are addressed:
which risks occurred most frequently; which risks produced the largest average ICP and EoT effects when
recorded as primary causes; and to what extent the resulting priorities changed when risks were assessed
according to occurrence frequency, average ICP effect and average EoT effect. No composite risk score, fuzzy
inference system, machine-learning model, project-specific ranking or optimisation procedure is developed.
This boundary preserves the descriptive character of the study and makes the reported evidence directly
interpretable by employers, engineers and project managers.

2.  MATERIAL AND METHODS
2.1. Research design and empirical context

The study used retrospective project-document analysis. The empirical sample consisted of 28 completed
road infrastructure projects implemented in the Republic of Serbia. Twenty-five projects concerned Class IA
roads on Corridor X and its branch from Nis$ toward Sofia, with a combined length of 158,47 km. The remaining
projects comprised a 21,40 km Class IlA parallel road, a 1,11 km bridge reconstruction and construction
project, and 7,40 km of local roads adjacent to the corridor. Contract signing dates ranged from 2009 to 2022,
while implementation records covered the period from 2010 to 2024.

The contracts were predominantly administered under the FIDIC Conditions of Contract for Construction,
MDB Harmonised Edition (FIDIC, 2010). Financing was provided through international financial institutions
and the national budget, and contractors were generally selected through international competitive bidding.
This common institutional and contractual setting improves internal comparability, although it limits direct
generalisation to projects delivered under substantially different legal and procurement systems.

Adverse events were reconstructed from design and contract documentation, contract amendments,
variation orders, claims, engineer determinations, value engineering proposals, payment certificates, price-
adjustment calculations, exchange-rate records, quantity increases and reductions, termination records,
dispute-adjudication documents and settlement agreements. The initial register contained 1.268 records.
Records representing the same event within a project and containing an identical combination of primary
and secondary risks were consolidated. The resulting database contained 1.177 unique adverse events. Of
these, 1.161 affected ICP, 103 affected EoT and 87 affected both outcomes. These categories overlap and
must therefore not be summed.

2.2. Risk classification and event coding

The final classification contained 56 risks organised into seven groups. Each event was assigned one primary
risk, defined as the dominant cause of the observed consequence, and zero or more secondary risks, defined
as accompanying conditions that contributed to the same event (Seni¢, 2025:105-106). Each risk was
assigned a two-part numerical code: the first number denotes the risk group, while the second number
identifies the sequential position of the risk within that group. For the present analysis, the event-level coding
was reviewed by a panel of 14 experts. Each event was examined by at least two experts, and differences in
assessment were resolved through consensus. This procedure was intended to reduce arbitrary attribution
while preserving the documented distinction between primary and secondary risk roles.

Table 1. Risk groups used in the analysis.

Code Risk group Indicative scope
61 Causes related to project Design inputs, design details, redesign, quantities, interfaces and
documentation site investigations

Expropriation, permits, regulations, financing requirements,

G2 External causes h )
price escalation and weather
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Code Risk group Indicative scope
Labour, materials, equipment, productivity and resource
G3 Resource-related causes S »equip P y
availability
Payments, changes, decision-making, communication and site
G4 Employer-related causes Y s s
handover
uality, financial capacity, planning, experience and
G5 Contractor-related causes Q v pactty, p &, exp
performance
6 Engineer/supervision-related Expertise, administration, determinations, control and
causes coordination
. . Claims, variations, overall complexity, disputes and other
G7 Project-wide causes P ¥ P

conditions affecting the project as a whole

2.3. Descriptive indicators

For risk r, the average number of recorded appearances per project included both primary and secondary
assignments:

P
1
E ZEZ(N;;”"'N;‘?”) (1)
p=1

where P = 28, NZ’,’, is the number of events in project p in which risk r was identified as the primary risk,
and ler is the corresponding number of secondary appearances.

The average ICP consequence of risk r was calculated only from adverse events in which that risk was
identified as the primary risk and an ICP consequence was recorded:

IcP =~ Z ICP,
" nk, 4 ‘ (2)
L€l
where I? is the set of adverse events in which risk r was primary and ICP was recorded, while nf = |I7| is

the number of such events. ICP was expressed as a percentage of the Accepted Contract Amount.
The average EoT consequence was calculated analogously:

P 1
EOTr =W2E0Ti (3)

where J¥ is the set of adverse events in which risk r was primary and EoT was recorded, while m£ = |JF|
is the number of such events. EoT was expressed as a percentage of the initially contracted project duration.

Occurrence frequency, average ICP consequence and average EoT consequence were retained as separate
indicators. No weighting or aggregation of the three indicators was applied. An absent ICP or EoT value was
not interpreted as a zero consequence when the corresponding outcome was not recorded.

3. RESULTS
3.1. Frequency structure of recorded risks

The frequency results were strongly concentrated in risks related to project documentation. All six
highest-ranked risks belonged to G1. The most frequent risk was Risk 1.1, mismatch between the design and
actual site conditions due to inadequate design inputs, with 29,18 appearances per project. Its secondary
frequency (18,64) exceeded its primary frequency (10,54), showing that this mismatch often accompanied
events initiated by other dominant causes rather than appearing only as the principal cause.

Inconsistency among parts of project documentation (Risk 1.4) ranked second with 17,58 appearances
per project. Inapplicable documentation for high cuts and tunnel portals (Risk 1.11), unresolved conflicts with
existing infrastructure (Risk 1.9), and redesign during construction (Risk 1.5) followed. These risks represent
different manifestations of the same delivery weakness: design information was insufficiently coordinated
with actual site conditions, existing assets or construction requirements before work progressed to the
affected location.
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Table 2. Ten most frequent risks in the 28-project sample.

Risk Abbreviated risk description Primary Secondary Total

11 Mlsrr?a.tch betwee.n the design anc-i ac.tual site 10,54 18,64 2918
conditions due to inadequate design inputs

14 InconS|stenC}/ among parts of project 7,04 10,54 17,58
documentation

111 Inapp.hcablt.e design documentation for high 13,29 3,36 16,65
cuts, including tunnel portals

1.9 Unresolved conflicts with existing infrastructure 12,04 4,39 16,43

15 Delays in prgparlng‘or mod|fy|ng‘de5|gn 3,93 9,04 12,07
documentation during construction

1.10 Inadequate design for river-channel regulation 8,25 239 10,64
and stormwater treatment

2.2 Delays in obtaining permits and approvals 2,21 5,46 7,67

4.2 Changes requested by the employer 2,25 5,07 7,32

13 Comp!ex ?r uns.mtable construction technology 257 4,64 721
specified in design

1.6 Incorrect Bill of Quantities 3,75 3,21 6,96

Two non-documentation risks entered the ten most frequent risks. Delays in permits and approvals (Risk
2.2) had 7,67 appearances per project, mostly as a secondary risk, while employer-requested changes (Risk
4.2) had 7,32 appearances and were also predominantly secondary. This pattern indicates that administrative
approval and employer-change mechanisms frequently intensified events initiated by design or site
problems.

3.2. Cost and schedule consequences

The risk order changed when average primary-event consequences were examined. Exchange-rate
instability and resource-price spikes produced the largest reported mean ICP effect, 10,84% per primary-risk
event. Inefficient planning and management of works produced 9,87%, and an incorrect Bill of Quantities
produced 9,75%. None of these three risks was among the five most frequent risks. Their importance is
therefore consequence-driven rather than frequency-driven.

Schedule consequences followed a different pattern. Property-right and expropriation problems
produced the largest mean EoT effect, 31,69%. Redesign during construction followed at 29,57%, delays in
permits and approvals at 28,03%, delay in handing over parts of the site at 24,17%, and unresolved conflicts
with existing infrastructure at 20,27%. These risks obstructed access, approvals or the technical basis for
continued work and therefore affected the critical sequence of project activities more directly than their
frequency alone suggests.

Table 3. Selected risks with the largest or most decision-relevant primary-event consequences.

Risk Abbreviated risk description Mean EoT (%) Mean ICP (%)

2.1 Property-right and expropriation problems 31,69 2,26

15 Design prgparanon or modification during 29,57 291
construction

2.2 Delays in obtaining permits and approvals 28,03 0,83

4.6 Delay in handing over parts of the site 24,17 3,46

1.9 Unresolved conflicts with existing infrastructure 20,27 0,33

111 Inapplicable documentation for high cuts and 16,28 5,66
tunnel portals

11 MlsnTa.tch betweep the design an(I:I ac.tual site 10,25 1,24
conditions due to inadequate design inputs

14 Incon5|stency among parts of project 9,64 1,24
documentation

4.3 Slow decision-making 7,15 3,00

27 Ethange—rate instability and resource-price 257 10,84
spikes

5.3 Inefficient planning and management of works 2,81 9,87
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‘ Risk ‘ Abbreviated risk description ‘ Mean EoT (%) ‘ Mean ICP (%) ‘
‘ 1.6 ‘ Incorrect Bill of Quantities ‘ 3,28 ‘ 9,75 ‘

3.3. Differences in risk priorities

The three indicators generated different priority structures. Risk 1.1 was the most frequent risk, but its
mean primary-event consequences were 10,25% for EoT and 1,24% for ICP. Risk 2.7 had only 1,57
appearances per project, yet it produced the largest mean ICP effect. Risk 2.1 had 2,53 appearances per
project, but it produced the largest mean EoT effect. Frequency therefore described exposure to recurring
management problems, while the consequence indicators identified less frequent but more severe
mechanisms.

Two design-related risks remained important across the three indicators. Risk 1.11 had 16,65 appearances
per project, a mean EoT effect of 16,28% and a mean ICP effect of 5,66%. Risk 1.5 had 12,97 appearances per
project and the second-largest mean EoT effect, 29,57%. These risks combine repeated occurrence with
substantial consequences and consequently represent clear candidates for early preventive attention even
without a composite score.

The results also show why primary and secondary appearances must be separated. Employer-requested
changes and permit delays were frequently secondary risks. Their role was often to prolong or amplify events
originating in design documentation, site conditions or unresolved interfaces. A register that records only the
dominant cause would therefore understate the administrative and contractual conditions through which
technical problems become costly or time-consuming.

4. DISCUSSION
4.1. Risk importance depends on the assessment indicator

The main result is not a single list of critical risks, but the variation in risk priority across frequency, cost
and time. Frequent documentation risks reveal persistent weaknesses in preparation and coordination. High-
ICP risks reveal exposure to price, quantity and management mechanisms. High-EoT risks reveal conditions
that block access, approvals or technically feasible continuation of work. Treating these dimensions as
interchangeable would remove information needed for selecting an appropriate response.

For an employer preparing a tender, frequency is useful for identifying issues that should routinely be
covered by design reviews, site investigations, interface registers and contractual procedures. For
contingency planning, the ICP ranking is more relevant because it identifies risks capable of producing large
financial deviations per event. For programme control, the EoT ranking is more relevant because it identifies
barriers to site access, approvals and critical construction decisions. The same project therefore requires
several risk views rather than a universal priority list.

This conclusion is consistent with project-risk research showing that risk occurrence, consequence
magnitude and interaction structure provide distinct but complementary information for risk assessment and
response selection (Fang et al, 2012:1; Qazi et al, 2016:1184). It is also consistent with later stages of the
same research programme, which combined empirical project evidence with separate predictive and
decision-support procedures for risk quantification and project-specific risk assessment (Senic et al, 2024a:1;
Senic¢ et al, 2025b:1). The descriptive evidence reported here therefore provides an empirical foundation for
such models while remaining independently useful because the reported indicators can be traced to
completed-project records.

4.2. Combined technical, administrative and contractual mechanisms

The dominance of G1 does not mean that road-project risk is exclusively a design problem. Many
documentation risks became consequential through their connection with administrative and contractual
conditions. A conflict with an existing utility may require redesigned details, access approval, agreement with
the asset owner, a variation and an employer decision. Incomplete investigation of a high cut may require
additional geotechnical work, revised stabilisation measures, approval of changed quantities and
reprogramming of construction activities. The technical cause initiates the event, but the duration and cost
depend on how quickly the institutional system processes it.
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The high secondary frequencies of risks 2.2 and 4.2 support this interpretation. Permit delays and
employer-requested changes were more often accompanying conditions than dominant causes. Their
practical significance lies in their capacity to obstruct corrective action. Similarly, slow decision-making had a
low average frequency but a mean ICP effect of 3,00% when it was the primary cause. Management
procedures should therefore specify who decides, what evidence is required, the applicable time limit and
the contractual consequences of inaction.

The results do not establish a complete directed network of risk propagation, and this paper does not
claim that every recorded combination represents a causal chain. They do show, however, that adverse
events were commonly coded with one dominant and several secondary risks. This empirical structure is
sufficient to reject the assumption that each risk can be managed as an independent register item. At
minimum, preventive planning should be organised around connected technical, employer, approval and
contract-administration procedures.

4.3. Management implications

The immediate management implication is to move risk control toward the preconstruction stage. The
frequency of risks 1.1, 1.4, 1.9 and 1.11 indicates a need for stronger investigation of actual site conditions,
coordinated design reviews, verification of interfaces with existing infrastructure and constructability checks
for high cuts and tunnel portals. The high ICP associated with an incorrect Bill of Quantities requires
independent quantity verification before tendering. The high EoT associated with expropriation, permits and
site handover requires these processes to be tracked as delivery constraints rather than treated as general
administrative activities.

The results support a differentiated allocation of responsibility. Designers and reviewers should control
design inputs, coordination and constructability risks. Employers should control land availability, approvals,
financing and decision procedures. Contractors should control planning, resource deployment and quality.
Engineers should maintain timely determinations and an auditable record of event causes. This allocation
should be integrated: a technical correction is ineffective if the required approval, variation or access decision
remains unresolved.

4.4. Implications for Road Safety

Although the analysed dataset did not directly include road-crash or safety-performance indicators, the
identified project risks have relevant implications for road safety. Delays caused by design deficiencies,
expropriation problems, delays in obtaining permits and approvals, and slow decision-making may prolong
road works, temporary trafficc-management arrangements and transitional infrastructure conditions.
Consequently, road users may remain exposed for longer periods to work zones, incomplete junction
arrangements, temporary diversions, reduced lane widths, speed restrictions and altered traffic flows. This
implication is particularly relevant because road work zones were identified among the characteristic
infrastructural locations with the highest recorded numbers of road crashes in Serbia (IvaniSevi¢ et al, 2024:1),
while temporary traffic configurations require specific safety-management measures (Trifunovi¢ et al,
2026:63). Delayed project completion may also postpone the implementation of permanent road-safety
measures incorporated into the final road design. Early identification and effective management of project-
delivery risks should therefore be considered not only as a means of improving project cost and schedule
performance, but also as a means of reducing prolonged exposure to temporary traffic conditions and
supporting the timely delivery of safer road infrastructure. However, the present analysis does not establish
a causal relationship between the identified project risks and road crashes and cannot quantify the resulting
safety benefit.

4.5. Limitations and further research

The study is based on one national corridor context and a predominantly common FIDIC-based contractual
environment. The event database was reconstructed from available records, and the quality of causal
attribution depends on the detail and consistency of those records. Average event effects are descriptive and
do not control for project size, contract value, terrain, construction type or simultaneous events. They must
not be interpreted as universal probabilities or causal coefficients. The comparison also does not resolve the
decision trade-off between frequent moderate risks and rare severe risks. Further research should test the
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stability of the results on external project samples and develop an interpretable multi-criteria framework that
retains the separate empirical meaning of frequency, ICP and EoT.

5. CONCLUSION

The analysis of 1.177 unique adverse events from 28 completed road infrastructure projects on and
adjacent to Corridor X produced three clear findings. First, risks related to project documentation dominated
the frequency structure. The most recurrent problems included mismatch between the design and actual site
conditions due to inadequate design inputs, inconsistencies among design components, inapplicable
documentation for high cuts and tunnel portals, unresolved infrastructure conflicts and redesign during
construction. Second, the largest average cost effects were associated with exchange-rate and resource-price
instability, inefficient construction planning and an incorrect Bill of Quantities. The largest schedule effects
were associated with expropriation, redesign, permits, site handover and unresolved infrastructure conflicts.
Third, the risk ranking changed across frequency, ICP and EoT.

Risks 1.11 and 1.5 were important across several indicators and require early control. Other risks were
important for a specific reason: risk 2.7 for cost, risk 2.1 for time, and risk 1.1 for recurrence. Management
decisions should therefore not be based on a single undifferentiated critical-risk list. Frequency should guide
routine preventive controls, ICP should guide financial contingencies, and EoT should guide programme and
access management.

The practical requirement is coordinated action before and during construction. Design verification,
interface resolution, quantity control, expropriation, permitting, site handover and decision procedures must
be managed as connected delivery mechanisms. The presented results provide an empirical basis for that
coordination and for the subsequent development of transparent risk-ranking and decision-support methods.

Although traffic-safety outcomes were not analysed directly, earlier resolution of the identified risks may
shorten exposure to temporary traffic arrangements and support the timely implementation of permanent
road-safety measures.
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MHAOAWUPEKTHU NOKA3ATE/bU CTAHA BE3BJIEAHOCTU CAOBPARAJA Y PENYBINLU
CPMCKOJ Y NMEPUOAY 2024. U 2025. TOAUHE

INDIRECT ROAD SAFETY PERFORMANCE INDICATORS IN THE REPUBLIKA SRPSKA FOR
2024 AND 2025

PapeHka hekuh!, PagosaH Buwkosuh?, MNopax Bowmak®, Munau Unuh*, Mapuna Poksnh-Mumkosuh®

Pe3ume: bBe3bjegHocT caobpahaja npeacTas/ba jesaH of 3HAYaAjHUX enNemeHaTa OAPKMBOr passoja caobpahajHor
cuctema Penybnunke Cpncke. HakoH ucTeka nepuoaa Baxkera npetxoaHe Ctpaternje 6e3bjegHocTv caobpahaja, ykasana
ce noTpeba 3a eBasyaLMjom NOCTUTHYTUX pe3ynTaTa U cBeobyxBaTHMM carnefaBatbem cTakba 6e3bjeaHocTn caobpahaja
Kao OCHOBe 3a AedUHMCarbe HOBUX CTPATELLKMX Lu/beBa U npuopuTeTa. MpeameT 0BOr paja je aHanM3a UHAMPEKTHUX
rnokasaTesba CTarba 6e3bjeaHocT caobpahaja y Penybnnum Cpnckoj, Koju ce yTBphyjy Ha OCHOBY Mjeperba MHAMKaTopa
nepdpopmaHcu 6e3bjegHocTn caobpahaja. Kpo3 aHanusy pesyntaTa mjeperba MHAMKATOpa carnegaHo je cTakbe y
nojeavHum obnactnuma 6esbjeagHocTn caobpahaja, ca nocebHMM OCBPTOM Ha NOHaLake yYecHMKa y caobpahajy u apyre
daKTope Koju HenocpeaHO yTMYY HAa HMBO puU3MKa y caobpahajHom cuctemy. JobujeHn pesyntatu omoryhasajy
06jeKTUBHMje carnepaBarbe CcTakba b6e3bjegHocTn caobpahaja n maeHTdMKoBarbe 06/1acTU Yy KOjUMa je HeomnxoaHo
npeaysetTn foaaTHe mjepe M aKTUBHOCTU. Y pady ce pesyataTu mjepera MHAMKaTopa nepdpopmaHcu nocmatpajy vy
KOHTeKCTy HoBe CTpaTerunje 6e3bjeaHocTn caobpahaja Ha nytesuma Penybnuke Cpncke 3a nepuog oz 2026. po 2035.
rofivHe, nocebHo ca acnekta AedUHUCAHUX CTPATELLKUX L/beBA, NPUOPUTETHUX 06N1ACTU U NAAHUPAHUX Mjepa. AHanu3a
MHAMPEKTHUX NOKa3aTe/ba NpeACcTaB/ba 3Ha4ajHy OcHOBY 3a npahetbe NpomjeHa y cuctemy b6esbjeaHocTn caobpahaja,
ycMjepaBakbe NPeBeHTUBHUX aKTMBHOCTM U oujeHy edekata mjepa npeasuheHnx Hosom CtpaTternjom. Ha oBaj HauumH
obesbjehyje ce KOHTUHYMpPaHO Npaheme cTakba 6e3bjeaHocTN caobpahaja 1 cTBapajy yc/10BU 3a edMKaCHUje yripaB/barbe
pusnumma y caobpahajHom cuctemy Penybnmke Cpncke.

KmbyuHe pujeun: 6e3bjegHoct caobpahaja, Penybanka Cpncka, MHAMPEKTHM NOKasaTes/bu, MHAMKATOPK nepdopmaHcu
6e36jegHocTn caobpahaja, cTpaTtervja 6e3bjeaHocTn caobpahaja.

Abstract: Road traffic safety represents one of the important elements of the sustainable development of the transport
system of the Republic of Srpska. Following the expiration of the previous Road Traffic Safety Strategy, there was a need
to evaluate the results achieved and to comprehensively assess the state of road traffic safety as a basis for defining new
strategic goals and priorities.

The subject of this paper is the analysis of indirect indicators of the state of road traffic safety in the Republic of Srpska,
which are determined based on measurements of road safety performance indicators. Through the analysis of the
indicator measurement results, the state of road traffic safety in specific areas was assessed, with particular emphasis on
the behaviour of road users and other factors that directly affect the level of risk within the transport system.

The obtained results enable a more objective assessment of the state of road traffic safety and the identification of areas
in which additional measures and activities are required. The paper also considers the results of road safety performance
indicator measurements in the context of the new Road Traffic Safety Strategy for the Republic of Srpska for the period
2026-2035, particularly from the perspective of the defined strategic goals, priority areas, and planned measures.

The analysis of indirect indicators provides an important basis for monitoring changes in the road traffic safety system,
directing preventive activities, and evaluating the effects of the measures envisaged by the new Strategy. In this way,
continuous monitoring of the state of road traffic safety is ensured, creating conditions for more effective risk
management within the transport system of the Republic of Srpska.

Keywords: road traffic safety, Republic of Srpska, indirect indicators, road safety performance indicators, road traffic
safety strategy
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1. YyBOJ

CaobpahajHe Hesroge v HKUXOBE NOC/beaMUEe NPeACTaB/bajy 3HauyajaH ApywTeeHM npobnem, uuje ce
CMakbere MOXe NoCTMhKM caMo CUCTEMATUYHUM, KOHTUHYMPAHWM U KOOPAMHUCAHUM AjeNoBakbeM CBUX
cybjekata oaroBopHux 3a b6e3bjegHocT caobpahaja. EdukacHo ynpas/barbe 6e3bjegHowhy caobpahaja
nofpasymujeBa ycnocTaB/batbe ofrosapajyher WHCTUTYLMOHANHOT W  HOPMATMBHOr OKBWPA, jacHO
AeduHucabe CTpaTellKMX Lu/beBa, CNpoBohere NaaHnpaHuX Mjepa, Kao U KOHTMHYMpaHo npahetrbe cTarba
1 edekata npeay3eTMx akTMBHOCTY.

Y Peny6anuy Cpnckoj cy y NpeTxogHOM Nepuoay HanpaB/beHW 3HAYajHW Kopauu y M3rpaghu cuctema
ynpaB/batba 6e36jeagHowhy caobpahaja. YcBojeH je 3akoH o 6e36jegHocTu caobpahaja Ha nyTeBuma
Peny6aunke Cpncke (306C PC, 2021), dopmupaH CasjeT 3a 6e36jeaHocT caobpahaja, Te AoHeceHa CTpaTteruja
6e3bjegHocTn caobpahaja Ha nyTeBuma Penybauke Cpncke 3a nepuopg 2026-2035. rogmHe (CBC, 2026).
Peanusaymja ctpatewkux unsbesa buna je nogprkaHa Mporpamuma 6e3bjegHocTv caobpahaja 3a nepuoae
2013-2018. n 2019-2022. roguHe. MNopen HaBeAeHoOr, yCnocTaB/beHa je HaumoHanHa MeTtogonorunja 3a
mjepere MHAMKaTopa 6e3bjeaHocTn caobpahaja, a o 2022. roanHe peanusoBaHa cy Tpu cBeobyxBaTHa
Mmjepera MHAMKaTopa nepdopmaHcu 6esbjegHocTn caobpahaja (Metogonoruja, 2017).

YcnocTas/batbe CUCTEMA 33 Mjepere MHAMKaTopa nepdopmaHcu besbjeaHoctn caobpahaja npeacTassba
3HayajaH KOpaK y pa3Bojy CaBpeMeHOr cuctema ynpassbatba 6esbjegHowhy caobpahaja. 3a pasnuky op,
rMoKasaTes/ba KOjU Ce 3aCHMBAjy Ha noc/beamuama caobpahajHux Hesroga, vHAMKaTopu nepdopmaHcu
omoryhaBajy npahere dakTopa Koju cy noBe3aHM ca HAacTaHKOM pu3MKa Yy caobpahajy u Ha Taj HauuH
obesbjehyjy 6narospemeHe uHPOpmaumje O CTakby MOjeAUHUX enemeHaTa cuctema b6esbjegHocTn
caobpahaja. Pe3yntat HUXOBOr Mjeperba MOry ce KOPUCTUTU 3a popmMMparbe MHAMPEKTHUX MOKasaTesba
cTamba 6esbjegHocTn caobpahaja, WAEHTUPUKOBAHKE KPUTUYHMX 06/1acTM M yCcmjepaBake Mjepa
NPeBeHTUBHOT AjeN0Bakba.

UcTtekom nepuoaa Baxera Ctpatermje 3a nepuog 2013-2022. roguHe, NpUCTYNKIO ce aedUHMCatby HOBUX
CTpaTelWHKnx onpeajesbera, Koja cy obyxsaheHa CrtpaTernjom 6e36jegHocTM caobpahaja Ha nyTeBMMma
Penybnnke Cpncke 3a nepuog og 2026. no 2035. roanHe. Hoea CtpaTtervja npeactaB/ba OKBUP 33 Aasbe
yHanpeherwe cuctema 6e36jeaHocTn caobpahaja, npu uyemy KOHTMHYMpaHO npaherwe WHAMKATOpA
nepbopmaHCcM MMa 3HauYajHy yaory y oujeHu cTarba, aeduHucaby npuopuTeTa M nNpaherby OCTBapmMBakba
NOCTaB/bEHUX LU/bEBA.

CtpaTernjom 6e3bjeaHocTn caobpahaja Ha nyteBMma Penybanke Cpricke 3a nepmog 2013-2022. roguHe 6unm
Cy NOCTaB/bEHU jaCHU UU/bEBU, KOjU CYy CE MPBEHCTBEHO OA4HOCUAM HA CMakbere Bpoja NOrMHYANX Anua U
ApYyLWTBEHO-EKOHOMCKMX Noc/beanua caobpahajHux Hesroga. buno je nnaHmpaHo ga ce 6poj NorMHyAMx Anua
80 2022. rognHe cmatbm 3a 50% y ogHocy Ha 2011. roguHy, AOK je 33 UCTU geceToroauiutbu nepuog buno
npeaBuheHo cmarberse YKYMHUX APYLITBEHO-EKOHOMCKMX TPOLLKOBA caobpahajHux Hesroga 3a NpuMbanKHO
582 munnoHa KM.

AHanunsa ocTBapeHUx pesynTaTa NOKa3ana je Aa nocTaB/beHU LU/bEBU HUCY Y MOTNYHOCTM peannsoBaHu. 36or
TOra je y HapeZHoOm nepuoay MNOTPebHO HacTaBUTU ca jayakbem cUCTeMa yrnpas/batba 6e3bjeaHowhy
caobpahaja n o06e36ujegmTn HeroBy GUHAHCUJCKY OAPMKMBOCT Ha penybiMYKOM M JIOKAaJIHOM HUBOY.
McToBpemeHO, HEONXOAHO je KOHTMHYMpaHO npaTuTM caobpahajHe Hesroge M HWUXOBE Noc/beguue,
ApYWTBEHO-EKOHOMCKE TpOLLKOBE, MHAWKaTope 6e3bjegHocTn caobpahaja, Kao M CTaBOBE y4yecHMKa Yy
caobpahajy.

MocebHy naxky NOTPEOHO je yCcmjepuTU Ha NMPEeBEHTUBHE U pernpecuBHE aKTMBHOCTU y obnacTtuma Koje
npeacTas/bajy 3HavajHe GpakTope pusmKa, npuje ceera 6p3nHe, ankoxona u ynotpebe curypHocHor nojaca.
Mopepn TOora, HEONXOA4HO je jayaTu ynory jegMHMLA NOKanHe camoynpase y yHanpehewy 6e3bjegHoctu
caobpahaja, Kao 1 KanauuTeTe ynpas/baya NyTesa 3a ynpassbarbe 6e36jeagHowhy caobpahaja. 3HauajaH amo
aKTMBHOCTU Tpeba yCMjepuTM U Ha CUCTEMATUYHO OTKPMBaHbE M OTKAtbakbe ONacHUX MjecTa U SMOHULA Ha
NYTHOj MPEXM.

Y obnactn 6e3bjesHOCTM BO3MA NOTPEOHO je HAaCTaBUTM aKTUBHOCTU yCMjepeHe Ha CMakberbe NpocjeyHe
CTapoCTM BO3HON MapKa M A0C/befHO cnposBohere Nponuca Koju ce ofHOCe Ha XOMOJIOraumjy pesepBHMX
anjenosa n onpeme. MctoBpemeHo, NoTpebHO je yHanpehuBaTM cucTem eBUAEHTMPAHA AMUA Koja ce
36purbaBajy U nnjede 36or nospesa Hactanux y caobpahajHum Hesrogama, Kako 6u ce obesbujeannn
KBa/NMTETHUjU Nofdaum 3a npahere 1 aHanu3y noc/begmua caobpahajHux Hesroaa.
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CBjecHe 3Hauvaja npobnema 6e3bjegHocTn caobpahaja u notpebe 3a npesy3MarbemM KOHKPETHMUX
AKTMBHOCTM, ApXKaBe LWMPOM CBMjeTa CYy Ha [eHepanHoj CKynwTuHKU YjeaurbeHuxX Haumja jeaHOornacHo
ycsojune Pesonyuujy 74/299 (Pesonyumja, 2020), Kojom je npornaweHa gpyra ekaaa akuuje 3a 6esbjegHoct
Ha nyTeBnMma 3a nepuog 2021-2030. roanHe. Kao OCHOBHM L/b OBE MHMLMjATUBE MOCTAB/LEHO j& CMatbeHe
6poja norMHyanx n nospujeheHnx anua y caobpahajHum Hesrogama 3a Hajmarbe 50% TOKOM HaBezeHor
nepuoga. Paan noapuwke ocTBapery OBOr Uu/ba M3paheH je MnobanHu nnaH 3a [ekady akuuje 3a
6e36jeaHocT Ha nyTeBnma 2021-2030, Kojum cy AedUHUCAHE K/byuyHE aKTUBHOCTM M NPUCTYNM HEOMXOAHM 3a
yHanpehere 6e36jegHocTn caobpahaja n nocTMsarbe noctaB/beHux unmsesa (WHO, 2022).

MpegMeT UCTPaXkMBakba Y OBOM pagy jecTe carnefasatbe HMBOa 6e36jeaHOCTM caobpahaja y Penybaunum
CprcKoj Kpo3 aHanu3y pesynTata mjeperba MHAMKATopa nepdopmaHcu 6esbjegHoctn caobpahaja, HakoH
3aBpleTKa nepuoga Baxera npetxoaHe CrpaTteruje. MocebaH ¢GOKyc ycmjepeH je Ha WHOMPEKTHe
nokasaresbe, Koju omoryhagsajy oLjeHy nojeAnHUX paktopa pu3mMKa 1 carnesaBatbe NPOMjeHa OCTBAPEHUX Y
O[HOCY Ha NpeTxXxoaHu nepuoa,.

LUn/b ucTparkmMBarba je Aa ce Ha OCHOBY A06OMjeHUX pesynTaTa yTBpAW TPEHYTHO CTakbe y NojeaAnHUM
obnactuma 6esbjeaHocTn caobpahaja, carnegajy npomjeHe y o4HOCY Ha paHWje pesynTaTe mjepera u
KPUTUYKM aHanM3unpajy epekTn akTMBHOCTM CNPOBEAEHMX Y NPETXOLHOM CTpaTeWwKoMm nepuody. JobujeHu
pe3yntatv Tpeba aa gonpuHecy 6o/bem pasymujeBarby noctojehmx npobnema u npeactaB/bajy OCHOBY 3a
Aasbe npahere MHAMKaTOpa NepdOpPMaHCHK, Kao M 33 yCMjepaBake aKTMBHOCTM y obnactm 6e3bjegHocTn
caobpahaja y nepnoay obyxsaheHom HoBom CTpaTervjom.

2. METOA4 UCTPAXKUBAHA

NcTparkmMBatbe je 3aCHOBAHO Ha Mojauuma o MHAMKaTopuma nepdopmaHcu b6e3bjepHocT caobpahaja
[06MjeHNM Ha OCHOBY KOHTUHYMPAHUX FOAMULLBLUX Mjepersa CNpoBeaeHMX Ha nogpyyjy Penybavke Cpncke y
nepuvogy og 2021. po 2025. rognHe. Mjeperba Cy peanns3oBaHa y CKAagy Ca 3BaHWYHO YCBOjEHOM
MeToaon0rMjom 3a mjeperbe MHAMKaTOpa 6e3bjeaHocTM caobpahaja, a KopuwTeHU cy nogaum objaB/beHn Y
usBjelwTajuma AreHumje 3a 6e3bjegHocT caobpahaja Penybaumke Cpncke (ABC PC, 2024 n ABC PC, 2025).

Y 0bpagu nopataka NpUMMjereHe Cy METOAE aHa/IM3e M Komnapauuje, Npy Yemy cy pesyntatm mjepera
nocmMaTpaHu Mo rogMHama v npema nojeAuHUM MHAMKaTopuma nepdopmaHcu 6esbjegHocTn caobpahaja. Ha
OCHOBY [06MjeHMX pe3ynTaTa aHaNM3upaHe cy NPOMjeHe WHAMKATOopa TOKOM MocMaTpaHor nepuoga wu
yTBpHEHU UHOMPEKTHWU NOKasaTes/bu cTarba 6e3bjesHOCTM caobpahaja. Pe3yntati cy fAoAaTHO carnenaHu y
KOHTEKCTY UW/beBa M npuoputeTHUX obnactn aeduHucaHmx Crpaternjom 6e3bjegHocTM caobpahaja Ha
nytesuma Penybauke Cpncke 3a nepuog 2026-2035. roguHe.

3. PE3YNTATU U AUCKYCUIA

Pe3ynTtaTv UCTpParkMBatba 3aCHOBAHW CYy HA NOAAUMMA A0OUjeHUM KOHTUHYMPAHUM Mjeperbem MHAMKATopa
nepdopmaHcu besbjeaHocTn caobpahaja Ha noapyujy Penybnmke Cpncke y nepuogy 2024-2025. roanHe.
AHann3oM BpMjesHOCTU MHAMKaTOpa Mno roguHama omoryheHo je npahere npomjeHa y nojeauMHuUm
obnactuma besbjeaHocTn caobpahaja u popmuparbe MHANMPEKTHMX NOKa3aTes/ba KOju NPyXKajy A04ATHU YBUS,
y cTarbe cuctema. MocmaTparbe BuWeroauwmwer TpeHaa omoryhasa ga ce yTBpau Aa AW cy NpomjeHe y
nojeAVHUM MHAMKATOpUMa 6une NO3MTUBHE, HEraTMBHe MM 6e3 3HaYajHMjuX ocumnaumja, Kao u aa ce
naeHTMPuKyjy obnactn y Kojuma je nocturHyT ogpeheHun Hanpegak n 061actn Koje u gasbe npeacraB/bajy
3HayajaH ¢GaKTop pu3MKa. 3Hayaj OBaKBe aHa/iM3e NocebHO A0Na3M A0 M3parkaja Yy KOHTEKCTY MCTeka
npetxogHe Crpatervje 6e3bjegHocTn caobpahaja u noyetka npumjeHe CtpaTervje 3a nepuog 2026—2035.
roAuHe, jep pe3yaTaTn mjeperba NpeacTaB/bajy OCHOBY 33 Npaherbe CTakba U OLjeHy NPOMjeHa Yy O4HOCY Ha
npeTxogHu nepuog. MctoBpemeHo, aobujeHn pesyntatn omoryhaBajy fa ce nojeauHu GakTopu pusmka
carnepajy npuje bUXOBOr MCMO/baBakba KPO3 noc/beaunue caobpahajHux Hesroaa, WwTo notephyje 3Hauaj
MHAMKaTOpa NepPopPMaHCK Kao MHCTPYMEHTA 33 NPEBEHTUBHO M MPOAKTUBHO ynpas/bare 6e3b6jeaHowhy
caobpahaja.
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3.1. UHAuMpeKTHM NoKasaTesbu 6e36jegHocTn caobpahaja

AHanusa uHauKatopa nepdopmaHcu 6es3bjegHocTn caobpahaja 3a 2024. n 2025. roauHy omoryhaBsa
carnefiaBatbe NPomMjeHa y MOHaLWaky YYeCcHUKa y caobpahajy n naeHTMoukosarbe 061acTm y Kojuma je y
rnocmaTpaHoOM nepuoay Aowno Ao nobosbluakba, CTarHauuje ManM noropllarba CTarba. YnopeaHa aHanmsa
3aCHOBaHa je Ha YKYMHMM BpUjeaHOCTMMAa MHAMKaTOpa 3a Penyb6auky Cprcky, y3 AO4aTHO pasmaTtparbe
pasivka namehy nojeANHNX NOAULMjCKMX ynpaBa.

MNocmaTpaHo y UjenuHu, pesyntaty nokasyjy aa je y nepuogy 2024-2025. roguHe oowno oo no3UTUBHUX
npomjeHa Kog Beher 6poja MHAMKATOPA KOjU Ce OAHOCE HA NpeKopayere 403BO/beHe Bp3uHe, ynotpeby
mobunHor TenedoHa Ko nojeguHUX Kateropuwja Bosauva, ynotpeby 3aTUTHUX CUMCTEMA 33 Ajely [0 Tpu
roanHe, ynotpeby curypHOCHOF Mojaca Koj Bo3aya TeLKUX TepeTHUX BO3Waa W ayTobyca, Kao u ydyewhe
A/IKOXOJ/INCAHMX BO3aya y MOCMATPaHOM Y30pKy. McToBpemeHO, NojeAnHU MHOMKATOPU M Jasbe MOKasyjy
HEMNoBOJ/bHO CTakbe, nocebHo ynoTpeba cUrypHOCHUX cUCTeMa KoA, Ajeue cTapuje of Tpu roguHe, ynotpeba
CMTYPHOCHOT Nojaca Ha 3afkeM cjeauwTy, ynotpeba mobunHor tenedoHa Kog npodecnoHanHMx Bo3ada u
npeKopayere 403BO/beHE Bp3nHe.

Tabena 1. YnopeoHu npuka3z uHOUkamopa nepgopmarcu 6e3bjedHocmu caobpahaja y Penybauyu Cprickoj 3a 2024. u
2025. 200ury

UHankaTop 2024. | 2025. | NpomjeHa, | PenatnsHa | OujeHa
n.n. npomjeHa npomjeHe
Ynotpeba curypHocHor nojaca — Bo3auu | 67,5% | 68,0% | +0,5 +0,7% He3HaTHO
NYTHUYKMX ayTOMObMNa noseharbe
YnoTtpeba curypHocHor nojaca — npeama | 66,9% | 67,8% | +0,9 +1,3% HesHaTHO
cjeamwTa nosehatbe
Ynotpeba curypHocHor nojaca — 3agwa | 23,9% | 22,9% | -1 -4,2 He3HaTtHO
cjeguwiTa CMatbere
3aWTnUTHM cMCcTeMM 3a gjeuy A0 3 rogmHe 77,9% | 85,7% | +7,8 +10,0% 3HavajHo
nosehate
3aWwTnUTHM cucTemu 3a gjeuy 3—12 rogmHa 22,4% | 23,0% | +0,6 +2,7% He3HaTHO
nosehatbe
3aWTUTHM cncTemu 3a gjeuy Ao 12 rogmHa 44,6% | 48,6% | +4,0 +9,0% MNosehare
Ynotpeba mobunHor tenedpoHa — nytHuYKa u | 12,6% | 9,5% -3,1 -24,6% Cmatrbere
[0CTaBHa Bo3mna go 3,5t
Ynotpeba curypHocHor nojaca — so3aun TTB | 43,2% | 51,8% | +8,6 +19,9% 3Ha4ajHo
>3,51 nosehate
Ynotpeba curypHocHor nojaca — npeawa | 43,2% | 51,8% | +8,6 +19,9% 3HayvajHo
cjeamwTa TTB>3,5t nosehame
Ynotpeba mobunHor tenedoHa — Bosaun TTB | 16,3% | 12,6% | -3,7 -22,7% Cmarberbe
>3,5t
Ynotpeba curypHocHor nojaca — Bo3auu | 26,1% | 41,0% | +14,9 +57,1% N3paxeHo
ayTobyca nosehatbe
Ynotpeba mobunHor TtenedpoHa — Bo3aum | 12,9% | 11,8% | -1,1 -8,5% Cmarbere
ayTobyca
MNpeKkopayerwe orpaHuyerwa Op3mHe — | 39,5% | 28,4% | -11,1 -28,1% 3Ha4ajHo
NyTHWYKA M AOCTaBHa BO3Maa o 3,5t CMatere
MpeKkopayere orpaHuyera 6p3nmHe — vy | 46,3% | 21,1% | -25,2 -54,4% Beoma
Hace/by 3HayvajHo
CMatbere
MpeKkopayere orpaHuyerwa 6p3vHe — BaH | 40,6% | 32,3% | -8,3 -20,4% 3HavajHo
Hacesba CMatbere
MpeKopayetrbe orpaHnyerba 6psnHe >10 km/h | 18,5% | 12,1% | -6,4 -34,6% 3HavajHo
— NYTHWYKA M A0CTaBHa Bo3wuna ao 3,5t CMatbere
MNpeKkopayere orpaHuyewa 6psmHe — TTB | 31,3% | 15,1% | -16,2 -51,8% Beoma
>3,51 3HayajHo
CMatberbe
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Mpekopayetrbe orpaHnyersa 6psnHe >10km/h | 6,3% | 3,1% -3,2 -50,8% Beoma
—TTB>3,5t 3Ha4yajHo
CMatbere
MNpeKkopauere orpaHuyewa 6HpsmHe — | 19,5% | 5,2% -14,3 -73,3% Beoma
ayTobycu 3Ha4yajHo
CMatbere
ANKOXO/IMCAHN BO3a4UN — YKYMHO 1,1% 0,8% -0,3 -27,3% Cmarberse
ANKOXO/IMCAHU BO3a4umM — Y Hacesby 1,2% 1,2% 0,0 0,0% bes
npomjeHe
ANKOXO/IMCaHM BO3a4M — BaH Hace/ba 1,1% 0,4% -0,7 -63,6% 3Ha4ajHo
CMatbere

HanomeHa: n.n. — NpPOLEHTHU NOEHW; penaTMBHa MPOMjeHa M3padyHaTa je y OA4HOCY Ha BpujeaHOCT
MHAanKaTopa y 2024. roguHu.

Ha ocHOBY mpurKasaHWx pe3y/aTaTa MOXe ce youuTun aa je y nepuoay 2024-2025. roanHe Kog seher 6poja
MHOMKaTopa AOWJ/I0 A0 NPOMjeHe Yy MOBO/bHOM cmjepy. HajusparkeHnje npomjeHe pPerucTpoBaHe Cy Kog,
MHAMKATOPa KOjuU ce OA4HOCe Ha npekopayerbe A03BO/beHe Bp3nHe. YKyNHO npekopayerbe 6p3vHe Kog
NyTHUYKMX ayTomMobuna n goctaBHMX Bo3una Ao 3,5 t cmarbeHo je 3a 11,1 nNpoueHTHU NOoeH, AO0K je Kop
TELKMX TEPETHUX BO3UNA CMakberbe M3HOCUN0 16,2 npoueHTHa noeHa. NocebHo ce M3aBajajy pe3ynTatu 3a
ayTobyce, Ko KojuX je BpMjeaHOCT MHAMKATOopa CMakbeHa ca 19,5% Ha 5,2%.

Mo3nTMBHa NpomjeHa youasa ce 1 Kog ynoTpebe 3alTUTHUX CUCTEMA 3a Ajeuy A0 TpU roguHe, raje je ctenex
ynoTpebe nosehaH 3a 7,8 npoueHTHUX noeHa. MehyTnm, 3HaTHO MakbM NOMaK OCTBAPEH je Ko, AjeLie y3pacTa
o4 3 po 12 roamvHa, KoL Kojux je mHpuKkatop nosehaH ca 22,4% Ha 23,0%. OBa pasnuka yKasyje ga
nobosbliarbe ynoTpebe 3aWTUTHUX CUCTEMA HUje paBHOMjepHO pacnopeheHo No cTapocHUM KaTeropujama.

Kog, pu3snyHMX noHallara 3abus/bexkeHo je cMmakberbe ynotpebe mobunHor TenedpoHa TOKOM BOXKHe. Kog,
BO3ay4a NyTHUYKMX ayTomobumna U oCTaBHUX Bo3nna Ao 3,5 t BpMjeaHOCT je cMarbeHa 3a 3,1 NpoLEeHTHU NOoeH,
OOK je Kog Bo3aya TTB cmamberse u3Hocuno 3,7 NpoueHTHMX noeHa. Mnak, YnkbeHuua ga uHAMKaTop
ynotpebe mobunHor TenedoHa Kog npodecrMoHasHUX BO3a4a U Aasbe Npunaga BUCOKO]j KNacu NoKasyje Aa je
0OBO NMUTaHE M Aa/be 3HAYajHO Ca ACMeKTa ynpas/batba PUSUKOM.

Ynotpeba curypHocHoOr nojaca Kog npodecrMoHanHMx Bo3aya NoKasyje No3uTMBHMju TpeHa. Kog Bo3aya TTB
BpujeaHocT je nosehaHa 3a 8,6 NPOLEHTHMUX NOEHA, AOK je KoA Bo3aya aytobyca nosehare usHocuno 14,9
NPOLEeHTHUX NoeHa. Mnak, ynpKoc penaTMBHO Be/IMKOM nosehatby, anconyTHe BpujegHOCTU Kog ayTobyca u
[asbe Cy HWUCKe, LWTO yKa3yje Aa je noTpebHO nocmaTpaTh M ancoNyTHU HUBO MHAMKATOPA, @ HE CaMO Herosy
roguLikby NPOMjeHy.

KoHauyHO, yKynHa BpujeaHOCT MHAMKATOPA aNKOXO/IMCAHUX BO3aya cMakbeHa je ca 1,1% Ha 0,8%, oK je Ha
nyTeBMMa BaH Hacesba 3abM/bEeXKEHO joLL U3PpaXKeHNje CMatbetbe. HacynpoT Tome, y Hace/buMMa je BpujegHocCT
ocTana HenpomujereHa 1 nsHocuna je 1,2% y obje nocmatpaHe roguHe.

Y MeTOA0N0LWKOM CMUCAY, BaXKHO je HariacuMTi 4a No3MTMBaH CMjep NPOMjeHEe He 3HaUM HY}KHO U 40CTU3akbe
3agoBosbaBajyher HMBOa MHAMKaTopa. Ha npumjep, cmarberbe ynoTpebe mobunHor tenedoHa wmau
npekopayera 6p3mHe NpeacTaB/ba NOBO/bHY MPOMjEHY, a/IM aKO NpeocTana Bpuje4HOCT MHAMKATopa U Jasbe
npunaza BUCOKO] K/acK, TO yKasyje Ha NoCcTojakbe KOHTUHYMpPaHOr pusmKa. McTo Tako, noseharbe ynotpebe
CUIYPHOCHOT Nojaca UK AjeUnjux 3aluTUTHUX cucTema Tpeba nocmaTpaTh y 04HOCY Ha AOCTUTHYTU HMBO, a
He Camo Yy 04HOCY Ha NPETXOAHY FOAMUHY.

3.1.1. YnoTtpeba curypHocHor nojaca

YKynHU cTeneH ynotpebe cUrypHOCHOr nojaca Ko Bo3aya NyTHUYKUX aytomobuna y 2025. roguHu nsHocmo
je 68,0%, wWTo NpeacTaB/ba He3HaTHO nosehake y ogHocy Ha 67,5% y 2024. rogmMHn. AnconyTHa NpomjeHa
nsHocuna je 0,5 npoLeHTHMX NoeHa, 0o AHOCHO penatueHo nosehare o NpnbanKHO 0,7%. Uako je npomjeHa
Mana, pesynTaT yKasyje Ha M3BjecHy cTabunmsaumjy oBOr MHAMKATOPA HAaKOH HUMKEr HMBOA M3MjepeHor y
2024. roayHu.

Ha HMBOY nonnumjckmx ynpasa, y 2025. roanHu Hajseha BpujegHocT 3abusbekeHa je y MY bujesbuHa (76,6%),
3aTum y MY Mpagmwka (75,8%) u NY bawanyka (75,1%). HajHuke BpujegHOCTM peructposaHe cy y MY
Mpkoruh pag (55,4%) n MY Tpebure (56,0%). Y nopehervy ca 2024. roguHom, Kaga cy mehy HajBuwmnm
BpujeaHoCcTMMa 6une oHe y MY bawanyka (76,5%) u MY 3BopHUK (74,0%), MOe ce youuTM npomjeHa
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CTPYKTYpe NOANLMJCKMX YpaBa ca HajBULWNM U3MjepeHUM BpujegHocTuma. MctospemeHo, MY Tpeburse n NY
Mpkoruh Ipas u passe ce Hanase mehy noapyyjuma ca HUKMM cTeneHom ynoTpebe nojaca, WTo yKasyje Ha
NOCTOjare TPAjHUUX PETMOHANHUX PA3/IMKa.

Koa cyBo3aya y nyTHUYKMM ayTomobunmma y 2025. roamMHM HajBULLIKM cTeneH ynoTpebe curypHoCHOr nojaca
3abusbexkeH je y MY 3BopHUK, barbanyka, paaniuKka n bujesbmHa, ca sBpujegHoctuma nsmehy 70% mn 75%, nok
Cy HajHMXe BpujegHOCTU 3abumwexeHe y MY Tpebure, UctouHo CapajeBo u Mpkowuh paa. Osaksa
NpoCcTopHa pacnogjena y 3Ha4yajHOj mjepu oarosapa pesyntatMma aobujeHMm 3a Bo3aye, LWITO yKasyje Ha
NnoBe3aHOCT NOHALAHa BO3aYa U NyTHUKA Y UCTOM BO3uay. MehyTum, 3a yTBphusarse y3pouHo-noc/beanyHe
Be3e noTpebHa cy A0AaTHA MUCTParKMBaka Koja Bu KOHTposiMcana octane dakTope Koju mMory yTMLaTt Ha
NnoHallare NyTHUKa.

Ob6jeantbeHn MHAMKATOP ynoTpebe CUTYpHOCHOr Mojaca Ha npearem cjeguwTy y 2025. roguHu Takohe
nokasyje u3BjecHo nobosblare. Hajsuwe BpujegHocTM 3abusbexkeHe cy y MY paguiiKka, bujesmunHa,
Barbanyka 1 3BOPHWK, [OK Cy HajHUKe BpujeaHOCTU pernctpoBaHe y MY Tpebume (55,3%) n NY Mpkorbuh
Mpaa (56,6%). Y ogHocy Ha 2024. rogvHy AOwWwo je fo He3HaTHor noseharba yKynHe BpWjeAHOCTM OBOr
MHAMKaTOpa. Minak, YMktbeHMLa Aa HMjegHa NoAMUMjCKa ynpaBa H1je gocturna spujegHoct oa 80% ykasyje ga
ynoTpeba cMrypHOCHOr Nnojaca Ha Npeatem cjeauwTy U Aasbe NpeacTas/ba 061acT y KOjoj NOCTOjU NpoCTop
3a yHanpeherbe. Mogauy ynotpebe curypHOCHOr nojaca Ha npearem cjeauluTy Ha HuBoy Penybavke Cpncke
yKasyjy aa je, ynopehyjyhu 2024. ca 2025. rogMHom, A0WA0 A0 He3HaTHor noseharba og 1.3%.

MocebHO HEMOBO/LHU pe3ynTaTM AobujeHn cy Koz ynoTtpebe CMIypHOCHOr Mojaca Ha 3afHem CjeauLuTy.
Hajsuwe BpujegHocTn y 2025. roanHn 3abusmwexkeHe cy y MY bawanyka (26,3%), ®ova (24,2%) n [060j
(24,0%). Y opgHocy Ha 2024. roamHy, Kafa cy Hajsule BpujeAHOCTM Bune pernctposaHe y MY barbanyka
(42,7%), Npujegop (28,6%) n UctouHo CapajeBo (28,6%), youaBa ce nag Ko Hajseher 6poja nocmaTpaHux
noapydyja. OBaj pe3ynTaT je HAPOUYUTO 3HaYajaH jep Cy BPUjeaHOCTU MHAUKATOpPA M Aasbe 3HaTHO ucnog 50%.
Moaauu ynotpebe cMrypHOCHOr mnojaca Ha 3agkem cjeauwTty Ha HuBoy Penybnunke Cpncke ykasyjy Aa je,
ynopehyjyhn 2024. ca 2025. roaMHOM, A0LWA0 A0 HE3HATHOT CMakberba 04, 4.2%.

Mpu MHTEpNpeTaLMjyu 0BOF MHAMKATOPA HEONXOAHO je MMaTK y BUAY 4@ NOCMaTpaHM y3opak obyxBaTa 1 ajeuy
M oapacne MyTHUMKe Ha 3agrem cjeauwTy. 360r Tora ce pesynTaT He MOMe AMPEKTHO TYMaduTu Kao
noKkasaTe/b ynotpebe nojaca camo Kog 04pacNuMX MYTHWKA, HUTU CE HA OCHOBY HEra MOXe WM3BOAMUTH
3aK/by4YaK O NOHaLaky NojeAnHaYHUX CTaPOCHMX KaTeropuja.

3.1.2. YnoTtpeba 3aWwITUTHUX cMCTEMaA 33 AjeLy

YnoTtpeba 3alWITUTHUX CUCTEMA KOZ, AjeLe A0 TPU roAMHe NpeacTaB/ba jefaH 04 UHAMKATOpa KOA KOojux je y
nepmoay 2024-2025. roavHe O0CTBapeHa U3parkeHMja N03UTUBHA NPOMjeHa. YKYNHa BpMje4HOCT MHAMUKATopa
nosehaHa je ca 77,9% y 2024. roguHun Ha 85,7% y 2025. rogmHu. AnconyTHo noseharwe M3Hocu 7,8
NPOLEHTHMX NOEHA, AOK je penaTuBHo noeehake npubanxKHo 10,0%.

Y 2025. roguHn HajBulie BpujeaHocTn 3abumexkere cy y NY MpaguwKa, Ao6oj, bawanyka n bujessnHa, ca
BpujegHocTMma 6am3y 90%, AOK cy HajHMXKe pernctpoBaHe y MY 3BopHUK 1 Tpeburbe. Y ogHocy Ha 2024.
roguHy, YKYnHW pesyntaT NOKasyje 3Ha4yajHo nobosbluakbe M Npesiasak y BULLY Kiacy BpUjegHOCTM npema
aeduHucaHoj Knacndukaumjmu. Mnak, y oaHOCY Ha HajBulle HUBOE ynoTpebe 3alUTUTHUX CUCTEMA KOjU ce
HaBoge y pedepeHTHUM nopeherrma, 0Baj MHAMKATOP M fAa/be OCTaB/ba MPOCTOP 3a Aasbe yHanpehere.

[Opyraunja canka nobuja ce Ko ajeue yspacrta og 3 Ao 12 rogmHa. YKynHa BpujeaHOCT MHAMKaTopa nosehaHa
jeca22,4%y 2024. roauHu Ha 23,0% y 2025. roamHu, LWITO NpeacTas/ba nosehare og ceera 0,6 NPOLEHTHUX
NnoeHa, O4HOCHO OKO 2,7%. [lakne, ynpKoc MO3UTUBHOM CMjepy NPOMjeHe, HMBO ynoTpebe 3alTUTHUX
CMCTeMa Yy OBOj CTApPOCHO]j FPynuM OCTao je NPAKTUYHO HEMPOMMUjEHEH.

Y 2025. rogmHu Hajsehe BpujeaHOCTM OBOT MHAMKaATOpa 3abusbexkeHe cy y MY Tpebume (28,1%), 3BOPHUK
(26,5%) n doua (25,6%), AOK je HajHWUKA BpujegHOCT pernctpoBaHa y MY barbanyka (18,2%). OBu pesyntatu
nokasyjy Aa npobaem ynotpebe oarosapajyhux 3alITUTHUX cUCTEMA KO, AjeLe CTapuje o4 TpU rogmHe Huje
OrpaHWYeH Ha jegHo noapyuje, Beh je npucyTaH Ha HUBOY Beher 6poja NOAULMjCKMX ynpaBa.

Kaga ce nocmaTpa objeantbeHN MHAMKATOP ynoTpebe 3aWTUTHUX CUCTEMA KOA Ajelie A0 12 roamHa, yKynHa
BpujegHocT nosehaHa je ca 44,6% y 2024. roanHu Ha 48,6% y 2025. roanHu. Nosehawe og 4,0 npoueHTHa
noeHa, 04HOCHO NPUGANKHO 9,0%, yKasyje Ha NO3UTUBaH NoMaK. MehyTum, npema fedrMHUCAHUM Klacama,
0Baj MHAMKATOP M fa/be NPUNafa KaTeropmju ,,.Beoma HUCKe BpujegHocT”. To nokasyje aa je nobosbluarbe y
2025. roanHn 6Mno HegOBOJ/LHO Aa NPOMMjEHM OMNLLTY OLjeHy CTakba oBe 061acTu.
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3.1.3. Ynotpe6a mob6unHor TeneoHa TOKOM BOXKHe

YKynHa BpujeaHOCT MHAMKaTopa ynotpebe mobunHor TenedoHa Ko BO3aya MyTHUMUYKUX ayTomobuna w
00CTaBHUX Bo3uAa A0 3,5 t cmarbeHa je ca 12,6% y 2024. rogmnHun Ha 9,5% y 2025. roanHun. To npeacTaB/ba
cMathberbe o4 3,1 NpoueHTHM NoeH, OA4HOCHO NPUBAUKHO 24,6%.

Ha HMBOY noanumjckmx ynpasa, y 2025. roaMHu HajBULLE BPUjeaHOCTU 3abusbexkeHe cy y MY 3BopHuK (10,2%)
n barbanyka (9,6%). Mako je ykynHa BpujeAHOCT Ha H1BOY Peny6nKe Cpncke cmakbeHa, NpUCycTBO ynotpebe
mobunHor TenedoHa Kog NpUbANKHO jeaHOr o4, fleceT NOCMATPaHMX BO3a4a yKa3yje Ha To Aa je oBaj 06aukK
PU3NYHOT NOHaLlaka U Aasbe NPUCYTaH.

Kopa, Bo3aya TelwKnx TepetHmMx Bo3mna npeko 3,5 t ykynHa BpujeaHOCT MHAMKATOPaA CMatbeHa je ca 16,3% y
2024. roanHu Ha 12,6% y 2025. roguHu, WTO NpeacTaB/ba CMakbere o, 3,7 NPOLEHTHMX NOEHA, O4HOCHO
npubanxHo 22,7%. Hajsuwa BpujegHocT y 2025. roanHun 3abusberkeHa je y MY Jo60j (22,4%), a 3aTum y MY
BujesbmHa (14,5%).

N nopen cmarberba, BpujeaHocT og, 12,6% 1 gasbe npunaga Kaacu ,,Bpao BUCOKa BpujeaHocT”. NMocmaTpaHo
ca acnekra 6e36jegHocTu caobpahaja, oBaj pe3yAnTar je 3HauyajaH jep ynotpeba mobunHor TenepoHa TOKOM
ynpaB/batba BO3WIOM NpencTaB/ba GAKTOP KOjU MOXKEe yTULATM Ha NaXKkby M CNOCOBHOCT npaBoBpemeHor
pearoBakba Bo3aya. MictoBpemeHo, permoHasiHe pas/iMKke yKasyjy Ha noTpeby Aa ce pe3ynTat nocmaTpajy u
Ha HMBOY NOjeAMHAYHUX NOAULMjCKUX yNpaBa.

Kopg Bo3aua ayTobyca Takohe je 3abusbekeHo cmarbere 0Bor MHAMKaTopa, ca 12,9% y 2024. roanHu Ha 11,8%
y 2025. roguHun. Cmarserbe og, 1,1 NpoLeHTHU NoeH, OA4HOCHO OKO 8,5%, Huje NpomMUjeHUNOo Knacudukaumnjy
WMHAMKATOPA, KOjU U Aasbe Npunaga Knacu ,Bpio BUCOKA BpujeaHocT .

3.1.4. Ynotpeba curypHoCHOr nojaca Kog npodpecMoHaHUX Bo3aua

Kof Bo3aua TelKuMx TepeTHMX BO3MAA NpeKko 3,5 t yoyaBa ce nsparkeHunje noseharse ynotpebe curypHocHor
nojaca. YKynHa BpujeaHocT MHAnKaTopa nosehaHa je ca 43,2% y 2024. roguHu Ha 51,8% y 2025. roanHM, WITO
npeacrtaB/ba noBehame og 8,6 NPOLEHTHUX NOEHA, 0A4HOCHO NpUbAnKHO 19,9%.

Hajsehe BpujeaHocTn y 2025. roguHun 3abusmbexeHe cy y MY Mpujegop (65,7%) n Tpebure (62,1%), AOK cy
HajHWXKe BpujefHOCTU perncTpoBaHe y MY 3BopHuK (39,2%) n UctouHo Capajeso (44,4%). Y ogHocy Ha 2024.
roguHy, nosehatbe je 3abus/beKeHO M Ha NOAPYYjMMA Koja Cy MPETXO4HO UMAna HUXKEe BPUjeLHOCTM, LITO
npeAcTas/ba BaxKHY NPOMjeHy Y CTPYKTYPU OBOT MHAMKATOPA.

360r masnor 6poja nocmaTpaHMX CyBO3aya y TELUKUM TEPETHUM BO3MANMA, BPUjeAHOCT MHAMKATOPa ynoTpebe
CUIYPHOCHOT Nojaca Ha NpeaHeM CjeaMLTy jeHAKa je BpujeaHOCTU MHANKATOopa 3a Bo3ave. CxO04HO TOMme, U
KOZ, 0BOT MHAMKaTOpa je 3abusbexkeH nopact ca 43,2% Ha 51,8%.

Koa Bo3aya aytobyca yKynHa BpuWjeaHOCT ynoTpebe curypHocHor nojaca nosehaHa je ca 26,1% y 2024.
roavtu Ha 41,0% y 2025. rognHu. To je nosehare o4, 14,9 NpoLeHTHUX NOEHA, OAHOCHO NPUBANKHO 57,1%,
WTO NpeacTaB/ba HajuU3paKeHUjy NO3UTUBHY NpomjeHy mehy nocmaTpaHMm UHAMKaTopuma ynoTpebe
CUrYPHOCHOT Nojaca npodecnmoHa HUX Bo3ayva. Mnak, npema HaBeaeHoj KnacudbuKaumjm, MHOUMKATOP U Aasbe
npuvnaga Kaacu ,BeoMa HWCKe BpujegHOCTU, WTO nokasyje aa nosehare HWje AOBO/BHO Aa Ce MOCTUTHE
BWCOK CTeneH ynoTtpebe curypHOCHOr nojaca.

3.1.5. [peKopaueme [03BO/bEHE HGp3nHe

JepgHa of Haj3HaAYajHMjUX NpomjeHa y nepnogy 2024—-2025. rogmHe o4HOCK Ce Ha NpeKopayere 403BO/bEHE
6p3urHe Ko NyTHMUYKKX ayToMmobuna n goctaBHMX Bo3una Ao 3,5 t. YKynHa BpujeAHOCT MHAMKATOpPa CMakbeHa
jeca39,5% vy 2024. rognHun Ha 28,4% y 2025. roanHun. To npeacTaB/ba CMakere 04 11,1 npoueHTHMX NoeHa,
OZHOCHO NPUBANKHO 28,1%.

Cmatbetbe je perMcTpoBaHO U Yy Haces/by M BaH Hacesba. Ha nyTeBMMa y Hacesby BpUjeaHOCT MHOMKATOPA
CMatbeHa je ca 46,3% Ha 21,1%, wTto npeactass/ba nag o4 25,2 NpoueHTHa NOeHa, O4HOCHO NPUBAUKHO
54,4%. Ha nyteBMma BaH Hacesba BpUjeaHOCT je cmakbeHa ca 40,6% Ha 32,3%, ogHocHo 32 8,3 npoueHTHa
noeHa nau oko 20,4%.

Y 2025. roanHu Hajehe BpujeaHOCTU Yy NOANLMJCKUM yripaBama 3abusbexkeHe cy y MY 3BopHuK (40,4%) 1
Tpebume (38,7%), AOK cy HajHUXKe pernctposaHe y MY doua (16,4%) v Mpujeaop (18,4%). Y nopehemwy ca
2024. roANHOM, CMakbeHE je U3PAXKeHOo 1 Yy NoAPYYjMMa Koja Cy MPEeTXOAHO MMana BUCOKE BPUjeAHOCTMU.
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15. MehyHapogHa KoHbepeHumja
,be36jegHocT caobpahaja y nokanHoj 3ajegHuum”, Penybanka Cpncka, barba Jlyka, 29— 30. oktobap 2026.

[opatHo 3HavajaH NokasaTtesb NPeACTaB/ba NpeKopayerbe orpaHmyerba 6p3nHe 3a suwe og 10 km/h. YkynHa
BpWjegHOCT OBOr MHAMKaTopa cMarbeHa je ca 18,5% y 2024. roamHu Ha 12,1% y 2025. roauHu, wTto
npeacrtas/ba nag o4, 6,4 NpoueHTHa NoeHa, 04HOCHO NPUBANKHO 34,6%. CMarbere je 3abU/bEeXEHO Y CBUM
NOAULNjCKMM yNnpaBamMa HaBeAEHUM Y aHANU3MU.

Hajsehe BpujegHocTn y 2025. roanHu umane cy MY bujesbuna (14,1%) n Mpromwuh pag (13,9%), fok cy
HajHUKe peructpoBaHe y MY Mpaauwka (8,0%) u Npujepop (8,1%). Mako je yKynHa BpujegHOCT 3HAYajHO
CMabeHa, npema gedpuHUCaAHO] KaacudmuKaumju oBaj MHAMKATOP M Aasbe Npunaga Knacu ,Bp/io BUCOKe
BpujeaHocTUN”.

Ko Tewknx TepeTHUX BO3nAa npeko 3,5 t yKynHa BpMjeAHOCT NpeKkopayetrba A03B0O/beHe Bp3nMHE CMatbeHa
je ca 31,3% y 2024. rognnun Ha 15,1% y 2025. roamHn. Cmarere n3Hocu 16,2 npoueHTHa NoeHa, 04HOCHO
npubamxHo 51,8%. Hajsuwe BpujeaHoctn y 2025. rogmHu peructposaHe cy y MY 3BopHUK (19,4%) u
Mpkomumh Mpag, (18,6%), AOK cy HajHUKe 3abusbexkeHe y MY ®oua (6 ogHOCHO NpeKopayetsa 3a Buwe og 10
km/h, Huje ocTBapeHa jeAHO3Ha4YHO MO3UTMBHA MPOMjeHa. Ha HMBOY MOjeAMHUX MONMLMCKMX ynpasa
3abusbexkeHo je nosehare, nocebHo y MY bujesbuHa, raje je spujegHoct nosehaHa ca 3,1% Ha 6,0%, u NY
Tpebume, ca 0% Ha 5,1%. OBO yKasyje A4a Ce CMakbehe YKYMHOr NPoLEeHTa Npekopayera kog TTB He moxKe Y
NOTNYHOCTM TYMauuTU Kao pPaBHOMjEPHO CMatberbe CBUXYTODyca. YKymnHa BpUjeAHOCT npeKopayvera
[03BO/beHe b6p3nHe cmarbeHa je ca 19,5% y 2024. roguHn Ha 5,2% y 2025. roanHu, WTO npeacTaB/ba
cMmarberbe of 14,3 npougHTHa MoeHa, O4HOCHO nNpubankHo 73,3%. Mpema apeduHUCAHMM Knacama,
MHAMKaTop je y 2025. rogMHM npewao us Kaace ,BEOMa BMCOKE” y Knacy ,HUCKe pesyntaTv MHAMKATopa
6p3nHe npeactaB/bajy jeaHy O, Haj3HayajHUjuUX npomjeHa mamehy aBuje nocmatpaHe roguHe. Mnak,
UMHEHMLA A3 3HAYajaH MO BO3WA U fasbe NpeKkopadyje A03BO/beHYy 6P3uHY, Kao U Aa cy 3a nojeauHe
KaTeropwje Bosuaa BpujeaHOCTU U Aasbe Y BUCOKMM K/lacama, yKasyje Ha noTpeby KOHTMHyupaHor npahe
a/IKOX0/INCaHMX BO3aya“ cmarbeHa je ca 1,1% y 2024. roguHu Ha 0,8% y 2025. roguHu. AnconyTHo cma
Hajsehe BpujeAHOCTN OBOI MHAMKATOPA 3abusberkeHe cy y MY Mpkowuh Mpag, Mpujenop v bujessunnHa, Aok
CYy HajHUKe BpMnjeaHOCTM pernctpoBaHe y MY 3BOpHMK U paguLika. YNPKOC YKYNHOM CMakbehy, MHANKATOP
M Aasbe Npunaja Knacu ,Beoma BUCOKE BpUjeaHOCTM”, WITO yKa3lyje Aa NPUCYCTBO a/JIKOX0a Kog, BO3aya U
Jasbe NpefcTaB/ba 3HaYajaH MHAMMA BaH Hacesba 3abU/bEKEHO je U3paykeHUnje cMmambetbe, ca 1,1% y 2024.
roavHn Ha 0,4% y 2025. rognHun. Cmarberbe og 0,7 NpoOLEHTHUX NOEHa NpeacTaB/ba PeNaTUBHU Nag o4
npubaunkHo 63,6%. Hajsuwa BpujegHocT y 2025. roanHu 3abusbexkeHa je y NMHocTu caobpahaja nokasyje aa
cy npomjeHe namehy 2024. 1 2025. rogmHe pasNYUTOr MHTEH3UTETa U cmjepa. HajuspakeHunja nobosbluarba
perncTpoBaHa Cy KOZA WHAMKATOpa Koju ce ofHOCe Ha NpeKkopadere [03BO/beHe Op3uHe, ynotpeby
3aLTUTHUX CUCTEMA KOZ Ajeue A0 TpU roguHe, ynotpeby CMrypHOCHOT nojaca Kog, Bo3aya TELKUX TEPETHMX
BO3W/a M ayTobycCa, Kao 1 ynoTpeby mobunHor TenedoHa Ko Bo3aya NyTHUYKKUX U AOCTaBHUX BO3MNA,,6%) 1
Mpaguuwka (7,1%).

MehyTuM, Kog, TeXux npeKkopayera, OAHOCHO npekopayerba 3a suwe of 10 km/h, Huje ocTBapeHa
jeiHO3HaYHO NO3UTUBHA NpoMjeHa. Ha HMBOY NojeaMHUX NOANLMICKUX ynpaBa 3abusbekeHo je nosehatbe,
nocebHo y MY bujemunHa, raje je spujegHoct nosehaHa ca 3,1% Ha 6,0%, n NY Tpebure, ca 0% Ha 5,1%. Oso
yKasyje Aa ce cMarbetbe YKYMHOr NpoLLeHTa npekopayersa Kog TTB He moke y NOTNyHOCTU TYMauuTu Kao
paBHOMjepHO cMatberbe CBUX 06/1MKa NpeKkopayetba bp3unHe. MNogaum npekopayerba orpaHuyerba 6p3mHe 3a
suwe oA 10 km/h 3a TTB npeko 3,5 ToHe Ha HMBOY Penyb6anke Cpncke yKasyjy aa je, ynopehyjyhu 2024. ca
2025. rognHOM, AOWI0 A0 BEOMA 3HAYajHOr CMakbera o4, 50,8%.

HajuspaxkeHuja npomjeHa perMcTpoBaHa je Kog aytobyca. YKynHa BpuWje4HOCT NpeKkopayera A03BOJ/bEHE
6p3nHe cmambeHa je ca 19,5% y 2024. rogmHn Ha 5,2% y 2025. roguHu, WTo NpeacTas/ba CMatberbe og, 14,3
NPOUEHTHA NOeHa, OAHOCHO NpubaukHo 73,3%. Mpema geduHUCAHUM Knacama, UHAMKaTop je y 2025.
rogMHu NpeLlao 13 Knace ,,Beoma BUCOKe” y Knacy ,,HUCKe BpujeaHocTn.

Y ujenvHn nocmatpaHo, pesynTtaTn MHAMKaTopa 6p3nHe npeacTaB/bajy jeaHYy OA Haj3HauajHUjuUX NpomjeHa
nmamehy ABuje nocmatpaHe roguHe. Mnak, uvMtbeHWUa Aa 3HayajaH AMO BO3WMMA M fasbe MpeKopadyje
[03BO/beHY 6P3MHY, Kao U Aa Cy 33 NojeauHe KaTeropuje Bo3uaa BpMjegHOCTU U Aasbe Y BUCOKMM Kaacama,
yKasyje Ha noTpeby KOHTUHYyMpaHor npahera 0BOr MHAMKaTOpA.

3.1.6. ANKOX0/MCAHU BO3auu

YKynHa BpujeaHOCT MHAMKATOPA ,,% aNKOXOAMCaHUX BO3aYa” cmarbeHa je ca 1,1% y 2024. rogmHn Ha 0,8% y
2025. rognHW. ANconyTHO cmakberbe M3Hocu 0,3 npoueHTHa NoeHa, O4HOCHO NPUBANKHO 27,3%.

91



PapeHka bekuh, PagosaH Buwkosuh, FlopaH Bowrak, Munax Uanh, Maputa Pokeuh-Musbkosuh
MHOUPEKTHU NOKA3ATE/bU CTAHA BE3BJEAHOCTU CAOEPARAJA Y PENYBINLNM CPMCKOJ 3A MEPUO/A, 2024 - 2025. TOANHE

Y 2025. roamHu Hajsehe BpujegHOCTN OBOT MHAMKaATOpa 3abubexeHe cy y MY Mpkowuh Mpaa, Mpujegop n
bujes/bnHa, OOK Cy HAjHUMKe BpuMjegHOCTU pernctposaHe y MY 3BOpPHUK M paguiika. YNPKOC YKYNHOM
CMatbetby, MHAMKATOP U Aasbe NpUNaga Kaacu ,,BeOMA BUCOKe BPUjeAHOCTM", WITO yKa3lyje Aa NpUCYCTBO
aNkoxoia Kog, BO3aya WM fasbe NpefcTaB/ba 3HauvajaH MHAMPEKTHM NOKasaTesb pu3MKa y caobpahajHom
cucremy.

Ha nyTeBuMma y Hacesby yKynHa Bpuje4HOCT MHAMKATOPA OCTasa je HenpoMujereHa 1 usHocuna je 1,2%y obje
nocmaTpaHe roguHe. ICToBpemeHO, JOLWNO je A0 NPOMjeHe Ha HUBOY MOojeAUHUX NOAULMjCKMX ynpasa. Y
2025. roAnHM HajBuLe BpUjegHOCTU 3abusbexkeHe cy y NY Npujeaop (3,3%) u BujessuHa (3,0%).

Ha nyTeBnma BaH Hacesba 3abU/bENKEHO je N3parkeHuje cmareme, ca 1,1% y 2024. roamnHn Ha 0,4% y 2025.
roguHu. Cmarbere og 0,7 NpoLeHTHMUX NOeHa NpeacTaB/ba PefaTMBHU Nag o4 npubanskHo 63,6%. Hajsuwa
BpujeaHocT y 2025. roanHu 3abusbexeHa je y MY Uctouro Capajeso (1,7%).

3.2. CuHTeTMuYKa AMCKycuja pesyaTaTta

YnopeaHa aHanusa uHamkaTopa nepdopmaHcu 6e3bjeaHocTn caobpahaja nokasyje fa cy npomjeHe nsmehy
2024. 1 2025. rogmHe pasNNuUTOr MHTEH3UTETa M cmjepa. HajuspaskeHuja nobosbluarba perucTpoBaHa cy Kog,
WMHAMKATOPA KOjW Cce ogHOCe Ha NpeKopayerbe A03Bo/beHe bp3nHe, ynoTpeby 3alTUTHUX CUCTEMA KOZ AjeLie
[0 Tpu roauHe, ynotpeby CUrypHOCHOF Mojaca Kog, Bo3aya TEWKWUX TepeTHWUX BO3Wa M ayTobyca, Kao U
ynoTpeby mobunHor TenedoHa Kog Bo3aya NyTHUYKMX U JOCTaBHUX BO3uAa, TTB u aytobyca.

MocebHo ce U3aBaja CMatbere NpeKkopayerba A03Bo/beHe bp3nHe. Koa nyTHUUYKMX ayToMobuna n oCTaBHUX
BOo3nAna Ao 3,5 t ykynHa BprjegHOCT MHAMKATOpPa cMakbeHa je 3a 28,1%, Aok je koa TTB cmarbere n3Hocuno
npubanxHo 51,8%. Kog ayTobyca je perMcTpoBaHO joLl U3paXKeHWje cmatberbe, 04, NpubankHo 73,3%. Osu
pe3ynTaTh yKasyjy Ha 3HayajHy NpomMjeHy M3mjepeHor NMoHallakba YYeCHWKa y caobpahajy y ogHocy Ha
NPeTXo4HY rofAuHy, ann camu no cebu He omoryhaBsajy yTBphuMBarbe pasnora 3a HacTany NpPomjeHy. 3a TaKeo
TyMauetrbe 6110 61 NOTPebHO aHANU3NPATK U MHTEH3UTET caobpahaja, CTPYKTYpY Y30pKa, mjecTa u Bpujeme
Mjepetba, Kao U eBeHTyasiHe NpomjeHe y cnpoBofhery Mjepa KOHTpO/ie U NpeBeHLUMje.

C apyre cTpaHe, ynotpeba curypHOCHOF Mnojaca Ha 3agHeM cjeguluTy v ynotpeba 3alTUTHUX CUCTEMA Kog,
Ajeue oa 3 fo 12 rogmHa nNokasyjy orpaHuyeH Hanpeaak. YKynHa BpujeaHocT ynotpebe 3alTUTHUX cUcTeMaA
Koa ajeue oA 3 ao 12 roguHa nosehaHa je ceera 0,6 NpoUeHTHUX NOeHa, AOK je ynoTpeba nojaca Ha 3agHem
cjeaMwWwTy Npema pacnosioKMBUM pesynTaTuma cmakbeHa y BehuHu nocmaTpaHmx NoauumMjckux ynpaea. To
yKasyje ga cy oBe 06/1acTv 1 ga/be 3HavajHU M3a30BM 3a yHanpehewe 6e3bjeaHocTn caobpahajancke He
O/l pa)kaBa y NOTMYHOCTU NPOCTOPHE pas/inke. 3a bpojHe MHAMKATOPE NOCTOje 3HaYyajHa oAcTynarba nsmehy
NONIMLMJCKMX yNpaBa, LWTO YKasyje Ha notpeby Aa ce NPUAMKOM NaaHUpaka Mjepa, nopen YKYMHUX
nokasaTtesba, NOCMATPajy U NIoKanHe cneunduyHoctTn. MehyTum, Ha OCHOBY PACNONOXKMBUX NoJaTaKa Huje
moryhe noysgaHo yTBpAUTHM Yy KOjoj Mjepu cy.

MocmaTtpaHo Mo KaTeropujama y4YecHMKa, yoyaBa Ce W Aa NnojeaAvHU o0baMumM pu3MYHOr MoHallakba ocTajy
NPUCYTHU Kog, npodecnoHaHmnX Bo3ada. Mako je ynotpeba mobunHor TenedpoHa Koz Bo3aya TTB cmarbeHa
ca 16,3% Ha 12,6%, Kao 1 Kog, Bo3aya ayTobyca ca 12,9% Ha 11,8%, 06a HAMKaTopa U Aasbe Npunagajy Knacu
,BPJ10 BMCOKe BpujeaHocTn”. CanyHo Tome, ynotpeba cMrypHOCHOT Nojaca Ko Bo3aya aytobyca nosehaHa je
ca 26,1% Ha 41,0%, anu je 1 pasbe KnacudMKoBaHa Kao BEOMa HUCKa.

PesyntaTv Takohe nokasyjy Aa npocjedyHa BpujegHOCT Ha HuBoy Peny6auke Cprnicke He ogpakasa y
NOTNYHOCTM NPOCTOPHE pa3auke. 3a 6pojHe MHAMKATOPE NOCTOje 3HaYajHa oAcTynakba M3mehy NoANUMjCKUX
ynpaga, WTO YyKasyje Ha noTpeby Aa ce NPUAMKOM NNaHMparba Mjepa, nopes yKyrmHUX MOKasaTesba,
NnocmaTpajy M noKkanHe cneunduyHocT. MehyTMm, Ha OCHOBY PacMoNOXMBMX MojaTaka Huje moryhe
noy3aaHo yTBPAMUTU Y KOjOj Mjepu Cy pas/inKe Noc/beamnLLa TOKATHUX KapaKTEPUCTUKA, Pa3inumTe CTPYKType
caobpahaja, ycnosa Ha NYTHOj MpPeXK, Ha4YMHa mjepersa UK apyrux gpaktopa.

Ca craHoBuwTa npahera edekata mjepa 6e3bjeaHocTn caobpahaja, 3HayajHO je WTO ce Kog Bulle
uHaMKaTopa y 2025. roauHu 6usberke NoBosbHUje BpujeaHOCTU Hero y 2024. roauHn. Mnak, npucycTso
BMCOKUX WM BEOMA BUCOKUX BPUjEAHOCTU KOA MOjeAMHUX MHAMKATOpa NokKasyje Aa nobosbluatbe Huje
paBHOMjepHO pacnopeheHo Ha cBe obnactu. MNocebHO ce m3aBajajy npekopadverbe bp3nHe, ynotpeba
mobunHor TenedoHa, ynotpeba CUTypHOCHUX CUCTEMA KO Ajeue CTapuje oA, TpU roguHe u ynotpeba
CUTYPHOCHOT Nojaca Ha 3a4Hem cjeauuTy.
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15. MehyHapogHa KoHbepeHumja
,be36jegHocT caobpahaja y nokanHoj 3ajegHuum”, Penybanka Cpncka, barba Jlyka, 29— 30. oktobap 2026.

JobujeHn pesyntatm npeactaB/bajy 3HayajHy OCHOBY 3a npaherbe peannsauumje CTpaTeWKUX LWbeBa Yy
HapeaHom nepuoay. Y KoHTeKcTy CTpaTervje 6e36jeaHocT caobpahaja Ha nyteBuma Penybaumke Cpncke 3a
nepuog 2026-2035. roanHe, MHAMKATOpM nNepdopmaHcM Mory Mmatu nocebaH 3Hayaj Kao Mjepsbusu
nokasaTtesbu 3a npahere NpomjeHa y NoHaLaky yYecHUKa y caobpahajy v npoujeHy epekata peannsoBaHmx
mjepa. MNpu Tome je BarkHO 06e36MjeaUTU KOHTUHYUTET METOL0/0rnje Mjepersa Kako 6u nopehere
pe3yAaTaTtay HapeaHUM rognHama 61Mno noysaaHo U MeTo40/10WKN YyNopeamBo.

YKYNHO nocmaTtpaHo, pe3yntatM 3a nepuog 2024-2025. rogvHe MNOKasyjy WCTOBPEMEHO MOCTOjakbe
NO3UTUBHUX NMOMaKa M 06NacTM y KOjuMa je cTarbe OCTaNo HemnoBOJ/bHO. 360r Tora ce MHAMKATOPU He Mmory
nocmaTpat wm3onosaHo, Beh Kao MehycobHO nosesaH CKyn MoOKasaTes/ba Koju omoryhaBa npaherse
noHallakba y4YecHuKa y caobpahajy u npomjeHa y HUBOY U310XKEHOCTU PU3UKY. KOHTUHYMPAHO mjeperbe OBUX
MHOMKaTopa omoryhaBa npaBOBpPeMEHO Mpeno3HaBarbe HEMOBO/bHWUX TPEHAOBa, YCMjepaBake
NpeBeHTUBHUX aKTMBHOCTU U Npahere edpekaTa mjepa 6e3bjeaHocTn caobpahaja y HapegHOM CTpaTELLKOM
nepuoay.

4. 3AK/bYYAK

AHanusza nHgukatopa neppopmaHcu besbjeaHoctn caobpahaja 3a 2024. n 2025. roanHy nokasasna je gacyy
rnocmaTpaHOM nepuoay OCTBAapeHe NpomjeHe Yy BWLe 3Ha4vajHux obnactn 6e3bjeaHocTn caobpahaja y
Peny6aunum Cpnckoj. MocebHO ce M3aBajajy NOBO/bHUjA KpeTakba KoL NpeKopayera A03Bo/beHe Hp3unHe,
ynoTtpebe 3aWTUTHUX cucTeMa 3a gjeuy M ynoTpebe mobunHor TenedoHa TOKOM BOXHeE, AOK je Kopg,
nojeguHUX Kateropuja npopecrmoHanHMX Bo3aya youeHo nosehare ynotpebe curypHocHor nojaca.

McToBpemeHo, pes3ynTtaTi ykasyjy 4a W Aasbe NOCToje 3HadajHu pusmumM, nocebHo y nornegy ynotpebe
CUIYPHOCHOT Nojaca Ha 3a4HUM CjegmwTuma, ynotpebe 3alTUTHUX CUCTEMA KOA Ajeue cTapujer yspacTa u
ynotpebe mobunHor TenepoHa TOKOM BOXKHe. YoueHe pasnnke namehy NoanMUMjCKMX ynpaea yKasyjy U Ha
3Hayvaj IoKasIHUX cneudUUYHOCTUN Yy NNaHNpakby U cnpoBohery mjepa 6e36jegHocTM caobpahaja.

JOobujeHn pesyntaTv noTBphyjy 3Ha4aj KOHTUHYMPAHOT Mjepera MHAMKaTopa NepdOPMaHCK Kao OCHOBeE 3a
npahere cTatba, Npeno3HaBakbe NPUOPUTETHUX 061aCTU U yCMjepaBatbe NPEBEHTUBHUX U APYrux mjepa. Y
TOM CMUCANY, pe3yntatn mjepera m3 2024. n 2025. roanHe npeactaB/bajy 3HavyajHy ocHosy 3a npahere
edekaTa 1 peanmsaumje unsbesa Hose CTpaTternje 6e3bjegHocTn caobpahaja Ha nyTeBMma Penybaunke Cpncke
3a nepuog 2026-2035. roanHe.
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2026-2035.
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HIJERARHIJSKI NEURO-FAZI MODEL ZA DINAMICKU EVALUACIJU KOMPETENCIJA,
UCINKA | RIZIKA PROFESIONALNIH VOZACA U BEZBEDNOSTI SAOBRACAJA

HIERARCHICAL NEURO-FUZZY MODEL FOR DYNAMIC EVALUATION OF PROFESSIONAL
DRIVERS' COMPETENCIES, PERFORMANCE AND RISK IN ROAD SAFETY

Milorad Stefanovié', Zoran Z. Avramovié?, Pavle Gladovié®

Rezime: Rad predstavlja hijerarhijski neuro-fazi model za dinamicku evaluaciju kompetencija, ucinka i rizika profesionalnih
vozaca i povezuje njegove izlaze sa vremensko-prostornom izloZzeno$éu lokalne zajednice. Arhitektura obuhvata osam
domena K1-K8, razvojni indeks i nekompenzaciona bezbednosna pravila, dok numericka demonstracija prikazuje
vremensku promenu modelskog izlaza. Operativnha empirijska provera zasniva se na pseudonimizovanim ODR,
tahografskim i GNSS/FMS podacima za 211 putovanja, od kojih je 149 povezano sa 12 vozaca. U ovom skupu neposredno
je kvantifikovan rizik preko ODR relativnog pokazatelja; kompetencije i ucinak prikazani su kao strukturni izlazi koji
zahtevaju dodatne harmonizovane podatke za punu validaciju. Kontrafaktualna procena zasnovana na scenarijima za
kombinovanu intervenciju S4 daje 11,43%, uz raspon analize osetljivosti 6,45-16,17%, dok ponovni proracun na 2.782,91
km ODR-GNSS preklopa daje 11,50%. To su deterministicki izlazi pod zadatim pretpostavkama, a ne opazeno ili uzro¢no
dokazano smanjenje rizika. Potpuna prediktivna validacija zahteva kalibraciju svih domena i longitudinalne podatke pre i
posle intervencije.

Klju€ne reci: neuro-fazi model, kompetencije vozaca, ucinak vozaca, dinamicki rizik, telematika

Abstract: This paper presents a hierarchical neuro-fuzzy model for the dynamic evaluation of professional drivers'
competencies, performance and risk, linking its outputs to the spatio-temporal exposure of the local community. The
architecture comprises eight K1-K8 domains, a development index and non-compensatory safety rules, while a numerical
demonstration shows the temporal change of the model output. Operational empirical testing uses pseudonymised ODR,
tachograph and GNSS/FMS data for 211 trips, 149 of which were linked to 12 drivers. In this dataset, risk is directly
quantified through an ODR-based relative indicator; competencies and performance are presented as structural outputs
requiring additional harmonised data for full validation. A scenario-based counterfactual estimate for the combined S4
intervention yields 11.43%, with a sensitivity range of 6.45-16.17%, while recalculation across 2,782.91 km of ODR-GNSS
overlap yields 11.50%. These are deterministic outputs under stated assumptions, not an observed or causally established
risk reduction. Full predictive validation requires calibration of all domains and longitudinal pre/post-intervention data.

Keywords: neuro-fuzzy model, driver competencies, driver performance, dynamic risk, telematics

1. UuUvoD

Bezbednost saobracaja u lokalnoj zajednici zavisi od infrastrukture, regulisanja, ponasanja ucesnika i kvaliteta
upravljanja transportnim procesom (Elvik i Vaa, 2004; ISO 39001, 2012; World Health Organization, 2023).
Lokalni nivo neposredno povezuje potrebe gradana sa ostvarivanjem javnih poslova (Prolovi¢, 2012), pa
posledice profesionalnog transporta treba posmatrati i izvan granica transportne organizacije. Deo rizika na
koji organizacija moZe neposredno uticati nastaje kroz izbor vozaca, raspodelu zadataka, obuku, tehnicki
nadzor i odluku kada i kojim prevoznim putem odredeni vozac upravlja teretnim ili ADR vozilom. Kod prevoza
opasnih materija posledice nepovoljnog dogadaja mogu obuhvatiti stanovnistvo, infrastrukturu i Zivotnu
sredinu izvan samog vozila (UNECE, 2024).

Klasi¢na evaluacija vozaca najceSce je periodicna i retrospektivna. Telematski izvori, ukljucuju¢i ODR
(Operating Data Recorder - snimac operativnih podataka) i GNSS/FMS (globalni navigacioni satelitski
sistem/softver za upravljanje voznim parkom), omogucavaju kontinuirano registrovanje brzine, koéenja
(uCestalosti, inteziteta i trajanja), ABS/RSS intervencija i drugih pokazatelja koji se mogu koristiti kao
surogatne mere bezbednosti, uz obaveznu kontrolu kvaliteta i konteksta (Toledo et al, 2008; Alrassy et al,
2023). Prethodni rad autora povezao je ODR pokazatelje sa operativnom ocenom i ciljanim merama prema
vozacu (Stefanovic et al, 2026). Medutim, zbirna ocena nije dovoljna za potpunu procenu uticaja na lokalnu

1 Milorad Stefanovi¢, Panevropski univerzitet ,APEIRON“, Fakultet informacionih tehnologija, Banja Luka, Republika Srpska, Bosna i
Hercegovina; e-mail: milorad.st.stefanovic@gmail.com

2 prof. emeritius dr Zoran Z. Avramovié, Univerzitet u Beogradu, Panevropski univerzitet ,, APEIRON“, Banja Luka, Republika Srpska, Bosna
i Hercegovina; e-mail: zoran.avramovic@sf.bg.ac.rs

3 Prof. dr Pavle Gladovi¢, InZenjerska akademija Srbije, Beograd, Republika Srbija; e-mail: anaipavle@gmail.com
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zajednicu: isti profil vozac¢a ne proizvodi isti nivo rizika pri razli¢itom opterecenju vozila, prevoznom putu, delu
dana i izloZenosti drugih ucesnika.

Cilj rada je da operacionalizuje hijerarhijski neuro-fazi model dinamicke evaluacije kompetencija, ucinka i
rizika profesionalnog vozaca, prikaze njegovo vremenski zavisno zakljucivanje i poveze raspolozZivi empirijski
izlaz rizika sa relativnim pokazateljem rizika lokalne zajednice. Istrazivacko pitanje glasi: kako se heterogeni
domenski pokazatelji i njihov vremenski trend prevode u objasnjiv modelski izlaz i koliko se teretom i
izloZzenoS¢u ponderisani relativni pokazatelj menja pod eksplicitnim scenarijima organizacionog upravljanja?

Doprinos rada je petostruk: (1) operacionalizuje osam domena K1-K8 prema kompetencijama, ucinku i riziku;
(2) numericki demonstrira dinamicko zakljudivanje kroz razvojni indeks; (3) povezuje modelski rizik sa
podacima putovanje-vozac i statusom optereéenja; (4) razdvaja evaluaciju, scenarijsku promenu ponasanja,
upravljanje izloZzenos$éu i njihovu kombinaciju; i (5) uvodi GNSS segmentni proracun sa eksplicithom
kontrolom kvaliteta i obuhvata. Radna hipoteza se proverava kao interna konzistentnost modela i
scenarijskog proracuna, a ne kao uzrocni efekat stvarno sprovedene intervencije.

2. MATERUAL | METODE

Svi identifikacioni podaci vozaca, vozila, organizacije i tacnih mesta isporuke pseudonimizovani su pre analize
i publikovanja, a potic¢u od pravilno struktuiranih i renomiranih prevoznickih preduzeca koja se bave prevozom
opasnih materija.

2.1. Hijerarhijski neuro-fazi model dinamickog rizika vozaca

Polazni hijerarhijski model organizuje evaluaciju u osam funkcionalnih domena K1-K8. Pojedinacni indikatori
prvo formiraju domenske fazi skorove, koji se zatim kombinuju sa trendom, stabilno$éu, odzivom na
prethodne mere, sloZzenos¢u zadatka, kvalitetom podatka i uzro¢nom atribucijom. Model se oslanja na
principe fazi skupova i adaptivnog neuro-fazi zakljucivanja (Zadeh, 1965; Mamdani i Assilian, 1975; Jang,
1993), uz operacionalizaciju razvijenu u prethodnom radu autora (Stefanovi¢, 2026). Kriti¢ni dogadaji se ne
pripisuju automatski vozacu, a nekompenzaciona pravila spre¢avaju da dobar prosek prikrije potvrdeno
kriticno odstupanje.

DRi(t) = F_NF[K,..Kg T,S,R,C,A Q,H] Q)
DRi(t) predstavlja normalizovani dinamicki rizik vozaca; T je trend, S stabilnost, R odziv na intervenciju, C
sloZzenost zadatka, A atribucija vozacu, Q kvalitet podatka, a H skup nekompenzacionih bezbednosnih uslova.
Neuro-fazi komponenta omogucava kontinuirano ucenje granica i tezina, dok nekompenzaciona
bezbednosna pravila sprecavaju da kriti¢ni dogadaji budu neutralisani dobrim prosecnim rezultatom u drugim
domenima.

Tabela 1 prikazuje funkcionalnu dekompoziciju modela i vezu svakog domena K1-K8 sa reprezentativnim
pokazateljima i izlaznim dimenzijama kompetencija, ucinka i rizika.

95



Milorad Stefanovi¢, Zoran Z. Avramovi¢, Pavle Gladovié¢
Hijerarhijski neuro-fazi model za dinamicku evaluaciju kompetencija, ucinka i rizika profesionalnih vozaca u bezbednosti saobracaja

Tabena 1. Hijerarhija domena K1-K8 i njihova uloga u modelu.

Dome L. A . . . .
n Grupa kriterijuma Reprezentativni pokazatelji Primarni izlaz
K1 Regulatorna i bezbednosna zakoni, procedure, tahograf, incidenti k.o.mpetencue/
uskladenost rizik
K iti ti i . . L . ..

K2 ogm Ve, perceptivne | . paznja, reakcija, situaciona procena kompetencije
psihomotorne sposobnosti

K3 Stil voznje i operativni rizik kocenja, brzina, ABS/RSS, obrasci rizika rizik

K4 TEthka,l operativna vozilo, prikolica, oprema, utovar/istovar kompetencije
osposobljenost

K5 Produktivnost, efikasnost i kvalitet zadaci, rokovi, potrosnja, prazni km ucinak

K6 Od?os prema vozilu, opremi habanje, oStecenja, prijava nedostataka ucinak / rizik
troskovima

K7 Profev5|or.1alno i organizaciono dISCIp|Iha, |.r.1tegr|tet, saradnja, kompetencije
ponasanje komunikacija
Razvojni, mentorski i liderski ucenje, mentorstvo, inicijativa, .

K8 . . razvoj
potencijal unapredenja

Na izlazu se odvojeno posmatraju kompetencijski profil (pretezno K1, K2, K4, K7 i K8), u¢inak (K5 i K6) i rizik
(K3 uz bezbednosni doprinos K1 i K6). U raspoloZivom BSLZ skupu neposredno je kvantifikovan rizik preko
ODR surogata RP i njegovog prostorno-operativnog prosirenja LCR*, dok su kompetencije i uc¢inak strukturno
operacionalizovani, ali nisu predstavljeni kao nezavisno validirani empirijski rezultati.

Tabela 2 daje reproduktivan demonstracioni primer dinami¢kog zakljucivanja. Za normalizovane ulaze L
(trenutni nivo), T (trend), S (stabilnost), R (odziv na meru) i C (sloZzenost uspesno izvrsenih zadataka) koristi se
razvojni indeks DI = 0,35L + 0,20T + 0,20S + 0,15R + 0,10C.

Tabena 2. Numericka demonstracija promene razvojnog indeksa kroz cCetiri evaluaciona perioda.

Period L T S R C DI
t1 55 0 50 40 45 39,8
t2 60 55 58 55 50 56,9
t3 65 65 62 60 60 63,2
t4 70 75 68 70 65 70,1

Slika 1 vizuelno prikazuje da isti profesionalni profil nije staticna kategorija: rast nivoa, pozitivhog trenda,
stabilnosti i odziva pomera DI od 39,8 ka 70,1 kroz uzastopne periode.

70.1

= 701

o 63.2

o 56.9

2 60 - -

£

£ 50 A

(@]

E 40 39.8

o

30 T T T T

t1 £2 t3 t4

Uzastopni evaluacioni period

Cauka 2. llustrativna dinamika razvojnog indeksa DI kroz Cetiri evaluaciona perioda. (Izvor: autor)

Vrednosti u Tabeli 2 i na Slici 1 predstavljaju proveru izvrsivosti i vremenske logike modela, a ne opazene
vrednosti konkretnog vozaca i ne ulaze u proracun 11,43-11,50%. Time se demonstracija kompletne
arhitekture metodoloski odvaja od empirijske ODR/GNSS provere dostupnog izlaza rizika.

U ovoj fazi nije sprovedena nezavisna prediktivna validacija kompletne funkcije F_NF, jer za svih osam
domena nisu dostupni harmonizovani ulazi i ciljne oznake ishoda. Empirijska komponenta zato proverava
izvodljivost povezivanja podataka i ponasanje operativhog ODR surogata RP, dok numeri¢ka demonstracija
pokazuje nacin rada vremenski zavisnog neuro-fazi sloja. Puna validacija ostaje naredni istrazivacki korak.
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2.2. Empirijska osnova i povezivanje vozaca sa ODR podacima

Koris¢ena su dva komplementarna, potpuno pseudonimizovana empirijska nivoa i jedan replikacioni skup.
Primarni skup vozilo_1 obuhvata 211 detaljnih ODR putovanja u periodu preklapanja 01.03-15.05.2026,
ukupno 9.093,7 km. Vremenskim preklapanjem ODR putovanja sa intervalima koris¢enja vozila, 149
putovanja povezano je sa 12 oznaka vozac_n; to predstavlja 70,6% putovanja i 81,2% predenog puta.
Tahografski podaci koriste se za proveru radnog i vremenskog konteksta, a geografski referencirani podaci o
isporukama/istovarima za prostornu i operativnu interpretaciju.

Dodatni istorijski ODR kontekst za vozilo_1 obuhvata 562.701,4 km, 8.197 ukupnih i 600 detaljno evaluiranih
putovanja. ZabeleZeni su ponavljani bezbednosno relevantni obrasci ko¢enja, ABS/RSS intervencija i bo¢ne
dinamike. Nezavisni skup vozilo_2 obuhvata 75 putovanja i 9.706,1 km; 46 putovanja povezano je sa 14
pseudonimizovanih vozaca i koristi se kao replikacioni sloj za proveru da se kombinacija individualnog i
prostornog rizika javlja i u drugom operativnom uzorku.

Tabela 3 sistematizuje tri nivoa empirijske osnove prema obimu, nivou atribucije i ulozi u analizi, cime razdvaja
primarni, istorijski i replikacioni skup.

Tabena 3. Empirijski skupovi koriséeni u radu.

Skup Obim Nivo atribucije Uloga u radu

211 putovanja; 9.093,7 | vozaé n + putovanje + Primarna empirijska i scenarijska
km; 149 povezanih status tereta analiza

562.701,4 km; 8.197
putovanja; 600 detaljnih

A —vozilo_1 povezani

Dugoro¢na dubina i ponavljanje ODR

B —vozilo_1 istorijski obrazaca

Vozilo / putovanje

C - vozilo_2 75 putovanja; 9.706,1 voza¢ n + putovanje +

replikacija km; 46 povezanih klasa prevoznog puta Replikaciona provera izlozenosti

2.3. Status tereta, isporuke i GNSS/FMS nagla koéenja

Rizik se ne tretira jednako u praznom, delimi¢no optere¢enom i optereCenom rezimu putovanja. Na osnovu
ODR opterecenja na pocetku putovanja izdvojeno je 3.836,9 km pod teretom, 618,2 km delimi¢no
opterecéenog i 4.638,6 km praznog/skoro praznog rezima. Povezano je 825 vremenski i geografski
referenciranih dogadaja isporuke, grupisanih u 157 anonimnih zona_isporuke_n. GNSS/FMS nagla kocenja
koriste se, kada su dostupna u istom vremenskom prozoru, kao nezavisan signal za ukrstanje sa ODR
kocenjima i povecanje kvaliteta atribucije. Sva imena vozada, oznake vozila, naziv organizacije i mesta
isporuke uklonjena su iz publikacionog skupa.

U pocetnoj fazi istrazivanja, kilometraZzom ponderisana ucestalost kocenja iznosi 50,83/100 km u
praznom/skoro praznom rezimu, 78,63/100 km pri delimi¢nom opterecéenju i 45,57/100 km pod teretom.
Razlika nije uzroc¢ni dokaz efekta opterecéenja vozila, jer se razlikuju prevozni put, vozac, duzina putovanja i
zadatak. Ona ipak pokazuje da status tereta treba eksplicitno ukljuciti u procenu. Delimi¢no opterecenje se
zato ne tretira kao linearna sredina izmedu praznog i punog rezima; mogudéi dinamicki efekti pomeranja
tecCnosti predstavljaju fizicki motiv za posebno modelovanje, a ne dokaz uzroka u posmatranom uzorku.

2.4. Kontinuirani GNSS trag i prostorno-vremenska izlozenost

Za ovu fazu istraZzivanja koris¢eni su dnevni GNSS zapisi pracenja oba pseudonimizovana vozila. lzvr$ni
racunski postupak (VBA) c¢ita vremensku oznaku, identifikator vozila, brzinu, dnevnu kilometrazu i koordinate;
zatim proverava validnost tacaka, duplikate i nelogi¢ne skokove, racuna duZinu uzastopnih segmenata
Haversinusnom formulom* i vremenski ih povezuje sa ODR putovanjima. Ovakva integracija senzorskih,
pozicionih i operativnih podataka sledi Siru logiku digitalizovanih transportnih sistema i GIS podrske
odlucivanju (Avramovic¢ i dr, 2019). Obrada je dala 75.005 validnih GNSS tacaka i 9.144,45 km za vozilo_1,

4 Haversinusna funkcija, oznac¢ena kao hav (8), trigonometrijska funkcija definisana kao polovina versinusa 6 i jednaka je kvadratu sinusa
. . 6, _ 1-cos(g - . . P . o o
polovine tog ugla: hav (8) = sin® (5) = %() Koristi se u Haversinusnoj formuli za izraCunavanje najkraceg rastojanja izmedu dve

tacke na povrsini sfere (npr. vazdusne linije ili navigacijske trase na Zemlji) na osnovu njihovih geografskih Sirina i duZina. Pogodna je
(istorijski i racunksi) jer izbegava greske zaokruZivanja (gubitak signifikantnih cifara) pri izraCunavanju malih uglova, $to se desavalo kod
starijih formula sa kosinusima u sfernoj trigonometriji.
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odnosno 105.971 tacku i 14.931,72 km za vozilo_2. Nije registrovan nijedan duplikat; oznaceno je 6, odnosno
40 nelogi¢nih GNSS skokova, koji su iskljuceni iz segmentne kilometraze.

Za vozilo_1 je sa vremenskim prozorima ODR putovanja povezano 2.782,91 km GNSS segmenata, Sto
predstavlja 30,43% njegove GNSS kilometraze i 37,67% prethodno povezane ODR kilometraze. Od toga je
357,20 km povezano sa visokorizicnim putovanjima i ne-praznim statusom tereta, odnosno 39,90%
odgovarajuc¢ih 895,2 km iz osnovnog proracuna. Ovaj delimi¢ni preklop predstavlja podskup za ponovni
scenarijski prora¢un i mora se eksplicitno uzeti u obzir pri tumacenju rezultata kako bi se izbegla pristrasnost
zbog selektivne vremenske pokrivenosti.

Na nivou GNSS segmenta koristi se LCR*s = RPy - ds - LFs - EX , gde RPy potice iz ODR putovanja, dg
predstavlja validnu segmentnu kilometrazu, LFs faktor statusa tereta, a EXs relativni faktor izloZzenosti. U
sadasnjoj operacionalizaciji vremenska komponenta obuhvata period dana i radni/vikend profil, dok
prostorna komponenta ostaje neutralna (EX_prostor=1,00) do uvodenja validiranih geozona i lokalnih tokova
vozila i ranjivih ucesnika. Zato je rezultat GNSS-povezana i vremenski ponderisana provera scenarijskog
proracuna, a ne potpuno GlIS-kalibrisana procena.

2.5. Operacionalizacija empirijskog ODR relativhog pokazatelja rizika

Za reproduktivni proracun po putovanju k definisan je parcijalni ODR relativni pokazatelj rizika RPy na skali 0-
100 iz pokazatelja raspoloZivih u ODR tabeli: udestalosti kocenja, intervencija ABS-a i RSS-a (nivo 1/2),
maksimalne brzine i prosec¢nog kontrolnog pritiska. Ovaj pokazatelj nije jednak punoj neuro-fazi oceni DR;
koristi se kao empirijski operativni surogat za scenarijsku analizu.

RP, = min(30,15 - BFy) + min(20,5 - ABS,) + min(20,10 - RSS1,) + min(20,20 - RSS2,) +

min(5,0,5 - (Vmaxy, — 80),) + min(5,10- (Px—1,5),) (2)

BFy je broj kocenja po kilometru, a operator (x). = max(x,0). Prag RP>17,8 odgovara 75. (sedamdeset petom)

percentilu putovanja primarnog skupa sa potvrdenom atribucijom. To je empirijski operativni prag ovog
uzorka, a ne univerzalna bezbednosna granica.

2.6.  Statisticki okvir i granice zakljucivanja

Analiza razdvaja tri nivoa zakljucivanja. Brojevi putovanja, kilometraze i dogadaja predstavljaju empirijsku
deskripciju. Za proporcije sa poznatim brojiocem i imeniocem izracunati su 95% Wilsonovi intervali poverenja
(Wilson, 1927). Posto su putovanja umetnuta (ugnjezdena) unutar malog broja vozila i vozaca i nisu dobijena
slu¢ajnim uzorkovanjem, ovi intervali opisuju uzoracku neizvesnost pod binomnom pretpostavkom, ali ne
omogucavaju populacionu generalizaciju. Vrednosti PCR predstavljaju deterministic¢ke izlaze kontrafaktualnih
scenarija sa unapred zadatim parametrima; raspon 6,45-16,17% jeste interval analize osetljivosti, a ne
statisticki interval poverenja. Bez opaZzene intervencije i uporedivog kontrolnog ishoda ne procenjuje se
uzrocni efekat (Hernan i Robins, 2020).

2.7. Prostorno-operativha komponenta lokalne zajednice

U replikacionom modelu putovanja su klasifikovana prema relativnoj zahtevnosti prevoznog puta na srednju
i visoku klasu. Anonimizovani prevozni put oznake prevozni_put_visok_1 obuhvata meSovito
urbano/prigradsko okruzenje, industrijsko-logisti¢ku zonu i regionalnu deonicu. Ova klasifikacija sluzi
poredenju operativnih konteksta; precizna GIS segmentacija zahteva validirane prostorne zone i povezivanje
GNSS tacaka sa putnom mrezom.

EX; = G(PD;,VRU;,INT;, URB;, TIME;, DGj) (3)
PD oznacava gustinu stanovniStva i aktivnosti; VRU prisustvo ranjivih ucesnika u saobradaju; INT gustinu
konfliktnih tacaka i raskrsnica; URB urbanu sloZzenost; TIME vremensku izlozenost; a DG faktor mase vozila,
tereta i opasnih materija. U replikacionom proracunu srednja klasa prevoznog puta ima relativni faktor 1,00,
a visoka 1,35. Faktor sluzi samo analizi osetljivosti i nije empirijski koeficijent u€estalosti nezgoda.

Tabela 4 prikazuje predloZzenu segmentaciju anonimizovanog prevoznog puta i za svaki segment povezuje
dominantnu izloZzenost sa merljivim indikatorom i mogu¢om upravlja¢kom odlukom.
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Ta6ena 4. Strukturna segmentacija anonimizovanog prevoznog puta prevozni_put_visok_1 za narednu GNSS/GIS
kalibraciju i proveru.

Dominantna Merljivi Ocekivana

Segment s — -
g izlozenost indikator upravljacka odluka

visokorizi¢ni km;
kocenja/100 km;
brzina

smanjiti DR ili promeniti
dodelu

Visoka gustina saobracaja i

Segment A — urbani izlaz konflikinih tacaka

Me3ovita urbana/prigradska | ABS/RSS + lateralni

S o ojacan nadzor
izloZzenost dogadaji poJ

Segment B — urbani/prigradski koridor

nekompenzaciono
bezbednosno pravilo za
nepovoljan profil

Stanovnistvo + DRxEX; visokorizi¢ni

S t C — urbano-industrijsk:
egmen urbano-industrijska zona industrijska/ADR sloZenost | vozilo-km

trend
brzine/usporenja; ciljana obuka i trend
kontekst optereéenja

Veca brzina, manja gustina

Segment D - regionalna deonica I
stanovnistva

Ponovni rast kontakta sa gustina dogadaja po dinamicka dodela /

Segment E — urbani prilaz L . R
lokalnom zajednicom geozoni upozorenje

2.8. Indeks rizika lokalne zajednice i preventivno reduktibilni rizik

LCRik = DRik . EXk . CSk (4)
LCRix je konceptualni relativni rizik koji profil vozaca i putovanje k prenose na lokalnu zajednicu; CSy
predstavlja potencijalnu teZinu posledice. U skladu sa principima upravljanja rizikom, ova relacija sluzi
poredenju i prioritizaciji, a ne proceni apsolutne verovatnoée nezgode (ISO 31000, 2018). Posto detaljni
modeli opasnosti i populacione izloZzenosti nisu dostupni za sve deonice, empirijski proracun koristi relativni,
teretom prilagodeni pokazatelj LCR* .

LCR*k = RPk . dk . LFk, LFk € {1,00, 1,25, 1,50} (5)
dy je predeni put, a LFy faktor statusa tereta: 1,00 za prazno/skoro prazno, 1,25 za delimi¢no optereéeno i
1,50 za opteredeno putovanje. Faktori su eksplicitne pretpostavke analize osetljivosti, a ne empirijski
koeficijenti verovatnoce nezgode. Polazni pokazatelj predstavlja zbir LCR*; za putovanja sa potvrdenom
atribucijom.

PCR = (ZLCR * polazni — XLCR * scenario) / XLCR * polazni - 100% (6)

PCR (preventivno reduktibilni rizik lokalne zajednice) oznacava modelovani procenat smanjenja u radu
definisanog relativhog pokazatelja rizika pod zadatim scenarijima. To nije standardizovana mera rizika
nezgode niti prognoza procenta smanjenja broja nezgoda.

Slika 2 sazima tok od ODR/GNSS dokaza, preko evaluacije vozaca i procene izloZenosti, do scenarijske
intervencije i rezidualnog relativnog pokazatelja rizika lokalne zajednice.

Organizaciona - IzloZzenost Rezidualni

Hijerarhijski -
intervencija lokalne zajednice rizik zajednice

ODR/FMS - Povezivanje
neuro-fazi rizik

podaci sa vozacem

v

Cnuka 3. IstraZivacki lanac od ODR dokaza do rezidualnog relativnog pokazatelja rizika lokalne zajednice. (Izvor:
autor)

2.9. Kontrafaktualni scenariji upravljanja

Analizirana su Cetiri rezima. SO je istorijsko polazno stanje. S1 predstavlja evaluaciju bez upravljacke odluke i
zato nema neposredan efekat. S2 je scenario ciljane promene ponasanja: za putovanja sa RP>17,8 pokazatelj
se smanjuje za 10%, 20% ili 30%. Ovaj scenario operacionalizuje mogudi doprinos sistemskog upravljanja
obukom profesionalnih vozaca, ali ne pretpostavlja da je takav efekat ve¢ empirijski potvrden (Zdravkovic i
dr, 2022). S3 je scenario upravljanja izloZeno$¢u/dodelom: za visokorizi¢na putovanja sa ne-praznim statusom
tereta izloZzenost se smanjuje za 10%, 15% ili 20%. S4 kombinuje S2 i S3 multiplikativno, ¢ime se izbegava
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dvostruko sabiranje efekata. Svi procenti su parametri analize osetljivosti, a ne opazeni efekti obuke ili
promene prevoznog puta.

Tabela 5 razgranicava polazno stanje, samu evaluaciju i scenarije promene ponasanja, izloZzenosti i njihove
kombinacije, zajedno sa pretpostavkama potrebnim za njihovo tumacenje.

Tabena 5. Pretpostavke kontrafaktualnih scenarija.

Promena
) relativnog Promena ..
Scenario . o . Interpretacija
pokazatelja izloZzenosti
rizika
SO Polazno stanje 0 0 Istorijski registrovana raspodela
S1 Samo evaluacija 0 0 Merenje bez organizacione akcije
" o -10% / -20% / -30% " . v

S2 Intervencija na ponasanju 2a RP>17,8 0 Scenarijska ciljna promena ponasanja

~10%/-15% / Promena dodele zadatka, vremena ili
S3 Upravljanje izloZzenoséu 0 -20% za RP>17,8 i !

prevoznog puta

ne-prazan

S4 Kombinovano kao S2 kao S3 Multiplikativha kombinacija S2 i S3

3. REZULTATI
3.1. Empirijska distribucija individualnog i prostorno-operativnog rizika

U primarnom skupu vozilo_1 analizirano je 211 ODR putovanja i 9.093,7 km, a sa 12 pseudonimizovanih
vozaca povezano je 149 putovanja. Nezavisni skup vozilo_2 obuhvata 75 putovanja i 9.706,1 km, od kojih je
46 povezano sa 14 vozaca. U tom skupu kombinacija visoke individualne ocene rizika i visoke klase prevoznog
puta pojavljuje se na 23 putovanja i obuhvata 3.027,5 km. Nalaz potvrduje prisustvo posmatranog obrasca u
drugom operativnom uzorku, ali ne predstavlja eksternu validaciju neuro-fazi modela.

Udeo uspesno atribuiranih putovanja iznosi 70,6% u primarnom skupu (95% Wilsonov interval: 64,2-76,4%) i
61,3% u replikacionom skupu (50,0-71,5%). U replikacionom skupu 23 od 75 putovanja, odnosno 30,7%,
pripada kombinaciji visoke individualne ocene i visoke klase prevoznog puta (21,4-41,8%). Intervali
kvantifikuju neizvesnost uzorackih proporcija pod navedenim pretpostavkama; zbog ugnjezdenosti
(umetnutosti) i nenamernog uzorkovanja ne tumace se kao intervali za ciljnu populaciju.

HREK = km(DR =55 A klasa = visoka) / km_ukupno = 3.027,5/9.706,1 = 31,2% (7)
3.2. Kontrafaktualna scenarijska procena

Za 149 ODR putovanja sa potvrdenom atribucijom zbir polaznog LCR* iznosi 122.442,3 relativnih jedinica. U
ocekivanom parametrskom slucaju S2 daje 8,48%, S3 3,68%, a kombinovani S4 11,43% smanjenja definisanog
relativnog pokazatelja; za S4 raspon analize osetljivosti iznosi 6,45-16,17%. Na 2.782,91 km ODR-GNSS
preklopa ocekivani S4 daje 11,50%, odnosno odstupanje od +0,07 procentnih poena u odnosu na proracun
po putovanjima. Ova saglasnost predstavlja proveru interne numericke stabilnosti u delimicnom preklopu.
Ona nije statisticki dokaz uzro¢nosti, opazeno smanjenje stvarnog rizika niti procena promene verovatnoce
nezgode.

Tabela 6 prikazuje zbirne vrednosti LCR* i relativhu promenu prema polaznom stanju za sve varijante
scenarija S2-S4, pa omogucava direktno poredenje parametarske osetljivosti modela.

Tabena 6. Rezultati kontrafaktualne analize za 149 povezanih putovanja primarnog skupa vozilo_1.

Smanjenje prema polaznom

Rezim ZLCR* u scenariju .
stanju

SO Polazno stanje 122.442,3 0,00%
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Rezim SLCR* u scenariju Smanjenje pren:\a Relasier
stanju
S2 Promena ponasanja — konzervativni | 117.247,8 4,24%
S2 Promena ponasanja — ocekivani 112.053,3 8,48%
S2 Promena ponasanja — optimisticni 106.858,8 12,73%
S3 IzloZzenost — konzervativni 119.434,6 2,46%
S3 IzloZenost — ocekivani 117.930,7 3,68%
S3 IzloZenost — optimisticni 116.426,8 4,91%
S4 Kombinovano - konzervativni 114.540,8 6,45%
S4 Kombinovano — ocekivani 108.444,0 11,43%
S4 Kombinovano — optimisticni 102.648,0 16,17%

Slika 3 vizuelno poredi scenarijska smanjenja relativnog pokazatelja za pojedinac¢ne i kombinovane mere i
pokazuje da najveéu promenu daje kombinacija upravljanja ponasanjem i izloZenosc¢u.

18

B Konzervativno
16 4 mmm Ocekivano
B Optimisticki

=
S
L

Modelovano smanjenje [%]

52 ponasanje

S3 izlozenost

5S4 kombinovano

Cnuka 4. Kontrafaktualno smanjenje teretom i izloZenoséu ponderisanog relativnog pokazatelja rizika za vozilo_1.
(lzvor: autor)

Tabela 7 prikazuje kvalitet GNSS podataka, segmentnu kilometrazu i obuhvat ODR-GNSS povezivanja za oba
vozila, uz jasno izdvajanje podskupa koris¢enog u ponovnom proracunu.

Tabena 7. Kontrola kvaliteta GNSS podataka i obuhvat prostorno-vremenske provere.

Pokazatelj vozilo_1 vozilo_2 Tumacenje
Validne GNSS tacke 75.005 105.971 Tacke koje su prosle proveru koordinata
GNSS segmentna kilometraza 9.144,45 km 14.931,72 km | Zbir validnih uzastopnih segmenata
Duplikati / GNSS skokovi 0/6 0/40 Skokovi iskljuceni iz PCR kilometraZze

ODR-povezana GNSS kilometraza

2.782,91 km n/p

30,43% GNSS km vozilo_1; 37,67%
povezanih ODR km

Visokorizi¢ni ne-prazni GNSS km

357,20 km n/p

39,90% odgovarajuce kilometraze
osnovnog modela

GNSS-vremenski scenarijski PCR

11,50% n/p

Ponovni scenarijski prora¢un na
delimi¢nom ODR-GNSS preklopu

3.3. Znacenje rezultata za lokalnu zajednicu

Najvaznije tumacenje nije izolovana procentualna vrednost, ve¢ identifikovanje upravljackih poluga koje u
scenarijskom modelu menjaju relativni pokazatelj pre promene infrastrukture i nastanka nezgode. S2 deluje
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kroz pretpostavljenu ciljanu obuku i korektivni rad, S3 kroz raspodelu zadataka, vremena i prevoznog puta, a
S4 kombinuje oba mehanizma. Prakticna primena zahteva naknadnu proveru stvarno sprovedenih mera i
ishoda.

Na nivou lokalne zajednice ocekivano poboljSanje mozZe se pratiti kroz smanjenje visokorizi¢nih vozilo-
kilometara, manju izloZzenost stanovniStva kombinacijama nepovoljnog vozackog profila i zahtevnog
prevoznog puta, manje ekstremnih kocenja i stabilizacionih intervencija na kriticnim deonicama, raniju
tehni¢ku proveru kada je uzrok verovatno tehniéki i bolju dodelu voza¢a ADR/teskim zadacima. Ovi indikatori
su merljivi pre nego Sto broj nezgoda postane statisticki dovoljan za pouzdano zakljucivanje.

4. DISKUSUA

Scenarijska analiza podrzava internu logiku hipoteze da organizaciona evaluacija dobija bezbednosnu
vrednost tek kada je povezana sa upravljackom akcijom, ali je ne potvrduje uzro¢no. S1 pokazuje da samo
merenje i rangiranje ne menjaju izloZzenost, dok S2-S4 matematicki operacionalizuju obuku, nadzor, tehnicku
proveru i promenu raspodele zadataka. Takva logika je saglasna sa sistemima upravljanja bezbednoséu
drumskog saobracaja i sistemskim pristupom obuci profesionalnih vozaca (ISO 39001, 2012; Zdravkovic i dr,
2022).

Scenarijski proracun pokazuje i da se definisani relativni pokazatelj moZe menjati preko upravljanja dodelom
zadatka i izloZzenoséu, ¢ak i pre pretpostavljene promene ponasanja vozaca. To ne znaci da je stvarni rizik veé
smanjen, ve¢ da model moZe podrzati izbor prioritetne intervencije. Ovaj princip je posebno relevantan za
ADR transport, gde opasan teret, masa, delimi¢na zapunjenost i urbano okruzenje mogu povedati teZinu
posledica.

Veliki istorijski ODR skup vozilo_1 pokazuje da se bezbednosno relevantni obrasci ponavljaju tokom vremena
i zato opravdava upotrebu trendova i nekompenzacionih pravila. Medutim, telematski dogadaji predstavljaju
surogatne pokazatelje i njihova povezanost sa nezgodama zavisi od tipa puta, konteksta i izlozenosti (Alrassy
et al, 2023); ne mogu se automatski proglasiti greSkom vozaca niti direktno prevesti u ocekivani broj nezgoda
(Hauer, 1986).

Glavno ograniCenje prostorno-vremenske provere jeste obuhvat povezivanja. Za vozilo_1 ODR-povezano je
2.782,91 km, odnosno 30,43% GNSS kilometraze, a visokorizi¢ni ne-prazni preklop iznosi 357,20 km. Zbog
toga 11,50% predstavlja ponovni scenarijski proracun na delimi¢cnom preklopu, a ne nezavisnu validaciju
efekta. Dodatna ograni¢enja su nekalibrisane geozone i lokalni tokovi, zadati faktori opterecenja i
intervencija, moguca razlika pragova izmedu GNSS/FMS i ODR dogadaja, kao i umetnutost (ugnjezdenost)
putovanja unutar malog broja vozila i vozaca. Posto preklop nije formiran slu¢ajnim uzorkovanjem, ne moze
se iskljuciti selekciona pristrasnost.

Raspon 6,45-16,17% je interval analize osetljivosti definisan izborom scenarijskih parametara, a 11,43% i
11,50% su centralni deterministic¢ki izlazi dva nivoa proracuna. Nijedna od tih vrednosti nije interval
poverenja, opazeno smanjenje nezgoda niti procena uzro¢nog efekta. Puna validacija zahteva harmonizovane
ulaze K1-K8, unapred definisane ishode, razdvajanje skupa za razvoj i proveru, analizu kalibracije i
diskriminacije, kao i longitudinalni dizajn pre i posle intervencije sa modelovanjem ponovljenih merenja po
vozacu i vozilu.

5. ZAKUUCAK

Rad uspostavlja hijerarhijski neuro-fazi model za dinamicku evaluaciju kompetencija, ucinka i rizika
profesionalnih vozaca. Dekompozicija K1-K8, odvojeni izlazi i numericka vremenska demonstracija potvrduju
izvrSivost i objasnjivost arhitekture, dok empirijski deo potvrduje tehnicku izvodljivost povezivanja ODR,
tahografskih i GNSS/FMS izvora i omogucava reproduktivan scenarijski proracun dostupnog izlaza rizika.

U primarnom skupu 149 od 211 putovanja povezano je sa pseudonimizovanim voza¢ima. Kombinovani
scenario S4 daje centralnu procenu promene relativnog pokazatelja od 11,43%, sa rasponom analize
osetljivosti 6,45-16,17%, dok ponovni prorac¢un na delimicnom ODR-GNSS preklopu daje 11,50%. Replikacioni
skup potvrduje da se kombinacija nepovoljne individualne ocene i zahtevnijeg operativnhog konteksta
pojavljuje i u drugom uzorku, ali ne obezbeduje statisticku eksternu validaciju.
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Prakti¢na vrednost predloZzenog modela jeste pretvaranje heterogenih dokaza o kompetencijama, ucinku i
riziku u vremenski zavisnu podrsku odlucivanju i upravljanje rizicnim kilometrima. Ipak, vrednosti 11,43% i
11,50% treba dosledno tumaciti kao kontrafaktualne procene zasnovane na scenarijima, a ne kao empirijski
dokaz smanjenja stvarnog rizika. Naredna faza treba da harmonizuje ulaze svih domena, pove¢a ODR-GNSS
pokrivenost, kalibriSe neuro-fazi funkciju i geozone i sprovede longitudinalnu proveru pre i posle konkretnih
intervencija.
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THE RELATIONSHIP BETWEEN EXECUTIVE FUNCTIONS AND THE FREQUENCY OF TRAFFIC
VIOLATIONS

Strahinja Dimitrijevi¢?, Svetlana Borojevi¢?, Sonja Stan&i¢®

Rezime: U ovom radu ispitivana je veza izmedu propusta u prospektivnom i retrospektivnom pamdéenju i ucestalosti
saobradajnih prekrsaja, kao i izazivanja saobracajnih nezgoda. Prospektivno pamcenje odnosi se na pamcenje buduéih
namjera i izvrSavanje planirane radnje u odgovaraju¢em trenutku, dok se retrospektivno pamcéenje odnosi na prisjec¢anje
prethodno usvojenih informacija. Uzorak je ¢inilo 1.359 vozaca iz Republike Srpske mladih od 65 godina, prosjecne starosti
31,79 godina, od Cega 50,7% ispitanica Zenskog pola. Ispitana je veza pamdenja sa 17 saobradajnih prekrsaja, te
odgovornosti za izazvanje saobracajne nezgode. Za analizu podaka korstena je ANOVA, te Holm-Bonferoni korekcija za
viSestruka mjerenje. Kada je rijec o retrospektivnom pamcenju, veci stepen propusta pracen je ucestalijim saobraéajnim
prekrsajima. Sli¢no je i u slu¢aju prospektivnog pamcenja, izuzev kada je rijec o prekoracenju dozvoljene brzine i upotrebi
kratkih svjetala. Propusti u pamcenju su povezani i sa odgovornoséu za izazivanje saobracajne nezgode. Dobijeni nalazi
potvrduju vezu prospektivnog i retrospektivhog pamcenja sa greSkama u voznji. Oni ukazuju na potrebu podizanja svjesti
o znacaju pamdéenja u vozniji.

Klju€ne reci: prospektivho pamcenje, retrospektivho pamcenje, saobracajni prekrsaji, saobrac¢ajna nezgoda, prevencija

Abstract: This paper examines the relationship between prospective and retrospective memory failures and the
frequency of traffic violations, as well as causing traffic accidents. Prospective memory refers to remembering future
intentions and executing a planned action at the appropriate time, while retrospective memory refers to recalling
previously acquired information. The sample consisted of 1.359 drivers from the Republic of Srpska under the age of 65,
with an average age of 31,79 years, of whom 50,7% were female. The study investigated the link between memory and
17 traffic violations, as well as the responsibility for causing a traffic accident. Data analysis was conducted using ANOVA,
alongside the Holm-Bonferroni correction for multiple comparisons. Regarding retrospective memory, a higher degree of
failures was accompanied by more frequent traffic violations. A similar trend was observed for prospective memory,
except in the cases of speeding and the use of low-beam headlights. Memory failures were also associated with the
responsibility for causing a traffic accident. The obtained findings confirm the connection of prospective and retrospective
memory with driving errors. They indicate the need to raise awareness about the importance of memory in driving.

Keywords: prospective memory, retrospective memory, traffic violations, traffic accident, prevention

1. UuUvoD

Upravljanje motornim vozilom predstavlja jednu od najsloZenijih svakodnevnih aktivnosti u kojoj mentalni
procesi imaju presudnu ulogu (Moran, Bennett, & Prabhakharan, 2020). To je aktivnost koja ukljucuje
integraciju i koordinaciju perceptivnih, motorickih i visih kognitivnih procesa, jer vozac istovremeno prati
veliki broj informacija iz okruzenja, procjenjuje potencijalne rizike, planira naredne postupke, donosi odluke
i prilagodava svoje ponasanje novonastalim situacijama. Zbog toga se voznja smatra kompleksnim zadatkom
Cija uspjesnost zavisi od koordinisanog djelovanja paznje, izvrsnih funkcija i razli¢itih memorijskih sistema
(Pergantis et al., 2024). Zadnjih godina je ostvaren veliki napredak u oblasti automobilske industrije i
automatizacije performansi vozila. Bez obzira na tehnicki napredak motornih vozila i razvoj sistema aktivne
bezbjednosti, ljudski faktor i dalje predstavlja dominantan uzrok saobracajnih nezgoda. Procjenjuje se da je
priblizno 95% saobradajnih incidenata na neki nacin povezano sa ponasanjem vozaca, zbog ¢ega savremena
istrazivanja sve veéu paznju posvecuju psiholoskim i kognitivnim determinantama bezbjedne voinje. Pored
osobina li¢nosti, kao Sto su agresivnost, impulsivnost i temperament, znacajan istrazivacki interes usmjeren
je na percepciju rizika, izvrSne funkcije i druge kognitivne procese koji mogu uticati na donoSenje odluka i
ponasanje u saobracaju. Razumijevanje njihovog doprinosa predstavlja vazan korak ka razvoju efikasnijih
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preventivnih programa i povecéanju bezbjednosti svih ucesnika u saobradaju (Hayashi et al., 2018). Medu
kognitivnim procesima koji se izuCavaju posebno mjesto zauzima prospektivno pamcenje, koje se definise kao
sposobnost prisje¢anja namjere da se odredena aktivnost izvrsi u odgovaraju¢em trenutku u buduénosti (Ellis,
1996; McDaniel & Einstein, 2007). Za razliku od retrospektivhog pamcenja, koje omogucava prisjecanje
prethodno usvojenih informacija, prospektivho paméenje podrazumijeva uspjeSno povezivanje sadrZaja
namjere sa odgovarajuc¢im trenutkom njenog izvrSenja. Ono uklju¢uje formiranje namjere, njeno odrzavanje
tokom obavljanja drugih aktivnosti, prepoznavanje odgovarajuceg spoljasnjeg ili unutrasnjeg znaka koji
signalizira vrijeme za izvrSenje radnje, realizaciju planirane aktivnosti i procjenu njenog ishoda (Brandimonte
& Passolunghi, 1994). U voZnji je to posebno vazno, jer vozac neprestano prima informacije iz saobracajnog
okruZenja i na osnovu njih formira planove za naredne postupke. U tim procesima ucestvuju radno i
dugoroc¢no paméenje, izvrsne funkcije i paznja, pri cemu njihov relativni doprinos zavisi od duzine vremenskog
intervala izmedu formiranja namjere i njenog izvrSenja, kao i od zahtjeva koje postavlja tekuci zadatak
(Wittmann, 2009; Walter & Meier, 2014). Savremeni modeli prospektivhog pamcenja razlikuju strateske
procese, koji podrazumijevaju svjesno pracenje okruzenja u potrazi za odgovaraju¢im znakom, i automatske
procese, kod kojih se namjera spontano aktivira pojavom odgovarajuceg unutrasnjeg ili spoljasnjeg okidaca.
lako se prospektivno pamdéenje najcesc¢e proucava primjenom paradigme dvostrukog zadatka u
laboratorijskim uslovima (Einstein & McDaniel, 1990), njegova uloga posebno dolazi do izrazaja u slozenim
svakodnevnim aktivnostima koje zahtijevaju istovremeno izvrSavanje veceg broja zadataka. Upravljanje
motornim vozilom predstavlja jednu od najsloZenijih takvih aktivnosti, buduci da voza¢ kontinuirano obraduje
veliki broj informacija iz okruZenja, odrzava razlicite namjere u pamcéenju i istovremeno prati promjenljive
uslove u saobracaju (Salvucciet al., 2001; Cummings et al., 2007). Tokom voZnje potrebno je zapamtiti buducée
radnje, poput skretanja na odredenoj raskrsnici, prilagodavanja brzine nakon saobradajnog znaka ili
ukljucivanja pokazivaca pravca, pri ¢emu uspjesSnost zavisi od pravovremenog prepoznavanja odgovarajucih
spoljasnjihili vremenski definisanih znakova. Propusti u prospektivnom pamcenju nastaju kada osoba ne izvrsi
prethodno planiranu radnju uprkos tome $to je namjera bila pravilno formirana. Takvi propusti mogu imati
ozbiljne posljedice u razli¢itim profesionalnim i svakodnevnim aktivnostima (Nowinski & Dismukes, 2005). U
kontekstu voZnje, neuspjeh u pravovremenom aktiviranju planirane namjere moze dovesti do prekida paznje,
kognitivnhog tunelovanja, odgodenih reakcija ili izostanka odgovarajuce radnje, ¢ime se povecava
vjerovatnoca nastanka vozackih gresaka i saobradajnih prekrsaja (Patten et al., 2004; Ververs & Wickens,
2000). Pored toga, odrZavanje namjere u prospektivnom pamcenju zahtijeva angaZovanje resursa paznje,
zbog Cega mozZe do¢i do smanjenja efikasnosti izvrsavanja tekuceg zadatka (Smith, 2003). Dosadasnja
istraZzivanja ukazuju da razliciti tipovi zadataka prospektivnog pamcenja mogu razli¢ito opteretiti kognitivni
sistem vozaca. Dok su pojedini autori pokazali da vremenski zasnovani zadaci predstavljaju vece kognitivno
opterecenje (Einstein et al., 1995; Khan & Sharma, 2007), novija istrazivanja sugeriSu da zadaci zasnovani na
dogadajima mogu znacajnije narusiti prilagodavanje ponasanja tokom voznje, posebno kontrolu brzine i
pracenje vozila (Trawley et al., 2017). Takode je pokazano da propusti u prospektivnom paméenju mogu
predstavljati jedan od faktora povezanih sa prekoracenjem dozvoljene brzine i drugim rizicnim oblicima
ponasanja u saobracdaju (Gregory et al., 2014). Proucavanje vozackog ponasanja u velikoj mjeri zasniva se na
klasifikaciji greSaka koju su predloZili Reason i saradnici (1990). Prema ovom modelu razlikuju se omaske,
propusti, pogresne procjene, te namjerne i nenamjerne povrede saobracajnih pravila. Dok se omaske
prvenstveno dovode u vezu sa neuspjehom paznje, propusti predstavljaju posljedicu neuspjeha pamcenja,
Sto ukazuje na mogucu povezanost izmedu individualnih razlika u funkcionisanju pamdéenja i ucestalosti
vozackih greSaka. Za procjenu ovih karakteristika najcesée se koriste Upitnik prospektivnog i retrospektivnog
pamcenja (PRMQ; Smith et al., 2000) i Upitnik vozackog ponasanja (DBQ; Reason et al., 1990), ¢ija je
pouzdanost i validnost potvrdena u brojnim istraZivanjima (Crawford et al., 2003; Kliegel & Jager, 2006). lako
postoje brojni dokazi o znacaju paznje, izvrsnih funkcija i distrakcije za bezbjednost saobracaja, uloga
prospektivnog i retrospektivhog pamcenja u objasnjenju razli¢itih oblika vozackog ponasanja i dalje je
relativno nedovoljno istrazena. Polazeéi od toga, cilj ovog istrazivanja bio je ispitati povezanost propusta u
prospektivnom i retrospektivnom paméenju sa ucestaloS¢u saobraéajnih prekrsaja i vozackih gresaka kod
vozaca u Republici Srpskoj.
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2. MATERUAL | METODE
2.1. Nacrt

Dvije varijable u nacrtu su se odnosile na pamcenje. Prospektivno pamdéenje se prvenstveno odnosi na to kada
se necega treba sjetiti, dok se retrospektivno pamdéenje odnosi na to ¢ega se treba sjetiti.

U nacrt je ukljuceno i 17 saobracdajnih prekr3aja, za koje je registrovano da li je ispitanike zaustavila policija ili
su dobili kaznu za tu vrstu prekrsaja. Saobracdajni prekrsaji su: (1) upravljanje motornim vozilom pod dejstvom
alkohola, (2) nevezivanje pojasa, (3) prolazak kroz crveno svjetlo, (4) neposStovanje prvenstva prolaza pjesaka,
(5) koristenje mobilnog telefona, (6) prekoracenje dozvoljene brzine, (7) preticanje na punoj liniji, (8)
preticanje kolone, (9) nepropisno parkiranje, (10) voZnja djeteta mladeg od 12 godina na prednjem sjedistu,
(11) neregistrovano vozilo, (12) nekoriStenje kratkih svjetala, (13) oduzimanje prvenstva prolaza drugom
vozilu, (14) neispravno vozilo, (15) nekoriStenje pokazivada pravca, (16) nekoristenje kacige, (17) upravljanje
motornim vozilom pod dejstvom narkotika.

Osim saobracdajnih prekrsaja, postojala je i varijabla vezana za saobradajne nezgode izazvana krivicom
ispitanika, sa Cetiri kategorije: nisam, jedan put, dva puta, tri i viSe puta.

2.2. Uzorak

Istrazivanje je realizovano na uzorku od 1.359 vozaca u Republici Srpskoj, od cega 50,7% ispitanika su Cinile
Zene. Ispitanici su bili mladi od 65 godina, a prosjec¢na starost iznosla je 31,79 godna.

Najvedi postotak ispitanika Zivi u gradu (60,5%), zatim u prigradskom naselju (24,4%), dok je procentualno
najmanje ispitanika Zivjelo u selu (15,1%). Podaci o obrazovanju ispitanika predstavljeni su u Tabeli 1.

Tabela 3. Obrazovanje ispitanika

Obrazovanje N %

Trogodi$nja srednja Skola 156 11,5
Cetverogodisnja srednja kola 697 51,3
Visa skola 90 6,6
Fakultet — 3 godine 94 6,9
Fakultet — 4 godine 258 19,0
Master i vise 64 4,7

Podaci o trenutnom profesionalnom statusu ispitanika se nalaze u Tabeli 2.

Tabela 4. Trenutni profesionalni status ispitanika

Trenutni profesionalni status N %

Ucenik 34 2,5
Student 388 28,6
Zaposlen 777 57,2
Nezaposlen 126 9,3
Penzioner 34 2,5

2.3. Instrumenti

Za ispitivanje prospektivnog i retrospektvnog pamdéenja korsten je Upitnik Smita i saradnika (Smith, Della Sala,
Logie, & Maylor, 2000), prlagoden srpskom jezku. Upitnik se sastoj od 16 ajtema, po osam za svaki tip
memorije. Skala je petostepena, gdje 1 oznacava “nikad”, a 5 da se “vrlo ¢esto” deSavaju propusti u pamceniju.
Drugim rijec¢ima, viSi skor na skali ukazuje na vece probleme u prospektivhom i retrospektivhnom pamcenju.
Pouzdanost skale prospektivhe memorije iznosi Kronbah alfa = .832, a skale retrospektivne memorije Kronbah
alfa = .820.

Za potrebe istraZivanja sastavljena je lista pitanja koja se odnosi na saobracajne prekrsaje. Ispitanicu su davali
samoprocjenu odgovarajuci na pitanje: “Da li Vas je policija zaustavila, ili ste dobili kaznu, zbog sljedecih
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prekrsaja?”, nakon Cega su prikazani prekrsaji. Ispitanici su odgovarali i na pitanje: “Da li ste uestvovali, tj.
imali saobracajnu nezgodu, koja se desila Vasom krivicom?”.

2.4. Procedura

Podaci su prikupljeni putem on-line upitnika, izradenog na platformi 1KA (Center za druzboslovno
informatiko, 2025). U uvodnom dijelu objasnjena je svrha prikupljanja podataka, tema istrazivanja, kao i
priblizno vrijeme potrebno za popunjavanje upitnika. Istaknuto im je da svojim u¢eS¢éem doprinose Sirenju
znanja o aspektima svakodnevnog funkcionisanja. Ispitanicima je naglaseno da je istraZivanje anonimno i da
je na dobrovoljnoj bazi, te da popunjavanjem upitnika daju saglasnost za koristenje prikupljenih podataka u
naucne i akademske svrhe.

2.5. Analiza

Podaci su opisani pomocu deskriptivne statistike, a razlike u prospektivnom pamcenju i retrospektivhom
pamdéenju u zavisnosti od broja saobracajnih prekrsaja analizirani su uz pomo¢ ANOVE. Koristena je Holm-
Bonferoni korekcija za viSestruka mjerenja

3. REZULTATI

Kada je rje¢ o ucestalosti prekrsaja, najvise ispitanika prekoracilo je dozvoljenu brzinu, njih 38,4%, zatim su se
nepropisno parkirali (33,6%), dok je treci najucestaliji prekrsaj nevezivanje pojasa (27,55, Tabela 3).

U rasponu od 10-20% ucestalosti saobraéajnih prekrSaja smjestili su se prekrsaji: nepostovanje prvenstva
prolaza pjeSaka, preticanje na punoj liniji, prolazak kroz crveno svjetlo, nekoriStenje kratkih svjetala,
koriStenje mobilnog telefona prilikom voZnje, upravljanje motornim vozilom pod dejstvom alkohola.

Najmanju ucestalost (< 10%) imaju sljedeéi prekrsaji: preticanje kolone, oduzimanje prvenstva prolaza
drugom vozilu, nekoriStenje pokazivaca pravca, neispravno vozilo, neregistrovano vozilo, nekoristenje kacige,
voZnja djeteta mladeg od 12 godina na prednjem sjediStu, upravljanje motornim vozilom pod dejstvom
narkotika.

Kada je rijec¢ o saobracajnim nezgodama, 74,7% ispitanika navodi da nikada nisu ucestvovali u saobracajnoj
nezgodi koja se desila njihovom krivicom, dok je njih 25,3% priznalo bar jedan takav incident. Unutar te grupe,
njih 17.8% priznaje jedan prekrsaj, 5,4% navodi dva prekrsaja, a 1,6% je ucestvovalo u tri ili viSe nezgoda
izazvanih vlastitom krivicom.

Tabela 3. Procenat ucestalosti saobracajnih prekrsaja

niti jednom| jednom | dvaiilitri | viSe od tri

puta puta
upravljanje pod dejstvom 80,9 11,5 5,7 1,9
alkohola
nevezivanja pojasa 72,5 17,6 6,8 3,2
prozak kroz crveno svjetlo 86,8 9,1 3,1 1,0
nepostovanje prvenstva prolaza 88,4 7,3 2,4 1,9
pjesaka
koristenje mobilnog telefona 85,3 8,4 3,6 2,7
prekoracenje dozvoljene brzine 61,6 19,4 12,1 6,9
preticanje na punoj liniji 87,4 7,8 3,0 1,8
preticanje kolone 90,9 5,2 2,4 1,5
nepropisno parkiranje 66,4 18,9 11,0 3,8
vozenja djeteta mladeg od 12 90,4 3,1 1,6 1,3
godina na prednjem sjedistu
\voZnja neregistovanog vozila 93,2 4,4 1,4 1,0
nekoristenje kratkih svjetala 86,5 9,3 3,1 1,2
oduzimanje prvenstva prolaza 91,2 5,2 2,0 1,6
drugom vozilu
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voZnja neispravnog vozila 91,9 5,3 1,8 1,0
nekoristenje pokazivaca pravca 91,3 4,9 2,0 1,8
nekoristenje kacige 93,6 3,2 1,8 1,4
upravljanje motornim vozilom 96,0 2,4 1,0 0,6
pod dejstvom narkotika

U Tabeli 4 prikazana je deskriptivna analiza za prospektivno i retrospektvno paméenje. Svaka subskala je imala
8 petostepenih ajtema, tako da vi§ skor oznacava veée probleme u pamcenju. Korelacija izmedu
prospektivnog i retrospektivnog pamcenja je r = 0,789 i znacajna je na nivou 0,01. Razlika izmedu ova dva tipa
pamcenja je statisticki znacajna t(1.359) = 14,06, p < 0,001. To znaci da ispitanici saopsStavaju da maju vise

problema sa prospektivnim paméenjem, u odnosu na retrospektivno.

Tabela 4. Prospektivno i retrospektivno pamcenje

Pamcenje Min Max M SD
Prospektivno pamcenje 8,00 40,00 19,38 5,29
Retrospektvno pamcenje 8,00 40,00 18,04 5,46

Generalno gledano, veci problemi u prospektivnom pamcéenju (Tabela 5) i retrospektivnom pamcenju (Tabela
6) praceni su ucestalijim saobra¢ajnm prekrsajma.

Tabela 5. Prospektvna memorija i ucestalost saobracajnih prekrsaja

niti jednom| jednom | dvaiilitri | viSe od tri F prilagodeno
puta puta p

upravljanje pod dejstvom 19,05 19,83 21,45* 22,31%* 8,17 0,002
alkohola
nevezivanja pojasa 19,18 19,19 21,60* 20,14 6,34 0,002
prozak kroz crveno svjetlo 19,15 19,84 23,26* 22,77* 10,69 0,002
nepostovanje prvenstva prolaza 19,19 20,13 21,61 21,88 4,95 0,016
pjesaka
koristenje mobilnog telefona 19,19 20,55%* 21,39* 22,70%* 10,65 0,002
prekoracenje dozvoljene brzine 19,11 19,36 20,24 20,20 2,90 0,066
preticanje na punoj liniji 19,22 19,84 22,12%* 20,50 4,72 0,018
preticanje kolone 19,22 20,33 21,61 22,20 5,03 0,016
nepropisno parkiranje 19,03 19,81 20,49* 20,06 4,04 0,018
voZnja djeteta mladeg od 12 19,31 20,74 22,77* 23,61%* 8,32 0,002
godina na prednjem sjedistu
voZnja neregistovanog vozila 19,25 20,28 21,84 23,21* 4,69 0,018
nekoristenje kratkih svjetala 19,26 19,91 20,12 21,63 1,86 0,134
oduzimanje prvenstva prolaza 19,20 20,97 21,26 21,76 5,21 0,011
drugom vozilu
voZnja neispravnog vozila 19,16 21,49* 22,32%* 22,64 9,01 0,002
nekoristenje pokazivaca pravca 19,17 20,61 21,11 24,36* 10,38 0,002
nekoristenje kacige 19,25 19,27 23,16* 21,74 5,60 0,011
upravljanje motornim vozilom 19,30 19,67 22,31 24,56* 4,36 0,018
pod dejstvom narkotika

* Oznacava statisticki znacajnu razliku na nivou 0,05 u odnosu na pocetnu kategoriju, tj. kategoriju kojoj
pripadaju ispitanici koji nisu imali niti jedan prekrsa;j.
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Tabela 6. Retrospektivna memorija i ucestalost saobracajnih prekrsaja

niti jednom| jednom | dvailitri | viSe od tri F P
puta puta

upravljanje pod dejstvom 17,73 18,94 19,83* 20,38* 7,18 0,002
alkohola
nevezivanja pojasa 17,75 18,23 20,25%* 18,98 6,57 0,002
prolaska kroz crveno svjetlo 17,76 18,77 22,67* 21,62* 14,10 0,002
nepostovanje prvenstva prolaza 17,86 18,69 20,61* 20,92* 5,83 0,006
pjesaka
koristenje mobilnog telefona 17,69 19,51* 20,39* 21,41* 12,35 0,002
prekoracenje dozvoljene brzine 17,81 17,84 19,03 18,71 2,81 0,042
preticanje na punoj liniji 17,84 18,77 20,58* 20,33 5,60 0,006
preticanje kolone 17,83 20,13 19,39 21,90* 8,20 0,002
nepropisno parkiranja 17,74 18,44 18,75 19,37 3,25 0,042
voZenje djeteta mladeg od 12 17,84 20,07 22,27%* 22,72* 11,63 0,002
godina na prednjem sjediStu
voZzenje neregistovanog vozila 17,85 19,45 21,84* 24,00* 10,70 0,002
nekoristenje kratkih svjetala 17,86 18,86 19,78 20,06 3,55 0,042
oduzimanje prvenstva prolaza 17,81 19,86* 21,70* 20,70 9,25 0,002
drugom vozilu
voZzenje neispravnog vozila 17,77 20,56* 21,72* 22,86* 13,88 0,002
nekoristenje pokazivaca pravca 17,83 19,37 19,22 23,96* 12,50 0,002
nekoristenje kacige 17,88 19,14 22,13* 21,42* 8,01 0,002
upravljanje motornim vozilom 17,90 20,21 22,00 24,89* 9,20 0,002
pod dejstvom narkotika

*QOznacava statisticki znacajnu razliku na nivou 0,05 u odnosu na pocetnu kategoriju, tj. kategoriju kojoj
pripadaju ispitanici koji nisu imali niti jedan prekrsaj.

Oni koj su imali jednu saobraéajnu nezgodu izazvanu svojom krivicom, statiticki znacajno imaju viSe problema
u prospektivnom i retrospektivnom pamdenju nego oni koji nisu odgovorni niti za jednu saobracajnu nezgodu.
Odsustvo znacajnosti u slu¢ajevima odgovornosti za dvije ili vSe nezgoda, u odnosu na kategoriju ispitanika
koji nisu imali niti jednu saobracajnu nezgodu izazvanu svojom krivicom, moZze biti posljedica i malog broja
ispitanika u tim kategorijama.

Tabela 7. Odgovornost za izazivanje saobracajne nezgode

niti jednom| jednom | dva puta | tri viSe puta F P
puta
prospektvno 19,07 20,26* 19,87 21,56 4,96 0,02
retrospektivno 17,68 18,95* 19,33 20,17 6,49 0,001

*Oznacava statisticki znacajnu razliku na nivou 0,05 u odnosu na pocetnu kategoriju, tj. kategoriju kojoj
pripadaju ispitanici koji nisu odgovorni ni za jednu nezgodu.

4. DISKUSIA

Cilj ovog istrazivanja bio je ispitati povezanost propusta u prospektivhom i retrospektivnom pamcenju s
ucestalosc¢u saobracajnih prekrsaja i izazivanjem saobracajnih nezgoda. Dobijeni rezultati potvrduju opsStu
pretpostavku da kognitivni faktori, preciznje efikasnost specificnih memorijskih sistema, igraju znacajnu ulogu
u kompleksnoj aktivnosti upravljanja motornim vozilom, gdje mentalni procesi imaju presudan znacaj (Moran,
Bennett, & Prabhakharan, 2020).

Nalazi pokazuju da je vedi stepen propusta u paméenju dosljedno praéen rizicnijim ponasanjem na putevima,
$to potvrduje nuznost analize psiholoskih i kognitivnih determinanti u svrhu poveéanja bezbjednosti svih
ucesnika u saobracaju. Ovaj nalaz se moZe direktno objasniti prirodom same vozZnje. Upravljanje vozilom je
dinamican zadatak koji zahtijeva integraciju i koordinaciju visih kognitivnih procesa (Pergantis et al., 2024). U
realnom saobracajnom okruzenju, vozac se kontinuirano suoCava sa situacijama koje nalikuju paradigmi
dvostrukog zadatka (Einstein & McDaniel, 1990): on mora uspjeSno obavljati tekué¢u radnju upravljanja
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vozilom i istovremeno u memoriji odrzavati i pravovremeno aktivirati buduc¢e namjere, poput skretanja na
raskrsnici ili prilagodavanja brzine saobracajnom znaku (Salvucci et al., 2001; Cummings et al., 2007).

U kontekstu modela koji su postavili Reason i saradnici (1990), propusti su direktna posljedica neuspjeha
memorijskih sistema. Rezultati ovog rada pokazuju da su kod retrospektivhog pamcenja veci problemi u
prisjecanju ranije usvojenih informacija praceni ucestalijim prekrsajima u gotovo svim ispitivanim
kategorijama. Nemogucnost pravovremenog prizivanja saobradajnih pravila ili trenutnih ograniéenja iz
dugorocne memorije neizbjezno vodi ka nesvjesnom krSenju propisa na cesti. Sli¢an trend porasta prekrsaja
s loSijim kapacitetima memorije uocen je i kod prospektivhog pamdéenja, ali uz dva izuzetka: prekoracenje
dozvoljene brzine i nekoristenje kratkih svjetala. lako literatura navodi da propusti u prospektivhom
pamcenju mogu biti kljucni faktor za prekoracenje brzine (npr. zaboravljanje namjere da se uspori u Skolskoj
zoni; Gregory et al., 2014), nasi nalazi sugeriSu drugacije objasnjenje. Na naSem uzorku, prebrza voZnja i
vozZnja bez svjetala mogu biti odraz svjesnih odluka, duboko ukorijenjenih vozackih navika, stavova ili
automatizama koji funkcioniSu nezavisno od trenutnih kognitivnih propusta vozaca. S druge strane, prekrsaji
poput koristenja mobilnog telefona, voZznje neispravnog vozila ili nekoristenja pokazivaca pravca pokazali su
snaznu poveznicu s prospektivnim propustima. Kada vozac obavlja druge aktivnosti (poput razgovora ili
pracenja navigacije), tekuci zadatak preopterecuje kognitivni sistem, Sto vodi ka odgodenim reakcijama,
kognitivnom tunelovanju ili potpunom izostanku planirane bezbjedne radnje (Patten et al., 2004; Ververs &
Wickens, 2000).

Najalarmantniji nalaz ovog istraZivanja jeste direktna povezanost memorijskih kapaciteta s odgovornoséu za
saobracajne nezgode. Vozaci koji su svojom krivicom izazvali jednu nezgodu imaju statisticki znacajno vise
problema u oba memorijska sistema od onih koji nikada nisu ucestvovali u nezgodi. Ovo jasno pokazuje da
propusti u pamcenju na putevima imaju realne i po zivot opasne posljedice. Odsustvo statisticke znacajnosti
kod onih s dvije ili viSe nezgoda ne pobija ovaj trend, vec je evidentna posljedica metodoloskog ogranicenja,
koje se ogleda u malom broju ispitanika u tim kategorijama, $to je redukovalo statisticku snagu testova.

Dobijeni nalazi ukazuju na naucnu i prakticnu opravdanost integrisanja kognitivnih aspekata ponasanja u
voznji u preventivne programe na nivou lokalne zajednice. Implementacija ovih saznanja pretpostavlja
institucionalnu saradnju lokalnih savjeta za bezbjednost saobracaja, auto-skola, policijskih uprava i stru¢njaka
iz oblasti saobracajne psihologije. U okviru kurikuluma obuke bududih vozaca i ciljanih lokalnih kampanja,
neophodno je operacionalizovati razliku izmedu posjedovanja deklarativhog znanja (poznavanja saobracajnih
propisa) i funkcionalne kognitivne operacije: pravovremenog prisje¢anja da se to pravilo primijeni u
dinami¢kom okruZenju. Edukativne intervencije, primarno usmjerene na kognitivno rizicne grupe vozaca,
trebaju eksplicirati mehanizme pomocu kojih umor i visoko mentalno optereéenje degradiraju kapacitete
retrospektivnog pamdenja (otezavajudi prizivanje ranije usvojenih pravila i ogranicenja brzine) i prospektivnog
pamcenja (onemogucavajuci realizaciju ranije formiranih namjera u ta¢cno odredenom momentu ili lokaciji).
Kroz ciljane radionice vozace je potrebno obuciti strategijama samoregulacije, kako bi pravovremeno
prepoznali fluktuacije u sopstvenim kognitivnim kapacitetima i preduprijedili propuste u voznji. Na planu
mikro-urbanog saobradajnog okruZenja, ovi rezultati pruzaju empirijsku osnovu za rekonfiguraciju putne
signalizacije na bazi njenih kognitivnih performansi, prvenstveno kroz povecanje jasnoce, uocljivosti i
pravovremenosti postavljanja znakova na lokacijama sa visokim kognitivnim zahtjevima, kao $to su zone
Skola, pjesacki prelazi i kompleksne raskrsnice. Primarni cilj ovakvih infrastrukturnih mjera jeste
obezbjedivanje eksternih, ambijentalnih okidaca koji rastereéuju retrospektivnu memoriju i olakSavaju
aktivaciju prospektivnih namjera, ¢ime se omogucava pravovremeno izvrSavanje bezbjednosnih radnji. S
obzirom na to da evaluacija efikasnosti predloZenih intervencija nije bila predmet ovog istrazivanja, njihovu
aplikaciju u praksi treba zapoceti kroz pilot-projekte u odabranim lokalnim zajednicama, uz kontinuirani
longitudinalni monitoring potencijalnih promjena u znanju, kognitivnim navikama i stvarnom ponasSanju
vozaca.

5. ZAKUUCAK

Ovo istraZivanje pruza empirijski uvid u znacaj kognitivnih faktora za bezbjednost saobracaja, fokusirajuci se
na ulogu prospektivnog i retrospektivnog pamcenja kod vozaca u Republici Srpskoj. Moze se zakljuciti da
vozaci subjektivno procjenjuju da imaju znacajno vise poteskoca s prospektivnim pamdéenjem (paméenjem
buduc¢ih namjera) nego s retrospektivnim (prisje¢anjem proslih informacija) tokom svakodnevnog
funkcionisanja. Povecan nivo propusta u oba memorijska sistema direktno je pracen veé¢om ucestalosc¢u
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saobradajnih prekrsaja. Takode, kognitivni propusti u oba memorijska sistema znacajno doprinose izazivanju
saobracajnih nezgoda vlastitom krivicom. Dobijeni nalazi potvrduju da ljudski faktor u saobracaju obuhvata
sloZzene kognitivne procese. Prevenciju saobracajnih prekrsaja i nezgoda nije moguce svesti samo na kaznene
mjere, ve¢ je neophodno razvijati preventivne kognitivne treninge, podizati svijest o samoregulaciji i
prilagoditi putnu signalizaciju kako bi se smanjilo mentalno optereéenje vozaca.

6. LITERATURA
Brandimonte, M. A., & Passolunghi, M. C. (1994). The effect of cue familiarity, cue distinctiveness, and retention interval on prospective
remembering. The Quarterly Journal of Experimental Psychology, 47(3), 565-587.

Crawford, J. R., Smith, G., Maylor, E. A., Della Sala, S., & Logie, R. H. (2003). The Prospective and Retrospective Memory Questionnaire
(PRMQ): Normative data and latent structure in a large non-clinical sample. Memory, 11(3), 261-275.

Cummings, M. L., Kilgore, R. M., Wang, E., Tijerina, L., & Kochhar, D. S. (2007). Effects of single versus multiple warnings on driver
performance. Human Factors, 49(6), 1097-1106.

Diamond, A. (2013). Executive Functions. Annual Review of Psychology, 64, 135-168.
http://dx.doi.org/10.1146/annurev-psych-113011-143750

Einstein, G. 0., & McDaniel, M. A. (1990). Normal aging and prospective memory. Journal of Experimental Psychology: Learning,
Memory, and Cognition, 16(4), 717-726.

Einstein, G. 0., McDaniel, M. A., Richardson, S. L., Guynn, M. J., & Cunfer, A. R. (1995). Aging and prospective memory: Examining the
influences of self-initiated retrieval processes. Journal of Experimental Psychology: Learning, Memory, and Cognition, 21(4),
996-1007.

Ellis, J. (1996). Prospective memory or the realization of delayed intentions: A conceptual framework for research. In M. Brandimonte,
G. O. Einstein, & M. A. McDaniel (Eds.), Prospective memory: Theory and applications (pp. 1-22). Lawrence Erlbaum Associates.

Field, D. T., & Groeger, J. A. (2004). Temporal interval production and short-term memory. Perception & Psychophysics, 66(5), 808—
819.

Gregory, B., Irwin, J. D., Faulks, I. J., & Chekaluk, E. (2014). Speeding in school zones: Violation or lapse in prospective memory? Journal
of Experimental Psychology: Applied, 20(3), 191-204.

Hayashi, Y., Foreman, A. M., Friedel, J. E., & Wirth, O. (2018). Executive function and dangerous driving behaviors in young drivers.
Transportation Research Part F: Traffic Psychology and Behaviour, 52, 51-61.

Khan, A., & Sharma, N. K. (2007). Role of metamemory and demography in prospective and retrospective memory. Journal of
Psychosocial Research, 2(2), 63-75.

Kliegel, M., & Jager, T. (2006). Can the Prospective and Retrospective Memory Questionnaire (PRMQ) predict actual prospective memory
performance? Current Psychology, 25(3), 182-191.

McDaniel, M. A., & Einstein, G. O. (2007). Prospective memory: An overview and synthesis of an emerging field. Sage.

Moran, C., Bennett, J. M., & Prabhakharan, P. (2020). The relationship between cognitive function and hazard perception in younger
drivers. Transportation Research Part F: Traffic Psychology and Behaviour, 74, 104-119.

Norman, D. A. (1981). Categorization of action slips. Psychological Review, 88(1), 1-15.

Nowinski, J. L., & Dismukes, R. K. (2005). Effects of ongoing task context and target typicality on prospective memory performance: The
importance of associative cueing. Memory, 13(6), 649-657.

Patten, C. J., Kircher, A., Ostlund, J., & Nilsson, L. (2004). Using mobile telephones: Cognitive workload and attention resource allocation.
Accident Analysis & Prevention, 36(3), 341-350.

Pergantis, P., Bamicha, V., Chaidi, I., & Drigas, A. (2024). Driving under cognitive control: The impact of executive functions in driving.
World Electric Vehicle Journal, 15(10), Article 474. https://doi.org/10.3390/wevj15100474

Reason, J., Manstead, A., Stradling, S., Baxter, J., & Campbell, K. (1990). Errors and violations on the roads: A real distinction?
Ergonomics, 33(10-11), 1315-1332.

Salvucci, D. D, Liu, A., & Boer, E. R. (2001). Control and monitoring during lane changes. In Vision in Vehicles IX.

Smith, R. E. (2003). The cost of remembering to remember in event-based prospective memory: Investigating the capacity demands of
delayed intention performance. Journal of Experimental Psychology: Learning, Memory, and Cognition, 29(3), 347-361.

Smith, Geoff; Del Sala, Sergiola; Logie, Robert H.; Maylor, Elizabeth A. . (2000). Prospective and retrospective memory in normal ageing
and dementia: A questionnaire study. Memory, 8(5), 311-321. doi:10.1080/09658210050117735

111


https://doi.org/10.3390/wevj15100474

Strahinja Dimitrijevi¢, Svetlana Borojevi¢, Sonja Stancic,
ULOGA PROSPEKTIVNOG | RETROSPEKTIVNOG PAMCENJA U UCESTALOSTI SAOBRACAINIH PREKRSAJA

Trawley, S. L., Stephens, A. N., Rendell, P. G., & Groeger, J. A. (2017). Prospective memory while driving: Comparison of time-based and
event-based intentions. Ergonomics, 60(6), 780-790.

Ververs, P. M., & Wickens, C. D. (2000). Designing head-up displays (HUDs) to support flight path guidance while minimizing effects of

cognitive tunneling. In Proceedings of the Human Factors and Ergonomics Society Annual Meeting (Vol. 44, No. 13, pp. 45—
48).

Walter, S., & Meier, B. (2014). How important is importance for prospective memory? A review. Frontiers in Psychology, 5, Article
657.

Wittmann, M. (2009). The inner experience of time. Philosophical Transactions of the Royal Society B: Biological Sciences,
364(1525), 1955-1967.

112



15. MehyHapodHa KoHgpepeHyuja 15t International Conference

,be36jedHocm caobpahaja y )j 3ajedHuyu” “Road Safety in Local Community”
Peny6auka Cpncka, bara /lyka Republic of Srpska, Banja Luka,
29 - 30. okmobap 2026. October 29 - 30, 2026
UDK:

NMPOLUEHA KBATUTETA IOKAZTHUX CTPATELLKUX AOKYMEHATA BESBEAHOCTU
CAOBPARAJAY PENYBIULUU CPBUIN

ASSESSMENT OF THE QUALITY OF LOCAL ROAD TRAFFIC SAFETY STRATEGIC
DOCUMENTS IN THE REPUBLIC OF SERBIA

®uann Xuskosuh!, Tomucnas Merposuh?, Jauuncnas Jpawkosuh®, Byk borgaHosuh*

Pe3sume: be3begHocT caobpahaja npeacTas/ba jefHO O K/bYYHUX Pa3BOjHUX U jaBHO34PABCTBEHMX NUTakba y Penybanum
Cpbujun, nocebHO y KOHTEKCTY KOHTUHYMpPaHor nosehaka 6poja BO3MNa, NpomeHa y obpacumma MOBUTHOCTU U BUCOKOT
yyewha J/byACKMX rpelaka y HacTaHKy caobpahajHmx Hesroga. JIoKanHW HMBOM ynpaB/batba UMajy NpecyaHy yaory y
ob6nuKoBatby 6e3begHOr OoKpyKerba, jep ce Hajsehu 6poj Hesroda v cTpaganux 6enexu ynpaso Ha TepuTopujama
jeauHMUA NoKanHe camoynpase. YNPKOC MOCTOjatby HALMOHANHOP CTPaTEeLKOr OKBMpA, KBanuTeT, o6yxBaT w
MMnaeMeHTaLMja NoKaHUX LOKYMeHaTa 3HauyajHo Bapupajy, WwTo Hamehe noTpeby 3a cBeobyXBaTHUM YBUAOM Y HMXOBY
ycKkNaheHOoCT ca caBpeMeHWM MpuHUMnuma 6esbeaHor cuctema. Limb oBOr paja je Aa cnposefe feTasbHy aHanusy
CTpaTewWwkKnx AoKymeHaTa 6es3bepHocTM caobpahaja y opabpaHum nokasHMM camoynpasama Penybnuke Cpbuje,
yK/bydyjyhu nokanHe cTpaTternje M akuMoHe niaHose. AHanv3a obyxBaTa KBa/MTAaTUMBHY M KBAaHTUTAaTUBHY OLEHY
NPUCYCTBA KJ/byYHUX e/emMeHata cuctema. PesynTaTM yKasyjy Ha uM3pasuTy HeyjeaHayeHocT mehy JIoKanHUm
camoyrnpaBama: Maau MpoLueHaT nocedyje asKypHe W cagp’kajHe LOKYMeHTe, 4OK Kog 3HadajHor 6poja AOMWHMPajy
bparmeHTapHM MNaHOBM, HedoCTaTaK Mep/bMBMX MHAMKaTOpa, cnaba opujeHTauMja Ka parbuBMm rpynama (geua,
newauu, 6GUUMKANCTM) WM HeAOBO/bHA eBajyauuja CMPOBEAEHUX Mepa. 3akbyduu pagda MucTuyy notpeby 3a
CTaHAapAM3aLmMjom npoleca U3page NIoKaAHMX CTpaTernja, jadyatbem MHCTUTYLMOHANHUX KanaumuTteTa U yHanpeherem
MOHWUTOPUHIA, Kako 6M NoKasHM HUMBOW edUKACHO AOMPUHENN HALMOHANHWMM LIM/BEBMMA CMakbeHa CTpajarba Yy
caobpahajHum Hesrogama

KmyuHe peum: besbegHocT caobpahaja, f/lokanHe cTpaternje, OueHa nonutuka, MpuHumnu 6esbeaHor cuctema,
CTpaTeluKo naaHupatrbe

Abstract: Traffic safety represents one of the key developmental and public health issues in the Republic of Serbia,
particularly in the context of a continuous increase in the number of vehicles, changes in mobility patterns, and the high
contribution of human error to the occurrence of road traffic crashes. Local levels of governance play a crucial role in
shaping a safe environment, as the majority of crashes and casualties are recorded within the territories of local self-
government units. Despite the existence of a national strategic framework, the quality, scope, and implementation of
local documents vary significantly, creating a need for a comprehensive assessment of their alignment with contemporary
Safe System principles. The aim of this paper is to conduct a detailed analysis of traffic safety strategic documents in
selected local self-governments of the Republic of Serbia, including local strategies and action plans. The analysis includes
a qualitative and quantitative assessment of the presence of key system elements. The results indicate pronounced
unevenness among local governments: only a small share possesses up-to-date and comprehensive documents, while a
substantial number exhibit fragmented plans, a lack of measurable indicators, weak focus on vulnerable groups (children,
pedestrians, cyclists), and insufficient evaluation of implemented measures. The conclusions highlight the need to
standardize the process of developing local strategies, strengthen institutional capacities, and improve monitoring
mechanisms to ensure that local levels effectively contribute to national goals for reducing road crash casualties.

Keywords: Road traffic safety, Local strategies, Policy evaluation, Safe System principles, Strategic planning

1. yBOj,

BesbegHocT caobpahaja npeacTaB/ba jedHO 04, K/bYYHMX PaA3BOjHUX M jaBHO3APABCTBEHMX NUTaka
CaBpPEMEHMX ApyLlTaBa. YNPKOC 3HAYajHOM TEXHO/IOWKOM W MHCTUTYLUMOHA/NHOM HanpeTky y obnactu
ynpas/batba caobpahajem, caobpahajHe He3roge v Aasbe NpeacTaB/bajy jesaH on Boaehux yspoka
CMPTHOCTM ¥ TELWKMX NoBpeaa LWKnpom ceeTa. Mpema npoueHama CBeTCKe 34paBCTBEHE OpraHun3aumje, BuLe
o4, 1,19 mmaunoHa /byam roguilkbe M3rybu XuneoT y caobpahajHum Hesrogama, 40K ce geceTuHe MUAMOHA
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Cyo4aBajy Cca TelKUM MnoBpesama U AYyropoyHUM nocsieguuama no 3gpassbe M KBanuteT xusota (World
Health Organization, 2023). 360r Tora ce 6e36eaHocT caobpahaja cBe BULE NOCMaTPa Kao MHTErPasHuU Aeo
jaBHor 3gpaBsba, ypbaHoOr NiaHMpakba U 04PKMBOT Pas3Boja.

Y Penybnuum Cpbuju 6es3beaHocT caobpahaja npeacTaB/ba  jegHO Of  BaXKHUX  Pa3BOjHUX W
jaBHO34paBCTBEHMX NUTakba, NMOCEOHO Yy KOHTEKCTY KOHTUHyMpaHor noseharba 6poja BO3WAa, NpoMeHa y
obpacumma mobunHocTM 1 BUcoKor yyewha sbyackor dakTopa y HacTaHKy caobpahajHux Hesroaa. Nosehare
cTeneHa MoTopusauuje, ypbaHusaumja M pacT MoOBUNHOCTM CTAaHOBHWUWITBA AOBenu cy Ao nosehaHe
M3/I0XKEHOCTU PU3MKY Yy caobpahajHOM cucTemy, WITO A04ATHO Harnawaea noTpeby 3a CUCTEMCKUM
npuctynom ynpassbaky 6e36egHowhy caobpahaja.

CaBpemMeHM KOHLEeNT ynpaB/bakba 6e3begHowhy caobpahaja 3acHMBa ce Ha npuHuMnuma ,Safe System”
NpWCTYna, Koju Harnawasa NoTpeby 3a MHTErPUCaHUM AeN0BakbeM UHCTUTYLMja, MHOPACTPYKTYpe, BO3KAA U
KOPUCHUKa caobpahaja, y3 npuxBaTatbe YMtbeHULE Aa /byACKe rpellke y caobpahajy HMje moryhe noTnyHo
cnpeyntn (OECD/ITF, 2022). Y oKBMpY OBOTr NPUCTYNa CTPATELLKO NJiaHWpakbe NpeacTas/ba jedaH o4, K/byYHUX
WMHCTPYMEHaTa jaBHMX NOAWUTUKA, jep omoryhaBa aeduHUCatbe AYrOpOYHUX LU/bEBA, WAEHTUDUKAUM]Y
npuopuTeTa MHTEPBEHLMjA U YCNOCTaB/bakbe CUCTEMA MOHUTOPUHIA M eBasyaluje pesyaTaTa.

MocebaH 3Havaj y MMnaeMeHTaumju noamtnka b6esbesHocTM caobpahaja Ma SIOKaNHM HUMBO YNpaB/bakba.
JegnHuLe nokanHe camoynpase MMajy NpecyaHy yaory y o6ankosary 6e3benHor caobpahajHor okpykersa,
byayhu pa ce Hajsehu 6poj caobpahajHux Hesroga v cTpaganux anua benexkn ynpaBo Ha TepuTopujama
NOKaNHUX 3ajegHuua. JIoKanHe BNACTM yNpaB/bajy 3HAYajHUM AeNOM NyTHe UHPPACTPYKType, yyecTsyjy y
naaHupary ypbaHor npocTopa, CNpoBoAe NPEBEHTUBHE NPOrpame U UMajy BaxkHY ynory y MMnieMmeHTaumjm
HaUMOHaNHUX NoNnTMKa 6e3beagHocTn caobpahaja.

MNako y Penybanum Cpbuju noctoju aeduHUCAH HALMOHANHM CTpaTELWKN OKBUP y obnactu 6e3begHocTn
caobpahaja, KBanuTeT, 0byxBaT U METOL,0/I0LIKA PAa3BMjEHOCT NOKAZIHUX CTPATELIKUX AOKYMEHATa 3HAYajHO
Bapupajy usmehy pasnnmunTux jeAnHULA 1oKaaHe camoynpase. Y NojeAMHUM cpeAnHama JIoKaHe cTpaTervje
npeacTaB/bajy pPeNnaTMBHO pPas3BUjeHE aHa/IUTUYKE [OKYMEHTe ca jacHO AedUMHUCAHMM  UU/bEBUMA,
WMHOMKATOPMMa M MAaHMPAHMM Mepama, SOK Y APYrMM C/lydYajeBMMa AOMUHUPAjY dparMeHTapHM NaaHOoBM,
OrpaHMYeHM aHa/JUTUYKM OKBMPU M HEAOBO/bHO Pa3BUjeHW CUCTEMW MOHWUTOPUHIA W eBajyaumje
CNpoBeAEHNX NONAUTUKA.

OBaKBa HeyjeHa4YeHOCT yKa3syje Ha NoTpeby 33 CUCTEMATCKOM aHa/IM30M KBasiMTETA NOKAIHUX CTPATELIKUX
OOKymeHaTa y obnactu 6e3begHocTM caobpahaja M nNpoueHOM HUXOBE YCKNAHEHOCTU Ca CaBpPeEMEHUM
npuHUMnMMa ynpas/barba 6e3bepHowhy caobpahaja. MocebaH un3a3oB npepcTaB/ba  HepocTaTak
CTaHAAPAM30BaHUX METOLO/OWKNX OKBMPA Koju 6u omoryhunm o6jeKTUBHY eBanyaumjy JIOKaNHUX
cTpaTerunja u nopehetrbe amehy pasnnunTUX jeauMHMLA NOoKaAHe camoynpase.

Monasehn opf HaBegeHOr KOHTEKCTa, LM/b OBOr paga je cnpoBohere geTasbHe aHanu3e CTpaTeluKkux
OOKymeHaTa 6e3beaHocTn caobpahaja Ha /siokanHOM HuBoOy Yy Penybaunum Cpbuju, yKbydyjyhu nokanHe
cTpaTternje U akuuoHe niaHoBe. AHanu3a obyxBaTa KBa/JIMTAaTUBHY M KBAaHTUTATUBHY MPOLLEHY NPUCYCTBA
K/bYYHUX e1leMeHaTa cMcTema ynpas/batba 6e3b6eaHowhy caobpahaja, ykbydyjyhu MHCTUTYLMOHAHN OKBUP,
CMCTEM MOHWTOPUHra, esanyaumjy edekata CNpoBedeHMX Mepa, MEP/bMBOCT CTPATEWKWUX LM/beBa M
TPaHCNapeHTHOCT ynpas/bakba.

Pe3ynTaTv UCTparknBatba YKasyjy Ha U3parkeHy HeyjeaHauyeHoCT mehy NOKAaNHMM camoynpaBama y nornegy
CTPYKTYpE W KBanuTeTa CTpaTEelWKWUX [AOKymeHaTa. [JoK Marbu 6poj NOKanHMX camoynpaBa noceayje
penaTMBHO pasBUjeHe W cagprKajHe cTpaTernje 6e3begHocTn caobpahaja, Koa 3HavajHor 6poja
NMAEHTUPUKOBAHM cy dparMeHTapHW N1aHOBW, HELOCTAaTaK MEP/bUBUX MHAMKATOPA, OFPaHMYEHa YyCMEPEHOCT
Ka 3alTUTK parbMBUX YYeCHMKa y caobpahajy, Kao WwTo cy Aeua, newauy U BULUKANUCTU, Kao U HE40BO/bHO
pasBUjeHM CUCTeMM eBaslyaLmje CNpoBeLeHNX Mepa.

JobunjeHn pesynTtaTv yKasyjy Ha notpeby 3a yHanpeherem MeToL0M0WKUX CTaHA4APpAA U3PAAe JTOKANHUX
cTpaTernja 6e3benHocT caobpahaja, jayarbeM MHCTUTYLMOHANHMX KanauuTeTa NOKaNHMX cCamoynpaBsa M
pasBojeM edUKACHMjUX CUCTEMA MOHUTOPUHIA U eBajyaluje NoANTUKA. YHanpehere KBanuteta N0KaaAHUX
CTpaTelKMX AOKYMeHaTa MpeacTaB/ba BarKaH NpeaycnoB 3a eduKacHy MMNAeMeHTaumj)y HauMOHaNHMX
uM/beBa CMakbetba H6poja caobpahajHMx Hesroda M HUXOBUX MOCAeAMLa, Kao M 33 Pa3BOj OAPMKMBOT U
6e3beaHor caobpahajHor cuctema.
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15. MehyHapoaHa KoHbepeHumja
,be36jegHocT caobpahaja y nokanHoj 3ajegHnum”, Penybaunka Cpncka, bara Jlyka, 29 — 30. okTob6ap 2026.

2. METOAOJIOTUNIA

OBO UCTpaXKMBatbe 3aCHMBA Ce Ha KOMMaPaTMBHOj aHa/IN3M CTPATELLKMX LLOKYyMeHaTa y obnactm 6e3besHOCTH
caobpahaja Ha HMBOY jegMHMUA NOKanHe camoynpase y Penybanum Cpbuju. MeToaonoWwKM npuctyn
KOMOMHyje KBanUTaTUBHY aHa/IN3Yy CafpiKaja CTpaTeWKMX OOKYMeHaTa ca KBAaHTUTAaTMBHOM eBajlyaLujom
HUXOBUX K/bYYHUX UHCTUTYLMOHATHUX U METOA0N0LKUX KAPaKTePUCTHKA.

2.1. Y3opakK uctparkusama

Y30paK UCTpaXkmnBatba obyxBaTa AeceT jeANHULA IoKaIHe camoynpase y Penybanum Cpbuju Koje cy yceojune
CTpaTellKke AOKymeHTe y obnactu 6e3begHocTu caobpahaja y pasnMuMTUM BPEMEHCKMM nepuoamma.
AHanusom cy obyxeaheHe cnepehe nokanHe camoynpase: AnekcaHzposal (OnwTuHa AnekcaHaposal,
2025), ApaHhenosay, (OnwTtnHa ApaHhenosau, 2023), babywHuua (OnwTtuHa babywHuua, 2023), JaroanHa
(OnwTuHa JaroauHa, 2024), Kparyjesauy, (fpag, Kparyjesau, 2023), /by6osuja (OnwTuHa /byb6osuja, 2024),
Jlyqanm (OnwTturHa flyyanu, 2023), Huw (Mpag Huw, 2021), Cpemcka MuTpoBsuua (Fpas Cpemcka Mutposuua,
2023) u Wabaw (Fpas Wabau, 2023). M3abpaHe jeamHuLe /IOKanHe camoynpase obyxBaTajy pas/ivyute
TUMNOBE TEPUTOPUjAZIHUX W AGMUHUCTPATUBHUX CUCTEeMa, YK/bydyjyhu Behe ypbaHe uUeHTpe, cpeare
pasBujeHe rpafoBe U Makbe OMNwTMHE, YuMe je omoryheHa KomnapaTMBHa aHaM3a CTPATELIKMX AOKYMEHATa
Y PasAvuUTUM MHCTUTYUMOHANIHUM U AemorpadckMm KoHTeKcTMMa. CTpaTervje aHanusupaHe y OBOM
MUCTPaXKMBaky OAHOCE Ce Ha pas/MumMTe BpemMeHCKe nepuoge, y pacnoHy og 2021-2025 po 2025-2030
rofvHe, WTO AonaTHO omoryhasa yBUA, Y CaBpeMeHe NpUCTyMne CTPaTelKoM NaaHupary 6e3begHoCcTy
caobpahaja Ha nokanHOM HMBOY. AHaNM3NPaHK y30pak 0byxBaTa JOKYMEHTE Koju cy GOpManHO yCBOjeHM Of,
CTpaHe HaA/IeXKHMX OpraHa JIoKasHe camoynpaBe U NPeACTaB/bajy OCHOBHE CTPaTELLKE aKTe 3a NaHupambe 1
cnpoBohere nonntnka 6es3begHocTn caobpahaja y aHanmsmpaHum cpegmHama. OBakaB y3opak omoryhasa
naeHTMoUKaLMjy 3ajegHUYKMX obpasaua y CTPYKTYpU W METOAO0/IOTUjU MU3pafe /IOKaNHWX cTpaTerunja
6e3bepHocTn caobpahaja, Kao 1 ynopehuBare cTeneHa MHCTUTYLMOHANHE U METOAO0/10WKE Pa3BMjeHOCTH
cucTeMa ynpas/batba besbegHowhy caobpahaja usmehy pasnmMunTUX IOKaAHMX caMoynpaBsa.

2.2. AHA/MTUUYKU OKBUP eBanyauumje cTpaTeruja

3a notpebe KomnapaTUBHe aHanN3e pa3BujeH je eBasyaLMOHN OKBMP KOju 0byxBaTa NeT Kiby4yHUX AMMEH3K]a
ynpaBs/batba b6e3beaHolwhy caobpahaja:

®  VHCTUTYLMOHANHM OKBUP U aKTepu — noctojarbe GOpManHUX UHCTUTYLMOHANHUX CTPYKTYpa U
AeduHUCaHMX aKkTepa y cMcTemMy ynpas/batba 6esbegHowhy caobpahaja.
e MOHUTOPUHI U u3BewTaBakbe — JAeduHUCabe MexaHu3ama npaherwa MMNAemeHTauumje
cTpaTerunje, yrby4yjyhu AMHAMMKY U CTPYKTYPY M3BELUTaBaHbA.
e EBanyaumuja edpekaTta cnpoBefleHUX Mepa — NOCTOjakbe€ METOAONOLKMUX NPUCTYNa 3a NPOLLEHY
edeKaTa NOAUTUKA U UHTEPBEHLM]a.
e  MepsbumBocT un/beBa — AedpUHUCaE MHAMKaTOpa 6e3beaHoCTM caobpahaja, Un/bHUX BpeaHOCTU
M HOCMNAL,A aKTUBHOCTM.
e  TpaHCNapeHTHOCT U YK/byuMBakbe jaBHOCTU — MOCTOjakbe MexaHM3ama jaBHOr M3BelTaBaka U
yyewha 3aMHTEPECOBaHUX CTPaHa.
CBaKka gMmeH3uja ouereHa je Ha ckanu og O go 3, npu Yyemy BMLIA BPeAHOCT o3HayaBa Behu cTeneH
METOL010LLKe Pa3BMUjeHOCTU U MHCTUTYLMOHANHE onepauuoHann3aumje. MakcMmanHu YKYNHU CKOp U3HOCK
15 noeHa.

2.3. HWHAEKCU MHCTUTYLIMOHA/HE U CTpaTeLlKe 3penocTu

Mopea ocHOBHE eBasyauuje CTpaTelKNX AOKYMEHaTa, Y pady je MpUMerbeH MHTErpuUcaHn aHaIMTUYKU OKBUP
3aCHOBaH Ha TPM KOMMO3UTHA MHAEKCA:

System Strength Index - SSI uHAeKc npeacTaB/ba Mepy MHCTUTYLMOHA/NIHE CHare JIOKa/lHOr cucTema
ynpas/batba 6e3begHowhy caobpahaja. OBaj MHAEKC Npoueryje nocTojatbe U GYHKUMOHANHOCT K/bYUYHUX
efleMeHaTa CUCTEMA, YK/bydyjyhru MHCTUTYUMOHANHE CTPYKType, dUHAHCUMjCKE MeXaHU3Me, KOopAMHauujy
aKTepa U aHa/IMTUYKY NOAPLUKY O4/1y4YMBakbY.

115



®unun Kuskosuh, Tomucnas MNetposuh, JaHuncnas Apawwkosuh
NMPOLEHA KBAJTMTETA NOKAZTHUX CTPATELIKNX AOKYMEHATA BE3BEAHOCTU CAOBPARAJA'Y PENYB/INLUW CPEUIN

Comprehensive Evaluation of Strategic Planning Index - CESPI uHgekc mepu KBanuTeT U MeTOAO/IOLWKY
pasBMjeHOCT NOKaNHWX cTpaTternja 6esbeaHoctn caobpahaja. MHaekc obyxsaTa aHanusy CTpyKType
CTpaTelKor AOKYMeHTa, AeduHUCarba Lu/beBa, NHAMKATOPA, NNAaHUPAHUX Mepa U mexaHu3ama npahera
UMnaemeHTauumje.

Alignment Index - ALl nHaeKkc npeacrtas/ba Mepy YCKAaheHOCTM NIOKASHUX CTpaTernja ca HaluMOHaAHMM
CTpaTelWw KM OKBMpPOM Yy obnactn b6e3bepHocTM caobpahaja. AHanM3a yk/bydyje npoueHy ycknaheHocTu
LUM/beBa, UHAMKATOPA W CTPATELKUX NPUOPUTETA Ca HALMOHANHOM cTpaTernjom 6e3begHoctn caobpahaja.

CBe BpeAHOCTM MHAEKCa HOpManu3oBaHe cy Ha ckanun 0-1, rae Bulwe BpeAHOCTM O3HayaBajy Behu cteneH
WHCTUTYLMOHAHE U METOA0/0LLKE Pa3BMUjeHOCTU cucTemMa.

2.4. Mertop aHanuse

AHanu3a cTpaTelknx JOKYMeHaTa CrpoBefeHa je NPMMEeHOM MeTofe KBa/MTaTMBHE aHanu3e cajpiKaja
(content analysis) y KOMBMHALM|jM ca KBAaHTUTATUBHUM OLLeHbUBAbEM AePUHMCAHUX KpUTEpUjyma. Y NpBom
KOPAKy W3BpPLUEHA je CUCTEMATCKA aHanM3a CTPYKTYpPe CBAKOr CTPaTeLKOr [AOKYMEHTA, YK/bydyjyhu
naeHTMbUKaumjy un/beBa, MHAMKATOPaA, NIAaHUPAHUX MePa U UHCTUTYLIMOHANHMX MeXaHU3ama yrnpas/bakba.

Y APYrom KOpaKy M3BPLUEHA je KBaHTUTATMBHA eBajyauuja cTpaternja npumeHom geduHMcaHoOr cuctema
6040Bakba. Ha ocHOBY f,06MjeHMX BPeAHOCTU M3BPLUEHA je KOMMapaTMBHA aHaN3a IOKAIHUX Camoynpasa U
NOEHTUOUKOBAHN CY AOMMHAHTHU 0bpacum MeTO4ONOLWKUX cNabocTh M UHCTUTYLMOHANHUX OFPaHUYeHa Y
aHasM3NpaHUM cTpaTermjama.

AHanusa je 0byxsaTuia 3BaHWYHO YCBOjeHe CTpaTellKe AOKYMEHTe IoKaHWX camoynpaBga (Mpag Huw, 2021;
lpag Kparyjesau, 2023; lpag Cpemcka Mutposuua, 2023; Mpag Wabauy, 2023; OnwTtnHa AnekcaHapoBsal,
2025; OnwTtuHa Apanhenosau, 2023; OnwTtrMHa babywHuua, 2023; OnwTtuHa JarogmHa, 2024; OnwTtuHa
Jbyb6oBuja, 2024; OnwTnHa Slyyanu, 2023).

3. PE3SY/ITATU UCTPAXKUBAHA
3.1. KomnapaTuBHa aHanM3a KBa/iMTeTa JIOKaJIHUX cTpaTternja 6esbegHoctn caobpahaja

KomnapaTvBHa aHanuM3a /oKanHMX CcTpaTernja 6es3bepHoct caobpahaja cnpoBefgeHa je npumMeHom
€Ba/lyaLMOHOr OKBMpPA 3aCHOBAHOr Ha NeT K/by4YHWUX AMMEH3Mja ynpaB/bakba 6e3bepHowhy caobpahaja:
WMHCTUTYLMOHANIHN OKBUP W aKTEPU, MOHUTOPUHT U U3BELUTABakbE, eBajlyalnja edeKaTa cnpoBeLeHUX Mepa,
MEpP/bUBOCT LIM/bEBA KPO3 MHAMKATOPE U LU/bHE BPEAHOCTU M TPAHCMAapeHTHOCT U YK/byYMBatbe jaBHOCTU.
CBaKn KpUTEPMjYM OLEHEH je Ha cKanum o 0 o 3, npu Yemy MaKCMManHKU YKYNHU CKop u3HocKu 15 noeHa.
PesynTtaTu eBasnyauuje NpuKasaHu cy y KomnapaTMBHOj Tabenn y HacTaBKy Koja obyxBaTa AeceT NIOKaNHUX
camoynpasa y Penyb6anum Cpbuiju.

HUXM HUBO WMHCTUTYLUMOHA/NHE M METOAO/IOWKE pPa3BMjeHOCTU 3abenexkeH je Kog cTpaTervja OnwTUHA
AnekcaHgpoBal, Cpemcka MuTposuua m LLabau, Koje ocTBapyjy ckop og 9 noeHa. Y oBMM cTpaTervjama
MOEHTUOUKOBAH je OCHOBHWM WMHCTUTYLMOHANHM OKBUP ynpas/batba be3bepHowhy caobpahaja, anu cy
MEeXaHM3MKU eBasyaumje W TpaHCNapeHTHOr W3BelTaBatba HELO0BO/bHO passBujeHU. HajHuxun ckop y
aHa/NM3MPAHOM Y30pKYy OCTBapw/ie cy cTpaTervje onwTuHa babywHuua u JlydaHu (8/15), Kog Kojux cy
nocebHo youyeHM HegocCTauum y nornefy esanyauuje edekata CNpoBefeHMX Mepa U TPaHCMAPeHTHOCTU
ynpas/batba CTPaTErnjom.

[leTa/bHMja aHanM3a NO NojeANHAYHMM KPUTEPUjyMMMaA NOKa3yje 4a je KpUTEPUjym Mep/bUBOCTU LiM/beBA U
WMHOMKATOPa HajpasBMjeHMja KOMMOHEHTA aHaAu3MpaHux cTpaTernja. BehuHa p[oKymeHaTa cagpu
aeduHucaHe nHamkaTope 6e3begHocTn caobpahaja u oapeheHe uu/bHe BpeaHOCTM Koje omoryhaBsajy
npaherbe cTpaTeLwwKor HanpeTKa.

Hacynpot Tome, KpuTepujym eBanyauuje edekata cnpoBefeHUX Mepa nNpeacTas/ba Hajcnabuje pasBujeHy
KOMMOHEHTY CBMX aHaNM3MpaHux cTpaternja. Y Hajpehem 6pojy AOKymeHaTa eBajnyauuja ce CBOAM Ha
npahere OCHOBHMX CTAaTUCTUUYKMX MOKasaTes/ba 6e3bepHocTn caobpahaja, 6e3 jacHo peduHUCAHUX
aHANIUTUYKMX METOAa 33 NPOLLEHY CTBAapPHOT yTULLIaja CNPOBEAEHMX MOJINTUKA U Mepa.
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15. MehyHapoaHa KoHbepeHumja
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Tabena 1. KomnapamusHa aHAAU3a K8aaumema A0KAAHUX cmpameauja 6esbedHocmu caobpahaja
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AnekcaHaposal, 2025-2030 2 2 1 3 1 9
Apaxhenosal, 2023-2030 2 2 1 3 2 10
BabywHuua 2023-2028 2 2 1 2 1 8
JaroauHa 2024-2030 2 2 2 3 2 11
KparyjeBau, 2023-2030 3 3 2 3 2 13
Jbybosuja 2024-2030 2 3 2 3 2 12
Jlyyanun 2023-2028 2 2 1 2 1 8
Huw 2021-2025 3 2 2 3 2 12
Cpemcka Mutposuua 2023-2030 2 2 1 2 2 9
LWabay, 2023-2026 2 2 1 2 2 9

CnanyaH obpasal, MOXe Ce YOUMTU M KO KpuTepujyma TPaHCMapeHTHOCTU M YK/byuuBakba jaBHOCTM, rae
sehuHa cTpaternja npeasuha MHCTUTYUMOHaNHY capagrby M3meRhy peneBaHTHUX akTepa, anu PeTko
AeduHMLE KOHKpeTHe MexaHM3Me jaBHOr M3BellTaBakba, AOCTYMHOCTM MojaTaka MAW napTyvuMnaumje
3aMHTEpPEeCcOBaHUX CTPaHa y Npouecy esanyauuje ctpaTeruje.

Y LEeNuMHU NOCMATPaHO, Pe3ynTaTh KomMmnapaTUBHE aHanM3e YKasdyjy Aa JoKanHe cTpaTervje 6esbegHocTu
caobpahaja y Penybaunum Cpbujun nokasyjy penatmsHo gobap H1MBo aedunHUcakba UnbeBa U MHAMKATOPA, anu
WCTOBPEMEHO HELOBO/LHO pPasBUjeH CUCTeM eBajyauuje MOJWUTMKA U yrnpas/batba MMMIEMeHTaLujom
cTpaTernja. OBakaB Hanas cyrepuiie NnoTpeby 3a yHanpeherem MeToA0/10WKMUX CTaHAaPAA U3PALE NOKANHUX
cTpaTternja, nocebHo y AomeHy esasnyaumje edekata CnpoBedeHMX Mepa, onepaumoHanusalmje cucrema
MOHUTOpPUHIa 1 yHanpehera TpaHCNapeHTHOCTM ynpaB/bakba 6e3b6eaHowhy caobpahaja.

JobunjeHn pesynTtaT npeacTaB/bajy BarKHY OCHOBY 33 [a/ba UCTPaXKMBatba y 061acTu eBanyaLumje NoKaaHUX
nonuTtunka 6e3benHocT caobpahaja, Kao M 3a pa3Boj CTaHAAPAM30BAHUX METOAONOLKMX OKBMPA Koju 6m
omoryhunm cuctemaTcko nopeherwe UM yHanpehewe KBanuTeTa NOKaNHUX cTpaTernja 6esbepHoCTM
caobpahaja.

3.2. TunuyHM obpacum MeToL0NO0LWKMX CNaboCTH IOKAaNHUX cTpaTeruja 6e36egHoOCTM caobpahaja

Pe3syntaTv KOMNapaTMBHE aHanM3e yKasyjy Ha NocTojare penaTMBHO yjeaHadveHor obpacua y CTPYKTypu m
KBa/NIUTETY aHANM3MpPaHUX NIOKANHUX cTpaTernja 6e3bepHocTn caobpahaja. BehuHa cTpaTtervja nokasyje
3afoBos/baBajyhn  HMBO pasBujeHocTM Yy nornegy JAeduHUCaba OCHOBHMX CTpaTellKUX LM/beBa,
naoeHTMOUKaLMje K/byYHUX aKTepa M YCNoCTaB/batba MHCTUTYLMOHAJIHOT OKBMPA 3a YMNpaB/bakbe
6e3bepHowhy caobpahaja. Takohe, y BehnHU aHanU3MpaHWUX AOKYMeHaTa NpucyTaH je ogpeheHwn ckyn
MHAMKaTopa Koju omoryhaea npahere cTarba 6e36eaHocTn caobpahaja, WTO yKasyje Ha NOCTOjatbe CBECTU O
3Hayajy KBAaHTUTATUBHOT Npaherba CTPaTELLKMX LU/beBa.

MehyTum, pesyntaT aHann3e UCTOBPEMEHO YKa3yjy Ha HEKO/IMKO CUCTEMCKMX METOA0NOWKNX OrpaHMyerba
KOja Cy NMPUCYTHa Y rOTOBO CBMM aHA/NIM3MPAHUM cTpaTernjama. MNpe cBera, MAEHTUOUKOBAH je HepocCTaTak
jacHO peduHUCAHWMX METOOONOWKMX NpUCTyna esanyaumju edekata cnpoBefeHUX mepa besbegHocTu
caobpahaja. Y Hajsehem 6pojy cTpaTernja esanyaumja ce cBoAuM Ha npaherbe OCHOBHMX MOKasaTesba
6e3benHocTM caobpahaja (6poj Hesroga, NOrMHYAUX U noBpeheHux nnua), 6e3 pasBujeHUX aHaNUTUUKKX
OKBMPa Koju 61 omoryhunu npoueHy y3poyHo-nocieguyHe sese nsmehy cnposeaeHUX mepa 1 0CTBapeHMxX
npomeHa y HuBoy besbegHocTu caobpahaja. TakaB npucTyn orpaHuyaBa moryhHocT o6jeKTUBHe npougeHe
edMKaCHOCTM CTpaTelKnX WHTepBEeHUMja M oOTexaBa uAeHTUOMKAuMjy HajedUKACHUjUX MOAUTUKA
6e3benHOCTM caobpahaja Ha IOKaIHOM HUBOY.

[lopaTHo, youeHo je Aa CUCTEMM MOHUTOPUHIa M M3BewTaBara y BehuHKM cTpaternja HUCY y NOTMYHOCTK
cnposeaeHu. Mako cTpateruje no npasuny npeasuhajy obasesy npaherba peannsaumje CTpaTelwkmx LM/bEBA,
PeTKo ce NpeumsHo aeduHMLIe AMHAMMKA M3BELLTaBakba, CTPYKTYPa U3BELWWTAja UM UHCTUTYLM]e O4r0BOpHE
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3a cnposohere esanyaumje. OBakBa WMHCTUTYLUMOHANHA HEMNPEUM3HOCT MOXe O0BEeCTM A0 CMarbeHe
edMKaCcHOCTM MMNAEMEHTaLMje CTpaTermje U oTexKaTn npasoBpemeHo npunarohasarbe NONUTUKA Yy CKAaay
ca npomeHama y caobpahajHom cuctemy.

MocebaH M3a308B NpeacTaB/ba M OrpaHNYeH HUBO TPAHCMAPEHTHOCTU M aKTUBHOT yyelwha jaBHOCTH y npoLecy
UMNNemeHTaumje U esanyaumje ctpatervja. Y BehUHM aHaNM3MPaHUX [OKYMeHaTa MeXaHWM3MMU jaBHOr
M3BeLTaBakba, OCTYNHOCTM NoAaTaka UM yK/byunBarba 3aMHTEPECOBAHUX CTPAHA HUCY jacHO AedUuHUCaHM,
LUITO MOe OrpaHMYUTU HMUBO jaBHE OArOBOPHOCTU M APYLITBEHE NOAPLUKE CNpoBOhery cTpaTellkmx mepa.

YKYMHO MnocmaTpaHo, pe3ynTaTi aHafau3e yKasyjy Aa /JoKanHe cTpaTternje 6es3begHoctn caobpahaja y
aHaNM3MPAHOM Y30PKY PENaTUBHO ycnewHo geduHnwy Lu/beBe U MHAMKaTope 6e3benHocTM caobpahaja,
aNn y Makb0j Mepu passujajy MeToA010WKN pobycTaH cucTem eBaslyaLmje U ynpas/bakba MMNJIEMEHTALMjOM
cTpaTernje. OBakaB Hanas cyrepuiie notpeby 3a yHanpeherbem MeToA0/10LWKMX CTaHAaPAa U3paje NOKANHUX
cTpaTteruja, nocebHo y AOMeHy eBanyaumje epekaTa NOAUTUKA, CNpoBOHeHe MOHUTOPUHIA U yHanpehera
TpaHCNapPeHTHOCTU NpoLeca yrnpassbarba 6e3begHowhy caobpahaja.

Tabena 2. NoeHmudgukosaHu obpacyu cnabocmu y cmpamezujama 6e3bedHocmu caobpahaja u Huxosu egpekmu Ha

ynpassmarbe

YoueHu obpasal,
cnaboctn

MNocneanue no ynpasmakbe

Obnact ctpatervje 6e3begHowhy caobpahaja

M3103KeHOCT y aHaM3npaHUm cTpaTernjama

Crpateruvje npeasuhajy npaherwe

Hepocratak
meTtogonoruvje
eBanyauuje NnoanTnka

EBanyauuja edpekarta

MoHUTOpUHF HepnoBosbHO passujeH
cTpateruvje cuctem npahervba
HepoBos/bHO jacHO
UHCTUTYLMOHaNHO
nedvHucaHe
ynpas/batbe
O/, rOBOPHOCTM aKTepa
AdenmmunyHo
Mepsb1BOCT Un/bEBA KBaHTUOUKOBAHM
MHAMKaTOpU

Hefo0Bo/bHO passujeHn
MeXaHU3MW jaBHor
M3BeLITaBakba

TpaHCnapeHTHOCT U
yyewhe

MHAMKATOPa, anun He AeduHULWY meToae
esanyauuje (before—after aHanusa,
CTaTUCTUYKa eBanyaumja, atpubyumja
edekara).

MOHWTOPUHT ce YecTo CBOAM Ha ONLITY
obase3y n3BelTaBatba 6e3 geduHncaHe
AVHaMUKe U CTPYKTYpe M3BeLTaja.
CTpaternje naeHTUPUKYjy MHCTUTYLUM]e, ann
He fedUHMLLY NpeLusHe onepaTMBHe yiore
M MexaHu3Me KoopanHaumje.

Mako BehuHa cTpaTernja uma uHamKaTope,
HWCY CBM jaCHO NOBE3aHM Ca LU/bHUM
BPeAHOCTMMA M HOCMOLMMA aKTUBHOCTU.
PeTKko ce geduHuLWY jaBHM N3BeLWwTaju,
oTBopeHe 6ase nogataka UK YK/byunBarbe
jaBHOCTW y eBanyaumjy cTpateruje.

OTekaHo yTBphuBare
CTBapHOr yTuuaja
cnpoBeaeHux mepa.

CmarbeHa moryhHocT
npasoBpemeHor
npunarohasarba NOAUTHKA.
Cnabuja edpumKkacHocT
MMNAemeHTaumje
cTpaTeruje.

OrpaHuyeHa moryhHocTt
Mepetrba HanpeTKa.

HuXu HMBO jaBHE
OArOBOPHOCTU U
TPaHCNapeHTHOCTK.

3.3. KomnapaTMBHa aHaNN3a MHCTUTYLMOHA/IHE 3PENOCTU CUCTEMA M CTPATELLIKOr OKBUPA

KomnapaTvBHa aHanM3a NOKa/HUX CUCTeMa ynpas/bakba 6e3begHowhy caobpahaja 3acHoBaHa je Ha
MHTErpMcaHoOM aHa/MTMUYKOM OKBMPY KOju obyxsaTa Tpu MHAeKca: SSI (System Strength Index), CESPI
(Comprehensive Evaluation of Strategic Planning Index) u ALl (Alignment Index).

Pe3yntaTv KomnapaTMBHE aHa/nuM3e NMPUKasaHW y HapeaHoj Tabenu ykasyjy Ha 3HauajHe pasnunke usmehy
aHANM3MPAHUX jeAMHMLA JIOKAHUX CcamoynpaBa Yy norneay WHCTUTYLMOHaNHe 3pesocTu cuctema
ynpas/batba be3beaHowhy caobpahaja n KBanmMTeTa CTPATELKOT NAAHUPaHsa.

Hajsuwe BpeaHocTu SSI nHaekca 3abenexeHe cy y sehum ypbaHum ueHTpmma, npe csera y Huwy (0.91) u
Kparyjesuy (0.88), wTo yKasyje Ha nNocTojatbe PENaTUBHO PasBUjEHUX WHCTUTYLMOHANHUX CTPYKTypa
ynpas/batba 6e3begHowhy caobpahaja. OBM rpafoBM KapaKTepully pasBUjeHUjU agMUHUCTPATUBHMU
KanauuTeTn, WMHCTUTYLMOHAIN30BAaHN MEXaHU3MWM KOOpAMHaLMje U CTabunHuju cuctem ¢uHaHCMpara
aKTMBHOCTU Yy 0b61acTn 6e3benHocTn caobpahaja. PenaTMBHO BUCOK CTEMEH MHCTUTYLMOHANHE CTaBUAHOCTM
youaBa ce n y Cpemckoj Mutposuum (0.78) v Jarogunu (0.76), rae nocToju KOHTUHYUTET Y GYHKUMOHUCAKY
NOKA/THUX MEXaHW3ama yrnpas/bakba.

C apyre cTpaHe, HajHM»Ka BpeaHocT SSI uHAeKkca 3abenexeHa je y LWanuy (0.54), wTto yKasyje Ha
dparmeHTOBaH (HeycknaheH) MHCTUTYLMOHANHU CUCTEM W OTPaHUYEHe yrpaB/bayke Kanauutete y 061acTu
b6esbegHocTM caobpahaja. Y TakBMM CUCTEMMMA aKTUBHOCTU CE YecTo peanunsyjy 6es jacHo aedpuHucaHor
MexaHM3Ma KoopauHaumje MHCTUTYLMja u 6e3 cuctematckor npahera pesynTara.

AHanmsza CESPl MHAEKca, Koju mepwu KBa/IMTET NIOKaNHUX cTpaTernja besbepHoctu caobpahaja, nokasyje
CAnyaH obpasau,. Hajeuwwe BpeaHocTn 6enexe Huw (0.95) n Kparyjesa, (0.93), WwTo yKkasyje Ha MeTo4,0/10LWKK
pa3BujeHe CTpaTellKe AOKYMEHTE KOjU CagpiKe K/bydHe efleMeHTe CaBPeMEHOr CTPaTeLUKOr MniaHuMpama,
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YK/bYYyjyhu aHanusy cTama, jacHo geduHUcaHe Un/beBe, MHAMKATOpPe npaherba U BPEMEHCKU OKBUP
mmnaemeHTaumje. Bucoke BpegHoctn CESPI mHaekca yKasyjy Ha CTPYKTYpUCaAH MNPUCTYN NaHUpamy
b6e3benHocTM caobpahaja n Behy BepoBaTHOhy Aoc/ieAHe UMNIEMEHTALMjE NIAHUPAHUX Mepa.

Tabena 3. lHCmumyyuoHanAHa 3pesocm cucmema ynpassarba bezbedHowhy caobpahaja y aHAAU3UPAHUM AI0KAAHUM
camoynpasama

8 —_
H s 5 o
NokanHa 5 z s _ gz
s = 2 9 CUHTeTUYKM obpasaly,
camoynpasa A o3 T 0
a 5 S 3
wv ~ o @
>z
Apanhenosay, 0.74 0.81 0.83 cTabunaH cucteM 1 CONMAHa cTpaTterunja
Cpemcka 0.78 0.86 0.88 penaTMBHO 3peo cucTem 'VI fobpo
MwuTposuua CTPYKTypupaHa cTpaTteruja
Waba, 054 0.65 0.70 d)parmeHTosaH CUCTEM U HelOBOJLHO pa3BujeHa
cTpaterunja
Jbybosuja 0.67 0.80 0.78 MatbM, ann GyHKLMOHaANAH CUCTEM
VEELTZ 0.72 0.79 0.83 cTabunaH OKaNHW cucTem
BMCOKO PasBUjeH MHCTUTYLIMOHAIHU CUCTEM U
Kparyjesau 088 | 093 0.92 passuje yu
3pena cTpaTervja
Huw 091 095 0.94 Hajpa3BMjeHNju CUCTEM U HAjKBAIUTETHUU
CTPATELLKN JOKYMEHT
JaropuHa 076 0.83 0.86 CTa6V|na|-.| cuctem n 1obpo aeduHucaHa
cTpaterunja
BabywHuua 0.69 0.75 0.81 Marbit CUCTEM Ca yMepeHim

MHCTUTYLMOHANHUM KanaunTeTom
AnekcaHaposal, 0.73 0.80 0.84 dYHKLMOHANAH cUCTeM M CONNAHaA cTpaTerunja

PenatusHo Bucoke BpeaHocTn CESPI nHaekca youeHe cy u 'y Cpemckoj Mutposuum (0.86), Jaroanuu (0.83) u
Apanhenosuy (0.81), WTo yKa3yje Ha NocTojarbe CTPATEWKNX AOKYMEHaTa Koju cagpe BehnHy HeonxoaHMX
eflemeHaTa CaBpeMeHOr CTpaTeLKor yrnpas/bakba.

Hacynpot Tome, HajHu»Ka BpeaHocT CESPl nHaekca youeHa je y Wanuy (0.65), wTo yKasyje Ha MamakK
METOA0N0LWKE KOH3UCTEHTHOCTU U OFPaHUYEeHY ONepPaTUBHOCT CTPATELLKOT AOKYMEHTa.

Kapa je peu o ALl uMHAeKcy, KOju mepu cTeneH ycKNaheHOCTM NOKanHUX CTpaTernja ca HauMOHaNHUM
CTPATErnjCKMM OKBMPOM, pe3ynTaTv Nokasyjy penaTMBHO BUCOK cTeneH dopmasnHe ycknaheHoctn BehuHe
aHanM3MpaHux AokymeHata. Hajsuwe BpeaHoctn 6enexke Huw (0.94) n Kparyjesay, (0.92), wTo yKasyje Ha
CHa)KHY WHTEerpauujy NoKaNHWUX CcTpaTernja ca HauMOHa/JIHUM NpuopuTeTMMa U LU/beEBUMA MNOAUTUKE
6e3bepgHocTn caobpahaja. PenaTMBHO BMCOK cTeneH ycknaheHocTu yodyaBa ce M y Cpemckoj Mutposuum
(0.88), JaroamHu (0.86) n AnekcaHgposuy (0.84), WwWTo yKasyje ga NOKanAHe cTpaTernje y BeAMKOj mepu nparte
CTPYKTYpY U NpUopuUTETE HALMOHAIHE cTpaTeruje.

C apyre cTpaHe, HeWTO HUKe BpeaHocTn ALl nHaekca youeHe cy y LWanuy (0.70) u /by6osuju (0.78), wTto
YKasyje Ha 4eIMMMUYHO Npey3nmakbe HaLMOHaNMHMX NpuopuTeTa.

Y UenuMHu nocmaTpaHo, pesynTaTM aHanuse yKasyjy Ha jacaH obpasau: Behu ypbaHu LeHTpU noceayjy
pasBujeHMje UHCTUTYLMOHA/IHE CUCTEME YMpaB/bakba M METOLOJIOWKU 3pesinje cTpaTernje, LOK Marbe
JIOKa/IHe CamMoyrnpaBe YecTo MMajy OrpaHuMYeHe MHCTUTYUMOHA/IHE KanauuteTe M Makbe CTPYKTypucaHe
CTpaTewkKke JAokymeHTe. OBaj o06pasal, yKasyje Ha 3Haya] WHCTUTYLMOHA/NHOT  KanauuTeta MU
aAMMHUCTPATMBHUX PeCcypca Kao K/byyHMx daKTopa y pa3sojy N0KaiHMX NoNUTUKa 6e3beaHocTv caobpahaja.

UcTtoBpemeHo, pe3synTatM notephyjy Aa KombuHaumja mHaekca SSI, CESPl u ALl npeacraB/ba KopucTaH
QHAZIMTUYKM OKBUP 33 NPOLEHY MHCTUTYLMOHAIHE 3PENOCTU JIOKAZIHUX CUCTEMa ynpaB/bakba 6e3begHowhy
caobpahaja 1 KBanuTeTa CTPATELIKOT NAAHUPaHbA.

4. CTPYKTYPA OTPAHMUYEHA U METOAONOLLKE HEAOCNEAHOCTU IOKAJTHUX CTPATELLUKUX
OOKYMEHATA

KBanntatMBHa KOMNapaTMBHa aHA/M3a SIOKaNHMX cTpaTernja 6e3benHocTM caobpahaja yKasyje Ha nocTojatbe
NPeno3HaT/bMBUX CTPYKTYPHUX U METOAO/OLWKMX 06pa3aLa Koju ce NOoHaB/bajy Y PasMuYUTUM jeguHULaMa
NoKanHe camoynpase. Mako cy aHannsmMpaHu AOKYMeHTU GOpManHO ycKnaheHU ca 3aKOHCKMM OKBUPOM U
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HAUMOHANHOM CTpPATErnjom, yodaBa Ce HWM3 OrpaHMyerba Koja yTMUy Ha HUXOBY aHANUTUYKY pPobyCTHOCT,
CTpaTeLLKy KOXEPEHTHOCT M OnepaTUBHY NPUMEH/bUBOCT.

4.1. HepocnepHocTy aedpuHUcarby 6a3He roguHe U BpeMeHCKOr OKBUpa aHanause

JegHo oz, Hajuelwhmx MeTO40N0LWKMX OFPaHUYeHa O4HOCHK ce Ha n3bop 1 obpasnoxkere 6asHe (pedepeHTHE)
roamHe. Y nojeguHuUm goKymeHTMMa 6a3Ha roauHa Huje jacHo AeduHUCaHa, AOK ce Y APYrMM KOpUCTU
nojeiMHayHa roguHa 6e3 cTaTUCTMYKOr 06pas3noxkera heHor n3bopa. M3ocTaje NpMMeHa BULLIErOAULLIHUX
npoceka (Hajuewhe TporoguwWKUX UKW NETOroAMIIHKX), KOjU Cy CTaHZapd Yy aHanutuum 6esbegHoctu
caobpahaja paau ybnaxasatba yTuuUaja ciydajHuxX GayKTyaumja.

AHanusa gmjarpama ya HacTaBKy yKasyje Ha ogpeheHe MeToAoNOoWKe HeAoCTaTKe ¥ AedUHUCaY LUNBHUX
BpeaHocTn. Kao pedepeHTHa rogmHa 3a nocTaB/bakbe LUusba y3eTa je 2021. roanHa, y Kojoj je 3abenerkeHo 10
NorMHyAux Auua. Ha ocHoBy Te BpeaHOCTM AedUHUCAH je un/b cMakberba og, 50% o 2030. roguHe, WTO
nogpasymesa [AOCTM3ake BPEAHOCTM 04, 5 norMHyaux nuvua roguwree. MehyTum, oBakas npucTyn
noctaB/batba 6as3He BPeAHOCTU HUje y MOTNYHOCTM METOLO/OWKM OMpaBAaH, jep MUCTOPUjCKM noaaum
noKasyjy 3HauyajHe ocumnaumje y 6pojy normHyIMX TOKOM NOCMaTpaHor Nepuoaa.

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2019 2030

——Toctojehe crame —— JKeBeHo CTatbe ——Be3 npoMee

Cnuka 1. LjureHo cmarbe 6poja no2uHyaux auya y caobpahajy Ha nodpyyjy Mpada Cpemcka Mumposuya

KoHKpeTHo, Beh y 2017. roanHu 6poj NOrMHyInX Anua U3HOCKO je 6, WTo je Beoma 6113y Ln/bHE BpeaHOCTM
aeduHuncaHe 3a 2030. roamHy. To yKasyje Aa NpeasoXKeHu Uu/b He NpeacTaB/ba 3Ha4ajHO yHanpehemwe y
O4HOCY Ha WUCTopujcKe pesynTtaTe, Beh npe oapa)kaBa HWMBO KOjWU je y MnojeavHUM roamHama Beh 6uo
OOCTUTHYT.

JopatHo, n3bop roanHe ca penatMBHO BUMCOKMM Bpojem NOrMHYyNMx Kao pedepeHTHEe MOoXKe [0BeCTU [0
NnocTaB/bakba LM/bEBA KOjU cy dopmManHO ambuLMo3HM (HMpP. cmarberse og, 50%), ann y CyWwTUHWU He
npeAacTaB/bajy 3HayajaH Hanpedak y OAHOCY Ha peanHe WUCTopujcke BpeaHOCTM. 36or Tora ce MoxKe
3aK/byunTM ga unb aeduHucaH 3a 2030. rogMHy HuWje y NOTNYHOCTM METOLO/IOWKM YyTEME/bEH, jep He
ofpaxkaBa AYropovHWM TpeHn cTpagarba, Beh je 3acHOBaH Ha MNOjeAMHAYHOj TOAMHWU Ca U3PaXKEHUM
oACTyNarbem

Y HEKMM CNy4YajeBrMa BPEMEHCKM ONCer aHaIM3e je NpeBuLLE WUPOK (HNpP. BULLIEAELEHU]CKM TPEHLOBM), LUTO
aosoau o npeontepeheHocT nogaunma 6e3 jacHe cTpaTellke dyHKUMje y gePuHucarby Lum/besa. Y apyrum
C/ly4ajeBMMa, aHaNU3MpaHU Nepuos je cyBulle KpaTak WaM cenekTuBHo ogabpaH. OBaKBa MeTOAO0/IOLIKA
pasnuuUTOCT OTeaBa nopehere pesyntata M cmarbyje CTabUAHOCT NpojeKkuMja UW/bEBA CMakbera
cTpajarba.

4.2. OrpaHuyeHa TPAaHCNAPEHTHOCT U3BOpa NoAaaTaka

Y BUMLLE aHaNU3NPaAHUX CTpaTernja MaeHTMOUKOBAH je Npobaem HeJocieqHOr HaBohera M3BOpa NojaTaka.
Hymepuuke BpegHOCTM 1 rpaduUKm NpUKasu HUCY yeek npaheHun npeunsHmum pedepeHLama Ka nprumapHUm
6a3ama (Hnp. 3BaHN4YHe eBuaeHUMje MYT-a, AreHumje 3a 6e3begHocT caobpahaja, Penybanykor 3aBoaa 3a
CTAaTUCTUKY, NOKanHMX 6asa nogartaka, HaumoHanHe 6ase nogaTtaka M cn.). OBakas NpWUCTYNn ymambyje
NpPoBEP/bMBOCT aHAM3a, LITO je CYNPOTHO NPUHUMIMMA evidence-based jaBHWX NoAnUTUKa.

HepnoBo/bHa TPaHCMapeHTHOCT M3BOpa NoJaTaka Takohe OTe)KaBa MPOUEHY KBAaAUTETa CaMMX MOAATaKa,
HapOo4UTO Kaga ce BpLie nopehera ca HauMOHaNHUM MUK PEFMOHANHUM MPOCEKOM.
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4.3. [ucKkoHTUHYUTeT u3mehy aHanu3e n cTpaTelKor oKBMpPa

YouaBa ce YecT packopak uamehy obMMHOr aHaIMTUUKOT Aenla U AedUHUCAHUX CTPATELKMX Mepa. MaKo cy y
aHanu3u aetasbHo obpaheHn GakTopu pusmnKa (CTapocHe rpyne, CTPYKTYpa yYecHMKa, ynotpeba curypHOCHUX
cUCTema, NPOCTOpHa AUCTpubyumja He3roga), y AeNy Koju ce OAHOCU Ha UU/beBE U Mepe HUje yBeK jacHo
npeacTas/beHa AVPEKTHA Be3a namehy naeHTudrKosaHor npobiema u NpeasoKeHe nHTepBeHumje.

OBaj AWCKOHTMHYWUTET YKa3yje Ha HeAOoBO/bHY WHTErpaumjy aHaJMTUYKOr M OMepaTUBHOr CermeHTa
OOKymeHTa. CTpaTermje 4ecto cafprke LUMPOK CreKkTap nogataka, anu 6e3 ekcnanuutHor yTBphusarba
npuopuTeTa K/bY4YHUX PU3MKa U 6e3 jacHe xnjepapxuje mepa npema o4eknsaHom edekTy.

4.4, AHaNUTUYKaA NPeoNWMUPHOCT HacnNpam cTpaTellKe CeNeKTUBHOCTH

Kog nojefuHMX NOKaNHWX CamoynpaBa MNPUCYTaH je WM3pasuTo BMCOK HUBO OECKPWUNTMBHE aHanuse,
YR/byuyjyhu oyr BpeMeHCKM H13 NoAaTaKa, BeInKu 6poj rpadvKoHa M KoMNnapaTMBHMX NPUKasa. Mako oBaKas
NPUCTYN AOMNPUHOCU MHPOPMATUBHO] BPEAHOCTU AOKYMEHTA, OH MOMKE YMakbUTU HEroBy NpernesHocT u
oTexaTh UAeHTUGMKaLM]Y K/bYUHUX NpUopmTeTa.

CTpaTervja Kao WMHCTPYMEHT jaBHE MONMTMKE 3axTeBa Ce/NieKTMBHOCT M ¢GOKyc. lpeKkomepHa KoaudmHa
nogartaka, 6es jacHe ¢uaTpaumje M paHruparba npobiema, 4OBOAM A0 CMarbera onepaTuBHe jacHohe u
oTexkaBa UMMNJIeMeHTauumjy.

4.5. HepoBosbHa NpMMmeHa peneBaHTHUX MUHAMKATOpaA

Y BehrHUM aHann3MpaHUX LOKyMeHaTa 4OMUHUPAjy ancoayTHU NoKasaTesby (6poj Hesroga, 6poj NorMHyaux
n nospeheHux), AOK Cy penaTMBHU MHAMKATOPM (PU3MK MO CTAaHOBHWKY, MO BO3WAYy) pehe 3acTyn/beHwu.
M3ocTaHak TakBMX MOKasaTesba orpaHuyaBa moryhHocT objektuBHor nopeherwa wuamehy noKanHux
camoynpaBa M MpOLEHe CTBAPHOT HMBOA PM3MKA Yy OOHOCY HA BEAMYMHY Monyaaunje uan creneH
moTopusaumje.

4.6. HopmatusHa u puHAHCHjCKA HepJOCNEAHOCT

Y nojeaMHUM cTpaTerMjama youyeHa je HefOBO/bHA ycKnaheHocT ca Baxehum 3aKOHOAABHMM OKBUPOM,
HapouUTO Yy Aeny Koju ce ogHOcU Ha mopene ¢duHaHcupara 6e3bepgHocTn caobpahaja. MosuBarbe Ha
npeTxogHe mexaHu3me ¢uHaHcupara 6e3 jacHor ycknahuBarba ca aKTye/lHUM MPOMUCUMMA  MOMKe
NpeAcTaB/baTv UHCTUTYLMOHANHU PU3KK 33 peanunsaunjy aedbuHucaHux mepa.

4.7. Umnnukaumje no N0Ka/NHO ynpae/bake 6e36eaHowhy caobpahaja

NaeHTMdUKoBaHe MeTo40/10WKe cnabocTu NoKaNHWX cTpaTervja 6e3beaHoctn caobpahaja Mmajy 3HauajHe
MMMNAMKauMje Ha eduKacHOCT ynpaB/bara 6e3begHowhy caobpahaja Ha HMBOY jeAMHWMUA NOKa/He
camoynpase. lpe cBera, HEJOBO/bHO jacHO AedUHUCAHU MHAMKATOPU U METOLO0/I0WKE HenoCAefHOCTH
oTexaBajy cuctemaTcko npaherbe peannsaumje NOCTaB/bEHUX CTPATEWKMX LU/bEBA. Y TaKBUM OKOAHOCTMMA
npouec esanyauuje cnposoherba cTpaTernje nNocraje Marbe NoysaaH, jep Hanpegak Huje moryhe npeumsHo
MEepUTU y OAHOCY Ha jacHO aeduHucaHe pedepeHTHe BPeAHOCTU U MHAMKATOPe yumHKa. OBaKBa cuTyaumja
MOXe 3HaYajHO OorpaHUuUTK MOTyRHOCT KOHTMHYMpaHor yHanpehera cucTema ynpas/bakba 6e3begHowhy
caobpahaja, Koju 61 Tpebano Aa NnoymBa Ha NpUHUMNMMA evidence-based jaBHux nonntuka (OECD/ITF, 2022).

Mopeg, Tora, orpaHMYeHa TPAHCNAPEHTHOCT METOAO/OWKOr OKBUPA U HEL,0BO/LHO jacHO HaBohere n3Bopa
nofartaka MoOry [OBECTU 40 CMarberba UHCTUTYLMOHA/IHE TPAHCNapeHTHOCTM Y yrpaB/batby 6e3begHowhy
caobpahaja. Kaga metogonorvja aHanuse n M3bop nogataka HUCY A0BO/BHO 06Pa3/ioKeHK, oTexasa ce
pasymeBarbe MNpoueca AOHOLWeEeHa 04JjyKa U NpoLeHe npuoputeTa MHTepBeHLMja. TakBe MeTO40/0LWKe
HeyjeflHaYeHOCTM [04aTHO OTeXKaBajy nopeherbe pesyntata M nepdopmaHcu cucTema 6esbeaHocTH
caobpahaja, uume ce cmarbyje NoOTeHUMjan 3a pasmeHy A06pux Npumepa npakcu mamehy NoKanHMX
Camoynpaea, Kao M pasBoj Mmoryhux cTaHgapAn30BaHUX NPUCTYNa ynpas/baky 6e3beaHowhy caobpahaja
(Elvik, 2021).

McToBpemMeHo, HeA0BO/LHO NOAaLMMa 3acHOBaHe cTpaTervje mory AoBectr 40 HeeduKacHe pacnogene
GUHAHCMCKMX M MHCTUTYLUMOHANHUX pecypca. YKOAMKO NPUOPUTETU MHTEPBEHUM|A HUCY jacHO AedUHMCaHN

121



®unun Kuskosuh, Tomucnas MNetposuh, JaHuncnas Apawwkosuh
NMPOLEHA KBAJTMTETA NOKAZTHUX CTPATELIKNX AOKYMEHATA BE3BEAHOCTU CAOBPARAJA'Y PENYB/INLUW CPEUIN

Ha OCHOBY CBeObYyxXBaTHe aHaM3e NoAaTaka, NocToju MoryhHOCT a ce cpeAcTBa yCMepaBajy Ha aKTUBHOCTH
Koje Hemajy Hajsehu noTeHuMjan 3a cmarberse 6poja caobpahajHux Hesroga M HUXOBUX nocaeaunua. Tume
CTpaTeL KM AOKYMEHT MOKe 0CTaTh GOPMaHO YCKNaheH ca HaUMOHANTHUM CTPATELWKUM LUn/beBUMA, ann 6es
CTBapHOTr AONPUHOCA HUXOBOM OCTBapMBakby Y MPaKCHU.

Y oKBMpY MMMAeMeHTaumje npuctyna ,Safe System®, nokanHe ctpaternje 6e3begHocTv caobpahaja Tpeba aa
npehy dasy dopmanHor ycknahumeara ca HaLMOHANHUM AOKYMEHTMMA M YCMepe Ce Ka jaCHOj U [oCNefHOj
MEeTOLONOMMjM NNaHupara. To nogpasymeBa MPUMEHY CTaHAAPAM30BAHWUX MOKasaTesba, AeduHUCaHe
nepuoge aHasuse, TPAHCMAPEHTHO HaBohere W3BOpa MNoJaTaka M NoBe3MBatbe WAEHTUDUKOBAHUX
npobaema ca KOHKpeTHMM mepama. CaBpeMeHW NpuUcTyn ynpassbawy 6e3begHowhy caobpahaja uctmye
noTpeby 3a MHTErpaLmMjoM aHaan3e pUsMKa, CTPATELKOr NaaHMpakba U KOHTUHYMpaHOr nNpahera pesynTaTa
y jeaaH jeanHcteeHu cuctem (World Health Organization, 2023).

Y ToM cmucny, yHanpehere MeToL0/10WKOr KBAaiMTeTa IOKA/HMX CTPaTeLWKUX AOKYMeHaTa npeacTaB/ba
BaXKaH NpeaycnoB 3a pa3Boj epMKacHOr cMcTema yrnpassbatba 6e3begHowhy caobpahaja Ha NOKaHOM HUBOY.
CraHpapam3aumja nogaTaka M Beha meTogonowKa XOMOreHocT cTpaternja omoryhune 6u noyspaHuje
npahere pesyntata, 6o/by mehycobHo ynopehumsate 1 epuKacHuje ycmepasarbe pecypca Ka mepama Koje
MMajy Hajsehu noTeHuMjan 3a cMmarbere cTpajakba y caobpahajy.

5. ANCKYCUIA N 3AK/bYYAK

Pe3ynTaTv UCTpaKkMBakba yKasyjy Ha 3HauajHe pas/inKe y KBaJIUTETY U METOLO/IOWKOj CTPYKTYPU NTOKAIHUX
cTpaTternja 6esbeaHoctn caobpahajay Penyb6aunum Cpbujn. Mako sehmnHa aHanmMsnpaHnx 4OKyMeHaTa Caapu
OCHOBHE eflemeHTe CTpaTelKor naaHMparba, Kao WTo cy AedUHMCAHM UM/bEBM M aHaNM3e MoKasaTesba
6e3benHocTM caobpahaja, youeHM cy 3HayajHM HeZoCTaum y nornedy MHCTUTYUMOHanHe cnposoherba
cTpaTternja, cMcTema MOHUTOPUHIa M eBanyaumje epekaTa CnpoBeaeHNX mepa.

KomnapaTvBHa aHanM3a noKasyje ga sehu ypbaHu ueHTpu, nonyt Huwa v Kparyjeeua, noceayjy penatMBHo
pasBujeHMje WHCTUTYLMOHaNHe cucTeme ynpae/batba 6OesbesHowhy caobpahaja v MeToA0MOLWIKK
CTPYKTYpUCaHUje cTpaTellke AoKymeHTe. OBakaB pe3ynTaT moxe ce 06jacHUTM Behum afMUHUCTPATUBHUM
KanauuteTma, pasBujeHUjUM MHCTUTYLMOHANHUM CTPYKTypama u Behum GMHAHCKMjCKUM pecypcuma Koju
omoryhaBajy cMcTemaTCKMjM NPUCTYN NAaHUPaky U UMMAEMEHTALMjU NoAnTUKa be3begHocTn caobpahaja.
CnAnyHm obpacum naeHTUdUKOBaHU cy U Y MeflyHapoaHMM UCTPaXKMBabUMA Koja yKasyjy Aa Behu rpagosu
4YeCcTo pPacnonaxy pPasBUjeHUjUM MHCTUTYLMOHAHUM MeXaHW3MMMa ynpas/batba 6e3begHowhy caobpahaja
(Elvik, 2021).

Ca papyre cTpaHe, MakbM CUCTEMM JIOKaJIHE CaMOyMnpaBe YecTo Ce CyoyaBajy Ca OrpaHuUYeHUm
WHCTUTYLMOHAMHMM KanaumMTeTMma, WTo ce pedieKTyje Kpo3 HeMoTNyHy CTPYKTYPY CTPaTeLKMX AOKYMeHaTa,
HeA0BO/bHO pa3BujeHe NogaTKe M orpaHMYeHe MexaHn3Me MOHUTOPUHIra U eBanyaumje. OBaksa cuTyaumja
YKa3syje Ha noTpeby 3a CHa)KHUjOM WMHCTUTYLMOHANHOM MOAPLIKOM JIOKa/IHUM camoynpaBama y npouecy
u3page u umnnemeHTaumje ctpaternja 6es3begHocTn caobpahaja.

MocebHO 3HayajaH Hanas MCTpaKkMBakba OLHOCKM Ce Ha pPenaTMBHO cnab HMBO PasBMjEHOCTU cUCTEMaA
eBanyaumje edekata cnposeseHux mepa. Y BehMHU aHanM3upaHux cTpaTernja esasyaumja ce CBOAM Ha
npahere OCHOBHUX CTAaTUCTUUKMUX MOKasaTesba 6e3besHocTn caobpahaja, kao wro cy 6poj caobpahajHux
Hesroga wvau 6poj cTpaganux nuua, 6e3 npMmeHe aHaNMTUUKMX MeToda Koje 6w omoryhune npoueHy
y3pouHo-nociaeamuHe Bese uamehy cnpoBegeHMX WHTEPBEHUMja M MpomeHa y Hueoy 6e3beaHocTu
caobpahaja. OBakas npucTyn orpaHuyaBa moryhHocT npoueHe epuKacHOCTU NojeaAnHaAYHUX MOAUTUKA U
oTexkaBa pa3Boj evidence-based npuctyna ynpassbary 6e36egHowhy caobpahaja.

Pe3yntaTu nctpaxusara Takohe yKasyjy Ha peslaTMBHO BMCOK cTeneH GopmasnHe yckaaheHoCTU NoKaaHMX
cTpaTernja ca HaUMOHANHUM CTPATELKUM OKBMPOM, WTO NoTBphyjy u BpeaHoctn ALl nHgekca. Mehytum,
dopmanHa ycknaheHOCT He MoOpa HYKHO 3HAYUTU U BUCOK HMBO onepatmBHe eduKacHOCTM cTpaTervje. Y
nojeAMHUM Cy4ajeBnma cTpaTernje npeysmmajy HauMoHaaHe Lu/bese U npuopuTeTe 6e3 jacHor noBesnBatba
€a NOKaNHUM crneundUUHOCTUMA U UAEHTUPUKOBAHUM PU3MLMMA Yy caobpahajHom cuctemy.

Y TOM KOHTEKCTY, pesy/aTaTu OBOF UCTParkuBakba yKasyjy Ha noTpeby 3a yHanpeherem MeTom0NO0LWKNX
CTaHgapha wuspage NoKanHuWx cTpaternja 6esbepHoctn caobpahaja. lMocebHo je BaxHO pasBuTH
CTaHAaApAM30BaHEe aHa/NWTUYKe OKBMpe Koju 6u omoryhmunu noysgaHy npoueHy edekata MOAUTUKA
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6e3bepHoCcTM caobpahaja M umaeHTUOUKauMjy HajeduKacHMjUXx mepa 3a YyHanpehewe 6e3begHoOCTH
caobpahaja Ha noapy4jy NOKaNHMX camoynpaBa. TakaB npucTyn morao 6u gonpuHetn sehoj ycknaheHoctu
CTpaTeLlKMX AOKYMeHaTa U eduKacHUMjem ynpaB/bamy 6e3begHowhy caobpahaja Ha N0Ka/IHOM HUBOY.

YHanpehere MeTo4,010LWKOr KBaNUTETA IOKANHMX CTpaTervja 6e3beaHocTn caobpahaja npeacTas/ba BaxKaH
npeaycnos 3a ebuKacHy MMNIEMeHTaumjy HaUMOHA/HUX L/beBa CMakberba CTpajarba y caobpahajHum
HesroAama U pasBoj oapKmeor n 6esbegHor caobpahajHor cuctema.
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YNOPEAHA AHAJTIU3A CTAA BESBEAHOCTU CAOBPARAJA Y PENYBTIMLUU CPBUIN U
PENYB/INLUN CPMNCKOJ Y 2024. TOAUHUN

COMPARATIVE ANALYSIS OF THE ROAD TRAFFIC SAFETY SITUATION IN THE REPUBLIC
OF SERBIA AND THE REPUBLIC OF SRPSKA IN 2024

®uann Xuskosuh?, Nlopax Bowrak?, Tomucnas MNetposuh?, Cawa Lnreposuh?, Oanucnas Apawkosuh®

Pe3ume: be3benHocT caobpahaja ocTaje jegHO 04 K/bYYHUX NUTakba O4PKMUBOT pPa3Boja caobpahajHux cucTema y perMoHy
3anagHor bankaHa. Mako Penybsvka Cpbuja u Penybnmka Cprcka gene cavyaH NpocTopHU, caobpahajHu u ApyluTeeHn
KOHTEKCT, nocToje oapeheHe pasnmke y MHCTUTYLLMOHAIHOM OKBUPY, MPUCTYNY ynpas/baky 6e3begHowhy caobpahaja u
ocTBapeHnm pesyntatuma. Llnsb oBor paga je Aa, Ha OCHOBY AOCTYNHMX Noaataka 3a 2024. roavHy, U3BpLIK ynopeaHy
aHanu3y cTarba 6e3besHOCTU caobpahaja y 0Ba ABa CMCTEMA M YKaXKe Ha K/byYyHEe C/IMYHOCTM U Pas3/InKe Y HUBOY PU3MKa
W nocneanuama caobpahajHux Hesroga. AHanM3a Ce 3acHMBA Ha 3BAaHUYHMM CTATUCTUYKMM TOKasaTe/bMma Koju
obyxBaTajy 6poj caobpahajHux Hesroga, NOrMHYANX M NnoBpeheHnx nua, 6poj CTaHOBHUKA M BPOj perucTpoBaHMX Bo3una.
Pagn obesbehuBarba ynopeamBOCTM, amncoNyTHU NoJauM cy [OBEAEeHM Yy OAHOC ca MOoNnynauujom M HUBOOM
MoTOpM3aLuje, Kpo3 NPUMEHY PenaTUBHMX MOKasaTesba, KAao LITO Cy CTOMe CTpajakba Mo CTAaHOBHWMKY W MO BO3WUAY.
[obujenn pesyntatn omoryhaBajy objeKTUBHWje carnegaBarbe CTBAPHON HMBOA PM3MKa y 0b6a cucTema, HE3aBUCHO Of
pas/iMKa y BeIM4MHM TepuTopuje n caobpahajHor ontepehera. Pesyntat ynopegHe aHanuse npeacraB/bajy OCHOBY 3a
NMOEHTUOUKALM)Y NPUOPUTETHUX 0BNACTM AeoBakba U MOTY MOCAYXMUTU KAao nonasuwTe 3a yHanpehere nocrojehunx
NONUTUKA, Mepa U MHCTUTYLMOHANHUX MexaHu3ama y obnactu 6es3begHocTn caobpahaja, y3 jacHO ycmeperbe Ka
cMarbery 6poja cTpasanmx u TexunHe nocneamnua caobpahajHux Hesroaa.

KmbyuHe peun: 6es3bepgHocT caobpahaja, caobpahajHe Hesroge, ynopeaHa aHanusa, MHAMKaTopu 6e3bepHoCTM
caobpahaja

Abstract: Road traffic safety remains one of the key issues of sustainable development of transport systems in the
Western Balkans region. Although the Republic of Serbia and the Republic of Srpska share a similar spatial, transport, and
socio-economic context, certain differences exist in the institutional framework, approaches to road safety management,
and achieved performance. The aim of this paper is to conduct a comparative analysis of the road traffic safety situation
in these two systems for the year 2024, based on available data, and to highlight key similarities and differences in risk
levels and the consequences of traffic accidents. The analysis is based on official statistical indicators, including the
number of road traffic accidents, fatalities and injured persons, population size, and the number of registered vehicles.
In order to ensure comparability, absolute figures are related to population and the level of motorization through the
application of relative indicators, such as fatality rates per capita and per vehicle. The obtained results enable a more
objective assessment of the actual level of risk in both systems, regardless of differences in territorial size and traffic
volume. The results of the comparative analysis provide a basis for identifying priority areas for action and may serve as
a starting point for improving existing policies, measures, and institutional mechanisms in the field of road safety, with a
clear focus on reducing the number of fatalities and the severity of traffic accident consequences.

Keywords: road traffic safety, traffic accident, comparative analysis, road traffic safety indicators

1. vyBOA

besbeaHocT caobpahaja npeAacTas/ba jeaHO 04 Haj3HA4YajHUjMUX NUTakba OA4PXUBOr Pa3Boja, jaBHOr 34paB/ba
M COLLMO-EKOHOMCKE CTabUAHOCTM caBpeMeHux ApywTasa. MehyTtum, caobpahajHe Hesroge u fasbe Y3pOKyjy
BE/IMKMN BPOj CMPTHUX UCXOAA W TELLKUX NOBPeaa, ca AYyropoyHUM nocsienmuama Koje npesasuiase oksupe
caobpahajHor cuctema u AMPEKTHO norahajy nopoauvue, 340aBCTBEHU CUCTEM, TPXKULWITE pafa U YKYNHY
NPOAYKTUBHOCT 3ajeaHuue. Mpema rnobanHom nsselwTajy CBeTCKe 3apaBcTBEHE OopraHu3aumje, caobpahajHe
nospege octajy mehy sogehumm y3poLumma CMPTHOCTM U MHBAANAMUTETA Y CBETY, Y3 HarNalleHe HejeAHAKoCTH
usmehy pernoHa 1 rpyna yyecHuka y caobpahajy (WHO, 2023.). VictoBpemeHo, mehyHapoaHa npakca cse

1 ®uamn XKuskoeuh, mactep nHx. caobpahaja, aupektop, URBANSAFE, beorpaa, Penybavka Cpbuja, e-mail: f_zivkovic@outlook.com

2 FopaH bowwtbak, BULIM CTPYYHM CapaZHUK 3a NpeBeHTUBY, NaaHupatbe 1 Boherbe kKamnatrba Ha yHanpehetby 6e36jeaHocTn caobpahaja,
AreHuwja 3a 6e3bjeaHocT caobpahaja, 3maj JosuHa 18, barba JlyKa, Penybavka Cpncka, g.bosnjak@absrs.org

3 Tomucnas Metposuh, guna. uHx. caobpahaja, Caobpahajum dakyntet barba Jlyka, Bojsoge Mepe Kpeue 13, Bawa Jlyka, buX,
tomicalg@gmail.com

4 Cawa Linreposuh, pedepeHT cektopa caobpahaja, Fructa-Trade d.o0.0., sasa.szigerovic@fructatrade.com

5 ap Aanucnas Apawkosuh, aunn. nHxK. caobpahaja, npodecop, Caobpahajuu dakynteT barba Jlyka, Bojsoge Mepe Kpeue 13, barva
JlyKa, BuX, danislav.m.draskovic@apeiron-edu.eu
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jacHuWje nokasyje Aa oAp»KMBKM Hanpenak y 6e3beaHocTn caobpahaja Huje pe3ynTaTt jegHe mepe UK jeaHor
ceKTopa, Beh cMCTEMCKOT ynpaB/batba PU3MKOM Koje nosesyje MHGPACTPYKTypy, BO3MNa, bp3mHe, NoHallakbe,
HAZ30p M Hery HaKOH He3roAe Yy UHTerpanHy LenuHy.

CaBpeMeHM KOHLENTYasHW OKBUP KOjU AOMWHMPA €BPOMCKUM U WUpUm MehyHapoaHUM MnoauTUKama
6e3bepHoCTM caobpahaja jecte Safe System npucTyn, Koju Nofasu o4 NPeTNoCcTaBKe Aa Cy /byACKE rpeLuKke
HensbexkHe, ann ga nocneamue TUX rpellaka He cmejy BuTu cmpT MaM TelwKa nospega. CUCTEMATCKM
nperneau us nociefrux rogMHa goaaTtHo notephyjy Aa je Safe System suiie og HopmaTMBHOT MAaeana: To je
ynpaB/baykn MoLeN Koju, Kaga ce Aoc/eHO NPUMEHN KPo3 Mepe ynpas/bakba bp3nHom, 6esbesHuje nytese
M BO3MAa, jaye cnpoBohere nponuca M 6os/by NOCTKPUTUUHY peakLujy, MOXe [0BECTU L0 Mep/bUBUX
nobosbwama y ucxogmma (Khan and Das, 2024.; Elvik and Naevestad, 2023.). Y Tom KOHTEKCTY, eBpOrncCKa
nonuTnka 6esbegHocTn caobpahaja 3a nepuog og 2021. o 2030. roguHe u BM3nja ,Hyna“ (Vision Zero)
npeAacTaB/bajy CTpaTEWKM OKBUP Yy KOjEM Ce 0f, Ap’KaBa o4yekyje He camo npahere ucxoda (MOrMHyAM U
nospehenun), seh n npahere pakTopa pM3nKa Koju TMM UCXOLMMA NPETXOAE.

MehyTum, jeaaH of K/by4HMX n3asoBsa y obiactu 6e3begHocT caobpahaja jecte mep/bMBOCT U yniopeanBocT
nepdpopmaHcn usmehy pasaMunTUX cuctema. [pocTopHo-aemorpadcke pasfivKe, PasAUMUMT  HUBO
MOTOpPU3aLMje, PasnnKe y CTPYKTYpu caobpahajHe Mperke, Kao M PasanumnTi MogeNn eBUAEHTUPAHA He3roaa
M noepesa, MOry JOBECTU A0 NOrpeLlHUX 3aK/byyaKa YKOAMKO Ce KOPUCTE MCK/bYUYMBO anconyTHU Bpojesu.
Ynpaso 3aTo cy mehyHapoaHe opraHu3aLumje U HayyHa 3ajefHuLa y nocaefux HEKOJIMKO roauHa CHaXKHO
ycmepuae na)Kkwy Ha pasBoj CTaHAAPAM30BaHMX METOAO/IoMMja W MHAMKATopa Koju omoryhaBsajy
objekTmBHMje nopeherbe — KaKo y Noraeay UCXoAa, Tako My norneay ,,y3poUHUX” nokasatesba pM3mnKa (Hnp.
6p3unHe, ynoTpeba nojaca, ankoxon, MobunHu TenedoH).

Ca cTaHOBMLITA Hay4yHe BaanAHoOCTK, nopehere cTara 6e3beaHocTn caobpahaja nsmelhy ase Teputopuje je
HajnoysgaHuje Kaja ce, y3 ancosyTHe NokasaTesbe, KOpUCTe PenaTtMBHU MHAMKATOPWU KOjuU HOpManusyjy
nogaTke npema ,U3N0XKeHOCTU" pu3nKy. Mehy Hajuewhe KopuwheHUM MHAMKaTOpUMA Y MehyHapoaHMM
M3BELUTajUMa Cy: CTONa MOTMHYAUX NO 6Pojy CTaHOBHMKA (HMP. MNOTMHYAM Ha MWIMOH CTaHOBHMKa), cTona
NoruHymx no 6pojy Bosuna (Kao NpuMbMKHU NOKasaTe/b MOTOpU3aLMje), U — Kafa cy nofauu AOCTYNHU —
cTona norMHynMx no npeheHMm BO3MNO-KMIOMETPMMA (Kao AMpeKTaH MoKasaTe/b caobpahajHe
U3/103KEHOCTH).

JoaaTHu cnoj cnoxeHocTn y mepery nepdopmarcu 6esbegHoctn caobpahaja ogHock ce Ha nospege u
KaTeropujy TewwKo TenecHo nospeheHnx anua y caobpahajHum Hesrogama. EY je y okBupy nonmntmke 2021-
2030 npBM NYT EKCMIMUMTHO MOCTaBUAA LW/b CMakbeha TELWKUX TeNecCHUX nospena, Npu Yemy ce Kao
pedepeHTHU cTaHAapA, Kopuctu aedunuumja MAIS3+ (EC, 2021.). Unak, 6pojHe aHanu3e yKasyjy Aa ApKase
MMajy pas3nnuuTe MeTOLONOrMje MPOoLEeHe M MNpujaB/bMBatba TELKUX TENEeCHUX MoBpeaa, LTO OTexaBa
OMpeKTHO nopehere M 3axTeBa onpes y uHTepnpetaumju (Nycz and Sobolewski, 2025.). OBo je nocebHo
Ba’KHO 33 PErMoHe y KojuMa je noBesnBatbe NONMUM|CKMX M 34paBCcTBEHMX Ha3a nogaTaka OrpaHUYeHO UK
HeyjegHayeHo. 3aTo je y MHOrMM KOMMapaTUBHUM CTyAnjama onpasaaH GoKyc Ha noy3gaHuje U ctabunHumje
MCcXopHe nokasaTtesbe, Kao WTo je 6poj MorMHyaux, y3 napanenHo Kopuwhere 6poja nospeheHnx amua Kao
OOMYHCKON, anuW MOTEeHUMjaHO MNPOMEH/bMBOr MHAMKaTopa (3aBucHOr of geduHuuMja M MpaKcu
eBUAEHTMpPakba).

Y nocnearbux neT roAMHa, HaydyHa /iMTepaTypa je CHaXkKHO pasBMjana MeTode 3a ynopeaHy esanyauujy
neppopMaHCK Kpo3 KOMMO3UTHE MHAEKCE M MYATUKPUTEPUjYMCKE NpucTyne, Hactojehu ga Hagomectu
orpaHuyerba jeiHOAMMEH3MOHaNHMX MHOMKaTopa. TakBM NpUCTynu obyxBaTajy M3bop BUlLE MHAWMKATOPA
KOjU MpeAcTaB/bajy pas/numMTe OOMEHE pU3MKa U nepdopmMaHcu (noHawarbe, cnctem, MHOPACTPYKTYPa,
BO3W/a, Hera HaKoH caobpahajHe He3roge), a 3aTUM HUXOBY arperauujy Kpos CTaTUCTUYKE U aHaNUTUYKe
TeXHMKe. Ha npumep, pasBoj KOMMNO3MTHMX WHAMKaTOpa y3 Kopuwhere MeTogo/nornja TeKMHCKOr
BpeAHOBaHa (HMpP. MPUCTYNM 3aCHOBAHW Ha PENaLMOHUM aHaAM3aMa U MyATU-MHAMKATOPCKMM MOAEANMA)
nokasyje aa je moryhe gobuTtun ctabunnuje ,paHruparbe” Teputopuja ys 60s/be pasymeBarbe KOje KOMMNOHEHTe
HajBuwe yTuYy Ha YKynHW pesyntat (Grdini¢-Rakonjac et al, 2021.; Behnood and Barhoum, 2023.).
MapanenHo, cTyauvje Koje CUHTeTULWY AOKase 0 UHAMKATOPMMa NoHawakra (ynotpeba curypHocHor nojaca)
Harfawasajy Aa ce W Hausrnen ,jeAHOCTaBHU MHAMKATOPU MOPajy MOCMATPaTM Yy KOHTEKCTY: 3aKOHCKa

6 MAIS3+ je eBponcka aeduHMLMja 3a TELIKO TenecHo nospeheHe yuecHuKe y caobpahajHum Hesrogama. To je Telwka TenecHa nospesa
y caobpahajHoj Hesrogu Koja nma MAIS (Maximum Abbreviated Injury Scale) pesyntaT 3 uau suwe.
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perynaTtuBa, cnpoBohere, Kyntypa 6e3benHOCTM, KaO M KBANWUTET NPUKYMN/bakba NOAATaKa KOjU yTUUy Ha
UHTepnpeTauujy pesyntaTa (Hasan et al., 2025.).

KoHTeKcT 3anagHor bankaHa AogaTHO MnojavyaBa 3Hayaj KOMNApaTUBHMX aHanusa. PernMoH KapakTtepuuly
cneumdnyHM 13a30BU: PENaTUBHO BMCOKE CTOMNe CTpagakba y nopehery ca npocekom EY, pasnnunt creneH
MoZepHU3aLmje BO3HOT NapKa, Bapujabunan kBanuteT MHPPaCTPyKType, Kao 1 pparmeHTaLmja nogataka u
MHCTUTYLUMOHANHUX MeXaHu3ama. PermoHanHu m3BewTaju yKasyjy Aa cy cTone CMPTHOCTM Ha MyTeBMma
3anagHor bankaHa 3Ha4ajHO U3Hag, eBPOMNCKOr Npoceka, WTo notephyje Aa je noTpebHO He camo ,MpPaTUTU
TpeHA", Beh cuctemMaTckm aeHTMPUKOBATU rae cy Hajsehu ja3oBK y ynpaB/batby PU3MKOM U rae cy Hajsehu
noteHuujanm 3a 6pse gobUTKe Kpo3 uus/baHe mepe (Trasnpost Community, 2023.). Nopen perMoHanHux
M3BOPa, HAYYHW PaJ0BM KOjU aHanM3upajy enugemuonorvjy caobpahajHux nospesa y Cpbuju gopatHo
OCBET/bABajy CTPYKTYpPYy Npobiema v yKasyjy Ha To Aa cy, ynpKoc ogpeheHnm nomaumma, HUBOU PU3MKa U
OaJ/be BUCOKM Yy OAHOCY Ha cTaHgapae EY, wTo 3axTeBa UCTpajHy NPUMEHY CUCTEMCKUMX MOJUTUKA U jadatbe
[OKa3He ocHoBe 3a oa/lyunBarse (Rajcevic et al., 2024.).

Y Tom okBupy, Penybanka Cpbuja n Penybaunka Cpncka npeacras/bajy HapouMTO 3aHUM/bUB CNyYaj 3a Hay4yHO
nopehere. Ca jeaHe CTpaHe, NOCTOjM 3HAYajHa C/IMYHOCT Y NPOCTOPHOM U APYLUTBEHO-KYATYPHOM KOHTEKCTY,
AeNMMUYHO cpogHa caobpahajHa KynTypa, Kao M CAWYHWU M33a30BW KOjU MPOUCTUYY U3 TPaH3ULMOHE
eKoHOMMje U AuHamKKe moTopusaumje. Ca apyre CTpaHe, pas/vKe Yy UHCTUTYLMOHANHOM YCTPOjCTBY, Y
MoeNIMMa yrnpas/bakba U Y NOJIMTUKAMA Koje Cy MPMMEeHUBaHe y PasIMinTMm nepnoamma Mory nponsBectum
Mep/bUBE PA3/INKE Y UCXOAMMA, YaK U Kada CY OCHOBHUW KOHTEKCTYaslHW YC/IOBM CAUYHK. 3aTO je ynopeaHa
aHanu3a cTarba b6esbeaHocTn caobpahaja y oBa ABa cucTeMa BpedHa Kao HayyHM AONPUHOC: OHA MOXKe Aa
NMoKayke Aa /M ce pas/IMKe y UCXoaMma Mory objacHUTU npe cBera BENIMYMHOM CUCTEMA U M3N0XKeHowhy
(nonynaumja, moTopmsaumja), nam NOCTOjU MHAMKALM]A Aa CY Y NUTakY M Ay6/bM ynpaB/badyku U CUCTEMCKM
dakTopm.

MeTomonowkKn rnegaHo, usbop 2024. roanHe Kao pedepeHTHOr neprMoa Mma Bule onpasgara. Mp.o,
nocnearu AOCTYNHU €BPOMNCKM U MehyHapoaHW M3BeLTaju yKasyjy Aa je EBpona y LesnHU 1 gasbe Huje
aeduHUcana npasal, Kaja je pey o Lu/beBMMA NPenosioB/baBakba CTpagakba Ao 2030. roguHe, y3 cnopujm
Hanpeaak Hero WTo je nnaHupaHo (EC, 2025.). lpyro, perMoHanHun nperneam 3a 3anagHun bankaH nokasyjy
Aa cy y 2024. roanHu 3abenexkeHe pasnnuuTe AMHAMMKE NO Ap)KaBama — HeKe cy Mmane nag 6poja
NOrMHYNMX, AOK Cy Apyre, ykmwydyjyhu Cpbujy, umane nosehare, WTO [OAATHO Harnawasa notpeby 3a
Na*K/blMBOM, HOPMa/IN30BAHOM aHA/IN30M pU3KKa. Tpehe, NOCTOjU M NPAKTUYHM aprymeHT: 2024. roguHa je
[OBOJ/bHO CBEXA [la pe3ynTaty byay peneBaHTHU 33 aKTyesHe NOAUTUKE, A U LO0BO/bHO cTabunHa pa ce
OCNOHU Ha GUHaNM30BaHE CTAaTUCTUYKE NogaTke U mefyHapoaHe npoduie/usseluTaje Koju X CUHTETULLY.

MpUAMKOM KOMNApaTUBHUX aHanM3a, nocebHa naxra ce Mopa NocBeTUTU M3bopy nHaMKaTopa. Hajuewhu
,OCHOBHM MakeT” y mehyHapoaHOoj npaKkcu yk/bydyje bpoj caobpahajHux Hesroga, 6poj NormHyaux u 6poj
nospeheHnx. MehyTum, anconyTHe BPeAHOCTU Cy OFPaHUYEHE jep He y3numajy y 063up BenynHy nonynaumje
W HUBO MOTOpM3aLMje. 3aTo Cy Y HAYYHO] U CTPYYHO] NPaKcK yobuuajeHu penaTuBHu nHamKatopu: (1) ctona
MOTUHY/IMX MO CTAaHOBHMKY (HMp. norvHyan Ha 100.000 uam Ha 1.000.000 cTaHOBHMKA) Kao WMHAMKATOP
jaBHO3gpaBcTBeHOr onTepehera; M (2) cTona MOrMHYNMX MO PErMcTPOBAaHOM BO3MAY Kao MNPUBIMMKHM
WMHOMKATOP PU3MKa Yy OAHOCY Ha MOTOPW3auMjy M NOTEHUMjaNHY M3N0XKEHOCT. Mako HM jedaH HU Apyru
WMHOMKATOP He 3aMetbyje MaeanHu nokasatesb No npeheHUm BO3UNO-KMAOMETPUMA, bUXOBa KOMBUHALM]a
MOXe NOHYAUTU pobycHKWje 1 NnpaBuyHMje nopehere, nocebHO Kaaa cy ynopehusaHu cuctemu reorpadckm
W KYNTYPHO 6aMCKM.

Monasehn op HaBegeHor, OBaj pafg ce MO3MUMOHMPA Y WCTPaXKMBAYKOM MPOCTOPY KOjU chaja
jaBHO34paBCTBEHM 3HAyaj ucxoda (norMHyau u nospeheHu), MEeToAOoNOLWKe NPUHUMME YNopPeanBOCTU
(penatmBHM MHAMKATOPU Yy OLHOCY Ha CTAHOBHWULITBO M MOTOPM3auUMjy), M CUCTEMCKY NepcrneKkTUBY
ynpas/batba pusMkom (Safe System Kao okBup). Y nuTepaTypu nocToju 3HayajaH 6poj cTyauja Koje
aHaNM3Mpajy cTarbe y NojeAMHAYHUM 3eM/bama (HNP. eNUAEMMONOLLKM U TPEHA NpucTynu 3a Cpbujy), Kao u
pafoBM KOjW pa3Bujajy KOMNO3UTHE MHAMKATOPE U MHAEKCE 3a nopehere nepdopmaHcK, anu je penatmeHo
Mahbe pafioBa KOju Ha jefHOCTaBaH, TPAHCNAPEHTaH M NPaKTUYHO NPUMEH/bUB HauyMH nopeae ABa 6aucka
CMCTEMA Ha OCHOBY MCTOTr CKyna 3BaHMYHMX NMOKa3aTesba, Ca jaCHMM HarJlaCkoM Ha HOpMasnu3auujy npema
nonynaumju 1 MOTopu3aLmjm 3a jeaHy KOHKPeTHY roauHy. YNpaBo Ty ce Npeno3Haje UCTPaXKMBayKM jas Koju
0Baj paf nonyhasa: KOMBUHaLMja ,,KNACUYHUX” CTAaTUCTUUYKMX MHOMKATOPA Ca CaBPEMEHMM MPUHLMMIMMA
yrnopeamnBoctTn moxe obesbeanTn jacHy, penpoayKTUBHY CNMKY PU3MKA Koja je peneBaHTHa M 33 HayuHy
OMCKYCUjY U 33 NPaKTUYHY NOUTUKY.
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15. MehyHapoaHa KoHbepeHumja
,be36jegHocT caobpahaja y nokanHoj 3ajegHnum”, Penybamnka Cpncka, bara Jlyka, 29 — 30. okTobap 2026.

Uun/mb paga je, cxoaHO TOMe, A@ Ha OCHOBY AOCTYNMHWUX NoAaTtaka 3a 2024. roanHy nU3BpLUM ynopeaHy aHanunsy
cTakba 6e3beagHocTn caobpahaja y Penybamum Cpbuju n Penybamum Cprckoj u yKaxke Ha K/by4He C/IMYHOCTU
W pasfiMKe y HUBOY PU3MKa U nocneguuama caobpahajHux Hesroga. AHanM3a ce ocnarba Ha 3BaHM4YHe
CTAaTMUCTMYKE MOKasaTesbe Koju 0byxBaTajy 6poj caobpahajHux He3roaa, NorMHyAnX u nospeheHux nnua, bpoj
CTaHOBHWKa U BPOj PErMcTPOBaHMX BO3WAA, MPU YEMY CE ancolyTHU NO4ALM AOBOAE Y OAHOC Ca NonyaaLujom
1 moTopu3aumjom. Ha Taj HauunH ce obesbelhyje aa pe3yntati He ogpaxkasajy camo ,BendnHy cuctema”, seh
M CTBAPHW HMBO pu3nKa. OBaKBO NO3ULMOHUPAHLE je Y CKAaLyY ca CaBpeMEHUM eBPONCKUM U MehyHapoaHMM
npenopykama ga ce ynpassbatbe 6esbegHowhy caobpahaja 3acHMBa Ha ynopegmMemMm MHAMKATOPMMA U [a ce
NOJIMTUKE YCMepPaBajy Ka Mepama Koje A0Ka3aHOo penyKyjy CUCTEMCKN PU3KK.

2. [AEMOTPA®CKE KAPAKTEPUCTUKE

MNpema poctynHMm nogauvma 3a 2024. roauHy, Penybnuka Cpbuja je mmana 6.586.476 CTaHOBHMKa U
2.880.931 peructpoBaHO BO3W0, AOK je Penybauka Cpncka 6pojaja 1.110.496 ctaHoBHMKa M 390.763
pernctpoBaHa Bo3uia. Pasnuka y BenvunHu nonynaunje namehy osa gBa cuctema je 3Ha4ajHa, jep Cpbuja
MMa NpMBAMKHO LWeCT NyTa BMLUE CTAHOBHUKA Yy 0AHOCY Ha Peny6aunKy CpncKy, WTO AUPEKTHO yTUYE Ha 06UM
caobpahajHMx TOKOBA M yKynaH H6poj perncTpoBaHux Bosmna. Mehytum, 3a notpebe ynopegHux aHanusa
6e3bepHoCTN caobpahaja K/byyHMjM je ogHOC Bpoja BO3MAa M CTaHOBHMKA, OAHOCHO CTENEH MOTOpU3aLmje.
Y Cpbuju oH je nsHocno npmbamkHo 437 Bosmna Ha 1.000 cTaHOBHMKa, 40K je y Penyb6aunum Cpnckoj usHocmo
oKo 352 Bo3una Ha 1.000 ctaHOBHMKA. OBa pas/ivKa yKasyje Ha BUWKW HWMBO moTopu3aunje y Cpbuju, wto
MOKe MMNAMUMPaTU Behy M3N0XKEHOCT PU3MKY, ann U Apyraunjy CTpyKTypy caobpahajHux ontepeherba.
Crora je y aHan13u cTarba 6es3begHocTn caobpahaja HEONXOAHO anNcoyTHE NOKasaTe/be JO0BECTU Y O4HOC Ca
Aemorpadckum M MOTOPU3aLMOHMM NapaMeTpuma, Kako 6u ce obesbegmna objeKTUBHA U METOA0/OLIKMU
McnpaBHa ynopeamBOCT ABa CUCTEMA, Ca NOCEOHMM HarNackom Ha jaBHW U caobpahajHu pU3KNK CcTpafarba Yy
caobpahajHum Hesrogama.

3. PE3SY/ITATU AHAJTIU3E CTAHA BE3BEAHOCTU CAOBPARAJA
3.1. AHanusa 6e3beaHocTu caobpahaja

CTpyKTypy caobpahajHux Hesroga npema TexxumHu nocneaunua y Penybanum Cpbujm n Penybamnum Cpnckoj, 3a
2024. roguHy je npuKasaHa Ha rpaduKoHy 1. Pesyntati nokasyjy Aa je ykynaH 6poj caobpahajHux Hesroaa
3HauajHo Behu y Penybauum Cpbujn, roe je y 2024. roguHu permuctposaHo 32.270 Hesroga, AOK je y
Penybanumn Cpnckoj 3abenexeHo 10.806 Hesroga. OBa pas/iMka ce y BENMKO] Mepu MoXKe 0b6jacHUTU
aemorpadckum n caobpahajHum ¢aktopmma, npe csera Behum bpojem cTaHOBHMKA, Behum cTeneHom
moTopm3aumje n sehum obumom caobpahajHux Tokosa y Cpbuju.
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Cnuka 1. YnopedHu npuka3s bpoja caobpahajHux He3200a npema nocaeduyama y Penybauyu Cpbuju u Penybauyu

Cprickoj mokom 2024. 2o00uHe.
CTpyKTypHa aHanusa ykasyje ga y oba nocmaTtpaHa cucTemMa AOMUHMPajy caobpahajHe Hesroge ca
MmaTepujasIHOM LITETOM, KOje YMHe Hajsehu geo yKynHor 6poja Hesroaa (58% y Cpbuju n 76% y Penybaunum
Cpnckoj). CaobpahajHe He3roge ca noBpeheHMm Anuuma npeacTas/bajy ApYry Haj3acTyrn/beHuUjy KaTeropujy,
ca 41% cnyyaja y Cpbuju n 24% y Penybanum Cprckoj, WTO yKasyje Ha 3HayajaH jaBHO34pPaBCTBEHU U
6e3benHOCHM acnekT nocneamua caobpahajHux Hesroga. Hajmareu yaeo vmajy Hesroge ca NOMMHYINM
nvumma (no 1% y Cpbujm ny Penybamum Cpnckoj), WTO je KapaKTepucTMuHO 3a BehuHy caBpeMeHux cuctema
6e3bepHocTn caobpahaja.
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Y unpy Komnapaumje cuctema 6esbeaHoctu caobpahaja y Penybanum Cpbuju n Penybamum Cpnckojy 2024.
roAvHM, yKynaH 6poj caobpahajHnx Hesroga je HopmanM3oBaH y oAHOCy Ha aemorpadceke n caobpahajHe
KapaKTepuCcTUKe cnuctema. AHanmsa nokasyje ga Cpbuja 6enexn 490 Hesroga Ha 100.000 cTaHOBHMKaA, AOK
Penybnnka Cpncka uma 973 Hesroge Ha 100.000 cTaHoBHMKaA. MocmaTtpaHo y ogHocy Ha 6poj Bo3wuna, y
Cpbuiju je peructposaHo 112 Hesroga Ha 10.000 Bo3uaa, AoK y Penyb6anum Cpnckoj Ta BpeaHoCT usHocu 277
He3roga Ha 10.000 Bo3una. Kako 61 ce ncrtoBpemeHo y3enu y ob63mp gemorpadpckm M MOTOPM3aLMOHU
baKTopU, NPUMEHEH je KOMMNO3UTHU MHAMKATOP M3N0KEHOCTN 3aCHOBaH HA reoMeTpMjcKoj cpeguHu bpoja
CTAHOBHMKa U pernctposaHux Bosuna. [obujeHe BpeAHOCTM YKa3yjy Aa je pU3MK HacTaHKa caobpahajHux
He3roga y Penyb6auum Cpnckoj npubaunxkHo 2.2 nyta sehu Hero y Cpbuju Kaga ce yamy y 063up CTpyKTypHe
KapaKTepuCcTUKe cuctema.

lpadmMKOH 2. NpuKasyje CTPYKTYpY HacTpaganux nvua y caobpahajHum Hesrogama y Penybaumum Cpbuju n
Penybanum Cpnckoj y 2024. roanHu, y oKBMpY ynopegHe aHanmse ctarba 6e3benHoctn caobpahaja y oBa Aga
cuctema. PesynTatu nokasyjy 4a je y ancosyTHom usHocy 6poj HacTpaganux avua sehun y Penybanum Cpbuiju,
LUTO je o4eKMBaHO MMmajyhu y Buay 3HavajHo Behu 6poj CTaHOBHMKA, PETMCTPOBAHUX BO3MAA U YKYMHU 06MM
caobpahaja. MocmaTtpaHo No CTPYKTYpU nocneamua, y oba cuctema JOMUHUPAjY lake TenecHe noepeje, Koje
YnHe Hajsehun aeo ykynHor 6poja HacTpaganux anua. Osaj obpasal, je y cknafy ca onwTMM TpeHAOBUMA Y
b6e3benHoCTM caobpahaja, rae Hajsehu 6poj yuecHUKa y caobpahajHmMm Hesrogama 3a406uja faKLie TesiecHe
nospeze, OOK Cy TELLKe TeIeCHe NOBPeae U CMPTHU UCXOAM 3HaYajHO pehu. TelwKo TenecHa nospeheHa nua
npeacTaB/bajy Apyry No yyectanocTy KaTeropujy, LWITO yKa3dyje Ha 3HayajaH 34paBCTBEHW W APYLUTBEHO-
€KOHOMCKM TepeT nocneamnua caobpahajHunx Hesroga. Mako je anconytaH 6poj HacTpagannx AnLUa 3HavajHo
Behu y Penybanum Cpbuju, cTpyKTypa nocneamua nokasyje Beoma camyaH obpasal, pacnogene y oba
CUCTEMA, LITO YKa3syje Ha CTPYKTYPHY CIMYHOCT pU3KNKa U TUNonoruje caobpahajHux Hesroaa.
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CnuKa 2. YnopedHu npukas bpoja nocaeduya caobpahajHux Hezzoda y Penybauyu Cpbuju u Penybauyu Cprnckoj
mokom 2024. 200uHe.

3.1.1. MNonHa cTpyKTypa nocnegmua caobpahajHux Hesroga

Ha rpadumKoHy 3. je npuKasaHa pacnogena HacTpafaaux anua y caobpahajHum Hesrogama npema nony v
TEXWHU nocneguua y Penybamum Cpbuju n Penybamum Cpnckoj y 2024. roguHu. Pesyntatn ykasyjy Ha
U3parKeHy poAHY AMCNPONOPUMjY Y CTPYKTYPU CTpadakba, jep Y CBMM KaTeropujama nocneamua AOMUHUPajY
MYyLKapumM. YKynHO nocmaTtpaHo, y Penybanum Cpbuju je y caobpahajHum Hesrogama ctpagano 60%
MyLWKapaua n 40% xeHa, AoK je y Penybnaunum Cpnckoj 3abenexeHo 62% mylwKapaua M 38% xeHa. OBaj
obpasal, yKasyje ga MylwKapum ymHe BehuHy cTpaganux y caobpahajy y oba cuctema, WITO je y CKNagy ca
HanasMma 6pojHMX MehyHApPOAHMX MCTpaXmMBarba Koja YKasyjy Aa cy MywKapuu dewhe W3NONKEHU
caobpahajHum pusmnumma, npe ceera 36or Beher yyewha y ynpas/bakby BO3MAIMMA, Behe M3n0XKeHOCTU
caobpahajy u pusmyHKnjux obpasaua NnoHawakra y caobpahajy.
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CnuKa 3. YnopedHu npukas 6poja nocneduya caobpahajHux Heseoda y Penybauyu Cpbuju u Penybauyu Cprckoj
mokom 2024. 200uHe, npema nosy.
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,be36jegHocT caobpahaja y nokanHoj 3ajegHnum”, Penybamnka Cpncka, bara Jlyka, 29 — 30. okTobap 2026.

3.1.2. CrapocHa CTpyKTypa nocneguua caobpahajHux Hesroaa

CTapocHa CTpyKTypa HacTpaganux nvua y caobpahajHum Hesrogama y Penybavum Cpbuju n Penybnumum
Cpnckoj y 2024. roauHu, je npukasaHa Ha rpadukoHy 4. Npukas obyxsaTa YeTMpPK KaTeropuje nocneguua
(norvHyna nnua — MNOT, Tewko nospeheHa anua — TMM, nako nospeheHa anua — JINM 1 ykynaH 6poj
nospeheHnx nnua — MNOB), pacnopeheHe no yeTupu ctapocHe rpyne: 0—13, 14-30, 31-70 n 70+ roguHa.
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CnukKa 4. YnopedHu npukas bpoja nocneduya caobpahajHux Hezeoda y Penybauyu Cpbuju u Penybauyu Cprckoj
mokom 2024. 200uHe, npema cmapocmul.
Pe3ynTtaTv noKasyjy aa Hajsehu yaeo HacTpaganmx y oba nocmatpaHa cucTeMa npunaga cTtapocHoj rpynu oz
31 go 70 rogmHa, Koja AOMUMHMPA Y CBMM KaTeropujama nocaegmua. [pyra no 3acTyn/be€HOCTM CTapoCHa
KaTeropwuja je rpyna 14—30 roamHa, Koja Takohe noKasyje 3HayajaH HMBO CTpaAahba.

Hajmarom 6poj HacTpaganux 6enexun ce y crapocHoj rpynu 0—13 rogmHa, WTo je Ae/IMMUMYHO nocieanua
maroer yyewha oBe nonynauuje y akTUBHOM ynpas/bakby Bo3uauma v seher cteneHa 3awtmmtHmMx mepa. Ca
Apyre cTpaHe, cTapocHa rpyna 70+ roauMHa nokasyje peaaTMBHO MakbM anconyTHu 6poj HacTpaganux, anu je
HMX0Ba patbMBOCT y caobpahajy 3HauajHa ycnes GpM3noNoWKMX orpaHmuerba M nosehaHe TexmHe nocneamnua
Hesroga.

YnpKoc pasnukama y anconyTHom 6pojy HacTpaganux, Koje cy ycnoB/beHe Behum bpojem CTaHOBHMKA M
Behum obmom caobpahaja y Cpbuju, cTpyKTypa cTpafara npema CTapoOCHMM Fpyrnama NoKasyje Beoma
cnnyaH obpasau y oba cucTeEMa, LUTO YKasyje Ha CTPYKTYPHY KOH3UCTEHTHOCT CTapOCHMUX rpyna y caobpahajy.

3.2. AHanusa uHaukartopa 6e3begHoctn caobpahaja

Tabena 1. npukasyje KomnapaTMBHE WHAMKATOpPe MOHAWaa Y4yecHWKa y caobpahajy M onepaTuBHe
KapaKTepucTuke caobpahaja y Penybaunum Cpbuju n Penybnmum Cpnckoj y 2024. roguHm, Koju ce ogHoce Ha
ynoTtpeby curypHocHor nojaca, 6esbeaHocT geue y BO3UIMMA, ynotpeby mobunHor TesiepoHa TOKOM BOXKHe
M npoceyHe 6p3MHe KpeTakba PasNMUMTUX KaTeropumja BO3WAa Ha Pa3INuMTUM KaTeropujama nyta. Tymademe
OBMX MOKasaTesba Tpeba MocmaTpaTV y LWMpPEM KOHTEKCTY BeauunHe caobpahajHor cuctema, OAHOCHO y
oAHOCY Ha aemorpadcKke M MOTOPU3ALLMOHE KapaKTePUCTUKE.

YnpKoc Behem 0bumy caobpahaja, pesyntatv nokasyjy aa Cpbuja 6enexu 3HayajHo Behun HUBO ynoTpebe
CUIYPHOCHOT Nojaca y NyTHMYKMUM Bo3unmma. Mojac kopuctn 87,2% Bo3sava u 83,7% cyBo3aua, AOK Cy Y
Penybanumn Cpnckoj Te BpeaHoctn 67,5% u 64,7%. HacynpoT Tome, Ko, NMyTHUKA Ha 3aaHem ceamluTy
ynoTpeba nojaca je HUcKa y oba cuctema (oko 21-24%), WTo yKasyje Ha 3ajegHUYKM Npobaem HeAOBO/bHE
npMmMeHe NacMBHMX CUCTEMA 3alUTUTe.

Kagaa je pey o 6e36enHOCTU AeLie ¥ BO3MIMMA, YOUABAjy Ce PasIMynTM obpacLm y ABa NOCMaTpaHa cuctema.
Y Penybaunum Cpnckoj 3abenexeH je sehu npoueHaT ynotpebe geumjux cuctema 3aluTuTe Kog Aeue y3pacrta
80 3 roauHe (77,9%) y opHocy Ha Penybauuy Cpbujy (71,4%). Mehytum, Kog, geue y3pacta 3—12 rogmHa
3HayvajHo je Beha ynotpeba 3aWTUTHMX cucTema y Cpbuju (46,7%) Hero y Penybanum Cpnckoj (22,4%). Osa
pas/ivKa y NpUMEHW CUCTEMA 3aLUTUTE MOXKE Ce AENMMWMYHO [O0BECTU Yy Be3y ca CTPYKTYpOM nocieauua
caobpahajHux Hesroga y Hajmnahoj ctapocHoj rpynu (0-13 roguHa). Mpema pacnonoxKusMM nogaLmma 3a
2024. roguHy, y Cpbuiju je y 0BOj CTapOCHOj rpynu eBUAEHTUPAHO 16 NorMHyanx avua, Aok cy y Penybanum
Cpnckoj 3abenexxeHa 2 nornHyna anua. Mako cy anconyTHe BpeaHOCTM 3HavajHo Behe y Cpbuju ycnep seher
6poja cTaHOBHMKa M BO3MAa y caobpahajHOM cucTeMy, pasfivKe y cTeneHy ynotpebe cuctema 3aliTuTe geue
yKasyjy Ha noTeHuujanHe Bapujauuje y HUBOY pu3MKa M 6e3begHOCHUX HaBMKa y caobpahajy. Takohe,
ynotpeba mobunHor TesiepoHa TOKOM BOXKHE je 3HATHO M3parkeHuja y Penybamum Cpnckoj (12,6%) Hero y
Cpbujn (3,9%), WTo yKasyje Ha noTeHUMjanHo Behn pUsKK o4 AUCTpaKLMje BO3aya.
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Tabena 1. HOukamopu 6e36e0HOCHO2 MOHAWaH A 803a4a U 0rlepamusHuU napamempu caobpahaja y Penybauyu Cpbuju
u Penybauyu Cprckoj, mokom 2024. 200uHe.

MyTHW4YKO BO3UNO

Peny6avka Cpbuja

Peny6anka Cpncka

CIN Bo3aun 87,2% 67,5%
CN cyBo3aun 83,7% 64,7%
Mpegte ceguwite 85,8% 66,9%
3agmbe ceauwiTe 21,3% 23,9%
[eua po 3 roguHe 71,4% 77,9%
[eua 3-12 rognHa 46,7% 22,4%
Jeua o 12 roanHa 60,0% 44,6%
TenedpoH 3,9% 12,6%
MpoceyHa 6p3nHa Bo3una y km/h Ha nyTy y Hacesby 49,9km/h 53km/h
MpoceyHa 6p3uHa Bosuna y km/h Ha nyTy BaH Hacesba | 75,5km/h 82km/h
MpoceyHa 6p3nHa Bo3uaa y km/h Ha ayTo-nyTy 121,3km/h 121km/h

TepeTHO BO3M10

Peny6nuka Cpbuja

Penybnuka Cpncka

CI Bo3ay 59,2% 43,2%
MNpeare ceanwre 57,3% 43,2%
MpoceyHa 6p3nHa Bo3uaa y km/h Ha nyTy y Hacesby 46,5km/h 52km/h
MpoceyHa 6p3viHa Bo3una y km/h Ha nyTy BaH Hacesba | 68,9km/h 65km/h
MpoceyHa 6p3uHa Bo3maa y km/h Ha ayTo-nyTy 89km/h 81km/h

AyTObYC Peny6nnka Cpbuja Peny6anka Cpncka
CIN Bo3ay 36,9% 26,1%

MNpeare ceanwre 34,6% 26,1%

MpoceyHa 6p3nHa Bo3mna y km/h Ha nyTy y Hacesby 47,5km/h 49km/h

MpoceyHa 6p3nHa Bo3una y km/h Ha nyTy BaH Hacesba | 71,4km/h 65km/h

MpoceyHa 6p3nHa Bo3uaa y km/h Ha ayTo-nyTy 96,6km/h 96km/h

MocmaTpaHo ca CTaHOBMLWITA ONepaTUBHUX MHAMKATOPA, NpoceyHe Bp3nHe NYTHUYKUX BO3MAA CY HELUTO BULLE
y Peny6avum Cpnckoj, nocebHo Ha nyteBuma y Hacesby (53km/h) u BaH Hacesba (82km/h), ook y Cpbuju
usHoce 49,9km/h n 75,5km/h, pecnektnsHo. CanuaH obpasal, yoyasa ce v Kog, TepeTHUX BO3uaa 1 aytobyca.
Mmajyhn y Buay pa noseharbe Op3nHe KpeTakba 3HAYajHO YTUYE Ha KUHETUMYKY eHeprujy cyaapa u
nocneAnyHO Ha TeXMHY ncxona caobpahajHux Hesrofa, HeLWTo BULLE NpoceyHe bp3nHe KpeTarba BO3MAA Y
Peny6anum Cpnckoj mory Ae/IMMUYHO AONPUHETU pa3/ikama y pesiaTUBHUM NOKasaTe/buMa CTpajarba Kasa
Ce OHWM HOPManuM3yjy y oaHoCy Ha B6poj CTAaHOBHMKA M PErMCTPOBaHMX BO3WAA.

CUMHTETUYKM NocMaTpaHo, nako Cpbuja Mma 3HavajHo Behun anconyTHM 6poj He3roga M HacTpaganux amua
360r seher 6poja cTaHOBHMKA M BO3WAA, CTPYKTYPHU MHAMKATOPM MOHaLarba yKasyjy Ha NOBOJ/bHMjNU HUBO
6e3benHoOCHe KynType, nocebHo y norneay ynotpebe cUrypHOCHUX NojaceBa M Makbe ydyecTane ynotpebe
MobuaHor TenepoHa TOKOM BOXKbe. Ca gpyre cTpaHe, HewTo Behe npoceyHe 6p3nHe KpeTakba y Penybanum
Cpnckoj mory npeactas/baTi ¢akTop Koju nosehaBa HMBO caobpahajHor pusmnKa y cuctemy mamer obmuma.
OBW Hanasu yKasyjy Ha 3Hauyaj UHTErpMcaHor NoCMaTparba AemorpadCckmnx, MOTOPM3aLMOHMX U MOHALLAjHUX
WMHAMKaTOpa Y ynopeaHUM aHanmsama 6esbegHoctn caobpahaja.

3.3. JaBHu u caobpahajHu pu3nK cTpaparba y caobpahajHum Hesrogama

JaBHM NoHAEepUcaHn PU3NK OAHOCK Ce Ha PU3KK CTPaZakba CTaHOBHULITBA Y caobpahajy n Hopmanusyje 6poj
nocneamua Hesroga y o4Hocy Ha 6poj cTaHoBHMKA. [lobujeHe BpeAHOCTM NOKa3yjy Aa Penybavka Cprcka Mma
HeLUTO BULUW HMBO jaBHOT pu3KMKa (184 nornHynmnx Ha 10.000 ctaHOBHMKa) y ogHocy Ha Cpbujy (174 normHyamx
Ha 10.000 ctaHoOBHMKa) 3a 2024. roguHy. OBO yKasyje Aa je, nocMmaTpaHO y O4HOCY Ha BE/IMYMHY nonynauuje,
PU3KK cTpagakba y caobpahajy penatnsHo Behu y Penyb6amum Cpnckoj.
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C apyre cTpaHe, caobpahajHyu NoHAEpUCAHM PU3MK NpencTaB/ba MHAMKATOP PU3MKA Y OLHOCY HA HUBO
MoTOopM3aLmje, OAHOCHO 6POj PErMCTPOBAHNX MOTOPHMX BO3MAA. My 0BOM cny4ajy BpeAHOCTM YKasyjy Ha
BULIN HMBO pu3mKa y Penybaumum Cpnckoj (52 normHyamx Ha 1.000 pervcTpoBaHWUX BO3WAa) Yy OAHOCY Ha
Cpbujy (39 nornHyamnx Ha 1.000 pervctpoBaHux Bo3una) 3a 2024. roguHy. To 3Hauu ga je, Kaga ce 6poj
HesroAa u nocneguua gosese y ogHoc ca 6pojem Bo3uaa y caobpahajHom cuctemy, BepoBaTHoha HacTaHKa
caobpahajHe He3roge nnu cTpagarba je penatnsHo seha y Penybavum Cpncko;j.

CUHTETUMYKM nocmaTpaHo, Mako Penybauka Cpbuja mma 3HavajHo Behu anconytHM 6poj Hesroga u
HacTpaganux nuua ycnes seher 6poja cTaHOBHWUKA M PEFUCTPOBAHMUX BO3MNA, PENATUBHU MHAMKATOPU PU3KKA
YKa3yjy Ha HenoBoJbHUWju HMBO Be3begHocTM caobpahaja y Penyb6aunum Cpnckoj. OBu pe3ynTatu HarnawaBsajy
3Hayaj Kopuwhera NOHAEPUCAHMX U HOPMAAN30BaHMX MHAMKATOPA Y YyNnopeaHWM aHanu3ama, jep OHM
omoryhaBajy peanHuje nopehere cucTema pasnmunTe BEMUNHE U Pa3ANYUTOr HUBOA MOTopuM3aLmje.

4. [OUCKYCUIA

CaBpemeHe aHanuse 6e3begHocT caobpahaja cBe BMWe ce 3acHMBaAjy Ha nNpuHuunuma Safe System
npucTyna, Koju nosasu of NpeTnocTaBKe Aa je JbyAcKa rpelka HeusbexkHa, anu aga cuctem mopa 6utu
OpraHM30BaH TaKo Aa Te rpeLlKe He AoBeay A0 CMPTHUX UCX04a UK TelKnx TenecHux nospeaa (Elvik, 2023.;
Naevestad, 2025.). Y ToM KOHTEKCTY, KOMNapaTUBHE aHanu3e cTakba 6esbeaHocTn caobpahaja He cmejy ce
3aCHMBATU MCK/bYYMBO HaA anCoONYTHUM MOKasaTe/bMma, Beh mopajy y3etn y o063uMp M3N0KeHOoCT
caobpahajHOM pU3MKy, OAHOCHO BENIMYMHY NONynaumje n cTeneH moTopusaumje.

YnpaBo pe3ynTtaTv OBOT UCTPaKkmMBarba Notephyjy onpaspaHocT Takeor npuctyna. Mako Penybaunka Cpbuja
b6enexun 3HavajHo Behu anconyTHu 6poj caobpahajHuX He3roga M HacTpaganux auua, HOPMasN30BaHM
MHAMKATOPW NOKa3syjy Aa je penaTMBHM HMBO caobpahajHor pusnka sehu y Penybanum Cpnckoj. OBaj Hanas
je y cknasy ca MeToZONOWKMM npernopykama MehyHapoAHWUX opraHusauumja Koje MCTUYy Aa ce CTakbe
6e3bepgHocTM caobpahaja Mopa aHaNM3UPaTM KPO3 MHAMKATOPE KOjU OApaKasajy CTBapHY W3/0XEHOCT
pusuky (OECD/ITF, 2023.; IRTAD, 2024.). NMocmaTpaHo Ha Taj HauuMH, anconyTHu 6pojeBu npeacTas/bajy
WHOMKATOP Be/WYMHE cucTemMa, AOK penatmMBHM MoKasaTes/bu omoryhaBajy peanHuje nopeherbe HMBOA
6e36eaHOCTM U3Mehy pasnnumMTUX cuctema.

Ca cTaHOBMLWTa CTPYKType caobpahajHunx Hesroga v nocneamua caobpahajHmx Hesroaa, pesyataTi nokasyjy
BMCOK CTeneH CIMYHOCTM M3mehy ABa nocmaTpaHa cuctema. Y oba ciyyaja sommHmpajy caobpahajHe Hesroge
ca maTepujasiHOM LITETOM, AOK He3rode ca nospeheHMm AnuMma npeacTass/bajy APYry Haj3acTynbeHujy
KaTeropujy. OBaj obpasal, je KapaKkTepucTMyaH 3a BehuHy caBpemeHux caobpahajHux cuctema m norephyje
Ha/la3e NPeTXOAHUX UCTPaXKMBakba Koja yKasyjy Aa Hajsehu geo caobpahajHux KOHGAMKATA He AoBoAM [0
TELWKMX TeNECHUX NoCNeauua, MaKo HMX0B yKynaH 6poj npeactas/ba 3HayajaH EKOHOMCKM U APYLWTBEHM
Tepet (Rajcevic et al., 2024.).

MocebHo je 3Ha4ajHa YMtbeHMLA [a@ NOAHA M CTAapoCHA CTPYKTypa CTpafatkba MokKasyjy roToBo UAEHTUYHE
obpacue y oba cuctema. MyLWwKapuu AOMUHUPAjY Y CTPYKTYPU HACTpafanux AuLa, LWTO je y CKaagy ca
HanasMma mehyHapoaHe nuTepaType Koja yKasyje Aa MyluKapuu umajy sehy msnoxkeHocT caobpahajy u
CK/IOHWjM CY PU3MYHKMjUM 0banuMMa NoHawara (Hasan et al., 2025.). Takohe, Hajsehun 6poj HacTpaganmx
nvua npunaga crapocHoj rpynu og 31 no 70 roauvHa, WTO Ce MOXKe A,0BeCTU y Besy ca YMHEeHULOoM A3 0Ba
rpyna npeAcras/ba HajaKTMBHUjM A€o nonynauuje y norneay mobunHoctu n ydewha y caobpahajy.

Pe3syntaTv aHanuse MHAMKATOpA NOHallakba YYeCHWKA y caobpahajy [oLaTHO OCBeT/baBajy NoTeHUMjanHe
Y3POKE YOUYEHUX Pa3/INKa Yy PenaTMBHOM HUBOY pusnKa. Y Penybaunum Cpbuju 3abenexeH je 3HayajHO Behu
HWBO ynoTpebe cMrypHOCHOT Nnojaca, Kao M 3HaTHO Makba Y4ecTanocT ynotpebe mobuaHor TenedoHa TOKOM
BOXHe. C 063npom Ha To Aa je ynoTpeba CUrypHOCHUX CMCTEMA 3alITUTE jeAaH o4, HajBaxKHMjuX dakTopa y
CMatbetrby TEXMHE nocaeamnua caobpahajHUx He3roaa, 0BM pPe3ynTaTv MOry YKasuBaT Ha NOBOJbHWUjU HUBO
6e3begHOCHE KyAType Y NojeAMHNUM acrneKkTma noHatarsa y Cpbuju.

C ppyre cTpaHe, aHanM3a onepaTUBHUX MHAMKATOPA NOKa3yje HewTo Behe NnpoceyHe Bp3nHe KpeTakba Bo3ua
y Penybanum Cpnckoj, nocebHo Ha NyTeBMMA y Hacesby U BaH Hacesba. Mosehatbe 6p3nHE AUPEKTHO yTUYe
Ha KMHETUYKY eHeprujy cyaapa v TeXMHY nocnegumua caobpahajHux Hesrofa, WTo je jeAaH of, LeHTpanHux
noctynata Safe System npuctyna u jegaH of, HajKOH3UCTEHTHWje NOTBPHEHWX Hanasa y AuTepaTtypwu
(Fondzenyuy, 2024.). Ctora je moryhe npeTnoctasuTu ga KombuHaumja Behnx npoceyHnx 6psmMHa 1 HewTo
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HEeMoBO/bHMjMX MOKa3aTes/ba MOHALLAKA MOXE AENUMWMYHO objacHUTM BehW penaTtMBHM HMBO PU3MKA Y
Peny6anum Cpncko;j.

Pe3syntaTv oBOr MUCTpakuBarba Takohe Tpeba nmocmaTpaT y LIMPEM PErMoHaNHOM KOHTEKCTy 3anmagHor
BankaHa. Kao WTO je MCTaKHYTO, PernoH 1 gasbe 6enexun BuLe ctone cTpagarba y caobpahajy y ogHocy Ha
npocek EBponcke yHuWje, LWITO yKasyje Ha MNOCTOjatbe€ CUCTEMCKMX M33a30Ba y 06/1acTM ynpaB/bakba
6e3benHowhy caobpahaja (Transport Community, 2024.; ETSC, 2025.). Y Tom cMucy, pesyaTtaty ynopeaHe
aHanu3e ctarba 6e3beaHoctn caobpahaja y Penybamum Cpbuju n Penybanum Cpnckoj npeacrassbajy npumep
KaKo ce pesnaTMBHO CAMYHM CUCTEMM MOTY Pa3/IMKOBATU Yy HUBOY PU3MKA yCAen Pas/iMKa y MoHawamby
y4YecHUWKa y caobpahajy, onepaTMBHMM NAapameTpuma U MHCTUTYUMOHAZIHUM MEXaHU3MMMa Yrpas/barba
6esbenHowhy.

5. 3AK/bYYHA PASMATPAHKA

Uumb oBor paga 610 je ga ce, Ha OCHOBY AOCTYMHWMX CTAaTUCTUYKMX NogaTtaka 3a 2024. roaunHy, u3spLum
ynopefHa aHanusa ctakba 6e3bepHocTn caobpahaja y Penybavum Cpbuju n Penybanum Cprckoj wm
MAEHTUPUKYjY K/bYUHE CNMYHOCTU M pasfinKe Y HMBOY caobpahajHor pusnKa. Monasehu og KoHUeNTyanHor
OKBMpa NpeACTaB/bEHOr Yy yBOAY, aHanM3a je 3acHOBaHa Ha KOMOMHAUMM anCONYTHUX M PenatmBHUX
WMHAMKaTopa Koju omoryhagajy 0b6jekTuBHMje nopeherbe cuctema pasnmumTe BeNMUmHe.

PesynTtaTv uctpaxkmsatba NoKasyjy ga anconytHu 6pojesu caobpahajHux He3roga v HacTpaganux avua He
oAparkaBajy YBeK CTBapHM HWBO pU3MKa y caobpahajHom cuctemy. Mako Penybamnka Cpbuja uma 3HavajHO
Behu yKkynaH 6poj Hesroga W HacTpafanux Nuua, PenatMBHU MHAMKATOPWU Koju y3umajy y 063up 6poj
CTAaHOBHMKa M 6pOj perucTpoBaHMX BO3MAA YKasyjy Ha HEMoBO/bHWjU HWMBO Be3beaHocTu caobpahaja y
Penybanum Cpnckoj. OBaj Hanas notephyje 3Ha4aj METOA0/IOWKOr NPUCTYNa Koju je y yBoay NpeacTaB/beH
Kao HeonxoaaH 3a obe3behmBarbe ynopeamMBocTn pasnnumMTnx cuctema 6esbegHoctn caobpahaja.

VcToBpemeHo, pesyaTaTv aHaaM3e MoKasyjy Aa ABa NocMaTpaHa CUCTeMa fesle BeoOMa CAMYHE CTPYKTypHe
KapaKTepuCTuKe caobpahajHux He3rofa u cTpagata. Y oba cuctema AOMUHMPAjY HE3ro4e ca MaTepujasHOM
WITETOM, OOK Cy JlaKe TeNecHe MoBpede Haj3acTyn/beHuja KaTeropuja nocneguua. MonHa M CTapocHa
CTPYKTypa HacTpaganux Auua Takohe noKasyjy BMCOK CTEMeH CAMYHOCTM, WTO yKasyje Ha CTPYKTYpHY
KOH3MUCTEHTHOCT obpasaua cTpajatba y ABa cucTema.

AHanu3a MHAMKaTopa NoHallakba M onepaTMBHUX NapameTapa caobpahaja yKasyje Ha noTeHUMjanHe dpakTope
KOjU MOTYy YTULLATU Ha YoueHe pas3/InKe Y HMBOY pU3MKa. BMLLKM HMBO ynoTpebe cMrypHOCHOr Nnojaca U makba
yyectasnoct ynotpebe mobuaHor TenedoHa TOKOM BOXHe y Cpbuju mory ykasuMBaTWM Ha MNOBO/bHU|je
6e3beHOCHE HaBMKe yyYeCcHMKa y caobpahajy. Hacynpot Tome, HewTo Behe npoceyHe 6p3nHe KpeTama y
Peny6anum Cpnckoj mory npeacras/bati ¢pakTop Koju nosehaBa pu3MK o4, HaCTaHKa He3roga u TEKUHY
HMXOBUX MOcCNeanLa.

[OobujeHn pesyntatv notephyjy 3Hayaj npumeHe npuHuuna Safe System npwuctyna, Koju Harnawasa
CUCTEMCKO YMpaB/bartbe PU3MKOM KpO3 MHTerpauujy MHOPACTPYKTYpPHUX Mepa, ynpaB/bakba OpP3vMHOM,
6e36eaHMjuX BO3MNa, NOHALWAKA YYeCHUKa y caobpahajy n epuKacHOr MHCTUTYLIMOHANHOT OKBUPA. Y TOM
KOHTEKCTY, Mepe yCMepeHe Ha KOHTpoay 6p3nHe, noseharbe ynotpebe CUrypHOCHUX CUCTEMA 3aliTUTE U
CMatbetbe AMCTPaKumje BO3aya MOry npeacTaB/baTu K/bydyHe MHCTPyMeHTe 3a yHanpehere 6e3begHoctu
caobpahaja y oba cuctema.

WcTpaxkneatbe MMa n ogpeheHa orpaHnyera. AHanAn3a je 3acHOBaHa Ha NogauMma 3a jegHy KaneHaapcky
roavHy, wrto He omoryhaBa AeTasbHUjy aHanu3y TpeHaoBa y 6e3begHocTu caobpahaja. Mopeg Tora,
WHAMKATOPM 3aCHOBaHWM Ha 6pojy CTaHOBHMKA M Bpojy BO3MNa NpeacTas/bajy NpPUBAUMKHE MOKasaTesbe
U3/10’KEHOCTM caobpahajHom pu3KKy, jep He y3umajy y 063up ctBapHM obum caobpahaja MCKasaH Kpos
npeheHe Bo3nno-kMnometpe.

Byayha uctpaxusarba moria 61 ga Npolunpe aHanusy Ha AyKW BPEMEHCKM Nepuoa 1 Aa yK/byye aogaTtHe
WMHAMKATOPE W3N0KeHOCTU caobpahajHOM PUM3MKY, Kao LWTO Cy MHTeH3uTeT caobpahaja, npoctopHa
pacnogena Hesroga W KapakTepucTuke caobpahajHe MHOpacTpyKkType. Takohe, pasBoj KOMMO3UTHMUX
MHAMKaTopa besbeaHocTn caobpahaja, Koju objeanmbyjy BMWE AMMEH3Mja pU3MKa, Morao 61 gonpuHETH
npeunsHujem paHrupamy v nopehery cuctema 6es3begHoctn caobpahaja.
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Rezime: Javni gradsko-prigradski prevoz putnika predstavlja kljuénu komunalnu delatnost i vazan instrument odrzive
urbane mobilnosti, sa direktnim uticajem na kvalitet Zivota, socijalnu ukljuéenost i mobilnost stanovniStva. Rad analizira
modele organizacije i finansiranja javnog prevoza sa ciljem utvrdivanja njihovog uticaja na ekonomsku odrzivost sistema,
kvalitet i pouzdanost usluge, bezbednost saobradaja i kvalitet Zivota u jedinicama lokalne samouprave. IstraZivanje je
zasnovano na kvalitativnom i kvantitativno-komparativnom pristupu. Analiziran je relevantni zakonodavni okvir Republike
Srbije radi utvrdivanja nadleznosti i odgovornosti lokalnih samouprava u organizaciji i finansiranju javnog prevoza.
Ekonomsko-troskovna struktura usluge analizirana je primenom kalkulativne metodologije Poslovnog udruzenja
»Srbijatransport”, zasnovane na godiSnjem obimu rada, karakteristikama voznog parka i troSkovima eksploatacije.
Benchmarking metodom jedinice lokalne samouprave razvrstane su u Cetiri hijerarhijska nivoa, uz poredenje
demografskih, ekonomskih i troskovnih pokazatelja. Rezultati pokazuju da manje i ekonomski slabije lokalne samouprave
imaju viSu cenu usluge po predenom kilometru i ograni¢ene mogucnosti dostizanja racionalnog obima rada. To povecava
rizik smanjenja ili ukidanja linija, prelaska korisnika na individualne i neformalne oblike prevoza i vecu izloZenost
saobracajnom riziku, narocito ucenika i starijih lica. ZakljuCuje se da organizaciju i finansiranje javnog prevoza treba
posmatrati kao instrument odrzive mobilnosti, bezbednosti saobracaja i kvaliteta Zivota, uz sistemsku stru¢nu podrsku
lokalnim samoupravama u razvoju odrzivih i ravnopravno dostupnih usluga.

Klju€ne reci: javni prevoz; modeli finansiranja; urbana mobilnost; odrzivost; kvalitet Zivota.

Abstract: Public urban and suburban passenger transport represents a key public utility service and an important
instrument of sustainable urban mobility, with a direct impact on quality of life, social inclusion, and population mobility.
This paper analyses models of public transport organization and financing in order to determine their impact on the
economic sustainability of the system, service quality and reliability, traffic safety, and quality of life in local self-
government units. The research is based on a combined qualitative and quantitative-comparative approach. The relevant
legislative framework of the Republic of Serbia was analysed to identify the competences and responsibilities of local self-
governments in the organization and financing of public transport. The economic and cost structure of the service was
assessed using the calculation methodology developed by the “Srbijatransport” Business Association, based on annual
operating volume, vehicle fleet characteristics, and operating costs. Using a benchmarking approach, local self-
government units were classified into four hierarchical levels, with demographic, economic, and cost indicators compared
across the groups. The results show that smaller and economically weaker local self-governments have higher service
costs per vehicle-kilometre and limited opportunities to achieve an economically and technologically rational scale of
operation. This increases the risk of reducing or discontinuing public transport routes, shifting users toward individual
and informal transport modes, and increasing exposure to traffic-related risks, particularly among schoolchildren and
older persons. The paper concludes that public transport organization and financing should be regarded as instruments
of sustainable mobility, traffic safety, and quality of life, supported by systematic professional assistance to local self-
governments in developing sustainable and equally accessible transport services.

Keywords: public transport; financing models; urban mobillity; sustainability; quality of life.

1. UvoD

Javni gradsko-prigradski prevoz putnika predstavlja jednu od klju¢nih komunalnih delatnosti savremenog
drustva, sa direktnim uticajem na kvalitet Zivota stanovniStva, funkcionisanje lokalne zajednice i ekonomski
razvoj urbanih sredina. Kao osnovni vid mobilnosti za veliki deo populacije, ovaj sistem prevoza omogucava
pristup radnim mestima, zdravstvenim, obrazovnim i drugim javnim uslugama, ¢ime direktno doprinosi
socijalnoj koheziji i privrednom rastu zajednice. [1]-[4]
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Savremena istrazivanja ukazuju da razvijen sistem javnog prevoza ima znacajnu ulogu u unapredenju
bezbednosti saobracaja. Empirijski podaci pokazuju da gradovi sa viSim nivoom koris¢enja javnog prevoza po
stanovniku beleZe znatno nize stope saobracajnih Zrtava u odnosu na sredine u kojima dominira individualni
automobilski saobracaj. Ovakav odnos objasnjava se, izmedu ostalog, time Sto povecano koriséenje javnog
prevoza efektivho smanjuje broj vozaca visokog rizika na putevima — vozaca pod dejstvom alkohola,
neiskusnih mladih vozaca i starijih lica — ¢ime se smanjuje izloZenost rizika i za ostale uesnike u saobracaju.
Ovi nalazi potvrduju tezu da razvoj javnog prevoza ne predstavlja samo pitanje mobilnosti, vec i strateski
instrument politike bezbednosti saobracaja na nivou lokalne zajednice. [5]-[9]

U kontekstu zapadnog Balkana, unapredenje bezbednosti saobracdaja i razvoj odrzive mobilnosti prepoznati
su kao regionalni prioriteti. Strateski dokumenti ukazuju na to da region u velikoj meri zavisi od drumskog
saobracaja, dok starenje voznog parka dodatno pogorsava vec visok nivo zagadenja vazduha i predstavlja
ozbiljnu brigu za bezbednost saobraéaja, posebno na sekundarnoj i tercijarnoj putnoj mrezi. Ovo dodatno
naglasava potrebu za sistemskim pristupom razvoju javnog prevoza kao komunalne delatnosti, uz uvazavanje
lokalnih specifi¢nosti i kapaciteta jedinica lokalne samouprave da upravljaju ovim sistemima. (strategija
transport community Balkan) [9]-[11]

Konacno, ovim radom Zelimo da pokazemo sposobnost lokalnih samouprava da adekvatno planiraju,
finansiraju i nadziru sistem javnog gradsko-prigradskog prevoza koji predstavlja jedan od kljucnih pokazatelja
institucionalnog kapaciteta jedinica lokalne samouprave, od interesa za funkcionisanje komunalnog sistema.
Nedovoljna koordinacija, kadrovski i tehnicki resursi, kao i nejednaka raspodela kapaciteta usluga na teritoriji,
prepoznati su kao ogranicavajuéi faktori u sprovodenju javnih politika na lokalnom nivou, uz isticanje da
nedovoljna razvijenost lokalnih samouprava predstavlja posebnu grupu problema u funkcionisanju sistema
javnih usluga.

Izbor modela, primena novih inteligentnih tehnologija, benefiti korisnika i sistemska reSenja primenjena u
struci doZivljavaju znacajne i dramati¢ne promene koja su u interesu ekonomski odrzivog poslovanja i
kvaliteta usluga, odnosno interesa funkcionisanja komunalnog sistema, ali i unapredenja obima i kvaliteta
usluge. [12]

2. METODOLOGIUA

Istrazivanje je koncipirano na kombinaciji kvalitativhog i kvantitativho-komparativhog metodoloskog
pristupa, ¢ime je omoguceno sagledavanje problematike javnog gradsko-prigradskog prevoza putnika kako
sa normativno-pravnog, tako i sa ekonomsko-statistickog aspekta.

U prvom delu istraZivanja primenjena je metoda analize sadrZaja (content analysis) relevantnog
zakonodavnog i podzakonskog okvira Republike Srbije koji reguliSe oblast bezbednosti saobracaja,
komunalnih delatnosti i javnog prevoza putnika. Analizi su podvrgnuti Zakon o bezbednosti saobracaja na
putevima, Zakon o komunalnim delatnostima, Zakon o prevozu putnika u drumskom saobracaju, Zakon o
lokalnoj samoupravi, Zakon o putevima, kao i Zakon o javno-privatnom partnerstvu i koncesijama, zajedno sa
odgovarajuc¢im podzakonskim aktima i pravilnicima koji blize ureduju navedenu materiju. [13]

Cilj primene ove metode bio je identifikovanje normativnih obaveza, nadleznosti i odgovornosti jedinica
lokalne samouprave u organizaciji, finansiranju i nadzoru nad sistemom javnog gradsko-prigradskog prevoza
putnika, kao i utvrdivanje pravnog okvira u kojem se ostvaruje veza izmedu kvaliteta organizacije prevoza i
nivoa bezbednosti saobracaja u lokalnim zajednicama.

Za analizu ekonomsko-troskovne strukture usluge javnog prevoza koristena je kalkulativha metodologija
razvijena u okviru Poslovnog udruzenja drumskog saobracaja ,Srbijatransport”. Ova metodologija zasniva se
na parametrima godisnjeg obima rada vozila, izrazenog u kilometrima godi$nje (km/god.), tipu i starosti
voznog parka, kao i troskovnoj strukturi eksploatacije vozila (troskovi goriva, odrZzavanja, amortizacije, radne
snage i drugih fiksnih i varijabilnih troskova). Na osnovu ovih parametara izvedena je cena usluge prevoza,
izrazena u dinarima po predenom kilometru (din/km), za karakteristicne kategorije vozila koja se koriste u
sistemu javnog gradsko-prigradskog prevoza. Ovakav pristup omogucéio je objektivno sagledavanje
ekonomske odrzivosti razli¢itih modela organizacije prevoza u zavisnosti od tipa i starosti voznog parka.
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U drugom delu istrazivanja primenjena je komparativno-tipoloska, odnosno benchmarking metoda, kojom su
jedinice lokalne samouprave u Republici Srbiji razvrstane prema teritorijalnom, demografskom i
ekonomskom kapacitetu.

Razvrstavanje je izvrSeno na osnovu podataka Republi¢ckog zavoda za statistiku, u Cetiri hijerarhijska nivoa. Za
svaki od ovih nivoa izvrSeno je ukrStanje relevantnih demografsko-ekonomskih pokazatelja — gustine
naseljenosti, udela aktivnog stanovniStva i udela u€enika i studenata u ukupnoj populaciji — sa procenjenim
realnim godisnjim obimom rada voznog parka i odgovaraju¢om cenom usluge prevoza (din/km) dobijenom
prethodno opisanom kalkulativnom metodologijom.

Ukrstanjem demografskih, prostornih i ekonomskih karakteristika definisanih grupa jedinica lokalne
samouprave sa procenjenim godisnjim obimom transportnog rada i jedini¢nim troSkovima eksploatacije
izvrSena je komparativna procena pogodnosti analiziranih modela organizacije i finansiranja javnog prevoza.
Kao osnovni kriterijumi razmatrani su mogucnost pokrica realnih troskova eksploatacije, odrzavanje
potrebnog obima i kontinuiteta usluge, prostorna dostupnost sistema i sposobnost lokalne samouprave da
finansijski i institucionalno upravlja sistemom.

Na osnovu navedenih kriterijuma identifikovane su okolnosti u kojima je vedi ili manji stepen finansijskog i
upravljackog angaZovanja lokalne samouprave opravdan. Dobijeni rezultati ne predstavljaju formalnu
matematicku optimizaciju modela, ve¢ komparativhu procenu njihove primenljivosti u razli¢itim tipovima
lokalnih zajednica. Implikacije po bezbednost saobracaja i kvalitet Zivota razmatrane su posredno, kroz uticaj
dostupnosti, kontinuiteta, pouzdanosti i cenovne pristupacnosti javnog prevoza na mogucnost stanovnistva
da zadovolji svakodnevne potrebe za mobilnoscu.

3. STRUKTURA LOKALNIH SAMOUPRAVA

Republika Srbija, (kori¢eni su podaci po popisu iz 2011.godine) se prostire na 88.361 Km? ima 7.186.862
stanovnika uz naseljenost od 92/ Km?, od €ega je aktivno 2.971.220 a zaposleno je 2.304.628 grazana. Od
4.215.642 nektivnog stanovnistva, dece do 15 godina ima 1.025.278, ucenika i studenata je 567.016 a broj
penzionera iznosi 1.628.428. Analizom lokalnih samouprava, teritorijalnim ograni¢enjima vezama,
strukturama stanovniStva i ekonomija, dolazi se do preduslova za sagledavanje zahteva za mobilno$éu,
struktura neophodnih usluga, resursa i mogucnosti transportnih sistema komunalnih usluga javnog prevoza.

Sa aspekta teritorijalne organizacije i komunalne usluge gradsko prigradskog javnog prevoza putnika podelili
smo kapaciteta lokalnih samouprava u Republici Srbiji na 4 nivoa.

Grad Beograd se prostire na 322.268 ha, 1.659.440 stanovnika i administrativno i funskcionalno okuplja 17
gradskih opstina. U Beogradu je 722.108 (43,52%) aktivnog stanovnistva, 232.730 (14,02%) dece mlade od 15
godina, 141.959 (8,55%) ucenika i studenata a 392.906 (23,68%) su penzioneri. Javni prevoz koristi znac¢ajno
vedi broj osoba, s obzirom na prisustvo znacajnog broja zaposlenih i studenata iz unutrasnjosti. U gradu
Beogradu je izuzetno dobro organizovan Sekretarijat za saobracaj, sekretarijat za javni prevoz, a postoje
stalna podrska strusne i nau¢ne zajednice. Trenutno se u komunalnoj uscuzi javnog prevoza deSavaju procesi
na unapredivanju kvaliteta organizacije, ualuge i ekonomski odrzivog poslovnog sistema.

Pored Beograda, joS 3 grada imaju dobro i struéno organizovane sekretarijate za javni prevoz putnika i
komunalnu uslugu na visokom nivou, koja se stalno unapreduje. Grad Novi Sad sa 341.624 stanovnika , grad
NiS sa 260.237 stanovnika i grad Kragujevac sa 179.417 stanovnika. Po strukturi ovih gradova prosecno je
44,50% aktivnog stanovnistva, 14,43% dece mlade od 15 godina, 9,29% ucenika i studenata a 21,61% su
penzioneri.

Pored ovih navedenih u Republici Srbiji postoji jos 21 grad koji su cenrti okruga i odredenog nivoa
koncentracije usluga i potreba gradana (institucija, bolnica, skola i obrazovnih institucija, sudova, uprava,
pijaca, kulturnog i sportskog Zivota).

U svih 21 teritorijalne celine gradova okupljeno je ukupno 1.960.987 stanovnika, Sto je prosecno samo 93.380
stanovnika, gde su najvedi Subotica 141.554 i Leskovac sa 144.206 stanovnika, a najmanji Bor sa 48.615 i
Prokuplje sa 44.419 stanovnika.

Pored navedenih teritorijalnih organizacija, Grda Beograda i gradova, u Republici Srbiji postoji 101 opstina i
to na terotoriji Vojvodine ima 38 opstina sa ukupno 178.417 stanovnika, na teritoriji Sumadije i Zapadne Srbije
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35 opstina sa ukupno 214.690 stanovnika a na teritoriji Juzne i Isto¢ne Srbije 28 opStina sa ukupno 139.419
stanovnika. Interesantno je da sve ove lokalne zajednice na nivou opstina imaju prosec¢no po 5.678 stanovnika
od kojih je prosecno samo 39,.03% aktivnog stanovnistva a preko 10,60% su lica koja ubavljaju poslove u svom
domacdinstvu. Sve lokalne samouprave imaju mali gustinu naseljenosti, veliko teritorijalno ucesée ruralnih
podrucja, najéesce slabu privrednu aktivnost i veoma male budzZete lokalnih zajednica.

Ocigledno je da lokalne samouprave po svojim teritorijalnim, finansijskim i populacionim kapacitetima imaju
razli¢ite kapacitete. Ocigledno je da su karakteristike struktura zahteva za javnim prevozom razlicite za lokalne
samouprave sa razli¢itim brojem stanovnika i razlicitom teritorijalnom pokrivenoscu, a da postoji znacajan
obim zahteva za uslugama javnog prevoza izmedu opstina i gradova kao centara okruga.

Javni prevoz putnika jeste masovan prevoz gradana za zadovoljenje dnevnih migracija u cilju zadovoljavanja
potreba gradana. Uskladivanje vrste usluge, kapaciteta, teritorijalne pokrivenosti i vremena realizacije usluge
treba da bude uskladeno sa zahtevima za uslugama, odnosno sa vremenom rada i teritorijalne organizacije
lokalne samouprave. Otuda, lokalna samouprava jeste nosilac kreacije i organizacije funkcionisanja
komunalnih servisa na sopstvenoj teritoriji, uz stalni nadzor i unapredivanje usluga u cilju kvaliteta,
kapaciteta, podizanja nivoa bezbednosti gradana, ekonomski odrZivog poslovanja, ekoloskih standarda
razvoja i efektivnosti saobradajnih sistema. Posle dugogodisnjeg pada nekih parametara kvaliteta javnih
prevoznika, mnoge posebno manje lokalne samouprave, suocile su se sa velikim problemima obezbedenja
lokalne mobilnosti stanovnistva na svojoj teritoriji. Dotadasnji viSedecenijski model funkcionisanja, koji je bio
prilagoden vremenu postojanja masovne uposlenosti stanovnistva i velikih privrednih giganata koji su bili
generator razvoja javnog prevoza, kao siguran izvor velikog broja putnika, a samim tim i prihoda za svakog
prevoznika, u novim uslovima brzih promena koje je nametnuo trzisni sistem funkcionisanja privrede, je
poceo da pokazuje svoje slabosti, olicene u smanjenju broja putnika, samim tim i prihoda, Sto je za sobom
povlacilo smanjenu sposobnost izvesnog broja prevoznika da obnavljaju svoje vozne parkove. Pojavljuju se i
oblici nelegalnog prevoza, koji su dokazano doprineli urusavanju legalnih prevoznika, na kojima je pocivao
javni prevoz dugi niz decenija.

Nedostatak poslovnog interesa prevoznika, je doveo do gasenja celog niza linija iz manjih sredina ka sredistu
privrednog Zivota velikog broja lokalnih samouprava. | pored povecanja dostupnosti mnogih blagodeti
savremenog zivota, kao Sto su strujna mreza, internet, odvozenje smeca i druge usluge bez kojih je nezamisliv
Zivot savremenog Coveka, ipak je evidentna velika depopulacija sela odnosno manjih sredina, a jedan od
vainih razloga je nepostojanje atraktivnog javnog prevoza. Veliki broj seoskih sredina ima jedan do dva
polaska ka vec¢em privrednom srediStu, a neki ni jedan. Sela se postepeno gase jer je mobilnost savremenog
Coveka u samoj sustini njegovog bivstvovanja u savremenom svetu.

Sa druge strane lokalne samouprave su obavezne da stvore uslove za nesmetan Zivot, rad i razvoj populacije
na svojoj teritoriji, Sto je sistematizovano kroz definisanje komunalnih usluga (Sto je sama sustina postojanja
i funkcionisanja lokalnih samouprava). Kada je u pitanju komunalna delatnost - javni gradski i prigradski
prevoz putnika, obaveza je sadrzana u €¢lanu 2, tacka 5, Zakona o komunalnim delatnostima. Sistem javnog
prevoza u gradu i prigradu, mora da bude u funkciji ispunjenja potreba za mobilno$¢u stanovnistva, uz
uspostavljanje balansa sa ekonomskim mogucnostima svake lokalne samouprave i predvidenog ulaganja sa
ocekivanim rastom privrednih aktivnosti u periodu povecanja nivoa usluge prevoza, Sto predstavlja pravi
izazov za mnoge ekonomski nedovoljno jake lokalne samouprave.

Ekonomska odrzivost poslovanja stvara preduslove za ekonomsku podrsku i stru¢na resenja implementacije
novih inteligentnih resenja u saobradaju, implementaciju akcionih planova bezbednosti saobracaja, uredenje
i izgradnju infrastrukturnih objekata u saobracaju, kao i niz drugih mera unapredenja kvaliteta servisa prema
gradanima.

4. MODELI ORGANIZOVANJA JAVNOG PREVOZA PUTNIKA

Politika finansiranja i tarifna politika su deo ukupne politike lokalne samouprave prema komunalnom servisu
javnog prevoza putnika koji je od vitalnog interesa za funkcionisanje svih gradana. Politikom finansiranja,
treba stvoriti optimalne odnose u formiranju prihoda, kojim se obezbeduje pokrivanje realnih troskova
saobracajnog sistema izabranog prevoznika tako i potrebi za modernizacijom i razvojem istog. U veéini manjih
i veéih gradova evropskih zemalja javni lokalni prevoz se tretira kao komunalni sistem od vitalnog znacaja za
kvalitet Zivota svih gradana i privrede zbog Cega se i zove ,javni“. [1], [12], [14]
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| pored evidentne neophodnosti funkcionisanja javnog prevoza, u budZetima se stvara deficit u poslovanju
uglavnom zbog slededih razloga:

e ogranifenje cena prevoza
e povlaséene cene za odredene kategorije korisnika
e rezim odrZavanja linija tokom celog dana ili godine.

Svaki navedeni razlog je za sebe dovoljan da onemoguci ekonomski odrzivo poslovanje prevoznika i zbog toga
prevoznici ne mogu samostalno da posluju bez pomodi lokalne samouprave. Postoji niz modela organizacije
saobracajnog sistema koji obavlja delatnost javnog prevoza putnika, koja zavisi od mnogo faktora i moze imati
razli¢ite modele i forme odnosa i organizacije. Modeli zavise od stepena postojece razvijenosti komunalne
delatnosti, potrebnih investicija, Zeljenog kvaliteta usluge, ciljeva lokalne zajednice, posebnih planova, nivoa
razvijenosti informacionih sistema i inteligentnih resenja u saobracaju, modela komunikacije sa gradanima,
strukture privrede, ciljeva unapredenja bezbednosti u saobracaju i primene ekoloskih mera, te se u tom
smislu izdvajaju dva modela. [12], [14]

Prvi model je zasnovan na poveravanju delatnosti prevoza, nekom ili viSe zainteresovanih prevoznika, po
principu finansiranja od strane prevoznika prihodom od prodaje usluge prevoza, uz ucesée lokalnih
samouprava u subvencionisanju pojednih kategorija putnika (najcesée daka). U ovom modelu prevoznik
prakti¢no upravlja javnim prevozom, uz najéeSéu obavezu da obezbedi prevoz daka, vezano za pocetke i
zavrSetke nastave. Ostale kategorije putnika su prepustene interesu prevoznika. [15], [16], [17]

Drugi model je zasnovan na ugovorenoj ceni obavljenog prevoza po predenom kilometru, gde lokalna
samouprava upravlja prevozom, kroz donosenje uslova za obavljanje prevoza, redova voZnje, tarifnog sistema
i sistema nadzora, pri ¢emu prevoznik deo prihoda ostvaruje prodajom prevozne usluge, a nedostajuca
sredstva do ugovorene cene po predenom kilometru placa lokalna samouprava. [14]

Sa stanovista raspodele poslovnog rizika, navedeni modeli mogu se povezati sa medunarodno primenjivanim
net-cost i gross-cost ugovornim konceptima. Kod net-cost modela operator preuzima znacajan deo rizika
prihoda od prodaje karata, dok kod gross-cost modela nadleZzni organ definiSe potreban obim usluge i
operatoru nadoknaduje ugovoreni transportni rad, uz zadrzavanje veceg dela prihodovnog rizika na strani
javnog sektora. Savremena praksa sve vise ukljuCuje i elemente placanja prema ucinku, pri cemu se deo
naknade vezuje za ostvarenje unapred definisanih pokazatelja kvaliteta, kao $to su realizacija reda voZnje,
pouzdanost, raspoloZivost vozila, zadovoljstvo korisnika i bezbednost. [12], [14]

Uspostavljanje i razvoj javnog prevoza putnika u lokalnoj zajednici jeste zavisan od drugih planova i ciljeva ali
i moZe imati veoma veliki uticaj na druge strateske i sistemske akcione planove razvoja privrede i servisa
lokalnih samouprava u interesu gradana. [1], [10], [11]

Zahtev drustvene zajednice za strukturalnim efektom podrazumeva da odgovarajuci vid prevoza bude
racionalan a istovremeno i sastavni deo prostornih i urbanistickih planova razvoja. Trasiranje linija javnog
prevoza, konfiguracija objekata infrastrukture kao i karakteristike voznog parka bitno uti¢u na efekte javnog
prevoza.

Uloga lokalnih vlasti je klju¢na jer one moraju da stvore uslove za dugorocan stabilan sistem javnog prevoza
putnika koji ¢e se razvijati u kontrolisanim uslovima. U tom smislu neophodno je prvo uraditi studiju ili
eleborat funkcionisanja javnog gradskog i prigradskog prevoza na teritoriji zainteresovane lokalne
samouprave, koji bi kao minimum sadrzavao sledece elemente: [10], [11], [12]

e sagledavanje osnovnih karakteristika drumske saobracajne infrastukture

e sagledavanje mreze i reZima rada obrazovnih ustanova na teritoriji lokalne samouprave
e anlaizu i prognoze privrednih aktivnosti na teritoriji lokalne samouprave

e analizu zahteva korisnika i potencijalnih novih korisnika prevoza

e definisanje tokova putnika i sagledavanje zahteva za prevozenjem

e analiza postojece mreze linija

e analiza broja i rasporeda putovanja najvaznijih ciljnih grupa putnika

e analiza dosadasnjeg tarifnog sistema
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e po mogucnosti utvrdivanje prihoda i troSkova u obavljanju prevoza prema postoje¢em stanju
e ocena postojeceg sistema i identifikacija problema

e predlog mera za unapredenje sistema

e planiranje mreze linija i uCestalosti polazaka

e odredivanje cene i troSkova prevoza po novopredlozenom modelu

e predlog tehnickih, organizacionih, ekoloskih i finansijskih uslova za davaoca usluge prevoza

e uslovi konkursne dokumentacije u skladu sa vaze¢im propisima

e predlog ugovora o poveravanju prevoza

e predlog upravljanja i kontrole sistema JGPP na teritoriji lokalne samouprave

Komisiji u organu lokalne uprave je povereno, ¢lanom 9. Zakona o komunalnim delatnostima, obavljanje i
sprovodenje poslova komunalne delatnosti na osnovu Odluke Skupstine jedinice lokalne samouprave o
nacinu obavljanja komunalne delatnosti i Ugovora o poveravanju, osim kada se osniva javno preduzece.

Na postupak poveravanja obavljanja komunalne delatnosti ¢ije se finansiranje obezbeduje iz budZeta jedinice
lokalne samouprave, odnosno Ccije se finansiranje obezbeduje u celosti ili delimi¢no naplatom naknade od
korisnika komunalnih usluga, primenjuju se odredbe zakona kojima se ureduje javno-privatno partnerstvo i
koncesije.

Javno-privatno partnerstvo (JPP) je dugorocna saradnja izmedu javnog i privatnog partnera radi
obezbedivanja finansiranja, izgradnje, rekonstrukcije, upravljanja ili odrzavanja infrastrukturnih i drugih
objekata od javnog znacaja i pruzanje usluga od javnog znacaja.

Koncesija je JPP sa elementima koncesije na osnovu kojeg je moguce komercijalno koris¢enje prirodnog
bogatstva, dobra u opstoj upotrebi koja su u javnoj svojini, odnosno dobra u svojini javnog tela ili obavljanje
delatnosti od opsteg interesa, koje javni partner ustupa privatnom partneru, na odredeno vreme, pod
posebno propisanim uslovima, uz placanje koncesione naknade od strane privatnog, odnosno javnog
partnera, pri ¢emu privatni partner snosi rizik vezan za komercijalno koris¢enje predmeta koncesije. Posebni
oblici koncesije su koncesija za javne radove i koncesija za javne usluge.

5.  ANALIZA | DISKUSUA

Prema podacima Ujedinjenih nacija, 2009. godine prvi put je broj stanovnika u ruralnim i urbanim sredinama
izjednacen. Danas, samo 10 godina kasnije, odnos koncentracije stanovniStva je 55% prema 45% u korist
urbanih sredina. Ujedinjene nacije procenjuju da ¢e do 2050. godine ¢ak 68 % svetske populacije Ziveti u
gradovima (2018 Revision of World Urbanization Prospects objaviljen 16. maja 2018. godine od strane The
Population Division of the Department of Economic and Social Affairs of the United Nations).

Odrziva urbanizacija postala je kljuc¢ za odrzivi razvoj nase civilizacije. U tom smislu neophodan je novi talas
tehnoloskih inovacija usmeren na podizanje kapaciteta gradova i opstina koje ¢e voditi izgradnji
digitalizovanih zajednica buduénosti - pametnih i sigurnih gradova. Lokalne samouprave imaju ovlascenja i
odgovornost u podizanju inovacionih kapaciteta jedinica lokalne samouprave u oblasti: bezbednosti;
mobilnosti i transporta; javnih i komunalnih usluga; digitalizacije u javnhom sektoru; zastiti Zivotne sredine;
kao i posebnih inovativnih sistema za organizaciju i upravljanje procesima rada u slu¢aju vanrednog stanja.

Kada je, ovde, predmet analize javni prevoz putnika, razlozi za davanje koncesija zasnivaju se na zakonskoj
regulativi koja obavezuje lokalne samouprave da obezbede organizaciju obavljanja gradskog i prigradskog
linijskog prevoza putnika na svojoj teritoriji, a $to je definisano vaze¢com zakonskom regulativom.

Pravilnik o nacdinu obavljanja organizovanog prevoza dece ("Sl. glasnik RS", br. 52/2019) definiSe uslove i
obaveze pod kojim se realizuje organizovan prevoz dece. Briga o deci u javhom prevozu (u autobusima) i u
saobracaju je od posebne vaznosti i jedan od prioriteta brige o drustvu.

Pravilnik o radu saveta za koordinaciju poslova bezbednosti saobraéaja na putevima ("SI. glasnik RS", br.
8/2020) kojim se blize ureduju organizacija, nacin rada, izveStavanje i pracenje rada saveta za koordinaciju
poslova bezbednosti saobradaja na putevima. Savet je stru¢no radno telo koje osniva izvrsni organ jedinice
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teritorijalne autonomije, odnosno jedinice lokalne samouprave, opstinsko veée, odnosno gradsko vece radi
obavljanja poslova iz oblasti bezbednosti saobracaja na putevima, koji su u nadleznosti jedinice teritorijalne
autonomije, odnosno jedinice lokalne samouprave.

Savet Cine predstavnici organa, organizacija, institucija, nevladinog sektora i drugih subjekata koji deluju u
sistemu bezbednosti saobradaja na putevima na podrucju jedinice lokalne samouprave, a narocito u
oblastima finansija, javnih nabavki, bezbednosti saobracaja na putevima, komunalnih i inspekcijskih poslova,
pravosuda, zdravstva, Skolskog i predskolskog vaspitanja i obrazovanja, medija i upravljanja putevima.

Savet na godisnjem nivou priprema predlog programa, koji usvaja nadlezni organ i na koji Agencija za
bezbednost saobracaja daje saglasnost. Program sadrzi ciljeve, mere i aktivnosti u okviru kljucnih oblasti rada,
rokove, finansijska sredstva i odgovorne subjekte za sprovodenje.

Ukazujemo da je Vlada Republike Srbije usvojila Strategiju bezbednosti saobracaja na putevima Republike
Srbije za period od 2023. godine do 2030. godine, ¢ime su se stvorili uslovi i obaveze da lokalne samouprave
donesu svoje strateske dokumente iz oblasti bezbednosti saobradaja u skladu sa Zakonom o bezbednosti
saobracaja na putevima. Strategijom bezbednosti saobracaja na putevima lokalne samouprave i Akcionim
planom bezbednosti saobracaja, definiSu se klju¢ni pravci delovanja ka uspostavljanju odrzivog sistema
upravljanja bezbednos¢u saobracaja u lokalnoj samoupravi.

Strategijom se uspostavljaju osnovni instrumente kojima ce se jacati kapacitete institucija i pojedinaca u
sistemu bezbednosti saobracaja na podrucju lokalne samouprave. Akcionim planom bezbednosti saobracaja
se definiSu konkretne mere i aktivnosti u odredenim vremenskim periodima i odredili nosioce aktivnosti za
unapredenje bezbednosti saobracaja u pojedinim segmentima.

Najznacajniji cilj donoSenja navedenih strateskih dokumenata je da svaki gradanin opstine bude bezbedan u
saobracaju i da se troskovi saobracajnih nezgoda svedu na minimum.

Ukazujemo na potrebu i neophodnost izrade Strategije razvoja saobradaja lokalne samouprave kao
sveobuhvatnog i kompatibilnog dokumenta od velike vaznosti za razvoj drustva. Ovakav sveobuhvatan
dokument je znacajan za razvoj privrede, mobilnosti gradana, bezbednost saobracaja, javni prevoz,
poboljsanja uslova odvijanja saobraéaja, neophodnih infrastrukturnih unapresenja, strategije investiranja i
principa finansiranja. Saobracaj predstavlja znacajan posao lokalnih samouprava, gde je javni prevoz putnika
samo jedan od segmenata u tokovima, funkciji i troSkovima. Zato je neophodan strucan i sveobuhvatan
pravovremeni pristup unapredenja saobracaja u lokalnoj zajednici.

Saobracajni sistem javnog prevoza putnika mora biti organizovan na ekonomski odrZivim principima ali i
podrzan od organa lokalne samouprave u smislu obezbedivanja masovnosti javnog prevoza, brige za gradane,
bezbednost saobracdaja, podrske kvalitetu Zivota gradana, podsticanju privrednog rasta, zastiti Zivotne
sredine, ali i integralnom uticaju drugih mera u interesu gradana sa kojima je javni prevoz putnika
kompatibilan. [1], [9]

Na osnovu prethodno definisanih tipova jedinica lokalne samouprave i troskovnih pokazatelja javnog prevoza
moguce je izvrsiti sinteticku procenu pogodnosti razli¢itih modela organizacije i finansiranja. U Tabeli 1
objedinjene su demografsko-prostorne karakteristike lokalnih zajednica, ocekivani obim transportnog rada,
jedini¢ni troskovi usluge i dominantni organizaciono-finansijski zahtevi.

Rezultati komparativne analize ukazuju na izrazenu povezanost demografsko-prostornih karakteristika
lokalne zajednice, moguceg godiSnjeg obima transportnog rada i jedinicne cene pruZanja usluge. Sa
smanjenjem veliCine naselja i gustine transportnih zahteva smanjuje se mogucnost ostvarivanja tehnoloski
racionalnog godisSnjeg obima rada vozila, dok istovremeno raste cena usluge po predenom kilometru. Ovaj
efekat je posebno izrazen u lokalnim samoupravama Nivoa IV, koje karakteriSu disperzna naselja, mala
gustina stanovnistva i ograni¢eni budZetski kapaciteti.

Rezultati kalkulacije pokazuju da povecanje godisnjeg rada vozila sa 40.000 na 80.000 km znacajno smanjuje
jedinicni trosak usluge. Medutim, u lokalnim zajednicama sa malom i prostorno disperznom potraznjom
povecanje transportnog rada samo radi smanjenja jedinicnog troska ne mora biti ekonomski opravdano, jer
istovremeno povecava ukupan iznos potrebnih sredstava. Iz tog razloga izbor organizacionog i finansijskog
modela mora biti prilagoden intenzitetu i prostorno-vremenskoj raspodeli transportnih zahteva.

Za lokalne samouprave Nivoa I i Il, kod kojih postoji dovoljna koncentracija transportnih zahteva i moguénost
visokog godisnjeg iskoris¢enja vozila, opravdano je primenjivati modele u kojima lokalna samouprava definise
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mrezu, redove voinje, standarde kvaliteta i tarifnu politiku, dok se operatoru nadoknaduje ugovoreni
transportni rad. Kod lokalnih samouprava Nivoa Ill posebno je znacajno uskladivanje kapaciteta vozila sa
intenzitetom potraznje, ukljucujuci kombinovanu primenu standardnih autobusa i vozila manjeg kapaciteta.

Najizrazeniji problem identifikovan je kod lokalnih samouprava Nivoa IV. U ovim sredinama trzisni prihod od
prodaje prevoznih usluga po pravilu ne moZe predstavljati jedini osnov finansiranja drustveno potrebnog
nivoa javnog prevoza. Zbog toga je opravdano definisanje minimalnog standarda dostupnosti, izbor vozila
manjeg kapaciteta i javna kompenzacija transportnog rada koji je drustveno opravdan, ali komercijalno
nedovoljno isplativ. Na ovaj na¢in model finansiranja postaje instrument ocuvanja mobilnosti i socijalne
ukljuCenosti stanovnistva, a ne samo mehanizam pokriéa troskova transportnog operatora. [3], [4], [15], [16],

(17]

Tabela 1. Komparativna ocena uslova funkcionisanja i pogodnosti modela organizacije
i finansiranja javnog gradsko-prigradskog prevoza prema tipu lokalne samouprave

Nivo Tip lokalne samouprave i osnovne Indlk.atwm gOd.lsr.“vl obim Dominantni problem | Pogodniji model i o¢ekivane
o rada i karakteristicna cena .. L
JLs | karakteristike sa PDV / rizik implikacije
Grad Beograd — oko 1,66-1,69 125.000-150.000 km/god. | Upravljanje veoma Gross-cost / ugovorena cena
miliona stanovnika; visoka gustina Solo gradsko-prigradsko: velikim obimom po km, uz centralno planiranje
naseljenosti; izrazita koncentracija 148,29-149,65 din/km. transportnog rada, mreze i tarifnog sistema i
radnih mesta, obrazovnih, kapacitetom i elemente plac¢anja prema
Nivo | zdravstvenih i drugih funkcija; kvalitetom usluge; ucinku. Visoka prostornai
razvijeni institucionalni kapaciteti za potreba za vremenska dostupnost;
upravljanje javnim prevozom. integracijom mreze, potencijal za smanjenje
tarife i nadzora. zavisnosti od automobila i
unapredenje dostupnosti
aktivnosti.
Novi Sad, Ni$ i Kragujevac — priblizno | 100.000-125.000 km/god. | OdrZavanje Gross-cost ili hibridni model, sa
180.000-342.000 stanovnika; Solo gradsko-prigradsko: odgovarajuce jasno ugovorenim
relativno visoka koncentracija 149,17-148,29 din/km. ucestalosti i kvaliteta |transportnim radom,
aktivnosti i transportnih zahteva; uz kontrolu subvencija | standardima kvaliteta i
. razvijenija lokalna upravljacka i troSkova. kontrolom prihoda. Stabilna
Nivo Il K
struktura. dostupnost radnih mesta,
obrazovanja i usluga;
mogucnost konkurentnosti
javnog prevoza u odnosu na
automobil.
21 grad — centar okruga; ukupno oko | 80.000-100.000 km/god. Grani¢na ekonomska | Ugovorena cena po km uz
1,96 miliona stanovnika, prosecno Solo gradsko-prigradsko: odrzivost pojedinih javnu kompenzaciju, uz
oko 93.380 stanovnika; znacajni 155,59-149,17 din/km; linija, posebno mogucnost kombinovanja solo
lokalni centri obrazovanja, minibus: 115,15-109,03 perifernih i autobusa i minibusa prema
Nivo Il | zdravstva, uprave i privrede. din/km. prigradskih; potraznji. OCuvanje prigradskih
neravnomerna veza i dostupnosti osnovnih
potrainja. usluga; smanjenje rizika
redukcije drustveno potrebnih
linija.
101 opstina, prosec¢no oko 5.678 40.000-60.000 km/god. Visoki jedini¢ni Javno finansirani gross-cost /
stanovnika prema analizi autora; Minibus: 164,37-131,77 troskovi, mala ugovorena cena po km, uz
mala gustina naseljenosti, visok din/km; solo gradsko- popunjenost, minibus, fleksibilne oblike
udeo ruralnih podrucja, disperzna prigradsko: 220,28-177,56 | nemoguénost usluge i garantovani minimalni
Nivo IV naselja, slabija privredna aktivnosti |din/km. dostizanja racionalnog | nivo dostupnosti. Najveci
ograniceni lokalni budzeti. godisnjeg obima rada i | znacaj za socijalnu uklju¢enost
rizik ukidanja linija. i mobilnost ucenika, starijih i
stanovnistva bez automobila;
sprecavanje transportne
isklju¢enosti.

Napomena: Rasponi godisnjeg transportnog rada predstavijaju indikativnu kategorizaciju izvedenu povezivanjem tipa lokalne
samouprave sa obimima rada koris$éenim u kalkulativnoj metodologiji. U analiziranom dokumentu rad vozila ispod 80.000 km/god.
ocenjuje se kao tehnoloski, saobracajno i funkcionalno neracionalan. Cene su preuzete iz kalkulacije za vozila starija od sedam godina i
uklju¢uju PDV.

Tarifna politika, sveobuhvatno sagledavanje ekonomskih parametara poslovanja, politika finansiranja sistema
su deo ukupne politike lokalne samouprave prema komunalnoj usluzi javnog gradsko prigradskog prevoza
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putnika koji je od vitalnog interesa za funkcionisanje svih gradana na teritoriji lokalne samouprave. Politikom
finansiranja ekonomski odrzivog poslovanja, treba stvoriti optimalne odnose u formiranju prihoda, kojim
treba da se obezbedi pokrivanje operativnih troSkova poslovanja transportnog operatera, ali i definisati
politike modernizacije i razvoja sistema.

Jedna od osnovnih karakteristika savremenog Zivota je poveéana potreba za lokalnom mobilnos¢u
stanovniStva radi obavljanja celog spektra razli¢itih dnevnih aktivnosti. Upravo tu potrebu stanovnistva treba
da zadovolji javni prevoz. [1]-[4]

Da bi javni linijski prevoz putnika bio atraktivan za koris¢enje, mora biti ucestao, kvalitetan, tacan i prihvatljiv
po ceni koju placa putnik. Nedovoljno atraktivan javni prevoz dovodi do povecanja neracionalnog
individualnog prevoza i konacno predstavlja jedan od generatora iseljavanja stanovnistva iz manjih naselja u
vece urbane centre. [3], [4]

Neresen javni prevoz putnika ostavlja iza sebe ostarela i u krajnjoj liniji, pusta sela. Svakako je potrebno da
cenaizvrSenog transportnog rada, ne pada samo na korisnika prevoza, ve¢ na sve poreske obveznike, odnosno
subvencionisanjem javnog linijskog prevoza putnika od strane lokalne samouprave. Neophodno je da lokalna
samouprava obezbedi potreban kvalitet delatnosti javnog prevoza u skladu sa potrebama korisnika i
materijalnim mogucénostima, u cilju efektivnog i ekonomski odrZivog komunalnog servisa a u skladu sa
Odlukom o redovnom prevozu putnika na teritoriji lokalne samouprave. [15], [16], [17]

6. ZAKUUCAK

Analiza sprovedena u ovom radu ukazuje da odrZivost javnog gradsko-prigradskog prevoza nije moguce
posmatrati nezavisno od demografskih, prostornih, ekonomskih i institucionalnih karakteristika jedinice
lokalne samouprave. Razlike u gustini naseljenosti, strukturi stanovnistva, intenzitetu transportnih zahteva i
mogucem godiSnjem obimu rada neposredno se odrazavaju na jedinicne troSkove pruzanja usluge i
mogucnost njenog trziSnog finansiranja. Zbog toga jedinstven organizacioni i finansijski model ne moze
jednako uspesno odgovoriti na potrebe velikih urbanih centara, srednjih gradova i prostorno disperznih
opstina sa malom gustinom stanovnistva.

Dobijeni rezultati ukazuju da se sa smanjenjem godiSnjeg obima transportnog rada povedéava znacaj fiksnih
troskova u strukturi cene prevoza, zbog ¢ega odrzavanje potrebnog nivoa usluge postaje posebno zahtevno
u manjim i ekonomski slabijim lokalnim zajednicama. U takvim sredinama oslanjanje prvenstveno na prihod
od prodaje karata povecava rizik redukcije polazaka i ukidanja linija koje imaju drustvenu opravdanost, ali
nedovoljan komercijalni potencijal. Posledica moZe biti smanjena dostupnost obrazovanju, radu,
zdravstvenim i drugim javnim uslugama, narolito za stanovnike koji nemaju moguénost koris¢enja
individualnog automobila.

Sa druge strane, model u kojem lokalna samouprava aktivno definiSe mrezu linija, obim transportnog rada,
tarifnu politiku i standarde kvaliteta, a operatoru nadoknaduje ugovoreni nivo pruzene usluge, omogucava
vedi stepen kontrole nad prostornom i vremenskom dostupnos$c¢u javnog prevoza. Takav model zahteva
stabilne izvore finansiranja, odgovarajuce institucionalne kapacitete i sistem praéenja ucinka operatora, zbog
¢ega njegovo uvodenje treba da bude zasnovano na prethodnoj analizi transportnih zahteva i realnih troskova
pruzanja usluge. Rezultati rada istovremeno potvrduju potrebu da se javni prevoz posmatra Sire od pitanja
komunalne ekonomije. Dostupnost pouzdanog i cenovno prihvatljivog javnog prevoza predstavlja preduslov
za pristup osnovnim drustvenim sadrzajima, socijalnu uklju¢enost i svakodnevnu mobilnost stanovnistva.
Poseban znacaj ima u ruralnim i perifernim podruc¢jima i za kategorije stanovniStva sa ogranicenim
mogucnostima koriSéenja individualnog prevoza, kao $to su ucenici, starija lica i domacinstva sa nizim
prihodima. [1]-[4]

Ocuvanje odgovarajuceg nivoa javnog prevoza u tim sredinama zbog toga predstavlja jednu od komponenti
politike kvaliteta Zivota i ravnomernog teritorijalnog razvoja. Vezu izmedu modela javnog prevoza i
bezbednosti saobracaja treba tumaciti kao posrednu. Kvalitetan i dostupan javni prevoz moZze doprineti
smanjenju zavisnosti od individualnog automobilskog prevoza i stvaranju uslova za odrziviju strukturu
mobilnosti, ali za kvantifikovanje njegovog neposrednog efekta na broj i posledice saobracajnih nezgoda
potrebno je ukljuciti dodatne pokazatelje izloZenosti, modalne raspodele i bezbednosti saobracaja. [5]-[9],
(18]
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Prakti¢na implikacija istrazivanja jeste da izbor modela organizacije i finansiranja treba zasnivati na lokalnim
karakteristikama i unapred utvrdenim standardima minimalne dostupnosti usluge, a ne isklju¢ivo na
kriterijumu trenutne komercijalne isplativosti linije. Posebno u manjim lokalnim zajednicama opravdano je
razmotriti modele javne kompenzacije kojima se obezbeduje kontinuitet druStveno potrebnih linija, uz
transparentno utvrdivanje troskova i sistem ugovornih pokazatelja kvaliteta. [2]-[4], [14]-[17]

Ogranicenje sprovedenog istrazivanja predstavlja Cinjenica da su efekti organizacionih i finansijskih modela
procenjivani prvenstveno na osnovu demografsko-ekonomskih i troskovnih pokazatelja, bez neposrednog
merenja zadovoljstva korisnika, dostupnosti aktivnosti, modalne raspodele i pokazatelja bezbednosti
saobracdaja. Buduca istrazivanja trebalo bi da obuhvate podatke stvarnih sistema javnog prevoza u
reprezentativnom uzorku lokalnih samouprava, ukljucujuéi broj putnika, prihod od karata, subvenciju po
putniku i kilometru, pokrivenost teritorije, ucestalost polazaka, vreme pristupa osnovnim sadrzajima i
pokazatelje saobradajne bezbednosti. Takav pristup omogucio bi empirijsko vrednovanje efekata razlicitih
modela i razvoj pouzdanijih kriterijuma za izbor odrzivog sistema javnog prevoza u razlicitim tipovima lokalnih
zajednica.
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INTEGRACIJA BEZBEDNOSTI SAOBRACAJA U MERE ODRZIVE MOBILNOSTI NA PRIMERU
SECAP-A LAKTASA

INTEGRATING ROAD SAFETY INTO SUSTAINABLE MOBILITY MEASURES: THE CASE OF
THE LAKTASI SECAP

Srdan Marinkovi¢?, Boris Mikanovié?

Rezime: Rad razmatra moguénosti dopune bezbednosne dimenzije mera odrzive mobilnosti u Akcionom planu odrzivog
upravljanja energijom i prilagodavanja klimatskim promenama Laktasa do 2030. godine. Primenjena je strukturisana
analiza sadrzaja Sest kartica mera koje obuhvataju saobradaj i javnu rasvetu. Analiticki okvir razlikuje izri¢ito
prepoznavanje bezbednosti, konkretizaciju aktivnosti, merljive ciljeve i nacin pracenja. Posebno su razmotrene odredbe
o0 organizaciji i pracenju sprovodenja plana. Nalazi se odnose na analizirane planske odredbe, a ne na realizaciju projekata
ili ukupno stanje bezbednosti u gradu. Pocetno kodiranje pokazuje da je bezbednost biciklisticke mreZze prepoznata
kvalitativno, dok u analiziranim karticama nisu utvrdeni merljivi bezbednosni ciljevi ni odgovarajuéi protokoli pracenja.
Postojece upravljacke odredbe prepoznate su kao osnova za dodavanje bezbednosnih pokazatelja. Predlozeni su elementi
dopune kartica: bezbednosni zadatak, odgovorni subjekt, pokazatelj i izvor podataka. Doprinos rada je dokumentarno
zasnovan predlog povezivanja klimatskog planiranja i bezbednosti saobracaja. Primena predlozenih pokazatelja zahtevacde
odgovarajuce evidencije. Zakljucci predstavljaju osnovu za dalju stru¢nu proveru i lokalno usaglasavanje.

Klju€ne reci: bezbednost saobracaja; odrziva mobilnost; SECAP; Laktasi; indikatori.

Abstract: This paper examines opportunities to strengthen the road safety dimension of mobility measures in the
Sustainable Energy and Climate Action Plan of Laktasi to 2030. A structured content analysis covers six measure sheets
addressing transport and public lighting. The analytical framework distinguishes explicit safety recognition, operational
actions, measurable targets and monitoring arrangements. Governance and implementation monitoring provisions are
examined separately as a basis for integrating safety indicators. Findings concern the analysed planning provisions, rather
than project delivery or citywide safety performance. Initial coding identifies a qualitative commitment to safe cycling
infrastructure, while measurable safety targets and associated monitoring protocols are not specified in the analysed
sheets. Proposed additions to measure sheets include a safety task, a responsible actor, an indicator and a data source.
The contribution is a document-based proposal connecting climate planning with road safety. Implementing the proposed
indicators will require appropriate records. The findings provide a basis for further expert review and local consultation.

Keywords: road safety; sustainable mobility; SECAP; Laktasi; indicators.

1. UuUvoD

Odluke o mobilnosti odreduju kako se pristupa radu, obrazovanju i javnim uslugama. Pri njihovom planiranju
potrebno je istovremeno razmatrati dostupnost, uticaj na Zivotnu sredinu i moguénost bezbednog kretanja.
Za lokalnu upravu praktic¢an izazov predstavlja pretvaranje ovih ciljeva u zadatke koje je moguce sprovesti i
proveriti. Ovaj rad ispituje kako se takav postupak moZze primeniti na veé¢ definisane mere Laktasa.

Evropske smernice za planiranje odrzive urbane mobilnosti povezuju analizu stanja, izbor ciljeva i pokazatelja,
planiranje mera, odgovornosti i pracenje. Njihovo trece izdanje predstavlja savremeni metodoloski oslonac,
ali se u ovom radu ne tretira kao pravna obaveza lokalne zajednice u Bosni i Hercegovini (Rupprecht Consult,
2026, str. 123-124, 162-163, 195-196). Tematski vodi¢ o bezbednosti i aktivnom kretanju razraduje
ukljucivanje bezbednosti u proces planiranja mobilnosti (Engels, 2019, str. 31-32, 38, 40—-41).

Predmet rada je bezbednosna razradenost odabranih mera SECAP-a Laktasa. Cilj je formulisanje dopuna koje
se mogu uneti u buduce akcione planove ili projektne zadatke. Istrazivacko pitanje se odnosi na elemente koji
su potrebni da bi se bezbednosna namera prevela u zadatak sa proverljivim rezultatom. Rad ne procenjuje
aktuelnu bezbednost putne mreZe i ne utvrduje da li su planirane investicije realizovane.

! Panevropski univerzitet APEIRON, Banja Luka, Bosna i Hercegovina
2 Panevropski univerzitet APEIRON, Banja Luka, Bosna i Hercegovina
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SECAP je prvenstveno klimatsko-energetski instrument. Zato se njegova razradenost ne ocenjuje kao da je
re¢ o kompletnom saobraéajnom planu. Analiza sluzi prepoznavanju mesta na kojima se postojeci instrument
moze dopuniti. Ovakvo ograni¢enje omogucava da se izbegne neopravdano poistovecivanje izostanka
podatka u jednoj kartici sa izostankom aktivnosti u lokalnoj zajednici.

~—

SECAP

Slika 1. Naslovna ilustracija SECAP-a Opstine Laktasi do 2030. godine
Izvor: Opstina Laktasi (2020), naslovna strana.

2. MATERUAL | METODE

Osnovni korpus €ini Sest kartica javno dostupnog SECAP-a: JR-1 i S-1 do S-5, na numerisanim stranama 92—
95, u poglavljima 7.2 i 7.3 (Opstina Laktasi, 2020). Kartice saobracaja obuhvacene su u celini; kartica rasvete
dodata je zbog mogucée veze sa uslovima kretanja. Jedinica analize je potpuna kartica, ukljucujuéi njen
nastavak na narednoj strani.

Primenjena je strukturisana kvalitativna analiza sadrzaja sa unapred definisanim kriterijumima. Okvir je
autorska analiza principa povezivanja ciljeva, aktivnosti i pracenja; nije preuzet kao gotov ili validiran indeks
iz literature. Smernice iz 2026. koriste se za predlog buducih dopuna, a ne za ocenu ispunjenosti obaveza u
vreme izrade plana 2020. godine. Dokumentarna analiza omogucava ispitivanje planskih odredbi bez
terenskog prikupljanja podataka. Njome se ne utvrduje stanje infrastrukture niti broj i raspodela saobracajnih
nezgoda.

Postupak obuhvata identifikaciju kartica, evidentiranje relevantnih formulacija i stranica, kodiranje prema
tabeli 1, proveru doslednosti kriterijuma i izradu predloga dopuna. Za svaki zaklju¢ak potrebno je razlikovati
neposredni dokumentarni nalaz od autorskog predloga. Nije sprovedeno nezavisno dvostruko kodiranje, pa
se nalazi predstavljaju kao pocetna analiza podloZna strucnoj proveri.

Drugi nivo analize obuhvata organizaciju sprovodenja i pra¢enje SECAP-a: odeljak 2.3, tabelu 1 i odeljak 3.1.3,
na stranama 18-19, 21 i 27. Ovi delovi tumace se kvalitativno, odvojeno od kodiranja kartica. Izraz planski
okvir u ovom radu oznacava analizirani okvir SECAP-a; nije sproveden pregled svih planskih dokumenata
Laktasa.
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Tabela 1. Autorski kriterijumi za kodiranje bezbednosne razradenosti

Kod Predmet provere Pravilo kodiranja
K1 Izri¢ito prepoznavanje DA ako tekst neposredno navodi bezbednost, sigurnost ili konkretan rizik u
bezbednosti saobracaju; inace NP.

Operativna bezbednosna DA ako su navedeni konkretna bezbednosna radnja i predmet njene primene;

K2 - - .
aktivnost DR ako je bezbednost samo opsti zahtev ili namera; inace NP.

K3 Merljiv bezbednosni cil DA ako su navedeni pokazatelj, ciljna vrednost i rok za bezbednosni rezultat;

inae NP.
Ka Protokol bezbednosnog DA ako su navedeni pokazatelj, izvor podataka, ucestalost i odgovornost za
praéenja njegovo pracenje; inace NP.

Oznake: DA — kriterijum je ispunjen; DR — delimi¢no razradeno, samo za K2; NP — kriterijum nije potvrden u
analiziranoj kartici; kod K3 i K4 nedostaje najmanje jedan zahtevani element. Kriterijumi se ne sabiraju u
jedinstven skor. NP nije ocena da je mera nebezbedna, samo da je nepotvrdena. Isti tekst moZe podrzati vise
kriterijuma samo ako zadovoljava svako odgovarajuce pravilo.

Energetska usteda, planiraniiznos investicije ili broj zamenjenih vozila ne kodiraju se kao bezbednosni rezultat
bez izritite veze sa rizikom. Za K2 sama opSta tvrdnja o sigurnoj mrezi nije dovoljna za oznaku DA. Za K4
navodenje nosioca cele mere nije zamena za opis pracenja. Ovim pravilima ogranicava se pripisivanje sadrzaja
koji je pozeljan, ali ga dokument ne sadrzi.

3. REZULTATI POCETNE ANALIZE

Pocetno kodiranje Sest odabranih kartica prikazano je u tabeli 2. U posmatranom korpusu jedna kartica izriito
prepoznaje bezbednost, dok nijedna ne ispunjava kriterijume K3 i K4. To je nalaz o tekstu kartica, a ne procena
realizacije ili uticaja na broj nezgoda. lzvor nalaza su Opstina Laktasi (2020), str. 92-95; kodiranje je autorsko.

Tabela 2. Autorsko kodiranje kartica SECAP-a (Opstina Laktasi, 2020, str. 92-95)

Kartica Strana K1 K2 K3 K4
JR-1 92-93 NP NP NP NP
S-1 93 NP NP NP NP
S-2 94 NP NP NP NP
S-3 94 NP NP NP NP
S-4 95 NP NP NP NP
S-5 95 DA DR NP NP

Za S-5, zahtev za sigurnom biciklistickom mrezom podrzava K1=DA. Oznaka K2=DR odnosi se na opstost tog
zahteva (nije opisan konkretan postupak njegove provere niti odredena bezbednosna intervencija na mrezi).
Planirano postavljanje drzaca za bicikle nije kodirano kao takva intervencija, jer kartica ne uspostavlja vezu sa
saobracajnim rizikom. Odsustvo merljivog bezbednosnog cilja razmatra se zasebno, u okviru K3 (Opstina
Laktasi, 2020, str. 95).
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3.1. Povezivanje nalaza sa organizacijom sprovodenja

Opsti deo SECAP-a predvida organizaciju sprovodenja i izveStavanje o napretku svake dve godine; aZuriranje
pracenja emisija predvideno je svake Cetiri godine. U postupku praéenja naglasak je na realizaciji, energetskim
uStedama i emisijama (Opstina Laktasi, 2020, str. 18—-19, 21, 27). Ovaj nalaz dopunjuje rezultate iz tabele 2:
planski mehanizam za pracenje postoji, dok bezbednosne dopune kartica i pokazatelje treba povezati sa tim
mehanizmom. Predlog se zato zasniva na proSirenju postojeéeg postupka.

Tabela 3. Autorsko povezivanje nivoa planiranja i predloZenih dopuna
Nivo analize Znacenje nalaza PredloZena veza sa bezbednoscu

Organizacija Odrediti odgovornost za podatke o bezbednostii za

Postoji osnova za raspodelu zadataka.

sprovodenja odluke po nalazima.
Periodi¢no Postoji mogucnost objedinjavanja Bezbednosne pokazatelje ukljuciti u isti izvestaj, sa
izveStavanje rezultata. jasno oznacenim periodom.

. Energetski cilj sam po sebi ne odreduje  Dodati zaseban bezbednosni zadatak, merljivi cilj i
Kartice mera

bezbednosni rezultat. nacin provere.
Korektivno Samo evidentiranje aktivnosti nije Uz svaki nereseni nalaz upisati odgovorno lice, rok i
postupanje dokaz otklonjenog rizika. status korektivnog zadatka.

Razlika izmedu planskih nivoa ima neposrednu prakti¢nu posledicu. Navodenje nosioca i roka cele mere ne
ispunjava automatski K4, ali moze olaksati njegovo buduce ispunjavanje. Umesto ponovnog uspostavljanja
celokupne organizacije, za svaku dopunu potrebno je precizirati ko dostavlja bezbednosni podatak, ko ga
proverava i ko pokrece korektivnu aktivnost. To su predlozi autora, a ne utvrdene nadleznosti.

3.2. Obrazlozenje kodiranja kartica

Kartice JR-1iS-1 do S-4 razmatrane su prema istim pravilima kao S-5. Moguca posredna korist rasvete, obnove
vozila ili edukacije nije dovoljna za pozitivan bezbednosni kod bez odgovarajuce formulacije. Tako se
analiticka procena moguceg efekta odvaja od sadrZaja plana. Negativni nalazi po K3 i K4 znace da potpuni
skup elemenata navedenih u tabeli 1 nije utvrden (ne znace da kartice nemaju nikakve rokove ili nosioce).

Predlozi u narednom odeljku izvedeni su povezivanjem namene svake kartice sa pitanjem bezbedne
upotrebe. Kod javnog prevoza to je pristup i ulazak putnika; kod biciklisticke infrastrukture kontinuitet i
konfliktne tacke; kod obuke provera naucenog i prihvaéenog ponasanja. Ovaj postupak predstavlja strucni
predlog za kasniju projektnu razradu, bez tvrdnje da su konkretni nedostaci ve¢ potvrdeni na terenu.
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4. PREDLOG DOPUNA MERA

PredloZene dopune u tabeli 4 predstavljaju autorsku razradu nalaza. Povezivanje zadataka, nosilaca, rokova i
pracenja oslanja se na smernice za planiranje mobilnosti (Rupprecht Consult, 2026, str. 162-163, 195-196) i
tematski vodi¢ o bezbednosti (Engels, 2019, str. 38, 40—41). PredloZeni pokazatelji nisu preuzeti kao gotov
sistem iz tih izvora. Nosioce, tehnicke kriterijume i finansiranje potrebno je odrediti pre lokalnog usvajanja.

Tabela 4. Autorski predlog bezbednosnih dopuna
Veza PredloZeni zadatak Pokazatelj za buduce pracenje

Pre prioritizacije rasvete evidentirati pesacke prelaze
JR-1  ikonfliktne tacke; proveriti osvetljenje prema
primenljivim tehnic¢kim zahtevima.

Udeo lokacija sa zavrSenom proverom i udeo
dokumentovano otklonjenih nalaza.

51 Pri obnovi sluzbenih vozila definisati bezbednosne Udeo nabavljenih vozila sa dokumentovanim
zahteve i postupak provere njihovog ispunjenja. ispunjenjem usvojenih zahteva.
Za obnovu autobusa dopuniti projektni zadatak
S-2 zahtevima za bezbedan ulazak, izlazak i
pristupacnost.

Udeo pregledanih autobusa koji ispunjavaju unapred
definisane zahteve; navesti i obuhvat pregleda.

Uz povecanje koriséenja javnog prevoza pregledati
S-3 pesacke prilaze odabranim stajaliStima i pripremiti
plan otklanjanja nedostataka.

Udeo stajalista sa pregledanim prilazom i udeo
dokumentovano otklonjenih nalaza.

Bezbednosne teme vezati za utvrden problem;
S-4 unapred odrediti proveru usvojenog znanja i, gde je
izvodljivo, ponasanja.

Promena rezultata provere znanja; ponasanje pratiti
zasebno, kada postoje uslovi za merenje.

Pri izboru biciklisti¢ke trase proveriti prekide,
S-5 raskrsnice i prikljucke; evidentirati korektivne
zadatke.

Udeo duzine trase obuhvaéene proverom; zasebno
udeo dokumentovano otklonjenih nalaza.

Pokazatelji u tabeli su predlozi, a njihove vrednosti nisu izmerene. Za svaki udeo potrebno je unapred utvrditi
imenilac: popis lokacija, vozila ili duZinu trase obuhvadene zadatkom. U suprotnom povecanje procenta moze
nastati promenom obuhvata, bez stvarnog napretka. PocCetna vrednost koja nije poznata evidentira se kao
nedostajuca, a ne kao nula.

Prioritet realizacije ne odreduje se automatski kodom NP. Prvo treba razlikovati dopune dokumentacije od
fizickih intervencija. Usvajanje obrasca pra¢enja moze biti jednostavan pocetni zadatak, dok izbor lokacije za
gradevinsku intervenciju zahteva dodatne podatke o izloZzenosti, uslovima kretanja i nadleznostima. Ovaj rad
ne rangira pojedinacne ulice ili raskrsnice.
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15. Medunarodna konferencija
,Bezbjednost saobracaja u lokalnoj zajednici“, Republika Srpska, Banja Luka, 29 — 30. oktobar 2026.

5. DISKUSUA

PredloZzeni postupak dopune kartica saZet je na slici 2. Veza izmedu pracenja i korektivnih mera omogucéava
da se rezultati provere koriste pri narednoj dopuni zadatka. Sema predstavlja autorski predlog za lokalno
usaglasavanje.

1 BEZBEDNOSNI ZADATAK 2 MERLJIVI CIL)
Konkretna aktivnost i obuhvat Pokazatelj, ciljna vrednost i rok
Odgovorni subjekt Pocetna vrednost ili oznaka da nedostaje
4 KOREKTIVNE MERE 3 PRACENJE | IZVESTAVANJE
Odluka po nalazu, odgovornost i rok ¢ Izvor podataka i ucestalost
Provera izvréenja i dopuna zadatka Provera i ukljucivanje u izvestaj SECAP-a

Slika 2. Predlog ukljucivanja bezbednosnih zadataka u sprovodenje i pracenje SECAP-a
Izvor: autorski prikaz na osnovu predloga iz tabela 3 i 4.

PredloZeni pristup odvaja kvalitet planiranja od stvarnog bezbednosnog ucinka. Kartica sa detaljnim
protokolom moZze biti loSe sprovedena, dok projekat sa kratkim planskim opisom moze dati dobar rezultat.
Zato dokumentarna analiza sluzi pripremi upravljackih zadataka, a potvrda ucinka zahteva podatke o
realizaciji i rezultatima.

Mogucnost naknadne provere zasniva se na oznaenim jedinicama, stranicama i pravilima kodiranja.
Nezavisno dvostruko kodiranje nije sprovedeno. Posebno osetljivo mesto predstavlja razgranicenje opste
bezbednosne namere i konkretne aktivnosti u K2; obrazlozenje za S-5 zato je navedeno uz matricu. Drugi
istraziva¢ moZe ponoviti postupak i evidentirati eventualna neslaganja.

Osnovno ogranicenje je uski korpus. Analiza nije obuhvatila Strategiju razvoja, prostorne planove, lokalni
program bezbednosti saobracaja, izvestaje o izvrSenju budzeta ili projektno-tehnicku dokumentaciju. Zato se
zakljuéci ne mogu koristiti kao ocena ukupnog sistema upravljanja mobilno$¢u Laktasa. Dokumenti koji su
nastali posle analiziranog plana mogu sadrZati dodatne ciljeve ili ve¢ realizovane aktivnosti.

Dalje ogranicenje je priroda pokazatelja. Broj pregleda, obuka ili nabavljenih vozila meri izvrSenje aktivnosti.
Broj i tezina povreda predstavljaju ishode, dok brzine, konflikti i ponasanje mogu pruziti dodatne informacije
o riziku. Ove grupe ne treba medusobno zamenjivati; razlikovanje pokazatelja izvrSenja, posrednih i krajnjih
ishoda razmatra i Engels (2019, str. 31-32). Za konacni sistem pracenja trebalo bi odabrati mali broj
pokazatelja koje lokalni akteri mogu pouzdano odrzavati, umesto velikog skupa bez obezbedenog izvora
podataka.

Poredenje pre i posle intervencije zahteva pocetnu vrednost i razmatranje drugih uticaja (Rupprecht Consult,
2026, str. 195-196). Promena broja nezgoda moZe biti povezana sa obimom saobracaja, promenom
evidencije ili drugim intervencijama. Na kratkim deonicama i u malim uzorcima slucajna kolebanja dodatno
oteZavaju tumacenje. Zbog toga se u ovom radu ne daju procenti oCekivanog smanjenja nezgoda niti se
procenjuje novcana korist predloZenih dopuna.

Za lokalnu primenu predlaZze se postupno uvodenje: usaglasavanje kriterijuma, izbor ograni¢enog pilot-
obuhvata, formiranje pocetne evidencije i prvo izveStavanje. Vremenski raspored treba vezati za usvojene
resurse. Pre poCetka merenja potrebno je odrediti ko prikuplja podatke, ko proverava njihovu potpunost i ko
odlucuje o korektivnoj aktivnosti. lzvestaj mora razlikovati neizvrSen zadatak, izvrSen zadatak bez podataka i
zadatak sa proverenim rezultatom.

Za dopunu S-3 predlaze se slededi operativni primer. Pokazatelj obuhvata pregleda je P = 100 x Np/N, gde je
N broj unapred odabranih stajaliSta, a Np broj stajalista sa zavrSenim i dokumentovanim pregledom prilaza.
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lzvor je registar stajaliSta sa zapisnicima. Predlazu se kvartalno aZuriranje i uklju€ivanje rezultata u izvestaj o
sprovodenju plana dok bi lokalna uprava odredila nosioca evidencije i stru¢nog izvrSioca pregleda. Cilj od
100% pregleda do kraja prve godine primene odnosi se iskljucivo na unapred usvojen obuhvat i predstavlja
predlog autora. Za N=0 pokazatelj se ne obracunava. Otklanjanje nalaza prati se zasebno: broj zatvorenih
nalaza prema broju evidentiranih, uz datum i dokaz provere. Ovi pokazatelji ne mere promenu rizika od
nezgoda.

6. ZAKUUCAK

U okviru pocetne analize odabranih kartica pokazana je moguénost da se bezbednosna dimenzija razmatra
pomocu malog i transparentnog skupa kriterijuma. Vrednost postupka je u povezivanju dokumentarnog
nalaza sa konkretnom dopunom, bez zahteva za novim obimnim istraZzivanjem. Zakljucci ostaju ograniceni na
analizirani korpus i ne predstavljaju ocenu stanja bezbednosti u gradu.

Glavni rezultat je predlog da se bezbednosni zadaci i pokazatelji ukljuce u postojecu organizaciju sprovodenja
SECAP-a. Lokalno usaglasavanje i pribavljanje pocetnih vrednosti predstavljaju naredne korake primene, a ne
rezultate ove dokumentarne analize. Prakti¢an rezultat moze biti standardizovana dopuna kartice koja uz
planiranu aktivnost odreduje bezbednosni zadatak i nacin provere. Na taj nacin buduce izveStavanje dobija
jasniju osnovu za razlikovanje planiranog, realizovanog i izmerenog.
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