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Zbornik radova

ABSTRAKT:

U postojecoj praksi saobracajno-tehnickog vestacenja, odredivanje brzine izgubljene na defor-
maciju vozila, moze se izvrsiti primenom nekoliko metoda. Jedna od postojecih metoda je metoda “En-
ergetskog rastera”. Ova metoda se medutim danas retko koristi kod nas, iz vise razloga, a najznacajniji
je Sto za proracun brzine figurise koeficijent c¢vrstoce Cija vrednost zavisi od velikog broja faktora a koje
je veoma tesko utvrditi. Analizom rezultata CRASH testova utvdeno je da se na osnovu CRASH testova
moze prevazici razlozg zbog koga se ova metoda retko koristi, odnosno moguce je preciznije definisati
koeficijent cvrstoce strukture vozila.

Cilj rada je preciznije definisanje uslova i nacina primene metode “Energetskog rastera” ba-
zirane na CRASH testovima koris¢enim u tu svrhu. Preporuka je da se CRASH testovi cesce koriste u
postupcima saobracajno-tehnickih vestacenja.
KLJUCNE RECI:
BRZINA, VOZILO, DEFORMACIJA, EKSPERIMENT

ABSTRACT:

In common practice of traffic-technical expert opinion, determining vehicles speed lost while de-
formity, can be done by a couple of methods. One of existing method is method “Energetic diagram*.
However, today this method is rarely used in our conditions for many reasons, and the most significant
is, while calculating the speed, we figure strength coefficient, whose value depends on great number of
factors, which are very difficult to determine. Analysing a great number of CRASH tests results it was
established that using them we could overcome existing reason for rarely using this method, that is, we
could more precisely define the value of strength coefficient of vehicles configuration.

The aim of this study is to more precisely define conditions and ways of using existing methods,
on basis of analyses of great number of CRASH tests used for this purpose, so we could practically used
them while traffic-technical expert opinion.

KEY WORDS:
SPEED, VEHICLE, DEFORMATION, EXPERIMENT

1. UVODNI DEO

Osnovni pokazatelj brzine izgubljene u sudaru kod gotovo svih metoda je veli¢ina deformacije
koja nastaje prilikom sudara ili naleta vozila. Precizno i pouzdano izracunavanje brzine vozila na osnovu
veli¢ine deformacije predstavlja veliki problem, budu¢i da na funkcionalnu zavisnost brzina/deformacija,
uti¢e veci broj parametara vozila ¢ije vrednosti i uticaj je veoma tesko utvrditi. Prema tome, za precizno i
pouzdano utvrdivanje brzine vozila na osnovu veli¢ine deformacija, neophodno je izvrsiti detaljnu analizu
uticaja svih navedenih parametara vozila na deformabilno ponasanje vozila i na taj nacin utvrditi njhove
preciznije vrednosti. Zbog male iskoriS¢enosti navedene metode, osnovni cilj ovog rada je unapredenje,
koje se ogleda u preciznijem definisanju navedenih parametara, uslova i na¢ina za njihovo korisc¢enje.

Unapredenje navedene metode za odredivanje brzine na osnovu deformacije moguce je preciznijim
definisanjem vrednosti koeficijenta K. Za preciznije definisanje vrednosti navedenih faktora mogu se is-
koristiti rezultati CRASH testova, smesteni u bezu podataka koja je dostupna na internet sajtu Americkog
instituta za bezbednost saobracaja “NHTSA”. Upotrebom odgovarajucih filtera postavljeni su kriterijumi
pretrage na osnovu kojih su iz kompletne baze podataka najpre izdvojeni testovi tipa “Vehicle into bar-
rier” (Vozilo na barijeri). Prilikom izdvajanja ovih testova, u obzir su uzeti samo testovi naleta vozila na
¢vrstu barijeru sa punim preklopom. U daljem postupku filtriranja prethodno izdvojenih testova, izvrSen
je izbor onih testova u kojima su testirani poznatiji modeli vozila. Na ovaj nac¢in izdvojeni su rezultati
za dvadeset razli¢itih modela vozila, ¢ime je za planirani postupak istrazivanja obuhvaceno ukupno 980
vozila.

Tabela 1. Spisak vozila obuhvacenih istrazivanjem
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2. ODREDIVANJE DEFORMACIONOG RADA (W)

U rezultatima CRASH testova dati su precizni podaci o veli¢ini deformacije za svaki segment
c¢eonog dela vozila, ¢cime je omoguceno da se na dijagramu energetskog rastera nacrta kriva oSte¢enja i na
taj naCin izraCuna veli¢ina deformacionog rada W (Nm) na putu deformacije. Deo rezultata CRASH testa
u kome su prikazani podaci o veli¢ini deformacije dat je na slici 1.

Slika 1. Izgled podataka o veli¢ini deformacije vozila

Konstruisanje dijagrama energetskog rastera omogucava da se na osnovu poznatih veli¢ina defor-
macija izraCuna vrednost deformacionog rada. Deformacioni rad, za veliki broj vozila koji je obuhvacen
istrazivanjem, izracunat je pomocu programa koji je posebno napisan za tu svrhu. Izgled dela programa
koji se koristi za izracunavanje deformacionog rada prikazan je na slici 2.

Slika 2. Izgled dela programa za izracunavanje deformacionog rada

3. 1ZRACUNAVANJE VREDNOSTI KOEFICIJENTA CVRSTOCE (K)

Ako uzmemo u obzir ¢injenicu da je na CRASH testovima bila poznata naletna brzina vozila i
veli¢ina deformacija, kao i zakonitost da se pri punim ¢eonim naletima na ¢vrstu prepreku celokupna ener-
gija pretvara u deformacioni rad, onda se matemati¢kom transformacijom poznatog izraza izraunavanje
brzine, moze izvesti novi izraz na osnovu koga se moze izraCunati koeficijent K, kojim se koriguje
¢vrstoca prednjeg dela vozila u slede¢em obliku:

(1)

Izraunata vrednost deformacionog rada omogucava da se, na osnovu podataka o brzini i masi
vozila, koje se preuzimaju direktno iz baze podataka, izraCuna vrednost koeficijenta Cvrstoce K, za
konkretno vozilo. Na sledecoj slici (Slika 3) prikazan je deo racunarskog programa u kome se kreira

izvestaj o vrednosti koeficijenta K, za odredeno vozilo. U primeru na slici su prikazane vrednosti za
vozilo ,,TOYOTA-AVALON".
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Slika 3. Izgled dela kataloga koji prikazuje vrednosti koeficijenta K,

Na ovaj nacin je prikazan jednostavan postupak odredivanja koeficijenta K, za vozilo koje je
ucestvovalo na testu i1 za koje, samim tim, postoje neophodni podaci. Medutim, postupak utvrdivanja
koeficijenta K, za vozilo koje nije testirano je daleko sloZeniji. Ova sloZenost se ogleda u Cinjenici da na
vrednost koeficijenta K, utiCe ve¢i broj faktora, Ciji uticaj 1 vrednosti do sada nisu utvrdeni. Zbog toga je u
narednom delu rada, primenom odgovaraju¢ih metoda, prikazan postupak utvrdivanja ovih parametara.

4. DEFINISANJE VREDNOSTI PARAMETRA VOZILA KOJI UTICU NA
KOEFICIJENT CVRSTOCE (K,)

Na samom pocetku postupka definisanja parametara koji mogu uticati na vrednosti koeficijenta
K, utvrdeno je da veli¢ina koeficijenta K, najpre zavisi od sudarne brzine vozila prilikom testiranja. Zato
su primenom odgovarajucih filtera u bazi programa sva vozila koja su obuhvacena iztrazivanjem gru-
pisana u tri grupe, u zavisnosti od veli¢ine brzine koju su imala na testu. Napravljene su sledece grupe:

. I grupa Vo = 39,1 + 41,0 km/h

. IT grupa Vo = 46,5 + 49,2 km/h

. III grupa Vo = 55,4 + 57,3 km/h

Tokom obrade vrednosti koeficijenta ¢vrstoce, najpre su izraCunate njegove prosecne vrednosti u
zavisnosti od brzine vozila na testu. Pregledom dobijenih rezultata utvrdeno je da se grani¢ne vrednosti
koeficijenta K, (njegove minimalne i maksimalne vrednosti) krecu u veoma velikom opsegu, odnosno
da postoji veoma velika razlika izmedu minimalnih 1 maksimalnih vrednosti koeficijenta cvrstoce. To je
prikazano u tabeli 2.

Na osnovu prethodne tabele (Tabela 2.) konstruisan je dijagram funkcionalne zavisnosti izmedu
grani¢nih vrednosti koeficijenta K, 1 brzine kretanja vozila (Grafik 1). Tu se vidi da su vrednosti ovog ke-
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ficijenta (K,) znatno iznad preporucene vrednosti od 1,2. Minimalna vrednost ovog koeficijenta iznosila
je K, = 1,3 pri brzinama od oko 40 km/h, dok je maksimalna vrednost ovog koeficijenta iznosila K, = 8,2
pri brzinama od oko 57 km/h.

Velike razlike izmedu minimalnih i maksimalnih vrednosti koeficijenta K, ukazuju na jasan
zakljucak da na njegovu vrednost, pored brzine, utiCu i dodatni faktori. Analizom obradenih podataka
utvrdeni su slede¢i faktori za koje je moguce utvrditi funkcionalnu zavisnost:

J masa vozila
godina proizvodnje vozila
zapremina ugradenog motora u vozilo
polozaj 1 vrsta ugradenog motora u vozilo
tip i oblik karoserije vozila.

4.1 Analiza uticaja mase vozila na koeficijent (k1)

Tokom ranijih istrazivanja, zapazeno je da masa vozila predstavlja jedan od dominantnih uticaja
na koeficijent K, pa je iz tih razloga ispitan uticaj mase vozila, a sve u cilju utvrdivanja njihove funkcio-
nalne zavisnosti.

U cilju utvrdivanja i preciznijeg definisanja uticaja mase vozila na koeficijent K , vozila koja su
obuhvacena istrazivanjem podeljena su u Sest grupa, a rezultati dobijeni istrazivanjem prikazani su u ta-
beli 3.

Na osnovu prethodne tabele (Tabela 3.) konstruisan je dijagram funkcionalne zaviznosti izmedu
koeficijenta K, i mase vozila za razliCite brzine kretanja vozila (Grafik 2). Na grafiku 2, jasno se uocava
da vozila veCe mase imaju vece vrednosti na koeficijent K., kao 1 da masa vozila ima veci uticaj na koe-
ficijent K, pri ve¢im brzinama, u odnosu na manje sudarne brzine. Pored toga, uocljivo je da kod vozila
manje mase (1000 -+~ 1660 kg) vrednost koeficijenta K, opada sa povecanjem brzine, dok kod vozila vece
mase (>1660 kg) vrednost koeficijenta K, raste sa povecanjem brzine.

4.2 Analiza uticaja godine proizvodnje vozila na Kkoeficijent (k)

Opste je poznata ¢injenica da je sa protokom vremena doslo do znatne promene sastava i1 karakter-
istika materijala koji se koristi u proizvodnji putnickih automobila, §to je u velikoj meri uticalo na krutost
¢eonog dela danaSnjih vozila. U cilju utvrdivanja uticaja godine proizvodnje na koeficijent K, vozila koja
su obuhvacena istrazivanjem podeljena su u Sest grupa, kako je to prikazano u tabeli 4, u kojoj su takode,
prikazani rezultati dobijeni istrazivanjem.

Na osnovu prethodne tabele (Tabela 4.) konstruisan je dijagram funkcionalne zaviznosti izmedu
koeficijenta K, 1 godine proizvodnje vozila za razliite brzine kretanja vozila (Grafik 3). Na grafiku 3,
jasno se uocava, da vozila novije proizvodnje imaju vece vrednosti koeficijenta K, kao i da godina proiz-
vodnje vozila ima ve¢i uticaj na koeficijent K, pri ve¢im brzinama, u odnosu na manje sudarne brzine.
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Nadalje, uocljivo je da kod vozila starije proizvodnje (1980 + 1995 g.) vrednost koeficijenta K, najpre
raste, a potom opada sa povecanjem brzine, dok kod vozila novije proizvodnje (1995 g) vrednost koefici-
jenta K, linearno raste sa povecanjem brzine

4.3 Analiza uticaja zapremine motora na koeficijent (k)

Analizom obradenih podataka utvrdeno je da zapremina motora, odnosno njegova veli¢ina ima
uticaj na vrednost koeficijenta K,. U cilju utvrdivanja uticaja zapremine motora ugradenog u vozilo na
koeficijent K, vozila koja su obuhvacena istrazivanjem podeljena su u pet grupa, kako je to prikazano u
tabeli 5, u kojoj su ujedno, prikazane vrednosti dobijene na osnovu istrazivanja.

Na isti nac¢in kao 1 u slucaju godine proizvodnje vozila, na osnovu prethodne tabele (Tabela 5.)
konstruisan je dijagram funkcionalne zaviznosti izmedu koeficijenta K, i zapremine motora ugradenog u
vozilo za razliCite brzine kretanja vozila (Grafik 4). Na grafiku 4 jasno se uocava da vozila sa motorima
vecih zapremina imaju vece vrednosti koeficijenta K., kao i da zapremina motora ima veci uticaj na koe-
ficijent K, pri ve¢im brzinama, u odnosu na manje brzine. Nadalje, uocCljivo je da kod vozila u koja su
ugradeni motori manjih zapremina (1 + 2 I) vrednost koeficijenta K, opada sa povecanjem brzine, kod
vozila srednje zapremine motora (2,1 =+ 3,0 1) vrednost koeficijenta K, ima konstantnu vrednost, dok kod
vozila vece zapremine motora (> 3,1 1) vrednost koeficijenta K, raste sa povecanjem brzine.

4.4 Analiza uticaja poloZaja i tipa motora u vozilu na koeficijent (k)
Daljom analizom podataka, koji se odnose na vozila obuhvacéena istrazivanjem, utvrdeno je da

polozaj motora u odnosu na uzduznu osu vozila kao i tip samog motora, imaju uticaj na vrednost koe-
ficijenta K,. Sortiranjem vozila, koja su obuhvacena istrazivanjem, prema polozaju motora u odnosu na
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uzduznu osu vozila (linijiski ili poprecni) 1 tipu motora, evidentirano je sedamnaest razli¢itih modela
motora kako je to prikazano u tabeli 6, u kojoj su ujedno, prikazane dobijene vrednosti.

Tabela 6. Vrednosti koeficijenta K, u zavisnosti
od polozaja i tipa motora

Analizom rezultata prikazanih u tabeli 6, uoCavamo da su minimalne vrednosti koeficijenta
K, =2,9 1K, = 3,0 evidentirane kod vozila u koja su ugradeni 4-cilindri¢ni linijski, odnosno poprecni
motori, dok su maksimalne vrednosti ovog koeficijenta K, = 4,71 K, = 5,1 evidentirane kod vozila u koja
su ugradeni V8 motori.

4.5 Analiza uticaja oblika i tipa karaoserije na koeficijent (k,)

Po istom principu, kao 1 prilikom analize uticaja poloZaja i tipa motora, detaljnom analizom dobi-
jenih rezultata, utvrdeno je da oblik 1 tip karoserije, takode, imaju znatan uticaj na vrednost koeficijenta
K. Sortiranjem vozila prema obliku 1 tipu karoserije, evidentirano je Cetrnaest razliCitih modela u grupi
vozila obuhvacenih istrazivanjem. Spisak svih analiziranih modela vozila prikazan je u tabeli 7, zajedno
sa ostalim rezultatima istrazivanja.

Tabela 7. Vrednost koeficijenta K, u zavisnosti
od oblika i tipa karoserije vozila

Analizom rezultata prikazanih u tabeli 7, uoavamo da su minimalne vrednosti koeficijenta
(K, =2.,4 +3,0) evidentirane kod vozila koja imaju karoseriju oblika “sedan” i “kupe” sa dvoja, odnosno
troja vrata, dok su maksimalne vrednosti ovog koeficijenta K, = 4,7 + 5,3 evidentirane kod vozila koja
imaju karoseriju oblika “ven” 1 “pikap”. Za najzastupljeniji tip karoserije vozila “sedan sa Cetvoro vrata”
vrednost koeficijenta iznosila je K, = 3,3.
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5. POSTUPAK UTVRDIVANJA KOEFICIJENTA K, ZA MODELE VOZILA
KOJA NISU TESTIRANA

U prethodnom poglavlju izvrSena je analiza uticaja odredenih parametara vozila na vrednost koe-
ficijenta K. Na osnovu rezultata prikazanih u prethodnim tabelama, zakljuCuje se da je postupak pre-
ciznijeg odredivanja vrednosti koeficijenta K, za odredeni model vozila koje je nije ucestvovalo na testu,
dosta kompleksan. 1z tih razloga, u narednom delu ovog rada, prikazan je pojednostavljeni postupak
utvrdivanja brzine za vozila koja nisu testirana putem CRASH testova.

Prakti¢na provera pouzdanosti ove metode prikazace se na primeru CRASH testa broj 3986, u
kome je testiran automobil TOYOTA AVALON iz 2002 godine, naletom na ¢vrstu barijeru. Podaci o
vozilu, neophodni za postupak utvrdivanja brzine izgubljene na deformaciju, prikazani su u tabeli 8.

Tabela 8. Podaci o vozilu neophodni za proracun brzine vozila

Pojednostavljeni postupak odredivanja vrednosti koeficijenta K, podrazumeva upotrebu formirane
baze podataka sa rezultatima CRASH testova. Da bi se doSlo do odgovarajuce vrednosti koeficijenta K,
neophodno je izvrsiti filtriranje baze podataka prema parametrima vozila za koje je utvrdeno da uti¢u na
vrednost ovog koeficijenta. Filtriranje baze podataka, za konkretno vozilo TOYOTA AVALON, izvrSeno
je prema navedenim parametrima na sledeci nacin:
(GP) godina prizvodnje vozila: 2001 + 2003,
(PM) polozaj motora ugradenog u vozilo: Sestocilindri¢ni V6 poprecni,
(Vm) zapremina motora: 3,0 I,
(m) masa vozila: 1600 + 1800 kg 1
(TK) tip karoserije vozila: “sedan” sa 4 vrata.

Prilikom postavljanja kriterujuma pretrage za masu i godinu proizvodnje vozila, preporucljivo
je da se vrednosti ovih parametara unesu u odgovaraju¢em opsegu, kao Sto je 1 prikazano u navedenom
primeru. Postavljanje definisanih kriterijuma vrsi se preko odgovarajucih filtera baze podataka, nakon
¢ega se, u istom prozoru programa, kreira izvestaj u obliku tabele, iz koje se ocitava vrednost koeficijenta
K. Izgled izvestaja kreiranog za konkretno vozilo prikazan je na slici 6.

Slika 6. Izgled prozora kataloga iz kog se ocitavaju vrednosti potrebnih parametara
za konkretno vozilo

U daljem postupku, na osnovu podataka o masi, godini proizvodnje, tipu karoserije, zapremini i
polozaju motora, utvrduje se odgovarajuca vrednost koeficijenta K.

Analiza konkretnih vrednosti koeficijenta K, u izveStaju prikazanom na slici 6, pokazuje prih-
vatljive razlike izmedu minimalnih i maksimalnih vrednosti ovog koeficijenta. Minimalna vrednost ovog
koeficijenta iznosila je K, = 2,9 za vozilo NISAN, maksimalna vrednost ovog koeficijenta iznosila K, =
3,8 za vozilo FORD, dok je prosecna vrednost ovog koeficijenta iznosila K, = 3,3.
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Nakon utvrdivanja ekstremnih vrednosti, koeficijenta K., u daljem postupku primenom dijagrama
energetskog rastera, na nacin kako je to prikazano na slici 4, utvrduje se vrednost deformacoinog rada,
koja je, za konkretno vozilo iznosila W = 76571 (Nm).

Odredivanje deformacionog rada omoguc¢ava nam da na osnovu ekstremnih vrednosti koeficijenta
K, izraCunamo minimalnu vrednost brzine izgubljene na deformaciju vozila, koja u konkretnom primeru
iznosi:

Analizom dobijenih vrednosti, zapazamo da je minimalna vrednost izracunate brzine iznosila 57,2
(km/h), a maksimalna 65,5 (km/h). Poredenjem ovako izracunate brzine u odnosu na brzinu koju je vozilo
imalo pri naletu na prepreku (Vo = 56,5 km/h), vidi se da je minimalna vrednost izraCunate brzine znatno
bliza brzini vozila pri naletu na prepreku. Ovakvim postupkom analizirano je preko sto primera CRASH
testova za modele vozila koja su obuhvacena istrazivanjem.

Imaju¢i u vidu prethdno navedene karakteristike, mozemo zakljuciti da primena prezentovane
baze podataka sa rezultatima CRASH testova, pored ostalog, omogucava da se za neuporedivo krace
vreme dode do pouzdanih podataka o svim znacajnim parametrima, koji su neophodni za odredivanje
sudarnih brzina i ugla sudara vozila, nego kod klasi¢ne primene postojece metode.

6. ZAKLJUCAK

U uvodnom delu je istaknuto da se prilikom odredivanja brzine vozila izgubljene u procesu de-
formisanja javljaju veca ili manja odstupanja u odnosu na stvarnu brzinu. Koris¢enjem rezultata velikog
broja CRASH testova doslo se do zakljucka da se upotrebom postojecih univerzalnih dijagrama ener-
getskog rastera dobijaju prili¢no velika odstupanja izmedu brzine kojom su se vozila kretala na testu 1
brzine koja se izracunava na osnovu poznatog izraza. Rezultati istrazivanja pokazuju da vrednosti koefici-
jenta Cvrstoce K, koji figuriSe u pomenutom izrazu:

e znatno odstupaju od preporucene vrednosti od 20 %,

e zavise od mase, godine proizvodnje i tipa karoserije vozila, kao i od zapremine i polozaja motora
ugradenog u vozilo,

e vrednost K, se menja sa promenom sudarne brzine vozila

Na ovaj nacin, zapravo je dokazano da izvestaji u kojima su prikazani rezultati CRASH testova,
mogu posluziti kao veoma koristan prilog prilikom proracuna brzine u sudaru vozila, ¢ime CRASH tes-
tovi 1 Sto precizniji prorac¢un koeficijenta K, znatno dobijaju na znacaju.

Koris¢enjem rezultata CRASH testova postiZze se znatno veca preciznost navedene metode, tako
da ona postaje daleko pouzdanija za ekspertize saobracajnih nezgoda. Najbolji rezultati u postupku
koris¢enja CRASH testova postizu se ukoliko se u bazi podataka pronadu rezultati za konkretno vozilo,
pa se na osnovu njih, prikazanim postupkom izra¢una brzina vozila.
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REZIME:

Postojeci poligoni za pocetnu obuku vozaca uglavom sluze kao priprema za laksi nastavak obuke
u raspolozivim uslovima saobracaja i polaganje ispita, a ne i za bezbedniju samostalnu voznju nakon
polozenog ispita. Lokalni uslovi saobracaja, ekonomski uslovi poslovanja autoskola, strucnost i motivi
instruktora, nepruzaju mogucnost kandidatima da steknu neophodna prva viastita iskusta u viadanju
vozilom u specificnim situacijama. Izgradnjom savremeno koncipiranih i opremnjenih poligona ovaj
nedostatak bi se znatno ublazio. U radu se daju potrebni elementi za razradu idejnog resenja, nakon cega
Ce se pokrenuti inicijative usvajanja, finansiranja i etapnu izgradnje savremenih poligona

UuvoD

Ekspertski tim Poslovnog udruZenja autoskla (PUAS) izradio je i promovisao celovite predloge
poboljsanja sistema obuke uvodenjem usavrSenih izmena pravilnika o obuci, 1 celoviti koncept novog
sistema obuke, sa analizom moguénosti implementacije’. Tokom dvogodi$njeg rada, PUAS je organizovao
niz stru¢nih savetovanja na temu unapredenja obuke vozaca 1 na taj nacin aktivno ukljucio najstrucnije i
najiskusnije kadrove iz prakse i omogucio najSiroj strucnoj javnosti da ucestvuje i prati izradu tih pred-
loga.

Analizama propusta vozaca u saobracajnim nezgodama moguce je utvrdivati u kom obimu su
neadekvatnim sticanjem vestina u obuci prouzrokovane saobracajne nezgode i njene posledice, 1 koje
su se vestine 1 pocetna iskustva mogla ste¢i na poligonu. Nazalost, ovakve analize se ne rade iako bi se
analizama propusta vozaca koje su prouzrokovale nastajanje nezgode ili (i) njenih posledica, relevantno
utvrdenih od strane stalnih sudskih vestaka i sudova, mogle permanentno 1 kumulativno raditi.

U okviru sagledavanja celine i ocene kvaliteta obuke® i njenog uticaja na propuste vozaca koji
su doprineli nastanku saobrac¢ajnih nezgoda ili 1 njenih posledica, razmatran je i andragosko-psiholoski
znacaj poligona za prakti¢nu nastavu i vozacki ispit.

Ta sagledavanja, dosadasnja iskustva i postojeci poligoni za obuku vozaca dali su dominantan
zakljucak: Poligoni za obuku vozaca DA, a za polaganje dela ispita iz upravljanja vozilom na poligonu
NE.

Razlozi za ovakav zakljucak proizasli su iz kompleksnog sagledavanja mogucénosti koje savremeni
poligoni mogu i trebaju da imaju, kako bi kvalitet obuke prevaziSao puko polaganje dela vozackog ispita
kao primarnog cilja s jedne strane, i zadovoljio potrebu da se poligonske radnje integralno polazu u real-
nim uslovima saobracaja.

Zbog toga, savremene poligone za obuku vozaca treba projektovati i opremiti tako da buduc¢i vozaci
mogu integrisati teoretski steCena znanja i elementarna prakti¢na iskustva koja se odnose pre svega na
bitne zakonitosti dinamike vozila i psihologije vozaca.

Izradu idejnog reSenja savremenih poligona 1 koriStenje postojece saobracajne infrastrukture za
unapredenje obuke vozaca sredstva su dali Ministarstvo za nauku i razvoj i PUAS, kao participant.

POSTOJECE STANJE ADEKVATNOSTI POLIGONA I RASPOLOZIVOST
SAOBRACAJNE INFRASTRUKTURE ZA POTREBE OBUKE VOZACA I
POLAGANJE VOZACKOG ISPITA

Analize, o doprinosu poligona po postoje¢oj regulativi, stanju, praksi, kvalitetu obuke 1 bezbed-
nosti saobracaja, ukazuju da postojece stanje ispunjava samo dva neposredana cilja. Prvi, da se kandi-
dat pocetnik elementarno osposobi za nastavak obuke u saobracaju i da te elementarne radnje pono-
vi na prakticnom delu ispita, kao predhodni eliminatorni deo ispita voznje. Pritom, kandidati koji nisu
pocetnici, ve¢ su dosli sa ve¢ steCenim vestinama, od ovog dela obuke nemaju mnogo koristi. Zbog toga

1 Zbornik radova, Sistem obuke vozaca, Naucno-stru¢ni skup, Apatin, 17-19. maj 2002. godine, Poslovno udruZenje autoskola, Beograd

2 R.Draga¢, M Vujanié, Ocena organizacije i kvaliteta obuke i obrazovanja voza¢a motornih vozila, Zbornik radova, Sabac, 1979.
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se mozemo saglasiti sa zaklju¢kom da postojeci poligoni nisu adekvatni postavljenim ciljevima preven-
cije saobracajnih nezgoda na putevima.

2.1. RASPOLOZIVOST SAOBRACAJNE INFRASTRUKTURE ZA POTREBE
POLIGONSKE OBUKE U SADASNJIM USLOVIMA KARAKTERISU:

e pronalaZenja trenutno nekoristenih ili nedovoljno koriStenih javnih povrSine na kojima se mogu
oznaciti 1 izvoditi minimalno propisane radnje sa vozilom, od strane svake autoskole ili vise Skola,

e postupak dobivanja saglasnosti za koriStenje pronadene povrsine za poligonsku obuku,

e utvrdivanje rokova i naknade za koriStenje javne povrSine za poligonsku obuku,

e iscrtavanje propisanih dimenzija horizontalnih oznaka za uvezbavanje minimuma poligonskih radnji
1 polaganje ispita iz poligonskih radnji,

e dovoljna raspolozivost, zbog velike usitnjenosti autoskola po broju vozila i skromnih sadrzaja
poligona i male obavezne povrSine,

e pronalaZzenje novih lokacija, kada se javnoj povrsini postojeceg poligona vraca projektovana namena
ili daje nova,

e Ceste intervencije nadzornog organa zbog nepropisnog ili nedovoljno ta¢nog oznacavanja manevarskih
povrsina (sve do privremenih zabrane rada),

e prepustenost lokalnim vlastima i trziSnim interesima autoSkola da unaprede poligonsku obuku
vozaca,

2.2. ADEKVATNOST SAOBRACAJNE INFRASTRUKTURE I POLIGONA,
ZA POTREBE POLIGONSKE OBUKE U SADASNJIM USLOVIMA,
KARAKTERISUS®:

e zadovoljstvo kandidata, koji nemaju nikakva predhodna iskustva u upravljanju (broj ovakvih kandidata
ima tendenciju smanjenja), zbog manje napetosti kandidata i instruktora, vece tolerantnosti instruktora,
mogucnosti samostalnog uvezbavanja, pozitivnog uporedivanja sa drugim pocetnicima, 1 dr.,

e delimi¢no zadovoljstvo ili nezadovoljstvo onih kandidata koji imaju neka predhodna iskustva i koji
brzo savladavaju poligonske vestine, zbog: prevelikog broja planiranih ¢asova na poligonu, nedovoljne
angazovanosti instruktora, prepustanja kandidata nekritickom ponavljanju radnji, nepovoljih uslova
na poligonu kao $to su atmosferske neprilike, medusobno ometanje viSe kandidata, neprijatnih
reagovanja instruktora i dr.,

e nezadovoljstvo kandidata, koji su ve¢ savladali veStine manevrisanja vozilom i ne vide svrhu
gubljenja Casova na potvrdivanje ve¢ savladanih vestina i pukog zadovoljenja propisanog broja
¢asova, nepostojanja dodatne opreme i sadrzaja za merenje kvaliteta veStina, nepraktikovanja sticanja
kriti¢nih iskustava (na primer forsiranog koc¢enja, proklizavanja i sl.), pa sve do misljenja da bi bilo
bolje da se poligonske radnje savladavaju integralno, u razli¢itim realnim uslovima saobracaja,

e misljenja instruktora da je poligon neophodan u obuci, jer usmerava potpunu paznju kandidata na
izvodenje radnji sa vozilom 1 oslobada ih straha od pogreske, kao 1 da omogucuje instruktoru da
proveri ste¢ena i nadopuni teoretska znanja kandidata pre izlaska u saobracaj,

e misljenja mnogih instruktora da postoje¢i poligoni omogucavaju savladavanje svih manevara sa
vozilom, a koji su dovoljni za uspesno polaganja ispita voznje,

e misljenja vecine visokostru¢nih instruktora (koji su u manjini), da je savremeo izgradenim 1
opremljenim poligonima moguce i potrebno znatno viSe osposobiti kandidate za proces bezbedne
samoobuke nakon polaganja vozackog ispita, ali i da preveliki broj patuljastih autoskola, nelojalna
konkurencija i nedovoljna angazovanost odgovornih drzavnih organa odgadaju takvu realizaciju,

3 M. Milosevi, Psiholosko-pedgoski znac¢aj poligona za obuku, Zbornik radova, Preventiva u bezbednosti saobracaja na putevima,
Sabac, 1979.
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e misSljenja znatnog broja ¢lanova ispitnih komisija, da je poligonska obuka i polaganje ispita na
poligonu potrebno i dovoljno za kvalitetnu obuku, zbog toga Sto je moguce jasno i nedvosmisleno
registrovati pogreske kandidata. Ova misljenja dominiraju kod ¢lanova komisija koji nemaju iskustva
u instruktorskom radu,

e misljenja, ne malog broja vlasnika autoskola, da je postojeca poligonska obuka dovoljna za bezbednu
samoobuku ili doobuku nakon sticanja prava na upravljanje, jer da njihova bezbednost zavisi od
bezbednog ponasanja i postivanja zakona o bezbednosti saobracaja, a ne od rada autoskola,

e sli¢na misljenja rasirena su i u pojedinim drZzavnim organima, gde se s jedne strane smatra da je obuka
privatna stvar svakog pojedinaca, zbog ¢ega je nije potrebno subvencionisati sistemom olakSica, i s
druge strane, da treba propisivati samo minimalne zahteve kako troskovi obuke nebi bili previsoki,

e misljenja da je obucenost kandidata dobra, a da bezbedno ponasanje vozaca u saobracaju zavisi od
kampanja intenzivnih kontrola i visokih kazni za prekrSaje,

e misljenja nekih vlasnika autoSkola, da proces obuke treba u potpunosti deregulisati, jer je nevazno
gde, kako 1 koliko se kandidat obucavao, ve¢ je dovoljno da na ispitu pokaze znanje 1 sposobnosti
bezbednog upravljanja vozilom u saobracaju, a prema strozim kriterijumima,

e misljenja vecine saobracajnih eksperata, da je u postoje¢im ukupnim uslovima potrebno znatno
unaprediti proces obuke u celini, posebno pomoc¢u savremenih poligona, kako povrSan vozacki ispit i
ispit u nedovoljno slozenim saobra¢ajnim uslovima nebi bio "pokri¢e" za pogresno utvrdivanje uzroka
nastanka prvih saobrac¢ajnih nezgoda novih vozaca,

e misljenja saobracajnih eksperata, da je potrebno i moguce u dovoljnoj meri razdvojiti propuste vozaca
u saobracajnim nezgodama koji su posledica nedovoljne ili neadekvatne teoretske i1 prakticne obuke,
od propusta koji nisu posledica nedovoljno steCenih znanja i vestina, ve¢ nebezbednog ponasanja.
Ova misljenja se temelje na analizama ekspertiza saobracajnih nezgoda i sudskim presudama.
Istovremeno ti saobracajni eksperti smatraju, da je formiranje pravilnih stavova i iskustava u toku
teoretske i1 prakti¢ne obuke presudno za bezbedno ponasanje buduc¢ih vozaca u saobracaju, zbog cega
treba inegralno tretirati sve elemente sistema obuke,

e misljenja asocijacija autoSkola, da je potrebno i moguce definisati trziSne uslove i upravljati njima u
cilju spreavanja da se opstanak na trzistu i povecanje profita autoskola ostvaruje na racun kvaliteta
obuke,

e 1imnoga druga prividno sukobljana misljenja, proistekla iz nepotrebno i pogresno sukobljenih interesa,
nesistemskih razmisljanja i nedovoljnog znanja,

Konacno, jedinstveno misljenje tima eksperataje da, postoje svibezbednosnirazlozi, kadrovske sposobnosti
i materijalne moguénosti da se odmah usvoji i organizuje sprovodenje nacionalne strategiju prevencije
saobracajnih nezgoda u delu osposobljavanja vozaca i na taj nacin uspostavi proces kontinuiranog
povecavanja bezbednosti saobracaja.

Proces implementacije pojedinacnih mera unapredenja obuke vozaca iz celovitog paketa ne bi smeo da
zavisi od medusobno nepovezanog delovanja drzavnih institucija i asociacija autoskola i volje svake
pojedine autoskole. Iskoristenje raspolozivih potencijala u delatnosti obuke vozaca, za smanjenje
stradanja u saobracaju, kao najviSeg nacionalnog interesa, ne sme biti pitanje zastite bili kojih
parcijalnih interesa, a pogotovo ne politicke volje.

Konkretno, tim eksperata, asocijacije autoskola, vlasnici autoskola, instruktori, predavaci teoretske nastave
1 kandidati smatraju da je moguce uspostaviti stalan sistem samofinansiranja u cilju unapredivanja
obuke kroz povratno usmeravanje dela sredstava od unutar postojece cene ispita.

0 Uticaj nedovoljnih i neodgovarajucih infrastrukturnih uslova za obuku vozac¢a na broj nezgoda
i njihove posledice

e Analizama uvidajne dokumentacije u ekspertizama saobracajnih nezgoda moguce je propuste vozaca
deliti na viSe nacina. Tako propusti voza¢a mogu uzrokovati nastanak saobrac¢ajne nezgode, doprineti
nastanku nezgode ili i nastanku njenih posledica. Takode su moguéi propusti vozaca koji nisu doprineli
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nastanku nezgode ni njenim posledicama, ali su to mogli (skoronezgode).

e Dabise mogli propusti vozaca pripisati nedovoljnoj ili nekvalitetnoj obuci u auto Skoli bilo bi potrebno
raspolagati bazama podataka o instruktoru, predavacu, ¢lanovima komisije i opremi autoSkole
(sadrzajima poligona), vremenu i uslovima pod pojim je obuka vozaca izvrSena, kao i karakteristi¢ne
podatke o konkretnom vozacu u konkretnoj saobra¢ajnoj nezgodi.

e [ako ne postoji formirana i dostupna ovakva baza podataka, moguce je u mnogim slu¢ajevima postaviti
1 prihvatiti sumnju, da je do odredenih propusta vozaca doslo zbog propusta u obuci ili i sistemu
obuke. Ako takva tvrdnja 1 nebi smela biti ktegori¢na, jasno je da je moguce 1 opravdano na bazi
raspolozivih €injenica otvoriti mnoga pitanja vezana za sistem obuke i kvalitet obuke 1 ispita koji je
vozag ostvario.

Kao na primer:

e Da li bi mladi vozac kocio blokiranim tockovima i sleteo u krivini sa mokrog kolovoza da se u toku
obuke na poligonu uverio da u takvim uslovima vozilo gubi upravljivost ?

e Da li bi mladi vozac uspesno preventivno prilagodio brzinu vozila u uslovima smanjene vidljivosti da
se u toku obuke na poligonu uverio da se put koc¢enja produzava ali i skracuje s kvadratom brzine?

e Dalibivozac sleteo s kolovoza u korpastoj krivini da se u toku obuke na poligonu uverio u neminovnost
proklizavanja vozila u takvoj krivini (kretanje vozila kroz krivinu u kojoj se kruzni luk vecéeg radijusa
nastavlja na kruzni luk manjeg radijusa)?

e Da li bi vozac koristio sigurnosni pojas da se u toku obuke, na poligonu, na pogodan nacin uverio u
njegovo delovanje 1 neophodnost njegovog koristenja ?

Iako nedostaju takve baze podataka, smanjenje u¢es¢a mnogih propusta buducig vozaca moguce je postici
izgradnjom 1 opremanjem savremenih poligona koja ¢e omogucavati neposredna iskusta 1 merenja i
uporedivanja efekata na pocetku i na kraju obuke .

e Potreba izrade idejnog resenja za obuku vozaca i minimalnih saobraéajnih infrastrukturnih
uslova za realizaciju programa prakti¢nog dela obuke

Iako se sada poligonom smatra i svaka izdvojena i1 propisano iscrtana povrSina, za kvalitetno
izvodenje prakti¢ne nastave voznje savremeni poligoni bi trebao da u §to vecoj meri omoguce sticanje
kriticnih iskustava koja se u procesu obuke naj¢esce ne pojavljuju, ali se neizostavno moraju ubrzo nakon
polaganja vozackog ispita, u procesu samostalne doobuke svakog novog vozaca. Kriti¢na tacka procesa
samostalne voznje nastaje nakon perioda sticanja subjektivnog osecaja samopouzdanja, a nedovoljnog
iskustva u razli¢itim sloZenim i opasnim okolnostima kretanja.

3.1. Uslozavanje veStina kao osnov za utvrdivanje pogodnosti poligona i metodoloska osnova
izvodenja obuke

Grafickim prikazom dat je redosled savladavanja veStina i istovremeni redosled “povlacenja”
instruktora iz aktivnog asistiranja kandindatu. Naredne, jo§ nesavladane vestine (iz ve¢eg skupa) vece
sloZenosti “pokriva” instruktor, sve dok se ne savlada predhodni skup vestina (nizi okvir). Ovaj princip
kumuliranja vestina, po principu prosirivanja skupova vestina je osnov za metodolosku pripremu instruk-
tora 1 uspeSno obucavanje kandidata.

Instruktor treba da tezi, kvalitetnim radom, da “zanatski” sklop veztina kandidat savlada
Sto temeljitije, kako bi lakSe kvalitetnije 1 efikasnije zahvatio §to ve¢i obima kretanja u razli¢itim us-
lovima delovanja meduzavisnosti u¢esnika u saobracaju. Istovremeno “zanatski” sklop vesStina c¢e se
kvalitetno unapredivati u obliku vece sinhronizovanosti, brzeg izvodenja, manjeg zamaranja i veceg
stepena automatizacije najées¢ih pokreta.
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Princip kumiliranja vestina u procesu obuke vozaca

Jedna analiza ucestalost pogreSaka na ispitu voznje pokazala je:

- Da je ¢ak 53% negativnih bodova dato za samo 20% od ukupno predvidenih vestina,

- da je samo 38% predvidenih vestina i stvarno obuhvaceno negativnim bodovima.

- Takode je vidljivo da su svi kandidati po pravilu savladali 62% predvidenog programa, Sto se
ne moze smatrati zadovoljavajuéim.

Iz ovih razloga bi test iz upravljanja trebalo korigovati u smislu adekvatne i detaljnije podele

vestina koje se mogu I moraju ocenjivati.

Ovakvi primeri daju opravdanu mogucnost sumnje u sposobnost objektivnog i kvalitetnog ocen-
jivanja

eElementi za definisanje idejnog reSenja savremenog poligonu za obuku vozaca

Ako se zeli buduci vozac osposobiti za §to bezbednije samostalno ukljucivanje u saobrac¢aj nakon
zavrSene obuke 1 polozenog ispita, neophodno je omoguciti kandidatima da steknu vestine i iskustva koja
su potrebna, a koja ne mogu ste¢i u procesu obuke u saobracaju, ili bi njihovo sticanje bilo obasno po
druge ucesnike u saobracaju.

Navedeni broj elemenata za izradu idejnog resenja ne isklju¢uju moguénost i opravdanost prosirenja
tog broja 1 vecu sofisticiranost merne opreme.Ovo zbog toga Sto se sa povecanjem broja elemenata
postize uvek visi interakcijski nivo kvaliteta obuke.

Potrebni elementi za izradu idejnog reSenja savremenog poligona

postaviti javnu rasvetu sa mogucnoscu selektivnog ukljucivanja radi stvaranja pozitivnih i nega-
tivnih kontrasta kod peSackih prelaza, merenja osvetlenosti peSaka, merenja duzine upCavanja i dr.

-predvideti jednu krivinu sa kontra nagibom i omoguciti merenja bocnog potiska i grani¢nih brzine
na proklizavanje

- predvideti povrsine za forairano kocenje na razli¢itim vrstama i stanjima podloga, sa mogucnostima
merenja duzina kocenja 1 uporedivanja razlika duzina tragova kocenja za odredene promene brzina (uloga
kvadrata brzine u kineti¢koj energiji vozila). Istivremeno omoguciti merenje duzine puta reagovanja

-predvideti moguénost isprobavanja gubitka upravljivosti vozila u slucaju forsiranog kocenja na
mokrom ili klizavom kolovozu (voda, pesak, blato, sneg poledica, prva kisa) i suvom kretanja vozila up-
ravlja

-predvideti mogucnost forsirano kocenje sa vozilom koje ima ABS koc¢nice 1 merenje razlika u
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duzinama puta kocenja u odnosu na klasi¢ne ko¢nice

- predvideti mogucnost naleta na vozilo-olupinu, zbog psiholoskoh dozivljavanja zvuka, i enegije,
kao sa merenjem veli€ine prirasta usporenja (uzduznog udara) i delovanje sile reakcije na sigurnosnom
pojasu

- predvideti mogucnost isprobavanja delovanja vazdusnog jastuka

- predvideti moguénost preduzimanja izbegavajuce radnje bocnog izmicanja kod ocekivane 1 izn-
enadne prepreke, sa merenjima vremena, duZine i Sirine bocnog izmicanja (skoro nezgode)

- predvideti moguénost preduzimanje forsiranog koc¢enja za odredene brzine, a u slu¢ajevima kada
oc¢ekivana i1 iznenadna prepreka ude u zaustavni put vozila

- projektovati razlicite elemente krivina u smislu istih i razli¢itih ulaznih i izlaznih prelaznih kriv-
ina , sa i bez duzina kruznog luka, sa mogu¢nos¢u merenja promena veli¢ene bo¢nog potiska

-jednu krivinu projektovati kao korpastu radi znacaja dozivljavanja sazlika u veli¢ini bo¢nog po-
tiska 1 stabilnosti vozila kada se ono krece u razli¢itim smarovima, kao i omogucito merenja promene
boc¢nog potiska.

-omoguciti preduzimanja izbegavajuce radnje naleta na peSaka od strane vozaca koji se krece
odredenom brzinom, sa merenjem vremena i duZine

- omoguciti preduzimanje izbegavajucih radnji peSaka na peSackom prelazu od strane peSaka i me-
renje vremena izmicanja peSaka (unapred i unazad) sa uporedivanjem potrebnog vremena preduzimanja
izbegavajuce radnje od strane vozaca i peSaka

- omoguciti merenje duzine uo€avanja pesaka sa razli¢itim vrstama i stanjem farova, bojom odece,
polozajem izvora javne rasvete (sa i bez senki drveca)

-omoguciti zaslepljivanje vozaca pri mimoilazenju, sa moguénostima merenja duzine uocavanja
neosvetljenih prepreka na kolovozu

-predvideti polukruzno okretanje sa i bez ogranicenja upravljackog mehanizma i merenja nuznih
odstupanja

- predvideti horinzontalnu signalizaciju i ostrva za vodenje tokova u zoni raskrsnice, sa merenjima
nacina propustanja vozila koje ima prvenstvo prolaza po principu gas ili ko¢nica

-predvideti prelaz preko pruge bez branika ili polubranika u uslovima smanjeve vidljivosti (simu-
lirati sa dimom), sa merenjima vremena prelaska za razlicite nacine kretanja (sa i bez zaustavljanja, sa
usporavanjem sa prikolicom, sa izdignutim i upustenim Sinama )

- predvideti vezbe parkiranja izmedu starih vozila sa ili bez horinzoltalnih oznaka, koso paralelno
1 upravo, sa merenjima broja pokusaja i odstupanja od centralnog polozaja

- predvideti univerzalni semafor sa moguénos¢éu promene broja faza, uslovnim strelicama za desno,
levi 1 pravo, direkcionim signalima i detektorskim upravljanjem za vozila, sa moguénostima promena
rezima rada (bez Zutog sa crvenim, sa trepéu¢im zelenim umesto zutog, razliitim trajanjem svecrvenog
vremena i dr)

-prevideti ogranicenje preglednosti i ogledala za skretanje i uklju¢ivanje vozila u glavni tok sa i
bez obaveznog zaustavljanja

- predvideti pesSacki prelaz sa detektorskim semaforom za vozila i peSake sa displejom realnog pro-
toka vremena (za peSake 1 vozace)

-predvideti mimoilaZzenje sa i bez srediSnje linije, sa merenjima odstojanja trajektorija vozila
(psiholoska bo¢na smetnja, Sirine saobracajnih traka prilagoditi za samo putnicka vozila koja se mimoil-
aze, registrovanje stop svetala i koriStenje kocnice )

-prelazenje preko ‘’leZe¢ih policajaca™ sa merenjem brzina i vertikalnog udara za razne brzine
vozila, materijale, oblike, poloZaje (ortogonalno i koso prelaZenje) i visine usporivaca brtine

-predvideti deo kolovoza sa izgradenom betonskom ivicnom trakom i merenje razloka u bo¢nim
rastojanjima id desne ivice kolovoza

- predvideti moguénost mimoilaZenje na usponu i pri suzenju kolovoza

-predvideti mesta za zamenu tocka, koriStenje opreme vozila i obezbedenje zaustavljenog vozila
(postavljanje trougla), i merenje potrebnog vremena

- predvideti navozenje vozila na kanal kao za tehnicki pregled (koristiti i za upoznavanje sa vozilom
sa donje strane)
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-predvideti razli¢ite moguénosti kretanja bicikala (kretanje u uslovima koristenja biciklisti¢kih
staza ili dela kolovoza obelezenoh za kretanje bicikla, kod pesackog prelaza.
- predvideti potrebne objekte za upravljanje i odrzavanje poligona , koa i korisnike poligona

Navedeni sadrzaji i oprema moze se koristiti za merenje nivoa vestina po principu pre i posle (na
pocetku 1 kraju obuke), zatakmicenja u veStinama dece, instruktora, saobracajnih plicajaca i sl.

Savremeni poligoni mogu i trebaju imati i ulogu pruzanja usluga na komercijalnoj osnovi za sa-
mostalno obnavljanja vestina gradana koji duze vreme nisu vozili ili su kupili drugo vozolo.

Prema ukupnom godisnjem broju kandidata u obuci, neophodno je definisati broji i kategorije po-
ligona, koji bi svojim sadrzajuma, polozajima i organizacijom rezima koristenja zadovoljili sve potreba,
s jedne strane, a bili iskoriSteni sa druge strane.

Predlozeni sadrzaji savremenih poligona bili bi znacajni i za mnoga eksperimentalna istrazivanja,
a rezultati merenja bi definisali karakteristicne parametre u obuci za nase uslove. Takode bi se naosnovu
tih istraZzivanja moga vrsiti uporedenja sa stranim iskustvima, a §to bi omogucilo izradu kvalitetna stru¢ne
literature za obrazovanje kadrova koji ¢e se baviti obukom vozaca.

Predlazemo da se usvoje tri osnovne kategorije poligona:

Kategorija A: Poligoni sa maksimalnim elementima za sticanja neophodnih vestina i prvih iskustava,
sa moguc¢nostima simuliranja i merenja, kao i rezervisanim prostorom za sadrzajna proSirivanja. Ovakvi
poligoni trebali bi biti izgradeni u Beogradu, Novom Sadu 1 NiSu. Ovi poligoni trebaju biti kapacitirani
da programirano pruzaju usluge kandidatima izvan podrucja ovih gradova, odnosno gradova koji imaju
poligon kategorije B. Finansiranje izgradnje i opremanja ovih poligona treba biti trostepeno: republika +
regije + lokalne autoskole, sa donacijama. Zemljiste treba dodeliti bez naknade. Odrzavanje poligona i
opreme placaju korisnici na trziSnim na komercijalnoj osnovi.

Kategorija B: Poligoni koji nemaju sve sadrzaje i poremu za simuliranje i merenja, ve¢ samo onaj
deo koji ne trazi velika sredsva, a omogucava kvalitetno osposobljavanje kandidata za polaganje ispita, s
tim da sadrzaje koje oni nemaju obave sa svojim kandidatima na poligonima A . Ovakve poligone treba
da imaju sva opSstinska sredisSta, a lokacija treba da omoguci sukcesivno prosirenje poligona i opreme.
Finansiranje izgradnje i opremanja ovih poligona treba biti dvostepeno: opstina + auto Skole opStine, sa
donacijama . Zemljiste treba dodeliti bez naknade. Odrzavanje poligona i opreme placaju korisnici na
trzi$noj i komercijalnoj osnovi.

Kategorija C: Poligoni koji nemaju sve potrebne element moguénosti simuliranja i merenje, ali su
prostorno locirani tako da se mogu proSirivati i opremati prema raspolozivim sredstvima. Vestine i iskust-
va koja se na ovim poligonima ne mogu steci, odnosno simulirat i meriti, kandidati obavljau na najblizim
poligonima B i A kategorije. Ovakve poligone mogu imati velike ili viSe manjih autoSkola, a u skladu sa
njihovim kapacitetom i nivoom iskoriStenja. Finansiranje opremanja javnih povrsina za poligonske vezbe
treba biti jednostepeno: autoskole koje koriste poligon, sa donacijama . Javna povrsina koja se koristi kao
pligon dodeljuje se privremeno 1 bez naknade. Odrzavanje poligona i opreme placaju korisnici na trziSnim
1 komercijalni osnovama.

U prilogu su date skice poligona za obuku dece* u Cirihu, Salzburgu,Beéu, Sapcu

5. ZAKLJUCAK

Bezbedno ponasanje buducih vozaca u saobracaju prvenstveno zavisi od stavova koje su oni formi-
rali u toku obuke. Znacajna uloga u toma ima neposredno iskustvo kandidata koje se moze ste¢i na savre-
meno koncipiranim i opremljenim poligonima, na kojima se mogu uveriti u delovanje fizi¢kih zakona,
zakonitosti psihologije vozaca i propisanim obavezama prema drugim ucesnicima u saobracaju i dr.

Ta iskustva znacajnija su za bezbedno snalazenje u drugacijim i opasnim okolnostima u samostalnoj
voznji nakon polaganja ispita, nego za sam ispit voznje. Ona imaju neprocenjivu vrednost za uocavanje
1 predvidanje mogucih opasnosti, izbor pravilnig reagovanja, smirenost u toku voznje, §to sve pozitivno
utice na ukorenjivanje pravilnih navika, visi sepen automatizacije pokreta i vecu sposobnost predvidanja

4 Katalog poligona za obuku dece u saobracaju, republicki savet za bezbednost saobracaja na
putevima Srbije, 1978, Beograd
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1 preduzimanja izbegavajucih radnji u slucajevima tudih i vlastitih pogresaka u saobracaju.

Treba ocekivati da ¢e tako osposobljen i formiran voza¢ postizati vecu uskladenost svojih tra-
jnih 1 trenutnih sposobnosti sa trenutnim uslovima saobracaja u kojima se kre¢e. Upravo ta uskladenost
predstavlja osnov eliminacije frustracionih stanja izazvanih saobrac¢ajem i znacajnu kariku u prevenciji
bezbednosti saobracaja

Svakako treba kategoricki naglasiti da ¢e ocekivani efeki u povecanju bezbednost saobracaja mno-
gostruko prevazié¢i ulozena sredsta u savremene poligone.
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ABCTPAKT:

Csakoonesno oonazu 0o caobpahajuux nezeo0a, npu uemy ce yecmo HagooU Od je y3pOoK npekomjepHa
Op3uHa, Koja ca opyee cmpare oCuM Wmo je 4ecm y3poK HACMAHKA He3200d, NOCeOHO ymude U Ha GUCUHY
nocneouya. Illocmasma ce numarse wma je y3pox mome 0da 603a4u y 8eIUKO] Mjepu 803e 3HAMHO Opaice
00 6p3una nponucanux 305C-a unu caonwimenux 8ozayuma nymem caoopahajnuux snaxosa. Mooice nu ce
Uy Kojoj Mjepu cKpamumu epujeme nymosarsd, NpeKopaiersem 00360/beHUx Op3una y 00HOCY HA epujeme
nymosarea nowimyjyhu opsune nponucane npagunuma caobpahaja u caonwimene-napehene 603auuma
nymem caobpahajuux 3naxoea? Jla au nocmoju u 'y Kojoj mjepu kopenayuja usmely opoja caobpahajuux
He3200a NPU 80HCHU NPONUCAHUM OP3UHAMA Y 0OHOCY HA Opoj caobpahajuux He3200a npu 80CrbU KAOA
ce nponucu u oepanuiersa y noanedy 6p3uHa Kpemaroa He nouimyjy?

K/bYHHE PUJEYUYN:

bp3uHa, epujeme nymosarva, besdjednocm, caobpahajuu 3uayu, caoopahajne Hezeode

ABSTRACT:

Traffic accidents occur day to day, while drving over limited speed iz freqvently as cause. Besides
that the speed iz oftencause of accident, it especially effects the level of conseqvences as well.

The questions remains, what iz reason when people drive signaficantly faster than it's determined
by Traffic Safety law or announced by traffic signs, in such high density.

Can we shorten the travelling time by driving over limits and how efficient? How that compares
with driving that implies respecting speeds determined by traffic sings? Is there any correlation between
number of accident number where such speed regulations werent respected?

KEY WORDS:
speed, travelling time, safety, traffic accidents

1. YBOJ

EBaHc je pekao: ,,lo3uIMja HayyHHKa KOjU IMOKYyIIaBa Jla cxBaTH 0e30jenHoCT caoOpahaja, uma
MHOTI'O BUIIIE 33j€AHUYKOT Ca jeTHUM aCTPOHOMOM HETro ca OHMMa Ka 3éMJbU OpjeHTUCAaHUM Hay4HHUIMMa
y ¢uzunm u 6uonoruju’‘. MehyTum oBo cBakako He Tpeba J1a obecxpabpu oHe Koju ce 6aBe npodieMuma
6e30jenHocTu caoOpahaja, HampoTUB MOXke U Tpeba Ja OyJe MOTHUB BUIIE U Ja Oy/e JacT aa ce Hahemo
y JIPYLITBY acTpOHOMa I10 MHUTaly pjellaBama CI0XKEHUX MpodiieMa a KOju Kao IITO Ce 3HA 33 MHOTe
»KHBOT 3Ha4e*. YIpaBo U3 OBUX pa3iora, orieHa BOXKHa O KOjOj Clie/le OMIITH MOJalH, aHalu3a U
3amakamwa, HUje U3BEIeHa Kako OM ce Ha IPBU MOIJIE MOTJIO 3aKJbYYUTH y3 IIPUCYCTBO caMo caoOpahajHor
CTpyuHaka, HEro je 3aTpakeHa oMoh M cTpydmaka U3 00JacTu MEIUIMHE, KOja je Kao HayKa Be3aHa 3a
caoOpahajHe He3rojie Kako Kpo3 CaHMpame MocieIulla MoBpeia HacTanux y caoOpahajHuM He3rogama,
TAaKoO M y OTKpUBamy y3pOKa HacTaHka He3roga. OBO W3 pasjiora IITO HAa HacTaHaK HE3roja, YOBjeK
(KOpPUCHMK IyTa-BO3MJIO-OKOJIMHA MyTa) Kao ¢akTop yTuue ca 95% 1ok ce octamux 5% npumucyje TK3.
BUIIIOj CHJIM (OIPOHU, 3eMJbOTPECH, CYHIIE, ONITHUKE Bapke UTa.). Mmajyhu oBo y Buy, cBakako mpoOieM
6e30jeaHocTH caobpahaja, Tpeba pjeraBaTi mocMarpajyhu y olHoCy Ha 4OBjeKa oceOHO Kao Bo3aya ajiu
¥ Ka0 OHOT'a KOJU je HalpaBHo MyT, KOjU T'a O/Ip>KaBa, Koju ypehyje jeroBy OKOJIUHY, KOjH j€ KOHCTPyUCao
BO3MJIO UT/I.

OrneiHa BOXKHbA U PE3yATaTH 100UjEHU TOM MIPUIMKOM, CBAKaKO HE MOTY OUTH penpe3eHTaTUBHH,
aJly MOTY yKa3aTu Ha Heke mpoOiemMe U pasyiore 300r kojux moryhe 1ona3u 70 HacTaHka caoOpahajHux
Hesrona. L{usbs u jecte 610 1@ ce Kpo3 MocMaTpame OBOT MpodiieMa - HEMOIITOBAkE MTPOMUCAHUX Op3HHA
KpeTama, Moryhe OTKpHjy ¥ MEXaHU3MH ITPEKO KOjUX CE€ MOXKe YTUIIATH Ha pjelIaBamke OBOT MpodiemMa Kao
y3pOKa YeCTOI HacTaHKa He3roza U (pakropa koju moceOHO yTHUYE M Ha BUCHHY MOCIEIUIA IPU HACTAHKY
He3roja J0 Koje je JOLUIO YClel Npekopauema Op3MHE KpeTawma y OJHOCY Ha IMPOMHUCaHy Op3HHY.
Jpyrum pujednma b je OHO J1a ce Y UCTpaXXHBamy OBOT Mpobiema npule Ha Ipyraunju HauYuH O 10
caja npeny3umanux. Jlo cajga ce Ha oBaj MpoOJIeM YITIAaBHOM JIj€JI0BAJIO KPO3 PENPECUBHY MOJIUTHKY
KOjJy je mpumjemuBaia noiauurja. [lozHaro je na moaunMja HU y jeHO] 3eMJbU CBHjETa HUj€ pHjellnia
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Ha 3a/0BoJbaBajyhu HaumH Oe30jenHocT caoOpahaja. OBakBe Mjepe, ca YMME C€ CIaXy MEIUIMHCKH
CTpyuHbal (IICUX0JI03H, ICUXUjaTpH) 11a U TIeJJaro3u, BUIIE JOBOJE /10 TOTa J1a BO3a4 Y TOKY BOXKH>-€ BUILIE
BOJIY padyHa Kako Ja u30jerHe Ka3Hy ojl Tora ja uz0jerue Hesroay. Ipyrum pujedrMa oAaroBop Bo3aua Ha
OBY ,,BacCIIUTHY Mjepy‘ OHOCHO Mjepe koje Ou Tpebane moehatu crenen 6e30jenHocTH caobpahaja, je
HEraTHBaH, a IpeAy3eTe Mjepe UMajy 4ak cynportan epekar. Takohe Tpeba UMaTH y BUIY Ja UCTE Mjepe
HE J1ajy UCTE pe3yliTare y CBUM CIly4yajeBHMa.

[IperxoaHO M3HELIEHO yKa3yje Ja pjeliaBamy OoBOT Ipobiema Tpeba npuhu Ha Ipyrauuju HauuH
071 10 cajia O3HATHX METO/a, IIPU YeMy CBAaKako Tpeba MPeTXOAHO JeTaJbHO UCTPAXKUTH Y KOjOj Mjepu
HETOLITOBake Op3uHa KpeTama yTude Kako Ha Opoj HACTaIuX HE3rofia y YKyIHOM Opojy, Kao U yTHII]
npexkopayermha Op3MHa Ha BUCHHY IOCIIEAMLA Y OJHOCY Ha HE3rojie JI0 KOjuX Johe y curyanujama Kajaa
Op3uHa KpeTama Bo3uia HUje Ouiia mpekopadeHa. Tek Ha OCHOBY OBaKo MOY3aHO YTBpHEHUX MojaTaka,
MOXE C€ calIeAaTH KaKo OIPaBIaHOCT Mpeay3uMama Mjepa y pjeliaBamy OBOI IpodiiemMa Kpo3 yiarama
U TPOILIKOBE KOjU OM HACTaJld Y TOM CIIy4ajy, TaKo U y Horiey ofadupa MeToaa JjesioBama Koju Ou 1anu
HajOosbe pesynrare.

Jlakie OCHOBHM LIWJb OIVIeIHE-TIPOOHE BOXKILE jECTE Jla Ce YOUM pa3jihKa y Tpajalky BpeMeHa
MyTOBaWka y Clyyajy KajJa BO3ad CTPOro MOIITyje MpaBuia caoOpahaja m HapeaOu CAONIITEHUX MY
npeko caoOpahajHuxX 3HaKOBa MMOCEOHO Yy MOIVIEAY MOINTOBamka Op3MHE KpeTama, U Tpajarba BpeMeHa
MyTOBama KaJia Ce BO3U OHAKO KAKO CE€ TO YIJIABHOM PaJH y MPAKCH OJHOCHO YIJIABHOM Y3 HEMOLITOBAHE
caoOpahajuux mpasuia, caoOpahajHux 3HakoBa W Op3uHama 3HaTHO BehuM o7 103BoJbeHUX. OBO M3
pasznora mwTo ce Mehy Bo3auyMMa MOXKE YeCTO 4yTH KOMEHTap: ,, 10 beorpaga Oux cTHrao 3a Henjesby
JlaHa Kaja OuX MOIITOBAO CBE 3HAKE Y3 MyT* (MHCIHM ce Ha KOMEHTape Bo3ada koju a0 beorpana tpeda
Jla MyTyjy HEKOJIMKO CTOTHHA Kujomerapa). M3 mpeTxoaHor ce cBakako BUIM Ja he ce 00aBUTH JBHje
orieTHe-IIpOOHE BOXKILE: JeHA Y3 MOILTOBakEe caobpahajHuX mponuca 1 3HaKOBa U Ipyra OHAKO KAaKO TO
BO3ayMl yOOMYajeHO pajie y MPaKCH.

2. IPESEHTALIMJA PE3VJITATA JOBUJEHUX OIVIEAHUM BOXIbAMA

A/. IOJALIM ITPUKYIIJBEHU Y TPBOJ OIVIEJJHOJ BOXIBU
/BOKIbA Y3 MOIITOBaK-¢ NMpaBuJia caodpahaja u caodpahajunx 3HaxkoBa/

[IpencraBHUK MEAMLIMHCKE CTPYKE KOjH j€ IPaTHO OBY OIVIETHY BOXKIbY Uy 3HATHO] MjepH OCMUCIINO
IEHY CBPXY U 3Ha4aj, 3aXTH]€Ba0 j€ J]a CE MPELU3HO YHECY CBU MOAALIM O BO3auy U FbeT'OBOM 3]paBCTBEHOM
CTamy, Takohe U 0 CyBO3ady, Kao U MOAALU O BO3HITY, BPEMEHCKUM U IIyTHUM yCIIOBHMA, 100y JaHa, UT/I.
OBo 13 pasnora mtTo 61 OBU MOJALM MOIIIM J]a KpO3 MEIUIIMHCKE IpeTpare Aajy oapehene pesynarare u
nojiaTke, T€ Ja ce y ciydajy u3Bolhema apyre (y HEKOM JpyroM OrvIeTHOM MOKYIIIajy) OTJIeTHE BOXKEbE, BOAH
padyHa aa Bo3au Oyze pa3iuuyure ctapocHe 100u, Moryhe fa Hocu momarajia (Haodape 3a Bua), Aa Oyae
Jpyre CTpy4HE CIpeMe 10 HUBOY M CMjepy 00pa3oBama UT/. Kako OM ce MOIJIO M3BPIIUTH ynopehusame
nobujenux pesynrara. OBO BaxH U 3a CyBO3aya, BO3WIO, A00a JaHa, cTame myTa UTA. CXOAHO TOMe
OCHOBHHM TOJIAII O BO3ady, CyBO3au4y M BO3UIY, KOjU Cy YUYECTBOBAJIU y peasn3alliju NMpoOHe-OIieIHe
BOXKH>€ (Ka0 U OCTaJIM MOJAIU O YTy U BPEMEHY) CY:

HOJAILIM O BO3AYY:

-ctapocHa /100 Bo3aya: 63 roaune

-CTpy4Ha CIIpeMa: BCC

-cMjep-o0macT oOpaszoBama: caoOpahajuu dak., IPyMCKH cMmjep
-BO3a4YKO UCKYCTBO: 43 rogune

-B03au KOjUX KaTeropuja: A.b. ILJILE

-crienu(uyHa 3HAbA! Bo3zay-uHCTpykTop A, b, I, /1 u E kar.
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-3JIpaBCTBEHO CTambE: yoOUYajeHo 3a IEroBy CTapocHy 100
-CTame BHUJIA, YyJla CllyXa, JOAUpa UT/.: He ynoTpebsbaBa HUKAKBA __ [ToMaraja (Haodape, CIyIIHU
arapar uT.)
-KOH3YMHpA aJIKOXOJI, ITyIIH UT/A.: AJIKOXOJ IOBPEMEHO U YM]EPEHO, MYIIH
-KOPUCTH CTAJIHO UJIM MMOBPEMEHO MICUX0aKTHBHE JHEKOBE (32 CHIaBabe WU CIMYHO):
He (yommTe)
-ynotpebsbaBa 1 JbeKOBE 3a MPUTHCAK, AUjadeTec U Cil.: He
-0aBu 11 ce CHOPTCKUM aKTUBHOCTUMA: PEKPEATUBHO YITIABHOM PEIOBHO
-J1a JI1 je BjepHHK (6e3 0031pa Ha Bjepy U HAI[MOHAJIHOCT): J1a
-X00M U MHTEpEeCcoBamba: IljeIIauehe
-KpBHHU IPUTHCAK Ha monacky: 115/80
[NOJAIIMN O CYBO3AYY:
-cTapocHa 100 cyBo3aya: 27 ronuHe
-CTpy4Ha clpeMa: BCC
-cMjep-o0act oOpa3oBama: MEIHMIMHCKH (paKynTer
-BO3a4KO UCKYCTBO: 9 ronune
-B0O3a4 KOJUX KaTeropuja: A.b.ILLE
-crieuQuyHa 3HambAa: HOCIUIIOMAIl HAa TOKTOPCKUM
CTyIMjaMa MeTUIIHE
-3J[paBCTBEHO CTambE: yoOHYajeHo 3a IEroBy CTapocHy 100
-CTame BHUJIA, Yylla CllyXa, JOAUpa UT/L.: He ynorpe0sbaBa HUKAKBa IoMaraia (Hao4yape,
CIIYIITHM anapar uT.)
-KOH3YMHpa aJIKOXOJI, TyIIH UT/.: AJIKOXOJ IOBPEMEHO U YM]EPEHO,
HE MyIIH
-KOPUCTH CTAJIHO WJIM MMOBPEMEHO TICUXOaKTHBHE
JbEKOBE (3a CIlaBamb-e WIH CIIMYHO): He (yommiTe
-ynotpebsbaBa JbeKOBE 3a MPUTHCAK, AUjadeTec U CI1.:He
-0aBU 11 c€ CHOPTCKUM aKTUBHOCTUMA: DPEKPEaTUBHO MOBPEMEHO
-J1a JIK je BjepHHK (Oe3 003upa Ha Bjepy M HAI[MOHAJIHOCT):  Aa
-XO0U ¥ MHTEPECOBAMbA: IICUXOJIOTH]a TIOHAIIakha BO3a4ya U APYTUX YUeCHHUKA y caoOpahajy

-KpBHHU IPUTHCAK Ha nonacky: 120/80

[NOJAAIIN O BO3WJIY:

-MapKa U THII: ®UAT T'PAHAE TIYHTO TPEH JIMHE 1.4

-CTapocCT: 18 mjeceru

-CTambe KUIIOMETPaKeE: 34 649 (na monacky)

-CTamke BO3WJIA U TyMa: 106po

-0CTaJIM TIOAALH 32 BO3UJIO: 0 KaTaJory npousBohaya

HNOOAIIM O TIVTY:

-KOJIOBO3: CyB

-cTame raseher cioja KoioBo3a: ca MarmbUM JIJeTMMUYHUM omiTehemrma
1o rasehoj noBpmunm,

-MHTEH3UTET caoOpahaja: MaJu,

-BpHjeMe (aTMocdepcko): JjeTMMUAYHO 00JIauHO

Jla 61 ce JOOMIIM KOJIMKO TOJIMKO PEJICBAHTHH PE3YJTaTH MPBO je Tpebasio ogadparu JUOHUILY ITyTa
Ha K0jOj je MpOoOHY BOXIbY TpeOasio M3BECTH. 3aKJbYUYCHO j€ Ja Kao PEeNpe3eHTATUBHA JHOHUI MOXKE
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6uru y3era penauuja BAP-BMJEJIO ITOJBE. OBo u3 pa3ziora mrTo ce paju 0 MaruCTpaaHUM IyTeBHMa
KOJU Cy peJIaTUBHO A0OpOr KBaJHUTETa, Ha Kojuma ce caoOpahaj mHrteH3uBHO oasuja. Ca reorpadckor
IJIeJUIITA, TaKol)e TOBOJbHA IMOHULIA O03UPOM Ja Ca/Ip>KU IMOHUILY paBHUYapcKor TepeHa (bap-buoue),
3aTUM JUOHUIY OpICKO IulaHMHCKOr TepeHa (mpeBoj LlpkBune m nuonuna Konammumn-bujeno Ilosse).
Knumarcku Takohe pasnuuut (bap-Iloaropuia npumopcka kinma, tuonuna Manactup Mopaua-bujeno
[losbe, KOHTHHEHTaNIHA KiuMa). [lykuHa auoHuLe je usHocuwia 165 kM. Mjecto nonacka u3 bapa-Crapa
OeH3uHCKa myMmna (LeHTap rpaja), MjecTo Jojacka je OeH3uHcka mymna Ha PubapeBunama (5 kM 10
ueHrpa rpaga bujenor Ilosba).

2.1. IOJALIHA ITPHU ITOJTACKY U IIPUKYIIJBEHU Y TOKY BOXKIbE

-JIaTyM U BpHjeMe I0JIacKa: 03.12.2009 y 12 yac. u 41 mMuH.

-TeMIeparypa Ba3jayxa IpH rnoiacky u3 bapa: 16 11°
-CTalk€ Ha KM-CaTy BO3WJIa IIPU I10JIACKY: 34 649
-3aCTOjU y TOKY ImyToBama: bap-Cytomope: 2M.u4c
-3aJip)KaBarbe Ha Hatu1aTHOj pamnu (TyHesn Co3uHa): 16 cek.
-TeMIeparypa Baszjayxa IpH npoiacky kpo3 Iloaropuity: 14 11°
-TeMIeparypa Baszjayxa IpH nponacky koa Konammna: 31
-TemMIeparypa Baszjiyxa IpH IpoiackKy ko MojkoBIa: 31

2.2. ITIOJALIIN ITPU JOJACKY HA IUJBHO MJECTO

JlonmackoM Ha IIUJBHO MjECTO, Ca KOMITjyTepa BO3Ujla OYUTAHU Cy cienehu nmoganu:

-JIaTyM U BpHUjeMe JIoJacKa: 03.12.2009 y 16 yacosa u 02 MuH.
-CTambe Ha KM-CaTy BO3WJIA IIPU J0JIACKY: 34 814 xm

-BpHjeMe ITyTOBambA: 34y2] MUH.
-npeh)eHo kumomerapa: 165 xm
-II0TPOLIkHA FOPUBA: 5,6 1ut/100kM
-IpocjevHa Op3uHa MyToBamba: 49 xm/h
-Makc. Op3MHa MOCTUTHYTA Y TOKY OBE BOXKIbE: 103 km/h(Ha KpaTKo)
-TeMIeparypa Baszjayxa InpH Joiacky y bujeno

[Tosbe (Oen3. mymmna Ha PubapeBunama): 31

-KpBHM IIPUTHCAK BO3aya Ha J1OJIACKY: 120/80

-KpPBHM IIPUTHCAK CyBO3aya Ha J10JIaCKYy: 120/80

[Ipehena kmomerpaxa, BpujeMe MyToBama U MOTPOIbA ropyBa je npaheHa-MjepeHa u pydHo u

TOM NPUIIKKOM CY, KaJla Ce IpepadyHajy u3MjepeHe-CHUMIbEHE BelTMUrHe, ToOujeHu cieaehu pesynrartu:

-nipel)ena kunomerpaxa:
-BpHjeMe MTyTOBamAa:

-nyweHo: 9,20 JquTapa -noTpolIkba FOpuBa:

-IpocjevHa Op3uHa MyToBamba:

164.7 km
3u2l mun 27 ¢

5.6 ut/100 kM

49 xm/h

Kao mTo ce Buau Hema OUTHUJUX pas3ivKa y JOOMjEHUM pe3yiITaTHMa OYMTAHUX Ca KOMILjyTepa
BO3WJIAa U MOjaTaKa JOOMjeHUX PYyYHHM MjepemeM. Pasnuka je camo y 3a0Kpy:KeHHM BeauuuHama (07

CTpaHe KOMIIjyTepa) Ha uo Opoj.
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2.3. IOJAIIX NTPUKYIIJBEHU ¥V TOKY IIPBE OITIEAHE BOXILE BUTHU 3A AHAJIN3Y
ITOCMATPAHOTI ITPOBJIEMA

OcHoBHa o0aBe3a W BO3aya M CyBO3auya je y KOHKPETHOM cilyd4ajy Ouia Ta Ja OmieqHY-TpOoOHY
BOXKIbY WM3BeAy TomTyjyhu crporo mpaBmwia caobpahaja y cBakom morieny. To je 3HAUWIO y MPBOM
peiy MOIITOBamkE 3HAKOBA OTpaHUYCHa Op3MHA KpeTama, 3a0paHa mpeTuliama Tje TO HUje T03BOJBEHO,
00aBe3Ho 3aycraBibame koa 3HakoBa CTOII utx.

Pa3smarpano je koje momatke Tpeda y TOKy OTJIeTHE BOXKE-E TPUKYITATH J1a OU ce AOILIO 10 onpehenux
pe3yaTara Ha OCHOBY KOJUX OM ce aHAJIM30M THX TOJAaTaka M JOoOWjeHUX pe3yirara, Moo Johu 1o
KeJheHHX ca3Hama. Huje Omio muieMe na tpeda gohu 10 6poja caobpahajHux 3HaKOBa HA AATOj AMOHUIU
a KOjU ce OJHOCE Ha OTrpaHMYema Op3uHe KpeTama Bo3wia. CMaTpaHo je Aa je OMTHO perucTpoBaTu
Opoj pacKpCHHIIA BaH HACEJHEHUX MjecTa M KaKo je Ha UCTHM peryiaucaH caobpahaj, OMHOCHO Ja U cy
o3HaueHe oaromapajyhum caoOpahajuum 3HanmMa. 300r HEMOTYhHOCTH J1a Y TOKY BOXKEGE MPATUMO H
Opoj pacKpCHHIIA y HACEJHEHUM MjecTHMa ca OCBPTOM Ha HAYHH peryiucama caoOpahaja u na mm cy u Te
PacKpCHHUIIE MPaBUITHO OOUIBEKEHE 0/iroBapajyhum caodpahajaum 3HaIMMa, TO CMO 0Baj IO H30CTABIIIH,
cMmarpajyhu na oH HHje 3Ha4ajHUjU (aKTOpP 3a IUJb HAIIET TIocMaTpama. MelyTuM yodeHo je aa je BaH
HACeJFEHUX MjeCTa PETHCTPOBAaH 3HATaH OpPOj pacKpCcHMIA HA KojuMa caoOpahaj HUje OO peryiucaH
Ha MPONKMCAHM HAauWH, UMajyhu y BUAY Ja HUjecy OWJIM MOCTaB/bEHM 3HAIM OMACHOCTH Ja Ce BO3au
npuOIMKaBa pacKpCHUIM, He yinazehu y TO IITO Ha MPUCTYITHUM ITyTeBHMa HUjeCy OHMITU MMOCTABJHEHU HU
caoOpahajHu 3HAIM O TIpaBy MPBEHCTBA IPOJIa3a Ha TAKBO] PACKPCHUIIA MAKO je OWUJIO0 OYHIIICAHO JIa Ce
pajau o MPUCTYITHUM Hajuerrhe ceockuM ImyTeBuMa. PeructpoBat je u 6poj TyHesa o1 KOjuX je 3HaTaH Opoj
HEOCBHjETJhCH, @ PETUCTPOBAHE Cy ¥ TEMIIEpaType Bazayxa y BehuM MjecTuma Ha JUOHUIY ITyToBama. Jla
Ou ce 10010 aJieKBaTaH MoJaTak o Tpajamky BpEeMEHa Iy TOBamba, 3a Mpahemne 3HaKOBa OrpaHuueHha Op3HHE
KpeTama OHo je y IPBOM pefy 3a/Iy’KEeH B03ad, ajli y CiIy4ajy Ja he mpeBuIjeTH HEeKU 3HaK OrpaHuYCHA
Op3uHe, CyBo3ay je nMao 06aBe3y 1a ra onoMene. OBU Kao U OCTAJU MOJAIHN KOJH CY Y TOKY BOXKEE€ MOTIIN
Jla ce mpare OJHOCHO Opoje, OMIT0 TIPeKo Bo3adya OMII0 TIPEKO CyBO3aua, IaTH Cy KaKo CIIHjeIIH:

2.3.1. BHAIIM OT'PAHNYEIHA BP3UHE KPETAIBA

-3Hanu orpanuyema ox 40 km/h 19 3HakoBa
-3Hanu orpanuyema ox 50 km/h 28 3HaKoBa
-3Halu orpanuyema ox 60 km/h 21 3HaK
-3Hanu orpanuyema ox 70 km/h 8 3HaKoOBa
-3Hanu orpanuyema ox 80 km/h 7 3HaKoBa
-3Hanu orpanuyema ox 100 km/h 1 3HaK
-3Halld ONI03MBA OTPaHUYECHa Op3UHE KpeTama 1 3HaK

VYKYITHO 3HAKOBa OrpaHUYCHa Op3HHE 85 3HaKoBa

2.3.2. bPOJ TYHEJIA

-HEOCBH]jeTJbEHUX TyHela 35 tynena
-OCBUjETJHCHUX TyHEIa 3 TyHena
YKynHO TyHena 38 TyHena

2.3.3. IOJALM O IPETULIALY

-0poj Bo3WIa KOja Cy U3BPIIIHJIA TPETUIAE 60 Bo3mIIa
-0poj Bo3uia Koja Cy IpeTeveHa 2 Bo3miia

VYKVIIHO U3BEACHUX PaIIbU IPETUIIAHA 62 pamme
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2.3.4. IIOJAIIM O PACKPCHUIIAMA BAH HACE/JbEHUX MJECTA

-0poj pacKkpcHHUIIA KOje Cy O3HAUYeHEe 3HaIMa 23 packpcHuUIe
-0poj packpcHuIla 6e3 3HAKOBa 25 packpcHHIIA
YKyIHO pacKpCHHMIIA BaH HACEJLEHUX M]jecTa 48 packpcHHUIIA

2.3.5. IIOJAIIN O OTACHUM CAOBPARAJHUM CUTYAIIUJAMA Y TOKY BOXIBE

-0I1acHE CI/ITyaLII/Ije H3a3BaHC O/ APYIrux BO3ayva:

0
-OIIacHe CUTYyall}je N3a3BaHe Ol BO3a4a OIVIEIHE BOKIHE: 0

b/. TIOAJALU ITPUKYIIJBEHU ¥ IPYT'OJ OI'JIEJHOJ BOXHBU
/BOXHba 0e3 ToITOBamke Mpasmiia caodpahaja u caobpahajaux 3HakoBa/

Jlpyra orienHa BOXKE»a U3BEICHA je y OJIMCKOM BPEMEHCKOM pa3Maky M3 pasiora na y Mel)yBpemeny
He OW JIOILIO JI0 MPOMjEHA Y CTamy KOJIOBO3a, (ppekBeHmmju caoOpahaja uta. Jlakie HacTojamo ce na
ce obazBUje OrieHE BOXKIbE M3BEY y MPUOMIKHO jeHAKUM BPEMEHCKHM, IyTHHM, caoOpahajHuM u
JIPYTMM yCIIOBUMa Kao W TpBa OIIe[iHa BOXKEka. OBO M3 paziora Ja Ou ce JOOWIM IITO aJeKBaTHHjU
nojaiy 3a yrnopehupame, aHaau3y U M3BOhEHE 3aKJbydaka Ha OCHOBY Tako JIOOMjeHUX MO/IaTaKa.

Y TOKy OBE OIVIeIHE BOXKH-E, HACTOJIE je OMIIO CUMYJIUpATh yoOWUajeHy BOXKEY OHAKO KaKo Ce
BO3a4M y MPaKCH yIIaBHOM moHamajy. To 3Haum ja mpaherme 3HakoBa orpaHuueHa Op3WHE KpeTama
OIHOCHO MOCTYTIAE 110 TUM 3HALIUMa HHj€ IIPHOPUTETHO, a CIIMYHO NOHAIIAKE j¢ Y IOTTIEAY MPpeay3uMama
pammu mpetuliama. JpyruM pujednMa pajma NpeTHlamba ce Mpeay3uMa y 3aBUCHOCTH O] Tora Kajia
BO3a4 MpPOIHM]EHU J1a Ty paJiby MOXE Ja M3Bele MO JMYHOM yBjepemy 0e30jemHo, oqHocHO ma Hehe
outn npumujeher on crpaHe mojuNMje, a HE O TOra Ja JH je To caoOpahajHuM 3HaIMMa M O3HAKaMa
Ha KOJI0BO3Y (ITyHa JIMHU]a) J03BOJHEHO OHOCHO 3a0pameHo. O03upoM Ha TO Jla C€ OBA OIVIeTHA BOXKIbA
OJIBMja YIJIABHOM Y 3aBUCHOCTH O] TIPOIjeHe Bo3aya, Hujecy npaheHn u OMsbekeHH OCTaIM MOJAIH Kao
IITO Cy 3HAllM OrpaHHYerha Op3WHE KpeTama, 3HallK KojuMa Ou Tpebasie OMTH O3HA4YE€HE PACKPCHUIIE
uta. OcuM Tora OBH 3HAIM Cy PETHCTPOBAHM Y MPETXOIHO) OIIEHO] BOXKILM a Kako je apyra mpoOHa
BOXKEbA M3BEJICHA Ca MAJIMM BPEMEHCKHM pPa3MaKoOM, Y KOjeM MEepUOAY CUTYPHO HHje JOIUIO HUTH 0
OUTHUjNX H3MjeHa y caoOpahajHOj CUTHAU3AIH] 1, HUTH Y MOTJIely CTama M KBaJuTeTa myTa. Mcro Baxku
W y Moriey NojiaTaka 0 Bo3aduy, CyBO3ady U BO3UITY.

VY TOKy Zpyre Orjie/lHe BOXKIE CBHICHTUPAHE Cy OlacHe caoOpahajHe cutyarmje, Mo 4uMe Cy ce
moJpa3yMujeBajie CUTyalrje Kajaa je OMIo HeOMmXOIHO HArIo U Op30 pearoBaTu OMIIO Kpo3 GOopCHpaHo
KOYEH€ WM HaIly TIPOMjEHy IpaBIla KpeTama 1 0e3 0031pa KO je 3a3Bao Ty OMACHY CUTYalHjy (Apyru
BO3a4M WJIA BO3a4 MPOOHE BOXKILE).

HOJAILIM O BO3AYY:

-UJICHTUYHU KA0 U Y TIPBOj OIVIEAHO] BOXKEbU

HOJAILIM O CYBO3AYY:

-UJICHTUYHH KA0 U Y TIPBO]j OIVIEAHO] BOXKELU
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[MOAAIIN O BO3WIIY:

-UJCHTUYHM Ka0 M y TPBOj OINICJHO] BOKI-M, OCUM HE3HATHE pas3iiuke y mpeheHoj KuIoMeTpaxu
U CTapOCTH BO3MJIA Yy OIHOCY Ha MPBY MPOOHY BOXIbY, ITO CE€ BUAM U3 YIIOPEAHUX [T0JaTaKa O JaTyMy U
CTamy KWJIOMETap caTa Ha BO3WIIY IIpU HU3BOhema Apyre OINIeHE BOKE.

NOAALIM O IIYTY:

-KOJIOBO3: CyB

-cTame ra3eher cioja KoioBo3a: ca MarmbHM JIJeTMMUYHUM omiTehemrma
1o rasehoj noBpmuny,

-MHTEH3UTET caoOpahaja: MaJu,

-BpHjeMe (aTMocdepcko): JjeTMMUAYHO 00JIauHO

24. IOJALUH ITPU ITOJIACKY U ITPUKYIIJBEHU Y TOKY BOXKIbE

-natym u Bpujeme nonacka: 10.12.2009. 12un30m
-TeMIIEpaTypa Ba3ayxa Ipu nosacky us bapa: 11170
-CTalk€ Ha KM-CaTy BO3WJIA IIPU N10JIACKY: 35 649
-3a/Ip’)KaBarbe Ha HAIU1aTHOj pamnu (TyHesn Co3uHa): 48 cexyHnu
-TeMIeparypa Ba3jayxa npu npoiacky kpo3 Iloaropuiy: 911°
-TeMIieparypa Bazyxa Inpu nposiacky ko Konammza: 31
-TeMIeparypa Ba3jayxa IpH Mpoiacky kojx MojkoBua: 411°

2.5. 1I0JALIH ITPHU TOJACKY HA IMWJBHO MJECTO

JlonackoM Ha IIUJBHO MjECTO, Ca KOMIjyTepa BO3WjIa OYMTaHU Cy cienehu noganu:

-JlaTyM U BpUjeMe JloJacKa: 10.12.2009r y 154 11 Mun
-CTalkE€ Ha KM-CaTy BO3WIA IIPU JOJIACKY: 35 877 km

-BpHUjeMe MyTOBamba: 2 4y 4] muH.
-npeh)eHo kunomerapa: 165 xm
-IOTPOLIEkAa TOPUBA: 5.9 aut/100xM
-1pocjeyHa Op3uHa MMyTOBamba: 61 km/h
-TeMIeparypa Ba3ayxa IpH J0JacKy y

bujeno Ilosse (6en3. mymna Ha PubapeBunama): 7110

-KpBHM [IPUTHCAK BO3aya Ha JI0JIaCKy: 130/90

-KpBHM IIPUTHCAK CyBO3aya Ha J10JIacKy: 120/80

[Ipehena kumomeTpaxa, BpyujeMe MyTOBamka U MOTPOILHA FOpUBa je npaheHa-MjepeHa u pyyHo U
TOM MPUIJIMKOM CYy KaJia ce IpepadyHajy u3MjepeHe-CHUMIbCHE BeIMYMHE, 1001jeHu cienehu pesyararu:

-npel)ena KkuaomMeTpaxa: 164.8 m
-BpHUjeMe MyTOBamba: 2uy4lm23c¢
-TaHKOBAHO IOPUBA! 9.80 nurapa
-[OTPOILIHa TOPUBA: 5,95 aut/100 kM
-1pocjeyHa Op3uHa MMyTOBamba: 61 km/h

Kao mro ce BuaM Hema OMTHUjUX pa3liuKa y JOOHMjEHUM pe3ylTaTMMa OYMTAaHUX ca KOMI[jyTepa
BO3MJIA U [10J]aTaKa J00UjEHUX PYUYHUM MjEPEHEM.
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2.6. MIOJALM ITPUKYIIJBEHU Y TOKY JAPYTI'E OITTIEJHE BOXIBE BUTHU 3A AHAJIN3Y
IMMOCMATPAHOT ITPOBJIEMA

Y oBoM ciryuajy o0aBe3a Bo3aua M CyBO3a4a je yriiaBHOM OHJia yCMjepeHa J1a Ce PETUCTPY]y OACTyIamba
o7l TIoIITOBama caoOpahajHUX MpaBWiIa M HapeaOM CAOMIITEHHX Bo3ady caoOpahajuum 3Hanmma. OBO
3HAYM JIa CE BO3au Y TOKY OBE OIVIE/IHE BOXKELE OCJIaha0 YITIABHOM Ha COTICTBEHY MpOIjeHy cao0pahajHux
CUTYyaIlfja v CXOJTHO TOMe Tpuiarol)aBao U HAYHMH yIpaBibakba BO3WIOM, He oOpahajyhu naxxkmy moce6HO
Ha TIOITOBamke cao0pahajHUX MpaBuMiia M HapeIOu CaoITeHUX My caoOpahajuum 3HanMa, y3 npaheme
1 110 MOTYNHOCTH GJTarOBPEMEHO OTKPHUBAHE TTOJIUIN]CKUX KOHTPOJIHUX MYHKTOBA.

[TocebHa maxkma je ycmjepeHa, mMTo je OMO 3amarak CcyBo3aya, Ja Ce PErUCTpyjy OACTyIamba
o1 mpaBwia caobpahaja u caoOpahajHux 3HakoBa. To je YUMEEHO KPO3 PErHCTPOBAHE IMOjaBa-paIbu
HETPaBUJIHOT U YKYIMHOT Opoja M3BPIICHHX MpPETHIAka, MPEeKopadyemha Op3uHa KpeTama y OIHOCY Ha
npaBwia caobpahaja u caoOpahajue 3Hake, 1a ce perucTpyjy ¥ OmacHe CHUTyaluje, nmpu demy he ce
MOCeOHO perucTpoBaru Opoj omacHUX caoOpahajHUX cHTyanMja Koje M3a30BE BO3ad KOjH j€ M3BOIUO
poOHY BOXKIbY M y3POK HACTaJIMX ONMacHUX caoOpahajHUX cuTyalyja ycie] HEMpPOIHMCHOT MPEeTUIama,
HEyCTyIame MpaBa MPBEHCTBA MPOJIa3a, He IPKambe MPOMUCAHOT OJICTOjaba HIH OOYHOT pa3Maka UTI.

2.6.1. IIOJAIIM O BPOJY BO3UJIA KOJA CY ITIPETULAJIA

-0poj Bo3WIIa Koja Cy MpeTHUIiaia rije je TO T03BOJbEHO 7

-0poj Bo3WIIa Koja Cy IpeTUliana rjje TO HUje T03BOJbEHO 3

YKyIHO BO3MJIa U3BPUINIIO MPETULIALE 10.
2.6.2. IIOJALIU O BPOJY BO3UJIA KOJA CY IPETETEUEHA

-0poj Bo3WIIa Koja Cy IpeTeueHa TJIje je TO JO03BOJHEHO 5

-0Opoj Bo3WJIa KOja Cy TpeTedeHa TIje TO HHje JO03BOJHEHO 7

YKyIHO BO3MJIA IPETEYEHO 12

2.6.3. BPOJ PETUCTPOBAHUX OINTACHUX CAOBPARAJHUX CUTYALIUJA
-0poj OMacHUX CUTYyaIlHja y3POKOBAHHX O CTpaHe
JIPYTHUX BO3a4ya OJHOCHO YYeCHHKa y caoOpahajy
TJje je IpeTUIake J03BOJLEHO
-0poj OMacHMX CUTYyaIlHja y3POKOBAHHX O CTpaHe
JIPYTHUX BO3a4ya OJTHOCHO YYeCHHKa y caoOpahajy
TJje MpeTuame HUje T03BOJHEHO
-0poj OMacHUX CUTYyaIlHja y3POKOBAHHX O CTpaHe
BO3aua KOjH j€ U3BOJINO OIVICIHY BOXKEY TIje je
NPETHIAE JT03BOJHEHO

-0poj OMacHMX CUTYyaIlHja y3POKOBAHHX O CTpaHe
BO3aua KOjH j€ U3BOJINO OIVICIHY BOXKY TIIje
NPETUIIAE HHjE J03BOJHEHO

-0poj ocTanux onacHuX caobpahajHux cutyarnmja
W3a3BaHUX O]] CTPaHEe JPYTHX BO3a4ya OJJHOCHO
ydecHHKa y caoOpahajy

-0poj ocTanux onacHuX caobpahajHux curyarnmja
M3a3BaHUX OJf CTPaHe BO3a4ya KOjH j& U3BOIHO
OIVICIIHY BOXKHbY

N

[[98)

=

N

=

NS

Vky1HO omacHuX caobpahajHUX cuTyaluja 11
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2.6.4. BPOJ U3BPHIEHUX IPEKOPAYEIHLA BP3UHA KPETAIBA

-IIPONMMUCAHUX 3aKOHOM 22. nyTa
-orpaHndeHnx caoOpahajHuM 3HaIIMa 50. myTta
Ykyna# Opoj mpeKopavema Op3uHe KpeTama 72. myTa

-MaKc. MOCTUTHYTa Op3MHa KpeTama 125 km/h
-Op3una Beha o 100 km/X, mpekopadeHa 16 myra

2.6.5. BPOJ CAOBPARAJHUX 3HAKOBA 3ABPAHE IITPETULIAIBA

-0poj 3HaKkoBa 3a0paHe MpeTULakbA 78 3HakoBa
-0poj 3HaKOBa NMpecTaHKa 3a0paHe NpeTHIakbA 61 3nak
-0poj 3HaKkoBa oOaBjelmITeHa 137 3nakoBa

-0poj 3Hak. onacHoOCTH (0IPOHM, OJIM3MHA KpUBHUHe UTA.) 176 3HaKoBa

YkviHo onacHux caodpahajHux curvanmja 452 3Haka

Ogjje Hujecy ypauyHaTH 3HAKOBH TYPHUCTHYKe CHTHAJIM3aLMje KA0 WITO Cy CKUjaJIWINTA,
BjepcKH 00jeKTH (IPKBe M MAHACTHPH UTH.).

3. AHAJIM3A JOBUJEHUX ITOJATAKA

W3 cHUMIBEHHUX TTO1aTaKka BUIUMO cienche:

-BpHUjeMe MyTOBama y3 MoIToBamke caoopahajuux npormca 201 MuH.
-BpHUjeMe IyTOBamka y3 HEMOIITOBamke cao0. mpomnuca 161 mu=n.

Bpemencka pasnnka oko 40 muH. unu 0,67 4

-TpocjevHa Op3uHa IMyToBamka y3 MOIMITOBamkE caod. mpomnuca49 km/x

-TIpocjevyHa Op3rHa IyTOBamkba y3 HETOIITOBAkE ca00. mponuca 61 km/x
Pasnuka y Op3uHama myToBama 12 xm/x
-Opoj omacHUX cao0. CHTyaIuja Py MPOIHCAHO] BOKEHLH 0 omac.c.
-0poj onmacHMUX cao0. CHTyaIHja MPH HETPOIHCHO] BOKHHT 11 omac.c.
Paznmka y Opojy onacHux caobpahajHux curyarnmja 11 omac.c.
-TIOTPOIIIEHA TOPUBA TP TPOTIHCAHO] BOKIU 5,6 mut/100 kM
-TIOTPOIIIEHAa TOPUBA IPU HETIPOIIHCHO] BOXKHT 5,9 mut/100 kM

Paszinuka y norp. ropusa Ha 100 kM nipehenor nyra 0.3 aut/100 kM
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3a caja HHMje MOTPeOHO BPIIMTH AHAINW3Y OCTAIUX IOKa3arejba NOOMjeHUX M HPUKYIIbEHUX
W3BEJICHUM OTJICHUM BOXKE-aMa (aKo OU ce MmoKa3aso moTpeOHUM OHH C€ MOTY HaKHAHO oOpaautu). OHO
LITO CE yO4aBa yINOpeAHUM [TOCMaTPaEM CaMO HEKOJIMKO [TOKa3aTesba, JaCHO YKa3yje Ha TO J]a Ce BOXKEOM
IIPU KOjOj BO3ay HE BOAM payyHa O OrpaHHYCH-MMa Op3MHA KpeTama, HE MOXE YIITE/IjeTH 3HayajHHje
BpHjeme. Jpyrum prjedrma 4ecTo IOMHUbaHa KPUJIATHULIA CAaBPEMEHOT YOBjeKa ,,BpHjeMe je HOBall™ y OBOM
cllyudajy HeMa OIpaB/ama. 32 BEIMKH PU3UK KYIJbEHO je Majo HoBLA. Yak M ako mocmarpamo yTBpheny
YHIbEHUILY Y Pa3jIMIM YCIOBHO PEUYEHO YyIITeheHor BpeMeHa, Kpo3 eKOHOMCKE TI0Ka3aTesbe, MOKEMO J1a
BUJIMMO J1a je ycTBapu ,,hap nojeo ¢ajay*. [Tonasehu ox Tora na je nanac npocjedyna miata oko 360 eBpa,
LITO CBEJICHO Ha CATHUILY M3HOCH 2 eBpa I10 4acy paja, IPOU3MiIa3H Ja je Bo3a4 KpO3 HEMPOIUCHY BOXKIbY
ymtenuo oko 0,67 caru unu mMame of 1,4 eBpa. Meh)ytum oH je camo Ha nmoBehaHoj MOTPOIIKBU FOpHUBa
Beh M3ry0omo oBy yIuTeny y BpeMeHy IyToBama. AKO je IujeHa jautpa ropusa 1,1 eBpo, oHIa je camo
1o ocHoBy noBehane moTporime ropuBa Tpomak Behu 0,55 eBpa (#a 100 kM myTta). Mehytum oBje cy
UHAMPEKTHE 1TeTe MHOro Behe, 3Hajyhu 1a ce moBehanoM MOTpoOIIKOM ropuBa, ckpahyje BHjeK Tpajama
BO3WJIa Kpo3 noBehaHo xabame ryma, KOUMOHOT MEXaHu3Ma, MOTOPa, MPHjeBPEMEHH HACTaHAK KBapoOBa
yHje oTKJIamame komta uta. OBnje Hehemo ananu3upary u mrere y norieny nosehanor aeposarahema
jep je u kpo3 oBaj ¢akTop moBehaHa mTeTa ca IISAUIITa ONIITEr HHTepeca. AKO OM CBE OBO IVienain
KpO3 IIPOCTOP, BO3au KOjU HE MOLITYje MpaBuiia caodbpahaja, 6o 61 ynasbeH, IpOCTOPHO Y IPEAHOCTH, Y
OZIHOCY Ha BO3aua KOjH IOILTYje MpaBuia caodpahaja, ceera 41 kM. Mimajyhu y Buay KOJIUKO mMyTa je npu
TOME OMO M3JI0KEH PU3UKY, OBA PA3JIMKA CE MOXKE cMaTparu Oe3HauajHOM.

I'menajyhu oBe mnoxaszaresbe kpo3 0e30jeqHo oxaBujame caoOpahaja, mo0ujeHM MOKa3aTesbu
Cy HEyNOpeIMBO Ha CTpaHU IpomucaHe Boxkme. Camo Kpo3 Opoj mpexonHo oipeheHux ornacHUX
caoOpahajHuX cUTyalMja, jacHO Ce youaBa Ja BOXKHha KaJla Ce He MOIITY]y OrpaHnyera Op3uHa KpeTama,
13a3MBa CTBapame OpPOjHUX ONacHUX caoOpahajHUX cUTyanyja. Y OBOM IOIJIely HapoHa MOCIOBHUIIA ,,KO
ce yyBa 1 bor ra uyBa“ je moTmyHo ornpasgana. Moo 61 ce MOCTaBUTH MUTAKE 3aILUTO IPHU MPOIUCAHO]
BOXKEbH HE JI0JIa3U JI0 CTBapama onacHux caodpahajuux cutyanuja? JeaHo o1 00jalImbena je y TOME IITO
ce IpHU MPOIUCAHOj BOXKIbU HE CTBApajy KOJIOHE BO3MIIA, BPJIO CYy PHjETKA CyCTHU3ama BO3WIIA 11a CAMUM
THUM H30CTaje U yuecTalsa oncTpykuuja caoopahaja. Hamme ako ce Bozauu kpehy npornucanum Op3nHama,
o7icTojame u3Mel)y Bo3uiia Wi rpyrne Bo3uiia Koja ce Hal)y Ha TMOHUIIM ITyTa ca pa3IuyuTo JJ03BOJHEHOM
Op3MHOM KpeTama O] CyCjeTHUX IMyTHUX AUOHMIIA he yBHjeK OUTH MPUOIMKHO UCTO U Ha AY>KOj AUOHHULIU
yTa, jep KpeTame BO3uiIa MPUOIMKHO HCTUM Op3nHaMa UCKJbydyje MOT'YRHOCT CycTH3ama U CTBapama
I'Y’KBH OJTHOCHO BEJIMKOT' Opoja BO3MJIa Ha MajioM IpOCTOpy, hopMupame ayxux kojaoHa utia. OBo gambe
njenyje penakcupajyhe Ha Bo3aue, HEMa HAMETOCTH, HEMa 4YeCTUX mpeTunama uta. C npyre crpaHe
HENPOMUCHOM BOXKEOM, Bo3mia ce Kpehy pasnuuntum Op3unHama. Jeman O6poj Bo3miia ce kpehe 3HaTHO
OpoKe Hero je TO mponucuMa u caoodpahajHOM CUTHAIM3AIM]OM J03BOJHeHO. OBO MMa 3a MOCIETUILY YeCTO
CYCTH3amle BO3WIIA KOja ce CIopHje Kpehy anu He U CIopHje O 103BOJbEHE-TPONHICcaHe Op3UHE U Jajbe
y3pOKYyje Mpely3uMamke pailbu MPETUIlama a TUME 10 CTBapama nosehanor Opoja omacHux caodpahajuux
curyauyja. OBo je cuTyalMja mocMaTpaHa camo M3 jeJHOT cMjepa OJBHjama U KpeTama caodpahajHor
Toka. O03upoM Ja ce Ha UCTU HauuH jorahajy caobpahajHe cutyaiuje u U3 CynpoTHOT cMjepa, OHJa
ce TUME OIacHe CHUTyalldje 3HaTHO yMHOXaBajy. Kperame Bo3miia HemporcHHUM-BehuM Op3uHama of
MIPOMMCAHUX, YECTO Y3POKY]je U CTBapame AyTUX KOJIOHA BO3MJIA Ha JjeJIOBUMA ITyTa IJije IPEeTUllamhe HHje
Moryhe (4ak HE IpU HEMoLIpoBamy caoOpahajHux npasuia u caodpahajuux 3HakoBa). OBO Jajbe J0BOAM
JI0 CTBapama HAINETOCTH KOJ BO3aya M MOJACTHYE MX Ja Mpeay3uMajy palibe MpeTuliamba U y YCIOBUMA
KaJia 3a TO HUjeCcy UCIYHCHU HU MUHUMAITHU yclIoBU. J[0 OBe MojaBe mak He MOXKe JI0hH ako ce Bo3uia
kpehy nponucanum 6p3uHama.

3.2. OCTAJIA 3AITAKAIBA Y TOKY IPOBHUX BOXKIbU

3.2.1. 3anaxama y TOKY NIpBe OIJIe/IHe BOKH>€

Boszau je y ToKy npBe oriegHe BoXH-e Tpebao J1a onroBapa Ha ozipheHa nurama (koja je mocTaBjbao
MIPEJCTaBHUKE METUIIMHCKE CTPYKE) a KOja Cy Ce OJHOCHIIA HA HETOBO MICUXOJIOMIKO CTAE U ONaXame y
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TOKy BoxXibe. Hakon npBe Tpehune npelenor myta, Tpebao je 1a 0AroBopH, y UeMy je pa3jivka U KakBo je
IbETOBO 3allaKambe y TOKY BOXKILE Y3 CTPOTO MOIITOBamk-e MpaBuia caoOpahaja n caobpahajHux 3HaKoBa.
Onrosop je 6uo cienehu: jako ra 3amapa npaheme caobpahajHux 3HaKOBa OrpaHUYeHa Op3uHa KpeTama,
0031pOM J1a UX UMa MHOTO, J1a 300T Tora He MOXe /1a 00paTy Maxkiy Ha 0CTaJie 1orohaje o1 KOjux CTpenu
a KOju MOTYy JIOBECTH JI0 CTBapama onacHe caoOpahajue curyauuje (Ijemany, OMuKIucT uTa.). Takohe
j€ KOHCTaToBao J1a My MHOTI'O 3Hauu y3/y’KHa CPEIMIIHA JIMHUja, KOJy JaKO youaBa U MPEKO e A00Hja
uHbOpMAIH]jy T7je je T03BOJLEHO a TJje 3a0pamkeHo MPETHIIAkE, TAKO Ja Y TOM HOIIEAy MOXKE J1a CMambH
NaKiby 32 youaBambe 3HaKoBa 3a0pane nperunama. Cienehe mro ra je noceOHo ontepehnaio je Kperame
BO3MJIa TOCEOHO TEPETHHX KOja Cy ce KpeTaja Ha BPJIo OJMCKOM OJICTOjarby TaKo Ja C€ CTHYE YTHUCAK Ja
he cBakor TpeHyTKa 10hH 10 yaapia no3aau. Ynorpeda cupeHe y CMUCIy cyrepucarmba nosehama Op3uHe
je Omia yecTo MpHUCyTHA U HHje MpuMaHa 0e3 MOCIeUIa Y CMUCITY IICUXOJIOUIKOT MMPUTHCKA Ha BO3a4a
orenHa Boxme. ['yahame apyrux Bo3zaya 300r COpPOT KpeTama Bo3aya y IpoOHOM BO3WITY Ha M0jeIMHUM
JMOHUIIAMA ITyTa je U3pa)kaBaHa U Ha apyre HaunHe. HamomumeMo fa ce oBa JUOHUIIA ITyTa OJHOCUIIA
YIJIABHOM Ha PaBHUYAPCKU MO ITyTHE IMOHULIE HA KOJOj je M3BOheHa orie/iHa BOXKbA.

Ha xpajy apyre Tpehune npeheHor myTta Ha UCTO MUTamE, BO3ay je KOHCTATOBAO J1a ce Beh MpUBHUKao
Ha npaheme 3HaKoBa OrpaHHueHa Op3MHA KpeTama | /1a TO caJia MHOTO Jlakiie mogHocu. OcTao je u gajbe
npo0ieM TepeTHUX BO3WIJIA YUjU BO3a4YH Cy Ha YCIIOHMMA MOCEOHO MPOTECTBOBAIM 300T HAaBOJHE CIIOpE
BOXIb€, I7Ij€ Cy OTpaHuyea Op3uHe Kperama ouia yriasHoM 40 km/h. Pasnor nporecra Bo3auya TepeTHUX
BO3MJIA je OO TO IITO HA TAKBUM JMOHMIIAMa HHjecy MOIIH Ja ce kpehy 3HauajHuje BehoM Op3uHOM 0Ot
40 xm/h ma ce Hujecy ycyhuBanu aa Bple NpeTHLAE a ca apyre cTpaHe, op3uHa kperama o 40 km/h
uM je Ouna u cyBuiie Mana. Ha papBHuYapckoM ujeny myTa, OHU Cy YIJIABHOM IMpely3UMalIi IPETULAbE,
0031poM J1a MOTy J1a pa3BHjy Op3uHy 3HaTHO Behy o1 mponucane, 1 Tako ce ociobdahanu cnopux. Konauan
3aKJby4aK Bo3aua je OMo aa ce 3HaTHO O00Jbe ocjeha u 1a ce Beh nmpuaarouo 3a1aTuM yCIOBUMA BOXKILE.

Ha kpajy orienne BoXibe Ha UCTO MUTAE BO3a4 j€ OATOBOPHO Ja C€ Y 3HATHO] MjepH MPUIIAroano
Ha UKTUPAHE YCIOBE BOXILE JIa C€ Y 3a/0j TpehuHu AuoHUIE ocjehao penakcupaHo, Aa My je y
3HaTHOj Mjepu OmIo onakiaHo npaheme caobpahajHe curHanusanyje a u Aa ce NPUBUKAO HA MPUTHUCKE
BO3a4ya KOjU Cy MHCHUCTHpAIHU Ja ce Opke kpehe mim cy mpeay3uMainy paimbe NpeTHliama Iije je Moo
nohu u 10 onacHux caodpahajuux cutyanuja. HaBoau fa je y TakBUM cUTYyallMjaMa JIakIle 0JroBapao Ha
TaKBe MOCTYIKE JPYruxX Bo3auya M OMO cIpeMaH Ja M30jerHe ornacHe CUTYyalllje YCIOPaBamkbeM KpeTama
u omoryhaBameM BO3ady KOju MpEeTHYE Ja TO u3BeAe mTo npuje u 6e30jeqno. Takohe je HaBeo na ce y
3a11i0j Tpehunu 1uoHuIE ocjehao mpujaTHO y BOXKEH 003UPOM Ja ce OP3UHOM KOjOM C€ KPeTao CMamuiia
MoryhHOCT HacTaHKa KpUTHYHUX caoOpahajHMX cuTyalyje, Ia ce y HM3BjeCHOj Mjepu M OIMapao OJ
MOYETHOT Haropa Koju je ocjehao 300r HacTojama 10 BO3M 110 MponucuMa. MjepemeM KpBHOT PUTHCKA
3aKJbYYEHO j€ /1a BO3au HUje OMO0 3HAaYajHH]je U3JI0KEH MCUXO(PHU3UUKOM HAIOPY Y TOKY BOXKE-E 003UPOM /12
je pasiuKa y KpBHOM IIPUTUCKY OMJia HE3HATHA y OTHOCY Ha KPBHM IIPUTHUCAK TPHj€ 3aII0UETE BOKILE.

3.2.2. 3anaxkama y TOKY Apyre orjieHe BOXKHbe

O063upoM /1a ce 0Ba BOXKH-a 3aCHHBAJIA YITIABHOM Ha BO3a4€BOM HCKYCTBY, COIICTBEHO] MPOL|jECHH
caoOpahajHuX cuTyalyja, o3HaBamy JUOHMIIE KOJIOBO3a 110 KOjOj ce KpeTao, caoOpahajHa curHaansaimja
HUje Ona OMTHHM]a 32 HAUMH yIpaBJbatba BO3WIOM. J{a Tu nMa IyHO 1ii Masio caoOpahajHux 3HaKoOBa, 1a 11
CY IIPABUJTHO [TOCTABJbEHH, KAKBA j€ XOPU30HTAIHA CUTHATIM3AIIM]a UT/. BO3aya j€ TO Mamhe HHTEPECOBAIO.
To My je y usBjecHoj Mjepu oMoryhaBaiio Jja ce y TOKy BOXKH€ OaBU U JJPyTrUM ONaKaHBbUMa (0CMaTpame
OKOJIMHE, MPUPOTHUX JberoTa UTA.). Mel)yTum Kako cMO BHJjeNn U3 MPUKYIJBEHUX MOJaTaka, Bo3ay je
IpOJIa3u0 KPO3 3HATHO BUIIIE ONMACHUX caoOpahajHUX CUTYyallMja, HEro y OIVIeTHO] BOXKIbU KaJl je BO3HO
npuapxasajyhu ce mpasuia caobpahaja u HapenOu u3paxkeHux caoOpahajuum 3HakoBuMa. Takohe ce
3aKJbydyje Ja je Ipyra OorieaHa BoxXmba 0e3 003upa Ha nuyHM ocjehaj Bo3aya Aa je uMao BpeMeHa U 3a
Jpyre CIopenHe CTBApU U ONakama, OH UMaK OMOo U3JI0KeH BeheM cTpecy y OIHOCY Ha MPBY-OIVIETHY
BOXIbY, ILITO C€ BUJAU U3 PE3YJITaTa U3MJEPEHOT KPBHOT MPUTHCKA. XHUIIOTETUYKH TEK 1ITa OM OWiIo aa je
HEKa oJ1 oracHUX caobpahajHux cutyanyja Ouia u ca rnocieaunama.
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3.2.3. Ocrana 3anaxkama U KpaTka aHaJu3a

[puxynssenn noganu o 6pojy caodpahajHUX 3HAKOBA HA AATOj AMOHHIIM ITyTa: 3HAKOBA OTPaHUYCHHA
Op3uHe KpeTama 85, packpcHuIa 25, TyHena 38, 3a0paHe nmpeTunama 78, mpecranka 3adpaHe MpeTHIiama
61, ocranux 3HaKoBa omacHOCTU 176, 3HaKOBa 00aBjeIITeHa-0€3 TYPUCTUYKE U OCTalle CUTHAIH3AIIH]e
137, ykynHo u3Hocu Buire ox 500 Ha TUOHUIM MyTa O OKO 165 kM. AKO ce oBoMe J1oJ1a Opoj OCTaIINX
3HAKOBa KOjH OBJj€ HHjeCy eBHICHTHPAHH a YMju OpOj HMjeCMO YCITjeNt J1a yTBPAUMO 8a HUje UX MaJH
0poj), MOKe Ce 3aKJBYUHUTH J]a C€ paau O BEIUKO] TYCTUHU caoOpahajHuX 3HaKOBa O] 3HATHO MPEKO 3
3HaKa Mo KuiomMeTpy myta. [locraBipa ce mUTame Ja Ji OBOJIMKA IyCTHHA caoOpahajHux 3HaKOBa, MO
HeMa u cynporaH edekar. CaMo 3HaKOBA O OTpaHHUYEHY Op3WHE KpeTama je BUIIIE O] jeIHOT 3HaKa Ha
2 xunomerpa myta. Cama oBa YME-EHUIIA YKa3yje Ha BPJIO YECTy MPOMjEHY peXruMa-TuHAMHUKE KpeTarmba
BO3MJIA KOjOj BO3a4 MOpa Ja yAOBOJbH. AKO Ce ITpHU TOME UMa Y BUAY J1a caoOpahaj kao mpuBpeHa rpaHa
Y KPBOTOK CBaKe MpHBpee Tpeda a 3aJ0BOJbHM TPH YCIIOBA A TO CY:

-6e30jeqHOCT (Y IPBOM peny),
-CKOHOMHWYHOCT U
-epuKacHOCT

MOCTaBJba CE MUTALE /1A JIX je TO MOTyhe U J1a JIM je MPETXOJHO OMHCAHO PjelicHhe U CUTYyallHja
Ha ITyTeBHMa MCTOBPEMEHO jE€IMHO M ONTUMAIIHO PjelIeHe U J1a I OMOoryhaBa MITymhaBame MPETX0THO
MOMEHYTa TPH yCIIOBA.

OuwnrieHo je 1a ce BOXKIOM Y3 HEMOITOBamke caoOpahajHux mpasuia u caoOpahajHux 3HAKOBa,
HE MOXe MOoCTHhU 3HauajHUja pasjivKa M YIITEAAa Y BPEMEHY M MPOCTOpy. AKO OM ce Ha HEKH HaYMH
0aBWJIM MaTEeMAaTHYKOM alpPOKCHMAIIMjOM MOITIM OM Jlako Ja JoheMo JIo Tora Jia je BpHjeMe IyTOBamba
y3 HETOINTOBamke MpaBwia caoOpahaja m caoOpahajHux 3HaKoBa, yak Behe oJ] BpeMeHa IMyTOBama Y3
MOINTOBakE TMpaBwia caobpahaja m caoOpahajHux 3HaKOBa, WM Cy y HajrOpeM cCIliydajy Ta BpeMeHa
jenHaka, ako OW y3enu y mio0airy cBa IyTOBama M CBE Bo3ade y oba ciydaja. Hamme youssuBo je na je
0poj onacHux caoOpahajHux cuTyanuja 3HaTHO Beh¥ PH BOXKIGU y3 HETIOIITOBAE MpaBuiia caoodpahaja
u caoOpahajaux 3HakoBa. OBO 3HAYM U JIa TIOCTOjU BEJIMKA BjepoBaTHOhA J1a HEKW O] BO3ada KOjU BO3E
y3 HEmnomToBame caoOpahajHux mpaBuia M 3HaKOBa, HUKAJ Hehe ctuhu m0 mmsba. A To 3HauM na he
yTPOIINTH OECKOHAYHO MHOTO BpeMeHa. Kana ce cabepy orpaHuydeHe BeJIMYnHE ca OECKOHAYHO BEITMKOM
BEJIMUMHOM, JI0OH]je ce OeckoHAaYHO Besnka BenmunHa. C apyre cTpaHe Mama je BjepoBarHoha 1a HEKH of1
BO3a4a KOjU TIOIITYje y BOXKIbM MpaBmiia caodbpahaja u caobpahane 3nakoBe, Hehe cTruhu HUKaA 70 1HIbA.
Mehytum TakBa MoryhHOCT ce MIaK He MOXXe MCKJbY4nTH. To 3Haum ma Ou BpHjeMe MyTOBama OBUX
BO3a4a MOTJIO OMTH Mame 07 0ECKOHAYHOCTH WJIHM y HajTOPEM CITy4ajy jeHaKo OECKOHAYHOCTH a TO OTIET
3HAuM J1a j€ BpHjeMe IyTOBamba U JeJHUX U JAPYTHX jeqHako. MelyTum curypHo 6u pasnuka y 6pojy OHuX
KOjW HUKAJ| HEe CTUTHY JIO IIMJba U3 TPYIe BO3adya KOjH HE IMOIITYjy TpaBmia caoOpahaja u caoOpahajue
3HaKe, Ouiia 3HaTHO Beha y ofHOCY Ha Opoj Bo3aua u3 Apyre rpymne. Tume 6u nakie 6uno Behe u lBUXOBO
BpHjeMe ITyTOBamba.

Ogpje ce onpapaaHo NMOCTaBJba M MUTAKE Aa U OU pa3iiuKka y BpeMeHy IyToBama nu3Mel)y Bo3ada
KOjH He TOIITYjy TipaBwiia caoOpahaja u caoOpahajue 3HaKe y OHOCY Ha OHE JpyTe, Onna Mama ui Beha
y ycinoBuMa Behe oHOCHO Bennke (hpekBeHirje caodpahaja? M3 mpeTXoaHO NPUKYIIJLEHUX Mo/IaTaka ce
MOJKE 3aKJbYUYUTH JIa UM OM pas3inKa y BpeMEHYy IyTOBama Oujla 3HATHO Mama WM OW BO3a4d U3 JIpYTe
rpyne OWiu U3NIoKeHHW 3HaTHO BeheM pusnky omHocHo BeheM Opojy omacHux caobpahajHux cuTyaryja.
Haume y ycnoBuma Benuke (pekBeHIrje caodpahaja Bozaun u3 Apyre Tpyrie He OM MOIJIH J1a peann3yjy
y 3HATHOM Opojy ciIy4ajeBa CBoje HaMmjepe, 0e3 003upa mTo ce He ocBphy Ha momToBame caobpahajHux
npaBwia u caoOpahajHUX 3HaKOBa. Y MPOTUBHOM OM €HOPMHO MOPACTA0 CTENEH PU3WKA U 110 HUX U IO
npyre ydecHuke y caobpahajy. OBo Ou ce MOTIIO JI0Ka3aTu WK onoBphu N3BOhEeHEeM OMUTHUX BOKIGU Y
yclIoBUMa BeJInKe (hpekBeHIrje caoOpahaja TOKOM JbeTHA CE30HE MPUMjepa PaIu.
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4. MOI'YRE TIPEITIOPYKE

W3 u3BeneHOr orena, MOXKE Ce 3aKJbYYMTH Ja je MOTpeOHO oapeheHO BpHjeMe Aa ce Bo3auu
NpUIarojie yrpasjbalkby BO3WIMMA y3 CTPUKTHO TOLITOBame caoOpahajHux mpaBuia u caodpahajHux
3HakoBa. [locTaBiba ce muTame Kako y mto kpahem BpeMeHy youjeauTu Bo3aue Jia JA0hy A0 ca3Hama aa je
BOXH»a y3 IOILITOBa-€ ITpaBuiia caoOpahaja u caoOpahajHux 3HaKOBa, yoOM4ajeHo oHalamke y caoOpahajy
a Jla CBe BaH TOra HHUje yoOHW4ajeHO MOHallame OMUJI0 Kojer yyecHHka y caoOpahajy a moceOHO Bo3aua,
Te /1a cy y 3a0iIyAu ako MHUCIIE J1a BOKH-OM Y3 HEIoIITOBame caoOpahajHux mpaBuia u caobpahajHux
3HAaKOBa MOT'Y Jla YIITe/le 3HauajHUje y IPOCTOPY U BPEMEHY, aJli Jla CUTYpPHO MMajy roBehaHe TpoIkose
Kpo3 pasHe BujoBe. [locmarpajyhu Jbyne—Bo3ade ca acleKkTa OIIITEr MCUXOJIOLIKOT CKIIONA U lUXOBOT
MOHAIIaka y CBOjO] CPEIUHM M OKpYXemY Na U y caoOpahajy, jbyiu ce yIJIaBHOM TELIKO HOCE ca
orpaHuyemuMa 0110 koje Bpcre. FIcTo Tako 4OBjeK YITIaBHOM HeE IIMj€HU OHO Yera UMa y BeJIMKOj KOJIUYMHU
(yak ¥ Kaja je mMuTamy ¥ OHO HITO je kopucHO). Camo oBa JiBa pasinora (y3 jolll MHOTO JIpyTHUX KOjU OU
ce MOIVIM aHAJM3UPaATH y CIIydajy Jla OBa TeMa [IOCTaHe akTyeslHa), yKa3yje Ja MHOroOpOjHO MPUCYCTBO
3HAaKOBa OrpaHUuYEHa Op3MHA KpeTama BO3WJIa HAa JaBHUM IyTEBMMa, HEMa CBPXY M HE Jlaje OUueKUBaHe
u oarosapajyhe pesynrare. To je BpioO youJbMBO M3 MPOCTOr MOCMaTpama U NpUcycTBa y caoOpahajy
Ka0 0OMYHOT BO3a4a WM JPYyror y4ecHHKa y caoOpahajy, Kao U Ha OCHOBY MOJIMIU]CKE CTaTUCTUKE TJije
ce INpekopaueme Op3MHE KpeTama jaBjba Kao HajMHOTOOPOjHHMjM BUJ Ipekpliaja y caodpahajy. Kako
cMo Beh HamoMmeHynu, MONMIMja HU Y JelHO] 3eMJbM CBHjeTa HUje pujenmia npodiem 0e3z0jenHocTu
caoOpahaja, a To 3Ha4YM /1a YaK U CTPOTro KaXKibhaBamke MPEKpIINiala, He MOXKe JIaTH JKeJbeHE pe3ynTaTe.
3amrTo je Tako, je 0OMMHa TeMa ca MCHXOJIOIIKOT, COLMOIOMIKOT, €EKOHOMCKOT, HH(PPACTPYKTYPHOT HUTA.
acriekta na hemo ux opjje camo noMeHyTd. OHO 1ITO OM MOIVIO OMTH MpPEAMET pa3Marpama je Aa ce
YKUHY 3Halld OrpaHUuYera Op3rHa KpeTama, a Jla C€ YMJeCTO HHUX MOCTaBJbajy-yBeay 3HAlHM ,,0p3UHa
Koja ce mpenopyuyje. Orpanndema Op3MHa KpeTama Mpomnrcaia 3akoHoM o 6e30jeaHocT caobpahaja
6u ocraina kako jecy. IIpu Tome 3aKOHCKM-KPUBUYHU MPONKUCH OU OMJIM MOCEOHO €HOPMHO MOOIITPEHU
y MOIIeAy CaHKIMOHKUCaka MPEKpIlaja y Morieay npeKkopayerna Op3nHa KpeTama MpornucaHuX 3aKOHOM
0 6e30jennocTu caobpahaja (ump. 1 10 3 roguHe oay3uMMare BO3auyKe J03BOJIE U 00aBE3HO MOHOBHO
rojarame BO3aYKOI UCIUTA MO UCTeKy Ka3He). [Tonuuuja yOynyhe morna 6u na mpatu Op3uHe KpeTama
BO3MJIAa Y 30HH 3HAKOBA ,,0p3MHA KOje Ce Mpenopyuyjy, BUIEe U3 CTAaTUCTUYKHX pasjiora U ornepaTuBHUX
ca3zHama, ajli BO3ayd He OM OWiIM CAaHKIMOHMCAaHU aKO ce€ He NMpHUJAp)KaBajy THX 3HakoBa. Mmajyhu y
BuAy na je Ha Buiue o 90% myrtesa (y LlpHoj T'opu 100%) Hajseha no3BosbeHa Op3uHa Kperama 80
km/h (y HacesbenuM Mjectuma 50 km/h), oBO 3Ha4M Ja ce He paau O 3aKOHOM JO3BOJHEHUM BEIUKHM
Op3uHama KpeTama, a TO 3Ha4M Ja UX HUje HU MOTPeOHO 3HauajHHje ¥ TaKo YeCTO MoCceOHO OrpaHNyYaBaTu
caobpahajuum 3HaMMa. OBo Ou ca jesiHe cTpaHe Ha BO3ade JjeIoBalo penakcupajyhe jep He 6u Mopanu
BUIIIE J1a BOZIE IPBEHCTBEHO payyHa Jia M30jerHy 3aMKe MoJulrje, o Tora fa 6e30jenHo Bosze. CTpaxoBaiu
6M o1 mpekopadyera Op3MHa NPONMHUCAHUX 3aKOHOM a TUME M 0]l CHOPMHO BEJIMKUX Op3MHA KpeTamwa npu
KOjuMa ce MHave JielaBajy caoopahajHe He3rojie ca TeIIKUM MOCIeUIama.

Kako noBectu jbyJie y cTame 1a 00jeKTUBHO IVIe/1ajy Ha [TOHalIamke y caoOpahajy u mouctosete ra ca
MOHAIIAakEeM IPH YJIacKy y poaaBHuily? Bpio je manu Opoj Jbyau koju yhy y IpoJlaBHUILY U ca YHarpHjen
IPUIIPEMIBEHOM HaMjepoM Jia HeLITO yKpady. Mainu je 6poj U OHMX KOJU YOIINTE HEIITO y MpOJaBHULIN
ykpagy. C apyre crpaHe BeJWKH Opoj Bo3ada ce yKJbydyje y caoOpahaj ca yHampujen yTBpheHOM
HamjepoM ja Hehe nomtoBatn caoOpahajHa npaBuia. Kako 1akie mouMcTOBETUTH MOHAIIAKE TPHU YIACKY
y IPOJAaBHMILY U IPU MOYETKY yNpaBibakba BO3UIOM, OHOCHO J€HAKO MMOHAIAke U Y MPOJAABHUIM U Y
caobpahajy. AKo ce MOCTaBH MUTambE: 3alITO JbYAU BPJIO PUJETKO Kpaay y nponaBHuIm? OAroBop je 3ato
IITO CE Ha TO Jia He KpaJly, BACIIMTAaBajy O MajluX HOTY. [locTaBUMO CIIMUHO MUTAKkE, 3AIITO CE JbYIU TAKO
He NoHamajy u 'y caodpahajy? OaroBop jep 3aro ILTO ce Ha TO HE BaCIIUTaBajy OJ1 Majux Hory. M3 oBa i1Ba
NUTalka U O/IF0BOpa Ha HHX, JaCHO ce 3aKkJbyuyje Ja caoOpahajHO BacMTame Tpebda CTHLATH O MaJUX
HOT'Y, O/IHOCHO J1a I'a j€ HEOIIXOJHO YBECTHU O] OCHOBHOT JI0 3aBpILIETKa Cpe/ier oopa3osama. [Ipu Tome
caoOpahajHo BacnuTame Koje je y oapelheHoj Mjepu A0 caja npakTUkoBaHo, Aa HacTaBHULM OTO n3Boze
OBY HacCTaBy M TO YIVIaBHOM ca LIUJbEM Jia Jjelly Hayye MPOMUCcHMa U NMPpaBUIMMa Kako OM OCBOJUIM HEKO
MjEeCTO Ha TaKMUYEHY U3 MT03HaBama caoOpahaja, arcolyTHO HUje NPUXBAT/BUBO. Jla TAKBO BaCIUTAHE
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u3 obnactu caoOpahaja Hema cMUCIIa, jaCHO CE BUIU U3 YUILEHUIIE J1a IjeTeTy arCOIATYHO HUje MOTPeOHO
Jla 3HA 3HAYEH-E€ 3HAKa ,,0/[pOH Ca JIECHE WM JIMjeBe CTpaHe, ,,KpUBUHA WJIM OLITPAa KPUBUHA UTH. jep
JMjeTe HUje BO3ad M TO 3Hame Tpeda J1a CTEKHE yOuu Iojaramba BO3a4KOI UCIIHTA a He JIeCeT TOJMHA
npuje Tor unHa. Canpikaj Tema U3 obiactu caodpahajHOr BacIMTama A0 CTHILIAKkA IPaBa 3a yIpaBJbambe
MOTOPHHMM BO3WJIMMA je TIoceOHa U BpJIO 3Ha4ajHa TeMa, KOjOj Ce OBJje HE MOXKE MOCBETUTH MOceOHa
NaXibha, HUTH j€ TO y 0BOj (a3u pazaMTparba OBOT IpoliieMa yoITe noTpedHo.

3AK/bYYAK

[Ipukynsbenu nogariy ynyhyjy Ha 3akibydak /1a je BOXKHba y3 MOIITOBame ONIITUX cao0pahajHux
nponuca, HapeadH, ymozopema M oOaBjeliTema H3paxeHux caoOpahajHMM 3HaIUMa, HEYHOPEIUBO
0e30jeHrja O] BOXKELE OHAKO KaKO je PeKHpa M yoOHuYajeHO M3BOJM MPOCjeuaH BO3ady, CXOAHO CBOJUM
cxBaramuMa caoOpahajHUX cuTyalMja y KojuMma ce Halje y TOKy Boxme. Pa3nnka y BpeMeHy IyToBama
YTPOIICHOT IIPU MYTOBaKbY CXOJHO OIIITUM MPONUCUMA U caoOpahajHUM 3HaLIMMa y OIHOCY Ha BpHjeMe
yToBamwa He nowTyjyhu npasuia caobpahaja u caoOpahajae 3Hake je jeJMHA O3UTHUBAH aJIM 3aHEMaPJbUB
noburak. Kpo3 nuHAMpEKTHE TPOIIKOBE, OBaj TOOUTAK C€ MpeTBapa y ryOuTaKk OUIo ca eKOHOMCKOT WM
JPYTOT KOPUCHOT acIeKTa, 0K ca acnekTa 0e30jenHoctu caobpahaja, moka3yje 3HaTHE HETaTUBHOCTH.
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REZIME:

Bocno ubrzanje vozila tokom manevra bocnog izmicanja u funkcionalnoj je vezi sa brzinom kojom
se manevar sprovodi, duzinom puta neophodnom za realizaciju manevra i Sirinom polja izmicanja. Ova
velicina je promenjiva, menja se po putanji sinusoidnog karaktera i ima maksimalne vrednosti u tackama
u kojima zakrivljenost putanje vozila ima najmanji radijus, Sto je posledica dejstva centrifugalne sile. S
obzirom na znacaj bocnog ubrzanja za pravilno definisanje duzine puta bocnog izmicanja, sprovedeno je
eksperimentalno istraZivanje u kome je izvrseno merenje vrsnih vrednosti ove velicine. Rezultati merenja
su statisticki obradeni i dati u vidu preporucenih vrednosti, koje se mogu koristiti kod izracunavanja
duZine puta izmicanja u postupku ekspertiza saobracajnih nezgoda.

ANALYSIS OF LATERALACCELERATION INTENSITY DURING EVASIVE
LANE CHANGE MANEUVER

ABSTRACT:

Vehicle lateral acceleration during the evasive lane change maneuver is in the functional corela-
tion with speed at which the maneuver is carried out, longitudinal and lateral displacement. This value is
sinusoidal changable and has a maximum values at points where the curvature is the least, which is due
to effects of centrifugal forces. According to the importance of lateral acceleration value for longitudinal
displacement calculation, it was performed the experimental research in wich were measured it’s peak
values. The measurement results were statistically analyzed and presented in the form of recommended
values, which can be used in calculating the longitudinal displacement for the purpose of traffic accidents
expertise.

1. UVOD

Ucestvujuéi u saobracaju, voza¢ ima stalnu potrebu za preduzimanjem manevara u cilju promene
brzine ili pravca kretanja vozila kojim upravlja. Pri tome ove promene mogu biti u funkciji voljnih 1
planiranih radnji, a mogu biti i inicirane opasnim situacijama. Promena pravca kretanja pri kojoj dolazi
do bocnog izmestanja vozila najéeS¢e se preduzima u uobifajenim reZimima voznje, u cilju promene
saobracajne trake, preticanja ili obilaZenja. Medutim, u odredenim saobracajnim situacijama vozac je
prinuden da na upravljacki mehanizam deluje naglo, pokusavaju¢i na taj na€in da bo¢nim izmicanjem
svog vozila izbegne nezgodu.

Prilikom ulaska u manevar izmicanja, vozilo prelazi iz pravolinijskog u krivolinijsko kretanje.
Putanja kojom se krece teziSte vozila na pocetku manevra je promenjivog radijusa zakrivljenosti u odnosu
na trenutni pol rotacije, sa tendencijom njegovog smanjivanja. Usled opisanog kretanja, dolazi do dejstva
bocne inercijalne, odnosno centrifugalne sile, koja postepeno raste sa smanjivanjem radijusa zakrivljen-
osti putanje, tako da je:

(1.1.)

Istovremeno, maksimalna vrednost centrifugalne sile je jednaka proizvodu mase vozila i maksi-
malnog bo¢nog ubrzanja:

(1.2)

Izjednacavanjem izraza 1.1.11.2., dolazi se do zakljucka da je maksimalno bo¢no ubrzanje direktno
proporcionalno kvadratu brzine kretanja, a obrnuto proporcionalno minimalnom radijusu zakrivljenosti
putanje kretanja.
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(1.3.)

Minimalni radijus zakrivljenosti trajektorije teZista vozila zavisi od modela kojim je ona opisana.
Tako je na osnovu matematickog modela koji trajektoriju vozila tokom bocnog izmicanja opisuje sinus-
nom funkcijom [1] razvijen izraz za izracunavanje duzine puta izmicanja, koji je kod nas opSte prihvacen
u praksi saobracajno- tehnickog vestacenja.

(1.4)

Vrs$ne vrednosti bo¢nog ubrzanja vozila tokom manevra izmicanja nisu bile predmet veéeg broja
istrazivanja. S obzirom na znacaj ove veli¢ine u postupku ekspertiza saobra¢ajnih nezgoda, koncipirano
je eksperimentalno istrazivanje, sa ciljem da se utvrde maksimalne vrednosti bo¢nog ubrzanja tokom
manevra izmicanja, na odredenom uzorku, ¢ijom statistiCkom obradom bi se mogle dati preporuke za
njegovo koris¢enje u postupku ekspertiza saobrac¢ajnih nezgoda, kada je neophodno izvrsiti analizu mini-
malne duzine puta neophodne za realizaciju manevra.

2. ISTRAZIVANJE INTENZITETA VRSNOG BOCNOG UBRZANJA KOD
IZMICANJA U CILJU IZBEGAVANJA NALETA NA PREPREKU

2.1. Postupak istrazivanja
2.1.1. Mesto, lokacija i vreme istraZivanja

Eksperiment je izvrSen na novoizgradenoj saobracajnici sa asfaltnim kolovoznim zastorom,
odli¢nog kvaliteta, na kome prethodno nije odvijan intenzivniji saobracaj. Kolovoz je Sirine 6,6 m,
uzduznom podeonom linijom podeljen na dve saobracajne trake, jednakih Sirina. Sa desne strane kolo-
voza, gledano u smeru kretanja vozila, nalazi se zemljana bankina, Sirine oko 1 m, a nakon nje je odvodni
kanal dubine oko 0,8 m. Sa leve strane kolovoza je bankina obrasla u nisko rastinje. Duzina deonice puta
raspolozive za istrazivanje je oko 400 m, dok je duzina zaletista iznosila 150 m.

2.1.2. Procedura istraZivanja

Eksperimentalno istrazivanje manevra bo¢nog izmicanja vozila izvrSeno je u skladu sa proce-
durom datom u standardu ISO 3888-2 (Passenger cars-Test track for a severe lane-change manoeuvre-
Part 2: Obstacle avoidance).

Deo standarda ISO 3888-2 definiSe dimenzije test staze za zatvorenu petlju testa oStrog manevra
promene saobracajne trake i primenjiv je za putnicke automobile i laka komercijalna vozila ¢ija najveca
dozvoljena masa ne prelazi 3,5 t.

Duzina odseka staze je nepromenjiva i iznosi ukupno 61 m, dok Sirina traka zavisi od $irine vozila
kojim se test sprovodi.
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Slika 1. Izgled poligona za izbegavanje naleta na prepreku sa oznakama odseka.

Tabela 1. Dimenzije staze za izbegavanje naleta na prepreku izmicanjem.

S obzirom na problematiku teme, za potrebe eksperimentalnog istrazivanja izvrSena je modifi-
kacija poligona, na taj nacin $to je test staza skracena, za odseke 4 1 5, tako da je ukupna duzina poligona
36,5 m, dok je Sirina sekcija ostala zavisna od Sirine vozila. Poligon je formiran pomocu saobracajnih
dunjeva, u skladu sa duzinama pojedinih odseka. Sematski prikaz modifikovanog poligona na kome je

izvrSeno eksperimentalno istrazivanje dat je na slici 2, dok su dimenzije staze sa duzinama odseka date u
tabeli 2.

Slika 2. Izgled modifikovanog test poligona za izbegavanje naleta na prepreku.

Tabela 2. Dimenzije modifikovane test staze za izbegavanje naleta na prepreku.

Test manevar izbegavanja naleta na prepreku izmicanjem podrazumeva prelazak vozila iz ulazne
kapije u sledecu, njoj paralelnu kapiju, maksimalno mogu¢om brzinom, bez naruSavanja granica staze,
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odnosno, bez rusenja postavljenih ¢unjeva. Cilj je da vozilo dostigne naizmeni¢no visoke vrednosti
boc¢nog ubrzanja, tako da se mogu oceniti njegove dinamicke karakteristike i stabilnost. U eksperimental-
nom istrazivanju ucestvovala su vozila kojima su obuhvacene kategorije malih (do 3,5 m duZine), sredn-
jih (3,5-4,0 m duzine) i ve¢ih automobilia (4,0-4,5 m duzine).

2.1.3. Merni uredaji i software

Za potrebe merenja bo¢nog ubrzanja, kao i drugih parametara relevantnih za analizu manevra
boc¢nog izmicanja vozila koris¢eni su merni uredaji VC 3000 (Vericom) i Performance Box Sport (Race
Logic).

Vericom VC 3000 je visoko precizni digitalni akcelerometar, koji meri promenu brzine tokom
vremena, odnosno ubrzanje i usporenje vozila. Merni uredaj radi na principu plo¢astog kondenzatora,
kod koga se promena rastojanja izmedu ploca, uzrokovana promenom brzine, registruje kao promena
kapaciteta 1 pretvara u napon. Sve izmerene vrednosti mogu se ocitati na LCD displeju, na frekvenciji
od 10 Hz, dok se njihova detaljnija analiza moZe izvrsiti primenom specijalizovanog prate¢eg software-
a Profile Express ili eksportovanjem podataka u Excel. Uredaj se lako montira na prednje vetrobransko
staklo vozila pomoc¢u vakum pumpica.

Performance Box Sport je mali GPS uredaj koji moZze vrsiti snimanje brzine, trenutne putanje,
boc¢nog i longitudinalnog ubrzanja, usmerenosti i jo§ mnogih drugih podataka relevantnih za analizu
manevra bo¢nog izmicanja vozila. Svi snimljeni podaci arhiviraju se u memorijsku karticu koja se nalazi
unutar uredaja. Merenje se vr$i na frekvenciji od 10 Hz. Uredaj nema sopstveni displej, tako da se analiza
zapisa vrsi primenom prateceg racunarskog programa PerformanceTools Software ili eksportovanjem
podataka u Excel.

2.2. Ispitivanje uticaja ulazne brzine na intenzitet bo¢nog ubrzanja

Brzina kojom se realizuje manevar bo¢nog izmicanja je kljucni faktor od koga zavisi intenzitet
bo¢nog ubrzanja. Maksimalna ulazna brzina u manevar u najve¢oj meri zavisi od subjektivnih karak-
teristika vozaca. lako su vozaci instruisani da manevar bo¢nog izmicanja pokusaju izvrsiti maksimalno
mogucom brzinom, u prvim poku$ajima ova brzina je bila najmanja, da bi se sa porastom broja pokusaja
postepeno povecavala, sve do vrednosti pri kojoj manevar nije mogao biti realizovan bez rusenja nekog
od postavljenih ¢unjeva.

Tokom ispitivanja uticaja ulazne brzine na intenzitet bo¢nog ubrzanja u manevru bo¢nog izmi-
canja, izvrSeno je ukupno 65 test voznji. S obzirom da je prethodno utvrdeno da gabariti vozila nemaju
znacajniji uticaj na intenzitet bo¢nog ubrzanja, u okviru ovog dela istrazivanja nije vrSena kategorizacija
po tipovima vozila, tako da je dobijen heterogeniji uzorak, u okviru kog su sadrzana mala, srednja i velika
vozila. Klasifikacija ulaznih brzina izvrSena je u okviru klasa Sirine 5 km/h. Na pocetku test voznje, ulaz-
na brzina nije prelazila 60 km/h, tako da je donja granica dijapazona obuhvacena test voznjom bo¢nog
izmicanja vozila u cilju izbegavanja naleta na prepreku, iznosila 55 km/h. Brzine manje od 55 km/h uzro-
kovale su manje vrednosti bo¢nog ubrzanja i obuhvaéene su posebnim delom istrazivanja.

Ulazni manevar u poligon pri brzinama od 55-60 km/h izvrSen je kod 6 test voznji. Najveéi broj
test voznji, 38, odnosno 58,5% od ispitivanog uzorka, izvrSen je u okviru dijapazona brzina od 60-65
km/h. Pri brzinama veé¢im od 65 km/h, zbog obaranja postavljenih ¢unjeva, broj uspesno izvedenih test
voznji znacajno je opao i iznosio je svega 14. Pri brzinama od 70-75 km/h, manevar je uspesno izveden
svega 7 puta.

Histogram na kome je prikazana distribucija ulaznih brzina u manevar bo¢nog izmicanja kod test
voznje izbegavanja naleta na prepreku, dat je na slici 5.10.
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Slika 4. Histogram ulaznih brzina u test voznji bo¢nog izmicanja vozila.

Dobijeni rezultati su sistematizovani i prikazani na dijagramima boc¢nog ubrzanja u funkciji
predenog puta.

Slika 5. Dijagrami intenziteta bo¢nog ubrzanja pri razli¢itim ulaznim brzinama.

Srednje maksimalne vrednosti bo¢nog ubrzanja, po ulaznim brzinama, kao i standardne devijacije,
pri ulasku i izlasku vozila iz manevra bo¢nog izmicanja date su u tabeli 5.5.

Tabela 3. Srednje maksimalne vrednosti bo¢nog ubrzanja, po ulaznim brzinama
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3. DISKUSIJA REZULTATA ISTRAZIVANJA

U okviru sprovedenog istrazivanja, najveci broj test voznji uspesno je realizovan pri brzinama od
60-65 km/h. Sama brzina kojom je manevar u najve¢em broju sluc¢ajeva bio uspesno realizovan nije od
bitnijeg znacaja, jer je ona u datoj situaciji zavisila od postavke samog poligona. Za izvodenje relevantnih
zakljucaka u svakom sluc¢aju je znacajnije bocno ubrzanje prilikom manevra koje je ostvareno u najve¢em
broju uspesno izvedenih test voznji. Istrazivanje u tom smislu je pokazalo da je srednja vrednost vr$nih
boc¢nih ubrzanja na uzorku uspesno realizovanih test voznji pri brzinama kojima su vozila u testu najcesce
ulazila u manevar (60-65 km/h), iznosi 0,727 g, uz standardno odstupanje od 0,028 g. Imajuéi u vidu
¢injenicu da je sustina sprovedenog istrazivanja vezana za ekspertize saobracajnih nezgoda, kao pre-
poruka u vezi intenziteta bo¢nog ubrzanja vozila u analizama manevra izbegavanja naleta na prepreku
izmicanjem svakako se ne mogu uzeti vr$ne vrednosti postignute u istrazivanju, jer je u ukupnom skupu
njihova zastupljenost bila mala. Srednja vrednost vr$nog bo¢nog ubrzanja u najve¢em uzorku uspesno re-
alizovanih manevara pri brzinama od 60-65 km/h, koja umanjena za standardno odstupanje iznosi oko 0,7
g, veoma je bliska srednjem vr$snom bo¢nom ubrzanju koje je realizovano i pri brzinama od 55-60 km/h.
Imajuci u vidu ovu ¢injenicu, bo¢no ubrzanje od 0,7 g moze biti i preporuc¢eno kao maksimalna vrednost
koja se moze koristiti kod istrazivanja duzine puta izmicanja prilikom izbegavanja naleta na prepreku.

Istrazivanje je pokazalo da se prilikom manevra izmicanja mogu realizovati i ve¢e vrednosti bo¢nog
ubrzanja, pri ¢emu je maksimalna vrednost pri uspesno realizovanoj test voznji iznosila 0,92 g. Na taj
nacin je utvrdeno da su ovako visoki intenziteti bo¢nog ubrzanja, koji ¢ak nisu doveli ni do znacajnijeg
zanoSenja vozila, tehni¢ki mogudi, ali da se svakako ne mogu koristiti u analizama realnih saobracajnih
situacija prilikom ekspertiza saobrac¢ajnih nezgoda. Vrednosti boc¢nog ubrzanja preko 0,7 g, eventualno
mogu biti iskori§¢ene u analizama saobracajnih situacija u kojima se vozilo nakon izvrSenog manevra
izmicanja ne uspeva zadrzati na kolovoznoj povr$ini, odnosno uspostaviti pravac paralelan onom na
pocetku manevra.

Intenzitet bo¢nog ubrzanja vozia na izlazu iz manevra je nesto manji od ulaznog. Na dijagramima
na slici 5, vidi se da sa porastom brzine kojom se manevar realizuje raste i standardno odstupanje u odno-
su na srednju krivu ubrzanja. Najveca odstupanja u odnosu na srednju vrednost javljaju se u zavrsnoj fazi
manevra i posledica su razli¢itih tehnika voznje, odnosno preduzimanja korektivnih radnji upravljatem u
cilju nastojanja da se vozilo stabilizuje na izlaznom pravcu.

4. ZAKLJUCAK

Boc¢no ubrzanje tokom izmicanja vozila je faktor od koga zavisi duzina puta neophodna za realizac-
iju ovog manevra. Eksperimentalno istrazivanje intenziteta bo¢nog ubrzanja tokom manevra izmicanja
simulirano je testom Cija je procedura definisana ISO 3888-2 standardom. Na taj na¢in omoguéeno je po-
navljanje testa viSe puta, pod istim uslovima, uz nastojanje da se kroz poligon vozilom prode maksimalno
moguc¢om brzinom, bez naruSavanja njegovih granica. Istrazivanja, koja su izvrSena na vise razli¢itih
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putnickih automobila, kojima je upravljalo viSe vozaca, pokazala su da mase, gabariti i vozno-dinamicke
karakteristike vozila nemaju znacajniji uticaj na uspeSnost realizacije samog manevra, odnosno, da je
ona u najvecoj meri u domenu subjektivnih karakteristika vozaca. Ovakav zakljucak i dobijeni rezultati
istrazivanja omogucili su uspostavljanje kriterijuma vezanog za vr$nu vrednost bo¢nog ubrzanja vozila
koja se moze koristiti u postupku ekspertiza saobracajnih nezgoda pri analizi moguénosti izbegavanja
naleta na nepokretnu prepreku izmicanjem.
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SAZETAK:

U radu su analizirane okolnosti nastanka 34 saobracajne nezgode u kojima su ucestvovali vozaci
pod uticajem alkohola. Rezultati pokazuju da se najveci broj nezgoda dogodio u ljetnjim mjesecima, nocu,
na putu van naselja sa suvim kolovozom i kod vozaca starosne grupe 21 do 25 godina. Najcesce posljedice
nezgoda su obaranje pjesaka putnickim automobilom sa smrtnim posljedicama. Pijano stanje i tezi oblik
pijanstva su najcesca stanja vozaca. Presude ukazuju na neusaglasenost kriterijuma kaznjavanja za ista
krivicna djela i odsustvo izricanja zastnih mjera. Preporucuje se izrada nacionalnog projekta istraZivanja
u ovoj oblasti i formiranje funkcionalnog podsistema za pracenje, analizu stanja i preduzimanje mjera.
Kao neposredne mjere predlazu se povecanje efikasnosti rada policije i sudova.

U toku postdiplomskog studija izvrsioio sam prevod i analizu Literature navedene u ovom radu.

KLJUCNE RIJECI:

alkoholisanost, ucestalost pojava, kriticne okolnosti, policija, optuzenja, presude, rokovi.

1. UvOD

Alkoholizam je poseban problem u svim oblastima drustva, od Zivota i zdravlja pojedinca i porodice,
do radne sposobnosti, produktivnosti rada, socijalnog stanja, obrazovanja, kulture i opSteg stanja nacije.
Zbog toga se u svim zemljama, na svim nivoima drustvenog organizovanja, preduzimaju sistemske mjere
preventive 1 zakonske regulative sa ciljem da se alkoholizam suzbije i svede na najmanju mjeru, ako ve¢
ne moze u potpunosti sprijeciti. Uspjeh ovih mjera prvenstveno zavisi od shvatanja znacaja alkoholizma
kao drustvene opasnosti i od njihovog planskog, organizovanog, neprekidnog, dosledno kontrolisanog i
sankcionisanonog sprovodenja u svim djelatnostima druStva.

U oblasti drumskog saobracaja svakodnevno smo svjedoci nezgoda sa teskim posljedicama, u ko-
Jima se gube ljudski Zivoti, dolazi do teSkih invaliditeta i do velike materijalne Stete.

Alkoholisani voza¢ poremecene svijesti 1 ¢ulnih funcija, stalna je opasnost u saobracaju, sa vi-
sokim rizikom od nastanka saobracajnih nezgoda. Iako svjesni toga, i Cinjenice da je takvo postupanje
zakonom zabranjeno i sankcionisano, mnogi vozaci otpoc¢inju upravljanje vozilom pod uticajem alkohola.
Broj saobracajnih nezgoda kao posljedica izvrSenja krivicnog djela upravljanja vozilom pod uticajem
alkohola, samo je ,,vrh ledenog brijega“ od ukupnog broja vozaca koji ucestvuju u saobracaju u alko-
holisanom stanju, ¢ine¢i time prekrSaje. Samo mali broj takvih prekr§aja manifestuju se kao nezgode 1
prepoznaju kroz kriviéne ili prekr$ajne sankcije.

Osim zakonske regulative 1 povremene preventive putem kontrole stanja alkoholisanosti vozaca
od strane ovlas¢enih organa, ¢ini se da u nasoj zemlji nema znacajnijih istraZivanju problema alkoholi-
sanosti u saobracaju, koja bi o€igledno ukazala na potrebu sistemskog pristupa u ovoj oblasti 1 izgradnji
jedinstvenog informacionog sistema za evidenciju, pracenje i kvalitativnu analizu stanja alkoholisanosti
vozaca u saobracaju.

U razvijenim zemljama ovakvi sistemi su ve¢ stavljeni u funkciju poslednjih decenija proslog vi-
jeka. Na ulazu sistema su svi podaci o pojedincu-uciniocu krivi¢nog ili prekr$ajnog djela, a na izlazu inte-
grisane-pojedinacne, grupne i opSte informacije znacajne za sve korisnike drzave i drustva, od Skolstva,
zdravstva, osiguravajuc¢ih organizacija, policije, tuzilastva i sudova, pa do zakonodavnih organa odgov-
ornih za izjmenu ili donoSenje zakona.

Ovaj rad je pokuSaj da se pilot istrazivanjem definiSe osnova jednog kompleksnijeg istraZivanja
pojave alkoholisanosti vozaca u nasoj zemlji kao osnove za sagledavanje stanja i1 projektovanje funkcio-
nalnog IS od znacaja za sve zainteresovane korisnike u zemlji.

Pilot istraZivanje je uradeno na uzorku spisa 34 saobracajne nezgode u kojima su u€estvovali alko-
holisani vozaci, a koji su bili dostupni u Osnovnim sudovima u Sokocu i1 Vlasenici.
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2. PREDMET ISTRAZIVANJA

PREDMET rada je istrazivanje relevantnih okolnosti nastanka saobrac¢ajnih nezgoda u kojima su
ucestvovali vozaci pod uticajem alkohola.

Istrazivanje se projektuje i realizuje kao pilot istrazivanje na dostupnom uzorku spisa krivicnih
predmeta kod Osnovnih sudova u RS.

3. CILJ ISTRAZIVANJA
CILJ istraZivanja je:
e[spitati dostupnost i1 raspoloZzivost spisa krivicnih predmeta vodenih kod Osnovnih sudova u RS.

eSagledati i analizirati podatke od znacaja za okolnosti nastanka nezgoda u kojima su ucestvovali
alkoholisani vozaci.

ePosebno analizitati trend nastanka nezgoda po mjesecima, dobu dana, atmosferskim uslovima,
okolnostima nastanka nezgode, polu 1 starosti vozaca, marki i tipu vozila, posledicama nezgode, rokovi-
ma optuZenja u odnosu na datum nastanka nezgode, datum izricanja presude, izre€enoj kazni 1 zaStitnim
mjerama, idr.

eNa osnovu izvrSenih analiza dati zakljucke, osnove za projektovanje kompleksnijeg istraZivanja
saobracajnoh nezgoda sa alkoholisanim vozac¢ima 1 preporuke za formiranje IS na nivou nadleznih
drzavnih organa kojim bi se pratilo stanje 1 preduzimale mjere za suzbijanje istraZivanih pojava.

4. METODOLOGIJA ISTRAZIVANJA
IstraZivanje realizovati kroz:

e Razgovor sa organima tuzilastva i sudova o dostupnosti i raspolozivosti spisa, uklju¢ujuci i vremenska
ogranicenja.

Izuzimanje i evidencija raspolozivih spisa.

Pregled, popis 1 sistematizacija podataka.

Analiza i sinteza podataka.

Izrada zakljucaka, predloga i1 preporuka.

5. DOSTUPNOST I RASPOLOZIVOST SPISA

Za utvrdivanje raspoloZivosti 1 dostupnosti sudskih spisa, sa€injen je plan razgovora u cetiri Osnov-
na suda u RS. Plan je sadrzao upoznavanje nadleznih organa sa predmetom, ciljem i svrhom istrazivanja,
uz zamolnicu da odabirom i stavljenjem spisa na uvid kandidatu, omoguce realizaciju istraZivanja.

Imajuéi u vidu vremenska i prostorna ograni¢enja koja stoje na razumnom raspolaganju, kandidatu
je bilo dostupno ukupno 34 spisa predmeta od ¢ega 13 spisa iz Osnovnog suda u Sokocu i 21 spis iz Os-
novnog suda u Vlasenici.

Iz obavljenih razgovora u sudovima, kandidat je obavjeSten da je ve¢i obim uzoraka moguce
staviti na raspolaganje, uz uslov da se podaci evidentiraju u prostorijama sudova, bez angazovanja osoblja
suda.
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6. ZBIRNI PREGLED PODATAKA IZ RASPOLOZIVIH SPISA

Objedinjeni pregled podataka iz spisa raspolozivih predmeta dat je u tabeli u prilogu ovog rada.

7. ANALIZA PODATAKA
7.1. Ulestalost nezgoda po mjesecima
Iz zbirnog pregleda podataka Cita se broj nezgoda po mjesecima:

Jan Feb. Mart Apr. Maj Jun Jul Avg. Sept. Okt. Nov. Dec.
2 1 2 4 3 4 6 4 3 1 3 1

Frekvencija po mjesecima pokazuje da je broj nezgoda veci u ljetnjim mjesecima (max 6 u julu) i
manji u zimskim mjesecima (min. 1 u februaru, oktobru i decembru).
7.2. Ulestalost nezgoda po dobu dana

Od ukupno 34 nezgode, 12 nezgoda ili 35% se dogodilo DANJU i 22 nezgoda ili 65% NOCU.

7.3. Ucestanost nezgoda po ¢asovnom vremenu je:

0-1¢ 1-2 2-3 3-4 4-5 5-6 6-7 7-8 89 9-10 10-11 11-12
1 1 4 3 2 0 2 0 0 O 1 2

12-13 13-14 14-15 15-16 16-17 17-18 18-19 19-20 20-21 21-22 22-23 23-24
1 0 2 2 1 0 0 3 1 3 4 1

7.4. Ucestalost nezgoda na putu i u naselju

Od ukupno 34 nezgode na regionalnom putu se dogodila 1 nezgoda ili 3% na magistralnom putu se
dogodilo 22 nezgode ili 65%, u naselju 11 nezgoda ili 32%.

7.5. Ucestalost nezgoda prema stanju kolovoza

SUV MOKAR-VLAZAN POLEDICA SNIJEG
21111 62% 6 ili 18% 41li 12% 31li 9%

7.6. Ucestalost nezgoda po polu i godinama starosti vozaca
Starosne grupe vozaca:

16-20 21-25 26-30 31-35 36-40 41-45 46-50 51-55 56-60
2 10/29% 2 1 5/15% 5 3 3 3

Od ukupnog broja nezgoda 1 voza¢ je Zena, starosti 27 godina, VSSS, sa 0,94 promila alkohola,
protiv koje je obustavljen postupak jer je radnik OSCE!.
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7.7. USestalost nezgoda po Skolskoj spremi vozaca

OSN.SKOLA SSS VSSS VSS
2 30/88% 2 0

Od ukupnog broja 5 ili 15% su po zanimanju vozaci i 1 policajac.

7.8. Struktura vozila
Prema zbirnom pregledu u prilogu, vozila kojima su upravljali vozaci pod uticajem alkohola su:

PUT. AUTOMOBILI TMV _SKUP VOZILA AUTOBUS
29/85% 1 3 1

Putnicki automobili su najve¢im dijelom srednje klase, razli¢itih marki i tipova, pretezno starjih od 10
godina.

7.9. Posljedice nezgoda

Broj nezgoda Broj nezgoda Veca materijalna Steta
sa smtrnim ishodom _sa tes. tjel. povredamana vozilima
17 nezgoda/19 lica 11 nezgoda/11 lica 6 nezgoda

Od ukupnog broja, 4 vozaca udaljila su se sa lica mjesta nakon nezgode.

7.10. Okolnosti nastanka nezgode

Obaranje pjesSaka........ccceeveveerierieenieeirerie e 12
Prelazak na lijevu kolovoznu traku...........cccceveeienen. 10
Silazak sa kolovoza..........cccceevierieniiniiiieieceieee 8
Sudar na sredini kolovoza...........cccceeevierienenieneenne. 3
Sudar U SUSHIZANJU.......ccvviiiiiiiieeecee e 1

7.11. Ucestalost nezgoda po stepenu pijanstva (promila alk. u organizmu):

0.10-0.49 0.55-0.99 1,00-1.49 1,5-249  2.5-349 3.5-5pr.
0 4 10 12 7 1

Iz analize podataka sa uvidaja zapaza se:

e OSL ne vrSe alkotestiranje ucesnika nezgode, redovno u svim analiziranim slucajevima. Obzirom da
su izjave osumnjicenih o vremenu konzumiranja alkohola ¢esto kontradiktorne i nepouzdane, vjestaci
psihijatri imaju teSkoca da bez alkotesta sa lica mjesta, sa sigurnosc¢u utvrede stepen alkoholisanosti
u vrijeme nezgode, odnosno da li se osumnjiceni u to vrijeme nalazio u fazi resorbcije ili eliminacije
alkohola. Ova okolnosti ima znac¢aja na davanje nalaza i misljenja o stepenu alkoholisanosti u vrijeme
nezgode.

e Alkotestiranje se ne vrSi odmah po dolasku uvidajne ekipe. U jednom slucaju vozac se po dolasku
uvidajne ekipe udaljio sa lica mjesta i1 alkotestiran je oko jedan sat posle nezgode. Za nadeni stepen
alkoholisanosti po alkotestu, vozac je izjavio da je po dolasku ekipe otiSao u kafanu i konzumirao
alkohol, a da u vrijeme nezgode nije bio pod uticajem alkohola.
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7.12. Vrijeme proteklo od nezgode do podizanja optuZnice (u mjesecima):

lmes. 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
6 3 2 6 2 5 2 1 2 0 3 0

32

7.13. Analiza presuda
a) Broj sudenjem donijetih presuda je 19 od ¢ega nakon nezgode:

6 mjeseci 9 mjeseci Ilmjeseci (duZzina postupka)
2 presude 2 presude 1 presuda

1 godina 2 godine 3 godine 4 godine 7 godina 8 godina 9 godine
3 presude Spresuda 1 presuda 1 presuda 2 presude 1 presuda 1 presuda

b) Broj presuda donijetih nakon nagodbe okrivljenog i suda je 8.

v) Obustavljeno je vodenje postupka u dva slucaju, a u dva slucaja donijete su oslobadajuce presude.
g) U 3 slucaja postupak je u toku.

d) Iz analize presuda, zapazaju se dvije karakteristicne pojave:

e Zaista krivicna djela znacajnije se razlikuju izreCene vremenske osude.

e Pored osuda na vremenske kazne zatvora (uslovne i bezuslovne) u manjem broju se izricu i zastitne
mjere zabranje upravljanja odgovaraju¢im motornim vozilima.

Smatram da dalje analize presuda nisu uputne u ovakvom radu, bez uc¢es¢a odgovaraju¢eg tima sa
strucnim licima, po vokaciji pravnika.

7.15. Analiza korelacije podataka

Obzirom da se radi o malom uzorku koji nije odabran kao reprezentativan ve¢ iz dostupnih po-
dataka, smatram da analiza korelacija izmedu raspodjela frekvencija pojedinih podataka, nije svrsishodna
i ne bi mogla ukazati na upotrebljive podatke.

Korelacije od znacaja za zaklju€ivanje i preduzimanje odgovarajuc¢ih mjera mogle bi biti analize
starosnog doba vozaca, stepena alkoholisanosti, doba dana, stanja kolovoza i dr.

8. ZAKLJUCAK

Analiza podataka iz 34 spisa predmeta o saobracajnim nezgodama u kojima su ucestvovali alkoholisani
vozaci, pribavljenih po kriterijumu raspolozivosti, ukazuje:

e Najveci broj nezgoda dogodio se u junu, julu i1 avgustu (14 ili 41%), u povoljnim atmosferskim
uslovima, na suvim kolovozu (21 ili 62%).
Ovakvi podaci mogu biti u vezi sa povecanim obimom saobracaja tokom ljetnjih mjeseci, periodom
godisnjih odmora, ve¢im aktivnostima ljudi tokom ljeta i sl.
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Broj nezgoda koji se dogodio danju je 12 ili 35%, a no¢u 22 ili 65%.
Podatak ukazuje na 100% vecu opasnost od nastanka nezgoda, izazvanu od strane vozaca pod uticajem
alkohola.

Kriti¢no vrijeme tokom dana je period od 19 do 23¢ kada se dogodilo 11 ili 32% nezgoda, i period od
02 do 04¢ sa 7 ili 21% nezgoda.

Kritican je i period od 14 do 16¢ sa 4 ili 12% nezgoda.

Podaci pokazuju na o¢ekivane podatke koji odgovaraju vremenu konzumiranja alkohola tokom veceri
1 no¢i, i u vrijeme rucka.

Broj nezgoda van naselja je ve¢i (,,23 ili 67,6%), u odnosu na broj nezgoda u naselju (11 ili 32%).
Podatak moze biti u vezi sa ve¢im brzinama na putu, a moze ukazivati i na otsustvo efikasne kontrole
saobracaja, posebno nocu.

U najvecem broju nezgoda ucestvovali su vozaci starosnog doba 21-25 godina (10 ili 29%)), a

zatim vozaci starosti 36-40 1 41-45 godina (po 5 nezgoda ili 15%).

Podatak moze ukazati na razlicite zakljucke, od vozackog iskustva do pojedinih karakteristika opsteg
stanja u populaciji mladih vozaca.

Najveci broj vozaca koji su izazvali nezgode pod uticajem alkohola ima srednju stru¢nu spremu (30
ili 88%). Istrazivanjem nije mogao biti utvrden podatak da li su ova lica zaposlena ili nezaposlena.

Nezgode su se najcesce dogodile obaranjem pjesaka (12 ili 35%), prelaskom na lijevu kolovoznu
traku (10 ili 29%) 1 silaskom sa kolovoza (8 ili 23%)).

Podaci su o¢ekivani i saglasni su opasnosti od poremecaja psihofizickih sposobnosti kod alkoholisanih
vozaca.

Zabrinjavajuce stanje je u pogledu podataka o stanju alkoholisanosti vozaca koji su ucestvovali u
nezgodama.
U stanju teze pripitosti (1-1,49promila) bilo je 10 vozaca ili 29%, u pijanom stanju (1,5-2,49 promila)
12 vozaca ili 35% i u teSkom obliku pijanstva (2,5-3,49 promila) 7 vozaca ili 21%.

Stanje ukazuje na potrebu preduzimanja hitnih mjera u oblasti sveobuhvatne preventive, pojacane
kontrole i primjenu rigoroznih mjera sudskih sankcija.

Najveci broj od 33 optuznice podignute su u periodu do 6 mjeseci — 25 ili 74%.
U periodu od 7 do 11 mjes. podignuto je 7 optuznica ili 20%.

Od ukupno presudenih 27 predmeta presuda je donijeta u postupku sudenja za 19 predmeta i 8
predmeta je presudeno nakon nagodbe sa optuzenim.

Postoji neujednacenost u visini kazni po presudama za ista krivi¢na djela.
Obzirom na vokaciju, zadrzavam rezervu prema ovakvom zakljucku kao licnom misljenju.

Misljenja sam da u radu uvidajnih ekipa postoje propusti koji se odnose na potpuno, dosljedno i
pravovremeno izvrSenje uvida u stanje alkoholisanosti vozaca, alkotestiranju, kontrole kretanja i
obezbjedenje prisustva vozaca tokom uvidaja.

U pogledu dostupnosti spisima saobracajnoh nezgoda sa uces¢em alkoholisanih vozaa nema
znacajnojih teskoca, uz ogranic¢enje da se uvid moze ostvariti u sudovima i bez vece pomoci sudskog
osoblja. Postoje uslovi da se od sudova prikupe podaci iz veceg uzorka spisa, koji bi omogudéili
kompleksno multidisciplinarno istrazivanje stanja u oblasti alkoholisanosti vozaca.
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9. PREPORUKE

NaosnovurezultatasprovedenogpilotistraZivanja, poznavanjastvarnogstanjaipotrebe pribliZavanja
bezbjednosti saobra¢aja u RS savremenim trendivima u razvijenim zemljama, preporucujem:

Da visokoskolske ustanove iz oblasti saobra¢aja pokrenu inicijativu kod Vlade RS uz odgovarajuce
obrazloZenje, za izradu i finansiranje Projekta multidisciplinarnog istraZivanja stanja alkoholisanosti
vozaca u saobracaju. Kao drugu fazu, istraZivanje bi sadrzalo projektovanje informacionog podsistema za
evidenciju podataka o stanju alkoholisanosti u saobracaju, sa teZiStem na u¢iniocima prekrSaja i krivi¢nih
djela u saobra¢aju voznjom u alkoholisanom stanju.

Da nosilac projekta bude Ministrasvo saobracaja.

Realizaciju projekta povjeriti istrazivackom multidisciplinom timu stru¢njaka iz oblasti saobracaja,
iz sastava policije, tuzilaStva, sudstva, zdravstva, obrazovanja, osiguravaju¢ih organizacija i dr. zain-
teresovanih institucija u zemlji.

Cilj projekta bio bi sagledavanje stanja i posljedica uces¢a alkoholisanosti vozaca u saobracaju, sa
teziStem na uc¢iniocima prekrsaja 1 krivi¢nih djela uc¢injenih iz ove oblasti.

Zakljucci iz istraZivasnja posluzili bi kao osnova za projektovanje i stavljanje u funkciju informa-
cionog podsistema koji bi na ulazu imao podatke o stanju alkoholisanosti voza¢a, podatke od znacaja za
pracenje pojedinaca i odgovaraju¢ih funkcionalno formiranih grupa ucinioca prekrSaja 1 krivi¢nih djela
vezanih za alkoholisanost u saobracaju, okolnosti nastanka nezgode, posljedice, krivi¢ne sankcije itd, na
nacin i u obimu kako se to inace prati u svijetu.

Na izlazu potsistema bili bi podaci i analize od znacaja za saobracajnu preventivu, rad policije,
tuzilastva 1 sudova, donoSenje presuda, izmjenu i donoSenje odgovarajuc¢ih zakona i propisa, rad sluzbe
hitne medicinske pomo¢i, rad osiguravaju¢ih druStvava kao direktno zainteresovanih za smanjenje po-
sljedica 1 Steta itd.

Istrazivacki tim ostvario bi uvid u sli¢na rjeSenja u svijetu, sa moguénosScu prosirenja projekta na
teritoriju BH.

Ocekivani efekti istraZzivanja bili bi smanjenje broja vozaca koji u€estvuju u saobracaju pod uti-
cajem alkohola, manje poginulih i povredenih lica u saobra¢aju i manje materijalne Stete.

Kao mjere koje se bez odlaganja mogu preduzeti predlazem:
e Pojacanu i efikasniju kontrolu ucesnika u saobra¢aju na mjestima, u vrijeme i prema licima na koje je
ovo istrazivanje ukazalo kao kriti¢ne.
e Dosljedan i potpun rad OSL prilikom uvidaja, u slucaju kada su ucesnici nezgode pod uticajem
alkohola.
e Povecanje efikasnosti rada sudova 1 primjenu ostrijih sankcija prema okrivljenim, kao znacajan
element preventive.

10. LITERATURA:

e Sta znamo o prestupnicima koji voze pod uticajem alkohola : Analiza pregleda sudskih slucajeva (CJ
Frost, ME Filips, D Tolefson, J. Werstak- USA),

o Ucesce alkohola kod vozaca u udesima sa smrtnim posledicma po starosnim grupama i tipu vozila
(Timothy M. Pickrell - Kanada),

e Trendovi smrtnosti pri voznji pod uticajem alkohola — Napredak stagnira (DR Mayhew, DJ Beirness,
HM Simpson — Kanada).
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