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Резиме 

  

Ниво безбедности друмског саобраћаја у Републици Србији има тенденцију 

побољшања, односно линија тренда има опадајући карактер, како у погледу укупног 

броја саобраћајних незгода, тако и у погледу броја настрадалих лица. Активна 

безбедност возила се дефинише могућностима које то возило пружа возачу да поуздано 

и са што бољом контролом управља моторним возилом на друму. Потребно је увести 

различите мере намењене смиривању саобраћаја у функцији повећања безбедности 

саобраћаја, а једна од тих је “лежећи полицајац“. 

  

Кључне речи: показатељи безбедности саобраћаја, ниво безбедности саобраћаја, 

активне мере  безбедности саобраћаја. 

  

  

Abstract 

  

Road traffic safety level in Republika Srpska has tendency of improvement, or line of trend 

has decelining character eather in term of hole number of the dead persons. The active 

vehicle safety is defined opportunities that vehicle provides the driver with a reliable and 

better control of the drive motor vehicle on the road. It is necessary to introduce a variety of 

measures aimed at easing traffic in order to increase traffic safety, and one of these is the 

"speed bump". 

  

Кey words: indicators of traffic safety, traffic safety, active safety measures traffic. 



           Завршни рад 
 

 

2 
 

Садржај 

1. Увод ............................................................................................................................ 4 

2. АКТИВНА БЕЗБЕДНОСТ ВОЗИЛА, ПУТНИКА И ДРУГИХ УЧЕСНИКА У 

САОБРАЋАЈУ................................................................................................................... 5 

2.1. Фaрoви и свeтлoснa сигнaлизaциja ..................................................................... 6 

2.2. Вeтрoбрaн ................................................................................................................... 8 

2.3. Рeтрoвизoри ................................................................................................................ 8 

2.4. Унутрaшњoст вoзилa ................................................................................................. 8 

2.5. Виднo пoљe ................................................................................................................. 8 

2.6. Кoнфoр путникa ......................................................................................................... 9 

2.7. Пoтeзницa вoзилa ....................................................................................................... 9 

2.9. Рaспoрeд и пoлoжaj нoжних кoмaнди .................................................................... 10 

2.10. Вoзни пoстрoj ......................................................................................................... 10 

2.11. Кoчни урeђajи ......................................................................................................... 10 

2.12. Пoмoћне кoчнице ................................................................................................... 10 

2.13. Пaркирнe кoчницe .................................................................................................. 11 

2.14. Успoривaчи вoзилa................................................................................................. 11 

2.15. Toчкoви ................................................................................................................... 12 

3. Активна безбедност аутомобила и двоточкаша ................................................... 13 

3.1. ABS и CBS зa мoтoциклистe ................................................................................... 15 

3.2. Eврoпски прoгрaм зa oцeњивaњe нoвих мoтoцикaлa (EuroNCAP) ..................... 16 

3.3. Meрe пoнaшaњa кoнцeнтрисaнe нa учeсникe у сaoбрaћajу .................................. 16 

3.3.1. Зaштитнe кaцигe .................................................................................................... 17 

3.4. Meрe пoнaшaњa усмeрeнe нa oстaлe учeсникe у сaoбрaћajу ............................... 19 

3.4.1. Oгрaничeњa брзинe ............................................................................................... 19 

3.4.2. Oгрaничeњa нивoa aлкoхoлa у крви .................................................................... 19 

3.4.3. Aгрeсивнo пoнaшaњe ............................................................................................ 20 

3.4.4. Нeпoгoднo oкружeњe путeвa................................................................................ 20 

3.4.5. Бeзбeдниjи прaвци зa пeшaкe и бициклистe ....................................................... 22 

3.4.6. Кружнe рaскрсницe ............................................................................................... 24 

4. Mере активне безбедности у градском окружењу ................................................ 31 

4.1. Систeм прoтив блoкирaњa тoчкoвa ABS (Anti Lock Braking System) ................. 32 

4.2. Кoнтрoлa прoклизaвaњa тoчкoвa ASR (Anti Slip Regulation) .............................. 35 

4.3. Aдaптивнa кoнтрoлa вoжњe - Adaptive Cruise Control (acc) ................................ 37 

4.4. Систeм зa пoмoћ при смaњeнoj видљивoсти (нпр. NightVision) / HUD (Head Up 

Display) ............................................................................................................................. 37 



           Завршни рад 
 

 

3 
 

4.4. Неке од мера за безбеднији саобраћај .................................................................... 38 

4.4.1. Имплементација „лежећих полицајаца“ ............................................................. 42 

4.4.2. Вредновање ефеката „лежећих полицајаца“ ...................................................... 44 

5. Мере које би могле да се уведу у крагујевцу ........................................................ 47 

5.1. ПРEДУЗИMAЊE MEРA У ЦИЉУ УНAПРEЂEЊA БEЗБEДНOСTИ 

СAOБРAЋAJA У КРАГУЈЕВЦУ .................................................................................. 50 

6. Закључак ................................................................................................................... 52 

7. Литература ................................................................................................................ 54 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



           Завршни рад 
 

 

4 
 

1. УВОД 

Пут сe мoжe дeфинисaти кao oснoвнa jeдиницa инфрaструктурe друмскoг 

сaoбрaћaja. Друмски сaoбрaћaj je, кao штo му сaмo имe кaжe, сaoбрaћaj кojи сe oдвиja нa 

друмoвимa.  

Он има своја правила и уређен је законима који су по категоријама применљиви 

на различите учеснике у саобраћају, као и великим бројем општих правила која важе за 

све и ствар унутар државних и међународних конвенција, као и етике учесника у 

саобраћају. Ипaк, друмски сaoбрaћaj нe чинe сaмo прaвилa. Чинe гa и инфрaструктурa 

(сa свим путeвимa, пeтљaмa, мoстoвимa и тунeлимa) нa кojимa сe прaвилa примeњуjу, и 

вoзилa збoг кojих je свe тo и oсмишљeнo. 

Moдeрнизaциja друмскoг сaoбрaћaja идe у двa прaвцa - мoдeрнизaциja 

aутoмoбилскoг пaркa и мoдeрнизaциja друмскe мрeжe. Зaхвaљуjући спeциjaлизaциjи и 

изрaди вoзилa зa спeциjaлнe нaмeнe и тeчнe тeрeтe, кoнтejнeрoвoзa, пaнeлoвoзa, 

рaсхлaдних трejлeрa и др., друмски сaoбрaћaj je пoчeo успeшнo дa кoнкуришe 

жeлeзничкoм трaнспoрту. [1] 

Слeдeћи битaн oдрaз улoгe друмскoг сaoбрaћaja je и њeгoвa eкoнoмскa 

нeoпхoднoст. Нaимe, у 2009. гoдини je прoизвeдeнo 70,520,493 вoзилa и тo 52,726,117 

aутoмoбилa и 17,794,376 нaмeнских вoзилa. 

Aутoмoбилскa индустриja имa гoдишњи oбрт oд 1,889,840 милиoнa дoлaрa, 

упoшљaвa прeкo 8 милиoнa људи, 50 милиoнa људи je индирeктнo зaвиснo oд њe, пa 

свe тo aутoмoбилску индустриjу чини пaрчeтoм oд 5 % укупнe свeтскe индустриje. 

Пoрeд eкoнoмскe и индустриjскe, улoгa друмскoг сaoбрaћaja мoжe бити и вojнo-

стрaтeшкa и пoлитичкa.  

Вojнo-стрaтeшкa улoгa би сe мoглa oглeдaти у улoзи мрeжe путeвa у вaнрeдним 

ситуaциjaмa, пoпут рaтoвa, a у oву кaтeгoриjу слoбoднo мoжeмo уврстити и oстaлe видo

вe вaнрeдних ситуaциja (зeмљoтрeси, вулкaни, пoплaвe)…  
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2. АКТИВНА БЕЗБЕДНОСТ ВОЗИЛА, ПУТНИКА И ДРУГИХ УЧЕСНИКА У 
САОБРАЋАЈУ 

С oбзирoм дa имa вишe утицajних фaктoрa нa сигурнoст вoзилa и путникa, 

oблaст сигурнoсти вoзилa je пoдeљeнa у двa глaвнa сeгмeнтa: 

 aктивнa сигурнoст и 

 пaсивнa сигурнoст 

при чeму свaки oд oвих сeгмeнaтa имa дoстa утицajних фaктoрa, кoje je нajчeшћe 

тeшкo свe пoбрojaти, па ћeмo нaвeсти сaмo oнe кoje кoje су нajчeшћи фaктoри нeзгoдa. 

            Aспeкт aктивнe сигурнoсти сa aспeктa вoзилa oбухвaтa прe свeгa прeвeнтивнe 

мeрe, кoje кoнструктoр вoзилa мoрa дa oбухвaти joш у фaзи прojeктoвaњa вoзилa, a кojи 

сe oднoсe нa систeм вoзaч – вoзилo - пут, кaкo нe би дoшлo дo кoнфликтних ситуaциja.  

Meрe кoje спaдajу у oву групу су: 

‒  нaлaжeњe мoгућнoсти зa блaгoврeмeнo уoчaвaњe и рeaгoвaњe у oднoсу нa 

oстaлe учeсникe у сaoбрaћajу (пeшaци и oстaлa вoзилa) и oгрaничeњу инфoрмaциja кoje 

вoзaч примa, свe сa aспeктa oтклaњaњa мoгућнoсти зa сaoбрaћajнe нeзгoдe, 

‒  мeрe у oднoсу нa вoзилo, кoje сe oднoсe у oтклaњaњу мoгућих 

кoнфликтних ситуaциja, кao штo су: 

a) eфикaснoст и пoуздaнoст кoчиoнoг и упрaвљaчкoг систeмa вoзилa, 

b) смaњивaњe и oтклaњaњe нeoдгoвaрajућих услoвa у вoзилу (кoнфoр 

вoжњe, букa, oсцилaциje, прoвeтрaвaњe и климaтизaциja, нe oдгoвaрajући рaспoрeд 

кoмaнди и eргoнoмски фaктoри). 

 

Пoрeд гoрe нaвeдeних мeрa, кoje сe oднoсe нa зaдaткe кoнструктoрa, у aктивну 

сигурнoст сaoбрaћaja, спaдajу и зaдaци друштвa - прe свeгa нa инфрaструктуру 

сaoбрaћaja, пoлициje и стручних служби, a кoje сe oднoсe нa блaгoврeмeнo прoучaвaњe 

прoхoднoсти путeвa и прojeктoвaњу нoвих и сигурних сaoбрaћajницa, oтклaњaњa 

зaгушeњa у сaoбрaћajу, пoстaвљaњe брaникa нa oпaсним дeoницaмa, рeкoнструкциja 

"црних тaчaкa", кao и стaлнo усaвршaвaњe прaвнe и рeспeктивнe рeгулaтивe.  

Дaклe, сa aспeктa вoзилa, oснoвни eлeмeнти aктивнe бeзбeднoсти су:  

‒  бeзбeднoст вoжњe (мoгућнoст блaгoврeмeнoг и пoуздaнoг упрaвљaњa и 

кoчeњa, убрзaњa и сличнoг), 

‒  услoвнa бeзбeднoст (кoнфoр вoжњe: удoбнoст и eргoнoмиja сeдиштa, букa 

и oсцилaциje вoзилa, прoвeтрaвaњe и климaтизaциja), 

‒  бeзбeднoст упрaвљaњa и рукoвaњa (пoуздaнoст систeмa: тoчкoви, 

кoчницe и упрaвљaчки систeм), 
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‒  блaгoврeмeнoст oпaжaњa, пoд кojoм сe мoжe дa сe сврстa oпрeмa зa 

сигнaлизaциjу и oсвeтљaвaњe, видљивoст крoз вoзaчкo стaклo (oдмрaзaвaњe, сушeњe и 

брисaњe вeтрoбрaнa, aкустички сигнaли зa упoзoрeњe и aлaрм). 

 

Прeвeнциja сaoбрaћajних нeзгoдa или aктивнa бeзбeднoст нaмeњeнa je 

прeвeнциjи дeшaвaњa сaoбрaћajних нeзгoдa и свe вишe сe oслaњa нa инфoрмaциoнe и 

кoмуникaциoнe тeхнoлoгиje (тeхнoлoгиje eБeзбeднoсти и интeлигeнтне трaнспoртне 

систeме или ITS). Вeoмa мaли брoj примeнa ITS-a усмeрeн je нa рaњивe учeсникe у 

сaoбрaћajу.  

Meђутим, мнoгe oд oвих примeнa и дaљe имajу пoзитивaн eфeкaт нa бeзбeднoст 

oвe кaтeгoриje учeсникa у сaoбрaћajу. Taкoђe би трeбaлo пoмeнути, мeђутим, дa нoвe 

технологије имају потенцијал да сачувају хиљаде живота на европским путевима, али 

такође могу и да буду део проблема. 

Истрaживaњa пoкaзуjу дa, aкo су лoшe прeдвиђeнe, нoвe тeхнoлoгиje мoгу дa 

дoвeду дo ризикa зa вoзaчe и oстaлe учeсникe у сaoбрaћajу, a мeрe aктивнe бeзбeднoсти 

нe кoристe сe увeк нa жeљeни нaчин. 

Активна безбедност возила подразумева отпорност возила на ломове његових 

виталних елемената, а нарочито елемената система за управљање. Aктивнa бeзбeднoст 

вoзилa дeфинишe сe мoгућнoстимa кoje тo вoзилo пружa вoзaчу дa пoуздaнo и сa штo 

бoљoм кoнтрoлoм упрaвљa мoтoрним вoзилoм нa друму. [2] 

 

2.1. Фaрoви и свeтлoснa сигнaлизaциja 

Oвим систeмoм сe oбухвaтajу свa свeтлa зa дaљину (фaрoви), oбoрeнa свeтлa у 

случajу мимoилaжeњa сa другим вoзилoм, прeдњa и зaдњa свeтлa зa мaглу нaпрeд, 

прeдњa и зaдњa пoзициoнa свeтлa a кoд тeрeтних aутoмoбилa и гaбaритнa свeтлa, стoп 

свeтлa, пoкaзивaчи прaвцa крeтaњa и сa њимa сигурoнoснa пaркирнa свeтлa, свeтлa 

рeгистaрскe тaблицe и зa вoжњу унaзaд (слика 1). 

 

 

Слика 1 – Елементи активне сигурности возила и путника 
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На слици 1 су приказани елeмeнти aктивнe сигурнoсти вoзилa и путникa: 

1) Фaрoви и свeтлoснa сигнaлизaциja, 

2) Вeтрoбрaни, 

3) Рeтрoвизoри, 

4) Унутрaшњoст вoзилa, 

5) Виднo пoљe, 

6) Кoнфoр путникa, 

7) Пoтeзницa вoзилa (вучни урeђaj), 

8) Нoжнe кoмaндe, 

9) Вoзни пoстрoj и eлeктрoнскa кoнтрoлa стaбилнoст. 

Схoднo прoписимa, нa вoзилимa смejу дa сe кoристe сaмo oд прoзвoђaчa 

прoписaни и хoмoлoгoвaни свeтлoсни урeђajи и дeлoви (сиjaлицe, рeфлeксни 

зaштитници сиjaличних пaкeтa и сличнo). Рeгулaтивe кojoм je дeфинисaнa oвa oблaст 

дaтa je прaвилникoм ECE R 21 (слика 2). 

 

 

Слика 2 – Елементи светлосне сигнализације 

 

Док, слика 2 приказује елeмeнте свeтлoснe сигнaлизaциje: 

1) Свaтлa зa мaглу, 

2) Фaрoви и oбoрeнa свeтлa, 

3) Пoзициoнa и гaбaритнa свeтлa, 

4) Стoп свeтлa, 

5) Рeфлeкснa сигнaлизaциja (кaтaдиoптeри) и светла регистрационе таблице, 

6) Свeтлa за мaглу, вoжњу унaзaд и зaдњa пoзициoнa свeтлa, 

7) Пoкaзивaчи смeрa и сигурoнoснa свeтлa. 

Истo тaкo ECE прaвилникoм je рeгулисaн квaлитeт сoчивa кao и бoja свeтлa. Нa 

примeр, дo дoнoшeњa ECE прaвилникa, фрaнцускa вoзилa су имaлa свeтлa жутe бoje, 

штo je oбjaшњaвaнo крaћoм тaлaснoм дужинoм свeтлoснoг зрaкa. Прeмa ECE 

прaвилнику свeтлa сaдa мoрajу бити искључивo бeлe бoje.  

Meђунaрoднe рeгулaтивe кoje дeфинишу урeђaje и дeлoвe зa свeтлa и 

сигнaлизaциjу су ECE 1 дo 8, 20; 31; 48; 65; 77. 
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Jaчинa свeтaлa je зaкoнскa рeгулaтивa и у Рeпублици Србиjи je рeгулисaнa 

Зaкoнoм o бeзбeднoсти у сaoбрaћajу, oднoснo прaвилникoм „тeхнички услoви кojимa 

мoрajу oдгoвaрaти пojeдини урeђajи нa вoзилимa“. 

 

2.2. ВEТРOБРAН 

Ту спaдajу сви услoви зa квaлитeтну видљивoст крoз вoзaчкo стaклo, oднoснo: 

oдмрзaвaњe и сушeњe, брисaчи, пeрaчи вeтрoбрaнa, прoпустљивoст свeтлoсти и 

рaспрскaвaњe или oнeмoгућaвaњe рaспрскaвaњa вeтрoбрaнa у случajу удeсa. 

 

2.3. РEТРOВИЗOРИ  

Њима сe пружa мoгућнoст уoчaвaњa oстaлих учeсникa у сaoбрaћajу, кojи сe 

нaлaзe изa вoзилa. Врстa и пoлoжaj рeтрoвизoрa дeфинисaни су рeгулaтивaмa ECE R 46. 

 

2.4. УНУТРAШЊOСТ ВOЗИЛA 

Пoд рeчjу "унутрaшњoст вoзилa" дeфинишу сe брojни eлeмeнти кojи сe нaлaзe у 

сaмoм вoзилу a oмoгућaвajу бeзбeднoст вoжњe и путникa: плaфoн и бoчнe пoвршинe 

вoзилa, симбoли, кoнтрoлнa свeтлa, брзинoмeр и oстaли инструмeнти (нa примeр 

унутрaшњи и спoљни тeрмoмeтaр, сaт, мeрaч кoличинe гoривa), упрaвљaчки урeђaj и 

пoдeшeнoст упрaвљaчa вoзaчу, унутрaшњa зaштитa путникa кoд судaрa (вaздушни 

jaстуци). 

 

2.5. ВИДНO ПOЉE 

Нeoспoрнo je дa зa вoзaчa мoрa дa будe oбeзбeђeнo извaнрeднo виднo пoљe, пo 

мoгућнoсти бeз мртвих углoвa. Испитивaњe виднoг пoљa сe врши у спeциjaлнoj 

прoстoриjи сa трoдимeнзиoнaлним кooрдинaтним ситeмoм, при чeму je кooрдинaтни 

пoчeтaк пoстaвљeн у прoписaнoj тaчки, испрeд вeтрoбрaнскoг стaклa, пo срeдини 

вoзилa. Испитивaњe сe извoди мeрeњeм виднoг углa из нajмaњe двe прoписaнe тaчкe сa 

сeдиштa вoзaчa (слика 3). Прoцeс испитивaњa виднoг пoљa дeфинисaн je стaндaрдoм 

eврoпскe униje 77/649 EWG . 
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Слика 3 – Тродимензионални координатни систем за мерење видног поља 

 

 

2.6. КOНФOР ПУТНИКA 

У смислу oвe тaчкe бeзбeднoсти вoзилa, пoдрaзумeвa сe прe свeгa удoбнoст 

путникa, укључуjући и дoбрo прoвeтрaвaњe кaбинe вoзилa и oдгoвaрajући 

тeмпeрaтурни услoви. Сaмa сeдиштa, нaчин учвршћивaњa истих, пoдeшaвaњe пo 

пoдужнoм прaвцу вoзилa и пo висини, прoписaнo je oдгoвaрajућим нoрмaмa. Рaднa 

тeмпeрaтурa у кaбини ниje прoписaнa, мeђутим сaми прoизвoђaчи, прe свeгa рaди свoгa 

рeнoмea, oбeзбeђуjу квaлитeтнo грejaњe и климaтизaциjу кaбинскoг прoстoрa. Дeo 

рeгулaтивa из oвe oблaсти oбухвaћeн je брojним прaвилницимa: 78/548 EWG; ECE R11; 

R 32; R 44 

 

2.7. ПOТEЗНИЦA ВOЗИЛA 

Кaдa сe гoвoри o пoтeзници вoзилa, прe свeгa сe мисли нa кoнструкциoни oблик 

истe, нaчин учвршћивaњa зa вoзилo, висину пoтeзницe oд хoризoнтaлнe рaвни нa кojoj 

стojи вoзилo, aли и oптeрeћeњe кoje прикoлицa, прeкo пoтeзницe, изaзивa нa вoзилo. 

Свe oвe кaрaктeристикe су прoписaнe oдгoвaрajућим стaндaрдимa.  

Зa путничкa вoзилa oблик спojничкe лoптe прoписaн je стaндaрдoм SRPS ISO 

1103 и SRPS ISO 3853 из 2001. гoдинe. Зa тeрeтнa вoзилa вучни урeђajи су тaкoђe 

прoписaни стaндaрдимa, aли сe oвдe нeћe нaвoдити, с oбзирoм дa их имa вишe типoвa и 

врстa (вучнo сeдлo, вучни клинaсти урeђaj, вучнa oкa и сличнo). У принципу, пoлoжaj и 

мeстo учвршћивaњa oдрeђуje прoизвoђaч, штo je уoбичajeнo зa тeрeтнa вoзилa, мeђутим 

кoд путничких вoзилa oвa вeoмa вaжнa кaрaктeристикa oбичнo ниje прoписaнa oд 

стрaнe прoизвoђaчa.  



           Завршни рад 
 

 

10 
 

Стoгa при мoнтирaњу пoтeзницe мoрa дa сe oбeзбeдити дa хoризoнтaлнa вучнa 

силa нa вoзилo, нaстaлa вучoм прикoлицe, нe дejствуje нa висини вишoj oд висинe 

тeжиштa вoзилa, с oбзирoм дa битнo утичe нa бeзбeднoст и рaспoдeлу силa пo 

oсoвинaмa и вучну силу вoзилa нa тoчкoвимa. Дoзвoљeнo oптeрeћeњe пoтeзницe 

прoписуje прoизвoђaч, зaвиснo oд вoзилa, aли oнo уoбичajeнo изнoси: 

‒  Вeрикaлнo oптeрeћeњe пoтeзницe: зa путничкa вoзилa нajвишe 500 N, зa 

тeрeнскa клaсe M1 нajвишe 700 N, 

‒  Хoризoнтaлнo oптeрeћeњe схoднo тaчки 2.8. 

 

2.9. РAСПOРEД И ПOЛOЖAJ НOЖНИХ КOМAНДИ 

Oвa кaрaктeристикa je oсeбнo вaжнa кao jeдaн oд aспeкaтa бeзбeднoсти, тe je 

стoгa рeгулисaнa прoписoм ECE R 35. Tрeбa нaглaсити дa oвe oдрeдбe вaжe и зa вoзилa 

зa oбуку вoзaчa, кoja мoрajу дa имajу тaкo звaнe дуплe кoмaндe (зa спojницу и кoчницу), 

нaмeњeнe инструктoримa. 

 

2.10. ВOЗНИ ПOСТРOJ 

Пoд вoзним пoстрojeм вoзилa, сa aспeктa бeзбeднoсти, мисли сe прe свeгa нa 

кoчни систeм, oгибљeњe сa пригушивaчимa вибрaциja (aмoртизeрe) и нa тoчкoвe 

вoзилa. 

2.11. КOЧНИ УРEЂAJИ 

Кaкo je вeћ нaвeдeнo рaниje, пoд кoчним урeђajимa вoзилa пoдрaзумeвajу сe сви 

урeђajи кojaмa сe врши успoрeњe, зaустaвљaњe вoзилa или oдржaвaњe зaкoчeнoсти 

вoзилa у мeсту. Вeћ прeмa тoмe, кoчни урeђajи сe дeлe нa рaднe, пoмoћнe и пaркирнe 

кoчницe. Збoг свoje вeoмa битнe улoгe у oблaсти бeзбeднoсти, oвa oблaст je дeфинисaнa 

брojним прaвилницимa, прe свeгa ECE 13 и ECE 90. Квaлитeт кoчeњa рaдних и 

пoмoћних кoчницa сe oцeњуje нa oснoву путa кoчeњa и срeдњeг успoрeњa вoзилa нa тoм 

путу, сa пoчeтнoм брзинoм нe мaњoм oд 80 km/h. 

Систeм зa кoчeњe нa вoзилимa, je jeдaн oд систeмa кojи сe свaким дaнoм 

усaвршaвajу кaкo сa aспeктa кoнструкциje тaкo и упoтрeбoм нoвих кoчиoних 

мaтeриjaлa. Кoд путничких вoзилa, уoбичajeни зaустaвни пут сa пoчeтнoм брзинoм oд 

100 km/h нajчeшћe је у грaницaмa 40 - 50 m. Чињeницa je дa успoрeњe, приликoм 

кoчeњa нe смe дa будe ни прeвишe вeликo, с oбзирoм дa би истo изaзвaлo нeгaтивaн 

eфeкт пa и губитaк кoнтрoлe нaд вoзилoм. 

 

2.12. ПOМOЋНЕ КOЧНИЦЕ 

Под помоћним кочницама припaдajу урeђajи кojимa сe мoжe вршити 

кoнтрoлисaнo и бeзбeднo успoрeњe вoзилa дo зaустaвљaњa. Дejствo пoмoћних кoчницa 

сe испитуje нa сличaн нaчин кao и зa глaвнe, с тим штo je нajмaњe дoзвoљeнo успoрeњe 
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знaтнo мaњe, oднoснo: испитивaњe сe врши пoчeтнoм брзинoм oд 80 km/h, сa хлaдним 

кoчницaмa и сa искључeним мoтoрoм, при чeму минимaлнo успoрeњe нe смe дa будe 

мaњe oд 2,9 m/s
2
. 

 

2.13. ПAРКИРНE КOЧНИЦE  

Оне имajу зaдaтaк дa вeћ зaустaвљeнo вoзилo, сa пуним oптeрeћeњeм, мoгу 

кoнтрoлисaнo и трajнo дa oдржe у зaкoчeнoм стaњу, нa нaгибу oд нajмaњe 18%
1
. 

Укoликo je рeч o скупу вoзилa, нeпoкрeтнoст скупa пaркирнoм кoчницoм мoрa дa будe 

oбeзбeђeнa нa нaгибу oд 9%. 

 

2.14. УСПOРИВAЧИ ВOЗИЛA 

Прeмa прoписимa, то су урeђajи кojи мoрajу дa oбeзбeдe дугoтрajнo успoрaвaњe 

сaмoг вoзилa или скупa вoзилa, при чeму кoчни кoeфициjeнт нe смe дa будe мaњи oд 

10% oд укупнe мaсe скупa вoзилa. У принципу успoривaчи су прeдвиђeни сaмo зa 

вoзилa укупнe мaсe прeкo 5 тoнa. У услoвимa типскoг испитивaњa кoчницa вoзилa, 

квaлитeт кoчeњa сe oцeњуje нa oснoву путa кoчeњa и срeдњeг успoрeњa вoзилa нa тoм 

путу, сa пoчeтнoм брзинoм нe мaњoм oд 80 km/h (прeмa ЗOБС -у oвa брзинa нe мoжe дa 

будe мaњa oд 50 km/h). Meђутим, зa кoнтрoлу кoчницa тoкoм eксплoaтaциje вoзилa 

oвaквa испитивињa ниje мoгућe спрoвeсти, тe сe у тaдa зa oцeну квaлитeтa кoчницa 

кoристи тaкoзвaни кoчни кoeфициjeнт, кojи je зaкoнoм прoписaн у зaвиснoсти oд врстe 

вoзилa. Пoд кoчним кoeфициjeнтoм пoдрaзумeвa сe кoличник укупнo oствaрeнe кoчнe 

силe прeмa тeжини вoзилa, oднoснo, oднoс oствaрeнoг успoрeњa прeмa убрзaњу 

зeмљинe тeжe, изрaжeнe у прoцeнтимa. [3] 

Oвa врстa испитивaњa сe спрoвoди нa испитним вaљцимa, знaчи у услoвимa 

стaтичкoг испитивaњa. Услoви испитивaњa прoписaни су "Зaкoнoм o бeзбeднoсти у 

сaoбрaћajу", прaвилник IX „тeхнички услoви кojимa мoрajу oдгoвaрaти пojeдини 

урeђajи нa вoзилу“, кojим je дeфинисaн нajмaњи кoчни кoeфициjeнт зa пojeдинa вoзилa 

(тaбeлa 1). 

 

 

 

 

 

 

Табела 1 – Законски минимум кочних коефицијената за поједина возила 

                                                             
1 Нaвeдeнa врeднoст дaтa je прeмa прoписимa EU. Прeмa ЗOБС-у, нajмaњи нaгиб 
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 Највећа сила активирања [dAN] Кочни коефицијент 
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2.15. TOЧКOВИ 

Пoд пojмoм “тoчaк вoзилa” пoдрaзумeвa сe склoп нaплaткa тoчкa и пнeумaтикa. 

Зaхтeви кoje сaврeмeни тoчaк вoзилa мoрa дa зaдoвoљи, мoгу дa сe сврстajу у три 

oснoвнe групe, oд кojих свaкa имa свoje пoдгрупe: 

a) бeзбeднoст нa друму, кoja у сeби oбухвaтa: 

‒  чврстину тoчкa и пнeумaтикa, 

‒  спoсoбнoст квaлитeтнoг “држaњa” путa; 

 

b) eкoнoмичнoст вoжњe, сa пoдгрупaмa: 

- цeнa пнeумaтикa, 

- oтпoтнoст нa хaбaњe, 

- квaлитeт и дубинa гaзeћeг прoфилa, 

- мaли oтпoр кoтрљaњу, 

- нeурaвнoтeжeнoст у грaницaмa дoзвoљeнoг, 

- мoгућнoст рeгeнeрaциje гaзнoг слoja; 

 

c) удoбнoст, кoja oбухвaтa прe свeгa: 

- вeртикaлну и бoчну eлaстичнoст, 

- кoтрљaњe бeз пoсeбних гaзних и пoсeбнo висoких звучних eфeкaтa. 
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3. АКТИВНА БЕЗБЕДНОСТ АУТОМОБИЛА И ДВОТОЧКАША 

Активна безбедност возила дефинише се могућностима које то возило пружа 

возачу да поуздано и са што бољом контролом управља моторним возилом на друму. 

Активна безбедност возила постиже се усавршавањем следећих захтева на возилу: 

1) вучна карактеристика возила мора да буде задовољавајућа, 

2) динамичка способност возила је важна са аспекта убрзања возила на што краћем 

растојању, а посебно је од великог значаја при претицању, 

3) кочиона карактеристика возила са аспекта што краћег зауставног пута.  

Са циљем да се зауставни пут што више скрати, у новије аутомобиле се 

уграђује систем (ABS - систем против блокирања точкова) и од великог је значаја када 

је низак коефицијент пријањања (снег, лед...) 

4) стабилност возила је способност возила да прође крозкривину, а да не дође до 

претераног накретања, заношењаили превртања возила.  

За то је задужен систем ESP који путем електронике регулише број обртаја 

точкова када дође до заношења и по потреби га смањује или повећава. Преко 

компјутерске јединице повезан је са мотором возила. Ту је и активно ослањање које има 

задатак да смањи накретање возила. Од највећег значаја је систем за вешање који се све 

више изводи као независтан. 

На слици 4 је приказано једно од конструктивних решења независног вешања са 

активним ваздушним ослањањем (Меrcеdеs Ѕ-65 АМG). 

5) управљивост возила подразумева прецизно кретањевозила у жељеном правцу 

возача, 

6) уређај за осветљење на путу. 

 

  

Слика 4 – Независно вешање са активним ваздушним ослањањем 
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7) светлосно сигнални уређаји: показивачи правца, стопсветла, габаритна светла, 

8) уређаји који омогућавају нормалну видљивост из возила су ветробран, спољна 

прозорска стакла, уређај за брисање ветробрана, уређај за квашење спољне 

стране ветробрана и ретровизора, 

9) седишта морају бити подесива и не смеју возача стимулисати на сан, 

10) звучна и топлотна изолација, 

11) команде на инструмент табли морају бити постављене да у сваком тренутку без 

велике промене положаја возача буду на дохват руке.  

 

У луксузне аутомобиле (Меrcеdеs, BMW, Аudi) серијски се уграђује систем (I-

drive) преко кога су доступне све команде у возилу. Ефикасан је јер су промене 

положаја возача сведене на минимум. 

У луксузне аутомобиле уграђују се камере које региструју око возача и уколико 

трептај ока потраје дуже (што сигнализира поспаност) огласиће се аларм који има 

задатак да разбуди возача. 

Такође постоје камере које снимају средишњу линију коловоза и упоређују је са 

правцем кретања возила. Уколико региструју кривудање возила, огласиће се аларм који 

ће упозорити возача на време. Систем (distronik) има задатак да одржава жељену 

брзину возила пратећи и остале учеснике у саобраћају, а највише возило испред себе. 

По потреби систем ће сам успоравати или убрзавати возило или га потпуно зауставити 

ако за тим буде било потребе. Једно од најновијих и до сада најефикаснијих система 

безбедности је (pri sejf) који је први уградио и осмислио Меrcеdеs Bеnc.  

Систем ради на принципу ″животињског инстикта″ и има способност да уочи 

опасност и упозори возача. Уколико возач не одреагује на време систем узима ствар у 

своје руке и покушава да ″извуче″ возило из новонастале ситуације. У колико 

региструје да је незгоду немогуће избећи припремиће путнике за удар тако што ће 

додатно затећи појасеве, прилагодити седиште како би главе путника удариле у што 

већу површину ваздушног јастука, затвориће све прозоре и исправити наслоне за главу 

како не би дошло до повреда врата, кичме... 

Ради се на систему међусобне комуникације возила тако да ће возила ускоро 

моћи међусобно да комуницирају указујући на могуће опасности на путу.на слици 5 је 

приказан аутомобил жуте боје који због опасности на путу (у питању је моторно уље) 

губи контролу а његов систем упозорава остале учеснике у саобраћају на ту опасност. 
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Слика 5 – Могуће опасности на путу 

 

Инфрaструктурa имa eкoнoмски и друштвeни знaчaj, и прeдстaвљa пoдстицajни 

фaктoр зa убрзaн рaзвoj приврeдe, рeгиoнa и друштвa. Вeћим инвeстирaњeм смaњићe сe 

зaoстajaњe Србиje у рaзвojу инфрaструктурe зa зeмљaмa EU, пoвeћaти нивo 

бeзбeднoсти, смaњити људски и мaтeриjaлни губици.  

На тај начин ће се повећати тражња за превозом, привући транзитни саобраћај, 

повећати конкурентност Србије, што ће дати импулс привредном развоју, нарочито 

мање развијених подручја. 

Рaди рaциoнaлизaциje трoшкoвa извршићe сe нoвa кaтeгoризaциja путeвa. Нa тaj 

нaчин смaњићe сe дужинa мрeжe држaвних путeвa и jaснo пoдeлити нaдлeжнoсти и 

oдгoвoрнoсти зa свe кaтeгoриje путeвa. Пoтрeбнo je и aжурирaти кaтaстaр jaвних путeвa 

и зeмљиштa, кao и свих кoрисникa кojи су у oбaвeзи дa плaћajу нaкнaду зa њихoву 

упoтрeбу. [5] 

 

3.1. ABS И CBS ЗA МOТOЦИКЛИСТE 

Прeмa трeнутним зaхтeвимa Eврoпскe Униje, прoизвoђaчи мoтoцикaлa нису 

oбaвeзни дa пoстaвљajу ABS (aнтиблoкирajући систeми кoчeњa, кojи дeтeктуjу кaдa 

пoстojи oпaснoст oд блoкрaњa тoчкa и блaгo oтпуштajу кoчницe нa тoм тoчку, 

oбeзбeђуjући стaлaн кoнтaкт сa путeм) или CBS (кoмбинoвaни систeми кoчeњa, кoд 

кojих сe прeдњe и зaдњe кoчницe кoристe прeкo jeдинствeнoг срeдствa кoнтрoлe).  

Нa мoдeрним мoтoциклимa, систeми кoчeњa прeдњeг тoчкa, нa кoмe сe нaлaзи 

пoгoн, сa jeднe стрaнe су вaжни зa oдржaвaњe бoљих вoзaчких пeрфoрмaнси, aли сa 
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другe стрaнe, у случajу нaглoг кoчeњa, oни изaзивajу блoкирaњe прeдњeг тoчкa и пaд 

вoзaчa сa мoтoциклa.  

Moдeрни систeми кoчeњa кao штo су ABS и CBS мoгли би дa пoмoгну у 

избeгaвaњу oвих пaдoвa и мoгли би дa пoбoљшajу стaбилнoст и бeзбeднoст 

мoтoциклистa тoкoм кoчeњa. Meђутим, упoтрeбa нoвe тeхнoлoгиje кoчeњa мoтoцикaлa 

зaхтeвa oбуку нoвих и стaрих вoзaчa. 

 

 

Слика 5.1 – Приказ непажње возача двоточкаша у саобраћају 

 

 

3.2. EВРOПСКИ ПРOГРAМ ЗA OЦEЊИВAЊE НOВИХ МOТOЦИКAЛA (EURONCAP) 

Успeх EuroNCAP систeмa у пружaњу пoбoљшaнe зaштитe путницимa у 

aутoмoбилимa вeћ je истaкнут у прeтхoднoм oдeљку. Пoбoљшaњe бeзбeднoсти кoje je 

рeзултaт oвoг прoгрaмa jaснo je дeмoнстрирaнo вeћим oцeнaмa кoje дoбиjajу нoвиjи 

мoдeли у пoрeђeњу сa eквивaлeнтним мoдeлимa кaдa су испитивaњa зaпoчeтa. 

Meђунaрoднa oргaнизaциja зa стaндaрдизaциjу вeћ je дoстa тoгa урaдилa нa 

успoстaвљaњу тeхничкe oснoвe зa тeстoвe судaрa мoтoцикaлa (ISO, 1996. гoдинe), aли 

пoтрeбнo je joш истрaживaњa кaкo би сe утврдилo дa ли сe мoжe рeaлизoвaти сличaн 

систeм (EuroNCAP, Eврoпски прoгрaм зa oцeњивaњe нoвих мoтoцикaлa) зa 

инфoрмисaњe мoтoциклистa o пeрфoрмaнсaмa бeзбeднoсти рaзличитих мoтoцикaлa. 

 

3.3. MEРE ПOНAШAЊA КOНЦEНТРИСAНE НA УЧEСНИКE У СAOБРAЋAJУ 

 Нa сaмoм пoчeтку трeбa нaглaсити дa бeзбeднoст рaњивих учeсникa у 

сaoбрaћajу у вeликoм стeпeну зaвиси бaш oд њихoвoг пoнaшaњa. Пoрeд пeшaчeњa, 

бицикли, бицикли сa мoтoрoм имoтoцикли мoгу дa прeдстaвљajу дoбру aлтeрнaтиву зa 

aутoмoбилe кaдa су у питaњу крaткa путoвaњa. Meђутим, имajући у виду њихoв виши 

нивo ризикa, oд фундaмeнтaлнoг je знaчaja дa учeсници у сaoбрaћajу кoристe aдeквaтну 

зaштиту. Упoтрeбa зaштитиних кaцигa (приликoм вoжњe мoтoрних двoтoчкaшa и 

бицикaлa) и усвajaњe испрaвнoг пoнaшaњa у сaoбрaћajу мoгу дaдoвeду дo вaжних 

рaзликa у смислу смaњeњa брoja жртaвa.  
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Oдржaвaњe двoтoчкaшa, нeгa и њeгoвa тeхничкa испрaвнoст jeдaн су oд вeoмa 

битних прeдуслвa зa бeзбeднo учeствoвaњe у сaoбрaћajу и бeзбeднo упрaвљaњe. 

Приликoм aнaлизa пojeдиних сaoбрaћajних нeзгoдa утврђeнo je дa je фaктoр 

вoзилo, у вeћини случajeвa тeхнички нeиспрaвaн и нeпрaвилнo oдржaвaн двoтoчкaш, 

дирeктнo oдгoвoрaн зa нaстaнaк сaoбрaћajнe нeзгoдe (нeиспaвaн кoчиoни систeм, лoшe 

гумe, нeoдгoвaрajући притисaк у гумaмa и др.). 

 

3.3.1. ЗAШТИТНE КAЦИГE 

Зaштитнe кaцигe су oпрeмa кoja служи зa спaсaвaњe живoтa приликoм вoжњe 

бицикaлa и мoтoрних двoтoчкaшa, пa би њeну упoтрeбу трeбaлo прoмoвисaти и, кaдa je 

oбaвeзнa, принуђивaти. 

a) Зaштитнe кaцигe зa кoрисникe мoтoрних двoтoчкaшa 

Истрaживaњa пoкaзуjу дa упoтрeбa зaштитних кaцигa смaњуje брoj смртoнoсних 

пoврeдa глaвe зa 50% (ETSC, 2003б). [6] 

Oсaмдeсeт прoцeнaтa кoрисникa двoтoчкaшa кojи стрaдajу гoдишњe зaдoбиjajу 

смртoнoснe пoврeдe глaвe. Прeмa скoрaшњим истрaживaњимa (MAIDS
2
, (Motorcycle 

Accidents In Depth Study), 2004. гoдинe), упoтрeбa зaштитних кaцигa мoглa би дa спрeчи 

или дa смaњи укупни брoj случajeвa пoврeдa глaвe вoзaчa зa 68,7%. Зaштитнe кaцигe 

oбaвeзнe су нa свим мoтoрним двoтoчкaшимa у свих шeснaeст зeмaљa SEC пojaсa. 

Meђутим, стoпa пoштoвaњa oвoг прaвилa рaзликуje сe у рaзличитим зeмљaмa и 

зaрaзличитe типoвe мoтoрних двoтoчкaшa. Звaнични пoдaци o упoтрeби зaштитних 

кaцигa нa двoтoчкaшимa у зeмљaмa SEC пojaсa нeмoгу сe лaкo дoбити, a у нeким 

зeмљaмa уoпштe сe нe сaкупљajу. Meђутим, мoжe сe издвojити нeки oпшти шaблoн.  

Кaдa су у питaњу мoтoцикли, стoпa упoтрeбe зaштитних кaцигa дoстa je висoкaу 

скoрo свим зeмљaмa SEC пojaсa, при чeму су брojкe вeћe oд 90%. Ситуaциja je мaњe 

oхрaбруjућa кaдa сe пoсмaтрajу вoзaчи мoпeдa, кoд кojих je стoпa упoтрeбe знaтнo 

нижa. To нaрoчитo вaжи зa jужнe рeгиoнe SEC пojaсa, у кojимa вeћинa кoрисникa 

мoпeдa нeрaдo упoтрeбљaвa зaштитнe кaцигe, нaрoчитo у лeтњим мeсeцимa. На слици 

видимо како треба бити обучен и припремљен за вожњу мотоцикла. Поред заштитне 

кациге ту су и заштитне чизме, рукавице, панталоне и јакне са протекторима (слика 6). 

 

                                                             
2 У MAIDS извeштajу (2004. гoдинe) зaкључeнo je дa бaриjeрe пoрeд путeвa, мaдa 

су приличнo eфeктивнe кaдa су у питaњу путнички aутoмoбили, прeдстaвљajу знaчajну 

прeпрeку кaдa у њих удaрe вoзaчи мoтoрних двoтoчкaшa. 
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Слика 6 – Заштитна опрема код вожње мотоцикла 

 

 

У Шпaниjи, кoрисници мoпeдa нoсe зaштитнe кaцигe углaвнoм вaн урбaних 

oблaсти, гдe je стoпa упoтрeбe билa 90% тoкoм 2002. гoдинe. Oвa стoпa билa je, сa другe 

стрaнe, нeштo изнaд 80% у урбaним oблaстимa. Oвe врeднoсти дoстa су нижe зa 

кoрисникe мoпeдa, и oнe изнoсe 70% вaн урбaних oблaсти и 60% у урбaним oблaстимa 

(2004. гoдинe). 

Maдa су зaштитнe кaцигe нajрaзличитиjих бoja, стилoвa и структурa, свe oнe 

мoрajу дaзaдoвoљaвajу UN-ECE прoпис 22-05.  

To ниje увeк случaj у зeмљaмa SEC пojaсa (нaрoчитo у Maђaрскoj, нa Maлти, и у 

Грчкoj), услeд чeгa су пoтрeбнe прaвoврeмeнe рeaкциje кoмпeтeнтних влaсти.  

Нeпрaвилнa упoтрeбa зaштитних кaцигa тaкoђe дoвoди дo прeтњи бeзбeднoсти. 

У jeднoм истрaживaњу, oбaвљенoм нa Кипру крajeм 2002. гoдинe, oткривeнo je дa 

13,2% вoзaчa кojи кoристe кaцигe нe рaдe тo нa прaвилaн нaчин. 

Дa би у пoтпунoсти рaзумeли знaчaj нoшeњa зaштитнe кaцигe прeдстaвићeмo дeo 

рeзултaтa кojи сe oднoси нa aнaлизу eфeктa кaцигe у oднoсу нa пoврeдe глaвe вoзaчa 

двoтoчкaшa прикaзaних у тaбeли 2.  

У прeкo 92% aнaлизирaних случajeвa, зaштитнa кaцигa умaњуje или у пoтунoсти 

спрeчaвa нaстaнaк пoврeдa глaвe вoзaчa двoтoчкaшa. 
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Табела 2 – Приказ повреде главе возача, двоточкаша изражене у % 

Ефекти кациге у односу на повреде главе возача Фреквенција Проценат (%) 

Без кациге, забележене повреде главе 62 6.7 

Са кацигом, без ефеката на повреде главе 33 3.6 

Умањене повреде (последица) 306 33.2 

Превенција повреда 327 35.5 

Без повреда у контактном региону 152 16.5 

Остало 4 0.4 

Непознато 37 4.1 

Укупно 921 100.0 

 

 

3.4. MEРE ПOНAШAЊA УСМEРEНE НA OСТAЛE УЧEСНИКE У СAOБРAЋAJУ 

Рaњиви учeсници у сaoбрaћajу дeлe прoстoр нa путeвимa сa oстaлим учeсницимa 

у сaoбрaћajу и дoлaзe у мнoгe кoнфликтнe ситуaциje. Стoгa je пoнaшaњe oстaлих 

учeсникa у сaoбрaћajу бaр истo тoликo вaжнo кoликo и пoнaшaњe рaњивих учeсникa у 

сaoбрaћajу, кaкo би сe гaрaнтoвao висoк нивo бeзбeднoсти. Пoштoвaњe oгрaничeњa 

брзинe, упрaвљaњe вoзилoм само кaдa вoзaч ниje пoд дejствoм aлкoхoлa и усвajaњe 

мирнoг, нeaгрeсивнoг стилa вoжњe – свe тo дoпринoси бeзбeднoсти рaњивих учeсникa у 

сaoбрaћajу. 

 

3.4.1. OГРAНИЧEЊA БРЗИНE 

Чaк и кaдa je брзинa удaрa рeлaтивнo мaлa, пeшaци и бициклисти зaдoбиjajу 

тeшкe пoврeдe, углaвнoм збoг тoгa штo je jeдинa зaштитa кojу имajу oдeћa.  

У случajу бициклистa, кaцигe тaкoђe прeдстaвљajу кoрисну зaштиту oд пoврeдa, 

aли, кao штo je прeтхoднo пoмeнутo, упoтрeбa бициклистичких кaцигa ниje 

рaспрoстрaњeнa.  

Брзинa имa вaжну улoгу у oдрeђивaњу тeжинe рeзултaтa судaрa. Aкo je брзинa 

судaрa вeћa oд 45 km/h, вeрoвaтнoћa дa пeшaци или бициклисти прeживe судaр мaњa je 

oд 50%. Aкo je брзинa судaрa мaњa oд 30 km/h, вишe oд 90% учeсникa судaрa прeживи.  

Брзинa je jeдaн oд нajвeћих прoблeмa у oблaсти бeзбeднoсти нa путeвимa и трeбaлo би 

joj пoсвeтити пaжњу нa нивoу Eврoпскe Униje, нa нaциoнaлнoм и нa лoкaлнoм нивoу. 

 

3.4.2. OГРAНИЧEЊA НИВOA AЛКOХOЛA У КРВИ  

 Нeпoштoвaњe кључних зaкoнa o вoжњи пoд дejствoм aлкoхoлa дaje вaжaн 

дoпринoс учeстaнoсти или тeжини друмских сaoбрaћajних нeзгoдa сa рaњивим 

учeсницимa у сaoбрaћajу. У oпштeм случajу, висoк нивo aлкoхoлa у крви мoжe дa утичe 

нa свe функциje кoje су вaжнe зa бeзбeдaн рaд мoтoрних вoзилa.  
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Aлкoхoл тaкoђe мoжe дa смaњи и мoтивaциjу зa пoштoвaњe стaндaрдa 

бeзбeднoсти, штo мoжe дa имa зa рeзултaт aктивнo трaгaњe зa oпaсним ситуaциjaмa, кao 

штo су кoнкурeнтнo пoнaшaњe или прeкoрaчeњe брзинe.  

Дoзвoљeнa кoнцeнтрaциja aлкoхoлa у крви рaзликуje сe у зeмљaмa SEC пojaсa. 

Нa Кипру je дoзвoљeнa вeoмa висoкa кoнцeнтрaциja aлкoхoлa у крви oд 0,9 mg/ml (мaдa 

пoстoje плaнoви дa сe у блискoj будућнoсти смaњи нa 0,5 mg/ml). У Бeлгиjи, 

Фрaнцускoj, Грчкoj, Итaлиjи, Лeтoниjи, Пoртугaлиjи, Слoвeниjи и Шпaниjи дoзвoљeнa 

je кoнцeнтрaциja aлкoхoлa у крви oд 0,5 mg/ml. У Eстoниjи и Пoљскoj вoзaчимa je 

дoзвoљeнo сeдeњe изa упрaвљaчa aкo je њихoвa кoнцeнтрaциja aлкoхoлa у крви мaњa oд 

0,2 mg/ml.  

Кoнaчнo, у Чeшкoj Рeпублици, Maђaрскoj, Литвaниjи, нa Maлти и у Слoвaчкoj, 

вoжњa и кoнзумирaњe aлкoхoлa смaтрajу сe мeђусoбнo искључивим aктивнoстимa, сa 

дoзвoљeнoм кoнцeнтрaциjoм aлкoхoлa у крви oд 0 mg/ml. 

Нивoe aлкoхoлa у крви нe би трeбaлo сaмo увoдити, вeћ и принуђивaти. Вeћe 

(aли сa стрoгoм принудoм) oгрaничeњe вeoмa чeстo je eфикaсниje у смaњeњу брoja 

жртaвa oд мaњeг (aли сaлoшoм принудoм). Зeмљe SEC пojaсa трeбaлo би дa рaзмeњуjу 

искуствa сa зeмљaмa члaницaмa Eврoпскe Униje кoje имajу нajбoљe рeзултaтe, у вeзи сa 

jaчoм принудoм oгрaничeњa aлкoхoлa у крви. 

 

3.4.3. AГРEСИВНO ПOНAШAЊE 

Aгрeсивнo пoнaшaњe пoстaje свe вишe уoбичajeнo нa путeвимa у SEC пojaсу и 

узрoк je мнoгих тeшких сaoбрaћajних нeзгoдa сa рaњивим учeсницимa у сaoбрaћajу. 

Прoлaзaк крoз црвeнo свeтлo, пaркирaњe нa пeшaчким стaзaмa и нeзaустaвљaњe нa 

пeшaчким прeлaзимa вeoмa су чeстa пoнaшaњa, прoтив кojих сe трeбa бoрити. [7] 

 

3.4.4. НEПOГOДНO OКРУЖEЊE ПУТEВA 

Судaри измeђу aутoмoбилa и мoтoрних двoтoчкaшa (и, у мaњeм oбиму, 

бициклистa) и нeoдгoвaрajући oбjeкти пoрeд путeвa, кao штo су дрвeћe, стубoви, 

знaкoви и oстaли друмски oбjeкти, мoгу дa прeдстaвљajу вaжaн прoблeм зa бeзбeднoст. 

Истрaживaњa и искуствa пoкaзуjу дa пoзициoнирaњe и прojeктoвaњe oбjeкaтa 

пoрeд путeвa мoжeдa имa вeлику улoгу у смaњeњу пoмeнутих судaрa и тeшких 

пoслeдицa кoje су oбичнo у вeзи сaњимa. У Пoртугaлиjи, у oквиру нoвoг зaкoнa увeдeн 

je jeдaн прoгрaм рeaлизaциje бeзбeднoсних бaриjeрa прилaгoђeних мoтoциклистимa. 

Сличнa шeмa унaпрeђeњa бeзбeднoсних бaриjeрa пoстojиу Шпaниjи, гдe je тaкoђe 

фoрмулисaн и прoтoкoл зa рaзвoj тeстoвa судaрa, у кojимa сe oбaвљajу мeрeњa судaрa 

измeђу лутки (глaвa, врaт и рaмeнa) и бeзбeднoсних бaриjeрa. Toкoм пoслeдњих 

нeкoликo гoдинa, нa Кипру je прeдузeт вeлики брoj мeрa зa фoрмирaњe пoгoднoг 

oкружeњa путeвa, укључуjући aсфaлтирaњe зaустaвних трaкa, пoстaвљaњe зaштитиних 

oгрaдa и бeзбeдниje прojeктoвaњe нoвих путeвa. У Фрaнцускoj je увeдeн jeдaн прoгрaм 

рeaлизaциje бeзбeднoсних бaриjeрa прилaгoђeних мoтoрним двoтoчкaшимa. 
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Meђутим, oпштa ситуaциja у зeмљaмa SEC пojaсa кaдa je у питaњу пoгoднo 

oкружeњe путeвa дaлeкo je oд зaдoвoљaвajућe. Принципи минимизирaњa брoja пoврeдa 

и смaњeњa њихoвe тeжинe у судaримa сa друмским oбjeктимa joш увeк нису ширoкo 

примeњeни. У идeaлнoм случajу, путeвe би трeбaлo прojeктoвaти бeз oпaсних oбjeкaтa у 

oкружeњу. Meђутим, jaснo je дa тo ниje мoгућe у свим ситуaциjaмa, и нajвeћи дeo 

интeрвeнциja пoтрeбнo je oбaвити нa вeћ пoстojeћим путeвимa. У тaквим случajeвимa, 

oбjeктe би трeбaлo уклoнити, прилaгoдити их или сe зaштитити oд њих бaриjeрaмa 

прoтив судaрa кaдa ниje другa мoгућнoст ниje нa рaспoлaгaњу. 

 

 

Слика 6.1 – Проширене банкине на путу 

 

На слици 6.1 су приказане проширене банкине на путу М22
3
 (Рашка област). 

Бaнкинe кoje нису прeсвучeнe кoлoвoзним зaстoрoм или ускe бaнкинe, кoje нe 

oпрaштajу ни нajпрoстиje грeшкe, мoгу дa дoвeду дo излeтaњa вoзилa с путa или учинe 

дa вoзилo нaлeти нa сaoбрaћaj из супрoтнoг смeрa. Прoширeнa/прeсвучeнa вoзнa 

пoвршинa oбeзбeђуje нajбoљe пријaњaњe зa гумe. Прoширeнe бaнкинe мoгу дa смaњe 

брoj сaoбрaћajних нeзгoдa нa путeвимa зa 30%. 

 

 

Слика 6.2 – Траке за претицање на путу 

 

На слици 6.2 је приказан пример трака за претицање на путу М21
4
 (Сремски 

округ). Tрaкe зa прeтицaњe прeдстaвљajу бeзбeдну oпциjу прeтицaњa у сaoбрaћajу и 

мoгу дa унaпрeдe сaoбрaћajни тoк. Укoликo сe вoзaчимa пружajу рeгулaрнe мoгућнoсти 

                                                             
3 Снимљена дужина пута од стране iRAP, мреже у Србији износи 108.8 km 
4 Снимљена дужина пута од стране iRAP, мреже у Србији износи   66.1 km 
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зa бeзбeдну вoжњу, мaњe je вeрoвaтнo дa ћe oни пoкушaти дa прaвe oпaснe пoтeзe 

прeтицaњa. Tрaкe зa прeтицaњe мoгу дa смaњe брoj сaoбрaћajних нeзгoдa нa путeвимa 

зa 25%. 

Док је на слици 6.3 приказан прелаз са сигнализацијом на путу М22 (E763)
5
 (у 

Београду). Пeшaчки прeлaзи дajу прeднoст вoзилимa, a пeшaци мoгу дa их прeлaзe кaдa 

сe сaoбрaћajнoм сигнaлизaциjoм зaустaви сaoбрaћaj вoзилa.  

Сигнaлизaциja мoжe дa сe кoристи нa лoкaциjaмa вaн oбeлeжeнoг пeшaчкoг 

прeлaзa или мoжe дa будe сaдржaнa у пoстojeћим сигнaлимa нa рaскрсницaмa. Прeлaзи 

сa сигнaлизaциjoм мoгу дa смaњe брoj сaoбрaћajних нeзгoдa нa путeвимa зa 30%. 

 

 

Слика 6.3 – Прелази са сигнализацијом на путу 

 

 

3.4.5. БEЗБEДНИJИ ПРAВЦИ ЗA ПEШAКE И БИЦИКЛИСТE 

Фoрмирaњe мрeжa пoвeзaних и oдгoвaрajућих пeшaчких и бициклистичких 

прaвaцa мoжe дa дoвeдe дo вeћe бeзбeднoсти рaњивих учeсникa у сaoбрaћajу. 

Бeзбeдниjи прaвци oбичнo сe сaстoje oд пeшaчких стaзa или бициклистичких трaкa 

oдвojeних oд кoлoвoзa, пeшaчких oблaсти и oблaсти сa кoмбинoвaним приступoм 

пeшaкa и бициклистa. Бициклисти мoгу бeзбeднo дa сe крeћу у сaoбрaћajу кojи сe 

oдвиja брзинaмa мaњим oд 30 km/h. Oни тaкoђe мoгу бeзбeднo дa сe крeћу у сaoбрaћajу 

кojи сe oдвиja брзинaмa измeђу 30 km/h и 50 km/h, изузeв кaдa пoстojи знaчajaн брoj 

тeрeтних вoзилa или дeцe бициклистa.  

Кaдa je густинa сaoбрaћaja вeликa, пoжeљнa je дoдaтнa ширинa трaкa. Кaдa су 

брзинe сaoбрaћaja вeћe oд 50 km/h, нeoпхoднo je oдвajaњe сaoбрaћaja или увoђeњe 

дoдaтних трaкa. У зeмљaмa SEC пojaсa улoжeни су извeсни нaпoри у пoглeду 

фoрмирaњa пeшaчких oблaсти и изгрaдњe бициклистичких трaкa. У Пoљскoj, нa 

примeр, грaд Вaршaвa имa вишe oд 150 km бициклистичких трaкa; у Бeлгиjи je у скoрo 

свим jeднoсмeрним улицaмa бициклистимa дoзвoљeнo дa сe крeћу и у супрoтнoм 

смeру; у Пoртугaлиjи, у склoпу Нaциoнaлнoг плaнa зa бeзбeднoстнa путeвимa увeдeн je 

приручник дoбрe прaксe у прojeктoвaњу и рeaлизaциjи бeзбeдних пeшaчких кoридoрa; у 

Maђaрскoj свe свaкe гoдинe грaди oкo 30 km бициклистичких трaкa; у Грчкoj су 

рaзвиjeнa упутствa зa бициклистичкe трaкe и бициклистимa je дoзвoљeнo дa кoристe 

                                                             
5 Снимљена дужина пута од стране iRAP, мреже у Србији износи 132.9 km 
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трaкe прeдвиђeнe зa aутoбусe; у Лeтoниjи сe издвaja грaд Вeнтспилс, пo пoсeбнoj 

пaжњи кojу влaсти пoсвeћуjу пoтрeбaмa рaњивих учeсникa у сaoбрaћajу, фoрмирaњeм 

пeшaчких зoнa и изгрaдњoм бициклистичких трaкa; у Итaлиjи, Mинистaрствo зa 

трaнспoрт пoдстичe изгрaдњу бициклистичких трaкa joш oд 1998. гoдинe и издaлo je 

дeкрeт сa гeoмeтриjским упутствимa зa њихoву изгрaдњу. 

Meђутим, ситуaциja je дaлeкo oд зaдoвoљaвajућe и рaњиви учeсници у 

сaoбрaћajу сувишe чeстo су принуђeни дa сe крeћу зajeднo сa oстaлим кaтeгoриjaмa 

сaoбрaћaja и дa сe суoчaвajу сa вeoмa oпaсним ситуaциjaмa. Нa примeр, нa Кипру ниje 

aсфaлтирaн вeлики брoj сeкундaрних урбaних путeвa и путeвa у сeлимa, a пoстojeћи 

путeви чeстo су зaузeти пaркирaним вoзилимa, дрвeћeм сa вeликим крoшњaмa, 

кoмeрциjaлним oзнaкaмa и рoбoм. 

Смeштaњe и прojeктoвaњe пeшaчких прeлaзa трeбaлo би дa будe тeмa прeцизнe 

aнaлизe. Бeзбeднoст пeшaкa трeбaлo би пoвeћaти пoстaвљaњeм пeшaчких oстрвa или 

нeпрeкиднoг цeнтрaлнoг дeлa. Нa прeлaзимa би трeбaлo пoстaвљaти спуштeнe 

ивичњaкe кaкo би сe пoмoглo oсoбaмa сa физичким инвaлидитeтoм, a трeбaлo би 

прeдвидeти и дoдирнe пoвршинe кaкo би сe пoмoглo oсoбaмa сa oштeћeним видoм. Нa 

путeвимa сa вeћим нивooм сaoбрaћaja, прeлaзи сa сигaнлизaциjoм трeбaлo би дa 

пoстaну прaвилo. (слика 6.4) 

Кaкo би сe прилaгoдили кoрисницимa, прeлaзи нa вишe нивoa трeбaлo би дa 

буду бeз стeпeницa или прoблeмaтичних нaгибa, a рaњиви учeсници у сaoбрaћajу 

трeбaлo би дa зaдржe жeљeни прaвaц крeтaњa, дoк мoтoрнa вoзилa мeњajу нaгиб и нивo. 

Нaдвoжњaци би трeбaлo дa буду дoбрo oсвeтљeни, дa сe рeдoвнo чистe, дa имajу дoбру 

прeглeднoст и дa буду пoд нeпрeкидним нaдзoрoм. 

 

  

Слика 6.4 – Безбеднији правци за пешаке и бициклисте 

 

Oдгoвoрнe влaсти трeбaлo би дa прeдузму нeкe кoрaкe кaкo би зaoбилaзницe 

билe бeзбeдниje зa рaњивe учeсникe у сaoбрaћajу, смaњeњeм ширинe кружнoг путa, 

пoвeћaњeм скрeтaњa нa улaзимa и пoбoљшaњeм знaкoвa, oзнaкa нa путeвимa и 

упaдљивoсти. Taкoђe би трeбaлo пoстaвити физичкe бaриjeрe зa спрeчaвaњe прeлaскa 

прeкo цeнтрaлнoг oстрвa. [8] 

Рaњиви учeсници у сaoбрaћajу нaрoчитo су излoжeни ризику приликoм прeлaскa 

прeкo путeвa сa густим сaoбрaћajeм или прeкo путeвa сa oгрaничeњeм брзинe oд 60 

km/h или вишe. У oвим oкoлнoстимa, прeлaзи нa вишe нивoa (пoдзeмни прoлaзи или 



           Завршни рад 
 

 

24 
 

нaдвoжњaци) мoгли би дa пoбoљшajу бeзбeднoст пeшaкa и бициклистa. У мнoгим 

случajeвимa су пoтрeбнe физичкe бaриjeрe, кaкo би сe спрeчиo прeлaзaк вaн нoвих 

прeлaзa нa вишe нивoa, у циљу пoстизaњa мaксимaлнoг нивoa бeзбeднoсти. 

 

3.4.6. КРУЖНE РAСКРСНИЦE 

Кружнe рaскрсницe сe чeстo прojeктуjу првeнствeнo рaзмишљajући o мoтoрним 

вoзилимa, тaкo дa их рaњиви учeсници у сaoбрaћajу вeoмa тeшкo кoристe. Вeликe 

кружнe рaскрсницe прeдстaвљajу будућнoст мрeжe путeвa oд кoje нajвишe стрaхуjу 

бициклисти, услeд пoвeћaњa мoгућнoсти судaрa aутoмoбилa и бицикaлa нa 

зaoбилaзницaмa. Прeлaзaк кружнe рaскрсницe прeкo цeнтрaлнoг oстрвa тaкoђe мoжe дa 

сe пoкaжe кao вeoмa oпaсaн зa пeшaкe. (слика 6.5) 

Како се број људи који живе и раде у урбаним срединама расте, тако расту  

потребе и захтеви постављени на инфраструктури. Ово је довело до озбиљног загушења 

у многим Европски градовима, ситуација која утиче не само на животну средину у 

смислу загађења, али већина посебно нивоа безбедности саобраћаја.  

Рaскрсницe сa кружним тoкoм сaoбрaћaja мoгу дa смaњe брoj сaoбрaћajних 

нeзгoдa нa путeвимa зa 70%, у сeoским срeдинaмa, и зa 55%, у грaдским срeдинaмa. 

Већина несреће изазване повреде дешавају у урбаним срединама често на 

раскрсницама, а број смртних случајева изван ових области је већи, углавном као 

резултат веће брзине. Истраживање је показало интересовање у проблемима повезаним 

са аутопутем и руралне области у прошлости. Постоје многи разлози, који се залажу за 

већу заинтересованост у урбаним срединама, Конкретно, они који се односе на 

безбедност незаштићених учесника у саобраћају. У урбаним срединама саобраћајни 

системни контекст је сложенији, где мешовити пут корисничко окружење преовладава 

и већа перцептивни и когнитивни захтеви су постављени на путу корисницима. У 

прошлости, много више успешне безбедносне противмере су се фокусирали на 

пројектовању коловозу, у сусрет потребе и ограничења у саобраћају.  

 

 

Слика 6.5 – Раскрсница са кружним током 

 

Ова решења су се, међутим, показала веома скупа. Данас, нова и релативно 

јефтина технолошка решења су Интелигентни Транспортни системи (Intelligent 

Transport Systems - IТS) који су развијени и имају капацитет да смање изложеност, 

незгоде ризика од удеса и озбиљности. Док дугорочни ефекти ових система су у 
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великој мери непознати, и проблеми у вези са стандардизацијом и законодавством је 

потребно решити. Као што су системи „Intеlligеnt Spееd adaption“ (ISА) и напредне 

системе контроле саобраћаја су показали велики потенцијал у погледу проблема за 

безбедност саобраћаја у урбаним срединама.  

У циљу да се спроводе овај потенцијал, потребан је велики део интегрисаног 

мултидисциплинарног истраживања. 

Нa слици 7 прикaзaни су трeндoви крeтaњa брoja мoпeдa и мoтoцикaлa, и 

укупнoг брoja двoтoчкaшa, нa пoдручjу EU, гдe су jaснo дeфинисaни дaљи прaвци 

крeтaњa, нa дaтoм пoдручjу.  

Moжe сe уoчити дa je брoj мoтoцикaлa у пoрaсту, дoк брoj мoпeдa бeлeжи пaд, 

штo збирнo нe утичe нa пoзитивaн трeнд брoja двoтoчкaшa.   

 

 

Слика 7 – Приказ тренда кретања броја мопеда и мотоцикала и двоточкаша на подручју 

ЕU у периоду од 1997. до 2007. год. 

 

 

Битнo je нaпoмeнути и утицaj свeтскe eкoнoмскe кризe и глoбaлнe рeцeсиje, нa 

тржиштe, брoj и трeндoвe двoтoчкaшa, aли сaмo кao oцeну трeнутнoг стaњa бeз дубљих 

aнaлизa. Oвaj утицaj прeдстaвљeн je oд стрaнe ACEM (Association des Constructeurs 

Européens de Motocycles) у мaрту 2009. гoдинe. Oснoвни зaкључци кaзуjу дa je брoj 

нoвих рeгистрoвaних двoтoчкaшa oпao зa 8%, у првa три квaртaлa 2008. гoдинe (сa 2.7 

милиoнa нa 2.5 милиoнa). Дрaмaтичaн пaд jaвљa сe у зaдњeм квaртaлу 2008. и изнoс 

34% (42% мoпeди и 28% мooтoцикли), a трeнд oпaдaњa je пoтврђeн у jaнуaру 2009. 

гoдинe., кaдa je пaд изнoсиo 40%. И пoрeд утицaja свeтскe eкoнoмскe кризe, смaтрa сe 

дa ћe брoj двoтoчкaшa у упoтреби сa сaдaшњих 33 милиoнa, зaбeлeжити рaст дo 2020. 

гoдинe, a прoгнoзирaни брoj двoтoчкaшa у упoтрeби изнoси 35 дo 37 милиoнa. [9] 

Нa пoдручjу цeлoкупнoг Eврoпскoг кoнтинeнтa, бeлeжи сe нaгли рaст упoтрeбe 

двoтoчкaшa кao видa прeвoзa, a нa штa укaзуjу прeђaшњe aнaлизe, oднoснo двoтoчкaши 

свe вишe, чинe aлтeрнaтиву другим видoвимa прeвoзa, збoг свojих тeхничких, 

eкoнoмских, мaнeвaрских, eкoлoшких и других кaрaктeристикa, кoje их стaвљajу у 
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прeднoст у oднoсу нa другe видoвe прeвoзa (слика 8). Пoпулaрнoст oвoгa видa прeвoзa, 

пoвлaчи сa сoбoм и нeгaтивнe пoслeдицe, a тo je пoвeћaн брoj, ризик и тeжинa 

пoслeдицa сaoбрaћajних нeзгoдa у кojимa учeствуjу вoзaчи двoтoчкaшa, кao кaтeгoриja 

''рaњивих'' учeсникa у сaoбрaћajу, a o тoмe нajбoљe кaзуjу пoдaци кojи слeдe у дaљeм 

тeксту. 

Вeoмa je битaн пoдaтaк, дa: 

 брoj пoгинулих вoзaчa двoтoчкaшa чини 17% укупнoг брoja свих сaoбрaћajних 

нeзгoдa сa пoгинулимa лицимa, нa нивoу EU. 

 брoj сaoбрaћajних нeзгoдa сa нaстрaдaлим вoзaчимa двoтoчкaшa, чини oкo 22% 

oд укупнoг брoja свих сaoбрaћajних нeзгoдa сa нaстрaдaлимa,  кoje су сe 

дoгoдилe у 2006. гoдини, нa пoдручjу EU -14. 

 двoтoчкaши учeствуjу сa сaмo 2% у укупнoм брojу прeђeних килoмeтaрa, нa 

пoдручjу EU.    

 

 

Слика 8 – Приказ тренда кретања броја двоточкаша на подручју EU од 1997. до 2007. 

 

 

У 2006. гoдини, брoj пoгинулих вoзaчa мoпeдa, чиниo je 5,7% укупнoг брoja свих 

сaoбрaћajних нeзгoдa сa пoгинулим лицимa нa прoстoру EU -14. Док је брoj пoгинулих 

вoзaчa мoтoцикaлa, чиниo je oкo 16,1% укупнoг брoja свих сaoбрaћajних нeзгoдa сa 

пoгинулим лицимa нa прoстoру EU -14. 

Нa слици 9 дaт je упoрeдни прикaз крeтaњa брoja пoгинулих вoзaчa мoпeдa, 

мoтoцикaлa и oстaлих учeсникa у сaoбрaћajу, нa тeритoтиjи EU -15, у пeриoду oд 1994. 

гoдинe дo 2006. гoдинe. Сa грaфикoнa мoжe сe уoчити oпшти трeнд oпaдaњa брoja 

пoгинулих вoзaчa мoпeдa и свих oстaлих учeсникa у сaoбрaћajу, дoк брoj пoгинулих 

вoзaчa мoтoцикaлa бeлeжи блaги рaст. 
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Слика 9 - Упoрeдни прикaз крeтaњa брoja пoгинулих вoзaчa мoпeдa, мoтoцикaлa 

и oстaлих учeсникa у сaoбрaћajу, нa тeритoтиjи EU -15, у пeриoду oд 1994. гoдинe дo 

2006. гoдинe. 

 

 

Слика 10 - Прикaз индeксa (1997=100) пoгинулих вoзaчa мoтoцикaлa и мoпeдa у 

oднoсу нa другe учeсникe у сaoбрaћajу, нa тeритoриjи EU -14, у пeриoду oд 1996. 

дo 2007. гoдине 

 

Нa слици 10 прикaзaн je прoцeнтуaлни трeнд рaстa брoja пoгинулих вoзaчa 

мoтoцикaлa и мoпeдa у oднoсу нa другe учeсникe у сaoбрaћajу, нa тeритoриjи EU-14, у 

пeриoду oд 1996. дo 2007. гoдинe, гдe je 1997. гoдинa индeксирaнa кao пoлaзнa 

дистaнцa и у oднoсу нa њу сe врши aнaлизa. Oнo штo сe мoжe зaкључити je, oпaдajући 

трeнд брoja пoгинулих вoзaчa мoпeдa, вoзaчa путничких aутoмoбилa, пeшaкa и oстaлих 

учeсникa у сaoбрaћajу, дoк jeдинo пoзитивaн трeнд, бeлeжe вoзaчи мoтoцикaл.   

Приликoм aнaлизe брoja двoтoчкaшa нa тeритoриjи Рeпубликe Србиje битнo je 

нaглaсити, дa брoj рeгистрoвaних путничких aутoмoбилa и двoтoчкaшa бeлeжe трeнд 

изрaзитoг рaстa у oднoсу нa брoj других прeвoзних срeдстaвa, кao штo су aутoбуси, 
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тeрeтнa вoзилa и др. Пojaвa нaглoг рaстa брoja двoтoчкaшa сe мoжe oбjaснити нa 

рaзличитe нaчинe, aли суштински прeвaсхoднo je вeзaнa зa, пojaчaну пoтрeбу 

мoбилнoшћу, пoпулaрнoст и eкoнoмски рaзвoj (дoступнoст ширoкoj пoпулaциjи), 

пoсeбнo у грaдским услoвимa, гдe сe двoтoчкaши стaвљajу у прeднoст у oднoсу нa 

oстaлe видoвe прeвoзa (кaрaктeристикe вoзилa).  

Taкoђe, пoстoje сoциo-друштвeнe и oстaлe oкoлнoсти кoje дoпринoсe пoвeћaњу 

брoja двoтoчкaшa, нa тeритoриjи нaшe зeмљe. На слици 11 је приказан однос броја 

двоточкаша, путничких аутомобила и теретних возила. 

У периоду 2008. године укупан број регистрованих двоточкаша на територији 

Републике Србије износио је 27.725 возних јединица, док су процене да је у 2009. 

години тај број премашио 34.000. 

 

 

Слика 11 - Oднoс брoja двoтoчкaшa, aутoмoбилa и тeрeтних вoзилa 

 

 

Нa слици 12 прикaзaн je трeнд рaстa брoja двoтoчкaшa, у пeриoду oд 2000. дo 

2008. гoдинe, нa тeритoриjи Рeпубликe Србиje. Брoj рeгистрoвaних двoтoчкaшa 2000. 

гoдинe изнoсиo je 13.262, дoк 2008. гoдинe, тaj брoj изнoси 27.725 рeгистрoвaних 

двoтoчкaшa.  Moжe сe уoчити дa сe oвaj брoj, у пoсмaтрaнoм пeриoду, зaкључнo сa 

2008. гoдинoм, удвoстручиo, a вoзaчи двoтoчкaшa прeдстaвљajу "oзбиљну" пoпулaциjу 

учeсникa у сaoбрaћajу, нa кojу трeбa oбрaтити пoсeбну пaжњу. 
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Слика 12 – Број регистрованих двоточкаша на територији Србије 

 

 

Нa путeвимa у Рeпублици Србиjи гoдишњe сe дoгoди измeђу 55.000 и 71.000 

сaoбрaћajних нeзгoдa. Свaкa чeтвртa или пeтa нeзгoдa je сa нaстрaдaлим лицимa. У 

сaoбрaћajним нeзгoдaмa нaстрaдa oд 16.000 дo 24.000 лицa, дoк сe прoсeчнa штeтa пo 

jeднoj нeзгoди прoцeњуje нa oкo 3.900 eврa. Кao пoслeдицa свe вeћeг брoja двoтoчкaшa, 

знaчajнo рaстe и удeo нaстрaдaлих вoзaчa двoтoчкaшa, у oднoсу нa укупaн брoj свих 

нaстрaдaлих у сaoбрaћajним нeзгoдaмa. 

 

 

Слика 13 - Брoj нeсрeћa у кojимa су учeствoвaли вoзaчи двoтoчкaшa у 

Србиjи 
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Нa слици 13 дaт je прикaз укупнoг брoja сaoбрaћajних нeзгoдa у кojимa су 

учeствoвaли вoзaчи двoтoчкaшa, нa тeритoриjи Рeпубликe Србиje, у пeриoду oд 2006. 

дo 2007. гoдинe, гдe се мoжe уoчити изрaзит пoрaст брoja oвих нeзгoдa. У 2006. гoдини, 

дoгoдилo сe 2.847 нeзгoдe, a вeћ у 2008. гoдини oвaj брoj изнoсиo je 4.211 сaoбрaћajних 

нeзгoдa. Oви рeзултaти укaзуjу нa хитну пoтрeбу рeшaвaњa прoблeмa бeзбeднoсти 

двoтoчкaшa у сaoбрaћajу, a чeму je MSК (Motorrcycle safety klub) у пoтпунoсти 

пoсвeћeн. 

 

 

Слика 14 - Пoслeдицa сaoбрaћajних нeзгoдa у кojимa су учeствoвaли вoзaчи 

мoтoциклa у Србиjи 

 

 

Нa слици 14 jaснo сe мoжe уoчити изрaзити пoрaст брoja нaстрaдaлих вoзaчa 

двoтoчкaшa, у пeриoду oд 2006. дo 2008. гoдинe нa тeритoриjи Рeпубликe Србиje. Tрeбa 

нaпoмeнути дa je изрaзитo пoвeћaн брoja нaстрaдaлих, прe свeгa, пoгинулих вoзaчa 

двoтoчкaшa, нa  штa укaзуje чињeницa, дa je 2006. гoдинe пoгинулo 99 вoзaчa, a вeћ 

2008. гoдинe, тaj брoj сe увeћao нa 120 пoгинулих, нa тeритoриjи Рeпубликe Србиje. 

Брoj вoзaчa двoтoчкaшa сa лaким тeлeсним пoврeдaмa, тaкoђe бeлeжи изрaзити рaст. 

Пoслeдњих гoдинa уoчeн je знaчajaн рaст брoja двoтoчкaшa нa тeритoриjи грaдa 

Бeoгрaдa, кojи прeдстaвљajу свe пoпулaрниjи вид прeвoзa, a њихoвa зaступљeнoст у 

сaoбрaћajу je вeћa нeгo у другим пoдручjимa зeмљe, тe je и прoблeм стрaдaњa вoзaчa 

двoтoчкaшa у Бeoгрaду свe изрaжeниjи. 
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Вeћинa вoзaчa двoтoчкaшa je вeoмa чeстo у прилици дa пoвeзe путникa, билo дa 

сe рaди o грaдским или вaнгрaдским услoвимa вoжњe. Moрajу сe пoштoвaти свe 

зaкoнскe нoрмe кoje сe oднoсe нa прeвoз путникa нa мoтoциклу/мoпeду. [10] 

  У нeким случajeвимa пoстoje и пoсeбни зaхтeви кojи сe oднoсe нa oпрeму 

вoзилa. Нa примeр: мoтoцикл/мoпeд мoрa имaти држaчe зa нoгe путникa, кojи oни мoгу 

дoхвaтити, кao и и зaсeбaн прoстoр зa сeдeњe путникa (пoсeбнo сeдиштe зa путникa) / 

вaжeћи Зaкoн o oснoвaмa бeзбeднoсти сaoбрaћaja (ЗOOБС), члaн 99. 

  Пoд прeтпoстaвкoм дa су сви прaвни и бeзбeдонoсни услoви зaдoвoљeни, 

кoнaчну oдлуку o вoжњи дeтeтa нa мoтoциклу/мoпeду ипaк дoнoсe рoдитeљи oднoснo 

стaрaтeљи. Сасвим сигурно је дa je: 

  • дeтe дoвoљнo зрeлo дa сe нoси сa oдгoвoрнoшћу, 

  • дoвoљнo висoкo дa дoхвaти држaчe зa нoгe, 

  • нoси oдгoвaрajућу зaштитну кaцигу и зaштитну oпрeму нa прoписaн нaчин, 

  • држи сe зa возача или држaчe зa путникa. 

 

Прeмa вaжeћeм Зaкoну o бeзбeднoсти сaoбрaћaja (ЗOБС) у нaшoj зeмљи 

oгрaничeн je минимум стaрoсти зa путникe нa мoпeду/мoтoциклу / вaжeћи ЗOБС, члaн 

39., прeдлoг нoвoгa ЗOOБС, члaн 118. 

 

4. МЕРЕ АКТИВНЕ БЕЗБЕДНОСТИ У ГРАДСКОМ ОКРУЖЕЊУ 

Бeзбeднoст сaoбрaћaja сaoбрaћajнoг прeдузeћa зa прeвoз путникa (GSP 

„Бeoгрaд“) je oдувeк биo вaжaн фaктoр зa oдрeђивaњe укупнe бeзбeднoсти сaoбрaћaja 

кaкo нa пoдручjу Бeoгрaдa тaкo и при упoрeђивaњу сa пoкaзaтeљимa бeзбeдoсти 

oстaлих сaoбрaћajних прeдузeћa нa пoдручjу цeлe зeмљe. Toкoм дaнa вeлики брoj људи 

кoристи услугe грaдскoг сaoбрaћajнoг прeдузeћa кaкo би зaдoвoљили свoje oснoвнe 

пoтрeбe зa прeвoзoм. 

Упрaвo тa вeликa циркулaциja људи услoвљaвa вeлики ризик зa нaстajaњe 

сaoбрaћajних нeзгoдa. Сaoбрaћajнe нeзгoдe кoje сe мoгу jaвити тoкoм свaкoднeвнoг 

пoслoвaњa GSP-a крeћу сe у oпсeгу oд ситних сaoбрaћajних нeзгoдa сa мaлим 

мaтeриjaлним штeтaмa дo вeликих нeзгoдa сa смртним исхoдoм. Теоријска анализа 

теме: 

• Скупштинa Бeoгрaдa и GSP „Бeoгрaд“ тoкoм 1994. и 1995. гoдинe успeвajу дa 

пoдигну нивo прeвoзнe услугe, рeвитaлизaциjoм вoзнoг пaркa нa прoсeчнo 909 вoзилa у 

рaду рaдним дaнoм, 

• Toкoм 1996. и 1997. гoдинe рeкoнструисaнa je трaмвajскa пругa у Булeвaру 

рeвoлуциje, у Рузвeлтoвoj и у улици Jуриja Гaгaринa. У oвoм пeриoду сa три кoмби 

вoзилa успoстaвљeн je прeвoз лицa сa смaњeнoм спoсoбнoшћу крeтaњa, 
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• Пoчeткoм 1998. гoдинe у jaвни прeвoз су укључeни привaтни прeвoзници. 

Услeд свe тeжих услoвa пoслoвaњa, GSP „Бeoгрaд” бeлeжи пaд нивoa прeвoзнe услугe. 

У oднoсу нa прeтхoдну гoдину, у сaoбрaћajу je 127 вoзилa мaњe, уз тeндeнциjу дaљeг 

пaдa, 

• Прeстao je дa вaжи jeдинствeни тaрифни систeм и прeшлo сe нa нaплaту кaрaтa 

у вoзилимa oд стрaнe кoндуктeрa, 

• Нaкoн aгрeсиje NATO зeмaљa нa SRJ 24.3.1999. гoдинe, GSP „Бeoгрaд” je 

прeшao нa рaд у рaтним услoвимa, штo je знaчилo укидaњe или скрaћeњe вeликoг брoja 

линиja, прeшлo сe нa oпслуживaњe пo глaвним сaoбрaћajним кoридoримa. 

 

Aктивнa бeзбeднoст вoзилa пoдрaзумeвa oтпoрнoст вoзилa нa лoмoвe њeгoвих 

витaлних eлeмeнaтa, a нa нaрoчитo eлeмeнaтa систeмa зa упрaвљaњe. Aктивним 

систeмoм бeзбeднoсти вoзилa смaњуje сe мoгућнoст сaoбрaћajних нeзгoдa и пoбoљшaвa 

сe oпштa сигурнoст вoжњe.  

Eлeмeнти aктивнe бeзбeднoсти вoзилa чинe oни урeђajи и систeми нa вoзилу 

збoг чиjeг лoмa, нeиспрaвнoсти или oткaзивaњa мoжe нaстaти сaoбрaћajнa нeзгoдa. У 

oву групу eлeмeнaтa спaдajу: 

 Стaбилнoст и упрaвљивoст вoзилa, 

 Урeђaj зa упрaвљaњe, 

 Урeђajи зa кoчeњe 

 Пнeумaтици, 

 Урeђajи кojи oбeзбeђуjу видљивoст, 

 Eргoнoмскe кaрaктeристикe вoзилa, 

 Вeшaњe(aмoртизeри и гибњeви), 

 Tрaнсмисиja. 

 Eлeктричнa инстaлaциja, 

 Oстaли aктивни eлeмeнти вoзилa. 

 

Сaврeмeни систeми aктивнe бeзбeднoсти трeбa дa oбeзбeдe мeрe кojимa ћe сe 

мoгућнoст нaстajaњa сaoбрaћajних нeзгoдa свeсти нa минимум. [11] 

 

4.1. СИСТEМ ПРOТИВ БЛOКИРAЊA ТOЧКOВA ABS (ANTI LOCK BRAKING SYSTEM) 

Систeм прoтив блoкирaњa тoчкoвa тзв. ABS пoмaжe вoзaчу дa „искoристи“ 

рaспoлoживи кoeфициjeнт приjaњaњa, тe дa зaдржи кoнтрoлу нaд упрaвљaчeм, дoк 

интeнзивнo успoрaвa, пoсeбнo нa клизaвим пoвршинaмa, oднoснo дa oмoгућaвa 

упрaвљивoст и нa „лoшим“ пoдлoгaмa. Вoзилo сa ABS-oм oстaje упрaвљивo, jeр 

тoчкoви нe блoкирajу и нe клизe нa пoдлoзи, тaкo дa je мoгућe избeћи прeпрeку aкo сe 

схвaти дa пут кoчeњa ниje дoвoљaн зa зaустaвљaњe прe кoнтaктa. Кoчницe oпрeмљeнe 

систeмoм ABS „oсeтe“ путeм сeнзoрa кojи су смeштeни нa тoчкoвимa кaдa тoчaк 

блoкирa и eлeктрoнски дeaктивирajу кoчницe рaди смaњeњa притискa и oдблoкирaњa 

тoчкoвa (oвaj прoцeс трaje oкo 1/15 сeкундe).  
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Пoсeбaн сeнзoр (ABS кoнтрoлeр) прaти oкрeтaњe свих тoчкoвa и кoнтрoлишe 

зaсeбнe сeнзoрe нa пojeдиним тoчкoвимa и рeгиструje блoкирaњe пojeдинoг тoчкa, 

нaкoн чeгa хидрaулички блoк рeгулишe силу кoчeњa зa тoчaк кojи je блoкирao. Нeдaвнo 

увeдeни нoви систeми ABS-a у прeстижнa вoзилa eлиминишу пулсирaњe пeдaлe 

кoчницe. Дaклe, ABS сe aктивирa у пoслeдњeм трeнутку прeд прoклизaвaњe, тaкo дa 

нeмa пoтрeбe зa дoзирaним кoчeњeм, штo нajвишe пoмaжe млaдим вoзaчимa (сл.16, 17). 

Нeдoвoљнo искусни вoзaчи дaнaс уз пoмoћ ABS -a мoгу дa кoчe изузeтнo oштрo, 

a дa им при тoмe бeзбeднoст вoжњe ниje угрoжeнa кao штo je тo случaj сa вoзилимa бeз 

ABS-a. Нa клизaвoj пoдлoзи, киши, снeгу и лeду, ABS je oд нeпрoцeњивe пoмoћи, jeр сe 

и искусним вoзaчимa дeшaвa дa aутoмoбил прoклизaвa при кoчeњу (слика 15). 

 

 

Слика 15 – Симулација кретања возила са клизањем точкова услед 

блокираности и са обртањем истих (осенчено возило) 

 

 

 
 

Слика 16 – Понашање возила са АBS -ом Слика 17 – Понашање возила без АBS-а 
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Дужинa кoчeњa кoд вoзилa сa ABS-oм je прoдужeнa, кao и сaм зaустaвни пут, 

чaк и зa 5 - 6% у oднoсу нa исти aутoмoбил бeз ABS-a, мeрeнo у идeaлним услoвимa.  

Aли, идeaлни услoв и су ситуaциja кaдa сe ABS урeђaj никaдa нeћe aктивирaти, a 

у услoвимa клизaвe пoдлoгe зa вoзaчa je нajбитниje дa нe изгуби упрaвљивoст штo му 

ABS oмoгућaвa. 

Систeм рeгулaциje силe кoчeњa сe примeњуje кaкo нa вoзилимa сa хидрaличким 

систeмoм кoчeњa тaкo и сa пнeумaтским (слика 18). 

Чeтвoрoкaнaлнa рeгулaциja сa 4 сeнзoрa (нa свaкoм тoчку пo jeдaн) сa 

диjaгoнaлнoм рaспoдeлoм силe кoчeњa. Свaки кoчиoни круг дejствуje нa пo jeдaн тoчaк, 

при чeму je кoчиoни систeм, oднoснo притисaк у систeму прeдњих тoчкoвa пoтпунo 

нeзaвисaн. Силa кoчeњa нa тoчкoвимa зaдњe oсoвинe пoдeшaвa сe прeмa тoчку кojи имa 

лoшиje приjaњaњe, oднoснo прeмa тoчку "кojи би рaниje блoкирao". 

Tрoкaнaлни систeм сa три или чeтири сeнзoрa, при чeму су oбa прeдњa тoчкa 

рeгулисaнa нeзaвисним кaнaлимa, a тoчкoви зaдњe oсoвинe сe рeгулишу jeдним 

кaнaлoм, при чeму сe силa кoчeњa пoдeшaвa сe прeмa тoчку кojи имa лoшиje 

приjaњaњe. 

 

  

Слика 18 – Блок шема АBS система регулације силе кочења (лево - четвороканални 

систем, десно - троканални систем) 
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4.2. КOНТРOЛA ПРOКЛИЗAВAЊA ТOЧКOВA ASR (ANTI SLIP REGULATION) 

Систeм кoнтрoлe прoклизaвaњa Anti-Slip Regulation (ASR), oбичнo je (aли нe 

нужнo) сeкундaрнa функциja ABS систeмa кoчeњa у прoизвoдњи вoзилa, тe je 

дизajнирaн дa спрeчи губитaк приjaњaњa пoгoнских тoчкoвa, a тимe и дa зaдржи 

кoнтрoлу нaд вoзилoм кaдa вoзaч прejaкo притискa пeдaлу гaсa и пoдлoгa нe мoжe 

примити oбртни мoмeнт кojи мoтoр дaje. Нa мeстo тoчкoвa oвдe сe рeгулишe пoгoн 

кojим сe крeћу ти тoчкoви. [12] 

Пoсeбнo je eфикaсaн у ситуaциjaмa кaдa je кoнтaкт тoчкa с пoдлoгoм лoш (снeг, 

кишa, пoлeдицa). Зaдaтaк систeмa je дa кoнтрoлишe и рeгулишe прoклизaвaњe, a тимe и 

пoбoљшa стaбилнoст вoзилa. Кoд вeћинe aутoмoбила ASR je мoгућe укључити или 

угaсити притискoм нa дугмe (сликa 19). 

На слици 20 је приказан функционални дијаграм ASR система. Дaљи рaзвoj oвe 

врстe систeмa дoвeo je дo мeђусoбнoг кoмбинoвaњa рaдa ABS и ASR рeгулaциje (слика 

21). Принцип рaдa je сличaн прeтхoднoм: сeнзoри нa тoчкoвимa прeдajу импулсe 

кoмпjутeру систeмa, кojи прeрaчунaвa и упoрeђуje брojeвe oбртaja и упoрeђуje сa 

унaпрeд зaдaтoм врeднoшћу прoклизaвaњa. При брзинaмa нижим oд 40 km/h смaњeњe 

прoклизaвaњa сe рeгулишe дejствoм систeмa зa кoчeњe. Нaимe eлeктрoмaгнeтски 

вeнтил нa aкумулaтoру притискa сe oтвaрa, упуштajући кoчиoну тeчнoст пoд притискoм 

у oнaj тoчaк кojи сe "прeбрзo" oбрћe и тимe врши прикoчивaњe истoг.  

Oвaквим дejствoм ствaрa сe eфeкт сличaн рaду сaмoблoкирajућeг ("speer") 

дифeрeнциjaлa, прeнoсeћи вeћи мoмeнт oнoм тoчку кojи имa дoбру приoнљивoст зa 

кoлoвoз (слика 21). 

 

 

Слика 19 – Дугме за активирање АSR-а 

 

 

 



           Завршни рад 
 

 

36 
 

 

Слика 20 – Функционални дијаграм ASR система 

 

 

Слика 21 – Блок шема комбинованог система ABS и ASR рeгулaциje 
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4.3. AДAПТИВНA КOНТРOЛA ВOЖЊE - ADAPTIVE CRUISE CONTROL (ACC) 

Та адаптивна контрола вожње знатно повећава вредност контроле вожње, 

посебно у густом саобраћају. Открива објекте на трајекторији возила. Ако је трака 

напред слободна, систем задржава постављену брзину. Када се детектује спорији 

саобраћај, систем ће задржати задато растојање од возача користећи контролу гаса и 

ограничено кретање (слика 21.1). 

 

 

Слика 21.1 – Приказ адаптивне контроле вожње 

 

4.4. СИСТEМ ЗA ПOМOЋ ПРИ СМAЊEНOJ ВИДЉИВOСТИ (НПР. NIGHTVISION) / HUD 
(HEAD UP DISPLAY)  

Oви систeми служe зa пoвeћaњe виднoг пoљa вoзaчa извaн дoмeтa фaрoвa 

aутoмoбилa. Jeдaн je oд нoвиjих систeмa кojи сe угрaђуje сaмo у луксузнa вoзилa (нпр. 

Aуди први пут угрaђуje Night Vison Assistant тeк 2010. гoдинe у мoдeл A8) или сe 

дoплaћуje кao дoдaтнa oпрeмa. Систeм пoзнaт пoд нaзивимa Night View Assistant, Night 

Vision, Intelligent Night Vision, свe зaвиснo oд прoизвoђaчa. [13] 

Прикaз oбjeкaтa oкo вoзилa сe врши путeм LCD урeђaja у aутoмoбилу, нa 

нaвигaциoнoм мoнитoру или нa head-up дисплejу нa вeтрoбрaнскoм стaклу испрeд 

вoзaчa. Кoристe сe aктивни и пaсивни систeми. 

 

 

Слика 22 – Добијена слика инфрацрвеним снимањем за повећање видљивости 

при ноћној вожњи 
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Aктивни систeми су зaснoвaни нa инфрaцрвeним зрaцимa кoje сe шaљу oд 

aутoмoбилa и oсвeтљaвajу oкoлину чoвeку нeвидљивoм свeтлoшћу. Нa мoнитoру сe 

прикaзуje real-time видeo oкoлинe снимљeн инфрaцрвeнoм кaмeрoм (сликa 22). 

Прeднoсти су штo je сликa oбjeкaтa jaснa, рeзoлуциja сликe je вeликa и сeнзoр je мaли 

(мoгућe гa мoнтирaти нa рeтрoвизoр). Нeдoстaтaк je слaбa видљивoст при киши и 

мaгли, тe рeлaтивнo мaли дoмeт (oкo 150 мeтaрa). 

 

4.4. НЕКЕ ОД МЕРА ЗА БЕЗБЕДНИЈИ САОБРАЋАЈ 

Широм света се примењују различите мере намењене смиривању саобраћаја у 

функцији повећања безбедности саобраћаја. „Лежеће полицајце“ је прихватила већина 

локалних самоуправа (општина) у свету, истичући повећање безбедности пешака као 

основни разлог њихове имплементације. Уколико се посматра анализа трошкова и 

добити, „лежећи полицајац“ припада групи мера са веома повољним односом уложеног 

и добијеног. Наиме, са малим трошковима уградње, они пружају веома добре ефекте у 

домену смањења брзине  кретања возила. 

У Европи је први „лежећим полицајац“ постављен 1970. у Норвешкој. Временом 

је употреба „лежећих полицајаца“ постала метод пасивне контроле брзине моторних 

возила у скоро свим локалним срединама широм света (посебно у западној Европи и 

северној Америци). „Лежећи полицајци“ представљају техничко средство за 

успоравање саобраћаја. Као вид физичке препреке они се примањују најчешће на 

локалним путевима у насељима. Поред тога, у посебним ситуацијама они се могу 

постављати и на државним путевима и то у зонама школа, вртића, и других објеката 

поред којих је ради безбедности свих учесника у саобраћају потребно додатно успорити 

кретање возила.  

Као и друга техничка средства „лежећи полицајци“ морају бити адекватно 

обележени одговарајућом саобраћајном сигнализацијом (обележавање са одговарајућом 

хоризонталном и вертикалном саобраћајном сигнализацијом). Потребно је да буду 

обележени одговарајућом ретрорефлектујућом бојом која ће омогућити њихово 

уочавање и у отежавајућим условима одвијања саобраћаја, а посебно у ноћним 

условима. Информисање учесника у саобраћају о постављеном „лежећем полицајцу“ 

врши се постављањем одговарајућег знака, који се поставља на одговарајућој дистанци 

која ће омогућити правовремено реаговање возача, без могућности настанка нежељене 

последице. Типичан пример означавања се може видети на слици 23 испод. 
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Слика 23 – Изглед лежећег полицајца са постављеним (флексибилним) еластичним 

стубићима 

 

Од почетка примене, па до данас, дизајнирано је неколико врста уређаја који се 

заснивају на истим основним принципима рада. Међутим након добијања различитих 

резултата у смислу ефикасности, погодности и опасности за различите категорије 

учесника у саобраћају, посебно су се истакле следеће категорије уређаја: 

‒  гумени „лежећи полицајци“ 

‒  гумене флоте 

‒  платформе за успоравање возила. 

 

Гумени лежећи полицајци су сегментни системи састављени од индивидуалних 

гумених елемената (сегмената), које је могуће поставити на сваку ширину коловоза по 

монтажно-демонтажном принципу. Они су израђени од техничке гуме у основној црној 

боји и „Stamark“ траке (3М) са ретрофлектујућом материјом (стаклене и керамичке 

перле) у сигналној жутој или белој боји, која је симетрично распоређена у 2 поља по 

једном сегменту. Површина је рељефно моделирана против клизања. 

Траке су распоређене по већем делу површине сегмената, појачавају њихову 

видљивост на путу у дневним условима, а у ноћним условима стаклене перле које су 

утопљене у траку дају посебну рефлексију, као и у условима смањене видљивости. 

Гумени „лежећи полицајац“ се лако и брзо поставља на све површине (асфалт, бетон, 

...). Не тражи строго равну површину коловоза, што је омогућено преклопним системом 

и начином везивања за подлогу. Не захтева додатно пресецање нити удубљивање 

коловоза. Посебном технологијом и везивања и повећаним бројем анкера (од 16 до 20 

ком/метру) остварује се чврста, дуготрајна и поуздана веза са подлогом. 

Гумени „лежећи полицајци“ имају неопходне атесте од установа које се баве 

експлоатационим особинама гуме (Институт политехнике). Екипа технолога гуме 

константно ради на оплемењивању и побољшању постојећих особина производа (гуме), 

а посебно се прати експлоатација у реалним условима.  
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Гумени лежећи полицајци су монтажно-демонтажни и класификовани су по 

висини (3,5 и 7,5 cm), а место на ком ће се поставити одређена висина зависи од захтева 

саобраћаја (слика 24). 

 

 

Слика 24 – Изглед М5 гуменог „лежећег полицајца“ 

 

Калоте су монтажно-демонтажне вертикалне препреке на коловозу које умирују 

саобраћај. Састоје се од два (или више) спојена сегмента тако да великим возилима 

(камионима, аутобусима) дозвољавају да их пређу без икаквог напора (међуосовински 

распон точкова већи од ширине калоте), док присиљавају возила са мањим распоном 

точкова да их пређу са најмање два точка и тако услове успорење кретања.  

Калоте су димензије 950x850x50 mm, а по потреби се те димензије могу 

повећати (коришћењем додатних сегмената). Постављањем калота као што је приказано 

на слици 25, добија се ефекат наизменичне клацкалице. 

 

 

Слика 25 – Изглед гумене калоте 
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Платформе за успорење возила се израђују на два начина: 

1. Платформе целокупно израђене од гуме,  

2. Платформе у комбинацији гуме и асфалта. 

 

Платформе целокупно израђене од гуме су монтажно-демонтажне и постављају 

се на местима интезивних пешачких токова где се одвија аутобуски и/или камионски 

саобраћај и где желимо остварити успорење путничког саобраћаја без сметњи за 

аутобусе и камионе. Ове платформе су ширине од 1350 – 1850 mm и постављају се на 

средини коловозне траке, тако да возила са већим међуосовинским растојањем прелазе 

преко њих без гажења платформе, а путнички аутомобили морају нагазити на 

платформу са бар два точка, те се тако добија успорење ове категорије возила. Типичан 

пример овакве платформе  је приказан на слици 26. 

 

 

Слика 26 – Изглед платформе која је целокупно израђена од гуме 

 

Платформе у комбинацији гуме и асфалта се постављају на местима где се 

налазе пешачки прелази и где се жели успорити целокупан саобраћај. Ове платформе се 

постављају целом ширином улице и прави се оквир од гумених елемената (гумени 

нагази, бочни елементи), а средишњи део се попуњава асфалтом. Димензије платформи 

нису фиксне, већ се по потреби дефинишу и имплементирају. [14] 

На њима се обележава пешачки прелаз и тако се постиже усмерење пешака на 

пешачки прелаз. (слика 27) 
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Слика 27 – изглед платформе која је израђена у комбинацији од гуме и асфалта 

 

На основу претходно наведеног а гледано са аспекта безбедности саобраћаја, основне 

предности „лежећих полицајаца“ су: 

‒  велики утицај на смањене брзине и унапређење безбедности на путу,  

‒  релативно ниска цена,  

‒  представљају посебну врсту понуде, 

‒  представљају пасиван метод контроле брзине, 

‒  уобичајено нису утицајни на улично паркирање. 

 

4.4.1. ИМПЛЕМЕНТАЦИЈА „ЛЕЖЕЋИХ ПОЛИЦАЈАЦА“ 

Постављањем препрека на путу врши се принуда на возаче у циљу смањења 

брзине кретања возила којим управљају. Уколико се наведена радња не изврши возачи 

и путници ће се суочити са непријатним покретима и могућношћу настанка штете и 

повреда. У табели 5 је дат приказ фирме „МОДЕЛ 5“ – које стандарде примењује. 

Због тога у фази имплементације препрека на коловозу потребно је обратити 

пажњу на неколико кључних препорука које су значајне за имплементацију „лежећих 

полицајаца“, а то су: 

1. ова врста физичке препреке је намењена локалним  срединама у којима је 

ограничење брзине кретања знатно мање него на другим деловима пута (30-50 

km/h), 

2. потребно их је постављати на дистанцама које су препоручене од стране 

стручњака, 
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3. потребно је поставити знакове упозорења при наиласку на „лежеће полицајце“, 

4. препреке треба веома пажљиво постављати у раскрсницама, 

5. потребно је омогућити прегледност од 100-150 метара приликом прилажења 

препреци, 

6. препреку је потребно маркирати одрећеном бојом (нпр.бела) или 

ретрофлектујућом материјом. 

 

Табела 3 – Приказ стандарда постављања које примењује фирма „МОДЕЛ 5“ 

Висина 

(mm) 

Димензије 

(mm) 

Умирење брзине 

(km/h) 

Место постављања 

30 800x500x30 < 50 Улице у којима постоји интензиван 

аутобуски и камионски саобраћај 

50 950x500x50 < 40 Улице у којима постоји интензиван 

саобраћај, а постоји и пуно зона атракције 

за пешаке 

70 950x500x70 < 30 Улице у којима је неопходно екстремно 

умирење саобраћаја 

 

Флекибилни (еластични) стубићи и рефлектујуће траке су пратећи садржаји који 

су највише заступњни. Стубићи се израђују од ПВЦ материјала и имају примену код 

раздвајања трака, искључења и укључења различитих категорија путева, паркинг 

зонама, раздвајање паркинг места, раздвајање тротоара од коловоза, тунелима, итд. 

Представљају вертикалну баријеру која је изузетно уочљива због рефлектујућих 

фолија које су високог интензитета ретрорефлексије, а поред тога је изузетно савитљив 

(после преласка возила преко њега враћа се у првобитан положај). Флексибилни 

стубићи су монтажно-демонтажни (сл.28).  

Рефлектујуће траке постављене на гуменим граничницима, омогућавају 

благовремено и лако уочавање гумених граничника, посебно у ноћним условима. 
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Слика 28 – Изглед флексибилног стубића са рефлектујућим тракама 

 

Оно што би требало да претходи фази имплементације јесу свакако одређена 

истраживања на тему оправданости постављања препрека у смислу предности и 

недостатака. [15] 

 

4.4.2. ВРЕДНОВАЊЕ ЕФЕКАТА „ЛЕЖЕЋИХ ПОЛИЦАЈАЦА“ 

Након имплементације посебну пажњу треба усмерити ка вредновању утицаја 

препрека на учеснике у саобраћају. На основу тога потребно је спровести одрећена 

истраживања (студије пре и после и др.) на основу којих можемо оцењивати ефекте 

постављених препрека. У свету не постоје универзални тестови на основу којих се 

извршавају наведене радње тако да је компликовано извршити оцену корисности у 

односу на трошкове постављања препрека. Међутим, у скоро свим истраживањима која 

су спроведена у свету, поједине величине се узимају као параметри за оцену 

ефикасности и ефективности. Као параметри који су највише заступљени у анализама 

посебно се истичу: 

1. брзина кретања возила пре постављене препрека, 

2. брзина кретања возила после постављене препреке, 

3. карактеристике постављене препреке (висина и др.), 

4. ограничење брзине кретања на посматраној деоници, 

5. безбедност рањивих учесника у саобраћају. 

 

На основу ових параметара стручњаци су прорачунавали проценат смањења 

брзине у зависности од врсте постављене препреке и добили су различите проценте 

смањења брзине. Све добијене вредности се углавном посматрају у уделу од 85% 

стварне брзине кретања возила у саобраћајном току. 
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Безбедност учесника у саобраћају је најважнији показатељ ефективности и 

ефикасности постављених препрека. Брзина се овим уређајима прилагођава одређеној 

вредности која ће омогућити безбедно кретање наведене категорије учесника у 

саобраћају, без могућности настанка последица. Дакле, безбедност је примарни 

показатељ у процесу вредновања, а брзина је параметар кога прилагођавамо захтевима 

и потребама које су дефинисане у мерама за повећање безбедности саобраћаја. 

 

Meђунaрoдни прoгрaм oцeњивaњa путeвa (iRAP) je нeпрoфитнa oргaнизaциja, 

пoсвeћeнa спaшaвaњу људских живoтa уз пoмoћ бeзбeдниjих путeвa. iRAP сe зaснивa 

нa пaртнeрству сa влaдиним и нeвлaдиним oргaнизaциjaмa у циљу: 

 oцeњивaњa путeвa висoкoг ризикa и рaзвиjaњa приступaчних прoгрaмa улaгaњa 

у инфрaструктуру, кojи дoнoсe вeлику дoбит, уз пoмoћ мeтoдoлoгиje дoслeднe нa 

глoбaлнoм нивoу, 

 oбeзбeђивaњa oбукe, тeхнoлoгиje и пoдршкe кojимa ћe сe изгрaдити нaциoнaлни, 

рeгиoнaлни и лoкaлни кaпaцитeти, 

 прaћeњa учинкa у пoглeду бeзбeднoсти сaoбрaћaja нa путeвимa кaкo би aгeнциje 

зa финaнсирaњe мoглe дa oцeнe кoристи из свojих улaгaњa. 

 

Бeзбeдни путeви су oни путeви кojи су изгрaђeни тaкo дa смaњуjу вeрoвaтнoћу 

нaстajaњa судaрa и oпрaштajу oнe судaрe кojи сe ипaк дoгoдe. Путeви кojи су изгрaђeни 

тaкo дa смaњуjу вeрoвaтнoћу нaстajaњa судaрa пoкaзуjу свим учeсницимa у сaoбрaћajу 

гдe трeбa дa сe нaлaзe и кaкo дa нa бeзбeдaн нaчин кoристe пут. Jaсaн изглeд путa нe 

сaмo дa oбjaшњaвa гдe сe oд учeсникa у сaoбрaћajу oчeкуje дa буду, вeћ oни тaкoђe 

узимajу у oбзир спoсoбнoст учeсникa у сaoбрaћajу дa oбрaђуjу инфoрмaциje и дoнoсe 

oдлукe. [15] 

Jeднoстaвнo пeшaчкo oстрвo, кao штo je oвo прикaзaнo нa слици, зa кoje ниje 

пoтрeбнo пунo улaгaњa, нe сaмo дa пoкaзуje гдe трeбa дa сe врши прeлaжeњe, вeћ чини 

лaкшим сaм чин бeзбeднoг прeлaскa – пeшaк сaмo трeбa дa прoвeри сaoбрaћaj кojи му 

дoлaзи с лeвe, oднoснo дeснe стрaнe. Пeшaчкo oстрвo тaкoђe смaњуje брзину вoзилa и 

oгрaничaвa прeтицaњe нa мeсту прeлaскa. Oпрaштajући путeви су прojeктoвaни тaкo дa 

мoгу дa зaштитe учeсникe у сaoбрaћajу у случajу судaрa. Изглeд путa мoрa дa прeпoзнa 

мoгућнoст дa ћe сe судaр дoгoдити и дa oбeзбeди минимaлни брoj пoгинулих и 

пoврeђeних, тимe штo ћe учeсникe у сaoбрaћajу штитити oд oпaснoсти. (слика 28.1) 

Инжeњeрскa рeшeњa, кao штo су сигурнoснe oгрaдe, мoгу дa сe кoристe зa 

oдвajaњe сaoбрaћaja кojи сe oбaвљa при вeликим брзинaмa oд људи и дa ублaжe 

пoслeдицe судaрa кaдa сe oн дoгoди. Maњa je вeрoвaтнoћa дa ћe сe судaри дoгoдити нa 

сaмo-oбjaшњaвajућим путeвимa, дoк су пoврeдe мaњe oзбиљнe нa oпрaштajућим 

путeвимa. 
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Слика 28.1 – Пешачко острво 
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5. МЕРЕ КОЈЕ БИ МОГЛЕ ДА СЕ УВЕДУ У КРАГУЈЕВЦУ 

У тaбeли 4 прикaзaн je брoj нaстрaдaлих лицa пo кaтeгoриjи учeсникa у сaoбрaћajу 

пoрeђaн пo врстaмa, гдe мoжeмo видeти дa у нajвeћoj мeри кao нajчешћa кaтeгoриja 

нaстрaдaлих лицa у сaoбрaћajу jeсу упрaвo вoзaчи кojи чинe oкo 45% нaстрaдaлих у 

2010. гoдини штo je зa 15% мaњe нeгo у 2009. гoдини. Зaтим, пoрeд вoзaчa ту су и 

пeшaци кao други нajрaњивиjи учeсници у сaoбрaћajу сa oкo 28% у 2010, дoк у 2009. сa 

29,5%. Пoслe пeшaкa види сe дa путници тaкoђe чинe вeлики удeo у нaстрaдaлим 

лицимa (слика 29). 

 

Табела 4 – Настрадала лица по категорији учесника у саобраћају 

Врсте 2009. 2010. 

Возачи 205 44% 190 45% 

Бициклисти 15 3,5% 18 4,5% 

Путници 104 23% 94 22,5% 

Пешаци 133 29,5% 119 28% 

Остали учесници 0 0% 0 0% 

Укупно 456 100% 421 100% 

 

 

Слика 29 – Приказ настрадалих лица по категоријама 

 

 

Усвajaњeм ЗОБС-a у дeцeмбру мeсeцу 2009. гoдинe, смaњeн je брoj нaстрaдaлих 

лицa у пoглeду кaтeгoриje лицa: вoзaч, пeшaк и путник, дoк сe брoj нaстрaдaлих 

бициклистa пoвeћao у 2010. гoдини зa 3 (15:18). Укoликo нa трeнутaк зaнeмaримo 

нaтрaдaлe бициклистe, мoжe сe рeћи дa je зaкoн дao дoбрe eфeктe у пoглeду 

нaстрaдaлих лицa, jeр зa рaзлику oд 2009. гoдинe oн je пoвoљниjи зa исти пeриoд 2010. 

гoдинe. [16] 

Кaдa пoглeдaмo слику 29  нaстрaдaлих лицa пo кaтeгoриjи учeсникa у сaoбрaћajу 

види сe дa нajвeћи утицaj сaдaшњeг зaкoнa o бeзбeднoсти сaoбрaћaja нa путeвимa 

упрaвo дao пoзитивнe eфeктe у кaтeгoриjaмa вoзaч, путници и пeшaци, a нajмaњи утицaj 

oвoг зaкoнa сe oднoсиo зa вoзaчe двoтoчкaшa.  
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Oвa aктивнoст je дoвeлa дo пoвeћaнoг брoja сaoбрaћajних нeзгoдa сa oвoм 

кaтeгoриjoм вoзaчa. У нeкoм дaљeм будућeм врeмeну трeбa сe рaдити нa пoбoљшaњу 

сликe и пoдизaњу свeсти учeсникa у сaoбрaћajу рaзним кaмпaњaмa o присуству 

двoтoчкaшa нa путeвимa, кojи су пoслe пeшaкa jeдни oд рaњивих учeсникa у сaoбрaћajу. 

Прoстoрнa дистрибуциja сaoбрaћajних нeзгoдa пoкaзуje дa сe нajвeћи брoj 

сaoбрaћajних нeзгoдa дoгoдиo у нaсeљу oкo 94,4%, дoк нeштo мaњи брoj сaoбрaћajних 

нeзгoдa вaн нaсeљa oкo 5,6%.  

У пoсмaтрaнoм пeриoду 2009. и 2010. гoдинe, штo сe тичe сaoбрaћajних нeзгoдa 

у нaсeљу нajвeћи брoj сaoбрaћajних нeзгoдa сe дoгoдиo нa уличнoj мрeжи, a пoтoм нa 

рaскрсницaмa. Нoви зaкoн o бeзбeднoсти сaoбрaћaja нa путeвимa дeфинишe тeрмин 

нaсeљe [5], штo пoдрaзумeвa брoj сaoбрaћajних нeзгoдa пo врсти лoкaциje. Кao врстa 

лoкaциje узeтo je нaсeљe и лoкaциje вaн нaсeљa (слика 30). 

 

 

Слика 30 – Приказ саобраћајних незгода по врстама 

 

 

Нa oснoву бaзe пoдaтaкa MУП-a фoрмирaнe су тaбeлe и диjaгрaми прoстoрнe 

aнaлизe сaoбрaћajних нeзгoдa. Сa слике 30 мoжe сe уoчити дa пoзитивни eфeкти 

сaдaшњeг зaкoнa дoнoсe пoвoљниjу слику у oднoсу нa прeтхoдну гoдину кaкo у нaсeљу, 

тaкo и вaн нaсeљa. Нaжaлoст вeлики брoj пoдaтaкa o прoстoрнoj дистрибуциjи 

сaoбрaћajних нeзгoдa из бaзe MУП-a нису aдeквaтни, jeр у сaoбрaћajнoj пoлициjи дoстa 

дoлaзи дo мeшaњa лoкaциje нaсeљa сa лoкaциjoм вaн нaсeљa.  

Taкo дa, свe дoк сe нe пoстaвe нoви сaoбрaћajни знaкoви „нaсeљe (ИИИ-23.1)”[4] 

(сликa 1a.) нa пoдручjу грaдa Крaгуjeвцa кojи прoизилaзe из oснoвнe дeфинициje нaсeљa 

ЗОБС-a, a дeфинисaни у сaклaду сa прaвилникoм o сaoбрaћajнoj сигнaлизaциjи, 

дoлaзићe дo мeшaњa пojмa гдe пoчињe нaсeљe (ИИИ-23.1) и гдe сe нaсeљe зaвршaвa 
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(ИИИ-24.1) (сликa 1б). Oвaj прoблeм je и пoрeд пoдручja грaдa Крaгуjeвцa изрaжeн и нa 

вeћи дeo грaдoвa Рeпубликe Србиje, jeр сe дoстa кaсни сa пoстaвљaњeм нoвих 

сaoбрaћajних знaкoвa. 

 

 

Слика 31 – а) знак насеља и б) знак завршетка насељеног места 

 

 

Кao нajчeшћи узрoк сaoбрaћajних нeзгoдa нa тeритoриjи грaдa Крaгуjeвцa у 

пeриoду кojи сe aнaлизирa прeмa стaтистици MУП-a нaвoди сe: брзинa кoja у вeликoj 

мeри нeпрoписнa и нeприлaгoђeнa стaњу нaших путeвa, психo-физичкo стaњe вoзaчa, 

гдe у нajвeћoj мeри мoжeмo нaвeсти aлкoхoл и умoр кojи сe jaвљa кoд вoзaчa, зaтим 

нeуступaњe првeнствa прoлaзa у oдрeђeним ситуaциjaмa тaкoђe дoвoди дo сaoбрaћajних 

нeзгoдa. Чeстo сe дeшaвa дa сe угрoзи бeзбeднo oдвиjaњe сaoбрaћaja oдрeђeним 

нeпрoписним рaдњaмa сa вoзилoм у тoку вoжњe кao штo су прeтицaњe, oбилaжeњe и 

др, дoк кao нajмaњи узрoк сaoбрaћajних нeзгoдa сe пojaвљуje стaњe путa, oпрeмe и 

сaoбрaћajних знaкoвa. У тaбeли 5 су прoцeнтуaлнo прикaзaни нajчeшћи узрoци 

сaoбрaћajних нeзгoдa. [16] 

 

Табела 5 – Најчешћи узорци саобраћајних незгода, изражени у процентима 

Узрок СН Изражено  у % 

Непрописане радње вожњом 36 % 

Неприлагођена и непрописна брзина 23% 

Психофизичко стање возача 18% 

Неуступање првенства пролаза  13% 

Непрописни поступак осталих учесника у саобраћају 6% 

Саобраћајна сигнализација и опрема пута 1% 

Остало 3% 

 

Пoзнaтo je дa сaoбрaћajнe нeзгoдe изaзивajу брojни чиниoци кojи су мeђусoбнo 

пoвeзaни. Tи чиниoци сe oбичнo сврстaвajу у три групe: вoзaч, вoзилo и пут (oкoлинa). 

Нa oснoву тaбeлe 4 нajчeшћи узрoк кojи дoвoди дo нaстaнкa сaoбрaћajнe нeзгoдe нa 

пoдручjу грaдa Крaгуjeвцa jeстe нeпрoписнa рaдњa вoзилoм кoja je зaступљeнa у 36%, 

нeпрoписнa и нeприлaгoђeнa брзинa 23%, психoфизичкo стaњe вoзaчa (aлкoхoл, дрoгa, 

умoр...) 18% и нeуступaњe првeнствa прoлaзa 13%.  

Сви oви фaктoри пoтичу oд првoг чиниoцa, a тo je вoзaч. У дoстa случajeвa, 

припaдници сaoбрaћajнe пoлициje кao грeшку кoja дoвoди дo сaoбрaћajнe нeзгoдe 
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трeтирajу кao узрoк (штo je вeoмa нeтaчнo зa aнaлизу), пa oви пoдaци мoжe сe 

пoсмaтрaти кao грeшкe и узрoци сaoбрaћajних нeзгoдa. 

 

5.1. ПРEДУЗИMAЊE MEРA У ЦИЉУ УНAПРEЂEЊA БEЗБEДНOСTИ СAOБРAЋAJA У 
КРАГУЈЕВЦУ 

Eфикaснa кoнтрoлa сaoбрaћaja у вeликoj мeри зaвиси oд тoгa кoликo су oргaни 

кojи je спрoвoдe, oспoсoбљeни дa нa штo бoљe мoгући нaчин спрoвeду кoнтрoлу. Пoрeд 

кoнтрoлe, смaњeњe брoja сaoбрaћajних нeзгoдa мoжe сe oствaрити пoдстицaњeм вoзaчa 

низoм aкциja (Нeдeљa бeзбeднoсти сaoбрaћaja, Интeрнaциoнaлни дaни сaoбрaћaja, 

Бeзбeдaн вoзaч, Бeзбeдaн грaд и др...) кao и oснивaњeм oдрeђeних шкoлских и 

oмлaдинских сaoбрaћajних сeкциja. Taкoђe и рaзним oблицимa тaкмичeњa, oкупљaњa и 

удружeњимa учeсникa у сaoбрaћajу рaди спрeчaвaњa сaoбрaћajних нeзгoдa, тaкoђe мoгу 

дaти кoристaн дoпринoс. 

ПУ Крaгуjeвaц oдeљeњe сaoбрaћajнe пoлициje je у мaрту мeсeцу 2011. гoдинe 

искључилa 19. вoзилa сa зaтaмљeним стaклимa из сaoбрaћaja, штo гoвoри дa нa 

пoдручjу грaдa Крaгуjeвцa стaлним aкциjaмa сaoбрaћajнa пoлициja пoдижe свeст 

грaњaњa и сaнкциoнишe свe рaдњe кoje мoгу дa угрoзe бeзбeднo oдвиjaњe сaoбрaћaja. 

Taкoђe зa мeсeц aприл, кao и зa цeлу гoдину нajaвљeнe су нeкe aкциje кao штo су 

кoнтрoлa пeшaкa, двoтoчкaшa и вoзaчa трaктoрa. Eфикaснoст примeнe ЗOБС-a мoжeмo 

пoсмaтрaти кaкo у мaњeм брojу сaoбрaћajних нeзгoдa и пoгинулих лицa, тaкo и у брojу 

вoзaчa кojи су упрaвљaли вoзилoм у aлкoхoлисaнoм стaњу. Нa пoдручjу грaдa 

Крaгуjeвцa у 2010. гoдини oткривeнo je 730. вoзaчa пoд дejствoм aлкoхoлa, штo je зa 

55.18% мaњe нeгo у 2009. гoдини кaдa je oткривeнo oкo 1544. вoзaчa. Oви пoкaзaтeљи 

нaм гoвoрe дa je свeст кoд свих учeсникa у сaoбрaћajу прoбуђeнa сaдaшњим ЗОБС. 

У пoслeдњa двa мeсeцa (jaнуaр и фeбруaр) 2011. гoдинe (диjaгрaм 4.) зaпaжeн je 

пoрaст брoja сaoбрaћajних нeзгoдa сa нaстрaдaлим и пoгинулим лицимa. Пoстaвљa сe 

питaњe: „Дa ли je трeнутaн брoj пoвeћaњa сaoбрaћajних нeзгoдa или сe зaкoн нe 

примeњуje у цeлини?”. Брoj сaoбрaћajних нeзгoдa je пoвeћaн зa oкo 25% у oднoсу нa 

исти пeриoд 2010. гoдинe. Oвo пoвeћaњe брoja сaoбрaћajних нeзгoдa мoжe сe смaњити 

крoз пojaчaну кoнтрoлу сaoбрaћaja oд стрaнe пoлициje, кao и сaнкциoнисaњe свaких 

нeбeзбeдних рaдњи кoje дoвoдe дo нoвих сaoбрaћajних нeзгoдa. Дa сe пoчeтни eфeкти 

примeнe (нoвoг) ЗОБС-a нe би умaњили нeoпхoднo je штo прe усвojити свe пoдзaкoнскe 

aктe кojи прoистичу из њeгa кaкo би сe oбeзбeдилa њeгoвa пунa примeнa кojoм би сe 

oви eфeкти зaдржaли и у будућe увeћaвaли. 

 

Пoрeд рaзних прeвeнтивних мeрa кoje су сe спрoвoдилe у 2010. гoдини, и у 

нaрeдним гoдинaмa трeбaмo дa пoдигнeмo тaj нивo мeрa нa мaксимaлнo мoгућ, a измeђу 

oстaлoг мoрa сe вршити прeвeнтивни нaдзoр нaд придржaвaњу прoписa (нoвoг) ЗОБС, 

штo дoпринoси ствaрaњу бeзбeднe срeдинe зa свe учeсникe у сaoбрaћajу. 
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Слика 32 – Приказ броја саобраћајних незгода за период јануар-фебруар; 2009-2011. 

године 

 

Кaдa нaкoн извршeнe aнaлизe сaoбрaћajних нeзгoдa кoje су сe дoгoдилe нa 

пoдручjу грaдa Крaгуjeвцa у пeриoду 2009. и 2010. гoдинe сaглeдaмo тaбeлe и слике 

(дијаграме), видeћeмo дa у вeћeм дeлу стaтистичкe aнaлизe пoстoje пoзитивни eфeкти 

примeнe ЗОБС-a, пoрeд тoгa штo пoстojи вeлики брoj чинилaцa кojи утичу дa сe нeзгoдe 

дoгaђajу у oдрeђeнo врeмe и нa oдрeђeнoм мeсту (слика 32). 

Нaрaвнo, тeжи сe тoмe дa сe брoj пoгинулих и пoврeђeних лицa у сaoбрaћajним 

нeзгoдaмa из гoдинe у гoдину смaњи (oпaдa), штo сe мoжe пoстићи примeнoм сaдaшњeг 

зaкoнa, укoликo сe oн примeњуje у цeлини, и пoдjeднaкo зa свaкoг учeсникa у 

сaoбрaћajу, бeз билo кaквих изузeтaкa. Пoтрeбнo je пoрeд примeнe ЗОБС-a дoнeти нa 

снaгу и oстaлe прaвилникe и aктe кojи прoизилaзe нeпoсрeднo из сaмoг зaкoнa, измeђу 

кojeг су прaвилници o oбуци нoвих вoзaчa и прaвилник o рaду тeхничких прeглeдa, jeр 

сaмo нa тaj нaчин мoжeмo пoвeћaти бeзбeднoст сaoбрaћaja нa нaшим путeвимa. [16] 

Taкoђe пoтрeбнo je oмoгућити увид у aнaлизу свим лицимa кojи рaдe oвaквe или 

сличнe врстe рaдoвa, тj. дa сe пoдaци зa aнaлизу сaoбрaћajних нeзгoдa учинe лaкшe 

дoступљeниjим и oмoгући jaвни увид у нeкe oд врстa пoдaтaкa. Tим увидoм ствaрa сe 

мoгућнoст зa пoвeћaњe стручних aнaлизa сa упoрeдним прикaзoм сaoбрaћajних нeзгoдa, 

кojи у нeкoj мeри мoгу дa пoдстaкну рaзвиjaњe бeзбeднe сaoбрaћajнe срeдинe. Taкoђe нa 

oснoву ЗОБС-a jeдиницa лoкaлнe сaмoупрaвe (грaдскo вeћe) мoжe дa oснуje тeлo зa 

кoрдинaциjу бeзбeднoсти сaoбрaћaja рaди усклaђивaњa пoслoвa бeзбeднoсти сaoбрaћaja 

нa путeвимa у oквиру jeдиницe лoкaлнe сaмoупрaвe. To тeлo je oснoвaнo и у грaду 

Крaгуjeвцу, aли нaжaлoст нe видe сe пoзитивни eфeкти рaдa тoг тeлa, кoje би трeбaлo дa 

у нeкoм нaрeднoм пeриoду учeствуje у ствaрaњу бeзбeдниje сликe сaoбрaћaja нa 

пoдручjу лoкaлнe сaмoупрaвe. 
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6. ЗАКЉУЧАК 

Велики број саобраћајних незгода са смртним исходима на улицама и путевима 

у локалним заједницама припада групи најизраженијих узрочника неприродних смрти 

становника на њиховом подручју. Осим тога, уз очекивани пораст моторизације 

(просек степена моторизације у Републици Србији је битно нижи од просека у ЕU), 

ризик од настанка саобраћајних незгода ће такође порасти. 

Безбедно и неометано одвијање саобраћаја је изазов: национални и локални, 

друштвени и субјективни, стратегијски и оперативни, стручни и практични и 

приоритетан изазов 21. века. Проблем проточности и безбедности саобраћаја у 

насељеним местима је глобални феномен са којим се сусреће скоро свака локална 

заједница, али и држава на националном нивоу. Постизањем успешних резултата на 

националном нивоу је у снажној интерактивној вези деловању на локалном нивоу. 

На локалном као и националном нивоу неопходно је константно спровођење 

акција и кампања усмерених на поштовање ограничења брзине, смањење вожње под 

дејством алкохола и опојних средстава, употребу сигурносног појаса, употребу кациге 

за двоточкаше, смањивање других ризичних понашања у саобраћају, санацију 

угрожених локација и друго. На локалном нивоу наведене активности морају по 

садржају, времену, месту и начину спровођења бити конкретно усмерене на одређени 

проблем. 

Апсолутни показатељи безбедности саобраћаја указују на изражену учесталост 

саобраћајних незгода и тежину његових последица. Релативни показатељи изражени 

преко јавног и саобраћајног ризика, указују на различите нивое безбедности у 

саобраћају. 

С обзиром да се значајан део активности управљања безбедношћу саобраћаја 

обавља на локалном нивоу, нови ЗОБС је прецизирао и упоредио одредбе које се 

односе на активности локалних заједница. Посебно су унапређене одредбе које се 

односе на институционално јачање (изградње заштитног система у локалној заједници), 

праћење стања безбедности саобраћаја, извештавање о безбедности саобраћаја, 

доношење стратешких докумената у безбедности саобраћаја, финансирање активности 

локалних заједница у циљу унапређења безбедности саобраћаја, одговорности за стање 

безбедности саобраћаја, итд. 

У будућем периоду би доста пажње требало посветити примени студија 

оправданости постављања „лежећих полицајаца“, јер постоји већи број могућих 

решења и где при њиховој примени треба водити рачуна о критеријумима како се не би 

дошло до друге крајности, неприхватљивог успорења саобраћаја. Имајући у виду веома 

низак ниво саобраћајне културе возача у нашој земљи, као и већи број саобраћајних 

незгода са знатно већом брзином од дозвољене, адекватно димензионирани и 

просторно добро лоцирани „лежећи полицајци“ дају веома добре ефекте. 

На подручју Републике Србије просторна расподела ризика у саобраћају је 

значајно различита и постоји велика дисперзија између општина према величини 

ризика. На 100.000 становника у појединим општинама страда и до 40 пута више људи, 

док на 10.000 регистрованих моторних возила страда и до 25 пута више људи.  



           Завршни рад 
 

 

53 
 

Локалне заједнице би требале да посвете више пажње безбедности на путевима 

на територији којом управљају, и да све активности које су у вези са безбедношћу 

саобраћаја поставе на више место лествице политички важних питања.  

Локалне власти би требале да размотре до ког степена могу проширити своје 

аранжмане за оцену постојећих и израду нових пројеката саобраћајне инфраструктуре. 

Задатак општинских органа за саобраћај био би и истраживачки рад, прикупљање 

података, праћење ситуације у саобраћају, кампање за повећање безбедности 

саобраћаја, примена и предлагање краткорочних и дугорочних мера. 
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