
 
 



 
 



VII International Symposium NEW HORIZONS 2019  

of Transport and Communications 

 

VII MeĽunarodni simpozijum NOVI HORIZONTI 2019  

saobraĺaja i komunikacija 
 

 

Organizer/Organizator: 

University of East Sarajevo, Faculty of Transport and Traffic Engineering Doboj 
 
 

Co-organizers/Suorganizatori: 

Faculty of Transport and Traffic Engineering, University of Belgrade, 

Faculty of Technical Sciences, University of Novi Sad, 

Faculty of Technical Sciences Bitola, University of St. Kliment Ohridski i 

Department of Engines, Vehicles and related Technologies, Institute of Nuclear Sciences VINĻA, 

University of Belgrade. 

 

 

 
 
 

PROCEEDINGS/ZBORNIK RADOVA  
 

- NH 2019 - 
 

 
 

Edited by:  

PhD Zoran Ĺurguz 
PhD Bojan Mariĺ 

MSc Vladimir Malļiĺ 

MSc Radenka Bjeloġeviĺ 

 
 

 

 
 

 

 
 

 

 

 
 

 

 
 

 

 

Doboj, 2019. 



 

 

© 2019. 

All rights reserved. No part of this book may be reproduced, stored in a retrieval system, or 

transmitted, in any form or by any means, without prior written permission from the publisher. 

 

 

Publisher: 

University of East Sarajevo, Faculty of Transport and Traffic Engineering Doboj 
 

 

 

 

 

 

CIP - ȰɆɘɆɑɔɉɎɍɆɜɎɭɆ ə ɕəɇɑɎɐɆɜɎɭɎ 
ȳɆɖɔɊɓɆ Ɏ əɓɎɈɋɖɍɎɘɋɘɗɐɆ ɇɎɇɑɎɔɘɋɐɆ 
ȶɋɕəɇɑɎɐɋ ȷɖɕɗɐɋ, ȧɆɯɆ ȱəɐɆ 
 
656.1/.2(082)(0.034.4)   
 
INTERNATIONAL Symposium New Horizons of Transport and 
Communications (7 ; 2019 ; Doboj)      
       Proceedings [Elektronski izvor] = Zbornik radova/ VII International 
Symposium New Horizons 2019 of Transport and Communications, Doboj, 
2019=VII MeĽunarodni simpozijum Novi Horizonti 2019 saobraĺaja i 
komunikacija ; edited by Zoran Ĺurguz, Bojan Mariĺ, Vladimir Malļiĺ, 
Radenka Bjeloġeviĺ; organizer/organizator University of East Sarajevo, 
Faculty of Transport and Traffic Engineering Doboj. - Doboj : Faculty of 
Transport and Traffic Engineering, 2019. - 1 optiļki disk (CD-ROM) : tekst ; 
12 cm   
 
Sistemski zahtjevi: Nisu navedeni. - Tiraģ 250. - Bibliografi ja uz sve radove. - 
Abstracts. 
 
ISBN 978-99955-36-79-4  
 
COBISS.RS-ID 8611352 

 

 

 

 

 



III  
 

 

PROGRAM COMMITTEE /PROGRAMSKI ODBOR  

 

Alphabetically: 

JiŚ² AMBROS Transport Research Centre, Czechia 

Boris ANTIĹ University of Belgrade, Faculty of Transport and Traffic Engineering, Serbia 

Ibrahim Ahmed BADI University of Misurata, Department of Mechanical Engineering, Libya 

Milan BANIĹ University of Niġ, Faculty of Mechanical Engineering, Serbia 

Vuk BOGDANOVIĹ University of Novi Sad, Faculty of Technical Sciences, Serbia 

Nebojġa BOJOVIĹ University of Belgrade, Faculty of Transport and Traffic Engineering, Serbia 

Branislav BOĠKOVIĹ University of Belgrade, Faculty of Transport and Traffic Engineering, Serbia 

Ranko BOĢIĻKOVIĹ University of East Sarajevo, Faculty of Transport and Traffic Engineering Doboj, 

Bosnia and Herzegovina 

Mirjana BUGARINOVIĹ University of Belgrade, Faculty of Transport and Traffic Engineering, Serbia 

Slavko ņURIĹ University of East Sarajevo, Faculty of Transport and Traffic Engineering Doboj, 

Bosnia and Herzegovina 

Tihomir ņURIĹ University of East Sarajevo, Faculty of Transport and Traffic Engineering Doboj, 

Bosnia and Herzegovina 

Hamed 

FAZLOLLAHTABAR  

University of Science and Technology Babol, Department of Industrial 

Engineering, Iran 

Miloġ IVIĹ University of Belgrade, Faculty of Transport and Traffic Engineering, Serbia 

Dragoslav JANOĠEVIĹ University of Niġ, Faculty of Mechanical Engineering, Serbia 

Dragan JOVANOVIĹ University of Novi Sad, Faculty of Technical Sciences, Serbia 

Predrag JOVANOVIĹ University of Belgrade, Faculty of Transport and Traffic Engineering, Serbia 

Jadranka JOVIĹ University of Belgrade, Faculty of Transport and Traffic Engineering, Serbia 

Pavle KECMAN Allianz, The Netherlands 

Nikola KRSTANOSKI University of St. Kliment Ohridski, Faculty of Technical Sciences Bitola, 

Macedonia 

Krsto LIPOVAC University of Belgrade, Faculty of Transport and Traffic Engineering, Serbia 

Bojan MARIĹ University of East Sarajevo, Faculty of Transport and Traffic Engineering Doboj, 

Bosnia and Herzegovina 

Dejan MARKOVIĹ University of Belgrade, Faculty of Transport and Traffic Engineering, Serbia 

Goran MARKOVIĹ University of Belgrade, Faculty of Transport and Traffic Engineering, Serbia 

Peter MARTON University of Ģilina, Faculty of Management Science and Informatics, Slovakia 

Sanjin MILINKOVIĹ University of Belgrade, Faculty of Transport and Traffic Engineering, Serbia 

Miloġ MILOĠEVIĹ University of Niġ, Faculty of Mechanical Engineering, Serbia 

Milan MILOTIĹ University of East Sarajevo, Faculty of Transport and Traffic Engineering Doboj, 

Bosnia and Herzegovina 

Petar MIROSAVLJEVIĹ University of Belgrade, Faculty of Transport and Traffic Engineering, Serbia 

Duġan MLADENOVIĹ University of Belgrade, Faculty of Transport and Traffic Engineering, Serbia 

Sneģana MLADENOVIĹ University of Belgrade, Faculty of Transport and Traffic Engineering, Serbia 

Markos 

PAPAGEORGIOU 

Technical University of Crete, School of Production Engineering and 

Management, Greece 

Norbert PAVLOVIĹ University of Belgrade, Faculty of Transport and Traffic Engineering, Serbia 

Dragan PERAKOVIĹ University of Zagreb,  Faculty of Transport and Traffic Sciences, Croatia 

Dalibor PEĠIĹ University of Belgrade, Faculty of Transport and Traffic Engineering, Serbia 

Goran PETROVIĹ University of Niġ, Faculty of Mechanical Engineering, Serbia 

Aleksandar RIKALOVIĹ University of Novi Sad, Faculty of Technical Sciences, Serbia 

Andreas SCHÖBEL Vienna University of Technology, Institute of Transportation, Austria 

Marko SLAVULJ University of Zagreb,  Faculty of Transport and Traffic Sciences, Croatia 

Siniġa SREMAC University of Novi Sad, Faculty of Technical Sciences, Serbia 

Duġan STAMENKOVIĹ University of Niġ, Faculty of Mechanical Engineering, Serbia 

Aleksandar 

STEVANOVIĹ 

University of Pittsburgh, Civil and Environmental Engineering, SAD  

Gordan STOJIĹ University of Novi Sad, Faculty of Technical Sciences, Serbia 

Marko SUBOTIĹ University of East Sarajevo, Faculty of Transport and Traffic Engineering Doboj, 

Bosnia and Herzegovina 

Marko ĠEVROVIĹ University of Zagreb,  Faculty of Transport and Traffic Sciences, Croatia 

Sneģana TADIĹ University of Belgrade, Faculty of Transport and Traffic Engineering, Serbia 



 

IV  
 

Ilija TANACKOV  University of Novi Sad, Faculty of Technical Sciences, Serbia 

Slaven TICA University of Belgrade, Faculty of Transport and Traffic Engineering, Serbia 

Marko VASILJEVIĹ University of East Sarajevo, Faculty of Transport and Traffic Engineering Doboj, 

Bosnia and Herzegovina 

Slavko VESKOVIĹ University of Belgrade, Faculty of Transport and Traffic Engineering, Serbia 

Milan VUJANIĹ Adriatic University Bar, Faculty of Traffic, Communications and Logistics 

Budva, Montenegro 

Jianhong WU Beijing Jiaotong University, School of Economics and Management, China 

George YANNIS National Technical University of Athens, Greece 

Milan ZLATKOVIĹ University of Wyoming,  Department of Civil and Architectural Engineering, 

SAD 

 
 

 

ORGANIZING  COMMITTEE /ORGANIZACIONI ODBOR  

 

Bojan MARIĹ, Chair 

Vladimir MALĻIĹ, Co-chair 

Ratko ņURIĻIĹ 
Marko VASILJEVIĹ 

Aleksandar STJEPANOVIĹ 

Tanja PETROVIĹ 

Radenka BJELOĠEVIĹ 

Mirko STOJĻIĹ 

Dunja RADOVIĹ 

Ģeljko VIDOVIĹ 

 
 

 

  



NEW HORIZONS of Transport and Communications 2019 

 

V 

 

All published papers in this Proceedings passed through double-blind review, which means that both 

the reviewer and author identities are concealed from the reviewers, and vice versa, throughout the 

review process. At least one of the reviewers per paper is from abroad. 
 

 

Svi objavljeni radovi u Zborniku radova su proġli kroz duplu Ăslijepuñ recenziju, ġto znaļi da su 

recenzenti i autori nepoznati jedni drugima tokom procesa recenzije. Najmanje jedan recenzent za 

svaki rad je iz inostranstva. 
 
 

 

LIST OF REVI EWERS/LISTA RECENZENATA  

 

Alphabetically: 

Mesud AJANOVIĹ University of East Sarajevo, Faculty of Transport and Traffic Engineering Doboj, B&H 

Dragan ALEKSANDRIĹ University of Belgrade, Faculty of Mechanical Engineering, Serbia 

Asib ALIHODĢIĹ University of East Sarajevo, Faculty of Transport and Traffic Engineering Doboj, B&H  

Beti ANGELEVSKA  University of St. Kliment Ohridski, Faculty of Technical Sciences Bitola, Macedonia 

Boris ANTIĹ  University of Belgrade, Faculty of Transport and Traffic Engineering, Serbia 

Ibrahim BADI  University of Misurata, Department of Mechanical Engineering, Libya 

Stanko BAJĻETIĹ  University of Belgrade, Faculty of Transport and Traffic Engineering, Serbia 

Milan BANIĹ  University of Niġ, Faculty of Mechanical Engineering, Serbia 

Bojan BEĠKOVNIK  University of Ljubljana, Faculty of Maritime Studies and Transport, Slovenia 

Vuk BOGDANOVIĹ  University of Novi Sad, Faculty of Technical Sciences, Serbia 

Branislav BOĠKOVIĹ  University of Belgrade, Faculty of Transport and Traffic Engineering, Serbia 

Rino BOĠNJAK University of Split, Faculty of Maritime Studies, Croatia 

Ranko BOĢIĻKOVIĹ University of East Sarajevo, Faculty of Transport and Traffic Engineering Doboj, B&H  

Zdravko BOĢIĻKOVIĹ University of East Sarajevo, Faculty of Transport and Traffic Engineering Doboj, B&H  

Vladimir BRTKA  University of Novi Sad, Technical Faculty "Mihajlo Pupin" Zrenjanin, Serbia 

Mirjana BUGARINOVIĹ  University of Belgrade, Faculty of Transport and Traffic Engineering, Serbia 

Zlatko BUNDALO  University of Banja Luka, Faculty of Electrical Engineering, Bosnia and Herzegovina 

Zoran ĻEPIĹ University of Novi Sad, Faculty of Technical Sciences, Serbia 

Boġko ņUKIĹ  University of East Sarajevo, Faculty of Transport and Traffic Engineering Doboj, B&H  

Slavko ņURIĹ  University of East Sarajevo, Faculty of Transport and Traffic Engineering Doboj, B&H 

Tihomir ņURIĹ University of East Sarajevo, Faculty of Transport and Traffic Engineering Doboj, B&H 

Ratko ņURIĻIĹ University of East Sarajevo, Faculty of Transport and Traffic Engineering Doboj, B&H 

Jadranka  

ņUROVIĹ-TODOROVIĹ  University of Niġ, Faculty of Economics in Niġ, Serbia 

Ejub DĢAFEROVIĹ  University of Sarajevo, Faculty of Mechanical Engineering, Bosnia and Herzegovina 

Draģenko GLAVIĹ  University of Belgrade, Faculty of Transport and Traffic Engineering, Serbia 

Jasna GLIĠOVIĹ  University of Kragujevac, Faculty of Engineering, Serbia 

Miroslav GRUBIĠIĹ University of Mostar, Faculty of mechanical engineering and computing, B&H 

Ilija HRISTOSKI  "St. Kliment Ohridski" University, Faculty of Economics, Macedonia 

Dejan IVEZIĹ  University of Belgrade, Faculty of Mining And Geology, Serbia 

Goran JAUĠEVAC  University of East Sarajevo, Faculty of Transport and Traffic Engineering Doboj, B&H 

Gordana JOTANOVIĹ  University of East Sarajevo, Faculty of Transport and Traffic Engineering Doboj, B&H 

Dragan JOVANOVIĹ  University of Novi Sad, Faculty of Technical Sciences, Serbia 

Predrag JOVANOVIĹ  University of Belgrade, Faculty of Transport and Traffic Engineering, Serbia 

Jadranka JOVIĹ  University of Belgrade, Faculty of Transport and Traffic Engineering, Serbia 

Milorad KILIBARDA  University of Belgrade, Faculty of Transport and Traffic Engineering, Serbia 

Miroslav KOSTADINOVIĹ  University of East Sarajevo, Faculty of Transport and Traffic Engineering Doboj, B&H 

Nikola KRSTANOSKI  University of St. Kliment Ohridski, Faculty of Technical Sciences Bitola, Macedonia 

Boģidar KRSTIĹ  University of Kragujevac, Faculty of Engineering, Serbia 

Krsto LIPOVAC  University of Belgrade, Faculty of Transport and Traffic Engineering, Serbia 

Slobodan LUBURA  University of East Sarajevo, Faculty of Electrical Engineering, Bosnia and Herzegovina 

Bojan MARIĹ  University of East Sarajevo, Faculty of Transport and Traffic Engineering Doboj, B&H 

Dejan MARKOVIĹ  University of Belgrade, Faculty of Transport and Traffic Engineering, Serbia 

https://www.researchgate.net/institution/University_of_Ljubljana


 

VI  
 

Goran MARKOVIĹ  University of Belgrade, Faculty of Transport and Traffic Engineering, Serbia 

Peter MÁRTON University of Ģilina, Faculty of Management Science and Informatics, Slovakia 

Sanjin MILINKOVIĹ  University of Belgrade, Faculty of Transport and Traffic Engineering, Serbia 

Nada MILOSAVLJEVIĹ  University of Belgrade, Faculty of Transport and Traffic Engineering, Serbia 

Milan MILOTIĹ  University of East Sarajevo, Faculty of Transport and Traffic Engineering Doboj, B&H 

Petar MIROSAVLJEVIĹ  University of Belgrade, Faculty of Transport and Traffic Engineering, Serbia 

Duġan MLADENOVIĹ  University of Belgrade, Faculty of Transport and Traffic Engineering, Serbia 

SrĽan NOGO  University of East Sarajevo, Faculty of Electrical Engineering, Bosnia and Herzegovina 

Norbert PAVLOVIĹ  University of Belgrade, Faculty of Transport and Traffic Engineering, Serbia 

Dalibor PEĠIĹ  University of Belgrade, Faculty of Transport and Traffic Engineering, Serbia 

Boģidar POPOVIĹ  University of East Sarajevo, Faculty of Electrical Engineering, Bosnia and Herzegovina 

Miodrag REGODIĹ  University of Banja Luka, Faculty of Architecture, Civil Engineering and Geodesy, B&H 

Dragan RUĢIĹ  University of Novi Sad, Faculty of Technical Sciences, Serbia 

Mileva  

SAMARDĢIĹ PETROVIĹ  University of Belgrade, Faculty of civil engineering, Serbia 

Milja SIMEUNOVIĹ  University of Novi Sad, Faculty of Technical Sciences, Serbia 

Marko SLAVULJ  University of Zagreb, Faculty of Transport and Traffic Sciences, Croatia 

Siniġa SREMAC  University of Novi Sad, Faculty of Technical Sciences, Serbia 

Vitomir STARĻEVIĹ  University of East Sarajevo, Faculty of Business Economics Bijeljina, B&H 

Borivoj STEPANOV  University of Novi Sad, Faculty of Technical Sciences, Serbia 

Aleksandar STEVANOVIĹ  University of Pittsburgh, Civil and Environmental Engineering, SAD 

Aleksandar STJEPANOVIĹ  University of East Sarajevo, Faculty of Transport and Traffic Engineering Doboj, B&H 

Ģeljko STOJANOV  University of Novi Sad, Technical Faculty "Mihajlo Pupin" Zrenjanin, Serbia 

Gordan STOJIĹ  University of Novi Sad, Faculty of Technical Sciences, Serbia 

Marko SUBOTIĹ  University of East Sarajevo, Faculty of Transport and Traffic Engineering Doboj, B&H 

Slobodan SUBOTIĹ  University of East Sarajevo, Faculty of Transport and Traffic Engineering Doboj, B&H 

Marko ĠEVROVIĹ  University of Zagreb, Faculty of Transport and Traffic Sciences, Croatia 

Sneģana TADIĹ  University of Belgrade, Faculty of Transport and Traffic Engineering, Serbia 

Slaven TICA  University of Belgrade, Faculty of Transport and Traffic Engineering, Serbia 

Ana TRPKOVIĹ  University of Belgrade, Faculty of Transport and Traffic Engineering, Serbia 

Marko VASILJEVIĹ  University of East Sarajevo, Faculty of Transport and Traffic Engineering Doboj, B&H 

Vasko VASSILEV  Kableshkov University of Transport, Sofia, Bulgaria 

Slavko VESKOVIĹ  University of Belgrade, Faculty of Transport and Traffic Engineering, Serbia 

Vera ZELENOVIĹ  University of Novi Sad, Faculty of Economics, Serbia 

Predrag ĢIVANOVIĹ  University of Belgrade, Faculty of Transport and Traffic Engineering, Serbia 

Milan ZLATKOVIĹ  University of Wyoming,  Department of Civil and Architectural Engineering, SAD 

 
  



NEW HORIZONS of Transport and Communications 2019 

 

VII  

 

 

CONTENTS/SADRĢAJ 

 
DIGITAL INFRASTRUCTURE FOR THE IMPLEMENTATION OF OPEN SCIENCE AT THE UNIVERSITY 
DIGITALNA INFRASTRUʂTURA ZA IMPLEMENTACIJU OTVORENE NAUʂE NA UNIVERZITETU 

Zoran Ĺurguz....................................................................................................................................................... 1 

TOWARD EFFICIENT AND RELIABLE RAILWAY CONNECTIONS IN THE CENTRAL AND SOUTHEASTERN 

EUROPE 
Peter Márton ...................................................................................................................................................... 12 

THE POSITION AND ROLE OF TRANSPORT AND TRAFFIC ENGINEERS IN THE PROCESS OF PLANNING 

AND DESIGN RAILWAY LINES 
ʄɽʉʊʆ ʀ ʋʃʆɻɸ ʉɸʆɹʈɸɴɸɱʅʀʍ ʀʅɾɽɳɽʈɸ ʋ ʇʈʆʎɽʉʋ ʇʃɸʅʀʈɸɳɸ ʀ ʇʈʆɱɽʂʊʆɺɸɳɸ 

ɾɽʃɽɿʅʀʏʂʀʍ ʇʈʋɻɸ 
Miloġ S. Iviĺ ...................................................................................................................................................... 20 

ISO 39001 ï ROAD TRAFFIC SAFETY MANAGEMENT SYSTEM APROACH 
ISO 39001 ï ʉʀʉʊɽʄʉʂʀ ʇʈʀʉʊʋʇ ʋʇʈɸɺɲɸɳʋ ɹɽɿɹɽɼʅʆʐɴʋ ʉɸʆɹʈɸɴɸɱɸ 

Boris Antiĺ ........................................................................................................................................................ 26 

SEMANTIC MODELING URBAN TRANSPORT SERVICES 
SEMANTIĻKO MODELOVANJE URBANE TRANSPORTNE USLUGE 

Milorad Banjanin ............................................................................................................................................... 35 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 

IMPORTANCE AND POSSIBILITIES OF MONITORING SAFETY PERFORMANCE INDICATORS AT THE 

LOCAL LEVEL, THE CASE STUDY CITY OF BELGRADE 
ɿʅɸʏɸɱ ʀ ʄʆɻʋɴʅʆʉʊʀ ʇʈɸɴɽɳɸ ʀʅɼʀʂɸʊʆʈɸ ɹɽɿɹɽɼʅʆʉʊʀ ʉɸʆɹʈɸɴɸɱɸ ʅɸ ʃʆʂɸʃʅʆʄ 

ʅʀɺʆʋ, ʉʊʋɼʀɱɸ ʇʈʀʄɽʈɸ ɻʈɸɼɸ ɹɽʆɻʈɸɼɸ 
Krsto Lipovac, Jelica Davidoviĺ, Slaviġa Gajiĺ, Milena Simiĺ ............................................................................ 49 

IMPORTANCE OF MEASURING POPULATION EXPOSURE IN ROAD TRAFFIC 
ɿʅɸʏɸɱ ʄɽʈɽɳɸ ʀɿʃʆɾɽʅʆʉʊʀ ʉʊɸʅʆɺʅʀʐʊɺɸ ʋ ɼʈʋʄʉʂʆʄ ʉɸʆɹʈɸɴɸɱʋ 

Dalibor Peġiĺ, Bojana Todosijeviĺ ...................................................................................................................... 57 

CLASSIFICATION OF 'SCHOOL ZONES' AND RISK MAPPING IN FUNCTION OF SPATIAL NETWORK 

CRITERIA - CASE STUDY OF THE CITY OF BELGRADE 
KLASIFIKACIJA ĂZONA ĠKOLAñ I MAPIRANJE RIZIKA U FUNKCIJI PROSTORNO-MREĢNOG 

KRITERIJUMA - PRIMER GRADA BEOGRADA 
Sreten Jevremoviĺ, Ana Trpkoviĺ, Branimir Staniĺ ............................................................................................. 65 

IMPLEMENTING THE IRAP SRS METHODOLOGICAL APPROACH FOR DETERMINATION OF INFLUENCE 

OF CRITICAL HUMAN, VEHICLE AND ROAD FACTORS ON THE PROBABILITY OF FATAL ROAD TRAFFIC 
ACCIDENT OCCURRENCE IN THE REPUBLIC OF CROATIA 
PRIMJENA IRAP SRS METODOLOĠKOG POSTUPKA ZA UTVRņIVANJE UTJECAJA KRITIĻNIH ĻIMBENIKA 

ĻOVJEK-VOZILO-CESTA NA VJEROJATNOST DOGAņANJA PROMETNIH NESREĹA SA SMRTNO 

STRADALIM OSOBAMA NA PODRUĻJU REPUBLIKE HRVATSKE 
Bojan Jovanoviĺ, Marko Ġevroviĺ, Ivica Krajnoviĺ ............................................................................................ 73 

SAFE AND COMFORTABLE RIDE OF PASSANGERS IN PUBLIC TRANSPORT 
Stanislav TokaŚ, Aleġ V®mola, Roman Mikulec .................................................................................................. 81 

SPECIFICITY OF DETERMINING THE CURRENT SITUATION OF THE DANGEROUS SITUATION IN 

ANALYSIS OF TRAFFIC ACCIDENTS IN WHICH PEDESTRIANS ARE INVOLVING 
SPECIFIĻNOST ODREņIVANJA TRENUTKA NASTANKA OPASNE SITUACIJE U ANALIZI  

SAOBRAĹAJNIH NEZGODA U KOJIMA UĻESTVUJU PJEĠACI 
Osman Lindov, Adnan Omerhodģiĺ ................................................................................................................... 87 

TRANSPORT DEMAND EVOLUTION IN CROATIA - FACTORS OF CHANGE, SCENARIOS AND 

CHALLENGES 
RAZVOJ PROMETNE POTRAĢNJE U REPUBLICI HRVATSKOJ ï FAKTORI PROMJENA, SCENARIJI I 

IZAZOVI  
Drago Pupavac, Robert Marġaniĺ, Ljudevit Krpan .............................................................................................. 95 

REACTION BEHAVIOUR OF DRIVERS TO MARKED AND UNMARKED ROAD: GHANA PERSPECTIVE 
Jacob Adedayo Adedeji, Xoliswa E. Feikie, Thywill Cephas Dzogbewu, Mohamed M.H. Mostafa ................... 102 

 



 

VIII  
 

MODEL FOR THE ASSESSMENT OF LINE OPERATION IN INTERMEDIATE PASSENGER TRANSPORT 
MODEL ZA PROCENU RENTABILNOSTI RADA LINI JA U MEņUMESNOM PREVOZU PUTNIKA 

Milica Miliļiĺ, Pavle Gladoviĺ, Tatjana Savkoviĺ, Ivana Milenkoviĺ ................................................................109 

REVIEW OF THE APPLICABLE METHODS IN ROUTING VEHICLES OF DANGEROUS GOODS 
PREGLED PRIMENJENIH METODA U RUTIRANJU VOZILA SA OPASNOM ROBOM 

Vladimir Stojkoviĺ, Siniġa Sremac, Ilija Tanackov, Gordan Stojiĺ .....................................................................118 

THE PROBLEM WITH VEHICLES MOVEMENT THROUGH A ROUNDABOUT 
PROBLEM KRETANJA VOZILA U KRUĢNIM TOKOVIMA  

Bojan Mariĺ, Nenad Brankoviĺ .........................................................................................................................124 

IMPACT OF MODERN SYSTEMS ON IMPROVING SAFETY FEATURES OF COMMERCIAL VEHICLES 
UTICAJ SAVREMENIH SISTEMA NA UNAPREņENJE BEZBEDNOSNIH SVOJSTVA PRIVREDNIH  

VOZILA  
Duġan Mladenoviĺ, Krsto Lipovac, Ivan Ivkoviĺ, Dragan Sekuliĺ, ņorĽe Stanisavljeviĺ ....................................132 

EFFECT OF ACCESS POINTS ON CONDITIONS OF VEHICULAR MOVEMENTS IN TRAFFIC FLOW 
UTICAJ PRISTUPNIH TAĻAKA NA USLOVE KRETANJA VOZILA U SAOBRAĹAJNOM TOKU 

Marko Subotiĺ, Dunja Radoviĺ .........................................................................................................................140 

RESEARCH OF THE EXPECTED QUALITY OF SERVICE IN TAXI TRANSPORT SYSTEM IN CITY OF 

KIKINDA  
ISTRAĢIVANJE ZAHTEVANOG KVALITETA USLUGE U SISTEMU TAKSI TRANSPORTA PUTNIKA U 

GRADU KIKINDI  
Andrea NaĽ, Slaven M. Tica, Predrag Ģivanoviĺ, Stanko Bajļetiĺ, Branko Milovanoviĺ ....................................146 

LEGAL FRAMEWORK IN BOSNIA AND HERZEGOVINA IN THE FUNCTION OF SUCSESFULL 

REALIZATION OF INLAND AND INTERNATIONAL OVERSIZED TRANSPORT OF GOODS 
PRAVNI OKVIR U BOSNI I HERCEGOVINI U FUNKCIJI USPJEĠNE REALIZACIJE UNUTRAĠNJEG I 

MEņUNARODNOG VANGABARITNOG PRIJEVOZA TERETA 
Osman Lindov, Samir Dģaferoviĺ .....................................................................................................................154 

INFLUENCE OF WEATHER CONDITIONS ON REAL OPERATION VEHICLE ON THE HIGHWAY  

SECTION '9. JANUARY' 
UTICAJ VREMENSKIH USLOVA NA REALNU EKSPOATACIONU BRZINU VOZILA NA DIONICI  

AUTOPUTA ñ9. JANUARò 
Milan Milinkoviĺ..............................................................................................................................................160 

STRATEGIES IN FUNCTION OF ROAD SAFETY MANAGEMENT-ANALYSIS OF EXISTING ROAD SAFETY 

STRATEGY IN THE REGION 
STRATEGIJE U FUNKCIJI UPRAVLJANJA BEZBJEDNOĠĹU SAOBRAĹAJA-ANALIZA POSTOJEĹIH 

STRATEGIJA U ZEMLJAMA REGIJE 
Miroslav ņeriĺ, Zoran Andriĺ ...........................................................................................................................168 

GLOBAL TRENDS IN TRANSPORTATION OF GOODS AND LOAD UNITS 
ɻʃʆɹɸʃʅʀ ʊʈɽʅɼʆɺʀ ʋ Tʈɸʅʉʇʆʈʊʋ ʈʆɹɽ ʀ ʊʆɺɸʈʅʀʍ ɱɽɼʀʅʀʎɸ 

Stefan Stankoviĺ ...............................................................................................................................................174 

ANALYSIS OF TRAFFIC SIGNALIZATION AT LOCATION OF TRIVE AMELICE AND DR MLADEN 

STOJANOVIC IN BANJA LUKA  
ANALIZA SAOBRAĹAJNE SIGNALIZACIJE NA UKRĠTANJU ULICA TRIVE AMELICE I  DR MLADENA 
STOJANOVIĹA U BANJOJ LUCI 

Radenka Bjeloġeviĺ, Aleksandar ņukiĺ, Dragan Gatariĺ, Branko Aleksiĺ, Dejana Pajiĺ, Milan Sandiĺ ...............181 

TRANSPORTATION OF DANGEROUS GOODS CLASS 1 - PROBLEMS AND SOLUTIONS 
TRANSPORT OPASNIH MATERIJA KLASE 1 - PROBLEMI I REĠENJA 

Nenad Smiljaniĺ, Tanja Arsiĺ, Siniġa Sremac, Jovan Miġiĺ ................................................................................189 

MODEL OF PEDESTRIAN SPEED ON SIGNALIZED CROSSWALKS 
MODEL BRZINE KRETANJA PJEĠAKA NA SEMAFORISANIM OBILJEĢENIM PJEĠAĻKIM PRELAZIMA 

Dragana Nenadiĺ, Jovana Boģanoviĺ, Mirsada Ĺoriĺ .........................................................................................195 

EVALUATION OF CONDITIONS IN THE TRAFFIC FLOW ON THE CROSSROAD OF THE MAIN ROAD M4 

AND MILUTIN MILANKOV IC BOULEVARD IN BANJA LUKA  
VREDNOVANJE USLOVA U SAOBRAĹAJNOM TOKU NA UKRĠTANJU MAGISTRALNOG PUTA M4 I 

BULEVARA MILUTINA MI LANKOVIĹA U BANJOJ LUCI 
Radenka Bjeloġeviĺ, Dragan Gatariĺ, Aleksandar ņukiĺ, Milan Sandiĺ, Mladen Pajiĺ, Stojan Stevanoviĺ ..........204 

 



NEW HORIZONS of Transport and Communications 2019 

 

IX 

 

STRESS AS A CAUSE OF TRAFFIC ACCIDENTS 
STRES KAO UZROK SAOBRAĹAJNIH NEZGODA 

Tihomir ņuriĺ, Edita Teniĺ .............................................................................................................................. 212 

IMPLEMENTATION OF THE ZIGBEE PLATFORM AS AN ASSISTANT TO DRIVERS FROM THE SAFETY 

ASPECTS OF TRAFFIC PARTICIPANTS 
IMPLEMENTACIJA ZIGBEE PLATFORME KAO ASISTENTA VOZAĻIMA SA ASPEKTA BEZBJEDNOSTI 

UĻESNIKA U SAOBRAĹAJU 
Miroslav Kostadinoviĺ, Nataġa ņaliĺ, Amer Sarajlic, Emir Peco ....................................................................... 224 

INFLUENCE OF THE STRUCTURE OF THE TRAFFIC FLOW ON THE PERMEABILITY OF TWO-WAY 

ROADS ON FALL 
UTICAJ STRUKTURE SAOBRAĹAJNOG TOKA NA PROPUSNU SPOSOBNOST DVOTRAĻNIH PUTEVA  

NA PADU 
Goran Boġnjak, SrĽan Bogdanoviĺ ................................................................................................................... 231 

ANALYSIS OF THE CONTROL OF LIGHTING DEVICES ON CARS AT TARGETED GROUPS OF  

VEHICLES ON TECHNICAL INSPECTION 
ANALIZA KONTROLE SVJETLOSNIH UREņAJA NA AUTOMOBILIMAKO D CILJANIH GRUPA VOZILA  

NA TEHNIĻKOM PREGLEDU 
Vladan Blagojeviĺ, Marko Kovaļeviĺ .............................................................................................................. 237 

ANALYSIS OF STATIONARY TRAFFIC AT PARKING 'PALAS' IN BANJA LUKA  
ANALIZA STACIONARNOG SAOBRAĹAJA NA PARKINGU ĂPALASñ U BANJA LUCI 

Branko Aleksiĺ, Stojan Stevanoviĺ, Dejana Pajiĺ, Mladen Pajiĺ, Zdravko Tutnjeviĺ, Marko Kovaļeviĺ ............ 243 

-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 

RAILWAY INFRASTRUCTURE LIFECYCLE MANAGEMENT ï A CASE STUDY 
Hirut Grossberger, Frank Michelberger ............................................................................................................ 251 

COMPARATIVE ANALYSIS OF RAILWAY FREIGHT OPERATORôS EFFICIENCY 
KOMPARATIVNA ANALIZA  EFIKASNOSTI TERETNIH ĢELEZNIĻKIH PREVOZNIKA  

Predrag Jovanoviĺ, Norbert Pavloviĺ ................................................................................................................ 255 

TRAIN PATH ALLOCATION PROBLEM: BETWEEN DEVOTION FOR OPEN MARKET AND PRACTICE ON 

RAILWAYS  
PROBLEM ALOKACIJE TRASA VOZOVA: IZMEņU ZALAGANJA ZA OTVORENO TRĢIĠTE I PRAKSE NA 

ĢELEZNICI 
Nikola Stojadinoviĺ ......................................................................................................................................... 263 

LABOR DEVELOPMENT AND COMPETENCE CHANGES IN SERBIAN RAILWAYS DURING THE 

TRANSFORMATION PROCESS 
ʈɸɿɺʆɱ ɲʋɼʉʂʀʍ ʈɽʉʋʈʉɸ ʀ ʇʈʆʄɽʅɽ ʂʆʄʇɽʊɽʅʎʀɱɸ ʋ ʉʈʇʉʂʀʄ ɾɽʃɽɿʅʀʎɸʄɸ ʋ ʇʈʆʎɽʉʋ 

ʊʈɸʅʉʌʆʈʄɸʎʀɱɽ 
Vasko Ananiev Vassilev .................................................................................................................................. 270 

DEVELOPMENT OF COTIF́S UNIFORM RULES FOR THE INTERNATIONAL OPERATION OF RAILWAY 

VEHICLES 
Dragan Neġiĺ, Bas Leemakers .......................................................................................................................... 278 

MARSHALLING YARDS: NOISE REDUCTION BY VARIABLE ROLLING RESISTANCE 
Adrian Wagner, Gernot Heil, Frank Michelberger ............................................................................................ 283 

TRANSPORT POLICY INSTRUMENTS ON RAILWAY CORRIDORS 
INSTRUMENTI TRANSPORTNE POLITIKE NA ĢELEZNIĻKIM KORIDORIMA 

Miloġ Stanojeviĺ, Mirjana Bugarinoviĺ ............................................................................................................ 290 

APPLICATION OF OPENTRACK AT ZELEZNICE REPUBLIKE SRPSKE 
PRIMENA OPENTRACK NA ĢELJEZNICAMA REPUBLIKE SRPSKE 

Jelena Kuzmanoviĺ, Andreas Schºbel, Nikola Malinoviĺ, Zorica Milanoviĺ ..................................................... 296 

MEASURING THE EFFICIENCY OF THE RAILWAY UNDERTAKING BY APPLICATION OF FUZZY  

LOGIC 
MJERENJE EFIKASNOSTI ĢELJEZNIĻKIH PREDUZEĹA PRIMJENOM FAZI LOGIKE 

Aleksandar Blagojeviĺ, Branislav Gavriloviĺ, Zoran Bundalo, Slavko Veskoviĺ, Sanja Simiĺ ........................... 305 

BIR AND TEN-T, COMPETITION OR COOPERATION? 
BIR I TEN-T, KONKURENCIJA ILI SARADNJA? 

Miroslav Prokiĺ, Miloġ Stanojeviĺ.................................................................................................................... 313 



 

X 
 

EU-CHINA RAIL ECONOMIC CORRIDORS AND THEIR ROLE IN TRADE IN GOODS 
ĢELEZNIĻKI KORIDORI IZMEņU EU I KINE I NJIHOVA ULOGA U ROBNOJ RAZMENI 

Miroslav Prokiĺ, Uroġ Stanimiroviĺ ..................................................................................................................321 

CHARGES FOR TRAIN TOWING ï PLACE OF CONFRONTATION OF REGULATION OF RAILWAY AND 

ENERGY SECTOR 
NAKNADA ZA VUĻU VOZOVA ï MJESTO SUĻELJAVANJA REGULATIVE ĢELJEZNIĻKOG I 

ENERGETSKOG SEKTORA 
Vladimir Malļiĺ, Branislav Boġkoviĺ, Ratko ņuriļiĺ ........................................................................................329 

HOW DOES THE PROBLEM APPROACH IMPROVE THE SOLUTION OF THE MODELING PROBLEM IN 

TRANSPORT 
KAKO NAĻIN PRISTUPA PROBLEMU UTIĻE NA RJEĠAVANJE PROBLEMA MODELIRANJA U 

TRANSPORTU 
Rade Cvijanoviĺ, Mirjana Bugarinoviĺ .............................................................................................................334 

IMPROVEMENTS IN CONTROL AND TRANSFER OF DATA OF RAILWAY ELECTRIC TRACTION 

SUBSTATIONS USING ABB RTU560 DEVICE 
POBOLJĠANJE RADA DALJINSKOG UPRAVLJANJA ELEKTROVUĻNIH PODSTANICA NA ĢELJEZNICAMA 

UPOTREBOM ABB RTU 560 UREņAJA ZA KONTROLU, PRIJEM I PRENOS PODATAKA  
Goran Stevanoviĺ, Nebojġa Tomiĺ, Mario Daniloviĺ .........................................................................................342 

INTERACTIVE MOTION TRACKING DIAGRAMS TO HELP ENGINEERS IN DECISION-MAKING WHILE 

DRIVING 
INTERAKTIVNI DIJAGRAMI PRAĹENJA KRETANJA KAO POMOĹ MAĠINOVOņAMA PRI DONOĠENJU ODLUKA TOKOM 

VOĢNJE 
Duġan Vujoviĺ, Norbert Pavloviĺ ......................................................................................................................348 

MODERNIZATION OF THE SIGNALING AND SAFETY SYSTEM ON DOBOJ - BANJA LUKA RAILWAY 

SECTION 
MODERNIZACIJA SISTEMA SIGNALIZACI JE NA DIONICI PRUGE DOBOJ ï BANJA LUKA  

Borislav Popoviĺ, Dragan Ģigiĺ, Mario Daniloviĺ .............................................................................................354 

PLANNING AND DESIGN OF NARROW GAUGE RAILWAY FROM STAPARI TO BIOSKA USING ADVANCED 

SOFTWARE SOLUTIONS 
PROJEKTOVANJE TRASE ĢELEZNIĻKE PRUGE UZANOG KOLOSEKA OD STAPARA DO BIOSKE 

PRIMENOM SAVREMENIH SOFTVERSKIH ALATA 
Danijel Savkoviĺ, Nemanja Loġiĺ, Miloġ S. Iviĺ, Ivan Beloġeviĺ, Milana Kosijer ..............................................362 

APPLICATION OF RAILWAY TRAFFIC COMMUNICATIONS VIA PUBLIC GSM NETWORK 
PRIMJENA KOMUNIKACIJA U ĢELJEZNIĻKOM SAOBRAĹAJU POSREDSTVOM JAVNE GSM MREĢE 

Nebojġa Tomiĺ, Dragan Ģigiĺ, Jovan Gojiĺ .......................................................................................................369 

MULTI -CRITERIA FUCOM-MABAC MODEL FOR THE SELECTION OF TANK WAGON FOR TRANSPORT OF 

THE WHITE OIL DERIVATIVES 
VIĠEKRITERIJUMSKI FUCOM-MABAC MODEL ZA IZBOR ĢELEZNIĻKIH VAGON CISTERNI ZA PREVOZ 

BELIH DERIVATA NAFTE 
Milan Milosavljeviĺ, Sandra Kasalica, Goran Triļkoviĺ ....................................................................................378 

PARAMETER ESTIMATION OF PAIRS IN LINESIDE RAILWAY CABLE FOR SHDSL APPLICATIONS 
Jevtiĺ Sanja, Jevtiĺ Dragan, Bursaĺ Marko, Iliĺ Ana ..........................................................................................386 

MODEL OF E-EDUCATION AND INFORMATION ON THE CASE OF RAILWAY TARIFFS 
MODEL E-OBRAZOVANJA I INFORMISANJA NA PRIMERU  ĢELEZNIĻKIH TARIFA 

Zoran Pavloviĺ, Zoran Bundalo ........................................................................................................................392 

IMPROVEMENT OF WORKING TECHNOLOGY IN SODA FACTORY LUKAVAC FOR INCREASING THE 

PARTICIPATION OF RAILWAY TRANSPORT 
UNAPREņENJE TEHNOLOGIJE RADA U FABRICI SODE LUKAVAC ZA POVEĹANJE UĻEĠĹA 

TRANSPORTA ĢELJEZNICOM 
Selmir Deliĺ, Aldin Glumļeviĺ, Hidajet ņuloviĺ ...............................................................................................398 

MAAS IN EU RESEARCH PROJECTS OF IMPORTANCE FOR THE DEVELOPMENT OF RAILWAY 
ʄɸɸS ʋ ʀʉʊʈɸɾʀɺɸʏʂʀʄ ʇʈʆɱɽʂʊʀʄɸ ɽʋ ɿʅɸʏɸɱʅʀʄ ɿɸ ʈɸɿɺʆɱ ɾɽʃɽɿʅʀʎɽ 

Teodora Milenkoviĺ, Aleksandar Filipoviĺ........................................................................................................403 

 
 

 



NEW HORIZONS of Transport and Communications 2019 

 

XI  

 

BIG DATA IN EU FUNDS RESEARCH PROJECTS WHICH SUPPORTING RAILWAY DEVELOPMENT 
BIG DATA ʋ ʀʉʊʈɸɾʀɺɸʏʂʀʄ ʇʈʆɱɽʂʊʀʄɸ ɽʋ ʌʆʅɼʆɺɸ ʂʆɱʀ ʇʆɼʈɾɸɺɸɱʋ ʈɸɿɺʆɱ 

ɾɽʃɽɿʅʀʎɽ 
Aleksandar Filipoviĺ, Teodora Milenkoviĺ, Branislav Boġkoviĺ ....................................................................... 410 

STUDENTôS AND YOUNG PEOPLEôS INTEREST IN BEING A TRAIN DRIVER 
ZAINTERESOVANOST UĻENIKA I MLADIH ZA ZAN IMANJE MAĠINOVOņA 

Nemanja Stevanoviĺ ........................................................................................................................................ 415 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 
IMPLEMENTATION OF THE DRY PORT CONCEPT IN THE WEST BALKANS REGION 
IMPLEMENTACIJA DRY PORT KONCEPTA NA PROSTORU ZAPADNOG BALKANA  

Sneģana Tadiĺ, Milovan Kovaļ, Slobodan Zeļeviĺ, Mladen Krstiĺ ................................................................... 422 

TRANSPORT QUALITY MANAGEMENT 
Maria Vodenicharova ....................................................................................................................................... 428 

DIGITAL TRANSFORMATION AS A FACTOR OF EFFICIENT DEVELOPMENT OF LOGISTICS SYSTEMS 
DIGITALNA  TRANSFORMACIJA KAO FAKTOR EFIKASNIJEG RAZVOJA LOGISTIĻKIH SISTEMA 

Abidin Deljanin, Fadila Kiso, Mirza Berkoviĺ .................................................................................................. 434 

FEASIBILITY OF LOGISTICAL MODEL OF COMMUNAL WASTE MANAGEMENT 
Nikolche D. Talevski, Ivo Dukoski................................................................................................................... 440 

LOGISTICS PARAMETERS OF THE NON-PEDESTRIAN PART OF THE CENTRAL CITY ZONE 
PARAMETRI LOGISTIKE NEPEĠAĻKOG DELA CENTRALNE GRADSKE ZONE 

Sneģana Tadiĺa, Mladen Krstiĺa, Strahinja ņoriĺa ............................................................................................. 446 

DETERMINATION OF KEY FACTORS AFFECTING TRANSIENT SEAPORT SELECTION FOR  

LANDLOCKED COUNTRIES IN AFRICAN CONTINENT 
Ibrahim Badi, Dragan Pamuļar ........................................................................................................................ 452 

SWOT ANALYSIS OF THE BUSINESS OPERATIONS OF THE COMPANY EURO LIMUN D.O.O. DOBOJ 
SWOT ANALIZA POSLOVANJA PREDUZEĹA EURO LIMUN D.O.O. DOBOJ 

Biljana Miĺiĺ, SlaĽan Davidoviĺ ...................................................................................................................... 458 

MACHINE LEARNING - APPLICATION IN LOGISTICS 
MAĠINSKO UĻENJE - PRIMENA U LOGISTICI 

SlaĽana Jankoviĺ, Stefan Zdravkoviĺ, Sneģana Mladenoviĺ, Milorad Kilibarda, Ana Uzelac ............................. 465 

EVALUATING EFFICIENCY OF LOGISTICS PERFORMANCE BY USING RADIAL AND NON - 
RADIAL DEA MODELS 
OCENJIVANJE EFIKASNOSTI LOGISTIĻKIH PERFORMANSI KORIĠĹENJEM RADIJALNIH I  

NERADIJALNIH DEA MODELA 
Predrag Raleviĺ, Mladenka Blagojeviĺ, Sanja Iliĺ ............................................................................................. 473 

TECHNICAL TECHNOLOGICAL CHARACTERISTICS OF DELHAIZE STARA PAZOVA DISTRIBUTION 

CENTER 
TEHNIĻKO TEHNOLOĠKE KARAKTERISTIKE DISTRIBUTIVN OG CENTRA DELHAIZE STARA  

PAZOVA 
Rade Petroviĺ, Marko Vasiljeviĺ, Ģeljko Stjepanoviĺ ....................................................................................... 480 

TRADE TRANS RAILPORT INTERMODAL TERMINAL ï LOCATION DETERMINATION MODEL 
TRADE TRANS RAILPORT INTERMODALNI TERMINAL ï MODEL ODREņIVANJA LOKACIJE 

Biljana Miĺiĺ ................................................................................................................................................... 486 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 

MATHEMATICS IN THE SHIP'S ROLLING MECHANISM OBSERVED AS A SET OF ELECTONIC FILTERS 
MATEMATIKA U SLUĢBI NJIHANJA BRODA POSMATRANOGA KAO SKUP ELEKTRONIĻKIH FILTERA  

Tatjana Stanivuk, Marina Lauġiĺ, Petra Zemunik, Petar Milat ........................................................................... 492 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 

INTERNET OF VEHICLES: CHALLENGES AND DEVELOPMENT TRENDS 
INTERNET VOZILA: IZAZOVI I PRAVCI RAZVOJA 

Goran Markoviĺ, Slobodan Mitroviĺ, Valentina Radojiļiĺ ................................................................................ 500 

 

 

 



 

XII  
 

ANALYSIS OF DEVELOPMENT OF THE E-COMMERCE MARKET IN THE REPUBLIC OF SERBIA IN 

ACCORDANCE WITH THE UNIVERSAL POSTAL UNION PROGRAM 
ANALIZA RAZVOJA TRĢIĠTA E-TRGOVINE U REPUBLICI SRBIJI U SKLADU SA PROGRAMOM  

SVETSKOG POĠTANSKOG SAVEZA 
Mladenka Blagojeviĺ, Momļilo Dobrodolac, Dejan Markoviĺ, ņorĽe Popoviĺ ..................................................508 

INTERNET OF THINGS AND SMART CITIES 
INTERNET INTELIGENTNIH UREņAJA I PAMETNI GRADOVI 

Pavle Gladoviĺ, Nemanja Deretiĺ .....................................................................................................................516 

KNOWLEDGE INNOVATION TRENDS IN THE STANDARDIZATION FIELDS 'ROAD VEHICLES 

ENGINEERING' AND 'RAILWAY ENGINEERING' 
Vesna Ruģiļiĺ, Katarina Mitroviĺ .....................................................................................................................522 

SPATIAL ACCESSIBILITY ANALYSIS OF HEALTH CARE FACILITIES IN SERBIA 
ANALIZA PROSTORNE PRISTUPAĻNOSTI ZDRAVSTVENIM USTANOVAMA U SRBIJI 

Jovan Kovaļeviĺ, Nikola Stanļiĺ, Ģeljko Cvijetinoviĺ, Dragan Mihajloviĺ, Nenad Brodiĺ .................................527 

GRAPHS IN MODELING LOCAL ROAD NETWORKS: A PRELIMINARY LITERATURE REVIEW 
GRAFOVI U MODELOVANJU MREĢA LOKALNIH PUTEVA: PRELIMINARNI PREGLED LITERATURE 

Jelena Stojanov, Goran Jauġevac, Zeljko Stojanov, Ilija Hristoski ......................................................................535 

LOWCOST CONVERSION OF A CLASSIC CAR IN A ELECTRIC VEHICLE 
NISKOBUDĢETNA KONVERZIJA KLASIĻNOG AUTOMOBILA U ELEKTRIĻNO VOZILO 

Aleksandar Stjepanoviĺ, Goran Kuzmiĺ ............................................................................................................542 

UNMANNED AEIRAL VEHI CLE APPLICATIONS IN URBAN ENVIRONMENTS 
PRIMJENA BESPILOTNIH LETELICA U URBANOM OKRUĢENJU 

Gordana Jotanoviĺ, Vladimir Brtka, Eleonora Brtka, Vesna Makitan .................................................................549 

NETWORKING MODEL OF MECHATRONIC VEHICLE SYSTEMS 
MODEL UMREĢAVANJA AUTOMOBILSKIH MEHATRONIĻKIH SISTEMA 

Miroslav Kostadinoviĺ, Nataġa ņaliĺ, Amela Jukan, Emir Peco .........................................................................555 

IMPLEMENTATION OF CONTEMPORARY IOT TECHNOLOGY IN CONTROL AND MANAGEMENT OF 

ROBOT HANDS DIRECTED ON 3D PRINTER 
IMPLEMENTACIJA SAVREMENE TEHNOLOGIJE IOT U KONTROLI I UPRAVLJANJU ROBOTSKOM  

RUKOM IZRAņENOM NA 3D ĠTAMPAĻU 
Aleksandar Stjepanoviĺ, Goran Kuzmiĺ, Mirko Stojļiĺ .....................................................................................563 

ADAPTIVE NEURO-FUZZY MODEL FOR INDOOR WI-FI SIGNAL STRENGTH PREDICTION 
ADAPTIVNI NEURO-FAZI MODEL ZA PREDIKCIJU NIVOA SNAGE WI-FI SIGNALA U  

ZATVORENOM PROSTORU 
Mirko Stojļiĺ, Milorad K. Banjanin, Ģarko Jovanoviĺ, Siniġa Boģiļkoviĺ..........................................................568 

IMPROVING THE PASSIVE SECURITY 
Adrian Wagner, Philipp Graf, Frank Michelberger ............................................................................................577 

FREIGHT SIGNAL PRIORITY OPERATIONS IN CONNECTED VEHICLE ENVIRONMENT 
Zorica Cvijovic, Milan Zlatkovic ......................................................................................................................582 

PHASES OF IMPLEMENTATION RFID TECHNOLOGY IN LOGISTIC SYSTEMS 
FAZE IMPLEMENTACIJE RFID TEHNOLOGIJA U LOGISTIĻKIM SISTEMIMA  

Ģarko Jovanoviĺ, Dejan Daniloviĺ ....................................................................................................................589 

APPLICATION OF SMART SIGNALIZATION IN ORDER TO INCREASE THE SAFETY OF TRAFFIC 

PARTICIPANTS 
PRIMJENA PAMETNE SIGNALIZACIJE U CILJU POVEĹANJA BEZBJEDNOSTI UĻESNIKA U  

SAOBRAĹAJU 
Aleksandar Damjanoviĺ, Maida Babiĺ, Emira Hodģiĺ, Bojan Cvijanoviĺ, Branko Jotanoviĺ ..............................598 

IMPROVING THE QUALITY OF TRAFFIC BY USING THE IOT CONCEPT 
POBOLJĠANJE KVALITETA SAOBRAĹAJA KORIĠTENJEM IOT KONCEPTA 

Slobodan Neġiĺ, Harisa Mujakiĺ, Milan Gajanoviĺ, Milanko Petroviĺ ...............................................................603 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 

DEVELOPING THE SECOND GENERATION OF SAFETY MANAGEMENT IN THE AVIATION 
Andrej Laliġ, Slobodan Stojiĺ ...........................................................................................................................610 

 
 



NEW HORIZONS of Transport and Communications 2019 

 

XIII  

 

GEODETIC REFERENCE SYSTEMS IN AVIATION  
GEODETSKI REFERENTNI SISTEMI U VAZDUHOPLOVSTVU 

Sanja Tucikeġiĺ, Ankica Milinkoviĺ, Tanja Frģoviĺ, Kornelija Ristiĺ ................................................................ 617 

ANALYSIS OF THE AIRPORT COMPLEX ACCESSIBILITY 
ANALIZA DOSTUPNOSTI PRISTANIĠNIH KOMPLEKSA AERODROMA 

Olgica Pavloviĺ, Tomislav Jovanoviĺ, Nenad Kapor ......................................................................................... 623 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 

SAFETY OF USING GAS DEVICES IN VEHICLES 
ɹɽɿɹɽɼʅʆʉʊ ʂʆʈʀʐɴɽɳɸ ʋʈɽɫɸɱɸ ɿɸ ɻɸʉ ʋ ɺʆɿʀʃʀʄɸ 

Tripo Toroviĺ, Milan Milotiĺ, Ģeljko Tomiĺ, Borislav Gojkoviĺ ....................................................................... 635 

ANALYSIS OF FACTORS AFFECTING DAMPING PROPERTIES AND ECONOMICITY OF  

HYDRODYNAMIC TRANSMISSIONS OF MOTOR VEHICLES 
ANALIZA FAKTORA KOJI  UTIĻU NA PRIGUĠUJUĹA SVOJSTVA I EKONOMIĻNOST  

HIDRODINAMIĻKIH MENJAĻIMA MOTORNIH VOZILA  
Vojislav Krstiĺ, Ranko Boģiĺkoviĺ, Boģidar Krstiĺ ........................................................................................... 643 

OPTIMIZING THE PREVENTIVE MAINTENAN CE OF THE ENGINE COOLING SYSTEM 
OPTIMIZACIJA PREVENTIVNOG ODRĢAVANJA SISTEMA HLAņENJA MOTORA 

Vojislav Krstiĺ, Ranko Boģiĺkoviĺ, Boģidar Krstiĺ ........................................................................................... 649 

EXPLORING THE POSSIBILITY OF REDUCING HARMFUL EXHAUST GASES FROM MOTOR  

VEHICLES 
ISTRAĢIVANJE MOGUĹNOSTI SMANJENJA EMISIJE ĠTETNIH GASOVA U MOTORNIM VOZILIMA  

Ana Boniĺ, Miloġ Simiĺ, Borislav Gojkoviĺ ..................................................................................................... 658 

TESTING TRACTION CHARACTERISTICS OF VEHICLES DRIVED BY LIQUID PETROLEUM GAS 
ISPITIVANJE VUĻNIH KARAKTERISTIKA VOZILA  POGONJENOG TEĻNIM NAFTNIM GASOM 

Miroslav Pavloviĺ, Svetko Milutinoviĺ, Boġko ņukiĺ, Zoran Ristikiĺ ............................................................... 668 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 

INTERACTION BETWEEN SUSTAINABLE MOBILITY  AND ECONOMIC DEVELOPMENT IN BOSNIA AND 

HERZEGOVINA 
INTERAKCIJA IZMEņU ODRĢIVE MOBILNOSTI I EKONOMSKOG RAZVOJA U BOSNI I HERCEGOVINI 

Abidin Deljanin, Fadila Kiso, Emir Deljanin .................................................................................................... 675 

TESTING REVITALIZATION OF WASTE TRANSFORMER OIL IN BOSNIA AND HERZEGOVINA 
ISPITIVANJE REVITALIZACIJE OTPADNOG TRANSFORMATORSKOG ULJA U BOSNI I HERCEGOVINI 

Dragiġa ņorĽiĺ, Milan Milotiĺ, Slavko ņuriĺ ................................................................................................... 683 

DIVERSIFICATION OF GAS TRANSPORTATION ROUTES AND SOURCES FOR GAS HUB BALKAN  
Roumen A. Ivanov ........................................................................................................................................... 690 

REFLEXION OF FIXED COSTS ON BUSINESS RESULT AND RISK OF ACHIEVEMENT OF THE BUSINESS 

PROFIT OF THE COMPANY 
REFLEKSIJA FIKSNIH RASHODA NA POSLOVNI REZULTAT I RIZIK OSTVARENJA POSLOVNOG  

DOBITKA PREDUZEĹA 
Slobodan Subotiĺ, Ģivko Erceg, Irena ņaliĺ ..................................................................................................... 694 

RESEARCH OF THE REGIONAL CONCENTRATION OF THE TRANSPORT ACTIVITY IN  

THE REPUBLIC OF SRPSKA 
ISTRAĢIVANJE REGIONALNE KONCENTRACIJE DJELATNOSTI SAOBRAĹAJA U REPUBLICI 

 SRPSKOJ 
Siniġa Boģiļkoviĺ, Goran Mitroviĺ, Irena ņaliĺ, Dragan AnĽeliĺ, Zdravko Boģiļkoviĺ ..................................... 700 

 

 

 





 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

PLENARY PAPERS/PLENARNI RADOVI  
 

 

 

 

 

 

 





 

1 

 

 

 

DIGITAL INFRASTRUCTU RE FOR THE IMPLEMENT ATION OF OPEN 

SCIENCE AT THE UNIVE RSITY 

DIGITALNA INFRA STRUʂTURA ZA IMPLEMENTACIJU  OTVORENE 

NAUʂE NA UNIVERZITETU 

Zoran Ĺurguz
a
 

a University of East Sarajevo, Faculty of Transport and Traffic Engineering Doboj, Vojvode Misica 52, Doboj 74000, Bosnia and 
Herzegovina, zoran.curguz@sf.ues.rs.ba 

Abstract: The motivation for the development and presentation of this paper comes from the fact that 

this, the Seventh International Symposium "New Horizons of Transport and Communications 2019" 

reached the level of a specific reference in affirmation of the Faculty of Transport and Traffic 

Engineering in Doboj as an organizational unit of the University of East Sarajevo. Proactive 

participation of many scientists from the regional and wider European academic space, who 

promote and exchange the experiences and applications, share scientific and technical knowledge in 
the field of traffic, transport, logistics and communication, represents a valuable contribution to the 

development of these fields and problem solving in many modules of the transport system of the 

Republic of Srpska and BiH. During the recent election activities of the Faculty management for the 

next mandate period the research results presented in this paper have been transparently verified. 

Therefore, the content of this review article originally emerged from the Plan and Program for the 

Development of the Faculty of Transport and Traffic Engineering in Doboj for the mandate period 

2019-2023 which has been accepted by the authorities (Faculty scientific council) of the Faculty of 

Transport and Traffic Engineering in Doboj, and finally confirmed by the authorities of the 

University of East Sarajevo. The special emphasis is on the development of the infrastructure for the 

all-day application of digital technologies in the functional and procedural structures in digitizing 

the artifacts of the publishing activity-books, studies, projects and documents, scientific-research 
papers of the teachers and students. The digital infrastructure includes building the repository of the 

bachelor's, master's and doctoral theses, innovative project and application solutions in functional, 

functionally-equivalent, administrative-logistic and academic-business management process 

structures in the activities of the Faculty. The platform for the development of the digital 

infrastructure is essential for the "new horizon" for the implementation of the principles of open 

science through open access to primary data, open access to the scientific documentation, the 

scientific communication in the networks of quotations, cocitations, collaborative cooperation in the 

networks of learning and sharing of knowledge and experience. It is also a platform for improving 

the vision and strategy for the development of young researchers at the Faculty and University by 

engaging in teaching-scientific and research-development projects, mobility projects and other 
forms of strategic and operational functioning in the international scientific communication. 

Key words: process structures at the Faculty, digital infrastructure, digitization, open science, 

science networks, repositoriums, primar data, metadata, international science infrastructure, open 

access 

 

Apstrakt: Motivacija za izradu i prezentovanje predmetnog rada proizilazi iz ļinjenice da je ovaj, 

Sedmi meĽunarodni simpozijum ĂNovi horizonti saobraĺaja i komunikacija 2019ñ dostigao nivo 

posebne reference u afirmaciji  Saobraĺajnog fakulteta u Doboju kao organizacione jedinice  

Univerziteta u Istoļnom Sarajevu. Proaktivno uļeġĺe brojnih nauļnika iz regionalnog i ġireg 

evropskog akademskog prostora, koji promoviġu i razmjenjuju iskustava i aplikacije, dijele nauļna i 

struļna znanja iz oblasti saobraĺaja, transporta, logistike i komunikacija predstavlja dragocjeni 

doprinos razvoju ovih oblasti i rjeġavanju problema u viġe modula saobraĺajnog sistema Republike 
Srpske i BiH.  

U nedavnim aktivnostima izbora rukovdstva Fakulteta za naredni mandatni period transparentno su 

verifikovani rezultati istraģivanja koji se u ovom radu predstavljaju. Zbog toga je sadrģaj ovog 

preglednog ļlanka izvorno nastao iz Plana i programa razvoja Saobraĺajnog fakulteta u Doboju  za 

mandatni period 2019-2023. koga su prihvatili  organi (NNV) Saobraĺajnog fakulteta u Doboju i 
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konaļno potvrdili nadleģni organi UIS. Poseban akcenat je na razvoju infrastrukture za cjelodnevnu 

primjenu digitalnih tehnologija u funkcionalnim i procesnim strukturma sa digitalizacijom artifakta 

izdavaļke djelatnosti-knjiga, studija, projekata i dokumentacije, nauļno-istraģivaļkih radova 

nastavnika i studenata. Digitalna infrastruktura ukljuļuje formiranje repozitorijuma diplomskih, 

master i doktorskih radova, inovativnih projektnih i aplikativnih rjeġenja u funkcionalnim, 

funkcionalno-ekvivalentnim, administrativno-logistiļkim i akademsko-poslovnim upravljaļkim 
procesnim strukturama u djelatnostima Fakulteta.  

Platforma za razvoj digitalne infrastrukture je neophodan Ănovi horizontñ za implementaciju 

principa otvorene nauke kroz otvoren pristup primarnim podacima, otvoren pristup nauļnoj 

dokumentaciji, nauļnoj komunikaciji u mreģama citata, kocitata, kolaborativnoj saradnji u mreģama 

za uļenje i dijeljenje znanja i iskustava. To je i platforma za unapreĽenje vizije i strategija razvoja 

nauļnog podmlatka na Fakultetu i Univerzitetu ukljuļivanjem u nastavno-nauļne i istraģivaļko-

razvojne projekte, projekte mobilnosti i druge oblike strategijskog i operativnog funkcionisanja u 
meĽunarodnoj nauļnoj komunikaciji. 

Kljuļne rijeļi: procesne strukture na fakultetu, digitalna infrastruktura, digitalizacija, otvorena 

nauka, nauļne mreģe, repozitorijumi, primarni podaci, metapodaci, meĽunarodna nauļna 

infrastruktura, otvoren pristup 

 UVOD 

Danas se u svijetu vode ozbiljne akademske i ġire rasprave sa interesno-orijentisanim ulaganjem ogromnih 

nauļno-nastavnih i istraģivaļko-razvojnih napora na ġto boljem pozicioniranju univerziteta, fakulteta, 

departmana i studijskih programa na od ranije poznatim (na primjer Ġangajska lista) ali i nekim novijim listama 
(na primjer Webometriks lista) rangiranja kvaliteta i ostvarenih performansi do nivoa izvrsnosti. Znaļenje 

termina izvrsnost se moģe razumjeti preko niza sinonima kao ġto su: besprijekornost, perfektnost, 

besprimjernost, uzornost, rezultat bez nedostatka, savrġenost, neprikosnovenost, izuzetnost inovativnosti u 
struļnosti i originalnosti, profesionalizmu, druġtveno odgovornom poslovaanju, etiļnosti, standardizaciji, 

posveĺenosti, sofisticiranosti, odrģivosti i afirmaciji vrhunskog kvaliteta u primjenjivosti, prikladnosti i 

otvorenosti,  analitiļnosti i inventivnosti.  Postizanje izvrsnosti je moguĺe ako se u svim funkcijama fakulteta i 

univerziteta transformiġu tradicionalne funkcije i procesne strukture na inovativne naļine koji se danas zasnivaju 
na digitalnoj infrastrukturi. U osnovi tih transformacija je neophodno da univerzitet kao »responsivna (osetljiva 

na odnose u organizacionoj sredini) i strateġka (osetljiva na interakcije sa okruģenjem) organizacija u kojoj ģivi i 

radi multikulturalni svijet talenata sa razvijenom digitalnom infrastrukturom i digitalizacijom moģe uticati na 
poveĺanje efikasnosti i kvaliteta studiranja, na rjeġavanje problema koji se javljaju u "lavirintskoj  putanji" 

realizacije programa rada i projekata ili sponzorisanih  projekata,  u donoġenju  rutinskih odluka koje ļesto lutaju  

od  jednog nivoa odobravanja do drugog i ļesto se razjaġnjavaju sa konfliktnim ishodom, To isto vaģi i za 
finansijske tokove i transakcije za nabavku potroġnih materijala, laboratorijske i druge opreme, raļunarskog 

hardvera i softvera, u odobravanju i vrednovanju publikacija i transparentnim interakcijama sa okruģenjem, u 

brojnim aktivnostima studenata oko upisa, prijavljivanja i polaganja ispita i visoke participacije uļeġĺa u 

nastavi.  

Saobraĺajni fakultet u Doboju (u daljem tekstu: fakultet) je istorijski najmlaĽa organizaciona jedinica 

integrisanog javnog Univerziteta u Istoļnom Sarajevu (u daljem tekstu: univerzitet) i u toku ove akademske 

godine proslavlja 15-godiġnjicu rada na obrazovanju diplomiranih inģenjera saobraĺaja i transporta izlaznog 
profila drumskog i gradskog, ģelezniļkog, logistiļkog, telekomunikacionog, informacionog i drugih inģenjerskih 

profila u modularnom studijskom programu za saobraĺaj. [22] Saglasno moguĺoj primjeni principa Bolonjskog 

procesa do sada je fakultet proizveo, pored viġe generacija magistara tehniļkih nauka iz bezbjednosti saobraĺaja 
i menadģmenta u saobraĺaju i komunikacijama, generacije master inģenjera saobraĺaja i transporta i doktore 

tehniļkih nauka u oblasti transportnog inģenjerstva. U primjeni je nova vizija fakulteta nastala iz steļenog 

iskustva i praĺenja savremenih trendova u razvoju univerzitetskog obrazovanja po kojoj je opredjeljenje na 

implementaciji  strategija koje posebno fokusiraju akademske doktorske studije na fakultetu ļiju potrebu razvoja 
opravdava i aktuelni pokret digitalizacije organizaciono-funkcionalnih i procesnih struktura u privrednim i 

usluģnim firmama, institucijama, agencijama i drģavnim sektorima (zakonodavnim, sudskim i izvrġnim) u 

Repubici Srpskoj i BiH. Dalji razvoj akademskih doktorskih ali i master i osnovnih studija na fakultetu i 
univerzitetu zahtijeva odgovarajuĺu digitalnu infrastrukturu koja podrģava implementaciju principa otvorene 

nauke, otvorenog pristupa nauļnim mreģama u evropskom i svjetskom prostoru interaktivne nauļne 

komunikacije. [22] 

https://sr.wiktionary.org/wiki/besprekornost
https://sr.wiktionary.org/w/index.php?title=perfekcija&action=edit&redlink=1
https://sr.wiktionary.org/w/index.php?title=besprimernost&action=edit&redlink=1
https://sr.wiktionary.org/wiki/uzornost
https://sr.wiktionary.org/w/index.php?title=bez_nedostatka&action=edit&redlink=1
https://sr.wiktionary.org/wiki/savr%C5%A1enost
https://sr.wiktionary.org/w/index.php?title=neprikosnovenost&action=edit&redlink=1
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 KONSTRUKCIONE OSNOVE  NAUKE I PRINCIPI OT VORENE NAUKE. 

OTVORENI PRISTUP NAUĻNIM PUBLIKACIJAMA I OTVORENI PODACI  

Po definiciji [9] nauka je ñspecifiļna forma druġtvene svijesti, u kojoj je na metodoloġki naļin 

primijenjena logika, ļiji zakoni konstituiġu objektivno utvrĽene-precizne, taļne, konzistentne i pouzdane nauļne 
ļinjenice koje dimenzioniraju istine o realnosti na bazi provjerenih saznanja i zakonitostiò. Dok konvencionlna 

nauka, za oslonce na kojima se razvija, koristi i implementira u odreĽenoj oblasti, zahtijeva ļetiri konstrukciona 

elementa: (1) definisan predmet istraģivanja u problemskom polju; (2) izgraĽenu metodologiju istraģivanja sa 

paģljivo razraĽenim fazama istraģivaļkog procesa i metodoloġkom aparaturom-metodama, standardima, 
tehnikama i instrumentima;  (3) konstruisan nauļni sistem znanja sa fondom znanja o predmetu koji ļine 

koncepti, pojmovi, aksiome, teoreme, teorije i duboke teorije i (4) razvijen jezik interpretacije za predstavljanje i 

prezentovanje nauļno-istraģivaļke metodologije i rezultata, dotle otvorena nauka [20]  podrazumijeva 
realizaciju ļetiri dodatna povezana cilja: (1) otvoreni pristup nauļnoj literaturi; (2) dostupnost podataka 

prikupljenih u nauļnim istraģivanjima, (3) transparentnost nauļne komunikacije i metodologije i (4) razvoj 

digitalne infrastrukure koja omoguĺava ostvarivanje prethodna tri cilja. Dakle, otvorena nauka, ili ranije e-nauka, 
nije neka nova nauļna disciplina veĺ INFRASTRUKTURA koja se razvija sa ciljem da moguĺi nauļnicima da 

vrġe Ăbrģa, bolja ili drugaļijañ istraģivanja. To ukljuļuje programe razvoja novih alata, tehnologija i 

infrastruktura za podrġku razvoju multidisciplinarne i interaktivne nauke i novih iskustava istraģivaļa u 

promjenjenoj okolini. Banjanin (2008) konstatuje da Ăe-nauka doprinosi razvoju novih struktura iskustva 
istraģivaļa - nova iskustva nastaju iz naļina posmatranja ljudi u interakciji sa tehnologijama, ljudi u interakciji sa 

ljudima u prisustvu tehnologija, tehnologije u interakciji sa drugim tehnologijamañ. Suġtina razvoja digitalne 

infrastrukture je prije svega holistiļka podrġka novim profilima istraģivaļa, koji imaju viziju o novim 
dimenzijama prototipova, eksperimenata, iskustva i menadģmenta znanja,  multidimenzionalne saradnje na 

novim istraģivaļkim platformama koje su aktuelno digitalne. Razlika izmeĽu istraģivaļkih projekata u proġlosti i 

istraģivaļke platforme po digitalnom modelu je ta da su istraģivaļki projekti veĺi u razmeri i obimu, 
kompleksniji po strukturi i komunikaciji angaģovanih istrģivaļa ali i brģim i sigurnijim performansama 

istraģivaļkog procesa nego u konvencionalnoj metodologiji, ġto je nametnulo nove izazove u komunikaciji 

okrenutoj ka postizanju ciljeva. Realizacija ciljeva digitalne infrastrukture omoguĺava veĺu vidljivost nauļnih 

rezultata, veĺu  povezanost izmeĽu nauke i privrede odnosno druġtva u cjelini kao i dinamiļniji razvoj novih 
istraģivanja.   Istovremeno, ciljevi otvorene nauke realizuju se uz punu zaġtitu etiļkih normi, autorskih prava i 

prava zaġtite intelektualne imovine. Realizacija otvorene nauke se postiģe preko otvorenog pistupa (ʆpen Access 

- OA) nauļnim publikacijama i otvorenog pristupa primarnim podacima. 

Otvoren pristup nauļnim publikacijama na internetu [19] je neograniļen i besplatan korisnicima koji 

imaju pravo da pregledaju, ļitaju, analiziraju, preuzimaju, ļuvaju, ġtampaju i koriste sadrģaje nauļnih publikacija 

sa obavezom da navode taļan naziv informacionog izvora publikovanog u otorenom pristupu. Takav pristup u 

otvorenoj nauci nije u suprotnosti veĺ je u saglasnosti  sa kodeksom akademskog integriteta ili naļelima dobre 
nauļne prakse. Dobra nauļna praksa u otvorenom pristupu identiļna je kao i kod konvencionalnih publikacija i 

zasniva se na naļelima stroge zabrane plagiranja, prikazivanja laģnog autorstva i/ili dopisivanja koautorstva, 

izmiġljanja nepostojeĺih ili krivotvorenja drugih rezultata istraģivanja i autoplagiranja. 

Otvoreni pristup, pored slobodnog i besplatnog pristupa nauļnim pulikacijama sa punim tekstom na 

internetu  kao i dozvoljene neograniļene distribucije i koriġtenja nauļnih informacija sa obavezom navoĽenja 

taļnih izvora podrazumijeva i postavljanje nauļnih publikacija u digitalne repozitorijume i elektronske ļasopise 
sa otvorenim pristupom. Digitalni repozitorijumi su internet platforme koje pohranjuju nauļne ļlanke ili druge 

nauļne radove i dokumentaciju. Mogu se posmatrati kao dodatna moguĺnost da se nauļni rad objavi ili da se 

uļini dostupnim ġirem krugu potencijalnih ļitalaca. Suprotno otvorenom pristupu je komercijalni pristup 

informacionim izvorima tj. nauļnim publikacijama odreĽenih izdavaļkih kuĺa u akademskoj zajednici 
zaġtiĺenim utvrĽenom cjenom za odreĽena autorska prava i intelekrualnu svojinu. 

Poġto je ideja otvorenog pristupa motivisana rastuĺom potrebom istraģivaļa i njihovih institucija za 

objavljivanjem nauļnih publikacija u veĺem obimu a istovremeno i trendom rastuĺih cijena za objavljivanje 
nauļnih publikacija u ļasopisima komercijalnih izdavaļkih kuĺa, autorima su raspoloģive dvije moguĺnosti 

objavljivanja u reģimu otvorenog pristupa koji moģe biti [19]: 

¶ Zeleni otvoreni pristup (Green Road) koji  podrazumijeva arhiviranje nauļnog rada u digitalnom 

repozitorijumu sa slobodnim pristupom uz dozvolu izdavaļa kome je autor prenio prava prije 

objavljivanja; 



 

4 

¶ Zlatni otvoreni pristup (Golden Road) koji podrazumijeva objavljivanje u svim besplatno dostupnim 

elektronskim ļasopisima ili knjigama pri ļemu troġkove pripreme za objavljivanje pokrivaju autori ili 

ustanove. 

Objavljivanje nauļnih radova koriġĺenjem zelenog otvorenog pristupa podrazumjeva objavljivanje u 

ļasopisu sa pretplatom, ali autor ima pravo da arhivira svoje ļlanke u digitalne repozitorijume (ili na svojoj 

internet stranici/blogu). U zavisnosti od ugovora o autorskim pravima sa izdavaļem, u digitalnim 

repozitorijumima mogu se ļuvati verzije rukopisa prije procesne faze vrednovanja rada struļnim recenziranjem 
(engl. preprint) ili verzije rukopisa poslije procesa struļnog recenziranja (engl. postprint). Prema [19] izdavaļke 

kuĺe propisuju uslove za objavljivanje radova na osnovu kojih se moguĺnosti arhiviranja nauļnih publikacija 

definiġu kao: 

¶ Green Road ili zeleni put koji omoguĺava da autori arhiviraju i preprint i postprint verzije nauļnih 

publikacija, 

¶ Blue Road ili plavi put koji omoguĺava da autori arhiviraju postprint verzije nauļnih publikacija, 

¶ Yellow Road ili ģuti put koji omoguĺava da autori arhiviraju preprint verzije nauļnih publikacija, 

¶ White Road ili bjeli put koji ne dozvoljava autorima da arhiviraju nauļne publikacije. 

Dakle, zeleni, plavi i ģuti put su verzije arhiviranja nauļnih publikacija koje omoguĺavaju autorima da, 

iako su nauļne radove objavili u ļasopisima bez otvorenog pristupa, uļine svoj nauļni rad dostupnim na nekoj 

web-lokaciji (internetu) arhiviranjem u digitalni repozitorijum otvorenog pristupa ili na sopstvenu internet 
stranicu i tako omoguĺe ġirenje nauļnih informacija. 

Objavljivanje nauļnih radova koriġĺenjem zlatnog otvorenog pristupa podrazumjeva objavljivanje u 

ļasopisu ļiji sadrģaj je besplatno dostupan za sve ļitaoce na internet stranici izdavaļa. 

Bilo u sluļaju zlatnog ili zelenog otvorenog pristupa, izdavaļke kuĺe mogu da dozvole pristup nauļnoj 
publikaciji tek posle odreĽene vremenske distance poznate pod imenom embargo  koji moģe trajati  12, 24 ili 36 

mjeseci) [19]. Pored embargo tehnike komercijalni izdavaļi nauļne produkcije koriste i hibridne ļasopise 

(Hybrid Journal) u kojima uvode moguĺnost da autori finansiraju dodatnu naknadu za objavljivanje nauļnog 
rada u otvorenom pristupu, iako je ļasopis inaļe dostupan samo u verziji pretplate. 

Navedene verzije puteva publikovanja i arhiviranja nauļnih radova u otvorenom pristupu koristiĺe se kao 

novi horizont za razvoj digitalne infrastructure na fakultetu koji u doglednoj buduĺnosti, pored nauļnih skupova 
mora biti vidljiv i u pokretanju nauļnog ļasopisa kao neizostavnog oblika razvoja univerzitetske izdavaļke 

djelatnosti. TakoĽe, potrebno je istaĺi neophodnost obaveze autora radova koje objavljuju u nauļnim ļasopisima 

da koriste afilijaciju fakulteta i univerziteta uz obavezu navoĽenja e-mail adrese koju imaju na e-mail listi 

institucije.   

Drugi digitalni resurs koji omoguĺava realizaciju otvorene nauke ļine otvoreni podaci koji se 

proizvode u velikim brojļanim izosima (Big Data) iskazaniim u Petabajt-ima. Citirajuĺi [Fioretti] i 

[OGDprinciples] u [21]  se navodi da su otvoreni podaci ñkoncept po kojem su primarni podaci prikupljeni i 
obraĽeni u nauļno-istraģivaļkoj dokumentaciji slobodno dostupni javnosti, a gdje je svako slobodan da podatke 

viġekratno koristi i slobodno primijeni, bez ikakvog pravnog, tehnoloġkog ili druġtvenog ograniļenjaò. 

Karakteristike otvorenih podataka od visokog znaļaja su dostupnost i pristupaļnost za jednostavnu 

upotrebu i besplatno koriġtenje, raspoloģivost za redistribuciju i viġekratnu upotrebu, zabrana diskriminacije ili 
univerzalna participacija za sve kojima su podaci potrebni a bez navoĽenja razloga pristupa podacima ali uz 

obavezu navoĽenja ili citiranja autora podataka. Posebno znaļajna karakteristika je interoperabilnost podataka 

koja podrazumijeva njihovo strukturiranje na naļin koji omoguĺava zajedniļko koriġtenje otvorenih podataka i 
njihova maġinska ļitljivost tj. jednostavnost raļunske obrade. 

Prema Braureu [21] interoperabilni otvoreni podaci olakġavaju stvaranje znanja koje potiļe iz meĽusobno 

povezanih podataka. Popularnost otvorenih podataka je poraslo razvojem interneta i Web-a jer je ideja otvorenih 
podataka razvijena kao dio socijalnog veba (Web 2.0), dok je ideja povezanih otvorenih podataka povezana sa 

semantiļkim vebom (Web 3.0). 

Bitan entitet digitalne infrastrukture u mreģi svjetske otvorene nauke su bibliografske i citatne baze koje 

sistematski prate produkciju nauļnih publikacija i citiranost njihovih autora. MeĽu poznatijim citatnim bazama 
pomenuĺemo Scopus, koju je osnovala komercijalna izdavaļka kuĺa Elsevier i WoS (Web of Science) koju 

odrģava dobro poznata izdavaļka kuĺa Tomson Rojters (Thomson Reuters). Bitna karakterisitika bibliografskih i 

citatnih baza je ġto sadrģe kompletne podatke odnosno meta-podatke o istraģivaļkoj graĽi i autoru ukljuļujuĺi i 
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afilijaciju. Afilijacija autora pored naziva nauļne institucije i njene fiziļke adrese sadrģi i adresu elektronske 

poġte (e-mail) a u meiling listi je i liļna adresa svakog registovanog istraģivaļa iz te institucije. 

Pored bibliografskih i citatnih baza u nauļnoj komunikaciji se koristi Google Scholar, pretraģivaļ nauļne 

literature u elektronskom obliku koja se nalazi na internetu (publikovana od strane akademskih izdavaļa, 

struļnih druġtava, univerziteta, itd.) ili u repozitorijumima sa otvorenim pristupom. S obzirom na naļin rada, 

Google Scholar ne predstavlja klasiļnu bibliografsku i citatnu bazu, veĺ pretraģivaļ nauļne literature osnovan u 
okviru kompanije Google. [19] 

 DIGITALNA TRANSFORMA CIJA FUNʂCIONALNIH I PROCESNIH 

STRUʂTURA FAʂULTETA ZA IMPLEMENTACIJU OT VORENE NAUKE  

Kroz ciljne procese za realizaciju otvorene nauke na fakultetu je uspostavljena digitalna infrastrukturna 

platforma na principima savremenog funkcionalnog i procesnog strukturiranja akademskih studija. U 
funkcionalnoj strukturi su ļetiri fundamentalna toka rada i to: tok univerzitetske nastave  i nauļnih projekata 

orijentisnih na inovacije u nastavnim i nauļnim metodama, tok ekvivalentno-funkcionalnih poslova u radu i 

razvoju studenata, tok logistiļkih i podrģavajuĺih institucionalnih poslova  i tok akademskog i poslovnog 
menadģmenta. Dinamika tokova se inicira, planira, organizuje, realizuje, prati i evaluira u interaktivnim 

procesnim strukturama koje su imenovane kao nastavno-nauļni procesi, funkcionalno-ekvivalentni procesi sa 

studentima, procesi funkcionalne podrġke i poslovno-akademski i nauļno-upravljaļki procesi (Banjanin, 2005). 

3.1 Nastavno-nauļni procesi  

Nastavno-nauļni procesi su osnovni akademski funkcionalni procesi na fakultetu koji se izvode kroz 

nizove aktivnosti  sa kooperativnim interakcijama nastavnika i studenata po modalitetima mapiranja 1:1 ili 1:N, 
gdje je N<5, timskih i grupnih aktivnosti sa koordinativnim interakcijama po modalitetima N:M ili M:N (N>5 i 

M>2). Procesni dogaĽaji formiraju sukcesivni niz stanja izmeĽu repernih taļaka poļev od aktivnosti planiranja, 

preko organizovanja i izvoĽenja/realizacije nastave, do zavrġne kontrole i evaluacije- interne i eksterne, analize 

primarnih podataka i njihovog arhiviranja. Pored toga u fokusu su i posebni projekti promena nastavnih planova 
i programa (NPP) i nastavno-nauļni istraģivaļki (NIR) projekti, projekti mobilnosti nastavnika i studenata, 

eksperimentalni i inovativni  istraģivaļko-razvojni projekti. [11] 

3.2 Funʢcionalno-eʢvivalentni procesi  

Funʢcionalno-eʢvivalentni procesi su poslovni operativno-akademski procesi sa studentima u sklopu 

kojih se izvode standardne operacije informacionih aktivnosti orijentisanih na: upise studijskih godina, praĺenje 

pojedinaļne longitudinalne tajektorije studenata; prijavljivanje  i obradu podataka o ispitima i drugim oblicima 
verfikacije razvojnih rezultata; praĺenje i obradu podataka o stipendijama i studentskim kreditima; prikupljanje i 

obradu podataka o stanovanju, socijalnim potrebama, kulturnim i sportskim angaģovanjima i verifikovanim 

uspjesima; zavrġavanje ġkolovanja i ukljuļivanje u alumni klub fakulteta/univerziteta, zapoġljavanje i 
zadovoljavanje obrazovnih potreba tokom razvoja profesionalne karijere svrġenih studenata). [11] 

3.3 Procesi funʢcije aʢademsʢo-poslovnog upravljanja  

Procesi funʢcije aʢademsʢo-poslovnog upravljanja se strukturiraju sa akcijama, operacijama i blokovima 
aktivnosti kao: Dnevno operativno rukovoĽenje;  Razvoj vizije, strategije, misije i organizaciono-tehnoloġke 

kompleksnosti u institucionalnom funkcionisanju Fakulteta; ʂoordinacija nastavnog ansambla u radu struļnih 

organa Fakulteta i/sa organima Univerziteta, Upravljanje koordinativnim, kooperativnim i kolaborativnim 
interakcijama Fakulteta sa lokalnim, republiļkim i ġirim okruģenjem; kooperativno upravljanje u interakcionom 

polju timskog i individualnog karijernog razvoja zaposlenih. [11] 

3.4 Procesi funʢcionalne podrġʢe  

Procesi funʢcionalne podrġʢe su viġefunkcionalni i izvode se kao: standardni akademski administrativni 

procesi, Tehniļka obrada publikacija i dokumentacije o nauļnim skupovima, Javne i promptne nabavke, 

Raļunovodstveno i Finansijsko upravljanje, Tehniļko i funkcionalno odrģavanje i oplemenjivanje prostora i 
opreme, IT upravljanje-Administracija raļunarske mreģe i korisniļkih interfejsa, administracija baze podataka i 

informacionog sistema. [11] 
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Ovakva orijentacija se zasniva na kreativnoj primjeni savremenih principa organizacije rada po uzoru na 

najbolju praksu svjetskih univerziteta. Ti principi su afirmisani u prethodnom a posebno u poslednjem 
ļetvorogodiġnjem iskustvu fakulteta sa dobrim rezultatima koji se postiģu ne samo na platformi uspjeġnih 

nastavno-nauļnih procesa veĺ i na platformi razvijene dinamiļne saradnje sa srodnim fakultetima i institucijama 

iz zemlje, regiona i svijeta sa naglaskom na multimodalnu interaktivnost sa privrednim preduzeĺima u gradu 

Doboju i okruģenju i sa nadleģnim ministarstvima Republike Srpske i BiH. 

 VIZIJA I PROGRAMSKE STRATEGIJE RAZVOJA D IGITALNE 

INFRASTRUKTURE FAʂULTETA  

Po definiciji vizija predstavlja Ămentalnu mapu pojedinca i/ili organizacije u datom kontekstu za pravu 

orijentaciju prema pravom ciljuñ Osnovna vizija fakulteta, definisana prilikom njegovog osnivanja, ciljno je 

mapirala  obrazovanje saobraĺajnih struļnjaka u Republici Srpskoj i njihovo efikasno ukljuļivanje u lokalni, 
entitetski, drģavni, regionalni, evropski i svjetski saobraĺajni sistem a time i Republike Srpske u meĽunarodnu 

podjelu rada. 

Dakle, svakim danom se vremenska perspektiva planskih poslova u koje spada i univerzitetsko 
obrazovanje mijenja u dimenzijama veĺe brzine uļenja i sveukupnog funkcionisanja, veĺe taļnosti i preciznosti 

rjeġavanja problema, jaļe konzistentnosti i pouzdanijih ishoda poslova. To snaģno zaoġtrava potrebu za 

adekvatnim, savremenim obrazovanjem visokostruļnih kadrova  u veoma razliļitim oblastima. Sadrģaji 

obrazovanja traģe novi kapacitet za recepciju i retenciju znanja studenata ali i nastavnika, saradnika u nastavi i 
struļnih saradnika na fakultetima i univerzitetima  ġto neizostavno ukuljuļuje, naroļito za inģereske obrazovne 

profile, primjenu matematike i aktuelnih znanja i metoda iz  domaĺe i svjetske prakse, implemntaciju 

najsavremenijih raļunarskih, komunikacionih i nauļnih tehnologija. [22] 

Zbog toga i vizija fakulteta uvaģava potrebu savremenog trģiġnog razvoja druġtvenog, ekonomskog, 

privrednog i obrazovnog sistema Republike Srpske i njeno dinamiļnije ukljuļivanje u  regionalne i svjetske 

integracije. To, nesumnjivo zahtijeva odgovorno i kompetitivno obrazovanje kadrova iz oblasti saobrĺajnog i 
multimodalnog transportnog inģenjerstva u  ļemu je Saobraĺajni fakultet jedina javna visokoobrazovna 

institucija u Republici Srpskoj realizator takvih zahtjeva.  

U takvoj viziji se kao pokretaļke vrijednosti fakulteta, koje predstavljaju dio njegove poslovne filozofije 

mogu se prepoznati: [22] 

¶ Osjeĺanje potrebe nastavno-nauļnog ansambla fakulteta za razvojem Studijskog programa 

SAOBRAĹAJ SA OSAM MODULA uz uvaģavanje rezultata nauļnog posmatranja i praktiļnog 
iskustava drugih, a naroļito najboljih koji djeluju u ġirem obrazovnom i privrednom prostoru. 

¶ Teģnja za ravnopravnim partnerstvom ġto veĺeg broja svrġenih studenata u oblasti saobraĺajnog i 

transportog inģenjerstva,  ne samo u Republici Srpskoj, BiH, i Regionu veĺ i u EU i svjetskoj 

akademskoj zajednici. 

¶ Razvoj viġedimenzionalnih kompetencija i posebnih sposobnosti u obrazovanju  diplomiranih 

inģenjera saobraĺaja, master inģenjera saobraĺaj i doktora nauka u odlasti saobraĺaj za nastavni, nauļni 

i istraģivaļki rad ali i za uloge modernih preduzetnika i njihovo efektivno i efikasno  funkcionisanje u 
interdisciplinarnim, multidisciplinarnim i transdisciplinarnim timovima koji djeluju u razliļitim 

oblastima rada i uļenja. U tom smjeru orijentacije, bitne standarde ponaġanja zaposlenih nastavnika, 

saradnika u nastavi, struļnih saradnika i logistiļkog-tima za funkcionalnu podrġku na fakultetu ļine: 

- ʂompetentnost zaposlenih u dimenzijama opġte, specifiļne, specijalizovane, metodoloġke, liļne i 
druġtvene strukture sa dimenzijama profesionalane, matematiļke i digitalne kompetentnosti u 
radu i ponaġanju. U takvu viġedimenzionalnu kompetentnost zaposlenih, posebno nastavnika i 

saradnika, integriġu se jake moralne vrijednosti svake liļnosti, etiļki kodeks i akademsko poġtenje 

u odnosu prema radu, organizacionim institucionalnim vrijednostima i svim drugim razvojnim 
vrijednostima u Republici Srpskoj; 

- Povjerenje, kooperativnost i uljudnost u svim formama  komunikacije-interpersonalne, timske, 

organizacione, interkatedarske, interfakultetske, interuniverzitetske i ġire poslovne, druġtvene i 

javne u lokalnom, entitetskom, drģavnom, regionalnom, evropskom i svjetskom  prostoru u kome 

ljudi ģive i rade; 
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- Odgovornost, samopouzdanje, odluļnost, motivisanost za istrajnost i iskrenost u izvrġavanju 
misije fakulteta, u interpersonalnim, transaktivnim i kolaborativnim  interakcijama, grupnoj, 

timskoj, organizacionoj i mreģnoj dinamici komunikacije na univerzitetu. 

Naravno, savremeni univerziteti danas ne deluju u nekom usko ograniļenom veĺ takoreĺi globalnom 

svjetskom prostoru koji zahtijeva  visoke liļne performanse u dinamici ģivota i uļenja i u kome nisu samo 

studenti ti koji su predodreĽeni na  intenzivan mentalni i obrazovni razvoj i implementaciju mnogih  inovacija. 

Vizija razvoja fakulteta je da su inventivnost, razvoj kreativnosti kroz permanentno obrazovanje i cjeloģivotno 
uļenje mnogo vaģniji za nastavniļku populaciju jer su nastavnici sa saradnicima odgovorni za kreiranje i 

sprovoĽenje strateġkih i operativnih institucionalnih ciljeva, programskih sadrģaja i interaktivnog tehnoloġkog 

procesa nastave i nauļno-istraģivaļkih projekata i procesa a posebno i procesa mobilnosti nastavnika i studenata.                                                                                                                      

Dakle, kreiranje vizije fakulteta zasniva se  na platformi vrednovanja zahtjeva modernog vremena  u kome 

su se promijenili i veoma intenzivno se mijenjaju mnogi faktori uticaja na poslovne i ģivotne aktivosti ljudi koji 

vode ka brzoj integraciji novih znanja i tehnoloġkih dostignuĺa  u sistem javnog obrazovanja Republike Srpske. 
Sa takvom vizijom  se u novim kontekstima stvaraju uslovi za brzo i efikasno postizanje  operativnih ciljeva 

nastave i uļenja, razvijanje i primjenu kreativnih sposobnosti  nastavnika  i sveobuhvatan razvoj  liļnosti 

studenata svih ciklusa obrazovanja.  

Programska strategija podrzumijeva  postizanje sljedeĺih ciljeva: [22] 

A) ODRĢAVANJE DOSTIGNUTOG NIVO USPJEHA I DALJE DINAMIZIRANJE 

FUNʂCIONISANJA PROCESNIH STRUʂTURA na naļin koji omoguĺava ispunjenje PET OSNOVNIH 

USLOVA za postizanje sigurnog uspjeha do nivoa izvrsnosti  u liļnom i institucionalnom razvoju Fakulteta: 

A1) ODGOVORNOST- koja reguliġe jasan poredak autoriteta funkcionalnih uloga u upravljanju 

fakultetom i personalizovanu odgovornosti za svaku aktivnost.  Pored toga, odgovornost na fakultetu 

podrzumijeva i jaļanje Ăhorizontalnog autoritetañ koji podrazumijeva funkcionisanje svih pojedinaca i timova, 
komisija i katedri na osnovu vlastitog repertoara znanja, opsega vjeġtina, razvijenih orijentacija i 

viġedimenzionalnih kompetencija svih nastavnika, saradnika i ostalih zaposlenih koji su odgovorni za siguran 

uspjeh studiranja i funcionisanja faklulteta. 

A2) TRANSPARENTNOST- koja reguliġe otvoren i razumljiv proces donoġenja odluka gdje se 
djelotvornost rezultata poboljġava konsenzusom. ʂonsenzus ne mora obavezno znaļiti slaganje svakog 

pojedinca sa miġljenjem u razmatranju i donoġenju odluka veĺ prihvatanje i podrġka odlukama na osnovu 

razumijevanja. 

A3) ʂONZISTENTNOST (doslednost)- reguliġe poġtivanje taļnosti, cjelovitosti sadrģaja, gramatike, 

pravopisa i stila pisanja svih akademskih i poslovnih dokumenata (odluka, rjeġenja, izvjeġtaja struļnih komisija, 

referata, elaborata i projektnih dokumenata) ostalih vrsta izvjeġtaja i dopisa koji se ġalju pojedincima, 

komisijama, organima univerziteta, ministarstvima, javnosti. U donoġenju i realizaciji odluka neophodno je 
baziranje na racionalnom razmiġljanju s tim da svaka inicijativa proĽe kroz isti proces razmatranja i podlijeģe 

istim kriterijumima odobravanja na principima nauļnosti, praviļnosti i zdravog razuma a uz iskljuļivanje 

proizvoljnosti i diskriminacije. 

A4) STRATEĠʂI PRAVAC - je fundamentalan i podrazumijeva da se nastavno-nauļni, istraģivaļko-

razvojni, poslovno-upravljaļki i funkcionalno-ekvivalentni procesi izvode sa akcionim djelovanjem i usklaĽeno 

sa radnim rasporedom.. 

A5) UĻEĠĹE ZAINTERESOVANIH STRANA - u radu fakulteta je neophodno pri ļemu zaintersovane 

strane mogu biti sindikati, ministarstva, ministri, roditelji studenata, posebne kategorije sofisticirane javnosti, 

privredne firme i komore, agencije, inspekcijske sluģbe ili grupa konstituenata koji imaju interes za rezultate 

fakulteta i univerziteta kao institucija, studenata, saradnika i nastavnika.  

B) OBOGAĹIVANJE ISʂUSTAVA U PLANIRANJU, ORGANIZACIJI, REALIZACIJI I 

EVALUACIJI NASTAVE sa vlastitim nastavnim resursima kao i implementaciji novih tehnologija nastavno-

nauļnog, istraģivaļko-razvojnog akademskog i poslovnog upravljanja resursima fakulteta. Performansni cilj je  
postizanje snaģnog akademskog uspjeha svakog studenta, nastavnika i saradnika sa njihovom prilagodljivoġĺu i 

liļnom prikladnoġĺu za uloge reprezentativnih graĽana koji doprinose potpunoj i pravoj slici akademske kulture i 

civilizacije Republike Srpske i BiH.   

C) USʂLAņIVANJE RAZMIĠLJANJA I ODLUĻIVANJA  U GRUPI I TIMOVIMA ODNOSNO 

STRUĻNIM ORGANIMA tako da se  suprostave nepredviĽenim disruptivnim pojavama i neģeljenim uticajima, 
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tj. da se uvijek djeluje sinergijski, a po principu odbacivanja naļina ponaġanja neprimjerenih akademskim 

djelatnicima.  

To znaļi da se efektivnim kooperativnim, koordinativnim i kolaborativnim interakcijama u nauļnoj i 

poslovnoj komunikaciji  ONEMOGUĹAVA svakom POJEDINCU ili Ăakademskom klanuñ koji se kao 

neformalna grupa, okuplja ad-hok da favorizuju Ăsvoju ekipuñ likova biranih po odrazu takozvanog lidera u 

moralnom ogledalu, i da djeluju izvan zakonskih normi, profesionalnih standarda, etiļkog kodeksa i opġtih 
principa institucionalne autonomije i akademskih sloboda. [22]   

Istovremeno, to znaļi transparentno podrģavanje svakog pojedinca, konzistentne ekipe istraģivaļa ili  

struļnog organa fakulteta ļiji ļlanovi imaju formiran karakter, nisu sujetni i nadobudno ambiciozni, imaju Ăjak 
magnetñ izgraĽenog horizontalnog autoriteta, reaguju blago i odluļno postupaju, drģe se zakonskih principa i 

akademske etike, obeĺanja i dogovora i Ăne obeĺavaju sa namjerom da prevareñ. 

Potrebno je naglasiti da je snaga autonomije u naļelima i standardima koji se mogu definisati i formulisati 
razliļito ali se uvijek odnose na svrhovitost rada, jasnoĺu komunikacije, stalno kritiļko preispitivanje stavova i 

efekata, na provjerene i provjerljive metode pristupa ļinjenicama, strogost logiļkog zakljuļivanja i principe 

intelektualnog poġtenja. [22] 

D) UPRAVLJANJE I ODLUĻIVANJE U RJEĠAVANJU POSLOVNIH I AʂADEMSʂIH 
PROBLEMA sa orijentacijom na primjenu nauļne metodologije koja ukljuļuje nauļno posmatranje u 

kompleksnosti  meĽusobnih uticaja razliļitih situacionih faktora-prostornih, vremenskih, faktora uloga, odnosa, 

interakcija i sluļajnih ili oļekivanih dogaĽaja koji se  prepoznaju i oblikuju  na naļin brģeg, taļnijeg, 
pouzdanijeg i stabilnijeg upravljanja  svim faktorima. Naravno, to zahtijeva viġe uļenja, viġe novih znanja i 

vjeġtina, viġe istraģivanja, viġe konkretnih softverskih alata i aplikacija, viġe teģnje ka sigurnosti, praktiļnosti, 

viġe mjerenja i kontrolnih operacija u realnom vremenskom toku procesa nastave i drugih procesnih struktura. 

E) UPRAVLJANJE LJUDSʂIM SPOSOBNOSTIMA na nov naļin ġto podrazumijeva da svaki pojedinac 

razmotri na razliļite naļine svoj odnos sa drugima i svoje mjesto u grupi ili timu i osposobljava se za bolje 

upravljanje meĽusobnim uticajima zasnovanim na simetriļnoj komunikaciji, akademskom poġtenju, standardima 

kvaliteta, kulturi nastave i uļenja i etiļkom kodeksu utvrĽenom na univerzitetu. [22] 

 MISIJA I INICIJALNI PLAN RAZVOJA DIGITAL NE INFRASTRUKTURE 

FAʂULTETA 

Shodno jasno i precizno postavljenim strategijama fakultet u narednom mandatnom periodu je orijentisan 

na realizovanje sljedeĺih zadataka u sklopu razvoja digitalne infrastrukture za implementaciju otvorene nauke: 

¶ Permanentno inoviranje nastavnih planova i programskih sadrģaja u studijskom programu Saobraĺaj po 
pojedinim modulima. 

¶ Operativno, po poslovnoj agendi i godiġnjem kalendaru, organizovanje i realizovanje nastavno-

nauļnog i istraģivaļko-razvojnog rada i to na sledeĺim nivoima-ciklusima obrazovanja: 

- Osnovne akademske studije (prvi ciklus studija) za izlazne obrazovne profile diplomiranih 

inģenjera za:  ģeljezniļki saobraĺaj, infrastrukturu i transport, drumski i gradski saobraĺaj, 
poġtanski saobraĺaj i telekomunikacije,  logistiku, saobraĺajnice i transportnu infrastrukturu, 

primijenjenu informatiku u saobraĺaju i transportu i motorna vozila; 

- Master akademske studije  (drugi ciklus studija) za sticanje zvanja master-diplomirani inģenjer za 

izlazne profile po modulima kao u prethodnom stavu; 

- Doktorske akademske studije (treĺi ciklus studija) za sticanje nauļnog stepena doktora tehniļkih 
nauka iz oblasti koje pokrivaju moduli navedeni u modularnoj strukturi prvog cilusa studija. 
Posebno, za ovaj ciklus obrazovanja neophodnaa je ozbiljna rekonstrukcija organizacionih, 

upravljaļkih i akcionih parametara uz izgradnju drugaļijeg mentaliteta i odnosa prema radu. 

Pored ispunjenja cilja da doktorske studije na Fakultetu budu otvorena nauļna destinacija za nove 
studente, otvorenost se odnosi i na ukljuļivanje novih referentnih - izvrsnih aktivnih profesora iz 

uģih nauļnih oblasti sa najboljih univerziteta iz Regiona i ġire, profesora emeritusa, zakonito 

izabranih gostujuĺih profesora i istaknutih nauļnika s renomiranim referencama. Takva proġirena 
struktura nastavnog ansambla na doktorskim studijama ĺe doprinijeti da se mladi istraģivaļi na 

fakultetu od samog starta ukljuļuju u najsavremenije tokove svjetskih istraģivanja i nauļnu 

razmjenu kroz programe mobilnosti, ugovore o prekograniļnoj saradnji i meĽunarodne projekte. 
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[22] Na taj naļin ĺe se presjeĺi opasnosti od Ăpotencijalne prakse zaģivljavanja nepotizmañ ili 

Ănauļnog ġarlatanstvañ, prepuġtanja doktoranata samim sebi i bez odgovarajuĺih mentora, bez 
Ărazduģivanjañ programskih obaveza pojedinih studenata, bez rigorozne evaluacije i verifikacije 

svih etapa njihovog razvoja i bez odgovornog i cjelovitog isunjenja akademskih obrazovnih 

ciljeva u skadu sa metodoloġkim i nauļnim tehnologijama, projektnim standardima i dobrim 

praksama u razvoju doktorskih kandidata. 

- Ostale obrazovne djelatnosti iz oblasti saobraĺaja, ġpedicije, logistike, transporta i komunikacija 
koje imaju za cilj: promociju potreba za uļenike osnovnih i srednjih ġkola, graĽane i 

zaintersovane strane za pruģanje usluga u oblasti poznavanja saobraĺajnih pravila i propisa iz 

bezbjednosti saobraĺaja; digitalizacije sobraĺajnih poslova i procesa, usluga i regulative iz 
poġtanskog, telekomunikacionog, ģeljezniļkog saobraĺaja, transporta i infrastrukture, ġpediterske 

i logistiļke djelatnosti; registracije, odrģavanja i eksploatacije motornih vozila; implemntacije 

pravnih normi i meĽunarodnih standarda u saobraĺaju i transportu. [22] 

¶ Po posebnoj agendi plansko uļeġĺe u realizaciji dogaĽaja vezanih na primjenu nauke i digitalizaciju 

poslova i procesa na razvoju nauļnoïistraģivaļke djelatnost iz oblasti saobraĺaja i transporta i 
diseminaciji usluga urbanog transporta na cjelokupnom prostoru Republike Srpska. 

¶ Prioritetno, na poļetku akademske 2019/20 godine reorganizovanje postojeĺe matiļne katedre na 

fakultetu u skladu sa aktivnim stastusom svih modula studijskog programa i stanju aktivno zaposlenih i 

angaģovanih nastavnika i saradnika; Istovremeno uspostavljanje adekvatne kooperacije i koordinacije 

sa drugim  integrisanim katedrama na nivou univerziteta i matiļnim katedrama na drugim 

organizacionim jedinicama. 

¶ Prioritetno, aktiviranje realizacije investiciong oplemenjivanja TLC stavljanjem u funkciju sa trģiġnim 
aktivnostima i projektovanom nastavno-nauļnom bazom za adgovarajuĺe module studijskog programa 
za Saobraĺaj. 

¶ ʂontinualno i po posebnoj agendi fokusira se unapreĽivanje resursa  fakulteta zasnovanih  na znanju. 
Iako fakultet raspolaģe sa relativno dobrom bazom resursa zasnovanih na znanju dinamiziranje i 

aktiviranje aktivnosti ukljuļuje sledeĺe ciljne zadatke: 

- Obogaĺivanje knjiģnog fonda sa bibliografskim jedinicama poznatih domaĺih i inostranih autora 
posebno putem poklona, donatorstva i specijalnim kontaktima i vezama sa dijasporom, 
renomiranim izdavaļkim kuĺama u ġirem geografskom prostoru; 

- Formiranje digitalnog REPOZITORIJUMA nauļno-istraģivaļkih projekata i projekata 

tehnologija realizovanih preko ministarstava Republike Srpske (za  nauļnotehnoloġki razvoj, 

visoko obrazovanje i informaciono druġtvo,  za saobraĺaj, za unutraġnje poslove)  i Ministarstva 

civilnih poslova BiH; 

- Formiranje digitalnog REGISTRA i ʂATALOGA investicionih i izvedbenih projekata za 
posebne naruļioce istraģivaļkih studija i izvedbenih projekata iz domena znanja koji pripadaju 

pojedinim modulima studijskog programa; 

- Formiranje digitalnog REPOZITORIJUMA izdavaġtva nauļnih publikacija i artifakta  

inteletualne produkcije (knjiga, priruļnika, monografija, praktikuma, tehniļkih rjeġenja i 
unapreĽenja, softvera i interaktivnih aplikacija za nastavni proces) nastavnika i saradnika 

Saobraĺajnog fakuleta po priotitetu pristizanja prijedloga i odluka matiļnih katedri; 

- Formiranje digitalnog REPOZITORIJUMA publikacija nastavnika i saradnika sa nauļnih 
konferencija, simpozijuma, kongresa i struļnih skupova; 

- Formiranje digitalnog REPOZITORIJUMA odbranjenih doktorskih disertacija i posebno 
magistarskih teza; 

- Formiranje digitalnog REPOZITORIJUMA odbranjenih diplomskih i master radova studenata; 

- Nabavka namjenskih softverskih paketa po realno iskazanim potrebama  i predlozima katedri i 

aģuriranje instalirane kupljene, donirane i besplatnih paketa za istraģivanje i poslovne obrade, 

aplikacije u nastavi i laboratorijske vjeģbe iz nastavnih predmeta i u koordinaciji sa katedrama na 

fakultetu realizovanje obuke svih istraģivaļa uz odgovornu primjenu  standarda proizvoĽaļa i 
standrda kvaliteta na univerzitetu; 
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- Kontinuirano unapreĽivanje nivoa operativne gotovosti i pouzdanosti internet i veb servisa na 
fakultetu za inetraktivnu agentnu komunikaciju istraģivaļa u  nauļnim mreģama. Istovremeno, 

unapreĽivanje promotivnih aktivnosti za poveĺanje vidljivosti fakulteta u javnosti, digitalizovanju 
promotivnih dogaĽaje i aktivnosti kojima se poveĺava afinitet zainteresovanih strana za siguran 

uspjeh fakulteta i za upis novih studenata na svaki od modula i ciklusa studiranja; 

- Fakultet je opredijeljen za pozicioniranje u ulogama proaktivnog uļesnika nacionalnih i 
meĽunarodnih obrazovnih i istraģivaļkih projekata za uļestvovanje u njima i kao koordinator u 

ime univerziteta i kao specijalizovana partnerska institucija. 

 ZAʂLJUĻAʂ 

Ciljno postavljena izvrsna organizaciona klima na fakultetu i razvoj digitalne infrastrukture za 
implementaciju otvorene nauke uslovljeni su PARTNERSʂIM STILOM ʂOMUNIʂACIJE u interpersonalnom, 

timskom i institucionalnom kontekstu proģetim velikim povjerenjem. I u narednom mandatnom periodu, fakultet 

planira koristiti objektivno utvrĽene nalaze kritiļkog i samokritiļkog vrednovanja svih dobrih i uspjeġnih 

rezultata i onih koji to nisu bili na ģeljenom nivou u tekuĺem mandatu i da na bazi nove unaprijeĽene vizije, 
strateġkog pravca i misije radi joġ odgovornije, transparentnije, konzistentnije i kooperativnije sa zaintersovanim 

stranama u okviru Fakulteta, UIS i ġireg obrazovnog prostora u Republici Srpskoj i BiH. 

Stareġka programska orijentacija je na obezbjeĽivanju sigurnog uspjeha Fakulteta u kontinuiranom 
razvoju nastavne, nauļne i istraģivaļko-razvojne djelatnosti, aktivnom uļeġĺu nastavnika, saradnika i studenata u 

planskim aktivnostima procesnih struktura, rjeġavanju studijskih i istraģivaļkih problema, kroz aktivno uļeġĺe u 

obrazovnim i nauļnim projektima u nacionalnim i meĽunarodnim programima, u jaļanju kooperativne saradnje 
sa simetriļnim saradniļkim interakcijma. svih zaposlenih u nauļnim procesima i dogaĽajima. 

Partnerski stil komunikacije je stil danaġnjice i veoma je rasprostranjen, savremen i funkcionalan za 

postizanje sigurnog uspjeha institucije. On omoguĺava raĽanje SINERGIJE-najviġeg nivoa organizacije i 

kreativnosti poslovnih, akademskih i ģivotnih aktivnosti. SINERGIJOM se ostvaruju proaktivne navike 
zajednļkog djelovanja zasnovane na  odreĽenim principima za katalizaciju, sjedinjenje i oslobaĽanje optimalne 

moĺi pojedinaca i za izgradnju timova i mobilnog kolektiva u kome se kreativno saraĽuje. Za sinergiju su 

neophodni principijelni, emocionalno stabilni, tolerantni i kreativni svi zaposleni i studenti. 

Pored toga, za siguran uspjeh fakulteta i visoku izvrsnost u kooperativnom i nauļnom upravljanju 

neizbjeģna je efektivna nauļna komunikacija u mreģnim kontekstima sa multimodalnim interakcijama. 

Preduslov za to je izgraĽena digitalna infrastruktura koja obezbjeĽuje otvoren pristup nauļnoj literaturi, 
dostupnoost podataka prikupljenih u nauļnim istraģivanjima i transparentnost nauļne metodologije i 

komunikacije. 
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Abstract: In this paper, we would like to present several ideas and facts concerning future 

challenges for the railway network in Central and Southeastern Europe. Unfortunately, the current 

development of the international passenger and freight railway transport in this region is not very 

optimistic. The local interest is often prioritized, and global goals of transport policy are in the 

background. We offer a look backward, when showing the railway connection between Ģilina and 

Doboj based on the timetable from 1916. We compare the development of train connections 
influenced by different political situations from 1972 and finally, we offer some remarks and 
recommendations based on the timetables valid in 2019. 

Key words: railway network, European corridors, interoperability, cross-border transport 

 INTRODUCTION  

The relevant documents of the European Commission about European strategies for transport area declare 

that the railway network is the backbone of the European railway system. The basic shape of it is defined more 

than a century. Nowadays, following the challenges and goals of the White Paper 2011 (ñWhite Paperò, 2011), 
we have to increase our effort to develop the railway system to the reliable, efficient and customer-friendly 

transport mode. 

Before WW1, the railway network was developed based on the priorities of the major European empires. 
It is a case of the majority of the railway lines in Bosnia and Hercegovina, Croatia, Hungary, Romania, Serbia 

and Slovakia, the former territories of the Austro-Hungarian empire. This paper aims to outline and compare the 

rail connection between two places that were laying in this empire before WW1 - between Ģilina (now Slovakia) 
and Doboj (Republika srpska, Bosnia and Hercegovina). Both cities are the seats of the higher education 

institutions (HEI) oriented to transport and traffic engineering. 

Firstly, in chapter 2, we describe both cities (Ģilina and Doboj), including short information about the 

University of Ģilina and the Faculty of Transport and Traffic Engineering in Doboj. Secondly, chapter 3 contains 
comparison of the train connection between Doboj and Ģilina, based on timetables issued in 1916, 1972 and 

2019, and bus connections in 2019. For 1916 a 1972, the train connection through Vinkovci, Bogojevo, 

Subotica, Budapest, and Galanta is used as a reference. A similar train connection is described for 2019, with 
two additional alternatives that are faster. Besides the timetable data, this chapter contains some figures with 

corresponding maps. Finally, in chapter 4, there is a conclusion and ideas that could be understood as a 

recommendation how to improve and develop the railway connection for future, in horizons 2030 and 2050. 

 DESCRIPTION OF BOTH CITIES ï ĢILINA AND DOBOJ 

2.1 Ģilina 

Ģilina is a natural centre of north-western Slovakia and with a population of 84 604 inhabitants (as per 

December 31, 2010) it ranks among the largest cities in Slovakia. Its geographic location is 49°15' of north 

latitude and 18°45' of east longitude and it lies at an altitude of 333 metres above sea level. Ģilina is situated 

around 200 km from Bratislava, the capital of Slovakia (ñMesto Ģilinañ, 2013). 

The city of Ģilina is the seat of the Ģilina Region. Together with the Region, it keeps a stable position of 

the second or third place in gross domestic product per inhabitant. Nowadays, the city of Ģilina represents a 

dynamic development accelerated by KIA Motors Slovakia investments. However, the City is not only a centre 
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of car production but together with the Upper Váh River Region (Horn® Povaģie), it is an interesting tourist 

destination. 

In Ģilina, from 1962, there is the University of Ģilina, earlier founded in Prague as HEI for railways. 

Later, when relocated to Ģilina, it was renamed to University of Transport and later to University of Transport 

and Communication (Vysok§ ġkola dopravy a spojov ï VĠDS). This HEI with tradition more than 60 years in 

the transport-oriented education and research, is at present a respected education and research institution, with 
regular participation in the EU framework programmes for research and innovations (from FP6 until current 

H2020, including Shift2Rail). 

2.2 Doboj 

Doboj is situated on the banks of Bosna river, in the northern region of the Republika Srpska. It has a 

population of 77 223 inhabitants (as per October 15, 2013) and it belongs to the ten largest cities in Bosnia and 

Herzegovina. Its geographic location is 44°40' of north latitude and 18°06' of east longitude and it lies at an 
altitude of 146 metres above sea level. Doboj is situated around 170 km from Sarajevo, the capital of Bosnia and 

Herzegovina (ñDoboj danasò, 2019). 

Doboj is the largest national railway junction. It is one of the oldest cities in the country and the most 
important urban centre in northern Republika Srpska. Nowadays, most of the economy is based around the 

service industry. 

In Doboj, from 2005, there is the Faculty of Transport and Traffic Engineering of the University of East 
Sarajevo. The Facultyôs strategy is orientated towards continuing, systematic development of all the segments of 

this higher institution through constant activities on  teaching process improvement, development of its own 

capacities and resources, providing practical teaching and cooperation with business entities and other higher 

education institutions in the country and abroad, teaching staff and student mobility, domestic and international 
projects, membership in international networks and organisations (ñSaobraĺajni fakultet u Dobojuò, 2019). 

 TRANSPORT CONNECTION  BETWEEN ĢILINA AND DOBOJ 

3.1 Railways in 1916 

In 1916, WW1 was in the middle. However, in the railway timetable, issued for passenger transport in the 

Austro-Hungarian empire, are hundreds of railway lines. The railway network of Kingdom of Hungary was well 
developed, with the centre in Budapest. This influenced way, how Ģilina and Doboj were connected by railway. 

The travel between Ģilina and Doboj was realized in the frame of one country. 

Here, we mention one of the possible ways to travel from Doboj to Ģilina (with using of authentic and 
current names of stations ï see Table 1): 

Doboj ï Bosanski Brod ï Brod ï Szabatka (Subotica) ï Budapest-Keleti pu / Budapest-Nyugati ï 

Párkány-N§na (Ġt¼rovo) ï Galánta (Galanta) ï Zsolna (Ģilina) 

In the timetable (ñKursbuchò, 1916), it was a little bit difficult to understand way, how to the arrivals and 
departures are indicated, because for hours only numbers from 0 till 12 are used. So, it is not clear if the train 

runs before or afternoon. Here, an example of train connections: 

Table 1. Example of train connection between Doboj and Ģilina in 1916 

Station Arrival  Departure Travel time between 

important stations 

Remark 

(a) (b) (c) (d) (e) 

Doboj  00:35 03:55 Gauge 760 mm 

Bosanski Brod 04:30 05:30 08:00 Direct train to Budapest 

via Szabatka (Subotica) Budapest Keleti 01:30   

Budapest Nyugati  07:05 06:25 Direct train to Zilina via 

Galánta and Lipotvár 

(Galanta and Leopoldov) 
Zs·lna (Ģilina) 01:30 

  

Total time 

[hours:minutes] 
 24:55 18:20 
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When travelling from Doboj to Ģilina in 1916, the passenger had to change train two times ï in Bosanski 

Brod and Budapest. The passenger spent on the train for about 18 hours and 20 minutes. 

In this connection, there is one railway section that doesnôt exist from 1968. It is the narrow-gauge line 

from Doboj to Bosanski Brod (see Figure 1). This line was in timetable mentioned as line no. 402 ñBosanski 

Brod ï Doboj ï Laġva ï Sarajevo ï Mostar ï Gravosa (Gruģ)ò. The line between Doboj and Bosanski Brod was 

in operation from 1879. In 1947, the role of this section took over the standard gauge line from Doboj to Ġamac. 

Another interesting section of this connection is from Brod to Subotica. This section (see Figure 2) was in 

the timetable from 1916 mentioned as section of the railway line no. 356 ĂBosanski Brod ï Brod ï Strizivojna-

Vrpolje ï Vinkovci ï Dalj ï Gombos (now Bogojevo) ï Zombor (Sombor) ï Szabatka (Subotica ï earlier in 
maps sometimes as Maria Theresiopel) ï Horgosñ, although the major part of this line is in the timetable from 

1972 as the railway line no. 96 (see Figure 3). From Brod to Budapest, it was possible to travel in a direct train 

using this railway line. Another curiosity of the train connection from 1916, is the direct train from Budapest to 
Ģilina (Zsolna, as Magyar equivalent), with using of Galanta ï Leopoldov section. 

 

 

Figure 1. Narrow-gauge line from Doboj do Bosn. Brod in the map from Andrees Handatlas 1910  

  

Figure 2. Railway network between Bosznabrod, Belgr§d and Szabadka in ñA magyar kir§lyi §llamvasutak ®s a 
kezelésükben levº helyi ®rdek¿ vasutak t®rk®peò 
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3.2 Railways in 1972 

In 1972, it was a very favourable economic situation in the countries of the Soviet Bloc and Yugoslavia. 

Also, it was ñgold timeò for passenger railway transport with a lot of direct trains in Europe, with a very good 

offer of night trains. Table 2 contains one possible connection between Doboj and Ģilina (ñVozni redò, 1972). 

Table 2. Example of train connection between Slavonski Brod and Ģilina in 1972 using same railway lines as in Table 1 
and timetable from 1916 

Station Arrival  Departure Travel time between 

important stations 

Remark 

(a) (b) (c) (d) (e) 

Doboj  17:16 01:15 Sarajevo - Beograd 

Vinkovci 18:31 01:15 03:59 Zagreb - Bucuresti 

Subotica 05:14 10:57 07:48 Beograd ï Malmö 

Bratislava hl.st. 18:32 22:22 03:41 Bratislava - Koġice 

Ģilina 02:03    

Total time 

[hours:minutes] 
 32:47 16:43 

 

 

Figure 3. Railway network between Sarajevo, Belgrade and Subotica in 1972, based on Karta ģelezniļke mreģe SFR 
Jugoslavije (Red voģnje 1972/73) 

This connection was selected because it is located in the frame of former Soviet Bloc. The train 

connection via Austria was attractive too, but with complications for passengers from former Czechoslovakia. 

When travelling from Doboj to Ģilina in 1972, the passenger had to change train three times ï in 

Vinkovci, Subotica and Bratislava. An alternative train connection could be travelling from Doboj to Belgrade 

with some of several direct trains. Then continuing from Belgrade to Bratislava, via Budapest, again using some 
of several international long-distance trains. In 1972, to travel from Doboj to Ģilina, the passenger crossed 

borders of three states ï Czechoslovakia, Hungary and Yugoslavia. 



 

16 

3.3 Railways in 2019 

Nowadays, we are in a much different situation as in 1916 and 1972. Countries of Central and Eastern 

Europe are about 30 years after an important geopolitical change of political system. Instead of one country in 

1916 and three countries in 1972, there are four countries ï Slovakia, Hungary, Croatia, Bosnia and 

Hercegovina. None of these countries existed in 1916. 

Currently, there is no direct international connection between Slovakia and Serbia or between Slovakia 

and Croatia. The international trains connect Bratislava only with Budapest or Vienna. In 2019, there it is only 

one train connection between Budapest, Kelebia, Subotica and Novi Sad (ñRed voģnje ĢSò, 2018). Doboj, even 
the Bosnia and Hercegovina, has no connection by train with neighbouring countries ((ñRed voģnje ĢRSò, 

2018).  

This fact has a negative influence on the possibility to use a train for travelling from Doboj to Ģilina. 

Passenger needs to use a bus for travelling from Doboj to border with Croatia, e.g. to Slavonski Brod. When 
starting with travelling to Ģilina by train in Slavonski Brod, the passenger needs to change from one train to 

another train the six times (see Table 3). This connection is in most of the used railway sections same as in 1916, 

except for Vinkovci ï Dalj section, that is out of operation for the passenger trains. This connection contains one 
long interruption in Osijek (for overnight). It includes the only train between Subotica and Budapest that 

operates in 2019. 

Table 3. Example of train connection between Slavonski Brod and Ģilina in 2019 using same railway lines as in Table 1 
and timetable from 1916 

Station Arrival  Departure Travel time between 

important stations 

Remark 

(a) (b) (c) (d) (e) 

Doboj  13:25 01:40 bus 

Slavonski Brod 15:05 20:32 00:19 211 

Strizivojna-Vrpolje 20:51 20:58 00:50 6332 

Osijek 21:48 06:33 01:15 7500 

Bogojevo 07:48 11:54 01:55 5410 

Subotica 13:49 14:02 04:02 B 342 Ivo Andriĺ 

Budapest Keleti pu 18:04 19:25 03:38 EN 476 

Bratislava hl.st. 22:03 22:48 03:27 R 615 

Ģilina 01:25    

Total time [hours:minutes]  37:00 17:05  

Of course, there are other alternatives. Probably more attractive. We mention here one possibility that 

follows the Vc pan-European corridor Budapest ï Pécs ï Osijek ï Doboj ï Ploļe (see Table 4). When using this 
connection, the passenger needs to change trains in six stations. 

We show another connection from Slavonski Brod to Zilina, via Zagreb and Vienna (see Table 5), too. 

This connection is nowadays possible for all passengers, because its location in frame of the EU. This connection 

contains two long-distance international trains, while the connections in Table 3 and Table 4 contain more local 
cross-border trains and only one long-distance international train. 

Table 4. Example of train connection between Slavonski Brod and Ģilina in 2019 using connection in route of the Vc pan-
european corridor 

Station Arrival  Departure Travel time between 

important stations 
Remark 

(a) (b) (c) (d) (e) 

Doboj  03:30 01:30  

Slavonski Brod 05:00 07:29 00:57 2507 

Vinkovci 08:26 08:36 00:40 2604 

Osijek 09:16 10:12 00:28 6208 

Beli Manastir 10:40 11:08 01:34 8125 

Pécs 12:42 13:10 03:04 IC 815 

Budapest Keleti pu 16:14 -   

Budapest Nyugati pu - 17:40 02:23 EC 270 

Bratislava hl.st. 20:03 20:13 02:27 RR 717 

Ģilina 22:40    

Total time [hours:minutes]  19:10 13:03  
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Table 5. Train connection via Zagreb and Vienna in year 2019 

Station Arrival  Departure Travel time between 

important stations 

Remark 

(a) (b) (c) (d) (e) 

Doboj  13:25 01:40 bus 

Slavonski Brod 15:05 03:46 02:57 740 

Zagreb Gk 06:43 07:00 07:02 EC 158 

Wien Hbf 14:02 14:42 03:11 IC 45 

Ģilina 17:53    

Total time [hours:minutes]  28:28 14:50  

3.4 Buses in 2019 

In 2019, we may not forget another transport mean that is more and more favourite in last three decades. It 

is travelling by long-distance bus. In table 6 and table 7, there is an overview of two examples. Firstly, with the 
direct bus from Slavonski Brod to Bratislava, that operates two times in a week.  

In table 6, there is a reference to train connection from Bratislava to Ģilina, because railway transport is 

the dominant transport mean for this transport relation. Another alternative could be a direct bus from Doboj 
(with origin in Sarajevo) to Vienna. Again, with using of a train for travel from Vienna to Ģilina. In table 7, there 

is a reference to ñpureò bus connection. 

Table 6. Combined connection (bus + train) in 2019 

Station Arrival  Departure Travel time between 

important stations 

Remark 

(a) (b) (c) (d) (e) 

Doboj  03:30 01:30 bus 

Slavonski Brod 05:00 07:45 08:55 bus 

Bratislava 16:40 17:13 02:27 train 

Ģilina 19:40    

Total time 

[hours:minutes] 
 16:10 12:52 

 

 

Table 7. Bus connection in 2019 

Station Arrival  Departure Travel time between 

important stations 

Remark 

(a) (b) (c) (d) (e) 

Doboj  20:45 01:30 bus 

Ljubljana 04:15 07:15 08:55 bus 

Ģilina 16:05    

Total time 

[hours:minutes] 
 19:20 14:20 

 

3.5 Comparing of the travel times 

In previous subchapters, there are the train connections between Doboj and Ģilina (1916 and 1972), 
alternatively from Slavonski Brod to Ģilina (2019). For a passenger, to select travelling by railway transport, 

several factors can influence the final decision. In the final table (Table 6), there is a comparison of travel 

times, including two possible connections covered by long-distance buses. In all these tables, we evaluate two 

sums: 

¶ total travel time (c) that is the difference between arrival time to the destination (Ģilina railway station) 

and departure time from the origin (Doboj railway station or bus station); 

¶ net travel time (d) that is the difference between (c) and time spent in a station where the passenger 

needs to change between trains. 
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Table 8. Comparison of the travel times between Doboj and Ģilina by railway in 1916, 1972 and 2019 and buses in 2019 

Connection Total travel time Net travel time Remark 

 [hours:minutes]  

Railway 1916 24:55 18:20 Unclear timetable data ï 12H mode 

Railway 1972 32:47 16:43  

Railway 2019-1 37:00 17:05 via Vinkovci, Bogojevo, Subotica 

Railway 2019-2 19:10 13:03 via Osijek, Pécs and Budapest 

Railway 2019-3 28:28 14:50 via Zagreb and Vienna 

Bus 2019-1 16:10 12:52 including bus Slavonski Brod ï 

Bratislava 

Bus 2019-2 19:20 14:20 Ăpureñ bus connection via Ljubljana 

Based on table 8 comparison, the shortest total travel time and the shortest net travel time has connection 

denoted as ñBus 2019-1ò. It is combination of bus and train. Suprisingly, very similar result in the net travel time 

shows the connection denoted as ñRailway 2019-2ò, that is the connection in Table 4, and it is connection along 
the Vc pan-European corridor. Final comparison of several scenarios for travelling from Doboj to Ģilina is in 

Figure 4. 

 

Figure 4. Comparison of the travel times in different scenarios. (Source: author) 

 CONCLUSION 

The European Commission considers cross-border transport to be very important. To support future 
development of local and long-distance international railway services, one study concerning ñmissing linksò, 

non-operational cross-border railway connections, within the EU was elaborated. The study proposes 

recommendations on how to smoothen the implementation of crossborder railway connections (ñComprehensive 
analysisò, 2018). 

The White Paper 2011 on Transport defines a vision for a competitive and sustainable transport system in 

Europe. An efficient core network for multimodal intercity travel and transport is inevitable to reach all defined 
goals. Railway transport is sometimes seen as an unattractive mode. But examples in some EU states prove that 

it can offer quality service. The challenge is to ensure structural change to enable railway transport to compete 

effectively and take a significantly greater proportion of medium- and long-distance. On of the goals defined in 

this document is ñBy 2050 the majority of medium-distance passenger transport should go by rail.ò 

Railways are naturally understood as the backbone of a national and European transport system. The 

Bosnia and Hercegovina needs the railway network for its future successful economic development and 



 

19 

 

integration to the European Union. Nowadays, for some politicians, it is easier to decide about closing or 

cancelling of railway operation, than to take responsible decision. ñNo operation, no costs.ò; ñBuses are cheaper 
and more flexibleò ï it is true only for a limited time period until the road network capacity is reached. For 

example, development in inter-city and regional transport in Slovakia and the Czech Republic shows, how 

important is to keep railway network in operable condition. Some regional and cross-border railway lines, 

twenty years ago considered as useless and burdening the state budget, now, they are considered as irredeemable 
part of the smart transport system of regions. 

Renewal of international train connections in the Bosnia and Hercegovina, the long-distance connections 

and cross-border regional connections, should be the goal of politicians on national and even international level. 
Of course, it is not possible to expect the renewal of operation in the form from 1972 with several pairs of direct 

trains from Sarajevo or Ploĺe to Belgrade or Zagreb. But at least one international train from Sarajevo to Croatia 

or Serbia via Slavonski Ġamac and another international train from Sarajevo to Zagreb via Banja Luka and Novi 
Grad, they can support two-way travelling of citizens. These international train connections should be fairly 

linked to other international trains to Budapest and Vienna. Paraphrasing a statement of Mr Dodik, the member 

of the Presidency of Bosnia and Hercegovina, the slow, unreliable and unattractive railway will be used only to 

an exodus from the country, but fast enough, reliable and comfortable railway service will be used in both 
directions, even for returning of inhabitants back to the homeland. 
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THE POSITION AND ROLE OF TRANSPORT AND TRAFFIC ENGINEERS 

IN THE PROCESS OF PLANNING  AND DESIGN RAILWAY LINE S 

ʄɽʉʊʆ ʀ ʋʃʆɻɸ ʉɸʆɹʈɸɴɸɱʅʀʍ ʀʅɾɽɳɽʈɸ ʋ ʇʈʆʎɽʉʋ 

ʇʃɸʅʀʈɸɳɸ ʀ ʇʈʆɱɽʂʊʆɺɸɳɸ ɾɽʃɽɿʅʀʏʂʀʍ ʇʈʋɻɸ 

Miloġ S. Iviĺ
a
 

a University of Belgrade, Faculty of Transport and Traffic Engineering, Vojvode Stepe 305, Belgrade 11000, Serbia, 
m.ivic@sf.bg.ac.rs 

Abstract: Railway lines, due to their, primarily, geometric characteristics, are extremely complex 

and demanding traffic system, whose process of planning and design takes up a long time. In this 

process, it is necessary to engage and cooperate with a great number of experts from various fields 

including experts in transport and traffic engineering. The role of certain professions in certain 
phases of the planning and design process is different and both by intensity and importance. 

Within the process of planning and design railway lines, the participation of experts in transport and 

traffic engineering can be viewed in a multifaceted way, from a minor and meaningless to a very 

significant and crucial one. However, so far their position and role have not been sufficiently 

clarified and largely dependent on the individual's attitude, regardless of the importance and need. 

In addition, their ability to solve considered problems is still under suspicion. Therefore, in this 

paper, an attempt is made to comprehensively observe this problem, and to define the position and 

role of traffic experts in the process of planning and design railway lines with special emphasize on 

stations and nodes. The result of this paper should be the clearly defined place and role of transport 

and traffic engineers in the process of planning and designing railway lines, railway stations and 
nodes in all individual phases of planning and design. 

Key words: transport and traffic engineers, planning and design, position and role 

 

ɸʧʩʪʨʘʢʪ: ɾʝʣʝʟʥʠʯʢʝ ʧʨʫʛʝ, ʟʙʦʛ ʩʚʦʿʠʭ, ʧʨʚʝʥʩʪʚʝʥʦ, ʛʝʦʤʝʪʨʠʿʩʢʠʭ ʢʘʨʘʢʪʝʨʠʩʪʠʢʘ, ʩʫ 

ʠʟʫʟʝʪʥʦ ʩʣʦʞʝʥ ʠ ʟʘʭʪʝʚʘʥ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠ ʩʠʩʪʝʤ ʯʠʿʠ ʧʨʦʮʝʩ ʧʣʘʥʠʨʘˁʘ ʠ ʧʨʦʿʝʢʪʦʚʘˁʘ, ʧʦ 

ʧʨʘʚʠʣʫ, ʪʨʘʿʝ ʚʝʦʤʘ ʜʫʛʦ. ʋ ʪʦʤ ʧʨʦʮʝʩʫ ʥʝʦʧʭʦʜʥʦ ʿʝ ʘʥʛʘʞʦʚʘˁʝ ʠ ʩʘʨʘʜˁʘ ʚʝ˂ʝʛ ʙʨʦʿʘ 

ʩʪʨʫʯˁʘʢʘ ʠʟ ʨʘʟʥʠʭ ʦʙʣʘʩʪʠ, ʘ ʩʘʤʠʤ ʪʠʤ ʠ ʩʪʨʫʯˁʘʢʘ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʝ ʩʪʨʫʢʝ. ʋʣʦʛʘ 

ʧʦʿʝʜʠʥʠʭ ʩʪʨʫʢʘ ʿʝ ʨʘʟʣʠʯʠʪʘ, ʢʘʢʦ ʧʦ ʠʥʪʝʥʟʠʪʝʪʫ ʪʘʢʦ ʠ ʧʦ ʟʥʘʯʘʿʫ ʫ ʧʦʿʝʜʠʥʠʤ ʬʘʟʘʤʘ 
ʧʨʦʮʝʩʘ ʧʣʘʥʠʨʘˁʘ ʠ ʧʨʦʿʝʢʪʦʚʘˁʘ. 

ʋʯʝʰ˂ʝ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʭ ʩʪʨʫʯˁʘʢʘ ʫ ʧʨʦʮʝʩʫ ʧʣʘʥʠʨʘˁʘ ʠ ʧʨʦʿʝʢʪʦʚʘˁʘ ʞʝʣʝʟʥʠʯʢʠʭ ʧʨʫʛʘ 

ʤʦʞʝ ʜʘ ʩʝ ʧʦʩʤʘʪʨʘ ʚʠʰʝʩʪʨʫʢʦ, ʦʜ ʥʝʟʥʘʪʥʦʛ ʠ ʙʝʟʟʥʘʯʘʿʥʦʛ ʜʦ ʚʝʦʤʘ ʟʥʘʯʘʿʥʦʛ ʠ ʢˀʫʯʥʦʛ. 

ʄʝʹʫʪʠʤ, ʜʦ ʜʘʥʘʩ ʩʫ ˁʠʭʦʚʘ ʤʝʩʪʘ ʠ ʫʣʦʛʝ ʥʝʜʦʚʦˀʥʦ ʨʘʟʿʘʰˁʝʥʠ ʠ ʫ ʤʥʦʛʦʤʝ ʟʘʚʠʩʝ ʦʜ 

ʩʪʘʚʘ ʧʦʿʝʜʠʥʘʮʘ, ʘ ʥʝ ʦʜ ʟʥʘʯʘʿʘ ʠ ʧʦʪʨʝʙʝ. ʇʦʨʝʜ ʪʦʛʘ ʥʠʿʝ ʜʦʚʦˀʥʦ ʧʦʟʥʘʪʘ ʥʠ ˁʠʭʦʚʘ 
ʦʩʧʦʩʦʙˀʝʥʦʩʪ ʫ ʨʝʰʘʚʘˁʫ ʜʘʪʠʭ ʧʨʦʙʣʝʤʘ. ɿʘʪʦ ʿʝ ʫ ʦʚʦʤ ʨʘʜʫ ʥʘʯʠˁʝʥ ʧʦʢʫʰʘʿ ʜʘ ʩʝ 

ʩʚʝʦʙʫʭʚʘʪʥʦ ʩʘʛʣʝʜʘʿʫ ʧʦʩʤʘʪʨʘʥʠ ʧʨʦʙʣʝʤʠ ʠ ʜʝʬʠʥʠʰʝ ʤʝʩʪʦ ʠ ʫʣʦʛʘ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʭ 

ʠʥʞʝˁʝʨʘ, ʫ ʧʨʦʮʝʩʫ ʧʣʘʥʠʨʘˁʘ ʠ ʧʨʦʿʝʢʪʦʚʘˁʘ ʞʝʣʝʟʥʠʯʢʠʭ ʧʨʫʛʘ, ʫ ʮʝʣʠʥʠ, ʘ ʧʦʩʝʙʥʦ 

ʞʝʣʝʟʥʠʯʢʠʭ ʩʪʘʥʠʮʘ ʠ ʯʚʦʨʦʚʘ. ʈʝʟʫʣʪʘʪ ʦʚʦʛ ʨʘʜʘ ʪʨʝʙʘʣʦ ʙʠ ʜʘ ʧʨʦʠʩʪʝʢʥʝ ʿʘʩʥʦ 

ʜʝʬʠʥʠʩʘʥʦ ʤʝʩʪʦ ʠ ʫʣʦʛʘ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʭ ʠʥʞʝˁʝʨʘ ʫ ʧʨʦʮʝʩʫ ʧʣʘʥʠʨʘˁʘ ʠ ʧʨʦʿʝʢʪʦʚʘˁʘ 

ʞʝʣʝʟʥʠʯʢʠʭ ʧʨʫʛʘ, ʞʝʣʝʟʥʠʯʢʠʭ ʩʪʘʥʠʮʘ ʠ ʯʚʦʨʦʚʘ ʧʦ ʧʦʿʝʜʠʥʠʤ ʬʘʟʘʤʘ ʧʣʘʥʠʨʘˁʘ ʠ 
ʧʨʦʿʝʢʪʦʚʘˁʘ. 

ʂˀʫʯʥʝ ʨʝʯʠ: ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠ ʠʥʞʝˁʝʨʠ, ʧʣʘʥʠʨʘˁʝ ʠ ʧʨʦʿʝʢʪʦʚʘˁʝ, ʤʝʩʪʦ ʠ ʫʣʦʛʘ 

 ʋɺʆɼ  

ʇoʿʤʦʚʠ ʧʣʘʥʠʨʘˁʝ ʠ ʧʨʦʿʝʢʪʦʚʘˁʝ ʥʘʩʪʘʣʠ ʩʫ ʢʘʜ ʠ ʯʦʚʝʯʘʥʩʪʚʦ, ʩ ʪʠʤ ʜʘ ʩʝ ʟʘ ʧʦʿʘʤ ʧʣʘʥʠʨʘˁʝ 
ʤʦʞʝ ʨʝ˂ʠ ʜʘ ʧʨʝʜʩʪʘʚˀʘ ʧʨʦʛʥʦʟʫ ʧʦʪʨʘʞˁʝ, ʦʜʥʦʩʥʦ ʞʝˀʫ ʜʘ ʩʝ ʥʝʰʪʦ ʨʝʘʣʠʟʫʿʝ, ʘ ʧʨʦʿʝʢʪʦʚʘˁʝ 

ʦʙʣʠʢʦʚʘˁʝ ʧʦʥʫʜʝ ʠʣʠ ʤʦʛʫ˂ʥʦʩʪ ʞʝˀʝʥʝ ʨʝʘʣʠʟʘʮʠʿʝ. 
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ʂʘʜʘ ʿʝ ʫ ʧʠʪʘˁʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʦ ʧʣʘʥʠʨʘˁʝ ʠ ʧʨʦʿʝʢʪʦʚʘˁʝ ʪʘʜʘ ʧoʿʘʤ ʧʣʘʥʠʨʘˁʝ ʧʨʝʜʩʪʘʚˀʘ 

ʧʨʦʛʥʦʟʫ ʧʦʪʨʘʞˁʝ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʭ ʫʩʣʫʛʘ, ʦʜʥʦʩʥʦ ʞʝˀʫ ʜʘ ʩʝ ʨʝʘʣʠʟʫʿʝ ʦʜʛʦʚʘʨʘʿʫ˂ʘ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʘ ʫʩʣʫʛʘ, 
ʘ ʧʨʦʿʝʢʪʦʚʘˁʝ ʦʙʣʠʢʦʚʘˁʝ ʧʦʥʫʜʝ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʭ ʫʩʣʫʛʘ ʠʣʠ ʤʦʛʫ˂ʥʦʩʪ ʨʝʘʣʠʟʘʮʠʿʝ ʧʦʩʤʘʪʨʘʥʝ 

ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʝ ʫʩʣʫʛʝ.  

ʆʚʘ ʜʚʘ ʧʦʿʤʘ ʩʝ ʯʝʩʪʦ ʥʝ ʩʭʚʘʪʘʿʫ ʢʘʦ ʜʝʣʦʚʠ ʠʩʪʦʛ ʧʨʦʮʝʩʘ, ʚʝ˂ ʢʘʦ ʟʘʩʝʙʥʠ ʠ ʤʝʹʫʩʦʙʥʦ 

ʨʘʟʛʨʘʥʠʯʝʥʠ, ʘ ʧʦ ʧʨʘʚʠʣʫ ʠ ʥʝʟʘʚʠʩʥʦ ʚʦʹʝʥʠ. ʄʝʹʫʪʠʤ, ʤʝʹʫʟʘʚʠʩʥʦʩʪ ʠʟʤʝʹʫ ʧʦʪʨʘʞˁʝ ʠ ʧʦʥʫʜʝ, 
ʦʜʥʦʩʥʦ ʧʣʘʥʠʨʘˁʘ ʠ ʧʨʦʿʝʢʪʦʚʘˁʘ, ʿʝ ʪʘʢʚʘ ʜʘ ʙʠ ʙʠʣʦ ʥʝʦʧʭʦʜʥʦ ʜʘ ʩʝ ʦʥʠ ʪʨʝʪʠʨʘʿʫ ʢʘʦ ʿʝʜʠʥʩʪʚʝʥʠ 

ʧʨʦʮʝʩʠ ʛʜʝ ʤʝʹʫʫʩʣʦʚˀʝʥʦʩʪ ʥʘʢʥʘʜʥʦ ʥʠʿʝ ʤʦʛʫ˂ʝ ʣʘʢʦ ʫʩʧʦʩʪʘʚʠʪʠ.  

ɱʝʜʥʦʩʪʘʚʥʠʿʝ ʨʝʯʝʥʦ, ʥʝ ʧʦʩʪʦʿʠ ʧʨʦʮʝʩ ʧʣʘʥʠʨʘˁʘ ʙʝʟ ʧʨʦʮʝʩʘ ʧʨʦʿʝʢʪʦʚʘˁʘ ʠ ʦʙʨʘʪʥʦ, ʚʝ˂ ʩʝ 
ʨʘʟʣʠʢʝ ʤʦʛʫ ʿʘʚʠʪʠ ʫ ˁʠʭʦʚʦʤ ʨʝʣʘʪʠʚʥʦʤ ʫʯʝʰ˂ʫ ʟʘʚʠʩʥʦ ʦʜ ʥʠʚʦʘ ʧʨʦʮʝʩʘ. 

ʇʣʘʥʠʨʘˁʝ ʠ ʧʨʦʿʝʢʪʦʚʘˁʝ ʩʫ ʚʝʦʤʘ ʩʣʦʞʝʥʠ ʠ ʢʦʤʧʣʝʢʩʥʠ ʠʩʪʨʘʞʠʚʘʯʢʠ ʧʨʦʮʝʩʠ ʫ ʢʦʤʝ ʜʦ 

ʧʫʥʦʛ ʠʟʨʘʞʘʿʘ ʜʦʣʘʟʝ ʢʨʝʘʪʠʚʥʝ ʠ ʘʥʘʣʠʪʠʯʢʝ ʩʧʦʩʦʙʥʦʩʪʠ ʩʪʨʫʯˁʘʢʘ ʠ ʫ ʢʦʤʝ ʩʝ ʢʘʦ ʩʠʥʪʝʟʘ 
ʦʙʿʝʜʠˁʫʿʫ ʪʝʦʨʠʿʩʢʘ ʠ ʧʨʘʢʪʠʯʥʘ ʟʥʘˁʘ ʠʟ ʚʝʣʠʢʦʛ ʙʨʦʿʘ ʥʘʫʯʥʠʭ ʦʙʣʘʩʪʠ.  

ʇʦʿʝʜʥʦʩʪʘʚˀʝʥʦ ʨʝʯʝʥʦ, ʧʣʘʥʠʨʘˁʝ ʠ ʧʨʦʿʝʢʪʦʚʘˁʝ ʩʫ ʧʦʿʤʦʚʠ ʢʦʿʠ ʧʨʠʧʘʜʘʿʫ ʫʤʝʪʥʦʩʪʠ. 

 ɿɸɼɸʊɸʂ ʀ ʎʀɲ ʇʈʆɱɽʂʊʆɺɸɳɸ 

ʆʩʥʦʚʥʠ ʟʘʜʘʪʘʢ ʧʨʦʿʝʢʪʦʚʘˁʘ ʿʝ ʧʨʦʥʘʣʘʞʝˁʝ ʥʘʿʙʦˀʝʛ ʨʝʰʝˁʘ ʧʨʠ ʯʝʤʫ ʩʝ ʤʦʨʘ ʦʜʛʦʚʦʨʠʪʠ ʥʘ 

ʧʠʪʘˁʘ ʟʘʰʪʦ, ʢʘʜʘ, ʛʜʝ ʠ ʢʘʢʦ ʨʝʘʣʠʟʦʚʘʪʠ ʦʜʨʝʹʝʥʫ ʘʢʪʠʚʥʦʩʪ, ʦʜʥʦʩʥʦ ʩʘʛʨʘʜʠʪʠ ʦʜʨʝʹʝʥʠ ʦʙʿʝʢʘʪ. ʋ 

ʧʨʦʿʝʢʪʫ ʤʦʨʘʿʫ ʙʠʪʠ ʩʘʛʣʝʜʘʥʠ ʩʚʠ ʧʦʟʠʪʠʚʥʠ ʠ ʥʝʛʘʪʠʚʥʠ ʝʬʝʢʪʠ ˁʝʛʦʚʝ ʨʝʘʣʠʟʘʮʠʿʝ ʧʨʝʜʫʟʝʪʝ 
ʘʢʪʠʚʥʦʩʪʠ, ʦʜʥʦʩʥʦ ʠʟʛʨʘʜˁʝ: ʪʝʭʥʦʣʦʰʢʠ, ʪʝʭʥʠʯʢʠ, ʝʢʦʥʦʤʩʢʠ ʠ ʝʢʦʣʦʰʢʠ. ʉʭʦʜʥʦ ʪʦʤʝ, ʤʦʞʝ ʩʝ 

ʨʝ˂ʠ ʜʘ ʿʝ ʧʨʦʿʝʢʪʦʚʘˁʝ ʧʨʦʮʝʩ ʢʦʿʠʤ ʩʝ ʤʦʨʘ ʦʙʝʟʙʝʜʠʪʠ ʟʘʭʪʝʚʥʠ ʥʠʚʦ ʢʚʘʣʠʪʝʪʘ ʫʩʣʫʛʝ ʫʟ ʥʘʿʥʠʞʠ 

ʥʠʚʦ ʪʨʦʰʢʦʚʘ ʛʨʘʹʝˁʘ ʠ ʝʢʩʧʣʦʘʪʘʮʠʿʝ ʠʣʠ ʿʦʰ ʧʨʝʮʠʟʥʠʿʝ ʫʟ ʧʨʠʭʚʘʪˀʠʚʝ ʪʨʦʰʢʦʚʝ ʛʨʘʹʝˁʘ ʠ 

ʝʢʩʧʣʦʘʪʘʮʠʿʝ.  

ʇʨʦʮʝʩʫ ʧʨʦʿʝʢʪʦʚʘˁʘ ʜʘʥʘʩ ʟʥʘʯʘʿʥʫ ʧʦʤʦ˂ ʧʨʫʞʘʿʫ ʪʝʭʥʦʣʦʰʢʘ ʜʦʩʪʠʛʥʫ˂ʘ (ʘʝʨʦ-

ʬʦʪʦʛʨʘʤʝʪʨʠʿʘ, ʨʘʯʫʥʘʨʠ ʠ ʜʨ.). ɼʦ ʜʝʬʠʥʠʪʠʚʥʦʛ ʫʩʚʘʿʘˁʘ ʧʨʦʿʝʢʪʘ ʿʝʜʥʦʛ ʦʙʿʝʢʪʘ ʧʨʦʹʝ ʠ ʚʠʰʝ ʛʦʜʠʥʘ 

ʨʘʜʘ ʥʘ ˁʝʛʦʚʦʿ ʠʟʨʘʜʠ. ʇʨʠ ʪʦʤʝ ʩʝ ʥʝ ʨʝʰʘʚʘʿʫ ʩʘʤʦ ʪʝʭʥʠʯʢʘ ʧʠʪʘˁʘ ʠ ʧʨʦʙʣʝʤʠ, ʚʝ˂ ʠ ʩʪʨʘʪʝʰʢʘ, 
ʧʦʣʠʪʠʯʢʘ, ʝʢʦʥʦʤʩʢʘ, ʝʢʦʣʦʰʢʘ ʠ ʤʥʦʛʘ ʜʨʫʛʘ.  

 ʆʇʐʊɽ ʇʆʉʊɸɺʂɽ ʋ ʇʈʆɱɽʂʊʆɺɸɳʋ 

ʄʝʪʦʜʦʣʦʛʠʿʘ ʧʨʦʿʝʢʪʦʚʘˁʘ ʧʨʝʜʩʪʘʚˀʘ ʦʥʘʿ ʝʣʝʤʝʥʪ ʧʨʦʮʝʩʘ ʢʦʿʠʤ ʩʝ ʿʝʜʥʦʟʥʘʯʥʦ ʜʝʬʠʥʠʰʫ 
ʤʝʪʦʜʝ ʠ ʧʦʩʪʫʧʮʠ ʠʟʨʘʜʝ ʧʨʦʿʝʢʪʥʝ ʜʦʢʫʤʝʥʪʘʮʠʿʝ ʦʜ ʥʘʿʨʘʥʠʿʠʭ ʬʘʟʘ (ʠʜʝʿʘ ʠ ʠʜʝʿʥʠʭ ʨʝʰʝˁʘ), ʧʨʝʢʦ 

ʠʥʞʝˁʝʨʩʢʝ ʨʘʟʨʘʜʝ ʜʦ ʧʨʘ˂ʝˁʘ ʨʝʘʣʠʟʘʮʠʿʝ ʦʙʿʝʢʪʘ ʠ ʝʚʠʜʝʥʪʠʨʘˁʘ ʧʦʜʘʪʘʢʘ ʦ ʠʟʚʝʜʝʥʦʤ ʦʙʿʝʢʪʫ.  

ʆʚʝ ʬʘʟʝ ʧʨʦʿʝʢʪʦʚʘˁʘ ʧʨʝʜʩʪʘʚˀʘʿʫ ʢˀʫʯʥʘ ʧʦʜʨʫʯʿʘ ʫ ʢʦʿʠʤʘ ʩʝ ʧʨʝʩʫʜʥʦ ʫʪʠʯʝ ʥʘ ʠʩʧʫˁʝˁʝ 
ʧʦʩʪʘʚˀʝʥʠʭ ʮʠˀʝʚʘ.  

ʈʝʟʫʣʪʘʪʠ ʧʨʦʮʝʩʘ ʧʨʦʿʝʢʪʦʚʘˁʘ ʫ ʤʥʦʛʦʤʝ ʟʘʚʠʩʝ ʦʜ ʧʨʠʤʝʥʝ ʧʨʘʚʠʣʘ ʜʝʬʠʥʠʩʘʥʠʭ 

ʤʝʪʦʜʦʣʦʛʠʿʦʤ ʧʨʦʿʝʢʪʦʚʘˁʘ. ʄʦʛʫ˂ʥʦʩʪʠ ʫʪʠʮʘˁʘ ʥʘ ʢʚʘʣʠʪʝʪ ʠ ʮʝʥʫ ʥʘʿʚʝ˂ʝ ʩʫ ʫ ʧʦʯʝʪʥʠʤ ʬʘʟʘʤʘ 

ʧʨʦʿʝʢʪʦʚʘˁʘ. 

ɼʦʥʦʰʝˁʝ ʥʝʜʦʢʫʤʝʥʪʦʚʘʥʠʭ ʦʜʣʫʢʘ, ʧʨʝʩʢʘʢʘˁʝ ʧʦʿʝʜʠʥʠʭ ʬʘʟʘ ʠʟʨʘʜʝ ʧʨʦʿʝʢʪʥʝ ʜʦʢʫʤʝʥʪʘʮʠʿʝ 

ʥʘʿʯʝʰ˂ʝ ʠʤʘ ʥʝʛʘʪʠʚʥʝ ʧʦʩʣʝʜʠʮʝ: 

¶ ʚʨʣʦ ʯʝʩʪʦ ʨʦʢ ʟʘ ʠʟʨʘʜʫ ʧʨʦʿʝʢʪʥʝ ʜʦʢʫʤʝʥʪʘʮʠʿʝ ʩʝ ʧʨʦʜʫʞʘʚʘ ʿʝʨ ʩʝ ʧʨʦʮʝʩ ʧʨʦʿʝʢʪʦʚʘˁʘ 
ʚʨʘ˂ʘ ʥʘ ʧʦʯʝʪʘʢ, 

¶ ʜʦʥʦʩʠʣʘʮ ʦʜʣʫʢʝ ʪʨʘʿʥʦ ʩʝ ʦʜʨʠʯʝ ʤʦʛʫ˂ʥʦʩʪʠ ʜʘ ʧʨʝʩʫʜʥʦ ʫʪʠʯʝ ʥʘ ʫʢʫʧʥʝ ʝʬʝʢʪʝ ʛʨʘʹʝˁʘ 

ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʮʝ ʠ 

¶ ʦʧʪʠʤʠʟʘʮʠʿʘ ʤʝʪʦʜʘ ʠʟʛʨʘʜˁʝ ʠʣʠ ʝʢʩʧʣʦʘʪʘʮʠʿʝ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʮʝ ʜʦʥʦʩʠ ʩʘʤʦ ʤʘʨʛʠʥʘʣʥʝ 
ʝʬʝʢʪʝ. 
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 ʄɽʊʆɼʆʃʆɻʀɱɸ ʇʈʆɱɽʂʊʆɺɸɳɸ ɾɽʃɽɿʅʀʏʂʀʍ ʇʈʋɻɸ 

ɾʝʣʝʟʥʠʯʢʝ ʧʨʫʛʝ ʧʨʝʜʩʪʘʚˀʘʿʫ ʩʣʦʞʝʥ ʠ ʟʘʭʪʝʚʘʥ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠ ʩʠʩʪʝʤ ʯʠʿʠ ʧʨʦʮʝʩ ʧʣʘʥʠʨʘˁʘ ʠ 

ʧʨʦʿʝʢʪʦʚʘˁʘ ʪʨʘʿʝ ʚʝʦʤʘ ʜʫʛʦ. ʈʘʟʣʦʛ ʣʝʞʠ ʫ ʯʠˁʝʥʠʮʘʤʘ ʜʘ ʩʫ ʫʩʣʦʚʠ ʛʨʘʹʝˁʘ ʠ ʝʢʩʧʣʦʘʪʘʮʠʿʝ ʦʚʝ 

ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʮʝ ʠʟʫʟʝʪʥʦ ʟʘʭʪʝʚʥʠ, ʘ ʛʝʦʤʝʪʨʠʿʘ ʪʨʘʩʝ ʥʠʿʝ ʣʘʢʦ ʧʨʠʣʘʛʦʜˀʠʚʘ ʪʦʧʦʛʨʘʬʠʿʠ ʪʝʨʝʥʘ.  

ʀʟ ʪʠʭ ʠ ʪʘʢʚʠʭ ʨʘʟʣʦʛʘ ʫ ʧʨʦʮʝʩʫ ʧʣʘʥʠʨʘˁʘ ʠ ʧʨʦʿʝʢʪʦʚʘˁʘ ʞʝʣʝʟʥʠʯʢʠʭ ʧʨʫʛʘ ʥʝʦʧʭʦʜʥʦ ʿʝ 
ʘʥʛʘʞʦʚʘˁʝ ʠ ʩʘʨʘʜˁʘ ʩʪʨʫʯˁʘʢʘ ʠʟ ʨʘʟʥʠʭ ʦʙʣʘʩʪʠ (ʝʢʦʥʦʤʠʩʢʝ, ʛʝʦʣʦʰʢʝ, ʛʨʘʹʝʚʠʥʩʢʝ, ʤʘʰʠʥʩʢʝ, 

ʝʣʝʢʪʨʦ, ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʝ ʠ ʜʨ.). 

ʋʣʦʛʘ ʧʦʿʝʜʠʥʠʭ ʩʪʨʫʢʘ ʿʝ ʨʘʟʣʠʯʠʪʘ, ʧʨʦʤʝʥˀʠʚʘ, ʢʘʢʦ ʧʦ ʠʥʪʝʥʟʠʪʝʪʫ ʪʘʢʦ ʠ ʧʦ ʟʥʘʯʘʿʫ ʫ 
ʧʦʿʝʜʠʥʠʤ ʬʘʟʘʤʘ ʧʨʦʮʝʩʘ ʧʣʘʥʠʨʘˁʘ ʠ ʧʨʦʿʝʢʪʦʚʘˁʘ. 

ʋ ʦʚʦʤ ʨʘʜʫ ʪʨʘʞʠ ʩʝ ʦʜʛʦʚʦʨ ʥʘ ʧʠʪʘˁʝ: Ăʂʦʿʘ ʿʝ ʫʣʦʛʘ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʭ ʩʪʨʫʯˁʘʢʘ ʫ ʧʨʦʮʝʩʫ 

ʧʣʘʥʠʨʘˁʘ ʠ ʧʨʦʿʝʢʪʦʚʘˁʘ ʞʝʣʝʟʥʠʯʢʠʭ ʧʨʫʛʘñ? 

ɼʘ ʙʠ ʜʦʰʣʠ ʜʦ ʦʜʛʦʚʦʨʘ ʥʘ ʧʦʩʪʘʚˀʝʥʦ ʧʠʪʘˁʝ ʥʫʞʥʦ ʿʝ ʧʨʦ˂ʠ ʢʨʦʟ ʩʚʝ ʬʘʟʝ ʧʨʦʮʝʩʘ ʧʣʘʥʠʨʘˁʘ 
ʠ ʧʨʦʿʝʢʪʦʚʘˁʘ ʦʚʝ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʮʝ ʠ ʩʘʛʣʝʜʘʪʠ ʢʦʿʠ ʩʫ ʪʦ ʧʦʩʣʦʚʠ ʠ ʟʘʜʘʮʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʭ ʩʪʨʫʯˁʘʢʘ ʢʦʿʠ 

ʠʤʘʿʫ ʫʪʠʮʘʿʘ ʥʘ ʩʘʤʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʮʫ. 

ʅʘʠʤʝ, ʨʘʜʦʚʠ ʫ ʧʨʦʮʝʩʫ ʧʣʘʥʠʨʘˁʘ ʠ ʧʨʦʿʝʢʪʦʚʘˁʘ ʤʦʛʫ ʩʝ ʧʦʜʝʣʠʪʠ ʫ ʜʚʝ ʛʨʫʧʝ: 

¶ ʪʝʭʥʦʣʦʰʢʦ-ʝʢʦʥʦʤʩʢʘ ʠʩʪʨʘʞʠʚʘˁʘ ʠ 

¶ ʪʝʭʥʠʯʢʘ ʠʩʪʨʘʞʠʚʘˁʘ. 

ʀ ʫ ʿʝʜʥʦʿ ʠ ʜʨʫʛʦʿ ʛʨʫʧʠ ʫʯʝʰ˂ʝ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʭ ʩʪʨʫʯˁʘʢʘ ʿʝ ʠ ʪʝ ʢʘʢʦ ʧʨʠʩʫʪʥʦ, ʘ ʥʘʨʦʯʠʪʦ ʫ ʜʝʣʫ 

ʪʝʭʥʦʣʦʰʢʦ-ʝʢʦʥʦʤʩʢʠʭ ʠʩʪʨʘʞʠʚʘˁʘ, ʜʦʢ ʿʝ ʫ ʜʝʣʫ ʪʝʭʥʠʯʢʠʭ ʠʩʪʨʘʞʠʚʘˁʘ ˁʠʭʦʚʦ ʫʯʝʰ˂ʝ ʟʥʘʪʥʦ 
ʤʘˁʝ. 

ʊʝʭʥʠʯʢʠ ʜʝʦ ʧʨʦʿʝʢʪʘ ʧʦʜʨʘʟʫʤʝʚʘ ʯʝʪʠʨʠ ʬʘʟʝ ʠʟʨʘʜʝ ʧʨʦʿʝʢʪʥʝ ʜʦʢʫʤʝʥʪʘʮʠʿʝ:  

¶ ʛʝʥʝʨʘʣʥʠ ʧʨʦʿʝʢʘʪ, 

¶ ʠʜʝʿʥʠ ʧʨʦʿʝʢʘʪ, 

¶ ʛʣʘʚʥʠ ʠʣʠ ʠʟʚʦʹʘʯʢʠ ʧʨʦʿʝʢʘʪ ʠ 

¶ ʘʨʭʠʚʩʢʠ ʧʨʦʿʝʢʘʪ.  

ʇʨʚʝ ʪʨʠ ʬʘʟʝ ʩʫ ʫʿʝʜʥʦ ʠ ʧʣʘʥʝʨʩʢʝ, ʠ ʫ ˁʠʤʘ ʿʝ ʥʝʦʧʭʦʜʥʦ ʫʯʝʰ˂ʝ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʭ ʩʪʨʫʯˁʘʢʘ, ʘʣʠ 

ʦʛʨʘʥʠʯʝʥʦʛ ʜʝʣʘ, ʜʦʢ ʯʝʪʚʨʪʘ ʬʘʟʘ ʥʝ ʧʨʠʧʘʜʘ ʧʣʘʥʝʨʩʢʦʿ ʛʨʫʧʠ ʠ ʫ ˁʦʿ ʫʯʝʰ˂ʝ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʭ ʩʪʨʫʯˁʘʢʘ 

ʥʠʿʝ ʥʝʦʧʭʦʜʥʦ. 

ʇʦʩʣʝ ʦʚʠʭ ʬʘʟʘ ʜʦʣʘʟʠ ʧʝʨʠʦʜ ʝʢʩʧʣʦʘʪʘʮʠʿʝ ʠ ʦʜʨʞʘʚʘˁʘ ʞʝʣʝʟʥʠʯʢʠʭ ʧʨʫʛʘ ʛʜʝ ʿʝ ʫʯʝʰ˂ʝ 

ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʭ ʩʪʨʫʯˁʘʢʘ ʠ ʪʝ ʢʘʢʦ ʟʥʘʯʘʿʥʦ. 

4.1 ɻʝʥʝʨʘʣʥʠ ʧʨʦʿʝʢʘʪ 

ɻʝʥʝʨʘʣʥʠ ʧʨʦʿʝʢʘʪ (ʟʘʰʪʦ?): ʧʨʚʘ ʬʘʟʘ ʫ ʧʨʦʮʝʩʫ ʧʨʦʿʝʢʪʦʚʘˁʘ ʠ ʧʨʝʜʩʪʘʚˀʘ ʧʨʦʿʝʢʪʘʥʪʩʢʫ 

ʦʩʥʦʚʫ ʧʣʘʥʝʨʩʢʠʭ ʨʘʟʤʘʪʨʘˁʘ. ʆʚʘʿ ʧʨʦʿʝʢʘʪ ʪʨʝʙʘ ʜʘ ʧʨʝʜʩʪʘʚˀʘ ʩʘʩʪʘʚʥʠ ʜʝʦ ʥʘʮʠʦʥʘʣʥʠʭ ʠ 

ʨʝʛʠʦʥʘʣʥʠʭ ʧʣʘʥʦʚʘ ʜʨʫʰʪʚʝʥʦʛ, ʝʢʦʥʦʤʩʢʦʛ ʠ ʧʨʦʩʪʦʨʥʦʛ ʨʘʟʚʦʿʘ. ʈʝʟʫʣʪʘʪ ʦʚʝ ʬʘʟʝ ʪʨʝʙʘ ʜʘ ʙʫʜʝ 
ʜʨʫʰʪʚʝʥʦ ʠ ʩʪʨʫʯʥʦ ʦʧʨʝʜʝˀʝˁʝ ʦ ʦʩʥʦʚʥʠʤ ʧʠʪʘˁʠʤʘ, ʢʘʦ ʰʪʦ ʩʫ: ʝʢʦʥʦʤʩʢʠ ʝʬʝʢʪʠ, ʧʨʦʩʪʦʨʥʝ 

ʧʦʩʣʝʜʠʮʝ, ʫʣʦʛʘ ʫ ʤʨʝʞʠ, ʦʜʥʦʩʥʦ ʨʘʥʛ ʧʨʫʛʝ, ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʘ ʦʧʪʝʨʝ˂ʝˁʘ ʠʪʜ. ʋ ʦʚʦʿ ʬʘʟʠ ʪʨʝʙʘ ʜʘ ʙʫʜʫ 

ʜʦʥʝʩʝʥʝ ʧʨʦʿʝʢʪʘʥʪʩʢʝ ʦʜʣʫʢʝ, ʢʘʦ ʰʪʦ ʩʫ: ʛʨʘʥʠʯʥʝ ʢʘʨʘʢʪʝʨʠʩʪʠʢʝ ʝʣʝʤʝʥʘʪʘ ʪʨʘʩʝ ʫ ʩʚʝ ʪʨʠ 
ʧʨʦʿʝʢʮʠʿʝ, ʥʘʿʧʦʚʦˀʥʠʿʠ ʢʦʨʠʜʦʨ ʪʨʘʩʝ, ʫʢˀʫʯʝˁʝ ʧʨʫʛʝ ʫ ʩʪʘʥʠʮʝ ʠ ʯʚʦʨʦʚʝ ʧʦʩʪʦʿʝ˂ʝ ʞʝʣʝʟʥʠʯʢʝ 

ʤʨʝʞʝ, ʤʘʢʨʦ ʦʜʣʫʢʝ ʦ ʩʪʘʙʠʣʥʠʤ ʧʦʩʪʨʦʿʝˁʠʤʘ ʝʣʝʢʪʨʠʯʥʝ ʚʫʯʝ ʠ ʉʉ ʠ ʊʂ ʧʦʩʪʨʦʿʝˁʠʤʘ, ʤʘʢʨʦ ʦʜʣʫʢʝ 

ʦ ʢʦʥʩʪʨʫʢʮʠʿʘʤʘ ʛʦʨˁʝʛ ʠ ʜʦˁʝʛ ʩʪʨʦʿʘ ʠ ʚʘʞʥʠʿʠʭ ʦʙʿʝʢʘʪʘ, ʦʩʥʦʚʥʠ ʩʪʘʚʦʚʠ ʦ ʝʪʘʧʥʦʩʪʠ ʠʟʛʨʘʜˁʝ ʠʪʜ. 

ʆʩʥʦʚʥʠ ʮʠˀ ʠʟʨʘʜʝ ʦʚʦʛ ʧʨʦʿʝʢʪʘ ʿʝʩʪʝ ʬʦʨʤʠʨʘˁʝ ʩʪʨʫʯʥʦ ʜʦʢʫʤʝʥʪʘʮʠʦʥʝ ʦʩʥʦʚʝ ʟʘ ʜʦʥʦʰʝˁʝ 

ʦʜʣʫʢʘ ʦ ʤʘʢʨʦʣʦʢʘʮʠʿʠ ʞʝʣʝʟʥʠʯʢʝ ʧʨʫʛʝ. 
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ʉʣʠʢʘ 1: ɹʣʦʢ ʰʝʤʘ ʠʟʨʘʜʝ ɻʝʥʝʨʘʣʥʦʛ ʧʨʦʿʝʢʪʘ 

ʀʟʣʘʟʥʠ ʨʝʟʫʣʪʘʪʠ ʦʚʝ ʬʘʟʝ ʧʨʦʿʝʢʪʦʚʘˁʘ ʫ ʢʦʿʠʤʘ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠ ʩʪʨʫʯˁʘʮʠ ʠʤʘʿʫ ʟʥʘʯʘʿʥʫ ʫʣʦʛʫ ʩʫ: 

¶ ʄʘʢʩʠʤʘʣʥʘ ʙʨʟʠʥʘ ʟʘ ʢʦʿʫ ʩʝ ʧʣʘʥʠʨʘ ʧʨʫʛʘ, 

¶ ʆʩʦʚʠʥʩʢʦ ʦʧʪʝʨʝ˂ʝˁʝ ʢʦʿʝ ʪʨʝʙʘ ʜʘ ʩʝ ʨʝʘʣʠʟʫʿʝ ʥʘ ʧʨʫʟʠ, 

¶ Mʝʩʪʘ ʢʦʿʘ ʪʨʝʙʘ ʜʘ ʧʦʚʝʞʝ ʧʨʫʛʘ, ʩ ʦʙʟʠʨʦʤ ʥʘ ʠʟʚʦʨʝ ʨʦʙʝ ʠ ʧʫʪʥʠʢʘ, 

¶ ʉʣʫʞʙʝʥʘ ʤʝʩʪʘ ʢʦʿʘ ʪʨʝʙʘ ʜʘ ʩʝ ʥʘʹʫ ʥʘ ʦʚʦʿ ʧʨʫʟʠ ʠ ˁʠʭʦʚ ʨʘʟʤʝʰʪʘʿ ʠ 

¶ ʇʨʝʪʭʦʜʥʘ ʩʪʫʜʠʿʘ ʦʧʨʘʚʜʘʥʦʩʪʠ ʢʘʦ ʜʦʢʘʟ-ʧʦʪʚʨʜʘ ʜʘ ʣʠ ʩʝ ʠʩʧʣʘʪʠ ʨʘʜʠʪʠ ʧʨʫʛʫ ʠʣʠ ʥʝ. 

4.2 ʀʜʝʿʥʠ ʧʨʦʿʝʢʘʪ  

ʀʜʝʿʥʠ ʧʨʦʿʝʢʘʪ (ʛʜʝ?) ʿʝ ʥʘʿʟʥʘʯʘʿʥʠʿʘ ʬʘʟʘ ʫ ʧʨʦʮʝʩʫ ʧʨʦʿʝʢʪʦʚʘˁʘ ʞʝʣʝʟʥʠʯʢʝ ʧʨʫʛʝ. ʋ ʦʚʦʿ ʬʘʟʠ 
ʩʝ, ʥʘ ʦʩʥʦʚʫ ʧʨʦʛʨʘʤʩʢʠʭ ʧʦʩʪʘʚʢʠ ʛʝʥʝʨʘʣʥʦʛ ʧʨʦʿʝʢʪʘ ʠʩʪʨʘʞʫʿʝ ʥʘʿʧʦʚʦˀʥʠʿʘ ʪʨʘʩʘ ʫʥʫʪʘʨ ʫʩʚʦʿʝʥʦʛ 

ʢʦʨʠʜʦʨʘ ʫ ʩʢʣʘʜʫ ʩʘ ʧʨʦʩʪʦʨʥʠʤ, ʝʢʦʣʦʰʢʠʤ ʠ ʦʩʪʘʣʠʤ ʟʘʭʪʝʚʠʤʘ. 

ʇʘʨʘʣʝʣʥʦ ʩʘ ʠʩʪʨʘʞʠʚʘˁʝʤ ʦʧʪʠʤʘʣʥʝ ʚʘʨʠʿʘʥʪʝ ʫʩʢʣʘʹʫʿʫ ʩʝ ʝʣʝʤʝʥʪʠ ʧʨʫʛʝ ʫ ʩʚʝ ʪʨʠ 
ʧʨʦʿʝʢʮʠʿʝ, ʠʩʪʨʘʞʫʿʫ ʣʦʢʘʮʠʿʝ ʩʪʘʥʠʮʘ, ʤʦʛʫ˂ʥʦʩʪʠ ʫʢˀʫʯʝˁʘ ʧʨʫʛʝ ʫ ʞʝʣʝʟʥʠʯʢʝ ʯʚʦʨʦʚʝ, ʜʝʬʠʥʠʰʫ 

ʦʙʿʝʢʪʠ ʠ ʧʨʘʪʝ˂ʘ ʦʧʨʝʤʘ ʠʪʜ. 

 

 

ʉʣʠʢʘ 2: ɹʣʦʢ ʰʝʤʘ ʠʟʨʘʜʝ ʀʜʝʿʥʦʛ ʧʨʦʿʝʢʪʘ 

ʀʟʣʘʟʥʠ ʨʝʟʫʣʪʘʪʠ ʦʚʝ ʬʘʟʝ ʧʨʦʿʝʢʪʦʚʘˁʘ ʫ ʢʦʿʠʤʘ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠ ʩʪʨʫʯˁʘʮʠ ʠʤʘʿʫ ʟʥʘʯʘʿʥʫ ʫʣʦʛʫ ʩʫ: 

¶ ʆʧʪʠʤʘʣʥa ʪʨʘʩʘ (ʛʝʦʤʝʪʨʠʿʘ ʪʨʘʩʝ ʫ ʧʣʘʥʫ ʠ ʧʨʦʬʠʣʠʤʘ), 

¶ ɹʨʟʠʥʘ ʟʘ ʢʦʿʫ ʿʝ ʧʨʦʿʝʢʪʦʚʘʥʘ ʧʨʫʛʘ ʠʣʠ ʜʝʦʥʠʮʝ ʧʨʫʛʝ, 

¶ ʃʦʢʘʮʠʿʘ ʠ ʜʠʟʘʿʥ ʩʪʘʥʠʮʘ ʠ ʦʩʪʘʣʠʭ ʩʣʫʞʙʝʥʠʭ ʤʝʩʪʘ ʥʘ ʧʨʫʟʠ,  

¶ ʂʘʨʘʢʪʝʨʠʩʪʠʢʝ ʢʦʣʦʩʝʯʥʠʭ ʧʦʩʪʨʦʿʝˁʘ (ʢʦʣʠʯʠʥʝ ʠ ʜʫʞʠʥʝ), 

¶ ʉʪʨʫʢʪʫʨʘ (ʩʘʜʨʞʘʿ ʠ ʨʘʟʤʝʰʪʘʿ) ʧʦʩʪʨʦʿʝˁʘ ʫ ʩʣʫʞʙʝʥʠʤ ʤʝʩʪʠʤʘ, 

¶ ʄʝʹʫʩʦʙʥʘ ʧʦʚʝʟʘʥʦʩʪ ʠ 

¶ ʉʪʫʜʠʿʘ ʦʧʨʘʚʜʘʥʦʩʪʠ ʢʘʦ ʜʦʢʘʟ-ʧʦʪʚʨʜʘ ʜʘ ʣʠ ʩʝ ʠʩʧʣʘʪʠ ʨʘʜʠʪʠ ʧʨʫʛʫ ʠʣʠ ʥʝ, ʜʘ ʣʠ ʠ˂ʠ ʜʘˀʝ ʫ 

ʧʨʦʮʝʩ ʧʨʦʿʝʢʪʦʚʘˁʘ ʠʣʠ ʥʝ. 
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4.3 ɻʣʘʚʥʠ (ʠʟʚʦʹʘʯʢʠ) ʧʨʦʿʝʢʘʪ 

ɻʣʘʚʥʠ ʠʣʠ ʠʟʚʦʹʘʯʢʠ ʧʨʦʿʝʢʘʪ, (ʢʘʢʦ?) ʥʘ ʦʩʥʦʚʫ ʜʝʬʠʥʠʩʘʥʠʭ ʝʣʝʤʝʥʘʪʘ ʫʩʚʦʿʝʥʝ ʪʨʘʩʝ ʨʘʟʨʘʹʫʿʝ 

ʩʚʝ ʥʝʦʧʭʦʜʥʝ ʧʦʜʘʪʢʝ ʟʘ ʠʟʚʦʹʝˁʝ, ʦʙʘʚˀʘ ʤʠʢʨʦ ʧʦʤʝʨʘˁʘ ʪʨʘʩʝ ʫ ʧʣʘʥʫ ʠ ʧʨʦʬʠʣʫ ʠ ʜʝʬʠʥʠʰʝ ʧʣʘʥ 

ʠ ʦʨʛʘʥʠʟʘʮʠʿʫ ʠʟʚʦʹʝˁʘ ʨʘʜʦʚʘ. ɹʠʪʘʥ ʟʘʜʘʪʘʢ ʦʚʝ ʬʘʟʝ ʿʝʩʪʝ ʠʟʙʦʨ ʥʘʿʨʘʮʠʦʥʘʣʥʠʿʠʭ ʤʝʪʦʜʘ 

ʦʨʛʘʥʠʟʘʮʠʿʝ ʠʟʛʨʘʜˁʝ. 

ɻʣʘʚʥʠʤ ʧʨʦʿʝʢʪʦʤ ʩʝ ʢʦʥʘʯʥʦ ʫʪʚʨʹʫʿʝ ʪʨʘʩʘ, ʪʨʫʧ ʧʨʫʛʝ, ʦʙʿʝʢʪʠ, ʧʨʠʩʪʫʧʥʠ ʧʫʪʝʚʠ, ʝʚʝʥʪʫʘʣʥʝ 

ʢʦʨʝʢʮʠʿʝ ʚʦʜʝʥʠʭ ʪʦʢʦʚʘ ʠ ʜʝʚʠʿʘʮʠʿʝ ʧʦʩʪʦʿʝ˂ʠʭ ʧʫʪʝʚʘ, ʨʘʩʧʦʨʝʜ ʩʪʘʥʠʮʘ, ʪʨʦʰʢʦʚʠ ʛʨʘʹʝˁʘ ʠ 

ʝʢʩʧʣʦʘʪʘʮʠʿʝ. ʋ ʩʣʫʯʘʿʫ ʜʘ ʛʣʘʚʥʠ ʧʨʦʿʝʢʘʪ ʥʝ ʩʘʜʨʞʠ ʜʦʚʦˀʥʦ ʧʦʜʘʪʘʢʘ ʟʘ ʛʨʘʹʝˁʝ ʨʘʜʠ ʩʝ ʪʟʚ. 
ʀʟʚʦʹʘʯʢʠ ʧʨʦʿʝʢʘʪ (ʧʨʦʿʝʢʘʪ ʜʝʪʘˀʘ). 

 

 

ʉʣʠʢʘ 3: ɹʣʦʢ ʰʝʤʘ ʠʟʨʘʜʝ ɻʣʘʚʥʦʛ ʧʨʦʿʝʢʪʘ 

ʀʟʣʘʟʥʠ ʨʝʟʫʣʪʘʪʠ ʦʚʝ ʬʘʟʝ ʧʨʦʿʝʢʪʦʚʘˁʘ ʩʫ: 

¶ ʂʦʥʘʯʘʥ ʠʟʛʣʝʜ ʪʨʘʩʝ (ʛʝʦʤʝʪʨʠʿʘ ʪʨʘʩʝ ʫ ʧʣʘʥʫ ʠ ʧʨʦʬʠʣʠʤʘ, ʨʘʩʧʦʨʝʜ ʩʪʘʥʠʮʘ ʠ ʦʩʪʘʣʠʭ 

ʩʣʫʞʙʝʥʠʭ ʤʝʩʪʘ, ʪʨʦʰʢʦʚʠ ʛʨʘʹʝˁʘ ʠ ʝʢʩʧʣʦʘʪʘʮʠʿʝ), 

¶ ʇʣʘʥ ʠ ʦʨʛʘʥʠʟʘʮʠʿʘ ʠʟʚʦʹʝˁʘ ʨʘʜʦʚʘ ʠ 

¶ ʆʨʛʘʥʠʟʘʮʠʿʘ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʟʘ ʚʨʝʤʝ ʠʟʚʦʹʝˁʘ ʨʘʜʦʚʘ, 

¶ ʘ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠ ʩʪʨʫʯˁʘʮʠ ʠʤʘʿʫ ʟʥʘʯʘʿʥʫ ʫʣʦʛʫ ʫ ʦʨʛʘʥʠʟʘʮʠʿʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʟʘ ʚʨʝʤʝ ʠʟʚʦʹʝˁʘ 

ʨʘʜʦʚʘ. 

4.4 ʇʨʦʿʝʢʘʪ ʠʟʚʝʜʝʥʦʛ ʩʪʘˁʘ (ʘʨʭʠʚʩʢʠ ʧʨʦʿʝʢʘʪ) 

ɸʨʭʠʚʩʢʠ ʧʨʦʿʝʢʘʪ ʧʨʝʜʩʪʘʚˀʘ (ʥʫʣʪʦ) ʠʟʚʝʜʝʥʦ ʩʪʘˁʝ ʩʘ ʩʚʠʤ ʬʠʥʘʥʩʠʿʢʠʤ ʧʦʢʘʟʘʪʝˀʠʤʘ ʠ ʙʘʟʫ 
ʘʢʪʠʚʥʠʭ ʧʦʜʘʪʘʢʘ ʧʦʪʨʝʙʥʠʭ ʟʘ ʨʘʮʠʦʥʘʣʥʦ ʠ ʝʬʠʢʘʩʥʦ ʫʧʨʘʚˀʘˁʝ, ʝʢʩʧʣʦʘʪʘʮʠʿʫ ʠ ʦʜʨʞʘʚʘˁʝ ʦʙʿʝʢʪʘ 

ʇʨʦʿʝʢʘʪ ʠʟʚʝʜʝʥʦʛ ʦʙʿʝʢʪʘ (ʘʨʭʠʚʩʢʠ ʧʨʦʿʝʢʘʪ) ʤʦʞʝ ʜʘ ʙʫʜʝ ʠʜʝʥʪʠʯʘʥ ʛʣʘʚʥʦʤ ʧʨʦʿʝʢʪʫ ʠʣʠ ʧʘʢ 

ʜʘ ʩʝ ʨʘʟʣʠʢʫʿʝ ʦʜ ʛʣʘʚʥʦʛ ʧʨʦʿʝʢʪʫ. 

¶ ʀʜʝʥʪʠʯʘʥ: ʩʚʝ ʿʝ ʫʨʘʹʝʥʦ ʧʨʝʤʘ ʛʣʘʚʥʦʤ ʧʨʦʿʝʢʪʫ  

¶ ʈʘʟʣʠʯʠʪ: ʠʟʚʝʜʝʥʦ ʩʪʘˁʝ ʦʜʩʪʫʧʘ ʫ ʦʜʥʦʩʫ ʥʘ ʦʥʦ ʰʪʦ ʿʝ ʧʨʝʜʚʠʹʝʥʦ ʛʣʘʚʥʠʤ ʧʨʦʿʝʢʪʦʤ (ʙʠʣʦ 

ʫ ʮʝʥʠ, ʤʘʪʝʨʠʿʘʣʫ ʠʣʠ ʥʘʯʠʥʫ ʠʟʚʦʹʝˁʘ). 

 

 

ʉʣʠʢʘ 4: ɹʣʦʢ ʰʝʤʘ ʠʟʨʘʜʝ ɸʨʭʠʚʩʢʦʛ ʧʨʦʿʝʢʪʘ 
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 ɿɸʂɲʋʏɸʂ 

ʀʟʨʘʜʘ ʿʝʜʥʦʛ ʧʨʦʿʝʢʪʘ ʧʨʫʛʝ ʿʝ ʢʦʤʧʣʝʢʩʘʥ ʧʦʩʘʦ ʢʦʿʠ ʟʘʭʪʝʚʘ ʩʘʨʘʜˁʫ ʚʝ˂ʝʛ ʙʨʦʿʘ ʩʪʨʫʯˁʘʢʘ ʠʟ 

ʨʘʟʥʠʭ ʦʙʣʘʩʪʠ ʤʝʹʫ ʢʦʿʠʤʘ ʩʫ ʠ ʠʥʞʝˁʝʨʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ.  

ʋʣʦʛʘ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʭ ʩʪʨʫʯˁʘʢʘ ʿʝ ʥʘʨʦʯʠʪʦ ʠʟʨʘʞʝʥʘ ʫ ʧʨʚʠʤ ʧʣʘʥʝʨʩʢʠʤ ʬʘʟʘʤʘ ʨʘʟʨʘʜʝ ʧʨʦʿʝʢʪʘ 

ʪʨʘʩʝ, ʥʘʨʦʯʠʪʦ: 

¶ ʋ ʝʢʦʥʦʤʩʢʠʤ ʧʨʦʫʯʘʚʘˁʠʤʘ (ɻʝʥʝʨʘʣʥʠ ʧʨʦʿʝʢʘʪ - ʧʨʝʪʭʦʜʥʘ ʩʪʫʜʠʿʘ ʦʧʨʘʚʜʘʥʦʩʪʠ ʠ ʀʜʝʿʥʠ 

ʧʨʦʿʝʢʘʪ - ʩʪʫʜʠʿʘ ʦʧʨʘʚʜʘʥʦʩʪʠ); 

¶ ʋ ʪʝʭʥʠʯʢʦʤ ʜʝʣʫ ʧʨʦʿʝʢʪʦʚʘˁʘ (ɻʝʥʝʨʘʣʥʠ ʧʨʦʿʝʢʘʪ ï ʙʨʟʠʥʘ ʠ ʦʧʪʝʨʝ˂ʝˁʝ ʥʘ ʧʨʫʟʠ, 

ʨʘʟʤʝʰʪʘʿ ʩʣʫʞʙʝʥʠʭ ʤʝʩʪʘ, ʀʜʝʿʥʠ ʧʨʦʿʝʢʘʪ -ʛʝʦʤʝʪʨʠʿʘ ʪʨʘʩʝ, ʩʪʨʫʢʪʫʨʘ ʠ ʜʠʟʘʿʥ ʩʣʫʞʙʝʥʠʭ 
ʤʝʩʪʘ (ʩʘʜʨʞʘʿ, ʨʘʟʤʝʰʪʘʿ, ʢʘʧʘʮʠʪʝʪ ʠ ʤʝʹʫʩʦʙʥʘ ʧʦʚʝʟʘʥʦʩʪ ʧʦʩʪʨʦʿʝˁʘ), ɻʣʘʚʥʠ ʧʨʦʿʝʢʘʪ ï 

ʦʨʛʘʥʠʟʘʮʠʿʘ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʟʘ ʚʨʝʤʝ ʠʟʚʦʹʝˁʘ ʨʘʜʦʚʘ). 

ʉʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠ ʠʥʞʝˁʝʨʠ ʤʦʨʘʿʫ ʜʘ ʙʫʜʫ ʘʢʪʠʚʥʦ ʫʢˀʫʯʝʥʠ ʫ ʪʠʤʩʢʠ ʨʘʜ ʫ ʩʚʠʤ ʬʘʟʘʤʘ ʞʠʚʦʪʥʦʛ 
ʮʠʢʣʫʩʘ ʧʦʩʤʘʪʨʘʥʝ ʧʨʫʛʝ (ʦʜ ʬʘʟʝ ʧʣʘʥʠʨʘˁʘ ï ʢʦʥʮʝʧʮʠʿʝ ʠ ʜʝʬʠʥʠʩʘˁʘ ʫ ʦʜʥʦʩʫ ʥʘ ʜʨʫʰʪʚʝʥʝ 

ʧʦʪʨʝʙʝ, ʧʨʝʢʦ ʬʘʟʘ ʧʨʦʿʝʢʪʦʚʘˁʘ ʠ ʛʨʘʹʝˁʘ, ʜʦ ʧʨʦʮʝʩʘ ʫʧʦʪʨʝʙʝ - ʢʦʨʠʰ˂ʝˁʘ - ʝʢʩʧʣʦʘʪʘʮʠʿʝ). 

ʉʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠ ʠʥʞʝˁʝʨʠ ʤʦʨʘʿʫ ʜʘ ʙʫʜʫ ʘʢʪʠʚʥʦ ʫʢˀʫʯʝʥʠ ʫ ʩʚʝ ʂʦʤʠʩʠʿʝ, (ʧʘ ʠ ʜʨʞʘʚʥʝ), ʟʘ 

ʨʝʚʠʟʠʿʫ ï ʪʝʭʥʠʯʢʫ ʢʦʥʪʨʦʣʫ ʪʝʭʥʠʯʢʝ ʜʦʢʫʤʝʥʪʘʮʠʿʝ ʨʘʜʠ ʧʨʦʚʝʨʝ ʢʚʘʣʠʪʝʪʘ ʨʝʰʝˁʘ ʠ ˁʝʥʝ 
ʫʩʢʣʘʹʝʥʦʩʪʠ ʩʘ ʩʪʘʥʜʘʨʜʠʤʘ, ʥʦʨʤʘʤʘ, ʟʘʢʦʥʩʢʠʤ ʠ ʜʨʫʛʠʤ ʧʨʦʧʠʩʠʤʘ. 

 ʃʀʊɽʈɸʊʋʈɸ 

ɸʥʹʫʩ, ɺ., ʄʘʣʝʪʠʥ, ʄ. (1997): ʄʝʪʦʜʦʣʦʛʠʿʘ ʧʨʦʿʝʢʪʦʚʘˁʘ ʧʫʪʝʚʘ, ɻʨʘʹʝʚʠʥʩʢʠ ʬʘʢʫʣʪʝʪ, ɹʝʦʛʨʘʜ. 

Bearwald, J. (1981): The Changing role of the transportation engineer, Traffic Transportation and Urban Planning, Vol. 1. 

Corazza, G.R., Musso, A. (1990): Methodologie zur Planung der Gertaltung von Bahnhofsgleisenlagen, Shienen der Welt. 

Wong, P.J., Sakasita, M., Stock, W.A., Elliott, C.V., Hackworth M.A. (1981): Railroad classification Yard Technology Manual 
- Volume I: Yard Design Methods, US Department of Transportation - NTIS, Report FRA/ORD-81/20, March. 

ɿʘʢʦʥ ʦ ʧʣʘʥʠʨʘˁʫ ʠ ʠʟʛʨʘʜˁʠ ñʉʣʫʞʙʝʥʠ ʛʣʘʩʥʠʢ ʈʉò, ʙʨ. 72 ʦʜ 3. ʩʝʧʪʝʤʙʨʘ 2009 

ɿɸʍɺɸʃʅʆʉʊ 
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ISO 39001 ï ROAD TRAFFIC SAFETY MANAGEMENT SYSTEM AP ROACH 

ISO 39001 ï ʉʀʉʊɽʄʉʂʀ ʇʈʀʉʊʋʇ ʋʇʈɸɺɲɸɳʋ ɹɽɿɹɽɼʅʆʐɴʋ 
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Abstract: Although is Decade of Action for Road Safety 2011-2020 almost at the end, the number of 

deaths in traffic reached 1,35 million during the year 2018. Also, traffic accidents became leading 

cause of death in population between 5 and 25 years. According to a large number of casualties in 

traffic, leaders in global road safety improvement pointed to the significance of the introduction and 

implementation of the standard ISO 39001. Also, scientific papers where are effects and experiences 

of ISO 39001 implementation analysed became frequent. Standard ISO 39001, as other standards 

where quality and management are emphasized, has objective to improve the level of road traffic 
safety, through main issues recognition. Above mentioned is a precondition for succesful 

management in road traffic safety. One of the key characteristics of the particular standard is 

implementation for the benchmarking in road safety, where the road safety level could be easily 

defined, regardless of the region or subject. If Procedure of the ISO standard is carried out, the 

weakest link by sectors, sub-sectors or elements is simply identified. So discovered segments where 

interventions are needed, could be treated and road safety level will be increased. In this paper, 

procedure and guidelines for implementation of the stadnard ISO 39001 will be presented, especially 
regarding road traffic safety level. 

Key words: Traffic Safety, Traffic Safety Management, Standard ISO 39001, Benchmarking, System 

Performance 

 

ʈʝʟʠʤʝ: ʀʘʢʦ ʩʝ ʥʘʣʘʟʠʤʦ ʥʘ ʤʘʨʛʠʥʘʤʘ ʜʝʮʝʥʠʿʝ ʘʢʪʠʚʥʦʩʪʠ ʟʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ, ʙʨʦʿ 

ʧʦʛʠʥʫʣʠʭ ʫ ʩʚʝʪʫ ʿʝ ʢʨʘʿʝʤ 2018. ʛʦʜʠʥʝ ʜʦʩʪʠʛʘʦ 1,35 ʤʠʣʠʦʥʘ, ʘ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʝ ʥʝʟʛʦʜʝ ʩʫ 

ʧʦʩʪʘʣʝ ʚʦʜʝ˂ʠ ʫʟʨʦʢ ʩʤʨʪʥʦʛ ʩʪʨʘʜʘˁʘ ʫ ʧʦʧʫʣʘʮʠʿʠ ʠʟʤʝʹʫ 5 ʠ 29 ʛʦʜʠʥʘ. ʋʟʠʤʘʿʫ˂ʠ ʫ 

ʦʙʟʠʨ ʚʝʣʠʢʠ ʙʨʦʿ ʞʨʪʘʚʘ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʭ ʥʝʟʛʦʜʘ, ʚʦʜʝ˂ʘ ʩʚʝʪʩʢʘ ʫʜʨʫʞʝˁʘ ʩʫ ʫʢʘʟʘʣʘ ʥʘ 

ʟʥʘʯʘʿ ʫʚʦʹʝˁʘ ʠ ʜʦʩʣʝʜʥʝ ʧʨʠʤʝʥʝ ʩʪʘʥʜʘʨʜʘ ISO 39001, ʘ ʚʝ˂ ʩʫ ʩʝ ʧʦʿʘʚʠʣʠ ʠ ʥʘʫʯʥʠ ʨʘʜʦʚʠ 

ʫ ʚʝʟʠ ʠʩʢʫʩʪʘʚʘ ʧʨʠʤʝʥʝ ʩʪʘʥʜʘʨʜʘ ISO 39001.ʉʪʘʥʜʘʨʜ ISO 39001, ʩʣʠʯʥʦ ʜʨʫʛʠʤ 

ʩʪʘʥʜʘʨʜʠʤʘ ʢʦʿʠ ʟʘ ʮʠˀ ʠʤʘʿʫ ʫʥʘʧʨʝʹʝˁʝ ʢʚʘʣʠʪʝʪʘ ʠ ʫʧʨʘʚˀʘˁʘ ʫ ʧʦʿʝʜʠʥʠʤ ʦʙʣʘʩʪʠʤʘ, 

ʠʤʘ ʟʘ ʮʠˀ ʫʥʘʧʨʝʹʝˁʝ ʥʠʚʦʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʢʨʦʟ ʫʦʯʘʚʘˁʝ ʢˀʫʯʥʠʭ ʧʨʦʙʣʝʤʘ, ʘ 
ʪʠʤʝ ʠ ʩʪʚʘʨʘˁʝ ʫʩʣʦʚʘ ʟʘ ʫʩʧʝʰʥʦ ʫʧʨʘʚˀʘˁʝ ʫ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ. ɱʝʜʥʘ ʦʜ ʢˀʫʯʥʠʭ 

ʢʘʨʘʢʪʝʨʠʩʪʠʢʘ ʦʚʦʛ ʩʪʘʥʜʘʨʜʘ ʝʿ ʠ ʧʨʠʤʝʥʘ ʟʘ ʧʦʪʨʝʙʝ ʙʝʥʯʤʘʨʢʠʥʛʘ ʫ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ 

ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ, ʯʠʤʝ ʩʝ ʥʘ ʿʝʜʥʦʩʪʘʚʘʥ ʥʘʯʠʥ ʤʦʞʝ ʧʨʦʮʝʥʠʪʠ ʥʠʚʦ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʥʘ ʥʘʮʠʦʥʘʣʥʦʤ 

ʥʠʚʦʫ, ʨʝʛʠʦʥʘʣʥʦʤ ʥʠʚʦʫ ʠʣʠ ʥʘ ʥʠʚʦʫ ʩʧʝʮʠʬʠʯʥʠʭ ʩʫʙʿʝʢʘʪʘ ʫʢˀʫʯʝʥʠʭ ʫ ʩʠʩʪʝʤ 

ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ. ʅʘʠʤʝ, ʩʧʨʦʚʦʹʝˁʝ ʧʨʦʮʝʜʫʨʝ ʧʦ ʩʝʢʪʦʨʠʤʘ, ʧʦʜʩʝʢʪʦʨʠʤʘ ʠ 

ʝʣʝʤʝʥʪʠʤʘ ʫ ʦʢʚʠʨʫ ʧʦʜʩʝʢʪʦʨʘ ʜʦʚʦʜʠ ʜʦ ʫʦʯʘʚʘˁʘ ʥʘʿʩʣʘʙʠʿʠʭ ʢʘʨʠʢʘ ʫ ʣʘʥʮʫ ʫʧʨʘʚˀʘˁʘ 

ʩʪʘˁʝʤ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ, ʦʜʥʦʩʥʦ ʠʜʝʥʪʠʬʠʢʘʮʠʿʝ ʩʝʛʤʝʥʘʪʘ ʢʦʿʠ ʟʘʭʪʝʚʘʿʫ 

ʠʥʪʝʨʚʝʥʮʠʿʫ ʫ ʧʦʛʣʝʜʫ ʫʥʘʧʨʝʹʝˁʘ ʩʪʘˁʘ ʩʠʩʪʝʤʘ.  ʋʟʠʤʘʿʫ˂ʠ ʧʨʝʪʭʦʜʥʦ ʫ ʦʙʟʠʨ, ʫ ʦʚʦʤ 

ʨʘʜʫ ˂ʝ ʙʠʪʠ ʧʨʝʟʝʥʪʠʨʘʥ ʧʦʩʪʫʧʘʢ ʠ ʩʤʝʨʥʠʮʝ ʟʘ ʧʨʠʤʝʥʫ ʩʪʘʚʜʘʨʜʘ ISO 39001 ʚʝʟʘʥʦ ʟʘ 
ʦʮʝʥʫ ʩʪʘˁʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ. 

ʂˀʫʯʥʝ ʨʝʯʠ: ɹʝʟʙʝʜʥʦʩʪ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ, ʋʧʨʘʚˀʘˁʝ ʙʝʟʙʝʜʥʦʰ˂ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ, ʉʪʘʥʜʘʨʜ ISO 

39001, ɹʝʥʯʤʘʨʢʠʥʛ, ʇʝʨʬʦʨʤʘʥʩʝ ʩʠʩʪʝʤʘ  

 ʋɺʆɼ 

ʉʠʩʪʝʤʩʢʠ ʧʨʠʩʪʫʧ ʫʧʨʘʚˀʘˁʫ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʧʦʜʨʘʟʫʤʝʚʘ ʥʘʿʨʘʟʣʠʯʠʪʠʿʠ ʩʧʝʢʪʘʨ ʘʢʪʠʚʥʦʩʪʠ ʥʘ 

ʨʘʟʣʠʯʠʪʠʤ ʥʠʚʦʠʤʘ ʢʘʢʦ ʙʠ ʩʝ ʩʚʝʦʙʫʭʚʘʪʥʦ ʤʦʛʣʦ ʜʦʧʨʠʥʝʪʠ ʩʤʘˁʝˁʫ ʙʨʦʿʘ ʩʪʨʘʜʘʣʠʭ ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ, 

ʢʘʦ ʠ ʩʤʘˁʝˁʫ ʜʨʫʛʠʭ ʥʝʛʘʪʠʚʥʠʭ ʧʦʩʣʝʜʠʮʘ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ. ʆʩʥʦʚʥʠ ʢʠʙʝʨʥʝʪʩʢʠ ʧʨʠʥʮʠʧ ʜʘ ʿʝ ʥʝʦʧʭʦʜʥʦ 
ʧʦʟʥʘʚʘʪʠ ʧʦʩʪʦʿʝ˂ʝ ʩʪʘˁʝ, ʦʧʪʠʤʘʣʥʦ ʜʝʬʠʥʠʩʘʪʠ ʞʝˀʝʥʦ ʩʪʘˁʝ ʠ ʧʨʘʚʠʣʥʦ ʢʨʝʠʨʘʪʠ ʠ 
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ʠʤʧʣʝʤʝʥʪʠʨʘʪʠ ʫʧʨʘʚˀʘʯʢʝ ʤʝʨʝ, ʦʜʘʚʥʦ ʩʝ ʫʩʧʝʰʥʦ ʧʨʠʤʝˁʫʿʝ ʠ ʫ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ. ʋ ʪʦʤ 

ʧʦʛʣʝʜʫ, ʿʝʜʘʥ ʦʜ ʥʘʿʚʘʞʥʠʿʠʭ ʝʣʝʤʝʥʘʪʘ ʧʨʝʜʩʪʘʚˀʘ ʫʪʚʨʹʠʚʘˁʝ ʪʨʝʥʫʪʥʦʛ ʩʪʘˁʘ, ʢʘʢʦ ʫ 
ʢʚʘʣʠʪʘʪʠʚʥʦʤ, ʪʘʢʦ ʠ ʢʚʘʥʪʠʪʘʪʠʚʥʦʤ ʩʤʠʩʣʫ, ʘʣʠ ʠ ʫʪʚʨʹʠʚʘˁʝ ʦʥʠʭ ʝʣʝʤʝʥʘʪʘ ʫ ʩʠʩʪʝʤʫ ʥʘ ʢʦʿʠʤʘ ʿʝ 

ʥʝʦʧʭʦʜʥʘ ʧʨʠʤʝʥʘ ʤʝʨʘ. ʇʨʦʮʝʜʫʨʝ ʠ ʧʦʩʪʫʧʮʠ ʚʝʟʘʥʠ ʟʘ ʫʪʚʨʹʠʚʘˁʝ ʧʦʩʪʦʿʝ˂ʝʛ ʩʪʘˁʘ, ʢʘʦ ʠ ʜʘˀʠʭ 

ʢʘʨʠʢʘ ʫ ʧʨʦʮʝʩʫ ʫʧʨʘʚˀʘˁʘ ʩʝ ʫʩʧʝʰʥʦ ʨʝʛʫʣʠʰʫ ʩʪʘʥʜʘʨʜʠʤʘ. ʇʨʠʤʝʨʘ ʨʘʜʠ, ʩʪʘʥʜʘʨʜ ISO 14001 ʿʝ 

ʜʝʬʠʥʠʩʘʦ ʟʘʭʪʝʚʝ ʟʘ ʫʧʨʘʚˀʘˁʝʤ ʟʘʰʪʠʪʦʤ ʞʠʚʦʪʥʝ ʩʨʝʜʠʥʝ, ISO 27000 ʠʤʘ ʟʘ ʮʠˀ ʫʥʘʧʨʝʹʝˁʘ ʫ 
ʟʘʰʪʠʪʠ ʠ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʠʥʬʦʨʤʘʮʠʿʘ, ʘ ISO 22000 ʿʝ ʥʘʢʦʥ ʩʪʘʥʜʘʨʜʘ HACCP ʧʨʝʫʟʝʦ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪ 

ʧʨʝʭʨʘʤʙʝʥʠʭ ʧʨʦʠʟʚʦʜʘ. 

 

ʉʣʠʢʘ 1. ʇʨʠʢʘʟ ʥʠʚʦʘ ʫʧʨʘʚˀʘˁʘ ʩʪʘˁʝʤ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ 

ʋʟʠʤʘʿʫ˂ʠ ʫ ʦʙʟʠʨ ʟʥʘʯʘʿʥʝ ʧʦʩʣʝʜʠʮʝ ʩʪʨʘʜʘˁʘ ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ, ʉʚʝʪʩʢʘ ʟʜʨʘʚʩʪʚʝʥʘ ʦʨʛʘʥʠʟʘʮʠʿʘ 
(World Health Organisation - WHO), ʉʚʝʪʩʢʘ ʙʘʥʢʘ (World Bank - WB), ʆʨʛʘʥʠʟʘʮʠʿʘ ʟʘ ʝʢʦʥʦʤʩʢʫ 

ʢʦʦʧʝʨʘʮʠʿʫ ʠ ʨʘʟʚʦʿ (Organisation for Economic Cooperation and Development - OECD), ɽʚʨʦʧʩʢʠ ʩʘʚʝʪ ʟʘ 

ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʘ (European Transport Safety Council - ETSC), ɻʣʦʙʘʣʥʦ ʧʘʨʪʥʝʨʩʪʚʦ ʟʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪ 

ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ (Global Road Safety Partnership - GRSP), ɽʢʦʥʦʤʩʢʘ ʢʦʤʠʩʠʿʘ ʋʿʝʜʠˁʝʥʠʭ ʅʘʮʠʿʘ ʟʘ ɽʚʨʦʧʫ 
(United Nations European Commission for Europe - UNECE),  ʠʥʠʮʠʨʘʣʝ ʩʫ ʢʨʝʠʨʘˁʝ ʩʪʘʥʜʘʨʜʘ ISO 39001 

ʩʘ ʮʠˀʝʤ ʜʝʬʠʥʠʩʘˁʘ ʟʘʭʪʝʚʘ ʚʝʟʘʥʦ ʟʘ ʫʧʨʘʚˀʘˁʝ  ʩʪʘˁʝʤ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʜʨʫʤʩʢʦʛ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ.  

ʍʨʦʥʦʣʦʛʠʿʘ ʿʝ ʪʝʢʣʘ ʪʘʢʦ ʰʪʦ ʿʝ ʧʨʝ ʥʝʰʪʦ ʚʠʰʝ ʦʜ ʜʝʩʝʪ ʛʦʜʠʥʘ ʦʩʥʦʚʘʥ ISO ʪʝʭʥʠʯʢʠ ʢʦʤʠʪʝʪ 
241 (ISO/TC 241), ʘ ʚʝ˂ 2012. ʛʦʜʠʥʝ ʩʝ ʧʦʿʘʚʠʣʘ ʧʨʚʘ ʚʝʨʟʠʿʘ ʩʪʘʥʜʘʨʜʘ ISO 39001 (ISO/FDIS 

39001:2012, www.iso.org), ʧʨʠ ʯʝʤʫ ʿʝ ʫ ʪʦʤ ʧʝʨʠʦʜʫ ʦʜʨʞʘʥ ʥʠʟ ʢʦʥʬʝʨʝʥʮʠʿʘ ʩʘ ʮʠˀʝʤ ʫʩʘʛʣʘʰʘʚʘˁʘ 

ʩʪʘʚʦʚʘ ʫ ʧʦʛʣʝʜʫ ʜʝʬʠʥʠʩʘˁʘ ʮʠˀʝʚʘ ʦʚʦʛ ʩʪʘʥʜʘʨʜʘ, ʘ ʩʣʠʯʥʝ ʘʢʪʠʚʥʦʩʪʠ ʿʝ ʩʧʨʦʚʦʜʠʣʘ ʠ ʩʧʨʦʚʦʜʠ ʠ 

ʨʘʜʥʘ ʛʨʫʧʘ ʟʘ ʠʤʧʣʝʤʝʥʪʘʮʠʿʫ ʩʪʘʥʜʘʨʜʘ ISO 39001 (ʉʈʇ 39001) ʫ ʉʨʙʠʿʠ.  

ʎʠˀ ʩʪʘʥʜʘʨʜʘ ISO 39001 ʿʝ ʩʤʘˁʝˁʝ ʙʨʦʿʘ ʧʨʦʬʝʩʠʦʥʘʣʘʮʘ, ʦʜʥʦʩʥʦ ʨʘʜʥʠʢʘ ʢʦʿʠ ʩʤʨʪʥʦ 

ʩʪʨʘʜʘʿʫ ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ (Work Related Road Deaths ï WRRD), ʪʘʢʦ ʰʪʦ ʙʠ ʩʝ ʜʦ 2020. ʛʦʜʠʥʝ ʩʪʘˁʝ ʫ 

ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʪʨʝʙʘʣʦ ʜʘ ʩʪʘʙʠʣʠʟʫʿʝ ʠ ʦʜʨʞʠ ʥʘ ʥʠʚʦʫ ʠʟ 2010. ʛʦʜʠʥʝ.  

ʅʘʨʝʜʥʠ ʢʦʨʘʮʠ ʧʦʜʨʘʟʫʤʝʚʘʿʫ ʜʘ ʩʝ 2030. ʛʦʜʠʥʝ ʙʨʦʿ ʧʦʛʠʥʫʣʠʭ ʥʘ ʨʘʜʫ ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ ʩʤʘˁʠ ʟʘ 

50% ʫ ʦʜʥʦʩʫ ʥʘ 2020. ʛʦʜʠʥʫ, ʘ 2040. ʪʘʢʦʹʝ ʩʤʘˁʠ ʟʘ 50% ʫ ʦʜʥʦʩʫ ʥʘ 2030. ʛʦʜʠʥʫ ʠ ʢʦʥʘʯʥʦ ʜʘ 2050. 

ʛʦʜʠʥʝ ʥʝ ʙʫʜʝ ʦʥʠʭ ʢʦʿʠ ʩʫ ʥʘ ʨʘʜʫ ʩʤʨʪʥʦ ʩʪʨʘʜʘʣʠ ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʤ ʥʝʟʛʦʜʘʤʘ. ʆʥʦ ʰʪʦ ʿʝ ʧʦʩʝʙʥʦ 
ʚʘʞʥʦ ʠʩʪʘ˂ʠ, ʜʘ ʧʦʩʣʝ ʥʠʟʘ ʥʘʮʠʦʥʘʣʥʠʭ ʜʦʢʫʤʝʥʘʪʘ ʫ ʢʦʿʠʤʘ ʩʫ ʜʝʬʠʥʠʩʘʥʠ ʮʠˀʝʚʠ ʩʘʛʣʘʩʥʦ ''ɺʠʟʠʿʠ 

ʅʫʣʘ'', ʩʪʘʥʜʘʨʜ ʀʉʆ 39001 ʧʨʝʜʩʪʘʚˀʘ ʧʨʚʠ ʤʝʹʫʥʘʨʦʜʥʠ ʜʦʢʫʤʝʥʪ ʩʘ ʮʠˀʝʤ ʥʫʣʘ ʧʦʛʠʥʫʣʠʭ ʫ 

ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʤ ʥʝʟʛʦʜʘʤʘ, ʘ ʝʬʝʢʪʠ ʧʨʠʤʝʥʝ ʩʫ ʧʦʪʚʨʹʝʥʠ ʠ ʠʩʪʨʘʞʠʚʘˁʠʤʘ (Johansson, 2012). 

ʉʘ ʜʨʫʛʝ ʩʪʨʘʥʝ, ʢʘʜʘ ʩʝ ʛʦʚʦʨʠ ʦ ʫʧʨʘʚˀʘˁʫ ʩʪʘˁʝʤ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ, ʥʝʟʘʦʙʠʣʘʟʥʫ 
ʪʝʭʥʠʢʫ ʧʨʝʜʩʪʘʚˀʘ ʙʝʥʯʤʘʨʢʠʥʛ, ʢʦʿʠ ʩʝ ʦʛʣʝʜʘ ʫ ʧʨʦʤʦʚʠʩʘˁʫ ʧʨʠʥʮʠʧʘ ʧʨʝʥʦʰʝˁʘ ʟʥʘˁʘ ʠ 

ʠʩʢʫʩʪʘʚʘ, ʢʘʦ ʠ ʧʨʠʤʝʥʠ ʜʦʙʨʝ ʧʨʘʢʩʝ. ʀʘʢʦ ʿʝ ʚʝ˂ʠʥʘ ʙʝʥʯʤʘʨʢʠʥʛ ʩʪʫʜʠʿʘ ʫ ʦʙʣʘʩʪʠ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ 

ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʛʣʦʙʘʣʥʦʛ ʢʘʨʘʢʪʝʨʘ (ʿʝʨ ʩʝ ʙʝʥʯʤʘʨʢʠʥʛ ʿʝʜʠʥʠʮʝ ʥʝ ʥʘʣʘʟʝ ʫ ʦʢʚʠʨʫ ʠʩʪʝ ʜʨʞʘʚʝ), 
ʙʝʥʯʤʘʨʢʠʥʛ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʩʝ ʤʦʞʝ ʜʝʬʠʥʠʩʘʪʠ ʢʘʦ Ăʧʨʦʮʝʩ ʫ ʢʦʤʝ ʩʫʙʿʝʢʪʠ ʝʚʘʣʫʠʨʘʿʫ 

ʨʘʟʣʠʯʠʪʝ ʘʩʧʝʢʪʝ ʩʚʦʛ ʫʯʠʥʢʘ/ʧʦʩʪʠʛʥʫ˂ʘ ʫ ʦʜʥʦʩʫ ʥʘ ʜʨʫʛʝ ʩʫʙʿʝʢʪʝ, ʫʟʠʤʘʿʫ˂ʠ ʫ ʦʙʟʠʨ ʠ ʧʨʠʤʝʨʝ 

''ʥʘʿʙʦˀʝ ʧʨʘʢʩʝ''. 
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ɹʨʦʿʥʠ ʩʫ ʘʫʪʦʨʠ ʢʦʿʠ ʩʫ ʩʝ ʙʘʚʠʣʠ ʦʮʝʥʦʤ ʩʪʘˁʘ/ʥʠʚʦʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ, ʦʜʥʦʩʥʦ ʜʠʨʝʢʪʥʦ 

ʠʣʠ ʧʦʩʨʝʜʥʦ ʜʝʬʠʥʠʩʘʣʠ ʪʝʭʥʠʢʝ ʢʦʿʝ ʩʝ ʫʩʧʝʰʥʦ ʢʦʨʠʩʪʝ ʟʘ ʧʦʪʨʝʙʝ ʙʝʥʯʤʘʨʢʠʥʛʘ. ʇʨʠʤʝʨʘ ʨʘʜʠ, ɸʣ 
ʍʘ˅ʠ ʿʝ ʨʘʟʚʠʦ ʤʝʹʫʥʘʨʦʜʥʠ ʠʥʜʝʢʩ ʟʘ ʦʮʝʥʫ ʧʝʨʬʦʨʤʘʥʩʠ ʫ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ (Al Haji, 2005, Al 

Haji, 2007), ʜʦʢ ʩʫ ɺʝʛʤʘʥ  ʠ ʆʧʝ ʢʨʝʠʨʘʣʠ ʦʩʥʦʚʫ ʟʘ ʨʘʟʚʦʿ ʩʚʝʦʙʫʭʚʘʪʥʦʛ ʩʝʪʘ ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ 

ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ  (Wegman and Oppe, 2010). ʇʨʠʥʮʠʧʠ ʙʝʥʯʤʘʨʢʠʥʛʘ ʫ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʟʘ ʦʜʨʝʹʝʥʫ 

ʪʝʨʠʪʦʨʠʿʫ ʩʫ ʪʘʢʦʹʝ ʙʠʣʠ ʧʨʝʜʤʝʪ ʠʩʪʨʘʞʠʚʘˁʘ (ʇʝʰʠ˂ ʠ ʜʨ, 2013; ʂʇɸ, 2014; ɸɹʉ, 2016), ʘ ɸʛʝʥʮʠʿʘ 
ʟʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪ ʩʘʦʙʨʘʘ˂ʿʘ ʈʝʧʫʙʣʠʢʝ ʉʨʙʠʿʝ ʿʝ ʩʘ ʉʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʤ ʬʘʢʫʣʪʝʪʦʤ ʫ ɹʝʦʛʨʘʜʫ, ʪʦʢʦʤ 2017. 

ʛʦʜʠʥʝ ʨʝʘʣʠʟʦʚʘʣʘ ʉʪʫʠʜʠʿʫ ''ɹʝʥʯ ʤʘʨʢʠʥʛ ʩʠʩʪʝʤʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʿʘ ʥʘ ʥʘʮʠʦʥʘʣʥʦʤ ʥʠʚʦʫ, ʙʝʥʯ 

ʤʘʨʢʠʥʛ ʠʥʩʪʠʪʫʮʠʿʘ ʠ ʦʨʛʘʥʠʟʘʮʠʿʘ ʫʢʫˀʯʝʥʠʭ ʫ ʩʠʩʪʝʤ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʿʘ ʥʘ ʥʘʮʠʦʥʘʣʥʦʤ ʥʠʚʦʫ''.  

ʉʠʛʫʨʥʦ ʥʘʿʚʘʞʥʠʿʝ ʨʝʬʝʨʝʥʮʝ ʫ ʦʚʦʿ ʦʙʣʘʩʪʠ ʧʨʝʜʩʪʘʚˀʘʿʫ ʧʨʦʿʝʢʪʠ SUNflower (Koornstra ʠ ʜʨ, 

2002) ʠ SʘfetyNet (Hakkert ʠ ʜʨ, 2007; ʊhomas ʠ ʜʨ, 2009), ʟʘʩʥʦʚʘʥʠ ʥʘ ʧʠʨʘʤʠʜʠ ʮʠˀʥʝ ʭʠʿʝʨʘʨʭʠʿʝ ʫ 

ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʜʨʫʤʩʢʦʛ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ. ʅʘ ʚʨʭʫ ʧʠʨʘʤʠʜʝ ʩʝ ʥʘʣʘʟʝ ʫʢʫʧʥʠ ʜʨʫʰʪʚʝʥʦ ʝʢʦʥʦʤʩʢʠ ʪʨʦʰʢʦʚʠ 
ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʭ ʥʝʟʛʦʜʘ. ʅʘ ʜʨʫʛʦʤ ʥʠʚʦʫ ʩʫ ʠʩʭʦʜʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʭ ʥʝʟʛʦʜʘ, ʠʩʢʘʟʘʥʠ ʢʨʦʟ ʙʨʦʿ ʧʦʛʠʥʫʣʠʭ ʠ 

ʧʦʚʨʝʹʝʥʠʭ ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʤ ʥʝʟʛʦʜʘʤʘ. ʊʨʝʠ˂ ʥʠʚʦ ʧʨʝʜʩʪʘʚˀʘʿʫ ʤʝʹʫʠʩʭʦʜʠ, ʢʦʿʠ ʩʝ ʢʚʘʥʪʠʬʠʢʫʿʫ ʢʨʦʟ 

ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʝ ʢʚʘʣʠʪʝʪʘ ʢˀʫʯʥʠʭ ʢʦʤʧʦʥʝʥʘʪʘ ʩʠʩʪʝʤʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ (ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʠ ʧʝʨʬʦʨʤʘʥʩʠ ʩʠʩʪʝʤʘ 

ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ). ʊʫ ʩʧʘʜʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪ ʧʫʪʝʚʘ, ʚʦʟʠʣʘ, ʙʝʟʙʝʜʥʦ ʧʦʥʘʰʘˁʝ ʫʯʝʩʥʠʢʘ ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ 
ʠ ʤʝʜʠʮʠʥʩʢʦ ʟʙʨʠˁʘʚʘˁʝ. ʇʨʝʪʭʦʜʥʠ ʥʠʚʦʠ ʬʦʨʤʠʨʘʿʫ ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʝ ʠʩʭʦʜʘ - ʩʪʘˁʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ, ʜʦʢ 

ʧʨʦʛʨʘʤʠ ʠ ʤʝʨʝ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʢʦʿʠ ʩʫ ʧʦʩʣʝʜʠʮʘ ʦʧʰʪʝ ʧʦʣʠʪʠʢʝ ʠ ʩʪʨʘʪʝʛʠʿʝ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ 

ʧʨʝʜʩʪʘʚˀʘʿʫ ʯʝʪʚʨʪʠ ʥʠʚʦ (ʠʟʚʨʰʝˁʝ), ʘ ʩʪʨʫʢʪʫʨʘ ʠ ʢʫʣʪʫʨʘ (ʧʝʪʠ ʥʠʚʦ) (Hermans ʠ ʜʨ, 2009). 

 

ʉʣʠʢʘ 2. ʇʨʠʢʘʟ ʥʠʚʦʘ ʫ ʧʠʨʘʤʠʜʠ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ 

 ʉʊɸʅɼɸʈɼ ISO 39001 

ʇʨʝʜʤʝʪ ʨʘʜʘ ʩʪʘʥʜʘʨʜʘ ISO 39001 ʧʨʝʜʩʪʘʚˀʘʿʫ ʫʩʣʦʚʠ ʟʘ ʫʩʧʦʩʪʘʚˀʘˁʝ ʩʠʩʪʝʤʘ ʫʧʨʘʚˀʘˁʘ 

ʙʝʟʙʝʜʥʦʰ˂ʫ ʜʨʫʤʩʢʦʛ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʢʦʿʠ ʩʫʙʿʝʢʪʫ ʢʦʠʿ ʛʘ ʧʨʠʤʝˁʫʿʝ ʦʤʦʛʫ˂ʘʚʘʿʫ ʜʘ ʫʪʠʯʝ ʥʘ ʩʤʘˁʝˁʝ 
ʙʨʦʿʘ ʧʦʛʠʥʫʣʠʭ ʠ ʧʦʚʨʝʹʝʥʠʭ, ʪʘʢʦ ʰʪʦ ʙʝʟ ʦʙʟʠʨʘ ʥʘ ʚʨʩʪʫ ʠ ʚʝʣʠʯʠʥʫ ʦʨʛʘʥʠʟʘʮʠʿʝ, ʢʘʦ ʠ ʧʨʦʠʟʚʦʜʝ 

ʠʣʠ ʫʩʣʫʛʝ ʢʦʿʝ ʜʠʩʪʨʠʙʫʠʨʘ:  

¶ ʇʦʙʦˀʰʘʚʘ ʧʝʨʬʦʨʤʘʥʩʝ ʫ ʦʙʣʘʩʪʠ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ;  

¶ ʋʩʧʦʩʪʘʚˀʘ, ʧʨʠʤʝˁʫʿʝ, ʦʜʨʞʘʚʘ ʠ ʫʥʘʧʨʝʹʫʿʝ ʩʠʩʪʝʤ ʫʧʨʘʚˀʘˁʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʰ˂ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ; 

¶ ʆʙʝʟʙʝʹʫʿʝ ʩʘʛʣʘʩʥʦʩʪ ʠ ʧʨʠʣʘʛʦʹʘʚʘ ʫʪʚʨʹʝʥʫ ʧʦʣʠʪʠʢʫ ʧʦʩʣʦʚʘˁʘ ʩʠʩʪʝʤʫ ʫʧʨʘʚˀʘˁʘ 
ʙʝʟʙʝʜʥʦʰ˂ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ, ʢʘʢʦ ʙʠ ʩʝ ʦʩʪʚʘʨʠʣʘ ʧʝʨʤʘʥʝʥʪʥʘ ʫʩʘʛʣʘʰʝʥʦʩʪ ʩʘ ʩʪʘʥʜʘʨʜʦʤ ISO 

39001.  

ʎʠ ˀʧʨʠʤʝʥʝ ʩʪʘʥʜʘʨʜʘ ISO 39001 ʥʠʿʝ ʜʘ ʩʝ ʜʝʬʠʥʠʰʫ ʫʩʣʦʚʠ ʢʚʘʣʠʪʝʪʘ ʠ ʪʝʭʥʠʯʢʠʭ ʟʘʭʪʝʚʘ ʫ 

ʦʙʣʘʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ (ʧʫʪʝʚʘ, ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʭ ʟʥʘʢʦʚʘ, ʚʦʟʠʣʘ, ʫʩʣʫʛʘ ʩʣʫʞʙʠ ʟʘ ʧʨʝʚʦʟ ʧʫʪʥʠʢʘ ʠ ʨʦʙʝ ʠʪʜ.), 

ʥʠʪʠ ʫʚʦʹʝˁʝ ʿʝʜʥʦʙʨʘʟʥʦʩʪʠ ʫ ʩʪʨʫʢʪʫʨʠ ʩʠʩʪʝʤʘ ʫʧʨʘʚˀʘˁʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʰ˂ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ, ʚʝ˂ ʜʘ ʩʝ 
ʟʘʿʝʜʥʠʯʢʦʤ ʦʜʛʦʚʦʨʥʦʰ˂ʫ ʢʦʿʘ ʿʝ ʧʦʜʝˀʝʥʘ ʠʟʤʝʹʫ ʦʜʛʦʚʦʨʥʠʭ ʩʪʨʫʢʪʫʨʘ ʦʙʝʟʙʝʜʠ ʠʩʧʫˁʝˁʝ 

ʧʨʝʪʭʦʜʥʦ ʥʘʚʝʜʝʥʠʭ ʮʠˀʝʚʘ. ɺʘʞʥʦ ʿʝ ʥʘʧʦʤʝʥʫʪʠ ʜʘ ʿʝ ʥʝʦʧʭʦʜʥʦ ʧʦʰʪʦʚʘˁʝ ʢʦʥʮʝʧʪʘ ʧʦʜʝˀʝʥʝ 

ʦʜʛʦʚʦʨʥʦʩʪʠ ʢʘʜʘ ʿʝ ʨʝʯ ʦ ʦʮʝʥʠ ʠ ʧʦʨʝʹʝˁʫ ʦʩʪʚʘʨʝʥʠʭ ʨʝʟʫʣʪʘʪʘ, ʢʘʢʦ ʝʢʩʪʝʨʥʦ - ʤʝʹʫ ʦʨʛʘʥʠʟʘʮʠʿʘʤʘ 
ʠ ʩʫʙʿʝʢʪʠʤʘ ʢʦʿʠ ʙʫʜʫ ʩʧʨʦʚʦʜʠʣʠ ʦʚʘʿ ʩʪʘʥʜʘʨʜ, ʪʘʢʦ ʠ ʠʥʪʝʨʥʦ ï ʤʝʹʫ ʩʝʛʤʝʥʪʠʤʘ ʫʥʫʪʘʨ ʦʨʛʘʥʠʟʘʮʠʿʝ 

ʢʦʿʠ ʜʦʧʨʠʥʦʩʝ ʫʥʘʧʨʝʹʝˁʫ ʫ ʫʧʨʘʚˀʘˁʫ ʩʪʘˁʝʤ ʠ ʩʠʩʪʝʤʦʤ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ. 
  

́˾˻̊˴˻ˤˮ

ˮ˿̆˻˨ˮ

˸˩̓̂ˮ˿̆˻˨ˮ

˽˻˶ˮ́ˮ˴˩

˨˾̂̊́ˤ˻
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ʉʝʢʪʦʨʠ ʠ ʧʦʜ-ʩʝʢʪʦʨʠ ʩʪʘʥʜʘʨʜʘ ISO 39001 

ʉɽʂʊʆʈ ʇʆɼ-ʉɽʂʊʆʈ 

ʂʆʅʊɽʂʉʊ 

ʈʘʟʫʤʝʚʘˁʝ ʦʨʛʘʥʠʟʘʮʠʿʝ ʠ ˁʝʥʦʛ ʢʦʥʪʝʢʩʪʘ 

ʈʘʟʫʤʝʚʘˁʝ ʧʦʪʨʝʙʘ ʠ ʦʯʝʢʠʚʘˁʘ  

ʆʙʠʤ ʩʠʩʪʝʤʘ ʫʧʨʘʚˀʘˁʘ 

ʉʠʩʪʝʤ ʫʧʨʘʚˀʘˁʘ ɹʉ 

ʈʋʂʆɺʆɫɽɳɽ 

ʈʫʢʦʚʦʹʝˁʝ ʠ ʧʦʩʚʝ˂ʝʥʦʩʪ 

ʇʦʣʠʪʠʢʘ 

ʋʣʦʛʝ/ʦʜʛʦʚʦʨʥʦʩʪʠ/ʦʚʣʘʰ˂ʝˁʘ 

ʇʃɸʅʀʈɸɳɽ 

ʆʧʰʪʠ ʜʝʦ 

ɸʢʮʠʿʝ ʟʘ ʨʝʰʘʚʘˁʝ ʨʠʟʠʢʘ ʠ ʤʦʛʫ˂ʥʦʩʪʠ 

ʌʘʢʪʦʨʠ ʧʝʨʬʦʨʤʘʥʩʠ ɹʉ 

ʎʠˀʝʚʠ ɹʉ ʠ ʧʣʘʥʠʨʘˁʝ ˁʠʭʦʚʦʛ ʧʦʩʪʠʟʘˁʘ 

ʇʆɼʈʐʂɸ 

ʂʦʦʨʜʠʥʘʮʠʿʘ 

ʈʝʩʫʨʩʠ 

ʂʦʤʧʝʪʝʥʪʥʦʩʪ 

ʉʚʝʩʪ 

ʂʦʤʫʥʠʢʘʮʠʿʘ 

ɼʦʢʫʤʝʥʪʦʚʘʥʝ ʠʥʬʦʨʤʘʮʠʿʝ 

ʆʇɽʈɸʊʀɺʅʆʉʊ 
ʇʣʘʥʠʨʘˁʝ ʠ ʢʦʥʪʨʦʣʘ ʦʧʝʨʘʮʠʿʘ 

ʉʧʨʝʤʥʦʩʪ ʥʘ ʭʠʪʥʦ ʨʝʘʛʦʚʘˁʝ 

ʋʇʈɸɺɲɸɳɽ 

ʋʏʀʅʂʆʄ 

ʇʨʘ˂ʝˁʝ, ʤʝʨʝˁʝ, ʘʥʘʣʠʟʘ ʠ ʧʨʦʮʝʥʝ 

ɸʥʘʣʠʟʘ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʭ ʥʝʟʛʦʜʘ ʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʭ ʠʥʮʠʜʝʥʘʪʘ 

ʀʥʪʝʨʥʘ ʨʝʚʠʟʠʿʘ 

ʉʘʜʨʞʘʿ ʠʟʚʝʰʪʘʿʘ-ʧʨʝʛʣʝʜʘ ʦ ʫʧʨʘʚˀʘˁʫ 

ʇʆɹʆɲʐɸɳɽ 
ʂʦʥʪʨʦʣʘ/ʢʦʨʝʢʮʠʿʘ ʥʝʫʩʘʛʣʘʰʝʥʦʩʪʠ 

ʆʩʪʚʘʨʠʚʘˁʝ ʩʪʘʣʥʦʛ ʧʦʙʦˀʰʘʚʘˁʘ 

ʇʦʩʪʫʧʘʢ ʙʝʥʯʤʘʨʢʠʥʛʘ ʧʨʠʤʝʥʦʤ ʩʪʘʥʜʨʘʜʘ ISO 39001 ʧʨʝʜʩʪʘʚˀʘ ʦʮʝʥʫ 150 ʧʨʠʧʘʜʘʿʫ˂ʠʭ 

ʝʣʝʤʝʥʘʪʘ, ʛʨʫʧʠʩʘʥʠʭ ʫ 25 ʧʦʜʩʝʢʪʦʨʘ, ʢʘʢʦ ʙʠ ʩʝ ʜʦʙʠʣʝ ʦʮʝʥʝ 7 ʦʩʥʦʚʥʠʭ ʩʝʢʪʦʨʘ. ʇʨʚʠ ʩʝʢʪʦʨ ʿʝ 

ʢʦʥʪʝʢʩʪ ʦʨʛʘʥʠʟʘʮʠʿʝ ʠ ʫʣʦʛʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʫ ʜʝʣʘʪʥʦʩʪʠ ʩʫʙʿʝʢʪʘ.  

ɼʨʫʛʠ ʩʝʢʪʦʨ ʿʝ ʣʠʜʝʨʩʪʚʦ ʪʿ. ʫʣʦʛʘ ʤʝʥʘ˅ʤʝʥʪʘ ʫ ʫʩʧʦʩʪʘʚˀʘˁʫ ʩʠʩʪʝʤʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʠ 

ʧʦʣʠʪʠʢʝ ʢʦʿʫ ʚʦʜʠ ʥʘ ʦʚʦʤ ʧʦˀʫ. ʊʨʝ˂ʠ ʩʝʢʪʦʨ ʩʝ ʦʜʥʦʩʠ ʥʘ ʧʣʘʥʠʨʘˁʝ ʠ ʧʦʩʪʘʚˀʘˁʝ ʮʠˀʝʚʘ ʫ ʧʦʛʣʝʜʫ 

ʫʧʨʘʚˀʘˁʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʰ˂ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ, ʜʦʢ ʯʝʪʚʨʪʠ ʩʝʢʪʦʨ ʧʨʝʜʩʪʘʚˀʘ ʘʥʘʣʠʟʘ ʠ ʦʮʝʥʘ ʧʦʜʨʰʢʝ ʩʠʩʪʝʤʫ 
ʫʧʨʘʚˀʘˁʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʰ˂ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʫ ʩʤʠʩʣʫ ʨʝʩʫʨʩʘ, ʢʦʤʧʝʥʪʝʥʮʠʿʘ ʠ ʜʨʫʛʠʭ ʧʨʘʪʝ˂ʠʭ ʝʣʝʤʝʥʘʪʘ. ʇʝʪʠ 

ʩʝʢʪʦʨ ʿʝ ʚʝʟʘʥ ʟʘ ʢʦʥʢʨʝʪʥʝ ʦʧʝʨʘʮʠʿʝ ʥʘ ʧʦˀʫ ʧʦʚʝ˂ʘˁʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ, ʧʨʠ ʯʝʤʫ ʩʝ ʫ ʰʝʩʪʦʤ 

ʩʝʢʪʦʨʫ ʩʧʨʦʚʦʜʠ ʝʚʘʣʫʘʮʠʿʘ ʧʝʨʬʦʨʤʘʥʩʠ ʠ ʧʦʩʪʠʛʥʫʪʠʭ ʨʝʟʫʣʪʘʪʘ. ʂʦʥʘʯʥʦ,  ʘʥʘʣʠʟʘ ʧʦʩʣʝʜˁʝʛ 

ʩʝʜʤʦʛ ʩʝʢʪʦʨʘ, ʫʢʘʟʫʿʝ ʥʘ ʤʦʛʫ˂ʥʦʩʪʠ ʫʥʘʧʨʝʹʝˁʘ ʩʠʩʪʝʤʘ ʫʧʨʘʚˀʘˁʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʰ˂ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ. ʉʚʘʢʠ 
ʧʦʜ-ʩʝʢʪʦʨ ʫ ʦʢʚʠʨʫ ʩʝʢʪʦʨʘ ʩʝ ʩʘʩʪʦʿʠ ʦʜ ʦʜʨʝʹʝʥʦʛ ʙʨʦʿʘ ʝʣʝʤʝʥʘʪʘ (ʦʜ 2 ʜʦ 13), ʪʘʢʦ ʜʘ ʿʝ ʟʘ ʩʚʘʢʠ ʦʜ 

ʪʠʭ ʝʣʝʤʝʥʘʪʘ ʥʝʦʧʭʦʜʥʦ ʩʧʨʦʚʝʩʪʠ ʦʮʝˁʠʚʘˁʝ ʫ ʢʦʿʦʿ ʿʝ ʤʝʨʠ ʜʘʪʠ ʝʣʝʤʝʥʪ ʢʦʤʧʣʝʤʝʪʘʨʘʥ ʟʘʭʪʝʚʫ ISO 

39001 ʩʪʘʥʜʘʨʜʘ, ʦʜʥʦʩʥʦ ʫ ʢʦʿʦʿ ʤʝʨʠ ʿʝ ʠʩʧʫˁʝʥ ʫ ʧʦʩʪʦʿʝ˂ʝʤ ʩʠʩʪʝʤʫ ʫʧʨʘʚˀʘˁʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʰ˂ʫ 
ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ. ʆʮʝʥʝ ʩʝ ʜʘʿʫ ʫ ʚʠʜʫ ʧʨʦʮʝʥʘʪʘ (ʦʜ 0 ʜʦ 100). ɸʨʠʪʤʝʪʠʯʢʘ ʩʨʝʜʠʥʘ ʦʮʝʥʘ ʩʚʠʭ ʝʣʝʤʝʥʘʪʘ 

ʿʝʜʥʦʛ ʧʦʜ-ʩʝʢʪʦʨʘ (ɽ) ʜʘʿʝ ʦʮʝʥʫ ʧʦʜ-ʩʝʢʪʦʨʘ (%ɽ): 
 

Ϸ˒
В ˒
ȟὲ ρȟςȟσȣ    (1)  

ʋ ʦʢʚʠʨʫ ʩʝʢʪʦʨʘ ʂʆʅʊɽʂʉʊ, ʧʦʜ-ʩʝʢʪʦʨ ''ʈʘʟʫʤʝʚʘˁʝ ʦʨʛʘʥʠʟʘʮʠʿʝ ʠ ˁʝʥʦʛ ʢʦʥʪʝʢʩʪʘ ʩʝ 
ʘʥʘʣʠʟʠʨʘ ʦʮʝʥʦʤ ʪʨʠ ʝʣʝʤʝʥʪʘ: ʀʜʝʥʪʠʬʠʢʦʚʘˁʝ ʩʦʧʩʪʚʝʥʝ ʫʣʦʛʝ ʦʨʛʘʥʠʟʘʮʠʿʝ ʫ ʩʠʩʪʝʤʫ ʜʨʫʤʩʢʦʛ 

ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ, ʀʜʝʥʪʠʬʠʢʦʚʘˁʝ ʩʦʧʩʪʚʝʥʠʭ ʧʨʦʮʝʩʘ/ʘʢʪʠʚʥʦʩʪʠ/ʬʫʥʢʮʠʿʘ ʩʘ ʧʦʪʝʥʮʠʿʘʣʥʠʤ ʫʪʠʮʘʿʝʤ ʥʘ 

ɹɼʉ ʠ ʆʜʨʝʹʠʚʘˁʝʤ ʨʝʜʦʩʣʝʜʘ ʠ ʠʥʪʝʨʘʢʮʠʿʝ. ʇʦʜ-ʩʝʢʪʦʨ ''ʈʘʟʫʤʝʚʘˁʝ ʧʦʪʨʝʙʘ ʠ ʦʯʝʢʠʚʘˁʘ'' ʦʮʝˁʫʿʝ ʩʝ 
ʢʨʦʟ ʪʦ ʜʘ ʣʠ ʩʫ ʠʜʝʥʪʠʬʠʢʦʚʘʥʝ ʟʘʠʥʪʝʨʝʩʦʚʘʥʝ ʩʪʨʘʥʝ, ʜʘ ʣʠ ʩʫ ʟʘʭʪʝʚʠ ʪʠʭ ʩʪʨʘʥʘ ʠʩʧʫˁʝʥʠ ʠ ʜʘ ʣʠ ʩʝ 

ʧʨʠʤʝˁʫʿʫ ʟʘʭʪʝʚʠ ʩʪʘʥʜʘʨʜʘ ISO 39001. ʊʨʝ˂ʠ ʧʦʜ-ʩʝʢʪʦʨ ʫ ʦʢʚʠʨʫ ʢʦʥʪʝʢʩʪʘ ʦʨʛʘʥʠʟʘʮʠʿʝ '' ʆʙʠʤ 

ʩʠʩʪʝʤʘ ʫʧʨʘʚˀʘˁʘ'' ʩʝ ʘʥʘʣʠʟʠʨʘ ʥʘ ʦʩʥʦʚʫ ʨʘʟʤʦʪʨʝʥʠʭ ʠʥʪʝʨʥʠʭ ʠ ʝʢʩʪʝʨʥʠʭ ʧʨʦʙʣʝʤʘ, ʟʘʭʪʝʚʘ 

ʟʘʠʥʪʝʨʝʩʦʚʘʥʠʭ ʩʪʨʘʥʘ ʠ ʧʨʦʙʣʝʤʘ ʫ ʚʝʟʠ ʧʣʘʥʠʨʘˁʘ. ʌʠʥʘʣʥʠ ʜʝʦ, ʚʝʟʘʥ ʟʘ ʩʠʩʪʝʤ ʫʧʨʘʚˀʘˁʘ 
ʙʝʟʙʝʜʥʦʰ˂ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʦʮʝˁʫʿʝ ʩʝ ʘʥʘʣʠʟʦʤ ʜʘ ʣʠ ʿʝ ʩʠʩʪʝʤ ʫʩʧʦʩʪʘʚˀʝʥ, ʦʜʨʞʘʚʘʥ ʠ ʫʥʘʧʨʝʹʠʚʘʥ, ʪʝ 

ʜʘ ʣʠ ʩʫ ʧʨʦʮʝʩʠ ʫʥʫʪʘʨ ʩʠʩʪʝʤʘ ʫʩʧʦʩʪʘʚˀʝʥʠ ʠ ʧʦʙʦˀʰʘʚʘʥʠ ʠ ʜʘ ʣʠ ʩʫ ʠʩʧʫˁʝʥʠ ʟʘʭʪʝʚʠ ʩʪʘʥʜʘʨʜʘ 

ISO 39001. 
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ɼʠʿʘʛʨʘʤ 1. ʇʨʠʢʘʟ ʧʨʠʤʝʨʘ ʦʮʝʥʘ ʧʦ ʧʦʜ-ʩʝʢʪʦʨʠʤʘ ʟʘ ʩʝʢʪʦʨ ''ʂʦʥʪʝʢʩʪ'' 

ʋ ʩʝʢʪʦʨʫ ʈʋʂʆɺʆɫɽɳɽ, ʧʨʚʠ ʧʦʜ-ʩʝʢʪʦʨ ʿʝ ʚʝʟʘʥ ʟʘ ʨʫʢʦʚʦʹʝˁʝ  ʠ ʧʦʩʚʝ˂ʝʥʦʩʪ ʠ ʦʮʝˁʫʿʝ ʩʝ 

ʪʘʢʦ ʰʪʦ ʿʝ ʧʦʪʨʝʙʥʦ ʘʥʘʣʠʟʠʨʘʪʠ: ʧʦʣʠʪʠʢʫ ʠ ʮʠˀʝʚʝ, ʠʥʪʝʛʨʘʮʠʿʫ ɹʉ ʫ ʧʦʩʣʦʚʥʠ ʧʨʦʮʝʩ, ʜʦʩʪʫʧʥʦʩʪ 

ʨʝʩʫʨʩʘ ʟʘ ɹʉ, ʧʦʩʪʘʚˀʘˁʝ ʮʠˀʝʚʘ, ʩʘʨʘʜˁʘ (ʧʘʨʪʥʝʨʩʪʚʦ) ʩʘ ʟʘʠʥʪʝʨʝʩʦʚʘʥʠʤ ʩʪʨʘʥʘʤʘ, ʧʨʠʤʝʥʘ 
ʧʨʦʮʝʩʥʦʛ ʧʨʠʩʪʫʧʘ, ʜʘʚʘˁʝ ʧʨʠʦʨʠʪʝʪʘ ʩʪʨʘʪʝʰʢʠʤ ʮʠˀʝʚʠʤʘ ʢʘʢʦ ʙʠ ʩʝ ʫʪʠʮʘʣʦ ʥʘ ʠʩʭʦʜʝ, 

ʢʦʤʫʥʠʢʘʮʠʦʥʠ ʟʥʘʯʘʿ ɹʉ, ʬʦʢʫʩʠʨʘˁʝ ʥʘ ʨʝʟʫʣʪʘʪʝ, ʫʩʘʛʣʘʰʝʥʦʩʪ ʟʘʢʦʥʩʢʠʭ ʥʦʨʤʠ, ʦʙʝʟʙʝʹʠʚʘˁʝ 

ʝʬʝʢʪʠʚʥʦʩʪʠ ʩʠʩʪʝʤʘ ɹʉ, ʢʦʥʪʠʥʫʘʣʥʦ ʧʦʙʦˀʰʘʚʘˁʝ ʠ ʧʦʜʨʞʘʚʘˁʝ ʤʝʥʘ˅ʝʨʘ ʜʘ ʧʦʢʘʞʫ ʣʠʜʝʨʩʢʫ 
ʫʣʦʛʫ. ʇʦʣʠʪʠʢʘ ʦʨʛʘʥʠʟʘʮʠʿʝ, ʢʘʦ ʜʨʫʛʠ ʧʦʜ-ʩʝʢʪʦʨ, ʦʮʝˁʫʿʝ ʩʝ ʢʨʦʟ ʩʚʨʩʠʩʭʦʜʥʦʩʪ, ʢʨʦʟ ʦʢʚʠʨ ʟʘ 

ʧʦʩʪʘʚˀʘˁʝ ʮʠˀʝʚʘ ɹʉ, ʢʨʦʟ ʧʦʩʚʝ˂ʝʥʦʩʪ ʠʩʧʫˁʘʚʘˁʫ ʟʘʭʪʝʚʘ ʠ ʥʘʧʨʝʪʢʫ ʫ ʢʦʥʪʠʥʫʠʪʝʪʫ, ʢʘʦ ʠ ʢʨʦʟ 

ʜʦʩʪʫʧʥʦʩʪ ʩʚʠʤ ʟʘʠʥʪʝʨʝʩʦʚʘʥʠʤ ʩʪʨʘʥʘʤʘ. ʂʦʥʘʯʥʦ, ʫʣʦʛʝ ʦʜʛʦʚʦʨʥʠʭ ʠ ʦʚʣʘʰ˂ʝʥʠʭ ʩʝ ʧʦʩʤʘʪʨʘʿʫ 
ʢʨʦʟ ʘʥʘʣʠʟʫ ʜʘ ʣʠ ʿʝ ʦʩʠʛʫʨʘʥʘ ʧʨʠʣʘʛʦʹʝʥʦʩʪ ʩʪʘʥʜʘʨʜʫ ISO 39001 ʠ ʜʘ ʣʠ ʩʝ ʦ ʦʩʪʚʘʨʝʥʦʤ ʫʯʠʥʢʫ 

ʠʟʚʝʰʪʘʚʘ ʪʦʧ-ʤʝʥʘ˅ʤʝʥʪ. 

 

ɼʠʿʘʛʨʘʤ 2. ʇʨʠʢʘʟ ʧʨʠʤʝʨʘ ʦʮʝʥʘ ʧʦ ʧʦʜ-ʩʝʢʪʦʨʠʤʘ ʟʘ ʩʝʢʪʦʨ ''ʈʫʢʦʚʦʹʝˁʝ'' 

ʇʃɸʅʀʈɸɳɽ ʢʘʦ ʪʨʝ˂ʠ ʩʝʢʪʦʨ ʩʝ ʩʘʩʪʦʿʠ ʦʜ ʯʝʪʠʨʠ ʧʦʜ-ʩʝʢʪʦʨʘ. ʇʨʚʠ ï ʦʧʰʪʠ ʧʦʜ-ʩʝʢʪʦʨ 

ʦʮʝˁʫʿʝ ʩʝ ʥʘ ʦʩʥʦʚʫ ʘʥʘʣʠʟʝ ʢʦʣʠʢʦ ʩʝ ʧʨʦʮʝʩʠ ʦʜʨʘʞʘʚʘʿʫ ʥʘ ʢʦʥʪʝʢʩʪ ʩʫʙʿʝʢʪʘ, ʢʦʣʠʢʠ ʿʝ ʪʨʝʥʫʪʥʠ 
ʫʯʠʥʘʢ ʠ ʢʘʢʚʠ ʩʫ ʧʨʦʮʝˁʝʥʠ ʫʪʠʮʘʿʠ ʫ ʙʫʜʫ˂ʥʦʩʪʠ. ʈʠʟʠʮʠ ʠ ʰʘʥʩʝ ʦʜʥʦʩʥʦ ʤʦʛʫ˂ʥʦʩʪʠ ʧʨʦʮʝˁʫʿʫ ʩʝ 

ʥʘ ʦʩʥʦʚʫ ʦʮʝʥʝ ʜʘ ʣʠ ʿʝ ʦʙʝʟʙʝʹʝʥʦ ʜʘ ʩʠʩʪʝʤ ɹɼʉ ʧʦʩʪʠʞʝ ʞʝˀʝʥʝ ʨʝʟʫʣʪʘʪʝ, ʜʘ ʣʠ ʧʦʩʪʦʿʠ 

ʧʨʝʚʝʥʮʠʿʘ/ʩʤʘˁʝˁʝ ʥʝʞʝˀʝʥʠʭ ʝʬʝʢʘʪʘ, ʜʘ ʣʠ ʿʝ ʦʩʪʚʘʨʝʥʦ ʩʪʘʣʥʦ ʧʦʙʦˀʰʘˁʝ, ʜʘ ʣʠ ʩʫ ʘʢʪʠʚʥʦʩʪʠ 

ʠʥʪʝʛʨʠʩʘʥʝ ʫ ʩʠʩʪʝʤ ɹɼʉ ʠ ʜʘ ʣʠ ʿʝ ʠʟʚʨʰʝʥʘ ʧʨʦʮʝʥʘ ʝʬʝʢʪʠʚʥʦʩʪʠ ʪʿ. ʫʩʧʝʰʥʦʩʪʠ ʩʧʨʦʚʝʜʝʥʠʭ 
ʘʢʪʠʚʥʦʩʪʠ. ʊʨʝ˂ʠ ʧʦʜ-ʩʝʢʪʦʨ ï ''ʌʘʢʪʦʨʠ ʫʯʠʥʢʘ ʩʠʩʪʝʤʘ ɹʉ'' ʟʘʭʪʝʚʘ ʜʝʪʘˀʥʠʿʫ ʘʥʘʣʠʟʫ ʧʘ ʿʝ ʧʦʪʨʝʙʥʦ 

ʨʘʟʤʦʪʨʠʪʠ ʯʘʢ ʪʨʠʥʘʝʩʪ ʝʣʝʤʝʥʘʪʘ, ʠ ʪʦ: ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪ ʨʠʟʠʢʫ - ʧʨʝʹʝʥʠ ʧʫʪ ʠ ʦʙʠʤ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿ, ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪ 

ʨʠʟʠʢʫ - ʦʙʠʤ ʧʨʦʠʟʚʦʜˁʝ/ʫʩʣʫʛʘ, ʢʦʥʘʯʥʠ ʠʩʭʦʜʠ ʦ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʠʟʨʘʞʝʥʠ ʫ ʙʨʦʿʫ ʧʦʛʠʥʫʣʠʭ 
ʠ ʧʦʚʨʝʹʝʥʠʭ, ʧʨʦʿʝʢʪʦʚʘˁʝ ʧʫʪʘ ʠ ʙʝʟʙʝʜʥʝ ʙʨʟʠʥʝ, ʜʘ ʣʠ ʩʝ ʢʦʨʠʩʪʝ ʦʜʛʦʚʘʨʘʿʫ˂ʠ ʧʫʪʝʚʠ, ʜʘ ʣʠ ʩʝ 

ʢʦʨʠʩʪʠ ʦʧʨʝʤʘ ʟʘ ʣʠʯʥʫ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪ, ʚʦʞˁʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʤ ʙʨʟʠʥʦʤ, ʦʩʧʦʩʦʙˀʝʥʦʩʪ ʚʦʟʘʯʘ, ʧʣʘʥʠʨʘˁʝ 

ʙʝʟʙʝʜʥʦʛ ʧʫʪʦʚʘˁʘ, ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪ ʚʦʟʠʣʘ, ʦʜʛʦʚʘʨʘʿʫ˂ʘ ʜʦʟʚʦʣʘ ʟʘ ʚʦʞˁʫ ʦʜʛʦʚʘʨʘʿʫ˂ʝ ʢʘʪʝʛʦʨʠʿʝ ʚʦʟʠʣʘ, 

ʫʢʣʘˁʘˁʝ ï ʠʩʢˀʫʯʠʚʘˁʝ ʚʦʟʘʯʘ/ʚʦʟʠʣʘ ʢʦʿʠ ʩʝ ʥʝ ʫʢʣʘʧʘʿʫ ʫ ʩʠʩʪʝʤ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʠ ʚʨʝʤʝ 
ʨʝʘʛʦʚʘˁʘ ʥʘʢʦʥ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʝ ʥʝʟʛʦʜʝ. ʇʦʩʣʝʜˁʠ ʧʦʜ-ʩʝʢʪʦʨ ʫ ʦʢʚʠʨʫ ʧʣʘʥʠʨʘˁʘ ʦʜʥʦʩʠ ʩʝ ʥʘ ʥʠʚʦ 

ʠʩʧʦʨʫʯʠʚʘˁʘ ʮʠˀʝʚʘ ʩʠʩʪʝʤʘ ɹɼʉ ʢʦʿʠ ʩʝ ʫʪʚʨʹʫʿʝ ʥʘ ʦʩʥʦʚʫ ʜʦʩʣʝʜʥʦʩʪʠ ʩʧʨʦʚʦʹʝˁʘ ʧʦʣʠʪʠʢʝ ɹɼʉ, 

ʤʝʨˀʠʚʦʩʪʠ ʮʠˀʝʚʘ ɹɼʉ, ʤʦʛʫ˂ʥʦʩʪʠ ʧʨʘ˂ʝˁʘ ʮʠˀʝʚʘ ɹɼʉ, ʫʩʧʦʩʪʘʚˀʝʥʝ ʢʦʤʫʥʠʢʘʮʠʿʝ ʧʨʝʤʘ ʩʚʠʤʘ, 
ʘʞʫʨʠʨʘʥʦʩʪʠ ʧʦ ʧʦʪʨʝʙʠ, ʜʦʢʫʤʝʥʪʦʚʘˁʘ, ʿʘʩʥʦ˂ʝ ʙʫʜʫ˂ʠʭ ʢʦʨʘʢʘ (ʘʢʪʠʚʥʦʩʪʠ), ʘʥʘʣʠʟʝ ʧʦʪʨʝʙʥʠʭ 

ʨʝʩʫʨʩʘ, ʜʝʬʠʥʠʩʘˁʘ ʦʜʛʦʚʦʨʥʦʩʪʠ, ʜʝʬʠʥʠʩʘˁʘ ʨʦʢʘ ʟʘ ʠʩʧʫˁʝˁʝ ʮʠˀʝʚʘ ʠ ʦʮʝʥʝ ʥʘʯʠʥʘ ʢʘʢʦ ˂ʝ 

ʨʝʟʫʣʪʘʪʠ ʙʠʪʠ ʧʨʦʮʝˁʠʚʘʥʠ. 
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ɼʠʿʘʛʨʘʤ 3. ʇʨʠʢʘʟ ʧʨʠʤʝʨʘ ʦʮʝʥʘ ʧʦ ʧʦʜ-ʩʝʢʪʦʨʠʤʘ ʟʘ ʩʝʢʪʦʨ ''ʇʣʘʥʠʨʘˁʝ'' 

ɿʘ ʦʮʝʥʫ ʯʝʪʚʨʪʦʛ ʩʝʢʪʦʨʘ - ''ʇʆɼʈʐʂɸ'' ʥʝʦʧʭʦʜʥʘ ʿʝ ʝʚʘʣʫʘʮʠʿʘ ʰʝʩʪ  ʧʦʜ-ʩʝʢʪʦʨʘ. 

ʂʦʦʨʜʠʥʘʮʠʿʘ ʩʝ ʦʮʝˁʫʿʝ ʪʘʢʦ ʰʪʦ ʩʝ ʧʦʩʤʘʪʨʘ ʥʠʚʦ ʢʦʦʨʜʠʥʘʮʠʿʝ ʩʘ ʩʚʠʤ ʥʠʚʦʠʤʘ ʟʘʧʦʩʣʝʥʠʭ, ʩʘ 

ʟʘʠʥʪʝʨʝʩʦʚʘʥʠʤ ʩʪʨʘʥʘʤʘ, ʘʣʠ ʠ ʥʠʚʦʠ ʢʦʥʩʫʣʪʘʮʠʿʘ ʫʥʫʪʘʨ ʠ ʠʟʚʘʥ ʘʥʘʣʠʟʠʨʘʥʦʛ ʩʫʙʿʝʢʪʘ.  

ʈʝʩʫʨʩʠ ʩʝ ʦʮʝˁʫʿʫ ʪʘʢʦ ʰʪʦ ʩʝ ʧʦʩʤʘʪʨʘ ʜʘ ʣʠ ʿʝ ʧʦʟʥʘʪʦ ʜʘ ʣʠ ʩʫ ʨʝʩʫʨʩʠ ʨʘʩʧʦʜʝˀʝʥʠ, ʢʘʦ ʠ ʜʘ 

ʣʠ ʧʦʩʪʦʿʠ ʧʣʘʥ ʨʘʩʧʦʜʝʣʝ ʨʝʩʫʨʩʘ ʢʦʥʢʨʝʪʥʦʛ ʩʫʙʿʝʢʪʘ. ʂʦʤʧʝʪʝʥʪʥʦʩʪ ʿʝ ʦʜ ʧʦʩʝʙʥʦʛ ʟʥʘʯʘʿʘ ʧʘ ʿʝ 

ʧʦʪʨʝʙʥʦ ʧʨʦʮʝʥʠʪʠ ʜʘ ʣʠ ʩʫ ʜʝʬʠʥʠʩʘʥʝ ʢʦʤʧʝʪʝʥʮʠʿʝ ʟʘʭʪʝʚʘʥʝ ʩʠʩʪʝʤʦʤ ʫʧʨʘʚˀʘˁʘ ɹʉ.ʉʣʝʜʝ˂ʠ 
ʢʦʨʘʢ ʫ ʧʦʛʣʝʜʫ ʢʦʤʧʝʪʝʥʪʥʦʩʪʠ ʿʝ ʘʥʘʣʠʟʘ ʜʘ ʣʠ ʢʦʥʪʨʦʣʦʨʠ ɹʉ ʠʤʘʿʫ ʧʦʪʨʝʙʥʫ ʢʦʤʧʝʪʝʥʪʥʦʩʪ, ʜʘ ʣʠ ʩʝ 

ʢʦʤʧʝʪʝʥʪʥʦʩʪʠ ʫʥʘʧʨʝʹʫʿʫ ʪʘʤʦ ʛʜʝ ʿʝ ʪʦ ʧʦʪʨʝʙʥʦ ʠ ʛʜʝ ʿʝ ʫʦʯʝʥʦ ʠ ʜʘ ʣʠ ʩʫ ʪʝ ʢʦʤʧʝʪʝʥʮʠʿʝ 

ʜʦʢʫʤʝʥʪʦʚʘʥʝ (ʩʝʨʪʠʬʠʢʘʪʠʤʘ, ʜʠʧʣʦʤʘʤʘ ʠ ʩʣ.). ʉʚʝʩʥʦʩʪ ʦ ʟʥʘʯʘʿʫ ʩʠʩʪʝʤʘ ʫʧʨʘʚˀʘˁʘ ɹʉ ʧʨʘʪʠ ʩʝ 
ʢʨʦʟ ʧʦʩʪʦʿʘˁʝ ʩʚʝʩʪʠ ʨʝʣʝʚʘʥʪʥʦʛ ʦʩʦʙˀʘ ʦ ʧʦʣʠʪʠʮʠ ɹʉ, ʦ ʢʦʨʠʩʪʠʤʘ ʦʜ ʧʦʙʦˀʰʘˁʘ ɹʉ, ʦ ʧʦʩʣʝʜʠʮʘʤʘ 

ʥʝʫʩʘʛʣʘʰʝʥʦʩʪʠ, ʢʘʦ ʠ ʣʝʢʮʠʿʘʤʘ ʢʦʿʝ ʩʫ ʥʘʫʯʝʥʝ ʠʟ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʭ ʥʝʟʛʦʜʘ. 

 

 

ɼʠʿʘʛʨʘʤ 4. ʇʨʠʢʘʟ ʧʨʠʤʝʨʘ ʦʮʝʥʘ ʧʦ ʧʦʜ-ʩʝʢʪʦʨʠʤʘ ʟʘ ʩʝʢʪʦʨ ''ʇʦʜʨʰʢʘ'' 

ʂʦʤʫʥʠʢʘʮʠʿʝ ʩʫ ʿʝʜʘʥ ʦʜ ʩʫʰʪʠʥʩʢʠʭ ʝʣʝʤʝʥʘʪʘ ʩʪʨʘʪʝʰʢʦʛ ʤʝʥʘ˅ʤʝʥʪʘ, ʧʘ ʿʝ ʧʦʪʨʝʙʥʦ ʦʮʝʥʠʪʠ 
ʦ ʯʝʤʫ, ʢʘʜʘ ʠ ʩʘ ʢʠʤ ʿʝ ʧʦʪʨʝʙʥʦ ʢʦʤʫʥʠʮʠʨʘʪʠ, ʢʘʦ ʠ ʢʦʿʠ ʩʫ ʪʦ ʧʨʦʮʝʩʠ ʥʘ ʩʚʠʤ ʥʠʚʦʠʤʘ ʠ ʟʘ 

ʟʘʠʥʪʝʨʝʩʦʚʘʥʝ ʩʪʨʘʥʝ, ʘ ʧʦʩʝʙʥʦ ʧʨʦʤʦʮʠʿʘ ʫʩʨʝʜʩʨʝʹʝʥʦʩʪʠ ʥʘ ʫʥʫʪʨʘʰˁʝʤ ʠ ʩʧʦˀʘʰˁʝʤ ʥʠʚʦʫ 

ʧʨʝʤʘ ʨʝʟʫʣʪʘʪʠʤʘ. ʉʚʝ ʠʥʬʦʨʤʘʮʠʿʝ ʤʦʨʘʿʫ ʙʠʪʠ ʜʦʢʫʤʝʥʪʦʚʘʥʝ, ʪʝ ʿʝ ʧʦʪʨʝʙʥʦ ʦʮʝʥʠʪʠ ʜʘ ʣʠ ʩʫ 

ʜʦʢʫʤʝʥʪʦʚʘʥʝ: ʠʥʬʦʨʤʘʮʠʿʝ ʟʘʭʪʝʚʘʥʝ ʩʪʘʥʜʘʨʜʦʤ ISO 39001 ʠ ʠʥʬʦʨʤʘʮʠʿʝ ʥʝʦʧʭʦʜʥʝ ʟʘ ʝʬʝʢʪʠʚʥʦ 
ʫʧʨʘʚˀʘˁʝ ɹɼʉ.  

ʇʦʩʝʙʥʦ ʿʝ ʚʘʞʥʦ ʠʩʪʨʘʞʠʪʠ ʜʘ ʣʠ ʩʚʝ ʜʦʢʫʤʝʥʪʦʚʘʥʝ ʠʥʬʦʨʤʘʮʠʿʝ ʠʤʘʿʫ ʦʜʛʦʚʘʨʘʿʫ˂ʫ 

ʠʜʝʥʪʠʬʠʢʘʮʠʿʫ ʠ ʦʧʠʩ, ʜʘ ʣʠ ʩʫ ʫ ʦʜʛʦʚʘʨʘʿʫ˂ʝʤ ʬʦʨʤʘʪʫ ʠ ʜʘ ʣʠ ʠʤʘʿʫ ʨʝʮʝʥʟʠʿʫ ʠ ʩʘʛʣʘʩʥʦʩʪ ʧʦ 
ʧʠʪʘˁʫ ʦʜʨʞʠʚʦʩʪʠ ʠ ʘʜʝʢʚʘʪʥʦʩʪʠ. ʆʩʠʤ ʥʘʚʝʜʝʥʦʛ ʧʨʘʪʝ ʩʝ ʠ ʩʣʝʜʝ˂ʠ ʝʣʝʤʝʥʪʠ: ɼʘ ʣʠ ʩʫ 

ʜʦʢʫʤʝʥʪʦʚʘʥʝ ʠʥʬʦʨʤʘʮʠʿʝ ɹɼʉ ʜʦʩʪʫʧʥʝ ʠ ʧʦʛʦʜʥʝ ʟʘ ʫʧʦʪʨʝʙʫ, ʜʘ ʣʠ ʩʫ ʠʥʬʦʨʤʘʮʠʿʝ ʘʜʝʢʚʘʪʥʦ 

ʟʘʰʪʠ˂ʝʥʝ, ʜʘ ʣʠ ʩʫ ʧʦʜʘʮʠ ʜʦʩʪʫʧʥʠ ʠ ʫʧʦʪʨʝʙˀʠʚʠ, ʜʘ ʣʠ ʩʝ ʠʥʬʦʨʤʘʮʠʿʝ ʩʢʣʘʜʠʰʪʝ ʠ ʯʫʚʘʿʫ ʥʘ 

ʘʜʝʢʚʘʪʘʥ ʥʘʯʠʥ, ʜʘ ʣʠ ʧʦʩʪʦʿʠ ʜʦʙʨʘ ʢʦʥʪʨʦʣʘ ʚʝʨʟʠʿʘ (ʢʦʥʪʨʦʣʘ ʠʟʤʝʥʘ ʠ ʜʦʧʫʥʘ), ɿʘʜʨʞʘʚʘˁʝ ʠ 
ʦʜʣʘʛʘˁʝ ʠʥʬʦʨʤʘʮʠʿʝ ʠ ʜʘ ʣʠ ʩʫ ʩʧʦˀʘʰˁʝ ʠʥʬʦʨʤʘʮʠʿʝ ʧʨʝʧʦʟʥʘʪʝ ʠ ʢʦʥʪʨʦʣʠʩʘʥʝ. 

ʇʝʪʠ ʩʝʢʪʦʨ ''ʆʇɽʈɸʊʀɺʅʆʉʊ'' ʩʝ ʦʮʝˁʫʿʝ ʢʨʦʟ ʜʚʘ ʧʦʜ-ʩʝʢʪʦʨʘ, ʧʣʘʥʠʨʘˁʝ ʠ ʢʦʥʪʨʦʣʫ 

ʦʧʝʨʘʮʠʿʘ ʠ ʢʨʦʟ ʩʧʨʝʤʥʦʩʪ ʥʘ ʭʠʪʥʦ ʨʝʘʛʦʚʘˁʝ. ʇʣʘʥʠʨʘˁʝ ʠ ʢʦʥʪʨʦʣʘ ʦʧʝʨʘʮʠʿʘ ʧʦʜʨʘʟʫʤʝʚʘ ʧʨʦʮʝʥʫ 
ʜʘ ʣʠ ʩʫ ʫʩʧʦʩʪʘʚˀʝʥʠ ʢʨʠʪʝʨʠʿʫʤʠ ʟʘ ʨʝʘʣʠʟʘʮʠʿʫ ʧʨʦʮʝʩʘ, ʜʘ ʣʠ ʩʫ ʠʤʧʣʝʤʝʪʠʨʘʥʠ ʢʨʠʪʝʨʠʿʫʤʠ ʟʘ 

ʢʦʥʪʨʦʣʫ ʧʨʦʮʝʩʘ, ʜʘ ʣʠ ʿʝ ʧʨʠʤˀʝʥʘ ʠʥʬʦʨʤʘʮʠʿʘ ʦ ʢʦʨʝʢʪʥʦ ʧʨʠʤʝˁʝʥʠʤ ʢʨʠʪʝʨʠʿʫʤʠʤʘ, ʜʘ ʣʠ ʩʝ 

ʧʣʘʥʠʨʘʥʝ ʧʨʦʤʝʥʝ ʢʦʥʪʨʦʣʠʰʫ ʠ ʧʨʘʪʝ, ʜʘ ʣʠ ʩʝ ʩʧʨʦʚʦʜʠ ʢʦʥʪʨʦʣʘ ʧʨʦʮʝʩʘ ʫ ʢʦʿʠʤʘ ʩʫ ʘʥʛʘʞʦʚʘʥʠ 
ʩʧʦˀʥʠ ʠʟʚʦʹʘʯʠ.  ɼʨʫʛʠ ʧʦʜ-ʩʝʢʪʦʨ ï ''ʉʧʨʝʤʥʦʩʪ ʥʘ ʭʠʪʥʦ ʨʝʘʛʦʚʘˁʝ'' ʧʦʜʨʘʟʫʤʝʚʘ ʘʥʘʣʠʟʫ ʦʜʟʠʚʘ ʫ 
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ʮʠˀʫ ʠʟʙʝʛʘʚʘˁʘ ʠʣʠ ʫʙʣʘʞʘʚʘˁʘ ʧʦʩʣʝʜʠʮʘ ʢʦʜ ʩʪʨʘʜʘʣʠʭ ʠ ʧʨʝʛʣʝʜ ʧʨʦʮʝʜʫʨʘ ʚʝʟʘʥʠʭ ʟʘ ʙʨʠʛʫ ʦ 

ʞʨʪʚʘʤʘ. 

ʇʨʝʪʧʦʩʣʝʜˁʠ, ʰʝʩʪʠ ʩʝʢʪʦʨ ʘʥʘʣʠʟʠʨʘ ʥʘ ʢʦʿʠ ʥʘʯʠʥ ʩʝ ʫʧʨʘʚˀʘ ʧʝʨʬʦʨʤʘʥʩʘʤʘ ʠ ʚʨʰʠ 

ʝʚʘʣʫʘʮʠʿʫ. ʇʨʚʠ ʧʦʜ-ʩʝʢʪʦʨ ʩʝ ʙʘʚʠ ʧʨʘ˂ʝˁʝʤ, ʤʝʨʝˁʝʤ, ʘʥʘʣʠʟʘʤʘ ʠ ʝʚʘʣʫʘʮʠʿʦʤ ʠ ʧʦʜʨʘʟʫʤʝʚʘ 

ʜʦʙʠʿʘˁʝ ʦʜʛʦʚʦʨʘ ʥʘ ʩʣʝʜʝ˂ʘ ʧʠʪʘˁʘ: ʰʪʘ ʧʨʘʪʠʪʠ/ʤʝʨʠʪʠ, ʢʦʿʝ ʤʝʪʦʜʝ ʢʦʨʠʩʪʠʪʠ, ʢʘʜʘ ʙʠ ʪʨʝʙʘʣʦ 

ʦʙʘʚˀʘʪʠ ʧʨʘ˂ʝˁʝ/ʤʝʨʝˁʝ, ʢʘʜʘ ʙʠ ʪʨʝʙʘʣʦ ʘʥʘʣʠʟʠʨʘʪʠ ʠ ʧʨʦʮʝˁʠʚʘʪʠ ʨʝʟʫʣʪʘʪʝ, ʜʘ ʣʠ ʩʝ 
ʜʦʢʫʤʝʥʪʘʮʠʿʘ ʯʫʚʘ ʢʘʦ ʜʦʢʘʟ, ʧʨʦʮʝʥʘ ʫʯʠʥʢʘ ʠ ʝʬʝʢʪʠʚʥʦʩʪʠ ɹʉ ʠ ʜʘ ʣʠ ʧʦʩʪʦʿʠ ʧʝʨʠʦʜʠʯʥʦ 

ʦʮʝˁʠʚʘˁʝ ʫʩʘʛʣʘʰʝʥʦʩʪʠ ʟʘʭʪʝʚʘ. 

 

 

ɼʠʿʘʛʨʘʤ 5. ʇʨʠʢʘʟ ʧʨʠʤʝʨʘ ʦʮʝʥʘ ʧʦ ʧʦʜ-ʩʝʢʪʦʨʠʤʘ ʟʘ  
ʩʝʢʪʦʨ ''ʋʧʨʘʚˀʘˁʝ ʫʯʠʥʢʦʤ'' 

ɸʥʘʣʠʟʘ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʭ ʥʝʟʛʦʜʘ ʠ ʠʥʮʠʜʝʥʘʪʘ, ʢʘʦ ʜʨʫʛʠ ʧʦʜ-ʩʝʢʪʦʨ, ʩʝ ʦʜʥʦʩʠ ʥʘ ʧʨʦʮʝʜʫʨʝ 

ʧʨʘ˂ʝˁʘ ʠ ʘʥʘʣʠʟʝ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʭ ʥʝʟʛʦʜʘ, ʠʜʝʥʪʠʬʠʢʦʚʘˁʝ ʦʩʥʦʚʥʠʭ ʬʘʢʪʦʨʘ ʢʦʿʠ ʩʝ ʢʦʥʪʨʦʣʠʰʫ, 
ʫʦʯʘʚʘˁʝ ʧʦʪʨʝʙʝ ʟʘ ʢʦʨʝʢʪʠʚʥʠʤ ʤʝʨʘʤʘ, ʠʜʝʥʪʠʬʠʢʦʚʘˁʝ ʤʦʛʫ˂ʥʦʩʪʠ ʟʘ ʧʨʠʤʝʥʫ ʧʨʝʚʝʥʪʠʚʥʠʭ 

ʘʢʪʠʚʥʦʩʪʠ, ʧʨʘʚʦʚʨʝʤʝʥʝ ʘʥʘʣʠʟʝ ʠ ʧʨʠʤʝʥʫ ʧʨʦʮʝʜʫʨʘ ʟʘ ʩʧʨʦʚʦʹʝˁʝ ʢʦʨʝʢʪʠʚʥʠʭ ʘʢʪʠʚʥʦʩʪʠ 

ʥʘʤʝˁʝʥʠʭ ʫʥʘʧʨʝʹʝˁʫ ɹʉ. ''ʀʥʪʝʨʥʝ ʨʝʚʠʟʠʿʝ'' ʢʘʦ ʜʨʫʛʠ ʧʦʜ-ʩʝʢʪʦʨ ʦʮʝˁʫʿʫ ʩʝ ʥʘ ʦʩʥʦʚʫ ʦʜʛʦʚʦʨʘ ʥʘ 

ʧʠʪʘˁʘ ʦ ʧʨʠʤʝʥʠ ʦʚʠʭ ʨʝʚʠʟʠʿʘ ʫ ʧʣʘʥʠʨʘʥʠʤ ʠʥʪʝʨʚʘʣʠʤʘ, ʧʨʠʣʘʛʦʹʘʚʘˁʘ ʩʠʩʪʝʤʘ ʫʧʨʘʚˀʘˁʘ ɹʉ 
ʟʘʭʪʝʚʠʤʘ ʩʘʤʦʛ ʩʫʙʿʝʢʪʘ ʠ ʟʘʭʪʝʚʠʤʘ ISO 39001, ʢʘʦ ʠ ʦʮʝʥʠ ʜʘ ʣʠ ʿʝ ʩʠʩʪʝʤ ɹʉ ʝʬʝʢʪʠʚʥʦ ʨʝʘʣʠʟʦʚʘʥ 

/ʦʜʨʞʘʚʘʥ, ʜʘ ʣʠ ʩʫ ʫʩʧʦʩʪʘʚˀʝʥʠ ʧʨʦʛʨʘʤʠ ʨʝʚʠʟʠʿʝ, ʜʘ ʣʠ ʩʫ ʟʘ ʩʚʘʢʫ ʨʝʚʠʟʠʿʫ ʜʝʬʠʥʠʩʘʥʠ 

ʢʨʠʪʝʨʠʿʫʤʠ ʠ ʦʙʠʤ ʨʘʜʘ, ʜʘ ʣʠ ʩʫ ʘʥʛʘʞʦʚʘʥʠ ʥʝʟʘʚʠʩʥʠ ʨʝʚʠʟʦʨʠ, ʜʘ ʣʠ ʩʫ ʨʝʟʫʣʪʘʪʠ ʨʝʚʠʟʠʿʝ 
ʧʨʝʜʦʯʝʥʠ ʨʝʣʝʚʘʥʪʥʦʤ ʤʝʥʘ˅ʤʝʥʪʫ ʠ ʜʘ ʣʠ ʩʝ ʯʫʚʘʿʫ ʜʦʢʫʤʝʥʪʠ ʦ ʨʝʚʠʟʠʿʠ ʢʘʦ ʜʦʢʘʟ.  

ɸʥʘʣʠʟʘ ʩʘʜʨʞʘʿʘ ʠʟʚʝʰʪʘʿʘ, ʦʜʥʦʩʥʦ ʧʨʝʛʣʝʜʘ ʫʧʨʘʚˀʘˁʘ ʧʨʝʤʘ ʩʪʘʥʜʘʨʜʫ ISO 39001 ʦʮʝˁʫʿʝ ʩʝ 

ʥʘ ʦʩʥʦʚʫ ʪʦʛʘ ʜʘ ʣʠ ʪʦʧ-ʤʝʥʘ˅ʤʝʥʪ ʨʘʟʤʘʪʨʘ ʩʠʩʪʝʤ ɹʉ, ʜʘ ʣʠ ʩʫ ʧʦʟʥʘʪʠ ʩʪʘʪʫʩʠ ʧʨʝʪʭʦʜʥʠʭ 

ʨʘʟʤʘʪʨʘˁʘ, ʜʘ ʣʠ ʩʝ ʫʥʫʪʨʘʰˁʝ ʠ ʩʧʦˀʘʰˁʝ ʧʨʦʤʝʥʝ ʦʜʨʘʞʘʚʘʿʫ ʥʘ ɹʉ, ʜʘ ʣʠ ʩʫ ʧʨʝʜʫʟʝʪʝ ʘʢʪʠʚʥʦʩʪʠ 
ʧʦ ʜʦʙʠʿʘˁʫ ʠʥʬʦʨʤʘʮʠʿʝ ʦ ʥʝʫʩʢʣʘʹʝʥʦʩʪʠ, ʜʘ ʣʠ ʩʝ ʧʨʘʪʠ ʝʬʝʢʪʠʚʥʦʩʪ ʨʝʟʫʣʪʘʪʘ, ʜʘ ʣʠ ʩʫ ʧʨʦʚʝʨʝʥʠ 

ʨʝʟʫʣʪʘʪʠ ʧʨʝʪʭʦʜʥʠʭ ʨʝʚʠʟʠʿʘ ʠ ʫʩʘʣʛʘʰʝʥʦʩʪʠ, ʜʘ ʣʠ ʩʫ ʨʘʟʤʦʪʨʝʥʝ ʤʦʛʫ˂ʥʦʩʪʠ ʟʘ ʢʦʥʪʠʥʫʘʣʘʥ 

ʥʘʧʨʝʜʘʢ, ʜʘ ʣʠ ʧʦʩʪʦʿʠ ʢʦʤʫʥʠʢʘʮʠʿʘ ʩʘ ʟʘʠʥʪʝʨʝʩʦʚʘʥʠʤ ʩʪʨʘʥʘʤʘ, ʫʢˀʫʯʫʿʫ˂ʠ ʠ ʧʨʠʪʫʞʙʝ ʜʘ ʣʠ ʩʝ 
ʩʧʨʦʚʦʜʠ ʘʥʘʣʠʟʘ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʭ ʥʝʟʛʦʜʘ ʠ ʜʨʫʛʠʭ ʠʥʮʠʜʝʥʘʪʘ/ʢʦʥʬʣʠʢʘʪʘ. 

ʆʮʝʥʘ ʩʝʢʪʦʨʘ ʇʆɹʆɲʐɸɳɽ ʟʘʭʪʝʚʘ ʘʥʘʣʠʟʫ ʜʚʘ ʧʦʜ-ʩʝʢʪʦʨʘ. ''ʂʦʥʪʨʦʣʘ/ʢʦʨʝʢʮʠʿʘ 

ʥʝʫʩʘʛʣʘʰʝʥʦʩʪʠ'' ʩʝ ʦʮʝˁʫʿʝ ʥʘ ʦʩʥʦʚʫ ʢʦʥʪʨʦʣʝ ʠ ʦʪʢʣʘˁʘˁʘ ʥʝʫʩʘʛʣʘʰʝʥʦʩʪʠ, ʩʚʝʩʥʦʩʪʠ ʠ 
ʘʥʛʘʞʦʚʘˁʘ ʫ ʚʝʟʠ ʧʦʩʣʝʜʠʮʘ ʥʝʫʩʘʛʣʘʰʝʥʦʩʪʠ, ʠʟʚʝʰʪʘʚʘˁʘ ʪʝʣʘ ʟʘ ɹʉ ʫ ʮʠˀʫ ʧʨʦʮʝʥʝ ʧʦʪʨʝʙʝ ʟʘ 

ʧʨʝʜʫʟʠʤʘˁʝʤ ʘʢʪʠʚʥʦʩʪʠ, ʫʪʚʨʹʠʚʘˁʘ ʫʟʨʦʢʘ ʥʝʫʩʘʛʣʘʰʝʥʦʩʪʠ ʠ ʤʦʛʫ˂ʥʦʩʪʠ ʥʘʩʪʘʥʢʘ ʙʫʜʫ˂ʠʭ 

ʥʝʫʩʘʛʣʘʰʝʥʦʩʪʠ, ʧʨʠʤʝʥʝ ʘʢʪʠʚʥʦʩʪʠ ʧʦ ʧʦʪʨʝʙʠ, ʧʦʜʥʦʰʝˁʘ ʠʟʚʝʰʪʘʿʘ ʦ ʝʬʝʢʪʠʚʥʦʩʪʠ ʩʧʨʦʚʝʜʝʥʠʭ 

ʘʢʪʠʚʥʦʩʪʠ, ʧʨʦʤʝʥʘ ʫ ʩʠʩʪʝʤʫ ʫʧʨʘʚˀʘˁʘ ɹʉ ʧʦ ʧʦʪʨʝʙʠ, ʧʨʘ˂ʝˁʘ ʠ ʯʫʚʘˁʘ ʜʦʢʫʤʝʥʘʪʘ ʦ ʘʢʪʠʚʥʦʩʪʠʤʘ 
ʠ ʦʩʪʚʘʨʝʥʠʤ ʝʬʝʢʪʠʤʘ ʪʝʣʘ ʟʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ, ʨʘʟʤʘʪʨʘˁʫ ʠ ʫʥʘʧʨʝʹʝˁʫ ʧʦʣʠʪʠʢʝ ɹʉ. 

''ʆʩʪʚʘʨʠʚʘˁʝ ʩʪʘʣʥʦʛ ʧʦʙʦˀʰʘʚʘˁʘ'', ʢʘʦ ʜʨʫʛʠ ʧʦʜ-ʩʝʢʪʦʨ ʫ ʦʢʚʠʨʫ ʩʝʢʪʦʨʘ ''ʋʧʨʘʚˀʘˁʝ ʫʯʠʥʢʦʤ'' 

ʤʦʞʝ ʩʝ ʧʨʦʮʝʥʠʪʠ ʥʘ ʦʩʥʦʚʫ ʘʥʘʣʠʟʘ ʠ ʫʥʘʧʨʝʹʝˁʘ ʧʦʩʪʦʿʝ˂ʠʭ ʧʦʣʠʪʠʢʘ ɹʉ, ʘʥʘʣʠʟʘ ʠ ʤʦʜʠʬʠʢʦʚʘˁʘ 
ʮʠˀʝʚʘ, ʨʘʟʤʘʪʨʘˁʘ ʠ ʘʞʫʨʠʨʘˁʝ ʢʨʘʿˁʠʭ ʮʠˀʝʚʘ, ʨʘʟʤʘʪʨʘˁʘ ʨʝʟʫʣʪʘʪʘ ʨʝʚʠʟʠʿʝ, ʘʥʘʣʠʟʘ ʧʨʘ˂ʝʥʠʭ 

ʜʦʛʘʹʘʿʘ, ʘʥʘʣʠʟʝ ʢʦʨʝʢʪʠʚʥʠʭ ʠʣʠ ʧʨʝʚʝʥʪʠʚʥʠʭ ʤʝʨʘ ʠ ʧʝʨʠʦʜʠʯʥʠʭ ʘʥʘʣʠʟʘ ʦ ʫʧʨʘʚˀʘˁʫ ɹʉ. 
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 ɼʀʉʂʋʉʀɱɸ 

ʇʨʠʤʝʥʦʤ ʩʪʘʥʜʘʨʜʘ ISO 39001, ʩʝ ʥʘ ʨʝʣʘʪʠʚʥʦ ʿʝʜʥʦʩʪʘʚʘʥ ʥʘʯʠʥ ʤʦʛʫ ʫʪʚʨʜʠʪʠ ʦʩʪʚʘʨʝʥʠ 

ʥʠʚʦʠ ʫ ʧʦʛʣʝʜʫ ʫʧʨʘʚˀʘˁʘ ʩʪʘˁʝʤ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ, ʧʨʠ ʯʝʤʫ ʿʝ ʿʝʜʥʘ ʦʜ ʥʘʿʚʘʞʥʠʿʠʭ ʦʜʣʠʢʘ ʪʘ 

ʰʪʦ ʩʝ ʥʝ ʫʪʚʨʹʫʿʝ ʩʘʤʦ ʦʮʝʥʘ ʩʪʘˁʘ, ʚʝ˂ ʩʝ ʫʢʘʟʫʿʝ ʠ ʥʘ ʢʦʥʢʨʝʪʥʝ ʩʝʛʤʝʥʪʝ ʫ ʚʠʜʫ ʧʦʜ-ʩʝʢʪʦʨʘ, ʢʦʿʠ 

ʫʩʣʝʜ ʩʣʘʙʠʿʠʭ ʨʝʟʫʣʪʘʪʘ ʟʘʭʪʝʚʘʿʫ ʧʨʠʤʝʥʫ ʢʦʨʝʢʪʠʚʥʠʭ ʤʝʨʘ.  

 

 

ɼʠʿʘʛʨʘʤ 6. ʇʨʠʢʘʟ ʧʨʠʤʝʨʘ ʦʮʝʥʘ ʧʦ ʩʝʢʪʦʨʠʤʘ ʩʫʙʿʝʢʪʘ ''ɸ'' 

 

 

ɼʠʿʘʛʨʘʤ 7. ʇʨʠʢʘʟ ʧʨʠʤʝʨʘ ʦʮʝʥʘ ʧʦ ʩʝʢʪʦʨʠʤʘ ʩʫʙʿʝʢʪʘ ''ɹ'' 

ʇʦʨʝʜ ʪʦʛʘ, ʢʘʜʘ ʩʝ ʧʨʝʪʭʦʜʥʦ ʦʧʠʩʘʥʠ ʧʦʩʪʫʧʘʢ ʧʝʨʠʦʜʠʯʥʦ ʧʦʥʘʚˀʘ, ʤʦʛʫ˂ʝ ʿʝ ʧʨʘʪʠʪʠ ʝʬʝʢʪʝ 

ʧʨʠʤʝˁʝʥʠʭ ʤʝʨʘ, ʢʘʢʦ ʩʚʝʦʙʫʭʚʘʪʥʦ ʟʘ ʧʦʩʤʘʪʨʘʥʠ ʩʫʙʿʝʢʪ, ʪʘʢʦ ʠ ʧʦ ʧʦʜ-ʩʝʢʪʦʨʠʤʘ. ʅʘʨʘʚʥʦ, ʩʣʠʯʥʫ 

ʘʥʘʣʠʟʫ ʿʝ ʤʦʛʫ˂ʝ ʩʧʨʦʚʦʜʠʪʠ ʠ ʧʦ ʩʚʘʢʦʤ ʦʜ 150 ʝʣʝʤʝʥʘʪʘ ʠʟ ʢʦʿʠʭ ʩʝ ʩʘʩʪʦʿʠ ʧʨʦʮʝʜʫʨʘ ʟʘ ʫʪʚʨʹʠʚʘˁʝ 

ʩʪʘˁʘ ʫ ʚʝʟʠ ʫʧʨʘʚˀʘˁʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʰ˂ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ, ʪʝ ʩʧʨʦʚʦʜʠʪʠ ʜʘˀʝ ʘʥʘʣʠʟʝ ʢʦʿʝ ʜʦʥʦʩʠʦʮʠʤʘ ʦʜʣʫʢʘ 
ʤʦʛʫ ʧʦʤʦ˂ʠ ʢʘʢʦ ʙʠ ʙʠʦ ʦʩʪʚʘʨʝʥ ʥʘʿʙʦˀʠ ʦʜʥʦʩ ʫʣʘʛʘˁʘ ʠ ʢʦʨʠʩʪʠ.  

ʇʨʠʤʝʥʦʤ ʦʜʛʦʚʘʨʘʿʫ˂ʠʭ ʛʨʘʬʠʯʢʠʭ ʧʨʠʢʘʟʘ (ɼʠʿʘʛʨʘʤ 1 ʠ ɼʠʿʘʛʨʘʤ 2), ʥʘ ʿʝʜʥʦʩʪʘʚʘʥ ʥʘʯʠʥ ʿʝ 

ʦʤʦʛʫ˂ʝʥʘ ʘʥʘʣʠʟʘ ʠ ʧʨʘ˂ʝˁʝ ʫʩʧʝʰʥʦʩʪʠ ʫ ʧʦʛʣʝʜʫ ʫʧʨʘʚˀʘˁʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʰ˂ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ, ʙʝʟ ʦʙʟʠʨʘ ʜʘ 

ʣʠ ʩʝ ʨʘʜʠ ʦ ʙʝʥʯʤʘʨʢʠʥʛʫ ʤʝʹʫ ʨʘʟʣʠʯʠʪʠʤ ʩʫʙʿʝʢʪʠʤʘ ʠʣʠ ʩʝ ʧʦʩʤʘʪʨʘ ʠʥʪʝʨʥʠ ʙʝʥʯʤʘʨʢʠʥʛ ʠʩʪʦʛ 
ʩʫʙʿʝʢʪʘ ʢʨʦʟ ʨʘʟʣʠʯʠʪʝ ʚʨʝʤʝʥʩʢʝ ʧʝʨʠʦʜʝ. 

 ɿɸʂɲʋʏɸʂ 

ʈʝʟʫʣʪʘʪʠ ʢʦʿʝ ʥʘ ʧʦˀʫ ʫʧʨʘʚˀʘˁʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʰ˂ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʦʩʪʚʘʨʫʿʫ ʥʘʿʨʘʟʚʠʿʝʥʝ ʟʝʤˀʝ, ʘ 

ʧʦʩʝʙʥʦ ʪʨʝʥʜ ʩʤʘˁʝˁʘ ʙʨʦʿʘ ʧʦʛʠʥʫʣʠʭ ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ, ʙʝʟ ʦʙʟʠʨʘ ʥʘ ʩʚʝ ʚʝ˂ʫ ʤʦʙʠʣʥʦʩʪ ʩʪʘʥʦʚʥʠʰʪʚʘ ʠ 

ʚʝ˂ʠ ʙʨʦʿ ʚʦʟʠʣʘ, ʧʦʢʘʟʫʿʫ ʜʘ ʧʨʠʤʝʥʘ ʦʜʛʦʚʘʨʘʿʫ˂ʠʭ ʪʝʭʥʠʢʘ, ʫʟ ʩʚʝʦʙʫʭʚʘʪʘʥ ʠ ʩʠʩʪʝʤʩʢʠ ʧʨʠʩʪʫʧ, 

ʜʦʧʨʠʥʦʩʠ ʫʥʘʧʨʝʹʝˁʫ ʥʠʚʦʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ. ɹʝʥʯʤʘʨʢʠʥʛ ʫ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ 
ʧʦʜʨʘʟʫʤʝʚʘ ʩʪʘʣʥʦ, ʦʜʥʦʩʥʦ ʧʝʨʠʦʜʠʯʥʦ ʤʝʨʝˁʝ, ʧʨʘ˂ʝˁʝ, ʘʥʘʣʠʟʫ ʠ ʢʦʤʧʘʨʘʮʠʿʫ ʨʝʣʝʚʘʥʪʥʠʭ 

ʧʦʢʘʟʘʪʝˀʘ ʢʘʢʦ ʙʠ ʩʝ ʧʨʦʤʝʥʝ ʫ ʪʨʝʥʫʪʥʠʤ ʧʨʝʩʝʮʠʤʘ ʩʪʘˁʘ ʤʦʛʣʝ ʘʥʘʣʠʟʠʨʘʪʠ, ʪʝ ʠʟʚʣʘʯʠʪʠ 

ʦʜʛʦʚʘʨʘʿʫ˂ʠ ʟʘʢˀʫʯʮʠ ʫ ʧʦʛʣʝʜʫ ʝʬʝʢʘʪʘ ʤʝʨʘ ʢʦʿʝ ʩʫ ʧʨʠʤʝˁʝʥʝ. 
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ʉʪʘʥʜʘʨʜ ISO 39001 ʩʝ ʤʦʞʝ ʚʝʦʤʘ ʫʩʧʝʰʥʦ ʧʨʠʤʝʥʠʪʠ ʫ ʙʝʥʯʤʘʨʢʠʥʛʫ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ, 

ʿʝʨ ʩʝ ʥʘ ʿʝʜʥʦʩʪʘʚʘʥ ʥʘʯʠʥ ʠʜʝʥʪʠʬʠʢʫʿʫ ʩʥʘʛʝ ʠ ʩʣʘʙʦʩʪʠ ʧʦʩʤʘʪʨʘʥʦʛ ʩʠʩʪʝʤʘ, ʢʘʢʦ ʧʦ ʩʝʢʪʦʨʠʤʘ, ʪʘʢʦ 
ʠ ʧʦʜ-ʩʝʢʪʦʨʠʤʘ. ʇʦʨʝʜ ʪʦʛʘ, ʥʘ ʦʩʥʦʚʫ ʦʮʝʥʝ ʧʝʨʬʦʨʤʘʥʩʠ ʩʠʩʪʝʤʘ ʠ ˁʠʭʦʚʦʛ ʫʧʦʨʝʹʠʚʘˁʘ ʤʦʛʫ ʩʝ 

ʜʝʬʠʥʠʩʘʪʠ ʨʝʧʝʨʥʝ ʪʘʯʢʝ ʢʘʢʦ ʙʠ ʩʝ ʧʨʘʪʠʣʦ ʠ ʫʥʘʧʨʝʹʠʚʘʣʦ ʩʪʘˁʝ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ, ʰʪʦ ʫʢʘʟʫʿʝ 

ʥʘ ʧʨʘʢʪʠʯʥʦʩʪ ʦʚʦʛ ʩʪʘʥʜʘʨʜʘ ʿʝʨ ʧʨʝʜʩʪʘʚˀʘ ʦʯʠʛʣʝʜʥʫ ʧʦʤʦ˂ ʜʦʥʦʩʠʦʮʠʤʘ ʦʜʣʫʢʘ ʫ ʧʨʦʮʝʩʫ 

ʫʧʨʘʚˀʘˁʘ. 

ʋ ʙʫʜʫ˂ʥʦʩʪʠ ʩʝ ʤʦʞʝ ʦʯʝʢʠʚʘʪʠ ʜʘ ʦʚʘʿ ʩʪʘʥʜʘʨʜ ʧʦʩʪʘʥʝ ʥʝʟʘʦʙʠʣʘʟʘʥ ʫʩʣʦʚ ʢʦʿʠ ʤʦʨʘ ʙʠʪʠ 

ʠʩʧʫˁʝʥ ʫʢʦʣʠʢʦ ʩʝ ʞʝʣʠ ʙʠʪʠ ʢʦʥʢʫʨʝʥʪʘʥ ʥʘ ʪʨʞʠʰʪʫ, ʰʪʦ ʦʙʫʭʚʘʪʘ ʠ ʫʯʝʰ˂ʝ ʥʘ ʤʝʹʫʥʘʨʦʜʥʠʤ 

ʧʨʦʿʝʢʪʠʤʘ ʠ ʢʦʥʢʫʨʩʠʤʘ ʟʘ ʫʥʘʧʨʝʹʝˁʝ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ.  
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Abstract: New horizons in the areas of traffic, transport and communications inevitably illuminate 

the domains of services which individual designers, manufacturers and service providers offer their 

customers. The customer is the central entity of the service  which is why the modeling of the 

customer type and the service itself inevitably requires a semantic component as well. 

Conventionally, urban transport service is a construct or composite concept that integrates customer 

input, their expectations and requirements that give to the transport provider, the mechanisms for 
access to and delivery of service, resources and roles responsible for delivery, safety requirements 

and other parameters. Research on semantic modeling of urban transport services involves 

multimodal communication between human and software agents. This points to the fact that in 
addition to contentual, contextual parameters of the service are also very important. 

The role of semantic modeling is to extend the traditional modeling approaches, which are mainly at 

the conceptual level, to the external or contextual level of information processing. The essence of 
semantic modeling of information resources (data, information and knowledge) is in the data models 

which are annotated with metadata. Thus, the semantic dimension of urban transport services 

modeling is important due to the fact that in addition to algorithmic structures, data representation 
models are used in the implementation as a form of knowledge. 

In the semantic modeling of urban transport user profile concepts of customers knowledge are used 

as a cognitive continuum stored in long-term and working memory, and the entities are: data, 
information, possessing knowledge, applied knowledge, intelligence, wisdom and when receptors 

memoery is included, the capacity to share knowledge in network contexts is copleted. Their 
attributes are: type of learning, performance focuses, time perspective of learning and awareness.  

The extension of the mechanism for access and delivery of urban transport services in the chain of 

technologies involved,  also includes the Semantic Web technology that allow  data linking and use 

of commom formats to  integrate  and combine data  from different sources. In addition metadata 
enables software agents to interpret, i.e. to understand the linked data by using a common language 

to describe them, which is a prerequisite  for effective and efficient multidimenzional urban transport 
service.  

Key words: urban transport services, customer profile, continuum of human knowledge forms and 

their parameters, data representation models, models of knowledge representation, semantic 
modeling, multiagent communication, technologies of the Semantic Web 

 

Apstrakt: Novi horizonti u oblastima saobraĺaja, tansporta i komunikacija neminovno osvetljavaju 

domene usluga koje pojedini dizajneri, proizvoĽaļi i provajderi pruģaju njihovim korisnicima. 

Korisnik je centralni entitet usluge zbog ļega modelovanje tipa korisnika i same usluge neizbeģno 

zahteva i semantiļku komponentu. Konvencionalno je urbana transportna usluga konstrukt  ili 

kompozitni koncept  koji integriġe ulazne podatke o korisnicima, njihovim oļekivanjima i zahtevima 

ʢʦʿʝ daju transportnom provajderu, mehanizme za pristup i isporuku usluge, resurse i uloge 
odgovorne za isporuku, sigurnosne zahteve i druge parametre. Istraģivanje semantiļkog 

modelovanja urbane trnsportne usluge ukljuļuje multimodalnu komunikaciju ljudskih i softverskih 

agenata. To ukazuje na ļinjenicu da su pored kontentnih-sadrģajnih veoma bitni i kontekstualni 
parametri usluge.  

Uloga semantiļkog modelovanja je da tradicionalne pristupe modelovanju, koji su preteģno na 

konceptualnom nivou proġiri na spoljaġnji ili kontekstualni nivo informacione obrade. Suġtina 
semantiļkog modelovanja informacionih resursa (podataka, informacija i znanja) je u modelima 

podataka anotiranih sa metapodacima. Dakle, semantiļka dimenzija modelovanja urbane 

transportne usluge je vaģna zbog ļinjenice da se pored algoritamskih struktura u implementaciji 
koriste i modeli predstavljanja podatka  kao oblika znanja. 
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U semantiļkom modelovanju profila korisnika urbane transportne usluge koriste se koncepti 

korisniļkog znanja kao kognitivnog kontinuuma uskladiġtenog u dugoroļnoj i radnoj memoriji a 

entiteti su: podaci, informacije, posedujuĺe znanje, primenjeno znanje, inteligencija i mudrost a 

kada se ukljuļi i receptorska memorija kompletira se kapacitet za deljenje znanja u mreģnim 

kontekstima. Njihovi atributi su: tipovi uļenja, performansni fokus, vremenska perspektiva uļenja i 
nivo svesti.  

Proġirenje mehanizma za pristup i isporuku urbane transportne usluge u lancu involviranih 

tehnologija ļine i tehnologije semantiļkog veba koje omoguĺuvaju povezivanje podataka i upotrebu 

zajedniļkih formata za integraciju i kombinovanje podataka iz razliļitih izvora. Pored toga 

metapodaci omoguĺavaju sofverskim agentima interpretiranje tj. razumevanje povezanih podataka 

upotrebom zajedniļkog jezika za njihov opis ġto je neophodan uslov za efektivnu i efikasnu 
viġedimenzionalnu urbanu transportnu uslugu. 

Kljuļne reļi: urbana transportna usluga, profil korisnika, oblici kontinuuma ljudskog znanja i 

njihovi parametri, modeli predstavljanja podataka, modeli predstavljanja znanja, semantiļko 

modelovanje, multiagentna komunikacija, tehnologije semantiļkog veba 

 UVOD 

1.1 Polazna ideja i predmet istraģivanja 

Polazna ideja za ovaj rad sadrģana je u poznatom citatu ĂGete o sebiò:ĂSakupljao sam i iskoriġtavao sve 

ġto sam video, ļuo, opazio. Moja dela su uzimala hranu od hiljada razliļitih osoba, od neznalica i mudraca, od 
duhovitih ljudi i glupaka, od detinjstva, zrelog doba i staraļkih godina, sve ġto je nailazilo i nudilo mi svoje 

misli, sposobnosti, svoje nade, svoj naļin ģivota; ļesto sam ģnjeo ono ġto su drugi posejali, moje delo je zbirna 

tvorevina, a ime joj je Gete.ò (www.znanje.org, 20.10.2019). U ovoj izjavi, Gete, kao genijalni pisac, pesnik, 
nauļnik, politiļar i filozof, sklon ñnauļno-objektivnom pogledu na svetò i opļinjen svetloġĺu, (jer je pre nego ġto 

je izdahnuo, uzviknuo: "Svetlosti...Joġ viġe svetlosti!") kao da je ñzbirnoò ukazao na znaļenja ireverzibilnih 

procesa koji se najlakġe objaġnjavaju strelicama  vremena. Jer, vreme kao jedna iz skupa osnovnih fiziļkih 
veliļina je i resurs ģivota koji neprekidno teļe u jednom smeru (troġi se nepovratno). Prema (Moritz Helmut, 

1994) pet glavih strelica vremena oznaļavaju smerove tokova za bioloġke, istorijske, psiholoġke, kosmiļke 

evolucijske procese i najverovatnije porast vrednosti nekih izvedenih fiziļkih veliļina (brzine, ubrzanja, energije, 

temperature, entropije, sile, snage, ..), Tako termodinamiļka strelica oznaļava stalan rast entropije i zasniva se na 
izrazitoj nepovratnosti statistiļke mehanike. Bioloġka strelica oznaļava poveĺanje bioloġke informacije koju 

sadrģe geniïstrelica je bioloġkog ģivota, od roĽenja do smrti,  kao i strelica evolucije sa suprotnim karakterom od 

termodinamiļke strelice, iako pokazuje isti smer. Istorijska strelica oznaļava znaļajno poveĺanje informacija, 
rast znanja zapanjujuĺom brzinom a blisko je povezana sa bioloġkom. Nepoznata buduĺnost postaje sadaġnjost 

pa zatim i proġlost, koju prouļavaju istoriļari, arheolozi, paleontolozi. Psiholoġka strelica oznaļava subjektivni 

tok vremenaï povezana je sa bioloġkom strelicom, istorijskom (poveĺavanje informacija i u naġem mozgu), i 

moģda ļak i sa termodinamiļkom strelicom ako se uzme u obzir da raļunari obraĽuju podatke i uz utroġak 
energije. Subjektivni tok vremena zasnovan je na singularnim a ne univerzalnim ļinjenicama jer se ponekad pod 

ļinjenicama podrazumevaju Ăizvesno jasno razgraniļeni elementi u ļulnom opaģanjuñ, ili Ăstavovi kojima se 

interpretira ono ġto je sadrģano u ļulnom iskustvuò. Kosmiļka strelica ozaļava ġirenje svemira jer postoji i 
kosmiļka evolucija praĺena hemijskom evolucijom a u novije vreme je ubrzana i teholoġkom ekspanzijom.  

Dinamiļne promene brojnih prirodnih fenomena i pojava ali i arsenal novih tehnoloġkih izuma i inovacija 

koje ubrzano menjaju ģivot ljudi na zemlji i u celom kosmosu ukazuju da je u analizi novih horizonata, 
opravdano, pored pet glavih dodati i ġestu- tehnoloġku strelicu vremena. Ona oznaļava porast ubrzanja 

integracije ljudskog znanja, veġtina i kreativnosti sa prirodnim i kompozitnim materijalima koji se ubrzano 

stvaraju, sa operacijama, akcijama i aktivnostima koje se brzo uļe, sa metodama, tehnikama i instrumentima 

transformacije procesnih inputa u oupute koji se vide, ļuju i opaģaju u ponaġanju i zadovoljstvu ljudi. Za 
objaġnjenje znaļaja poimaja tehnoloġke strelice vremena u razumevanju savremenih tokova ljudi, roba, podataka 

i usluga  treba se podsetiti dogaĽaja koji u pratili viġegodiġnje stvaranje izuma-(pronalaska, usavrġavanja i 

patentiranja) telefona. Pravne norme su taj izum pripisale Aleksandru Grejam Bell-u, u svetu nauke priznatom 
istraģivaļu, inovatoru, autoru referentnog nauļnog dela ñMehanizam govoraò. Objaġnjavajuĺi patentirani izum, 

Bell je u svojoj ekspertizi postavio tri teze o buduĺoj upotrebi telefona: 1. u drģavnoj upravi, 2. u general-

ġtabovima moĺnih armija i 3. u stanovima pojedinaca. Ekspertna komisija koja je ocenjivala Belove teze 
prihvatila je prvu tezu, jer je dokazana praktiļnom demonstracijom; za drugu tezu je dala probablistiļku 

prognozu- (ñmoģdaò ĺe se koristiti u komandovanju vojnim operacijama); dok je treĺu tezu bezrezervno 

odbacila. Nije teġko pretpostaviti kakva bi ocena te ekspertne komisije bila u sluļaju da je Bell, u to vreme, 



 

37 

 

predvideo ne samo ñulazak telefona u stanove pojedinacaò veĺ i u njihove dģepove a tek i u bio-lokacije 

ļovekovog tela.  

Dakle, objaġnjenje znaļenja strelica vremena u konekciji sa citiranom Geteovom izjavom, ima za cilj da 

se naglasi potreba novog pristupa u graĽenju misli, sposobnosti, naļina ģivota i semantiļkog modelovanju 

ñzbirne tvorevineò koju zovemo  urbana tanspotna usluga (UTU), koja je predmet istraģivanja u ovom radu. 

UTU se posmatra kao ñzbirna tvorevinaò kompleksnih interakcija ļoveka, organizacije, tehnologije i okoline. 
Ona se vidi, ļuje i opaģa, ona uvezuje misli, nade, ģelje, oļekivanja i sposobnosti hiljada razliļitih ljudi koji po 

bioloġkoj strelici imaju razvoj svesti tokom ģivota od nivoa oseĺajne do nivoa univerzalne.  

U opġtem sluļaju, ljudi, kao korisnici usluga ispostavljaju zahteve ñokoliniò za omoguĺavanje ñnaļina 
ģivotaò ureĽenog po standardima totalnog kvaliteta usluga. Zbog toga atribut ñurbanaò ne ozaļava 

konvencionalni ñfiziļki transport u transportnim sredsvimaò i u prostorima urbanih naselja veĺ mnogo 

kompleksniju strukturu sa semantiļkim dimenzijama. Te dimenzije se generiġu iz razuĽenog polja nauļnih 
disciplina koje ļoveka analiziraju kao biĺe koje govori (lingvistika, govorne tehnologije komunikacija), ģeli i 

oseĺa (psihoanaliza, neurologija), proizvodi i troġi (tehnologija, ekonomija, kulturna antropologija), ģivi u grupi 

(sociologija, komunikacije u socijalnim mreģama), upravlja ili je u fokusu upravljanja (menadģment, organi-

zacija, pravne i politiļke nauke), uļi ili poduļava (psihologija, pedagogija-didaktika, informaciono-
komunikacione tehnologije i bioinformatika), istraģuje i eksperimentiġe, (nauka o podacima, statistika, 

metodologija, biohemija, biofizika, informacioni inģenjering) kreira, dizajnira (arhitektura, urbanizam, 

marketing, raļunarski sistemi), i razvija materijalnu i nematerijalnu imovinu (inģenjering, primenjene nauke), 
izvodeĺi  manje ili viġe kompleksne socijalne, ekonomske, tehnoloġke, interpersonalne ili mreģne 

komunikacione interakcije. 

Zbog toga je potrebo UTU posmatrati u viġedimenzionalnom kontekstu sofisticiranog portfolia 
tansportnih proizvoda kao njegov imanentan deo ali ļije kreiranje, stvaranje, izvrġenje i koriġtenje nije u 

nadleģnosti samo jedne kompanije, firme ili agencije veĺ brojnih funkcionalnih celina sa kompleksnim  

interakcijama ļoveka, organizacije, tehnologije  i okoline u toj ñzbirnoj tvoreviniò  

1.2 Totalna komunikacija i personalne komunikacione mreģe u UTU 

Ļovek, koji je u centru UTU, praktiļno koristi multimodalnost totalne komunikacije u 

viġedimenzionalnim kontekstima, ġto znaļi da Ătotalna komunikacijañ ne obuhvata samo govor, razgovor, 
pregovor, sluġanje, pisanje, ļitanje, razmiġljanje, zakljuļivanje, odluļivanje, veĺ i svaki pogled, pokret, gest, 

govor tela i facijalne ekspresije, paralingvistiļke tonove, dodirne i vizuelne kontakte, emocionalne kodove, 

uzdisaje i uzbuĽenja, misao, ģelju, oseĺaj, stav, prostorni poloģaj, situacioni kognitivni fokus i radijus 

kontekstualnosti, razumevanje reakcija, iskazivanje ljutnje ili mrģnje, zadovoljstva ili radosti, ravnoduġnosti ili 
zainteresovanosti, odsutnosti ili mobilnosti....(Banjanin, 1999, 2008). Zbog toga je pored Shenon-a (1948), koji 

je razvio Matematiļku teoriju digitalne komunikacije sa fokusom na koncept signala, u semantiļkom 

modelovanju potrebno ukljuļiti i nalaze teoretiļara komunikacije meĽu kojima su (Banjanin, 2007):Festinger-
1957; Carlsmith-1959; Aronson i Mills-1959; Kuli, -1964;  Sarah Trenholm-1991; Katherine Miller-2005;i niz 

drugih) koji sa svojim shvatanjima posmatraju komunikaciju kao ljudski fenomen, kroz mnoġtvo koncepata 

(simbol, znaļenje, proces, moĺ, uloga, odnosi, i dr). Mnogi autori se ograniļavju na prouļavanje koncepata koji 

koleriraju sa pet karakteristika komunikacije: sadrģajnost, dinamiļnost, proaktivnost, interaktivnost i 
ireverziblnost. MeĽutim, proces komunikacije je neodvojiv od konteksa pa je neizbeģno na prethodnih pet 

karakteristika dodati i ġestu a to je kontekstualnost. Dakle, multimodalnost totalne komunikacije se prostorno i 

vremenski ostvaruje u neprekidnom vremenskom toku sa elementarnim, prostim, sloģenim ili kompleksnim 
procesnim strukturama prenosa, predstavljanja, razmene i deljenja materijalnih, energetskih i informacionih 

sadrģaja, izmeĽu uļesnika-komunikacionih agenata u viġedimenzionalnim kontekstima. Pored ljudi, 

komunikacioni agenti su i inteligentni softverski agenti koji podrģani tehnologijama veġtaļke ineligencije imaju 
karakteristike: autonomnosti (u sprovoĽenju akcija iz njihovog unutraġnjeg stanja i funkcionisanje bez 

intervencija ljudi i uz kontrolu nad sopstvenim akcijama), reaktivnosti (na promene u njihovom okruģenju, npr. 

reaguju na informacije primljene od korisnika ili fiziļkih senzora u odreĽenom vremenu), proaktivnosti (pored 

reagovanja na promene u okruģenju, oni nastavljaju sa individualnim procesima i preduzimaju inicijativu u 
predoļenim aktivnostima koje nisu direktno izazvane promenama u okruģenju), i socijalne sposobnosti 

(sposobnost komunikacije sa drugim agentima (ili ljudima) je fundamentalna u softverskom agentu). 

Proġirenje vidnog polja novih horizonata u saobraĺaju i komunikacijama danas posebno utiļe na porast 
moĺi transporta pojedinih entiteta (ljudi, objekata/roba, proizvoda/usluga, podatakaé) ñlociranihò u ļvorovima 

povezanim linkovima u transportne mreģe. Njihov bitan segment su personalne mreģe (PN) koje predstavljaju 
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ñmobilan sistem meĽusobno povezanih heterogenih personalnih ureĽaja, ne samo onih u neposrednoj blizini 

korisnika, veĺ i onih na udaljenim lokacijamaò. PN su praktiļan primer integrisane strukture informacionih 
tehnologije (IT), (koje se ne bave samo obradom podataka i informacionim inģenjeringom veĺ i 

multidisciplinarnim aspektima istraģivanja i analize otvorenih i povezanih otvorenih podataka, tehnologijama 

raļunarstva u oblaku (cloud computing), kontekstualnog raļunarstva, semantiļkog veba, veġtaļkih neuronskih 

mreģa) i stalno napredujuĺih komunikacionih tehnologija (ʂT), koje kao IKT doprinose ġirenju celog kosmosa. 
Ali, UTU nije samo tehnoloġki i trģiġni proizvod transportnog portfolia nastao kao integrisana celina u 

interakcijama divelopera ideja, dizajnera, izvoĽaļa ili provajdera usluga sa tehnoloġkim mehanizmima za pristup 

i isporuku usluge, resursima i ulogama odgovornih za isporuku i sigurnosne zahteve veĺ je i tvorevina 
semantiļkog modelovanja. u kome se integriġu ulazni podaci o korisnicima sa njihovim oļekivanjima i 

zahtevima ostvarenim u formi zadovoljstva i porasta nivoa svesti.  

 MATERIJALI I METO DE MODELOVANJA  

2.1 Mentalni, konceptualni i modeli znanja 

Veĺina istraģivaļa modela i modelovanja istiļe da se ñmodeli sastoje od kolekcije elemenata koji opisuju 
stvarnu ili fiziļku, apstraktnu ili hipotetiļku realnostò. Modeli se posmatraju kao materijalni (opisuju fiziļke 

entitete) i formalni (izraģavaju formu ili strukturu fiziļkih entiteta i procesa bez referiranja na specifiļne objekte 

ili svojstva, tj. neutralni su u pogledu svoje specifiļne primene). Dok su formali modeli sintaksiļke strukture (na 

primer raļunarski program za analitiļko istraģivanje strukture mozga) materijalni modeli su u suġtini semantiļki, 
jer fokusiraju i realne i apstrakte entitete. Samo modelovanje se moģe posmatrati kao mehanizam za 

savladavanje kompleksnosti nekog sistema iz realnog sveta a odreĽivaje polazog nivoa apstrakcije definiġe 

stepen opġtosti modela i potencijal kreiranja konkretnih primeraka (uzoraka). ʂonkretni primerci, generisani na 
osnovu modela, moraju dovoljno dobro odslikavati karakteristike sistema realnog sveta iz kojih je model, 

procesom apstrahovanja, izveden. Sa filozofskog aspekta, sam proces miġljenja predstavlja modelovanje pa je 

razmena usaglaġenih modela izmeĽu ljudi, izmeĽu udaljenih raļunara u raļunarskim mreģama ili izmeĽu ljudi i 
raļunara, kljuļni element savremene komunikacije. 

Razumevanje elemenata realnog sveta predstavlja osnovni izazov istraģivaļa ļiji je cilj Ăspoznavanje 

odnosa koje realni svet i ljudsko poimanje istog imaju na formiranje mentalnog sklopa-modela pogodnog za 

problemski naļin razmiġljanjañ. Mentalni model je kognitivna struktura koja nastaje, evoluira i funkcioniġe 
saznavanjem kroz opaģanje, percepciju, paģnju, razmiġljanje, uļenje, pamĺenje, zakljuļivanje, donoġenje odluka 

za akciono delovanje i omoguĺava predstavljanje znanja u svesti o stvarnom svetu i predviĽanje ponaġanja u 

njemu. Mreģna struktura koncepata, pojmova, termina, koji se formira pri kreiranju pojedinih entiteta 
domenskog znanja-definicija, aksioma, teorema, nauļnih principa i zakona, teorija i dubokih teorija koje se 

odnose na odreĽenu temu, oblast problema ili predmet istraģivanja predstavlja konceptualni model. Kada se u 

mreģi koncepata/pojmova fokusira njihovo razumevanje i relacije izmeĽu njih dobija se semantiļki model.  

U nauci, suġtina semantiļkog tumaļenja ili razumevanja pojmova i njihovih relacija je Ădoslovna 
interpretacija nauļnih tvrdnji o realnim i apstraktnim entitetima, procesima, svojstvima i relacijama koje 

predstavljaju znanje o svetu u kome su oni opaģljivi ili neopaģljiviñ. Sa terminoloġkog aspekta ño definiciji 

znanja nema konsenzusaò pa su mnoge interpretacije pojma znanje individualne prirode. MeĽu njima najġiru 
primenu ima Platonova kojom se istiļe da se ñznanje moģe smatrati kao opravdano istinito verovanjeò. U 

istraģivanju znanja nastali su brojni modeli znanja koji su u suġtini semantiļki modeli jer ñsemantika  interpretira 

aspekte znaļenja koji su izraģeni u jeziku, kodu ili u nekom drugom obliku predstavljanja u modelima znanja 
koji zadovoljavaju kriterijume lingvistiļke taļnosti, empirijske tumaļljivosti, reprezentativnosti ili potpunosti 

obuhvata ļinjeniļnog polja i semantiļke jednostavnostiò.  

Hillpinen R. (1980) modeluje znanje kao matematiļki koherentan nauļni sistem u kome su bitni kodni 

elementi: 

¶ subjekat saznavanja a koji neġto zna ili ne zna, koji zadovoljava ili nezadovoljava datu definiciju;   

¶ predmet sazavanja ili sadrģaj p odnosno bilo koja propozicija, tj. izjavna reļenica kojom se neġto tvrdi 
ili poriļe; 

¶ relacija r koja se pripisuje sadģaju p u obliku formule  

Kap = p & Bap & Eap, 

ļija je semantiļka intepretacija: subjekat saznanja a zna neko p (Kap)  ako i samo ako je p istinito i a 
vjeruje u p (Bap ) i a ima adekvatne dokaze za p ( Eap ). 
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Dokazi predstavljaju razlog zbog koga a prihvata p. To su propozicije iz baze znanja saznajnog subjekta a 

iz kojih se primenom pravila zakljuļivanja izvodi zakljuļak da se p moģe prikljuļiti pomenutoj bazi. Istinito 
prihvatanje joġ uvek nije znanje, jer ono moģe biti sluļajno istinito. Ako a prihvata p koje je sluļajno istinito to 

ne znaļi da a zna p. 

Polanyi (1962) ñmodelujeò tacit (implicito) znanje koje je u glavama ljudi, karakteriġuĺi ga teġkim za 

interpretiranje i kodiranje. Na sliļan naļin, Davenport i Prusak (1998,) istiļu: ĂZnanje je fluidna meġavina 
uokvirenog iskustva, vrednosti, kontekstualnih informacija i ekspertskog uvida, koja obezbeĽuje okvir za 

procenu i ukljuļivanje novih iskustava i informacija. Izvorno nastaje i koristi se u glavama ljudi znalacaò.  

Razumevanju suġtine tacit-nog znanja, koje je u glavama ljudi i kreiranju modela eksplicitnog znanja sa 
kodovima koji omoguĺavaju fluentnu komunikaciju doprinosi pregled vidova znanja u kognitivnom kontinuumu 

koga poseduje svaki ļovek. Prema Verna Allee, (2003), u modifikovanoj Tabeli 1. pored kolone sa vidovima-

aspektima znanja (podatak, informacija, steļeno-posedujuĺe znanje, primenjeno znanje, inteligencija, mudrost i 
kapacitet za deljenje znanja i uļenje u zajednicama i mreģama) sadrģane su i ļetiri kolone sa njihovim 

korespodentnim atributima uļenja i to: tipovi uļenja (instiktivno, proceduralno, refleksivno, sistemsko-

strukturalno, integrativno, generativno-otvoreno interakcijsko i sinergijsko); performansni fokus uļenja 

(sakupljanje podataka-feedback, proceduralnost-efikasnost, produktivnost-pouzdanost upravljanja, optimalna 
integracija-repertoar znanja, obnova-inegritet veza i saradnja 3K-kooperacija, koordinacija, kolaboracija); 

vremenska perspektiva uļenja (trenutaļna, vrlo kratkoroļna, kratkoroļna, srednjeroļna, dugoroļna, veoma 

dugoroļna i vanvremenska) i nivo svesti subjekta koji uļi (oseĺajna, receptorska-ļulna, svesno-refleksivna, 
komunlna-kontekstualna, strukturalna, etiļna i univerzalna) na odreĽenom nivou vida znanja. 

Tabela 1. Vidovi-aspekti znanja u kognitivnom kontinuumu sa atributima uļenja 

 

Prvih ġest vidova znanja se skladiġte u dugoroļnoj i radnoj memoriji u mozgu ljudi  i formiraju implicitni 

kapacitet znanja pojedinca a kada se integriġu i znanja uskladiġtena u ļulnoj memoriji ļovek funkcioniġe sa 

punim kapacitetom za deljenje znanja sa drugim ljudima i zajednicama znanja i uļenja. Mudrost tada 
korespondira sa kulturno-specifiļnim, praktiļnim aspektima ģivota, odnosno ñmudrost je fundamentalno 

proizvod kulture i zajednice u kojoj odreĽena individua uļestvujeò. 

Nasuprot tacit-nom je eksplicitno znanje koje je kodirano u knjigama, broġurama, grafiļkim displejima, 
mapama znanja, tabelama odluļivanja, stablima odluļivanja, frejmovima, pravilima za rezonovanje na bazi 

sluļaja, inteligentnim softverskim agentima, na diskovima, predstavama znanja i razliļitim vrstama medija 

pogodnim za off line, on-line i in-line komunikaciju. Interesatan model znanja (McAdam & McCreedy, 1999) 
kategoriġe kodirano (Vlasniļko znanje i Javno znanje) i nekodirano (Liļno znanje i Zdrav razum) Pri tome se 

Javno i Liļno znanje kategoriġu kao rasprostanjeno a Vlasniļko i Zdravorazumsko kao nerasprostranjeno znanje. 

Razumevanje ļinjenica o vidovima kognitivnog kontiuuma znanja, koje je u glavama ljudi, i prema 

Polanyi (1962) se zove tacit-no znanje sa atributima uļenja, omoguĺava uspeġnije modeliranje profila korisnika 
usluga, jer u principu svaka usluga pa i UTU sadrģi fiziļke, bioloġke, psiholoġke ali i kulturne objekte  koje je 

potrebno semantizovati. Pored ranije navedenog, atribut ñurbanaò ukazuje i na znaļaj kulture u semantiļkom 

modelovanju. Jer kultura, kao javno znanje koje se neprekidno umnoģava, uļi i deli, ñnije orijentisano na 
izolovanog pojedincaò koji komunicira po modelu poruka veĺ ñpripada svim pojedincima kao ļlanovima nekog 

holonskog organizma, obuhvatnog druġtvenog, funkcionalnog ili organizacionog entiteta ļija je komunikacija 

orijentisana prema kanalu. Zbog toga je, pored individualnog uļenja, za semantiļko modelovanje bitno i 
organizaciono uļenje.  
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Koristeĺi objaġnjenje (Williams, 2007) o prelasku sa pojedinaļng nivoa na organizacioni tj. sa 

individualnog na organizaciono uļenje ñda nije jednostavno, jer ga prate razliļiti rizici naroļito u 
eksperimentalnim procesimaò,  u organizacionom uļenju se ukljuļuju dve vaģne kategorije-organizaciona 

kultura i struktura. Kulturne vrednosti tipa transparentnost, integritet, tematske orijentacije, istraģivanja i 

odgovornosti promoviġu produktivno uļenje, dok organizacioa struktura, sa definisanim funkcijama, 

procedurama, organizacionim rutinama, procesima, praksama, normama i ulogama u uļenju omoguĺava 
ļlanovima organizacije (dizajnera, izvoĽaļa, provajdera ili korisnika usluga) da sistematski prikupljaju, 

analiziraju, ġire i koriste informacije koje su relevantne kako za performanse svoje organizacije tako i drugih 

organizacija (Williams, 2007), koje uļestvuju u graĽenju I upotrebi ñzbirne tvorevineò- semantiļki modelovane 
UTU.  

Posebnu vrstu modela znanja ļine Sistemi za organizaciju znanja (ʂnowledge Organisation System - 

ʂOS) kao resursi koji omoguĺavaju lakġe organizovanje kolekcija i dokumenata u razliļitim oblastima ljudskog 
znanja i pronalaģenja informacija u njima. Posebna svrha KOS je definisanje unificiranih oblika pojmova ili 

termina koji se koriste u razliļitim oblastima ljudskog znanja ili detaljnog opisa pojmova i termina koji mogu biti 

organizovani u kompleksne hijerarhijske strukture. U zavisnosti od sadrģaja, strukture i naļina organizacije 

ljudskog znanja u KOS-u (Andonovski, 2019) su: 1. terminoloġke liste (normativne datoteke kao ġto su, na 
primer, VIAF, GND, LCNAF, reļnici i sliļno; 2. klasifikacije i kategorije (sistem predmetnih odrednica, ġeme 

za klasifikaciju i kategorizaciju i taksonomije), i 3. relacione liste (tezaurusi, semantiļke mreģe i ontologije). U 

tim strukturama KOS postoje uputnice na varijante ili srodne oblike nrkog pojma, ġto je za semantiļko 
modelovanje veoma znaļajno jer, na primer, ñsrpski jezik ima bogatu morfoloġku strukturu i visok stepen 

inflektivnostiò. Osnovne morfoloġke kategorije su vrste reļi, padeģi, gramatiļki brojevi i gramatiļki rodovi dok 

visok stepen inflektivnosti podrazumeva da se ista reļ moģe naĺi u razliļitim padeģima, gramatiļkim brojevima, 
gramatiļkim rodovima, licima, i tako dalje. Koje sve izvedene oblike (podvrsta reļi kod imenica, zamenica ili 

brojeva, stepen komparacije kod prideva, glagolski oblik i glagolski rod kod glagola) moģe da poprimi jedan 

osnovni oblik reļi zavisi prvenstveno od vrste reļi (Paskoĺi, 2019).  

2.2 Meta-podaci i interoperabilnost povezanih podataka u semantiļkom modelovanju  

Halper F. (2007), navodi da modeli znanja omoguĺavaju prikupljanje podataka i informacija iz razliļitih 

izvora i opisivanje znaļenja podataka preko meta-podataka. Meta-podaci su ñstrukturirani podaci o podacimaò 
koji omoguĺavaju da se razume prikupljeno znanje i tipovi relacija izmeĽu informacija. Reprezentativni primer 

strukturiranih podataka o podacima je Dablinsko jezgro (Dublin Core -DC) kao sistem za opisivanje 

informacioih objekata koji imaju izgled dokumenta (startovao je u upotrebi 2000. godine) a sastoji se od sledeĺih 

elemenata metapodataka: naslov, tvorac, predmet, opis predmetnih kljuļnih reļi, izdavaļ, kontributor, datum, tip 
izvora, format, identifikator izvora, izvor, relacija, obim pokrivenosti graĽe i upravljanje pravima intelektualne 

svojine. Zajedniļka svojstva metapodataka su struktura, sintaksa i semantika pomoĺu kojih se postiģe efektivno i 

delotvorno pronalaģenje digitalnih izvora na Web-u. Treba podsetiti da je, za razliku od Internet-a koji je realna, 
fiziļka mreģa svih umreģenih raļunara, Web je virtuelna mreģna struktura povezanih informacionih entiteta u 

ļvorovima mreģe i funkcioniġe na logiļkim i fiziļkim osnovama Interneta. Entiteti u virtuelnoj mreģnoj stukturi 

su dostupni multimilionskom broju korisnika koji ih dele i/ili razmenjuju u istom vremenskom trenutku na geo-

lokacijama ġirom globusa i njegove okoline. Pridev ñvirtuelanò pripisuje se razliļitim pojmovnim kategorijama i 
moģe da oznaļava moguĺnost koja ļoveka ñoslobaĽañ od mnogih blokada koje prate razvijanje aplikacija. World 

Wide Web (WWW)  je osnovni servis Interneta a usvajanjem konzistentne strukture za opis sajtova i drugih 

digitalnih informacionih resursa, na predlog Konzorcijuma (W3C), ustanovljen je RDF (Resource Description 
Framework) standard  za modelovanje metapodataka o resursima na Web-u. RDF je namenjen za opisivanje 

semantiļkih veza izmeĽu elektronskih izvora  i podrġku koegstitenciji metapodataka na mreģi koji postoje u 

brojnim varijetetima iako imaju zajedniļka svojstva (struktura, sintaksa i semantika). Pomoĺu RDF (preko RDF-
reļnika i RDF-shema) olakġava se pronalaģenje deskriptivnih metapodataka koji odgovaraju potrebama 

korisnika, a uz pomoĺ RDF sheme kombinuju se moguĺnosti strukturnog i sintaksnog preslikavanja, sa 

semantiļkim znanjem o dinamiļkom preslikavanju izmeĽu standarda metapodataka. Drugim reļima, DC i RDF 

omoguĺavaju interoperabilnost metapodataka za povezane podatke na cloud (oblak) i implementaciju 
semantiļkog veba u modelovanju UTU. Povezani podaci su osnovna paradigma semantiļkog veba  a ļine ih 

Ăpodaci objavljeni na vebu tako da su maġinski ļitljivi, a njihovo znaļenje je eksplicitno izraģenoñ, Ăpovezani su 

sa drugim skupovima podataka na vebu i mogu se povezivati sa novim skupovima podataka na vebuò.  

Komplementarno standardu RDF, sa ciljem lakġeg objavljivanja i koriġĺenja sistema za organizaciju 

znanja u konceptu Ăpovezani podaciò, kreiran je i standard SKOS (Simple ʂnowledge Organization System) ï ili 

ñJednostavni sistem za organizaciju znanjaò koji se intenzivno razvija od 2005. godine. Prema preporukama 
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W3C iz 2009. godine, SʂOS je odmah primenjen na neke od kontrolisanih reļnika u bibliotekama a 2010. na 76. 

IFLA-inom kongresu predstavljene su Smernice za ukljuļivanje kontrolisanih reļnika u semantiļki veb koje su 
opisane u (Vatant 2010). Jedan od kontrolisanih reļnika je schema.org (koji su 2011. godine predstavili Google, 

Yahoo! i Bing). Taj kontrolisani reļnik sadrģi oko 300 maġinski-ļitljivih definicija najfrekventnijih koncepata 

kao ġto su Ăosobaò, Ădeloò, dogaĽajò, Ămestoò, Ăorganizacijaò i mnoge druge (Sikos 2015). Pored osnovne 

strukture, SʂOS omoguĺava i opis sadrģaja sistema za organizaciju znanja ukljuļujuĺi i koncepte ĂnadreĽeni 
terminò, ĂpodreĽeni terminò, kao i Ăpovezani terminò i deo je porodice standarda na kojima se zasniva 

semantiļki veb. SKOS je zasnovan na RDF i RDFS koji mu omoguĺavaju da strukturu sistema za organizaciju 

znanja predstavi u formi grafa (Miles, and all. 2005,). 

 DIMENZIJE KONTEKSA U  SEMANTIĻKOM MODELOVANJU 

3.1 Pregledna analiza istraģivaja kocepta kontekst 

Naglaġavamo da je predmet istraģivanja u ovom radu ñsemantiļko modelovanje UTUò a da je ñcilj 

semantiļkog modelovanja razumevanje i povezivanje pojmova u sloģenije objekte i sisteme znanja za reġavanje 

konkretnih problemaò. Semantiļki modeli su jedna vrsta modela znanja koji omoguĺavaju korisnicima da: 1) 
postavljaju pitanja o informacijama na prirodan naļin, 2) identifikuju obrasce i trendove u samoj informaciji i 3) 

otkriju odnose izmeĽu razliļitih informacija u nekom konkretnom sluļaju.  

Semantiļko modelovanje UTU strukturirano je od procesno-tehnoloġkih i bihevioralno-kontekstualnih 

komponenata. Procesno-tehnoloġku komponentu odreĽuju funkcionalni objekti (hardverski i softverski resursi, 
baze znanja, transportni ureĽaji, telekomunikaciona mreģa, mobilni sistemi komunikacija,) organizaciono-

poslovni procesi provajdera usluga sa pravnim normiranjem, mehanizmi za pristup i isporuku usluge, sigurnosni 

zahtevi i poslovno-procesni tehnoloġki resursi ļiji su kapacitivni ekonomsko-tehniļki parametri (na primjer 
brzina prevoza, cena vozne karte, efikasnost, pouzdanost i efektivnost transportnih sistema). Bihevioralno-

kontekstualnu komponentu determiniġu ponaġanja realizatora profesionalnih uloga odgovornih operatera za 

pruģanje usluge sa upravljanjem bezbednosnim faktorima te faktorima korisnika - ulaznim podacima koje daju, 
potrebama-ģeljama, zahtevima i oļekivanjima koja imaju i lojalnoġĺu koju pokazuju kao i kontekstualnim 

informacijama od znaļaja za sinhronizaciju aktivnosti u procesnoj strukturi usluge (Pavloviĺ, Banjanin,(2018). 

Sve bitne karakteristike korisnika definiġu parametri ģelja, potreba, zahteva i zadovoljstva formiraju jedinstvenu 

matricu genetskih, bioloġkih, kognitivnih, socijalnih, psiholoġkih, kulturnih, intelektualnih, emocionalnih i dr. 
faktora i iskustava u situacionim, tehnoloġkim, informacionim, poslovnim kontekstima.   

Iako se kolokvijalno smatra da je koncept konteksta intuitivno razumljiv ipak ga je teġko eksplicitno 

objasniti. U filozofiji i kognitivnim naukama, Davies i Thomson (1991) istakli su znaļaj razumevanja i 
prouļavanja konteksta, jer ñorganizmi, objekti i dogaĽaji su sastavni dio ģivotne sredine i ne mogu se posmatrati 

izolovano od okruģenjaò. U psihologiji, se istraģuje kako promene konteksta utiļu na razne kognitivne procese 

kao ġto su percepcija, paģnja, razmiġljanje, rezonovanje, odluļivanje i uļenje. U lingvistici, semantiļka 

interpretacija reļenice zavisi od konteksta kome pripada. Teorija formalnih jezika u raļunarstvu kontekst opisuje 
kao ñureĽen par (u,v) gdje su u i v nizovi nezavrġnih simbola koji se, respektivno, nalaze sa leve i desne strane 

premise produkcionog pravila oblika uSvŸuqvò. U ovom sluļaju, kontekst uslovljava da se dato pravilo moģe 

primeniti samo u sluļaju da se nezavrġni simbol S nalazi izmeĽu u i v. Sa aspekta komunikacione teorije, 
kontekst se definiġe kao mikro-okruģenje komunikacije koje omoguĺava da se znaļenje informacije oceni kao 

dobro ili loġe, prijatno ili neprijatno, istinito ili laģno, korisno ili nekorisno, trajno ili privremeno, individualno ili 

zajedniļko, opġte ili posebno.  

Dimenzionisanje konteksta je osnovni uslov za njegovo razumevanje, a moģe se izvrġiti sa najmanje dva 

aspekta (Banjanin, 2007): U prvom sluļaju kontekst odreĽuje ñpromptna ili momentalna socijalna situacija - 

ambijent specifiļnih karakteristika, kao mikrookruģenje odreĽenog dogaĽaja, aktivnosti ili procesaò. Drugi naļin 

obuhvatnije konstruiġe smisao konteksta, tj. ñdefiniġu ga ġire druġtvene, ekonomske, socijalne, psiholoġke, 
fiziļke, istorijske, pravne i druge okolnosti i uslovi unutar kojih se odvijaju interakcije, aktivnosti, akcije, procesi 

ili dogaĽaji i gde im je zadato znaļenjeò. Na osnovu toga Banjanin (2007) istiļe da su tri osnovne dimenzije 

konteksta ï fiziļka, mentalna i diskurzivna ïneizbeģne za shvatnje smisla onoga ġto se deġava u komunikaciji 
ljudi: -Fiziļka dimenzija konteksta obuhvata osjeĺanje bola, hladnoĺe, ishrane, radosti, dinamike doģivljaja; -

Oblast mentalnog konteksta pokriva procese kao ġto su razmiġljanje, sanjanje, kreiranje ideja i doģivljaji iz 

duhovnog iskustva. Osnovni entiteti pripadaju psihologiji ļiji je duh -Diskurzivni kontekst je referentni okvir ili 
pojmovna pozadina u odnosu na koju se odreĽeni iskazi mogu tumaļiti. 
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Prema Achilleos, A. (2010), osnovne dimenzije konteksta su emocionalno stanje korisnika, entiteti koji su 

u fokusu paģnje, lokacija i orijentacija, datum i vreme, ljudi u korisniļkom okruģenju, odnosno ñna kontekst 
utiļu fiziļko, druġtveno i emocionalno stanje korisnikaò. Moģe se reĺi da je najġire prihvaĺena Dey-ova 

definicija prema kojoj: ñKontekst je svaka informacija koja se moģe iskoristiti za karakterisanje situacije u kojoj 

se nalazi odreĽeni entitet. Entiteti su korisnici i aplikacije ali i osobe, mjesta ili objekti koji su relevantni za 

interakciju korisnika i aplikacijeò. 

Pervayi (2002), za razliku od ostalih autora, kontekst ne smatra informacijom veĺ uvodi koncept 

kontekstualna informacija koja, iako je u tesnoj vezi sa kontekstom, ne predstavlja njegov sinonim. Kontekst ima 

viġedimenzionalne faktore-atribute egzistiranja entiteta u realnom svetu, dok kontekstualna informacija aplikaciji 
interpretira kontekst ili dio konteksta. Dakle, kontekstualne informacije omoguĺavaju prepoznavanje konteksta u 

kojima korisnik trenutno egzistira. Na osnovu toga, korisniku je moguĺe pruģiti odgovarajuĺe usluge koje su 

prilagoĽene upravo situaciji u kojoj se on nalazi. Takve usluge nazivaju se kontekstualne usluge (context-aware 
services) a za njihovo pruģanje su bitne semantiĺke dimenzije konteksta. 

3.2 Sematiļke dimenzije konteksta 

Definicije konteksta u raļunarskim oblastima relativno su konzistentne i konvergiraju ka istom znaļenju. 
Brown (1998) definiġe kontekst kao ñskup elemenata iz okruģenja korisnika koji su dostupni raļunarskom 

sistemu koji je u interakciji sa korisnikomò i smatra da na kontekst utiļu brojni faktori: lokacija, identiteti ljudi u 

blizini korisnika, vreme u toku dana, godiġnje doba, temperatura itd. Rayan-ova interpretacija u kontekst 
ukljuļuje lokaciju korisnika, okruģenje, identitete i vreme, tj. kontekst posmatra kao ñpodskup fiziļkih i 

konceptualnih stanja koja su od interesa za odreĽeni entitetò. Chen i Kotz (2005) interpretiraju kontekst kao 

ñskup stanja u okruģenju kojima je determinisano ponaġanje aplikacije ili na osnovu kojih aplikacija izveġtava 

korisnika o nekom za njega interesantnom dogaĽajuò.  

Ukljuļivanjem u interakciono polje korisnika raļunara i raļunarskih komunikcija doġlo je do proġirenja tri 

osnovne dimenzije konteksta na pet semantiļkih dimenzija (WH), oznaļenih sa ñ4WHò, kojima se semantizuju 

pitanja o korisniku ili uļesniku u sluļaju multimodalne i multimedijalne komunikacije: ñko" (who), ñgde" 
(where), ñ\kada" (when), ñġta" (what) i ñkako" (how). Proġirivanjem sa novom dimenzijom ñzaġtoò (why) u 

odnosu na prethodne,  kontekst se definiġe kao komunikacioni konstrukt sa ġest semantiļkih dimenzija (5WH) 

ġto podrazumeva da njegov smisao i informacioni kvalitet za korisnika i/ili uļesnika odreĽuju atributi dimenzija 
sledeĺih situacionih faktora: -dimenzija sadrģaja ï znanja, veġtine, domena procesa i tehnologije koje 

ima/primenjuje korisnik ili uļesnik (what?); -dimenzija prostora ili lokacije gdje se aktivni korisnik nalazi 

(where?); -dimenzija vremena- vremenskog trenutka ili vremenskog perioda (when?); -dimenzija uloge subjekta 

odnosno korisnika ili uļesnika (who?); -dmenzija interakcija korisnika ili forme i naļina  koriġĺenja kodova 
komunikacije (how?) i -dimenzija odnosa u orijentacijama, kulturi i strategijama korisnika u sluļaju koriġtenja 

(why?). 

U raļunarskim naukama semantiļke dimenzije konteksta se posebno apostrofiraju u oblasti veġtaļke 
inteligencije gde predstavljaju kriterijume na osnovu kojih se vrġi particionisanje baze znanja na setove logiļkih 

konstrukata koji olakġavaju procese zakljuļivanja. U skorije vreme, sa eksponencijalnim ubrzanjem upotrebe 

mobilnih ureĽaja potroġaļke elektronike, kontekst se nalazi u fokusu kontekstualnog raļunarstva,  gde se 

najjednostavnije interpretira kao ñset uslova koji proizilaze iz okruģenja u kome se nalazi odreĽeni entitet i na 
osnovu kojih aplikacije prilagoĽavaju svoje ponaġanjeò Dakle, kontekst oznaļava; vremenske informacije (dan, 

sat), lokaciju (geografski poloģaj i okruģenje), plan i raspored korisnika PN-a i njegove aktivnosti, resurse mreģe 

(npr., dostupna ġirina opsega), stanje mreģe (npr., kvalitet veze, latentnost), dostupnost personalnih ureĽaja, 
performanse ureĽaja (npr., tip displeja, rezolucija, kapacitet baterije), prisustvo eksternih korisnika PN-a i njihovi 

dostupni ureĽaji i usluge, profili korisnika (npr., pretplata na Internet pristup), itd. 

Neki od osnovnih principa, koji oblast kontekstualnog raļunarsva izdvajaju od drugih raļunarskih oblasti, 
su:1. princip brzine informacione obrade-raļunarski sistemi  samostalno, preko senzorskih ureĽaja, prikupljaju 

informacije iz okruģenja; 2. princip taļnosti /preciznosti-na osnovu samostalno prikupljenih informacija izvode 

se zakljuļci o kontekstu korisnika; 3.princip konzistentnosti-akcije se izvrġavaju koje su u saglasnosti sa 

izvedenim zakljuļcima; 4. princip pouzdanosti-kompleksnost interakcija korisnik-raļunarski sistem svedena je 
na minimum.   

Za predstavljanje odnosno semantiļko modelovanje konteksta u praksi postoji viġe razliļitih mehanizama 

dok se u literaturi navodi ġest najļeġĺe koriġĺenih pristupa: -modelovanje posredstvom parova kljuļ-vrednost 
(key-value); -modelovanje XML(ñExtensible Markup Language) baziranim jezicima; -modelovanje grafiļkim 

jezicima (uglavnom UML-Unified Markup Language); -objektno orijentisano modelovanje;  modelovanje 
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logiļkim jezicima, i -modelovanje koriġĺenjem ontologija. Ontologija, kao model za predstavljanje znanja, 

opisuje neko podruļje kroz zadatu terminologiju (reļnik podruļja), osnovne koncepte, klasifikaciju i 
taksonomiju tih koncepata, te povezanost koncepata i definisanje pravila meĽu njima. Ontologije pomaģu u 

strukturiranju i prikupljanju znanja na jedan uopġten naļin, te se zbog toga mogu ponovo koristiti i deliti u 

razliļitim aplikacijama i meĽu razliļitim grupama ljudi. 

 SEMANTIĻKI VEB U MODELOVANJU URBANE TRAN SPORTNE USLUGE 

4.1 Evolucija semantiļkog veba 

Kao ġto je veĺ navedeno Ăsemantiļki model sastoji se od mreģe pojmova i relacija izmeĽu tih pojmova 
koji su od interesa za odreĽenog korisnikaò ļime je omoguĺeno korisnicima da postavljaju pitanja o podacima, 

informacijama i znanju na prirodan naļin. Drugim reļima, semantiļki modeli pomaģu da se identifikuju obrasci i 

trendovi u samoj informaciji i otkriju odnosi i relacije izmeĽu razliļitih informacija o odreĽenom problemu ili 
predmetu istraģivanja. Pored prethodnih informacija za semantiļko modelovanje UTU veoma su znaļajni i 

pojmovi:  

1) ñotvoreni podaciò(Open Data-OD) ï su podaci koji su javno objavljeni na vebu i dostupni svim 
zainteresovanim korisnicima bez ograniļenja putem koja mogu biti propisana zaġtitom autorskih prava ili drugih 

pravnih, tehnoloġkih ili kontekstualnih mehanizama. Uz pojam OD ļesto se dodaje i imenica oblak- cloud (OD) 

a grafiļki se predstavlja kao dijagram meĽusobno povezanih skupova podataka (Gardaġeviĺ 2013b, 35). 

Dodavanje imenice oblak uz OD ukazuje na veliku koliļinu podataka koja je toliko obimna i sloģena da se teġko 
obraĽuje uz pomoĺ postojeĺih alata i koja se nalazi na razliļitim mestima na vebu i poziva preko razliļitih 

servera. Raļunarstvo u oblaku (cloud computing) je tehnologija u kojoj se preko mreģe pristupa resursima koji 

su smeġteni na udaljenim serverima. To je sistem koji predstavlja sveobuhvatan, praktiļan, deljivi izvor resursa u 
koje spadaju softver, baze podataka, hardver i razliļite usluge (proraļuni, pristup  podacima i drugo) pri ļemu 

krajnji korisnici ne moraju da znaju fiziļku lokaciju I konfiguraciju davaoca resursa odnosno usluga (Mell and 

Grance 2011, 3) (Popoviĺ I Numoviĺ 2016, 818).  

2) Drugi pojam su ñpovezani otvoreni podaciò (Linked Open Data - LOD) koji se koristi  kada su 

Ăpovezani podaciò u otvorenom pristupu. LOD predstavljaju uvezivanje velikog broja skupova podataka 

(datasets) na vebu u globalnu bazu znanja. Razvojem mreģe otvorenih podataka porastao je zaļaj semantiļkog 

modelovanja a mehanizam za pronalaģenje i povezivanje podataka je semantiļki veb u kome  virtuelne 
aplikacije i ureĽaji sadrģe programe koji su u potpunosti ili delimiļno programirani tako da izvode specifiļne 

zadatke veb-servera ili servera baza podataka te poboljġavanje sposobnosti brzog stvaranja. 

Semantiļki veb je treĺa generacija u evoluciji veba a razvijen je sa ciljem da, umesto mreģe dokumenata 
(Web 1.0) i mreģe korisnika-socijalne mreģe (Web 2.0), postane mreģa podataka kojima je pridruģeno znaļenje i 

koji su meĽusobno povezani. Poznato je da je viziju semantiļkog veba izneo Tim Berners Li 1994. godine na 

prvoj W3 konferenciji kao ĂVeb primenljivih informacijañ a te informacije su izvedene iz podataka kroz 

semantiļku teoriju tumaļenja simbola. Semantiļka teorija ukazuje na viĽenje Ăznaļenjaò u kome logiļko 
povezivanje termina uspostavlja interoperabilnost izmeĽu sistema.ò (Shadbolt et al. 2006). Prema (Coyle 2012) 

izrada semantiļkog veba zasniva se na oznaļavanju i povezivanju podataka u dokumentima, sa jedne strane, i 

objavljivanju skupova povezanih podataka na vebu, sa druge strane.  

U prvom originalnom ļlanku na temu semantiļkog veba (Berners-Lee et al. (2001), se navodi da je autor 

zajedno sa saradnicima definisao semantiļki veb kao Ăproġirenje postojeĺeg veba u kojem se informacijama daje 

jasno definisano znaļenje, ġto omoguĺava ljudima i raļunarima da saraĽujuò. Ta saradnja se realizuje u 
multiagentnoj komunikaciji. Pri tome je apostrofiran apstraktni nivo pojedinaļnih dokumenata odnosno problem 

predstavljanja znanja (knowledge representation). U ġirem smislu se pod pojmom Ăsemantiļki vebò 

podrazumeva skup standarda W3C koji obuhvataju platformske tehnologije za uvezivanje podataka na nivou 

njihovog znaļenjaò. W3C semantiļki veb jednostavno opisuje kao ñmreģu podataka (Web of Data) koja se 
zasniva na dva osnovna principa: prvi princip je Ăupotreba zajedniļkih formata za integraciju i kombinovanje 

podataka iz razliļitih izvorañ i  drugi princip je Ăupotreba zajedniļkog jezika za opis podatakañ (Andonovski, 

2019). 
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4.2 Naļela i principi semantiļkog modelovanja UTU 

W3C je kreirao ġest naļela, na kojima se zasniva semantiļki veb (ʂoivunen et al. 2011) pa je na osnovu 

tih naļela u semantiļkom modelovanju UTU, pored upotrebe zajedniļkih formata za integraciju i kombinovanje 

otvorenih podataka (koje koriste dizajneri, izvoĽaļi, provajderi i korisnici usluga u multiagentnoj komunikaciji 

sa softverskim agentima), potrebno implementirati naroļito sledeĺe principe:  

Prvi je princip identifikatora za resurse i objekte po kome je obavezno Ăstandardno koriġtenje URI 

(Uniform Resource Identifier) za identifikovanje svih objekata na mreģi (ljudi, lokacije, fiziļki objekti iz realnog 

sveta, apstrakcije). Identifikatore mogu dodeljivati svi oni koji imaju nadzor nad prostorima imena i koji 
odreĽuju na ġta se oni odnose u stvarnom svetu. 

Drugi je princip razumljivih koncepata koji ukazuje na Ăkoriġtenje formiranih tipova za resurse podataka i 

veze izmeĽu njihñ jer ti resusi nisu sadrģavali metapodatke za opis njihovog konteksta i meĽusobnih odnosa i 

relacija. Dodeljivanjem tipova resursima i njihovim vezama, primenom tehnologija i principa semantiļkog veba, 
oni postaju razumljivi koncepti a raļunarima se omoguĺava prepoznavanje nekih karakteristika resursa koje su 

do sada bile razumljive iskljuļivo ljudima. 

Treĺi je princip tolerantnosti bijektivnog mapiranja podataka po kome jeĂdozvoljeno koriġtenje delimiļnih 
ili nepotpunih informacijañ jer je semantiļki veb neograniļen u smislu koliļine informacija i veza izmeĽu njih. 

To znaļi da ñkod nekih od povezanih resursa mogu nastati odreĽene promeneò ili da ñneki resursi mogu prestati 

da postoje a njihove adrese se mogu koristiti za oznaļavanje drugih resursaò. Tolerancije na promene 
obezbeĽuju se alatima semantiļkog veba koje ļine: ontologije, Pravila RIF/SWRL, Postavljanje upita SPARQL, 

Razmena podataka: RDFstandard, Taksnonomije: RDFS, XMLQuery, XMLShema, Identifikatori:URI, Prostori 

imena (Namespace), Skup karaaktera UNICODE), koji omoguĺavaju funkcionisanje i sa promenjenim 

kontekstualnim informacijama. 

Pored prethodna tri, naredni, ļetvrti je princip fleksibilnosti koji podrazumeva da Ănije potrebna 

jedinstvena baza podataka koja sadrģi potpuno pouzdane podatkeñ za korisnike i kreatore konceptualnog, 

sistemskog, fiziļkog i holistiļkog dizajna UTU jer Ăsvaka aplikacija zakljuļuje ġta je pouzdanije na osnovu 
dostupnih podatakañ. 

Istovremeno bitan princip je princip otvorenosti po kome Ăformirani semantiļki model UTU nije 

konaļanñ veĺ je orijentisan na dalji razvoj i skalabilnost koji se podrģavaju u skladu sa ġirenjem ljudskog znanja. 
Kako se navodi u (Andonovski, 2019), to dozvoljava da Ărazliļite grupe autora mogu da definiġu sliļne koncepte 

modelovanja na razliļitim mestima ili da ista grupa autora moģe definisati sliļne koncepte u razliļitim 

vremenskim trenucimañ. U istom radu se dalje naglaġava da je ñpovezivanje sliļnih koncepata iz razliļitih izvora 

rezonski ispravnoò i ciljno je orijentisano na Ăopis izvora tako da dodavanje novih podataka ne traģi izmenu veĺ 
postojeĺih, ali  je potrebno da se naznaļe razlike i razreġi dvosmislenost i nekonzistentnostñ.  

U semantiļkom modelovanju UTU posebno je vaģan princip jednostavnosti sa Ăminimalistiļkim 

oblikovanjemñ koji je podrģan Ăstandardizacijom najneophodnijih tehnologija koje vrġi W3C za semantiļki vebñ  
sa opisnim konvencijama koje se mogu proġiriti konsekventno ġirenju  ljudskog znanja. Ovaj pristup omoguĺava 

implementaciju jednostavnih aplikacija koje se zasnivaju na veĺ postojeĺim standardima kao ġto je, na primer 

DC, ali se istovremeno radi na istraģivanju buduĺih sloģenijih tehnologija. 

U Janik et al. (2011,) se navodi potreba koriġtenja Ăraļunarskog mega sistemañ za semantiļki veb sa 
sledeĺim karakteristikama: 

1. Eksplicitno i jednostavno predstavljanje podataka, bez prikazivanja tehnologija koje su u osnovi. 

2. Slobodna distribucija podataka (distribuirani sistemi) bez centralizovane kontrole o tome ko su 
nosioci autorskih prava, ġto moģe da olakġa usvajanje i poveĺanje broja podataka. 

3. Unakrsno povezivanje odnosno kompleksno umreģavanje komponenata- setova podataka iz 

razliļitih oblasti. 

4. Slobodno povezivanje koriġĺenjem opġtih jezika za opisivanje i strukturiranje podataka. 

5. Jednostavno objavljivanje i koriġĺenje umreģenih podataka. 

Moguĺnost realizovanja ovih karakteristika semantiļkog veba podrazumeva koriġtenje raznovrsnih 

tehnologija i standarda za oznaļavanje znaļenja podataka i ostvarivanje veza izmeĽu njih. 
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 ZAKLJUĻNA RAZMATRANJA 

U radu je pokazano da su tokom istraģivanja uoļeni glavni nedostaci klasiļnog definisanja i dizajniranja 

UTU i problemi postojeĺih pristupa u profiliranju korisnika. Strukture proizvoda/usluga u transportnom portfoliu 

su manje otvorenog a viġe zatvorenog karaktera i ļesto su ograniļene na konvencionalne pristupe u kojima se ne 

koriste na adekvtan naļin semantiļke tehnologije u sklopu informaciono-komunikacionih tehnologija. 

Istovremeno, uoļena su i odreĽena ograniļenja tokom analize predmetne literature koja prouļava 

savremene transportne usluge na vrlo simplifikovan naļin a ne kao ñzbirne tvorevineò misli, ģelja, potreba, 

zahteva i zadovoljstva korisnika i njihovih interkcija sa ICT a posebno sa semantiļkim tehnologijama. Lociranje 
korisika, kao centralnog entiteta u konceptualnom, sistemskom, fiziļkom i holistiļkom dizajnu UTU ima za cilj 

da se prevaziĽu klasiļe definicije te tvorevine kroz izradu semantiļki dimenzioniranog reġenja baziranog na 

modelskom pristupu. Takva ñzbirna tvorevinaò stalno evoluira iz komleksnih interakcija ļoveka, organizacije, 

tehnologije i okoline, koja se vidi, ļuje i opaģa, koja uvezuje misli, nade, ģelje, oļekivanja i sposobnosti hiljada 
razliļitih ljudi ļiji se razvoj svesti deġava tokom celog ģivota, od oseĺajne do univerzalne.  

Moģe se kostatovati da nauļna zajednica koja se bavi istraģivanjem uticaja ICT na upravljanje 

transportnim sitemima ļitav proces sagledava znatno viġe iz ugla tehnoloġko-procesnog a manje iz 
kontekstualno-relacionog ugla. Nedostaje viġe saznanja o vezama i uticaju kognitivne (jezik, narativ, 

kodifikacija) i relacione (poverenje, norme, obaveze, poistoveĺivanje) dimenzije u dizajnu UTU kao i samog 

znanja (tacitnog, eksplicitnog, formalnog, neformalnog, individualnog, kolektivnog, struļnog, mentorskog, itd.) 
za sve komunikacione kontekste (intrapersonalni, interpersonalni, intraorganizacioni, interorganizacioni, 

transcendentni). 

Metodoloġki pristup predmetnoj temi u ovom radu omoguĺio je, dakle,  uvid u znaļaj razumevanja svih 

vidova znanja u kognitivnom kontinuumu i njihovih atributa a posebno modela primenjenog znanja (u akcijama 
stvaranja, prikupljanja, deljenja i koriġĺenja znanja) o semantiļkom modelovanju na: a) liļnom nivou, gde svaki 

pojedinac moģe da utvrdi ġta ne zna i kako da sazna i primeni novo znanje o semantiļkom modelovanju za 

unapreĽenje svog mentalnog i konceptualnog modela kao i bihevioralnog modela; b) organizacionom nivou koji 
ĺe koriġtenjem novih metodoloġkih pristupa u stvaranju proizvoda transportnog portfolia izgraĽivati poverenje i 

nivelisati kolektivni kapacitet za deljenje znanja ġto ĺe dalje omoguĺiti stvaranje grupnog i institucionalnog 

znanja iz ġire oblasti; c) druġtvenom nivou kroz socijalne mreģe kojima je moguĺe otkriti znaļaj uticaja na 
upravljanje kompleksnoġĺu transportne usluge i unapreĽivati kvalitet ģivota svih a posebno korisnika; d) 

globalnom nivou promenom vizije, strategije i operativnog upravljanja na liniji novih horizonata u saobraĺaju i 

komunikacijama bazirajuĺi se na otkrivanju novih konektora mreģa znanja i svih drugih preduslova kojima ĺe se 

obezbeĽivati efikasno i odrģivo koriġtenje relevantnih znanja u transportnom sektoru. 
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IMPORTANCE AND POSSIBILITIES OF MONITORI NG SAFETY 

PERFORMANCE INDICATO RS AT THE LOCAL LEVE L, THE CASE 

STUDY CITY OF BELGRA DE 

ɿʅɸʏɸɱ ʀ ʄʆɻʋɴʅʆʉʊʀ ʇʈɸɴɽɳɸ ʀʅɼʀʂɸʊʆʈɸ ɹɽɿɹɽɼʅʆʉʊʀ 
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Abstract: Safety Performance Indicators of the traffic safety system are numerical values that 

describe and ''measure'' the performance of the traffic safety system. The values of the traffic safety 

indicators well describe (measures) the performance of the traffic safety systems and have a strong 

correlation with the number of injured and killed in traffic. The paper presents the most important 

results of recording safety performance indicators in Belgrade and recommendations for improving 

the situation in Belgrade and establishing the practice of recording indicators in other local 
communities. 

After establishing a national methodology for monitoring safety performance indicators in Serbia, 

Belgrade is the first city in the region to carry out research on safety performance indicators at the 

local level. Establishing a regular recording and analysis of the basic safety performance indicators 

in Belgrade will have great importance both for understanding the problems of traffic safety in 

Belgrade, as well as for understanding the significance and possibilities of tracking indicators at the 
local level. 

The paper presents the results of measuring the value of the safety performance indicators in the city 

of Belgrade in 2018, for 17 city municipalities, and according to the methodology that has been 

improved and harmonized with the national methodology and the best world practice. Measurements 

of the indicators related to the use of daylight, the use of safety belts by drivers and passengers, use 

of child seats, use of protective helmets by power-two wheelers, pedestrian and driver behavior at 

pedestrian crossings with traffic lights, exceeded the vehicle speed by at least 10 km/h. Recordings 

were made in the settlement and outside the settlement. Finally, a discussion of the results of the 
research with the proposed measure was given.  

Key words: Safety Performance Indicators, City of Belgrade, Case Study, Traffic Safety 

 

ɸʧʩʪʨʘʢʪ: ʀʥʜʠʢʘʪʦʨʠ ʧʝʨʬʦʨʤʘʥʩʠ ʩʠʩʪʝʤʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʩʫ ʙʨʦʿʯʘʥʝ 

ʚʨʝʜʥʦʩʪʠ ʢʦʿʠʤʘ ʩʝ ʦʧʠʩʫʿʫ ʠ ''ʤʝʨʝ'' ʧʝʨʬʦʨʤʘʥʩʝ ʩʠʩʪʝʤʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ. 

ɺʨʝʜʥʦʩʪʠ ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʜʦʙʨʦ ʦʧʠʩʫʿʫ (ʤʝʨʝ) ʧʝʨʬʦʨʤʘʥʩʝ ʩʠʩʪʝʘʤʘ 

ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʠ ʠʤʘʿʫ ʿʘʢʫ ʢʦʨʝʣʘʮʠʿʫ ʩʘ ʙʨʦʿʝʤ ʧʦʚʨʝʹʝʥʠʭ ʠ ʧʦʛʠʥʫʣʠʭ ʫ 

ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ. ʋ ʨʘʜʫ ʩʫ ʧʨʠʢʘʟʘʥʠ ʥʘʿʚʘʞʥʠʿʠ ʨʝʟʫʣʪʘʪʠ ʩʥʠʤʘˁʘ ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʘ ʧʝʨʬʦʨʤʘʥʩʠ 

ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʫ ɹʝʦʛʨʘʜʫ ʠ ʜʘʪʝ ʧʨʝʧʦʨʫʢʝ ʟʘ ʫʥʘʧʨʝʹʝˁʝ ʩʪʘˁʘ ʫ ɹʝʦʛʨʘʜʫ ʠ 
ʫʩʧʦʩʪʘʚˀʘˁʝ ʧʨʘʢʩʝ ʩʥʠʤʘˁʘ ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʘ ʫ ʜʨʫʛʠʤ ʣʦʢʘʣʥʠʤ ʟʘʿʝʜʥʠʮʘʤʘ.  

ʇʦʩʣʝ ʫʩʧʦʩʪʘʚˀʘˁʘ ʥʘʮʠʦʥʘʣʥʝ ʤʝʪʦʜʦʣʦʛʠʿʝ ʧʨʘ˂ʝˁʘ ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ 

ʫ ʉʨʙʠʿʠ, ɹʝʦʛʨʘʜ ʿʝ ʧʨʚʠ ʛʨʘʜ ʫ ʨʝʛʠʦʥʫ ʢʦʿʠ ʿʝ ʩʧʨʦʚʝʦ ʠʩʪʨʘʞʠʚʘˁʝ ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʘ 

ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʥʘ ʣʦʢʘʣʥʦʤ ʥʠʚʦʫ. ʋʩʧʦʩʪʘʚˀʘˁʝ ʨʝʜʦʚʥʦʛ ʩʥʠʤʘˁʘ ʠ ʘʥʘʣʠʟʝ 

ʦʩʥʦʚʥʠʭ ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʫ ɹʝʦʛʨʘʜʫ ʠʤʘ˂ʝ ʚʝʣʠʢʠ ʟʥʘʯʘʿ ʢʘʢʦ ʟʘ 

ʨʘʟʫʤʝʚʘˁʝ ʧʨʦʙʣʝʤʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʫ ɹʝʦʛʨʘʜʫ, ʪʘʢʦ ʠ ʟʘ ʩʘʛʣʝʜʘʚʘˁʝ ʟʥʘʯʘʿʘ ʠ 
ʤʦʛʫ˂ʥʦʩʪʠ ʧʨʘ˂ʝˁʘ ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʘ ʥʘ ʣʦʢʘʣʥʦʤ ʥʠʚʦʫ. 

ʋ ʨʘʜʫ ʩʫ ʧʨʠʢʘʟʘʥʠ ʨʝʟʫʣʪʘʪʠ ʤʝʨʝˁʘ ʚʨʝʜʥʦʩʪʠ ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʘ ʧʝʨʬʦʨʤʘʥʩʠ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ 

ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʫ ʛʨʘʜʫ ɹʝʦʛʨʘʜʫ 2018. ʛʦʜʠʥʝ, ʠ ʪʦ ʟʘ 17 ʛʨʘʜʩʢʠʭ ʦʧʰʪʠʥʘ, ʘ ʧʨʝʤʘ 

ʤʝʪʦʜʦʣʦʛʠʿʠ ʢʦʿʘ ʿʝ ʫʥʘʧʨʝʹʝʥʘ ʠ ʫʩʘʛʣʘʰʝʥʘ ʩʘ ʥʘʮʠʦʥʘʣʥʦʤ ʤʝʪʦʜʦʣʦʛʠʿʦʤ ʠ ʥʘʿʙʦˀʦʤ 

ʩʚʝʪʩʢʦʤ ʧʨʘʢʩʦʤ. ʀʟʚʨʰʝʥʘ ʩʫ ʤʝʨʝˁʘ ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʘ ʢʦʿʠ ʩʝ ʦʜʥʦʩʝ ʥʘ ʫʧʦʪʨʝʙʫ ʜʥʝʚʥʠʭ 
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ʩʚʝʪʘʣʘ, ʫʧʦʪʨʝʙʫ ʩʠʛʫʨʥʦʩʥʦʛ ʧʦʿʘʩʘ ʦʜ ʩʪʨʘʥʝ ʚʦʟʘʯʘ ʠ ʧʫʪʥʠʢʘ, ʫʧʦʪʨʝʙʫ ʜʝʯʠʿʠʭ 

ʩʝʜʠʰʪʘ, ʫʧʦʪʨʝʙʫ ʟʘʰʪʠʪʥʠʭ ʢʘʮʠʛʘ ʦʜ ʩʪʨʘʥʝ ʜʚʦʪʦʯʢʘʰʘ, ʧʦʥʘʰʘˁʝ ʧʝʰʘʢʘ ʠ ʚʦʟʘʯʘ ʥʘ 

ʩʝʤʘʬʦʨʠʩʘʥʠʤ ʧʝʰʘʯʢʠʤ ʧʨʝʣʘʟʠʤʘ, ʧʨʝʢʦʨʘʯʝˁʝ ʙʨʟʠʥʝ ʚʦʟʠʣʘ ʟʘ ʥʘʿʤʘˁʝ 10 km/h. 

ʉʥʠʤʘˁʘ ʩʫ ʚʨʰʝʥʘ ʫ ʥʘʩʝˀʫ ʠ ʚʘʥ ʥʘʩʝˀʘ. ʅʘ ʢʨʘʿʫ, ʜʘʪʘ ʿʝ ʜʠʩʢʫʩʠʿʘ ʨʝʟʫʣʪʘʪʘ 
ʠʩʪʨʘʞʠʚʘˁʘ ʩʘ ʧʨʝʜʣʦʛʦʤ ʤʝʨʘ. 

ʂˀʫʯʥʝ ʨʝʯʠ: ʀʥʜʠʢʘʪʦʨʠ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ, ʛʨʘʜ ɹʝʦʛʨʘʜ, ʩʪʫʜʠʿʘ ʧʨʠʤʝʨʘ, 

ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ  

 ʋɺʆɼ  

ɼʘ ʙʠ ʩʝ ʥʝʢʠ ʧʨʦʙʣʝʤ ʨʝʰʠʦ ʤʦʨʘ ʩʝ ʥʘʟʚʘʪʠ ʧʨʘʚʠʤ ʠʤʝʥʦʤ! ʇʨʚʠ ʧʨʝʜʫʩʣʦʚ ʟʘ ʫʥʘʧʨʝʹʝˁʘ ʫ 
ʩʚʘʢʦʿ ʦʙʣʘʩʪʠ, ʧʘ ʠ ʫ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ, ʿʝ ʰʪʦ ʧʨʝʮʠʟʥʠʿʝ ʜʝʬʠʥʠʩʘˁʝ ʧʦʩʪʦʿʝ˂ʝʛ ʩʪʘˁʘ, ʦʜʥʦʩʥʦ 

ʜʝʬʠʥʠʩʘˁʝ ʠ ʨʘʟʫʤʝʚʘˁʝ ʧʨʦʙʣʝʤʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ. ʋ ʮʠˀʫ ʰʪʦ ʙʦˀʝʛ ʨʘʟʫʤʝʚʘˁʘ ʧʦʩʪʦʿʝ˂ʝʛ 

ʩʪʘˁʘ, ʦʧʪʠʤʘʣʥʦ ʿʝ ʜʝʬʠʥʠʩʘʪʠ ʢʘʢʦ ˂ʝ ʩʝ ʤʝʨʠʪʠ ʥʘʿʚʘʞʥʠʿʝ ʧʝʨʬʦʨʤʘʥʩʝ ʩʠʩʪʝʤʘ. ɹʨʦʿʯʘʥʝ ʚʨʝʜʥʦʩʪʠ 
ʢʦʿʝ ʦʧʠʩʫʿʫ ʧʝʨʬʦʨʤʘʥʩʝ ʩʠʩʪʝʤʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʩʫ ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʠ ʧʝʨʬʦʨʤʘʥʩʠ ʩʠʩʪʝʤʘ 

ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ, ʦʜʥʦʩʥʦ ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʠ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ. 

ʅʘʿʚʘʞʥʠʿʝ ʧʝʨʬʦʨʤʘʥʩʝ ʩʠʩʪʝʤʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʩʝ ʦʜʥʦʩʝ ʥʘ ʬʘʢʪʦʨʝ ʯʦʚʝʢ, ʚʦʟʠʣʦ, ʧʫʪ 
ʠ ʦʢʨʫʞʝˁʝ. ʅʘ ʦʜʨʝʹʝʥʦʤ ʧʦʜʨʫʯʿʫ ʥʠʿʝ ʤʦʛʫ˂ʝ ʨʘʟʫʤʝʪʠ ʥʝʜʦʩʪʘʪʘʢʝ ʧʦʩʪʦʿʝ˂ʝʛ ʩʪʘˁʘ ʩʠʩʪʝʤʘ 

ʫʢʦʣʠʢʦ ʩʝ ʥʝ ʘʥʘʣʠʟʠʨʘʿʫ ʨʘʟʣʠʯʠʪʠ ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʠ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ. ɿʘ ʦʮʝʥʫ ʠ ʧʨʘ˂ʝˁʝ ʩʪʘˁʘ 

ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʪʨʝʙʘ ʢʦʨʠʩʪʠʪʠ ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʝ ʢʦʿʠ ʜʦʙʨʦ ʦʧʠʩʫʿʫ ʧʝʨʬʦʨʤʘʥʩʝ ʩʠʩʪʝʤʘ 

ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʠ ʠʤʘʿʫ ʿʘʢʫ ʢʦʨʝʣʘʪʠʚʥʫ ʚʝʟʫ ʩʘ ʙʨʦʿʝʤ ʠ ʧʦʩʣʝʜʠʮʘʤʘ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʭ ʥʝʟʛʦʜʘ 
(ʇʝʰʠ˂, 2012). ʀʥʜʠʢʘʪʦʨʠ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʫʢʘʟʫʿʫ ʥʘ ʦʜʨʝʹʝʥʝ ʥʝʜʦʩʪʘʪʢʝ ʫ ʢʦʥʪʫʨʠ ʯʦʚʝʢ-

ʚʦʟʠʣʦ-ʧʫʪ-ʦʢʨʫʞʝˁʝ, ʦʜʥʦʩʥʦ ʥʘ ʤʦʛʫ˂ʥʦʩʪʠ ʫʥʘʧʨʝʹʝˁʘ ʦʚʠʭ ʬʘʢʪʦʨʘ ʫ ʩʠʩʪʝʤʫ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ 

ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ. ʊʨʘʜʠʮʠʦʥʘʣʥʠ ʥʘʯʠʥ ʧʨʘ˂ʝˁʘ ʠ ʦʮʝˁʠʚʘˁʘ ʩʪʘˁʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʪʝʤʝˀʠ ʩʝ 
ʠʩʢˀʫʯʠʚʦ ʥʘ ʧʦʜʘʮʠʤʘ ʦ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʤ ʥʝʟʛʦʜʘʤʘ ʠ ʧʦʩʣʝʜʠʮʘʤʘ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʭ ʥʝʟʛʦʜʘ. ʆʚʘʢʘʚ, 

ʨʝʪʨʦʘʢʪʠʚʥʠ ʧʨʠʩʪʫʧ ʠʤʘ ʟʥʘʯʘʿʥʝ ʥʝʜʦʩʪʘʪʢʝ (ʃʠʧʦʚʘʮ, 2008, ʃʠʧʦʚʘʮ ʠ ʜʨ. 2014).  

ʇʨʘ˂ʝˁʝ ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ (ʢʘʦ ʜʦʜʘʪʘʢ ʧʨʘ˂ʝˁʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʭ ʥʝʟʛʦʜʘ, ʧʦʚʨʝʜʘ, 

ʧʦʛʠʥʫʣʠʭ ʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʭ ʢʦʥʬʣʠʢʘʪʘ) ʿʝ ʿʝʜʘʥ ʦʜ ʩʘʚʨʝʤʝʥʠʭ, ʧʨʦʘʢʪʠʚʥʠʭ ʠ ʧʨʝʚʝʥʪʠʚʥʠʭ ʧʨʠʩʪʫʧʘ 
ʢʦʿʠ ʦʪʢʣʘˁʘ ʥʝʜʦʩʪʘʪʢʝ ʪʨʘʜʠʮʠʦʥʘʣʥʦʛ ʧʨʠʩʪʫʧʘ (ETSC, 2001). ʆʚʘʿ, ʩʘʚʨʝʤʝʥʠ ʧʨʠʩʪʫʧ ʦʤʦʛʫ˂ʘʚʘ 

ʦʮʝʥʫ ʩʪʘˁʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʠ ʧʨʝ ʜʦʛʘʹʘˁʘ ʧʨʚʝ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʝ ʥʝʟʛʦʜʝ ʠ ʩʪʨʘʜʘˁʘ ˀʫʜʠ. ʆʚʘʿ 

ʧʨʠʩʪʫʧ ʿʝ ʰʠʨʦʢʦ ʧʨʠʭʚʘ˂ʝʥ ʫ ʧʦʩʣʝʜˁʝ ʚʨʝʤʝ ʫ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʠ ʧʨʝʜʩʪʘʚˀʘ ʪʟʚ. Ăʭʫʤʘʥʠ 
ʧʨʠʩʪʫʧñ ʫʥʘʧʨʝʹʝˁʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ (ʇʝʰʠ˂, 2012). 

ʋ ʈʝʧʫʙʣʠʮʠ ʉʨʙʠʿʠ ʿʝ 2013. ʛʦʜʠʥʝ ʫʩʧʦʩʪʘʚˀʝʥʘ ʤʝʪʦʜʦʣʦʛʠʿʘ ʩʥʠʤʘˁʘ ʦʩʥʦʚʥʠʭ ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʘ 

ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ. ʋ ʧʝʨʠʦʜʫ ʦʜ 2013. ʜʦ 2018. ʛʦʜʠʥʝ ʨʝʘʣʠʟʦʚʘʥʦ ʿʝ ʰʝʩʪ ʠʩʪʨʘʞʠʚʘˁʘ 
ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ.  ʉʥʠʤʘˁʝ ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʘ ʿʝ ʚʨʰʝʥʦ ʫ ʩʚʘʢʦʿ ʦʜ 27 ʧʦʣʠʮʠʿʩʢʠʭ ʫʧʨʘʚʘ. 

ʋ ʈʝʧʫʙʣʠʮʠ ʉʨʧʩʢʦʿ ʿʝ ʜʝʬʠʥʠʩʘʥʘ ʤʝʪʦʜʦʣʦʛʠʿʘ ʩʥʠʤʘˁʘ ʠ ʨʝʘʣʠʟʦʚʘʥʦ ʿʝʜʥʦ ʠʩʪʨʘʞʠʚʘˁʝ 

ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ. ʉʭʚʘʪʘʿʫ˂ʠ ʟʥʘʯʘʿ ʧʨʘ˂ʝˁʘ ʩʪʘˁʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʥʘ ʦʩʥʦʚʫ 

ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ, ʉʝʢʨʝʪʘʨʠʿʘʪ ʟʘ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿ ʠ ɻʨʘʜʩʢʘ ʫʧʨʘʚʘ ɻʨʘʜʘ ɹʝʦʛʨʘʜʘ 
ʧʦʢʨʝʥʫʣʠ ʩʫ ʠʩʪʨʘʞʠʚʘˁʝ ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʧʦ ʦʧʰʪʠʥʘʤʘ. ʅʘ ʪʝʨʠʪʦʨʠʿʠ ʛʨʘʜʘ 

ɹʝʦʛʨʘʜʘ ʠʩʪʨʘʞʠʚʘˁʝ ʿʝ ʧʨʚʠ ʧʫʪ ʨʝʘʣʠʟʦʚʘʥʦ 2015. ʛʦʜʠʥʝ. ʋ 2018. ʛʦʜʠʥʠ ʜʝʬʠʥʠʩʘʥʘ ʿʝ ʥʦʚʘ 

ʤʝʪʦʜʦʣʦʛʠʿʘ ʠʩʪʨʘʞʠʚʘˁʘ ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʧʦ ʦʧʰʪʠʥʘʤʘ ʠ ʫ ʩʢʣʘʜʫ ʩʘ ˁʦʤ 
ʩʧʨʦʚʝʜʝʥʦ ʿʝ ʠʩʪʨʘʞʠʚʘˁʝ ʫ 17 ʛʨʘʜʩʢʠʭ ʦʧʰʪʠʥʘ.  

ʋ ʦʚʦʤ ʨʘʜʫ ʙʠ˂ʝ ʧʨʠʢʘʟʘʥʠ ʥʘʿʚʘʞʥʠʿʠ ʨʝʟʫʣʪʘʪʠ ʠʩʪʨʘʞʠʚʘˁʘ ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ 

ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʫ ɹʝʦʛʨʘʜʫ. ʅʘ ʦʚʦʤ ʧʨʠʤʝʨʫ ˂ʝ ʙʠʪʠ ʧʨʠʢʘʟʘʥʦ ʢʘʢʦ ʩʝ, ʥʘ ʦʩʥʦʚʫ ʧʦʜʘʪʘʢʘ ʦ ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʠʤʘ 
ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ, ʤʦʛʫ ʜʝʬʠʥʠʩʘʪʠ ʥʘʿʚʘʞʥʠʿʠ ʧʨʦʙʣʝʤʠ, ʘ ʩʚʝ ʫ ʮʠˀʫ ʰʪʦ ʙʦˀʝʛ ʜʝʬʠʥʠʩʘˁʘ 

ʫʧʨʘʚˀʘʯʢʠʭ ʤʝʨʘ ʟʘ ʫʥʘʧʨʝʹˁʝ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʠ ʜʦʩʪʠʟʘˁʘ ʮʠˀʝʚʘ ʜʝʬʠʥʠʩʘʥʠʭ ʣʦʢʘʣʥʦʤ 

ʩʪʨʘʪʝʛʠʿʦʤ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ. 

 ʄɽʊʆɼʆʃʆɻʀɱɸ 

ʉʥʠʤʘˁʝ ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʿʝ ʨʝʘʣʠʟʦʚʘʥʦ ʥʘ ʪʝʨʠʪʦʨʠʿʠ 17 ʛʨʘʜʩʢʠʭ ʦʧʰʪʠʥʘ 

ʥʘ ʪʝʨʠʪʦʨʠʿʠ ɻʨʘʜʘ ɹʝʦʛʨʘʜʘ ʫ ʧʝʨʠʦʜʫ ʦʜ ʩʝʧʪʝʤʙʨʘ ʜʦ ʦʢʪʦʙʨʘ 2018. ʛʦʜʠʥʝ. ʋ 13 ʛʨʘʜʩʢʠʭ ʦʧʰʪʠʥʘ 
ʠʩʪʨʘʞʠʚʘˁʝ ʿʝ ʚʨʰʝʥʦ ʫ ʥʘʩʝˀʫ ʠ ʚʘʥ ʥʘʩʝˀʘ, ʘ ʫ 4 ʛʨʘʜʩʢʝ ʦʧʰʪʠʥʝ ʠʩʪʨʘʞʠʚʘˁʝ ʿʝ ʚʨʰʝʥʦ ʩʘʤʦ ʫ 

ʥʘʩʝˀʫ. ʀʩʪʨʘʞʠʚʘˁʝ ʿʝ ʦʙʫʭʚʘʪʠʣʦ ʩʥʠʤʘˁʝ ʠ ʘʥʘʣʠʟʫ: 
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¶ ʧʨʝʢʦʨʘʯʝˁʘ ʙʨʟʠʥʘ, 

¶ ʫʧʦʪʨʝʙʝ ʟʘʰʪʠʪʥʠʭ ʩʠʩʪʝʤʘ (% ʫʧʦʪʨʝʙʝ ʩʠʛʫʨʥʦʩʥʦʛ ʧʦʿʘʩʘ, % ʫʧʦʪʨʝʙʝ ʟʘʰʪʠʪʥʠʭ ʢʘʮʠʛʘ, % 
ʫʧʦʪʨʝʙʝ ʉʠʩʪʝʤʘ ʟʘʰʪʠʪʝ ʟʘ ʜʝʮʫ), 

¶ ʫʧʦʪʨʝʙʘ ʜʥʝʚʥʠʭ ʩʚʝʪʘʣʘ, 

¶ ʧʦʥʘʰʘˁʝ ʧʝʰʘʢʘ ʠ 

¶ ʧʦʥʘʰʘˁʘ ʚʦʟʘʯʘ ʥʘ ʩʝʤʘʬʦʨʠʩʘʥʠʤ ʨʘʩʢʨʩʥʠʮʘʤʘ ʠ ʫʩʪʫʧʘˁʝ ʧʨʚʝʥʩʪʚʘ ʧʨʦʣʘʟʘ ʧʝʰʘʮʠʤʘ ʥʘ 
ʧʝʰʘʯʢʦʤ ʧʨʝʣʘʟʫ. 

ʇʦʥʘʰʘˁʝ ʧʝʰʘʢʘ ʠ ʚʦʟʘʯʘ ʥʘ ʩʝʤʘʬʦʨʠʩʘʥʠʤ ʧʝʰʘʯʢʠʤ ʧʨʝʣʘʟʠʤʘ ʠ ʫ ʨʘʩʢʨʩʥʠʮʘʤʘ ʿʝ 
ʠʩʪʨʘʞʠʚʘʥʦ ʫ ʩʚʠʤ ʛʨʘʜʩʢʠʤ ʦʧʰʪʠʥʘʤʘ, ʥʘ ʧʦ ʜʚʝ ʣʦʢʘʮʠʿʝ ʫ ʥʘʩʝˀʫ, ʠʟʫʟʝʚ ʛʨʘʜʩʢʝ ʦʧʰʪʠʥʝ 

ɹʘʨʘʿʝʚʦ. ʋ ʩʚʠʤ ʛʨʘʜʩʢʠʤ ʦʧʰʪʠʥʘʤʘ ʙʨʟʠʥʝ ʩʫ ʤʝʨʝʥʝ ʥʘ ʧʦ ʪʨʠ ʣʦʢʘʮʠʿʝ ʫ ʥʘʩʝˀʫ ʠ ʚʘʥ ʥʘʩʝˀʘ, ʦʩʠʤ 

ʫ ʦʧʰʪʠʥʘʤʘʢʦʿʝ ʥʠʩʫ ʠʤʘʣʝ ʣʦʢʘʮʠʿʝ ʚʘʥ ʥʘʩʝˀʘ. ʋʧʦʪʨʝʙʘ ʟʘʰʪʠʪʥʠʭ ʩʠʩʪʝʤʘ ʠ ʫʧʦʪʨʝʙʘ ʜʥʝʚʥʠʭ 

ʩʚʝʪʘʣʘ ʩʫ ʤʝʨʝʥʠ ʥʘ ʧʦ ʜʚʝ ʣʦʢʘʮʠʿʝ ʫ ʥʘʩʝˀʫ ʠ ʚʘʥ ʥʘʩʝˀʘ, ʦʩʠʤ ʫ ʦʧʰʪʠʥʘʤʘ ʢʦʿʝ ʥʠʩʫ ʠʤʘʣʝ ʣʦʢʘʮʠʿʝ 
ʚʘʥ ʥʘʩʝˀʘ. ʉʥʠʤʘˁʝ ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʘ ʿʝ ʚʨʰʝʥʦ ʧʨʝʤʘ ʢʘʪʝʛʦʨʠʿʘʤʘ ʚʦʟʠʣʘ ʫ ʜʥʝʚʥʠʤ ʫʩʣʦʚʠʤʘ ʚʠʜˀʠʚʦʩʪʠ, 

ʜʦʢ ʩʫ ʙʨʟʠʥʝ ʩʥʠʤʘʥʝ ʠ ʥʦ˂ʫ. 

 ʈɽɿʋʃʊɸʊʀ 

3.1 ʋʧʦʪʨʝʙʘ ʜʥʝʚʥʠʭ ʩʚʝʪʘʣʘ 

ʅʘʚʝʜʝʥʦ ʠʩʪʨʘʞʠʚʘˁʝ ʿʝ ʦʤʦʛʫ˂ʠʣʦ: 

¶  ʜʘ ʩʝ ʦʜʨʝʜʝ ʘʧʩʦʣʫʪʥʝ ʚʨʝʜʥʦʩʪʠ ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʘ, ʫ ʥʘʩʝˀʫ ʠ ʚʘʥ ʥʘʩʝˀʘ, ʢʘʢʦ ʧʦ ʦʧʰʪʠʥʘʤʘ, ʪʘʢʦ 

ʠ ʟʘ ʛʨʘʜ ʫ ʮʝʣʠʥʠ, 

¶ ʜʘ ʩʝ ʧʦʨʝʜʝ ʚʨʝʜʥʦʩʪʠ ʫ ʛʨʘʜʫ ʩʘ ʚʨʝʜʥʦʩʪʠʤʘ ʫ ʜʨʫʛʠʤ ʛʨʘʜʦʚʠʤʘ, 

¶ ʜʘ ʩʝ ʧʦʨʝʜʝ ʚʨʝʜʥʦʩʪʠ ʠʟʤʝʹʫ ʛʨʘʜʩʢʠʭ ʦʧʰʪʠʥʘ ʠʪʜ.  

ʊʘʙʝʣʘ 1. ɺʨʝʜʥʦʩʪʠ ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʘ ñ% ʫʧʦʪʨʝʙʝ ʜʥʝʚʥʠʭ ʩʚʝʪʘʣʘò ʫ ʥʘʩʝˀʫ ʠ ʚʘʥ ʥʘʩʝˀʘ, ʧʨʝʤʘ ʛʨʘʜʩʢʠʤ 
ʦʧʰʪʠʥʘʤʘ ʠ ʢʘʪʝʛʦʨʠʿʠ ʚʦʟʠʣʘ (ɹʝʦʛʨʘʜ, 2018) 

ɻʨʘʜʩʢʘ  

ʦʧʰʪʠʥʘ 

ʇɸ+ʜʦʩʪʘʚʥʘ ʊʊɺ ɹʋʉ ʄʆʇ ʄʆʊ 

ʅʘʩʝˀʝ 
ɺʘʥ 

ʥʘʩʝˀʘ 
ʅʘʩʝˀʝ 

ɺʘʥ 

ʥʘʩʝˀʘ 
ʅʘʩʝˀʝ 

ɺʘʥ 

ʥʘʩʝˀʘ 
ʅʘʩʝˀʝ 

ɺʘʥ 

ʥʘʩʝˀʘ 
ʅʘʩʝˀʝ 

ɺʘʥ 

ʥʘʩʝˀʘ 

ɹʘʨʘʿʝʚʦ 98,6 99,4 100,0 100,0 100,0 100,0 - - 100,0 100,0 

ɺʦʞʜʦʚʘʮ 94,5 93,3 96,8 95,3 97,0 93,0 100,0 - 100,0 100,0 

ɺʨʘʯʘʨ 92,6 - 93,5 - 100,0 - 96,5 - 96,3 - 

ɻʨʦʮʢʘ 94,2 96,8 95,0 88,3 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 94,6 

ɿʚʝʟʜʘʨʘ 97,8 97,3 100,0 92,0 96,2 91,9 100,0 100,0 100,0 100,0 

ɿʝʤʫʥ 97,6 97,8 88,9 79,5 100,0 93,5 100,0 - 97,1 100,0 

ʃʘʟʘʨʝʚʘʮ 97,2 96,2 100,0 93,0 100,0 96,6 85,7 100,0 93,8 100,0 

ʄʣʘʜʝʥʦʚʘʮ 99,8 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 

ʅʦʚʠ ɹʝʦʛʨʘʜ 96,0 - 73,9 - 100,0 - 83,3 - 82,4 - 

ʆʙʨʝʥʦʚʘʮ 94,8 96,2 100,0 96,0 100,0 96,3 100,0 100,0 94,7 91,7 

ʇʘʣʠʣʫʣʘ 97,5 97,0 98,2 95,6 98,3 100,0 95,8 100,0 100,0 98,0 

ʈʘʢʦʚʠʮʘ 97,6 97,0 93,0 97,1 92,9 100,0 100,0 66,7 100,0 100,0 

ʉʘʚʩʢʠ ʚʝʥʘʮ 97,6 - 85,5 - 88,0 - 92,9 - 84,6 - 

ʉʦʧʦʪ 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 - 

ʉʪʘʨʠ ʛʨʘʜ 98,6 - 100,0 - 96,0 - 95,2 - 96,6 - 

ʉʫʨʯʠʥ 97,0 97,0 100,0 94,4 96,9 100,0 100,0 - 100,0 100,0 

ʏʫʢʘʨʠʮʘ 99,8 100,0 96,1 100,0 95,0 100,0 100,0 - 100,0 100,0 

ɹʝʦʛʨʘʜ 97,1 97,5 93,3 94,7 96,8 85,1 96,4 95,8 96,7 98,4 

ɸʥʘʣʠʟʦʤ ʚʨʝʜʥʦʩʪʠ ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʘ % ʫʧʦʪʨʝʙʝ ʜʥʝʚʥʠʭ ʩʚʝʪʘʣʘ, ʧʨʝʤʘ ʢʘʪʝʛʦʨʠʿʘʤʘ ʚʦʟʠʣʘ, ʫʦʯʝʥʦ 

ʿʝ ʜʘ ʿʝ ʥʘʿʤʘˁʘ ʫʧʦʪʨʝʙʘ ʢʦʜ ʧʫʪʥʠʯʢʠʭ ʘʫʪʦʤʦʙʠʣʝ ʫ ʥʘʩʝˀʫ ʫ ʦʧʰʪʠʥʠ ɺʨʘʯʘʨ (92,6%), ʘ ʚʘʥ ʥʘʩʝˀʘ 

ʥʘ ɺʦʞʜʦʚʮʫ. ʂʘʜʘ ʿʝ ʨʝʯ ʦ ʪʝʰʢʠʤ ʪʝʨʝʪʥʠʤ ʚʦʟʠʣʠʤʘ ʫʧʦʪʨʝʙʘ ʜʥʝʚʥʠʭ ʩʚʝʪʘʣʘ ʿʝ ʥʘ ʚʝʦʤʘ ʣʦʰʝʤ 
ʥʠʚʦʫ ʫ ʥʘʩʝˀʫ ʥʘ ʅʦʚʦʤ ɹʝʦʛʨʘʜʫ (73,9%) ʠ ʫ ɿʝʤʫʥʫ (88,9%). ʅʘʿʤʘˁʘ ʚʨʝʜʥʦʩʪ ʧʦʩʤʘʪʨʘʥʦʛ 

ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʘ ʢʦʜ ʤʦʧʝʜʘ ʫʦʯʝʥʘ ʿʝ ʫ ʈʘʢʦʚʠʮʠ ʥʘ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʮʘʤʘ ʚʘʥ ʥʘʩʝˀʘ (66,7%) (ʊʘʙʝʣʘ 1.). ʋ 

ʪʝʙʝʣʠ 1 ʩʫ ʚʨʝʜʥʦʩʪʠ ʧʦʜʝˀʝʥʝ ʫ 5 ʢʣʘʩʘ ʢʦʿʠʤʘ ʩʫ ʧʨʠʜʨʫʞʝʥʝ ʨʘʟʣʠʯʠʪʝ ʙʦʿʝ, ʨʘʜʠ ʧʨʝʛʣʝʜʥʠʿʝʛ 
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ʧʨʠʢʘʟʘ ʠ ʣʘʢʰʝʛ ʨʘʟʫʤʝʚʘˁʘ. ʅʘ ʦʩʥʦʚʫ ʨʝʟʫʣʪʘʪʘ, ʤʦʞʝ ʩʝ ʟʘʢˀʫʯʠʪʠ ʜʘ ʿʝ ʧʦ ʧʠʪʘˁʫ ʦʚʦʛ ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʘ 

ʥʘʿʣʦʰʠʿʝ ʩʪʘˁʝ ʢʦʜ ʪʝʨʝʪʥʠʭ ʚʦʟʠʣʘ.  

3.2 ʋʧʦʪʨʝʙʘ ʟʘʰʪʠʪʥʠʭ ʩʠʩʪʝʤʘ 

ʋʧʦʪʨʝʙʘ ʩʠʛʫʨʥʦʩʥʠʭ ʧʦʿʘʩʝʚʘ ʢʦʜ ʚʦʟʘʯʘ ʧʫʪʥʠʯʢʠʭ ʘʫʪʦʤʦʙʠʣʘ ʠ ʜʦʩʪʘʚʥʠʭ ʚʦʟʠʣʘ ʫ ʥʘʩʝˀʫ, ʫ 

ʦʧʰʪʠʥʘʤʘ ɹʘʨʘʿʝʚʦ, ʄʣʘʜʝʥʦʚʘʮ, ʆʙʨʝʥʦʚʘʮ ʠ ʉʦʧʦʪ ʿʝ ʤʘˁʘ ʦʜ 70%. ʋ ʚʝ˂ʠʥʠ ʦʧʰʪʠʥʘ, ʩʠʛʫʨʥʦʩʥʠ 
ʧʦʿʘʩ ʩʝ ʯʝʰ˂ʝ ʢʦʨʠʩʪʠ ʚʘʥ ʥʘʩʝˀʘ, ʥʝʛʦ ʫ ʥʘʩʝˀʫ. ʅʘʿʚʝ˂ʘ ʫʧʦʪʨʝʙʘ ʩʠʛʫʨʥʦʩʥʦʛ ʧʦʿʘʩʘ ʥʘ ʟʘʜˁʝʤ 

ʩʝʜʠʰʪʫ ʧʫʪʥʠʯʢʦʛ ʘʫʪʦʤʦʙʠʣʝ, ʫ ʥʘʩʝˀʫ, ʙʠʣʘ ʿʝ ʫ ʄʣʘʜʝʥʦʚʮʫ (43,1%), ʘ ʥʘʿʤʘˁʘ ʥʘ ɺʦʞʜʦʚʮʫ 

(13,8%). ʅʘʿʚʝ˂ʘ ʫʧʦʪʨʝʙʘ ʩʠʛʫʨʥʦʩʥʦʛ ʧʦʿʘʩʘ ʥʘ ʟʘʜˁʝʤ ʩʝʜʠʰʪʫ ʚʘʥ ʥʘʩʝˀʘ ʙʠʣʘ ʿʝ ʫ ʆʙʨʝʥʦʚʮʫ 
(38,9%), ʘ ʥʘʿʤʘˁʘ ʫ ʈʘʢʦʚʠʮʠ (11,0%) (ʊʘʙʝʣʘ 2.). 

ʊʘʙʝʣʘ 2. ɺʨʝʜʥʦʩʪʠ ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʘ ñ% ʫʧʦʪʨʝʙʝ ʩʠʛʫʨʥʦʩʥʦʛ ʧʦʿʘʩʘñ ʫ ʧʫʪʥʠʯʢʠʤ ʘʫʪʦʤʦʙʠʣʠʤʘ, ʫ ʥʘʩʝˀʫ ʠ ʚʘʥ 
ʥʘʩʝˀʘ,  ʧʨʝʤʘ ʛʨʘʜʩʢʦʿ ʦʧʰʪʠʥʠ ʠ ʧʨʝʤʘ ʢʘʪʝʛʦʨʠʿʠ ʧʫʪʥʠʢʘ (ɹʝʦʛʨʘʜ, 2018.) 

ɻʨʘʜʩʢʘ 

ʦʧʰʪʠʥʘ 

ɺʦʟʘʯ ʉʫʚʦʟʘʯ ɿʘʜˁʝ ʩʝʜʠʰʪʝ 

ʅʘʩʝˀʝ 
ɺʘʥ 

ʥʘʩʝˀʘ 
ʅʘʩʝˀʝ 

ɺʘʥ 

ʥʘʩʝˀʘ 
ʅʘʩʝˀʝ 

ɺʘʥ 

ʥʘʩʝˀʘ 

ɹʘʨʘʿʝʚʦ 65,0 90,0 65,2 82,6 34,3 25,4 

ɺʦʞʜʦʚʘʮ 85,6 78,0 75,9 69,4 13,8 30,5 

ɺʨʘʯʘʨ 79,8 - 66,5 - 15,9 - 

ɻʨʦʮʢʘ 70,2 72,4 63,0 73,1 26,7 34,3 

ɿʚʝʟʜʘʨʘ 82,6 82,0 74,0 73,3 21,5 29,1 

ɿʝʤʫʥ 91,4 90,0 80,5 78,9 27,7 24,2 

ʃʘʟʘʨʝʚʘʮ 74,8 79,0 67,4 64,3 23,6 34,6 

ʄʣʘʜʝʥʦʚʘʮ 69,2 76,6 49,0 77,7 43,1 36,0 

ʅʦʚʠ 

ɹʝʦʛʨʘʜ 
94,6 - 85,2 - 34,3 - 

ʆʙʨʝʥʦʚʘʮ 61,8 80,0 56,0 65,6 20,2 38,9 

ʇʘʣʠʣʫʣʘ 81,6 91,6 67,2 81,1 21,4 36,1 

ʈʘʢʦʚʠʮʘ 87,5 79,6 84,1 83,4 28,8 11,0 

ʉʘʚʩʢʠ 

ʚʝʥʘʮ 
94,6 - 84,5 - 42,1 - 

ʉʦʧʦʪ 53,0 72,2 43,1 83,1 20,5 18,8 

ʉʪʘʨʠ ʛʨʘʜ 89,1 - 80,3 - 23,8 - 

ʉʫʨʯʠʥ 73,0 75,7 59,5 64,8 30,6 45,5 

ʏʫʢʘʨʠʮʘ 88,9 89,3 81,9 86,1 40,3 33,3 

ɹʝʦʛʨʘʜ 79,1 81,5 71,5 76,2 27,2 29,5 

ʊʘʙʝʣʘ 3. ɺʨʝʜʥʦʩʪʠ ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʘ ñ% ʫʧʦʪʨʝʙʝ ʟʘʰʪʠʪʥʠʭ ʩʠʩʪʝʤʘ ʟʘ ʜʝʮʫñ (ɹʝʦʛʨʘʜ, 2018.) 

ɻʨʘʜʩʢʘ ʦʧʰʪʠʥʘ 
ɼʦ 3 ʛʦʜʠʥʝ ʆʜ 4 ʜʦ 12 ʛʦʜʠʥʘ 

ʅʘʩʝˀʝ ɺʘʥ ʥʘʩʝˀʘ ʅʘʩʝˀʝ ɺʘʥ ʥʘʩʝˀʘ 

ɹʘʨʘʿʝʚʦ 73,3 63,0 33,9 13,6 

ɺʦʞʜʦʚʘʮ 60,0 63,0 33,3 31,4 

ɺʨʘʯʘʨ 71,7 - 40,7 - 

ɻʨʦʮʢʘ 61,2 64,8 76,4 23,4 

ɿʚʝʟʜʘʨʘ 63,0 64,0 33,8 27,3 

ɿʝʤʫʥ 81,4 91,3 13,8 29,5 

ʃʘʟʘʨʝʚʘʮ 51,1 71,3 7,0 32,7 

ʄʣʘʜʝʥʦʚʘʮ 68,8 66,7 68,4 66,7 

ʅʦʚʠ ɹʝʦʛʨʘʜ 90,9 - 10,0 - 

ʆʙʨʝʥʦʚʘʮ 58,3 72,7 13,8 15,2 

ʇʘʣʠʣʫʣʘ 66,7 65,4 39,7 35,6 

ʈʘʢʦʚʠʮʘ 73,9 80,0 36,0 15,1 

ʉʘʚʩʢʠ ʚʝʥʘʮ 63,3 - 46,2 - 

ʉʦʧʦʪ 28,9 66,7 16,7 16,7 

ʉʪʘʨʠ ʛʨʘʜ 76,7 - 17,5 - 

ʉʫʨʯʠʥ 53,7 77,8 36,4 27,3 

ʏʫʢʘʨʠʮʘ 86,5 79,2 39,0 42,9 

ɹʝʦʛʨʘʜ 67,3 71,1 33,6 27,8 
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ɺʦʟʘʯʠ ʠ ʩʫʚʦʟʘʯʠ ʪʝʰʢʠʭ ʪʝʨʝʪʥʠʭ ʚʦʟʠʣʘ ʠ ʘʫʪʦʙʫʩʘ, ʚʝʦʤʘ ʨʝʪʢʦ ʢʦʨʠʩʪʝ ʩʠʛʫʨʥʦʩʥʝ ʧʦʿʘʩʝʚʝ, 

ʢʘʢʦ ʫ ʥʘʩʝˀʫ, ʪʘʢʦ ʠ ʚʘʥ ʥʘʩʝˀʘ (ʥʘʣʘʟʝ ʩʝ ʫ ''ʮʨʥʦʿ ʟʦʥʠ''). 

ʋʧʦʪʨʝʙʘ ʩʠʩʪʝʤʘ ʟʘʰʪʠʪʝ ʟʘ ʜʝʮʫ ʿʝ ʠʩʪʨʘʞʠʚʘʥʘ ʫ ʜʚʝ ʢʘʪʝʛʦʨʠʿʝ ʜʝʮʝ, ʠ ʪʦ ʟʘ ʜʝʮʫ ʜʦ 3 ʛʦʜʠʥʝ ʠ 

ʜʝʮʫ ʦʜ 4-12 ʛʦʜʠʥʘ, ʫ ʥʘʩʝˀʫ ʠ ʚʘʥ ʥʘʩʝˀʘ (ʊʘʙʝʣʘ 3.). ʋʧʦʪʨʝʙʘ ʩʠʩʪʝʤʘ ʟʘʰʪʠʪʝ ʟʘ ʜʝʮʫ ʿʝ ʥʝʰʪʦ ʚʝ˂ʘ 

ʢʘʜʘ ʩʫ ʫ ʧʠʪʘˁʫ ʜʝʮʘ ʜʦ 3 ʛʦʜʠʥʝ ʠ ʢʨʝ˂ʝ ʩʝ ʦʜ 28,9% ʫ ʉʦʧʦʪʫ ʜʦ 90,9% ʥʘ ʅʦʚʦʤ ɹʝʦʛʨʘʜʫ ʫ ʥʘʩʝˀʫ ʠ 

ʦʜ 63% ʫ ɹʘʨʘʿʝʚʫ ʠʥ ʘ ɺʦʞʜʦʚʮʫ ʜʦ 91,32% ʫ ɿʝʤʫʥʫ ʚʘʥ ʥʘʩʝˀʘ. ɸʥʘʣʠʟʦʤ ʫʧʦʪʨʝʙʝ ʩʠʩʪʝʤʘ ʟʘʰʪʠʪʝ 
ʟʘ ʜʝʮʫ ʦʜ 4 ʜʦ 12 ʛʦʜʠʥʘ ʫʦʯʘʚʘ ʩʝ ʚʝʦʤʘ ʣʦʩʝ ʩʪʘˁʝ, ʢʦʿʝ ʿʝ ʜʘʣʝʢʦ ʠʩʧʦʜ ʮʠˀʝʚʘ ʜʝʬʠʥʠʩʘʥʠʭ 

ʩʪʨʘʪʝʛʠʿʦʤ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ɹʝʦʛʨʘʜʘ.  

ʅʘʿʤʘˁʘ ʫʧʦʪʨʝʙʘ ʟʘʰʪʠʪʥʠʭ ʢʘʮʠʛʘ ʢʦʛ ʤʦʧʝʜʠʩʪʘ ʿʝ ʟʘʙʝʣʝʞʝʥʘ ʫ ʥʘʩʝˀʫ ʉʦʧʦʪʘ (0%). ʐʪʦ ʩʝ 
ʪʠʯʝ ʫʧʦʪʨʝʙʝ ʟʘʰʪʠʪʥʝ ʢʘʮʠʛʝ ʦʜ ʩʪʨʘʥʝ ʤʦʪʦʮʠʢʣʠʩʪʘ, 8 ʦʧʰʪʠʥʘ ʩʝ ʥʘʣʘʟʝ ʫ ʟʝʣʝʥʦʿ ʟʦʥʠ (ʥʘʿʙʦˀʘ 

ʚʨʝʜʥʦʩʪ ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʘ).  

ʅʘ ʧʫʪʝʚʠʤʘ ʚʘʥ ʥʘʩʝˀʘ ʩʚʝ ʦʧʰʪʠʥʝ ʩʫ ʠʤʘʣʝ ʫʧʦʪʨʝʙʫ ʟʘʰʪʠʪʥʝ ʢʘʮʠʛʝ ʟʘ ʤʦʪʦʮʠʢʣʠʩʪʝ 
ʥʘʿʤʘˁʝ 80%. ʋʧʦʪʨʝʙʘ ʟʘʰʪʠʪʥʝ ʢʘʮʠʛʝ ʢʦʜ ʧʫʪʥʠʢʘ ʥʘ ʤʦʪʦʮʠʢʣʫ ʿʝ ʟʥʘʯʘʿʥʦ ʙʦˀʘ ʥʘ ʧʫʪʝʚʠʤʘ ʚʘʥ 

ʥʘʩʝˀʘ, ʥʝʛʦ ʥʘ ʫʣʠʮʘʤʘ ʫ ʥʘʩʝˀʫ.  

3.3 ʇʦʥʘʰʘˁʝ ʧʝʰʘʢʘ ʠ ʚʦʟʘʯʘ 

ʅʘʿʚʝ˂ʠ ʧʨʦʮʝʥʘʪ ʧʝʰʘʢʘ ʢʦʿʠ ʩʫ ʧʨʝʰʣʠ ʢʦʣʦʚʦʟ ʚʘʥ ʧʝʰʘʯʢʦʛ ʧʨʝʣʘʟʘ ʿʝ ʟʘʙʝʣʝʞʝʥ ʫ ɹʘʨʘʿʝʚʫ 

(61,8%) ʠ ʥʘ ʇʘʣʠʣʫʣʠ (53,8%). ʅʘʿʙʦˀʝ ʧʦʥʘʰʘˁʝ ʧʝʰʘʢʘ, ʧʦ ʧʠʪʘˁʫ ʧʨʝʣʘʩʢʘ ʥʘ ʦʙʝʣʝʞʝʥʦʤ 

ʧʝʰʘʯʢʦʤ ʧʨʝʣʘʟʫ, ʩʫ ʧʦʢʘʟʘʣʠ ʧʝʰʘʮʠ ʥʘ ɺʨʘʯʘʨʫ (6,8% ʿʝ ʧʨʝʰʣʦ ʚʘʥ ʧʝʰʘʯʢʦʛ ʧʨʝʣʘʟʘ). ʋ ʩʚʠʤ 
ʠʩʪʘʞʠʚʘʥʠʤ ʦʧʰʪʠʥʘʤʘ ʧʨʦʮʝʥʘʪ ʧʝʰʘʢʘ ʢʦʿʠ ʩʫ ʧʨʝʰʣʠ ʫʣʠʮʫ ʥʘ ʮʨʚʝʥʦ ʩʚʝʪʣʦ ʟʘ ʧʝʰʘʢʝ ʿʝ ʫ ñʮʨʥʦʿ 

ʟʦʥʠò, ʘ ʥʘʿʣʦʰʠʿʠ ʨʝʟʫʣʪʘʪ ʿʝ ʠʟʤʝʨʝʥ ʫ ʦʧʰʪʠʥʠ ʅʦʚʠ ɹʝʦʛʨʘʜ (37,2%).  

ʇʨʦʮʝʥʘʪ ʚʦʟʘʯʘ ʢʦʿʠ ʥʝ ʧʨʦʧʫʰʪʘ ʧʝʰʘʢʝ ʥʘ ʧʝʰʘʯʢʦʤ ʧʨʝʣʘʟʫ ʿʝ ʚʝʦʤʘ ʚʠʩʦʢ ʫ ʩʚʠʤ ʦʧʰʪʠʥʘʤʘ, 

ʘ ʧʦʩʝʙʥʦ ʩʝ ʠʟʜʚʘʿʘʿʫ ʦʧʰʪʠʥʝ: ʉʫʨʯʠʥ (70,3%), ɿʚʝʟʜʘʨʘ (65,5%), ʇʘʣʠʣʫʣʘ (62,8%) ʠ ɹʘʨʘʿʝʚʦ (62,0%). 
ʋ ʉʦʧʦʪʫ ʠ ʄʣʘʜʝʥʦʚʮʫ ʥʠʿʝʜʥʦ ʚʦʟʠʣʦ ʥʠʿʝ ʧʨʦʰʣʦ ''ʥʘ ʮʨʚʝʥʦ ʩʚʝʪʣʦ'' ʥʘ ʩʝʤʘʬʦʨʫ. ʉʘ ʜʨʫʛʝ ʩʪʨʘʥʝ, 

ʥʘ ɺʦʞʜʦʚʮʫ ʯʘʢ 19,9% ʚʦʟʠʣʘ ʿʝ ʧʨʦʰʣʦ ''ʥʘ ʮʨʚʝʥʦ'' (ʊʘʙʝʣʘ 4.). 

ʊʘʙʝʣʘ 4. ʇʦʥʘʰʘˁʝ ʧʝʰʘʢʘ ʠ ʚʦʟʘʯʘ ʥʘ ʧʝʰʘʯʢʠʤ ʧʨʝʣʘʟʠʤʘ ʠ ʩʝʤʘʬʦʨʠʤʘ ʫ 2018. ʛʦʜʠʥʠ  

ɻʨʘʜʩʢʘ  

ʦʧʰʪʠʥʘ 

% ʧʝʰʘʢʘ ʢʦʿʠ ʩʫ ʧʨʝʰʣʠ 

ʢʦʣʦʚʦʟ ʚʘʥ ʧʝʰʘʯʢʦʛ 

ʧʨʝʣʘʟʘ 

% ʧʝʰʘʢʘ ʢʦʿʠ ʩʫ ʧʨʝʰʣʠ 

ʫʣʠʮʫ ʥʘ ʮʨʚʝʥʦ ʩʚʝʪʣʦ ʟʘ 

ʧʝʰʘʢʝ 

% ʚʦʟʘʯʘ ʢʦʿʠ 

ʥʠʩʫ 

ʧʨʦʧʫʩʪʠʣʠ 

ʧʝʰʘʢʝ 

% ʚʦʟʘʯʘ ʢʦʿʠ ʩʫ 

ʧʨʦʰʣʠ ʥʘ ʮʨʚʝʥʦ 

ʩʚʝʪʣʦ ʥʘ 

ʩʝʤʘʬʦʨʫ 

ɹʘʨʘʿʝʚʦ 61,8 - 62,0 - 

ɺʦʞʜʦʚʘʮ 36,7 22,2 47,0 19,9 

ɺʨʘʯʘʨ 6,8 23,8 23,0 5,0 

ɻʨʦʮʢʘ 15,9 14,3 31,5 5,5 

ɿʚʝʟʜʘʨʘ 47,3 13,9 65,5 5,6 

ɿʝʤʫʥ 22,2 12,7 39,4 1,2 

ʃʘʟʘʨʝʚʘʮ 42,6 23,8 47,0 6,3 

ʄʣʘʜʝʥʦʚʘʮ 13,1 10,4 23,0 0,0 

ʅʦʚʠ ɹʝʦʛʨʘʜ 17,6 37,2 31,1 3,7 

ʆʙʨʝʥʦʚʘʮ 20,4 10,6 31,7 8,2 

ʇʘʣʠʣʫʣʘ 53,8 12,7 62,8 0,5 

ʈʘʢʦʚʠʮʘ 15,4 19,1 49,0 3,4 

ʉʘʚʩʢʠ ʚʝʥʘʮ 21,8 16,4 23,5 1,2 

ʉʦʧʦʪ 37,0 28,8 28,2 0,0 

ʉʪʘʨʠ ʛʨʘʜ 29,8 11,7 39,0 8,4 

ʉʫʨʯʠʥ 37,8 34,5 70,3 3,3 

ʏʫʢʘʨʠʮʘ 14,2 20,8 53,5 4,3 

ɹʝʦʛʨʘʜ 28,3 19,0 43,2 5,5 

3.4 ɹʨʟʠʥʝ 

ʉʥʠʤʘʥʝ ʩʫ ʙʨʟʠʥʝ ʚʦʟʠʣʘ ʠ ʠʟʨʘʯʫʥʘʪʝ ʥʘʿʚʘʞʥʠʿʝ ʢʘʨʘʢʪʝʨʠʩʪʠʢʝ ʙʨʟʠʥʘ: ʩʨʝʜˁʘ ʙʨʟʠʥʘ ʚʦʟʠʣʘ, 

ʧʨʦʮʝʥʘʪ ʚʦʟʠʣʘ ʢʦʿʘ ʧʨʝʢʦʨʘʯʫʿʫ ʦʛʨʘʥʠʯʝˁʝ ʙʨʟʠʥʝ, ʧʨʦʮʝʥʘʪ ʚʦʟʠʣʘ ʢʦʿʘ ʩʫ ʧʨʝʢʦʨʘʯʠʣʘ ʦʛʨʘʥʠʯʝʥʫ 
ʙʨʟʠʥʫ ʟʘ ʥʘʿʤʘˁʝ 10 km/h ʠ ʩʨʝʜˁʘ ʚʨʝʜʥʦʩʪ ʧʨʝʢʦʨʘʯʝˁʘ ʙʝʟʠʥʝ, ʋ ʦʧʰʪʠʥʠ ʉʦʧʦʪ ʩʢʦʨʦ ʧʦʣʦʚʠʥʘ 

(47,6%) ʧʫʪʥʠʯʢʠʭ ʘʫʪʦʤʦʙʠʣʘ ʠ ʜʦʩʪʘʚʥʠʭ ʚʦʟʠʣʘ ʧʨʝʢʦʨʘʯʫʿʝ ʙʨʟʠʥʫ ʟʘ ʥʘʿʤʘˁʝ 10 km/h. ʅʘʿʤʘˁʠ 
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ʧʨʦʮʝʥʘʪ ʧʨʝʢʦʨʘʯʝˁʘ ʧʨʝʢʦ 10 km/h ʿ ʝ ʠʟʤʝʨʝʥ ʫ ɹʘʨʘʿʝʚʫ (0,9%). ʋ ʉʦʧʦʪʫ ʩʫ ʪʘʢʦʹʝ ʠ ʪʝʰʢʘ ʪʝʨʝʪʥʘ 

ʚʦʟʠʣʘ ʫ 30,6% ʩʣʫʯʘʿʝʚʘ ʧʨʝʢʦʨʘʯʘʚʘʣʘ ʙʨʟʠʥʫ ʟʘ ʥʘʿʤʘˁʝ 10 km/h. ʉʘ ʜʨʫʛʝ ʩʪʨʘʥʝ, ʫ 9 ʦʧʰʪʠʥʘ ʥʠʿʝ 
ʙʠʣʦ ʦʚʘʢʚʠʭ ʧʨʝʢʦʨʘʯʝˁʘ ʙʨʟʠʥʝ ʦʜ ʩʪʨʘʥʝ ʪʝʰʢʠʭ ʪʝʨʝʪʥʠʭ ʚʦʟʠʣʘ ʫ ʥʘʩʝˀʠʤʘ. ʇʦʣʦʚʠʥʘ ʘʫʪʦʙʫʩʘ ʫ 

ʆʙʨʝʥʦʚʮʫ ʧʨʝʢʦʨʘʯʫʿʫ ʙʨʟʠʥʫ ʟʘ ʥʘʿʤʘˁʝ 10 km/h ʫ ʥʘʩʝˀʫ. ʅʘʿʚʝ˂ʠ ʧʨʦʮʝʥʘʪ ʧʨʝʢʦʨʘʯʝˁʘ ʙʨʟʠʥʝ ʟʘ 

ʥʘʿʤʘˁʝ 10 km/h ʫ ʥʘʩʝˀʫ ʢʦʜ ʤʦʪʦʮʠʢʘʣʘ ʿʝ ʟʘʙʝʣʝʞʝʥ ʥʘ ɿʚʝʟʜʘʨʠ (45,7%), ʜʦʢ ʫ ʉʫʨʯʠʥʫ ʥʠʿʝ ʙʠʣʦ 

ʤʦʪʦʮʠʢʣʘ ʢʦʿʠ ʩʫ ʫ ʥʘʩʝˀʫ ʧʨʝʢʦʨʘʯʘʚʘʣʠ ʙʨʟʠʥʫ ʟʘ ʥʘʿʤʘˁʝ 10 km/h. ʉʚʠ ʤʦʧʝʜʠ ʫ ʄʣʘʜʝʥʦʚʮʫ ʠ 
ɿʝʤʫʥʫ ʩʫ ʧʨʝʢʦʨʘʯʠʣʠ ʙʨʟʠʥʫ ʟʘ ʥʘʿʤʘˁʝ 10 km/h ʫ ʥʘʩʝˀʫ, ʢʘʦ ʠ ʧʦʣʦʚʠʥʘ ʫ ʦʧʰʪʠʥʠ ʏʫʢʘʨʠʮʘ 

(50,0%) (ʊʘʙʝʣʘ 5.).  

ʂʘʜʘ ʿʝ ʨʝʯ ʦ ʧʨʦʮʝʥʪʫ ʧʨʝʢʦʨʘʯʝˁʘ ʙʨʟʠʥʝ ʟʘ ʥʘʿʤʘˁʝ 10 km/h ʚʘʥ ʥʘʩʝˀʘ, ʥʘʿʚʝ˂ʠ ʧʨʦʮʝʥʘʪ 
ʧʨʝʢʦʨʘʯʝˁʘ ʢʦʜ ʧʫʪʥʠʯʢʠʭ ʘʫʪʦʤʦʙʠʣʘ ʠ ʜʦʩʪʘʚʥʠʭ ʚʦʟʠʣʘ ʿʝ ʙʠʦ ʫ ʄʣʘʜʝʥʦʚʮʫ (50,5%), ʢʘʦ ʠ ʢʦʜ 

ʪʝʰʢʠʭ ʪʝʨʝʪʥʠʭ ʚʦʟʠʣʘ (49,0%) ʠ ʘʫʪʦʙʫʩʘ (13,0%). ʋ ʉʫʨʯʠʥʫ ʩʫ ʩʚʠ ʤʦʪʦʮʠʢʣʠʩʪʠ ʧʨʝʢʦʢʦʨʘʯʠʣʠ 

ʙʨʟʠʥʫ ʟʘ ʥʘʿʤʘˁʝ 10 km/h ʚʘʥ ʥʘʩʝˀʘ, ʘ ʫ ɿʚʝʟʜʘʨʠ ʿʝ 36,4% ʤʦʧʝʜʘ ʧʨʝʢʦʨʘʯʠʣʦ ʙʨʟʠʥʫ ʢʨʝʪʘˁʘ ʟʘ 
ʥʘʿʤʘˁʝ 10 km/h. 

ʊʘʙʝʣʘ 5. ñ% ʧʨʝʢʦʨʘʯʝˁʘ ʙʨʟʠʥʝ ʟʘ ʥʘʿʤʘˁʝ 10 km/hò, ʧʦ ʦʧʰʪʠʥʘʤʘ ʠ ʧʨʝʤʘ ʢʘʪʝʛʦʨʠʿʠ ʚʦʟʠʣʘ ʫ ʥʘʩʝˀʫ 
(ɹʝʦʛʨʘʜ, 2018) 

ɻʨʘʜʩʢʘ ʦʧʰʪʠʥʘ ʇɸ+ʜʦʩ ʊʊɺ ɹʋʉ ʄʆʊ ʄʆʇ 

ɹʘʨʘʿʝʚʦ 0,9 0,0 0,0 20,0 0,0 

ɺʦʞʜʦʚʘʮ 17,5 4,2 6,7 35,2 5,3 

ɺʨʘʯʘʨ 4,6 1,8 0,0 9,2 0,0 

ɻʨʦʮʢʘ 5,9 1,2 0,0 28,6 - 

ɿʚʝʟʜʘʨʘ 13,7 0,0 0,0 45,7 5,6 

ɿʝʤʫʥ 22,6 9,0 0,8 35,7 100,0 

ʃʘʟʘʨʝʚʘʮ 3,8 0,0 0,0 8,1 0,0 

ʄʣʘʜʝʥʦʚʘʮ 13,3 10,6 23,1 0,0 100,0 

ʅʦʚʠ ɹʝʦʛʨʘʜ 16,4 0,0 2,0 15,8 0,0 

ʆʙʨʝʥʦʚʘʮ 9,0 8,7 50,0 32,1 0,0 

ʇʘʣʠʣʫʣʘ 6,0 0,0 0,0 4,8 0,0 

ʈʘʢʦʚʠʮʘ 16,2 0,0 0,0 14,9 0,0 

ʉʘʚʩʢʠ ʚʝʥʘʮ 11,9 0,0 2,9 22,9 0,0 

ʉʦʧʦʪ 47,6 30,6 14,3 0,0 0,0 

ʉʪʘʨʠ ʛʨʘʜ 8,2 1,1 0,0 7,3 0,0 

ʉʫʨʯʠʥ 2,7 0,0 0,0 0,0 - 

ʏʫʢʘʨʠʮʘ 18,7 0,0 4,8 21,4 50,0 

ɹʝʦʛʨʘʜ 12,8 4,1 2,3 19,2 2,3 

 

 ɼʀʉʂʋʉʀɱɸ ʀ ɿɸʂɲʋʏɸʂ 

ʅʘ ʦʩʥʦʚʫ ʫʧʦʨʝʜʥʝ ʘʥʘʣʠʟʝ ʚʨʝʜʥʦʩʪʠ ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʫ ɹʝʦʛʨʘʜʫ, ʫ ʜʚʘ 

ʚʨʝʤʝʥʩʢʘ ʧʨʝʩʝʢʘ (2015 ʠ 2018), ʤʦʛʫ ʩʝ ʨʘʟʫʤʝʪʠ ʪʨʝʥʫʪʥʦ ʩʪʘˁʝ ʧʝʨʬʦʨʤʘʥʩʠ ʩʠʩʪʝʤʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ 
ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʠ ʧʨʘʪʠʪʠ ʧʨʦʤʝʥʝ ʫ ʩʠʩʪʝʤʫ. ʅʘ ʦʩʥʦʚʫ ʦʚʠʭ ʠʩʪʨʘʞʠʚʘˁʘ ʫʦʯʝʥ ʿʝ ʥʘʧʨʝʜʘʢ ʫ ʧʦʛʣʝʜʫ ʩʚʠʭ 

ʧʝʨʬʦʨʤʘʥʩʠ, ʦʩʠʤ ʫ ʧʦʛʣʝʜʫ ʫʧʦʪʨʝʙʝ ʩʚʝʪʘʣʘ ʥʘ ʚʦʟʠʣʠʤʘ. ʄʝʹʫʪʠʤ, ʙʨʟʠʥʘ ʥʘʧʨʝʪʢʘ ʿʝ ʥʝʜʦʚʦˀʥʘ ʠ 

ʥʝ ʦʙʝʟʙʝʹʫʿʝ ʜʦʩʪʠʟʘˁʝ ʮʠˀʝʚʘ ʢʦʿʠ ʩʫ ʜʝʬʠʥʠʩʘʥʠ ʥʘʮʠʦʥʘʣʥʦʤ ʠ ʛʨʘʜʩʢʦʤ ʉʪʨʘʪʛʝʛʠʿʦʤ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ 
ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ. ʉ ʦʙʟʠʨʦʤ ʥʘ ʦʚʘʢʚʝ ʧʨʦʤʝʥʝ ʧʝʨʬʦʨʤʘʥʩʠ ʩʠʩʪʝʤʘ, ʥʠʩʫ ʜʦʩʪʠʛʥʫʪʠ ʥʠ ʮʠˀʝʚʠ ʫ ʧʦʛʣʝʜʫ 

ʢʦʥʘʯʥʠʭ ʠʩʭʦʜʘ: ʩʤʘˁʝʥ ʿʝ ʙʨʦʿ ʧʦʛʠʥʫʣʠʭ ʠ ʧʦʚʨʝʹʝʥʠʭ ʣʠʮʘ ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʤ ʥʝʟʛʦʜʘʤʘ, ʘʣʠ ʥʝ ʫ ʤʝʨʠ 

ʢʘʢʦ ʿʝ ʪʦ ʙʠʣʦ ʧʨʝʜʚʠʹʝʥʦ ʫ ʩʪʨʘʪʝʰʢʠʤ ʜʦʢʫʤʝʥʪʠʤʘ. ʅʘ ʦʩʥʦʚʫ ʘʥʘʣʠʟʝ ʩʚʘʢʦʛ ʦʜ ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʘ 

(ʧʝʨʬʦʨʤʘʥʩʝ ʩʠʩʪʝʤʘ), ʦʮʝˁʝʥ ʿʝ ʦʙʠʤ ʠ ʚʨʩʪʘ ʧʨʦʙʣʝʤʘ, ʪʝ ʧʨʝʜʣʦʞʝʥʝ ʜʦʜʘʪʥʝ ʤʝʨʝ ʠ ʘʢʪʠʚʥʦʩʪʠ, 
ʢʘʢʦ ʟʘ ʛʨʘʜ ɹʝʦʛʨʘʜ, ʪʘʢʦ ʠ ʟʘ ʩʚʘʢʫ ʛʨʘʜʩʢʫ ʦʧʰʪʠʥʫ ʧʦʿʝʜʠʥʘʯʥʦ.  

ʇʨʝʜʣʦʛ ʤʝʨʘ ʿʝ ʜʝʬʠʥʠʩʘʥ ʧʨʝʤʘ ʛʨʫʧʘʤʘ ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʘ ʠ ʪʦ: 

¶ ʤʝʨʝ ʢʦʿʝ ʩʝ ʦʜʥʦʩʝ ʥʘ ʫʥʘʧʨʝʹʝˁʝ ʫʧʦʪʨʝʙʝ ʜʥʝʚʥʠʭ ʩʚʝʪʘʣʘ, 

¶ ʤʝʨʝ ʢʦʿʝ ʩʝ ʦʜʥʦʩʝ ʥʘ ʫʧʦʪʨʝʙʫ ʟʘʰʪʠʪʥʠʭ ʩʠʩʪʝʤʘ, 

¶ ʤʝʨʝ ʢʦʿʝ ʩʝ ʦʜʥʦʩʝ ʥʘ ʧʦʥʘʰʘˁʝ ʧʝʰʘʢʘ,  

¶ ʤʝʨʝ ʢʦʿʝ ʩʝ ʦʜʥʦʩʝ ʥʘ ʧʦʥʘʰʘˁʝ ʚʦʟʘʯʘ ʥʘ ʩʝʤʘʬʦʨʠʤʘ ʠ ʧʝʰʘʯʢʠʤ ʧʨʝʣʘʟʠʤʘ 

¶ ʤʝʨʝ ʢʦʿʝ ʩʝ ʦʜʥʦʩʝ ʥʘ ʧʨʝʢʦʨʘʯʝˁʝ ʙʨʟʠʥʝ. 
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ʅʘ ʧʨʠʤʝʨ, ʥʠʚʦ ʫʧʦʪʨʝʙʝ ʩʠʛʫʨʥʦʩʥʦʛ ʧʦʿʘʩʘ ʫ ʧʫʪʥʠʯʢʠʤ ʘʫʪʦʤʦʙʠʣʠʤʘ ʿʝ ʧʦʨʘʩʪʘʦ ʩʘ 72% ʥʘ 

77%, ʥʘ ʧʨʝʜˁʠʤ ʩʝʜʠʰʪʠʤʘ, ʦʜʥʦʩʥʦ ʩʘ 6,6 % ʥʘ 28,3%, ʥʘ ʟʘʜˁʠʤ ʩʝʜʠʰʪʠʤʘ. ʄʝʹʫʪʠʤ, ʉʪʨʘʪʝʛʠʿʦʤ 
ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʛʨʘʜʘ ɹʝʦʛʨʘʜʘ ʿʝ ʧʨʝʜʚʠʹʝʥʦ ʧʦʚʝ˂ʘˁʝ ʜʘ ʫ 2018. ʛʦʜʠʥʠ ʥʠʚʦ ʫʧʦʪʨʝʙʝ 

ʩʠʛʫʨʥʦʩʥʦʛ ʧʦʿʘʩʘ ʙʫʜʝ 85,0% ʥʘ ʧʨʝʜˁʝʤ ʩʝʜʠʰʪʫ ʠ 47% ʥʘ ʟʘʜˁʝʤ ʩʝʜʠʰʪʫ. ɼʘ ʙʠ ʩʝ ʜʦʩʪʠʛʣʠ 

ʮʠˀʝʚʠ ʠʟ ʩʪʨʘʪʝʛʠʿʝ, ʥʝʦʧʭʦʜʥʦ ʿʝ ʠʥʪʝʥʟʠʚʠʨʘʪʠ ʠ ʫʥʘʧʨʝʜʠʪʠ ʤʝʨʝ ʠ ʘʢʪʠʚʥʦʩʪʠ ʢʦʿʝ ʩʫ ʧʨʝʜʚʠʹʝʥʝ 

ʩʪʨʘʪʝʛʠʿʦʤ, ʦʜʥʦʩʥʦ ʧʨʝʜʫʟʝʪʠ ʜʦʜʘʪʥʝ ʤʝʨʝ. ʇʨʝʜʣʦʞʝʥʝ ʩʫ ʩʣʝʜʝ˂ʝ ʢˀʫʯʥʝ ʦʙʣʘʩʪʠ ʨʘʜʘ ʫ ʚʝʟʠ ʦʚʦʛ 
ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʘ:  

¶ ʧʨʝʚʝʥʪʠʚʥʦ-ʧʨʦʤʦʪʠʚʥʝ ʤʝʨʝ ʠ ʘʢʪʠʚʥʦʩʪʠ ʯʠʿʠ ʮʠˀ ʿʝ ʫʥʘʧʨʝʹʝˁʘ ʟʥʘˁʘ, ʩʪʘʚʦʚʘ ʠ ʧʦʥʘʰʘˁʘ 

ʫʯʝʩʥʠʢʘ ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ (ʜʦʜʘʪʥʦ ʫʥʘʧʨʝʹʝˁʝ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʦʛ ʦʙʨʘʟʦʚʘˁʘ ʠ ʚʘʩʧʠʪʘˁʘ ʫ 

ʧʨʝʜʰʢʦʣʩʢʠʤ ʫʩʪʘʥʦʚʘʤʘ, ʦʩʥʦʚʥʠʤ ʠ ʩʨʝʜˁʠʤ ʰʢʦʣʘʤʘ, ʧʦʜʨʰʢʘ ʘʫʪʦ-ʰʢʦʣʘʤʘ ʫ ʚʠʜʫ 

ʜʦʜʘʪʥʦʛ ʫʩʘʚʨʰʘʚʘˁʘ ʧʨʝʜʘʚʘʯʘ ʠ ʠʥʩʪʨʫʢʪʦʨʘ, ʧʨʠʧʨʝʤʝ ʠ ʧʦʜʝʣʝ ʚʠʜʝʦ ʠ ʜʨʫʛʠʭ ʤʘʪʝʨʠʿʘʣʘ 
ʢʦʿʠ ʙʠ ʩʝ ʢʦʨʠʩʪʠʣʠ ʫ ʘʫʪʦ-ʰʢʦʣʘʤʘ, ʿʘʚʥʠ ʯʘʩʦʚʠ ʩʘ ʫʧʦʪʨʝʙʦʤ ʩʪʨʤʝ ʨʘʚʥʠ ʠ ʜʨʫʛʠʭ 

ʩʨʝʜʩʪʘʚʘ ʦʯʠʛʣʝʜʥʝ ʥʘʩʪʘʚʝ, ʜʦʙʨʦ ʦʨʛʘʥʠʟʦʚʘʥʝ ʢʘʤʧʘˁʝ ʫ ʢʦʿʠʤʘ ʢʦʦʨʜʠʥʠʨʘʥʦ ʫʯʝʩʪʚʫʿʝ 

ʚʝ˂ʠ ʙʨʦʿ ʩʫʙʿʝʢʘʪʘ, ʨʘʜʠʦ ʠ ʊɺ ʝʤʠʩʠʿʝ ʠʪʜ.); 

¶ ʨʝʜʦʚʥʘ ʢʦʥʪʨʦʣʘ ʠʩʧʨʘʚʥʦʩʪʠ ʩʠʛʫʨʥʦʩʥʠʭ ʧʦʿʘʩʝʚʘ ʥʘ ʪʝʭʥʠʯʢʠʤ ʧʨʝʛʣʝʜʠʤʘ ʚʦʟʠʣʘ; 

¶ ʧʝʨʠʦʜʠʯʥʘ ʠʩʪʨʘʞʠʚʘˁʘ ʟʥʘˁʘ, ʩʪʘʚʦʚʘ ʠ ʧʦʥʘʰʘˁʘ ʫʯʝʩʥʠʢʘ ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ ʫ ʚʝʟʠ ʫʧʦʪʨʝʙʝ 

ʩʠʩʪʝʤʘ ʟʘʰʪʠʪʝ; 

¶ ʨʝʜʦʚʥʘ ʧʦʣʠʮʠʿʩʢʘ ʢʦʥʪʨʦʣʘ ʫʧʦʪʨʝʙʝ ʩʠʛʫʨʥʦʩʥʦʛ ʧʦʿʘʩʘ ʥʘ ʩʚʠʤ ʧʦʟʠʮʠʿʘʤʘ ʫ ʚʦʟʠʣʫ ʠʪʜ. 

ʉʣʠʯʥʘ ʘʥʘʣʠʟʘ ʠ ʧʨʝʜʣʦʛ ʜʦʜʘʪʥʠʭ ʤʝʨʘ ʫʨʘʹʝʥʠ ʩʫ ʠ ʟʘ ʜʨʫʛʝ ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʝ ʢʦʿʠ ʩʫ ʠʩʪʨʘʞʠʚʘʥʠ.  

ʀʩʪʨʘʞʠʚʘˁʝ ʿʝ ʧʦʢʘʟʘʣʦ ʜʘ ʩʫ ʚʨʝʜʥʦʩʪʠ ʥʝʢʠʭ ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʘ ʫʿʝʜʥʘʯʝʥʝ ʫ ʩʚʠʤ ʛʨʘʜʩʢʠʤ 

ʦʧʰʪʠʥʘʤʘ ʫ ɹʝʦʛʨʘʜʫ. ʄʝʹʫʪʠʤ, ʢʦʜ ʧʦʿʝʜʠʥʠʭ ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʘ ʩʫ ʫʦʯʝʥʝ ʟʥʘʯʘʿʥʝ ʨʘʟʣʠʢʝ ʠʟʤʝʹʫ ʛʨʘʜʩʢʠʭ 
ʦʧʰʪʠʥʘ. ʇʦʿʝʜʠʥʝ ʛʨʘʜʩʢʝ ʦʧʰʪʠʥʝ ʠʤʘʿʫ ʠʟʨʘʞʝʥʝ ʥʝʢʝ ʧʨʦʙʣʝʤʝ ʢʦʿʠ ʥʠʩʫ ʠʟʨʘʞʝʥʠ ʫ ʜʨʫʛʠʤ 

ʦʧʰʪʠʥʘʤʘ. ɿʘʪʦ ʿʝ ʦʧʨʘʚʜʘʥʦ ʜʘ ʩʝ, ʦʩʠʤ ʟʙʠʨʥʠʭ ʨʝʟʫʣʪʘʪʘ ʟʘ ʛʨʘʜ ɹʝʦʛʨʘʜ, ʘʥʘʣʠʟʠʨʘʿʫ ʠ ʨʝʟʫʣʪʘʪʠ ʧʦ 

ʦʧʰʪʠʥʘʤʘ ʠ ʜʘ ʩʝ ʦʩʠʤ ʤʝʨʘ ʟʘ ɹʝʦʛʨʘʜ, ʧʨʝʜʣʦʞʝ ʠ ʧʦʩʝʙʥʝ ʤʝʨʝ ʟʘ ʧʦʿʝʜʠʥʝ ʦʧʰʪʠʥʝ. ʆʚʦ ʩʝ ʧʦʩʝʙʥʦ 
ʦʜʥʦʩʠ ʥʘ ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʝ ʢʦʿʠ ʩʫ ʫ ʚʝʟʠ ʩʘ ʠʥʬʨʘʩʪʨʫʢʪʫʨʦʤ.  

ʅʘ ʧʨʠʤʝʨ, ʚʝʣʠʢʝ ʩʫ ʨʘʟʣʠʢʝ ʫ ʧʦʰʪʦʚʘˁʫ ʦʛʨʘʥʠʯʝˁʘ ʙʨʟʠʥʘ, ʘ ʧʦʩʝʙʥʦ ʫ ʧʨʦʮʝʥʪʫ ʚʝʣʠʢʠʭ 

ʧʨʝʢʦʨʘʯʝˁʘ (ʧʨʝʢʦ 10 km/h). ɿʘʪʦ ʩʫ ʧʨʝʜʣʦʞʝʥʝ ʥʝʰʪʦ ʜʨʫʛʘʯʠʿʝ ʤʝʨʝ ʟʘ ʨʘʟʣʠʯʠʪʝ ʦʧʰʪʠʥʝ:  

¶ ʫ ʦʧʰʪʠʥʘʤʘ: ɺʦʞʜʦʚʘʮ, ɿʝʤʫʥ, ʅʦʚʠ ɹʝʦʛʨʘʜ, ʈʘʢʦʚʠʮʘ, ʉʦʧʦʪ ʠ ʏʫʢʘʨʠʮʘ ʧʨʝʜʫʟʠʤʘʪʠ ʤʝʨʝ ʫ 

ʮʠˀʫ ʩʤʘˁʝˁʘ ʝʢʩʪʨʝʤʥʠʭ ʧʨʝʢʦʨʘʯʝˁʘ ʙʨʟʠʥʝ ʧʫʪʥʠʯʢʠʭ ʘʫʪʦʤʦʙʠʣʘ,  

¶ ʫ ʦʧʰʪʠʥʘʤʘ: ɺʦʞʜʦʚʘʮ, ɺʨʘʯʘʨ, ɻʨʦʮʢʘ, ɿʝʤʫʥ, ʆʙʨʝʥʦʚʘʮ, ʉʦʧʦʪ ʠ ʉʪʘʨʠ ʛʨʘʜ ʧʨʝʜʫʟʠʤʘʪʠ 

ʤʝʨʝ ʫ ʮʠˀʫ ʩʤʘˁʝˁʘ ʝʢʩʪʨʝʤʥʠʭ ʧʨʝʢʦʨʘʯʝˁʘ ʙʨʟʠʥʝ ʪʝʰʢʠʭ ʪʝʨʝʪʥʠʭ ʚʦʟʠʣʘ ʠ 

¶ ʫ ʦʧʰʪʠʥʘʤʘ ɺʦʞʜʦʚʘʮ, ɿʝʤʫʥ, ʄʣʘʜʝʥʦʚʘʮ, ʅʦʚʠ ɹʝʦʛʨʘʜ, ʆʙʨʝʥʦʚʘʮ ʠ ʉʘʚʩʢʠ ʚʝʥʘʮ 

ʧʨʝʠʩʧʠʪʘʪʠ ʧʦʩʪʦʿʝ˂ʝ ʦʛʨʘʥʠʯʝˁʘ ʙʨʟʠʥʝ ʠ ʛʨʘʥʠʮʝ ʥʘʩʝˀʘ, ʘ ʟʘʪʠʤ ʧʨʝʫʟʠʤʘʪʠ ʤʝʨʝ ʫ ʮʠˀʫ 

ʩʤʘˁʝˁʘ ʝʢʩʪʨʝʤʥʠʭ ʧʨʝʢʦʨʘʯʝˁʘ ʙʨʟʠʥʝ ʘʫʪʦʙʫʩʘ  

ʋʩʧʦʩʪʘʚˀʘˁʝ ʧʨʘ˂ʝˁʘ ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʘ ʿʝ ʦʜ ʚʠʪʘʣʥʦʛ ʟʥʘʯʘʿʘ ʟʘ ʣʘʢʦ ʠ ʙʨʟʦ, ʧʨʦʘʢʪʠʚʥʦ ʨʘʟʫʤʝʚʘˁʝ 

ʧʨʦʙʣʝʤʘ ʠ ʜʝʬʠʥʠʩʘˁʝ ʦʧʪʠʤʘʣʥʠʭ ʢʦʥʪʨʘʤʝʨʘ. ʈʝʜʦʚʥʠʤ ʧʨʘ˂ʝˁʝʤ ʚʨʝʜʥʦʩʪʠ ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʘ ʤʦʛʫ ʩʝ 

ʤʝʨʠʪʠ ʨʝʟʫʣʪʘʪʠ ʧʨʠʤʝˁʝʥʠʭ ʤʝʨʘ. ʈʘʟʚʦʿ ʦʚʘʢʚʦʛ ʢʦʥʮʝʧʪʘ ʫʥʘʧʨʝʹʝˁʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ 
ʦʤʦʛʫ˂ʘʚʘ ʭʫʤʘʥʠʿʠ ʧʨʠʩʪʫʧ ʘʥʘʣʠʟʠ ʧʦʩʪʦʿʝ˂ʝʛ ʩʪʘˁʘ ʢʘʢʦ ʥʘ ʣʦʢʘʣʥʦʤ, ʪʘʢʦ ʠ ʥʘ ʥʘʮʠʦʥʘʣʥʦʤ ʥʠʚʦʫ. 

ʋ ʥʘʨʝʜʥʦʤ ʧʝʨʠʦʜʫ ʙʠ ʙʠʣʦ ʟʥʘʯʘʿʥʦ ʜʘ ʠ ʦʩʪʘʣʝ ʣʦʢʘʣʥʝ ʩʘʤʦʫʧʨʘʚʝ (ʛʨʘʜʦʚʠ ʠ ʦʧʰʪʠʥʝ) 

ʫʩʧʦʩʪʘʚʝ ʩʣʠʯʝʥ ʤʝʪʦʜʦʣʦʛʠʿʝ, ʢʘʢʦ ʙʠ ʩʝ ʤʦʛʣʘ ʚʨʰʠʪʠ ʧʦʨʝʹʝˁʘ ʠ ʦʣʘʢʰʘʦ ʧʨʦʮʝʩ ʫʯʝˁʘ ʠ ʪʨʘʥʩʬʝʨʘ 

ʥʘʿʚʦˀʠʭ ʧʨʘʢʩʠ ʠʟʤʝʹʫ ʣʦʢʘʣʥʠʭ ʟʘʿʝʜʥʠʮʘ.  
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Abstract: Using traffic accidents data provides an opportunity for a large number of complex 

analysis in the field of road safety. The reasons for using these data, as well as the objectives of the 

conducted research and analysis, are numerous. Comparison of the state of road safety, whether it 

be on different areas or different time periods in one field, can not be achieved through the use of 

absolute safety in traffic indicators that indicate the number of traffic accidents and their effects. 

Traffic accidents and consequences data are largely depend on the number of inhabitants in the 

observed area, the number of registered vehicles, the length of the road network, the number of 

realized movements and other factors. Bearing this in mind, analyzes that aim at a comparison 
require the use of relative indicators of road safety, or risk. It is precisely in this segment of road 

safety that the significance of measurements of population exposure in traffic is most evident. 

Exposure indicators are extremely important for precisely and clearly defining the state of road 

safety in an area, as well as the comparison of the state of road safety of different entities. The need 

for measuring and quantifying the exposure of the population was recognized as early as the sixties 

of the last century. However, in recent years, activities have been intensively pursued to develop this 

area. The aim of this paper is to point out the importance of measuring traffic exposure for the needs 

of road safety management, as well as the need to establish a single methodology for assessing 
exposure.  

Key words: exposure, risk, comparability, measurement, road safety 

 

ɸʧʩʪʨʘʢʪ: ʋʧʦʪʨʝʙʘ ʧʦʜʘʪʘʢʘ ʦ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʤ ʥʝʟʛʦʜʘʤʘ ʧʨʫʞʘ ʤʦʛʫ˂ʥʦʩʪ ʚʝʣʠʢʦʛ ʙʨʦʿʘ 

ʩʣʦʞʝʥʠʭ ʘʥʘʣʠʟʘ ʫ ʦʙʣʘʩʪʠ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ. ʈʘʟʣʦʟʠ ˁʠʭʦʚʝ ʫʧʦʪʨʝʙʝ, ʢʘʦ ʠ ʮʠˀʝʚʠ 

ʩʧʨʦʚʝʜʝʥʠʭ ʠʩʪʨʘʞʠʚʘˁʘ ʠ ʘʥʘʣʠʟʘ, ʤʦʛʫ ʙʠʪʠ ʤʥʦʛʦʙʨʦʿʥʠ. ʋ ʟʘʚʠʩʥʦʩʪʠ ʦʜ ʮʠˀʘ 

ʠʩʪʨʘʞʠʚʘˁʘ ʨʘʟʣʠʢʫʿʝ ʩʝ ʠ ʤʦʛʫ˂ʥʦʩʪ ʫʧʦʪʨʝʙʝ ʨʘʟʣʠʯʠʪʠʭ ʧʦʢʘʟʘʪʝˀʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ 

ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ. ʇʦʨʝʹʝˁʝ ʩʪʘˁʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ, ʙʠʣʦ ʜʘ ʿʝ ʨʝʯ ʦ ʨʘʟʣʠʯʠʪʠʤ 

ʧʦʜʨʫʯʿʠʤʘ ʠʣʠ ʨʘʟʣʠʯʠʪʠʤ ʚʨʝʤʝʥʩʢʠʤ ʧʝʨʠʦʜʠʤʘ ʥʘ ʿʝʜʥʦʤ ʧʦʜʨʫʯʿʫ, ʥʠʿʝ ʤʦʛʫ˂ʝ 

ʨʝʘʣʠʟʦʚʘʪʠ ʧʨʠʤʝʥʦʤ ʘʧʩʦʣʫʪʥʠʭ ʧʦʢʘʟʘʪʝˀʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʢʦʿʠ ʫʢʘʟʫʿʫ ʥʘ ʙʨʦʿ 

ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʭ ʥʝʟʛʦʜʘ ʠ ˁʠʭʦʚʠʭ ʧʦʩʣʝʜʠʮʘ. ʇʦʜʘʮʠ ʦ ʥʝʟʛʦʜʘʤʘ ʠ ˁʠʭʦʚʠʤ ʧʦʩʣʝʜʠʮʘʤʘ ʫ 
ʚʝʣʠʢʦʿ ʤʝʨʠ ʟʘʚʠʩʝ ʦʜ ʙʨʦʿʘ ʩʪʘʥʦʚʥʠʢʘ ʥʘ ʧʦʩʤʘʪʨʘʥʦʤ ʧʦʜʨʫʯʿʫ, ʙʨʦʿʘ ʨʝʛʠʩʪʨʦʚʘʥʠʭ 

ʚʦʟʠʣʘ, ʜʫʞʠʥʝ ʧʫʪʥʝ ʤʨʝʞʝ, ʙʨʦʿʘ ʨʝʘʣʠʟʦʚʘʥʠʭ ʢʨʝʪʘˁʘ ʠ ʜʨʫʛʠʭ ʬʘʢʪʦʨʘ. ʀʤʘʿʫ˂ʠ ʪʦ ʫ 

ʚʠʜʫ, ʘʥʘʣʠʟʝ ʯʠʿʠ ʿʝ ʮʠˀ ʥʝʢʦ ʧʦʨʝʹʝˁʝ ʟʘʭʪʝʚʘʿʫ ʫʧʦʪʨʝʙʫ ʨʝʣʘʪʠʚʥʠʭ ʧʦʢʘʟʘʪʝˀʘ 

ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ, ʦʜʥʦʩʥʦ ʨʠʟʠʢʘ. ʈʝʣʘʪʠʚʥʠ ʧʦʢʘʟʘʪʝˀʠ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ 

ʧʨʝʜʩʪʘʚˀʘʿʫ ʦʜʥʦʩ ʧʦʜʘʪʘʢʘ ʢʦʿʠ ʫʢʘʟʫʿʫ ʥʘ ʙʨʦʿ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʭ ʥʝʟʛʦʜʘ ʠ ˁʠʭʦʚʠʭ ʧʦʩʣʝʜʠʮʘ 

ʠ ʥʝʢʝ ʦʜ ʤʝʨʘ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ. ʋʧʨʘʚʦ ʫ ʦʚʦʤ ʩʝʛʤʝʥʪʫ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʩʝ ʥʘʿʣʘʢʰʝ 

ʫʦʯʘʚʘ ʟʥʘʯʘʿ ʤʝʨʝˁʘ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʩʪʘʥʦʚʥʠʰʪʚʘ ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ. ʇʦʢʘʟʘʪʝˀʠ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ 

ʩʫ ʠʟʫʟʝʪʥʦ ʟʥʘʯʘʿʥʠ ʟʘ ʧʨʝʮʠʟʥʦ ʠ ʿʘʩʥʦ ʜʝʬʠʥʠʩʘˁʝ ʩʪʘˁʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʥʘ 

ʥʝʢʦʤ ʧʦʜʨʫʯʿʫ, ʘʣʠ ʠ ʧʦʨʝʹʝˁʝ ʩʪʘˁʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʨʘʟʣʠʯʠʪʠʭ ʝʥʪʠʪʝʪʘ. 

ʇʦʪʨʝʙʘ ʟʘ ʤʝʨʝˁʝʤ ʠ ʢʚʘʥʪʠʬʠʢʦʚʘʥʠʤ ʠʩʢʘʟʠʚʘˁʝʤ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʩʪʘʥʦʚʥʠʰʪʚʘ ʿʝ 

ʧʨʝʧʦʟʥʘʪʘ ʿʦʰ ʰʝʟʜʝʩʝʪʠʭ ʛʦʜʠʥʘ ʧʨʦʰʣʦʛ ʚʝʢʘ. ʄʝʹʫʪʠʤ, ʧʦʩʣʝʜˁʠʭ ʛʦʜʠʥʘ ʩʫ 

ʠʥʪʝʥʟʠʚʠʨʘʥʝ ʘʢʪʠʚʥʦʩʪʠ ʯʠʿʠ ʿʝ ʮʠˀ ʨʘʟʚʦʿ ʦʚʝ ʦʙʣʘʩʪʠ. ʎʠˀ ʦʚʦʛ ʨʘʜʘ ʿʝʩʪʝ ʜʘ ʫʢʘʞʝ ʥʘ 
ʟʥʘʯʘʿ ʤʝʨʝˁʘ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ ʟʘ ʧʦʪʨʝʙʝ ʫʧʨʘʚˀʘˁʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʰ˂ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ, ʢʘʦ 
ʠ ʧʦʪʨʝʙʫ ʟʘ ʫʩʧʦʩʪʘʚˀʘˁʝʤ ʿʝʜʠʥʩʪʚʝʥʝ ʤʝʪʦʜʦʣʦʛʠʿʝ ʟʘ ʧʨʦʮʝʥʫ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ. 

ʂˀʫʯʥʝ ʨʝʯʠ: ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪ, ʨʠʟʠʢ, ʫʧʦʨʝʜʠʚʦʩʪ, ʤʝʨʝˁʝ, ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ 
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ʋ ʟʘʚʠʩʥʦʩʪʠ ʦʜ ʟʘʭʪʝʚʘ ʠ ʮʠˀʝʚʘ ʢʦʥʢʨʝʪʥʠʭ ʠʩʪʨʘʞʠʚʘˁʘ, ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪ ʩʪʘʥʦʚʥʠʰʪʚʘ ʫ 

ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ ʩʝ ʜʝʬʠʥʠʰʝ ʥʘ ʨʘʟʣʠʯʠʪʝ ʥʘʯʠʥʝ. ʇʨʝʤʘ ʿʝʜʥʦʿ ʦʜ ʤʥʦʛʦʙʨʦʿʥʠʭ ʜʝʬʠʥʠʮʠʿʘ, ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪ 

ʧʨʝʜʩʪʘʚˀʘ ʢʦʣʠʯʠʥʫ ʨʝʘʣʠʟʦʚʘʥʠʭ ʧʫʪʦʚʘˁʘ, ʙʝʟ ʦʙʟʠʨʘ ʥʘ ʥʘʯʠʥ ʧʫʪʦʚʘˁʘ (Hakkert and Braimaister, 

2002). ʀʘʢʦ ʥʝ ʧʦʩʪʦʿʠ ʿʝʜʠʥʩʪʚʝʥʘ ʠ ʰʠʨʦʢʦ ʧʨʠʭʚʘ˂ʝʥʘ ʜʝʬʠʥʠʮʠʿʘ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ, ʟʥʘʯʘʿ ʠ 
ʩʚʨʭʘ ʧʨʠʢʫʧˀʘˁʘ ʦʚʠʭ ʧʦʜʘʪʘʢʘ ʫ ʦʙʣʘʩʪʠ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʫʧʫ˂ʫʿʫ ʥʘ ʪʦ ʜʘ ʿʝ ʨʝʯ ʦ ʧʦʢʘʟʘʪʝˀʫ 

ʩʪʝʧʝʥʘ ʤʦʙʠʣʥʦʩʪʠ ʩʪʘʥʦʚʥʠʰʪʚʘ. ʂʘʢʦ ʿʝ ʤʦʙʠʣʥʦʩʪ ʩʪʘʥʦʚʥʠʰʪʚʘ ʥʘ ʥʝʢʦʤ ʧʦʜʨʫʯʿʫ ʤʦʛʫ˂ʝ ʠʩʢʘʟʘʪʠ 

ʥʘ ʨʘʟʣʠʯʠʪʝ ʥʘʯʠʥʝ, ʫ ʠʩʪʨʘʞʠʚʘˁʠʤʘ ʩʝ ʢʦʨʠʩʪʝ ʨʘʟʣʠʯʠʪʠ ʥʘʯʠʥʠ ʢʚʘʥʪʠʬʠʢʦʚʘˁʘ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ. 
ʄʥʦʛʦʙʨʦʿʥʠ ʠ ʥʝʩʪʘʥʜʘʨʜʠʟʦʚʘʥʠ ʥʘʯʠʥʠ ʧʨʠʢʫʧˀʘˁʘ ʠ ʧʨʝʜʩʪʘʚˀʘˁʘ ʧʦʜʘʪʘʢʘ ʦ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ 

ʩʪʘʥʦʚʥʠʰʪʚʘ ʩʫ ʧʨʝʧʦʟʥʘʪʠ ʢʘʦ ʿʝʜʘʥ ʦʜ ʧʨʦʙʣʝʤʘ. ʊʘʯʥʠʿʝ, ʨʘʟʥʦʣʠʢʦʩʪ ʜʝʬʠʥʠʮʠʿʘ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ, 

ʧʦʢʘʟʘʪʝˀʘ ʢʦʿʠʤʘ ʩʝ ʠʩʢʘʟʫʿʝ, ʢʘʦ ʠ ʤʝʪʦʜʘ ʧʨʠʢʫʧˀʘˁʘ ʧʦʜʘʪʘʢʘ, ʟʘ ʧʦʩʣʝʜʠʮʫ ʠʤʘ ʦʪʝʞʘʥʦ ʧʦʨʝʹʝˁʝ 

ʧʦʜʘʪʘʢʘ ʦ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ, ʘʣʠ ʠ ʨʠʟʠʢʘ ʜʝʬʠʥʠʩʘʥʠʭ ʥʘ ʦʩʥʦʚʫ ʧʦʢʘʟʘʪʝˀʘ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ. ʅʘ ʦʚʘʿ ʥʘʯʠʥ ʿʝ 
ʦʙʝʟʚʨʝʹʝʥ ʟʥʘʯʘʿ ʤʝʨʝˁʘ ʠ ʧʨʘ˂ʝˁʘ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʩʪʘʥʦʚʥʠʰʪʚʘ ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ. 

ʅʘ ʤʝʹʫʥʘʨʦʜʥʦʤ ʥʠʚʦʫ ʿʝ ʧʨʝʧʦʟʥʘʪʘ ʫʣʦʛʘ ʤʝʨʝˁʘ ʠ ʧʨʘ˂ʝˁʘ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʫ ʧʨʦʮʝʩʫ ʫʧʨʘʚˀʘˁʘ 

ʙʝʟʙʝʜʥʦʰ˂ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ. ʂʘʦ ʧʦʩʣʝʜʠʮʘ ʪʦʛʘ, ʚʦʜʝ˂ʝ ʜʨʞʘʚʝ ʫ ʦʚʦʿ ʦʙʣʘʩʪʠ ʧʨʝʜʫʟʠʤʘʿʫ ʟʥʘʯʘʿʥʝ ʢʦʨʘʢʝ 
ʫ ʠʩʪʨʘʞʠʚʘˁʫ ʦʚʝ ʦʙʣʘʩʪʠ. ʎʠˀ ʦʚʠʭ ʠʩʪʨʘʞʠʚʘˁʘ, ʧʨʝ ʩʚʝʛʘ, ʿʝ ʘʥʘʣʠʟʘ ʜʦ ʩʘʜʘ ʧʨʠʤʝˁʝʥʠʭ ʧʦʩʪʫʧʘʢʘ 

ʟʘ ʧʨʦʮʝʥʫ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʩʪʘʥʦʚʥʠʰʪʚʘ ʠ ʧʨʝʧʦʟʥʘʚʘˁʝ ʪʨʝʥʫʪʥʠʭ ʤʦʛʫ˂ʥʦʩʪʠ ʟʘ ʪʦ, ʜʝʬʠʥʠʩʘˁʝ 

ʧʨʦʙʣʝʤʘ ʠ ʦʛʨʘʥʠʯʝˁʘ ʧʨʝʧʦʟʥʘʪʠʭ ʫ ʧʨʝʪʭʦʜʥʠʤ ʠʩʪʨʘʞʠʚʘˁʠʤʘ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ, ʢʘʦ ʠ ʢʨʝʠʨʘˁʝ 
ʧʨʝʮʠʟʥʠʭ ʠʥʩʪʨʫʢʮʠʿʘ ʟʘ ˁʠʭʦʚʦ ʧʨʝʚʘʟʠʣʘʞʝˁʝ. 

ʆʩʠʤ  ʥʘʿʫʩʧʝʰʥʠʿʠʭ ʜʨʞʘʚʘ ʫ ʦʙʣʘʩʪʠ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʢʦʿʝ ʩʚʦʿʠʤ ʘʢʪʠʚʥʦʩʪʠʤʘ ʪʝʞʝ ʜʘ 

ʫʥʘʧʨʝʜʝ ʧʦʩʪʦʿʝ˂ʝ ʥʘʮʠʦʥʘʣʥʝ ʧʨʦʮʝʜʫʨʝ ʟʘ ʤʝʨʝˁʝ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ, ʟʥʘʯʘʿʥʝ ʥʘʧʦʨʝ ʫ ʦʚʦʿ 

ʦʙʣʘʩʪʠ ʯʠʥʝ ʠ ʤʝʹʫʥʘʨʦʜʥʝ ʦʨʛʘʥʠʟʘʮʠʿʝ. ʅʘ ʪʫ ʪʝʤʫ ʩʝ ʥʝʢʦʣʠʢʦ ʧʫʪʘ ʛʦʜʠʰˁʝ ʩʘʩʪʘʿʫ ʨʘʜʥʝ ʛʨʫʧʝ ʫ 
ʦʢʚʠʨʫ ɽʚʨʦʧʩʢʦʛ ʉʘʚʝʪʘ ʟʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ (European Transport Safety Council ï ETSC), ʢʘʦ ʠ ʫ 

ʦʢʚʠʨʫ ʤʝʹʫʥʘʨʦʜʥʝ ʙʘʟʝ IRTAD (International Road Traffic and Accident Database). ʇʦʩʣʝʜˁʠʭ ʛʦʜʠʥʘ ʿʝ, 

ʦʜ ʩʪʨʘʥʝ ɽʚʨʦʧʩʢʝ ʂʦʤʠʩʠʿʝ (European Commission), ʬʠʥʘʥʩʠʨʘʥ ʚʝʣʠʢʠ ʙʨʦʿ ʧʨʦʿʝʢʘʪʘ ʢʦʿʠ ʩʝ ʙʘʚʝ 
ʫʧʨʘʚʦ ʧʨʦʙʣʝʤʘʪʠʢʦʤ ʤʝʨʝˁʘ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʩʪʘʥʦʚʥʠʰʪʚʘ ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ ʠ ʢʦʨʠʰ˂ʝˁʘ ʦʚʠʭ ʧʦʜʘʪʘʢʘ ʩʘ 

ʮʠˀʝʤ ʫʥʘʧʨʝʹʝˁʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ. ʆʯʝʢʠʚʘʥʠ ʢʨʘʿˁʠ ʠʟʣʘʟ ʠʟ ʩʚʠʭ ʥʘʚʝʜʝʥʠʭ ʘʢʪʠʚʥʦʩʪʠ ʿʝʩʪʝ 

ʫʩʚʘʿʘˁʝ ʿʝʜʠʥʩʪʚʝʥʝ ʜʝʬʠʥʠʮʠʿʝ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʩʪʘʥʦʚʥʠʰʪʚʘ ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ, ʢʘʦ ʠ ʜʝʬʠʥʠʩʘˁʝ 
ʿʝʜʠʥʩʪʚʝʥʦʛ ʥʘʯʠʥʘ ʠʟʨʘʞʘʚʘˁʘ ʠ ʤʝʨʝˁʘ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʩʪʘʥʦʚʥʠʰʪʚʘ, ʦʜʥʦʩʥʦ ʫʩʧʦʩʪʘʚˀʘˁʝ 

ʿʝʜʠʥʩʪʚʝʥʝ ʠ ʥʘ ʤʝʹʫʥʘʨʦʜʥʦʤ ʥʠʚʦʫ ʧʨʠʭʚʘ˂ʝʥʝ ʤʝʪʦʜʦʣʦʛʠʿʝ ʟʘ ʤʝʨʝˁʝ ʠ ʧʨʘ˂ʝˁʝ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʫ 

ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ. 

ʄʝʨʝˁʝ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʥʘ ʥʠʚʦʫ ʨʝʛʠʦʥʘ, ʘ ʥʘʨʦʯʠʪʦ ʣʦʢʘʣʥʠʭ ʩʘʤʦʫʧʨʘʚʘ, ʢʘʨʘʢʪʝʨʠʰʫ ʦʜʨʝʹʝʥʝ 
ʩʧʝʮʠʬʠʯʥʦʩʪʠ ʟʘ ʢʦʿʝ ʩʝ ʥʝ ʤʦʞʝ ʨʝ˂ʠ ʜʘ ʚʘʞʝ ʠ ʥʘ ʥʘʮʠʦʥʘʣʥʦʤ ʥʠʚʦʫ. ɿʙʦʛ ʪʦʛʘ ʿʝ, ʫ ʦʢʚʠʨʫ 

ʿʝʜʠʥʩʪʚʝʥʝ ʤʝʪʦʜʦʣʦʛʠʿʝ ʤʝʨʝˁʘ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ, ʚʘʞʥʦ ʧʨʝʜʚʠʜʝʪʠ ʠ ʥʘʯʠʥ ʨʝʘʣʠʟʘʮʠʿʝ 

ʦʚʘʢʚʠʭ ʠʩʪʨʘʞʠʚʘˁʘ ʥʘ ʤʘˁʠʤ ʪʝʨʠʪʦʨʠʿʘʣʥʠʤ ʧʦʜʨʫʯʿʠʤʘ, ʢʘʦ ʰʪʦ ʩʫ ʨʝʛʠʦʥʠ ʠ ʣʦʢʘʣʥʝ ʩʘʤʦʫʧʨʘʚʝ. 

ɸʥʘʣʠʟʘ ʧʦʢʘʟʘʪʝˀʘ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʠ ʧʦʢʘʟʘʪʝˀʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʥʘ ʥʠʚʦʫ ʣʦʢʘʣʥʠʭ 

ʩʘʤʦʫʧʨʘʚʘ ʿʝ ʚʝʦʤʘ ʟʥʘʯʘʿʥʘ ʫʢʦʣʠʢʦ ʩʝ ʠʤʘ ʫ ʚʠʜʫ ʜʘ ʫ ʈʝʧʫʙʣʠʮʠ ʉʨʙʠʿʠ ʣʦʢʘʣʥʝ ʩʘʤʦʫʧʨʘʚʝ 

ʧʨʝʜʩʪʘʚˀʘʿʫ ʥʘʿʤʘˁʠ ʪʝʨʠʪʦʨʠʿʘʣʥʠ ʥʠʚʦ ʥʘ ʢʦʤʝ ʿʝ ʟʘʢʦʥʦʤ ʧʨʝʜʚʠʹʝʥʦ ʧʦʩʪʦʿʘˁʝ ʊʝʣʘ ʟʘ 

ʢʦʦʨʜʠʥʘʮʠʿʫ ʧʦʩʣʦʚʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ. ʂʘʦ ʧʦʩʣʝʜʠʮʘ ʪʦʛʘ, ʚʝʣʠʢʠ ʙʨʦʿ ʣʦʢʘʣʥʠʭ ʩʘʤʦʫʧʨʘʚʘ 
ʠʤʘ ʫʩʚʦʿʝʥʝ ʩʦʧʩʪʚʝʥʝ ʩʪʨʘʪʝʛʠʿʝ ʟʘ ʫʧʨʘʚˀʘˁʝ ʙʝʟʙʝʜʥʦʰ˂ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʥʘ ʩʚʦʿʠʤ ʪʝʨʠʪʦʨʠʿʘʤʘ. 

ʋ ʦʚʦʤ ʨʘʜʫ ʿʝ ʫʢʘʟʘʥʦ ʥʘ ʢʦʥʢʨʝʪʘʥ ʟʥʘʯʘʿ ʤʝʨʝˁʘ ʠ ʧʨʘ˂ʝˁʘ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʩʪʘʥʦʚʥʠʰʪʚʘ ʫ 

ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ, ʘ ʩʘʤʠʤ ʪʠʤ ʠ ʦʜʛʦʚʘʨʘʿʫ˂ʠʭ ʨʠʟʠʢʘ, ʜʘʪ ʿʝ ʧʨʝʛʣʝʜ ʧʦʢʘʟʘʪʝˀʘ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʢʦʿʠ ʩʫ ʜʦ ʩʘʜʘ 
ʨʘʟʚʠʿʝʥʠ ʥʘ ʤʝʹʫʥʘʨʦʜʥʦʤ ʥʠʚʦʫ ʠ ʧʦʿʝʜʠʥʘʯʥʠ ʟʥʘʯʘʿ ʠ ʤʦʛʫ˂ʥʦʩʪʠ ʩʚʘʢʦʛʘ ʦʜ ˁʠʭ ʫ ʩʠʩʪʝʤʫ 

ʫʧʨʘʚˀʘˁʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʰ˂ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ. 

 ɿʅɸʏɸɱ ʈʀɿʀʂɸ ʀ ʇʆʊʈɽɹɸ ɿɸ ʂɺɸʅʊʀʌʀʂʆɺɸɳɽʄ ʀɿʃʆɾɽʅʆʉʊʀ 

ʋ ʉɸʆɹʈɸɴɸɱʋ  

ʈʠʟʠʮʠ ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ ʧʨʝʜʩʪʘʚˀʘʿʫ ʧʨʠʟʥʘʪʠ ʠ ʯʝʩʪʦ ʢʦʨʠʰ˂ʝʥʠ ʥʘʯʠʥ ʟʘ ʘʥʘʣʠʟʫ ʠ ʧʨʘ˂ʝˁʝ ʩʪʘˁʘ 
ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʥʘ ʧʦʜʨʫʯʿʫ. ʋ ʟʘʚʠʩʥʦʩʪʠ ʦʜ ʥʘʯʠʥʘ ʩʧʨʦʚʦʹʝˁʘ ʘʥʘʣʠʟʘ, ʨʠʟʠʢ ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ ʿʝ 

ʤʦʛʫ˂ʝ ʢʣʘʩʠʬʠʢʦʚʘʪʠ ʢʘʦ (ʂʫʢʠ˂, 2014): 

¶ ʉʫʙʿʝʢʪʠʚʥʠ ʨʠʟʠʢ 

¶ ʆʙʿʝʢʪʠʚʥʠ ʨʠʟʠʢ 

¶ ʈʠʟʠʢ ʟʘʩʥʦʚʘʥ ʥʘ ʧʨʦʘʢʪʠʚʥʦʤ ʧʨʠʩʪʫʧʫ. 
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ʂʘʦ ʥʘʿʩʪʘʨʠʿʠ ʥʘʯʠʥ ʦʧʠʩʠʚʘˁʘ ʨʠʟʠʢʘ ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ ʩʝ ʠʟʜʚʘʿʘ ʩʫʙʿʝʢʪʠʚʥʠ ʨʠʟʠʢ. ʉʫʙʿʝʢʪʠʚʥʠ 

ʨʠʟʠʢ ʧʨʝʜʩʪʘʚˀʘ ʩʫʙʿʝʢʪʠʚʥʠ ʦʩʝ˂ʘʿ ʦʧʘʩʥʦʩʪʠ ʠ ʨʝʯ ʿʝ ʦ ʩʫʙʿʝʢʪʠʚʥʦʿ ʢʘʨʘʢʪʝʨʠʩʪʠʮʠ ʩʚʘʢʦʛ 
ʧʦʿʝʜʠʥʮʘ. 

ʆʙʿʝʢʪʠʚʥʠ ʨʠʟʠʢ ʿʝʩʪʝ ʨʠʟʠʢ ʢʦʿʠ ʿʝ ʟʘʩʥʦʚʘʥ ʥʘ ʢʦʥʢʨʝʪʥʠʤ ʥʝʞʝˀʝʥʠʤ ʜʦʛʘʹʘʿʠʤʘ, ʦʜʥʦʩʥʦ 

ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʤ ʥʝʟʛʦʜʘʤʘ. ʈʠʟʠʮʠ ʦʙʿʝʢʪʠʚʥʝ ʧʨʠʨʦʜʝ ʩʝ ʠʟʨʘʯʫʥʘʚʘʿʫ ʩʪʘʚˀʘˁʝʤ ʫ ʦʜʥʦʩ ʙʨʦʿʘ ʠ 

ʧʦʩʣʝʜʠʮʘ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʭ ʥʝʟʛʦʜʘ ʠ ʦʜʨʝʹʝʥʝ ʤʝʨʝ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ. ʅʘʿʯʝʰ˂ʝ ʢʦʨʠʰ˂ʝʥʠ ʨʠʟʠʮʠ ʠʟ ʦʚʝ ʛʨʫʧʝ 
ʨʠʟʠʢʘ ʩʫ ʿʘʚʥʠ, ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠ, ʜʠʥʘʤʠʯʢʠ, ʠʥʜʠʚʠʜʫʘʣʥʠ, ʢʦʣʝʢʪʠʚʥʠ ʨʠʟʠʢ ʠ ʩʣʠʯʥʦ. ʋ ʦʚʦʤ ʨʘʜʫ ˂ʝ 

ʘʢʮʝʥʘʪ ʙʠʪʠ ʫʧʨʘʚʦ ʥʘ ʦʚʦʿ ʛʨʫʧʠ ʨʠʟʠʢʘ ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ. 

ʋʧʦʪʨʝʙʘ ʨʠʟʠʢʘ ʟʘʩʥʦʚʘʥʠʭ ʥʘ ʧʨʦʘʢʪʠʚʥʦʤ ʧʨʠʩʪʫʧʫ ʫ ʫʧʨʘʚˀʘˁʫ ʙʝʟʙʝʜʥʦʰ˂ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʥʝ 
ʟʘʭʪʝʚʘ ʧʦʟʥʘʚʘˁʝ ʧʦʜʘʪʘʢʘ ʦ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʤ ʥʝʟʛʦʜʘʤʘ ʠ ˁʠʭʦʚʠʤ ʧʦʩʣʝʜʠʮʘʤʘ. ʇʨʦʮʝʥʘ ʨʠʟʠʢʘ, 

ʧʨʠʤʝʥʦʤ ʧʨʦʘʢʪʠʚʥʦʛ ʧʨʠʩʪʫʧʘ, ʿʝ ʟʘʩʥʦʚʘʥʘ ʥʘ ʤʝʨʝˁʫ ʨʘʟʣʠʯʠʪʠʭ ʠʥʜʠʢʘʪʦʨʘ ʧʝʨʬʦʨʤʘʥʩʠ 

ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ. 

ʀʤʘʿʫ˂ʠ ʫ ʚʠʜʫ ʛʝʥʝʨʘʣʥʫ ʧʦʜʝʣʫ ʨʠʟʠʢʘ ʥʘ ʧʦʤʝʥʫʪʝ ʪʨʠ ʛʨʫʧʝ, ʫ ʢʦʥʪʝʢʩʪʫ ʤʝʨʝˁʘ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ 

ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ ʩʫ ʥʘʿʟʥʘʯʘʿʥʠʿʠ ʦʙʿʝʢʪʠʚʥʠ ʨʠʟʠʮʠ ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ. 

ʆʙʿʝʢʪʠʚʥʠ ʨʠʟʠʮʠ ʩʪʨʘʜʘˁʘ ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ ʩʫ ʤʘʪʝʤʘʪʠʯʢʝ ʚʝʣʠʯʠʥʝ ʠ Ăʧʨʝʨʫʰʝʥʝ ʚʝʨʦʚʘʪʥʦ˂ʝñ 

ʢʦʿʝ ʦʧʠʩʫʿʫ ʚʝʣʠʯʠʥʫ (ʥʠʚʦ) ʦʧʘʩʥʦʩʪʠ ʩʪʨʘʜʘˁʘ ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ ʥʘ ʧʦʩʤʘʪʨʘʥʦʤ ʧʦʜʨʫʯʿʫ, ʧʫʪʫ ʠʣʠ 
ʜʝʦʥʠʮʠ ʧʫʪʘ (ʂʫʢʠ˂, 2014). 

ʈʠʟʠʮʠ ʧʨʝʜʩʪʘʚˀʘʿʫ ʦʜʥʦʩ ʙʨʦʿʘ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʭ ʥʝʟʛʦʜʘ ʠʣʠ ˁʠʭʦʚʠʭ ʧʦʩʣʝʜʠʮʘ ʠ ʨʘʟʣʠʯʠʪʠʭ ʤʝʨʘ 

ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ, ʠ ʥʘ ʪʘʿ ʥʘʯʠʥ ʚʨʰʝ ʢʚʘʥʪʠʬʠʢʘʮʠʿʫ ʥʠʚʦʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ (Hakkert and Braimaister, 
2002). ɸʥʘʣʠʟʘ ʨʠʟʠʢʘ ʦʜ ʫʯʝʰ˂ʘ ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʤ ʥʝʟʛʦʜʘʤʘ ʠ ʩʪʨʘʜʘˁʘ ʨʘʟʣʠʯʠʪʠʭ ʛʨʫʧʘ ʫʯʝʩʥʠʢʘ ʫ 

ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ ʥʘ ʦʩʥʦʚʫ ʧʨʦʮʝʥʝ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʿʝ ʧʨʝʧʦʟʥʘʪʘ ʢʘʦ ʚʝʦʤʘ ʟʥʘʯʘʿʘʥ ʘʣʘʪ ʟʘ ʫʧʨʘʚˀʘˁʝ 

ʙʝʟʙʝʜʥʦʰ˂ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ. ʂʘʦ ʥʘʿʯʝʰ˂ʝ ʢʦʨʠʰ˂ʝʥʝ ʤʝʨʝ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʟʘ ʠʟʨʘʯʫʥʘʚʘˁʝ ʨʠʟʠʢʘ ʩʝ 
ʠʟʜʚʘʿʘʿʫ ʙʨʦʿ ʩʪʘʥʦʚʥʠʢʘ, ʙʨʦʿ ʨʝʛʠʩʪʨʦʚʘʥʠʭ ʚʦʟʠʣʘ ʠ ʙʨʦʿ ʧʨʝʹʝʥʠʭ ʢʠʣʦʤʝʪʘʨʘ (Al-Haji, 2007). 

ʇʦʩʪʦʿʠ ʥʠʟ ʨʘʟʣʠʯʠʪʠʭ ʜʝʬʠʥʠʮʠʿʘ ʨʠʟʠʢʘ ʢʦʿʝ ʩʝ ʢʦʨʠʩʪʝ ʫ ʟʘʚʠʩʥʦʩʪʠ ʦʜ ʩʠʪʫʘʮʠʿʝ (Hakkert and 

Braimaister, 2002). ʆʧʰʪʘ ʜʝʬʠʥʠʮʠʿʘ ʨʠʟʠʢʘ ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ ʿʝʩʪʝ ʜʘ ʿʝ ʪʦ ʦʯʝʢʠʚʘʥ ʠʩʭʦʜ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʥʘ 

ʧʫʪʝʚʠʤʘ ʫʟʠʤʘʿʫ˂ʠ ʫ ʦʙʟʠʨ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪ ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ, ʛʜʝ ʩʝ ʧʦʜ ʠʩʭʦʜʦʤ ʥʘʿʯʝʰ˂ʝ ʧʦʜʨʘʟʫʤʝʚʘ ʙʨʦʿ 
ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʭ ʥʝʟʛʦʜʘ ʠ ˁʠʭʦʚʠʭ ʧʦʩʣʝʜʠʮʘ. ʅʘʚʝʜʝʥʘ ʦʧʰʪʘ ʜʝʬʠʥʠʮʠʿʘ ʨʠʟʠʢ ʜʝʬʠʥʠʰʝ ʢʘʦ ʬʫʥʢʮʠʿʫ 

ʙʨʦʿʘ ʥʝʟʛʦʜʘ ʠʣʠ ˁʠʭʦʚʠʭ ʧʦʩʣʝʜʠʮʘ ʠ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ. ʆʚʘ ʬʫʥʢʮʠʿʘ ʩʝ ʥʘʟʠʚʘ ʬʫʥʢʮʠʿʦʤ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ 

(Hauer, 1995).  

̑̉̈̉ ̋
̵̪̑̏ ̵̯̪̖̒́̏̑́́̎̉ ̎̆̈̄̏̅́ ̃ ̘̆̌̉̉̎́ ̗̐̏̒̌̆̅̉́

̘̋̏̌̉̉̎́ ̉̈̌̏̇̆̎̏̒̓̉
 

ɺʘʞʥʦ ʿʝ ʥʘʧʦʤʝʥʫʪʠ ʜʘ ʚʝʟʘ ʠʟʤʝʹʫ ʨʠʟʠʢʘ ʠ ʢʦʥʘʯʥʠʭ ʠʩʭʦʜʘ (ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʭ ʥʝʟʛʦʜʘ ʠ ˁʠʭʦʚʠʭ 

ʧʦʩʣʝʜʠʮʘ) ʥʠʿʝ ʣʠʥʝʘʨʥʘ. ʊʘʯʥʠʿʝ, ʥʘ ʦʩʥʦʚʫ ʧʦʟʥʘʪʠʭ ʧʦʜʘʪʘʢʘ ʦ ʢʦʥʘʯʥʠʤ ʠʩʭʦʜʠʤʘ ʠ ʧʨʦʮʝˁʝʥʝ 

ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʤʦʛʫ˂ʝ ʿʝ ʧʨʦʮʝʥʠʪʠ ʨʠʟʠʢ. ʄʝʹʫʪʠʤ, ʫʢʦʣʠʢʦ ʙʠ ʮʠˀ ʙʠʦ ʜʘ ʩʝ ʚʨʰʠ ʧʨʝʜʚʠʹʘˁʝ 
ʢʦʥʘʯʥʠʭ ʠʩʭʦʜʘ ʟʘ ʥʝʢʫ ʜʨʫʛʫ ʚʨʝʜʥʦʩʪ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ, ʚʘʞʥʦ ʿʝ ʠʤʘʪʠ ʥʘ ʫʤʫ ʜʘ ʩʝ ʥʝ ʤʦʞʝ ʢʦʨʠʩʪʠʪʠ 

ʠʩʪʘ ʚʨʝʜʥʦʩʪ ʨʠʟʠʢʘ, ʿʝʨ ʨʘʟʣʠʯʠʪʠʤ ʚʨʝʜʥʦʩʪʠʤʘ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʦʜʛʦʚʘʨʘʿʫ ʠ ʨʘʟʣʠʯʠʪʝ ʚʨʝʜʥʦʩʪʠ 

ʨʠʟʠʢʘ. ʆʚʦ ʿʝ ʧʦʩʣʝʜʠʮʘ ʯʠˁʝʥʠʮʝ ʜʘ ʨʠʟʠʢ ʠ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪ ʥʠʩʫ ʥʝʟʘʚʠʩʥʠ. ʇʨʦʤʝʥʘ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ 
ʜʦʚʦʜʠ ʜʦ ʧʨʦʤʝʥʝ ʤʥʦʛʠʭ ʬʘʢʪʦʨʘ ʢʦʿʠ ʫʪʠʯʫ ʥʘ ʚʨʝʜʥʦʩʪ ʨʠʟʠʢʘ (Hauer, 1995). ʀʘʢʦ ʿʝ ʦʚʘ ʬʫʥʢʮʠʿʘ 

ʥʝʣʠʥʝʘʨʥʘ, ʧʦʩʪʦʿʝ ʩʧʝʮʠʬʠʯʥʠ ʫʩʣʦʚʠ ʢʦʿʠ ʦʤʦʛʫ˂ʘʚʘʿʫ ʧʦʫʟʜʘʥʫ ʣʠʥʝʘʨʥʫ ʘʧʨʦʢʩʠʤʘʮʠʿʫ 

(Papadimitriou et al., 2013).  

ʊʘʢʦʹʝ, ʨʠʟʠʢ ʩʝ ʜʝʬʠʥʠʰʝ ʠ ʢʘʦ ʚʝʨʦʚʘʪʥʦ˂ʘ ʥʘʩʪʘʥʢʘ ʥʝʟʛʦʜʝ (Hakkert and Braimaister, 2002), 
ʦʜʥʦʩʥʦ ʚʝʨʦʚʘʪʥʦ˂ʘ ʥʘʩʪʘʥʢʘ ʥʝʟʛʦʜʝ ʫ ʦʜʥʦʩʫ ʥʘ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪ ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ (Peġiĺ et al., 2010). ʈʠʟʠʢ ʩʝ 

ʤʦʞʝ ʩʤʘʪʨʘʪʠ ʠ ʚʝʨʦʚʘʪʥʦ˂ʦʤ ʧʦʚʨʝʹʠʚʘˁʘ ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʦʿ ʥʝʟʛʦʜʠ, ʠ ʫ ʪʦʤ ʩʣʫʯʘʿʫ ʧʨʝʜʩʪʘʚˀʘ ʦʜʥʦʩ 

ʙʨʦʿʘ ʞʨʪʘʚʘ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʭ ʥʝʟʛʦʜʘ ʠ ʙʨʦʿʘ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʭ ʥʝʟʛʦʜʘ, ʠʣʠ ʙʨʦʿʘ ʣʠʮʘ ʢʦʿʠ ʩʫ ʫʯʝʩʪʚʦʚʘʣʠ ʫ 
ʥʝʟʛʦʜʘʤʘ (Papadimitriou et al., 2013). 

ʇʨʦʙʣʝʤ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʩʝ ʜʝʬʠʥʠʰʝ ʢʘʦ ʬʫʥʢʮʠʿʘ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ, ʨʠʟʠʢʘ ʦʜ ʥʘʩʪʘʥʢʘ 

ʥʝʟʛʦʜʝ ʠ ʨʠʟʠʢʘ ʦʜ ʟʘʜʦʙʠʿʘˁʘ ʧʦʚʨʝʜʘ ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʦʿ ʥʝʟʛʦʜʠ. ʋʧʨʘʚˀʘˁʝ ʙʝʟʙʝʜʥʦʰ˂ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʩʝ 
ʟʘʩʥʠʚʘ ʥʘ ʢʨʝʠʨʘˁʫ ʤʝʨʘ ʯʠʿʠ ʿʝ ʮʠˀ ʩʤʘˁʝˁʝ ʙʘʨ ʿʝʜʥʝ ʦʜ ʪʨʠ ʥʘʚʝʜʝʥʝ ʧʨʦʤʝʥˀʠʚʝ (Rumar, 1999). 

ʇʦʜʘʮʠ ʦ ʧʨʦʮʝˁʝʥʦʤ ʨʠʟʠʢʫ ʩʝ ʤʦʛʫ ʢʦʨʠʩʪʠʪʠ ʫ ʨʘʟʣʠʯʠʪʝ ʩʚʨʭʝ, ʢʘʦ ʰʪʦ ʩʫ ʧʨʘ˂ʝˁʝ ʧʨʦʙʣʝʤʘ 

ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ, ʧʦʨʝʹʝˁʝ ʤʝʹʫ ʜʨʞʘʚʘʤʘ, ʜʝʪʘˀʥʝ ʘʥʘʣʠʟʝ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʭ ʥʝʟʛʦʜʘ ʠʪʜ. ʄʝʹʫʪʠʤ, 

ˁʠʭʦʚ ʟʥʘʯʘʿ ʩʝ ʧʦʩʝʙʥʦ ʦʛʣʝʜʘ ʫ ʤʦʛʫ˂ʥʦʩʪʠ ʧʦʨʝʹʝˁʘ ʨʘʟʣʠʯʠʪʠʭ ʿʝʜʠʥʠʮʘ, ʧʦʧʫʣʘʮʠʿʘ ʠʣʠ ʜʨʞʘʚʘ. 
ʇʨʦʮʝʥʘ ʨʠʟʠʢʘ ʩʝ ʤʦʞʝ ʢʦʨʠʩʪʠʪʠ, ʦʜ ʩʪʨʘʥʝ ʠʩʪʨʘʞʠʚʘʯʘ ʠ ʫʧʨʘʚˀʘʯʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʰ˂ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ, ʥʘ ʜʚʘ 

ʥʘʯʠʥʘ. ʇʨʚʠ ʥʘʯʠʥ ʩʝ ʦʜʥʦʩʠ ʥʘ ʜʠʩʘʛʨʝʛʘʮʠʿʫ ʧʦʜʘʪʘʢʘ ʦ ʨʠʟʠʢʫ ʟʘ ʧʦʨʝʹʝˁʘ ʧʝʨʬʦʨʤʘʥʩʠ 
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ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʧʨʝʤʘ ʨʝʞʠʤʠʤʘ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ, ʢʘʪʝʛʦʨʠʿʘʤʘ ʧʫʪʝʚʘ, ʢʘʪʝʛʦʨʠʿʘʤʘ ʚʦʟʠʣʘ, 

ʩʚʦʿʩʪʚʠʤʘ ʫʯʝʩʥʠʢʘ ʠʪʜ. ɼʨʫʛʠ ʥʘʯʠʥ ʫʧʦʪʨʝʙʝ ʧʦʜʘʪʘʢʘ ʦ ʧʨʦʮʝˁʝʥʦʤ ʨʠʟʠʢʫ ʩʝ ʤʦʞʝ ʢʦʨʠʩʪʠʪʠ ʟʘ 
ʜʝʪʘˀʥʠʿʝ ʘʥʘʣʠʟʝ ʨʠʟʠʢʘ ʫ ʩʤʠʩʣʫ ʚʨʝʤʝʥʩʢʝ ʝʚʦʣʫʮʠʿʝ, ʧʨʦʩʪʦʨʥʝ ʨʘʩʧʦʜʝʣʝ, ʫʪʠʮʘʿʘ ʬʘʢʪʦʨʘ ʨʠʟʠʢʘ ʠ 

ʩʣʠʯʥʦ (Papadimitriou et al., 2013). 

ʅʘʿʯʝʰ˂ʝ ʢʦʨʠʰ˂ʝʥʠ ʨʠʟʠʮʠ ʢʦʤʙʠʥʫʿʫ ʧʦʜʘʪʢʝ ʦ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʤ ʥʝʟʛʦʜʘʤʘ ʠ ˁʠʭʦʚʠʤ 

ʧʦʩʣʝʜʠʮʘʤʘ ʩʘ ʙʨʦʿʝʤ ʩʪʘʥʦʚʥʠʢʘ, ʙʨʦʿʝʤ ʨʝʛʠʩʪʨʦʚʘʥʠʭ ʚʦʟʠʣʘ, ʙʨʦʿʝʤ ʧʨʝʹʝʥʠʭ ʢʠʣʦʤʝʪʘʨʘ ʠ ʜʫʞʠʥʠ 
ʧʫʪʥʝ ʤʨʝʞʝ. ʆʚʠ ʨʠʟʠʮʠ ʩʝ ʥʘʟʠʚʘʿʫ ʿʘʚʥʠ, ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠ, ʜʠʥʘʤʠʯʢʠ ʠ ʢʦʣʝʢʪʠʚʥʠ ʨʠʟʠʢ. ʅʘʿʯʝʰ˂ʝ ʩʝ 

ʢʦʨʠʩʪʝ ʟʘ ʤʘʧʠʨʘˁʝ ʨʠʟʠʢʘ, ʦʮʝʥʫ ʥʠʚʦʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ, ʧʦʨʝʹʝˁʘ ʠ ʩʣʠʯʥʦ (Kukiĺ et al., 2013). 

ʋ ʚʝʣʠʢʦʤ ʙʨʦʿʫ ʠʩʪʨʘʞʠʚʘˁʘ ʩʫ ʦʚʠ ʧʦʢʘʟʘʪʝˀʠ ʢʦʨʠʰ˂ʝʥʠ ʟʘ ʧʦʨʝʹʝˁʝ ʥʠʚʦʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ 
(Koornstra et al., 2002; Wegman et al., 2008, 2005). ʉʤʘʪʨʘ ʩʝ ʜʘ ʿʘʚʥʠ ʨʠʟʠʢ ʥʝ ʧʨʝʜʩʪʘʚˀʘ ʜʦʙʘʨ 

ʧʦʢʘʟʘʪʝˀ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʟʙʦʛ ʪʦʛʘ ʰʪʦ ʥʝ ʫʟʠʤʘ ʫ ʦʙʟʠʨ ʤʦʙʠʣʥʦʩʪ ʩʪʘʥʦʚʥʠʰʪʚʘ, ʚʝ˂ ʩʘʤʦ 

ʙʨʦʿ ʩʪʘʥʦʚʥʠʢʘ. ʋʧʨʘʚʦ ʠʟ ʦʚʦʛ ʨʘʟʣʦʛʘ ʿʝ ʜʠʥʘʤʠʯʢʠ ʨʠʟʠʢ ʧʨʝʧʦʟʥʘʪ ʢʘʦ ʥʘʿʨʝʧʨʝʟʝʥʪʘʪʠʚʥʠʿʠ 
ʧʦʢʘʟʘʪʝˀ ʥʠʚʦʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ. ʄʝʹʫʪʠʤ, ʢʘʢʦ ʩʫ ʧʦʜʘʮʠ ʦ ʙʨʦʿʫ ʧʨʝʹʝʥʠʭ ʢʠʣʦʤʝʪʘʨʘ ʫ 

ʥʘʿʚʝ˂ʝʤ ʙʨʦʿʫ ʩʣʫʯʘʿʝʚʘ ʥʝʜʦʩʪʫʧʥʠ, ʢʘʦ ʥʘʿʯʝʰ˂ʝ ʢʦʨʠʰ˂ʝʥ ʨʠʟʠʢ ʠʟʜʚʘʿʘ ʩʝ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠ ʨʠʟʠʢ 

(Wegman and Oppe, 2010). 

ʇʦʨʝʜ ʥʘʚʝʜʝʥʠʭ ʨʠʟʠʢʘ, ʟʘ ʧʦʨʝʹʝˁʝ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʢʦʨʠʩʪʝ ʩʝ ʠ ʜʨʫʛʠ ʨʠʟʠʮʠ ʢʦʿʠ ʫ 
ʦʙʟʠʨ ʫʟʠʤʘʿʫ ʥʝʢʝ ʜʨʫʛʝ ʤʝʨʝ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ, ʢʘʦ ʰʪʦ ʿʝ ʥʧʨ. ʙʨʫʪʦ ʜʨʫʰʪʚʝʥʠ ʧʨʦʠʟʚʦʜ (Zhang et al., 

2010). 

ʇʨʠʤʝʥʘ ʨʠʟʠʢʘ ʫ ʘʥʘʣʠʟʠ ʥʠʚʦʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʦʤʦʛʫ˂ʘʚʘ ʢʣʘʩʠʬʠʢʦʚʘˁʝ ʧʦʩʤʘʪʨʘʥʠʭ 
ʪʝʨʠʪʦʨʠʿʘʣʥʠʭ ʿʝʜʠʥʠʮʘ ʫ ʧʝʪ ʩʪʘʥʜʘʨʜʠʟʦʚʘʥʠʭ ʢʣʘʩʘ ʢʦʿʝ ʫʢʘʟʫʿʫ ʥʘ ʩʪʝʧʝʥ ʨʠʟʠʢʘ, ʦʜʥʦʩʥʦ ʥʠʚʦ 

ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ. ʅʘʿʥʠʞʘ ʢʣʘʩʘ (1) ʿʝ ʧʦʚʝʟʘʥʘ ʩʘ ʥʘʿʚʠʰʠʤ ʥʠʚʦʦʤ ʨʠʟʠʢʘ, ʦʜʥʦʩʥʦ 

ʥʘʿʥʝʧʦʚʦˀʥʠʿʠʤ ʚʨʝʜʥʦʩʪʠʤʘ ʧʦʩʤʘʪʨʘʥʠʭ ʧʦʢʘʟʘʪʝˀʘ, ʜʦʢ ʥʘʿʚʠʰʘ ʢʣʘʩʘ (5) ʫʢʘʟʫʿʝ ʥʘ ʥʘʿʤʘˁʠ ʨʠʟʠʢ. 
ʆʚʘʢʚʘ ʢʣʘʩʠʬʠʢʘʮʠʿʘ ʨʠʟʠʢʘ ʿʝ ʧʨʠʤʝˁʝʥʘ ʠ ʫ ʉʨʙʠʿʠ, ʘ ʟʘʩʥʦʚʘʥʘ ʿʝ ʥʘ EuroRAP ʤʦʜʝʣʫ (Kukiĺ et al., 

2013). 

ʂʘʦ ʿʝʜʘʥ ʦʜ ʥʘʿʯʝʰ˂ʝ ʘʥʘʣʠʟʠʨʘʥʠʭ ʧʨʦʙʣʝʤʘ ʿʝʩʪʝ ʦʜʘʙʠʨ ʦʜʛʦʚʘʨʘʿʫ˂ʝʛ ʨʠʟʠʢʘ ʢʦʿʠ ˂ʝ ʥʘ 

ʥʘʿʙʦˀʠ ʤʦʛʫ˂ʠ ʥʘʯʠʥ ʫʢʘʟʘʪʠ ʥʘ ʥʠʚʦ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ. Kukiĺ ʠ ʩʘʨʘʜʥʠʮʠ (2013) ʩʫ ʘʥʘʣʠʟʠʨʘʣʠ 
ʢʦʨʝʣʘʮʠʿʫ ʩʚʘʢʦʛ ʦʜ ʧʦʩʤʘʪʨʘʥʠʭ ʿʘʚʥʠʭ ʨʠʟʠʢʘ ʩʘ ʩʨʝʜˁʦʤ ʚʨʝʜʥʦʰ˂ʫ ʩʚʠʭ ʨʠʟʠʢʘ ʫ ʦʢʚʠʨʫ ʢʘʪʝʛʦʨʠʿʝ 

ʿʘʚʥʠʭ ʨʠʟʠʢʘ. ɸʥʘʣʠʟʘ ʿʝ ʠʟʚʨʰʝʥʘ ʥʘʜ ʧʦʜʘʮʠʤʘ ʦ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʤ ʥʝʟʛʦʜʘʤʘ ʠ ˁʠʭʦʚʠʤ ʧʦʩʣʝʜʠʮʘʤʘ ʟʘ 

ʧʝʨʠʦʜ ʦʜ 2006. ʜʦ 2008. ʛʦʜʠʥʝ, ʧʨʝʤʘ ʦʧʰʪʠʥʘʤʘ ʫ ʉʨʙʠʿʠ (161 ʦʧʰʪʠʥʘ). ʋʪʚʨʹʝʥʦ ʿʝ ʜʘ ʿʘʚʥʠ ʨʠʟʠʢ 
ʟʘʩʥʦʚʘʥ ʥʘ ʧʦʥʜʝʨʠʩʘʥʦʤ ʙʨʦʿʫ ʥʘʩʪʨʘʜʘʣʠʭ ʣʠʮʘ (ɱʇɹʅ) ʥʘ ʥʘʿʙʦˀʠ ʥʘʯʠʥ ʦʩʣʠʢʘʚʘʿʫ ʥʠʚʦ 

ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ, ʢʘʜʘ ʿʝ ʨʝʯ ʦ ʥʠʚʦʫ ʦʧʰʪʠʥʘ (Kukiĺ et al., 2013). ʉʣʠʯʥʘ ʘʥʘʣʠʟʘ ʿʝ ʢʘʩʥʠʿʝ 

ʩʧʨʦʚʝʜʝʥʘ ʠ ʥʘʜ ʧʦʜʘʮʠʤʘ ʟʘ ʧʝʨʠʦʜ 2010-2012. ʛʦʜʠʥʝ, ʧʨʠ ʯʝʤʫ ʿʝ ʪʘʜʘ ʥʘ ʠʩʪʠ ʥʘʯʠʥ ʫʪʚʨʹʝʥ ʠ 

ʥʘʿʙʦˀʠ ʨʠʟʠʢ ʠʟ ʛʨʫʧʝ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʭ ʨʠʟʠʢʘ (Kukiĺ et al., 2016). 

ʉʘʚʨʝʤʝʥʝ ʪʝʥʜʝʥʮʠʿʝ ʫ ʫʧʨʘʚˀʘˁʫ ʙʝʟʙʝʜʥʦʰ˂ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʟʘʛʦʚʘʨʘʿʫ ʧʨʠʩʪʫʧ ʢʦʿʠ ʧʦʜʨʘʟʫʤʝʚʘ 

ʦʙʿʝʜʠˁʘʚʘˁʝ ʚʠʰʝ ʨʘʟʣʠʯʠʪʠʭ ʧʦʢʘʟʘʪʝˀʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʫ ʿʝʜʠʥʩʪʚʝʥʫ ʥʫʤʝʨʠʯʢʫ ʚʨʝʜʥʦʩʪ. 

ʇʨʦʙʣʝʤʠ ʢʦʿʠ ʩʝ ʿʘʚˀʘʿʫ ʫ ʧʦʩʪʫʧʢʫ ʜʝʬʠʥʠʩʘˁʘ ʿʝʜʠʥʩʪʚʝʥʦʛ ʠʥʜʝʢʩʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʿʝʩʫ 
ʦʜʘʙʠʨ ʨʝʣʝʚʘʥʪʥʠʭ ʧʦʢʘʟʘʪʝˀʘ ʢʦʿʠ ˂ʝ ʙʠʪʠ ʫʢˀʫʯʝʥʠ ʫ ʤʦʜʝʣ, ʜʦʜʝˀʠʚʘˁʝ ʪʝʞʠʥʩʢʠʭ ʢʦʝʬʠʮʠʿʝʥʘʪʘ 

ʪʠʤ ʧʦʢʘʟʘʪʝˀʠʤʘ ʠ ʦʜʘʙʠʨ ʦʜʛʦʚʘʨʘʿʫ˂ʝʛ ʥʘʯʠʥʘ ʘʛʨʝʛʘʮʠʿʝ ʦʚʠʭ ʧʦʢʘʟʘʪʝˀʘ (Peġiĺ et al., 2013). 

ɼʦ ʩʘʜʘ ʿʝ ʨʘʟʚʠʿʝʥ ʚʝʣʠʢʠ ʙʨʦʿ ʤʦʜʝʣʘ ʯʠʿʠ ʿʝ ʮʠˀ ʫʧʨʘʚʦ ʜʝʬʠʥʠʩʘˁʝ ʠʥʜʝʢʩʘ ʢʦʿʠ ʧʨʝʜʩʪʘʚˀʘ 
ʦʮʝʥʫ ʩʪʘˁʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ. Wang ʠ ʩʘʨʘʜʥʠʮʠ (2011) ʩʫ ʧʨʝʜʣʦʞʠʣʠ ʤʦʜʝʣ ʟʘʩʥʦʚʘʥ ʥʘ 

ʣʠʥʝʘʨʥʦʿ ʨʝʛʨʝʩʠʿʠ ʠ ʥʝʢʦʣʠʢʦ ʤʦʜʝʣʘ ʟʘ ʦʮʝʥʫ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʚʦʟʘʯʘ ʠ ʧʝʰʘʢʘ ʢʦʿʠ ʫʢˀʫʯʫʿʫ ʧʦʜʘʪʢʝ ʦ 

ʧʨʦʩʝʯʥʦʤ ʛʦʜʠʰˁʝʤ ʜʥʝʚʥʦʤ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ (ʇɻɼʉ), ʙʨʦʿʫ ʫʢʨʰʪʘˁʘ ʥʘ ʤʨʝʞʠ ʠ ʧʨʦʪʦʢʫ ʚʦʟʠʣʘ. 

ʇʝʰʠ˂ (2012) ʿʝ ʫ ʩʚʦʿʦʿ ʜʦʢʪʦʨʩʢʦʿ ʜʠʩʝʨʪʘʮʠʿʠ ʜʘʦ ʧʨʝʛʣʝʜ ʦʜʘʙʨʘʥʠʭ ʤʦʜʝʣʘ ʟʘ ʦʮʝʥʫ ʥʠʚʦʘ 
ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ. ʈʝʯ ʿʝ ʦ ʤʦʜʝʣʠʤʘ Road safety index (RSI), Composite road safety indicator (CRSI), 

Road safety composite index (RSCI), Road safety development index (RSDI), Traffic safety level (TSL) ʠ 

ROSA index. ʇʦʨʝʜ ʥʘʟʠʚʘ ʠ ʪʚʦʨʘʮʘ ʤʦʜʝʣʘ, ʧʨʝʜʩʪʘʚˀʝʥʠ ʩʫ ʧʦʢʘʟʘʪʝˀʠ ʢʦʿʠ ʩʫ ʫʢˀʫʯʝʥʠ ʫ ʤʦʜʝʣʝ, 
ʟʘʪʠʤ ʧʦʩʪʫʧʘʢ ʦʮʝʥʝ ʥʠʚʦʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ, ʤʦʛʫ˂ʥʦʩʪʠ ʧʨʠʤʝʥʝ, ʢʘʦ ʠ ʦʩʥʦʚʥʠ ʥʝʜʦʩʪʘʮʠ. 

ʇʦʩʤʘʪʨʘʥʠ ʤʦʜʝʣʠ ʩʝ ʨʘʟʣʠʢʫʿʫ ʫ ʟʘʚʠʩʥʦʩʪʠ ʦʜ ʪʦʛʘ ʜʘ ʣʠ ʩʫ ʟʘʩʥʦʚʘʥʠ ʥʘ ʪʨʘʜʠʮʠʦʥʘʣʥʦʤ ʠʣʠ 

ʩʘʚʨʝʤʝʥʦʤ ʧʨʠʩʪʫʧʫ. ʂʘʜʘ ʿʝ ʨʝʯ ʦ ʪʨʘʜʠʮʠʦʥʘʣʥʦʤ ʧʨʠʩʪʫʧʫ, ʦʩʥʦʚʫ ʟʘ ʦʮʝʥʫ ʥʠʚʦʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ 
ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʯʠʥʝ ʜʠʨʝʢʪʥʠ ʧʦʢʘʟʘʪʝˀʠ. ʂʦʜ ʤʦʜʝʣʘ ʟʘʩʥʦʚʘʥʠʭ ʥʘ ʩʘʚʨʝʤʝʥʦʤ ʧʨʠʩʪʫʧʫ, ʦʮʝʥʘ 

ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʿʝ ʟʘʩʥʦʚʘʥʘ ʥʘ ʠʥʜʠʨʝʢʪʥʠʤ ʧʦʢʘʟʘʪʝˀʠʤʘ. ʆʚʘʢʚʠ ʤʦʜʝʣʠ ʧʨʦʤʦʚʠʰʫ 

ʧʨʦʘʢʪʠʚʥʠ ʧʨʠʩʪʫʧ ʢʦʿʠ ʦʤʦʛʫ˂ʘʚʘ ʫʦʯʘʚʘˁʝ ʧʨʦʙʣʝʤʘ ʠ ʩʘʛʣʝʜʘʚʘˁʝ ʩʪʘˁʘ ʧʨʝ ʥʝʛʦ ʰʪʦ ʩʝ 

ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʝ ʥʝʟʛʦʜʝ ʜʦʛʦʜʝ, ʦʜʥʦʩʥʦ ʙʝʟ ʧʦʟʥʘʚʘˁʘ ʧʦʜʘʪʘʢʘ ʦ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʤ ʥʝʟʛʦʜʘʤʘ. 
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ʇʆɱɽɼʀʅɸʏʅʀ ɿʅɸʏɸɱ 

ʇʦʜʘʮʠ ʢʦʿʠ ʫʢʘʟʫʿʫ ʥʘ ʩʪʝʧʝʥ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ ʠ ʥʘʯʠʥʠ ˁʠʭʦʚʦʛ ʧʨʠʢʫʧˀʘˁʘ ʩʝ 

ʟʥʘʯʘʿʥʦ ʨʘʟʣʠʢʫʿʝ ʤʝʹʫ ʜʨʞʘʚʘʤʘ. ʇʨʝ ʩʚʝʛʘ, ʩʪʝʧʝʥ ʜʦʩʪʫʧʥʦʩʪʠ ʧʦʜʘʪʘʢʘ ʚʘʨʠʨʘ ʫ ʨʘʟʣʠʯʠʪʠʤ 
ʜʨʞʘʚʘʤʘ. ʇʦʜʘʮʠ ʦ ʦʜʨʝʹʝʥʠʤ ʧʦʢʘʟʘʪʝˀʠʤʘ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʯʝʩʪʦ ʫʦʧʰʪʝ ʥʠʩʫ ʜʦʩʪʫʧʥʠ ʠʣʠ ʿʝ ˁʠʭʦʚʘ 

ʜʦʩʪʫʧʥʦʩʪ ʦʛʨʘʥʠʯʝʥʘ. ɿʘ ʥʝʢʝ ʦʜ ʧʦʢʘʟʘʪʝˀʘ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʿʝ ʢʘʨʘʢʪʝʨʠʩʪʠʯʥʦ ʠ ʪʦ ʜʘ ʩʫ ʫ ʨʘʟʣʠʯʠʪʠʤ 

ʜʨʞʘʚʘʤʘ ʜʦʩʪʫʧʥʠ ʟʘ ʨʘʟʣʠʯʠʪʝ ʚʨʝʤʝʥʩʢʝ ʧʝʨʠʦʜʝ. ʇʦʢʘʟʘʪʝˀʠ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʢʦʿʝ ʩʫ ʫ ʥʘʿʚʝ˂ʦʿ ʤʝʨʠ 

ʜʦʩʪʫʧʥʠ ʜʘʿʫ ʥʘʿʤʘˁʝ ʢʚʘʣʠʪʝʪʥʫ ʧʨʦʮʝʥʫ. ʇʦʨʝʜ ʪʦʛʘ, ʥʠʚʦ ʜʝʪʘˀʥʦʩʪʠ ʦʚʠʭ ʧʦʜʘʪʘʢʘ ʤʦʞʝ ʙʠʪʠ 
ʨʘʟʣʠʯʠʪ, ʰʪʦ ʙʠʪʥʦ ʦʜʨʝʹʫʿʝ ˁʠʭʦʚʫ ʫʧʦʪʨʝʙʥʫ ʚʨʝʜʥʦʩʪ. ʈʘʟʣʠʢʝ ʤʦʛʫ ʧʦʩʪʦʿʘʪʠ ʠ ʫ ʧʦʛʣʝʜʫ ʥʘʯʠʥʘ 

ʧʨʠʢʫʧˀʘˁʘ ʧʦʜʘʪʘʢʘ. ʇʦʨʝʜ ʪʦʛʘ ʰʪʦ ʤʦʞʝ ʙʠʪʠ ʨʝʯ ʦ ʨʘʟʣʠʯʠʪʠʤ ʪʠʧʦʚʠʤʘ ʠʩʪʨʘʞʠʚʘˁʘ, ʧʦʜʘʮʠ 

ʤʦʛʫ ʧʦʪʠʮʘʪʠ ʠʟ ʨʘʟʣʠʯʠʪʠʭ ʠʟʚʦʨʘ, ʰʪʦ ʟʘ ʧʦʩʣʝʜʠʮʫ ʤʦʞʝ ʠʤʘʪʠ ʨʘʟʣʠʯʠʪʫ ʩʪʨʫʢʪʫʨʫ ʠ ʥʠʚʦ 
ʜʝʪʘˀʥʦʩʪʠ ʧʦʜʘʪʘʢʘ. 

ʅʝ ʧʦʩʪʦʿʠ ʦʧʰʪʝ ʧʨʘʚʠʣʦ ʢʦʿʠ ʿʝ ʧʦʢʘʟʘʪʝˀ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʥʘʿʙʦˀʠ. ʊʘʯʥʠʿʝ, ʩʚʘʢʘ ʤʝʨʘ 

ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʤʦʞʝ ʙʠʪʠ ʥʘʿʧʨʠʭʚʘʪˀʠʚʠʿʘ ʫ ʨʘʟʣʠʯʠʪʠʤ ʦʢʦʣʥʦʩʪʠʤʘ. ʅʘ ʧʨʠʤʝʨ, ʢʘʜʘ ʩʝ ʢʘʦ ʤʝʨʘ 
ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʧʨʠʤʝˁʫʿʝ ʙʨʦʿ ʩʪʘʥʦʚʥʠʢʘ, ʪʘʜʘ ʟʝʤˀʝ ʩʘ ʥʠʩʢʠʤ ʥʠʚʦʦʤ ʤʦʪʦʨʠʟʘʮʠʿʝ ʙʝʣʝʞʝ ʧʦʚʦˀʥʠʿʝ 

ʚʨʝʜʥʦʩʪʠ ʧʨʦʮʝˁʝʥʦʛ ʨʠʟʠʢʘ. ʉʘ ʜʨʫʛʝ ʩʪʨʘʥʝ, ʜʨʞʘʚʘʤʘ ʩʘ ʚʠʩʦʢʠʤ ʩʪʝʧʝʥʦʤ ʤʦʪʦʨʠʟʘʮʠʿʝ ʚʠʰʝ 

ʧʦʛʦʜʫʿʝ ʧʨʠʤʝʥʘ ʙʨʦʿʘ ʨʝʛʠʩʪʨʦʚʘʥʠʭ ʚʦʟʠʣʘ ʢʘʦ ʤʝʨʝ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ (Holl· et al., 2010). ʇʨʠʤʝʥʘ 

ʦʜʨʝʹʝʥʝ ʤʝʨʝ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʟʘʚʠʩʠ ʦʜ ʜʦʩʪʫʧʥʦʩʪʠ ʠ ʢʚʘʣʠʪʝʪʘ ʧʦʜʘʪʘʢʘ, ʢʘʦ ʠ ʩʘʤʦʛ ʮʠˀʘ ʘʥʘʣʠʟʝ. 
ʄʝʨʝ ʩʝ ʤʝʹʫʩʦʙʥʦ ʨʘʟʣʠʢʫʿʫ ʫ ʟʘʚʠʩʥʦʩʪʠ ʦʜ ʧʦʪʝʥʮʠʿʘʣʥʦ ʤʦʛʫ˂ʝʛ ʥʠʚʦʘ ʜʠʩʘʛʨʝʛʘʮʠʿʝ ʠ ʤʦʛʫ˂ʠʭ 

ʦʛʨʘʥʠʯʝˁʘ ʫ ʧʨʠʤʝʥʠ (Papadimitriou et al., 2013). ʅʘʿʧʦʞʝˀʥʠʿʝ ʤʝʨʝ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʩʫ ʦʥʝ ʢʦʿʝ ʩʫ 

ʥʘʿʙʣʠʞʝ ʪʝʦʨʠʿʩʢʦʤ ʢʦʥʮʝʧʪʫ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ. ʄʝʹʫʪʠʤ, ʦʚʝ ʧʦʜʘʪʢʝ ʿʝ ʚʝʦʤʘ ʪʝʰʢʦ ʧʨʠʢʫʧʠʪʠ, ʟʙʦʛ ʯʝʛʘ 
ʩʝ ʯʝʰ˂ʝ ʢʦʨʠʩʪʝ ʥʝʢʝ ʜʨʫʛʝ ʤʝʨʝ ʢʦʿʝ ʤʦʛʫ ʙʠʪʠ ʿʝʜʥʘʢʦ ʝʬʠʢʘʩʥʝ ʠ ʢʦʨʠʩʥʝ ʟʘ ʜʘʪʫ ʘʥʘʣʠʟʫ. 

ɸʣʪʝʨʥʘʪʠʚʥʝ ʤʝʨʝ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʩʝ ʧʨʠʤʝˁʫʿʫ ʠ ʫ ʩʠʪʫʘʮʠʿʘʤʘ ʢʘʜʘ ʥʝʢʝ ʜʨʫʛʝ, ʧʦʞʝˀʥʠʿʝ, ʤʝʨʝ ʥʝ 

ʧʨʫʞʘʿʫ ʤʦʛʫ˂ʥʦʩʪ ʨʘʰʯʣʘˁʘʚʘˁʘ ʧʦʜʘʪʘʢʘ ʥʘ ʧʦʪʨʝʙʥʦʤ ʥʠʚʦʫ (Yannis and Papadimitriou, 2005). 

ʅʘʿʯʝʰ˂ʝ ʢʦʨʠʰ˂ʝʥʝ ʤʝʨʝ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʫ ʧʨʘʢʩʠ ʩʫ ʙʨʦʿ ʚʦʟʠʣʦ ʢʠʣʦʤʝʪʘʨʘ, ʙʨʦʿ ʦʩʦʙʘ 

ʢʠʣʦʤʝʪʘʨʘ, ʙʨʦʿ ʧʫʪʦʚʘˁʘ, ʚʨʝʤʝ ʧʨʦʚʝʜʝʥʦ ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ, ʧʦʪʨʦʰˁʘ ʛʦʨʠʚʘ, ʜʫʞʠʥʘ ʧʫʪʥʝ ʤʨʝʞʝ, ʙʨʦʿ 

ʚʦʟʘʯʘ, ʙʨʦʿ ʨʝʛʠʩʪʨʦʚʘʥʠʭ ʚʦʟʠʣʘ ʠ ʙʨʦʿ ʩʪʘʥʦʚʥʠʢʘ (SafetyNet, 2005). ɳʠʭʦʚʝ ʜʝʬʠʥʠʮʠʿʝ ʩʫ ʫʩʚʦʿʝʥʝ 

ʦʜ ʩʪʨʘʥʝ EUROSTAT-ʘ (European Commission, 2003). 

ɹʨʦʿ ʚʦʟʠʣʦ ʢʠʣʦʤʝʪʘʨʘ ʧʨʝʜʩʪʘʚˀʘ ʫʢʫʧʘʥ ʙʨʦʿ ʢʠʣʦʤʝʪʘʨʘ ʧʨʝʹʝʥʠʭ ʦʜ ʩʪʨʘʥʝ ʜʨʫʤʩʢʠʭ ʚʦʟʠʣʘ 

ʫ ʛʨʘʥʠʮʘʤʘ ʿʝʜʥʝ ʟʝʤˀʝ, ʛʜʝ ʩʝ ʧʦʜ Ăʜʨʫʤʩʢʠʤ ʚʦʟʠʣʦʤñ ʧʦʜʨʘʟʫʤʝʚʘ ʩʘʤʦ ʚʦʟʠʣʦ ʥʘʤʝˁʝʥʦ ʫʯʝʰ˂ʫ ʫ 

ʿʘʚʥʦʤ ʜʨʫʤʩʢʦʤ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ (European Commission, 2003). ʆʚʦ ʿʝ ʥʘʿʧʦʞʝˀʥʠʿʘ ʤʝʨʘ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʫ 
ʥʘʿʚʝ˂ʝʤ ʙʨʦʿʫ ʩʣʫʯʘʿʝʚʘ. ɿʥʘʯʘʿʥʘ ʧʨʝʜʥʦʩʪ ʦʚʝ ʤʝʨʝ ʫ ʦʜʥʦʩʫ ʥʘ ʦʩʪʘʣʝ ʿʝʩʪʝ ʪʦ ʰʪʦ ʫ ʪʝʦʨʠʿʠ ʤʦʞʝ 

ʙʠʪʠ ʜʦʩʪʫʧʘʥ ʟʥʘʯʘʿʘʥ ʥʠʚʦ ʜʠʩʘʛʨʝʛʘʮʠʿʝ (ʚʨʝʤʝ, ʢʘʪʝʛʦʨʠʿʘ ʚʦʟʠʣʘ, ʢʘʪʝʛʦʨʠʿʘ ʧʫʪʘ, ʢʘʨʘʢʪʝʨʠʩʪʠʢʝ 

ʚʦʟʠʯʘ ʠʪʜ.). ɿʙʦʛ ʪʦʛʘ ʩʝ ʦʚʦ ʩʤʘʪʨʘ ʥʘʿʙʦˀʦʤ ʤʝʨʦʤ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʟʘ ʘʥʘʣʠʟʫ ʚʨʝʤʝʥʩʢʠʭ ʠ ʧʨʦʩʪʦʨʥʠʭ 

ʥʝʨʘʚʥʦʤʝʨʥʦʩʪʠ. ʋ ʧʨʘʢʩʠ, ʨʘʩʧʦʣʦʞʠʚʦʩʪ ʠ ʥʠʚʦ ʜʠʩʘʛʨʝʛʘʮʠʿʝ ʦʚʝ ʤʝʨʝ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʩʝ ʤʦʞʝ 
ʟʥʘʯʘʿʥʦ ʨʘʟʣʠʢʦʚʘʪʠ ʠ ʟʘʚʠʩʠʪʠ ʦʜ ʤʝʪʦʜʘ ʧʨʠʢʫʧˀʘˁʘ ʧʦʜʘʪʘʢʘ. ʅʘ ʧʨʠʤʝʨ, ʧʦʜʘʮʠ ʧʨʠʢʫʧˀʝʥʠ 

ʙʨʦʿʘˁʝʤ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʥʘʿʯʝʰ˂ʝ ʧʨʫʞʘʿʫ ʤʦʛʫ˂ʥʦʩʪ ʜʠʩʘʛʨʝʛʘʮʠʿʝ ʧʨʝʤʘ ʢʘʪʝʛʦʨʠʿʘʤʘ ʚʦʟʠʣʘ ʠ ʧʫʪʝʚʘ, ʜʦʢ 

ʿʝ ʜʠʩʘʛʨʝʛʘʮʠʿʘ ʧʨʝʤʘ ʢʘʨʘʢʪʝʨʠʩʪʠʢʘʤʘ ʚʦʟʘʯʘ ʤʦʛʫ˂ʘ ʩʘʤʦ ʟʘ ʧʦʜʘʪʢʝ ʜʦʙʠʿʝʥʝ ʧʦʤʦ˂ʫ ʠʩʪʨʘʞʠʚʘˁʘ 
ʧʫʪʦʚʘˁʘ. ʀʤʘʿʫ˂ʠ ʫ ʚʠʜʫ ʜʘ ʠʩʪʨʘʞʠʚʘˁʘ ʢʦʿʘ ʟʘ ʠʟʣʘʟ ʠʤʘʿʫ ʚʨʝʜʥʦʩʪ ʦʚʦʛ ʧʦʢʘʟʘʪʝˀʘ ʦʜʣʠʢʫʿʫ 

ʢʦʤʧʣʝʢʩʥʦʩʪ ʠ ʚʠʩʦʢʠ ʪʨʦʰʢʦʚʠ, ʿʘʩʥʦ ʿʝ ʜʘ ʩʝ ʦʚʠʤ ʧʦʢʘʟʘʪʝˀʝʤ ʦʩʪʚʘʨʫʿʝ ʢʚʘʣʠʪʝʪʥʘ ʠ ʜʝʪʘˀʥʘ 

ʧʨʦʮʝʥʘ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ. 

ɹʨʦʿ ʦʩʦʙʘ ʢʠʣʦʤʝʪʘʨʘ ʿʝʩʪʝ ʤʝʨʘ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʢʦʿʫ ʯʠʥʠ ʫʢʫʧʘʥ ʙʨʦʿ ʢʠʣʦʤʝʪʘʨʘ ʢʦʿʝ ʩʫ ʩʚʝ 

ʦʩʦʙʝ ʧʨʦʧʫʪʦʚʘʣʝ ʫ ʛʨʘʥʠʮʘʤʘ ʿʝʜʥʝ ʜʨʞʘʚʝ, ʙʝʟ ʦʙʟʠʨʘ ʥʘ ˁʠʭʦʚʫ ʩʪʘʨʦʩʪ (European Commission, 2003). 

ʈʝʯ ʿʝ ʦ ʜʨʫʛʦʿ ʧʦ ʨʝʜʫ ʥʘʿʧʦʞʝˀʥʠʿʦʿ ʤʝʨʠ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ. ʋ ʟʘʚʠʩʥʦʩʪʠ ʦʜ ʥʘʯʠʥʘ ʥʘ ʢʦʿʠ ʩʝ ʧʨʠʢʫʧˀʘʿʫ, 

ʪʝʦʨʠʿʩʢʠ ʧʦʜʘʮʠ ʦ ʦʚʦʿ ʤʝʨʠ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʤʦʛʫ ʙʠʪʠ ʜʦʩʪʫʧʥʠ ʥʘ ʿʦʰ ʚʠʰʝʤ ʥʠʚʦʫ ʜʝʪʘˀʥʦʩʪʠ ʥʝʛʦ 
ʰʪʦ ʿʝ ʪʦ ʩʣʫʯʘʿ ʩʘ ʚʦʟʠʣʦ ʢʠʣʦʤʝʪʨʠʤʘ. ʅʘʠʤʝ, ʧʦʜʘʪʢʝ ʦ ʦʚʦʿ ʤʝʨʠ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʿʝ ʪʝʦʨʠʿʩʢʠ ʤʦʛʫ˂ʝ 

ʨʘʰʯʣʘʥʠʪʠ ʠ ʧʨʝʤʘ ʚʨʩʪʠ ʧʫʪʦʚʘˁʘ ʠ ʧʨʝʤʘ ʪʦʤʝ ʜʘ ʣʠ ʿʝ ʧʦʩʤʘʪʨʘʥʘ ʦʩʦʙʘ ʚʦʟʘʯ ʠʣʠ ʧʫʪʥʠʢ ʫ ʚʦʟʠʣʫ. 

ʋʧʨʘʚʦ ʩʝ ʫ ʤʦʛʫ˂ʥʦʩʪʠ ʤʝʨʝˁʘ ʦʚʦʛ ʧʦʢʘʟʘʪʝˀʘ ʟʘ ʨʘʟʣʠʯʠʪʝ ʚʨʩʪʝ ʧʫʪʦʚʘˁʘ, ʘ ʩʘʤʠʤ ʪʠʤ ʠ ʟʘ 
ʥʝʤʦʪʦʨʠʟʦʚʘʥʘ ʢʨʝʪʘˁʘ, ʢʘʦ ʠ ʟʘ ʨʘʟʣʠʯʠʪʘ ʩʚʦʿʩʪʚʘ ʫʯʝʩʥʠʢʘ, ʢʨʠʿʝ ʥʘʿʚʝ˂ʠ ʟʥʘʯʘʿ ʦʚʦʛ ʧʦʢʘʟʘʪʝˀʘ ʠ 

ʥʘʿʚʝ˂ʘ ʧʨʝʜʥʦʩʪ ʫ ʦʜʥʦʩʫ ʥʘ ʙʨʦʿ ʚʦʟʠʣʦ ʢʠʣʦʤʝʪʘʨʘ. 

ɹʨʦʿ ʧʫʪʦʚʘˁʘ ʿʝʜʥʝ ʟʝʤˀʝ ʿʝ ʜʝʬʠʥʠʩʘʥ ʢʘʦ ʫʢʫʧʘʥ ʙʨʦʿ ʧʫʪʦʚʘˁʘ ʨʝʘʣʠʟʦʚʘʥʠʭ ʦʜ ʩʪʨʘʥʝ ʩʚʠʭ 
ʦʩʦʙʘ ʥʘ ʪʝʨʠʪʦʨʠʿʠ ʧʦʩʤʘʪʨʘʥʝ ʜʨʞʘʚʝ, ʙʝʟ ʦʙʟʠʨʘ ʥʘ ˁʠʭʦʚʫ ʩʪʘʨʦʩʪ (European Commission, 2003). ʆʚʘ 

ʤʝʨʘ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʩʝ ʤʦʞʝ ʩʤʘʪʨʘʪʠ ʩʣʠʯʥʠʤ ʧʦʢʘʟʘʪʝˀʝʤ ʢʘʦ ʙʨʦʿ ʦʩʦʙʘ ʢʠʣʦʤʝʪʘʨʘ. ʇʦʜʘʮʠ ʦ ʦʚʝ ʜʚʝ 

ʤʝʨʝ ʥʘʿʯʝʰ˂ʝ ʧʦʪʠʯʫ ʠʟ ʠʩʪʦʛ ʠʟʚʦʨʘ, ʟʙʦʛ ʯʝʛʘ ʠʭ ʿʝ ʤʦʛʫ˂ʝ ʘʥʘʣʠʟʠʨʘʪʠ ʥʘ ʠʩʪʦʤ ʥʠʚʦʫ ʜʝʪʘˀʥʦʩʪʠ. 
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ɺʨʝʤʝ ʧʨʦʚʝʜʝʥʦ ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ ʩʝ ʜʝʬʠʥʠʰʝ ʢʘʦ ʫʢʫʧʥʦ ʚʨʝʤʝ ʧʨʦʚʝʜʝʥʦ ʫ ʧʫʪʦʚʘˁʫ ʦʜ ʩʪʨʘʥʝ 

ʩʚʠʭ ʦʩʦʙʘ ʥʘ ʪʝʨʠʪʦʨʠʿʠ ʧʦʩʤʘʪʨʘʥʝ ʜʨʞʘʚʝ, ʙʝʟ ʦʙʟʠʨʘ ʥʘ ˁʠʭʦʚʫ ʩʪʘʨʦʩʪ (European Commission, 2003). 
ʇʦʜʘʮʠ ʦ ʚʨʝʤʝʥʫ ʧʨʦʚʝʜʝʥʦʤ ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ ʩʝ ʧʨʠʢʫʧˀʘʿʫ ʥʘ ʠʩʪʠ ʥʘʯʠʥ ʢʘʦ ʠ ʧʦʜʘʮʠ ʦ ʙʨʦʿʫ ʦʩʦʙʘ 

ʢʠʣʦʤʝʪʘʨʘ ʠ ʙʨʦʿʫ ʧʫʪʦʚʘˁʘ. ʆʚʘ ʤʝʨʘ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʧʦʨʝʜ ʧʦʜʘʪʢʘ ʦ ʧʨʝʹʝʥʦʤ ʨʘʩʪʦʿʘˁʫ ʫ ʩʝʙʠ ʩʘʜʨʞʠ 

ʠ ʧʦʜʘʪʢʝ ʦ ʧʨʦʩʝʯʥʦʿ ʙʨʟʠʥʠ ʢʨʝʪʘˁʘ.  

ʇʦʪʨʦʰˁʘ ʛʦʨʠʚʘ ʥʝʢʝ ʜʨʞʘʚʝ ʿʝ ʜʝʬʠʥʠʩʘʥʘ ʢʘʦ ʫʢʫʧʥʘ ʢʦʣʠʯʠʥʘ ʝʥʝʨʛʠʿʝ ʢʦʿʘ ʿʝ ʧʦʪʨʦʰʝʥʘ ʦʜ 
ʩʪʨʘʥʝ ʚʦʟʠʣʘ ʧʨʠ ʫʯʝʰ˂ʫ ʫ ʿʘʚʥʦʤ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ ʫ ʪʦʿ ʜʨʞʘʚʠ (European Commission, 2003). ɻʦʨʠʚʦ, 

ʦʜʥʦʩʥʦ ʝʥʝʨʛʠʿʘ, ʤʦʞʝ ʙʠʪʠ ʫ ʦʙʣʠʢʫ ʙʝʥʟʠʥʘ, ʜʠʟʝʣʘ, ʊʅɻ-ʘ, ʩʪʨʫʿʝ ʠʣʠ ʥʝʢʦʛ ʜʨʫʛʦʛ ʪʠʧʘ ʝʥʝʨʛʠʿʝ ʢʦʿʘ 

ʩʝ ʢʦʨʠʩʪʠ ʟʘ ʧʦʛʦʥ ʜʨʫʤʩʢʠʭ ʚʦʟʠʣʘ. ɱʝʜʠʥʠʮʘ ʫ ʢʦʿʦʿ ʩʝ ʦʚʘ ʤʝʨʘ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʠʟʨʘʞʘʚʘ ʿʝʩʪʝ ʊɱ. ʆʚʘ 
ʤʝʨʘ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʩʝ, ʫ ʚʝ˂ʠʥʠ ʩʣʫʯʘʿʝʚʘ, ʥʝ ʧʦʩʤʘʪʨʘ ʢʘʦ ʩʘʤʦʩʪʘʣʥʘ ʤʝʨʘ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ, ʚʝ˂ ʢʘʦ ʧʦʜʘʪʘʢ 

ʢʦʿʠ ʩʝ ʢʦʨʠʩʪʠ ʟʘ ʧʨʦʮʝʥʫ ʙʨʦʿʘ ʚʦʟʠʣʦ ʢʠʣʦʤʝʪʘʨʘ. ʊʘʢʦʹʝ, ʯʝʩʪʦ ʩʝ ʢʦʨʠʩʪʠ ʠ ʢʘʦ ʘʣʪʝʨʥʘʪʠʚʘ ʙʨʦʿʫ 

ʚʦʟʠʣʦ ʢʠʣʦʤʝʪʘʨʘ (Cardoso, 2005). ɱʝʜʘʥ ʦʜ ʥʝʜʦʩʪʘʪʘʢʘ ʦʚʝ ʤʝʨʝ ʿʝʩʪʝ ʪʦ ʰʪʦ ʥʝ ʧʨʫʞʘ ʤʦʛʫ˂ʥʦʩʪ 
ʫʦʯʘʚʘˁʘ ʠ ʘʥʘʣʠʟʝ ʚʨʝʤʝʥʩʢʠʭ ʥʝʨʘʚʥʦʤʝʨʥʦʩʪʠ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ, ʢʘʜʘ ʿʝ ʨʝʯ ʦ ʢʨʘʪʢʠʤ ʚʨʝʤʝʥʩʢʠʤ 

ʿʝʜʠʥʠʮʘʤʘ. ʀʤʘʿʫ˂ʠ ʫ ʚʠʜʫ ʜʘ ʩʝ ʧʦʪʨʦʰˁʘ ʛʦʨʠʚʘ ʨʝʘʣʠʟʫʿʝ ʥʝʢʦ ʚʨʝʤʝ ʥʘʢʦʥ ʧʨʦʜʘʿʝ, ʥʠʿʝ ʤʦʛʫ˂ʝ 

ʫʪʚʨʜʠʪʠ ʢʘʜʘ ʩʝ ʪʘʯʥʦ ʪʦ ʜʦʛʘʹʘ. ʊʘʢʦʹʝ ʿʝ ʪʝʰʢʦ ʦʜʨʝʜʠʪʠ ʠ ʛʜʝ ʩʝ ʚʨʰʠ ʧʦʪʨʦʰˁʘ ʛʦʨʠʚʘ. ɿʙʦʛ 

ʥʘʚʝʜʝʥʠʭ ʥʝʜʦʩʪʘʪʘʢʘ, ʧʨʠʤʝʥʘ ʦʚʝ ʤʝʨʝ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʠʤʘ ʥʘʿʚʝ˂ʫ ʦʧʨʘʚʜʘʥʦʩʪ ʢʘʜʘ ʿʝ ʨʝʯ ʦ ʘʥʘʣʠʟʘʤʘ 
ʢʦʿʝ ʩʝ ʩʧʨʦʚʦʜʝ ʥʘ ʥʘʮʠʦʥʘʣʥʦʤ ʥʠʦʚʫ ʠ ʪʦ ʟʘ ʧʝʨʠʦʜ ʦʜ ʛʦʜʠʥʫ ʜʘʥʘ. 

ʇʦʜ ʜʫʞʠʥʦʤ ʧʫʪʥʝ ʤʨʝʞʝ ʩʝ ʧʦʜʨʘʟʫʤʝʚʘ ʜʫʞʠʥʘ ʩʚʠʭ ʣʠʥʠʿʘ ʢʦʤʫʥʠʢʘʮʠʿʝ ʢʦʿʠʤʘ ʩʝ ʢʨʝ˂ʫ 

ʤʦʪʦʨʥʘ ʚʦʟʠʣʘ ʜʦʢ ʫʯʝʩʪʚʫʿʫ ʫ ʿʘʚʥʦʤ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ ʠʟʨʘʞʝʥʘ ʫ ʢʠʣʦʤʝʪʨʠʤʘ (European Commission, 2003). 
ʆʚʦ ʿʝ ʿʝʜʥʘ ʦʜ ʦʩʥʦʚʥʠʭ ʤʝʨʘ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ. ʅʝʜʦʩʪʘʪʘʢ ʦʚʝ ʤʝʨʝ ʿʝ ʰʪʦ ʥʝ ʧʨʫʞʘ ʤʦʛʫ˂ʥʦʩʪ ʘʥʘʣʠʟʝ 

ʚʨʝʤʝʥʩʢʠʭ ʥʝʨʘʚʥʦʤʝʨʥʦʩʪʠ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ. ʊʘʢʦʹʝ, ʿʦʰ ʿʝʜʘʥ ʦʜ ʥʝʜʦʩʪʘʪʘʢʘ ʿʝʩʪʝ ʪʦ ʰʪʦ ʿʝ ʜʫʞʠʥʘ 

ʧʫʪʥʝ ʤʨʝʞʝ ʫʩʢʦ ʧʦʚʝʟʘʥʘ ʩʘ ʝʢʦʥʦʤʩʢʠʤ ʘʩʧʝʢʪʠʤʘ. ʆʚʘ ʤʝʨʘ ʿʝ ʚʝʦʤʘ ʢʦʨʠʩʥʘ ʟʘ ʜʨʞʘʚʝ ʫ ʨʘʟʚʦʿʫ ʠ 
ʩʤʘʪʨʘ ʩʝ ʿʝʜʥʠʤ ʦʜ ʧʦʢʘʟʘʪʝˀʘ ʚʝʣʠʯʠʥʝ ʜʨʞʘʚʝ. 

ɹʨʦʿ ʚʦʟʘʯʘ ʧʦʜʨʘʟʫʤʝʚʘ ʙʨʦʿ ʣʠʮʘ ʢʦʿʘ ʧʦʩʝʜʫʿʫ ʚʦʟʘʯʢʫ ʜʦʟʚʦʣʫ ʟʘ ʫʧʨʘʚˀʘˁʝ ʤʦʪʦʨʥʠʤ 

ʚʦʟʠʣʦʤ, ʧʨʠ ʯʝʤʫ ʥʠʿʝ ʥʝʦʧʭʦʜʥʦ ʜʘ ʪʘ ʣʠʮʘ ʧʦʩʝʜʫʿʫ ʩʦʧʩʪʚʝʥʦ ʤʦʪʦʨʥʦ ʚʦʟʠʣʦ ʠʣʠ ʤʦʛʫ˂ʥʦʩʪ 

ʢʦʨʠʰ˂ʝˁʘ ʥʝʢʦʛ ʚʦʟʠʣʘ (European Commission, 2003). ʆʚʘ ʤʝʨʘ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʩʝ ʯʝʩʪʦ ʢʦʨʠʩʪʠ ʢʘʦ 
ʘʣʪʝʨʥʘʪʠʚʘ ʙʨʦʿʫ ʨʝʛʠʩʪʨʦʚʘʥʠʭ ʚʦʟʠʣʘ. ʅʘʿʯʝʰ˂ʝ ʩʝ ʫ ʦʙʟʠʨ ʫʟʠʤʘ ʩʘʤʦ ʙʨʦʿ ʚʦʟʘʯʘ, ʦʜʥʦʩʥʦ ʣʠʮʘ ʢʦʿʘ 

ʧʦʩʝʜʫʿʫ ʚʦʟʘʯʢʫ ʜʦʟʚʦʣʫ, ʘʣʠ ʩʝ ʟʘ ʜʝʪʘˀʥʠʿʝ ʘʥʘʣʠʟʝ ʤʦʞʝ ʫʟʝʪʠ ʫ ʦʙʟʠʨ ʠ ʚʦʟʘʯʢʦ ʠʩʢʫʩʪʚʦ ʠ ʜʨʫʛʝ 

ʢʘʨʘʢʪʝʨʠʩʪʠʢʝ ʚʦʟʘʯʘ. ʇʨʠʤʝʥʘ ʦʚʝ ʤʝʨʝ ʦʤʦʛʫ˂ʘʚʘ ʚʝʦʤʘ ʥʠʟʘʢ ʥʠʚʦ ʫʧʦʨʝʜʠʚʦʩʪʠ ʧʦʜʘʪʘʢʘ ʦ 
ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʤʝʹʫ ʟʝʤˀʘʤʘ, ʰʪʦ ʿʝ ʧʦʩʣʝʜʠʮʘ ʨʘʟʣʠʯʠʪʠʭ ʟʘʢʦʥʩʢʠʭ ʦʢʚʠʨʘ ʢʘʜʘ ʿʝ ʨʝʯ ʦ ʠʟʜʘʚʘˁʫ 

ʚʦʟʘʯʢʠʭ ʜʦʟʚʦʣʘ. 

ɹʨʦʿ ʨʝʛʠʩʪʨʦʚʘʥʠʭ ʚʦʟʠʣʘ ʿʝʜʥʝ ʜʨʞʘʚʝ ʯʠʥʠ ʫʢʫʧʘʥ ʙʨʦʿ ʜʨʫʤʩʢʠʭ ʚʦʟʠʣʘ ʫ ʚʣʘʩʥʠʰʪʚʫ 

ʩʪʘʥʦʚʥʠʰʪʚʘ ʜʘʪʝ ʟʝʤˀʝ, ʛʜʝ ʩʝ ʧʦʜ Ăʜʨʫʤʩʢʠʤ ʚʦʟʠʣʦʤñ ʧʦʜʨʘʟʫʤʝʚʘʿʫ ʩʘʤʦ ʚʦʟʠʣʘ ʥʘʤʝˁʝʥʘ ʟʘ 
ʫʯʝʰ˂ʝ ʫ ʿʘʚʥʦʤ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ (European Commission, 2003). ʂʘʦ ʠ ʧʦʪʨʦʰˁʘ ʛʦʨʠʚʘ, ʙʨʦʿ ʨʝʛʠʩʪʦʚʘʥʠʭ 

ʚʦʟʠʣʘ ʧʨʝʜʩʪʘʚˀʘ ʿʦʰ ʿʝʜʥʫ ʘʣʪʝʨʥʘʪʠʚʫ ʙʨʦʿʫ ʚʦʟʠʣʦ ʢʠʣʦʤʝʪʘʨʘ. ʄʝʹʫʪʠʤ, ʦʚʘ ʟʘʤʝʥʘ ʩʝ ʥʝ 

ʧʨʝʧʦʨʫʯʫʿʝ ʩ ʦʙʟʠʨʦʤ ʜʘ ʚʦʟʠʣʘ ʧʨʝʣʘʟʝ ʚʠʰʝ ʢʠʣʦʤʝʪʘʨʘ ʪʦʢʦʤ ʚʨʝʤʝʥʘ. ʉʘ ʜʨʫʛʝ ʩʪʨʘʥʝ, ʧʦʜʘʮʠ ʦ 
ʨʝʛʠʩʪʨʦʚʘʥʠʤ ʚʦʟʠʣʠʤʘ ʫʢʘʟʫʿʫ ʠ ʥʘ ʢʘʪʝʛʦʨʠʿʫ ʚʦʟʠʣʘ, ʩʪʘʨʦʩʪ, ʢʘʦ ʠ ʜʨʫʛʝ ʢʘʨʘʢʪʝʨʠʩʪʠʢʝ, ʰʪʦ ʥʠʿʝ 

ʣʘʢʦ ʫʪʚʨʜʠʪʠ ʢʘʜʘ ʿʝ ʨʝʯ ʦ ʙʨʦʿʫ ʚʦʟʠʣʦ ʢʠʣʦʤʝʪʘʨʘ. 

ɹʨʦʿ ʩʪʘʥʦʚʥʠʢʘ ʢʘʦ ʤʝʨʫ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ, ʯʠʥʠ ʟʚʘʥʠʯʘʥ ʙʨʦʿ ʩʪʘʥʦʚʥʠʢʘ ʜʘʪʝ ʜʨʞʘʚʝ, ʠ ʫ ʦʚʘʿ ʙʨʦʿ 
ʥʠʩʫ ʫʢˀʫʯʝʥʠ ʧʨʠʚʨʝʤʝʥʠ ʧʦʩʝʪʠʦʮʠ, ʪʫʨʠʩʪʠ ʠʟ ʜʨʫʛʠʭ ʜʨʞʘʚʘ, ʢʘʦ ʥʠ ʣʠʮʘ ʢʦʿʘ ʠʣʝʛʘʣʥʦ ʙʦʨʘʚʝ ʫ 

ʧʦʩʤʘʪʨʘʥʦʿ ʜʨʞʘʚʠ (European Commission, 2003). ʇʨʝʜʥʦʩʪ ʦʚʝ ʤʝʨʝ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʿʝʩʪʝ ʪʦ ʰʪʦ ʩʝ ʟʘ 

ʧʦʜʘʪʢʝ ʦ ʙʨʦʿʫ ʩʪʘʥʦʚʥʠʢʘ ʤʦʞʝ ʨʝ˂ʠ ʜʘ ʠʤʘʿʫ ʚʠʩʦʢ ʥʠʚʦ ʪʘʯʥʦʩʪʠ. ʊʘʢʦʹʝ, ʫ ʚʝ˂ʠʥʠ ʩʣʫʯʘʿʝʚʘ ʩʫ ʦʚʠ 

ʧʦʜʘʮʠ ʨʘʰʯʣʘˁʝʥʠ ʧʨʝʤʘ ʩʪʘʨʦʩʪʠ ʠ ʧʦʣʫ, ʰʪʦ ʦʤʦʛʫ˂ʘʚʘ ʜʝʪʘˀʥʠʿʝ ʘʥʘʣʠʟʝ. 

ɿʘ ʩʚʘʢʠ ʦʜ ʥʘʚʝʜʝʥʠʭ ʧʦʢʘʟʘʪʝˀʘ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʩʫ ʢʘʨʘʢʪʝʨʠʩʪʠʯʥʝ ʦʜʨʝʹʝʥʝ ʧʨʝʜʥʦʩʪʠ ʠ 

ʥʝʜʦʩʪʘʮʠ. ʋʧʨʘʚʦ ʦʚʝ ʢʘʨʘʢʪʝʨʠʩʪʠʢʝ ʦʜʨʝʹʫʿʫ ʠ ˁʠʭʦʚ ʟʥʘʯʘʿ. ʊʘʯʥʠʿʝ, ʤʝʨʝˁʝ ʠ ʧʨʘ˂ʝˁʝ ʥʝʢʦʛ ʦʜ 

ʧʦʢʘʟʘʪʝˀʘ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʿʝ ʥʘʿʟʥʘʯʘʿʥʠʿʝ ʫ ʩʠʪʫʘʮʠʿʘʤʘ ʢʦʿʝ ʟʘʭʪʝʚʘʿʫ ʤʘʢʩʠʤʘʣʥʫ ʠʩʢʦʨʠʰ˂ʝʥʦʩʪ 
ʧʨʝʜʥʦʩʪʠ ʠ ʤʦʛʫ˂ʥʦʩʪʠ ʢʦʿʝ ʧʨʫʞʘ ʪʘʿ ʧʦʢʘʟʘʪʝˀ, ʘ ʢʦʿʝ ʦʤʦʛʫ˂ʘʚʘʿʫ ʧʨʝʚʘʟʠʣʘʞʝˁʝ ʥʝʜʦʩʪʘʪʘʢʘ 

ʢʘʨʘʢʪʝʨʠʩʪʠʯʥʠʭ ʟʘ ʧʦʩʤʘʪʨʘʥʠ ʧʦʢʘʟʘʪʝˀ. ʂʘʦ ʧʦʩʣʝʜʠʮʘ ʪʦʛʘ, ʩʚʘʢʠ ʦʜ ʧʦʢʘʟʘʪʝˀʘ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʤʦʞʝ 

ʧʨʝʜʩʪʘʚˀʘʪʠ ʥʘʿʙʦˀʝ ʨʝʰʝˁʝ ʫ ʟʘʚʠʩʥʦʩʪʠ ʦʜ ʧʦʪʨʝʙʘ ʠ ʤʦʛʫ˂ʥʦʩʪʠ ʢʦʥʢʨʝʪʥʦʛ ʠʩʪʨʘʞʠʚʘˁʘ. ʀʤʘʿʫ˂ʠ 
ʪʦ ʫ ʚʠʜʫ, ʧʦʪʨʝʙʘ ʟʘ ʢʚʘʥʪʠʬʠʢʦʚʘˁʝʤ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʥʝʤʦʪʦʨʠʟʦʚʘʥʠʭ ʫʯʝʩʥʠʢʘ ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ ˂ʝ ʟʘ 

ʧʦʩʣʝʜʠʮʫ ʠʤʘʪʠ ʫʧʦʪʨʝʙʫ ʥʝʢʠʭ ʦʜ ʧʦʢʘʟʘʪʝˀʘ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʢʦʿʠ ʦʤʦʛʫ˂ʘʚʘʿʫ ʨʘʰʯʣʘˁʘʚʘˁʝ ʧʦʜʘʪʘʢʘ 

ʫ ʟʘʚʠʩʥʦʩʪʠ ʦʜ ʚʨʩʪʝ ʢʨʝʪʘˁʘ. ʇʦʪʨʝʙʘ ʟʘ ʢʚʘʣʠʪʝʪʥʠʤ, ʧʨʝʮʠʟʥʠʤ ʠ ʧʦʫʟʜʘʥʠʤ ʧʦʜʘʮʠʤ ʦ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ 

ʩʪʘʥʦʚʥʠʰʪʚʘ ˂ʝ ʫʩʣʦʚʠʪʠ ʧʨʠʤʝʥʫ ʢʦʤʧʣʝʢʩʥʠʭ ʤʝʪʦʜʘ ʠʩʪʨʘʞʠʚʘˁʘ ʢʦʿʝ ʦʤʦʛʫ˂ʘʚʘʿʫ ʤʝʨʝˁʝ 
ʢʚʘʣʠʪʝʪʥʠʿʠʭ ʧʦʢʘʟʘʪʝˀʘ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ. ʉʘ ʜʨʫʛʝ ʩʪʨʘʥʝ, ʫʢʦʣʠʢʦ ʩʝ ʢʘʦ ʦʩʥʦʚʥʦ ʦʛʨʘʥʠʯʝˁʝ ʥʘʤʝ˂ʝ 
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ʧʦʪʨʝʙʘ ʟʘ ʥʠʩʢʠʤ ʪʨʦʰʢʦʚʠʤʘ ʠʩʪʨʘʞʠʚʘˁʘ, ʦʜ ʥʘʿʚʝ˂ʝʛ ʟʥʘʯʘʿʘ ˂ʝ ʙʠʪʠ ʦʥʠ ʧʦʢʘʟʘʪʝˀʠ ʢʦʿʠ 

ʦʤʦʛʫ˂ʘʚʘʿʫ ʧʨʦʮʝʥʫ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʫʟ ʤʠʥʠʤʘʣʥʝ ʪʨʦʰʢʦʚʝ. 

 ɿɸʂɲʋʏʅɸ ʈɸɿʄɸʊʈɸɳɸ 

ʀʟʣʦʞʝʥʦʩʪ ʧʨʝʜʩʪʘʚˀʝʥʘ ʥʝʢʠʤ ʦʜ ʧʦʢʘʟʘʪʝˀʘ ʢʦʿʠ ʩʝ ʧʨʠʤʝˁʫʿʫ ʫ ʪʫ ʩʚʨʭʫ ʧʨʝʜʩʪʘʚˀʘ 

ʚʝʣʠʯʠʥʫ ʢʦʿʦʤ ʩʝ ʜʝʬʠʥʠʰʝ ʩʪʝʧʝʥ ʤʦʙʠʣʥʦʩʪʠ ʩʪʘʥʦʚʥʠʰʪʚʘ. ʋ ʟʘʚʠʩʥʦʩʪʠ ʦʜ ʧʨʠʤʝˁʝʥʦʛ 
ʧʦʢʘʟʘʪʝˀʘ, ʤʦʙʠʣʥʦʩʪ ʿʝ ʤʦʛʫ˂ʝ ʤʝʨʠʪʠ ʠ ʧʨʘʪʠʪʠ ʥʘ ʚʝ˂ʝʤ ʠʣʠ ʤʘˁʝʤ ʥʠʚʦʫ ʜʝʪʘˀʥʦʩʪʠ. ʄʦʙʠʣʥʦʩʪ 

ʩʪʘʥʦʚʥʠʰʪʚʘ ʙʠʪʥʦ ʫʪʠʯʝ ʠ ʦʜʨʝʹʫʿʝ ʚʝʨʦʚʘʪʥʦ˂ʫ ʟʘ ʥʘʩʪʘʥʘʢ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʭ ʥʝʟʛʦʜʘ, ʘ ʪʠʤʝ ʠ ˁʠʭʦʚ 

ʙʨʦʿ, ʢʘʦ ʠ ʚʝʣʠʯʠʥʫ ʧʦʩʣʝʜʠʮʘ. ʋʧʨʘʚʦ ʟʙʦʛ ʪʦʛʘ ʿʝ ʧʦʜʘʪʘʢ ʦ ʤʦʙʠʣʥʦʩʪʠ, ʦʜʥʦʩʥʦ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ 
ʩʪʘʥʦʚʥʠʰʪʚʘ ʚʝʦʤʘ ʟʥʘʯʘʿʘʥ ʫ ʧʨʦʮʝʩʫ ʦʮʝʥʝ ʠ ʧʦʨʝʹʝˁʘ ʩʪʘˁʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ, ʢʘʦ ʠ ʙʦˀʝʛ 

ʨʘʟʫʤʝʚʘˁʘ ʧʨʦʙʣʝʤʘ ʠ ʝʬʠʢʘʩʥʠʿʝʛ ʜʝʣʦʚʘˁʘ. 

ʀʤʘʿʫ˂ʠ ʫ ʚʠʜʫ ʢʘʨʘʢʪʝʨʠʩʪʠʢʝ ʩʚʘʢʦʛ ʦʜ ʧʦʢʘʟʘʪʝˀʘ, ʘ ʩʘʤʠʤ ʪʠʤ ʠ ˁʠʭʦʚʝ ʧʨʝʜʥʦʩʪʠ ʠ 

ʥʝʜʦʩʪʘʪʢʝ, ʟʘ ʩʚʘʢʠ ʦʜ ʧʦʢʘʟʘʪʝˀʘ ʩʝ ʤʦʞʝ ʜʝʬʠʥʠʩʘʪʠ ʦʜʨʝʹʝʥʠ ʩʪʝʧʝʥ ʢʚʘʣʠʪʝʪʘ. ʉ ʦʙʟʠʨʦʤ ʜʘ 
ʧʦʩʪʦʿʠ ʚʝʣʠʢʠ ʙʨʦʿ ʬʘʢʪʦʨʘ ʢʦʿʠ ʫʪʠʯʫ ʥʘ ʢʚʘʣʠʪʝʪ ʦʚʠʭ ʧʦʢʘʟʘʪʝˀʘ, ʪʝʰʢʦ ʿʝ ʜʘʪʠ ʿʝʜʠʥʩʪʚʝʥʫ ʦʮʝʥʫ 

ʢʚʘʣʠʪʝʪʘ ʩʚʘʢʦʛ ʦʜ ˁʠʭ, ʥʘ ʦʩʥʦʚʫ ʢʦʿʝ ʙʠ ʩʝ ʤʦʛʘʦ ʦʜʨʝʜʠʪʠ ʧʦʢʘʟʘʪʝˀ ʥʘʿʚʝ˂ʝʛ ʢʚʘʣʠʪʝʪʘ. ɿʙʦʛ ʪʦʛʘ ʿʝ 

ʥʝʦʧʭʦʜʥʦ ʜʝʬʠʥʠʩʘʪʠ ʚʠʰʝ ʢʨʠʪʝʨʠʿʫʤʘ ʠ ʦʜʨʝʜʠʪʠ ʢʚʘʣʠʪʝʪ ʧʦʢʘʟʘʪʝˀʘ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʟʘ ʩʚʘʢʠ ʦʜ ʪʠʭ 
ʢʨʠʪʝʨʠʿʫʤʘ. 

ʇʦ ʫʟʦʨʫ ʥʘ ʜʨʞʘʚʝ ʢʦʿʝ ʚʝ˂ ʛʦʜʠʥʘʤʘ ʤʝʨʝ ʠ ʧʨʘʪʝ ʚʝʣʠʢʠ ʙʨʦʿ ʧʦʢʘʟʘʪʝˀʘ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ 

ʩʪʘʥʦʚʥʠʰʪʚʘ ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ, ʘ ʠʤʘʿʫ˂ʠ ʫ ʚʠʜʫ ʟʥʘʯʘʿ ʠʩʪʨʘʞʠʚʘˁʘ ʦʚʠʭ ʧʦʢʘʟʘʪʝˀʘ, ʫʩʧʦʩʪʘʚˀʘˁʝ 
ʥʘʮʠʦʥʘʣʥʝ ʤʝʪʦʜʦʣʦʛʠʿʝ ʟʘ ʤʝʨʝˁʝ ʠ ʠʩʪʨʘʞʠʚʘˁʝ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʩʪʘʥʦʚʥʠʰʪʚʘ ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ ʫ 

ʈʝʧʫʙʣʠʮʠ ʉʨʙʠʿʠ ʧʨʫʞʘ ʤʦʛʫ˂ʥʦʩʪ ʿʦʰ ʫʩʧʝʰʥʠʿʝʛ ʜʝʣʦʚʘˁʘ ʫ ʮʠˀʫ ʫʥʘʧʨʝʹʝˁʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ 

ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ. 

ʋʩʧʦʩʪʘʚˀʘˁʝ ʩʠʩʪʝʤʘ ʤʝʨʝˁʘ ʠ ʧʨʘ˂ʝˁʘ ʠʟʣʦʞʝʥʦʩʪʠ ʩʪʘʥʦʚʥʠʰʪʚʘ ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ ʫ ʈʝʧʫʙʣʠʮʠ 
ʉʨʙʠʿʠ, ʟʘʿʝʜʥʦ ʩʘ ʧʦʜʘʮʠʤʘ ʦ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠʤ ʥʝʟʛʦʜʘʤʘ, ʦʤʦʛʫ˂ʘʚʘ ʜʝʪʘˀʥʠʿʫ ʘʥʘʣʠʟʫ ʩʪʘˁʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ 

ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ, ʧʦʫʟʜʘʥʠʿʝ ʧʨʝʧʦʟʥʘʚʘˁʝ ʧʨʦʙʣʝʤʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ, ʧʦʨʝʹʝˁʝ ʥʠʚʦʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʩʪʠ 

ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʥʘ ʨʘʟʣʠʯʠʪʠʤ ʧʦʜʨʫʯʿʠʤʘ ʠʣʠ ʠʟʤʝʹʫ ʨʘʟʣʠʯʠʪʠʭ ʚʨʝʤʝʥʩʢʠʭ ʧʝʨʠʦʜʘ, ʰʪʦ ʦʤʦʛʫ˂ʘʚʘ 
ʢʚʘʣʠʪʝʪʥʠʿʝ ʬʫʥʢʮʠʦʥʠʩʘˁʝ ʮʝʣʦʢʫʧʥʦʛ ʩʠʩʪʝʤʘ ʫʧʨʘʚˀʘˁʘ ʙʝʟʙʝʜʥʦʰ˂ʫ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ. 
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Abstract: The school's location on the traffic network is one of the first and basic criteria in the 

traffic analysis of 'School Zones'. In the current approach to this problem, the mentioned parameter 

is often superficially considered or even omitted, which can certainly have different negative 

consequences. The variations in positioning of these zones in the road network, as well as in the 

urban area, are the basic subjects of this paper. In general, inadequate positioning of the school can 

significantly decrease the level of service and pose the threat to traffic safety, especially if the school 

is located near the city arteries or high-speed urban roads. The most obvious unwanted 

consequences, in that sense, are traffic accidents, whose number in these locations must be reduced 

to a minimum. The focus of this paper is the spatial analysis of primary schools in the city of 
Belgrade, that is, their classification in relation to the categorization of the surrounding traffic 

network and their position in the city. One of the aims of the work is to examine the dependence of 

traffic accidents and the location of these zones according to the proposed classification. The results 

of this analysis can help with the selection of adequate design measures, as one, and often the only 

way to improve the existing situation. Bearing in mind the fact that the choice of measures depends 

primarily on the road category, the authors believe that, with this analysis, there will be a chance to 
facilitate the selection in the process of a comprehensive examination of 'School Zones'.  

Key words: 'School Zones', classification, street category, traffic safety 

 

Apstrakt: Lokacija ġkole na saobraĺajnoj mreģi predstavlja jedan od prvih i osnovnih kriterijuma u 

procesu saobraĺajne analize ĂZona ġkolañ. U dosadaġnjem pristupu ovoj problematici, pomenuti 

parametar, je ļesto povrġno razmatran ili ļak izostavljan, ġto moģe imati razliļite negativne 

posledice. Varijeteti pozicioniranja ovih Zona na mreģi saobraĺajnica, kao i u gradskom prostoru, 

osnovni su predmet ovog rada. Generalno, neadekvatno pozicioniranje ġkole u prostoru moģe biti 

uzrok smanjenja nivoa usluge i ugroģavanja nivoa bezbednosti saobraĺaja, posebno ukoliko se ġkola 

nalazi u blizini gradskih arterija ili brzih gradskih saobraĺajnica. Najvidljivije neģeljene posledice, u 

tom smislu, svakako su saobraĺajne nezgode, ļiji se broj na ovakvim lokacijama mora svesti na 

minimum. U fokusu ovog rada je prostorna analiza osnovnih ġkola na teritoriji grada Beograda, 

odnosno njihova klasifikacija u odnosu na kategorizaciju okolne saobraĺjne mreģe i njihovu poziciju 
u prostoru grada. Jedan od ciljeva rada je i ispitivanje zavisnosti saobraĺajnih nezgoda i izabranih 

parametara saobraĺajne mreģe u ñZoni ġkoleò. Rezultati ove analize mogu pomoĺi prilikom izbora 

adekvatnih projektantskih mera, kao jednog, a ļesto i jedinog naļina unapreĽenja postojeĺeg stanja. 

Imajuĺi u vidu ļinjenicu da izbor seta mera prevashodno zavisi od ranga saobraĺajnice, autori 

veruju da ĺe, upravo ovakvom analizom, uspeti da olakġaju selekciju u procesu sveobuhvatnog 
ispitivanja ĂZona ġkolañ.    

Kljuļne rijeļi: ĂZona ġkolañ, klasifikacija, rang saobraĺajnice, bezbednost 

 UVOD 

Karakteristike odreĽenog prostora umnogome utiļu i odreĽuju izbor upravljaļkih mera i naļin tretiranja 
konkretne lokacije. U pogledu netipiļnosti izdvajaju se ĂZone ġkolañ, ļije su specifiļnosti definisane, pre svega, 

kroz akumulaciju razliļitih korisniļkih grupa i objekata atrakcije u zoni. Funkcionalno ĂZone ġkolañ 

predstavljaju mesta okupljanja dece i koncentrisanja deļijih aktivnosti tokom celog dana, ġto dodatno usloģnjava 
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proces upravljanja. Druga vaģna karakteristika predstavlja neuravnoteģenost zahteva razliļitih korisnika, na koje 

je potrebno odgovoriti i optimizovati ih u procesu izrade opġteg reġenja. Zbog toga, ĂZone ġkolañ, neretko 
predstavljaju mesta poveĺanog rizika, ļime se uslovljava potreba za ļestim inģenjerskim intervencijama.   

Ipak, u sistemu planiranja, projektovnja i izgradnje samih ġkola, veoma vaģan aspekt, koji se ļesto 

izostavlja je pozicija, odnosno lociranje ġkole u prostoru, pre svega u odnosu na saobraĺajnu mreģu. Naime, 

izbor lokacije ļesto se svodi na letimiļno pozicioniranje ġkole na mestu gde postoji dovoljno prostora, bez 
detaljnijih analiza saobraĺaja, okruģenja i sl. Imajuĺi u vidu ļinjenicu da je rizik od nastanka saobraĺajnih 

nezgoda (vozilo ï peġak) ġest puta veĺi u radijusu do 150 metara od ġkole, nego za radijuse veĺe od 150 metara 

(Rothman i dr., 2017), dodatne mere zahtevaju smanjenje rizika u ĂZonama ġkolañ, a ne njegovo poveĺanje.  

Pozicioniranjem, odnosno izgradnjom ġkole na podruļju sekundarnih saobraĺajnica, ublaģava se kontakt 

motorizovanih i nemotorizovanih uļesnika u saobraĺaju (Cooner i dr., 2004). Na taj naļin potencijalno se 

smanjuje broj ozbiljnih konflikata i utiļe na uslovno unapreĽenje bezbednosti saobraĺaja (Lipovac, 2008). 
Dodatno, svetska praksa svedoļi o ļinjenici da mreģa sekundarnih saobraĺajnica pruģa veĺi opseg moguĺnosti, 

pri izboru mera prevencije i unapreĽenja, nego ġto je to sluļaj sa mreģom primarnih saobraĺajnica (New Jersey 

DoT, 2014). Sa druge strane, u situaciji veĺ izgraĽene ġkole u blizini brzih saobraĺajnica, inostrani priruļnici 

savetuju orijentaciju glavnog ulaza ġkole na sekundarne saobraĺajnice (Alberta Government, 2013; North 
Carolina DoPI, 1998), ļime se izbegavaju konflikti dece i brzih vozila i potencijalno smanjuju zaguġenja na 

mreģi.   

U dosadaġnjim istraģivanjima nije ispitivana zavisnost kategorije saobraĺajnica i nezgoda u ĂZonama 
ġkolañ, veĺ su analizirane samo pojedinaļne karakteristike puteva i ulica. Na osnovu toga pruģane su specifiļne 

smernice ureĽenja i projektovanja ġkola i ġkolskog prostora. Ovakav tok aktivnosti ļesto se pokazao kao 

neefikasan, jer je izostavljan prvi korak u, veĺ pomenutom, procesu planiranja, projektovanja i izgradnje ġkola. 
Svetska inģenjerska praksa ukazuje da se pravilnim pozicioniranjem ġkole, u odnosu na saobraĺajnu mreģu, 

preventivno utiļe na kasniju pojavu negativnih posledica u saobraĺaju (Australia DoLP, 2011; Oregon DoT, 

2017).  

Shodno pomenutom, primarni cilj ovog rada predstavlja pruģanje smernica za pozicioniranje ġkole i 
ĂZona ġkolañ u prostoru, na osnovu analize zavisnosti saobraĺajnih nezgoda i izabranih elemenata saobraĺajne 

mreģe u okruģenju. Na taj naļin pruģa se adekvatna preventiva negativnim posledicama u saobraĺaju. 

Sekundarni cilj bazira se na definisanju najriziļnijih ġkola na podruļju grada Beograda, kako bi se buduĺe mere i 
delovanje usmerili, pre svega, na lokacije na kojima su takve aktivnosti najnuģnije.   

 METODOLOGIJA RADA  

Podruļje istraģivanja ovog rada je 15 gradskih opġtina u Beogradu i to: Zvezdara, Stari Grad, Novi 
Beograd, Ļukarica, Voģdovac, Palilula, Savski Venac, Vraļar, Zemun, Rakovica, Barajevo, Mladenovac, Sopot, 

Surļin i Grocka i 132 Osnovne ġkole na podruļju tih opġtina. U analizu nisu ukljuļene muziļke ġkole, ġkole za 

osnovno obrazovanje odraslih i ġkole za decu sa posebnim potrebama. TakoĽe, iz analize su iskljuļene i ġkole 
koje nisu implementirane u baze podataka: Geosrbija, Integrisana baza podataka o obeleģjima bezbednosti 

saobraĺaja (Agencija za bezbednost saobraĺaja) i Google Maps aplikacioni internet servis. Za potrebe ovog rada 

izvrġene su sledeĺe analize: 

¶ Prostorna analiza lokacija ĂZona ġkolañ: Vizuelnim ispitivanjem utvrĽeno je okruģenje ġkole, prostorni 

poloģaj okolnih saobraĺajnica i broj ulica/puteva koji direktno okruģuju ġkolu. 

¶ Analiza putne/uliļne mreģe: U ovom delu izvrġeno je prikupljanje podataka o kategorizaciji uliļne i 

putne mreģe u neposrednoj ĂZoni ġkoleò. S obzirom na specifiļnost istraģivanja u daljoj analizi 

izvrġeno je objedinjavanje saobraĺajne, graĽevinske i urbanistiļko-planerske kategorizacije putne i 
uliļne mreģe. Dobijena modifikovana klasifikacija koriġĺena je dalje u radu. Svi putevi i ulice svrstani 

su u pet kategorija: Gradske arterije, Sabirne ulice, Lokalne ulice, Integrisane, blokovske i peġaļke 

ulice i Putevi koji prolaze kroz naselje. 

¶ Analiza saobraĺajnih nezgoda: U ovom delu izvrġena je analiza saobraĺajnih nezgoda na uģem 

podruļju ĂZone ġkoleñ, kroz ponderisan broj saobraĺajnih nezgoda. Podaci o nezgodama preuzeti su iz 
Integrisane baze podataka o obeleģjima bezbednosti saobraĺaja, za 2018. godinu. Pored pomenutog 

analizirana je zavisnost broja saobraĺajnih nezgoda i: broja ulica u okruģenju ġkole, kategorije 

saobraĺajnice, grupa saobraĺajnica u okruģenju i tipa mreģe u okruģenju ġkole.  

¶ Mapiranje rizika: Rezultat ovog potpoglavlja predstavlja prostorno definisanje najriziļnijih ġkola na 

podruļju grada Beograda. 
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 PROSTORNA ANALIZA LO KACIJA ĂZONA ĠKOLAñ 

Obuhvat ovog rada ļine 15 gradskih opġtina na teritoriji grada Beograda, sa ukupno 132 osnovne ġkole. U 

tabeli 1 prikazane su analizirane opġtine, sa ukupnim brojem ispitivanih ġkola u njima. Opġtine su pobrojane u 

opadajuĺem nizu, prema broju ġkola. Iz tabele se moģe uoļiti da je najveĺi broj analiziranih ġkola sa podruļja 

Opġtine Novi Beograd, ukupno 19, dok je najmanje ġkola analizirano u Barajevu (1). 

Na dijagramu 1 prikazan je odnos broja ġkola i broja saobraĺajnica koje se nalaze u njenom okruģenju.  

Tabela 1. Sumarni prikaz opġtina sa brojem analiziranih ġkola u njima 

Opġtina 
Br. 

ġkola 
Opġtina 

Br. 

ġkola 
Opġtina 

Br. 

ġkola 

Novi Beograd 19 Ļukarica 10 Grocka 4 

Palilula 16 Stari Grad 9 Surļin  4 

Zemun 16 Rakovica 8 Mladenovac 3 

Voģdovac 15 Vraļar 7 Sopot 2 

Zvezdara 12 Savski Venac 6 Barajevo 1 

Sa dijagrama 1 moģe se uoļiti da je najveĺi broj ġkola koje u okruģenju imaju dve saobraĺajnice, ukupno 

51 ġkola. Nakon toga slede ġkole u ļijem je okruģenju jedna saobraĺajnica, ukupno njih 39. Najveĺi broj ovih 

ġkola izlazi na puteve koji prolaze kroz naselje. Ovakav podatak se moģe povezati sa ļinjenicom da se ġkole u 
naseljima grade tako da budu ġto bliģe glavnim putevima, kako bi se smanjilo vreme opsluģivanja ġkole ili 

dovoģenja i odvoģenja dece. Ukupan broj ġkola u ļijem okruģenju se nalaze tri ulice je 30, dok je najmanje ġkola 

koje izlaze na ļetiri ulice svega 12. 

 

Dijagram 1. Broj ġkola u odnosu na broj saobraĺajnica koje ih okruģuju 

 ANALIZA PUTNE/ULIĻNE MREĢE 

U cilju obuhvatanja ģeljenih tipova saobraĺajnica, za potrebe ovog rada, koriġĺena je kombinovana 

kategorizacija putne odnosno uliļne mreģe. U ovoj kategorizaciji saobraĺajnice su hijerarhijski razvrstane u: 

Gradske arterije koje pripadaju primarnoj mreģi, Sabirne ulice koje predstavljaju vezu primarne i sekundarne 
mreģe, Lokalne ulice, Integrisane, blokovske i peġaļke ulice, koje spadaju u sekundarnu mreģu i Putevi koji 

prolaze kroz naselje. 

U ukupnom uzorku analiziranih ulica, kojih je bilo 280, najviġe je lokalnih ulica (77.8%), ġto je u 
oļekivano s obzirom na to da je predmet istraģivanja podruļje grada Beograda. Nakon njih slede sabirne ulice 

kojih je u ukupnom uzorku 6.7%, zatim integrisane, blokovske i peġaļke ulice kojih ima 18, odnosno 6.5%, 

gradske arterije 5.4% i na kraju prolasci puteva kroz naselje, koji u ukupnom uzorku uļestvuju sa 3.6%. 

Na dijagramu 2 prikazan je broj ġkola u odnosu na saobraĺajnicu ka kojoj je orijentisan glavni ulaz. 

Sa dijagrama 2 moģe se uoļiti da najveĺi broj ġkola ima glavni ulaz orijentisan ka lokalnim 

saobraĺajnicama (69.7% od ukupnog broja ġkola). Ovakav rezultat je oļekivan, s obzirom na ļinjenicu da je u 

ukupnom uzorku analiziranih ulica bilo najviġe lokalnih. Ġkola ļiji je glavni ulaz orijentisan ka sabirnim ulicama 
ima 12.9%, nakon njih slede ġkole ļiji je ulaz okrenut ka integrisanim, blokovskim ili peġaļkim ulicama 

(11.3%), zatim ġkole kojima je ulaz okrenut ka putevima koji prolaze kroz naselje (5.3%) i na kraju ġkole ļiji je 
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ulaz orijentisan ka gradskim arterijama. U daljem radu izvrġena je analiza odnosa broja ġkola i tipova 

saobraĺajne mreģe u okruģenju. Za potrebe pomenutog istraģivanja definisano je tri tipa mreģe: 

 

Dijagram 2. Orijentacija glavnog ulaza u ġkolu 

¶ Primarna ï predstavlja ġkolu koja je okruģena samo saobraĺajnicama primarne mreģe, 

¶ Sekundarna ï predstavlja ġkolu okruģenu samo saobraĺajnicama sekundarne mreģe i 

¶ Meġovita ï definiġe ġkolu okruģenu saobraĺajnicama i primarne i sekundarne mreģe. 

Putevi koji prolaze kroz naselje su iskljuļeni iz ove analize, s obzirom na to da nisu mogli biti svrstani ni u 

jednu od pomenutih kategorija. 

U ukupno analiziranom uzorku najveĺi broj ġkola okruģen je saobraĺajnicama koje pripadaju sekundarnoj 

mreģi, ukupno 90 ġkola. Nakon njih slede ġkole u ļijem se okruģenju, podjednako, nalaze saobraĺajnice 

primarne i sekundarne mreģe (34 ġkola), dok su na kraju ġkole, koje su okruģene samo saobraĺajnicama 
primarne mreģe, ukupno njih 3. 

Iz do sada prikazanih rezultata moģe se uoļiti da se najveĺi broj ġkola nalazi u Ăsrediġnjojñ kategoriji, 

odnosno na mreģi sekundarnih saobraĺajnica koju ļine prevashodno ulice lokalnog karaktera. Ovakav prostorni 

raspored ġkola olakġava postupak izbora i implementacije upravljaļkih mera u buduĺnosti, dok ĂZone ġkolañ 
koje se nalaze na primarnoj i meġovitoj mreģi saobraĺajnica zahtevaju dodatnu paģnju pri analizi i izboru 

adekvatnih mera. U takvim situacijama se pred inģenjere stavlja kompleksniji zadatak, s obzirom na to da moraju 

projektovati i urediti prostor ġkole, kako bi odgovorili na potpuno opreļne zahteve motorizovanih i 
nemotorizovanih korisnika, koji se ispostavljaju na pomenuta dva tipa mreģe. 

 ANALIZA SAOBRAĹAJNIH NEZGODA  

Tokom 2018. godine, na podruļju 132 analizirane ġkole u Beogradu, dogodilo se ukupno 215 
saobraĺajnih nezgoda, od ļega je najviġe nezgoda sa materijalnom ġtetom (71.2%), nakon ļega slede nezgode sa 

lako telesno povreĽenim licima (24.2%), dok su na kraju nezgode sa teġko telesno povreĽenim licima (4.6%). 

Od ukupnog broja saobraĺajnih nezgoda, na analiziranim podruļjima ĂZona ġkolañ, dogodila se 31 saobraĺajna 
nezgoda u kojima su uļestvovali peġaci. MeĽu povreĽenim peġacima jedanaestoro su bila deca.  

Kako bi se u obzir uzele znaļajne razlike u tipovima saobraĺajnih nezgoda, dalje u radu koriġĺeni su 

ponderi, ļime se sve saobraĺajne nezgode svode na nezgode sa materijalnom ġtetom. U ovom radu koriġĺena je 

grupa pondera, za koju je prihvaĺeno da je jedna nezgoda sa povreĽenim licima teģa oko 20 puta od nezgode sa 
materijalnom ġtetom, dok je nezgoda sa poginulim licima teģa u proseku 150 puta od nezgode sa materijalnom 

ġtetom (Lipovac i dr., n.d.).  

Na dijagramu 3 prikazano je 14 ġkola sa najveĺim vrednostima ponderisanog broja saobraĺajnih nezgoda 
u Beogradu. 
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Dijagram 3. Ġkole sa njaveĺim vrednostima PBSN na podruļju Beograda 

Sa dijagrama 3 mogu se uoļiti pet ġkola koje imaju najviġe vrednosti PBSN-a, pa se s toga mogu svrstati u 

najriziļnije u Beogradu. Ono ġto je interesantno napomenuti na ovom mestu, je da se svih pet ġkola nalaze u 

blizini gradskih arterija, na kojima se i dogodio najveĺi broj saobraĺajnih nezgoda. Na osnovu prikazanog moģe 
se izvesti zakljuļak, da je upravo takva prostorna raspodela saobraĺajnica, u okruģenju ġkole, jedan od glavnih 

uzroļnika negativnih posledica u saobraĺaju. 

U tabeli 2 dati su sumarni rezultati sprovedenih korelacionih analiza. Iz tabele 2 mogu se uoļiti vrednosti 
parametara korelacije, koji ukazuju da broj saobraĺajnih nezgoda i broj ulica u okruģenju, kao i broj saobraĺajnih 

nezgoda i kategorija saobraĺajnice, nemaju linearnu zavisnost. Sa druge strane analiza zavisnosti saobraĺajnih 

nezgoda i preostala dva parametra dala je statistiļki znaļajne rezultate. Kako bi se razumela definisana 
terminologija prikazana u tabeli 2, u nastavku su date grupe saobraĺajnica i tipovi mreģa, koriġĺeni za potrebe 

prikazanih analiza. 

Tabela 2. Sumarni rezultati korelacione analize 

Zavisnost r  R2 p 
Stat. 

znaļajnost 

Broj SN i broj ulica u 

okruģenju ġkole 
-0.03 0.0009 0.81 

Nije 

znaļajno 

Broj SN i kategorija 

saobraĺajnice 
-0.84 0.71 0.36 

Nije 

znaļajno 

Broj SN i grupa 

saobraĺajnice u okruģenju 
0.41 0.17 0.04 Znaļajno 

Broj SN i tip mreģe u 

okruģenju 
0.46 0.21 0.001 Znaļajno 

Definisano je tri grupa saobraĺajnica i to: 

¶ I grupa saobraĺajnica: lokalne ulice + sabirne ulice, 

¶ II grupa saobraĺajnica: lokalne ulice + gradske arterije i 

¶ III grupa saobraĺajnica: lokalne ulice + sabirne ulice + gradske arterije. 

Definisana su tri tipa saobraĺajnih mreģa: Sekundarna mreģa, Primarna mreģa i Meġovita mreģa.  

Vrednost koeficijenta korelacije, pri analizi zavisnosti saobraĺajnih nezgoda i grupe saobraĺajnica, 
ukazuje na pozitivnu linearnu vezu ova dva parametra, ļime se zakljuļuje da broj saobraĺajnih nezgoda raste sa 

porastom sloģenosti saobraĺajne mreģe u okruģenju ġkole. Koeficijent determinacije pokazuje da je 17% 

saobraĺajnih nezgoda posledica prostorne raspodele saobraĺajnica u okruģenju ġkole. Ovakvi rezultati mogu se 

objasniti ļinjenicom da  se situacija, u ĂZoni ġkoleñ, dodatno usloģnjava sa pojavom veĺeg broja saobraĺajnica 
razliļitog ranga. Na osnovu prikazanih rezultata preporuka je ġkolu locirati na podruļju na kome ne postoji 

znaļajna divergentnost u kategoriji saobraĺajnica. Tipiļan predstavnik takvih podruļja su rezidencijalne zone.    

Koeficijent korelacije, u analizi zavisnosti broja saobraĺajnih nezgoda i tipa mreģe, ukazuje na srednju 
pozitivnu korelaciju, ġto znaļi, da ĺe broj saobraĺajnih nezgoda rasti, kako se menja tip saobraĺajnih mreģa, 

redom: sekundarna, primarna, meġovita, tako da je broj nezgoda najveĺi na meġovitoj mreģi. Ovakvom 
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zavisnoġĺu objaġnjava se 21% saobraĺajnih nezgoda, sa moguĺnoġĺu greġke od 5%. Prikazani rezultat delom 

jeste oļekivan, pre svega zbog sloģenosti opġte situacije, u sluļaju postojanja meġovite saobraĺajne mreģe u 
ĂZoni ġkoleñ. Naime, u takvim okolnostima od vozaļa se zahteva poveĺana paģnja kako bi se bezbedno obavio 

odreĽeni manevar, bilo da se radi o prelasku sa jednog na drugi rang saobraĺajnice ili kretanje odreĽenom 

saobraĺajnicom. Takvi uslovi zahtevaju i veoma dobre perceptivne sposobnosti, kako bi se u potpunosti 

sagledala trenutna situacija u zoni. U skladu sa prikazanim, preporuka je da se ġkola gradi na podruļju na kome 
postoje samo saobraĺajnice sekundarnog ranga, odnosno lokalne, integrisane, peġaļke i blokovske ulice. Ġkolu i 

ĂZonu ġkoleñ ne bi trebalo graditi i implementirati na lokacijama na kojima su saobraĺajnice primarne i 

sekundarne mreģe podjednako zastupljene.  

 MAPIRANJE RIZIKA  

Na slici 1, prikazana je prostorna raspodela najriziļnijih osnovnih ġkola na teritoriji grada Beograda. Sa 

slike 1 mogu se uoļiti pet pomenutih ġkola u prethodnom poglavlju, koje su na mapi oznaļene crnom i crvenom 
bojom. 

 

Slika 1. Prostorna raspodela najriziļnijih ġkola na teritoriji grada Beograda 

Osnovna ġkola sa najveĺim rizikom je ĂJosif Panļiĺñ. Na mapi je obeleģena brojem 1 i nalazi se u opġtini 

Ļukarica. Ġkola obeleģena brojem 2 je ĂVuk Karadģiĺñ u opġtini Stari Grad, brojem 3 obeleģena je ġkola ĂFilip 

Filipoviĺñ na Voģdovcu, brojem 4 oznaļena je ġkola ĂJovan Sterija Popoviĺñ na Novom Beogradu i Osnovna 

ġkola ĂDuġko Radoviĺñ obeleģena je brojem 5, a nalazi se, takoĽe, na Novom Beogradu.  

U tabeli 3 dat je osnovni set mera sa preporukama za njihovu primenu, u odnosu na katagoriju saobraĺajne 

mreģe u ĂZoni ġkoleñ. Iz tabele 3 moģe se uoļiti da se mere, generalno, razlikuju prema obimu radova, od onih 

koje zahtevaju manje ili veĺe graĽevisnke intervencije, do regulativno-upravljaļkih mera koje se odnose na 
implementaciju horizontalne i vertikalne saobraĺajne signalizacije.   
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Tabela 3. Sumarni prikaz primenljivih mera u ñZoni ġkoleò, u zavisnosti od kategorije saobraĺajnice  

 

 ZAKLJUĻAK 

Prostorno-saobraĺajnom analizom 132 osnovne ġkole na teritoriji grada Beograda, za 2018. godinu, 

dobijeni su podaci koji ukazuju na specifiļnosti ispitivanih ġkola. Prostorna analiza ukazala je na nekoliko 
vaģnih karakteristika: 

U ukupnom uzorku analiziranih ulica, najviġe ima lokalnih (78%). Vaģan podatak predstavlja i ļinjenica 

da 69.7% ġkola ima orijentaciju glavnog ulaza ka lokalnim saobraĺajnicama. Ovaj podatak govori o tome da su 
ġkole graĽene tako, da se najveĺi broj aktivnosti preusmeri na sekundarne saobraĺajnice, ġto je u skladu sa 

preporukama inostranih priruļnika. Na taj naļin potencijalno se utiļe na smanjenje zaguġenja u ĂZoni ġkoleñ ali i 

na ublaģavanje razlika izmeĽu motorizovanih i nemotorizovanih korisnika. 

Posmatrajuĺi sve saobraĺajnice u neposrednom okruģenju ġkole, ustanovljeno je da se 71% ġkola nalazi na 

podruļju saobraĺajnica sekundarne mreģe, ļime je omoguĺen veĺi izbor upravljaļkih mera pri tretiranju ĂZona 

ġkolañ, nego ġto bi to bio sluļaj sa saobraĺajnicama primarne mreģe.  

U 2018. godini na podruļju analiziranih ġkola, dogodilo se ukupno 215 saobraĺajnih nezgoda, od ļega 
14.5% nezgoda sa uļeġĺem peġaka. Od povreĽenih peġaka 35.4% su bila deca. Ponderisanjem saobraĺajnih 

nezgoda, dobijene su vrednosti koje ukazuju na najriziļnije ġkole na podruļju grada Beograda. To su, redom u 

opadajuĺem nizu, osnovne ġkole: ĂJosif Panļiĺñ sa vrednoġĺu PBSN=102, ĂVuk Karadģiĺñ sa vrednoġĺu 
PBSN=89, ĂFilip Filipoviĺñ sa vrednoġĺu PBSN=84, ĂJovan Sterija Popoviĺñ sa vrednoġĺu PBSN=83, i ĂDuġko 

Radoviĺñ sa vrednoġĺu PBSN=67. Vaģna karakteristika pomenutih ġkola je da se svaka nalazi u blizini gradskih 

arterija, na kojima se i dogodio najveĺi broj saobraĺajnih nezgoda. Ovakvi rezultati ukazuju na urgentnost 

trenutne situacije i potrebu za hitnim delovanjem, kako bi se otklonili problemi na postojeĺim lokacijama.   
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Korelacionom analizom utvrĽeno je da broj saobraĺajnih nezgoda nema linearnu zavisnost sa: brojem 

ulica u okruģenju ġkole i sa kategorijom saobraĺajnica u okruģenju. Pozitivna korelativna veza uspostavljena je 
izmeĽu broja saobraĺajnih nezgoda i: grupe saobraĺajnica u okruģenju i tipa saobraĺajne mreģe u okruģenju 

ġkole. Ovakvi rezultati ukazuju da je ġkole bezbednije graditi na mestima gde postoje samo saobraĺajnice koje 

pripadaju sekundarnoj mreģi. Shodno tome, preporuka je da se pri buduĺem planiranju lokacije ġkole, iste 

orijentiġu upravo na mreģu sekundarnih saobraĺajnica.  

Generalno, specifiļnosti ĂZona ġkolañ, kao lokacija koje akumuliraju razliļite grupe korisnika i sadrģe 

razliļite objekte atrakcije, zahtevaju sistematiļniji i detaljniji pristup prilikom njihovog analiziranja. Temeljnim 

istraģivanjima inostrane struļne literature i usvajanjem preporuka dobre svetske prakse, stvara se sigurna osnova 
za buduĺi rad i delovanje na unapreĽenju postojeĺeg stanja. Upravo dva pomenuta aspekta predstavljaju jasan 

pravac i orijentaciju buduĺih istraģivanja.     
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Abstract: This paper shows the implementation of iRAP SRS methodological approach for the 

purpose of identifying the locations of high fatal traffic accidents occurrence risk on the state, 

regional and local road network in the Republic of Croatia, as well as for performing the detailed 

statistical analysis of selected dangerous spots in order to determine the influence of road, vehicle 

and human factors on the probability of road traffic accidents occurrence. Based on the technical 

revision of 307 locations of fatal traffic accidents, the representative statistical sample of 10% 

critical locations was selected. The iRAP SRS procedure was then used for detailed analysis of 

relevant traffic safety, design and technical characteristics of existing road infrastructure and road 

environment, analysis of available data on road traffic volumes and traffic flow structure, as well as 

for the analysis of types and causes of occurred road traffic accidents in order to define the 

appropriate countermeasures. The results of the performed analysis indicate that the implementation 

of proposed countermeasures is necessary to achieve sufficient road traffic safety level on the 
observed locations in future periods, i.e. to ensure the maximal reductions in the number of fatal 
road traffic accidents, considering the available funds. 

Key words: Road traffic safety, iRAP risk analysis, countermeasures implementation, influential 

factors of road traffic accidents occurrence 

 

Apstrakt: U radu je prikazana primjena iRAP SRS metodoloġkog postupka za identifikaciju lokacija 

izrazitog rizika od dogaĽanja prometnih nesreĺa sa smrtno stradalim osobama na mreģi drģavnih, 
regionalnih i lokalnih cesta u Republici Hrvatskoj te provoĽenje detaljne statistiļke analize na 

utvrĽenim opasnim mjestima radi determinacije relativnih utjecaja ļimbenika ceste, vozila i ļovjeka 

na vjerojatnost nastanka prometnih nesreĺa.  Na temelju provedenog tehniļkog pregleda 307 

lokacija prometnih nesreĺa s poginulim osobama, odabran je mjerodavan statistiļki uzorak koji 

ukljuļuje 10% kritiļnih lokacija izrazitog rizika od dogaĽanja prometnih nesreĺa na kojima je 

primjenom iRAP SRS metodologije provedena detaljna analiza relevantnih prometno-sigurnosnih, 

projektno-oblikovnih i graĽevinsko-tehniļkih karakteristika postojeĺe cestovne infrastrukture i 

cestovne okoline te dostupnih podataka o postojeĺim prometnim optereĺenjima, strukturi prometnog 

toka, kao i vrstama i okolnostima nastalih prometnih nesreĺa. U sklopu detaljne statistiļke analize 

odabranih kritiļnih lokacija, definirane su odgovarajuĺe mjere za sanaciju identificiranih 

nedostataka u relevantnim elementima postojeĺe cestovne infrastrukture i cestovne okoline s ļijom 

ĺe se provedbom osigurati postizanje zadovoljavajuĺe razine sigurnosti na promatranim lokacijama 
cestovne mreģe, odnosno maksimalno smanjenje broja prometnih nesreĺa sa smrtno stradalim 
osobama u buduĺim razdobljima, uzevġi u obzir raspoloģiva novļana sredstva.     

Kljuļne rijeļi: Sigurnost cestovnog prometa, iRAP analiza rizika, sanacija opasnih mjesta, uzroļni 

ļimbenici nastanka prometnih nesreĺa. 
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 UVOD 

Cestovni promet u Republici Hrvatskoj zauzima dominantno mjesto u ukupnoj strukturi prijevozne 

potraģnje i prijevozne usluge, dok je prema broju i posljedicama prometnih nesreĺa Hrvatska joġ uvijek svrstana 

u zemlje s visokim postotkom smrtnog stradavanja. Iz toga proizlazi potreba za provoĽenjem sveobuhvatne 

analize podataka o prometnim nesreĺama sa smrtno stradalim osobama nastalim na podruļju Republike 
Hrvatske radi identifikacije kritiļnih lokacija, odnosno najopasnijih mjesta na postojeĺoj cestovnoj mreģi te 

utvrĽivanja jaļine utjecaja osnovnih ļimbenika sigurnosti ļovjek-vozilo-cesta (Cerovac, 2001; H. obrtniļka 

komora, 2006; Dadiĺ i Kos, 2011) na vjerojatnost nastanka prometnih nesreĺa i teģinu njihovih posljedica. Na 
temelju rezultata prethodno provedenih istraģivanja podataka o prometnim nesreĺama moģe se zakljuļiti da se 

dogaĽanje prometnih nesreĺa moģe u velikom broju sluļajeva predvidjeti te ublaģiti njihove posljedice, a u 

nekim sluļajevima i sprijeļiti njihov nastanak odgovarajuĺim preventivnim intervencijama u sustavu ļovjek-

vozilo-cesta. Identifikacijom kritiļnih lokacija s izrazitom uļestaloġĺu dogaĽanja prometnih nesreĺa sa smrtno 
stradalim osobama, moguĺe je ukloniti uoļene nedostatke na cesti i u njezinoj okolini, ļime se moģe znaļajno 

poveĺati sigurnost cestovnog prometa, odnosno smanjiti uļestalost dogaĽanja i posljedice prometnih nesreĺa u 

buduĺim razdobljima. Slijedom navedenog provedeno je istraģivanje utjecaja kritiļnih ļimbenika sigurnosti na 
vjerojatnost nastanka prometnih nesreĺa. Na temelju provedenog istraģivanja identificirane su i kritiļne lokacije 

izrazitog rizika od dogaĽanja prometnih nesreĺa sa smrtnim posljedicama te je definiran optimalni investicijski 

plan s odgovarajuĺim skupinama mjera sanacije, s ļijom ĺe se provedbom postiĺi zadovoljavajuĺa razina 
sigurnosti na svim promatranim kritiļnim lokacijama cestovne mreģe. 

 METODOLOGIJA ISTRAĢIVANJA  

U sklopu utvrĽivanja utjecaja ļimbenika cesta, ļovjek, vozilo na dogaĽanje prometnih nesreĺa na temelju 
rezultata analize tehniļkog pregleda lokacija prometnih nesreĺa s poginulim osobama u funkciji identifikacije 

opasnih mjesta odabran je mjerodavan statistiļki uzorak neophodan za istraģivanje utjecaja kritiļnih ļimbenika 

sigurnosti na vjerojatnost nastanka prometnih nesreĺa. Na temelju provedene kvalitativne i kvantitativne analize 
relevantnih prometno-sigurnosnih (Cerovac, 2001; Rotim, 1990a, 1991b), projektno-oblikovnih (World Road 

Association (PIARC), 2003; Legac, 2006a, 2008b) i graĽevinsko-tehniļkih karakteristika (M.-H. Handbooks, 

2004; Koralet, 1995) elemenata postojeĺe cestovne infrastrukture i cestovne okoline te dostupnih podataka o 

postojeĺim prometnim optereĺenjima, strukturi prometnog toka (Boģiĺ i dr., 2018), kao i vrstama i okolnostima 
nastalih prometnih nesreĺa (Ministarstvo unutarnjih poslova, 2018), iz originalnog statistiļkog uzorka koji 

ukljuļuje ukupno 307 lokacija na kojima su se tijekom 2017. godine dogodile prometne nesreĺe s poginulim 

osobama, odabrano je 30 mjerodavnih kritiļnih lokacija na kojima je provedena detaljna statistiļka analiza. Na 
odabranim lokacijama - individualnim 100-metarskim cestovnim segmentima, provedeno je kodiranje 

relevantnih znaļajki postojeĺe cestovne infrastrukture i cestovne okoline primjenom EuroRAP SRS 

metodologije (Bradford, 2009; Peĺnik, 2011). Individualni cestovni segmenti kodirani su na temelju alata 

webGIS integriranog sustava Fakulteta prometnih znanosti i SRS Demonstrator aplikacije u ViDA programskom 
okruģenju (Bradford, 2014). Vrijednosti relevantnih atributnih skupina biljeģene su u suļelju za kodiranje, na 

temelju iterativnog postupka koji ukljuļuje detaljan pregled georeferenciranih videozapisa odabranih kritiļnih 

lokacija na mreģi drģavnih, ģupanijskih i lokalnih cesta radi utvrĽivanja relevantnih znaļajki ceste i njezine 
okoline te identifikacije postojeĺih nedostataka i potencijalno opasnih mjesta koje znatno doprinose poveĺanju 

vjerojatnosti nastanka prometnih nesreĺa i teģini njihovih posljedica. Dodatni podaci o organizaciji (Dadiĺ, 

2014), vrstama, veliļini i strukturi prometnih tokova (Dadiĺ, 2014; Kuzoviĺ i Bogdanoviĺ, 2010), broju 
prometnih nesreĺa i Operativnim brzinama vozila u prometnom toku (medijalna i 85-percentilna brzina) 

zabiljeģeni su na temelju webGIS alata za kodiranje prostornih znaļajki preko karte.  

Prvi korak EuroRAP/iRAP SRS metodologije (Bradford, 2009; Marden i Moore, 2013; Ġevroviĺ i dr., 

2014) podrazumijeva provoĽenje inspekcije svih relevantnih elemenata cestovne infrastrukture i cestovne 
okoline koji utjeļu na postojeĺu razinu prometne sigurnosti, pri ļemu su na temelju specijalno opremljenog 

vozila za inspekciju cestovne infrastrukture snimljeni georeferencirani videozapisi odabranih kritiļnih lokacija 

na cestovnoj mreģi Republike Hrvatske. Na temelju provedenog kodiranja i analize videozapisa utvrĽene su 
kvantitativne vrijednosti razine rizika kojima su izloģeni korisnici cestovne infrastrukture na svakoj od odabranih 

kritiļnih lokacija cestovne mreģe. Dobivene SRS ocjene rizika pri tome pokazuju postojeĺu razinu rizika od 

smrtnog stradavanja i teġkih ozlijeda sudionika u sluļaju nastanka prometnih nesreĺa na promatranim 
lokacijama. Odabrane lokacije su prema standardnoj iRAP SRS metodologiji, ovisno o utvrĽenim razinama 

rizika, razvrstane u pet kategorija rizika, pri ļemu su lokacije sa najviġom razinom rizika (SRS ocjena od 1 

zvjezdice) na karti oznaļene sa crnom bojom, lokacije koje pripadaju kategoriji srednje-visokog rizika (SRS 
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ocjena od 2 zvjezdice) sa crvenom bojom, lokacije svrstane u kategoriju srednjeg rizika (SRS ocjena od 3 

zvjezdice) sa naranļastom bojom, lokacije svrstane u kategoriju srednje-niskog rizika (SRS ocjena od 4 
zvjezdice) sa ģutom bojom, dok su lokacije na kojima je utvrĽena najniģa razina rizika, odnosno SRS ocjena od 

5 zvjezdica na karti oznaļene zelenom bojom. 

Kako bi se utvrdio utjecaj kritiļnih ļimbenika sigurnosti na vjerojatnost nastanka prometnih nesreĺa na 

odabranim lokacijama, relevantne indikatore prometne sigurnosti je potrebno prikazati u obliku odgovarajuĺih 
kvalitativnih i kvantitativnih parametara ļije se vrijednosti mogu procijeniti na temelju: relevantnih prometno-

sigurnosnih, projektno-oblikovnih i graĽevinsko-tehniļkih karakteristika postojeĺe cestovne infrastrukture i 

elemenata cestovne okoline utvrĽenih temeljem pregleda snimljenih georeferenciranih videozapisa odabranih 
lokacija na cestovnoj mreģi, dostupnih podataka o prometnim optereĺenjima i strukturi prometnog toka te 

prikupljenih podataka o broju, vrstama i okolnostima nastalih prometnih nesreĺa sa poginulim osobama. Nakon 

provedenog kodiranja relevantnih znaļajki postojeĺe cestovne infrastrukture i cestovne okoline na odabranim, 
kritiļnim lokacijama cestovne mreģe u FPZ suļelju za kodiranje i ViDA Demonstrator programskom okruģenju 

(Bradford, 2014), za svaku promatranu lokaciju odreĽene su vrijednosti agregiranih kvalitativnih i kvantitativnih 

parametara prometne sigurnosti. Za potrebe utvrĽivanja jaļine korelacije izmeĽu vrijednosti pojedinih indikatora 

(ļimbenika) prometne sigurnosti te broja, vrste, okolnosti i teģine posljedica nastalih prometnih nesreĺa sa 
poginulim osobama, za svaku odabranu lokaciju na cestovnoj mreģi Republike Hrvatske definirana je matrica 

ļimbenika prometne sigurnosti koja sadrģi 19 indikatora na temelju kojih se detaljno opisuju relevantne 

prometno-sigurnosne, projektno-oblikovne i graĽevinsko-tehniļke karakteristike promatranih cestovnih 
segmenata, ukljuļujuĺi broj prometnih nesreĺa, broj poginulih osoba, vrste i okolnosti prometne nesreĺe, SRS 

razine rizika od dogaĽanja prometnih nesreĺa, prometna optereĺenja na glavnim i sporednim privozima, tip 

cestovnog segmenta, zakrivljenost projektno-oblikovnih elemenata ceste, ograniļenje brzine, operativnu brzinu, 
kvalitetu projektno-oblikovnih elemenata cestovne infrastrukture, kvalitetu horizontalne i vertikalne prometne 

signalizacije, kvalitetu pjeġaļke infrastrukture, karakteristike preglednosti i cestovne rasvjete, karakteristike 

kolniļke povrġine, razine opasnosti objekata uz cestu i kumulativnu razinu rizika. 

 REZULTATI KUMULATIVN E ANALIZE UTJECAJA K RITIĻNIH ĻIMBENIKA 

SIGURNOSTI NA ODABRA NIM LOKACIJAMA CESTO VNE MREĢE 

Primjenom iRAP ViDA web aplikacije utvrĽene su vrijednosti SRS indikatora rizika na promatranim 
kritiļnim lokacijama, na temelju kodiranih podataka i prateĺih podataka o dodatnim atributnim skupinama ļije 

se vrijednosti unose nakon faze kodiranja videozapisa (engl. Post-coding attributes). Prema SRS metodologiji, 

odreĽivanje vrijednosti indikatora rizika na promatranim cestovnim segmentima temelji se na vrijednostima 
individualnih relativnih rizika za ļetiri karakteristiļne kategorije cestovnih korisnika: vozaļi i putnici u osobnom 

automobilu, pjeġaci, motociklisti i biciklisti.  

 

Tabela 1. UtvrĽene iRAP SRS ocjene razina rizika na odabranim kritiļnim lokacijama postojeĺe cestovne mreģe u RH, 
prije provedbe predloģenih mjera sanacije 

 

Na temelju vrijednosti individualnih relativnih rizika za promatrane kategorije cestovnih korisnika, 
utvrĽene su ļetiri razliļite vrijednosti SRS ocjena. Kumulativni rezultati analize rizika dobiveni primjenom 

EuroRAP/iRAP SRS metodologije za promatrane skupine cestovnih korisnika na promatranim kritiļnim 

lokacijama postojeĺe cestovne mreģe u Republici Hrvatskoj, prikazani su na Slici 1. i Tabeli 1.  
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Slika 2. Kartografski prikaz utvrĽenih SRS ocjena na promatranim kritiļnim lokacijama, prije provedbe predloģenih 

mjera sanacije (vozaļi i putnici u osobnom automobilu) 

Iz utvrĽenih ocjena za vozaļe i putnike u osobnom automobilu vidljivo je da je jako mali broj promatranih 

kritiļnih lokacija (oko 3.33%) ocijenjen s SRS ocjenom od 4 zvjezdice (Srednje-niska razina rizika). Srednja 

razina rizika (SRS ocjena od zvjezdice) takoĽer je utvrĽena na relativno malom broju kritiļnih lokacija (oko 
6.67% lokacija). S druge strane, SRS ocjena od 2 zvjezdice (Srednje-visoka razina rizika) utvrĽena je na 23.33% 

promatranih kritiļnih lokacija, dok je najviġa razina rizika (SRS ocjena od 1 zvjezdice) utvrĽena na ļak 2/3 (oko 

67%) promatranih kritiļnih lokacija. UtvrĽene razine rizika za motocikliste joġ su veĺe, pri ļemu je oko 73% 
promatranih kritiļnih lokacija ocijenjeno s minimalnom SRS ocjenom od 1 zvjezdice (Visoka razina rizika), dok 

je oko 17% kritiļnih lokacija svrstano u kategoriju srednje-visokog rizika (SRS ocjena od 2 zvjezdice). 

Minimalno prihvatljiva SRS ocjena od 3 zvjezdice (Srednja razina rizika) utvrĽena ja samo na 7% promatranih 

kritiļnih lokacija. Preostalih 3% lokacija ocijenjeno je SRS ocjenom od 4 zvjezdice (Srednje-niska razina rizika). 
Visoke razine rizika utvrĽene su i u kategorijama pjeġaka i biciklista, pri ļemu je oko 80% promatranih kritiļnih 

lokacija svrstano u kategorije neprihvatljivo visokog rizika.   

Analizom apsolutne i relativne uļestalosti aktivacije definiranih kvalitativnih i kvantitativnih statistiļkih 
razreda svakog od 19 promatranih utjecajnih ļimbenika, sadrģanih u dobivenoj sumarnoj matrici, utvrĽene su 

empirijske razdiobe apsolutnih i relativnih uļestalosti pojave definiranih intervalnih vrijednosti promatranih 

utjecajnih ļimbenika. Na temelju provedene statistiļke analize, iz dobivenih empirijskih razdioba vrijednosti 
pojedinaļnih utjecajnih ļimbenika izvedeni su normalizirani oblici probabilistiļkih funkcija sa kojima se 

pokazuje u kojoj mjeri svaki od promatranih utjecajnih ļimbenika doprinosi cjelokupnoj vjerojatnosti od 

nastanka prometnih nesreĺa sa smrtno stradalim osobama. Utjecajni ļimbenici su nakon toga, poredani prema 

determiniranim razinama njihovog relativnog doprinosa vjerojatnosti nastanka prometne nesreĺe te su 
identificirane skupine kritiļnih ļimbenika koji imaju najizraģeniji utjecaj na poveĺanje vjerojatnosti nastanka 

prometnih nesreĺa s poginulim osobama. Rezultati dobiveni na temelju provedene kumulativne statistiļke 

analize kvalitativnih i kvantitativnih vrijednosti promatranih 19 indikatora matrice ļimbenika prometne 
sigurnosti (Slika 2.) pokazuju da se ''opasni objekti uz cestu'', ''karakteristike pjeġaļke infrastrukture'', 

''karakteristike vertikalne prometne signalizacije'', ''karakteristike horizontalne prometne signalizacije'' i 

''karakteristike projektno-oblikovnih elemenata ceste'' s normiziranim intenzitetima utjecaja u rasponu od 76.5% 
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do 89%,  svrstavaju u skupinu kritiļnih utjecajnih ļimbenika, koji u najveĺoj mjeri utjeļu na vjerojatnost 

nastanka prometnih nesreĺa sa smrtno stradalim osobama.  

 

Slika 2. Sortirane vrijednosti individualnih normaliziranih intenziteta utjecaja infrastrukturnih ļimbenika cestovne 
sigurnosti na vjerojatnost nastanka prometnih nesreĺa s poginulim osobama 

Relativno veliki utjecaj na vjerojatnost dogaĽanja prometnih nesreĺa imaju i ''preglednost i ravjeta'' te 

''Stanje kolniļke povrġine'' sa normiziranim intenzitetima utjecaja od 69.08% i 66.42%, respektivno. TakoĽer je 
utvrĽeno da ļimbenici ''Zakrivljenost'', ''Operativna brzina'' i ''Ograniļenje brzine'', sa normiziranim intenzitetima 

utjecaja od 56.5%, 53.67% i 52.83%, respektivno imaju srednji intenzitet utjecaja na vjerojatnost nastanka 

prometnih nesreĺa, dok ļimbenici prometnog optereĺenja (na glavnim i sporednim privozima) pokazuju 
relativno niģe razine utjecaja (od 10.83% do 32.58%). 

 RAZVOJ OPTIMALNOG IN VESTICIJSKOG PLANA S  TROĠKOVNIKOM 

Na temelju utvrĽenih razina rizika na promatranim lokacijama cestovne mreģe, utvrĽene su odgovarajuĺe 
mjere sanacije i prioriteti njihovog provoĽenja na naļin kojim se osigurava maksimalno poveĺanje prometne 

sigurnosti, odnosno maksimalna redukcija vjerojatnosti dogaĽanja prometnih nesreĺa i smanjenje teģine 

posljedica u sluļaju njihovog nastanka. Predloģeni SRIP investicijski plan za podizanje razine prometne 

sigurnosti na promatranim kritiļnim lokacijama cestovne mreģe u Republici Hrvatskoj ukljuļuje popis svih 
mjera sanacije za koje je utvrĽen najveĺi potencijal smanjenja broja i teģine prometnih nesreĺa uz prihvatljive 

investicijske troġkove (maksimalni odnos koristi i troġkova). Navedeni investicijski plan je vrijedan pokazatelj za 

vlasti, investitore i ostale interesne skupine u smislu donoġenja daljnjih odluka za provoĽenje ekonomski 
isplativih i uļinkovitih investicija na temelju kojih ĺe se ostvariti zadovoljavajuĺa razina prometne sigurnosti na 

identificiranim kritiļnim lokacijama postojeĺe cestovne mreģe na podruļju Republike Hrvatske.  

Tabela 2. Popis predloģenih najisplativijih mjera sanacije za podizanje razine sigurnosti na kritiļnim lokacijama 
postojeĺe cestovne mreģe u Republici Hrvatskoj 

Mjera sanacije 
Duģina 

/Lokacije 

Smanjenje 

broja poginulih 

i teġko 

ozlijeĽenih 

Sadaġnja 

vrijednost 

koristi od 

poveĺanja 

sigurnosti 

Procijenjeni 

troġkovi 

Koristi po 

sprijeļenoj 

prometnoj 

nesreĺi 

BCR 

omjer 

koristi i 

troġkova 

Postavljaje zaġtitne 

odbojne ograde - strana 

vozaļa 

1.80 km 26 36,051,855 kn 1,344,600 kn 51,545 kn 27 

Postavljaje zaġtitne 

odbojne ograde - strana 

suvozaļa 

1.60 km 26 36,205,311 kn 1,216,300 kn 46,429 kn 30 

Poboljġanje vidljivosti 

(uklanjanje prepreka) 
0.60 km 4 5,767,280 kn 113,200 kn 27,127 kn 51 

Izgradnja kruģnog 

raskriģja 
2 lokacije 4 5,051,708 kn 4,386,000 kn 1,199,927 kn 1 

Postavljanje cestovne 

rasvjete 
3 lokacije 4 5,342,369 kn 1,405,000 kn 363,469 kn 4 

Postavljanje pjeġaļke 

zaġtitne ograde 
0.70 km 3 4,093,365 kn 212,100 kn 71,612 kn 19 
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Horizontalna i vertikalna 

prometna signalizacija 
3 lokacije 2 3,252,207 kn 1,188,803 kn 505,191 kn 3 

Uklanjanje opasnih 

objekata uz cestu 
0.20 km 2 2,415,254 kn 13,200 kn 7,553 kn 183 

Mjere za smirivanje 

prometa 
0.10 km 2 2,910,114 kn 65,686 kn 31,195 kn 44 

Poboljġanje kvalitete 

horizontalne signalizacije 
0.70 km 1 1,582,539 kn 325,266 kn 284,059 kn 5 

Izgradnja prometnog 

traka za skretanje ulijevo 
2 lokacije 1 2,025,656 kn 895,722 kn 611,128 kn 2 

UKUPNO/PROSJEK 83 114,630,535 kn 15,176,587 kn 182,978 kn 8 

Procijenjeni troġkovi nadogradnje i rekonstrukcije promatranih kritiļnih lokacija iznose 15.176.587,00 kn, 

pri ļemu vrijednost BCR omjera iznosi 8. Ako se provedu definirane protumjere nadogradnje i rekonstrukcije 

promatranih kritiļnih lokacija, predviĽeno je da ĺe se tijekom 20 godina sprijeļiti ukupno 83 prometnih nesreĺa 
sa smrtnim posljedicama i teġkim ozljedama. Minimalni omjer koristi i troġkova za cjelokupni investicijski plan 

iznosi 1. U Tabeli 2. prikazan je popis predloģenih najisplativijih mjera sanacije za podizanje razine sigurnosti na 

odabranim kritiļnim lokacijama. U sluļaju provedbe predloģenih mjera sanacije navedenih u investicijskom 
planu ostvarit ĺe se znaļajno smanjenje broja prometnih nesreĺa sa smrtno stradalim i teġko ozlijeĽenim 

osobama. Procijenjene SRS ocjene u sluļaju provedbe svih predloģenih mjera sanacije prikazane su u Tabeli 3. 

Na temelju prikazanih rezultata, vidljivo je da bi se primjenom predloģenog SRIP investicijskog plana znatno 

poveĺala razina sigurnosti na promatranim kritiļnim lokacijama postojeĺe cestovne mreģe u Republici 
Hrvatskoj. Nakon provedbe predloģenih mjera sanacije, u kategoriji vozaļa i putnika u osobnom automobilu oko 

3% promatranih kritiļnih lokacija bilo bi ocijenjeno sa SRS ocijenom od 5 zvjezdica (Niska razina rizika), dok 

bi ļak 20% lokacija bilo ocijenjeno s 4 zvjezdice (Srednje-niska razina rizika). Osim toga, kumulativni rezultati 
provedene analize rizika pokazuju da bi u sluļaju implementacije svih mjera sanacije definiranih u 

investicijskom planu oko 63% promatranih kritiļnih lokacija bilo svrstano u kategorije prihvatljive razine rizika 

ġto je znaļajno poboljġanje u odnosu na postojeĺe stanje u kojem je oko 90% promatranih lokacija svrstano u 
neprihvatljivo visoke riziļne kategorije. Osim navedenog, postigla bi se i velika poveĺanja u razinama sigurnosti 

i za ostale kategorije cestovnih korisnika (motocikliste, pjeġake i bicikliste).  

Tabela 3. Procijenjene iRAP SRS ocjene razina rizika na kritiļnim lokacijama nakon provedbe predloģenih mjera 
sanacije 

 

Osim navedenog, postigla bi se i znaļajna poveĺanja u razinama sigurnosti za motocikliste. Nakon 

provedbe predloģenih mjera sanacije, definiranih u sklopu SRIP investicijskog plana, oko 37% promatranih 
lokacija bilo bi ocijenjeno minimalno prihvatljivom SRS ocjenom od 3 zvjezdice (Srednja razina rizika), a 13% 

lokacija bilo bi svrstano u kategoriju srednje-niske razine rizika. Preostale promatrane lokacije pripadale bi 

kategorijama Srednje-visoke i visoke razine rizika, pri ļemu bi 27% lokacija bilo ocijenjeno SRS ocjenom od 2 
zvjezdice, te 23% lokacija sa SRS ocjenom od 1 zvjezdice. Razine rizika bile bi znatno reducirane i u 

kategorijama pjeġaka i biciklista. Nakon provedbe predloģenih mjera sanacije, procjenjuje se da bi relativno 

veliki broj kritiļnih lokacija preġao u kategorije prihvatljive razine rizika (67% i 46% lokacija u kategorijama 

pjeġaka i biciklista, respektivno). Preostalih 23% kritiļnih lokacija u kategoriji pjeġaka i 53% lokacija u 
kategoriji biciklista ostalo bi u visokim kategorijama rizika. 
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 ZAKLJUĻAK 

Na temelju provedene iRAP SRS analize na 30 reprezentativnih, kritiļnih 100-metarskih cestovnih 

segmenata cestovne mreģe u Republici Hrvatskoj, utvrĽeno je da su vozaļi i putnici u osobnom vozilu te 

motociklisti izloģeni izrazito visokim razinama rizika od smrtnog stradavanja i teġkih ozlijeda u sluļaju nastanka 

prometnih nesreĺa na ļak 90% promatranih lokacija. Sliļne razine rizika utvrĽene su i za ranjive sudionike u 
prometu (bicikliste i pjeġake), pri ļemu je oko 80% promatranih kritiļnih lokacija cestovne mreģe svrstano u 

kategorije neprihvatljivo visokog rizika. Navedeni rezultati pokazuju da prema postojeĺem stanju, izuzetno 

veliki postotak promatranih lokacija ne udovoljava minimalnim sigurnosnim standardima definiranim prema 
iRAP protokolu, za sve ļetiri promatrane kategorije cestovnih korisnika. 

Rezultati dobiveni na temelju provedene kumulativne statistiļke analize sumarne matrice indikatora 

prometne sigurnosti pokazuju da se ''opasni objekti uz cestu'', ''karakteristike pjeġaļke infrastrukture'', 

''karakteristike vertikalne prometne signalizacije'', ''karakteristike horizontalne prometne signalizacije'' i 
''karakteristike projektno-oblikovnih elemenata ceste'' s normiziranim intenzitetima utjecaja u rasponu od 76.5% 

do 89%, svrstavaju u skupinu kritiļnih utjecajnih ļimbenika, koji u najveĺoj mjeri utjeļu na vjerojatnost 

nastanka prometnih nesreĺa sa smrtno stradalim osobama. Relativno veliki utjecaj na vjerojatnost dogaĽanja 
prometnih nesreĺa imaju i ''preglednost i ravjeta'' te ''Stanje kolniļke povrġine'' sa normiziranim intenzitetima 

utjecaja od 69.08% i 66.42%, respektivno. TakoĽer je utvrĽeno da ļimbenici ''Zakrivljenost'', ''Operativna 

brzina'' i ''Ograniļenje brzine'', sa normiziranim intenzitetima utjecaja od 56.5%, 53.67% i 52.83%, respektivno 
imaju srednji intenzitet utjecaja na vjerojatnost nastanka prometnih nesreĺa, dok ļimbenici prometnog 

optereĺenja (na glavnim i sporednim privozima) pokazuju relativno niģe razine utjecaja (od 10.83% do 32.58%). 

Osim navedenog, u sklopu provedenih istraģivanja je na temelju utvrĽenih razina rizika (SRS ocjena) na 

odabranim, kritiļnim lokacijama cestovne mreģe u Republici Hrvatskoj, predloģen SRIP investicijski plan s 
odgovarajuĺim mjerama sanacije za podizanje razine prometne sigurnosti na promatranim opasnim mjestima. U 

sluļaju provedbe predloģenog investicijskog plana, razina rizika na veĺini promatranih kritiļnih lokacija bila bi 

reducirana na srednju razinu rizika (SRS ocjena od 3 zvjezdice), prihvatljivu prema meĽunarodnim standardima 
sigurnosti. Kumulativni rezultati provedene statistiļke analize pokazuju ostvarenje prihvatljivih SRS ocjena na 

oko 63% promatranih kritiļnih lokacija (gotovo 2/3 promatranih kritiļnih lokacija) ġto je znaļajno poboljġanje u 

odnosu na postojeĺe stanje u kojem je oko 90% cestovnih segmenata svrstano u neprihvatljivo visoke riziļne 
kategorije. Osim navedenog, postigla bi se znaļajna poveĺanja u razinama sigurnosti i za ostale kategorije 

cestovnih korisnika (motocikliste, pjeġake i bicikliste). Prema predloģenom investicijskom planu, za 

implementaciju mjera sanacije potrebno je investirati ukupno 15.176.587,00 kn kako bi se razina sigurnosti na 

identificiranim, kritiļnim dijelovima promatrane dionice podigla na zadovoljavajuĺu razinu rizika. Vrijednost 
BCR omjera predloģene varijante investicijskog plana iznosi 8. Ukoliko se provedu definirane mjere sanacije 

nadogradnje i rekonstrukcije predmetnih kritiļnih lokacija, predviĽeno je da ĺe se tijekom 20 godina sprijeļiti 

ukupno 83 prometne nesreĺe sa smrtnim posljedicama i teġkim ozljedama. Prevladavajuĺe predloģene 
kratkoroļne i dugoroļne mjere sanacije od kojih se oļekuju maksimalni uļinci su: postavljanje ili obnavljanje 

zaġtitnih odbojnih ograda s obje strane ceste, poboljġanje preglednosti odnosno uklanjanje prepreka u cestovnoj 

okolini, poboljġanje kvalitete ili postavljanje horizontalne/vertikalne prometne signalizacije, postavljanje 

cestovne rasvjete, postavljanje pjeġaļke zaġtitne ograde, uklanjanje potencijalno opasnih objekata s obje strane 
ceste, primjena mjera za smirivanje prometa i izgradnja kruģnih raskriģja. 
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Abstract: Public transport is an important part of the daily life of people living in large cities. 

Ensuring that passengers are transported comfortably and safely is one of the main tasks of 

transport companies. Transportation in cities is provided by various means of transport. Critical 

situations may occur in transport and knowledge of the effect of vehicleôs longitudinal and lateral 

acceleration on passengers is necessary for subsequent assessment. In the city of Brno (Czech 

Republic), where the research was conducted, passenger transport is provided by city buses, 
trolleybuses and trams. The first set of measurements deals with the analysis of trolleybus and tram 

deceleration and its effect on standing passengers during normal operation and test runs. The 

second set of measurements focused on determining the limit of comfortable and safe driving for a 
seated and standing passenger during normal operation on tram, trolleybus and bus lines in Brno. 

Key words: Public transport, passengers, safety, ride comfort 

 INTRODUCTIO N 

Mass public transport (MPT) is a system of public transport lines designed to provide transport services to 

cities, by means of transport such as buses, trolleybuses, and trams and in larger cities, a subway. Public 
transport has become an integral part of urban infrastructure with high demands placed on it in terms of safety, 

availability, time and comfort. With increasing traffic, the likelihood of non-standard traffic situations increases 

as well (slow moving traffic, heavy braking, traffic accidents, etc.), which leads to reduced passenger comfort 
and safety. 

One of the main parameters that has an effect on passenger comfort and was explored in studies 

(Castellanos, et al., 2011) and (Castellanos and Fruett, 2014) was the acceleration of a vehicle, which affects 

passengers when MPT vehicle drives over rough road surface. In particular, the measuring equipment and the 
algorithm used to assess ride comfort were presented (at the same time, it was possible to detect road defects 

which further decrease passengersô comfort when driven over by the vehicle). A similar research was presented 

in a study (Eboli, et al., 2016), where, based on preliminary analysis of data it was concluded that a rate of 0,13 
point out of the defined threshold could be adopted for indicating a limit situation, distinguishing between a low 

and a high level of comfort. 

Passenger comfort in connection with transport modeling (specifically measures to improve public 
transport) has been addressed in a study (Van Oort, et al., 2015). The case study results indicated that not 

considering capacity and comfort effects could lead to a substantial underestimation of effects of certain 

measures aiming to improve public transport. Passenger comfort was also addressed in a study (Simeunovic, 

2012), which reported an increase in passenger comfort due to reduced occupancy rates and shorter times 
between departures. 

Study of authors (Cheng et al., 2010) focused on the use of GPS technology and 3-axis accelerometers in 

mobile phones to develop an algorithm for evaluating comfort ride in public transport vehicles (Comfort 
Measuring System ï CMS). A study conducted in the city of Taipei proved good algorithm accuracy (93.7%) if 

the GPS is functioning properly and the route is included in the authorized data. 4% of bus rides were considered 

as comfortable, 17% uncomfortable and the rest were between these two extremes. There was no big difference 

in ride comfort between different bus companies. Small buses were less comfortable than standard-size buses. 

It is clear from studies mentioned above that one of the main criteria for evaluating comfort and safety of 

public transport ride is the acceleration (or deceleration) acting on the passengers. These values may vary widely 

due to unexpected traffic situations. The following measurements focused on assessing driving maneuvers of 
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trams, trolleybuses and buses depending on the comfort and safety of passengers. The measurements were 

carried out in cooperation with the Brno Public Transport Company (DPMB) in 2012 and 2017. The results of 
the measurements were processed in the form of final theses of students whose supervisors were the authors of 

this article. 

 METHODS AND MEASUREM ENTS 

2.1 Safety of standing passengers 

Measurement of driving dynamics influence on stability of standing passengers was performed in 2012. 

Measurements performed in trolleybuses were described in (Semmler, 2012) and in trams in (Skupová, 2012). 

During measurements with trolleybuses, the actual driving tests were carried out with figurants, the results 

were evaluated and subsequently, measurements were carried out in real traffic by observing real passengers. 

Acceleration or deceleration was measured with the XL Meter Pro Gama instrument during driving tests and 
with the Motor - Meter device in real traffic. The trolleybus used in the driving tests was Ġkoda 21Tr, 

measurements in real traffic were carried out in Ġkoda 14TrM, Ġkoda 21Tr and articulated trolleybuses Ġkoda 

15TrM and Ġkoda 22Tr. 

Measurements were focused on finding value of braking deceleration of the vehicle (trolleybus), during 

which there is a visible loss of stability of the standing passenger and in extreme cases even a fall, see Figure 1. 

The illustrated road test had following parameters: initial speed 35 km/h, braking distance 8,7 m, braking time 

1,79 sec, MFDD = 5,7 m/s2. This mean value of braking deceleration represented extreme values and this 
severity of braking would correspond with a reaction to a non-standard situation in traffic. In this driving test, 

both standing figurants fell down and there was dangerous movement of seated passengers. 

Measurements made in real traffic consisted of driving on the busiest trolleybus lines no. 25 and 26 in city 
of Brno. Approximately 211 measurements were recorded, in 11 cases the stability of standing passengers was 

impaired, with value of deceleration ranging from 1,55 to 3,6 m/s2. 

All the measurements were then divided into three categories based on the deceleration values: 

¶ without apparent impact on passengers - A, 

¶ impaired passenger stability - B, 

¶ extreme impact on stability and passenger fall - C. 

Measurement of braking deceleration of trams and its influence on standing passengers was carried out 

with Ġkoda 03T Anitra trams on test track in Pis§rky depot owned by DPMB. The deceleration was measured 

using the XL Meter Pro Gamma instrument and the trailing wheel method. The deceleration of individual rides 

ranged from 1, 65 to 3,13 m/s2. 
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Figure 1. Drive test with figurants in trolleybus 

2.2 Comfortable and safe driving for a seated and standing passengers 

The measurements were carried out in 2016 and 2017 in various means of public transport in city of Brno. 

These were bus, tram and trolleybus lines of DPMB. Students were used as figurants who travelled on pre-

selected sections of public transport lines and tried to evaluate the influence of driving dynamics on the level of 

their comfort, respectively their safety. The figurants were both seated and standing passengers, see Figure 2. 
Deceleration and acceleration values were recorded using the XL Meter Pro Gamma instrument. In many cases it 

was a simultaneous effect of longitudinal and lateral acceleration on figurants, which they evaluated as a whole. 

Individual driving maneuvers were subjectively evaluated by sitting and standing figurants on a scale from 1 to 5 
(best to worst). Scale of subjective evaluation: 

¶ Comfortable - 1, 

¶ Reduced comfort - 2, 

¶ Reduced safety - 3, 

¶ Risky - 4, 

¶ Dangerous - 5. 
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Figure 2. Seated and standing figurants in tram 

 RESULTS 

3.1 Safety of standing passengers 

Evaluation of trolleybus deceleration effect was divided by sex to men and women in the early adulthood 

category (in range from 20 to 40 years). The data were divided to those from driving tests and those from 

measurements in real traffic; an overview of the individual limit values is provided in Tables 1 and 2. 

Table 1. Results from measurements deceleration on trolleybus ï Male 

Category Test drives (m/s2) Real traffic (m/s2) Complete (m/s2) 

A 1,84 2,1 2,1 

B 2,4 ï 3,27 2,3 2,1 ï 3,3 

C 4,63 3,6 >3,3 

Table 2. Results from measurements deceleration on trolleybus ï Female 

Category Test drives (m/s2) Real traffic (m/s2) Complete (m/s2) 

A 1,84 1,8 1,9 
B 2,4 2,3 1,9 ï 2,8 

C 4,63 - >2,8 

The aim of measurements in real traffic with passengers travelling on DPMB lines was to gather 

information from real traffic, including the deceleration values, which were measured with the Motor - Meter 

instrument. This was followed by a statistical evaluation with the highest recorded deceleration value of 3,6 m/s2 
resulting in extremely endangered stability of a standing passenger. Significant values include deceleration of 2,3 

m/s2, which was the value oscillating at the boundary of the interval corresponding with higher stability 

impairment. 

The age of figurants used in driving tests ranged from 22 to 30 years, i.e. in the early adulthood category. 

A total of 12 driving tests were carried out with a gradually increasing intensity of trolleybus deceleration. After 

obtaining the information and data, the statistical evaluation was carried out again. Based on these data, 
individual deceleration limits have been created, depending on the intensity with which they affected the 

standing passenger. The following limits have been set for women: 

¶ up to 1,9 m/s2 ï without apparent influence, 

¶ from 1,9 to 2,8 m/s2 ï stability impairment, 

¶ over 2,8 m/s2 ï extreme stability impairment leading to fall. 
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With men, due to the different composition of the organism and thus higher expected physical resistance, 

the limits are increased: 

¶ up to 2,1 m/s2 ï without apparent influence, 

¶ from 2,1 to 3,3 m/s2 ï stability impairment, 

¶ over 3,3 m/s2 ï extreme stability impairment leading to fall. 

The evaluation was carried out for the early adulthood category. Thus, it is very likely that if these limits 

were applied to passengers in the older age category, the above-mentioned deceleration limits would need to be 

adjusted by data obtained from measurements for this particular age group. 

From the measurements carried out in trams, the deceleration limit value at which the standing passenger 

would maintain the stability was established. This value reached 3,12 m/s2 based on the measured values and 

observed situations. The analysis of figurant movements during braking was also used. Figurants who 

participated in tests were between 25 and 50 years old. For older age groups, the deceleration limit at which 
standing passengers would not loose stability would be lower. Higher age categories of passengers were not 

included in the practical measurements to avoid the risk of injury. 

3.2 Comfortable and safe ride for seated and standing passengers 

Measurements were performed with XL Meter instrument in real traffic, on selected lines of public 

transport vehicles in Brno. A total of about 300 longitudinal and lateral acceleration values were measured, from 

which (based on subjective evaluation) standing and seated passenger ride limits were set for comfortable ride, 
risky ride limit for a standing passenger and a lowered-safety ride limit for a seated passenger who has not 

evaluated any of the rides by grade worse than 3. The values of longitudinal and lateral acceleration of the 

vehicle evaluated for a standing passenger is provided in Table 3 and for a seated passenger in Table 4. 

Table 3. Results from measurements on trolleybus, bus and tram lines ï standing passengers 

Category Tram (m/s2) 

Longitudinal / Lateral 

Trolleybus (m/s2) 

Longitudinal / Lateral 

Bus (m/s2) 

Longitudinal / Lateral 

Comfortable ï 1 1,05 / 1,17 1,03 / 1,34 0,74 / 1,73 

Risky ï 4 1,61 / 2,04 1,41 / 1,72 1,58 / 2,13 

Table 4. Results from measurements on trolleybus, bus and tram lines ï seated passengers 

Category Tram (m/s2) 

Longitudinal / Lateral 

Trolleybus (m/s2) 

Longitudinal / Lateral 

Bus (m/s2) 

Longitudinal / Lateral 

Comfortable ï 1 1,23 / 1,26 1,17 / 1,39 0,97 / 1,83 

Reduced safety ï 3 1,62 / 1,65 1,68 / 1,29 1,43 / 2,20 

During real traffic measurements, only few maneuvers were identified and graded 4 by a standing 

passenger. Therefore, maneuvers (and acceleration measurements) in category 4 are at the boundary of A and B 
ratings for measurements done in 2012. The measurements which should correspond with ratings B to C for 

2012 measurements were not achieved with measurements in 2016 and 2017 in normal operation of public 

transport.  

 DISCUSSION AND CONCLUSION 

Results obtained from conducted experiments cannot be objectively compared with the results of the 

mentioned studies in the introduction chapter due to different evaluation techniques based mainly on subjective 
evaluation of rides. 

For example, a study (Eboli et al., 2016) looked at passenger comfort perception in buses. The 

measurements were evaluated using an acceleration vector in the plane of motion and based on the calculated 

values, the limit values were determined, which led to ratio indicator of limit values to total values, set to 0,13, 
which divided rides to uncomfortable and comfortable. This coefficient, however, could not be compared with 

the longitudinal and lateral acceleration values gained by measurements presented in this study. 

The research conducted in 2012 was focused solely on braking deceleration of a trolleybus and tram and 
its influence on stability of standing passengers. The study conducted in 2016 and 2017 was carried out in real 

traffic, with passengers almost always experiencing longitudinal and lateral acceleration. Thus, the figurants 

could feel a loss of comfort or risk differently. The rating (grading) was also carried out in more categories and 

therefore, it was a highly subjective evaluation of each individual. 
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From acceleration values measurements in (Hlavová 2017) and subjective evaluation values it was found 

they did not differ depending on the type of a vehicle. An assumption was made that newer vehicles would offer 
greater comfort for passengers by providing greater absorption of negative effects or driving style. This 

assumption was, however, not confirmed. The measured values were very similar for all types of vehicles in 

which measurements were taken. Therefore, it cannot be proclaimed that the newer vehicles would provide more 

comfort for passengers based on safety features (innovations in suspension, shock absorbers etc.). However, 
comfort from a standpoint of seats manufacturing, presence of info-screens in vehicles and many other 

innovations, clearly showcase benefits of newer units. 

Measuring of on-board comfort is very difficult as it represents passenger's subjective feelings which are 
influenced by many factors (noise, vibration, vehicle occupancy, temperature comfort, etc.), as presented for 

example in (Barone et al., 2018). In the presented measurements there were situations where in some cases the 

evaluation of the figurants did not coincide with the results in the graphs. This could be caused by the fact that 
even during faster driving the feeling of danger was not noticeable, because in new vehicles passengers have 

more opportunities to hold on to something (new handles, handrails) and there are new, specially-shaped seats. 

That is why passengers are less likely to lose balance. 

From all the measurements carried out, it is possible to determine the extent of public transport vehicles 
deceleration, where worse stability of passengers appears (especially with standing passengers) and significantly 

increases the risk of injury. For standing passengers, this value is in range from 2 to 3 m/s2; however, it will 

always depend on a number of factors that will have major impact. These include age and physical condition, 
position in the vehicle, manner of holding, etc. 

With the development of agglomerations, the urban public transport network will grow in order to provide 

transport services to population. It is also necessary to focus on the comfort and safety of passengers, especially 
when unexpected situations in traffic arise, to which the driver must respond. In these situations, possible 

passenger injuries (and their cause) are investigated. If acceleration course is recorded by on-board equipment in 

public transport vehicles, it is possible to assess whether the driving maneuver was severe enough to affect 

passengers and their stability up to a point where the stability would be lost and passengers would eventually 
fall. The presented measurements should be followed by verifying measurements using a wider representation of 

age groups (children, seniors). 
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Abstract: A dangerous traffic situation is any traffic situation, activity or activity of the participants 

in the traffic that can lead to the occurrence of a traffic accident. In the time-spatial analysis of 

traffic accidents, the baseline of analysis is the determination of the moment of occurrence of a 

dangerous situation. The moment of occurrence of a dangerous situation is the moment in which 

traffic participant is required to react and take security actions in order to avoid the occurrence of a 

traffic accident. The aim of the research of this paper is to show the specifics of the characteristic 

behaviors, dynamics and ways of pedestrian movement and influence on determining the moment of 

occurrence of a dangerous situation in the analysis of traffic accidents in which pedestrians 

involving. The paper uses the approach of identifying and analyzing previous research as well as 

analyzing existing trends in practical application. Research, comparative analysis and simulation 
methods were used. Research on the basis of a specific traffic accident through this paper 

contributes to the creation of a critical basis for a more detailed treatment of available data and 

information, as well as the specificity of each individual traffic accident in which pedestrians 

involving, with a special aspect to the importance of treating the moment of occurrence of a 

dangerous situation. The importance of the work is reflected in the development of practical 

approaches to traffic accident analysis. Through the example of a specific traffic accident, the 

importance of specifying the moment of occurrence of a dangerous situation in traffic accidents 
involving pedestrians is emphasized. 

Key words: time-spatial analysis; speed and ways of pedestrian movement; point of contact; 

simulation; traffic accident reconstruction. 

 

Apstrakt: Cilj istraģivanja ovog rada je ukazati na specifiļnosti karakteristiļnih ponaġanja, 

dinamike i naļina kretanja pjeġaka i uticaj na odreĽivanje trenutka nastanka opasne situacije u 

analizi saobraĺajnih nezgoda u kojima uļestvuju pjeġaci. U radu je koriġten pristup identifikacije i 

analize dosadaġnjih istraģivanja kao i analiza postojeĺih trendova u praktiļnoj primjeni. Koriġtene 

su metode istraģivanja, komparativne analize i simulacije. Istraģivanje na osnovu konkretne 

saobraĺajne nezgode kroz ovaj rad, doprinosi stvaranju kritiļke osnove za detaljnije tretiranje 

raspoloģivih podataka i informacija kao i specifiļnosti svake pojedine saobraĺajne nezgode u kojima 

uļestvuju pjeġaci, sa posebnim aspektom na znaļaj tretiranja trenutka nastanka opasne situacije. 
Znaļaj rada ogleda se u razradi praktiļnih pristupa u analizi saobraĺajne nezgode, gdje se kroz 

primjer studije sluļaja konkretne saobraĺajne nezgode, naglaġava znaļaj specifiļnosti odreĽivanja 
trenutka nastanka opasne situacije kod saobraĺajnih nezgoda u kojima uļestvuju pjeġaci. 

Kljuļne rijeļi: vremensko-prostorna analiza; brzina i naļin kretanja; mjesto kontakta; simulacija; 

rekonstrukcija saobraĺajne nezgode. 
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 UVOD 

Opĺenito, istraģivanja saobraĺajnih nezgoda u kojima su uļestvovali pjeġaci, prije svega istraģivanja 

elemenata brzine i naļina kretanja pjeġaka, vidljivosti pjeġaka, uslovnih moguĺnosti izbjegavanja saobraĺajne 

nezgode od strane pjeġaka i doprinosa nastanku saobraĺajne nezgode neadekvatnim ponaġanjem pjeġaka, imaju 

relativno dugu historiju, ġto je primjetno iz mnogobrojne naļne i struļne literature iz ovog podruļja. Rezultati 
navedenih istraģivanja predstavljaju osnovu inģinjerske ekspertne metodologije, metoda, postupaka i druge 

struļne literature koja se koristi u praktiļnoj analizi i vjeġtaļenju saobraĺajnih nezgoda. Znaļajan doprinos u 

procesu analize i vjeġtaļenja saobraĺajnih nezgoda daju softverski alati, simulatori i savremeni ureĽaji i oprema. 

MeĽutim, u praksi pristup svakoj pojedinaļnoj saobraĺajnoj nezgodi prilikom izrade vjeġtaļenja od strane 

vjeġtaka saobraĺajne struke zahtjeva visok nivo struļnosti, taļnosti i ozbiljnosti. Jedan od najznaļajnih 

segmenata u okviru vjeġtaļenja saobraĺajne nezgode u kojoj su uļestvovali pjeġaci, predstavlja izrada 

vremensko-prostorne analize saobraĺajne nezgode. U ovom radu je predstavljen izvod iz ekspertize saobraĺajne 
nezgode u kojoj su uļestvovali putniļki automobil i pjeġak, kako bi se prikazao znaļaj, specifiļnosti i uticajni 

faktori koje je potrebno razmotriti prilikom izrade vremensko-prostorne analize. 

Jedan od osnovnih razloga nastanka saobraĺajnih nezgoda je kasno uoļavanje ostalih uļesnika u 
saobraĺaju (Rumar, 1990). Prema istraģivanju parametara vidljivosti pjeġaka i biciklista, navodi se da podatak o 

vidljivosti uļesnika u saobraĺaju moģe znaļajno varirati u zavisnosti od uslova koji vaģe na terenu, i sve 

eksperimentalno dobijene vrijednosti treba koristiti sa velikim oprezom, i strogo u uslovima koji apsolutno 
odgovaraju eksperimentu u kojem su vrijednosti dobijene (Peġiĺ i dr., 2015). Vidljivost uļesnika u saobraĺaju 

ļesto predstavlja osnovni kriterijum u vremensko-prostornoj analizi u Nalazu i miġljenju vjeġtaka. Prema 

drugom istraģivanju vidljivosti pjeġaka (Tyrrell i dr., 2009), dokazano je da starost vozaļa, kao i konfiguracija 

razliļitih reflektujuĺih dijelova odjeĺe statistiļki znaļajno utiļe na daljinu vidljivosti pjeġaka. 

Prema istraģivanjima (Lindov i dr., 2011; Omerhodģiĺ i Lindov, 2013) izvrġeno je praktiļno ispitivanje 

validnosti softverskih aplikacija i alata u analizi saobraĺajnih nezgoda u kojima su uļestvovali putniļki 

automobili i pjeġaci. 

Prema razmatranju definisanja opasne situacije u saobraĺaju kod kriviļnih dijela ugroģavanja javnog 

saobraĺaja, data je definicija opasne situacije i to: Opasna situacija je nepropisan i ugroģavajuĺi saobraĺajni tok, 

nastao od strane jednog, dva ili viġe uļesnika, koji ukoliko se u dovoljnoj mjeri ne promjeni ili zaustavi, dovodi 
do saobraĺajne nezgode koja za posljedicu ima nastanak tjelesnih povreda uļesnika ili materijalne ġtete koja 

prelazi iznos od 200.000 dinara (oko 6.600 KM ili oko 3.300 EUR) (Radosavljeviĺ, 2015). 

Na osnovu komparativne analize (Papiĺ i dr., 2009) postojeĺih i najļeġĺe primjenjivanih analitiļkih 

metoda u ekspertizama saobraĺajnih nezgoda tipa nalet vozila na pjeġaka i raļunarskih metoda baziranih na 
trodimenzionalnim modelima pjeġaka u okviru programskih paketa PC Crash i Virtual Crash, ukazano je na 

osnovne prednosti i nedostatke primjenjenih metoda u postupku ekspertiza saobraĺajnih nezgoda. 

Prema istraģivanju (Nerger i dr., 2017) specifiļnih i netipiļnih saobraĺajnih nezgoda koriġten je 
interdisciplinarni timski rad i rekonstrukcija saobraĺajne nezgode, sa posebnim osvrtom na usklaĽivanje ozljeda 

pjeġaka sa oġteĺenjima automobila. 

 METODE  

Osnova rada koncipirana je na pojednostavljenom pregledu i razradi konkretnog primjera specifiļne 

saobraĺajne nezgode u kojoj su uļestvovali putniļki automobil i pjeġak, a koja se dogodila na odreĽenoj dionici 

magistralne ceste u naseljenom mjestu u Bosni i Hercegovini. Poseban fokus je usmjeren na specifiļnosti naļina 
odreĽivanja trenutka nastanka opasne situacije. Dakle, u radu je predstavljen pregled karakteristiļnih elemenata 

ekspertize saobraĺajne nezgode koji su odnose na specifiļnost odreĽivanja trenutka nastanka opasne situacije, 

odnosno predstavljeni su elementi odreĽivanja mjesta kontakta putniļkog automobila i pjeġaka, odreĽivanja 

brzina i naļina kretanja putniļkog automobila i pjeġaka i elementi vremensko-prostorne analize saobraĺajne 
nezgode. 

U cilju ġto jasnije i sveobuhvatnije analize saobraĺajne nezgode u izradi predmetne ekspertize koriġten je 

ekspertni pristup (Lindov i dr., 2015), koji u osnovi podrazumijeva sljedeĺe obavezne elemente: Uvod; 1. 
Osnovni podaci; 1.1. Osnovni razlozi za izradu nadvjeġtaļenja - ekspertize saobraĺajne nezgode; 2. Raspoloģiva 

dokumentacija; 3. Nalaz 3.1. Karakteristike saobraĺajnice; 3.2. Tragovi saobraĺajne nezgode; 3.3. Stanje i 

povrede uļesnika saobraĺajne nezgode; 3.4. Podaci, stanje i oġteĺenja na vozilima; 3.5. Mjesto kontakta; 4. 
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Brzina i naļin kretanja uļesnika u saobraĺajnoj nezgodi; 5. Vremensko-prostorna analiza saobraĺajne nezgode; 

6. Dinamika nastanka saobraĺajne nezgode i 7. Miġljenje i zakljuļak. 

Pored primjene uobiļajenih metoda i postupaka iz inģinjerske prakse u izradi predmetne ekspertize 

saobraĺajne nezgode izvrġeni su i postupci simulacije saobraĺajne nezgode pomoĺu odgovarajuĺih softverskih i 

simulacijskih alata. TakoĽer, u okviru rekonstrukcije saobraĺajne nezgode izvrġeno je odreĽivanje raspoloģivih 

moguĺnosti uoļavanja pjeġaka od strane vozaļa. Istraģivanje je provedeno na lokaciji dogaĽanja saobraĺajne 
nezgode pod identiļnim i pribliģno sliļnim uslovima i okolnostima. 

 REZULTATI  

Saobraĺajno-tehniļko vjeġtaļenje predstavlja jedan od najvaģnijih dokaza i polaznu osnovu za donoġenje 

odluke u sudskim postupcima iz oblasti saobraĺajnih nezgoda. Ova ļinjenica upuĺuje na to da je sa posebnim 

znaļajem i odgovornoġĺu potrebno pristupiti analizi saobraĺajne nezgode, posebno u onom dijelu u kome se 

analiziraju pozicije vozila neposredno prije nezgode i moguĺnost izbjegavanja nezgode, jer se upravo na osnovu 
ovih analiza ukazuje na propuste uļesnika nezgode (Antiĺ i dr., 2009). Vremensko-prostorna analiza mora biti 

sastavni dio svake analize saobraĺajne nezgode koja se vrġi u vjeġtaļenju. Vjeġtaci treba tu analizu da izvrġe 

primjenom grafoanalitiļkih metoda i postupaka. Sa druge strane dobra i adekvatna praksa sudova kroz naredbe 
vjeġtacima treba da bude orijentisana na obavezu izrade vremensko-prostorne analize, jer se njenom obradom 

obezbjeĽuju odgovori na pitanja koja su znaļajna za sud radi donoġenja odluke (Dragaļ, 2009). Ekspertni pristup 

izrade vremensko-prostorne analize saobraĺajne nezgode podrazumijeva definisanje poloģaja uļesnika 
saobraĺaja koji su uļestvovali u saobraĺajnoj nezgodi, od poļetka opasne radnje odnosno nastanka opasne 

situacije pa do samog kontakta uzimajuĺi u obzir poloģaje uļesnika saobraĺaja, u karakteristiļnim vremenskim 

razdobljima (u vrijeme uoļavanja opasnosti, u vrijeme stupanja na kolovoz, u vrijeme prelaska na suprotnu 

saobraĺajnu traku, itd.). 

3.1 Mjesto kontakta ï naleta putniļkog automobila na pjeġaka 

Imajuĺi u vidu oġteĺenja na putniļkom automobilu, te putanju kretanja automobila, putanju kretanja 
pjeġaka, kao i mjesto zaustavljanja automobila, kao i najvjerovatnije odbaļaj pjeġaka i njegovo zaustavljanje 

(pozicija 4), odreĽeno je mjesto kontakta automobila i pjeġaka. Gledano po ġirini kolovoza mjesto kontakt 

putniļkog automobila i pjeġaka nalazi se na desnoj saobraĺajnoj traci gledano iz smjera B prema A na 

udaljenosti od desne ivice kolovoza na oko 2,1 (m). Gledano po duģini kolovoza mjesto kontakta putniļkog 
automobila i pjeġaka nalazi se neposredno kod PTM, odnosno kod najvjerovatnije strmine kuda je silazio pjeġak 

ġto je na oko 25 metara udaljeno od traga broja 4. Na slici 3. prikazano je mjesto kontakta izmeĽu putniļkog 

automobila i pjeġaka sa neophodnim mjerama. 

 

Slika 1. Skica lica mjesta (Izvor: UviĽajna dokumentacija) 

   

Slika 2. Skica lica mjesta saobraĺajne nezgode sa pojedinim dimenzijama (Izvor: Orto foto snimak, rekonstrukcija i 
obrada autora) 
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Slika 3. Mjesto kontakta putniļkog automobila i pjeġaka 

3.2 Brzina i naļin kretanja uļesnika saobraĺajne nezgode 

3.2.1 Brzina i naļin kretanja putniļkog automobila 

Brzina kretanja putniļkog automobila u trenutku naleta na pjeġaka, iznosila je oko 16,3 (m/s), odnosno 

58,6 (km/h). Putniļki automobil se kretao iz smjera B prema A desnom saobraĺajnom trakom. Neposredno prije 

dolaska do mjesta kontakta odnosno do mjesta gdje je strmina sa koje je istrļao pjeġak, vozaļ putniļkog 
automobila je poduzeo blagi otklon volanom ulijevo i radnju koļenja, ġto je rezultiralo njegovom mjestu 

zaustavljanja na lijevoj strani kolovoza i djelimiļno na proġirenju sa lijeve strane kolovoza. 

3.2.2  Brzina i naļin kretanja pjeġaka-djeteta 

Brzina kretanja pjeġaka neposredno prije mjesta kontakta, kao i u trenutku kontakta, iznosila je oko 1,8 

(m/s), odnosno 6,5 (km/h). Pjeġak je prelazio magistralnu cestu sa desne na lijevu stranu kolovoza, gledano iz 

smjera kretanja putniļkog automobila. Do kontakta je doġlo na desnoj strani magistralne ceste gledano iz smjera 
kretanja putniļkog automobila ĂĠkoda Fabiañ i to dijela iznad gornje potkoljenice oko zdjelice na lijevoj strani i 

presavijanja prema poklopcu motora, ġto je i rezultiralo udubljenju poklopca motora putniļkog automobila 

ĂĠkoda Fabiañ. Kako je u datom trenutku najvjerovatnije putniļki automobil veĺ poļeo da usporava, to je doġlo 
do odbijanja pjeġaka naprijed i u lijevu stranu prema lijevoj ivici kolovoza gledano iz smjera prethodnog kretanja 

putniļkog automobila ĂĠkoda Fabiañ. Nakon ostvarenog kontakta doġlo je do odbijanja pjeġaka prema naprijed i 

ulijevo sve do pozicije 4 gdje su evidentirani tragovi krvi, neposredno kod iviļnjaka na proġirenju sa lijeve strane 

kolovoza. 

3.3 Vremensko ï prostorna analiza saobraĺajne nezgode 

Pjeġak je prelazio kolovoz pribliģno pod pravim uglom, od desne ivice kolovoza do mjesta kontakta, 
pjeġak je preġao udaljenost od oko 2,1 (m). Potrebno vrijeme da pjeġak preĽe rastojanje od 2,1 (m) sa 

procijenjenom brzinom kretanja pjeġaka iznosilo je oko: 

1

1

pj

pj

pj

S 2,1
t 1,17 ( s )

V 1,8
= = =

 (1)  

Kako je doġlo do kontakta izmeĽu putniļkog automobila i pjeġaka, to se na osnovu identiļnih vremena 
kretanja do mjesta kontakta, moģe odrediti udaljenost putniļkog automobila u momentu stupanja pjeġaka na 

operativnu povrġinu kolovoza. Udaljenost putniļkog automobila od linije presijecanja kolovoza od strane 

pjeġaka u trenutku kada je pjeġak stupio na operativnu povrġinu kolovoza iznosila je oko: 

1 1udPA pj PA
S t V 1,17 16,3 19,1 (m )= Ö = Ö =

 (2)  

Obzirom da vozaļ putniļkog automobila nije bio pod uticajem alkohola u trenutku nastanka saobraĺajne 
nezgode, to je njegovo vrijeme reagovanja na usporenje iznosilo oko 1 (s). PreĽeni put putniļkog automobila u 

toku reagovanja na usporenje, odnosno duģina puta reagovanja vozaļa putniļkog automobila, iznosila je oko: 

1 1rPA PA 0
S V t 16,3 1,0 16,3 ( m )= Ö = Ö =

 (3)  

Zaustavni put putniļkog automobila pri poduzimanju intenzivnog usporenja za utvrĽenu brzinu kretanja 

od oko 58,6 (km/h), odnosno 16,3 (m/s) iznosio bi oko: 
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( ) ( )
1 1

2 2

PA s

zPA rPA

V 0,5 b t 16 ,3 0,5 7 ,5 0,15
S S 16,3 32,8 ( m )

2 b 2 7 ,5

- Ö Ö - Ö Ö
= + = + =

Ö Ö  (4)  

Vrijeme potrebno za zaustavljanje putniļkog automobila pri poduzimanju intenzivnog usporenja i 

normalnom vremenu reagovanju na usporenje iznosilo bi oko: 

1 1

PA s

zPA 0

V 0,5 b t 16 ,3 0,5 7 ,5 0,15
t t 1,0 3,1( s )

b 7 ,5

- Ö Ö - Ö Ö
= + = + =

 (5)  

Kako je (tpj =1,17 < tzPA =3,1) moģe se konstatovati, da vozaļ putniļkog automobila nije mogao zaustaviti 

putniļki automobil neposredno prije linije presjecanja kolovoza od strane pjeġaka, da je reagovao intenzivnim 
usporenjem u trenutku kada je pjeġak stupio na kolovoz.  

Isto tako (tpj =1,17 > t0PA=1,0) moģe se konstatovati, da vozaļ putniļkog automobila je imao tehniļkih 

moguĺnosti za izbjegavanje saobraĺajne nezgode posmatrajuĺi vrijeme kretanja djeteta pjeġaka po operativnoj 
povrġini kolovoza i vrijeme normalnog reagovanja vozaļa automobila na usporenje. 

Vozaļ putniļkog automobila mogao je uoļiti pjeġaka sa desne strane kolovoza, gledano u smjeru njegova 

kretanja, kada je pjeġak bio na udaljenosti od operativne povrġine kolovoza na oko 2,0 (m) (UtvrĽeno na 

rekonstrukciji saobraĺajne nezgode), a putniļki automobil se morao nalaziti na oko 15 metara od linije prelaska 
pjeġaka preko kolovoza, da bi u cjelosti sagledao pjeġaka. Navedena vidljivost za vozaļa putniļkog automobila 

bila je uslovljena karakteristikama okruģenja magistralne ceste u blizini mjesta kontakta, odnosno bila je 

onemoguĺena rastinjem i blagim zavojem na datom mjestu. Pjeġak je sa pozicije na oko 2,0 (m) od operativne 
povrġine kolovoza, odnosno na udaljenosti od oko (2+2,1) 4,1 (m) od mjesta kontakta, sa procijenjenom brzinom 

preġao navedenu udaljenost u vremenu od oko: 

1

1

pj

pj

pj

S 4,1
t 2,3( s )

V 1,8
= = =

 (6)  

Kada se pjeġak nalazio na udaljenosti od mjesta kontakta na oko 4,1 (m), odnosno na udaljenosti od ivice 

kolovoza na oko 2 (m), putniļki automobil sa izraļunatom brzinom kretanja se nalazio na udaljenosti od mjesta 

kontakta na oko: 

vudPA pj2 PA
S t V 2,3 16,3 37 ,5 ( m )= Ö = Ö =

 (7)  

Kako je na rekonstrukciji utvrĽeno da pri simulaciji brzina od 50, 60 i 70 (km/h) vidljivost pjeġaka koji je 

sa desne strane na udaljenosti od desne ivice kolovoza na oko 2 (m), vidljiv je tek sa 15 metara od udaljenosti od 
istog, to se moģe konstatovati, da vozaļ putniļkog automobila nije mogao uoļiti pjeġaka sa desne strane 

kolovoza na oko 2 (m) od operativne povrġine kolovoza jer je putniļki automobila od mjesta kontakta bio na 

udaljenosti od oko 37,5 (m). 

Pomjeranjem, odnosno kretanjem pjeġaka prema kolovozu za oko 1 metar, podrazumijeva njegovu 

udaljenost od mjesta kontakta na oko 3,1 (m), ġto je sa date pozicije sa procjenjenom brzinom, preġao u vremenu 

od oko: 

1

1

pj

pj

pj

S 3,1
t 1,7 ( s )

V 1,8
= = =

 (8)  

Kada se pjeġak nalazio na oko 3,1 (m) od mjesta kontakta, putniļki automobil se nalazio na udaljenosti od 

mjesta kontakta na oko: 

vudPA pj2 PA
S t V 1,7 16,3 27 ,7 (m )= Ö = Ö =

 (9)  

Sa udaljenosti od oko 27,7 metara od mjesta kontakta i kada se pjeġak nalazio na oko 1 metar od ivice 

kolovoza, bilo je omoguĺeno vizuelno uoļavanje kretanja pjeġaka sa desne na lijevu stranu kolovoza od strane 

vozaļa putniļkog automobila.  

Putniļki automobil u trenutku kontakta sa pjeġakom bio je pomjeren ulijevo za oko 0,7 (m) (Ġirina 

putniļkog automobila je 1,886 (m) a ġirina saobraĺajne trake kojom se kretao putniļki automobil je 3,3 (m)).. 

Neophodan put da bi se izvrġio boļni pomjeraj od oko 0,7 (m) pri brzini od oko 58,6 (km/h) za putniļki 
automobil iznosio je oko: 
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poPA

izPA oPA

S

BV 1 58,6 0,7
S 0,4 0,7 V 0,4 0,5 0,7 58,6 14,7( m )

3,6 2 g 3,6 0,45 9,81m

å õ å õ
æ ö= Ö + Ö = Ö + Ö Ö =æ öæ öæ öÖ Öç ÷ç ÷  (10)  

 

Slika 4. Pozicija automobila i pjeġaka u momentu moguĺeg vizuelnog uoļavanja 

Prema navedenom vozaļ putniļkog automobila je imao kaġnjenje u reagovanju na izmicanje ulijevo od 

oko (27,7-14,7) 13 metara, odnosno vremenski od oko (13/16,3) 0,8 (s). Najvjerovatnije da vozaļ putniļkog 
automobila je neposredno nakon reagovanja upravljaļem ulijevo reagovao i na koļenje stim da nije koļio sa 

maksimalnom silom koļenja (nema vidljivih tragova koļenja), nego je nastavio sa otklonom ulijevo i 

usporavanjem. TakoĽer pokazuje se da je vozaļ putniļkog automobila imao zakaġnjenje u reagovanju i na 
koļioni sistem od oko 13 (m) ili oko 0,8 (s). 

 DISKUSIJA  

Opasna situacija u zoni mjesta saobraĺajne nezgode je kljuļni faktor u nastanku saobraĺajne nezgode, ġto 
predstavlja saobraĺajno-tehniļko pitanje. Istovremeno iz nje proistiĺe i uzrok saobraĺajne nezgode, ġto 

predstavlja pravno pitanje (Stevoviĺ, 2015). Kljuļni momenat za utvrĽivanje odgovornosti jeste trenutak 
nastanka opasnosti. U odnosu na njega odreĽuje se nastanak obaveze uļesnika u saobraĺaju da reaguje na 
opasnost i odgovara za nastale posljedice. Obaveza suda je da utvrdi dva momenta i to: trenutak nastanka 

opasnosti i trenutak od koga je uļesnik u saobraĺaju bio duģan da preduzme mjere za sprjeļavanje saobraĺajne 

nezgode (Stevoviĺ, 2015).  

Specifiļnost predstavljene analize saobraĺajne nezgode u ovom radu, odnosno izrade vremensko-
prostorne analize ogleda se u potrebi odreĽivanja raspoloģivih moguĺnosti uoļavanja pjeġaka od strane vozaļa 

putniļkog automobila, odnosno utvrĽivanje vizura preglednosti na konkretnoj lokaciji nastanka saobraĺajne 

nezgode. Za navedene potrebe izvrġena je rekonstrukcija saobraĺajne nezgode, gdje je bilo potrebno istu obaviti 
u pribliģno istim uslovima i okolnostima kao u trenutku nastanka saobraĺajne nezgode. Prema iskustvima iz 

prakse, rekonstrukcija saobraĺajne nezgode najļeġĺe se obavlja nakon relativno duģeg vremenskog perioda od 

dana nastanka saobraĺajne nezgode. To moģe uticati na znaļajnu izmjenu uslova i okolnosti na analiziranoj 

lokaciji, ġto direktno moģe uticati na rezultate utvrĽivanja pojedinih bitnih parametara u toku rekonstrukcije, te 
cjelokupan proces analize saobraĺajne nezgode usmjeriti u pogreġnom smjeru. 

U analizi saobraĺajnih nezgoda u kojima su uļestvovali pjeġaci, posebno znaļajan i osjetljiv segment 

predstavlja utvrĽivanje brzine i naļina kretanja pjeġaka. Najļeġĺe se pomoĺu inģinjerskih priruļnika, te rezultata 
studijskih istraģivanja na osnovu procjene odreĽuje brzina kretanja pjeġaka, gdje kljuļnu ulogu imaju starosna 

dob i pol pjeġaka. MeĽutim, u praksi prilikom procjene je potrebno detaljno razmotriti i uzeti u obzir druge 

okolnosti i specifiļnosti, te ñsnagomò nauļno-struļnog znanja vjeġtaka izvrġiti adekvatno odreĽivanje brzine 
kretanja pjeġaka. Ispitivanje i utvrĽivanje raspoloģive preglednosti i vidljivosti za uoļavanje odreĽenih 

iznenadnih pokretnih prepreka (najļeġĺe pjeġaka ili ģivotinja) od strane razliļitih uļesnika u saobraĺaju u 

simuliranim uslovima i okolnostima saobraĺajne nezgode je dosta osjetljivo pitanje. Veliki broj istraģivanja u 

simuliranim uslovima ne omoguĺava izolovanje uticaja procesa ispitivanja na realne sposobnosti ispitivanog 
uļesnika u saobraĺaju. Naprotiv, najļeġĺe ispitivani uļesnik u saobraĺaju veĺ unaprijed ima informaciju da ĺe se 

u njegovom vidnom polju pojaviti pokretna prepreka, ġto direktno moģe uticati na rezultate datog istraģivanja 

(Wood i dr., 2012). Podatak o vidljivosti uļesnika u saobraĺaju moģe znaļajno varirati u zavisnosti od uslova 
koji vaģe na terenu, i sve eksperimentalno dobijene vrijednosti treba koristiti sa velikim oprezom, i strogo u 

uslovima koji apsolutno odgovaraju eksperimentu u kojem su vrijednosti dobijene (Peġiĺ i dr., 2015). 

Zbog toga, ovaj segment specifiļnih elemenata i parametara neophodnih za analizu saobraĺajne nezgode u 

kojima uļestvuju pjeġaci, potrebno je da bude predmet znaļajnijih studijskih istraģivanja kako bi se dobili ġto 

pouzdaniji rezultati potrebni za praktiļnu upotrebu. Znaļajno je napomenuti da poseban tretman trebaju imati 
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specifiļni parametri ceste i neposredne okoline za koje rezultati relevantnih istraģivanja potvrĽuju veoma veliku 

korelaciju sa poveĺanjem uļestalosti nastanka saobraĺajnih nezgoda i formiranja opasnih mjesta na cestama 
(Lindov i dr., 2014; Lindov i dr., 2017).  

Inģinjersku praksu izrade vjeġtaļenja saobraĺajnih nezgoda sa primjenom ġirokog spektra analitiļkih i 

drugih metoda i postupaka, moguĺe je dodatno unaprijediti i podiĺi na veĺi nivo, zahvaljujuĺi primjeni 

savremenih tehnoloġkih postupaka i primjenom softverskih alata i simulatora. MeĽutim, ne mogu se u analizi 
saobraĺajne nezgode primjeniti savremeni tehnoloġki postupci i procedure obrade primjenom softverskih alata i 

simulatora ako se uviĽaj saobraĺajnih nezgoda ne obavlja sa primjenom savremene opreme (Lindov i 

Omerhodģiĺ, 2019). 

Bez dobro obavljenog uviĽaja saobraĺajne nezgode, ne moģe se obaviti ni kvalitetno vjeġtaļenje. Vjeġtaci 

rijetko odbijaju vjeġtaļenje zbog nedostataka i propusta uļinjenih pri uviĽaju, veĺ na osnovu nepotpunih 

podataka formiraju i nepouzdan nalaz koji se kasnije lako osporava i u naknadnim postupcima vrġe dopune i 
ispravke zbog kojih se proces rasprave na sudu odugovlaļi, a troġkovi uveĺavaju (Dragaļ, 2009). Vjeġtak 

saobraĺajne struke bi trebao uvijek na temelju cjelovite slike o saobraĺajnoj situaciji i ponaġanja svih uļesnika 

neposredno prije nezgode i u toku nezgode, analizirati njihovo ponaġanje, njihove meĽusobne interakcije, te na 

temelju cjelovite slike utvrditi moguĺe uzroke saobraĺajne nezgode (Ezgeta i dr., 2013). 

Znatan broj saobraĺajnih nezgoda zbog nedostatka dovoljnog broja materijalnih dokaza, odnosno 

ļinjenica koje su navedene nakon obavljenog uviĽaja na mjestu saobraĺajne nezgode, moraju biti analizirane od 

strane vjeġtaka. Iznoġenje struļne analize saobraĺajne nezgode podrazumijeva u uvoĽenje pojma izvedeni 
nematerijalni dokazi koji su nastali kao oblik posjedovanja struļnog znanja vjeġtaka saobraĺajne struke. ĂSnagañ 

ovakvog dokaza je uslovljena snagom nauļno ï struļnog znanja vjeġtaka, a s druge strane dovoljnim brojem 

istraģivanja na koja se mogu pozivati vjeġtaci (Lindov i dr., 2015). 

 ZAKLJUĻNA RAZMATRANJA 

U izradi analize saobraĺajne nezgode neophodna je sinteza svih materijalnih ļinjenica i njihove interakcije 

sa svim uļesnicima koji su uticali na nastanak saobraĺajne nezgode, ġto zahtijeva specifiļna znanja i vjeġtine 
saobraĺajnih struļnjaka. Izrada vremensko-prostorne analize saobraĺajne nezgode u kojoj su uļestvovali pjeġaci, 

odnosno utvrĽivanje trenutka nastanka opasne situacije predstavlja izuzetno zahtjevan proces zbog specifiļnosti i 

kompleksnosti moguĺih karakteristiļnih brzina i naļina kretanja pjeġaka u uslovima i okolnostima nastanka 
saobraĺajne nezgode. Veoma ļesto uviĽajna dokumentacija kao osnova za analizu saobraĺajne nezgode nije 

dovoljna za potpuno rasvjetljavanje uzroka i okolnosti koje su dovele do nastanka saobraĺajne nezgode. U tom 

sluļaju potrebno je provesti dodatna istraģivanja u kojima dolazi do izraģaja ñsnagaò nauļno-struļnog znanja 

vjeġtaka saobraĺajne struke zasnovana na relevantnim nauļno-struļnim saznanjima i istraģivanjima. U svrhu 
unaprijeĽenja inģinjerske ekspertne prakse u oblasti vjeġtaļenja saobraĺajnih nezgoda, potrebno je omoguĺiti 

fleksibilnije uslove za uvoĽenje savremenih alata i opreme u postupku vrġenja uviĽaja saobraĺajnih nezgoda. To 

predstavlja preduslov za uvoĽenje i upotrebu softverskih alata i drugih raļunarskih programa u proces izrade 
analize i vjeġtaļenja saobraĺajnih nezgoda. 
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Abstract: The aim of this paper is to investigate and analyze the evolution of traffic demand in the 

Republic of Croatia from 1996 to 2017. Special attention is given to the research and evaluation of 

the factors of traffic demand changes. The purpose of the paper is to create scenarios for the 

development of traffic demand and forecast the development of total traffic demand as well as the 

demand for individual branches of traffic by 2030. The research results are based on the method of 

linear trend and statistical methods of correlation and regression analysis. The main findings of this 
paper can be helpfull to traffic managers of all levels. 

Key words: transport, transport demand, trends in passenger transport, trends in freight transport, 

scenarios 

 

Apstrakt: Cilj  ovoga rada jest istraģiti i analizirati razvoj prometne potraģnje u  Republici Hrvatskoj 

u razdoblju od 1996. godine do 2017. godine. Posebna se pozornost posveĺuje istraģivanju i 

vrednovanju faktora promjena prometne potraģnje. Svrha rada jest saļiniti scenarije razvoja 

prometne potraģnje te prognozu razvoja ukupne prometne potraģnje kao i potraģnje za pojedinim 

granama prometa do 2030. godine. Rezultati istraģivanja temelje se na metodi linearnog trenda te 

statistiļkim metodama korelacijske i regresijske analize. Glavni nalazi ovoga rada mogu biti od 
pomoĺi prometnim menadģerima svih razina.  

Kljuļne rijeļi: promet, prometna potraģnja, trendovi u putniļkom prometu, trendovi u teretnom 

prometu, scenariji razvoja 

 UVOD 

Promjene u prometnom sustavu jedne drģave ili regije rijetke su i sporo se odvijaju. Jedna od 

najznaļajnijih promjena u hrvatskom prometnom sustavu jest izgradnja modernih autocesta. To je promjena iza 

koje stoje brojne politike (ekonomska politika, prometna politika) i koja se odvija veĺ viġe od dva desetljeĺa. 
Sliļne promjene odvijaju se i u drģavama regije determinirajuĺi tako dominaciju cestovnog prometa na ovim 

prostorima i u prvoj polovici 21. stoljeĺa, premda se potraģnja za cestovnim prometom sve viġe kvalificira kao 

neģeljena potraģnja. Prometna se potraģnja ispoljava u odreĽenom vremenskom razdoblju i povezana je s 
gospodarskim aktivnostima. U nekim sluļajevima prometna potraģnja je stabilna i ponavljajuĺa tako da se moģe 

sasvim toļno prognozirati za buduĺe razdoblje. U drugim sluļajevima prometna potraģnja zna biti nestabilna i 

nepredvidljiva te ju je teġko predvidjeti i odrediti odgovarajuĺu razinu usluge. Prometna potraģnja funkcija je 

onoga ġto se prevozi: 1) putnika (potraģnja za putniļkim prometom odreĽena je brojem stanovniġtva, razinom 
dohotka, kvalitetom ģivljenja, prefrencijama oblika prijevoza i sl.); 2) tereta (potraģnja za robnim prometom 

sloģenija je i najļeġĺe je funkcija ekonomskih aktivnosti (BDP-a, industrijske i poljoprivredne proizvodnje, 

robne razmjene s inozemstvom); 3) informacija (potraģnja za telekomunikacijskim prometom funkcija je 
nekoliko faktora kao ġto su broj stanovnika (broj telefonskih prikljuļaka) i obujma financijskih aktivnosti 

(burze). 
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 TEORIJSKI OKVIR  

U 20. i poļetkom 21. stoljeĺa u brojnim drģavama svijeta doġlo je do velikog porasta broja i duģine 

putovanja. Znatan je dio tog poraslog broja putovanja uzrokovan  poveĺanjem broja stanovnika, rastom dohotka, 

modernim infrastrukturnim i suprastrukturnim sredstvima te znaļajnim smanjenjem troġkova prijevoza. U skladu 

s tim, temeljni cilj ovoga rada jest identificirati temeljne ļimbenike koji ĺe oblikovati buduĺu prometnu 
potraģnju u Republici Hrvatskoj te stavljanje tih ļimbenika u kontekst buduĺih prometnih zahtjeva kako u 

putniļkom tako i u robnom prometu (cf. sliku 1). 

 

Slika 1. Metodoloġki pristup analizi trendova i izazova prometnog sustava 

Temeljem slike 1 razvidno je da se ļimbenici koji ĺe oblikovati buduĺu prometnu potraģnju ne mogu 

promatrati izolirano od sveukupnog razvoja druġtva. Sukladno tome, prepoznavanje megatrendova koji ĺe 

oblikovati svijet u prvoj polovici 21. stoljeĺa prvi je korak u analizi. Nakon toga u drugom koraku potrebno je 

prepoznati utjecaj i vaģnost odreĽenog megatrenda na razvoj prometnog sustava. Ovaj utjecaj je meĽusobno jak i 
povezan. Treĺi korak rezultat je prethodna dva u kojemu se razvijaju scenariji razvoja buduĺeg prometnog 

sustava. U ļetvrtom koraku identificiraju se glavni trendovi i izazovi za svaki od moguĺih scenarija i na kraju se 

za svaki od scenarija razvija njegov utjecaj posebno za potraģnju u putniļkom prometu, a posebno za potraģnju u 
robnom prometu.   

Nove tehnologije, sve manji resursi i eksplozivan rast stanovniġtva u iduĺih ĺe dvadeset godina izmijeniti 

ravnoteģu moĺi i dovesti do radikalnih ekonomskih i politiļkih promjena po dosad neviĽenoj brzini. Kao ļetiri 
temeljna "megatrenda" koji ĺe oblikovati svijet u prvoj polovici 21. stoljeĺa izdvajaju se: 1) Preseljenje globalne 

ekonomije sa Zapada na Istok, 2) Visoka tehnologija, 3) Svjestan kapital i 4) Demografska kretanja.  

Utjecaj navednih megatrendova na transport  moģe se vrednovati temeljem STEEP pristupa. STEEP 

pristup vrednovanju faktora prometne potraģnje odnosi se na: druġtvene (Social), tehnoloġke (Technological), 
ekonomske (Economical), okoliġne, (Environmental) i politiļke (Political) faktore. Od druġtvenih faktora koje ĺe 

odrediti prometnu potraģnju u Republici Hrvatskoj izdvajaju se depopulacija, starenje stanovniġtva, porast razine 

obrazovanja, sklonost racionalnijem koriġtenju (dijeljenju) vlastitih osobnih automobila, pridavanje veĺe 
vaģnosti sigurnosti prometa, zdravlju i slobodnom vremenu. Od ekonomskih faktora izdvajaju se ekonomski 

rast, meĽunarodna razmjena, poveĺanje cijene energenata, dominacija usluģnog sektora i daljnja urbanizacija. 

Ġto se tiļe okoliġnih faktora tu se istiļu klimatske promjene, ekoloġka pitanja i lokalno oneļiġĺenje (zrak, buka). 
Od politiļkih faktora dominirat ĺe i dalje proces globalizacije, rast suradnje izmeĽu drģava u regiji, meĽunarodni 

konflikti, pitanja sigurnosti, liberalizacija trģiġta i infrastrukturni razvoj. 

Temeljem navedenih faktora mogu se razviti dva plauzabilna scenarija razvoja prometne potraģnje u 

Republici Hrvatskoj do 2030. godine:  

¶ Usporavanje rasta i stagnacija prometne potraģnje. Ovaj scenarij posljedica je depopulacije 

stanovniġtva, razvoja sklonosti racionalnijem koriġtenju (dijeljenju) vlastitih osobnih automobila, 
niskih gospodarskih stopa rasta (manjih od 2%), poveĺanja deficita u meĽunarodnoj razmjeni, 

poveĺanja cijene energenata, ekoloġkih problema, nedostatka suradnje s drģavama u regije i ostajanja 

na periferiji globalnih kretanja.  

¶ Ubrzavanje rasta prometne potraģnje. Ovaj scenarij posljedica je pozitivnog migracijskog salda, 

porasta razine obrazovanja i slobodnog vremena, visokih gospodarskih stopa rasta (od 3% do 5%), 
razvoja suradnje u zaġtiti okoliġa, unaprjeĽenja suradnje drģava u regiji, ulaska svih drģava zapadnog 

Razvoj buduĺeg 
globalnog scenarija

Prepoznavanje 
temeljnih ļimbenika 
koji ĺe oblikovati  
buduĺu prometnu 

potraģnju 

Stavljanje temeljnih 
ļimbenika u kontekst  
scenarija buduĺe 
prometne potraģnje

Identificiranje  
trendova i izazova za 

svaki scenarij

* za putniļki promet

* za robni promet
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Balkana u Europsku Uniju, aktivnog ukljuļivanja u procese globalizacije, liberalizacije prometnog 

trģiġta i infrastrukturnog razvoja. 

 PODACI I METODE  

U analizi prometne potraģnje koristit ļe se dinamiļki pokazatelji rada u prometu. Naime, koeficijent 

elastiļnosti prijevoza izraģenog u tonama u odnosu na obujam proizvodnje (BDP) iznosi od 0,9 do 1, ġto znaļi 
da poveĺanje BDP za 1% rezultira u rastu obujma prijevoza takoĽer za oko 1% (0,9-1%). Koeficijent elastiļnosti 

prijevoza izraģenog u tkm u odnosu na obujam proizvodnje (BDP) je znatno veĺi, a posebno je poveĺan u 

posljednje vrijeme. On iznosi oko 1,5 % ġto znaļi da poveĺanje BDP za 1% rezultira u rastu obujma prijevoza 
(ntkm) za oko 1,5%. Konkretno, primjerice u EU u razdoblju od 1995. do 2005. godine ovaj koeficijent iznosi 

oko 1,47. Brģi rast obujma prijevoza od stope rasta BDP-a posljedica je poveĺanja prosjeļne udaljenosti 

prijevoza u uvjetima globalizacije svjetskog gospodarstva i integracijskih procesa koji se odvijaju na pojedinim 

kontinentima. Europska unija izraziti je primjer takvih integracijskih procesa. 

Podaci potrebni za analizu i prognozu razvoja prometne potraģnje prikupljeni su iz Statistiļkih ljetopisa 

Republike Hrvatske, razliļitih godiġta (cf. tablicu 1 i tablicu 2).  

Tablica 1. Obujam prijevoza u putniļkom prometu izraģen dinamiļkim pokazateljima (mil. pkm) 

Godina ģeljezniļki cestovni pomorski zraļni ukupno 

1996. 1205 4266 288 597 6356 

1997. 1158 4459 310 546 6473 

1998. 1092 3964 283 624 5963 

1999. 1137 3355 269 643 5404 

2000. 1252 3331 328 763 5674 

2001. 1241 3478 367 922 6008 

2002. 1195 3557 389 1027 6168 

2003. 1163 3717 418 1228 6526 

2004. 1213 3390 433 1460 6496 
2005. 1266 3403 431 1989 7089 

2006. 1362 3537 453 1959 7311 

2007. 1611 3808 490 2055 7964 

2008. 1810 4093 491 1945 8339 

2009. 1835 3438 486 1636 7395 

2010. 1742 3284 493 1510 7029 

2011. 1486 3145 583 1591 6805 

2012. 1104 3249 502 1451 6306 

2013. 948 3507 613 1340 6408 

2014. 927 3648 621 1366 6562 

2015. 951 3377 624 1438 6390 

2016. 836 3802 652 1649 6939 
2017. 745 4150 702 1676 7273 

Izvor: Pripremili autori prema: Statistiļki ljetopis Republike Hrvatske, razliļita godiġta 

Temeljem podataka iz tablice 1 razvidno je da je najveĺi obujam u putniļkom prometu mjereno 

dinamiļkim pokazateljima ostvaren 2008. godine. Nakon toga kao posljedica svjetske ekonomske krize i 

negativnih stopa rasta hrvatskog gospodarstva do 2015. godine dolazi do znaļajnijeg pada ostvarenog prometa. 
Ostvareni putniļki promet u 2015. godini bio je za 23,4% manji od rekordne 2008. godine. Posebno 

zabrinjavajuĺi podatak proizlazi iz ļinjenice da su cestovni i zraļni promet vodeĺi po svom ostvarenju u 

putniļkom prometu. Od ukupnog broja ostvarenih putniļkih kilometara 80,1% u 2017. godini odnosilo se na ove 
dvije grane prometa koje su istodobno ekoloġki i najmanje prihvatljive. Ohrabrujuĺi je svakako podatak da je u 

promatranom razdoblju pomorski putniļki promet ostvario rast od ļak 2,44 puta.  

Tablica 2. Obujam prijevoza u robnom prometu izraģen dinamiļkim pokazateljima (mil. tkm) 

Godina Ģeljezniļki Cestovni Pomorski Cjevovodni Rijeļni Zraļni Ukupno 

1996. 1717 1117 209382 930 22 4 213172 

1997. 1715 1091 199440 996 22 3 203267 

1998. 1831 1151 165716 1183 53 3 169937 

1999. 1685 1093 142441 864 52 3 146138 

2000. 1788 1090 140085 669 63 4 143699 

2001. 2074 6783 132168 1158 78 4 142265 

2002. 2206 7413 128043 1557 90 4 139313 
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2003. 2487 8956 130090 1623 100 4 143260 

2004. 2493 9547 134464 1841 179 4 148528 

2005. 2835 10244 126064 1774 119 4 141040 

2006. 3305 11096 136994 1533 117 3 153048 

2007. 3574 11429 137474 1781 109 3 154370 

2008. 3312 11042 142972 1677 843 3 159849 

2009. 2641 9429 137345 1797 727 3 151942 

2010. 2618 8780 162751 1703 941 2 176795 

2011. 2438 8926 155437 1477 692 2 168972 

2012. 2332 8643 125678 1216 772 3 138644 
2013. 2086 9133 127283 1485 771 2 140760 

2014. 2119 9381 107709 1447 716 2 121374 

2015. 2183 10439 122223 1740 879 2 137466 

2016. 2160 11337 113103 1921 836 2 129359 

2017. 2592 11833 108193 2111 813 2 125544 

Izvor: Pripremili autori prema: Statistiļki ljetopis Republike Hrvatske, razliļita godiġta 

Temeljem podataka iz tablice 2 razvidno je da je u robnom prometu zamjetna dominacija pomorskog 
prometa. Unatoļ tome obeshrabrujuĺi je trend pada prijevoza robe pomorskim prometom. Pomorski prijevoz 

robe u 2017. godini manji je za 48,3% u odnosu na rekordnu 1996. Zabrinjavajuĺi je trend pada prijevoza robe 

ģeljeznicom uzrokovan prije svega gospodarskom krizom, ali i trend porasta prijevoza robe cestovnim 

prometom. 

Za svaki od dva navedena scenarija koristit ĺe se razliļita metodologija. Za razvoj potraģnje po prvom 

scenariju koristit ĺe se metoda linearnog trenda dok ĺe se za razvoj potraģnje po drugom scenariju koristiti 

statistiļke metode korelacijske i regresijske analize. Kako dosadaġnji razvitak prometa u Europskoj Uniji 
pokazuje tijesnu povezanost izmeĽu obujma prometa i bruto domaĺeg proizvoda prvo ĺe biti napravljena 

korelacijska analiza izmeĽu ukupno ostvarenih putniļkih kilometara i ostvarenih putniļkih kilometara po 

pojedinim prometnim granama, odnosno izmeĽu ukupno ostvarenih tonskih kilometara i ostvarenih tonskih 

kilometara po pojedinim prometnim granama i bruto domaĺega proizvoda u Republici Hrvatskoj za razdoblje od 
1996. do 2017. godine (cf. tablicu 3 i 4). Nakon toga ĺe se za one prometne grane koje pokazuju statistiļki jaku 

vezu (r>0,7) izmeĽu svog ostvarenja i BDP-a razviti regresijski modeli za procjenu razvoja potraģnje do 2030. 

godine. Temeljem dobivenih konkluzivnih modela saļinit ĺe se prognoza razvoja prometne potraģnje do 2030. 
godine uz pretpostavku rasta BDP-a po prosjeļnim godiġnjim stopama rasta od 3% i 5%. Prosjeļne stope rasta 

od 3% su vrlo ostvarive dok su prosjeļne stope rasta od 5% poģeljne kako bi Republika Hrvatska, ali i druge 

drģave u regiji krenule putem snaģnog gospodarskog razvoja. Stopa rasta BDP-a od 3% ļini se realnom jer je 
prosjeļni rast hrvatskog BDP-a p. c. od 1952. do 2015. iznosio 3,3 posto godiġnje. Prosjeļna stopa rasta BDP-a 

p. c. u 38 socijalistiļkih godina (1952.-1990.) iznosila je 4,3 posto godiġnje, a u 25 kapitalistiļkih godina iznosila 

je 1,8 posto. Hrvatska je najviġi rast ostvarivala od 1952. do 1980. od 6,1 posto godiġnje. Taj rast nikada nije 

ponovljen, ļak ni u razdoblju od 1995. do 2008. kada je prisutan utjecaj niske ratne baze, obnove, izgradnje 
autocesta i ekonomsko-financijskog balona prije krize (Biĺaniĺ, 2019). Sukladno tome, razvit ĺe se tri prognoze 

razvoja prometne potraģnje: pesimistiļna (metoda linearnog trenda), realna (prosjeļna stopa rasta BDP-a od 3%) 

i optimistiļna (prosjeļna stopa rasta BDP-a od 5%). 

 REZULTATI ISTRAĢIVANJA I DISKUSIJA  

Temeljem podataka u tablici 1 saļinjena je korelacijska analiza izmeĽu dinamiļkih pokazatelja rada u 

putniļkom prometu po pojedinim prometnim granama i ukupno (cf. tablicu 3). 

Tablica 3. Rezultati korelacijske analize za putniļki promet 

Correlations (Promet_putnici) Marked correlations are significant at p < ,05000 N=22  

 
Means Std.Dev. Ģeljezniļki Cestovni Pomorski Zraļni Ukupno BDP 

Ģeljezniļki 1240,0 299,80 1,000000 -0,168042 -0,230611 0,316812 0,514219 0,283774 

Cestovni 3634,5 357,51 -0,168042 1,000000 -0,148255 -0,229077 0,245311 -0,215099 

Pomorski 464,8 128,37 -0,230611 -0,148255 1,000000 0,669725 0,471811 0,794988 

Zraļni 1337,0 483,31 0,316812 -0,229077 0,669725 1,000000 0,830966 0,951780 

Ukupno 6680,8 702,18 0,514219 0,245311 0,471811 0,830966 1,000000 0,815203 

BDP 278997,2 35255,28 0,283774 -0,215099 0,794988 0,951780 0,815203 1,000000 
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U nastavku su statistiļkom metodom regresijske analize razvijeni odgovarajuĺi modeli za procjenu 

prijevozne potraģnje u putniļkom prometu za one prometne grane koje pokazuju pozitivnu i jaku vezu izmeĽu 
kretanja ostvarenih putniļkih kilometara i bruto domaĺeg proizvoda, kao i za ukupni broj ostvarenih putniļkih 

kilometara (cf. tablicu 4,5,6).  

Tablica 4. Rezultat regresijske analize za pomorski putniļki promet 

Regression Summary for Dependent Variable: Pomorski (Promet_putnici) R= ,79498778 R²= ,63200558 Adjusted R²= 
,61360586 F(1,20)=34,349 p 

 b*  Std.Err. - of b* b Std.Err. - of b t(20) p-value 

Intercept   -342,785 138,8443 -2,46884 0,022691 

BDP 0,794988 0,135646 0,003 0,0005 5,86077 0,000010 

Tablica 5. Rezultat regresijske analize za zraļni putniļki promet 

Regression Summary for Dependent Variable: Zraļni (Promet_putnici) R= ,95177990 RĮ= ,90588497 Adjusted RĮ= 

,90117922 F(1,20)=192,51 p 

 
b*  Std.Err. - of b* b Std.Err. - of b t(20) p-value 

Intercept 
  

-2303,29 264,3650 -8,71253 0,000000 

BDP 0,951780 0,068598 0,01 0,0009 13,87465 0,000000 

Tablica 6. Rezultat regresijske analize za ukupni putniļki promet 

Regression Summary for Dependent Variable: Ukupno (Promet_putnici) R= ,81520301 R²= ,66455596 Adjusted R²= 

,64778375 F(1,20)=39,622 p 

 
b*  Std.Err. - of b* b Std.Err. - of b t(20) p-value 

Intercept 
  

2150,891 725,1124 2,966286 0,007633 

BDP 0,815203 0,129508 0,016 0,0026 6,294638 0,000004 

Temeljem dobivenih regresijskih modela i jednadģbi linearnog trenda saļinjena je procjena razvoja 

prijevozne potraģnje za pomorski putniļki, zraļni i ukupni putniļki promet do 2030. godine (cf. tablicu 7,8,9). 

 

Tablica 7. Procjena prijevozne potraģnje za pomorskim putniļkim prometom do 2030. godine 

Scenarij 1- metoda linearnog trenda Scenarij 2 ï regresijski model 

Y=-342,785 + 0,003BDP 

 Y = 19,318x + 242,66 (r=0,95) 

 

Stopa rasta BDP-a 

od 3% 

Stopa rasta 

BDP-a od 5% 

Prijevozna potraģnja 

mil.pkm 

822,2 985,66 1363 

Tablica 8. Procjena prijevozne potraģnje za zraļnim putniļkim prometom do 2030. godine 

Scenarij 1- metoda linearnog trenda Scenarij 2 ï regresijski model 

Y=-2303,29+0,01BDP 

 Trend y = 50,544x + 755,79 

 

Stopa rasta BDP-a 

od 3% 

Stopa rasta 

BDP-a od 5% 

Prijevozna potraģnje 

pkm 

2272,11 3684,80 5385,63 

Tablica 9. Procjena prijevozne potraģnje za ukupnim putniļkim prometom do 2030. godine 

Scenarij 1 - metoda linearnog trenda Scenarij 2 ï regresijski model 
Y=2150,891+0,016BDP 

 Trend y = 47,268x + 6132,7 

 

 

Stopa rasta BDP-a od 

3% 

Stopa rasta 

BDP-a od 5% 

Prijevozna potraģnja 

mil.pkm 

7550,74 
 

9602,30 11718,76 

Temeljem podataka u tablici 2 saļinjena je korelacijska analiza izmeĽu dinamiļkih pokazatelja rada u 

robnom prometu po pojedinim prometnim granama i ukupno (cf. tablicu 10). 
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Tablica 10. Rezultati korelacijske analize za robni promet 

Correlations (Spreadsheet3) Marked correlations are significant at p < ,05000 N=22 (Casewise deletion of missing data) 

 Means Std.Dev. Ģeljezniļki Cestovni Pomorski Cjevovodni Rijeļni Zraļni Ukupno BDP 

Ģeljezniļki 2372,3 531,73 1,000000 0,758200 -0,303300 0,652774 0,200007 -0,065370 -0,174718 0,813291 

Cestovni 7725,1 3875,84 0,758200 1,000000 -0,679465 0,888596 0,585914 -0,371354 -0,552195 0,929090 

Pomorski 140229,8 25624,01 -0,303300 -0,679465 1,000000 -0,538627 -0,397113 0,235791 0,986815 -0,568742 

Cjevovodni 1476,5 379,36 0,652774 0,888596 -0,538627 1,000000 0,521509 -0,358512 -0,414371 0,813603 

Rijeļni 408,8 369,59 0,200007 0,585914 -0,397113 0,521509 1,000000 -0,788515 -0,317472 0,690971 

Zraļni 3,0 0,82 -0,065370 -0,371354 0,235791 -0,358512 -0,788515 1,000000 0,181802 -0,507741 

Ukupno 152215,5 22778,65 -0,174718 -0,552195 0,986815 -0,414371 -0,317472 0,181802 1,000000 -0,437970 

BDP 278997,2 35255,28 0,813291 0,929090 -0,568742 0,813603 0,690971 -0,507741 -0,437970 1,000000 

U nastavku su razvijeni modeli za procjenu prijevozne potraģnje u robnom prometu za one prometne 
grane koje pokazuju pozitivnu i jaku vezu izmeĽu kretanja ostvarenih neto tonskih kilometara i bruto domaĺeg 

proizvoda.  

Tablica 11. Rezultat regresijske analize za ģeljezniļki robni promet 

Regression Summary for Dependent Variable: Ģeljezniļki (Teret_SVe_Doboj) R= ,81329063 RĮ= ,66144165 Adjusted 

R²= ,64451373 F(1,20)=39,074 p 

 
b*  Std.Err. - of b* b Std.Err. - of b t(20) p-value 

Intercept 
  

-1049,97 551,6415 -1,90335 0,071488 

BDP 0,813291 0,130107 0,01 0,0020 6,25092 0,000004 

 

Tablica 12. Rezultat regresijske analize za cestovni robni promet 

Regression Summary for Dependent Variable: Cestovni (Spreadsheet3) R= ,92908962 R²= ,86320752 Adjusted R²= 

,85636789 F(1,20)=126,21 p 

 
b*  Std.Err. - of b* b Std.Err. - of b t(20) p-value 

Intercept 
  

-20771,9 2555,893 -8,12705 0,000000 

BDP 0,929090 0,082702 0,1 0,009 11,23418 0,000000 

 

Tablica 13. Rezultat regresijske analize za cjevovodni promet 

Regression Summary for Dependent Variable: Cjevovodni (Spreadsheet3) R= ,81360301 R²= ,66194986 Adjusted R²= 

,64504735 F(1,20)=39,163 p 

 
b*  Std.Err. - of b* b Std.Err. - of b t(20) p-value 

Intercept 
  

-966,027 393,2668 -2,45642 0,023298 

BDP 0,813603 0,130010 0,009 0,0014 6,25802 0,000004 

 

Tablica 14. Rezultat regresijske analize za rijeļni robni promet 

Regression Summary for Dependent Variable: Rijeļni (Teret_SVe_Doboj) R= ,69097137 RĮ= ,47744144 Adjusted RĮ= 

,45131351 F(1,20)=18,273 p 

 
b*  Std.Err. - of b* b Std.Err. - of b t(20) p-value 

Intercept 
  

-1612,16 476,3638 -3,38430 0,002946 

BDP 0,690971 0,161641 0,01 0,0017 4,27472 0,000370 

Temeljem dobivenih konkluzivnih regresijskih modela i jednadģbi linearnog trenda saļinjena je procjena 

razvoja prijevozne potraģnje za cestovni, cjevovodni i rijeļni robni promet do 2030. godine (cf. tablicu 
15,16,17). 
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Tablica 15. Procjena prijevozne potraģnje za cestovnim robnim prometom do 2030. godine 

Scenarij 1 - metoda linearnog trenda Scenarij 2 ï regresijski model 

Y=-20771,9 + 0,1BDP 

 y = 475,14x + 2261,1 
 

 

Stopa rasta BDP-a od 
3% 

Stopa rasta 
BDP-a od 5% 

Prijevozna potraģnja 

mil.tkm  

16515,3 

 

26103,7 39418,0 

Tablica 16. Procjena prijevozne potraģnje za cjevovodnim prometom do 2030. godine 

Scenarij 1 - metoda linearnog trenda Scenarij 2 ï regresijski model 

Y=-966,027 + 0,009BDP 

  

Y = 40,324x + 1012,8 

 

Stopa rasta BDP-a od 

3% 

Stopa rasta 

BDP-a od 5% 

Prijevozna potraģnja 

mil.tkm  

2222,52 3051,757 

 

4192,949 

Tablica 17. Procjena prijevozne potraģnje za rijeļnim robnim prometom do 2030. godine 

Scenarij 1 - metoda linearnog trenda Scenarij 2 ï regresijski model 

Y=-1612,16 + 0,01BDP 

 y = 50,325x - 169,92 

 

Stopa rasta BDP-a od 

3% 

Stopa rasta 

BDP-a od 5% 

Prijevozna potraģnja 

mil.tkm  

1339,83 

 

1712,21 

 

2656,44 

 ZAKLJUĻNA RAZMATRANJA  

Temeljem dobivenih rezultata istraģivanja u ovome radu moģe se zakljuļiti da ĺe se potraģnja za 

putniļkim prometom u Republici Hrvatskoj mjereno putniļkim kilometrima do 2030. godine po optimistiļnoj 

procjeni poveĺati za viġe od 61%, dok bi po pesimistiļkoj varijanti taj rast iznosio svega 3,8%. Veliku ovisnost o 
kretanju BDP-a pokazuju pomorski i zraļni putniļki promet. Pomorski promet bi po optimistiļnoj varijanti do 

2030. godine trebao ostvariti rast od 94,16%, a zraļni promet bi se viġe nego udvostruļio (poveĺao bi se za 2,13 

puta). Po pesimistiļnoj prognozi rast pomorskog putniļkog prometa iznosio bi 17,1%, dok bi rast zraļnog 
prometa iznosio 35,57%. Ġto se tiļe robnog prometa najveĺu ovisnost o kretanju BDP-a pokazuju cestovni, 

cjevovodni, ģeljezniļki i rijeļni promet. Cestovni robni prijevoz bi po optimistiļnoj prognozi mogao ostvariti u 

2030. godini rast za viġe od 3,3 puta u odnosu na 2017. godinu. Po pesimistiļnoj varijanti taj rast bi iznosio 

39,56%. Rast robnog prijevoza ostalim granama prometa je poģeljan i prihvatljiv.  
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Abstract: Africa is the leading continent globally in the rate of road traffic fatalities, yet it is the 

least motorized compared to the other five continents. This predicament is said to be one of the 

leading cause of death among youth and generally, rated as one of the ten causes of death in the 

world. Exclusively, Ghanaôs rate of traffic fatalities is growing despite the efforts invested in 

reducing it. Nevertheless, more focus needs to be invested in the traffic control systems such as 

traffic signals, signs or road markings. As this system tends to considerably reduce the number of 

conflicts and minimize road userôs errors. Furthermore, this system creates driversô expectations of 

the conditions which they will meet ahead and the driving tasks required. If misleading information 

is provided, or none is available, hazardous situations can result.  Overall, this traffic system is 

inadequate or lacking in most developing countries as there are no proper maintenance strategies in 

place. Thus, this study investigates and evaluates the reaction of drivers to the marked and 
unmarked roads. Using random quantitative sampling methods, Ghanaian drivers were interviewed 

on their experiences when driving on the marked and unmarked road. Overall, this study will 

highlight the necessity of road markings in reducing traffic fatality rate and the psychological effect 

of the unavailability of road marking on driversô expectation and consequently, the effect on their 
behaviour in most developing countries. 

Key words: Traffic fatalities; Road userôs; behaviour; traffic safety; road markings 

 GHANAIAN TRAFFIC STA TISTIC  

Vehicular accidents have a negative effect on human lives, properties and the environment, they are 
estimated to be the third leading cause of death worldwide by the year 2020 (Agyemang, 2013).  On average 1.3 

million people die globally every year, and 20 to 50 million people end up with disabilities because of traffic 

crashes. This phenomenon of increasing levels of vehicular accidents led to the establishment of the National 

Road Safety commission (NRSC) in Ghana to promote road safety. NRSC Ghana reported that 1800 lives are 
lost in Ghana annually, with 14000 injuries on average, and 11000 road traffic crashes, costing the country $288 

million in 2009 (Pas, 2016; Agyemang et al., 2014).  Nearly 42% of pedestrian are affected, and 60% of people 

affected are within the productive age group. The causes of these traffic crashes include drunk driving; machine 
failure; over speeding; rushing and negligence; increased population; not using seat belts while driving; using 

mobile phone while driving;  careless driving; excessive speed, tyre failure; distractions inside the vehicles and 

outside; smoking while driving; anxious driving; minimal enforcement of road laws and traffic regulation by the 

police; poor driving skills; disregard for traffic regulation; wrong over-taking; poor road network; bribery and 
corruption; road design and non-existent road markings and signs. While road transportation is dominant in 

Ghana, accounting for 98% of motorised transport. Research has shown that population growth and economic 

development are related to road traffic accidents, and the dramatic increase in traffic injuries in middle-income 
and low-income countries may be a result of rapid urbanisation and motorization, leading to high exposure to 

risk and reduced levels of safety on the road (Mihyeon Jeon et al., 2006). 

In African countries, road transport is the most common mode of transport after walking, and there is a 
huge concern on poor transport services particularly in developing countries. World health organization 

estimated a decrease of 30% in traffic fatalities from 2000- 2020, but the latter is different for developing 

countries (Mihyeon Jeon et al., 2006). The danger in this prediction is that pedestrian fatalities constitute 42% of 
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road traffic fatalities in Ghana, of which 68% of the total fatalities are relating to pedestrian crossing fatalities 

and behaviour (Damsere-Derry et al., 2010). The current system shows poor infrastructure with a lack of basic 
pedestrian facilities such as crossing facilities. Some of these pedestrian facilities are an integral part of road sign 

and markings as traffic safety is dependent on the ability of the driver to act in accordance with traffic rules and 

regulations.  Even though the rapid growth in urbanization and financial resources makes it impossible to plan 

accordingly, it is evident that pedestrian facilities and infrastructures are not prioritised during the planning 
stage; this means pedestrians are at risk because they are also victims of traffic crashes and fatalities. In order for 

Ghana to meet 2020 vision of WHO of reducing number of road fatalities administrators, believe that a focus 

should be on traffic regulations and invested in road markings and road signs. Road signs and marking should be 
subject to maintenance and their performance should be based on durability and visibility. Though road 

maintenance costs are often high, they are critical for accessibility, reliability and safety. Thus, this study 

attempts to show that poor road signs and absent or faded road markings are a problem, and maintained road 
signs and marking should be prioritised to considerably reduce the number of conflicts and minimize road userôs 

errors. 

 DRIVERôS EXPECTANCY AND REACTION  

The percentage of traffic fatalities in Ghana is increasing, despite the measures taken to reduce it. Among 

other components that contribute to traffic fatalities, road usersô characteristic takes the precedence in being the 

most unpredictable. This is caused by the fact that the expectations and reactions of drivers may vary depending 
on factors such as years/experience of driving, familiarity with the place/road etc. Okwabi (2014) highlights that 

the expectations and reactions of drivers are also based on the psychological influence. Road markings are 

generally used to provide information and guidance to drivers on what to expect along the road, and this affects 

how they drive and how they react to conditions along the road. The absence of these markings can generally 
lead to confusion, reduced level of confidence/unsureness, increased reaction time, and fear. This can also mean 

that drivers will depended on their own discretion for guidance and information, which can be highly detrimental 

as high speeds and inconsistent movements can be expected (Adedeji et al., 2018). It is therefore imperative to 
ensure that the driversô attention is not impaired and that distractions are minimised, to ensure safety along the 

roads (Louw et al., 2013). 

  METHOD AND DATA COL LECTION  

3.1 Data Collection 

The approach used to collect data involved the use of questionnaires defined by sample size specifying a 
given margin of error, which will justify the population size of the total road users and provide a confidence 

interval of judgment (Gray, 2013). The method used in this research involved the use of questionnaires 

administered and completed by drivers in Ho capital cify of Volta Region, Ghana. Two hundred questionnaires 

were distributed amongst drivers in various inter-city motor parks, however, only 176 questionnaires were 
returned.  

The questionnaire used consist of three sections; the first section classifies the personal information 

(demographic characteristics) of the drivers: age, gender, educational level which influence their level of 
behaviour and comprehension of the traffic signs and road markings, issuing country of driverôs license and type, 

the driverôs experience such as year of driving experience, driving fines received and involvement in traffic 

accident. The second section looks at road conditions and the availability of road markings and traffic signs 

using a Likert-type scale. He/she may indicate the consequences of the class using a 5-point scale (where 
1=never and 5=always).  The final section on a Likert-scale seeks the opinions of the drivers on influence of road 

markings unavailability. 

3.2 Data Analysis 

All data analysis was performed using SPSS package. Standard descriptive statistics were reported; mean 

(M), standard deviation (SD) for numerical variables for Likert scale variables and frequency count (%) for 

categorical variables. In addition, a cross-tabulation with chi-square analysis was conduted to establish the 
relationship between driverôs personal characteristics, physiological characteristics and unavailability of road 

markings. 
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3.3 Evaluation and Interpretation of Results 

3.3.1 Study Population 

There were 176 respondents included in the study (Table 2), of the total respondents, 25 % were female. 

Most of the respondents are between the ages of 18-39 (75.6 %) and only 24.4 % are above the 40 years old. 

Educational level among the respondents was a spilt were 44.3 % are undergraduate and postgraduate while the 
rest are in the grades with only 1.7% as others. Furthermore, majority of the respondents have driving licence 

issued by the Ghana traffic department and only 1.7% are from other countries such as Togo, Benin Republic, 

Cote dôIvoire, and Burkina Faso, which boundaries with Ghana. In addition, there was a wide range of 
respondents in terms of the driving licence class type, where 46.6 % of the respondents have class C licence type 

(drive buses and medium goods carrying vehicle not exceeding 10, 000 tons or 1-45 passengers), 31.8 % class B 

(drive cars, cross country, minibuses, pickup vehicles up to 3,500kgs or 1-15 passengers) and the rest are class A 

(drive motorcycle with or without side car 1 up to 250cc). 

Table 1. Demographic data (N= 176) 

Item Percent 

Gender  

Male 74.7% 

Female 25.3% 

Age  

18-25 23.9% 

26-30 22.2% 

31-39 29.5% 

40-49 15.9% 

Above 50 8.5% 

Educational Level  

Others  1.7% 

Grade 1-3 4.0% 

Grade 4-6 17.0% 

Grade 7-12 33.0% 

Undergraduate 22.7% 

Postgraduate  21.6% 

Driving Licence Issue Country  

Ghana 98.3% 

Others 1.7% 

Licence Type  

A 21.6% 

B 31.8% 

C 46.6% 

Years of driving Experience    

0-3 years  29.5% 

4-10 years  33.5% 

11-25 years  23.9% 

26-40 years  9.7% 

Over 40 years  3.4% 

Driving Fines in one year  

0 23.9% 

1-3 30.1% 

4-6 33.5% 

0ver 7 12.5% 

Involvement in Car Accident in the Last 3 Years   

Yes  44.3% 

No 55.7% 

3.3.2  Road Marking on Ghana Road 

This section investigates the present road conditions in Ho, Ghana.  The first 2 questions evaluate the 

current road condition of the study area and results showed that the road is above average as 64 % of the 
respondents agreed that the road surface is fair to excellent for driving condition during the day and night time. 

To support that current condition of the road, the study showed that traffic signals and road markings (Table 2) 

are available, M = 3.01 (SD = 1.05) and M = 3.13 (SD = 1.02) respectively. The standard deviation values 
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indicate that the responses of the respondents indicated are clustered around the mean values (Neutral to 

Available).  

Furthermore, majority of the drivers have a great understanding of the road markings (M = 3.11; SD = 

1.06) and indicated that road markings are useful or helpful in decision making (M = 3.03; SD = 1.11), this can 

be supported by the level of literacy amongst the drivers interviewed. On the other hand, majority of the 

respondents (M = 3.18; SD = 1.07) indicated that they are comfortable driving without the road markings. This 
could be as a result of the fact that majority (above 70 %) of the drivers can be classified as average to expert 

drivers with over 4 years of driving experience or the fact that drivers do not obey rules and regulation related to 

road markings as 50 % of the respondents have received more than 4 traffic fines over the last one year and close 
to average of the respondents have be involved in traffic accident over the last three years (Table 2). Overall, 

majority of the drivers agrees that road markings are necessity (M = 3.11; SD = 1.04) and with more emphasis of 

the necessity at road curves (M = 3.22; SD = 0.98) as it helps in the process of decision making such as 
overtaking, maintaining once lane and obey the right of ways rules. 

Table 2. Influence of Unavailability Road Marking on Drivers Behaviour 

Road Conditions Class Percentage Mean 
Standard 

Deviation 

Availability of traffic 

signals 

Never Available (1) 8.5% 

3.01 1.05 

Fairly Available (2) 23.3% 

Neutral (3) 33.0% 

Available (4) 29.5% 

Most Available (5) 5.7% 

Availability of road 

markings 

Never Available (1) 8.5% 

3.13 1.02 

Fairly Available (2) 17.6% 

Neutral (3) 30.1% 

Available (4) 40.3% 

Most Available (5) 3.4% 

Understanding of the 

road markings 

Never Conversant (1) 10.2% 

3.11 1.06 

Fairly Conversant (2) 15.9% 

Neutral (3) 30.7% 

Conversant (4) 39.2% 

Very Conversant (5) 4.0% 

Usefulness of road 

marking in making 

decisions 

Never Useful (1) 9.7% 

3.03 1.11 

Fairly Useful (2) 23.9% 

Neutral (3) 26.1% 

Useful (4) 34.1% 

Very Useful (5) 6.3% 

Comfortability level 

driving without road 

markings 

Never Comfortable (1) 6.3% 

3.18 1.07 

Fairly Comfortable (2) 23.9% 

Neutral (3) 23.3% 

Comfortable (4) 39.2% 

Very Comfortable (5) 7.4% 

Necessity of road 

makings 

Never Necessary (1) 5.7% 

3.11 1.04 

Fairly Necessary (2) 24.4% 

Neutral (3) 30.1% 

Necessary (4) 32.4% 

Very Necessary (5) 7.4% 

Necessity of road 

makings on curves 

Never Necessary (1) 4.0% 

3.22 0.98 

Fairly Necessary (2) 20.5% 

Neutral (3) 31.3% 

Necessary (4) 38.1% 

Very Necessary (5) 6.3% 

3.3.3 Impacts of Road Marking on Driver Capability (Driving Experience and Education) 

Drivers capability is usually affected by various factors including personal characteristics, physiological 

characteristics, personal experiences, psychological resources, etc. (Oviedo-Trespalacios et al., 2019). Using 
Cross-Tabulation with Chi-Square analysis, it is worthy to note that there is no significant association 

(independent) between driverôs level of fear and age, gender, driving fines in one year and involvement in car 
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accident over the last 3 years, as a result of unavailable road marking. Nevertheless, there was a significant 

associate between driverôs level of fear and level of education (Table 3) as the calculated chi-square value 
(31.31) was greater than the chi-square value of 26.30. Additionally, driverôs level of fear is dependent on the 

years of driving experience (Table 4), considering 5% level of significance the chi-square value is 21.03. 

However, the calculated chi-square value was larger than the critical value (31.32). 

Table 3. Do you feel that your fear level increase when road marking disappear(DBE10)? * Education 

 

Education Total 

Grade 

1-3 

Grade 

4-6 

Grade 

7-12 

Postgrad

uate 

Underg

raduate  

DBE 

10 

1 Count 0 3 3 3 0 9 

% within 

EDUCATION 
0.0% 9.1% 5.2% 7.9% 0.0% 5.1% 

2 Count 4 4 8 6 14 36 

% within 

EDUCATION 
57.1% 12.1% 13.8% 15.8% 35.0% 20.5% 

3 Count 3 8 19 12 11 53 

% within 

EDUCATION 
42.9% 24.2% 32.8% 31.6% 27.5% 30.1% 

4 Count 0 14 27 10 12 63 

% within 

EDUCATION 
0.0% 42.4% 46.6% 26.3% 30.0% 35.8% 

5 Count 0 4 1 7 3 15 

% within 

EDUCATION 
0.0% 12.1% 1.7% 18.4% 7.5% 8.5% 

Total Count 7 33 58 38 40 176 

% within 

EDUCATION 

100.0

% 
100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 

 

Table 4. Do you feel that your fear level increase when road marking disappear(DBE10)? * Driving Experience 

 

Driving Experience 

Total 0-3Y 10-25Y 26-40Y 4-10Y 

DBE 10 1 Count 1 1 0 7 9 

% within Driving Experience 2.1% 2.4% 0.0% 11.1% 5.1% 

2 Count 3 12 8 13 36 

% within Driving Experience 6.4% 28.6% 33.3% 20.6% 20.5% 

3 Count 16 16 9 12 53 

% within Driving Experience 34.0% 38.1% 37.5% 19.0% 30.1% 

4 Count 25 9 7 22 63 

% within Driving Experience 53.2% 21.4% 29.2% 34.9% 35.8% 

5 Count 2 4 0 9 15 

% within Driving Experience 4.3% 9.5% 0.0% 14.3% 8.5% 

Total Count 47 42 24 63 176 

% within Driving Experience 100.0

% 
100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 
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Furthermore, result show that there was no significant association between driverôs level of focus 

(DBE11) and age, gender, educational level, years of driving experience, driving fines in one year and 
involvement in car accident over the last 3 years, as a result of unavailable road marking. On the other, there are 

significant association between DBE12 (Do you notice the other drivers are confused when there is no road 

marking?) and age, driving fines in one year and years of driving experience with a chi-square value of 35.10 

(Table 5). Overall, it can be re-echoed that age, education, personal experiences have impact of the behaviour of 
roadusers on marked and unmarked roads.  

Table 5. Do you notice the other drivers are confused when there is no road marking? * Driving Experience 

 

Driving Experience 

Total 0-3Y 10-25Y 26-40Y 4-10Y 

DBE 12 1 Count 1 3 0 7 11 

% within Driving Experience 2.1% 7.1% 0.0% 11.1% 6.3% 

2 Count 1 9 12 14 36 

% within Driving Experience 2.1% 21.4% 50.0% 22.2% 20.5% 

3 Count 14 17 6 18 55 

% within Driving Experience 29.8% 40.5% 25.0% 28.6% 31.3% 

4 Count 25 9 5 19 58 

% within Driving Experience 53.2% 21.4% 20.8% 30.2% 33.0% 

5 Count 6 4 1 5 16 

% within Driving Experience 12.8% 9.5% 4.2% 7.9% 9.1% 

Total Count 47 42 24 63 176 

% within Driving Experience 
100.0% 100.0% 100.0% 

100.0

% 
100.0% 

 PRACTICAL IMPLICATIO NS 

Results of the survey suggest area that maybe improved to increase the efficiency and safety of the road 

network in Ho, Ghana and some practical implications are presented below- 

4.1 Improving Drivers Safety 

In order to improve driverôs safety on Ghana road network, it is of necessity to continuously improve the 

existing road conditions by providing adequate resources for the maintenances of road to acceptable standards. 
On a geranal note, inadequate road maintenances have been one of the major challenges of most of African 

countries, most especially preventative and emergency maintenance. With preventative maintenance, roads can 

be kept in good or acceptable condition and consequently prevent road fatalies. Road markings repair and 

rejuvenation falls under the preventative maintenance and thus, African countries should implement policy on 
proper maintenance culture which will overall, improve all roadusers safety. Furthermore, the visibility of the 

road markings during the daytime and the night-time is of a great concern and necessity, as the most important 

aspect of road markings is that they must be retroreflective. Thus, it helps driver to communicate or interact 
safely with other road users of the roadway. 

4.2 Improving Drivers Driving Confidence Level  

 Drivers and other road users have widely varying characteristics, thus, a roadway design should confirm 
and agree with drivers expecatancy based on previous experience. Improving drivers driving confindence can be 

achieved by presenting them with clear clues about what is expected of them. Road markings communicate 

regulatory and warning information to road users. In the aspect of regulatory, the stop paint marking at the end of 
an intersection communicate to the road users (motorists) to stop for a while and observe other vehicles before 

progressing. Additionally, road-marking act as a warning sign in the case of rumble strips (also known as sleeper 

lines) serve as noise generators, also attempts to wake a sleeping driver or alter a driver to various upcoming 
hazards by both sound and the physical vibration of the vehicle. Furthermore, transverse road markings assist in 

raising driver awareness of risk through perceptual optical effects, thus encouraging drivers to reduce their speed 
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in anticipation of an upcoming hazard. Overall, road marking alters the road users with information needed while 

driving thus, increase their level of confidence on the road way when available.   

4.3 Cost Effective Road Network 

Apart from the efficiency of road markings in enhancing road userôs safety, road markings are also a great 

and cost effective measure in the design and construction of road network. In Ghana, there is a need for 
considering road markings in the design and construction stage as it can help to reduce the numbers of lanes of 

road needed and help in effective sharing of the roadway, which will overall reduce the cost of road construction. 

Furthermore, road markings can be used to create special types of lanes such as bicycle and bus lanes, which 
thus, help in the effective utilization of roadway and consequently reducing cost of using median barrier where 

they are not needed.  

 CONCLUSION 

The necessity of road markings on our roadway can not be overemphasised as they serve numerous 

purpose when available. This study examined the reaction and behaviour of drivers to the marked and unmarked 

roads. Results indicates that the road surface, road markings and traffic signals are overall fairly available and 
the drivers have a great understanding of the importance and the necessity of road markings in decision making 

while driving. More emphasis was made on the necessity of road marking availability on the curved section of 

the roadway. Additionally, the results validate the absence of road markings increases the drivers level of fear 

and there is a need to focus more when road markings are not present. Nevertheless, results show that age, 
education, personal experiences (especially years of driving) have impact of the behaviour of road users on 

marked and unmarked roads. It is therefore imperative that road markings be maintained on a regular basis and 

be considered more in the planning, design and construction of road projects as it does not only enhance 
roadusers safety but also, reduce cost of construction of roads.     
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Abstract: Transport companies dealing with the transport of passengers on long-distance lines have 

a problem with the profitability of the lines operation, which reduce their efficiency. The aim of this 

paper is to present a methodology for estimating income using a sample method of a transport 

company that will show that with the existing capacity, the company can better perform the chosen 

jobs. The research was performed by tracking the operation of the long-distance line over two years 

and calculating the relevant parameters and measuring coefficients of the reference transport 

company. The results show that the following parameters have the greatest influence on the income 

and profit of the transport company: the coefficient of static utilization of bus capacity (ɔ), the 
coefficient of dynamic utilization of bus capacity (Ů) and the capacity of bus (q). This indicates the 

possibility of introducing vehicles with lower capacity, if it is shown to be necessary, and thus 

reducing operating costs. The proposed methodology can be applied in the process of transport 

production in order to establish cost and revenue norms on long-distance lines, since the cost-
effectiveness of line operation is not performed on the lines of these classes. 

Keywords: transport company, line profitability, long-distance passenger transportation, fleet 

exploitation parameters 

 

Abstrakt: Transportna preduzeĺa koja se bave prevozom putnika na meĽumesnim linijama imaju 

problem rentabilnosti rada linija, ġto umanjuje njihovu efikasnost. Cilj ovog rada je prikaz 

metodologije za procenu prihoda metodom uzorka transportnog preduzeĺa koji ĺe pokazati da uz 

postojeĺi kapacitet, preduzeĺe moģe bolje obavljati izabrane poslove. Istraģivanje je vrġeno 

praĺenjem rada meĽumesne linije tokom dve godine i proraļunom odgovarajuĺih pokazatelja i 

izmeritelja rada u referentnom transportnom preduzeĺu. Rezultati pokazuju da su od najveĺeg 

uticaja na ostvarenje prihoda i profita transportnog preduzeĺa sledeĺi parametri: koeficijent 

statiļkog iskoriġĺenja kapaciteta autobusa (ɔ), koeficijent dinamiļkog iskoriġĺenja kapaciteta 

autobusa(Ů) i kapacitet autobusa (q). Ovo ukazuje na moguĺnost uvoĽenja vozila manjeg kapaciteta, 

ukoliko se pokaģe da je to potrebno, i time se i smanjuju troġkovi poslovanja. Predloģenu 

metodologiju moguĺe je primeniti u procesu transportne proizvodnje u cilju utvrĽivanja normativa 
troġkova i prihoda na meĽumesnim autobuskim linijama, buduĺi da se na linijama tih klasa ne vrġi 
analiza rentabilnosti rada linije na osnovu troġkova.  

Kljuļne reļi: transportno preduzeĺe, rentabilnost linije, meĽumesni prevoz putnika, eksploatacioni 

izmeritelji rada voznog parka.  

 UVOD 

Za sistem javnog meĽumesnog linijskog transporta putnika (JMLTP) vaģni su ciljevi i zahtevi tri interesne 

grupe: druġtvena zajednica (privreda), korisnici i organizatori prevoza (prevoznici). Zahtevi prevoznika usmereni 
su ka obezbeĽenju eksternih uslova (fer uslovi na trģiġtu, jednak tretman svih prevoznika, bolja mreģa linija itd) i 

internih uslova (tehniļko - tehnoloġki razvoj, savremen pristup menadģmentu, razvoj informacionog sistema itd) 

u kojima mogu efikasno i efektivno egzistirati kao pravni subjekti.  

U transportu, kao i u drugim oblastima materijalne proizvodnje, sva tehniļko - tehnoloġka i organizaciona 
reġenja dobijaju svoju upotrebnu vrednost tek kroz njihovu uspeġnu ekonomsku valorizaciju. Ekonomski efekti 

podrazumevaju efikasnost transportnog sistema. Transportna preduzeĺa koja se bave prevozom putnika na 
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meĽumesnim linijama imaju problem rentabilnosti rada linija, a time i efikasnosti. Problem kapaciteta sa kojim 

se susreĺu preduzeĺa su: koliki kapacitet imati, kada ga poveĺati ili umanjiti, koji tip kapaciteta dodati i gde. 
Sprovedena istraģivanja pokazuju da u posmatranom periodu referentnog preduzeĺa iz prakse, i za usvojenu 

liniju transporta putnika na veliļinu ukupnog prihoda, odnosno dobiti, utiļe veliki broj ļinilaca, kao ġto su: 

¶ trģiġte koje utiļe preko veliļine zahteva za obimom transportne usluge i cene tih usluga, nabavne cene 
pogonskog goriva, materijala, transportnih sredstava i dr, 

¶ ostvareni obim transportnih usluga, 

¶ racionalno koriġĺenje transportnih kapaciteta, 

¶ efikasno koriġĺenje obrtnih sredstava, 

¶ troġkovi poslovanja, 

¶ broj i struktura postojeĺih kadrova itd. 

Analize uspeġnosti transportnog sistema mogu biti sprovedene koriġĺenjem brojnih razliļitih tehnika. 

Generalno, eksperti ih razlikuju kao parametarske i neparametarske metode, ili pak kao metode koje koriste 

indeks funkcije produktivnosti ili ne koriste niġta od ovoga. Postoje tri glavna pristupa za procenu: koriġĺenje 

pokazatelja, koriġĺenje funkcija proizvodnje i koriġĺenje neparametarskih metoda. Ġto se tiļe korelacije i 
pouzdanosti pregled literature pokazuje da sve metode obezbeĽuju pouzdanu procenu efikasnosti, jer se njihovi 

rezultati podudaraju do odgovarajuĺe mere (Markovits - Somogyi, 2011). 

Razliļiti istraģivaļi kreiraju svoje pristupe. Obeng i Sakano (2002) na primer razlaģu ukupne faktore 
produktivnosti posebne efekte: ulaz je potraģnja, ļist efekat je skala, izlaz su indirektni efekti i ļista tehniļka 

promena. Takav primer razloģenih faktora produktivnosti moģe se naĺi i kod Graham (2008) koji je koriġĺen za 

analizu efikasnosti 89 gradskih ģelezniļkih kompanija. Tongzon (2001) je prvi primenio DEA analizu u lukama i 

ispitao efikasnost 16 meĽunarodnih kontejnerskih luka. Yu (2008) izvrġava drugi nivo DEA metode, fokusirajuĺi 
se prvo na tehniļku efikasnost (prevozni kapacitet kompanija), zatim na servise efikasnosti (broj prodatih mesta) 

kod ģeleznice. Sampaio R. S., Neto and Sampaio Y. (2008) ocenjuje 19 kompanija za javni prevoz u Brazilu i 

Evropi, Hirchhausen i Cullmann (2010) su istraģivali efikasnost 179 nemaļkih autobuskih kompanija. 
Georgiadis, Politis i Papaioannou (2014) su primenom DEA metode izvrġili procenu efikasnosti rada pojedinih 

autobuskih linija na mreģi javnog prevoza u Solunu kako bi utvrdili mere za ekonomiļnije poslovanje. Analizom 

produktivnosti autobuskih preduzeĺa i definisanjem razlika u efikasnosti njihovog poslovanja primenom DEA 
metode bavili su se Novaes, Silveira i Medeiros (2010). Soltani, Marandi i Ivaki (2013) su vrednovali rad 

autobuskih linija upotrebom dve metode Fuzzy AHP i Topsis metodu. Na ovaj naļin bi omoguĺili donosiocima 

mera u autobuskom prevozu da unaprede rad postojeĺih linija ili da formiraju nove linije spajanjem postojeĺih. 

Kategorije koje pokazuju rezultate rada autotransportnog preduzeĺa su (Veġoviĺ i Bojoviĺ, 2002): 

¶ Kvalitet transportne usluge koji je znaļajan za korisnike transportnih usluga, ali i za autotransportna 

preduzeĺa, jer je to jedan od elemenata na osnovu kojeg se korisnici usluga opredeljuju za jedan vid 
saobraĺaja, 

¶ Ekonomiļnost - na ekonomiļnost utiļe veliki broj ļinilaca kao ġto su: stepen zaposlenosti sa aspekta 

koriġĺenja kapaciteta i kadrova, promena duģine prevoznog puta, uslovi trģiġta, 

¶ Rentabilnost predstavlja odnos izmeĽu ostvarene dobiti i vrednosti angaģovanih sredstava za 

proizvodnju transportne usluge, 

¶ Profit (dobit) se definiġe kao uveĺanje vrednosti poslovnih sredstava, odnosno kao novostvorena 

vrednost u procesu reprodukcije. Prodajna cena (tarifa) umanjena za jediniļne troġkove transporta 

odreĽuje profit (dobit) po jedinici proizvodnje i predstavlja krajnji pokazatelj uspeġnosti poslovanja 

transportnog preduzeĺa na trģiġtu. 

U ovom radu predstavljena je metodologija za procenu rentabilnosti rada linije uz postojeĺi kapacitet 

metodom uzorka. Proraļun odgovarajuĺih pokazatelja i izmeritelja rada izvrġen je u referentnom transportnom 

preduzeĺu. Kao metodoloġki postupak za analizu proizvodne efikasnosti, cene transporta i profita rada 

meĽumesnih autobuskih linija, usvojeno je poreĽenje, sa referentnom organizacijom iz delatnosti i preporukama 
teorije i prakse. 
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 ANALIZA TRANSPORTNOG  PREDUZEĹA  

Istraģivanje je vrġeno praĺenjem rada meĽumesne linije tokom dve godine i proraļunom odgovaruĺih 

pokazatelja i izmeritelja u referentnom transportnom preduzeĺu. Preduzeĺe ima viġe linija u meĽumesnom i 

meĽunarodnom transportu putnika, autobuse visoke turistiļke klase i dvadeset i pet stalno zaposlenih radnika. 

Preduzeĺe prevozi putnike na ġest redovnih linija, od kojih su dve meĽumesne, a ļetiri meĽunarodne linije. 
Ukupna duģina linija iznosi 5328 (km), od toga ukupna duģina meĽumesnih linija je 1520 (km), a meĽunarodnih 

linija 3808 (km). Istraģivanje je uraĽeno na meĽumesnoj liniji Subotica - Pirot jer je duga 992km ġto pretstavlja 

veoma dugu liniju za meĽumesne linije prevoza putnika. 

Inventarski vozni park je heterogene strukture tj. sastoji se od ġest marki, jedanaest tipova vozila i ġest 

razliļitih kapaciteta vozila. U inventarskom voznom parku autotransportnog preduzeĺa najviġe su zastupljena 

vozila kapaciteta sa viġe od 54 mesta (55%), sa 54 mesta - 18%, a manje od 54 mesta - 27%. Analiza ostvarenih 

rezultata rada vozila u voznom parku izvrġena je na osnovu transporta putnika u linijskom saobraĺaju. 
Eksploatacioni izmeritelji rada voznog parka za period od dve godine (2012. i 2013. godina), prikazani su u 

tabeli 1. (Podaci preuzeti iz referentnog preduzeĺa gde se radilo istraģivanje) 

Tabela 1. Eksploatacioni pokazatelji rada voznog parka  

 

Naziv pokazatelja 

Simbol 

pokazatelja 

Vrednost pokazatelja 

2012/2013 

Inventarski broj vozila ɸi  0,846 

Inventarski auto-dani AD i  0,848 

Auto-dani sposobni ADs 0,846 

Auto-dani na radu ADr 1,031 

Auto-dani nesposobni ADn 0,925 

Auto-ļasovi na radu AHr (h) 1,031 

Auto-ļasovi u voģnji AHw (h) 1,031 

Ukupni autokilometri AK (km) 1,149 

Auto-kilometri sa putnicima AK t (km) 1,177 

Auto-kilometri bez putnika AK p (km) 0,300 

Nulti autokilometri AK n (km) 0,201 

Broj voģnji sa putnicima AZɚ 0,875 

Broj prevezenih putnika P 1,578 

Ostvareni transportni rad U (putnik*km) 2,007 

Srednje vrednosti parametara proizvodne efikasnosti tj. rada autobusa na posmatranoj liniji za period od 

dve godine na osnovu obrazaca za proraļun parametara (Gladoviĺ, 2014), dati su ispod po grupama. ObraĽeni su 

podaci za 211 polazaka u periodu karakteristiļnih meseci u toku godine (mart, april, oktobar i novembar). 

Odnosno, 

Parametri grupe I: 

¶ broj transportovanih putnika Pɚ=105 (putnika) 

¶ moguĺ maksimalan broj prevezenih putnika-Pɚmax=1210 (putnika) 

¶ ukupan broj prevezenih putnika- lQ =316 (putnika) 

¶ proseļan protok putnika po jednoj deonici linije u toku dana-
Q

ql

_

=14,38 (putnika) 

Parametri grupe II: 

¶ koeficijent izmene putnikaïɖsm=3,85 

¶ koeficijent statiļkog iskoriġĺenja kapaciteta autobusaïɔ=0,26 

¶ transportni rad autobusaïU=13838 (putnik*km) 

¶ moguĺi transportni rad autobusaïUmax=54551 (putnik*km) 

¶ koeficijent dinamiļkog iskoriġĺenja kapaciteta autobusaïŮ=0,25 

Parametri grupe III: 

¶ proseļna duģina voģnje autobusomïKSPɚ=508,81 (km) 

¶ srednja duģina voģnje jednog putnikaïKSP1=132,48 (km) 
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¶ Srednja duģina voģnje jednog putnika predstavlja rastojanje koje preĽe jedan putnik u voģnji u jednom 
smeru na liniji. Dobija se na osnovu broja prevezenih putnika na plouobrtu po deonicama. 

¶ neravnomernost putniļkog toka na liniji za obim prvoza-ɊP=4,70 

¶ neravnomernost putniļkog toka na liniji za izvrġen transportni rad-ɊU=5,61 

¶ proseļan broj putnika po kilometru linije za transportni rad-
Uql

_

=13,95 (putnika) 

U okviru istraģivanja analizirani su odreĽeni ulazni parametri koji su predstavljeni u tabeli 2. 

Tabela 2. Ulazni parametri 

 KOEFICIJENT VREDNOST 

Koeficijenti 

vremenskog bilansa 

rada vozila u danima i 

ļasovima 

koeficijent tehniļke ispravnosti Ŭt=0,97 

koeficijent iskoriġĺenja tehniļki ispravnog-sposobnog za rad voznog 

parka 
Ŭ'=0,61 

koeficijent iskoriġĺenja voznog parka Ŭ=0,59 

koeficijent iskoriġĺenja vremena u toku 24 ļasa ɟ=0,50 

koeficijent iskoriġĺenja radnog vremena ŭ=0,86 

 KOEFICIJENT I IZMERITELJ VREDNOST 

Izmeritelji i koeficijenti 

iskoriġĺenja preĽenog 

puta  

koeficijent iskoriġĺenja preĽenog puta ɓ=0,98 

koeficijent nultog preĽenog puta ɤ=0,006 

srednja duģina voģnje sa putnicima (km) Kstɚ=330,163 

srednja duģina voģnje jednog putnika (km) Ksp1=367,941 

srednji dnevni preĽeni put vozila (km) Ksd=473,088 

 KOEFICIJENT VREDNOST 

Izmeritelji iskoriġĺenja 

kapaciteta vozila  

koeficijent statiļkog iskoriġĺenja kapaciteta ɔ=0,71 

koeficijent dinamiļkog iskoriġĺenja kapaciteta Ů=0,71 

 IZMERITELJ VREDNOST 

Izmeritelji uslova 

izvrġenja transportnog 

procesa 

srednja saobraĺajna brzina (km/h) Vs=45,66 

 eksploataciona brzina (km/h) Ve=39,42 

 IZMERITELJ VREDNOST 

Rezultativni izmeritelji 

rada voznog parka 

radna proizvodnost vozila za ostvareni transportni rad (putnik*km /hr) 

radna proizvodnost za ostvareni obim prevoza (put/hr), 

'

UW =1575,140 

'

PW =4,146 

puna proizvodnost vozila za ostvareni transportni rad (putnik*km /hi) 

puna proizvodnost za ostvareni obim prevoza (put/hi) 

UW =464,065 

PW =1,222 

 PROCENA RENTABILNOST I LINIJE METODOM UZO RKA  

Na osnovu prethodno predstavljenih parametara i njihovih rezultata, napravljena je procena rentabilnosti 

linije metodom uzorka za transportna preduzeĺa. Posmatrana linija spada u kategoriju linijskog meĽumesnog 

transporta putnika. Duģina cele linije je 992 (km), planirano vreme poluobrta traje 8 (h) i 10 (min), na liniji 

postoji 12 stanica u jednom smeru, kapacitet autobusa je 55 mesta (Miliļiĺ, 2011). Na osnovu ulaznih 
parametara vrġi se proraļun izmeritelja rada autobusa na liniji, proizvodnosti kao funkcija dve promenljive i 

usvajanje uticajnih parametara: koeficijenta statiļkog iskoriġĺenja kapaciteta transportnog sredstva (ɔ) i 

koeficijenta dinamiļkog iskoriġĺenja kapaciteta transportnog sredstva (Ů). U okviru istraģivanja varirane su 
vrednosti ulaznih parametara i analiziran je njihov uticaj na cenu prevoza, troġkove, prihod i na profit kao krajnji 

rezultat. Za analizu rezultata primenjen je statistiļki program Minitab. 

Proizvodnost voznog parka, cene koġtanja jedinice transportnog rada i profit (dobit) su deo efektivnosti 
rada transportnog preduzeĺa, tako da je posmatrajuĺi troġkove i prihod moguĺe na osnovu izdvojenih uticajnih 

parametara (q, Ů) i (q, ɔ) prikazati odgovarajuĺe funkcije sa dve promenljive iz kojih se vidi njihov uticaj na 

profit (dobit). U tabelama 3 i 4 dati su tipovi funkcija zavisnosti profita (dobiti) u odnosu na dva promenljiva 

parametra proizvodne efikasnosti (Miliļiĺ, 2011). 

Tabela 3. Funkcija profita (dobiti) PU (eura/putnik*km)u zavisnosti od dva parametra proizvodne efikasnosti  

Nezavisno promenljiva (x,y) Tip funkcije PU (x, y) Vrednost konstante ʘ, b, z 

q, Ů zxy

bxya
PU

Ö

-Ö
=  

 

( )SSPtU VKa labrJ Ö=  

( ) ll JbJarJ SPssuisSSPp KVtVKb ++Ö=  

sSPVKz labr=  
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Tabela 4. Funkcija profita (dobiti) PP (eura/put) u zavisnosti od dva parametra proizvodne efikasnosti 

Nezavisno promenljiva (x, y) Tip funkcije PP (x, y) Vrednost konstante ʘ, b, z 

q, ɔ zxy

bxya
PP

Ö

-Ö
=  

 

( )StP Va abrJ Ö=  

( ) bJbJarJ ll SPssuisSSPp KVtVKb ++Ö=  

sVz abr=  

gde su: 

¶ tAKtPtU JJJ ,, - prevozna tarifa po putnik-kilometru, putniku, kilometru preĽenog puta transportnog 

sredstva; 

¶ SJ  
- stalni troġkovi (eura/hi); 

¶ PJ - promenljivi troġkovi (eura/km); 

¶ Ŭ - koeficijent iskoriġĺenja autobusa na liniji u toku godine; 

¶ ɟ - koeficijent iskoriġĺenja vremena u toku 24 ļasa; 

¶ KSPɚ - srednja duģina voģnje sa putnicima; 

¶ VS - srednja saobraĺajna brzina; 

¶ tui  - vreme dangube; 

¶ Ů - koeficijent dinamiļkog iskoriġĺenja kapaciteta autobusa; 

¶ q - kapacitet autobusa; 

¶ ɓ - koeficijent iskoriġĺenja preĽenog puta; 

¶ ɔ - koeficijent statiļkog iskoriġĺenja kapaciteta autobusa; 

¶ KSP1 - srednja duģina voģnje jednog putnika. 

Osnovni skup je broj putnika po obrtu za svaki dan na liniji Subotica - Pirot za godinu dana (2013.godina). 

Na grafiku 2 prikazan je histogram raspodele broja putnika po obrtu za posmatranu liniju. Sa grafika se vidi da 

ispitivana promenljiva ima normalnu raspodelu, ġto je i dokazano Anderson - Darlingovim testom, p=0,502 
>0,05 (grafik 3). 

Procena prihoda metodom uzoraka izvrġena je na osnovu rezultata poslovanja preduzeĺa za poslovnu 

2013.godinu. Statistiļki parametri koji se odnose na podatke o broju putnika za svaki obrt za 2013. godinu na 

liniji Subotica - Pirot dati su u tabeli 5.  

Tabela 5. Statistiļki parametari za ceo obrt na liniji  

N  

(broj uzoraka) 

Mean 

(aritmetiļka sredina) 

StDev 

(standardna devijacija) 

× 

(suma) 

Xmin 

(minimum) 

Xmax 

(maksimum) 

S 

(greġka) 

360 92,53 21,44 33310 41 158 1,1302 

Istraģivanjem je utvrĽeno da ukupan broj prevezenih putnika na liniji Subotica - Pirot iznosi 33310, 

ukupno ostvareni broj obrta 360 a proseļan broj putnika po obrtu autobusa je 92,52 putnika. Isto tako, dobijen je 

ukupan prihod za posmatranu liniju od 210458,41 eura zatim prihod po jednom obrtu od 584,61 eura/obrtu i 
proseļna cena karte u iznosu od 6,32 eura/put. 

  

Grafik 2. Histogram broja putnika po 
obrtu za 2013. godinu na linji 

Grafik 3. Anderson - Darlingov test za 

normalnu raspodelu broja putnika za 
2013. godinu na linji 

Podskupovi (uzorci) iz osnovnog skupa se formiraju tako ġto se u svakom narednom uzorku korak K 

poveĺava za jedan. Prvi uzorak je uzet za korak K=3 (ġto znaļi da se u uzorku razmatra svaka treĺa vrednost 
broja putnika po obrtu). Sledeĺi korak je K=4 i K=5. 
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Na grafiku 4 prikazan je histogram raspodele broja putnika za svaki treĺi obrt za posmatranu liniju. Sa 

grafika se vidi da ispitivana promenljiva ima normalnu raspodelu, ġto je i dokazano Anderson - Darlingovim 
testom, p=0,467>0,05 (grafik 5). 

  

Grafik 4. Histogram broja putnika za 
svaki treĺi obrt za 2013. godinu na liniji 

Grafik 5. Anderson - Darlingov test za 

normalnu raspodelu broja putnika ï 
svaki treĺi obrt 

Statistiļki parametri koji se odnose na podatke o broju putnika za svaki treĺi obrt za 2013. godinu na liniji 

Subotica - Pirot dati su u tabeli 6. UtvrĽeno je da proseļan broj putnika po obrtu iznosi 91,67, a proseļna cena 
karte iznosi 6,32 eura/put. TakoĽe, dobijeno je da procenjeni ukupni prihod iznosi 208524,89 eura, dok je greġka 

procene u odnosu na ukupno ostvareni prihod 0,9973. 

Tabela 6. Statistiļki parametari za svaki treĺi obrt na liniji  

N  

(broj uzoraka) 

Mean 

(aritmetiļka sredina) 

StDev 

(standardna devijacija) 

× 

(suma) 

Xmin 

(minimum) 

Xmax 

(maksimum) 

S 

(greġka) 

120 91,67 18,52 11000 50 143 1,6913 

Na grafiku 6 prikazan je histogram raspodele broja putnika za svaki ļetvrti obrt za posmatranu liniju. Sa 
grafika se vidi da ispitivana promenljiva ima normalnu raspodelu, ġto je i dokazano Anderson - Darlingovim 

testom, p=0,952>0,05 (grafik 7). 

  

Grafik 6. Histogram broja putnika za 
svaki ļetvrti obrt za 2013. godinu na liniji 

Grafik 7. Anderson - Darlingov test za 
normalnu raspodelu broja putnika -  

svaki ļetvrti obrt 

Statistiļki parametri koji se odnose na podatke o broju putnika za svaki ļetvrti obrt za 2013. godinu na 
liniji Subotica - Pirot dati su u tabeli 7. Rezultati pokazuju da je proseļan broj putnika po obrtu 92,19, a 

proseļna cena karte 6,32 eura/put. TakoĽe, dobijen je procenjeni ukupni prihod u iznosu od 209706,89 eura, 

dok je greġka procene u odnosu na ukupno ostvareni prihod 0,9864. 

Tabela 7. Statistiļki parametari za svaki ļetvrti obrt na liniji  

N  

(broj uzoraka) 

Mean 

(aritmetiļka sredina) 

StDev 

(standardna devijacija) 

× 

(suma) 

Xmin 

(minimum) 

Xmax 

(maksimum) 

S 

(greġka) 

96 92,19 21,33 8850 48 144 2,1787 

Na grafiku 8 prikazan je histogram raspodele broja putnika za svaki peti obrt za posmatranu liniju. Sa 
grafika se vidi da ispitivana promenljiva ima normalnu raspodelu, ġto je i dokazano Anderson - Darlingovim 

testom, p=0,770>0,05 (grafik 9). 

Statistiļki parametri koji se odnose na podatke o broju putnika za svaki peti obrt za 2013. godinu na liniji 
Subotica - Pirot dati su u tabeli 8. 
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Tabela 8. Statistiļki parametari za svaki peti obrt na liniji  

N  

(broj uzoraka) 

Mean 

(aritmetiļka sredina) 

StDev 

(standardna devijacija) 

× 

(suma) 

Xmin 

(minimum) 

Xmax 

(maksimum) 

S 

(greġka) 

72 92,29 21,92 6717 50 149 2,589 

 

  

Grafik 8. Histogram broja putnika za 
svaki peti obrt za 2013. godinu na liniji 

Grafik 9. Anderson - Darlingov test za 

normalnu raspodelu broja putnika - 
svaki peti obrt 

Za svaki peti obrt je utvrĽeno da je proseļan broj putnika po obrtu 93,29, a proseļna cena karte 6,32 
eura/put. Isto tako, dobijen je procenjeni ukupni prihod u iznosu od 212209,09 eura, dok je greġka procene u 

odnosu na ukupno ostvareni prihod 0,9817. 

3.1 Dobijeni rezultati  

Rezultati t - testa prikazani su u tabeli 9. 

Tabela 9. Rezultati t - testa o proseļnom broju putnika za svaki treĺi, ļetvrti i peti obrt na liniji  

Svaki 

treĺi obrt 

 Aritmetiļka sredina Standardno odstupanje t-test P 

Osnovni skup 92,53 21,44 
0,14 0,890 

Svaki treĺi obrt 91,67 18,52 

Svaki 

ļetvrti 

obrt 

 Aritmetiļka sredina Standardno odstupanje t-test P 

Osnovni skup 92,53 21,44 0,42 0,673 

Svaki ļetvrti obrt 92,19 21,33   

Svaki 

peti obrt 

 Aritmetiļka sredina Standardno odstupanje t-test P 

Osnovni skup 92,53 21,44 0,27 0,788 

Svaki peti obrt 93,29 21,92   

Procena troġkova izvrġena je na osnovu rezultata poslovanja preduzeĺa za poslovnu 2013. godinu. 

Istraģivanjem je utvrĽeno: 

¶ ukupan broj prevezenih putnika na liniji Subotica - Pirot iznosi 33310; 

¶ ukupno ostvareni broj obrta 360; 

¶ ukupani troġkovi iznose 169860,98 eura; 

¶ troġkovi po jednom obrtu su 471,84 (eura/obrtu); 

¶ proseļan broj putnika po obrtu autobusa je 92,52; 

¶ proseļni troġkovi po putniku iznose 5,09 (eura/put). 

¶ Svaki treĺi obrt: 

¶ proseļan broj putnika po obrtu je 91,67; 

¶ proseļni troġkovi po jednom putniku iznose 5,09 (eura/put); 

¶ procenjeni ukupni troġkovi iznose 168298,89 eura; 

¶ greġka procene u odnosu na ukupno ostvareni prihod iznosi 0,9908%. 

¶ Svaki ļetvrti obrt: 

¶ proseļan broj putnika po obrtu je 92,19; 

¶ proseļni troġkovi po jednom putniku iznose 5,09 (eura/put); 

¶ procenjeni ukupni troġkovi iznose 169253,57 eura; 

¶ greġka procene u odnosu na ukupno ostvareni prihod iznosi 0,9904. 

Svaki peti obrt: 
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¶ proseļan broj putnika po obrtu je 93,29; 

¶ proseļni troġkovi po jednom putniku iznose 5,09 (eura/put); 

¶ procenjeni ukupni troġkovi iznose 171273,08 eura; 

¶ greġka procene u odnosu na ukupno ostvareni prihod iznosi 0,9937. 

Analiza t - testa pokazuje da nije bilo signifikantne razlike u proseļnom broju putnika osnovnog skupa u 

odnosu na proseļan broj putnika svakog treĺeg, ļetvrtog i petog obrta, p=0,890, p=0,673 i p=0,788, respektivno. 
Ovo ukazuje da su uzorci pripadali osnovnom skupu. Greġka procene ukupnog prihoda na godiġnjem nivou na 

posmatranoj liniji analizom svakog treĺeg obrta nije veĺa od 1%, tj. dovoljno je uzeti u razmatranje treĺi obrt da 

bi se videlo da su procenjene vrednosti ukupnog prihoda na liniji veĺe od procenjenih vrednosti troġkova, te da 
linija ostvaruje profit. Na ovaj naļin se moģe posmatrati rad svake nove otvorene linije i tako proceniti njena 

rentabilnost u kratkom vremenskom periodu a pri tome ne napraviti veĺe troġkove transportnog procesa. 

 ZAKLJUĻAK 

Tokom sprovedenih istraģivanja u cilju utvrĽivanja eksploatacionih pokazatelja i njihovog uticaja na 

rentabilnost rada autobuske linije utvrĽeno je da su odreĽeni parametri od najveĺeg uticaja na ostvarenje prihoda 

i profita transportnog preduzeĺa: koeficijent statiļkog iskoriġĺenja kapaciteta autobusa (ɔ), koeficijent 

dinamiļkog iskoriġĺenja kapaciteta autobusa (Ů) i kapacitet autobusa (q), ġto ukazuje da je moguĺe uvesti, 
ukoliko se pokaģe da je to potrebno, vozila manjeg kapaciteta i time smanjiti troġkove. 

Procena rentabilnosti rada linije u ovom radu opisuje ekonomske karakteristike transportnog sistema u 

statiļkom smislu, odnosno za dati vremenski period i za analizu ponaġanja sistema u promenljivim uslovima (pri 
izmeni vrednosti eksploataciono-tehniļkih parametara). Posmatrana linija sadrģi osnovni skup od 360 elemenata 

(broja obrta autobusa u toku godine) sa transportovanim putnicima na osnovu ļega se ostvaruje odreĽeni prihod i 

realizuju odgovarajuĺi troġkovi. Primenom opisane metode utvrĽeno je da na osnovu uzorka iz osnovnog skupa, 
moģe da se posmatra broj transportovanih putnika u svakom treĺem obrtu, pri ļemu se postiģe greġka procene 

ukupnog prihoda na godiġnjem nivou na posmatranoj liniji koja nije veĺa od 1%. S toga, dovoljno je primeniti u 

razmatranju profita (dobiti) svaki treĺi obrt ļime se utvrĽuje da su procenjene vrednosti ukupnog prihoda na 

liniji veĺe od procenjenih vrednosti troġkova, te da linija ostvaruje akumulaciju. 

Predloģeni metod moguĺe je primeniti u procesu transportne proizvodnje u cilju utvrĽivanja normativa 

troġkova i prihoda na meĽumesnim autobuskim linijama, buduĺi da se na linijama tih klasa ne vrġi analiza 

rentabilnosti rada linije na osnovu troġkova. 

Ovo je pionirski rad iz ove oblasti kako bi se podstakli prevoznici na razmiġljanje da uz pomoĺ 

informacionih sistema moguĺe je napraviti model za praĺenje rentabilnosti linija. Potrebno je joġ rada da bi se 

saļinio potpuni model koji bi postigo odgovarajuĺu taļnost koja ĺe biti merodavna za otvaranje novih linija, 
zadrģavanje starih ili po potrebi gaġenje nekih linija koje su ne rentabilne. 
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Abstract: This paper presents a review of applied methods in solving the problem of vehicle routing 

(VRP - Vehicle Routing Problem) with dangerous goods based on works published in renowned 

international journals and conferences during 2008 - 2018. Using a several of methods for vehicle 

routing of dangerous goods in order to solve problems in the real world was significantly improved 

during this period. Based on a detailed review of the published works, the criteria that influence the 

routing of vehicles in the transport of dangerous goods have been identified. In this paper, 

innovations in the methodologies used by researchers to solve various problems in routing vehicles 
with dangerous goods are presented. 

Key words: Dangerous goods, routing vehicles, review of methods  

 

Apstrakt: U radu je predstavljen pregled primenjenih metoda u reġavanju problema rutiranja vozila 

(VRP - Vehicle Routing Problem) sa opasnom robom na osnovu radova objavljenih u renomiranim 

meĽunarodnim ļasopisima i na konferencijama tokom 2008 ï 2019. Koriġĺenje raznih metoda za 

rutiranje vozila opasne robe u cilju reġavanja problema u stvarnom svetu znaļajno je unapreĽeno 

tokom ovog perioda. Na osnovu detaljnog pregleda objavljenih radova identifikovani su kriterijumi 

koji utiļu na rutiranje vozila u transportu opasne robe. U radu su predstavljene inovacije u 
metodologijama koje istraģivaļi koriste za reġavanje razliļitih problema u rutiranju vozila sa 
opasnom robom.  

Kljuļne reļi: Opasna roba, rutiranje vozila, pregled metoda. 

 UVOD  

Problem rutiranja vozila (VRP - Vehicle Routing Problem) je tema brojnih istraģivanja i predstavlja jedan 

od najviġe razmatranih problema optimizacije za koji je razvijen veliki broj egzaktnih i heuristiļkih pristupa. 

Oblasti primene VRPȤa je praktiļno neograniļena i odnosi se na svaki sistem u kojem postoji potreba za 

transportom robe za viġe korisniļkih lokacija. VRP spada u grupu izuzetno teġkih problema optimizacije. Treba 

imati u vidu i ļinjenicu da sama praktiļna implementacija jednog ovako sloģenog problema ļesto podrazumeva 

da se to uradi sa viġe algoritama, metoda i pristupa. Razlog tome je ġto je ļesto nemoguĺe unapred taļno 
predvideti ponaġanje razliļitih algoritama, njihove performanse, kao i moguĺe nedostatke.  

Nauļni radovi iz kojih se preuzimaju podaci o algoritmima obiļno u najboljem svetlu predstavljaju 

sopstveni algoritam, te (ne) namerno izostavljaju neka njegova vaģna ograniļenja. Zbog sve veĺe vaģnosti 
rutiranja vozila, znaļajan broj radova je objavljen u poslednjih desetak godina. Rutiranjem vozila sa opasnom 

robom smatra se jednim od najvaģnijih naļina za promovisanje odrģivog razvoja. Sa druge strane, problem 

rutiranja vozila je postao veoma ozbiljan. U upravljanju VRP-a u transportu opasne robe ļesto se naglaġava 

ublaģavanje negativnih posledica, posebno onih koji se tiļu bezbednosti i uticaja na stanovniġtvo i ģivotnu 
sredinu. VRP se moģe formulisati kao problem linearnog programiranja (Yongheng i Grossmann, 2015) i reġiti 

primenom simpleks metode (Pilla i dr., 2012), algoritam rasporeĽivanja koji se ļesto naziva MaĽarski metod 

(Rais i dr., 2014), mreģni algoritam (Salari i Naji-Azimi, 2012) ili transportni metod (Veluscek i dr., 2015) kao i 
njegova proġirenja (Masson i dr., 2015). VRP zauzima centralno mesto u upravljanju transportom i svakodnevno 

ga koriste desetine hiljada prevoznika ġirom sveta.  Sa tim u vezi, poslednjih 10-ak godina posveĺena je velika 

paģnja na unapreĽenju i razvijanju novih metoda za kontrolu i praĺenje vozila opasne robe.  



 

119 

 

Dijagram 1: Broj pregledanih radova po godini izdanja 

Metode rutiranja vozila su koriġĺene u ġirokom spektaru stvarnih ģivotnih problema, kao ġto je prikazano 

znaļajnim brojem istraģivanja u oblasti rutiranja vozila tokom poslednjih godina. Modeli za rutiranje vozila se 

obiļno odnose na specifiļna transporta okruģenja, kao ġto su gradski saobraĺaj (Pamuļar i dr., 2016), a istaknuti 

kriterijumi za rutiranje vozila su: ukupni troġkovi transporta, profit i rizik.  

Sadaġnja literatura obuhvata razliļite tehnike modeliranja za pomoĺ u usmeravanju opasne robe izmeĽu 

isporuļioca i primaoca robe. Tehnike se razlikuju po tipu kriterijuma koji se ispituje i metodama pomoĺu kojih 

se ovi kriterijumi kombinuju. Najļeġĺe primenjene metode su prikazane u ovom radu sa akcentom na moguĺnost 

primene u realnom svetu. 

 PREGLED DOSADAĠNJIH ISTRAĢIVANJA I PRIMENJENIH METODA  

Relevantni radovi i metode koji se bave istraģivanjem i reġavanjem problema rutiranja vozila su prikazani 
u nastavku. U ovom preglednom radu prikazan je spisak primenjenih metoda u rutiranju vozila za transport 

opasne robe u Tabeli 1 i sveobuhvatno je analizirano i identifikovano viġe nauļno-struļnih recenzija i radova. 

Tabela 1: Spisak primenjenih metoda u rutiranju vozila za transport opasne robe 

Metoda Objavljeni rad  Autor  

GA - Genetski Algoritam 

Meta heuristic algorithms for vehicle routing 

problem with stochastic demands. 

Shanmugam i 

dr., 2011 

PSO - Particle Swarm 

Optimization 

HPSO - Hibridni PSO 

algoritam 

GIIS - Global Integrated 
Information System 

Dangerous Goods Transportation by Road: a 

Risk Analysis Model and a Global Integrated 
Information System to Monitor Hazardous 

Materials Land Transportation in Order to 

Protect Territory. 

Giacone i dr., 
2012 

SDP - Stochastic Dynamic 

Programming 

Solution time reduction techniques of a 

stochastic dynamic programming approach for 

hazardous material route selection problem. 

Desai i Lim, 

2013 

VaR - Value-at-Risk 
Generalized route planning model for 

hazardous material transportation with VaR 

and equity considerations. 

Kang i dr., 2014 
Lagrangian relaxation 

solution method 

Bi-objective decision support 

system 

Bi-objective decision support system for 

routing and scheduling of hazardous materials. 

Pradhananga i 

dr., 2014 

ANFIS-D - Adaptive Neuro 

Fuzzy Inference System 

Managing the hazardous material 

transportation process using the adaprive 

neural networks and Dijkstra algorithm 

Pamuļar i dr., 

2016 
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MVRP ï Multi Vehicle 

Routing Problem 
Multilevel programming model for multiple 

depots capacitated vehicle routing problem 

with urban hazmat transportation. 

Jiaoman i 

Xiang, 2017 MDVRP - Multiple Depot 

Vehicle Routing Problem 

HAMER ï Hazardous 

Material Emergency Response 

system Decision support systems for assessing risks 

involved in transporting hazardous materials. 

Torretta i dr., 

2017 HAZMAT PATH Spatial DSS  

TrHaM - Transport of 

Hazardous Materials 

ANFIGS metoda - Adaptive 

Neuro Fuzzy Inference 

Guidance System 

Vehicle route selection with an adaptive neuro 

fuzzy inference system in uncertainty 

conditions. 

Pamuļar i 

Ĺiroviĺ, 2018 
DGR - Dynamic Route 

Guidance 

VRPPD - Vehicle Routing 

Problem with Pickup and 

Delivery 

A novel odv based genetic algorithm model 

for green VRPs. 

Ramachandiran 

i dr., 2018 

LIFO - Last-In-First-Out 

CVRP - Capacitated Vehicle 

Routing Problem 

GVRP - Green Vehicle 

Routing Problem 

FUCOM - Full Consistency 
Method 

Route planning for hazardous materials 

transportation: Multicriteria decision making 

approach. 

Noureddine i 

Ristic, 2019 

TOPSIS - Technique for 

Order Preference by 

Similarity to an Ideal Solution 

MABAC - Multiattributive 

Border Approximation area 

Comparison 

SVRP (Stochastic Vehicle Routing Problem) razmatra rutiranje vozila sa opasnom robom (Shanmugam i 

dr., 2011) gde se za sluļajnu promenljivu smatra verovatnoĺa distribucije. U VRPSD (Vehicle Routing Problem 

with Stochastic Demands) cilj je pronaĺi rutu koja smanjuje oļekivanu udaljenost da li vozilo treba da se vrati u 
skladiġte na ponovno punjenje pre posete sledeĺem kupcu kako bi se umanjili ukupnu oļekivani troġkovi 

putovanja. U radu je prikazano GA (Genetic algorithm), PSO (Particle Swarm Optimization), DP (Dynamic 

Programming) i hibridni PSO. 

Model analize rizika (Giacone i dr., 2012) razvijen u ĂDestinacijiñ pruģa podrġku svim uļesnicima koji su 
ukljuļeni u prevozu opasne robe u svim fazama. Model pruģa informacije o dostupnim skupovima podataka o 

teritorijalnim i ekoloġkim ugroģavanju. U radu je razmatrano 58 opasnosti od interesa za projekat ĂDestinacijañ i 

10 modalnih supstanci koje predstavljaju glavne scenarije dogaĽaja. Pored GIIS (Global Integrated Information 
System), rezultat projekta je i osnova za definisanje smernica koriġtenih  za unapreĽenje propisa.  

 Desai i Lim, 2013 koriste stohastiļko dinamiļki programski pristup (SDP - Stochastic Dynamic 

Programming) za reġavanje problema odreĽivanja optimalnog rutiranja vozila opasne robe. Za reġavanje SDP-a 
predlaģu tri tehnike kako bi se ubrzao proces dobijanja optimalnih ruta. Tehnike ukljuļuju: (1) upotrebu 

stohastiļkih gornjih/donjih granica, (2) prethodnu obradu stohastiļkih dinamiļkih mreģa koristeĺi vreme poļetka 

i lokaciju vozila, (3) kombinaciju prethodne obrade i gornju/donji granicu. Glavno zapaģanje autora je da 

raļunarska prednost strategije zavisi od vremena unosa problema.  

Kang i dr., 2014 proġiruju okvir VaR (Value-at-Risk) na dva naļina: prvo, kako primeniti koncept VaR na 

viġekriterijumske rute i vrste opasne robe, a istovremeno zadovoljavajuĺi sva ograniļenja, drugo, pokazuju kako 

implementirati algoritam za jednu vrstu opasne robe Lagrangianom okviru. Rezultati su pokazali da se moģe 
postiĺi visok stepen disperzije rizika uz kontrolu vrednosti VaR unutar ģeljenog nivoa pouzdanosti. Pradhananga 

i dr., 2014 prikazuju dvo-objektivnu optimizaciju problema usmeravanja i zakazivanja vozila sa opasnom robom 

na vremenskim intervalima, kao i prikaz njegove primene u realnom vremenu. Predloģen je i algoritam meta-
heuristiļkog reġenja Pareto-a na temelju ukupnog vremena putovanja i ukupnog rizika kompletnog postupka 

prevoza. Algoritam deluje u jednom koraku, istovremeno odreĽujuĺi rutu vozila i odabire optimalne rute u 

smislu vremena putovanja i vrednosti nivoa rizika. 
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ANFIS-D (Adaptive Neuro Fuzzy Inference System) model je koriġĺen za reġavanje problema rutiranja 

vozila opasne robe u gradskim zonama (Pamuļar i dr., 2016). Autori konstatuju da jedan od prednosti ovog 
modela u odnosu na postojeĺe modele kompleksno razmatranje veĺeg broja parametara koji utiļu na rizik 

prilikom transporta opasne robe u gradskim zonama.  

MVRP (Multi vehicle routing problem) koriġĺena je u radu (Jiaoman, Lei i Xiang, 2017) koji su razvili 

programski model za smanjenje ukupnog transportnog rizika pri isporuļivanju proizvoda opasne robe kupcima 
iz viġe depoa. Formulacija viġe depoa rasporeĽuje kupce po skladiġtima u skladu sa kapacitetom i zahtevima 

kupaca dok niģi nivo odreĽuje optimalan put za svaku grupu depoa i kupaca. Za dobijanje optimalnog reġenja za 

predloģeni model definisano je ļetiri fuzzy simulacijinih heuristiļkih algoritama. Pretpostavke u radu su date za: 
broj i lokacija kupaca koji su unapred odreĽeni, poznati su zahtevi kupaca i kapaciteti depoa, svako vozilo 

poļinje i zavrġava u istom skladiġtu, svaki kupac moģe biti opsluģen sa viġe depoa, koliļina ukupnih zahteva je 

jednaka ukupnim planiranim zahtevima. Doprinosi su formulisanje MDVRP za transport opasne robe, koncept 
modeliranja pristupa programiranja, optimizacija merenja rizika prilikom transporta izmeĽu depoa i kupaca, 

simulacija heuristiļkog algoritma. HAMER, HAZMAT PATH Spatial DSS (SDSS), TrHaM, TrHaz Gis, TRAT-

GIS, DESTINATION project 2014 ï SIIG su neki od najpopularnijih sistema razvijenih tokom poslednjih 

godina. (Torretta i dr., 2017) Predstavljaju pregled iskustava softverskih sistema u poslednjih nekoliko godina. 
Za sve modele HAMER (Hazardous Material Emergency Response system), TrHaM (Transport of Hazardous 

Materials) je uraĽen pregled upravljanja rizikom, transport opasne robe i teritorijalno planiranje.  

ANFIGS metoda prema autorima (Pamuļar i Ĺiroviĺ, 2018) treba da ima sposobnost da efikasno podrģi 
vozaļa u odluļivanju o optimalnoj ruti prema njegovim ģeljama. Autori navode da metod DGR (Dynamic Route 

Guidance) usmerava vozaļe koristeĺi trenutne uslove saobraĺaja, a da ANFIGS metod moģe vozaļu pruģiti 

stvarne savete za usmeravanje u realnom vremenu. Kao rezultat istraģivanja, pokazano je da predloģeni model 
moģe biti prilagodljiv za transport opasne robe koji ima sposobnost uļenja, imitiranja procesa odluļivanja 

vozaļa i dispeļera kao i pokazivanja nivoa kompetentnosti koji je uporediv sa kompetencija sistema. TakoĽe, 

pokazalo se da predloģeni adaptivni fuzzy sistem, koji ima sposobnost uļenja, moģe imitirati donoġenje odluka 

rukovodioca za podrġku u transportu i pokazati nivo struļnosti koji se moģe uporediti sa nivoom njihove 
struļnosti. VRPPD (Vehicle Routing Problem with Pickup and Delivery), VRP LIFO (Last-In-First-Out), 

VRPTW (Vehicle Routing Problem with Time Windows), CVRP (Capacitated Vehicle Routing Problem) i 

GVRP (Green Vehicle Routing Problem) su metode koje su koriġĺene u radu i glavni doprinos ovog istraģivanja 
je da se stvori nova varijanta problema rutiranja vozila nazvana problemom rutiranja zelenih vozila 

(Ramachandiran i dr., 2018).  

MABAC (Multi Attributive Border Approximation area Comparison) je prikazana u radu (Noureddine i 

Ristiĺ, 2019). TOPSIS metoda je metoda koja vrednuje varijante na osnovu udaljenosti u odnosu na idealno i 
anti-idealno reġenje. Karakteristiļno za ovu metodu je formiranje oteģane normalizovane matrice i formiranja 

idealnog i anti-idealnog reġenja. TakoĽe kod ove metode se izraļunava i udaljenost svake alternative od idealnog 

i anti idealnog reġenja i relativna bliskost alternative idealnom reġenju. FUCOM (Full Consistency Method) je 
koriġĺen za odreĽivanje teģinskih koeficijenata kriterijuma. Model FUCOM-TOPSIS-MABAC je testiran na 

primeru izbora optimalnih ruta evro dizela u Ministarstvu odbrane Republike Srbije. Ova analiza sadrģi pet 

kriterijuma i to: broj ģelezniļkih putnih prelaza, gustina saobraĺajnog toka, broj saobraĺajnih nezgoda u 
poslednjih 10 godina, reakcija sluģbi za spasavanje i duģina putne linije. Novi model FUCOM-TOPSIS-

MABAC pruģa objektivno sabiranje struļnih odluka, a takoĽe i veliki doprinos ovog modela je procena 

teģinskih koeficijenata za evaluaciju. Treĺi doprinos je poboljġanje metodologije evaluacije rute za transport 

opasne robe kroz novi pristup za odreĽivanje teģinskog koeficijenta rute. Koriġĺenjem hibridnog modela 
FUCOM -TOPSIS-MABAC moguĺe je reġiti problem viġekriterijumskog donoġenja odluka na jednostavan 

naļin i donoġenje odluka koje imaju znaļajan uticaj na poveĺanje sigurnosti i smanjenje rizika u transportu 

opasne robe. Analiza rezultata je pokazala da su redovi alternativa po LP (Linear Programming) ï TOPSIS 
modela u potpunoj korelaciji sa dobijenim redovima LP-MABAC modela.   

Metode rutiranja vozila u ovom pregledu svoju primenu nalaze u razliļitim oblastima, a meĽu veoma 

zastupljenim oblastima interesovanja se sasvim logiļno nalaze transportne mreģe. U njima proces rutiranja je 
implementiran i za potrebe organizovanja transporta opasne robe. Kako se rute baziraju na postojeĺim 

saobraĺajnicama, vrlo vaģan resurs za primenu metoda rutiranja u oblasti transporta opasne robe jeste odabir 

relavantnih kriterijuma za analizu. 
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 ZAKLJUĻAK 

Pregledani nauļni radovi kao i sagledane primenjene metode za rutiranje vozila, predstavljaju tehnoloġki 

napredak koji transportnim kompanijama pruģa odgovarajuĺe alate za upravljanje vozilima u realnom vremenu. 

Bez obzira na to, ove nove metode uvode i viġe sloģenosti u zadacima upravljanja vozilima, otkrivajuĺi upotrebu 

sistema podrġke prilikom odluļivanja prilagoĽenu dinamiļkim kontekstima. S toga, tokom poslednje decenije, 
istraģivaļi su pokazali veliki napredak za osnovne probleme optimizacije rutiranja vozila, ġto je dovelo do 

kreiranje novih pristupa posebno dizajniranih za efikasno i nezavisno upravljanje vozilima. Pregled postojeĺe 

literature otkriva da veliki deo nauļnih radova koji se obavlja u oblasti dinamiļkog usmeravanja vozila ne uzima 
u obzir stohastiļke aspekte. Uvereni smo da ĺe razvoj algoritama koji koristi stohastiļke informacije poboljġati 

performanse rutiranja i smanjiti opertivne troġkove.  

Neke od najļeġĺe koriġĺenih metoda za rutiranje vozila su: MABAC (Multi Attributive Border 

Approximation area Comparison), TOPSIS (Technique for Order Preference by Similarity to an Ideal Solution ), 
ACO (Algorithm Colony Optimization), VEGA (Vector Evaluated Genetic Algorithm), SPEA2 (Strength Pareto 

Evolutionary Algorithm), ANFIS-D (Adaptive Neural Network and Dijkstra Algorithm), FUCOM (Full 

Consistency Method) i druge.  

Analizirajuĺi trenutno stanje, mogu se izvuĺi neki pravci za buduĺa istraģivanja u ovoj oblasti. Prvo, dalji 

rad treba da ima za cilj stvaranje klasifikaciju problema dinamiļkog rutiranja vozila i moguĺa proġirenja 

postojeĺih istraģivanja, ġto bi omoguĺilo precizniju klasifikaciju pristupa, procenu sliļnosti izmeĽu problema i 
podsticanje daljih razvoja metoda. Drugo, trenutno postoji nedovoljna referentna taļka za probleme dinamiļkog 

rutiranja vozila, pa zbog toga, postoji potreba za razvojem javno dostupnih referentnih vrednosti za najļeġĺe 

dinamiļke probleme u rutiranju vozila. 

Ovaj pregled metoda pruģa izvor referenci za istraģivaļe koji su zainteresovani za pitanje rutiranja vozila 
u istraģivanju i modeliranju, podstaknuti njihovu dodatnu paģnju i pomoĺi im da unaprede svoj rad u buduĺnosti. 
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Abstract: The main goal of implementing and introducing roundabouts is increasing efficiency and 

safety of traffic, as well as reducing the number of conflict points compared to Ăclassicò 

intersections. However, the construction of roundabouts, in addition to all its advantages, must be 

done in accordance with regulations and standards, with some experience from countries that have 

identified problem of movement through roundabouts. Therefore, in this article, based on video 

footage taken at roundabout located in Rebrovac in Banja Luka, are identificated most frequent 

conflict points. Despite the smaller number of conflict points compared to Ăclassicñ intersections 
roundabouts continue to be a problem in these areas. The problem of irregularly movement through 
roundabouts shouldn't be ignored as there are an increasing number of traffic accidents in ones. 

Key words: roundabout, conflict points, traffic safety 

 

Apstrakt: Cilj  primjene  i uvoĽenja  kruģnih  raskrsnica  jeste efikasnije  i bezbjednije  

funkcionisanje saobraĺaja, kao i smanjenje broja konfliktnih taļaka u odnosu na raskrsnice sa 

direktnim ukrġtanjem tokova. MeĽutim, izgradnja kruģnih raskrsnica pored svih svojih prednosti se 

mora raditi u skladu sa propisima i standardima, uz odreĽeno iskustvo zemalja koje su prepoznale 
probleme kretanja kroz iste. S tim u vezi, u ovom radu su na osnovu video snimaka na kruģnoj 

raskrsnici u naselju Rebrovac u Banjoj Luci identifikovane najļeġĺe konfliktne taļke. Bez obzira na 

manji broj konfliktnih taļaka u odnosu na raskrsnice sa direktnim ukrġtanjem tokova, kruģne 

raskrsnice na ovim prostorima i dalje predstavljaju problem. Problem nepravilnog kretanja kroz 

kruģne tokove ne treba zanemarivati, jer je sve veĺi broj saobraĺajnih nezgoda u kruģnim 
raskrsnicama. 

Kljuļne rijeļi: kruģna raskrsnica, konfliktne taļke, bezbjednost saobraĺaja 

 UVOD 

Raskrsnice predstavljaju ozbiljan bezbjednosni problem u saobraĺaju, s obzirom da je na njima zbog 
saobaraĺajnih tokova koji se ukrġtaju, poveĺan rizik od nastanka saobraĺajnih nezgoda. Razna istraģivanja 

pokazuju da su kruģne raskrsnice neġto bezbjednije u odnosu na klasiļne sa direktnim ukrġtanjem, odnosno da se 

na njima biljeģi manji broj saobraĺajnih nezgoda (Gross et al., 2013). Klasiļna ļetverokraka raskrsnica ima 32 

konfliktne taļke. Njih ļini 16 presjecanja, 8 ulivanja i 8 izlivanja. Kruģna ļetverokraka raskrsnica sa jednom 
saobraĺajnom trakom ima 8 konfliktnih taļaka (4 ulivanja i 4 izlivanja). Upravo to smanjenje broja konfliktnih 

taļaka dovelo je do poveĺanja bezbjednosti kod raskrsnica sa kruģnim tokom. Pored toga, smanjena je brzina 

kretanja vozila kako pri ulasku, tako i pri voģnji kroz raskrsnicu, ġto je posljedica graĽevinsko-tehniļkih 
elemenata raskrsnice, odnosno defleksije putanje vozila. Smanjenje broja konfliktnih taļaka odnosi se na 

konfliktne taļke izmeĽu vozila, odnosno na konfliktne taļke izmeĽu pjeġaka i vozila. Ukoliko se kruģna 

raskrsnica sastoji od dvije saobraĺajne trake, broj konfliktnih taļaka se poveĺava srazmjerno broju traka. 
Bezbjednost saobraĺaja u kruģnim tokovima direktno je uslovljena brojem saobraĺajnih traka. Ġto je broj 

saobraĺajnih traka u kruģnoj raskrsnici veĺi ï manja je bezbjednost saobraĺaja i obrnuto.  

Kruģne raskrsnice se u posljednjih nekoliko godina intenzivno grade u zemljama okruģenja, pa tako i u 

Republici Srpskoj. Njihovom izgradnjom nastoji se poveĺati bezbjednost saobraĺaja, moguĺnost propuġtanja 
saobraĺajnih tokova velikog intenziteta, manja buka i emisija ġtetnih gasova, smanjenje kako broja, tako i 

posljedica saobraĺajnih nezgoda (Milinkoviĺ i Radoviĺ, 2016). Trenutno Banja Luka broji 10 kruģnih tokova, a u 

posljednjih nekoliko godina njihova izgradnja je intenzivirana. Samo proġle godine na podruļju Banjaluke su 
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izgraĽene ļetiri kruģne raskrsnice, i to dvije u Aleji Svetog Save, kod zgrada Osnovnog suda i Adiko banke. 

IzgraĽena je po jedna na Rebrovcu kod crkve i na ukrġtanju istoļnog tranzita sa Bulevarom Desanke 
Maksimoviĺ. Uzimajuĺi sve to u obzir, kao i podatak da Zakonima i odgovarajuĺim pravilnicima nisu taļno 

definisana pravila kretanja vozila u kruģnom toku, moģe se pretpostaviti da veliki broj uļesnika u saobraĺaju ne 

poznaje pravilan naļin kretanja u kruģnoj raskrsnici. Kod neġto starijih vozaļa, voģnja u kruģnom toku nije bila 

dio kako praktiļnog, tako i teorijskog dijela obuke. 

 METOD ISTRAĢIVANJA 

Konfliktne taļke su taļke u kojima se sukobljavaju saobraĺajni tokovi. To su taļke u kojima je naruġena 
bezbjednost saobraĺaja (Ļabarkapa, 2015). Kod viġetraļnih kruģnih raskrsnica postoji veliko smanjenje broja 

konfliktnih taļaka kada se porede sa odgovarajuĺim viġetraļnim klasiļnim raskrsnicama sa direktnim ukrġtanjem 

tokova. Ipak, usljed veĺeg broja saobraĺajnih traka na ulazima, izlazima i u samom kruģnom toku, viġetraļne 

kruģne raskrsnice imaju veĺi broj konfliktnih taļaka, u odnosu na jednotraļne kruģne raskrsnice. S druge strane, 
broj saobraĺajnih nezgoda sa nastradalim licima u kruģnim raskrsnicama je u velikoj mjeri niģi kako za 

jednotraļne, tako i za dvotraļne kruģne raskrsnice (Rodegerdts et al., 2010). Kada se uporede sa jednotraļnim 

kruģnim raskrsnicama, kod viġetraļnih kruģnih raskrsnica se javljaju konflikti kojih kod jednotraļnih nema i to: 

¶ konflikti prilikom promjene trake u samom kruģnom toku (Slika 1 - A, gdje je prikazano nepravilno 

kretanje vozila ĂBñ i ĂDñ, koja ne nastavljaju kretanje ispravnom saobraĺajnom trakom), 

¶ konflikti prilikom ulaska u kruģni tok i izlaska iz njega u/iz pogreġne saobraĺajne trake (Slika 1 - B, 

gde je prikazano nepravilno kretanje vozila ĂBñ i ĂDñ koja koriste pogreġne saobraĺajne trake), 
(Saviĺeviĺ, 2017). 

 

Slika 1. Konflikti usljed nepravilnog kretanja (Bastos Silva et al., 2014) 

 

Slika 2. Uporedni prikaz konfliktnih taļaka kod pravilnog i nepravilnog kretanja vozila u kruģnoj raskrsnici (Bastos Silva 
et al., 2014) 

Opġte pravilo kretanja vozila u dvotraļnim kruģnim raskrsnicama (osim ako drugaļije nije regulisano) je 

da desnu saobraĺajnu traku zauzimaju vozila koja skreĺu desno ili idu pravo, dok lijevu saobraĺajnu traku koriste 
vozila koja idu pravo, skreĺu lijevo ili se okreĺu nazad. Poġtujuĺi ovo pravilo broj konfliktnih taļaka na 

dvotraļnoj ļetvorokrakoj kruģnoj raskrsnici je ograniļen na 24. MeĽutim, usljed razliļitih faktora vozaļi ļesto 

ne ulaze u dvotraļnu kruģnu raskrsnicu koristeĺi odgovarajuĺu saobraĺajnu traku. U radu Bastos Silva et al. 
(2014) pokazano je da u Portugalu oko 40% vozaļa na prilazu kruģnoj dvotraļnoj raskrsnici koristi desnu 

saobraĺajnu traku iako skreĺu lijevo, a oko 20% koristi lijevu saobraĺajnu traku iako skreĺu desno. U tom 

sluļaju broj konfliktnih taļaka moģe porasti na 32 (Bastos Silva et al., 2014). Putanje kretanja vozila kroz kruģnu 
raskrsnicu sa dvije trake prikazane su na slici 3. (WSDOT, 2015).  
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Slika 3. Putanje kretanja vozila kroz kruģnu raskrsnicu sa dvije trake (WSDOT, 2015) 

Sa slike se moģe uoļiti da je na svim prilazima desna saobraĺajna traka iskljuļivo namjenjena za skretanje 

desno, kao i za pravo, a lijeva saobraĺajna traka za smjer lijevo i za polukruģno (U) okretanje, odnosno vraĺanje 

na mjesto polaska. Istraģivanje u ovom radu sprovedeno je 5. i 6.8.2019. godine u naselju Rebrovac u Banjoj 

Luci. Predmet istraģivanja jeste ponaġanje uļesnika i analiza saobraĺajnog toka na dvotraļnoj kruģnoj raskrsnici. 
Kruģna raskrsnica je locirana izmeĽu Bulevara Desanke Maksimoviĺ, Bulevara vojvode Petra Bojoviĺa sa jedne 

i Bulevara vojvode Stepe Stepanoviĺa sa druge strane. 

 

Slika 4. Posmatrana kruģna raskrsnica iz pravca Starļevice ï iz pravca snimanja  

 

Slika 5. Posmatrana kruģna raskrsnica iz pravca Ļelinca  

Snimanje kruģne raskrsnice je vrġeno u dva termina, u prijepodnevnom (8-9 ļasova) i poslijepodnevnom 

terminu (15-16 ļasova). Analizom video-snimaka utvrĽen je ukupan broj vozila koji se pojavio na posmatranoj 

kruģnoj raskrsnici, kao i konfliktne taļke. Ukupno vrijeme snimanja je 240 minuta, odnosno 4 sata. 

 

Slika 6. Pozicija snimanja na posmatranoj kruģnoj raskrsnici 
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 REZULTATI ISTRAĢIVANJA 

Na osnovu rezultata dobijenih analizom video snimaka u periodu trajanja od 240 minuta (4 ļasa) utvrĽeno 

je da se na posmatranoj kruģnoj raskrsnici ukupno pojavilo 7.320 vozila, od kojih 6.088 ļine putniļki 

automobili, 162 autobusa, 973 teretna vozila, 49 auto-vozova i 48 motocikala (slika 7.). 

  

 

Slika 7. Ukupan broj vozila koji se pojavio na posmatranoj kruģnoj raskrsnici 

Pretpostavka pravilnog kretanja u kruģnoj raskrsnici je bila da se obje trake mogu koristiti za kretanje 

pravo, dok se desna uvijek koristi za skretanje desno, a lijeva za skretanje lijevo i polukruģno okretanje. U ovom 

sluļaju posmatrane su tri kategorija konflikta u dvotraļnoj kruģnoj raskrsnici, a to su ulivanje, izlivanje i 

presjecanje. Vaģno je naglasiti da su potencijalni konflikti, blagi konflikti i ozbiljni konflikti svrstani u jednu 
veliku grupu ï konflikti.  

Tabela 1. Konfliktne taļke 

Broj konflikata/h  Ulivanje Izlivanje Presjecanje UKUPNO 

Prijepodnevni ļasovi 631 145 260 1036 

Poslijepodnevni ļasovi 946 225 419 1590 

UKUPNO 1577 370 679 2626 

Za izvrġeno istraģivanje su razdvojeni konflikti pri presjecanju i to na: 

¶ one ostvarene iz unutraġnje trake i  

¶ one ostvarene iz spoljaġnje trake.  

Tabela 2. Konflikti pri presjecanju 

Konflikti pri presjecanju/h  Iz unutraġnje trake Iz spoljaġnje trake UKUPNO 

Prijepodnevni ļasovi 160 100 260 

Poslijepodnevni ļasovi 279 140 419 

UKUPNO 439 240 679 

Na osnovu tabele se lako moģe zakljuļiti da je broj presjecanja iz unutraġnje trake znaļajno veĺi u odnosu 

na one iz spoljaġnje trake i to za skoro 30%. Drugim rijeļima, od ukupnog broja konflikata pri presjecanju, 439 

je ostvareno iz unutraġnje trake, a 240 iz spoljaġnje trake. 

 DISKUSIJA I ZAKLJUĻNA RAZMATRANJA  

Bez obzira ġto kruģna raskrsnica ima manji broj konfliktnih taļaka, u odnosu na raskrsnicu sa direktnim 
ukrġtanjem tokova, postoji moguĺnost da se broj konfliktnih taļaka joġ viġe smanji. 

4.1 Izmjena i dopuna ZoOBS-A 

Na osnovu Zakona o osnovama bezbjednosti saobraĺaja na putevima u Bosni i Hercegovini ("Sluģbeni 
glasnik Bosne i Hercegovine", br. 6/2006, 75/2006 - ispr, 44/2007, 84/2009, 48/2010, 48/2010 - dr. zakon, 

18/2013, 8/2017, 89/2017 i 9/2018) u ļlanu 50 je navedeno sledeĺe: 

¶ Vozaļ koji se pribliģava raskrsnici mora da vozi sa poveĺanom opreznoġĺu, koja odgovara uslovima 
saobraĺaja na raskrsnici. 

¶ Vozaļ koji se pribliģava raskrsnici duģan je da vozi takvom brzinom da moģe da se zaustavi i propusti 
vozila koja na raskrsnici imaju prvenstvo prolaza. 

¶ Vozaļ je duģan da pred raskrsnicom vozilom zauzme poloģaj na dovoljnoj udaljenosti, na onoj 
saobraĺajnoj traci kojom mora da proĽe kroz raskrsnicu.  
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¶ Prilikom regulisanja saobraĺaja u raskrsnici sa kruģnim tokom potrebno je saobraĺaj regulisati tako da 

vozila u kruģnom toku imaju prvenstvo prolaza (Zakon o osnovama bezbjednosti saobraĺaja na 

putevima u Bosni i Hercegovini, 2006). 

Iz navedenog se moģe jasno zakljuļiti da u Bosni i Hercegovini ne postoje jasno i precizno deinisana 

pravila ponaġanja na kruģnoj raskrsnici. Samo jedan stav (stav 4, ļl. 50) odnosi se na kruģne raskrsnice. Dakle, 

odreĽenom izmjenom i dopunom Zakona veoma jednostavno se moģe urediti naļin kretanja vozila kroz kruģni 

tok tako ġto se definiġe ġta je pravilno, a ġta nepravilno. 

4.2 Eliminisanje konflikta ukrġtanja na izlazu 

Tipiļna dvotraļna kruģna raskrsnica ima ulazni saobraĺajni tok vozila namjenom desne saobraĺajne trake 
za smjerove kretanja: desno i pravo i namjenom lijeve saobraĺajne trake za smjerove kretanja: pravo i lijevo. Pri 

ovakvom regulisanju ulaznog saobraĺajnog toka, osim konflikta na ulazu i koflikta u raskrsnici u preplitanju, 

postoji i konflikt na izlazu. 

Polazeĺi od stava da se kruģna raskrsnica, u opġtem funkcionalnom aspektu, moģe posmatrati kao Ăinput-
output sistemñ i postavljanjem bezbjednosti saobraĺaja ciljem bez konkurencije u dvotraļnoj kruģnoj raskrsnici, 

formulisana je hipoteza: Ăkontrola ulaza eliminiġe konflikt vozila ukrġtanjem na izlazu iz dvotraļne kruģne 

raskrsniceò. Za testiranje ove hipoteze postavljena je kontrola ulaznog saobraĺajnog toka vozila namjenom desne 
saobraĺajne trake samo za smjer desno i namjenom lijeve saobraĺajne trake za smjerove kretanja pravo i lijevo 

(slika 8). Kada se ovaj pristup kontrole ulaska primjeni na svim prikljuļcima puteva koji se spajaju sa kruģnim 

jednosmjernim putem oko ostrva, uz oblikovanje razdjelnog ostrva uvlaļenjem u kruģni jednosmjerni put oko 
ostrva za ġirinu spoljne trake, dobija se model kontrole ulaska vozila u dvotraļnu kruģnu raskrsnicu koji 

potvrĽuje postavljenu hipotezu. 

Time se broj konfliktnih taļaka u dvotraļnoj kruģnoj raskrsnici smanjuje na 8 (0 ukrġtanja, 4 spajanja i 4 

razdvajanja) i 4 konfliktna podruļja preplitanja se eliminiġu, ļime se izjednaļava sa brojem konfliktnih taļaka u 
jednotraļnoj kruģnoj raskrsnici (Ļabarkapa i Vukanoviĺ, 2015). 

 

Slika 8. Dozvoljeni smjerovi na ulazu (Ļabarkapa i Vukanoviĺ, 2015) 

4.3 Turbo-kruģne raskrsnice 

Kruģna raskrsnica sa spiralnim kruģnim tokom - turbo kruģna raskrsnica je kanalisana viġetraļna 

raskrsnica ovalnog oblika sa nepregaznim ili djelimiļno pregaznim centralnim ostrvom, te kruģnim kolovozom 

spiralnog oblika u koji se ulivaju tri ili ļetiri puta, sa veĺim brojem centara unutraġnjih i spoljaġnjih preļnika, te 
sa dvije ili tri trake na kruģnom kolovozu (spiralni kruģni tok). U turbo kruģnoj raskrsnici su saobraĺajni tokovi 

voĽeni odvojeno joġ ispred uliva u kruģnu raskrsnicu, razdvojene trake zauzimaju sve vrijeme voģnje kroz 

kruģnu raskrsnicu, a odvojeno su saobraĺajni tokovi voĽeni i na izlivu iz kruģne raskrsnice. 

Fiziļka odvojenost saobraĺajnih traka se prekida samo na mjestima predviĽenog uliva (unutraġnja kruģna 
saobraĺajna traka) u kruģnu raskrsnicu. Fiziļko razdvajanje se postiģe elementima posebnog oblika koji 

ograniļavaju (ali ne i sprijeļavaju) promjenu saobraĺajnih traka u kruģnoj raskrsnici. Kada se vozaļ na ulivu u 

turbo kruģnu raskrsnicu odluļi na kojem izlivu ĺe napustiti kruģnu raskrsnicu, odluku viġe nije moguĺe mijenjati. 
Vozaļ mora da izabere odgovarajuĺu voznu traku veĺ na ulivu u kruģnu raskrsnicu, jer ovaj tip kruģne raskrsnice 

ne dozvoljava promjenu voznih traka u kruģnoj raskrsnici. Ovaj, naizgled, nedostatak je u suġtini osnovna 

prednost turbo kruģne raskrsnice, jer nema konfliktnih taļaka preplitanja. Zato su i protoļnost i nivo saobraĺaja u 

dvotraļnoj turbo kruģnoj raskrsnici veĺi nego u "obiļnoj" dvotraļnoj kruģnoj raskrsnici sa po dvije ulivne i 
izlivne trake na svakom kraku raskrsnice.Glavna prednost turbo kruģne raskrsnice u poreĽenju sa "obiļnom" 

dvotraļnom kruģnom raskrsnicom sa dvotraļnim ulivima i izlivima je: 
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¶ manji broj konfliktnih taļaka ukrġtanja: koji je ostvaren smanjenjem broja ukrsnih saobraĺajnih tokova, 

¶ eliminacija konfliktnih taļaka preplitanja na kruģnom kolovozu: koja je ostvarena odvojenim 

voĽenjem pojedinaļnih saobraĺajnih struja (Putevi Srbije, 2012). 

 

Slika 9. Primjer turbo-kruģne raskrsnice u Sloveniji u Mariboru (Tollazzi et al., 2012) 

 

Slika 10. Specifiļni detalji turbo-kruģne raskrsnice (Tollazzi, 2014) 

4.4 Kruģne raskrsnice sa izdvojenom trakom za desna skretanja 

Postavlja se pitanje da li je moguĺe kombinovati samo dobre karakteristike razliļitih tipova kruģnih 

raskrsnica, dok se u isto vrijeme eliminiġu one negativne? Da li je moguĺe eliminisati konflikte kod ukrġtanja i 
preplitanja tokova kako bi se uticalo na poveĺanje bezbjednosti bez da se utiļe na smanjenje kapaciteta kruģne 

raskrsnice. Rijeġenje je kruģna raskrsnica sa izdvojenom trakom za desna skretanja (koja je joġ poznata i kao 

ñflower roundaboutò). Jedna od osnovnih karakteristika ove kruģne raskrsnice jeste fiziļko razdvajanje 

saobraĺajnih traka u kruģnom toku ï baġ kao i kod turbo-kruģnih raskrsnica. 

 

Slika 11. Kruģna raskrsnica sa izdvojenom trakom za desna skretanja (Tollazzi et al., 2011) 

Vjerovatno i najbolja karakteristika kruģnih raskrsnica sa izdvojenom trakom za desna skretanja jeste da 

se moģe primjeniti na veĺ postojeĺoj ñnormalnojñ dvotraļnoj kruģnoj raskrsnici. Za razliku od turbo-kruģne 

raskrsnice nema potrebe za pomjeranjem vanjskog iviļnjaka izvan same kruģne raskrsnice, pa samim tim nema 
troġkova kupovine dodatnog zemljiġta oko kruģne raskrsnice. Pri zamjeni ñnormalneñ kruģne raskrsnice 

kruģnom raskrsnicom sa izdvojenim desnim skretanjima, svi iviļnjaci, razdjelna ostrva i prilazni putevi ostaju u 

istom poloģaju (ostaju netaknuti). 

 

Slika 12. Procedura zamjene ñnormalneñ dvotraļne kruģne raskrsnice kruģnom raskrsnicom sa izdvojenim desnim 
skretanjem (Tollazzi et al., 2011) 

Kruģna raskrsnica sa izdvojenim desnim skretanjem  ne bi trebalo da se primjenjuje onoga momenta kada 

je dostignut kapacitet jednotraļne kruģne raskrsnice (Tollazzi et al., 2011). 
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4.5 Nivo znanja i edukacija 

Treba navesti da je za poveĺanje bezbjednosti uļesnika u saobraĺaju na kruģnoj raskrsnici pored tehniļkih 

i graĽevinskih mjera bitno vrġiti i edukaciju uļesnika u saobraĺaju. Ispitivanje znanja vozaļa o pravilima 

bezbjednog ponaġanja na kruģnim raskrsnicama na teritoriji Republike Srpske sprovedeno je u oktobru 2014. 

godine (Peġiĺ et al., 2014). Pokazano je da je ukupan prosjeļni procenat taļnih odgovora o poznavanju pravila 
kretanja u kruģnim tokovima 56,1%, ġto predstavlja nizak nivo znanja, s obzirom da su anketirani iskljuļivo 

vozaļi motornih vozila. Statistiļka analiza podataka je pokazala da ne postoji statistiļki znaļajna razlika u nivou 

znanja o pravilima koja vaģe u kruģnim raskrsnicama po polu, obrazovanju ispitanika, uļestalosti koriġĺenja 
motornog vozila i kategorijama vozaļke dozvole koju posjeduju. Razloge loġih rezultata treba traģiti i u analizi 

rada auto-ġkola, saobraĺajne policije, uļestalosti primjene kampanja, ali i radu lokalnih zajednica na poslovima 

unapreĽenja oblasti edukacije i bezbjednosti saobraĺaja. Za poboljġanje trenutnog nivoa znanja o poznavanju 

pravila koja vaģe u kruģnim raskrsnicama, poģeljno je pratiti strana iskustva o periodiļnim provjerama znanja 
vozaļa, kao i razmotriti moguĺnost implementacije tih programa u Republici Srpskoj. Za sve vozaļe bi trebalo 

organizovati edukaciju i provjeru znanja putem medija i sistema obrazovanja ļime bi se podigla druġtvena 

odgovornost uļesnika u saobraĺaju, kao i nivo znanja, a time i veĺa bezbjednost u saobraĺaju ne bi izostala 
(Peġiĺ et al., 2014). Uzimajuĺi u obzir da je izgradnja kruģnih raskrsnica poļela relativno skoro, moģe se 
pretpostaviti da stariji vozaļi nisu proġli dio obuke koji je vezan za kretanje kroz kruģnu raskrsnicu. Prema tome, 

jedan od prijedloga jeste i doobuka kandidata. 

U procesu edukacije i promjeni ponaġanja vozaļa koji se nepravilno kreĺu u kruģnoj raskrsnici bi trebali 

uļestvovati i saobraĺajna policija, auto-ġkole i  ponajviġe mediji. S  tim u  vezi,  ukoliko se prihvate  gore 

navedeni  tehniļko-graĽevinski prijedlozi  i kretanje vozila  u kruģnoj  raskrsnici se jasno definiġe u Zakonu (da 

koriste desnu saobraĺajnu traku ukoliko svoje kretanje nastavljaju desno ili pravo, a obavezno lijevu saobraĺajnu 
traku ukoliko svoje kretanje nastavlju lijevo ili vrġe polukruģno okretanje), te da je uz sve to pojaļana kontrola, 

uticalo bi se na promjenu nepravilnog ponaġanja uļesnika u saobraĺaju, a sve to bi vodilo ka poveĺanju 

bezbjednosti saobraĺaja ġto i jeste osnovi cilj, te bi se izbjegla suicidna ponaġanja prikazana na slici 13. 

 

Slika 13. Primjer nepravilnog kretanja kroz kruģni tok koje se desilo 06.05.2019 u Banjoj Luci (www.atvbl.com, 2019) 
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Abstract: Commercial vehicles have a major impact on the development of every society. With the 

increasing number of vehicles on the roads, improving traffic safety becomes more important. 

Commercial vehicles are involved in many fatal traffic accidents. The most traffic accidents occur 

due to driver error. Advanced active safety systems of commercial vehicles can significantly 

influence on improving traffic safety, by eliminating weaknesses and wrong driver decisions. 

Influence assessment of active safety systems of commercial vehicles on improving road safety is 

very important. In this paper will be present the basic working principle of some active safety 

systems of commercial vehicles and their influence on improving traffic safety. Based on previous 
research, in this paper will be presented the possibility of reducing the number of fatalities in traffic 

accidents involving commercial vehicles in the Republic of Serbia, using some of the vehicles active 

safety systems. The results of this paper are reflected in the importance of applying some active 
safety systems of commercial vehicles. 

Key words: traffic safety, commercial vehicles, active safety systems 

 

Apstrakt: Privredna vozila imaju veliki uticaj na razvoj svakog druġtva. Sa poveĺanjem broja vozila 

na putevima, unapreĽenje bezbednosti saobraĺaja postaje sve znaļajnije. Privredna vozila uļestvuju 
u velikom broju saobraĺajnih nezgoda sa poginulim licima. Najviġe saobraĺajnih nezgoda nastaje 

usled greġke vozaļa. Savremeni sistemi aktivne bezbednosti privrednih vozila mogu znaļajno uticati 

na unapreĽenje bezbednosti saobraĺaja, eliminisanjem slabosti i pogreġnih odluka vozaļa. Procena 

uticaja sistema aktivne bezbednosti privrednih vozila na unapreĽenje bezbednosti saobraĺaja je 

veoma vaģna. U ovom radu biĺe predstavljen osnovni princip rada pojedinih sistema aktivne 

bezbednosti privrednih vozila i njihov uticaj na unapreĽenje bezbednosti saobraĺaja. Na osnovu 

dosadaġnjih istraģivanja, u ovom radu biĺe predstavljena moguĺnost smanjenja broja poginulih lica 

u saobraĺajnim nezgodama u kojima uļestvuju privredna vozila u Republici Srbiji, upotrebom 

pojedinih savremenih sistema aktivne bezbednosti vozila. Rezultati ovog rada ogledaju se u znaļaju 
primene pojedinih sistema aktivne bezbednosti privrednih vozila. 

Kljuļne rijeļi: bezbednost saobraĺaja, privredna vozila, sistemi aktivne bezbednosti 

 UVOD 

Privredna vozila (teretna vozila i autobusi) mogu biti razliļitih kategorija i zadovoljavaju ġirok spektar 

funkcija. Teretna vozila pruģaju najfleksibilniji naļin transporta robe i tereta. U Evropi, teretna vozila prevezu 14 

milijardi tona robe godiġnje, ġto ļini 75% ukupno prevezene robe (https://www.acea.be/automobile-
industry/trucks-vans-buses, 21.12.2018.). Autobusi predstavljaju najļeġĺe koriġĺeni vid javnog transporta 

putnika. Na nivou Evropske Unije, 55,7% ukupnog javnog transporta putnika ostvareno je autobusima 

(https://www.acea.be/automobile-industry/buses, 21.12.2018.). 

Na nivou Evropske Unije, u nijednom drugom zanimanju nema toliko poginulih na radu kao u zanimanju 
profesionalni vozaļ (DEKRA, 2018). Saobraĺajne nezgode u kojima uļestvuju privredna vozila obiļno imaju 

ozbiljnije posledice zbog mase samih privrednih vozila. Pored direktnih posledica (nastradala lica, materijalna 

ġteta, troġkovi hitnih sluģbi itd.) velike troġkove ovih nezgoda predstavlja i izbubljena produktivnost privrednih 
vozila. Imajuĺi u vidu da je u proteklih 25 godina na meĽunarodnom nivou prisutan konstantan porast broja 

privrednih vozila, u zemljama koje imaju visok nivo bezbednosti saobraĺaja njihov uticaj na bezbednost 
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saobraĺaja konstantno se prati. Prema podacima Republiļkog zavoda za statistiku Republike Srbije, u 2018. 

godini u Republici Srbiji registrovano je 228.900 teretnih vozila i 9.880 autobusa 
(http://publikacije.stat.gov.rs/G2019/Pdf/G20191062.pdf, 10.04.2019.). Prema podacima Agencije za bezbednost 

saobraĺaja Republike Srbije, u 2018. godini proseļna starost vozila u voznom parku u Republici Srbiji iznosila je 

18,8 godina (http://www.abs.gov.rs/admin/upload/documents/20181213101928--starost-vozila-voznog-parka 

2018.pdf, 10.04.2019.), a 73,6% vozila u voznom parku imala su loġije bezbednosne karakteristike od 
merodavnog vozila (http://www.abs.gov.rs/admin/upload/documents/ 20181213101953--bezbedonosne-

karakteristike-voznog-parka-2018.pdf, 10.04.2019.). 

Prema podacima iz baze podataka Agencije za bezbednost saobraĺaja Republike Srbije 
(http://195.222.96.212/ibbsPublic/, 12.04.2019.), privredna vozila su u periodu od 2013. do 2018. godine 

uļestvovala u 819 saobraĺajnih nezgoda sa poginulim licima u kojima je poginulo 954 lica. U posmatranom 

periodu proseļno godiġnje uļeġĺe privrednih vozila u ukupnom broju saobraĺajnih nezgoda sa poginulim licima 
iznosilo je 26% a uļeġĺe poginulih lica u saobraĺajnim nezgodama sa privrednim vozilima u ukupnom broju 

poginulih lica u svim saobraĺajnim 27%. U posmatranom vremenskom periodu u saobraĺajnim nezgodama sa 

teretnim vozilima poginulo je proseļno godiġnje 18 lica a u nezgodama sa autobusima 4,5 lica. Najļeġĺi drugi 

uļesnici saobraĺajnih nezgoda sa poginulim licima u kojima su uļestvovala privredna vozila su putniļka vozila i 
peġaci. 

U vremenskom periodu od 2013. do 2015. godine, najļeġĺi vidovi saobraĺajnih nezgoda sa poginulim 

licima u kojima su uļestvovala privredna vozila su: sudari iz suprotnih smerova, obaranje ili gaģenje peġaka, 
sudari pri voģnji u istom smeru i boļni sudari. Za ovaj vremenski period u tabeli 1. prikazan je proseļan godiġnji 

broj saobraĺajnih nezgoda sa poginulim licima u kojima su uļestvovala privredna vozila prema pojedinim 

vidovima nezgoda i proseļan godiġnji broj poginulih lica u ovim nezgodama. 

U vremenskom period od 2016. do 2018. godine, najļeġĺe grupe uticajnih faktora koje su uticale na 

nastanak saobraĺajnih nezgoda sa poginulim licima u kojima su uļestvovala privredna vozila su: preduzimanje 

nepromiġljenih radnji od strane vozaļa i pogreġno izvoĽenje radnji u saobraĺaju od strane vozaļa. Od 

pojedinaļnih uticajnih faktora na nastanak saobraĺajnih nezgoda sa poginulim licima najviġe su uticali: 
neprilagoĽena brzina uslovima saobraĺaja i propust vozaļa koji se odnosi na nepravilno sagledavanje 

saobraĺajne situacije. Treba napomenuti da na nastanak jedne saobraĺajne nezgode moģe uticati viġe uticajnih 

faktora. U posmatranom periodu usled voģnje pod uticajem alkohola dogodilo se proseļno godiġnje 14 
saobraĺajnih nezgoda sa poginulima licima u kojima su uļestvovala privredna vozila, ġto ļini 6% proseļnog 

godiġnjeg broja svih saobraĺajnih nezgoda sa poginulim licima u kojima su uļestvovala privredna vozila. U 

ovim nezgoda je proseļno godiġnje poginulo 10 lica ġto ļini 6% proseļnog godiġnjeg broja svih poginulih lica u 

saobraĺajnim nezgodama sa privrednim vozilima. 

Tabela 1. Proseļan godiġnji broj saobraĺajnih nezgoda sa poginulim licima u kojima su uļestvovala privredna vozila 

prema pojedinim vidovima nezgode za period od 2013. do 2015. godine i proseļan godiġnji broj poginulih lica u ovim 
nezgodama 

Vid saobraĺajnih nezgoda 
Saobraĺajne nezgode   

sa poginulim licima 
Poginula lica  

Sudari iz suprotnih smerova 49 37% 62 40% 

Boļni sudari 11 8% 13 8% 

Sudari pri voģnji u istom smeru 19 14% 21 13% 

Sudari pri uporednoj voģnji 1 1% 1 1% 

Udar vozila u drugo zaustavljeno ili parkirano vozilo 6 4% 8 5% 

Udar vozila u neki objekat na putu 0 0% 0 0% 

Sletanje vozila sa puta 5 4% 6 4% 

Sletanje sa kolovoza i udar u objekat pored puta 4 3% 4 3% 

Obaranje ili gaģenje peġaka 32 24% 32 21% 

Ostali vidovi nezgoda 6 5% 8 5% 

Ukupno 133 100% 155 100% 
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 SAVREMENI SISTEMI AK TIVNE BEZBEDNOSTI PR IVREDNIH VOZILA I 

NJIHOV UTICAJ NA BEZ BEDNOST SAOBRAĹAJA 

Razvoj vozila je nesumnjivo usmeren ka razvoju potpuno autonomnih vozila. Smatra se da zamena 

vozaļa automatizovanim sistemima u monotonim situacijama u voģnji ili u svakodnevnom saobraĺaju nudi 
znaļajan potencijal u smanjenju broja saobraĺajnih nezgoda, poveĺanju komfora vozaļa i smanjenju emisije 

ġtetnih gasova. Potencijalna vrednost razvoja integrisanog pristupa bezbednosti vozila povezivanjem 

preventivnih mera, mera zaġtite u sudaru, mera posle sudara, kao i komunikacije izmeĽu vozila i vozila, i vozila i 

infrastrukture sve se ozbiljnije shvata. Nivoi automatizacije vozila definisani od strane SAE (Society of 
Automobile Engineers) su: 

¶ Nivo 0: bez automatizacije, 

¶ Nivo 1: pomoĺ vozaļu, 

¶ Nivo 2: delimiļna automatizacija, 

¶ Nivo 3: uslovna automatizacija, 

¶ Nivo 4: visoka automatizacija, 

¶ Nivo 5: potpuna automatizacija. 

Kod vozila sa nivoima automatizacije 3, 4 i 5, automatizovani sistemi u vozilima prate okruģenje vozila i 

mogu uticati na kretanja vozila. Testovi vozila sa nivoima automatizacije 4 i 5 veĺ su u toku (European 
Commission, 2018). 

Postoji velika moguĺnost za smanjenje broja ģrtava u buduĺnosti primenom savremenih sistema u 

vozilima koji za cilj imaju izbegavanje sudara. Procena uticaja savremenih sistema u vozilima na unapreĽenje 
bezbednosti saobraĺaja je veoma vaģna. Iako su sprovedene mnoge studije o savremenim sistemima aktivne 

bezbednosti vozila, istraģivanja o efektima pojedinih sistema u smanjenju broja ģrtava u praksi tek poļinju. 

 U daljem radu biĺe predstavljen osnovni princip rada pojedinih sistema aktivne bezbednosti privrednih 

vozila i njihov potencijalni uticaj na unapreĽenje bezbednosti saobraĺaja. U ovom trenutku za veĺinu sistema ne 
postoji univerzalni naziv veĺ svaki proizvoĽaļ ima svoj naziv. 

2.1 Sistem elektronske kontrole stabilnosti 

Sistem elektronske kontrole stabilnosti (engl. Electronic stability control) stabilizuje kretanje vozila u 

svim uslovima i situacijama u voģnji u okviru granica fizike. Sistem koristi senzore za odreĽivanje brzine 

okretanja svakog toļka, ugla zakretanja upravljaļkih toļkova, boļnog ubrzanja i okretanja vozila oko vertikalne 

ose. Sistem ima moguĺnost nezavisnog kontrolisanja pritiska u koļnicama na svakom toļku putem 
elektromagnetnih ventila i moguĺnost elektronske kontrole momenta motora. Kontrolno upravljaļka jedinica 

sistema analizira podatke dobijene od senzora i odreĽuje potrebne akcije. Na osnovu podataka o uglu zakretanja 

upravljaļkih toļkova odreĽuje ģeljeni pravac kretanja vozaļa, a kada u analizu uzme i podatke o boļnom 
ubrzanju i okretanju vozila oko vertikalne ose dobija trenutni pravac kretanja vozila. Ukoliko kontrolno 

upravljaļka jedinica odredi da se ģeljeni pravac kretanja vozaļa i trenutni pravac kretanja vozila razlikuju, 

raļuna potrebnu korekciju i interveniġe primenom specifiļnog pritiska u koļnicama na jednom i/ili viġe toļkova, 
i ukoliko je potrebno elektronski smanjuje moment motora. Sistem elektronske kontrole stabilnosti ima veliki 

uticaj na spreļavanje prevrtanja privrednih vozila. 

Sistemom elektronske kontrole stabilnosti smanjuje se rizik uļeġĺa u saobraĺajnim nezgodama sa 

poginulim licima za 18% (COWI, 2006). 

2.2 Sistem pomoĺi pri koļenju 

Sistem pomoĺi pri koļenju (engl. Brake assist system) usmeren je na reġavanje problema nedovoljnog 
pritiska na pedalu koļnice od strane vozaļa u kritiļnim situacijama. Sistem prati naļin na koji vozaļ koristi 

pedalu koļnice. Ukoliko prepozna paniļni zahtev za koļenjem automatski poveĺava pritisak u koļnicama sa 

ciljem stvaranja veĺe sile koļenja ļime se ostvaruje kraĺi zaustavni put vozila. Sistem prepoznaje paniļne zahtev 

za koļenjem na osnovu primenjene sile na pedali koļnice i brzine pritiskanja pedale koļnice.  

Sistemom pomoĺi pri koļenju smanjuje se rizik uļeġĺa u saobraĺajnim nezgodama sa poginulim licima za 

po 8% u sledeĺim vidovima nezgoda: sudari iz suprotnih smerova, sudari pri voģnji u istom smeru, boļni sudari, 
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obaranje ili gaģenje peġaka, udar vozila u drugo zaustavljeno ili parkirano vozilo i udar vozila u neki objekat na 

putu (COWI, 2006).  

2.3 Sistem upozorenja na sudar 

Sistem upozorenja na sudar (engl. Collision warning system) dizajniran je sa ciljem da upozorenjem 

vozaļa usmeri njegovu paģnju na opasnost od sudara. Za praĺenje okruģenja vozila sistem koristi radarske 
senzore, optiļke radare (lidare), infracrvene senzore i kamere. Na osnovu obrade dobijenih podataka, kontrolno 

upravljaļka jedinica sistema odreĽuje da li se ispred vozila nalazi neka prepreka (vozilo, peġak, biciklista, itd.) i 

na kom rastojanju. Zatim poredi rastojanje do prepreke i potreban zaustavni put vozila za trenutnu brzinu 
kretanja uzimajuĺi u obzir i vreme reagovanja vozaļa. Ukoliko proceni da postoji rizik od sudara, u odreĽenom 

trenutku upozorava vozaļa na opasnost. Ograniļenja sistema zavise od ograniļenih moguĺnosti njihove 

percepcije, odnosno prepoznavanja drugih vozila, peġaka, biciklista itd. Privredna vozila mogu biti opremljena i 

sistemima koji nadgledaju nepregledne zone oko vozila i upozoravaju vozaļa na sudar pri skretanju, promeni 
saobraĺajne trake ili pri voģnji unazad. 

Sistemom upozorenja na sudar smanjuje se rizik uļeġĺa u saobraĺajnim nezgodama sa poginulim licima 

za po 12% u sledeĺim vidovima nezgoda: sudari iz suprotnih smerova, sudari pri voģnji u istom smeru, boļni 
sudari, obaranje ili gaģenje peġaka, udar vozila u drugo zaustavljeno ili parkirano vozilo i udar vozila u neki 

objekat na putu (COWI, 2006).  

2.4 Sistem inteligentnog prilagoĽavanja brzine  

Sistemi inteligentnog prilagoĽavanja brzine kretanja (engl. Intelligent speed adaptation) upozoravaju i/ili 

ograniļavaju vozaļa da prekoraļi brzinu. Sistemi se razlikuju prema naļinu na koji odreĽuju dozvoljenu brzinu, 

naļinu upozorenja vozaļa, da li mogu biti iskljuļeni ili ne, i kako i da li preduzimaju akcije ka spreļavanju 
prekoraļenja ograniļenja brzine. U ovom radu biĺe razmatrani efekti sistemi sa promenljivim ograniļenjem 

brzine koji ograniļenje brzine odreĽuju upotrebom GPS ï a i digitalnih mapa sa informacijama o ograniļenjima 

brzine, ili koriste kamere za prepoznavanje znakova ograniļenja brzine, i ograniļavaju vozaļa da prekoraļi 
brzinu smanjenjem dotoka goriva u pogonski agregat. Iz bezbednosnih razloga kod ovih sistema je ostavljena 

moguĺnost da vozaļ zaobiĽe dejstvo sistema pritiskom pedale gasa u potpunosti. Efekti sistema sa dinamiļkim 

ograniļenjem brzine koji prilikom odreĽivanja ograniļenja brzine uzimaju u obzir i druge faktore (uslove puta i 

saobraĺaja, vremenske uslove itd.) su joġ veĺi.   

Sistemom inteligentnog prilagoĽavanja brzine kretanja smanjuje se rizik uļeġĺa u saobraĺajnim 

nezgodama sa poginulim licima za po 50% u sledeĺim vidovima nezgoda: sudari iz suprotnih smerova, sudari pri 

voģnji u istom smeru, boļni sudari, obaranje ili gaģenje peġaka, udar vozila u drugo zaustavljeno ili parkirano 
vozilo i udar vozila u neki objekat na putu (COWI, 2006).  

2.5 Prilagodljivi sistem za kretanje konstantnom brzinom 

Prilagodljivi sistem za kretanje konstantnom brzinom (engl. Adaptive cruise control) omoguĺava da se 
vozilo kreĺe na zadatom odstojanju do vozila ispred, ili zadatom brzinom bez potrebe da vozaļ pritiska pedalu 

gasa. Ukoliko se odstojanje do vozila ispred smanji, sistem usporava vozilo smanjenjem dotoka goriva u 

pogonski agregat, ili ukoliko to nije dovoljno u saradnji sa sistemom elektronske kontrole stabilnosti 
generisanjem pritiska u koļnicama. Ukoliko se vozilo ispred nalazi na veĺem odstojanju od zadatog, ili nema 

vozila ispred, sistem prilagoĽava brzinu kretanja vozila zadatoj brzini. Zadata brzina se postiģe elektronskom 

kontrolom dotoka goriva u pogonski agregat. Sistem za detektovanje vozila ispred koristi radarske senzore. 

Kontrolno upravljaļka jedinica sistema na osnovu podataka sa senzora odreĽuje rastojanje do vozila ispred i 
brzinu kretanja vozila ispred. Ukoliko se radarski signal odbije od viġe vozila koristi sledeĺe kriterijume za 

odreĽivanje vozila ispred kojeg treba pratiti: smer kretanja, najmanje poduģno rastojanje, najmanje ubrzanje i 

najmanje rastojanje od centra putanje kretanja vozila. Pojedini sistemi za preciznije detektovanje vozila ispred 
koriste i kamere. 

Prilagodljivim sistem za kretanje vozila konstantnom brzinom smanjuje se rizik uļeġĺa u sudarima pri 

voģnji u istom smeru u kojima ima poginulih lica za 25% (COWI, 2006).    
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2.6 Sistem upozorenja na izlazak vozila iz saobraĺajne trake 

Sistem upozorenja na izlazak vozila iz saobraĺajne trake (engl. Lane departure warning system) 

upozorava vozaļa na neģeljeni izlazak vozila iz saobraĺajne trake kojom se kreĺe. Neģeljeni izlazak 

podrazumeva da vozaļ nije ukljuļio pokazivaļ pravca. Sistem poseduje kamere i/ili optiļke radare (lidare) za 

praĺenje povrġine puta. Kontrolno upravljaļka jedinica sistema na osnovu obrade podataka dobijenih sa 

kamera i/ili optiļkih radara (lidara), odreĽuje poloģaj horizontalne signalizacije (iviļnih/razdelnih linija) i 

poloģaj vozila unutar saobraĺajne trake. Na osnovu poloģaja vozila u saobraĺajnoj traci, odnosno 

udaljenosti vozila od iviļne/razdelne linije, odreĽuje da li postoji potreba za upozorenjem vozaļa. Ovakvi 

sistemi nemaju direktan uticaj na pravac kretanja vozila veĺ samo upozoravaju vozaļa sa ciljem da usmere 

njegovu paģnju na potencijalnu opasnost. 

Sistemom upozorenja na izlazak vozila iz saobraĺajne trake smanjuje se rizik uļeġĺa u saobraĺajnim 

nezgodama sa poginulim licima i to za po 25% u sledeĺim vidovima nezgoda: sudari iz suprotnih smerova, 

sudari pri uporednoj voģnji, sletanje vozila sa puta i sletanje sa kolovoza i udar u objekat pored puta (COWI, 
2006). 

2.7 Alkohol brave 

Alkohol brave (engl. Alcohol ignition interlocks) su sistemi dizajnirani sa ciljem da spreļe voģnju pod 
dejstvom alkohola zahtevajuĺi od vozaļa da Ăduvaò u alkometar (inhalator) pre pokretanja vozila. Pojedini 

sistemi su programirani tako da zahtevaju od vozaļa da Ăduvaò u alkometar (inhalator) i u toku voģnje na 

odreĽenim vremenskim intervalima. 

Alkohol bravama smanjuje se rizik uļeġĺa u saobraĺajnim nezgoda sa poginulim licima koje nastaju usled 

voģnje pod dejstvom alkohola za 75% (COWI, 2006). 

2.8 Sistemi za detekciju umora i pospanosti vozaļa 

Sistemi za detekciju umora i pospanosti vozaļa (engl. Drowsy and fatigued driver detection) na osnovu 

praĺenja odreĽenih parametara upozoravaju vozaļa na umor, pospanost i nepaģnju. Ovi sistemi se mogu podeliti 

na sisteme koji prate stanje vozaļa direktno, indirektno (praĺenjem parametara kretanja vozila koji direktno 
zavise od vozaļa) i kombinovane. Sistemi koji prate stanje vozaļa direktno mere brzinu (sporost) zatvaranja 

oļnih kapaka i prate pomeranja zenice oļiju, miġiĺa lica i glave. Zatvorenost oļnih kapaka procenjuje se na 

osnovu infracrvenog svetla koje je usmereno ka oļima. Svetlost koja se odbije od oļiju bude zabeleģena 
posebnom kamerom. MeĽu najboljim sistemima pokazali su se oni koji prate i parametre kao ġto su moģdani 

impulsi, otkucaji srca i puls. MeĽutim, ovakvi sistemi zahtevaju direktan kontakt sa vozaļem (vozaļ mora biti 

povezan sa aparatom) ġto stvara oseĺaj nelagodnosti kod vozaļa. Kod sistema koji prate parametre kretanja 

vozila, stanje vozaļa se procenjuje na osnovu podataka o poloģaju vozila u saobraĺajnoj traci, vremenu do 
prelaska iviļne/razdelne linije, promeni saobraĺajne trake, brzini, ubrzanju, boļnom ubrzanju, okretanju vozila 

oko vertikalne ose i pokretima upravljaļa. Efikasnost sistema za detekciju umora i pospanosti vozaļa zavisi i od 

naļina i trenutka upozorenja vozaļa na njegovo stanje. 

Sistemom za detekciju umora i pospanosti vozaļa smanjuje se rizik uļeġĺa u saobraĺajnim nezgoda sa 

poginulim licima za 10% (COWI, 2006).  

 UTICAJ SAVREMENIH SI STEMA PRIVREDNIH VOZ ILA NA UNAPREņENJE 

BEZBEDNOSTI SAOBRAĹAJA U REPUBLICI SRBIJI  

Metodom proraļuna i poreĽenja sa javno dostupnim bazama podatak procen je moguĺni doprinos 
savremenih bezbednosnih sistema pomoĺi kod privrednih vozila na smanjenje broja poginulih lica u 

saobraĺajnim nezgodama. S` obzirom da je u Republici Srbiji zastupljenost ovih sistema u privrednim vozilima 

izrazito mala, procena se zasniva na pretpostavci da sva vozila budu opremljena pojedinim sistemima. Za 

procenu uticaja pojedinih sistema na smanjenje verovatnoĺe nastanka odreĽenih vidova/tipova saobraĺajnih 
nezgoda u Republici Srbiji koriġĺena je pocena iz projekta ĂCost-benefit assessment and prioritisation of vehicle 

safety technologiesñ ļiji je naruļilac Evropska Komisija. Podaci o saobraĺajnim nezgodama u Republici Srbiji 

preuzeti su iz baze podataka Agencije za bezbednost saobraĺaja Republike Srbije.Na osnovu detaljne analize 
saobraĺajnih nezgoda moguĺe je proceniti potencijalni uticaj savremenih sistema aktivne bezbednosti privrednih 

vozila na unapreĽenje bezbednosti saobraĺaja. U ovom radu za procenu uticaja pojedinih sistema na unapreĽenje 
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bezbednosti saobraĺaja u Republici Srbiji koriġĺeni su proseļan godiġnji broj saobraĺajnih nezgoda sa poginulim 

licima u kojima su uļestvovala privredna vozila prema pojedinim vidovima nezgoda za period od 2013. do 2015. 
godine i proseļan godiġnji broj poginulih lica u ovim nezgodama (tabela 1.). Za procenu efekta alkohol brava 

koriġĺen je proseļan godiġnji broj saobraĺajnih nezgoda sa poginulim licima u kojima su uļestvovala privredna 

vozila a koje su nastale usled voģnje pod uticajem alkohola za period od 2016. do 2017. godine i proseļan 

godiġnji broj poginulih lica u ovim nezgodama. U tabeli 2. prikazani su godiġnji efekti savremenih sistema 
privrednih vozila na unapreĽenje bezbednosti saobraĺaja, odnosno prikazana je moguĺnost smanjenja broja 

saobraĺajnih nezgoda sa poginulim licima i broja poginulih lica upotrebom pojedinih sistema.  

Tabela 2. Godiġnji efekti savremenih sistema privrednih vozila na unapreĽenje bezbednosti saobraĺaja 
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Elektronska 

kontrola stabilnosti 

SNPOG - - - - - - - - 23.9 

POG - - - - - - - - 27.9 

Pomoĺ pri koļenju 

SNPOG 3.9 0.9 1.5 - 0.5 - - 2.6 9.4 

POG 5.0 1.0 1.7 - 0.6 - - 2.6 10.9 

Upozorenje na 

sudar 

SNPOG 5.9 1.3 2.3 - 0.7 - - 3.8 14.0 

POG 7.4 1.6 2.5 - 1.0 - - 3.8 16.3 

Inteligentno 

prilagoĽavanje 

brzine 

SNPOG 24.5 5.5 9.5 - 3.0 - - 16.0 58.5 

POG 31.0 6.5 10.5 - 4.0 - - 16.0 68.0 

Adaptivni 

tempomat 

SNPOG - - 4.8 - - - - - 4.8 

POG - - 5.3 - - - - - 5.3 

Upozorenje na 

izlazak vozila iz 

saob. trake 

SNPOG 12.3 - - 0.3 - 1.3 1.0 - 14.8 

POG 15.5 - - 0.3 - 1.5 1.0 - 18.3 

Alkohol brave 

SNPOG - - - - - - - - 10.5 

POG - - - - - - - - 7.5 

Detekcija umora i 

pospanosti vozaļa 

SNPOG - - - - - - - - 13.3 

POG - - - - - - - - 15.5 

 DISKUSIJA  

Iz tabele 2. se moģe videti da najveĺe efekte pruģa sistem inteligentnog prilagoĽavanja brzine. Upotrebom 

ovog sistema u svim privrednim vozilima moguĺe je godiġnje spreļiti nastanak 59 saobraĺajnih nezgoda sa 
poginulim licima i time saļuvati 68 ģivota. Upotrebom sistema elektronske kontrole stabilnosti u svim 

privrednim vozilima moguĺe je godiġnje spreļiti nastanak 24 saobraĺajne nezgode sa poginulim licima i time 

saļuvati 28 ģivota. 

Ova procena efekta savremenih sistema privrednih vozila na unapreĽenje bezbednosti saobraĺaja u 
Republici Srbiji zasniva se na pretpostavci da su sva vozila opremljena predmetnim sistemima i da su sistemi 

stalno ukljuļeni kretanja vozila. Za detaljniju procenu potrebni su podaci o saobraĺajnim nezgodama u kojima su 

uļestvovala privredna vozila a koje su nastale usled greġke vozaļa privrednih vozila, kao i podaci o sistemima u 
privrednim vozilima koja su uļestvovala u saobraĺajnim nezgodama i podaci o zastupljenosti pojedinih sistema 

u privrednim vozilima. Kako bi se detaljnije procenili kratkoroļni, srednjoroļni i dugoroļni efekti pojedinih 

sistema potrebna je procena njihovih efekta za proseļan godiġnji broj novoregistrovanih privrednih vozila u 
Republici Srbiji, uz pretpostavku da su sva nova vozila opremljena tim sistemima. 
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 SAOBRAĹAJNE NEZGODE KOJE SU MOGLE B ITI IZBEGNUTE UPOTRE BOM 

SAVREMENIH SISTEMA P RIVREDNIH VOZILA  

5.1 Primer 1. 

Pri voģnji brzinom od 90 km/h u dnevnim uslovima teretno vozilo udarilo je u putniļko vozilo koje se 

kretalo ispred njega brzinom 30 ï 50 km/h. Oko 34 m posle mesta sudara, putniļko vozilo koje je teretno vozilo 

guralo udarilo je u autobus koji se nalazio ispred njih (slika 1.). Kao odgovor na zaguġenje saobraĺaja koje se 

nalazilo ispred njih, vozaļi putniļkog vozila i autobusa su pravovremeno smanjili brzine, a utvrĽeno je da su sva 
svetla na ovim vozilima bila ispravna i propisno funkcionisala. Naknadnim tehniļkim pregledom teretnog vozila 

nije utvrĽeno da je sistem za koļenje bio neispravan. Vidljivost je bila dobra a povrġina kolovoza suva. U ovoj 

saobraĺajnoj nezgodi poginula su dva putnika iz putniļkog vozila i lakġe su povreĽena nekoliko putnika iz 
autobusa. Prema analizi saobraĺajne nezgode uzrok nezgode je neprilagoĽena brzina teretnog vozila uslovima 

saobraĺaja i nereagovanje vozaļa u cilju izbegavanja sudara. Sudar je mogao biti izbegnut da je teretno vozilo 

bilo opremljeno sistemom upozorenja na sudar ili naprednim/autonomnim sistemom za pomoĺ pri koļenju u 

sluļaju opasnosti (engl. Advanced/autonomous emergency brake assistance system) ili prilagodljivim sistemom 
za kretanje konstantnom brzinom (DEKRA, 2018). 

 

Slika 1. Fotografije lica mesta saobraĺajne nezgode i ilustracija nezgode (DEKRA, 2018) 

5.2 Primer 2. 

Vozaļ teretnog vozila koje je prevozilo silos skrenuo je ulevo, probio zaġtitnu ogradu i sudario se sa 
teretnim vozilom koje se kretalo suprotnom stranom autoputa (slika 2.). Na mestu nezgode nije bilo nagiba puta, 

a kolovoz je u vreme nezgode bio mokar. U ovoj saobraĺajnoj nezgodi vozaļ jednog teretnog vozila je poginuo. 

Naknadnim tehniļkim pregledom nisu utvrĽene nikakve tehniļke neispravnosti teretnog vozila koje su mogle 

prouzrokovati nezgodu. Uzrok nezgode je nepaģnja, odnosno ljudska greġka. Saobraĺajna nezgoda je mogla biti 
izbegnuta da je teretno vozilo bilo opremljeno sistemom za detekciju umora i pospanosti vozaļa ili sistemom 

upozorenja na izlazak vozila iz saobraĺajne trake ili sistemom zadrģavanja vozila u saobraĺajnoj traci. 

 

Slika 2. Fotografije lica mesta saobraĺajne nezgode (DEKRA, 2018) 
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 ZAKLJUĻNA RAZMATRANJA 

Cilj ovog rada je da ukaģe na znaļaj i moguĺi nivo doprinosa savremenih sistema aktivne bezbednosti 

privrednih vozila. Kako ljudske greġke i dalje predstavljaju glavni uzrok saobraĺajnih nezgoda, mere usmerene 

ka smanjenju ljudskih greġaka imaju znaļajnu ulogu. Vozaļu je oļigledno potrebna pomoĺ a savremeni sistemi u 

vozilu mogu u velikoj mere eliminisati njegove slabosti i pogreġne odluke. U okviru Strategije bezbednosti 
saobraĺaja na putevima Republike Srbije za period od 2015. do 2020. godine definisano je da vozilo ne sme da 

bude uzrok saobraĺajne nezgode, da vozilo treba da spreļi saobraĺajnu nezgodu kada doĽe do greġke uļesnika u 

saobraĺaju, greġke puta ili druge opasne situacije, i da vozilo treba da spreļi ili ublaģi posledice nastale u 
saobraĺajnoj nezgodi. U ovom radu utvrĽeno je da ukoliko bi sva privredna vozila u Republici Srbiji bila 

opremljena sistemom inteligentnog prilagoĽavanja brzine godiġnje je moguĺe saļuvati 68 ģivota, sistemom 

elektronske kontrole stabilnosti 28 ģivota, a sistemom za upozorenje na izlazak vozila iz saobraĺajne trake 19 

ģivota.  

Zastupljenost savremenih sistema u vozilima direktno je povezana sa proseļnom staroġĺu voznog parka. 

Novija vozila opremljena savremenim sistemima aktivne i pasivne bezbednosti su daleko bezbednija od starih. 

Potrebno je obezbediti fiskalne i druge olakġice za nabavku priverednih vozila opremljenih savremenim 
sistemima aktivne bezbednosti. Pravilna upotreba naprednih sistema je podjednako vaģna kao i njihova ugradnja. 

Kako bi se u potpunosti iskoristili svi efekti koje sistemi pruģaju potrebna je odgovarajuĺa obuka vozaļa.. 

Savremeni sistemi u vozilima mogu imati i negativni uticaj na vozaļa. Ukoliko se vozaļ tokom voģnje previġe 
osloni na sisteme moģe doĺi do smanjenja njegove paģnje. Na smanjenje paģnje moģe uticati i veliki broj 

informacija i upozorenja koje vozaļ dobija od sistema. Preveliko poverenje u sisteme moģe uticati na to da vozaļ 

preduzme neke riziļne manevre u saobraĺaju. Potrebno je uspostaviti praĺenje efekta savremenih sistema aktivne 

bezbednosti privrednih vozila i proceniti njihov kratkoroļni, srednjoroļni i dugoroļni uticaj na bezbednost 
saobraĺaja.  Podizanje standarda vezanih za obavezuĺu primenu savremenih  bezbednosnih sistema na 

privrednim vozilima je siguran puta ka unapreĽenju bezbednosti saobraĺaja u najġirem smislu. 

 LITERATURA  

ABS, Agencija za bezbednost saobraĺaja Republike Srbije, Procenat vozila u voznom parku sa loġijim bezbednosnim 

karakteristikama od merodavnog vozila u 2018. godini 

ABS, Agencija za bezbednost saobraĺaja Republike Srbije, Proseļna starost vozila voznog parka u Republici Srbiji 2018. 
godine 

COWI, Cost-benefit assessment and prioritisation of vehicle safety technologies, TREN-ECON2-002, Produced for European 
Commission - DG TREN, January 2006.  

DEKRA, Dekra Road Safety Report 2018 Transport of Goods, May 2018 

European Commission, Vehicle Safety, European Commission, DG Tren, February 2018. 

RZS, Republiļki zavod za statistiku Republike Srbije, Registrovana drumska motorna i prikljuļna vozila i saobraĺajne nezgode 
na putevima, 2018. 

V. Dedoviĺ, D. Mladenoviĺ, D. Sekuliĺ, Dinamika vozila, Univerzitet u Beogradu, Saobraĺajni Fakultet, 2018.  

http://195.222.96.212/ibbsPublic/, Integrisana baza podataka o obeleģjima bezbednosti saobraĺaja, Agencija za bezbednost 
saobraĺaja Republike Srbije, preuzeto 10.12.2018. 

https://www.acea.be/automobile-industry/trucks-vans-buses, preuzeto 21.12.2018.  

  



 

140 

 

EFFECT OF ACCESS POINTS ON CONDITIONS OF VEHI CULAR 

MOVEMENTS IN TRAFFIC  FLOW  

UTICAJ PRISTUPNIH TA ĻAKA NA USLOVE KRETANJA VOZILA U 

SAOBRAĹAJNOM TOKU 
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Abstract: Access or access point usually presents approaching roadway constructed directly along 

the driveway of the main road through whom vehicles are entering on or exiting from private 

property, but also it implies commercial approaching and access roads. Increased access-point 

density connected on the main road affects the disorder of functional dependence of fundamental 

parameters of traffic flow. An increase of access-point density on main road has the effect of 

decrease of capacity and speed of traffic flow, but also increase of travel time. This paper is the 

outcome of research on several roadway segments in Bosnia and Herzegovina, and results are 

presenting the distribution of access points in a function of section lenght. Key results are related to 
access-point density, i.e. number of access points on both sides of two-lane highways divided by the 

length of the roadway segment. Depending on access-point density, decrease of free flow speed 

appears on mentioned sections which value goes from 2,35 km/h to 21,53 km/h and that is significant 

dispersion determined free flow speeds on given sections. In this paper is analyzed unplanned and 

uncontrolled construction of a large number of access points along the driveway of two-lane 

highway, which does not attract significant attention in our country and neighborhood. The main 

goal of this paper is to determine decrease of speed on segment of representative road network 

depending on access-point density and highlight the importance and necessity of increased control 
of access points. 

Key words: access point, access-point density, time delay 

 

Apstrakt: Pristup ili pristupna taļka najļeġĺe predstavlja prilazni put izgraĽen neposredno uz 

kolovoz primarne saobraĺajnice putem koga vozila ulaze na privatni posjed ili izlaze sa istog, a 

takoĽe podrazumijeva i komercijalne prilazne puteve i prikljuļke. Poveĺana gustina pristupa 

spojenih na primarni put utiļe na poremeĺaj funkcionalne zavisnosti osnovnih parametra 

saobraĺajnog toka. Poveĺanje gustine pristupa na glavnom pravcu ima za posledicu smanjenje 

propusne sposobnosti i brzine saobraĺajnog toka, kao i pojavu poveĺanja vremena putovanja. Ovaj 

rad je proizvod istraģivanja na nekoliko deonica u Bosni i Hercegovini, a rezultati predstavljaju 

raspodelu pristupnih taļaka u funkciji od duģine odseka. Kljuļni rezultati se odnose na gustinu 
pristupa, tj. broj pristupnih taļaka sa obe strane dvotraļnih puteva po jedinici duģine deonice. U 

zavisnosti od gustine pristupa, javlja se smanjenje brzine u slobodnom toku na navedenim 

deonicama koje se kreĺe u rasponu od 2,35 km/h do 21,53 km/h, ġto je znatna disperzija utvrĽenih 

brzina slobodnog toka na datim deonicama. U radu je analizirana neplanska i nekontrolisana 

izgradnja velikog broja pristupa uz kolovoz dvotraļnog puta, ġto ne zavreĽuje znaļajniju paģnju u 

naġoj drģavi i okruģenju. Cilj ovog rada je utvrditi smanjenje brzine na delu reprezentativne mreģe u 
zavisnosti od gustine pristupa i istaknuti znaļaj i neophodnost uvoĽenja poveĺane kontrole pristupa. 

Kljuļne reļi: pristupna taļka, gustina pristupa, vremenski gubici 

 UVOD 

Sa pojavom prvih puteva, dolazi i do razvoja pristupa na njima. Razvoj pristupa se posebno odraģava na 
znaļaju usputnih stajaliġta, konaļiġta, kao i raznih utvrĽenja napravljenih sa ciljem obezbeĽenja smeġtaja i hrane 

(AnĽus, 1995). Prema saobraĺajnoj funkciji javni putevi se dele na daljinske, vezne, sabirne i pristupne puteve 

(Pardillo i Llamas, 2003; Maletin i dr., 2015). Na osnovu vaģeĺeg (Zakona o osnovama bezbjednosti saobraĺaja 
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u Bosni i Hercegovini), kao i prema (Zakonu o javnim putevima) dvotraļni putevi se, zavisno od svog 

privrednog i druġtvenog znaļaja, dele na:  

¶ Magistralne puteve 

¶ Regionalne puteve 

¶ Lokalne puteve i 

¶ Ulice u naseljima. 

Znaļajem i uticajem pristupa na deonice puteva se bavi ameriļki priruļnik za kapacitet puteva HCM-2010 
(Highway Capacity Manual 2010), koji vrġi klasiranje dvotraļnih puteva na tri klase, od kojih se putevi Klase III 

posebno odnose na problem pristupa na dvotraļnim putevima. Putevi klase III predstavljaju deonice u umereno 

razvijenim podruļjima. Na ovim deonicama dolazi do meġanja tranzitnog saobraĺaja sa ostalim lokalnim 

saobraĺajnim tokovima, a gde je gustina nesignalisanih pristupnih taļaka znatno veĺa nego na vangradskim 
deonicama (HCM, 2010). 

U (HCM, 2000) je prvi put predstavljen uticaj pristupnih taļaka na brzinu u slobodnom toku na 

dvotraļnim putevima. Podaci ukazuju na to da sva pristupna taļka po kilometru smanjuje procenjenu brzinu u 
slobodnom toku za oko 0,4 km/h. Analizom smernica datih u Priruļniku za kapacitet puteva HCM, u verziji 

HCM-2010 uvodi se niz znaļajnih promena u inģenjerskoj praksi, s obzirom na to da se poseban znaļaj daje 

multimodalnosti, odnosno procedurama sveobuhvatnih analiza gde se objedinjeno posmatraju svi naļini putnog 
saobraĺaja (automobilski, peġaļki i biciklistiļki). 

Gustina pristupa na deonicama dvotraļnih puteva predstavlja ukupan broj pristupa sa obe strane po 

jedinici duģine deonice. Dosadaġnjim istraģivanjima utvrĽeno je da gustina pristupa ima nizak uticaj na brzinu, 

jer poveĺanje gustine pristupa dovodi do promene eksploatacione brzine. Ipak, i ovaj uticaj je znaļajan, tako da 
se moģe dati hipotetiļka pretpostavka ovog rada, da sa poveĺanjem gustine pristupnih taļaka po kilometru 

progresivno dolazi do smanjenja slobodne brzine kretanja saobraĺajnog toka. TakoĽe, cilj ovog rada je da ukaģe 

na nekontrolisanu izgradnju velikog broja pristupa na dvotraļnim putevima, ġto ne zavreĽuje paģnju nadleģnih 
institucija. Metod istraģivanja preuzet je iz HCM-2010 metodologije, a prikupljanje podataka raĽeno je 

vizuelnim posmatranjem na urbanim i ruralnim vangradskim deonicama. 

 PREGLED RELEVANTNE L ITERATURE  

Veoma mali broj istraģivaļa se bavio problemom gustine pristupa u relevantnoj literaturi. Ipak, prethodno 

pomenute verzije HCM priruļnika daju metode za analizu ovog pokazatelja. S obzirom na to da HCM-2010 daje 

svoje smernice za utvrĽivanje broja pristupa na tri klase puta, potrebno je istaĺi da ovaj priruļnik u metodologiji 
za proraļun kapaciteta definiġe sljedeĺe pokazatelje nivoa usluge za dvotraļne puteve: proseļna brzina putovanja 

i procenat voģnje u koloni. Slobodna brzina se moģe proceniti indirektnim putem, ako nema dostupnih terenskih 

podataka. Slobodna brzina na dvotraļnim putevima se kreĺe u rasponu od 75 km/h do 110 km/h (HCM, 2010; 

Vidas, 2017). Da bi se procenila slobodna brzina, neophodno je da se na osnovu poznatih pokazatelja o 
karakteristikama puta prvo definiġe bazna slobodna brzina, koja prikazuje idealne uslove, a zatim da se utvrdi 

ġirina saobraĺajne trake, udaljenost boļnih smetnji i broj pristupnih taļaka. Projektna brzina puta bila bi 

prihvatljiva osnova za procenu bazne slobodne brzine (s obzirom na to da je bazirana primarno na uzduģnom i 
popreļnom nagibu). Gruba procena bazne slobodne brzine moģe se uzeti kao ograniļenje brzine gde je dodato 

joġ 15 km/h (HCM, 2010; Vidas, 2017).  

TakoĽe, u datoj metodologiji poseban uticaj na ova tri pokazatelja efikasnosti ima gustina pristupa (sa 
jedne strane), koja se preporuļuje za prethodno navedene tri klase puta. Za klasu I i II preporuļuje se 13 

[pristupa/km], dok se za klasu III preporuļuje 25 [pristupa/km] (Vidas, 2017). 

Prema aktuelnoj literaturi, kontrola pristupa znaļajno utiļe na vreme putovanja vozila, a samim tim i na 

proseļnu brzinu putovanja. Dakle, produģenje vremena putovanja je u direktnoj zavisnosti sa poveĺanjem broja 
pristupnih taļaka. TakoĽe, sa poveĺanjem broja pristupnih taļaka, dolazi do poveĺanja i vremena putovanja, a 

smanjenja brzine putovanja. Produģenje vremena putovanja takoĽe zavisi i od rastojanja izmeĽu pristupnih 

taļaka. Sa smanjenjem rastojanja izmeĽu pristupnih taļaka, smanjuje se i vreme putovanja (Rose i dr., 2000). 
TakoĽe, istraģivanja su pokazala da je proseļna eksploataciona brzina u vrġnim periodima znatno veĺa na 

putevima sa dobrom kontrolom pristupa, nego na putevima bez kontrole pristupa (Maze i dr., 2000). 

Upravljanje pristupima se moģe prikazati preko neprekidnog ciklusa koji prikazuje neraskidivu vezu 
izmeĽu saobraĺaja i koriġĺenja zemljiġta (Tubiĺ i Vidas, 2014). 
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 METOD ISTRAĢIVANJA 

S obzirom na to da HCM metodologija (HCM 2010) za proraļun slobodne brzine posebno izdvaja factor 

fA kao pokazatelj gustine pristupnih taļaka, onda je potrebno uvesti u analizu ovu geometrijsku karakteristiku. 

Slobodna brzina na dvotraļnim putevima, prema HCM-2010, se proraļunava preko sledeĺe relacije: 

 ὠ ὠ Ὢ Ὢ  (1)  

gde je: 

¶ VSL ï brzina u slobodnom toku; 

¶ VSL0 ï bazna slobodna brzina; 

¶ fBS ï smanjenje brzine zbog uticaja ġirine saobraĺajne trake i udaljenosti boļnih smetnji; 

¶ fA ï smanjenje brzine zbog uticaja broja pristupa (Tabela 1.). 

Tabela 1. Uticaj broja pristupa na slobodnu brzinu fA (HCM, 2010) 

Gustina pristupa (broj pristupa/km) Smanjenje slobodne brzine (km/h) 

0 0,0 

10 6,4 

20 12,8 

30 19,2 

40 25,6 

Prethodna tabela profilisana od strane HCM-2010, daje elementarni pokazatelj da svaki pristup smanjuje 
slobodnu brzinu za 0,417 km/h. Do ovih rezultata se doġlo poreĽenjem pokazatelja brzine i gustine pristupnih 

taļaka dobijenih na ļetiri lokacije u Florida Keys-u.   

U okviru ovog rada prihvaĺena je metodologija utvrĽivanja broja pristupnih taļaka data u priruļniku 
HCM-2010, pri ļemu je analizirano obaranje slobodne brzine za date deonice, prema dobijenim empirijskim 

istraģivanjima na 18 vangradskih deonica. 

 REZULTATI ISTRAĢIVANJA 

U radu je analizirano 18 deonica dvotraļnih puteva na teritoriji Bosne i Hercegovine. Opseģna analiza je 

sprovedena iskljuļivo na magistralnim putnim pravcima I reda, broja puta M-4 i M-17. Metodom posmatranja, u 

pokretnom vozilu, vrġeno je merenje broja pristupnih taļaka na magistralnim putnim pravcima na svakih 200 
metara mernog vozila.  

U okviru ove analize, pod pristupnom taļkom podrazumeva se svaka vrsta pristupa na magistralni put, 

gde je moguĺe priĺi putu motornim vozilom. TakoĽe, terminali za snabdevanje gorivom su raļunati kao dva 

pristupa, a autobuska stajaliġta su posmatrana kao jedna pristupna taļka. Svako ukrġtanje puta istog ranga je 
posmatrano kao jedna pristupna taļka, ġto je okvirni nedostatak ovog istraģivanja, s obzirom na to da su privatni 

put i put viġeg ranga klasifikovani kao ista pristupna taļka. 

Na datim deonicama, beleģen je broj pristupnih taļaka sa ciljem utvrĽivanja smanjenja slobodne brzine u 
funkciji poveĺanja broja pristupa. Na dijagramu 1. deonice Johovac-Rudanka M-17, prikazana je pojava broja 

pristupnih taļaka sa leve i desne strane deonice na pododsecima od 200 metara duģine, ļime se jasno mogu 

uoļiti poveĺanja pristupnih taļaka u datim ekstremumima. Na navedenoj deonici duģine 6,854 km nije uoļen 
veliki broj pristupnih taļaka, a u proseku sa obe strane iznosi 8. 

Na dijagramu 2. deonice puta Donja Orahovica-Lukavac M-4 posebno se istiļe poveĺanje broja pristupnih 

taļaka na prvih 2 km deonice, kao i na odseku od ļetvrtog do ġestog kilometra, gde dolazi do poveĺanja broja 

pristupnih taļaka. U navedenim zonama, potrebno je istaĺi da su u pitanju zone posebne naseljenosti, gdje je 
izraģeno prisustvo administrativnih i kulturnih centara, ġto geometrijski utiļe na slobodne brzine u datim 

zonama. Ovaj uticaj odraģava se i na poveĺanje vremena putovanja dnevnih putnika. 
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Dijagram 1. Broj pristupnih taļaka na pododsecima od 200m Johovac-Rudanka  

 

 

Dijagram 2. Broj pristupnih taļaka na pododsecima od 200m Orahovica-Lukavac  

S obzirom na to da je sprovedena analiza obuhvatila 18 reprezentativnih deonica u Bosni i Hercegovini 
magistralnih putnih pravaca M-4 i M-17, rezultati utvrĽenog broja pristupnih taļaka sa leve i desne strane na 

pododsecima duģine od 200m navedeni su u tabeli 2., gde skraĺenica ASPT oznaļava aritmetiļku sredinu 

pristupnih taļaka. Na datim deonicama, uoļen je raspon broja pristupnih taļaka sa obe strane od niskog (Doboj 

Novi-Doboj (Poljice)) koji iznosi 5,63 do jako visokog broja pristupnih taļaka (na deonici Jelah-Karuġe) koji 
iznosi 51,63. Ipak, deonica Jelah-Karuġe sa ovoliko velikim brojem pristupnih taļaka, predstavlja izuzetno 

privredno razvijeno podruļje u samoj zoni magistralnog puta, dok deonica Doboj Novi-Doboj (Poljice) nije 

naseljena zona. 

Pojava poveĺanog broja pristupnih taļaka znaļajno utiļe i na smanjenje slobodne brzine (VSL) kao ġto je 

prikazano u navedenoj metodologiji preuzetoj iz HCM-2010. Ovakav pristup navedene metodologije, gde se 

navodi da svaki pristup utiļe na smanjenje slobodne brzine za 0,417 km/h, pokazuje to smanjenje na navedenim 
deonicama M-4 i M-17 putnih pravaca, preporuļenih od strane HCM-a. Ovo smanjenje VSL kreĺe se u rasponu 

od 2,35 km/h do 21,53 km/h, ġto je znatna disperzija utvrĽenih brzina slobodnog toka na datim deonicama 

preporuļenim iz navedenog priruļnika. Naravno, usled odreĽenih planskih i projektantskih analiza, ne moģe se 

zanemariti ļinjenica preporuļenih vrednosti smanjenja brzine slobodnog toka na datim deonicama koja je pre 
svega funkcionalno zavisna od broja izmerenih pristupnih taļaka na datim deonicama. 

Na osnovu sprovedenog istraģivanja, potrebno je istaĺi da se na posmatranim putnim pravcima neplanski 

uvode pristupni putevi i prikljuļci na put, bez UT (urbanistiļko-tehniļke) saglasnosti upravitelja puta, a jako 
malo se posveĺuje paģnje sabirnim putevima i ulicama. 
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Tabela 2. Rezultati broja pristupnih taļaka i smanjenja brzine prema HCM-2010 

Redni 

broj 
Deonica 

Oznaka 

deonice 

Duģina 

deonice 

(km) 

ASPT/200m

-desna strana 

ASPT/200m

-leva strana 

ASPT

/km 

Smanjenje 

VSL u f-ji 

fA 

1 
Doboj Novi-Doboj 

(Poljice) 
M-4 1,469 0,25 0,88 5,63 2,35 

2 
Doboj (Poljice)-

Granica RS-FBiH 
M-4 2,945 1,00 1,21 11,07 4,62 

3 
Doboj-Granica RS-

FBiH (Karuġe) 
M-17 3,517 0,67 1,83 12,50 5,21 

4 
Donja Orahovica-

Lukavac 
M-4 20,155 1,66 2,33 19,95 8,32 

5 
Graļanica-Donja 

Orahovica 
M-4 6,89 3,29 5,14 42,14 17,57 

6 
Granica RS-FBiH-

Graļanica 
M-4 15,095 3,16 3,51 33,36 13,91 

7 
Granica RS-FBiH-

Jelah 
M-4 6,01 3,84 2,84 33,39 13,92 

8 Jelah-Karuġe M-4 10,265 5,29 5,04 51,63 21,53 

9 Rudanka-Doboj M-17 7,405 2,66 4,42 35,39 14,76 

10 Johovac-Rudanka M-17 6,854 1,44 2,38 19,12 7,97 

11 Karuġe-Maglaj M-17 19,03 2,45 2,15 22,97 9,58 

12 
Klupe-Tesliĺ 

(Bariĺi) 
M-4 16,734 2,36 1,90 21,31 8,89 

13 
Lukavac-Ġiĺki 

Brod 2 
M-4 5,641 0,90 1,07 9,83 4,10 

14 Maglaj-Ozimica M-17 10,520 1,30 1,74 15,19 6,33 

15 Obodnik-Klupe M-4 20,134 0,84 1,05 9,46 3,94 
16 Ozimica-Ģepļe M-17 6,187 1,39 1,39 13,87 5,78 

17 Ġeġlije-Johovac M-17 4,701 0,79 1,21 10,00 4,17 

18 
Tesliĺ (Bariĺi)-

Granica RS-FBiH 
M-4 6,646 2,15 1,97 20,29 8,46 

Srednja dobijena vrednost pristupnih taļaka na datim deonicama   21,51 8,97 

TakoĽe, na osnovu tabelarno dobijenih podataka, uoļeno je da broj pristupnih taļaka od deonice do 

deonice, ne moģe imati neku znaļajniju zakonitost pojavljivanja i nije zavisan od duģine deonice. 

 DISKUSIJA  

Na osnovu sprovedene analize na svih 18 deonica magistralnih putnih pravaca M-4 i M-17 utvrĽeno je da 

poveĺanje gustine pristupa nije na svim putnim pravcima ravnomerno rasporeĽeno, veĺ je gustina pristupa 
zavisna od neposrednih sadrģaja datih zona. Broj pristupnih taļaka deonica puteva nije planski definisan, niti 

postoji bilo kakva strategija da se postojeĺe pristupne taļke objedinjavaju u sabirni put (ulicu), ġto je negativan 

trend u putogradnji. 

Analizom dobijenih rezultata, moguĺe je istaĺi izuzetno kritiļne deonice sa viġe od 30 pristupnih taļaka 

po kilometru (PT/km), respektivno, Jelah-Karuġe (51,63 PT/km), Orahovica-Granica RS (42,14 PT/km), Doboj-

Johovac (35,39 PT/km), FBiH-Jelah (33,39 PT/km) i Graļanica-Granica RS (33,36 PT/km). Ovaj broj pristupnih 
taļaka posebno se poveĺava u administrativno-poslovnim i stambenim odsecima datih deonica. 

Specifiļna deonica je i Obodnik-Klupe, koja je i najduģa deonica iz datog uzorka (20,134km). 

Specifiļnost ove deonice se odraģava u tome da se na njoj nalazi samo 9,46 PT/km. Ova deonica se nalazi veĺim 

svojim delom na planinskom terenu i skoro da nema pristupnih taļaka na veĺem delu deonice (osim u zoni 
turistiļkog rizorta), a njihov poveĺani broj javlja se na zavrġetku deonice ulaskom u naseljeno mesto. U sluļaju 

ove deonice, evidentno je da se broj pristupnih taļaka smanjuje sa karakterom planinskog terena. 

Uzevġi u obzir to da svaka pristupna taļka smanjuje brzinu slobodnog toka (prema HCM-2010) za 0,417 
km/h, deonice sa poveĺanim brojem pristupnih taļaka umnogome utiļu na vrednosti eksploatacione brzine za 

bilo koju klasu vozila. Ujedno, postavljanje ograniļenja brzine na datim deonicama, prema ovako dobijenim 

terenskim vrednostima mora imati znatan uticaj u odluļivanju postavljanja adekvatnih ograniļenja. TakoĽe, 

postavljena ograniļenja brzine i revidiranje njihovih vrednosti predmet su kredibiliteta brzina na magistralnim 
putnim pravcima, a u funkcionalnoj zavisnosti sa brojem pristupa.  
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Posebno je potrebno istaĺi da nadleģni odrģavaoci puteva ĂPutevi RSñ i ĂCeste BiHñ liberarno pristupaju 

donoġenju odluke da se neki od novootvorenih privrednih subjekata ili naseljene parcele prikljuļe na magistralni 
put, ļesto i bez projektnog reġenja. Ujedno, u mnogim opġtinama, prikljuļci na put nisu regulisani regulacionim 

planom opġtine, ġto dovodi do poveĺanog broj pristupnih taļaka po kilometru. 

 ZAKLJUĻAK 

U radu su prikazani dobijeni rezultati na navedenim deonicama, prilikom ļega se izdvaja pet kljuļnih 

deonica sa izuzetno visokim brojem pristupnih taļaka (PT>30).  TakoĽe, dokazano je primenom date 

metodologije da sa poveĺanjem broja pristupnih taļaka na deonicama, dolazi do smanjenja slobodne brzine, kao 
i poveĺanja vremena putovanja na datim deonicama, s obzirom na to da pokazatelj broja pristupnih taļaka 

direktno utiļe i na slobodnu brzinu. 

U sprovedenom istraģivanju, posebno odstupa deonica Jelah-Karuġe sa proseļno 51,63 pristupne taļke po 

kilometru. Ovaj broj pristupnih taļaka, posebno se odnosi na zone privredno-administrativnih i trgovinskih 
centara u kojima se nedovoljno posveĺuje paģnja gustini pristupnih taļaka, ļime magistralni put prvog reda gubi 

na znaļaju prioriteta. Deonice sa niskim brojem pristupnih taļaka, uglavnom su deonice koje skoro i da ne 

poseduju administrativne i stambene centre.  

Sprovedenom opseģnom analizom na 18 deonica, dokazano je da proseļan broj pristupnih taļaka na datim 

deonicama iznosi 21,51. PoreĽenjem sa HCM-2010, ovaj broj pristupnih taļaka smanjuje slobodnu brzinu za 

8,97 km/h (å9 km/h) na navedenim deonicama, ġto se reprezentativno moģe uzeti za Bosnu i Hercegovinu, ali 
ograniļeno na uzorku od 18 deonica. 

U narednom periodu, neophodno je izvrġiti detaljno realno terensko snimanje broja pristupnih taļaka  na 

svim deonicama dvotraļnih puteva, a ujedno formirati i jedinstvenu bazu podataka o njihovom broju. Ovi 

pokazatelji bi morali biti ulazni parametar svih planerskih, projektantskih i operativnih analiza, kao i pokazatelja 
za izradu regulacionih planova datih podruļja. 
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Abstract: The taxi system in the city transport system is an important factor in the development of 

the concept of combined mobility with a very significant impact on the quality and efficiency of 
citizens' lives in urban areas. 

In the process of planning and designing a taxi system, it is necessary to conduct continuous 

research of all forms of quality, in particular, the required levels of quality of services by direct 

users. Research results are a useful tool to ensure the system meets the actual needs of users and 

compliance with the real capabilities of the operator and adjust the system to the real transport 

market. These activities are directly designed in the feedback loop to improve the structure and 

functioning of such a system and increase its production and economic efficiency.This paper defines 

and analyzes the features and indicators of the quality of service in a real taxi system in Kikinda, 

taking into account the aims of the system as a whole and the convenience for practical application. 

In the process of research and analysis of the expected quality of service, specific methods, 

techniques and tools in the field of transport engineering were used. On the basis of the obtained 

research results, an analysis and ranking of the selected features of the quality of service were 
performed. 

Key words: system approach, taxi, transport, quality of service  

 

Apstrakt: Taksi sistem u gradskom transportnom sistemu predstavlja vaģan faktor u razvoju 

koncepta kombinovane mobilnosti sa veoma izraģenim uticajem na kvalitet i efikasnost ģivota 
graĽana u urbanim podruļjima. 

U procesu planiranja i projektovanja taksi sistema, neophodno je kontinualno sprovoditi istraģivanje 

svih oblika kvaliteta, a posebno zahtevanog nivoa kvalitata sistema i usluge od strane korisnika. 

Rezultati istraģivanja su koristan alat kojim se obezbeĽuje zadovoljenje stvarnih potreba korisnika 

sistema i prilagoĽavanje sistema realnom trģiġtu transportnih usluga. Navedene aktivnosti se u 

povratnoj vezi direktno projektuju na unapreĽenje strukture i funkcionisanja taksi sistema i 

poveĺanje njegove proizvodne i ekonomske efikasnosti. U radu su definisana i analizirana svojstva i 

podsvojstva kvaliteta usluge u realnom taksi sistemu u gradu Kikindi, imajuĺi u vidu ciljeve celine 
sistema i pogodnost za praktiļnu primenu. U procesu istraģivanja i analize zahtevanog kvaliteta 

usluge koriġĺene su specifiļne metode, tehnike i alati iz oblasti transportnog inģenjeringa. Na 

osnovu dobijenih rezultata istraģivanja izvrġena je analiza i rangiranje izabranih svojstava kvaliteta 
usluge.  

Kljuļne rijeļi: sistemski pristup, taksi, transport, kvalitet usluge 

 UVOD 

Zaļarani krug problema ġirenja urbanih sredina, prenaseljenosti, nedostatka kvalitetnog ģivotnog prostora, 

uz hroniļni nedostatak finansija i permanentnu ekspanziju potreba za mobilnoġĺu, dovodi do naruġavanja nivoa 
kvaliteta ģivota u gradovima i opġte degradacije urbanih sredina u celini.  

Zbog jake meĽuzavisnosti izmeĽu transporta i urbanih podruļja, jedan od osnovnih ciljeva gradskih 

transportnih sistema danas je usmeren ka prilagoĽavanju sistema u odnosu na funkcije savremenog urbanog 
podruļja. Neefikasan gradski transportni sistem direktno utiļe na degradaciju urbanih podruļja, naroļito u 

periodu rasta populacije i prostorne ekspanzije.  
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Iz tih razloga, pred gradskim transportnim sistemom je izazov da postane kljuļni faktor u pruģanju joġ 

fleksibilnijih i raznovrsnijih usluga u cilju realizacije mobilnosti svojih korisnika. Strategije razvoja gradskih 
transportnih sistema, danas se ostvaruju kroz voĽenje politike koja kao osnov uzima princip realizacije 

mobilnosti stanovnika uz ograniļeno koriġĺenje privatnih putniļkih automobila (Tica S., 2016). Uspeġni gradovi 

i gradovi pogodni za ģivot se oslanjaju na efikasne konvencionalne sisteme javnog masovnog transporta putnika 

koji u sinergiji sa vidovima fleksibilog javnog transporta putnika (paratranzita), korisnicima pruģaju 
kombinovanu transportnu uslugu, odnosno obezbeĽuju stanovnicima gradskih aglomeracija tzv. uslugu 

kombinovane mobilnosti (UITP, 2011.).  

U konceptu kombinovane mobilnosti razliļiti vidovni podsistemi su koordinisani tako da korisnici lako 
mogu obavljati putovanja kombinujuĺi viġe vidova (podsistema), a da pri tome svaki podsistem obavlja ulogu 

koja mu fiziļki i operativno najviġe odgovara. Primenom i razvojem koncepta kombinovane mobilnosti postiģe 

se sveukupna pogodnost za korisnike, a sa druge strane, proizvodna, tehniļka i ekonomska efikasnost gradskog 
transportnog sistema se podiģe na optimum. 

Podsistem fleksibilnog transporta putnika ili paratranzit, predstavlja podsistem transporta putnika 

dostupan za sve korisnike u prostoru i vremenu kao javna ili polujavna usluga, koju obezebeĽuje operator u cilju 

zadavoljenja razliļitog stepena individualnih transportnih potreba. U pogledu osnovnih elemenata 
funkcionisanja, paratranzit najļeġĺe nema fiksne trase linija i fiksne redove voģnje.  

Jedan od najpoznatijih i najrazvijenijih podsistema paratranzita je podsistem taksi transporta putnika. 

Podsistem taksi transporta putnika proizvodi specifiļnu transportnu uslugu, koja je po svojoj prirodi javna usluga 
koja ispunjava zadatak od zajedniļkog interesa. Ovu uslugu definiġe ġira populacija, a obezbeĽuje je nadleģni 

organ grada/opġtine (koji je vlasnik trģiġta transportnih usluga) odgovoran da se druġtveni zahtevi izraze preko 

definisanih specifikacija i standarda mobilnosti. 

Aarhaug J. (2016.) definiġe taksi transport putnika kao Ă...vozilo sa vozaļem javno dostupno za 

iznajmljivanjeñ. Tica S. (2016.) na sveobuhvatan naļin definiġe podsistem taksi transporta putnika kao 

Ăpodsistem fleksibilnog transporta putnika koji korisnicima pruģa celodnevnu javnu uslugu vozilima malog 

kapaciteta (obiļno PA ili van vozilima) na kratkim relacijama prema zahtevima korisnika po unapred 
definisanom i poznatom tarifnom sistemuñ. Transportnu uslugu obezbeĽuje operator prema definisanom zahtevu 

korisnika (u pogledu vremena poļetka realizacije putovanja, trase, duģine transporta i sl.), za koju korisnik plaĺa 

cenu koja se odreĽuje na osnovu unapred poznatog tarifnog modela.  

Jedna od osnovnih karakteristika podsistema taksi transporta putnika je dualnost. Taksi podsistem je 

sistem za sebe, ali istovremeno i podsistem viġeg sistema (sistema javnog gradskog transporta putnika). Ova 

dualnost vaģi do nivoa najniģih hijerarhijskih elementa sistema na kome se mogu meriti efekti rada celine 

sistema. 

Ova ļinjenica zahteva specifiļan naļin organizacije i upravljanja celinom sistema. Od cilja da sistem 

bezuslovno postigne maksimalnu proizvodnu efikasnost, teģiġte upravljanja je usmereno na korisnike i na 

kvalitet usluge. Oļekivanja korisnika sistema se stalno menjaju i u tom smislu se i realizovana transportna usluga 
treba konstantno prilagoĽavati zahtevima korisnika.  

Istraģivanje nivoa kvaliteta transportne usluge u taksi sistemu treba biti kontinuirana aktivnost. Predmet 

istraģivanja treba da budu svi oblici kvaliteta usluge, a naroļito oļekivani (zahtevani) i ocenjeni (subjektivni) 
kvalitet usluge.  

Zahtevani (oļekivani) kvalitet usluge, predstavlja nivo kvaliteta usluge, koji eksplicitno ili implicitno 

zahtevaju korisnici od taksi sistema i predstavlja osnovu za planiranje, projektovanje i unapreĽenje kvaliteta 

transportne usluge. Taj nivo kvaliteta moģe se smatrati skupom izvesnog broja kriterijuma kvaliteta koji 
reprezentuju odreĽena svojstva kvaliteta usluge.  

U dostupnoj literature iz oblasti taksi transporta putnika autori su se na nauļnom i struļnom nivou u 

poslednjoj deceniji najviġe bavili problemima u domenu: 

pristupa trģiġtu transportnih usluga i optimizaciji pojedinih podprocesa u okviru transportnog procesa 

(Nicholls D., 2011., Noble A.W.,2013., Seymour D., 2015.).  

razvojem modela za odreĽivanje optimalnog broja vozila u taksi sistemu (Salanova Grau J.M., 2013.),  

modelovanjem taksi usluge, preko modelovanja transportne mreģe sa fokusom na funkciju potraģnje i 

gustinu saobraĺajnog toka (Wong K., 2002.). 
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TakoĽe, poslednjih nekoliko godina kvalitet usluge je sve ļeġĺe tema za koju se odluļuju autori koji se 

bave istraģivanjima u oblasti taksi sistema: 

Wong, R.C.P., Szeto, W.Y. (2018) predlaģu metodologiju za procenu kvaliteta usluge u taksi sistemu i 

analiziraju ocenjeni nivo kvaliteta usluge sa aspekta korisnika, 

Alonso, B., Barreda, R., dOlio, L., Ibeas A., (2018) se takoĽe fokusiraju na ocenjeni kvalitet usluge i 

predlaģu metodologiju za utvrĽivanje najznaļajnijih svojstava kvaliteta usluge za interesne grupe u taksi sistemu.  

Zahtevani kvalitet usluge nije detaljnije obraĽivan u dostupnoj literaturi.  

U skladu sa tim polazna hipoteza ovog rada je da definisanje najznaļajnijih svojstava i podsvojstava 

kvaliteta usluge i prikaz rezultata primene, tako definisanih svojstava i podsvojstava u sprovedenim 
istraģivanjima stavova korisnika u realnom taksi sistemu u gradu Kikindi, daju znaļajne rezultate u cilju 

projektovanja sistema po meri korisnika. Cilj istraģivanja bio je da se utvrdi znaļaj pojedinaļnih reprezentativnih 

svojstava zahtevanog kvaliteta usluge za korisnike i izvrġi njihovo meĽusobno rangiranje prema stavovima 
korisnika taksi sistema u Kikindi. 

 METODE  

Istraģivanja zahtevanog kvaliteta usluge od strane korisnika taksi sistema u gradu Kikinda (Srbija) 
sprovedena su primenom metode neposrednog intervjua - Ankete korisnika taksi sistema u Kikindi na uzorku od 

273 direktnih korisnika sistema, a analiza i prezentecija razultata istraģivanja, koriġĺenjem metoda sistemskih 

nauka, metoda statistike, teorije verovatnoĺe i operacionih istraģivanja, specifiļnih metoda, tehnika i alata iz 
oblasti transportnog inģenjeringa, itd. Ciljevi navedenih istraģivanja bili su usmereni na definisanje svojstava i 

podsvojstava kvaliteta usluge i utvrĽivanje njihove vaģnosti (ranga) od strane direktnih korisnika sistema, 

odnosno izvrġeno je istraģivanje kljuļnih elemenata oļekivanog kvaliteta usluge prema sistemu. 

U radu su koriġĺeni i rezultati sprovedenih istraģivanja karakteristika funkcionisanja sistema taksi 
transporta putnika u Kikindi, dobijeni primenom specifiļnih metoda transportnog inģenjeringa, kroz analizu rada 

taksi vozila, analizu rada centara za rezervaciju voģnji, analizu karakteristika i stavova operatora u sistemu 

(anketa taksi vozaļa na uzorku od 94 ispitanika), itd. Navedena istraģivanja, sprovedena u sistemu taksi 
transporta putnika u Kikindi, izvrġena su od strane Univerziteta u Beogradu ï Saobraĺajnog fakulteta, Katedre za 

drumski i gradski transport putnika u martu 2017. godine. 

Metodologija, istraģivanja i analiza dobijenih rezultata predstavljaju deo rezultata doktorske disertacije 
doktoranda Andree NaĽ, koja se sprovodi u okviru nauļno-istraģivaļkih aktivnosti na Univerzitetu u Beogradu ï 

Saobraĺajnom fakultetu na Katedri za drumski i gradski transport putnika. 

 ISTRAĢIVANJA I ANALIZA REZULTATA  

3.1 Definisanje svojstava i podsvojstava kvaliteta usluge  

Svojstva kvaliteta sistema prema standardima, definiġu se kao kompleks kvantitativnih i opisno 

uporedivih svojstava-karakteristika sistema, koja su okrenuta korisniku, odnosno kao kompleks svojstava 
pouzdanosti tehniļkih i organizaciono-tehnoloġkih sistema. 

Pokazatelji kojima se opisuje kvalitet sistema i usluge, mogu biti preuzeti kao karakteristiļni parametri iz 

standarda ili kao parametri koji su izvedeni od parametara iz standarda ili se mogu uvesti i opisati novi 
parametri. Bitno je naglasiti da suġtinski svi parametri u realnom vremenu pokazuju kvalitet strukture i 

funkcionisanja sistema, da se mere (odreĽuju), da imaju jasan fiziļki smisao, da pripadaju homogenim 

skupovima onih parametara koji se koriste u ocenjivanju i bilansiranju rada sistema (Tica S., 2011). 

Svako svojstvo kojim se u zavisnosti od potrebe planira, projektuje i ocenjuje kvalitet sistema i usluge 
moguĺe je opisati odreĽenim brojem kvantitativnih pokazatelja, koji mogu imati apsolutni, relativni, 

bezdimenzionalni ili oblik verovatnoĺe, a po naļinu odreĽivanja statistiļki, ekspertski ili teorijski. 

Svojstva i podsvojstva kvaliteta koja su koriġĺena u radu (Tabela 1.), definisani su na osnovu preporuka 
datih u standardima (IEC 1991), analize struļne literature, i sopstvenih istraģivanja (Tica S., NaĽ A. i dr. (2017)).  
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Tabela 1. Svojstva i podsvojstva kvaliteta usluge 

Svojstvo kvaliteta usluge Podsvojstvo kvaliteta usluge Opis podsvojstva 

Organizaciona podrġka 

usluge 
Cena prevoza Cena odgovara kvalitetu usluge 

Stabilnost sistema Pouzdanost Nema otkaza u realizaciji putovanja 

Raspoloģivost  usluge Pristupaļnost usluge Usluga dostupna u prostoru i vremenu 

Pogodnost za koriġĺenje Komforno putovanje Adekvatno i prilagoĽeno vozilo za rad u taksi sistem 

Organizaciona podrġka 

usluge 
Vreme putovanja 

Prihvatljivo ukupno vreme od poļetne do ciljne 

taļke 

Pogodnost za koriġĺenje 
Fleksibilnost u planiranju 

putovanja 

Moguĺnost sopstvenog planiranja i optimizacije 

putovanja shodno trenutnoj potrebi 

3.2 Organizaciono-funkcionalne karakteristike sistema  

Grad Kikinda nalazi se na severu Republike Srbije sa povrġinom gradske teritorije od 783 km2. Prema 

poslednjem popisu stanovniġtva u Republici Srbiji 2011. godine, grad Kikinda ima 59.453 stanovnika, od kojih 

35.065 stanovnika ģivi u gradskom naselju Kikinda, a 21.388 stanovnika ģivi u preostalih 9 prigradskih naselja. 

Nadleģnost u uspostavljanju delatnosti taksi transporta i sprovoĽenju zakonitosti u gardu Kikindi je u 
domenu organa za poslove saobraĺaja gradske uprave grada Kikinde. Nadzor nad obavljenjem delatnosti i 

primenom odredbi Odluke o taksi prevozu putnika vrġi Sekretarijat za inspekcijske poslove gradske uprave 

Kikinda. 

Funkcionisanje, organizacija i upravljanje taksi sistemom je faktiļki potpuno deregulisano, i nezvaniļno 

delegirano operatorima, samim vozaļima (preduzetnicima), udruģenjima i preduzeĺima. Uslov za funkcionisanje 

taksi transporta u Kikindi jeste dobijanje odobrenja za obavljenje taksi transporta i taksi legitimacije, koje izdaje 
nadleģni Sekretarijat za inspekcijske poslove gradske uprave.  

Sistem taksi transporta putnika u Kikindi, funkcioniġe u konceptu 24/7. U sistemu postoji ukupno 135 

registrovanih-aktivnih taksista (imaju zvaniļno odobrenje za obavljanje taksi transporta). Od navedenog broja, 

87 su ļlanovi jednog od tri postojeĺa udruģenja, a preostalih 48 aktivnih taksista, rade u reģimu koji nije 
prepoznat u vaģeĺim zakonima Republike Srbije. Od njih 48, 29 radi na relacijama Kikinda - okolna satelitska 

naselja kao neka vrsta linijskog taksija (rade na fiksnim trasama sa fleksibilnim redovima voģnje), dok preostalih 

19 uglavnom radi po tehnologiji linijskog meĽumesnog transporta putnika na relacijama Kikinda druge susedne 
opġtine.  

U kontekstu vremenske dostupnosti sistema, taksi sistem u Kikindi uglavnom funkcioniġe u dve polu-

smene, u vreme jutarnjeg i popodnevnog vrġnog optereĺenja, odnosno u periodima vremena kada su transportni 

zahtevi najintenzivniji. Ovo potvrĽuju i rezultati ankete taksi vozaļa koji su se u velikoj veĺini izjasnili da 
najļeġĺe rade u meġovitim smenama (kombinacija smena), odnosno njih 90%. Naļin prijema zahteva kod tri 

postojeĺa udruģenja je putem radio veze, zaustavljanjem vozila od strane korisnika na ulici i prijemom zahteva 

na taksi stajaliġtu. Sam reģim rada taksi vozila sa ili bez putnika, funkcioniġe po odreĽenim pravilima, koje 
definiġu tehnologija sistema javnog transporta putnika, kao i tehnologija prijema, voģnje i naplate usluge prema 

izvrġenom transportnom radu.  

Istraģivanja sprovedena u taksi sistemu u Kikindi pokazala su da taksi vozila tri taksi udruģenja rade 
proseļno 8 ļasova i 40 minuta u toku proseļnog radnog dana, od ļega je 27,80% vremena provedeno u voģnji sa 

putnicima, 19,32% u voģnji bez putnika i 52,89% iznosi vreme ļekanja na voģnju. Jasno se uoļava da vozila 

manje od treĺine radnog vremena provedu u voģnji sa putnicima ġto se moģe oceniti kao nisko iskoriġĺenje 

angaģovanih transportnih kapaciteta.  

Odgovori vozaļa koji obavljaju taksi uslugu na relacijama Kikinda ï prigradska naselja su obraĽivani 

nezavisno u odnosu na rezultate koji su dobijeni obradom odgovora vozaļa iz udruģenja. Razlog je 

neuporedivost podataka zbog razliļite tehnologije rada iz ļega proizilaze velike razlike u proseļnim vrednostima 
ostvarenog transportnog rada i duģinama voģnje koje ostvaruju samostalni taksi vozaļi u odnosu na vozaļe 

organizaovanih u udruģenja. Navedeni vozaļi, u odnosu na vozaļe u udruģenjima, proseļno imaju kraĺe radno 

vreme (7 ļasova i 2 minuta), ali imaju neġto bolju iskoriġĺenost radnog vremena ï 51,36% voģnji sa putnicima i 

5,53% voģnji bez putnika. Kada se analiziraju vremena polazaka i uporede sa podacima da su voģnje u oba 
smera voģnje sa putnicima, moģe se zakljuļiti da vozaļi najļeġĺe imaju uslovno reļeno fiksan red voģnje. 

TakoĽe, viġe od polovine voģnji realizuju na telefonski poziv ï direktni kontakt sa stalnim putnicima. 
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Proseļno vreme opsluge analizirano za taksi vozila udruģenja iznosi oko 8 minuta, a za vozaļe koji rade 

na relacijama grad Kikinda ï prigradska naselja je oko 33 minuta. Srednja duģina voģnje za taksi udruģenja 
iznosi 2,53 km, sa standardnim odstupanjem od 1,23 km. Koeficijent varijacije iznosi 0,486 ġto ukazuje na 

neznatna odstupanja od srednje vrednosti. Proseļna duģina voģnje koje ostvaruju samostalni taksi vozaļi na 

relacijama grad Kikinda ï prigradska naselja iznosi 27,15 km, ġto je 10 puta veĺa vrednost od srednje duģine 

voģnje koje ostvare taksi vozaļi u udruģenjima. Standardno odstupanje iznosi 21,40 km. Koeficijent varijacije je 
0,788 ġto ukazuje na znaļajna odstupanja od srednje vrednosti.  

Prema rezultatima istraģivanja koji se odnose na taksi udruģenja, proseļan broj realizovanih voģnji sa 

putnicima po vozilu je relativno visok i iznosi 16,50 voģnji, od ļega je u periodu od 7 do 17 ļasova ostvareno 
68% od ukupnog ostvarenog broja voģnji u toku dana. Od ukupnog broja voģnji najveĺi broj voģnji traje od 6 do 

10 minuta (70,7% svih voģnji), s tim da su najzastupljenije voģnje u trajanju od 8 minuta (28,5% voģnji). Ġto se 

tiļe tehnologije rada, 70,71% voģnji inicirano je radio vezom, dok su preostale voģnje realizovane direktnim 
ispostavljanjem zahteva za voģnjom od strane korisnika ili  na taksi stajaliġtu ili  direktno na ulici. Od svih 

realizovanih voģnji, ukupno 94,4% svih voģnji, ostvari se na kratkim relacijama od 1 do 4 kilometra, pri ļemu je 

najveĺe uļeġĺe voģnji duģine 2 kilometra. Broj voģnji u toku dana na relacijama grad Kikinda ï prigradska 

naselja karakteristiļan je po tome ġto se 92% voģnji realizuje do 16 ļasova, gde su izraģena dva vrġna perioda, 
od 7 do 9 ļasova i od 12 do 14 ļasova. Na relacijama grad Kikinda ï prigradska naselja 90% voģnji traje od 14 

do 46 minuta, a 88% voģnji se ostvaruje na kilometraģama od 12 do 32 km. 

Sistem u Kikindi raspolaģe voznim parkom izraģene heterogene strukture vozila u pogledu zastupljenih 
marki i tipova vozila (16 razliļitih marki i tipova vozila za 87 vozila u udruģenjima i 7 marki i tipova za 12 

vozila kod samostalnih vozaļa) i relativno nepovoljne starosne strukture u odnosu na sliļne sisteme: 13,63 za 

udruģenja i 14,08 za vozaļe koji rade na relacijama grad Kikinda ï prigradska naselja. 

U taksi sistemu u Kikindi primjenjuje se jedinstven tarifni sistem, baziran na ostvarenom transportnom 

radu. Taksi usluga se naplaĺuje po tri tarifna stava i to za: start vozila, voģnju po preĽenom kilometru sa 

putnicima i po vremenu ļekanja. Pored definisanih cena za start, voģnju po kilometru i vremenu ļekanja, postoje 

i definisane posebne tarife za usluge na vangradskim relacijama ï prigradska naselja, drugi susedni gradovi i 
opġtine. Samostalni taksisti koji rade iskljuļivo na relacijama grad Kikinda ï prigradska naselja, prevoze putnike 

po istoj ceni kao autobuski podsistem na tim relacijama, ali se izmena putnika ne vrġi na stajaliġtima, veĺ se 

primenjuje tehnologija ñod vrata do vrataò.  

U tri taksi udruģenja postoje interni sistemi za monitoring i kontrolu rada vozila i vozaļa i sistem za 

rezervaciju voģnji i evidentiranje realizovanih i nerealizovanih voģnji, ali je oteģano praĺenje rezultata rada na 

nivou celine sistema (mali broj pokazatelja u postojeĺim bazama podataka), tako da praktiļno ne postoji 

evidentiranje rezultata rada na nivou sistema. 

3.3 Istraģivanje i analiza zahtevanog kvaliteta usluge  

Imajuĺi u vidu da je predmet rada istraģivanje zahtevanog kvaliteta usluge u taksi sistemu u gradu 
Kikindi,  u radu su selektovana svojstva i podsvojstva kvaliteta usluge koja, imajuĺi u vidu ciljeve celine sistema 

i pogodnost za praktiļnu primenu, generalno odraģavaju kvalitet optimizacije kljuļnih procesa, podprocesa i 

aktivnosti funkcionisanja taksi sistema.  

Korisnici sistema, koji su uļestvovali u sprovedenom istraģivanju, su se izjaġnjavali o ponuĽenim 
svojstvima kvaliteta transportne usluge, odnosno izjaġnjavali su se o tome ġta je njima najznaļajnije u taksi 

sistemu u Kikindi. Rezultati su prikazani na slici 1. a). 

Korisnici su od 8 ponuĽenih odgovora imali moguĺnost da izaberu tri podsvojstva kvaliteta usluge koja su 
po njihovom miġljenju najznaļajnija. Istraģivanje je pokazalo, da za korisnike taksi sistema u Kikindi najveĺi 

znaļaj imaju vreme putovanja i komfor prilikom putovanja. Za ova podsvojsta kvaliteta kao najvaģnija, se 

izjasnilo ukupno 39,78% putnika, odnosno jednak broj anketiranih korisnika (19,89%) se izjasnio i za vreme 
putovanja i za komforno putovanje kao najvaģnije podsvojstvo. Navedeni rezultati ukazuju da korisnici sistema 

zahtevaju efikasan, dinamiļan i komforan sistem. Na treĺem mestu po znaļaju je cena prevoza sa 17,37% 

odgovora. Pribliģnu zastupljenost ima i parametar pouzdanost usluge sa 17,09% uļeġĺa. Veoma je interesantno 

da se pristupaļnost usluge kao jedan od kljuļnih elemenata kvaliteta nalazi na petom mestu sa 12,75% uļeġĺa. 
Ovo podsvojstvo kvaliteta podrazumeva da ĺe zahtevana usluga biti dobijena u prihvatljivom vremenu ļekanja, 

ġto pokazuje da je postojeĺi sistem u Kikindi u pogledu dostupnosti usluge veoma cenjen od strane korisnika. 

Veoma je interesantan stav korisnika vezan za moguĺnost direktnog uļestvovanja u optimizaciji putovanja, 
izraģen kroz parametar ñFleksibilnost u planiranju putovanjaò. Ovo podsvojstvo kvaliteta se nalazi praktiļno na 
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poslednjem mestu sa apsolutnim rangom zastupljenosti od 7,42%, od ukupnog broja ispitanika. Oļigledno je da 

korisnici taksi transporta nemaju izraģenu percepciju vezano za koristi prilikom direktnog planiranja svog 
putovanja. Nekvalitetan sistem javnog masovnog transporta putnika (postojeĺi autobuski podsistem) ima 

najmanji znaļaj za korisnike taksi sistema, za ġta se izjasnilo 5,04% anketiranih korisnika. 
 

  

Slika 1. a) Rangiranje znaļajnosti pojedinih svojstava zahtevanog kvaliteta usluge b) Osnovni problemi u funkcionisanju 
sistema taksi transporta putnika ï stavovi operatora 

Detaljnijom analizovom stavova pojedinih kategorija korisnika (prema zanimanju i uļestanosti koriġĺenja) 

o znaļajnosti pojedinih podsvojstava kvaliteta transportne usluge, uoļavaju se specifiļni stavovi svake od 

kategorija posebno. 

Na slici 2. prikazani su stavovi anketiranih korisnika taksi sistema o vaģnosti odreĽenih podsvojstava 

kvaliteta, prikazani po kategorijama korisnika prema zanimanju i uļestanosti koriġĺenja sistema. Vreme 

putovanja i komforno putovanje kao podsvojstva kvaliteta, prema ukupnom broju odgovora, nalaze se na prvom 
mestu za kategorije korisnika ñĽaciò i ñzaposleniò. Korisnici iz kategorije ñnezaposleniò, pored komfornog 

putovanja, u identiļnom broju su se izjasnili i o ceni putovanja kao najbitnijem svojstvu kvaliteta, njih 20,41%. 

Anketiranim studentima su najvaģnija dva podsvojstva kvaliteta usluge: pouzdanost i vreme putovanja sa 

uļeġĺem od 25,00% i 21,15% respektivno. Na treĺem mestu se nalazi cena putovanja za koju se izjasnilo 17,31% 
anketiranih studenata. Najmanje uļeġĺe kod gotovo svih kategorija ima podsvojstvo nekvalitetan sistem javnog 

masovnog transporta putnika i kreĺe se u rasponu od 3,06% (nezaposleni) do 6,02% (Ľaci). Za kategoriju 

korisnika koja ovaj vid transporta koristi svakodnevno, najveĺu zastupljenost ima podsvojstvo kvaliteta - vreme 
putovanja sa 23,08% uļeġĺa, zatim 22,22% cena usluge, dok je pouzdanost na treĺem mestu sa uļeġĺem od 

19,66%. Kod korisnika koji usluge taksi sistema koriste nekoliko puta u toku nedelje najveĺu zastupljenost, kao i 

kod svakodnevnih korisnika, ima podsvojstvo vreme putovanja sa 20,08%, dok neġto manju zastupljenost imaju 
podsvojstva komforno putovanje i pouzdanosti sa uļeġĺem od 19,70% i 18,18%, respektivno. 
 

 

Slika 2. Zahtevani kvalitet usluge po strukturi korisnika prema zanimanju i uļestanosti koriġĺenja  

Za dublju analizu stanja sistema, kao i za smernice daljeg razvoja taksi sistema u Kikindi, pored prethodno 

analiziranih stavova korisnika sistema, vaģno je poznavati i uvaģavati i iskustva i stavove neposrednih izvrġilaca 

ove delatnosti-operatora (Slika 1 b)). U okviru sprovedenog istraģivanja stavova taksi vozaļa dobijeni rezultati 

pokazuju da svaki treĺi vozaļ (31,4%) smatra da je trenutno najveĺi problem u taksi sistemu u Kikindi veliki broj 
neregularnih taksista i veliki broj regularnih taksista na trģistu transpornih usluga (17,1%). Ako se na ove 

stavove nadoveģu i stavovi operatora po pitanju organizacije sistema na nivou grada (14,3%) dobija se  

apsolutna potvrda svesnosti operatora za hitno sistemsko ureĽenja sektora u domenu elemenata funkcionisanja, 
orgnizacije i upravljanja sistemom. Za samostalne taksi vozaļe je takoĽe najveĺi problem veliko uļeġĺe 
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neregularnih taksista u gradu (30,8%), ali je za razliku od vozaļa udruģenja, samostalnim taksistima od veĺeg 

znaļaja zakonska regulativa na nivou grada (23,1%). Interesantno je i to, da se u istovetnom procentu samostalni 
taksisti izjaġnjavaju za preostala 4 ponuĽena odgovora: nisku cenu usluge, visoku cenu usluge, kao i za loġu 

organizaciju na nivou grada i za zakonsku reguativu na nivou drģave (7,7%). 

 ZAKLJUĻNA RAZMATRANJA 

Ciljnu funkciju taksi sistema putnika definiġu veliļina i karakteristike trģiġta transportnih usluga i zahtevi 

kljuļnih aktera u sistemu, a sa druge strane, karakteristike strukture, tehnologije funkcionisanja, organizacije i 

upravljanja celinom sistema.  

Efikasna organizacija i upravljanje taksi sistemom u konkretnim uslovima se ne moģe izvrġiti bez 

reprezentativnog ocenjivanja sistema sa aspekta postavljenih ciljeva celine sistema, a te ciljeve direktno 

reprezentuju pokazatelji kvaliteta sistema i usluge.  

Analizom funkcionisanja taksi sistema u gradu Kikindi i istraģivanjem kvaliteta sistema i usluge u realnim 
uslovima eksplatacije, dolazi se do zakljuļka da taksi sistem u ovom preseku vremena ispoljava odgovarajuĺe 

slabosti. Postojeĺi tarifni sistem na urbanom delu teritorije grada Kikinda odgovara uslovima na trģiġtu taksi 

usluga, uz napomenu da bi Organ lokalne uprave trebalo da definiġe minimalnu cenu po kojoj se obavlja 
delatnost, kao i proceduru za usklaĽivanje tarifnog sistema sa promenama koje utiļu na troġkove funkcionisanja 

sistema. Istraģivanja su pokazala da je neophodno razmotriti uvoĽenje posebne tarife na vangradskim relacijama, 

jer uļeġĺe ovih voģnji ukupnom broju nije zanemarljivo. Taksi vozaļi koji nisu u udruģenjima veĺ rade 
samostalno, uglavnom rade na relacijama Kikinda - okolna prigradska naselja, kao neka vrsta linijskog taksija 

(rade na fiksnim trasama sa fleksibilnim redovima voģnje) ili po tehnologiji meĽumesnog transporta putnika na 

relacijama Kikinda druge susedne opġtine. Ovakav hibridni model nastao je kao posledica dugogodiġnje 

nesistemske politike u sferi organizacije i upravljanja celinom sistema javnog gradskog transporta putnika. Ovaj 
model predstavlja meġavinu modela neregulisanog monopola na delovima mreģe sa potpunom deregulacijom i 

dezintegracijom u svim elementima strukture i funkcionisanja. Na ovaj naļin taksi sistem predstavlja alternativu 

i/ili konkurenciju autobuskom podsistemu javnog transporta putnika, naroļito prigradskom i meĽumesnom 
podsistemu transporta putnika, ġto naruġava napore za uspostavljanjem ģeljene vidovne raspodele izmeĽu 

postojeĺih podsistema javnog transporta putnika, i naruġava principe raspodele i distribucije putovanja na one 

podsisteme koji treba da donosu ravnoteģni optimum u realizaciji mobilnosti graĽana. Posledica takvog stanja je 
neadekvatna raspodela i iskoriġĺenje angaģovanih kapaciteta, ġto prouzrokuje da celina sistema javnog transporta 

putnika egzistira bez elementa fokusiranih na kvalitet sistema i usluge, proizvodnu i ekonomsku efikasnost, ġto 

se u povratnoj vezi odraģava na odrģivost svakog od postojeĺih podsistema, ali i sistema u celini. 

Iz sprovedenih istraģivanja zahtevanog kvaliteta usluge u taksi sistemu u Kikindi moģe se zakljuļiti koja 
su najvaģnija podsvojstva kvaliteta za korisnike sistema trenutno: vreme putovanja i komforno putovanje i koji 

su manje prepoznati elementi kvaliteta koje treba prioritetno unapreĽivati u buduĺem periodu: pristupaļnost 

usluge i fleksibilnost planiranja putovanja. 

Za reinģenjering i kontinualno unapreĽenje taksi sistema, neophodno je sprovoditi istraģivanje svih oblika 

kvaliteta, a posebno zahtevanog i ocenjenog nivoa kvalitata sistema i usluge. Na taj naļin bi se ostvarilo 

zadovoljenje stvarnih potreba korisnika i usaglaġavanje sa realnim moguĺnostima sistema, ġto bi dalje uticalo na 

unapreĽenje strukture i funkcionisanja sistema, poveĺanje efikasnosti sistema i konstantno prilagoĽavanje 
sistema realnom trģiġtu transportnih usluga. Na ovaj naļin je moguĺe oļekivati da taksi sistem u buduĺem 

vremenu bude po meri korisnika grada Kikinde. 
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Abstract: Oversized transport on a public road represents transport by a vehicle that empty or 

together with the load has a mass or axle load or dimensions that exceed allowed limits. Having in 

mind complexity of performance of oversized transport on a public road, as well as its impact on 
other traffic participants, it is of great important to create conditions for successful performance of 

this type of transport task. For a successful performance of oversized transport, it is necessary that 

all authorized and responsible subjects take synchronized necessary activities regarding 

preparation, realization and control of performance of the transport task. Having in mind above 

stated, it is necessary to secure fulfillment of defined conditions in accordance with the legal 

framework that defines performance of oversized transport as well as supervision during the 

performance of this type of transport task. Besides the activities regarding the performance of inland 

oversized transport, special peculiarity represents planning, execution and supervision of 

international oversized transport. In this study you can find review of legal framework in Bosnia and 

Herzegovina and neighboring states that regulates preparation, execution and supervision of 

oversized transport and a review of specific activities during the preparation and realization of this 

type of transport task. Also, this study provides proposal of harmonization of national legislation 
with the legal framework of EU that should contribute to successful realization of international 
oversized transport of goods. 

Key words: transport, oversized, harmonization 

 

Saģetak: Vangabaritni cestovni prijevoz na javnoj cesti predstavlja prijevoz vozilom koje prazno 

ili skupa sa teretom ima masu ili osovinski pritisak veĺi od dopuġtenog ili dimenzije veĺe od 

propisanih. Obzirom na sloģenost pri izvrġenju vangabaritnog prijevoza na javnoj cesti, kao i njegov 

uticaj na ostale uļesnike u saobraĺaju, stvaranje uslova za uspjeġno izvrġenje ove vrste prijevoznog 

zadataka od velike je vaģnosti. Za uspjeġno izvrġenje vangabaritnog prijevoza, potrebno je da svi 

subjekti koji su zaduģeni i nadleģni, poduzimaju sihronizovano neophodne aktivnosti, u pripremi, 

realizaciji i kontroli izvrġenja ove vrste prijevoznog zadatka. U smislu navedenog, potrebno je 

shodno pravnom okviru koji ureĽuje izvrġenje vangabaritnog prijevoza, osigurati ispunjavanje 

definisanih uslova, kao i samu kontrolu prilikom izvrġenja ove vrste prijevoznog zadatka. Pored 
poduzimanja aktivnosti na izvrġenju unutraġnjeg vangabaritnog prijevoza, posebnu specifiļnost 

predstavlja planiranje, izvrġenje i kontrola meĽunarodnog vangabaritnog cestovnog prijevoza 

tereta. U ovom radu dat je pregled pravnog okvira u Bosni i Hercegovini i razvijenih zemalja, kojim 

je ureĽena priprema, izvrġenje i kontrola vangabaritnog prijevoz tereta, kao i pregled specifiļnih 

aktivnosti prilikom pripreme i realizacije ove vrste prijevoznog zadatka. TakoĽer, u radu je dat 

prijedlog usklaĽivanja domaĺeg zakonodavstva sa pravnim okvirom EU, koji treba da doprinese 
uspjeġnoj realizaciji meĽunarodnog vangabaritnog cestovnog prijevoza tereta.    

Kljuļne rijeļi: transport, vangabaritni, harmonizacija 
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 UVOD 

Cestovni prijevoz vangabaritnog tereta je izrazito sloģen proces, sa nizom tehniļko-tehnoloġkih i pravnih 

ograniļenja i drugih specifiļnosti pri samoj pripremi, realizaciji i kontroli izvrġenja, ġto doprinosi skupljoj 

prijevoznoj usluzi u odnosu na prijevoz standardnog tereta. Poznavanje pravnog okvira kojim je ureĽeno 

obavljanje cestovnog prijevoza vangabaritnog tereta (dalje u tekstu: vangabaritni prijevoz), predstavlja preduslov 
za uspjeġnu pripremu i samu realizaciju postavljenog prijevoznog zadatka. 

Vangabaritnim teretom smatra se teret koji svojim dimenzijama ili masom prelazi izvan propisanih 

standarda. Pored ostalih odobrenja, za realizaciju vangabaritnog prijevoza potrebno je posebno odobrenje 
nadleģne institucije, odnosno upravitelja ceste, kao i obavezno poduzimanje posebnih mjera sigurnosti.  

Dokumentacija i planiranje vangabaritnog prijevoza je puno sloģenija i zahtjevnija od prijevoza 

standardnog tereta. Vangabaritni prijevoz treba detaljno isplanirati prije same realizacije. Taļno se mora 

ustanoviti koliko ĺe vremenski trajati, u pravilu se vozi pri smanjenom intenzitetu saobraĺaja, najļeġĺe samo po 
noĺi, osim u nekim posebnim situacijama i okolnostima kada to saobraĺaj dopuġta, da ne ometa i usporava ili 

prekida saobraĺaj tokom dana. Itinerer kojom se vozi takoĽer mora biti unaprijed odreĽen, kako bi vangabaritni 

teret mogao proĺi kroz sve prepreke na itinereru, kao ġto su na primjer tuneli, mostovi, podvoģnjaci, vijadukti i 
ostale barijere.   

Prijevoz se obavlja u pratnji barem jednog vozila koje ima rotirajuĺe ģuto svijetlo. U odreĽenim 

sluļajevima potrebna je policijska pratnja jednog ili viġe policijskih vozila ako su dimenzije i masa tereta takvi 
da se treba obustaviti saobraĺaj na nekom dijelu itinerera ili na cijelom itinereru.  

Vozila namijenjena prijevozu vangabritnih tereta moraju biti posebnih konstrukcijskih karakteristika, kako 

bi se na njima mogli voziti tereti poput transformatora, vjetroelektrana, skupih i luksuznih jahti i brodova, teġkih 

graĽevinski maġina i ostalih. Prikljuļna vozila izvedena su sa ļetiri ili viġe osovina, niska su, ġira i duģa od 
standardnih, ekstremno su velikih nosivosti u odnosu na standardna prikljuļna vozila. Moraju biti konstruisana 

tako da mogu savladavati prepreke u saobraĺaju, te sigurno prevesti vangabaritni teret. Tegljaļi koji se koriste za 

vangabaritne prijevoze su takoĽer jaļi i imaju viġe osovina od onih koji se koriste kod prijevoza standardnog 
tereta. 

Imajuĺi u vidu sve navedene specifiļnosti vangabaritnog prijevoza, poznavanje pravnog okvira kojim je 

ureĽena predmetna oblast, od posebne je vaģnosti prilikom pripreme kao i same realizacije i kontrole ove vrste 
prijevoznog zadatka, a prije svega u meĽunarodnom vangabaritnom prijevozu.  

Kao poseban dio u pripremi, a kasnije i samoj realizaciji vangabaritnog prijevoza, predstavlja pribavljanje 

potrebnih odobrenja, odnosno dozvola, od nadleģnih organa, neophodnih za realizaciju prijevoznog zadatka. U 

smislu navedenog, ogledaju se najļeġĺe razlike u pripremi, organizaciji i realizaciji meĽunarodnog i unutraġnjeg 
vangabaritnog prijevoza, o ļemu ĺe biti detaljnije u nastavku ovog rada.    

 PRAVNI OKVIR KOJIM J E UREņEN VANGABARITNI PRIJEVOZ TERETA U 

BOSNI I HERCEGOVINI  

Bosna i Hercegovina kao zemlja u tranziciji nema jedinstven pravni okvir kojim je ureĽena oblast 

vangabaritnog prijevoza. U tom smislu u nastavku rada dat je pregled pravnog okvira kojim je prethodno 
navedena oblast djelimiļno ureĽena, kako u meĽunarodnom tako i u unutraġnjem prijevozu.  

Kada je rijeļ o samom sistemu dozvola za obavljanje meĽunarodnog i unutraġnjeg vangabaritnog  

prijevoza, vaģno je naglasiti dvije vrste dozvola koje su neophodne za realizaciju navedene vrste prijevoznog 

zadatka, kako slijedi: 

¶ Dozvola za obavljanje meĽunarodnog cestovnog prijevoza na teritoriji BiH za stranog prijevoznika i 

¶ Dozvola nadleģnog upravitelja cesta za domaĺeg i stranog prijevoznika  

2.1 Zakon o meĽunarodnom i meĽuentitetskom cestovnom prijevozu 

Parlamentarna skupġtina Bosne i Hercegovine krajem 2001. godine usvojila je Zakon o meĽunarodnom i 

meĽuentitetskom cestovnom prijevozu (ĂSluģbeni glasnik BiHñ, br. 1/02 i 14/03). 

Zakonom o meĽunarodnom i meĽuentitetskom cestovnom prijevozu ureĽuje se naļin i uslovi obavljanja 
prijevoza putnika i tereta vozilima u meĽunarodnom i meĽuentitetskom cestovnom prijevozu, poslovi 
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vangabaritnog prijevoza tereta, inspekcijskog nadzora, carinske kontrole i obaveze plaĺanja naknade za 

koriġtenje cesta. Pored niza izraza upotrijebljenih i opisanih u navedenom zakonu, u kontekstu tematike ovog 
rada, posebno se istiļu sljedeĺi izrazi: 

¶ "domaĺe vozilo" je motorno ili prikljuļno vozilo registrirano u Bosni i Hercegovini; 

¶ "domaĺi prijevoznik" je pravna ili fiziļka osoba sa sjediġtem odnosno prebivaliġtem na teritoriji Bosne 

i Hercegovine; 

¶ "dozvola" je dokument izdat od strane nadleģnog organa predviĽenog ovim zakonom ili 

meĽunarodnim ugovorom, na osnovu koga se prijevozniku dozvoljava obavljanje meĽunarodnog 
prijevoza;    

¶ "licenca" je odobrenje za obavljanje meĽunarodnog ili meĽuentitetskog cestovnog prijevoza putnika ili 

roba;    

¶ "meĽunarodni prijevoz" je svaki cestovni prijevoz koji obuhvata prelaģenje najmanje jedne drģavne 

granice;   

¶ "meĽunarodni ugovor" je svaki meĽunarodni multilateralni ili bilateralni sporazum, protokol, odnosno 

razmjena nota, kojima se ureĽuje meĽunarodni prijevoz, a koji obavezuju Bosnu i Hercegovinu; 

¶ "prijevoznik" u meĽunarodnom prijevozu je pravna ili fiziļka osoba registrovana za meĽunarodni 

prijevoz putnika i roba; 

¶ "tranzit" je meĽunarodni prijevoz putnika ili roba preko teritorije Bosne i Hercegovine, bez ulaska ili 

izlaska putnika, ukrcavanja ili iskrcavanja roba;   

¶ "vangabaritni prijevozñ je prijevoz kod kojeg vozilo sa ukrcanim teretom premaġuje propisane limite u 

pogledu teģine ili dimenzija ili osovinskog optereĺenja vozilañ; 

¶ "vozaļ" je osoba kvalificirana za upravljanje vozilom;    

¶ "vozilo" je motorno ili prikljuļno vozilo kojim se obavlja cestovni prijevoz.   

Ļlanom 5. navedenog zakona definisano je da domaĺi prijevoznik moģe obavljati meĽunarodni prijevoz 

ako posjeduje licencu za obavljanje te vrste prijevoza (Pejiĺ i Dģaferoviĺ, 2015.). Licencu za obavljane prijevoza 
izdaje Ministarstvo komunikacija i prometa Bosne i Hercegovine ako domaĺi prijevoznik, izmeĽu ostalog, 

ispunjava i uslove evropskih propisa u pogledu:   

¶ tehniļke opremljenosti;  

¶ struļne osposobljenosti;    

¶ finansijske sposobnosti u koju ne ulaze vrijednosti osnovnih sredstava; 

¶ nepostojanja pravomoĺno izreļene zabrane obavljanja djelatnosti; 

¶ drugih uslova utvrĽenih zakonom i meĽunarodnim ugovorima.  

S obzirom na odredbe navedenog zakona, domaĺi prijevoznik prije pokretanja bilo kakvog postupka 

pribavljanja gore navedenih dozvola, duģan je posjedovati licencu odnosno odobrenje za obavljanje 

meĽunarodnog ili meĽuentitetskog cestovnog prijevoza tereta. U praktiļnom smislu, licenca prijevozniku 

predstavlja pasoġ, a dozvola vizu za izvrġenje prijevoznog zadatka (Pejiĺ i Dģaferoviĺ, 2015.).  

Strani prijevoznik koji obavlja meĽunarodni prijevoz bilo koje vrste tereta na teritoriji Bosne i 

Hercegovine, duģan je posjedovati dozvolu za obavljanje meĽunarodnog prijevoza na teritoriji Bosne i 

Hercegovine, ukoliko nije drugaļije ureĽeno meĽunarodnim ugovorom izmeĽu Bosne i Hercegovine i druge 
ugovorne strane (zemlja registracije stranog prijevoznika). U praktiļnom smislu, strani prijevoznik odreĽene 

zemlje nije duģan posjedovati dozvolu za obavljanje prijevoza na teritoriji Bosne i Hercegovine ukoliko je to 

definisano meĽunarodnim ugovorom, dok u suprotnom mora posjedovati navedenu dozvolu. Dozvola za 

obavljanje meĽunarodnog prijevoza moģe biti izdata kao jednokratna dozvola ili kao CEMT (Conf®rence 
Européenne des Ministres des Transports / European Conference of Ministers of Transport) dozvola, u skladu sa 

odgovarajuĺim tehniļkim i teritorijalnim ograniļenjima dozvola. Ukoliko domaĺi prijevoznik obavlja unutraġnji 

vangabaritni prijevoz, nije duģan posjedovati prethodno navedenu dozvolu, buduĺi da je unutraġnji prijevoz 
tereta osloboĽen ove vrste dozvole.  

Bez obzira na specifiļnosti prethodno navedene vrste dozvole, domaĺi i strani prijevoznici duģni su 

pribaviti dozvolu nadleģnog upravitelja cesta u sluļaju kada se realizuje vangabaritni prijevoz na podruļju Bosne 
i Hercegovine. 
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Strani prijevoznik ļije vozilo ne ispunjava propisane uslove u pogledu ukupne mase, dozvoljenih 

dimenzija vozila ili vozila zajedno sa teretom na njemu, odnosno dozvoljenog osovinskog optereĺenja, moģe 
obavljati prijevoz cestama Bosne i Hercegovine, ako je izdata dozvola za vangabaritni prijevoz.    

Uz dozvolu za vangabaritni prijevoz, prijevoznik mora imati i dozvolu za prijevoz tereta, ako 

meĽunarodnim ugovorom nije drukļije ureĽeno.    

2.2 Zakon o osnovama sigurnosti saobraĺaja na cestama u BiH 

Zakonom osnovama sigurnosti saobraĺaja na cestama u Bosni i Hercegovini (ñSluģbeni glasnik BiHò, br. 

06/06, 75/06, 44/07, 84/09, 48/10, 18/13, 8/17, 89/17 i 9/18) utvrĽuju se osnovni principi meĽusobnih odnosa i 
ponaġanja uļesnika u saobraĺaju i drugih subjekata u saobraĺaju, osnovni uslovi koje moraju zadovoljiti ceste u 

pogledu sigurnosti saobraĺaja na cestama, voĽenje Centralnog registra vozaļa i vozila, pravila saobraĺaja na 

cestama, sistem saobraĺajnih znakova i znakova koje daju ovlaġtene osobe, duģnosti u sluļaju saobraĺajnih 

nezgoda, osposobljavanje kandidata za vozaļa, uslovi za sticanje prava na upravljanje motornim vozilima, 
polaganje vozaļkih ispita, uslovi za ureĽaje i opremu vozila, dimenzije, ukupna masa i osovinsko optereĺenje 

vozila, osnovni uslovi koje moraju zadovoljavati vozila u saobraĺaju, rad struļnih organizacija u Bosni i 

Hercegovini, te druga pitanja iz oblasti sigurnosti saobraĺaja na cestama koja su jedinstvena za cijeli teritorij 
Bosne i Hercegovine.  

Podzakonski akti proizaġli iz prethodno navedenog zakona, koji bliģe ureĽuju uslove koji treba da 

doprinesu poveĺanju sigurnosti svih uļesnika u saobraĺaju, a posebno kada je rijeļ o vangabaritnom prijevozu, 
kao i drugi akti kojima je predmetna oblast djelimiļno ureĽenja su: 

¶ Pravilnik o saobraĺajnim znakovima i signalizaciji na cestama, naļinu obiljeģavanja radova i prepreka 

na cesti i znakovima koje uļesnicima u saobraĺaju daje ovlaġtena osoba (ĂSluģbeni glasnik BiHñ, broj 

16/07); 

¶ Pravilnik o dimenzijama, ukupnoj masi i osovinskom optereĺenju vozila, o ureĽajima i opremi koju 

moraju imati vozila i o osnovnim uslovima koje moraju ispunjavati ureĽaji i oprema u saobraĺaju na 

cestama (ĂSluģbeni glasnik BiHñ, br. 23/07, 54/07, 101/12 i 26/19); 

¶ Pravilnik o osnovnim uslovima koje javne ceste, njihovi elementi i objekti na njima moraju ispunjavati 

sa aspekta sigurnosti saobraĺaja (ĂSluģbeni glasnik BiHñ, broj 13/07); 

¶ Smjernice za projektovanje, graĽenje, odrģavanje i nadzor na cestama, Sarajevo/Banja Luka iz 2005.; 

¶ Standardi za provoĽenje Pravilnika o saobraĺajnim znakovima i signalizaciji na cestama, naļinu 

obiljeģavanja radova i prepreka na cesti i znakovima koje uļesnicima u saobraĺaju daje ovlaġtena 

osoba (ĂSluģbeni glasnik BiHñ, broj 16/07). 

Iz navedene zakonske i podzakonske regulative, moģe se konstatovati da istom nisu obuhvaĺeni u cijelosti 
neophodni uslovi za sigurno izvoĽenje vangabaritnog prijevoza, veĺ je predmetna problematika djelimiļno 

obuhvaĺena osnovnim principima, koji se ogledaju prije svega u: 

¶ Opĺim odrebama; 

¶ Radnjom vozila u saobraĺaju; 

¶ Kretanjem vozila po cesti; 

¶ Brzini vozila; 

¶ Skretanjem vozila; 

¶ Prvenstvom prolaza; 

¶ Mimoilaģenju vozila; 

¶ Preticanju i obilaģenju vozila; 

¶ Zvuļnim i svjetlosnim znacima upozorenja; 

¶ Zaustavljanjem i parkiranjem vozila; 

¶ Upotrebom svjetala u saobraĺaju; 

¶ Saobraĺaju na autocesti, cesti rezervisanoj za saobraĺaj motornih vozila i brzoj cesti; 

¶ Vozilima pod pratnjom; 

¶ Vozilima s pravom prvenstva prolaza; 

¶ Teretu na vozilu. 
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Imajuĺi u vidu sve prethodno navedeno, moģe se konstatovati da u Bosni i Hercegovini u meĽunarodnom 

vangabaritnom prijevozu postoji ureĽen sistem izdavanja dozvola u skladu sa meĽunarodnim ugovorima 
(Lindov i Dģaferoviĺ, 2017.), dok nema jedinstvene zakonske i podzakonske regulative u Bosni i Hercegovini 

koja u cijelosti ureĽuje oblast vangabaritnog prijevoza za izdavanje dozvola od nadleģnih upravitelja cesta, te se 

koristiti regulativa donesena na niģim nivoima vlasti u Bosni i Hercegovini.  

U praktiļnom smislu, kada domaĺi prijevoznik obavlja meĽuentitetski vangabaritni prijevoz ili strani 
prijevoznik obavlja meĽunarodni prijevoz preko teritorije Bosne i Hercegovine, duģan je pojedinaļno za svaki 

prijevozni zadatak, a pod odreĽenim uslovima, pribaviti odobrenja za izvrġenje prijevoznog zadatka od viġe 

nadleģnih upravitelja cesta, u zavisnosti od itinerera kretanja, ġto u mnogome usloģnjava, usporava i poskupljuje 
realizaciju predmetne usluge.  

Ovako sloģen sistem izdavanja dozvola za vangabaritni prijevoz, u mnogome doprinosi da prijevoznici 

zbog vremena potrebnog za dobijanje dozvole, kao i potrebne administrativne takse, odluļuju na izvrġenje 
vagabaritnog prijevoza bez dozvole. Navedeno direktno utiļe na sigurnost svih uļesnika u saobraĺaju, oġteĺenje 

infrastrukture kao i direktnu finansijsku ġtetu za upravitelja ceste.  

Kako bi se eliminisale prethodno navedene negativne posljedice, te sistem vangabaritnog prijevoza proveo 

na zadovoljavajuĺi nivo, u narednom periodu potrebno je da upravitelji cesta pokrenu aktivnosti prema 
nadleģnim organima za kreiranje usklaĽenog i jedinstvenog pravnog i tehniļkog okvira, kojim ĺe biti ureĽena 

oblast izdavanja dozvola za obavljanje vangabaritnog prijevoza u Bosni i Hercegovini, a koji bi trebali da budu u 

skladu sa pozitivnim iskustvima razvijenih zemalja. 

 PRAVNI OKVIR ZA VANG ABARITNI PRIJEVOZ   

Bosna i Hercegovina kao potpisnica niza meĽunarodnih sporazuma i ugovora, duģna je cjelokupni pravni 

okvir usklaĽivati sa pravnim okvirom Evropske unije, ukljuļujuĺi i saobraĺajni sektor, ġto ĺe doprinijeti brģoj 
integraciji saobraĺajnog sistema Bosne i Hercegovine u saobraĺajni sistem Evropske unije, a prema najviġim 

standardima. 

U tom smislu, nadleģni organi iz podruļja tematike ovog rada, duģni su da odgovarajuĺim pravnim 
aktima, a najbolje zakonom, propiġu za teritoriju Bosne i Hercegovine jedinstvene i usklaĽene uslove i naļin 

obavljanja vangabaritnog prijevoza, uslove i postupak izdavanja dozvola za navedenu vrstu prijevoza u 

unutraġnjem i meĽunarodnom cestovnom prijevozu, kontrolu izvrġenja prijevoznog zadatka, kao i mjerila za 
izraļun administrativne takse za izvrġenje vangabaritnog prijevoza tereta ugovorima (Lindov i Dģaferoviĺ, 

2017.).  

S obzirom na danaġnji stepen kao i trend razvoja informacijskog druġtva, potrebno je da nadleģni organ 

(upravitelj cesta) za izdavanje dozvola uspostavi informacijski sistem za potrebe predavanja i dopune zahtjeva, 
prijave prijevoza, pregleda itinerera i vremena kretanja, voĽenja evidencije izdatih dozvola, te da sve podatke 

uļini elektronski dostupnim nadleģnim inspekcijskim organima za potrebe kontrole. Prethodno navedeno ĺe za 

rezultat imati viġestruku koristi kako za prijevoznika tako i za cjelokupan sistem.   

U smislu navedenog potrebno je posebno detaljno propisati sljedeĺa poglavlja: 

¶ Osnovne uslove za obavljanje vangabaritnog prijevoza; 

¶ Kategorije vangabaritnog prijevoza; 

¶ Ceste i vrijeme u kojima je moguĺe obavljati vangabaritni prijevoz; 

¶ Uslove i postupak izdavanja dozvole od nadleģnog upravitelja cesta; 

¶ Oznaļavanje vozila vangabaritnog prijevoza; 

¶ Jednostavnu i sloģenu pratnju pri izvrġenju vangabaritnog prijevoza; 

¶ Vanredne situacije; 

¶ Plaĺanje i raspodjela administrativnih taksi; 

¶ Inspekcijski nadzor. 

U skladu sa temom ovog rada, u nastavku je dat prijedlog moguĺeg ureĽenja vrste dozvole za obavljanje 

vangabaritnog prijevoza. Prema iskustvima razvijenih zemalja, za obavljanje vangabaritnog prijevoza 
predviĽeno je izdavanje dvije vrste dozvola, kako slijedi: 

¶ jednokratna dozvola, 

¶ godiġnja dozvola. 
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Jednokratna dozvola izdaje se za odgovarajuĺu kategoriju i za svaki pojedinaļni vangabaritni prijevoz i 

vrijedi najviġe 30 dana od dana izdavanja. Jednokratna dozvola ovisno o krakteristikama vozila i tereta, moģe se 
izdati i za prijevoz u konvoju pri ļemu se ne preporuļuje da konvoj sadrģi viġe od tri vozila ili skupa vozila.  

Godiġnja dozvola izdaje se za odgovarajuĺe kategorije vangabaritnog prijevoza na prijevoznika, vrijedi 

365 dana od dana izdavanja, te sadrģi podatke o svim vozilima kojima se obavlja vangabaritni prijevoz. 

Kod izdavanja dozvola obavezno se odreĽuju uslovi pod kojima se ista moģe koristiti, te u sluļaju 
koriġtenja suprotno definisanim uslovima prijevoznik snosi svu odgovornost.  

 ZAKLJUĻNA RAZMATRANJA 

U Bosni i Hercegovini u meĽunarodnom vangabaritnom prijevozu postoji ureĽen sistem izdavanja 

dozvola u skladu sa meĽunarodnim ugovorima, dok nema jedinstvene zakonske i podzakonske regulative u 

Bosni i Hercegovini koja u cijelosti ureĽuje oblast vangabaritnog prijevoza tereta za izdavanje dozvola od 

nadleģnih upravitelja cesta, te se koristiti regulativa donesena na niģim nivoima vlasti u Bosni i Hercegovini.  

U skladu sa meĽunarodnim obavezama Bosne i Hercegovine, potrebno je u narednom periodu pokrenuti i 

realizovati aktivnosti usklaĽivanja nacionalnog zakonodavstva svih nivoa vlast u pogledu vangabaritnog 

prijevoza, preuzimajuĺi iz ovog podruļja dobra iskustva razvijenih zemalja. Ovdje se prije svega misli na 
ureĽivanje pravnog okvira koji se odnosi na izdavanje dozvola za vangabaritni prijevoz domaĺim i stranim 

prijevoznicima kada prijevoz obavljaju na podruļju Bosne i Hercegovine, visini administrativnih taksi, kao i 

inspekcijskoj kontroli.   

Prethodno navedeno omoguĺiti ĺe po najviġim standardima brģu integraciju saobraĺajnog sistema            

Bosne i Hercegovine u saobraĺajni sistem Evropske unije, te poveĺati efikasnost i sigurnost cjelokupnog  

saobraĺajnog sistema. 
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Abstract: The paper analyzes the effects of weather (in) conditions on the actual operating speeds of 

vehicles in progress and formulates mathematical models of linear, square and cubic shapes thar 

describe the 85th percentile of real operating speeds at the observed section of the highway. The 

survey was conducted on the section of the '9. January' near the Mahovljana loop. The influence of 

the following weather factors on the speed of vehicle movement is observed in the paper: influence of 

wind speed, rainfall intensity, thickness of water film on the pavement, pavement temperature and 
air temperature.  

The aim of the paper is to determine and present correlative relationships between individual 

weather factors and vehicle speed based on the analysis of the influence of different weather factors 
on the real vehicle operating speed. 

Key words: 85th percentil speed vehicle; mathematical models; individual weather factors 

 

Apstrakt: U okviru rada analizirani su uticaji vremenskih (ne)prilika na realne ekspoatacione brzine 

vozila u toku i formulisani su matematiļki modeli linearnog, kvadratnog i kubnog oblika koji opisuju 

85. percentil realne ekspoatacione brzine na posmatranoj dionici autoputa. Istraģivanje je raĽeno na 

dionici autoputa ñ9. januarò u blizini Mahovljanske petlje. U radu su posmatrani uticaji sljedeĺih 

faktora vremenskih uslova na brzinu kretanja vozila: uticaj brzine vjetra, intenzitet padavina, 
debljina vodenog filma na kolovozu, temperatura kolovoza i temperatura vazduha.  

Cilj rada je na osnovu izvrġene analize uticaja razliļitih faktora vremenskih uslova na realnu 

ekspoatacionu brzinu vozila utvrditi i predstaviti korelativne veze izmeĽu pojedinih faktora 
vremenskih uslova i brzine kretanja vozila.  

Kljuļne rijeļi: 85. percentil brzine vozila; matematiļki modeli; pojedinaļni vremenski faktori 

 UVOD 

Brzine spadaju u red osnovnih parametara za opisivanje uslova u saobraĺajnom toku, odnosno 
predstavljaju jedan od glavnih kriterijuma za ocjenu efikasnosti (nivoa usluge) neke postojeĺe ali i planirane 

saobraĺajne dionice. Sa aspekta efikasnosti saobraĺajnog procesa, brzina utiļe na mobilnost, transport robe, 

potroġnju goriva, emisiju ġtetnih materija, buku i kvalitet ģivota cjelokupnog druġtva. (Tubiĺ, i dr. 2018) 

Osnovni cilj svih korisnika u saobraĺaju na autoputu jeste bezbjedno ostvarenje ġto je moguĺe veĺih 
brzina, jer se time smanjuje vrijeme putovanja. Kojom ĺe se brzinom vozaļ kretati datim putem zavisi od 

mnogobrojnih uticaja kao ġto su geometrija, duģina i svrha putovanja, psihofiziļko stanje vozaļa i stanje okoline. 

Vozaļi prepoznaju realnu brzinu za uslove puta na osnovu njihovih znanja o sistemu i procjeni uticaja 
vremenskih (ne)prilika ali i drugih faktora koji dovode do promjene brzine kretanja vozila.   

Ako se izvrġi analiza uticajnih faktora na brzinu toka u funkciji vremenskih uslova literatura ļesto daje 

kontradiktorne rezultate uticaja vremenskih uslova (za efekte kiġe i snijega) na brzinu. Istraģivanja u SAD-u su 

pokazala da nema uticaja vremena na brzinu, zato ġto na veĺini lokacija nije doġlo do promjene brzine, a tamo 
gdje je i doġlo do promjene, te promjene su bile zanemarljivo male. (Akcelik, R., 2003:18; Jensen T., 2014:12) 
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 METODE  

Vremenske (ne)prilike utiļu na uslove u saobraĺaju i na parametar kao ġto je brzina koja predstavlja 

temeljni osnov najveĺeg broja kriterijuma po kojima se ocjenjuje efikasnost saobraĺaja.  Da bi se procijenio 

uticaj vremenskih uslova, potrebno je znati kako razliļiti vremenski uslovi utiļu na brzinu kretanja vozila. Svrha 

analize je da se sazna kako pojedini faktori vremenskih uslova utiļu na krivu brzine toka.  

Oļekuje se da vrijeme moģe negativno uticati na tri faktora uslova voģnje: (Jensen, 2014) 

¶ Vidljivost (magla, padavine, tama, veļe/dan, refleksija svjetlosti); 

¶ Stanje na putevima (voda, snijeg, mraz, ledene oluje, prljavġtina, liġĺe); 

¶ Stabilnost (naleti vjetra)  

U ovom radu su analizirani uticaji sljedeĺih faktora na realnu ekspoatacionu brzinu kretanja vozila: uticaj 

brzine vjetra, intenzitet padavina, debljina vodenog filma na kolovozu, temperatura kolovoza i temperatura 
vazduha. Stoga se moģe postaviti hipotetiļka pretpostavka da je realna eksploataciona brzina zavisna od putnih i 

ambijentalnih uslova a posebno od vremenskih uslova (vremenskih (ne)prilika), odnosno od faktora koji su u 

ovom radu analizirani. 

Zajedniļka karakteristika svih pojmova brzina je da je zapravo brzina stohastiļka veliļina koja se moģe 
utvrditi samo u realnim uslovima saobraĺaja. Stoga, na osnovu podataka sa automatskog brojaļa saobraĺaja koji 

mjeri i brzine kretanja vozila izvrġena je analiza realnih eksploatacionih brzina. U radu su obraĽeni podaci samo 

sa jednog ABS i to u jednom smjeru kretanja vozila. Lokacija ABS se nalazi u blizini Mahovljanske petlje, 
odnosno na poļetku autoputa Ă9. januarñ.  

 

Slika 1. Lokacija ABS 

 REZULTATI  

Kao ġto je veĺ navedeno, analiza je obuhvatila podatke dobijene sa automatskog brojaļa saobraĺaja i sa 
stanice za mjerenje vremenskih uslova koji se nalazi u blizini Mahovljanske petlje. Automatski brojaļ saobraĺaja 

kontinualno tokom cijele godine biljeģi sve mjerodavne podatke saobraĺajnog toka, ukljuļujuĺi i brzine vozila. 

MeĽutim, u ovom radu su analizirana dva mjeseca (mart i april) 2019. godine. Na osnovu podataka sa ABS 
izvrġen je proraļun 85. percentila brzine vozila u zavisnosti od pojedinih faktora vremenskih uslova. Preciznost 

podataka vezanih za pojedine faktore vremenskih uslova je jedan minut, odnosno na svaki minut vremena je 

zabiljeģena promjena vrijednosti svih faktora pojedinaļno.  

3.1 Procenat vozaļa koji ne poġtuju propisanu ograniļenu brzinu 

Na osnovu podataka sa ABS izvrġen je proraļun procenta vozaļa koji ne poġtuju propisanu ograniļenu 

brzinu od 130 km/h na autoputu. Pri proraļunu izvrġena je podjela vozila na putniļke automobile (PA) i 
komercijalna vozila (KV), s obzirom da detaljnija podjela saobraĺajnog toka nije bila dostupna u bazi podataka.  

 



 

162 

 

Slika 2. Procentualni prikaz vozaļa koji ne poġtuju ograniļenu brzinu kretanja vozila 

Od ukupnog broja vozila koji su analizirani samo 2,56% putniļkih automobila je prekoraļilo ograniļenu 

brzinu, dok kod komercijalnih vozila nije zabiljeģeno ni jedno vozilo koje se kretalo viġe od 130 km/h. Najveĺa 

zabiljeģena brzina kretanja komercijalnog vozila iznosi 112 km/h. 

3.2 Pojedinaļni uticaj faktora vremenskih uslova na brzinu kretanja vozila 

Na osnovu podataka sa ABS izvrġen je proraļun 85. percentila brzine vozila pri pojedinaļnom uticaju 

faktora vremenskih uslova. Brzina vjetra je prvi analizirani faktor vremenskih uslova. Na osnovu smjera vjetra 

izraģenog u stepenima i poloģaja vozila pri kretanju na autoputu izvrġena je podjela vjetra na boļni vjetar 
(spojeni su boļni vjetrovi sa desne i lijeve strane), vjetar sa prednje i sa zadnje strane vozila.  

Tabela 1. Podjela vjetrova prema poloģaju vozila u toku kretanja 

Podjela vjetra Stepen (°) 

Vjetar sa zadnje stane vozila 15-104 

Boļni vjetar sa desne strane vozila 105-194 

Vjetar sa prednje strane vozila 195-284 

Boļni vjetar sa lijeve strane vozila 285-14 

Na slici 3 je prikazan 85. percentil brzine vozila pri uticaju vjetra sa zadnje strane vozila. TakoĽe, pri 

analizi izvrġena je podjela vozila na putniļka vozila oznaļena plavom linijom i komercijalna vozila oznaļena 

crvenom linijom. 

Pri kretanju vozila bez uticaja vjetra sa zadnje strane vozila 85. percentil brzine vozila je iznosio 120 km/h 

za putniļka vozila i 95 km/h za komercijalna vozila. Poveĺanjem brzine vjetra poveĺava se i uticaj na brzinu 

kretanja vozila i pri tom dolazi do smanjenja brzine kretanja vozila. Najviġa zabiljeģena brzina vjetra u 

analiziranom periodu iznosi 4,5 km/h, ġto prema Beaufort-ovoj skali predstavlja veoma blag vjetar. Pri najviġoj 
zabiljeģenoj brzini vjetra 85. percentil brzine vozila za PA iznosi 103 km/h, dok kod KV iznosi 78 km/h. U 

odnosu na poļetne vrijednosti 85. percentila brzine vozila javlja se smanjenje brzine od 17 km/h za PA i 17 km/h 

za KV. 

 

Slika 3. 85. percentil brzine vozila pri uticaju vjetra sa zadnje strane vozila 

Analizom putniļkih automobila (PA) fomulisan je matematiļki model kvadratnog oblika koji opisuje 85. 

percentil brzine vozila (km/h) i brzine vjetra (km/h). Koeficijent korelacije dobijen modelom kvadratnog oblika 

iznosi 0,655, ġto prema Chaddock-ovoj skali predstavlja znaļajnu korelativnu vezu.  
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TakoĽe, pri analizi komercijalnih vozila formulisan je matematiļki model linearnog oblika koji opisuje 

85. percentil brzine vozila i brzine vjetra. Koeficijent korelacije dobijen modelom linearnog oblika iznosi 0,532, 
ġto predstavlja znaļajnu korelativnu vezu. 

Na slici 4 je prikazan 85. percentil brzine pri uticaju vjetra sa boļne strane vozila, pri ļemu su u obzir 

uzete vrijednosti i sa lijeve i sa desne strane vozila. TakoĽe, pri analizi izvrġena je podjela vozila na putniļka 

vozila oznaļena plavom linijom i komercijalna vozila oznaļena crvenom linijom. 

Pri kretanju vozila bez uticaja vjetra sa boļne strane vozila 85. percentil brzine je iznosio 120 km/h za 

putniļka vozila i 98 km/h za komercijalna vozila. Poveĺanjem brzine vjetra poveĺava se i uticaj na brzinu 

kretanja vozila i pri tom dolazi do smanjenja brzine kretanja vozila. Najviġa zabiljeģena brzina vjetra u 
analiziranom periodu iznosi 8,1 km/h ġto prema Beaufort-ovoj skali predstavlja povjetarac. Pri najviġoj 

zabiljeģenoj brzini vjetra, 85. percentil brzine vozila za PA iznosi 105 km/h, dok kod KV ona iznosi 74 km/h. U 

odnosu na poļetne vrijednosti 85.percentila brzine vozila javlja se smanjenje brzine od 15 km/h za PA i 24 km/h 
za KV. 

Analizom putniļkih automobila (PA) fomulisan je matematiļki model kvadratnog oblika koji opisuje 85. 

percentil brzine vozila (km/h) i brzine vjetra (km/h). Koeficijent korelacije dobijen modelom kvadratnog oblika 

iznosi 0,544, ġto prema Chaddock-ovoj skali predstavlja znaļajnu korelativnu vezu.  

TakoĽe, pri analizi komercijalnih vozila formulisan je matematiļki model kvadratnog oblika koji opisuje 

85. percentil brzine vozila i brzine vjetra. Koeficijent korelacije dobijen modelom kvadratnog oblika iznosi 

0,606, ġto predstavlja znaļajnu korelativnu vezu. 
 

 

Slika 4. 85. percentil brzine vozila pri uticaju vjetra sa boļne strane vozila  

Na slici 5 je prikazan 85. percentil brzine pri uticaju vjetra sa prednje strane vozila. Izvrġena je podjela 

vozila na putniļka vozila oznaļena plavom linijom i komercijalna vozila oznaļena crvenom linijom. 

Pri kretanju vozila bez uticaja vjetra sa boļne strane vozila 85. percentil brzine je iznosio 120 km/h za 

putniļka vozila i 95 km/h za komercijalna vozila. Najviġa zabiljeģena brzina vjetra u analiziranom periodu iznosi 
6,7 km/h ġto prema Beaufort-ovoj skali predstavlja povjetarac. Pri najviġoj zabiljeģenoj brzini vjetra, 85. 

percentil brzine vozila za putniļke automobile iznosi 98 km/h, dok brzina kod komercijalnih vozila iznosi 73 

km/h. U odnosu na poļetne vrijednosti 85. percentila brzine vozila javlja se smanjenje brzine od 22 km/h za PA i 
za KV. 

Analizom putniļkih automobila (PA) fomulisan je matematiļki model kvadratnog oblika koji opisuje 85. 

percentil brzine vozila (km/h) i brzine vjetra (km/h). Koeficijent korelacije dobijen modelom kvadratnog oblika 

iznosi 0,470, ġto prema Chaddock-ovoj skali predstavlja umjerenu korelativnu vezu.  

TakoĽe, pri analizi komercijalnih vozila formulisan je matematiļki model kvadratnog oblika koji opisuje 

85. percentil brzine vozila i brzine vjetra. Koeficijent korelacije dobijen modelom kvadratnog oblika iznosi 

0,686, ġto predstavlja znaļajnu korelativnu vezu. 
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Slika 5. 85. percentil brzine vozila pri uticaju vjetra sa prednje strane vozila  

Na slici 6 je prikazan 85. percentil brzine kretanja vozila pri razliļitoj debljini vodenog filma. Izvrġena je 

podjela vozila na putniļka vozila oznaļena plavom linijom i komercijalna vozila oznaļena crvenom linijom. 

Pri kretanju vozila po suvom kolovozu 85. percentil brzine je iznosio 120 km/h za putniļka vozila i 95 

km/h za komercijalna vozila. Najviġa zabiljeģena debljina vodenog filma u analiziranom periodu iznosi 3,4 mm, 

ġto naroļito oteģava kretanje vozila, tako da pri najviġoj zabiljeģenoj debljini vodenog filma 85. percentil brzine 

vozila za PA iznosi 70 km/h, a za KV iznosi 58 km/h. U odnosu na poļetne vrijednosti 85. percentila brzine 
vozila zabiljeģeno je smanjenje brzine od 50 km/h za PA i 37 km/h za KV. 

Matematiļki model kvadratnog oblika je fomulisan na osnovu analize putniļkih automobila. Formulisani 

kvadratni model opisuje korelativnu vezu izmeĽu 85. percentila brzine vozila (km/h) i debljine vodenog filma na 
kolovozu (mm). Pri tom koeficijent korelacije iznosi 0,947, ġto prema Chaddock-ovoj skali predstavlja veoma 

jaku korelativnu vezu.  

TakoĽe, pri analizi komercijalnih vozila formulisan je matematiļki model kubnog oblika koji opisuje 85. 

percentil brzine vozila i debljine vodenog filma. Koeficijent korelacije dobijen modelom kubnog oblika iznosi 
0,950, ġto predstavlja veoma jaku korelativnu vezu. 

 

Slika 6. 85. percentil brzine vozila pri razliļitoj debljini vodenog filma na kolovozu  

Na slici 7 je prikazan 85. percentil brzine vozila pri razliļitom intenzitetu padavina. TakoĽe, izvrġena je 

podjela vozila na putniļka vozila oznaļena plavom linijom i komercijalna vozila oznaļena crvenom linijom. 

Pri kretanju vozila po suvom kolovozu 85. percentil brzine je iznosio 120 km/h za putniļka vozila i 95 

km/h za komercijalna vozila.  

Najviġi zabiljeģeni intenzitet padavina u analiziranom periodu iznosi 31,4 mm/h, ġto naroļito smanjuje 
vidljivost vozaļa a samim tim se odraģava na smanjenje brzine kretanja vozila. Pri najviġem zabiljeģenom 

intenzitetu padavina, 85. percentil brzine vozila za PA iznosi 70 km/h, a za KV iznosi 60 km/h. U odnosu na 

poļetne vrijednosti 85. percentila brzine vozila zabiljeģeno je smanjenje brzine od 50 km/h za PA i 35 km/h za 
KV. 

Matematiļki model linearnog oblika je fomulisan na osnovu analize putniļkih automobila. Formulisani 

linearni model opisuje korelativnu vezu izmeĽu 85. percentila brzine vozila (km/h) i intenziteta padavina 

(mm/h). Pri tom koeficijent korelacije iznosi 0,812, ġto prema Chaddock-ovoj skali predstavlja jaku korelativnu 
vezu.  



 

165 

TakoĽe, pri analizi komercijalnih vozila formulisan je matematiļki model kvadratnog oblika koji opisuje 

85. percentil brzine vozila i intenzitet padavina. Koeficijent korelacije dobijen modelom kubnog oblika iznosi 
0,785, ġto predstavlja jaku korelativnu vezu. 
 

 

Slika 7. 85. percentil brzine vozila pri razliļitom intenzitetu padavina 

Na slici 8 je prikazan 85. percentil brzine vozila pri razliļitoj temperaturi kolovoza. TakoĽe, izvrġena je 

podjela vozila na putniļka vozila oznaļena plavom linijom i komercijalna vozila oznaļena crvenom linijom. 

Najniģa zabiljeģena vrijednost temperature kolovoza u analiziranom periodu iznosi 3,6 ÁC, pri toj 
temperaturi, 85. percentil brzine vozila za PA iznosi 107 km/h, dok za KV iznosi 82 km/h. 

Najviġa zabiljeģena vrijednost temperature kolovoza iznosi 42,3ÁC, pri toj temperaturi, 85. percentil brzine 

vozila za PA iznosi 128 km/h, dok za KV iznosi 99 km/h. U odnosu na najniģe zabiljeģene vrijednosti 

temperature imamo poveĺanje 85. percentila brzine vozila od 11 km/h za PA i 17 km/h za KV.  

Analizom putniļkih automobila (PA) fomulisan je matematiļki model linearnog oblika koji opisuje 85. 

percentil brzine vozila (km/h) pri razliļitoj temperaturi kolovoza (ÁC). Koeficijent korelacije dobijen modelom 

linearnog oblika iznosi 0,575, ġto prema Chaddock-ovoj skali predstavlja znaļajnu korelativnu vezu.  

Matematiļki model linearnog oblika formulisan je pri analizi komercijalnih vozila koji opisuje 85. 

percentil brzine vozila pri razliļitim vrijednostima temperature kolovoza. Koeficijent korelacije dobijen 

modelom linearnog oblika iznosi 0,288, ġto predstavlja slabu korelativnu vezu. 
 

 

Slika 8. 85. percentil brzine pri razliļitoj temperaturi kolovoza 

Na slici 9 je prikazan 85. percentil brzine vozila pri razliļitoj temperaturi vazduha. TakoĽe, izvrġena je 

podjela vozila na putniļka vozila oznaļena plavom linijom i komercijalna vozila oznaļena crvenom linijom. 

Najniģa zabiljeģena vrijednost temperature vazduha u analiziranom periodu iznosi 0,9 °C, pri toj 

temperaturi, 85. percentil brzine vozila za PA iznosi 101 km/h, dok za KV iznosi 82 km/h. 

Najviġa zabiljeģena vrijednost temperature kolovoza iznosi 24,1ÁC, pri toj temperaturi, 85. percentil brzine 

vozila za PA iznosi 119 km/h, dok za KV iznosi 95 km/h. U odnosu na najniģe zabiljeģene vrijednosti 
temperature javlja se poveĺanje 85. percentila brzine vozila od 18 km/h za PA i 13 km/h za KV.  

Analizom putniļkih automobila (PA) fomulisan je matematiļki model linearnog oblika koji opisuje 85. 

percentil brzine vozila (km/h) pri razliļitoj temperaturi vazduha (ÁC). Koeficijent korelacije dobijen modelom 
linearnog oblika iznosi 0,411, ġto prema Chaddock-ovoj skali predstavlja umjerenu korelativnu vezu.  
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Matematiļki model linearnog oblika formulisan je pri analizi komercijalnih vozila koji opisuje 85. 

percentil brzine vozila pri razliļitim vrijednostima temperature vazduha. Koeficijent korelacije dobijen modelom 
linearnog oblika iznosi 0,276, ġto predstavlja slabu korelativnu vezu. 
 

 

Slika 9. 85. percentil brzine pri razliļitoj temperaturi vazduha 

 DISKUSIJA  

Na osnovu podataka dobijenih sa ABS izvrġen je proraļun procenta vozaļa koji ne poġtuju ograniļenu 

brzinu i pri tom utvrĽeno je da izuzetno mali postotak ukupnog broja vozaļa ne poġtuje ograniļenu brzinu od 

130 km/h.  

TakoĽe, izvrġena je analiza uticaja faktora vremenskih uslova na 85. percentil brzine vozila. Najveĺa 

zabiljeģena vrijednost brzine vjetra sa zadnje strane vozila iznosila je 4,5 km/h, ġto predstavlja veoma blag 

vjetar. S obzirom na zabiljeģenu malu brzinu vjetra, 85. percentil brzine vozila se nije znaļajno promjenio u 
odnosu na brzinu bez uticaja vjetra sa zadnje strane vozila.  

Koeficijent korelacije kod komercijalnih vozila je neġto veĺi u odnosu na putniļke automobile, s obzirom 

da boļna povrġina komercijalnog vozila je daleko veĺa u odnosu na boļnu povrġinu putniļkog automobila. Zbog 

samog osjeĺaja nesigurnosti vozaļa pri veĺim vrijednostima brzine vjetra imamo znaļajnije promjene brzine u 
odnosu na brzinu bez uticaja vjetra.  

Znaļajnija promjena 85. percentila brzine vozila je zabiljeģena kod komercijalnih vozila u odnosu na 

putniļka vozila, s obzirom da ļeona povrġina komercijalnog vozila daleko veĺa od ļeone povrġine putniļkog 
automobila.  

Najznaļajnija promjena 85. percentila brzine vozila je zabiljeģena pri razliļitoj debljini vodenog filma, pri 

ļemu je zabiljeģeno smanjenje brzine od ļak 50 km/h za PA i 37 km/h za KV u odnosu na brzine kretanja vozila 
po suvom kolovozu. Uzrok smanjenja brzine je svjesnost vozaļa o stanju okoline i debljini vodenog filma na 

kolovozu, te nemoguĺnosti kretanja veĺom brzinom.  

Jaka korelativna veza ostvarena je modelom linearnog i kvadratnog oblika koji opisuje 85. percentil brzine 

vozila i intenzitet padavina. S obzirom na velike promjene 85. percentila brzine pri razliļitom intenzitetu 
padavina, zabiljeģene su promjene brzine od ļak 50 km/h za PA i 35 km/h za KV. Uzrok smanjenja brzine je 

smanjena vidljivost vozaļa, te osjeĺaj nesigurnosti pri kretanju veĺom brzinom. 

Slabe i umjerene korelativne veze su ostvarene modelima linernog oblika koji opisuju 85. percentil brzine 
vozila i temperature kolovoza i vazduha.  Znaļajnija promjena 85. percentila brzina je zabiljeģena pri razliļitoj 

temperaturi kolovoza, gdje uz poveĺanje temperature se poveĺava i brzina kretanja vozila.  

 ZAKLJUĻNA RAZMATRANJA  

Brzina vozila u saobraĺajnom toku prestavlja kvalitativnu mjeru za ocjenjivanje uslova saobraĺaja. Vozaļi 

ļesto prilagoĽavaju brzinu kretnja vozila preovlaĽujuĺim uslovima saobraĺaja koji nastaju kao posljedica uticaja 

izmeĽu ostalog i vremenskih uslova. U ovom radu su analizirani uticaji pojedinih faktora vremenskih uslova na 
brzinu kretnja vozila. Znaļajnije promjene brzina su ostvarene pri uticaju padavina (debljina vodenog filma i 

intenzitet padavina) nego pri uticaju vjetra i temperature, ġto su potvrdili i veĺi korelacioni koeficijenti.  
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U narednim istraģivanjima je potrebno proġiriti analizirani period odnosno obuhvatiti analizom sva 

godiġnja doba i sve brojaļe ABS na posmatranoj dionici ļime bi se na osnovu tih podataka utvrdile detaljnije 
korelativne veze, pogotovo pri uticaju vjetra i temperature. TakoĽe, u nastavku istraģivanja potrebno je utvrditi 

pri kojim vrijednostima pojedih faktora nastaju najveĺe promjene brzina, odnosno da bi se u buduĺnosti mogla 

izvrġiti predikcija brzina kretanja vozila na osnovu podataka o vremenskim uslovima. 
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Abstract: In order to manage road safety, or projected future desired state, it is necessary to 

understand the current situation od road safety. Therefore, the purpose of Strategies in road safety is 

to introduce the present situation of traffic safety, design state of road safety that we want to achieve, 

and control measures and guidelines by which we will on fastest and easiest way get to the desired 
state.  

This paper aims to show the existing Road safety strategy in the region (Serbia, Croatia, 

Montenegro), in the current situation analysis, design of the desired condition and management 

measures in order to approach the current situation to the desired state, with emphasis on the 

strategic documents in the field of Road safety in Bosnia and Herzegovina. The results of this paper 

will provide the scientific and expert public with insights into the strategic documents in the road 
safety, with special reference to its objectives. 

Key words: Strategy, management, road safety 

 

Rezime: Da bi smo upravljali bezbjednoġĺu saobraĺaja, odnosno projektovali buduĺe ģeljeno stanje, 

potrebno je poznavanje postojeĺeg stanja bezjbednosti saobraĺaja. U tom cilju svrha strategija 

bezbjednosti saobraĺaja je upoznavanje sa postojeĺim stanjem bezbjednosti saobraĺaja, 

projektovanje stanja bezbjednosti saobraĺaja kome teģimo, te upravljaļkih mjera odnosno smjernica 
putem kojih ĺemo najbrģe i najlakġe doĺi do ģeljenog stanja. 

Ovaj rad ima za cilj da prikaģe postojeĺe strategije u oblasti bezbjednosti saobraĺaja u zemljama 

regije (Srbija, Hrvatska, Crna Gora), u pogledu analize postojeĺeg stanja, projektovanja ģeljenog 

stanja i upravljaļkih mjera u cilju pribliģavanja postojeĺeg stanja ģeljenom stanju, sa osvrtom na 
strateġke dokumente u oblasti bezbjednosti saobraĺaja u Bosni i Hercegovini.  

Rezultati rada ĺe omoguĺiti nauļnoj i struļnoj javnosti sagledavanje strateġkih dokumenata u oblasti 
bezbjednosti saobraĺaja sa posebnim osvrtom na postavljene ciljeve. 

Kljuļne reļi: strategija, upravljanje, bezbjednost saobraĺaja. 

 UVOD  

Upravljati bezbjednoġĺu saobraĺaja [1], znaļi neprekidno pratiti postojeĺe stanje, struļno i realno 

definisati ģeljeno stanje, te projektovati i realizovati upravljaļke mjere kojima se postojeĺe stanje pribliģava 

ģeljenom stanju bezbjednosti saobraĺaja. To je neprekidan proces koji obuhvata praĺenje efekata, odnosno stalnu 
evaluaciju i unapreĽivanje upravljaļkih mjera [2]. Upravljanje bezbjednoġĺu saobraĺaja predstavlja veoma 

kompleksan posao i podrazumijeva niz razliļitih mjera i aktivnosti koje sinhronizovano moraju obavljati razliļiti 

nadleģni subjekti. Iskustva najrazvijenijih zemalja svijeta ukazuju na to da je za kvalitetno i efikasno upravljanje 
bezbjednoġĺu saobraĺaja, jedan od prvih preduslova postojanje institucionalnih kapaciteta. Osim postojanja 

institucionalnih kapaciteta, istiļe se politiļka podrġka, ali i prepoznata politiļka i struļna odgovornost za stanje 

bezbjednosti saobraĺaja.  
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 UPRAVLJANJE BEZBJEDNOĠĹU SAOBRAĹAJA 

Prema savremenom shvatanju upravljanje bezbjednoġĺu saobraĺaja oslanja se na tri meĽusobno zavisna 

elementa: institucionalna upravljaļka funkcija, intervencije (mjere), i rezultati. Institucionalna upravljaļka 

funkcija treba da obezbjedi preduslove za usvajanje kratkoroļnih i dugoroļnih ciljeva, kako bi se odgovarajuĺim 

mjerama postigli rezultati u dostizanju ciljeva, i to na nacionalnom i lokalnom nivou. 

Institucionalno upravljaļka funkcija predstavlja osnovu sistema upravljanja bezbjednoġĺu saobraĺaja. 

Naime, upravljaļka funkcija promoviġe mjere kojima se postiģu rezultati, pa iz tog razloga ove mjere moraju 

imati prioritetno mjesto u planiranju i sprovoĽenju politike. Upravljaļka funkcija je uloga Vlada i dio je 
druġtvenog i poslovnog okruģenja za promovisanje mjera i dostizanje rezultata. 

Mjere, u ġirem smislu predstavljaju strategiju i programe za dostizanje usvojenih ciljeva. Mjere ukljuļuju i 

bezbjedan transport, kao i urbanistiļko planiranje, projektovanje i eksploataciju puteva, bezbjedna vozila, 

bezbjedno uļestvovanje u saobraĺaju, kao i zbrinjavanje nakon sudara. Mjere obezbeĽuju smanjenje izloģenosti 
riziku, prevenciji sudara, smanjuju teģinu povrede u sudaru, kao i posledice saobraĺajne nezgode. Mjere 

ukljuļuju planiranje, standarde i propise kao kombinaciju u cilju bezbjednosti saobraĺaja. 

U svjetskoj dobroj praksi upravljanja bezbjednoġĺu saobraĺaja rezultati su sagledani u dostizanju 
dugoroļnih ciljeva i kvantifikovanih srednjoroļnih ciljeva. Ciljevi predstavljaju ģeljeno stanje predstavljeno od 

Vlade, na svim nivoima, zainteresovanim stranama i druġtvenoj zajednici. Da bi bio realan, srednjoroļni cilj 

mora biti dostiģan kroz mjere izraģene kroz Ăcost-effectiveñ, metod. Srednjoroļni ciljevi su uglavnom 
predstavljeni kao konaļni rezultati. 

 REZULTATI  - ANALIZA  

Bosna i Hercegovina 

Na nivou Bosne i Hercegovine ne postoji usvojena Strategija bezbjednosti saobraĺaja. Sa druge strane, 

Narodna skupġtina Republike Srpske je 2013. godine, usvojila strateġki dokument za unapreĽenje bezbjednosti 

saobraĺaja, pod nazivom ñStrategija bezbjednosti saobraĺaja Republike Srpske 2013-2022ò, [3], koji 
predstavlja okvir i uporiġte za realizaciju niza aktivnosti koje doprinose unapreĽenju bezbjednosti na putevima. 

TakoĽe, Vlada Republike Srpske je 2014. godine, usvojila dokument, pod nazivom ĂProgram bezbjednosti 

saobraĺaja Republike Srpske za period 2014-2018ñ, kojim su definisane aktivnosti, meĽuizlazi (indikatori 

bezbjednosti saobraĺaja), i kratkoroļni ciljevi za pomenuti period. 

Strategija bezbjednosti saobraĺaja Republike Srpske 2013-2022, predstavlja smjernice za unapreĽenje 

bezbjednosti na putevima u Republici Srpskoj. Strategijom se definiġu vizija, misija i ciljevi. Tako je osnovna 

vizija Strategije bezbjednosti saobraĺaja Republike Srpske 2013-2022, da se obezbijedi saobraĺaj koji 
omoguĺava kvalitetan ģivot i odvijanje ostalih funkcija u Republici Srpskoj, sa ġto manje stresa i zastoja u 

saobraĺaju, bez poginulih i teġko povrijeĽenih u saobraĺaju. 

Misija Strategije bezbjednosti saobraĺaja Republike Srpske 2013-2022, je pokretanje i jaļanje postojeĺih 

resursa i izgradnja novih kapaciteta, koji ĺe, uz snaģnu politiļku podrġku i voĽstvo, koristeĺi sistemski pristup 
zasnovan na pet stubova bezbjednosti saobraĺaja, utvrĽenih decenijom akcije za bezbjednost saobraĺaja, 

neprekidno raditi u cilju smanjivanja rizika uļeġĺa u saobraĺaju, a posebno raditi u oblastima sistema upravljanja 

bezbjednoġĺu saobraĺaja, bezbjednijih puteva i kretanja, bezbjednijih vozila, bezbjednijih uļesnika u saobraĺaju 
i zbrinjavanja nakon nezgoda. 

Osnovni cilj Strategije bezbjednosti saobraĺaja Republike Srpske 2013-2022, je smanjenje broja poginulih 

lica na putevima u Republici Srpskoj za 50% do 2022. godine, u odnosu na broj poginulih u 2011. godini, 
odnosno smanjenje ukupnih druġtveno-ekonomskih troġkova saobraĺajnih nezgoda, u periodu od deset godina, 

za oko 582 miliona KM. 

TakoĽe, Strategijom bezbjednosti saobraĺaja Republike Srpske 2013-2022, su definisani i konaļni ciljevi, 

i to: smanjenje godiġnjeg broja poginulih lica za 15% u 2013, 10% u 2014, 7% u 2015. godini, i po 5% godiġnje 
u ostatku perioda, tako da se postigne ukupno smanjenje od 50% u 2022. u odnosu na 2011. godinu, smanjenje 

godiġnjeg broja teġko povrijeĽenih lica za 15% u 2013, 10% u 2014, 7% u 2015. godini, i po 5% godiġnje u 

ostatku perioda, tako da se postigne ukupno smanjenje od 50% u 2022. u odnosu na 2011. godinu, poveĺavanje 
upotrebe sigurnosnih pojaseva i drugih sistema zaġtite (djeļjih sjediġta i zaġtitnih kaciga), upravljanje brzinama 

na urbanim i otvorenim putevima i ulicama (smanjivanje procenta vozila koja prekoraļuju dozvoljenu brzinu 

kretanja i prosjeļne vrijednosti prekoraļenja), smanjivanje broja alkoholisanih vozaļa u saobraĺaju, unapreĽenje 
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bezbjednosti puteva, te edukacija i informisanje svih uļesnika u saobraĺaju putem kampanja i saobraĺajnog 

obrazovanja i vaspitanja. 

Treba naglasiti da se Strategijom bezbjednosti saobraĺaja Republike Srpske 2013-2022, predviĽa 

realizacija projekta identifikacije opasnih mjesta na magistralnim i regionalnim putevima Republike Srpske 

(provjera bezbjednosti saobraĺaja), projekta revizije bezbjednosti saobraĺaja, projekta praĺenja indikatora 

bezbjednosti saobraĺaja, te drugih projekata koji doprinose unapreĽenju bezbjednosti saobraĺaja na putevima.  

Subjekti zaduģeni za realizaciju Strategije bezbjednosti saobraĺaja Republike Srpske 2013-2022, su svi 

subjekti koji doprinose unapreĽenju stanja bezbjednosti saobraĺaja, isto je utvrĽeno ļlanom 2. Zakona o 

bezbjednosti saobraĺaja na putevima Republike Srpske (ĂSluģbeni glasnik RSñ, br.63/11), a Agencija za 
bezbjednost saobraĺaja Republike Srpske ima ulogu koordinatora sa svim subjektima.  

Na kraju treba istaĺi da se Strategijom bezbjednosti saobraĺaja Republike Srpske 2013-2022, predviĽa 

mjerenje efekata strategije, na naļin da su rezultati mjerljivi kroz definisane meĽurezultate (fatality targets), za 
posmatrani period 

Treba istaĺi da je na nivou Federacije Bosne i Hercegovine postojao dokument pod nazivom ĂPolazne 

osnove strategije bezbjednosti drumskog saobraĺaja u FBiH za period 2008.-2013.godinañ, koji nije usvojen za 

naredni period. 

Srbija 

Republika Srbija je donijela Strategiju bezbjednosti saobraĺaja na putevima Republike Srbije za period od 

2015. do 2020.godine [4], ļija je svrha upoznavanje sa trenutnim stanjem bezbednosti saobraĺaja, prikaz stanja 
bezbjednosti saobraĺaja kojem se teģi, te smjernice kojima ĺe se najbrģe i najlakġe doĺi od postojeĺeg do 

ģeljenog stanja.  

Strategijom se definiġu misija, vizija i ciljevi. Misija Srategije je definisana kao postojan i djelotvoran 
sistem bezbjednosti drumskog saobraĺaja, dok je vizija Strategije drumski saobraĺaj bez poginulih, sa znatno 

smanjenim brojem povrjeĽenih i znatno smanjenim troġkovima saobraĺajnih nezgoda.  

Strategija je definisala odreĽene ciljeve, na naļin da donoġenje strategije treba da omoguĺi izgradnju 

odrģivog i djelotvornog sistema upravljanja bezbjednoġĺu saobraĺaja do 2020. godine, koji ĺe omoguĺiti da u 
saobraĺaju nema poginule djece od 2020. godine, da se prepolovi godiġnji broj poginulih, broj teġko povrjeĽene 

djece, broj teġko povrjeĽenih lica u 2020. godini, u odnosu na 2011. godinu, te i da se prepolove ukupni, godiġnji 

druġtveno-ekonomski troġkovi saobraĺajnih nezgoda u 2020. godini, u odnosu na 2011. godinu. 

Dalje, Strategijom se definiġe da su subjekti od znaļaja za bezbjednost saobraĺaja u Republici Srbiji: 

Vlada, tijelo za koordinaciju bezbjednosti saobraĺaja na putevima, ministarstvo nadleģno za poslove saobraĺaja, 

ministarstvo nadleģno za poslove obrazovanja, ministarstvo nadleģno za poslove zdravlja, ministarstvo nadleģno 

za unutraġnje poslove, Agencija za bezbjednost saobraĺaja, lokalno tijelo za koordinaciju bezbjednosti 
saobraĺaja, organ nadleģan za inspekcijski nadzor iz oblasti bezbjednosti saobraĺaja, upravljaļ puta, sud, javni 

tuģilac, sredstvo javnog informisanja, odnosno oglaġavanja, nauļna, obrazovna, odnosno vaspitna ustanova, 

udruģenje iz oblasti bezbjednosti saobraĺaja na putevima, te lice koje obavlja privrednu djelatnost iz oblasti, 
odnosno u vezi sa bezbjednoġĺu saobraĺaja na putevima. 

Najvaģniji subjekti bezbjednosti saobraĺaja su Vlada, ministarstvo nadleģno za poslove saobraĺaja i 

Ministarstvo unutraġnjih poslova, kao nosioci izvrġne vlasti i kao organi odgovorni za stanje bezbjednosti 
saobraĺaja u drģavi.  

Treba istaĺi da se Strategijom definiġu osnovni izvori sredstava za unapreĽenje bezbjednosti saobraĺaja u 

Republici Srbiji, i to kroz: budģet Republike Srbije, budģet jedinice teritorijalne autonomije i budģet jedinice 

lokalne samouprave, naplaĺene novļane kazne za prekrġaje predviĽene propisima o bezbjednosti saobraĺaja na 
putevima, te kroz poklone ili priloge pokrovitelja datih Republici, jedinici teritorijalne autonomije ili jedinici 

lokalne samouprave. Dalje, Strategija kao moguĺe dodatne izvore sredstava za unapreĽenje bezbjednosti 

saobraĺaja navodi i % od cijene prodatog goriva, % od naplaĺenih polisa osiguranja u drumskom saobraĺaju, % 
sredstava za odrģavanje puteva, % sredstava za izgradnju novih puteva, % sredstava od naplaĺene putarine, te % 

sredstava od poreza na upotrebu motornih vozila. 
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Ono ġto treba posebno naglasiti je da je Strategijom definisano pet kljuļnih oblasti rada (pet stubova), radi 

dostizanja ģeljenog stanja u sistemu bezbjednosti saobraĺaja, i to: 

¶ prvi stub-efikasnije upravljanje bezbjednoġĺu saobraĺaja, 

¶ drugi stub-bezbjedniji putevi i kretanja, 

¶ treĺi stub-bezbjednija vozila, 

¶ ļetvrti stub-bezbjedniji uļesnici u saobraĺaju i 

¶ peti stub-djelovanje nakon saobraĺajne nezgode. 

TakoĽe, Strategijom, a u cilju upravljanja bezbjednoġĺu saobraĺaja se definiġe postojanje kvalitetnih baza 

podataka o obiljeģjima bezbjednosti saobraĺaja. Organizacija i prikupljanje podataka, odnosno formiranje 
funkcionalnih baza podataka o obiljeģjima bezbjednosti saobraĺaja je preduslov za sagledavanje problema i 

odabir mjera kojima bi se problem reġavao. 

Na kraju treba istaĺi da se Strategijom propisuje obaveza izvjeġtavanja o stanju bezbjednosti saobraĺaja. 

Izvjeġtavanje mora biti dostupno svima, s tim ġto pojedine drģavne institucije treba izvjeġtavati u definisanim 
vremenskim periodima (na primjer: sredinom ili krajem godine), u taļno definisanoj formi (struktura i detaljnost 

izveġtaja). Strategijom se propisuje da se izvjeġtavaju: Vlada, Tijelo za koordinaciju bezbjednosti saobraĺaja na 

putevima, Narodna skupġtina, ministarstva, te drugi drģavni organi i subjekti od znaļaja za bezbjednost 
saobraĺaja.  

Ono ġto je bitno napomenuti je da detaljne vrste izvjeġtaja treba uļiniti dostupnim nauļno obrazovnim 

organizacijama, dok povremene i namjenske izvjeġtaje treba uļiniti javno dostupnim svima koji ih zahtijevaju, 
poput medija, nevladinog sektora, nauļnih radnika i pojedinaca.  

Hrvatska 

U oblasti bezbjednosti drumskog saobraĺaja Hrvatska ima usvojen Nacionalni program bezbjednosti 

drumskog saobraĺaja za period 2011-2020.godina [5], koji je osnovni dokument i platforma za podizanje nivoa 
bezbjednosti drumskog saobraĺaja na viġi, prihvatljivi nivo od postojeĺeg.  

Nacionalni program u operativnom dijelu obuhvata sve subjekte kojima je djelokrug rada na neki naļin 

vezan za bezbjednost drumskog saobraĺaja. To znaļi da u njegovom provoĽenju uļestvuju ministarstva, struļne 
organizacije, strukovna udruģenja, udruģenja graĽana i svi ostali koji mogu dati doprinos u njegovom 

provoĽenju. 

Nacionalni program bezbjednosti drumskog saobraĺaja za period 2011.-2020. godine, donijela je Vlada 

Republike Hrvatske 2011. godine, a za njegovog nosioca, odreĽeno je Ministarstvo unutraġnjih poslova. 
Nacionalni program bezbjednosti drumskog saobraĺaja 2011.-2020., je donijet za period od deset godina i 

usklaĽen je sa 4. Akcionim programom za bezbjednost drumskog saobraĺaja zemalja ļlanica Evropske Unije i 

decenijom akcije Ujedinjenih naroda, te su u njega implementirana svjetska i evropska kretanja u podruļju 
bezbjednosti drumskog saobraĺaja.  

Nacionalni program bezbjednosti drumskog saobraĺaja za period 2011-2020.godine, sadrģi viziju i ciljeve. 

Tako je vizija Nacionalnog programa definisana kao drastiļno smanjenje svih oblika stradavanja.  

Glavni cilj Nacionalnog programa, a koji je usklaĽen sa evropskim, je smanjiti broj poginulih lica u 

saobraĺajnim nezgodama za 50% u odnosu na stanje u 2010. godini, odnosno, u konkretnom sluļaju Republike 

Hrvatske dostiĺi broj od 213 poginulih lica na kraju 2020. godine. U cilju dostizanja postavljenog cilja, 

Nacionalnim programom je jasno definisano na ļemu treba raditi, i to: 

¶ promjena ponaġanja uļesnika u saobraĺaju,  

¶ bolja drumska infrastruktura,  

¶ bezbjednija vozila, te  

¶ efikasnija medicinska pomoĺ nakon saobraĺajnih nezgoda. 

Za svako podruļje djelovanja u Nacionalnom programu navedene su specifiļne aktivnosti, a za svaku 
aktivnost odreĽene su konkretne mjere koje ĺe se provoditi, kao i faze realizacije i subjekti koji su odgovorni za 

provoĽenje.  Nacionalnim programom je utvrĽeno da je nosioc provoĽenja istog Ministarstvo unutraġnjih 

poslova. TakoĽe, Nacionalnim programom se predviĽa imenovanje radne grupe, ļije ĺe ļlanove, uz predstavnike 
Ministarstva unutraġnjih poslova, ļiniti joġ predstavnici Ministarstva mora, saobraĺaja i infrastrukture, 

Ministarstva nauke, obrazovanja i sporta, Ministarstva zdravstva i socijalne zaġtite, Ministarstva pravosuĽa, 

Hrvatskog autokluba, Centra za vozila Hrvatske, Hrvatskih puteva i Hrvatske kancelarije za osiguranje.  

http://narodne-novine.nn.hr/clanci/sluzbeni/2011_05_59_1321.html
http://narodne-novine.nn.hr/clanci/sluzbeni/2011_05_59_1321.html
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Treba istaĺi da se Nacionalnim programom definiġe finansiranje istog iz nekoliko izvora, i to sredstva 

struļnih organizacija i sredstva osiguravajuĺih druġtava, koja su utvrĽena posebnim ugovorom sa Ministarstvom 
unutraġnjih poslova, te sredstva prikupljena od donacija fiziļkih i pravnih lica, ne navodeĺi pri tome iznose tih 

sredstava, izraģenih na primjer u procentima, ġto je sluļaj u strategijama nekih drugih zemalja. 

Crna Gora 

Crna Gora ne posjeduje Strategiju bezbjednosti saobraĺaja kao poseban dokument. Naime, Crna Gora 
posjeduje strategiju poboljġanja bezbjednosti u drumskom saobraĺaju za period 2010-2019.godina. Strategijom 

se definiġu smjernice bezbjednosti drumskog saobraĺaja u Crnoj Gori [6], sa mjerama koje je neophodno 

preduzeti da bi se ostvarili zacrtani ciljevi. 

Strategijom se definiġe razvoj i funkcionisanje sistema bezbjednosti drumskog saobraĺaja u Crnoj Gori i 

izraz je njenog opredjeljenja da bude dio regionalnih i globalnih sistema bezbjednosti u drumskom saobraĺaju.  

Strategija sadrģi viziju, misiju i ciljeve. Tako se vizija definiġe na naļin da drumski saobraĺajni sistem 
treba da bude razvijan tako da obezbijeĽuje siguran, bezbjedan i efikasan saobraĺaj, bude ekoloġki prihvatljiv i 

minimizira ġtetne uticaje na ģivotnu sredinu, te da bude usklaĽen sa propisima Evropske unije.  

Misija Strategije je da omoguĺi uslove za odrģivi razvoj saobraĺaja i druġtva u kojem ĺe svi graĽani, a 

posebno grupe koje se smatraju riziļnim uļesnicima u saobraĺaju, biti dio bezbjednog saobraĺaja, ģivota i 
svakodnevnog posla, da uspostavi efikasan sistem bezbjednosti drumskog saobraĺaja koji ĺe ukljuļivati subjekte, 

kao ġto su: Skupġtina, Vlada, ministarstva, Uprava policije, Direkcija za saobraĺaj, organi lokalne uprave, 

univerziteti, civilni sektor, struļnjaci iz oblasti saobraĺaja i druge, u kojem ĺe svi prepoznati koristi i 
odgovornosti, te proġiriti sistem odgovornosti za saobraĺajne nezgode, sa iskljuļivo direktno ukljuļenih uļesnika 

u saobraĺajnim nezgodama, na sve subjekte koji mogu doprinijeti smanjenju rizika od saobraĺajnih nezgoda i 

njihovih posljedica. 

Cilj strategije je smanjenje broja poginulih u saobraĺajnim nezgodama za 50% do 2019. u odnosu na 

2007. godinu. Strategijom su postavljeni kratkoroļni i dugoroļni ciljevi.  

Kratkoroļni ciljevi se odnose na izmjene i dopune postojeĺeg Zakona o bezbjednosti saobraĺaja na 

putevima, ukljuļujuĺi i usklaĽivanje njegovih odredaba sa odredbama novog Zakona o prekrġajima.  Dalje, 
koristeĺi znanje i iskustva razvijenih zemalja, kao kratkoroļni cilj, potrebno je uvesti sistem obuke u oblasti 

bezbjednosti drumskog saobraĺaja, te uskladiti propise i praksu sa propisima Evropske unije (implementacija 

revizije bezbjednosti saobraĺaja kod projektovanja puteva-RSA, inspekcije za  puteve-RSI). TakoĽe, kao 
kratkoroļni cilj, zacrtano je smanjenje smrtno stradalih lica za 30% do 2014. u odnosu na 2007. godinu, te broja 

teġko povrijeĽenih lica za 20% do 2014, u odnosu na 2007. godinu.  

Dugoroļni cilj Strategije je usklaĽivanje nivoa bezbjednosti putne infrastrukture sa nivoom bezbjednosti 

putne infrastrukture Evropske unije, uspostavljanje sistema bezbjednosti u drumskom saobraĺaju na svim 
nivoima organizovanosti, od lokalne samouprave do najviġih drģavnih organa, smanjenje broja smrtnih 

posljedica i povreda, bez obzira na oļekivani porast broja vozila u saobraĺaju, smanjenje broja smrtnih 

posljedica za 50% do 2019., u odnosu na 2007. godinu, te smanjenje broja teġkih povreda za 30% do 2019., u 
odnosu na 2007. godinu.  

Strategijom se definiġe da organizaciju bezbjednosti u drumskom saobraĺaju ļine drģavni organi i 

institucije, koji planiraju, organizuju, upravljaju, usklaĽuju i ostvaruju mjere i aktivnosti u oblasti bezbjednosti u 
drumskom saobraĺaju. TakoĽe, Strategija predviĽa da se podaci o izreļenim kaznama, zaġtitnim mjerama, 

kaznenim bodovima, mjerama bezbjednosti, saobraĺajnim nezgodama i njihovim posljedicama, vode u 

centralizovanoj bazi podataka, koja bi bila dostupna ovlaġĺenim korisnicima. Navedena baza podataka mora biti 

u skladu sa Evropskom bazom podataka o saobraĺajnim nezgodama CARE (Odluka savjeta 93/704/EZ).  

U pogledu finansijskih sredstava potrebnih za implementaciju Strategije, ista predviĽa da ĺe organi 

nadleģni za njenu implementaciju izvrġiti procjenu potrebnih sredstava, te da ĺe se ista obezbijediti kroz redovna 

finansijska sredstva planirana za rad tih organa iz budģeta Crne Gore, kao i iz drugih izvora propisanih zakonom, 
donacijama i ostalih izvora finansiranja. Moģe se reĺi da se radi o dosta slabom naļinu finansiranja. 

Strategijom se definiġe da su organi drģavne uprave i druge organizacije, u djelokrugu svoga rada 

odgovorni za njenu implementaciju. Dalje, Strategijom se predviĽa da Vlada Crne Gore obrazuje Koordinaciono 
tijelo za bezbjednost drumskog saobraĺaja, sa zadatkom da koordinira aktivnosti nadleģnih organa i organizacija 

u oblasti bezbjednosti drumskog saobraĺaja i praĺenja implementacije Strategije.  
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 ZAKLJUĻAK 

Shodno izloģenim rezultatima, moģe se reĺi da su u osnovi sve zemlje regije prepoznale vaģnost izrade 

strategija/programa u oblasti bezbjednosti saobraĺaja, kao jednog od osnovnih elemenata u sistemu upravljanja 

bezbjednoġĺu saobraĺaja.  

Zajedniļko za sve strategije/program, u svim zemljama regije, jeste da se iste sadrģe viziju, misiju i 
ciljeve. Sa izuzetkom Srbije, ļija se strategija odnosi na period od 5 godina, ostale strategije/program su 

doneseni za period od deset godina. Ovdje treba istaĺi da na nivou Bosne i Hercegovine ne postoji strategija, kao 

i da u Federaciji Bosne i Hercegovine, po isteku strategije za period 2008.-2013., nije doġlo do izrade i usvajanja 
strategije za period od narednih pet ili deset godina.  

U okviru strategija/programa definisani su glavni subjekti bezbjednosti saobraĺaja, odnosno glavni nosioci 

provoĽenja strategija/programa. U tom kontekstu formirana su koordinaciona tijela, savjeti odnosno radne grupe, 

koje imaju za cilj da koordiniraju aktivnosti u cilju implementacije strategija/programa u oblasti bezbjednosti 
saobraĺaja. Ovdje, takoĽe treba istaĺi da su u Srbiji i Republici Srpskoj formirane Agencije za bezbjednost 

saobraĺaja. 

Kada govorimo o ciljevima, moģe se reĺi da se isti u osnovi temelje na pet stubova bezbjednosti 
saobraĺaja, utvrĽenih decenijom akcije za bezbjednost saobraĺaja. Glavni cilj je smanjenje broja poginulih i 

povrjeĽenih lica (kvantitativni cilj), u saobraĺaju za 50%, zakljuļno sa krajnjom godinom realizacije donesene 

strategije, u odnosu na poļetnu godinu. Dalje, strategije/program sadrģe i kvalitativne ciljeve, kao ġto je 
poveĺavanje upotrebe sigurnosnih pojaseva i drugih sistema zaġtite (djeļija sjediġta i zaġtitne kacige). Ono ġto 

treba istaĺi jeste da je kvalitativne ciljeve, pogotovo u zemljama regije, gdje ne postoji jaka politiļka podrġka, 

izrazito teġko pratiti, tako da se postavlja pitanje njihovog efekta. TakoĽe, strategijama/programom utvrĽuje se i 

naļin finansiranja istih. Uglavnom se radi o finansiranju koje se oslanja na budģet Vlade, institucija i jedinica 
lokalne samouprave. TakoĽe, predviĽeni su i dodatni izvori finansiranja, u vidu donacija od strane pravnih i 

fiziļkih lica, kao i drugi naļini finansiranja. 

U cilju upravljanja bezbjednoġĺu saobraĺaja, strategijama/program predviĽa se uspostavljanje baza 
podataka podataka o obiljeģjima bezbjednosti saobraĺaja. Naime, organizacija i prikupljanje podataka, odnosno 

formiranje funkcionalnih baza podataka o obiljeģjima bezbjednosti saobraĺaja je preduslov za sagledavanje 

problema i odabir mjera kojima bi se problem reġavao. Ovdje posebno treba istaĺi da je Republika Srbija jedina 
od zemalja u regiji, a i ġire, koja ima jedinstvenu bazu podataka, koja ono ġto treba naglasiti u skladu sa CADAS 

protokolom. Inaļe jedinstvena baza podataka koju poseduje Agencija za bezbjednost saobraĺaja Republike 

Srbije sadrģi podatke o saobraĺajnim nezgodama i posledicama (licima koja su uļestvovala u nezgodama), na 

osnovu podataka koji se dobijaju iz MUP-a (dostupno od 1997. godine), podatke o rizicima stradanja uļesnika u 
saobraĺaju (javni i saobraĺajni rizik), podatke o vrijednostima indikatora bezbjednosti saobraĺaja (mjerenje 

zapoļeto 2013. godine), i podatke o stavovima uļesnika u saobraĺaju.  

Na kraju treba istaĺi da se strategijama/programom predviĽa izvjeġtavanje o stanju u bezbjednosti 
saobraĺaja, kako bi analizom dostavljenih izvjeġtaja mogle preduzimati odgovarajuĺe mjere u cilju unapreĽenja 

bezbjednosti saobraĺaja. 

Na osnovu svega navedeno moģe se reĺi da strategije/program u oblasti bezbjednosti saobraĺaja imaju 

jednu od vaģnih uloga u sistemu upravljanja bezbjednoġĺu saobraĺaja, te da je potrebno stalno unapreĽivanje 
istih, kako bi se kroz implementaciju postavljenih ciljeva mogli dostiĺi zacrtani rezultati. 
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Abstract: Encouraged by the globalization of industries and sciences, they are trying to identify 

solutions for the sustainable development of freight transport. Particular attention has been given to 

standardizing load units so that goods can be transported without restrictions in multimodal 

transport. The paper is based on a review of published documents, studies and papers on global 

flows and transport units in the present and future. To this end, the paper gives an overview of the 

major global flows in the world their development, and the expected transport units on these flows. 
The focus is primarily on goods flows in Europe - China - USA triangle. 
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Aʧʩʪʨʘʢʪ: ʇʦʜʩʪʘʢʥʫʪʝ ʛʦʙʘʣʠʟʘʮʠʿʦʤ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʘ ʠʥʜʫʩʪʨʠʿʘ ʠ ʥʘʫʢʘ ʧʦʢʫʰʘʚʘʿʫ ʜʘ 

ʠʜʝʥʪʠʬʠʢʫʿʫ ʨʝʰʝˁʘ ʟʘ ʦʜʨʞʠʚʠ ʨʘʟʚʦʿ ʪʝʨʝʪʥʦʛ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ. ʇʦʩʝʙʥʘ ʧʘʞˁʘ ʿʝ ʧʦʩʚʝ˂ʝʥʘ 

ʩʪʘʥʜʘʨʜʠʟʦʚʘˁʫ ʪʦʚʘʨʥʠʭ ʿʝʜʠʥʠʮʘ ʢʘʢʦ ʙʠ ʨʦʙʘ ʤʦʛʣʘ ʜʘ ʙʫʜʝ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʦʚʘʥʘ ʙʝʟ 

ʦʛʨʘʥʠʯʝˁʘ ʫ ʤʫʣʪʠʤʦʜʘʣʥʦʤ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʫ. ʈʘʜ ʿʝ ʟʘʩʥʦʚʘʥ ʥʘ ʧʨʝʛʣʝʜʫ ʦʙʿʘʚˀʝʥʠʭ 

ʜʦʢʫʤʝʥʘʪʘ, ʩʪʫʜʠʿʘ ʠ ʨʘʜʦʚʘ ʦ ʛʣʦʙʘʣʥʠʤ ʪʦʢʦʚʠʤʘ ʠ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʠʤ ʿʝʜʠʥʠʮʘʤʘ ʫ 

ʩʘʜʘʰˁʦʩʪʠ ʠ ʙʫʜʫ˂ʥʦʩʪʠ. ʋ ʪʦʤ ʮʠˀʫ ʫ ʨʘʜʫ ʩʝ ʜʘʿʝ ʧʨʝʛʣʝʜ ʛʣʘʚʥʠʭ ʛʣʦʙʘʣʥʠʭ ʪʦʢʦʚʘ ʫ 
ʩʚʝʪʫ, ˁʠʭʦʚ ʨʘʟʚʦʿ ʠ ʦʯʝʢʠʚʘʥʝ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʝ ʿʝʜʠʥʠʮʝ ʥʘ ʦʚʠʤ ʪʦʢʦʚʠʤʘ. ʋ ʬʦʢʫʩʫ ʩʫ 
ʧʨʚʝʥʩʪʚʝʥʦ ʪʦʢʦʚʠ ʨʦʙʝ ʫ ʪʨʦʫʛʣʫ ɽʚʨʦʧʘ ï ʂʠʥʘ ï ʉɸɼ.    

Kˀʫʯʥʝ ʨʝʯʠ: ʛʣʦʙʘʣʠʟʘʮʠʿʘ, ʛʣʦʙʘʣʥʠ ʪʦʢʦʚʠ ʨʦʙʝ, ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʝ ʿʝʜʠʥʠʮʝ, ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʘ 

ʧʦʣʠʪʠʢʘ  

 ʋɺʆɼ 

ɸʢʪʫʝʣʥʘ ʪʝʤʘ ʫ ʩʚʝʪʫ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʘ ʿʝ ʙʫʜʫ˂ʠ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʠ ʩʠʩʪʝʤ ʠ ˁʝʛʦʚʘ ʦʛʨʘʥʠʯʝˁʘ ʫ ʧʦʛʣʝʜʫ 

ʚʨʝʤʝʥʘ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʘ, ʮʝʥʝ, ʢʚʘʣʠʪʝʪʘ, ʜʨʫʰʪʚʝʥʦʛ, ʢʘʦ ʠ ʝʢʦʣʦʰʢʦʛ ʫʪʠʮʘʿʘ. ʂʘʜʘ ʩʝ ʛʦʚʦʨʠ ʦ ʪʝʭʥʠʯʢʦʿ 
ʧʦʜʨʰʮʠ ʦʥʜʘ ʩʝ ʦʚʘ ʧʠʪʘˁʘ ʤʦʛʫ ʫ ʚʝʣʠʢʦʿ ʤʝʨʠ ʩʚʝʩʪʠ ʥʘ ʧʠʪʘˁʘ ʦ ʤʘʩʠ ʠ ʜʠʤʝʥʟʠʿʘʤʘ ʧʦʰʠˀʘʢʘ, ʢʘʦ 

ʠ ʦ ʥʘʯʠʥʫ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʘ, ʠʥʬʦʨʤʘʮʠʦʥʠʭ ʪʝʭʥʦʣʦʛʠʿʘ ʠ ʩʠʩʪʝʤʘ ʧʦʜʨʰʢʝ. ʇʦʜʩʪʘʢʥʫʪʝ ʤʝʛʘ-ʪʨʝʥʜʦʚʠʤʘ 

ʢʘʦ ʰʪʦ ʩʫ ʛʣʦʙʘʣʠʟʘʮʠʿʘ, ʨʘʩʪ ʧʨʦʤʝʪʘ ʜʦʙʘʨʘ ʠ ʩʚʝ ʚʝ˂ʘ ʝʢʦʣʦʰʢʘ ʩʚʝʩʪ ʫ ʝʚʨʦʧʩʢʦʤ ʜʨʫʰʪʚʫ, ʥʘʫʢʘ ʠ 
ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʘ ʧʨʠʚʨʝʜʘ ʧʦʢʫʰʘʚʘʿʫ ʜʘ ʥʘʹʫ ʨʝʰʝˁʘ ʟʘ ʦʜʨʞʠʚʠ ʪʝʨʝʪʥʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿ. ʇʦʨʝʜ ʪʦʛʘ, ʢʨʝʘʪʦʨʠ 

ʝʚʨʦʧʩʢʝ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʝ ʧʦʣʠʪʠʢʝ ʜʝʬʠʥʠʰʫ ʟʘʢʦʥʦʜʘʚʥʠ ʦʢʚʠʨ ʢʦʿʠ ʧʦʜʨʞʘʚʘ ʦʜʨʞʠʚʫ ʤʘʧʫ ʧʫʪʘ ʟʘ 

ʦʯʝʢʠʚʘʥʠ ʨʘʩʪ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʘ ʨʦʙʝ ʪʿ. ʪʝʨʝʪʥʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿ. ʂʘʢʦ ɽʚʨʦʧʘ ʧʦʩʪʘʿʝ ʿʝʜʠʥʩʪʚʝʥʦ ʪʨʞʠʰʪʝ, 

ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʠ ʩʠʩʪʝʤ ʤʦʨʘ ʟʘʜʦʚʦˀʠʪʠ ʩʪʘʥʜʘʨʜʝ ʠ ʧʦʪʨʝʙʫ ʩʣʦʙʦʜʥʦʛ ʧʨʦʪʦʢʘ ʨʦʙʝ ʫ ʛʣʦʙʘʣʥʠʤ ʣʘʥʮʠʤʘ 
ʩʥʘʙʜʝʚʘˁʘ. ɿʘ ʝʬʠʢʘʩʘʥ ʧʨʦʪʦʢ ʢʨʦʟ ʦʚʝ ʣʘʥʮʝ ʩʥʘʙʜʝʚʘˁʘ ʤʦʨʘʿʫ ʩʝ ʧʦʚʝʟʘʪʠ ʤʘˁʝ ʣʦʛʠʩʪʠʯʢʝ 

ʿʝʜʠʥʠʮʝ (ʥʧʨ. ʣʘʢʘ ʨʦʙʘ, ʤʘʣʠ ʪʝʨʝʪ, ʘʨʪʠʢʣʠ ʠʪʜ.) ʫ ʿʝʜʠʥʩʪʚʝʥʝ ʪʦʚʘʨʥʝ ʿʝʜʠʥʠʮʝ (Gudehus, 2009). ʋ 

ʦʚʦʤ ʨʘʜʫ ʿʝ ʦʧʠʩʘʥʦ ʢʦʿʝ ʩʝ ʪʦʚʘʨʥʝ ʿʝʜʠʥʠʮʝ ʠ ʢʦʿʝ ʚʨʩʪʝ ʨʦʙʝ ʪʨʝʥʫʪʥʦ ʧʨʝʚʦʟʝ ʫ ʩʚʝʪʫ ʢʘʦ ʠ 
ʧʨʝʜʚʠʹʘˁʘ ʢʦʿʝ ˂ʝ ʩʝ ʚʨʩʪʝ ʨʦʙʘ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʦʚʘʪʠ ʫ ʙʫʜʫ˂ʥʦʩʪʠ ʠ ʥʘ ʢʦʿʠʤ ʨʝʣʘʮʠʿʘʤʘ. ɸʥʘʣʠʟʦʤ 

ʧʦʩʪʦʿʝ˂ʠʭ ʠ ʧʨʝʜʚʠʹʘˁʝʤ ʙʫʜʫ˂ʠʭ ʢʨʝʪʘˁʘ ʨʦʙʝ ʜʦʰʣʦ ʩʝ ʜʦ ʥʝʢʦʣʠʢʦ ʟʘʢˀʫʯʘʢʘ ʢʦʿʝ ˂ʝ ʜʝʬʠʥʠʩʘʪʠ 

ʤʝʹʫʥʘʨʦʜʥʫ ʪʦʚʘʨʥʫ ʿʝʜʠʥʠʮʫ. ʈʘʜ ʿʝ ʩʪʫʢʪʫʠʨʘʥ ʫ ʯʝʪʠʨʠ ʛʣʘʚʥʘ ʜʝʣʘ. ʋ ʧʨʚʦʤ ʜʝʣʫ ʦʧʠʩʘʥʦ ʿʝ 

ʪʨʝʥʫʪʥʦ ʩʪʘˁʝ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʛ ʩʠʩʪʝʤʘ ʫ ʩʚʝʪʫ, ʢʘʦ ʠ ʢʦʿʠ ʬʘʢʪʦʨʠ ʫʪʠʯʫ ʥʘ ʝʬʠʢʘʩʘʥ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʠ ʩʠʩʪʝʤ 
ʠ ʥʘ ʠʟʙʦʨ ʨʦʙʝ ʢʦʿʘ ʩʝ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʫʿʝ. ʋ ʜʘˀʝʤ ʨʘʜʫ ʧʨʝʜʩʪʘʚˀʝʥʝ ʩʫ ʪʦʚʘʨʥʝ ʿʝʜʠʥʠʮʘ ʢʦʿʝ ʩʝ ʜʘʥʘʩ 

ʢʦʨʠʩʪʝ ʫ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʫ ʨʦʙʝ, ʢʘʦ ʠ ʢʦʿʘ ʩʫ ʪʦ ʧʨʠʭʚʘˀʠʚʘ ʨʝʰʝˁʘ ʟʘ ʠʟʙʦʨ ʙʫʜʫ˂ʝ ʤʝʹʫʥʘʨʦʜʥʝ ʪʦʚʘʨʥʝ 

ʿʝʜʠʥʠʮʝ. ʅʘ ʢʨʘʿʫ ʩʝ ʜʘʿʝ ʦʧʰʪʠ ʟʘʢˀʫʯʘʢ ʫ ʢʦʤ ʧʨʘʚʮʫ ʙʠ ʪʨʝʙʘʣʦ ʜʘ ʩʝ ʨʘʟʚʠʿʘ ʝʬʠʢʘʩʘʥ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʠ 
ʩʠʩʪʝʤ. 
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 ʊʈɽʅɼʆɺʀ ʋ ʈʆɹʅʀʄ ʀ ʊʈɸʅʉʇʆʈʊʅʀʄ ʊʆʂʆɺʀʄɸ 

ɼʚʘ ʛʣʘʚʥʘ ʧʠʪʘˁʘ ʢʦʜ ʧʨʝʜʚʠʹʘˁʘ ʩʠʩʪʝʤʘ ʪʝʨʝʪʥʦʛ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʘ ʥʘ ʢʦʿʘ ʪʨʝʙʘ ʦʜʛʦʚʦʨʠʪʠ ʢʘʜʘ ʿʝ ʫ 

ʧʠʪʘˁʫ ʨʘʟʚʦʿ ʥʦʚʠʭ ʤʝʹʫʥʘʨʦʜʥʠʭ ʪʦʚʘʨʥʠʭ ʿʝʜʠʥʠʮʘ ʩʫ (Jeschke, 2011): 

¶ ʂʦʿʝ ʚʨʩʪʝ ʨʦʙʝ ˂ʝ ʥʘʿʚʠʰʝ ʙʠʪʠ ʟʘʩʪʫʧˀʝʥʝ ʫ ʙʫʜʫ˂ʥʦʩʪʠ? 

¶ ʅʘ ʢʦʿʠʤ ˂ʝ ʩʝ ʨʫʪʘʤʘ ʧʨʝʚʦʟʠʪʠ? 

ʅʘ ʦʜʛʦʚʦʨʝ ʥʘ ʦʚʘ ʧʠʪʘˁʘ ʟʥʘʯʘʿʥʦ ʫʪʠʯʫ ʩʦʮʠʦ-ʝʢʦʥʦʤʩʢʠ ʪʨʝʥʜʦʚʠ ʢʘʦ ʰʪʦ ʩʫ ʟʘʢʦʥʦʜʘʚʥʠ 
ʦʢʚʠʨ, ʮʝʥʘ ʥʘʬʪʝ, ʝʢʦʣʦʰʢʘ ʩʚʝʩʪ ʠʪʜ. ɽʢʦʥʦʤʩʢʠ ʨʘʟʚʦʿ ʫ ʥʘʨʝʜʥʠʭ ʜʝʩʝʪ ʛʦʜʠʥʘ ʜʦʚʝʰ˂ʝ ʜʦ ʧʝʪ 

ʝʢʦʥʦʤʩʢʠʭ ʧʦʜʨʫʯʿʘ ʨʘʟʣʠʯʠʪʝ ʚʝʣʠʯʠʥʝ: ɸʤʝʨʠʢa (ʉʝʚʝʨʥʘ ʠ ɱʫʞʥʘ), ʀʥʜʠʿʘ, ʂʠʥʘ, ɱʘʧʘʥ ʠ ɽʚʨʦʧʘ 

ʟʘʿʝʜʥʦ ʩʘ ʈʫʩʠʿʦʤ (ʉʣʠʢʘ 1.) (Henning i dr, 2009 ).  

ʊʨʘʥʩʧʦʨʪʥʠ ʣʘʥʮʠ ʙʠ˂ʝ ʨʝʜʝʬʠʥʠʩʘʥʠ ʠ ʥʘʿʚʝ˂ʠ ʜʝʦ ʦʙʠʤʘ ʪʨʛʦʚʠʥʝ ʧʦʤʝʨʠ˂ʝ ʩʝ ʢʘ ʪʠʤ 

ʪʨʞʠʰʪʠʤʘ. ʋʟʣʘʟʥʠ ʪʨʝʥʜ ʥʘ ʪʨʞʠʰʪʠʤʘ ʫ ʨʘʟʚʦʿʫ ʧʨʘʪʝ ʩʪʨʫʢʪʫʨʥʘ ʧʨʠʣʘʛʦʹʘʚʘˁʘ, ʥʧʨ. ʧʨʠʚʘʪʠʟʘʮʠʿʘ 

ʠʣʠ ʟʦʥʝ ʩʣʦʙʦʜʥʝ ʪʨʛʦʚʠʥʝ. ʆʚʝ ʧʨʦʤʝʥʝ ʠʤʘ˂ʝ ʚʝʣʠʢʠ ʫʪʠʮʘʿ ʥʘ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʠ ʩʠʩʪʝʤ. ʈʘʟʚʦʿ ɸʟʠʿʩʢʦʛ 
ʪʨʞʠʰʪʘ ʠʥʪʝʥʟʠʚʠʨʘ ʚʠʩʦʢ ʦʙʠʤ ʪʨʛʦʚʠʥʝ, ʘ ʩʘʤʠʤ ʪʠʤ ʠ ʠʩʢʦʨʠʰ˂ʝˁʝ ʪʨʝʥʫʪʥʠʭ ʪʨʛʦʚʠʥʩʢʠʭ 

ʢʦʨʠʜʦʨʘ ʠʟʤʝʹʫ ɽʋ, ʂʠʥʝ ʠ ʉɸɼ (Ester, 2019).  
 

 

ʉʣʠʢʘ 1. ɽʢʦʥʦʤʩʢo ʪʨʞʠʰʪʝ ʜʦ 2020 ʛʦʜʠʥʝ (Henning i dr, 2009) 

ʂʘʢʦ ʩʝ ʜʘʥʘʩ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʫʿʝ ʨʦʙʘ ʥʘ ʦʚʘ ʪʨʞʠʰʪʘ? ʊʨʘʥʩʧʦʨʪ ʢʦʥʪʝʿʥʝʨʩʢʠʤ ʙʨʦʜʦʚʠʤʘ ʯʠʥʠ 

ʥʘʿʚʝ˂ʠ ʜʝʦ ʤʝʹʫʥʘʨʦʜʥʦʛ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʘ. ʅʘʿʥʦʚʠʿʠ ʪʨʝʥʜʦʚʠ ʧʦʢʘʟʫʿʫ ʜʘ ʤʝʹʫʥʘʨʦʜʥʠ ʧʦʤʦʨʩʢʠ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪ 

ʥʦʩʠ ʧʨʝʢʦ 90% ʩʚʝʪʩʢʝ ʪʨʛʦʚʠʥʝ (International Chamber of Shipping, 2019). ʆʚʘ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʘ ʩʨʝʜʩʪʚʘ ʩʫ 
ʦʢʦʩʥʠʮʘ ʤʝʹʫʥʘʨʦʜʥʝ ʪʨʛʦʚʠʥʝ. ʉʘ ʜʨʫʛʝ ʩʪʨʘʥʝ, ʫʯʝʰ˂ʝ ʚʘʟʜʫʰʥʦʛ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʥʘ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʤ 

ʪʨʞʠʰʪʫ ʧʨʝʤʘ ʪʦʥʩʢʠʤ ʢʠʣʝʤʝʪʨʠʤʘ (ʪʢʤ) ʿʝ ʤʘˁʝ ʦʜ 1%. ʂʦʜ ʫʥʫʪʨʘʰˁʝʛ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʘ ʫ ɽʚʨʦʧʠ 

ʩʠʪʫʘʮʠʿʘ ʿʝ ʧʦʪʧʫʥʦ ʜʨʫʛʘʯʠʿʘ. ʆʚʜʝ ʿʝ ʜʨʫʤʩʢʠ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪ ʜʦʤʠʥʘʥʪʘʥ ʚʠʜ ʧʨʝʚʦʟʘ. ɻʣʝʜʘʥʦ ʫ ʪʢʤ, ʫʜʝʦ 
ʜʨʫʤʩʢʦʛ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʘ ʫ 2017. ʛʦʜʠʥʠ ʠʟʥʦʩʠʦ ʿʝ 76,7%, ʜʦʢ ʿʝ ʞʝʣʝʟʥʠʯʢʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿ ʠʤʘʦ ʫʜʝʦ ʦʜ 17,3%, ʘ 

ʫʥʫʪʨʘʰˁʠ ʧʣʦʚʥʠ ʧʫʪʝʚʠ 6% (EUROSTAT, 2017). ɹʨʦʿʢʝ ʫʢʘʟʫʿʫ ʥʘ ʫʩʢʘ ʛʨʣʘ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʛ ʩʠʩʪʝʤʘ. 

ʆʛʨʦʤʥʝ ʢʦʣʠʯʠʥʝ ʨʦʙʝ ʧʨʝʚʦʟʝ ʩʝ ʠʟʤʝʹʫ ʛʣʘʚʥʠʭ ʝʚʨʦʧʩʢʠʭ ʣʫʢʘ ʫ ʙʨʦʜʦʚʠʤʘ ʚʝʣʠʢʦʛ ʢʘʧʘʮʠʪʝʪʘ ʦʜ 

15.000 ʊɽʋ. ɿʙʦʛ ʚʝʣʠʢʝ ʢʦʣʠʯʠʥʝ ʪʝʨʝʪʘ ʢʦʿʠ ʮʠʨʢʫʣʫʰʝ ʠʟʤʝʹʫ ʦʚʠʭ ʣʫʢʘ ʣʦʛʠʩʪʠʯʢʠ ʩʠʩʪʝʤʠ 
ʧʦʜʨʰʢʝ ʤʦʨʘʿʫ ʙʠʪʠ ʝʬʠʢʘʩʥʠʿʠ ʠ ʤʦʨʘʿʫ ʠʤʘʪʠ ʫʥʠʚʝʨʟʘʣʥʠ ʧʦʩʪʫʧʘʢ ʟʘ ʨʝʰʘʚʘˁʝ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʛ 

ʟʘʜʘʪʢʘ. ʀʥʪʝʨʤʦʜʘʣʥʠ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪ ʿʝ ʿʝʜʥʦ ʦʜ ʨʝʰʝˁʘ ʟʘ ʩʤʘˁʝˁʝ ʫʯʝʰ˂ʘ ʜʨʫʤʩʢʦʛ ʩʘʦʙʨʘ˂ʿʘ ʫ 

ʢʦʥʪʠʥʝʥʪʘʣʥʦʤ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ. ʇʦʚʝ˂ʘˁʝ ʫʯʝʰ˂ʘ ʠʥʪʝʨʤʦʜʘʣʥʦʛ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʘ ʚʦʜʠ ʢʘ ʧʦʚʝ˂ʘˁʫ ʫʯʝʰ˂ʘ 
ʞʝʣʝʟʥʠʮʝ ʘ ʩʤʘˁʝˁʫ ʜʨʫʤʩʢʦʛ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʘ.  

ɾʝʣʝʟʥʠʯʢʘ ʤʨʝʞʘ ʫ ɽʚʨʦʧʠ ʜʘʥʘʩ ʩʝ ʩʫʦʯʘʚʘ ʩʘ ʠʟʘʟʦʚʠʤʘ ʢʘʧʘʮʠʪʝʪʘ ʠ ʧʦʩʪʦʿʠ ʥʝʢʦʣʠʢʦ ʫʩʣʦʚʘ, 

ʢʘʦ ʰʪʦ ʩʫ ʦʛʨʘʥʠʯʝˁʘ ʫ ʨʘʩʧʦʜʝʣʠ ʢʘʧʘʮʠʪʝʪʘ ʟʘ ʧʫʪʥʠʯʢʠ ʞʝʣʝʟʥʠʯʢʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʠʣʠ ʨʘʟʣʠʯʠʪʝ ʤʝʨʝ ʫ 
ʝʚʨʦʧʩʢʠʤ ʟʝʤˀʘʤʘ, ʢʦʿʝ ʤʦʛʫ ʦʤʝʪʘʪʠ ʝʬʠʢʘʩʥʦ ʢʦʨʠʰ˂ʝˁʝ ʞʝʣʝʟʥʠʯʢʦʛ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ. ɿʙʦʛ ʦʚʦʛʘ ʩʝ 

ʧʦʩʪʘʚˀʘ ʧʠʪʘˁʝ ʢʘʢʚʘ ʿʝ ʧʨʦʛʥʦʟʘ ʨʘʟʚʦʿʘ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʘ? ʆʯʝʢʠʚʘʥʠ ʩʪʘʣʥʠ ʨʘʩʪ ʪʝʨʝʪʥʦʛ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʫ 

ʥʘʨʝʜʥʠʭ ʥʝʢʦʣʠʢʦ ʛʦʜʠʥʘ ʜʦʚʝʰ˂ʝ ʜʦ ʚʠʰʝ ʦʛʨʘʥʠʯʝˁʘ ʢʘʧʘʮʠʪʝʪʘ. ɿʘ ʫʢʫʧʥʠ ʪʝʨʝʪʥʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿ, 

ʛʣʦʙʘʣʥʘ ʧʦʪʨʘʞˁʘ ʟʘ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʦʤ ʥʘʩʪʘʚʠ˂ʝ ʜʨʘʤʘʪʠʯʥʦ ʜʘ ʨʘʩʪʝ ʪʦʢʦʤ ʥʘʨʝʜʥʝ ʪʨʠ ʜʝʮʝʥʠʿʝ, ʘ ʦʯʝʢʫʿʝ 
ʩʝ ʜʘ ˂ʝ ʩʝ ʩʚʝʪʩʢʘ ʧʦʪʨʘʞˁʘ ʟʘ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʦʤ ʨʦʙʝ ʫʪʨʦʩʪʨʫʯʠʪʠ ʜʦ 2050. ʛʦʜʠʥʝ, ʧʨʝʤʘ ʧʨʦʿʝʢʮʠʿʘʤʘ 

ʄʝʹʫʥʘʨʦʜʥʦʛ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʛ ʬʦʨʫʤʘ (ITF) ʠ ʤʝʹʫʚʣʘʜʠʥʦʛ ʠʩʪʨʘʞʠʚʘʯʢʦʛ ʮʝʥʪʨʘ (The Martime 

Executive, 2019). ʉʪʦʛʘ ˂ʝ ʦʢʚʠʨʥʠ ʫʩʣʦʚʠ ʧʦʩʪʘʪʠ ʿʦʰ ʠʟʘʟʦʚʥʠʿʠ ʠ ʜʠʩʢʫʪʦʚʘʥʘ ʦʛʨʘʥʠʯʝˁʘ ʫʛʨʦʟʠ˂ʝ 
ʪʨʘʥʩʧʦʨʪ ʨʦʙʝ.  ʀʤʘʿʫ˂ʠ ʦʚʦ ʫ ʚʠʜʫ, ʦʯʠʛʣʝʜʥʦ ʿʝ ʜʘ ʩʫ ʧʦʪʨʝʙʥʝ ʤʝʨʝ ʟʘ ʿʘʯʘˁʝ ʝʬʠʢʘʩʥʦʩʪʠ, ʢʘʢʦ 

ʪʝʭʥʠʯʢʝ ʪʘʢʦ ʠ ʟʘʢʦʥʦʜʘʚʥʝ. 
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2.1 ʋʪʠʮʘʿ ʩʦʮʠʦ-ʝʢʦʥʦʤʩʢʠ ʪʨʝʥʜʦʚʘ ʥʘ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʠ ʩʠʩʪʝʤ ʙʫʜʫ˂ʥʦʩʪʠ 

ʉʘʦʙʨʘ˂ʘʿʥʠ ʩʠʩʪʝʤ ʙʫʜʫ˂ʥʦʩʪʠ ʤʦʨʘ˂ʝ ʜʘ ʩʝ ʩʫʦʯʠ ʩʘ ʥʝʢʦʣʠʢʦ ʬʫʥʜʘʤʝʥʪʘʣʥʠʭ ʩʦʮʠʦ-

ʝʢʦʥʦʤʩʢʠʭ ʪʨʝʥʜʦʚʘ ʢʦʿʠ ˂ʝ ʜʝʬʠʥʠʩʘʪʠ ʙʫʜʫ˂ʠ ʢʚʘʣʠʪʝʪ ʨʦʙʝ ʢʘʦ ʠ ʨʝʣʘʮʠʿʝ ʥʘ ʢʦʿʠʤʘ ˂ʝ ʩʝ ʧʨʝʚʦʟʠʪʠ, 

ʘ ʪʦ ʩʫ (PWC, 2009): 

¶ ʦʛʨʘʥʠʯʝˁʘ ʟʘʢʦʥʦʜʘʚʥʦʛ ʦʢʚʠʨʘ ʠ ʠʥʬʨʘʩʪʨʫʢʪʫʨʝ, 

¶ ʮʝʥʘ ʥʘʬʪʝ ʠ ʩʥʘʙʜʝʚʘˁʝ ʥʘʬʪʝ 

¶ ʝʢʦʣʦʰʢʘ ʩʚʝʩʪ ʜʨʫʰʪʚʘ ʠ ʧʨʦʤʝʥʝ ʫ ʧʦʥʘʰʘˁʫ ʧʦʪʨʦʰʘʯʘ  

2.1.1 ʆʛʨʘʥʠʯʝˁʘ ʟʘʢʦʥʦʜʘʚʥʦʛʦ ʦʢʚʠʨʘ ʠ ʠʥʬʨʘʩʪʫʢʪʫʨʝ   

ʆʛʨʘʥʠʯʝˁʝ ʠʥʬʨʘʩʪʨʫʢʪʫʨʝ ʧʦʩʪʘʚˀʘ ʩʝ ʢʨʦʟ ʧʨʝʜʚʠʜˀʠʚʠ ʠ ʧʨʘʚʦʚʨʝʤʝʥʠ ʧʨʦʪʦʢ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʠʭ 

ʩʨʝʜʩʪʘʚʘ ʢʨʦʟ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʠ ʩʠʩʪʝʤ. ʏʠʤ ʝʬʠʢʘʩʘʥ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʠ ʩʠʩʪʝʤ ʙʫʜʝ ʦʤʝʪʝʥ ʟʘʛʫʰʝˁʝʤ, 

ʣʦʛʠʩʪʠʯʢʠ ʧʨʫʞʘʦʮʠ ʫʩʣʫʛʘ ʪʨʘʞʝ ʠʣʠ ʘʣʪʝʨʥʘʪʠʚʥʝ ʥʘʯʠʥʝ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʘ ʠʣʠ ʝʬʠʢʘʩʥʠʿʝ ʢʦʨʠʰ˂ʝˁʝ 
ʜʘʪʝ ʠʥʬʨʘʩʪʨʫʢʪʫʨʝ. ʆʚʦ ʩʝ ʤʦʞʝ ʧʦʩʪʠ˂ʠ ʝʬʠʢʘʩʥʠʿʠʤ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʠʤ ʩʨʝʜʩʪʚʠʤʘ ʠ ʙʦˀʠʤ 

ʠʩʢʦʨʠʰ˂ʝˁʝʤ ʦʛʨʘʥʠʯʝʥʦʛ ʧʨʦʩʪʦʨʘ (Jeschke, 2011). ʆʛʨʘʥʠʯʝˁʘ ʢʦʿʘ ʧʨʠʟʠʣʘʟʝ ʠʟ ʟʘʢʦʥʦʜʘʚʥʦʛ 

ʦʢʚʠʨʘ ʩʝ ʦʜʥʦʩʝ ʧʨʝ ʩʚʝʛʘ ʥʘ ʧʨʦʧʠʩʝ ʢʦʿʝ ʩʝ ʨʝʛʫʣʠʰʫ ʫ ʩʚʘʢʦʿ ʜʨʞʠʚʠ ʥʘ ʨʘʟʣʠʯʠʪʠ ʥʘʯʠʥ, ʟʙʦʛ ʦʚʦʛʘ 

ʿʝ ʢʨʝʪʘˁʝ ʨʦʙʝ ʦʛʨʘʥʠʯʝʥʦ, ʪʿ ʫʩʣʦʚˀʝʥʦ ʧʨʦʧʠʩʠʤʘ ʨʘʟʣʠʯʠʪʠʭ ʟʝʤʘˀʘ. ʋ ʩʢʣʘʜʫ ʩ ʪʠʤ, ɽʚʨʦʧʩʢʘ 
ʢʦʤʠʩʠʿʘ ʩʝ ʟʘʣʘʞʝ ʟʘ Ăʇʨʠʣʘʛʦʹʘʚʘˁʝ ʝʚʨʦʧʩʢʦʛ ʟʘʢʦʥʦʜʘʚʩʪʚʘ ʦ ʪʝʞʠʥʠ ʠ ʜʠʤʝʥʟʠʿʠ ʥʦʚʦʥʘʩʪʘʣʠʤ 

ʦʢʦʣʥʦʩʪʠʤʘ, ʪʝʭʥʦʣʦʛʠʿʘʤʘ ʠ ʧʦʪʨʝʙʘʤʘ, ʠ ʦʩʠʛʫʨʘʚʘˁʝ ʜʘ ʦʥʘ ʦʣʘʢʰʘʚʘ ʠʥʪʝʨʤʦʜʘʣʥʠ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪ ʠ 

ʩʤʘˁʝˁʝ ʫʢʫʧʥʝ ʧʦʪʨʦʰˁʝ ʝʥʝʨʛʠʿʝ ʠ ʝʤʠʩʠʿʘñ (EU, 2011a). 

2.1.2 ʎʝʥʘ ʥʘʬʪʝ ʠ ʩʥʘʙʜʝʚʘˁʝ ʥʘʬʪʝ 

ʎʝʥʘ ʥʘʬʪʝ ʠ ʩʥʘʙʜʝʚʘˁʝ ʥʘʬʪʦʤ ʠ ʜʘˀʝ ʜʝʬʠʥʠʰʫ ʙʫʜʫ˂ʥʦʩʪ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʛ ʩʠʩʪʝʤʘ, ʘ 

ʥʝʩʪʘʙʠʣʥʦʩʪ ʮʝʥʘ ʥʘʬʪʝ ʧʨʝʜʩʪʘʚˀʘ ʚʝʣʠʢʠ ʨʠʟʠʢ. ʉʘ ʧʦʚʝ˂ʘˁʝʤ ʮʝʥʘ ʥʘʬʪʝ ʨʘʩʪʝ ʠ ʮʝʥʘ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʘ, ʘ 
ʩʘʤʠʤ ʪʠʤ ʨʘʩʪʝ ʠ ʮʝʥʘ ʧʨʦʠʟʚʦʜʘ, ʰʪʦ ʫʪʠʯʝ ʜʘ ʢʨʘˁʠ ʢʦʨʠʩʥʠʮʠ ʟʘʭʪʝʚʘʿʫ ʝʬʠʢʘʩʥʠʿʠ ʠ ʿʝʬʪʠʥʠʿʠ 

ʥʘʯʠʥ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʘ. ɿʙʦʛ ʦʚʦʛʘ ʤʦʞʝ ʜʦ˂ʠ ʜʦ ʧʨʝʨʘʩʧʦʜʝʣʝ ʠʟʤʝʹʫ ʚʠʜʦʚʘ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʘ, ʜʦ ʩʤʘˁʝˁʘ ʫʯʝʰ˂ʘ 

ʫ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʤ ʩʠʩʪʝʤʫ ʦʜʨʝʹʝʥʠʭ ʚʠʜʦʚʘ, ʪʘʢʦʹʝ ʤʦʞʝ ʜʦ˂ʠ ʜʦ ʧʨʦʤʝʥʠ ʦʙʣʘʩʪʠ ʫʩʣʫʛʘ ʠ ʪʨʘʥʩʧʨʪʘ 

(ʙʫʜʫ˂ʠ ʜʘ ʩʚʘʢʠ ʚʠʜ ʪʨʘʩʧʦʨʪʘ ʠʤʘ ʨʘʟʣʠʯʠʪʫ ʝʣʘʩʪʠʯʥʦʩʪ, ʧʦʚʝ˂ʘˁʝ ʮʝʥʘ ʠʤʘ˂ʝ ʨʘʟʣʠʯʠʪʝ ʫʪʠʮʘʿʝ ʥʘ 
ʬʫʥʢʮʠʿʫ ʪʨʦʰʢʦʚʘ ʦʥʜʦʩʥʦ ʜʘˀʠʥʝ). ʉʪʘʣʥʠ ʧʦʨʘʩʪ ʮʝʥʘ ʥʘʬʪʝ ˂ʝ, ʤʝʹʫʪʠʤ, ʧʦʜʩʪʘ˂ʠ ʟʥʘʯʘʿʥʘ ʫʣʘʛʘˁʘ 

ʫ ʘʣʪʝʨʥʘʪʠʚʥʝ ʠʟʚʦʨʝ ʝʥʝʨʛʠʿʝ (Jeschke, 2011).  

2.1.3 ɽʢʦʣʦʰʢʘ ʩʚʝʩʪ ʜʨʫʰʪʚʘ ʠ ʧʨʦʤʝʥʝ ʫ ʧʦʥʘʰʘˁʫ ʧʦʪʨʦʰʘʯʘ 

ʇʦʥʘʰʘˁʝ ʧʦʪʨʦʰʘʯʘ ʫ ʩʚʝ ʚʝ˂ʝʤ ʙʨʦʿʫ ˀʫʜʠ ʧʦʯʝʣʦ ʩʝ ʤʝˁʘʪʠ ʧʨʝʤʘ ʧʨʦʠʟʚʦʜʠʤʘ ʢʦʿʠ ʩʫ 

ʝʢʦʣʦʰʢʠ ʧʨʠʭʚʘʪˀʠʚʠ. ʉʘ ʿʝʜʥʝ ʩʪʨʘʥʝ, ʪʘʢʚʠ ʧʨʦʠʟʚʦʜʠ ʩʝ ʧʨʦʠʟʚʦʜʝ ʥʘ ʝʢʦʣʦʰʢʠ ʧʨʠʭʚʘʪˀʠʚ ʥʘʯʠʥ, 

ʪʿ. ʧʨʦʠʟʚʦʜˁʘ ʿʝ ʨʝʩʫʨʩʥʦ ʝʬʠʢʘʩʥʘ. ʉʘ ʜʨʫʛʝ ʩʪʨʘʥʝ, ʪʨʘʥʩʧʦʨʪ ʨʦʙʝ ʪʨʝʙʘ ʜʘ ʩʝ ʦʜʚʠʿʘ ʥʘ ʝʥʝʨʛʝʪʩʢʠ 
ʝʬʠʢʘʩʘʥ ʥʘʯʠʥ, ʘ ʧʦʪʨʦʰʘʯʠ ʩʚʝ ʚʠʰʝ ʦʙʨʘ˂ʘʿʫ ʧʘʞˁʫ ʥʘ ʝʢʦʣʦʰʢʦ ʧʦʥʘʰʘˁʝ ʩʚʦʿʠʭ ʧʨʦʜʘʚʘʮʘ. ɱʦʰ 

ʿʝʜʘʥ ʤʘˁʠ ʘʩʧʝʢʪ ʧʨʦʤʝˁʝʥʦʛ ʧʦʥʘʰʘˁʘ ʧʦʪʨʦʰʘʯʘ ʿʝ ʞʝˀʘ ʟʘ ʣʠʯʥʠʤ ʫʪʠʮʘʿʝʤ ʥʘ ʣʦʛʠʩʪʠʯʢʝ ʧʨʦʮʝʩʝ 

ʫ ʩʤʠʩʣʫ ʜʘʪʫʤʘ ʠʩʧʦʨʫʢʝ, ʢʨʘʪʢʠʭ ʨʦʢʦʚʘ ʠʩʧʦʨʫʢʝ ʠ ʚʠʩʦʢʝ ʬʣʝʢʩʠʙʠʣʥʦʩʪʠ (PWC, 2009). 
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2.2 ʇʨʝʜʚʠʹʘˁʘ ʩʪʫʢʪʫʨʝ ʨʦʙʥʠʭ ʪʦʢʦʚʘ 

ʆʙʠʤ ʩʚʝʪʩʢʝ ʪʨʛʦʚʠʥʝ ʧʦ ʛʣʘʚʥʠʤ ʛʨʫʧʘʤʘ ʧʨʦʠʟʚʦʜʘ (ʝʥʝʨʛʠʿʘ, ʭʨʘʥʘ, ʩʠʨʦʚʠʥʝ ʠ ʤʝʪʘʣʠ) 

ʧʨʠʢʘʟʘʥ ʿʝ ʥʘ ʩʣʠʮʠ 2. (WTO, 2019). 

 

ʉʣʠʢʘ 2. ʆʙʠʤ ʩʚʝʪʩʢʝ ʪʨʛʦʚʠʥʝ ʧʦ ʚʨʩʪʘʤʘ ʨʦʙʝ (WTO, 2019) 

ʉʣʦʞʝʥʦʩʪ ʩʘʤʦʛ ʪʨʞʠʰʪʘ ʩʤʘˁʫʿʝ ʧʨʝʜʚʠʜˀʠʚʦʩʪ ʙʫʜʫ˂ʠʭ ʪʨʝʥʜʦʚʘ. ʇʨʠʤʝʨ ʿʝ ʢʠʥʝʩʢʠ ʙʫʤ ʠ 

ˁʝʛʦʚʝ ʧʦʩʣʝʜʠʮʝ. ʆʚʘʿ ʧʨʦʮʚʘʪ ʠʟʘʟʚʘʦ ʿʝ ʥʝʜʦʩʪʘʪʘʢ ʙʨʦʜʦʚʘ, ʣʫʯʢʦʛ ʢʘʧʘʮʠʪʝʪʘ ʩʘ ʧʦʩʣʝʜʠʯʥʠʤ 
ʢʘʰˁʝˁʠʤʘ ʫ ʣʫʢʘʤʘ, ʥʘ ʧʫʪʝʚʠʤʘ ʠ ʞʝʣʝʟʥʠʯʢʠʤ ʣʠʥʠʿʘʤʘ ʢʦʿʝ ʩʣʫʞʝ ʪʠʤ ʣʫʢʘʤʘ. ʊʝʰʢʦ ʿʝ ʧʨʦʮʝʥʠʪʠ 

ʠʥʪʝʨʘʢʮʠʿʫ ʠʟʤʝʹʫ ʛʣʦʙʘʣʥʦʛ ʠ ʨʝʛʠʦʥʘʣʥʦʛ ʝʢʦʥʦʤʩʢʦʛ ʨʘʟʚʦʿʘ, ʜʝʤʦʛʨʘʬʩʢʝ ʩʠʪʫʘʮʠʿʝ ʠ ʢʫʧʦʚʥʦʛ 

ʧʦʥʘʰʘˁʘ ʧʦʪʨʦʰʘʯʘ. ʇʦʪʧʫʥʘ ʧʨʦʤʝʥʘ ʫ ʩʪʨʫʢʪʫʨʠ ʧʨʝʚʝʟʝʥʝ ʨʦʙʝ ʥʝ ʤʦʞʝ ʩʝ ʧʨʝʪʧʦʩʪʘʚʠʪʠ ʜʘʥʘʩ. 

ʄʝʹʫʪʠʤ, ʧʦʩʪʦʿʠ ʥʝʢʦʣʠʢʦ ʪʨʝʥʜʦʚʘ ʫ ʧʦʛʣʝʜʫ ʙʫʜʫ˂ʠʭ ʚʨʩʪʘ ʨʦʙʘ ʢʦʿʝ ʤʦʛʫ ʫʪʠʮʘʪʠ ʥʘ ʙʫʜʫ˂ʠ 
ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʠ ʩʠʩʪʝʤ. ʆʚʠ ʪʨʝʥʜʦʚʠ ʫʢˀʫʯʫʿʫ (PWC, 2009): 

¶ ʚʠʰʝ ʣʦʢʘʣʥʠʭ ʧʨʦʠʟʚʦʜʘ 

¶ ʚʠʰʝ ʢʚʘʣʠʪʝʪʥʝ ʨʦʙʝ ʠ ʛʦʪʦʚʠʭ ʧʨʦʠʟʚʦʜʘ 

¶ ʚʠʰʝ ñʝʪʠʯʢʠʭò ʧʨʦʠʟʚʦʜʘ (ʥʧʨ. ʬʝʨ ʪʨʛʦʚʠʥʘ ʠʣʠ ʢʦʥʪʨʦʣʠʩʘʥʠ ʦʨʛʘʥʩʢʠ ʧʨʦʠʟʚʦʜʠ) 

2.3 ɻʣʘʚʥʠ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʠ ʠ ʨʦʙʥʠ ʪʦʢʦʚʠ ʙʫʜʫ˂ʥʦʩʪʠ 

ʊʨʠ ʛʣʘʚʥʝ ʠʟʚʦʟʥʝ ʝʢʦʥʦʤʠʿʝ: ʂʠʥʘ, ʅʝʤʘʯʢʘ ʠ ʉɸɼ ʫʯʝʩʪʚʫʿʫ ʫ 27,1% ʛʣʦʙʘʣʥʦʛ ʦʙʠʤʘ ʠʟʚʦʟʘ ʠ 

ʫ 28% ʛʣʦʙʘʣʥʦʛ ʦʙʠʤʘ ʫʚʦʟʘ. ʆʚʝ ʙʨʦʿʢʝ ʫʢʘʟʫʿʫ ʥʘ ʟʥʘʯʘʿ ʪʨʛʦʚʠʥʩʢʠʭ ʢʦʨʠʜʦʨʘ ʠʟʤʝʹʫ ʥʘʿʚʝ˂ʠʭ 

ʩʧʦˀʥʦʪʨʛʦʚʠʥʩʢʠʭ ʟʝʤʘˀʘ (World Economic Forum, 2018). 

ʇʨʦʪʦʢ ʠʟʤʝʹʫ ʦʚʠʭ ʪʨʘʜʠʮʠʦʥʘʣʥʠʭ ʩʧʦˀʥʦʪʨʛʦʚʠʥʩʢʠʭ ʢʦʨʠʜʦʨʘ ˂ʝ ʩʝ ʿʦʰ ʚʠʰʝ ʧʦʚʝ˂ʘʚʘʪʠ ʫ 
ʙʫʜʫ˂ʥʦʩʪʠ ʩʘ ʧʦʤʝʨʘˁʝʤ ʝʢʦʥʦʤʩʢʦʛ ʟʥʘʯʘʿʘ ʢʘ ʘʟʠʿʩʢʦʤ ʪʨʞʠʰʪʫ ʠ ʧʦʩʝʙʥʦ ʧʨʝʤʘ ʂʠʥʠ. ʂʘʦ ʨʝʟʫʣʪʘʪ 

ʪʦʛʘ, ʩʧʦˀʥʦʪʨʛʦʚʠʥʩʢʠ ʢʦʨʠʜʦʨʠ ʣʦʛʠʩʪʠʯʢʠʭ ʢʦʤʧʘʥʠʿʘ ʠʟ/ʫ ɸʟʠʿʫ ˂ʝ ʙʠʪʠ ʥʘ ʨʫʙʫ ʧʨʠʭʚʘʪˀʠʚʦʛ 

ʥʠʚʦʘ ʠʩʢʦʨʠʰ˂ʝʥʦʩʪʠ ʢʘʧʘʮʠʪʝʪʘ (WTO, 2011). 

 ʄɽɫʋʅɸʈʆɼʅɽ ʊʆɺɸʈʅɽ ɱɽɼʀʅʀʎɽ  

ɼʘʥʘʩ ʩʝ ʩʝʢʪʦʨ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʘ ʤʦʨʘ ʩʫʦʯʠʪʠ ʩʘ ʨʘʟʣʠʯʠʪʠʤ ʠʟʘʟʦʚʠʤʘ ʫ ʩʤʠʩʣʫ ʩʠʛʫʨʥʦʩʪʠ, ʟʘʛʫʰʝˁʘ 

ʧʨʦʤʝʪʘ, ʧʨʦʮʝʩʘ ʫʪʦʚʘʨʘ ʠ ʠʥʪʝʨʦʧʝʨʘʙʠʣʥʦʩʪʠ ʨʘʩʧʦʣʦʞʠʚʠʭ ʚʠʜʦʚʘ ʧʨʝʚʦʟʘ. ɱʝʜʘʥ ʦʜ ʛʣʘʚʥʠʭ ʮʠˀʝʚʘ 
ʿʝ ʦʧʪʠʤʠʟʘʮʠʿʘ ʧʝʨʬʦʨʤʘʥʩʠ ʤʫʣʪʠʤʦʜʘʣʥʠʭ ʣʦʛʠʩʪʠʯʢʠʭ ʣʘʥʘʮʘ, ʥʧʨ. ʚʝ˂ʠʤ ʢʦʨʠʰ˂ʝˁʝʤ ʝʥʝʨʛʝʪʩʢʠ 

ʝʬʠʢʘʩʥʠʿʠʭ ʥʘʯʠʥʘ. ʉʪʦʛʘ ˂ʝ ʩʝ ʠʥʪʝʨʤʦʜʘʣʥʠ ʪʝʨʝʪʥʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿ ʧʨʦʤʦʚʠʩʘʪʠ ʫ ʥʘʨʝʜʥʠʤ ʛʦʜʠʥʘʤʘ. 

ʆʚʦ ˂ʝ ʫʪʠʮʘʪʠ ʥʘ ʜʠʟʘʿʥ ʙʫʜʫ˂ʠʭ ʤʝʹʫʥʘʨʦʜʥʠʭ ʪʦʚʘʨʥʠʭ ʿʝʜʠʥʠʮʘ ʫ ʩʤʠʩʣʫ ʠʥʪʝʨʬʝʿʩʘ ʟʘ ʨʘʟʣʠʯʠʪʝ 
ʥʦʩʠʦʮʝ (ʥʧʨ. ʚʦʟʠʣʘ ʟʘ ʧʫʪʝʚʝ ʠʣʠ ʞʝʣʝʟʥʠʯʢʝ ʚʘʛʦʥʝ) ʨʘʟʣʠʯʠʪʠʭ ʥʘʯʠʥʘ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʘ (EU, 2011a). 

ʆʧʪʠʤʠʟʦʚʘʥʘ ʝʬʠʢʘʩʥʦʩʪ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʘ ʤʦʞʝ ʩʝ ʧʦʩʪʠ˂ʠ ʝʬʠʢʘʩʥʠʤ ʪʦʚʘʨʥʠʤ ʿʝʜʠʥʠʮʘʤʘ ʠ ʝʬʠʢʘʩʥʠʿʦʤ 

ʫʧʦʪʨʝʙʦʤ ʠʥʬʨʘʩʪʨʫʢʪʫʨʝ ʠ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʠʭ ʩʨʝʜʩʪʘʚʘ, ʰʪʦ ʿʝ ʦʧʠʩʘʥʦ ʜʘˀʝ ʫ ʪʝʢʩʪʫ. ʊʨʠ ʜʦʤʠʥʘʥʪʥʘ 

ʢʦʥʮʝʧʪʘ ʩʫ ʢʦʥʪʝʿʥʝʨʠ, ʠʟʤʝʥˀʠʚʠ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʠ ʩʫʜʦʚʠ ʠ ʧʦʣʫʧʨʠʢʦʣʠʮʝ ʢʦʿʠ ʩʫ  ʠ ʜʘˀʝ ʨʘʟʚʠʿʘʥʠ ʟʘ 
ʦʜʨʝʹʝʥʝ ʩʚʨʭʝ ʠ ʪʨʞʠʰʪʘ. ʂʦʥʪʝʿʥʝʨʠ ʠ ʠʟʤʝʥˀʠʚʠ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʠ ʩʫʜʦʚʠ ʠʤʘʿʫ ʫʜʝʦ ʦʜ 75% ʫ 

ʢʦʤʙʠʥʦʚʘʥʦʤ ʧʨʝʚʦʟʫ ʰʠʨʦʤ ɽʫʨʦʧʝ, ʘ ʧʦʣʫʧʨʠʢʦʣʠʮʝ ʠʤʘʿʫ ʫʜʝʦ ʦʜ 10%. ʆʧʰʪʘ ʪʝʥʜʝʥʮʠʿʘ 
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ʧʦʙʦˀʰʘˁʘ ʪʦʚʘʨʥʠʭ ʿʝʜʠʥʠʮʘ ʦʜʥʦʩʠ ʩʝ ʥʘ ʤʘʢʩʠʤʠʟʘʮʠʿʫ ʦʙʠʤʘ ʪʝʨʝʪʘ ʠ ʦʣʘʢʰʘʚʘˁʝ ʧʨʦʮʝʩʘ ʫʪʦʚʘʨʘ 

ʠ ʧʨʝʪʦʚʘʨʘ. ʆʚʝ ʿʝʜʠʥʠʮʝ ʩʝ ʨʘʟʣʠʢʫʿʫ ʦʜ ʜʨʫʛʠʭ ʧʦ ʘʩʧʝʢʪʠʤʘ ʢʘʦ ʰʪʦ ʩʫ ʜʠʤʝʥʟʠʿʝ ʠ ʩʪʘʙʠʣʥʦʩʪ, ʢʘʦ ʠ 
ʫʧʦʪʨʝʙˀʠʚʦʩʪ ʫ ʧʦʛʣʝʜʫ ʧʦʩʪʫʧʘʢʘ ʨʫʢʦʚʘˁʘ, ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʘ ʠ ʫʪʦʚʘʨʘ (Jeschke, 2011). 

3.1 ʀʟʚʝʜʝʥʠ ʟʘʭʪʝʚʠ ʟʘ ʙʫʜʫ˂ʫ ʤʝʹʫʥʘʨʦʜʥʫ ʪʦʚʘʨʥʫ ʿʝʜʠʥʠʮʫ 

ɹʫʜʫ˂ʘ ʤʝʹʫʥʘʨʦʜʥʘ ʪʦʚʘʨʥʘ ʿʝʜʠʥʠʮʘ ʤʦʨʘ ʙʠʪʠ ʢʦʤʧʘʪʠʙʠʣʥʘ ʩʘ ʧʦʙʦˀʰʘʥʠʤ ʩʨʝʜʩʪʚʠʤʘ ʟʘ 
ʪʨʘʥʩʧʦʨʪ ʠ ʥʦʚʦ ʜʠʟʘʿʥʠʨʘʥʠʤ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʠʤ ʣʘʥʮʠʤʘ. ʅʘ ʩʣʠʮʠ 3. ʜʘʪ ʿʝ ʢʨʘʪʘʢ ʧʨʝʛʣʝʜ ʨʘʟʤʘʪʨʘʥʠʭ 

ʦʧʰʪʠʭ ʟʘʭʪʝʚʘ ʟʘ ʥʦʚʫ ʤʝʹʫʥʘʨʦʜʥʫ ʪʦʚʘʨʥʫ ʿʝʜʠʥʠʮʫ, ʢʘʢʦ ʩʫ ʠʜʝʥʪʠʬʠʢʦʚʘʥʠ ʫ TelliBox 

ʠʩʪʨʘʞʠʚʘʯʢʦʤ ʧʨʦʿʝʢʪʫ (TelliBox, 2008). ɿʙʦʛ ʜʦʤʠʥʘʮʠʿʝ ʢʦʥʪʝʿʥʝʨʩʢʠʭ ʙʨʦʜʦʚʘ, ʤʝʹʫʥʘʨʦʜʥʘ ʪʦʚʘʨʥʘ 
ʿʝʜʠʥʠʮʘ ʤʦʨʘ ʙʠʪʠ ʧʨʠʤʝˁˀʠʚʘ ʫ ʠʥʪʝʨʤʦʜʘʣʥʦʤ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʫ ʜʨʫʤʦʤ, ʞʝʣʝʟʥʠʮʦʤ ʠ ʚʦʜʝʥʠʤ 

ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʦʤ. ʇʨʝʤʘ ʪʦʤʝ, ʤʝʹʫʥʘʨʦʜʥʘ ʪʦʚʘʨʥʘ ʿʝʜʠʥʠʮʘ ʤʦʨʘ ʙʠʪʠ ʩʣʦʞʠʚʘ, ʧʦʛʦʜʥʘ ʟʘ ʙʨʟ ʠ 

ʿʝʜʥʦʩʪʘʚʘʥ ʫʪʦʚʘʨ. ʂʘʜʘ ʿʝ ʨʝʯ ʦ ʜʠʤʝʥʟʠʿʘʤʘ ʠ ʚʝʣʠʯʠʥʠ ʪʝʨʝʪʘ, ʙʠʪʥʦ ʿʝ ʜʘ ʩʝ ʤʝʹʫʥʘʨʦʜʥʘ ʪʦʚʘʨʥʘ 

ʿʝʜʠʥʠʮʘ ʧʨʠʣʘʛʦʜʠ ʨʘʟʣʠʯʠʪʠʤ ʜʠʤʝʥʟʠʿʘʤʘ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʠʭ ʩʨʝʜʩʪʘʚʘ. ʇʨʘʟʥʘ ʪʝʞʠʥʘ ʪʦʚʘʨʥʝ ʿʝʜʠʥʠʮʝ 
ʿʝ ʪʘʢʦʹʝ ʦʜ ʢˀʫʯʥʦʛ ʟʥʘʯʘʿʘ. ʐʪʦ ʿʝ ʚʝ˂ʘ ʪʝʞʠʥʘ ʩʫʜʘ ʟʘ ʧʨʘʟʘʥ ʭʦʜ ʙʠʣʦ ʢʦʿʠʤ ʩʨʝʜʩʪʚʦʤ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʘ, ʪʦ 

ʿʝ ʚʝ˂ʠ ʫʪʨʦʰʘʢ ʫ ʝʥʝʨʛʠʿʠ ʠ ʥʦʩʠʚʦʩʪʠ (TelliBox, 2008).  
 

 

ʉʣʠʢʘ 3. ɿʘʭʪʝʚʠ ʢʦʿʝ ʤʦʨʘ ʜʘ ʠʩʧʫʥʠ ʙʫʜʫ˂ʘ ʤʝʹʫʥʘʨʦʜʥʘ ʫʪʦʚʘʨʥʘ ʿʝʜʠʥʠʮʝ ʧʨʝʤʘ TelliBox-ʫ (Jeschke, 2011). 

ʂʘʜʘ ʩʝ ʫʧʦʨʝʜʝ ʛʦʨʝ ʥʘʚʝʜʝʥʠ ʟʘʭʪʝʚʠ ʩʘ ʪʦʚʘʨʥʠʤ ʿʝʜʠʥʠʮʘʤʘ ʥʘ ʪʨʞʠʰʪʫ, ʤʦʞʝ ʩʝ ʥʘʧʨʘʚʠʪʠ 

ʤʘʪʨʠʮʘ ʧʦʨʝʹʝˁʘ ʪʝʭʥʠʯʢʠʭ ʧʘʨʘʤʝʪʘʨʘ ʟʘ ʤʝʹʫʥʘʨʦʜʥʫ ʪʦʚʘʨʥʫ ʿʝʜʠʥʠʮʫ. ʅʘ ʧʨʠʤʝʨ, ʧʦʩʪʦʿʝ ʪʦʚʘʨʥʝ 

ʿʝʜʠʥʠʮʝ ʩʘ ʫʥʫʪʨʘʰˁʦʤ ʚʠʩʠʥʦʤ ʦʜ 3 ʤ, ʘʣʠ ʥʠʿʝʜʥʘ ʦʜ ˁʠʭ ʩʝ ʥʝ ʤʦʞʝ ʢʦʨʠʩʪʠʪʠ ʟʘ ʦʪʧʨʝʤʫ ʠʣʠ ʥʠʿʝ 

ʦʧʨʝʤˀʝʥʘ ʙʦʯʥʠʤ ʚʨʘʪʠʤʘ. ʅʘ ʩʣʠʮʠ 4. ʧʨʠʢʘʟʘʥʠ ʩʫ ʥʘʿʟʥʘʯʘʿʥʠʿʠ ʟʘʭʪʝʚʠ ʟʘ ʤʝʹʫʥʘʨʦʜʥʫ ʪʦʚʘʨʥʫ 
ʿʝʜʠʥʠʮʫ ʟʘ ʧʨʝʜʚʠʹʝʥʫ ʫʧʦʪʨʝʙʫ ʠ ʦʜʥʦʩʝ ʩʝ ʥʘ ʫʩʧʦʩʪʘʚˀʝʥʘ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʘ ʨʝʰʝˁʘ ʢʦʿʘ ʩʫ ʚʝ˂ ʥʘ 

ʪʨʞʠʰʪʫ (Jursch i dr, 2010). ʊʨʝʥʫʪʥʦ ʥʘ ʪʨʞʠʰʪʫ ʥʝ ʧʦʩʪʦʿʠ ʤʝʹʫʥʘʨʦʜʥʘ ʪʦʚʘʨʥʘ ʿʝʜʠʥʠʮʘ ʢʦʿʘ 

ʟʘʜʦʚʦˀʘʚʘ ʩʚʝ ʟʘʭʪʝʚʝ. ʈʝʣʘʪʠʚʥʦ ʥʦʚʠ ʢʦʥʪʝʿʥʝʨ ʟʘ ʰʠʨʦʢʝ ʧʘʣʝʪʝ ʿʝ ʥʘʿʙʣʠʞʝ ʨʝʰʝˁʝ ʥʘ ʪʨʞʠʰʪʫ. 
(Jeschke, 2011). 
 

 

ʉʣʠʢʘ 4. ʇʦʨʝʹʝˁʝ ʪʝʭʥʠʯʢʠʭ ʧʘʨʘʤʝʪʘʨʘ ʫʩʧʦʩʪʘʚˀʝʥʠʭ ʪʦʚʘʨʥʠʭ ʿʝʜʠʥʠʮʘ (Jeschke, 2011) 
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3.2 ɽʬʠʢʘʩʥʦ ʢʦʨʠʰ˂ʝˁʝ ʠʥʬʨʘʩʪʨʫʢʪʫʨʝ ʠ ʧʨʝʚʦʟʥʠʭ ʩʨʝʜʩʪʘʚʘ 

3.2.1 ɺʝ˂ʘ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʘ ʩʨʝʜʩʪʚʘ 

ʇʦʚʝ˂ʘˁʝ ʚʝʣʠʯʠʥʝ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʠʭ ʩʨʝʜʩʪʘʚʘ ʿʝ ʿʝʜʘʥ ʦʜ ʧʨʠʩʪʫʧʘ ʢʦʿʠ ʩʝ ʤʦʞʝ ʢʦʨʠʩʪʠʪʠ ʟʘ 

ʪʨʘʥʩʧʦʨʪ ʚʝ˂ʠʭ ʢʦʣʠʯʠʥʘ ʨʦʙʝ. ʂʦʥʮʝʧʪʠ ʫ ʚʝʟʠ ʩʘ ʚʝ˂ʠʤ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʠʤ ʩʨʝʜʩʪʚʠʤʘ ʫʢˀʫʯʫʿʫ ʩʣʝʜʝ˂ʝ 

ʧʨʠʤʝʨʝ (Jeschke, 2011): 

¶ ʜʫʞʠ ʠ ʪʝʞʠ ʢʘʤʠʦʥʠ  

¶ ʜʫʞʠ ʪʝʨʝʪʥʠ ʚʦʟʦʚʠ ʠ 

¶ ʚʝ˂ʘ ʪʝʨʝʪʥʘ ʧʣʦʚʠʣʘ. 

ʅʦʚʘ ʢʣʘʩʘ ʢʦʥʪʝʿʥʝʨʩʢʠʭ ʙʨʦʜʦʚʘ ʩʝ ʨʘʟʚʠʿʘ ʟʘ ʧʨʝʢʦʦʢʝʘʥʩʢʠ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪ ʦʜ ʩʪʨʘʥʝ ʠʥʜʫʩʪʨʠʿʝ. 

ɾʝʣʝʟʥʠʯʢʠ ʪʝʨʝʪʥʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿ ʙʠ ʠʤʘʦ ʢʦʨʠʩʪʠ ʦʜ ʜʫʞʠʭ ʚʦʟʦʚʘ, ʘ ʫ ɽʚʨʦʧʠ ʩʫ ʥʝʜʘʚʥʠ ʠʩʪʨʘʞʠʚʘʯʢʠ 

ʧʨʦʿʝʢʪʠ ʘʥʘʣʠʟʠʨʘʣʠ ʤʘʢʩʠʤʘʣʥʫ ʜʫʞʠʥʫ ʚʦʟʦʚʘ ʫ ʦʜʥʦʩʫ ʥʘ ʠʥʬʨʘʩʪʨʫʢʪʫʨʫ. ʋ ʜʨʫʤʩʢʦʤ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ, 
ʜʫʞʠ ʠ ʪʝʞʠ ʢʘʤʠʦʥʠ ʩʫ ʧʨʝʜʤʝʪ ʜʠʩʢʫʩʠʿʘ. ʋ ʂʘʥʘʜʠ, ɸʫʩʪʨʘʣʠʿʠ ʠ ʥʝʢʠʤ ʟʝʤˀʘʤʘ ʫ ɽʚʨʦʧʠ, 

ʜʦʟʚʦˀʝʥʦ ʠʤ ʿʝ ʜʘ ʮʠʨʢʫʣʠʰʫ, ʜʦʢ ʩʫ ʫ ʉɸɼ ʠ ʟʘ ʮʠʨʢʫʣʘʮʠʿʫ ʧʨʝʢʦ ʛʨʘʥʠʮʘ ʫ ɽʚʨʦʧʠ, ʢʘʤʠʦʥʠ 

ʦʛʨʘʥʠʯʝʥʠ ʥʘ 40 ʪ (44 ʪ ʫ ʠʥʪʝʨʤʦʜʘʣʥʦʤ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʫ) (Jeschke, 2011). 

3.2.2 ʌʣʝʢʩʠʙʠʣʥʠ ʞʝʣʝʟʥʠʯʢʠ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿ (FlexCargoRail) 

FlexCargoRail  ʠʤʘ ʟʘ ʮʠˀ ʜʘ ʧʦʚʝ˂ʘ ʝʬʠʢʘʩʥʦʩʪ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ ʧʦʿʝʜʠʥʘʯʥʠʭ ʢʦʣʩʢʠʭ ʧʦʰʠˀʘʢʘ, 

ʧʦʩʝʙʥʦ ʥʘ ʧʨʚʦʿ ʪʿ. ʧʦʩʣʝʜˁʦʿ ʤʠˀʠ (last mile) ʠ ʪʦʢʦʤ ʦʧʝʨʘʮʠʿʘ ʤʘʥʝʚʨʠʩʘˁʘ. ʉʘʤʠʤ ʪʠʤ, ʧʦʿʝʜʠʥʘʯʥʠ 

ʚʘʛʦʥʠ ʩʝ ʧʦʢʨʝ˂ʫ ʥʘ ʝʣʝʢʪʨʠʯʥʠ ʧʦʛʦʥ ʠ ˁʠʤʘ ʩʝ ʫʧʨʘʚˀʘ ʧʨʝʢʦ ʜʘˀʠʥʩʢʦʛ ʫʧʨʘʚˀʘʯʘ ʦʜ ʩʪʨʘʥʝ 
ʦʩʦʙˀʘ ʫ ʜʚʦʨʠʰʪʫ. ʀʜʝʿʘ ʿʝ ʜʘ ʩʝ ʫʙʨʟʘʿʫ ʤʘʥʝʚʘʨʩʢʠ ʧʨʦʮʝʩʠ ʠ ʧʦʚʝ˂ʘ ʬʣʝʢʩʠʙʠʣʥʦʩʪ. ʇʦʰʪʦ ʿʝ ʩʚʘʢʠ 

FlexCargoRail ʚʘʛʦʥ ʦʧʨʝʤˀʝʥ ʝʣʝʢʪʨʠʯʥʠʤ ʧʦʛʦʥʦʤ ʠ ʙʘʪʝʨʠʿʦʤ, ʜʠʩʪʨʠʙʫʠʨʘʥʘ ʚʫʯʘ ʟʘ ʪʝʨʝʪʥʝ ʚʦʟʦʚʝ 

(ʢʘʦ ʰʪʦ ʩʝ ʚʝ˂ ʧʨʠʤʝˁʫʿʝ ʥʘ ʤʦʜʝʨʥʠʤ ʧʫʪʥʠʯʢʠʤ ʚʦʟʦʚʠʤʘ) ʤʦʛʣʘ ʙʠ ʙʠʪʠ ʙʫʜʫ˂ʝ ʧʨʦʰʠʨʝˁʝ ʩʠʩʪʝʤʘ. 
ɿʘ ʨʘʟʣʠʢʫ ʦʜ ʧʦʯʝʪʥʝ ʩʠʪʫʘʮʠʿʝ ʫ ʢʦʿʦʿ ʩʚʠ ʚʘʛʦʥʠ ʤʦʨʘʿʫ ʙʠʪʠ ʚʫʯʝʥʠ ʣʦʢʦʤʦʪʠʚʦʤ, ʛʣʘʚʥʘ ʧʨʝʜʥʦʩʪ 

FlexCargoRail-ʘ ʿʝ ʫ ʪʦʤʝ ʰʪʦ ʩʝ ʩʚʘʢʠ ʚʘʛʦʥ, ʦʧʨʝʤˀʝʥ FlexCargoRail ʪʝʭʥʦʣʦʛʠʿʦʤ, ʤʦʞʝ ʧʨʝʤʝʩʪʠʪʠ 

ʥʝʟʘʚʠʩʥʦ ʦʜ ʣʦʢʦʤʦʪʠʚʝ ʪʦʢʦʤ ʤʘʥʝʚʨʠʩʘˁʘ. ʇʨʦʿʝʢʘʪ FlexCargoRail ʿʝ ʧʦʢʨʝʥʫʪ ʠ ʦʜʦʙʨʝʥ ʦʜ ʩʪʨʘʥʝ 

ʅʝʤʘʯʢʦʛ ʄʠʥʠʩʪʘʨʩʪʚʘ ʟʘ ʝʢʦʥʦʤʠʿʫ (Dickenbrok i dr., 2009). 

 ɿɸʂɲʋʏɸʂ 

ɿʙʦʛ ʿʘʯʘˁʘ ʝʢʦʥʦʤʠʿʝ ʫ ʠʩʪʦʯʥʦʿ ɸʟʠʿʠ, ʢʦʿʘ ʧʨʝʜʩʪʘˀʘ ʥʘʿʙʨʞʝ ʨʘʩʪʫ˂ʫ ʨʝʛʠʿʫ ʫ ʩʚʝʪʫ, ʛʣʦʙʘʣʥʠ 
ʪʦʢʦʚʠ ʨʦʙʝ ʟʥʘʪʥʦ ˂ʝ ʩʝ ʧʦʤʝʨʠʪʠ ʢʘ ʦʚʠʤ ʪʨʞʠʰʪʠʤʘ. ʂʠʥʘ ʧʨʝʜʩʪʘˀʘ ʥʘʿʚʝ˂ʝʛ ʠʟʚʦʟʥʠʢʘ ʨʦʙʝ ʥʘ 

ʩʚʝʪʫ, ʦʩʪʘʚˀʘʿʫ˂ʫ ʩʚʝ ʦʩʪʘʣʝ ʝʢʦʥʦʤʠʿʝ ʟʥʘʪʥʦ ʠʟʘ ʩʝʙʝ. ɹʨʟʠ ʨʘʩʪ GDP-ʘ ʫ ʂʠʥʠ, ʀʥʜʠʿʠ ʠ ʜʨʫʛʠʤ 

ʘʟʠʿʩʢʠʤ ʟʝʤˀʘʤʘ ʧʦʚʝʟʘʥ ʿʝ ʩʘ ʧʦʚʝ˂ʘˁʝʤ ʪʨʛʦʚʠʥʩʢʠʭ ʫʜʝʣʘ ʫ ʛʣʦʙʘʣʥʦʿ ʪʨʛʦʚʠʥʠ. ʉʚʝ ʦʚʦ ʜʦʚʝʰ˂ʝ ʜʘ 

ɸʟʠʿʘ ʠʛʨʘ ʚʝʣʠʢʫ ʫʣʫʛʫ ʫ ʨʘʟʚʦʿʫ ʙʫʜʫ˂ʠʭ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʠʭ ʠ ʨʦʙʥʠʭ ʪʦʢʦʚʘ ʪʿ. ʦʯʝʢʫʿʝ ʩʝ ʜʘ ʛʣʘʚʥʠ ʧʨʘʚʮʠ 
ʠʜʫ ʠʟ ʠ ʢʘ ɸʟʠʿʠ. 

ʅʘ ʧʫʪʫ ʿʝ ʥʝʢʦʣʠʢʦ ʨʝʰʝˁʘ ʟʘ ʙʫʜʫ˂ʝ ʤʝʹʫʥʘʨʦʜʥʝ ʪʦʚʘʨʥʝ ʿʝʜʠʥʠʮʝ. ʊʨʝʥʫʪʥʘ ʠʥʠʮʠʿʘʪʠʚʘ 

ɽʚʨʦʧʩʢʝ ʢʦʤʠʩʠʿʝ ʿʝ ʜʘ ʩʝ ʫʩʧʦʩʪʘʚʠ ʿʝʜʠʥʩʪʚʝʥʦ ʝʚʨʦʧʩʢʦ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦ ʧʦʜʨʫʯʠʿʝ ʩʘ ʫʩʢʣʘʹʝʥʠʤ 
(ʧʨʠʣʘʛʦʹʝʥʠʤ) ʟʘʢʦʥʦʜʘʚʩʪʚʦʤ. ʄʝʹʫʪʠʤ, ʥʠʿʝ ʤʦʛʫ˂ʝ ʦʙʝʟʙʝʜʠʪʠ ʠ ʧʨʝʧʦʨʫʯʠʪʠ ʿʝʜʥʫ ʿʝʜʠʥʩʪʚʝʥʫ 

ʤʝʹʫʥʘʨʦʜʥʫ ʪʦʚʘʨʥʫ ʿʝʜʠʥʠʮʫ ʢʦʿʘ ʧʦʢʨʠʚʘ ʩʚʝ ʟʘʭʪʝʚʝ, ʙʫʜʫ˂ʠ ʜʘ ʿʝ ʩʝʢʪʦʨ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʘ ʚʝʦʤʘ ʧʦʜʝˀʝʥ 

ʧʦ ʚʠʜʦʚʠʤʘ ʠ ʩʘʩʪʦʿʠ ʩʝ ʦʜ ʤʥʦʛʦ ʧʨʝʜʫʟʝ˂ʘ ʩʘ ʰʠʨʦʢʠʤ ʨʘʩʧʦʥʦʤ ˁʠʭʦʚʠʭ ʚʝʣʠʯʠʥʘ. ʊʨʞʠʰʥʦ 
ʫʚʦʹʝˁʝ 45 ʬʪ ʧʘʣʝʪʥʦʛ ʢʦʥʪʝʿʥʝʨʘ ʧʨʫʞʘ ʠʟʚʦʜˀʠʚ ʧʨʠʩʪʫʧ ʧʨʝʚʘʟʠʣʘʞʝˁʫ ʦʚʠʭ ʠʟʘʟʦʚʘ. ʄʝʹʫʪʠʤ, ʜʘ 

ʙʠ ʠʤʘʦ ʢʦʨʠʩʪʠ ʦʜ ʦʚʦʛ ʨʘʟʚʦʿʘ, ʢʦʥʮʝʧʪ ʤʦʨʘ ʧʦʩʪʘʪʠ ʤʝʹʫʥʘʨʦʜʥʠ ʩʪʘʥʜʘʨʜ. 

ʅʘ ʦʩʥʦʚʫ ʥʘʣʘʟʘ ʨʘʟʣʠʯʠʪʠʭ ʩʪʫʜʠʿʘ, ʤʦʞʝ ʩʝ ʨʝ˂ʠ ʜʘ ˂ʝ ʜʦ˂ʠ ʜʦ ʥʝʟʥʘʪʥʦʛ ʧʦʤʘʢʘ ʢʘ ʣʦʢʘʣʥʦ 

ʧʨʦʠʟʚʝʜʝʥʠʤ ʠ Ăʝʪʠʯʢʠʤñ ʜʦʙʨʠʤʘ. ʄʝʹʫʪʠʤ, ʥʝʦʩʧʦʨʥʦ ʿʝ ʜʘ ˂ʝ ʩʝ ʦʙʠʤ ʪʝʨʝʪʘ ʫ ʮʝʣʦʤ ʩʚʝʪʫ ʟʥʘʯʘʿʥʦ 
ʧʦʚʝ˂ʘʚʘʪʠ. ʈʝʣʘʮʠʿʝ ʥʘ ʢʦʿʠʤʘ ˂ʝ ʩʝ ʧʨʝʚʦʟʠʪʠ ʨʦʙʘ ʬʦʢʫʩʠʨʘ˂ʝ ʩʝ ʚʠʰʝ ʥʘ ʪʨʞʠʰʪʘ ʫ ʨʘʟʚʦʿʫ. ɼʨʞʘʚʝ 

BRICSA-ʘ (ɹʨʘʟʠʣ, ʈʫʩʠʿʘ, ʀʥʜʠʿʘ, ʂʠʥʘ ʠ ɱʫʞʥʘ ɸʬʨʠʢʘ) ʠʤʘ˂ʝ ʩʚʝ ʚʝ˂ʝ ʫʯʝʰ˂ʝ ʫ ʩʚʝʪʩʢʦʿ ʝʢʦʥʦʤʠʿʠ ʠ 

ʪʨʛʦʚʠʥʠ. ʋʦʧʰʪʝʥʦ, ʩʦʮʠʦ-ʝʢʦʥʦʤʩʢʠ ʪʨʝʥʜʦʚʠ ʢʘʦ ʰʪʦ ʩʫ ʮʝʥʘ ʥʘʬʪʝ ʠ ʜʠʩʪʨʠʙʫʮʠʿʘ, ʝʢʦʣʦʰʢʘ ʩʚʝʩʪ 
ʜʨʫʰʪʚʘ ʠ ʧʨʦʤʝʥʝ ʫ ʧʦʥʘʰʘˁʫ ʧʦʪʨʦʰʘʯʘ, ʟʘʢʦʥʦʜʘʚʥʠ ʦʢʚʠʨʠ (ʢʘʦ ʰʪʦ ʩʫ ʧʨʦʧʠʩʠ ʦ ʜʠʤʝʥʟʠʿʘʤʘ 

ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʠʭ ʩʨʝʜʩʪʘʚʘ) ʠ ʠʥʬʨʘʩʪʨʫʢʪʫʨʥʘ ʦʛʨʘʥʠʯʝˁʘ ʜʝʬʠʥʠʩʘ˂ʝ ʟʘʭʪʝʚʝ ʟʘ ʙʫʜʫ˂ʝ ʤʝʹʫʥʘʨʦʜʥʝ 

ʪʦʚʘʨʥʝ ʿʝʜʠʥʠʮʝ. ʆʚʜʝ ʩʝ ʜʘʿʫ ʥʝʢʘ ʧʨʚʘ ʨʝʰʝˁʘ ʧʨʝʤʘ ʜʦʩʪʫʧʥʦʿ ʣʠʪʝʨʘʪʫʨʠ ʦ ʪʦʤʝ ʢʘʢʦ ʙʠ ʪʨʝʙʘʣʦ ʜʘ 

ʩʝ ʨʝʰʘʚʘ ʦʚʘʿ ʧʨʦʙʣʝʤ  ʢʘʢʦ ʟʘ ʝʬʠʢʘʩʥʝ ʪʦʚʘʨʥʝ ʿʝʜʠʥʠʮʝ, ʪʘʢʦ ʠ ʟʘ ʝʬʠʢʘʩʥʦ ʢʦʨʠʰ˂ʝˁʝ 
ʠʥʬʨʘʩʪʨʫʢʪʫʨʝ ʦʜʥʦʩʥʦ ʩʨʝʜʩʪʘʚʘ ʟʘ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪ. ɽʚʨʦʧʩʢʘ ʢʦʤʠʩʠʿʘ ʿʝ ʚʝ˂ ʠʥʠʮʠʨʘʣʘ ʧʨʦʤʝʥʝ ʫ 

ʟʘʢʦʥʦʜʘʚʩʪʚʫ ʟʘ ʪʝʞʠʥʝ ʠ ʜʠʤʝʥʟʠʿʝ ʢʦʜ ʜʨʫʤʩʢʦʛ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʘ ʢʘʢʦ ʙʠ ʩʝ ʧʨʠʣʘʛʦʜʠʣʦ  ʥʦʚʠʤ 
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ʦʢʦʣʥʦʩʪʠʤʘ, ʪʝʭʥʦʣʦʛʠʿʘʤʘ ʠ ʧʦʪʨʝʙʘʤʘ. ʆʚʘʢʘʚ ʩʠʩʪʝʤʘʪʩʢʠ ʧʨʠʩʪʫʧ, ʢʦʤʙʠʥʫʿʫ˂ʠ ʟʘʭʪʝʚʝ ʠ ʧʦʪʨʝʙʝ 

ʩʚʠʭ ʚʠʜʦʚʘ ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʘ, ʫ ʩʘʚʨʝʤʝʥʦʤ ʢʦʥʪʝʢʩʪʫ ʩʪʚʘʨʠ ʿʝ ʥʘʯʠʥ ʜʘ ʩʝ ʦʣʘʢʰʘ ʠʥʪʝʨʤʦʜʘʣʥʠ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪ ʠ 
ʥʘ ʪʘʿ ʥʘʯʠʥ ʧʦʜʨʞʠ ʦʜʨʞʠʚʦ ʩʤʘˁʝˁʝ ʫʢʫʧʥʝ ʧʦʪʨʦʰˁʝ ʝʥʝʨʛʠʿʝ ʠ ʝʤʠʩʠʿʝ ʫ ʛʣʦʙʘʣʥʦʤ ʪʝʨʝʪʥʦʤ 

ʩʘʦʙʨʘ˂ʘʿʫ.  
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Abstract: Roads as base on which takes place traffic, must be designed, built, equipped and maintain 

so they fit mine purpose and requirements security traffic. Participants in traffic are obliged to act in 

accordance with traffic regulations, traffic signaling and commands which if it is authorized person, 
where it is arranged to be participants in traffic they are obliged to act in accordance with traffic 

signalization and when this deviates from the traffic rule. Analyzing unfolding traffic on considered 

crossroad there was a change procedure way regulation traffic on crossroad and improvements 
functionality crossroad and increasing the safety of traffic on the same. 

Change ways regulation traffic on intersection is necessary, and will be performed using vertical i 

horizontal traffic signs, and PVC prefabricated elements, with a view to traffic on crossroad 
regulates on principle "roundabout ".  Also, the intersection must be design to get out with elements, 
traffic signs and the equipment, in accordance with legal regulation and traffic-safety requirements. 

Key words: roundabout, design, positioning, traffic signalization and equipment, traffic-safety  

 

Apstrakt: Putevi, kao osnova na kojoj se odvija saobraĺaj, moraju se projektovati, izgraĽivati, 

opremati i odrģavati tako da odgovaraju svojoj namjeni i zahtjevima bezbjednosti saobraĺaja. 

Uļesnici u saobraĺaju duģni su da postupaju u skladu sa propisima o pravilima saobraĺaja, 
saobraĺajnoj signalizaciji i naredbama koje daje ovlaġĺeno lice, pri ļemu je ureĽeno da su uļesnici 

u saobraĺaju duģni da postupaju u skladu sa saobraĺajnom signalizacijom i kada se time odstupa od 

pravila saobraĺaja. Analizom odvijanja saobraĺaja na razmatranoj raskrsnici doġlo se do procedure 

promjene naļina regulisanja saobraĺaja na raskrsnici i unapreĽenja funkcionalnosti raskrsnice i 
poveĺanja bezbjednosti saobraĺaja na istoj.  

Promjena naļina regulisanja saobraĺaja na raskrsnici je neophodna, te ĺe se izvesti koriġĺenjem 
vertikalne i horizontalne signalizacije, te montaģnih PVC elemenata, s ciljem da se saobraĺaj na 

raskrsnici reguliġe na principu ñkruģnog toka saobraĺajaò. TakoĽe, raskrsnica se mora projektovati 

da bi se izvela sa elementima, saobraĺajnom signalizacijom i opremom, koja je u skladu sa 
zakonskom regulativom i saobraĺajno-bezbjednosnim zahtjevima. 

Kljuļne rijeļi: Kruģna raskrsnica, projektovanje, pozicioniranje, saobraĺajna signalizacija i 

oprema, bezbjednost saobraĺaja 
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 UVOD 

Uzimajuĺi u obzir odredbe ļlana 30. Zakona o javnim putevima Republike Srpske (ñSluģbeni glasnik 

Republike Srpskeò br. 89/13), te da je ureĽeno da se ñOdrģavanjem i zaġtitom javnog putaò u smislu ovog 

zakona, smatraju radovi kojima se kontinuirano obezbjeĽuje nesmetan i bezbjedan saobraĺaj i ļuva upotrebna 

vrijednost putaò. (Zakon o javnim putevima, 89/13) Kako je upravljaļ puta duģan da pri izvoĽenju radova 
odrģavanja i zaġtite obezbjedi nesmetan i bezbjedan saobraĺaj, pri ļemu se pod poslovima odrģavanja javinih 

puteva u skladu sa ļlanom 31. Zakona, izmeĽu ostalog podrazumijeva, i ñdruge poslove kojima se obezbjeĽuje 

nesmetan i bezbjedan saobraĺaj na putevimaò (Zakon o javnim putevima, 89/13), Odjeljenje za saobraĺaj i 
puteve je nakon analize odvijanja saobraĺaja na raskrsnicama ulica dr Mladena Stojanoviĺa i Trive Amilice 

pokrenulo proceduru promjene naļina regulisanja saobraĺaja na ovoj raskrsnici i unapreĽenja funkcionalnosti 

raskrsnice i poveĺanja bezbjednosti saobraĺaja na istoj. Lokacija se nalazi u sjevernom dijelu uģeg urbanog 

podruļja Banja Luke, u okviru teritorije Mjesne zajednice Rosulje.  

Kako je vaģeĺim ļlanom 27. Zakona o bezbjednosti saobraĺaja na putevima Republike Srpske (Zakon o 

bezbjednosti saobraĺaja na putevima Republike Srpske, 63/11) definisano da se saobraĺajna signalizacija i 

oprema puta postavlja na osnovu glavnog projekta saobraĺajne signalizacije i opreme puta, ako se radi o 
saobraĺajnoj signalizaciji i opremi puta stalnog karaktera, u cilju promjene naļina regulisanja saobraĺaja na ovoj 

raskrsnici pokrenuta je procedura izrade Glavnog projekta saobraĺajne signalizacije i opreme puta za predmetnu 

raskrsnicu. 

 OPIS POSTOJEĹEG STANJA 

Autor sa koautorima je obiġao teren i snimio postojeĺe stanje u period 11., 12. i 13. marta 2019. godine. 

Predmetna raskrsnica u postojeĺem stanju je ļetvorokraka raskrsnica, regulisana svjetlosnom saobraĺajnom 
signalizacijom. Istu ļini ļetiri prilaza i to: 

¶ prilaz 1A ï sjeverni prilaz, ulica dr Mladena Stojanoviĺa, u okviru koje egzistiraju dvije ulivne trake 

(kombinovana: pravo i desno, lijevo) i jedna izlivna saobraĺajna traka, 

¶ prilaz 1B ï istoļni prilaz, ulica Trive Amilice, u okviru koje egzistiraju dvije ulivne trake 

(kombinovana: pravo i desno, lijevo) i jedna izlivna saobraĺajna traka, 

¶ prilaz 1V ï juģni prilaz, ulica dr Mladena Stojanoviĺa, u okviru koje egzistiraju dvije ulivne trake 

(kombinovana: pravo i desno, lijevo) i jedna izlivna saobraĺajna traka, 

¶ prilaz 1G ï zapadni prilaz, ulica Trive Amilice, u okviru koje egzistiraju dvije ulivne trake 

(kombinovana: pravo i desno, kombinovana: pravo i lijevo) i dvije izlivne saobraĺajne trake. 

U okviru prilaza 1A, 1B i 1G postoje i obiljeģeni pjeġaļki prelazi. 
 

 

Slika 1. Prikaz predmetne lokacije i neposrednog okruģenja sa Google Earth-a 

Predmetna raskrsnica nalazi se na ukrġtanju ulica Trive Amelice i dr Mladena Stojanoviĺa.  

Postojeĺa raskrsnica je ļetverokraka semaforizovana raskrsnica, gdje je ġirina jugozapadnog kraka ulice dr 

Mladena Stojanoviĺa iznosi 10,0 m i podjeljen je na tri saobraĺajne trake, isto kao sjevernoistoļni krak.  

Sjeverozapadni krak, ulica Trive Amelice ima ġirinu cca 10,6 m i podjeljen je takoĽe na tri saobraĺajne 

trake, dok je jugoistoļni krak predmetne raskrsnice podjeljen na ļetiri saobraĺajne trake ukupne ġirine cca 15,0 

m. Na slikama 2, 3, 4 i 5 je prikazan pogled iz svih smjerova predmetne raskrsnice. 
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Slika 2. Pogled iz smjera autobuskog terminal (ulica dr Mladen Stojanoviĺ) 

 

Slika 3. Pogled iz smjera magistralnog puta M4 (ulica Trive Amilice) 

 

Slika 4. Pogled iz smjera parka dr Mladen Stojanoviĺ 

 

Slika 5. Pogled iz smjera magistralnog puta M16 (ulica Trive Amilice) 

 REZULTATI I DISKUSIJ A 

U radu su definisane i izvrġene aktivnosti, koje se odnose na sljedeĺe: 

¶ izvrġeno je aģuriranje geodetske podloge s ciljem adekvatnog projektovanja i pozicioniranja raskrsnice 

sa kruģnim tokom saobraĺaja, te elemenata raskrsnice, 

¶ demontaģa i uklanjanje postojeĺe svjetlosne i vertikalne signalizacije, te uklanjanje postojeĺih 
horizontalnih oznaka, ukljuļujuĺi i odvoz elemenata svjetlosne i vertikalne saobraĺajne signalizacije na 

lokaciju koju je odredio nadzorni organ, 

¶ projektovanje montaģno-demontaģnog ostrva od plastiļnih materijala preļnika 16,5 m, u cilju 

formiranja raskrsnice sa kruģnim tokom, ukljuļujuĺi odgovarajuĺu vertikalnu i horizontalnu opremu, 
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¶ na ulazima u kruģnu raskrsnicu projektovano je razdjelo saobraĺajno ostrvo, od plastiļnih montaģno-

demontaģnih elemenata duģine 1 m sa visinom od maksimalno 20 cm, u cilju kanalisanja postojeĺih 

saobraĺajnih traka, te da se pri tom obezbjedi bezbjedan prikljuļak saobraĺajnih traka u kruģni tok, 

¶ u okviru ulaznih razdjelnih ostrva predviĽeni su svjetleĺi saobraĺajni znakovi (II-61), te u okviru 

centralnog ostrva svjetleĺe saobraĺajne znakove (II-64), sa napajanjem iz elektrodistributivne mreģe, 

¶ adekvatno su pozicionirani pjeġaļki prelazi na svim prilazima raskrsnici, najmanje u obimu koje je u 
postojeĺem stanju, uvaģavajuĺi geometrijske elemente raskrsnice sa posebnim osvrtom na bezbjednost 
pjeġaka, 

¶ vertikalna saobraĺajna signalizacija projektovana je u II klasi retrorefleksije, 

¶ drugi radovi i aktivnosti s ciljem ostvarivanja adekvatnog i bezbjednog situacionog rjeġenja, a sve u 
skladu sa lokacijskim i urbanistiļko-tehniļkim uslovima. 

3.1 Saobraĺajna signalizacija i oprema 

Projekat saobraĺajne signalizacije je raĽen na geodetskoj podlozi u razmjeri 1:500. Osnova za ovaj rad su 

situacioni planovi saobraĺajne signalizacije na kojima su ucrtana sva saobraĺajna rjeġenja u onoj mjeri koliko je 
to moguĺe, s obzirom na razmjeru crteģa. Elementi signalizacije su predstavljeni simbolima.  

Za elemente signalizacije ļiji su izgled i mjere definisani JUS standardima ili Pravilnikom o saobraĺajnim 

znakovima (Sluģbeni glasnik BiH 16/07), ovim radom nije predviĽen detaljni crteģ, oni u specifikacijama nose 

oznake iz Pravilnika. 

U radu su obuhvaĺeni svi elementi saobraĺajne signalizacije, koji omoguĺavaju efikasno i bezbjedno 

odvijanje saobraĺaja, a u skladu sa zakonskim propisima, odnosno po Zakonu o osnovama bezbjednosti 

saobraĺaja na putevima BiH (Sluģbeni glasnik BiH broj 6/06), Zakon o izmjenama i dopunama zakona o 
osnovama bezbjednosti saobraĺaja na putevima u BiH (Sluģbeni glasnik BiH broj 8/17) i ''Pravilniku o 

saobraĺajnim znakovima i signalizaciji na putevima, naļinu obiljeģavanja radova i prepreka na putu i znakovima 

koje uļesnicima u saobraĺaju daje ovlaġteno lice'' (Sluģbeni glasnik BiH broj 17/07), te vaģeĺim standardima u 
oblasti saobraĺajne signalizacije i opreme puta. 

3.2 Vertikalna saobraĺajna signalizacija 

Vertikalna saobraĺajna signalizacija je postavljena tako da na najbolji naļin podrģava voĽenje 
saobraĺajnih tokova i predstavlja kompatibilni dio sistema za upravljanje saobraĺajem u zoni regulisanja. 

Znakovi izriļitih naredbi su postavljeni na mjesta od kojeg isti vaģe, znakovi obavjeġtenja su postavljani 

prema specifikacijama iz podzakonskih akata. Postavljanje saobraĺajnih znakova, odnosno definisanje odreĽenih 
mjesta za postavljanje saobraĺajnih znakova po ''Pravilniku o saobraĺajnim znakovima i signalizaciji na 

putevima, naļinu obiljeģavanja radova i prepreka na putu i znakovima koje uļesnicima u saobraĺaju daje 

ovlaġteno lice''. 

Dimenzije znakova su proizaġle iz ļlana 25. i ļlana 34 ''Pravilnika o saobraĺajnim znakovima i 
signalizaciji na putevima, naļinu obiljeģavanja radova i prepreka na putu i znakovima koje uļesnicima u 

saobraĺaju daje ovlaġteno lice''. 

3.2.1 Tehniļki uslovi za vertikalnu signalizaciju 

Znakovi se izraĽuju od aluminijumskog lima (plastificiranog u sivoj boji - RAL 9006) i aluminijumske 

obujmice, kojim se vrġi obrubljivanje znaka radi ojaļanja i boljeg estetskog izgleda. Ovaj aluminijumski profil 

koji se savija u obliku znaka, istom daje poseban peļat originalne konstrukcije, a izraĽuje se po zahtjevu 

naruļioca. U tako dobijen oblik se ugraĽuje lim sa apliciranom folijom. 

Vezni element - ġelna, takoĽe originalne konstrukcije, izraĽena od aluminijumskih profila, omoguĺava 

priļvrġĺivanje znaka na standardne stubove preļnika 60,3 mm. Elementi ġelne su tako projektovani da vezuju 

znak za ugraĽeni ram od Al-profila. 

Svi metalni elementi moraju biti zaġtiĺeni od vremenskih uticaja iskljuļivo pocinļavanjem. Na licu znaka 

ne smiju biti vidljiva nikakva konstruktivna rjeġenja. PoleĽina znaka i svi priļvrsni elementi moraju biti zaġtiĺeni 

bojom od vjeġtaļkih smola u tamno sivom tonu. Znakovi moraju biti obezbjeĽeni od vertikalnog i horizontalnog 
okretanja i smicanja. 
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Nosaļi saobraĺajnih znakova moraju biti zaġtiĺeni od korozije zaġtitnom bojom i bojom od vjeġtaļkih 

smola ili plastificiranjem, u tamno sivom tonu. Sa gornje strane stub mora biti zatvoren ili poklopcem ili 
zavaren. 

Stubovi nosaļi vertikalne saobraĺajne signalizacije moraju biti utemeljeni u betonskom temelju i ankerima 

zaġtiĺeni od okretanja.  

Najmanja udaljenost saobraĺajnog znaka od ivice kolovoza do najbliģe ivice saobraĺajnog znaka mora 
iznositi minimalno 0,3 m. 

Stub saobraĺajnog znaka, po pravilu, postavlja se najviġe na 2,0 m od ivice kolovoza.  

Saobraĺajni znakovi smjeġteni uz kolovoz postavljaju se na visini do 2,20 m.  

Vertikalna saobraĺajna signalizacija se postavlja pod uglom od 3Ü do 5Ü od u odnosu na poduģnu osu puta. 

U kruģnom ostrvu prema zahtjevima investitora potrebno je postaviti svjetleĺe saobraĺajne znakove.  

Garantni rok za izradu i postavljanje znakova signalizacije potrebno je postaviti sljedeĺe rokove garancije:  

¶ za foliju ï 7 godina na retrorefleksiju, 

¶ za pocinļane ļeliļne elemente ï 2 godine na prohrĽavanje, 

¶ za aluminijumske elemente znakova ï 5 godina na prohrĽavanje, 

¶ za graĽevinske radove ï 1 godina na kvalitet. 

Navedene garancije se ne odnose na mehaniļka oġteĺenja. Signalizacija mora posjedovati CE oznaku 
(usklaĽenost sa standardima EN). 

3.3 Horizontalna saobraĺajna signalizacija  

Horizontalna saobraĺajna signalizacija je, kao i vertikalna saobraĺajna signalizacija, postavljena tako da 
na najbolji naļin podrģava voĽenje saobraĺajnih tokova i predstavlja kompatibilni dio sistema za upravljanje 

saobraĺajem u zoni regulisanja. Ista pruģa nedvosmislene informacije o namjeni kolovozne povrġine, kako na 

otvorenom dijelu puta, tako i na prilazima vaģnijim ukrġtanjima. 

Ļlanom 56. Pravilnika o saobraĺajnim znakovima i signalizaciji na putevima, naļinu obiljeģavanja radova 

i prepreka na putu, i znakovima koje uļesnicima u saobraĺaju daje ovlaġteno lice odreĽeno je da oznake na 

kolovozu budu ġiroke 0,15 m. 

Horizontalna saobraĺajna signalizacija se izvodi sa minimalnom retrorefleksijom od 150 mcd/m2 lm na 
suvom i ļistom kolovozu. 

Prilikom izvoĽenja projektovane horizontalne saobraĺajne signalizacije naroļita paģnja se mora obratiti na 

tipove moguĺih izvedbenih rjeġenja, u skladu sa vaģeĺim standardima. 

3.3.1 Tehniļki uslovi za horizontalnu signalizaciju 

IzvoĽenje horizontalne signalizacije vrġi se prema situacijama u projektu, detaljnim crteģima na 

situacijama i u okviru tehniļkog izveġtaja, i posebnim detaljnim tipskim crteģima. 

Osnovni zahtjevi za osobine i kvalitet materijala, kao i upotrebne osobine moraju biti shodno JUS 
Z.S2.240. 

Svi materijali moraju zadovoljavati uslove za odreĽenu trajnost i kvalitet, a za svaki materijal izvoĽaļ 

mora obezbijediti atest. 

Sve obojene povrġine moraju imati propisani koeficijent trenja prijanjanja. 

Ivice linija i figura moraju biti oġtre i ravne, sa odstupanjem od teorijske linije najviġe 5 mm. Dopuġtena 

odstupanja od mjera datih u projektu iznose najviġe 5%. 

IzvoĽenje radova se vrġi maġinskim putem, a za termoplastiļne materijale hladnim ili toplim postupkom. 

Cijene radova na izvoĽenju horizontalne signalizacije obraļunavaju se po m1 i m2 bojene povrġine. Cijena 

obuhvata razmjeravanje na terenu, ļiġĺenje i odmaġĺivanje kolovoza i bojenje. 

Za sve radove garantni rok mora iznositi najmanje 12 mjeseci, dok za termoplastiļne materijale najmanje 
36 mjeseci. 
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3.4 Saobraĺajna oprema 

Na prilazima raskrsnici potrebno je izgraditi razdjelna ostrva, takoĽe od PVC elemenata.  

Na ulazu u raskrsnicu gledano iz smjera parka dr Mladen Stojanoviĺ potrebno je fiziļki razdvojiti 

saobraĺajne trake, tako da se krajnja desna traka koristi iskljuļivo za desna skretanja. Isto je potrebno uraditi na 

zapadnom kraku raskrsnice (ulica Trive Amelice).  

Za razdvajanje saobraĺajnih traka na ulazu u raskrsnicu koriġteni su djelineatori i PVC diskovi preko kojih 

je dozvoljeno gaģenje. 

3.5 Usvojeno rjeġenje 

Obzirom na prostorne moguĺnosti donesena je odluka da se na predmetnoj raskrsnici, uzimajuĺi u obzir 

bezbjednost saobraĺaja i kapacitet raskrsnice, projektuje nestandardna ovalna raskrsnica, prikazana na slici 6.  
 

 

Slika 6. Analiza prohodnosti predmetne raskrsnice 

Na novoprojektovanoj raskrsnici neophodno je proġiriti i urediti sjeveroistoļni krak raskrsnice za cca 12 

m2. TakoĽe, je neophodno da se dislociraju pjeġaļki prelazi, te da se urede pjeġaļke povrġine sa rampama za 
osobe sa umanjenim tjelesnim potrebama. 
 

 

Slika 7. Pozicja centralnog ostrva i korekcija ivice kolovoza predmetne raskrsnice 
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Zadrģani su postojeĺi iviļnjaci, uz manju korekciju ivice kolovoza, odnosno projektovano rjeġenje je 

smjeġteno unutar granica postojeĺe standardne raskrsnice, bez pomjeranja postojeĺih granica. 
 

 

Slika 8. Situacioni plan saobraĺajne signalizacije predmetne raskrsnice 

Naļin voĽenja krakova na kruģnoj raskrsnici je izveden na naļin da su prilazi normalni na tangentu ose 

vanjske saobraĺajne trake u kruģnom prstenu, u taļki u kojoj se ove ose sijeku. Obzirom na prostorne 

moguĺnosti na predmetnoj raskrsnici dio elemenata kruģne raskrsnice preļnika 15,9 m ĺe biti izbaļen, iako je to 

bio uslov od strane nadleģnog organa, te ĺe centralno ostrvo poprimiti ovalni oblik. 

TakoĽe, drugi element koji je doprinio kvalitetnom rjeġenju ulaza u kruģnu raskrsnicu je veliļina ulaznog 

polupreļnika koja je direktno povezana sa brzinom vozila na ulazu u kruģnu raskrsnicu. Izbjegli smo manje 

polupreļnike koji dozvoljavaju neadekvatne velike brzine na ulazu i manju moguĺnost voģnje vozila do 

centralnog ostrva.  

Bitno je napomenuti, da se tangencijalnim voĽenjem prilaza dolazi do neprepoznavanja prednosti kretanja 

kroz kruģnu raskrsnicu izmeĽu vozila koja ulaze u kruģnu raskrsnicu i onih koji se u njoj veĺ kreĺu. Takvim se 

rjeġenjem ujedno omoguĺavaju velike brzine na ulazu u kruģnu raskrsnicu, nedovoljnu preglednost na ulazu u 
raskrsnicu, te moguĺnost nalijetanja na vozila koja se kreĺu unutar raskrsnice. 
 

 

Slika 9. Izgled izgraĽenog montaģnog kruģnog toka 

Pravilnikom projektovanja uzet je u obzir i subjektivni ljudski faktor, kao ġto su navike stalnih korisnika, 
postojeĺa rjeġenja, kanalisanje pjeġaļkih tokova i sliļno. 
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 ZAKLJUĻAK 

Promjenu naļina regulisanja saobraĺaja na raskrsnici je izvrġeno koriġtenjem vertikalne i horizontalne 

signalizacije, te montaģnim PVC elementima. Saobraĺaj na raskrsnici se reguliġe na principu ñkruģnog toka 

saobraĺajaò. Posmatrana raskrsnica je projektovana sa elementima, saobraĺajnom signalizacijom i opremom, 

koja je u skladu sa zakonskom regulativom i saobraĺajno-bezbjednosnim zahtjevima. To znaļi da rjeġenje 
kruģne raskrsnice ima iste elemente kao stalno (trajno) rjeġenje: polupreļnici odgovarajuĺih veliļina, srediġnji 

otok, razdjelna ostrva, pjeġaļke prelaze, saobraĺajnu signalizaciju i drugo. 

Na predmetnoj raskrsnici izgraĽen je montaģni kruģni tok od reciklirane plastike vanjskog preļnika 16,5 
metara. Moglo bi se reĺi da je ovo reġenje jedne nesvakidaġnje regulacije saobraĺaja na ovim prostorima. Ono 

ġto je jako bitno napomenuti je da se u postojeĺe gabarite raskrsnice uklapa izabrano rjeġenje, uz minalne 

korekcije na jednom dijelu, tako da radovi mogu da proĽu kao redovno odrģavanje, te nije bila potreba 

graĽevinska dozvola.  
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Zakon o ureĽenju prostora i graĽenja (ñSluģbeni glasnik Republike Srpskeò, br. 40/13). 

Zakon o javnim putevima (ñSluģbeni glasnik Republike Srpskeò, br. 89/13). 
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Abstract: Class 1 dangerous goods (explosives and subject with explosives) are transported, stored 

and manipulated in a manner prescribed by international and national regulations. Transport of 

explosives is one of the most risky transports today. The reason for the high risk is that this type of 

hazardous substance can cause great harm to people and property as well as to the environment. 

The characteristic of all Class 1 hazardous materials is that they may cause an explosion, which may 

in addition be toxic. Not every carrier can carry Class 1 hazardous materials, but only one that is 

licensed by the competent authority and meets the requirements of ADR. In carrying out this work, 

carriers encounter many problems that can be solved in the ways outlined in the paper, all with the 
aim of preserving human health and protecting the environment. 

Key words: explosives, environmental protection, safety of participants in the transport of dangerous 

goods 

 

Apstrakt: Opasna robe koja je svrstana u klasu 1 (eksplozivne materije i predmeti) se transportuje, 

skladiġti i manipuliġe na odreĽen naļin propisan meĽunarodnim i nacionalnim propisima. Transport 

eksplozivnih materija spada u jedan od najriziļnijih transporta danaġnjice. Razlog visokog rizika je 

u tome ġto ova vrsta opasnih materija moģe naneti veliku ġtetu kako ljudima tako imovini i okolini. 

Karakteristika svih materija iz klase 1 opasnih materija je u tome ġto moģe doĺi do eksplozije, koja 

pored toga moģe biti i otrovna. Ne moģe svaki prevoznik da prevozi opasne materije klase 1, veĺ 
samo onaj koji ima dozvolu od strane nadleģnog organa i ispunjenjava uslove propisane ADR-om. 

Prilikom obavljanja ovog posla prevoznici nailaze na mnoge probleme koji se mogu reġiti na naļine 
navedene u radu, a sve u cilju oļuvanja zdravlja ljudi i zaġtite ģivotne sredine. 

Kljuļne rijeļi: eksplozivne materije, zaġtita ģivotne sredine, bezbednost uļesnika u transportu 

opasne robe 

 UVOD  

Eksplozivne materije i predmeti sa eksplozivnim materijama predstavljaju prvu od devet klasa opasnih 

materija. Ova klasa obuhvata ġest podklasa koje se dodatno oznaļavaju sa joġ trinaest oznaka. Pored 
eksplozivnih predmeta, kao ġto su meci, pirotehniļka sredstva, dinamit i dr., ova klasa obuhvata i eksplozivne 

materije kao ġto su barut, nitroglicerin i dr. 

 S obzirom da postoji veliki broj opasnih materija koje spadaju pod ovu prvu kategoriju, nije ih moguĺe 
sve svrstati u jednu kategoriju opasnih materija. Podklase govore o kom stepenu opasnosti i kolikom riziku je 

izloģeno okruģenje ukoliko se transportuje ili skladiġti odreĽene vrstu opasne materije. 

Kako bi transport mogao da se pravilno i bezbedno obavlja kada su u pitanju eksplozivne materije i 
predmeti sa ovim materijama, izrazito je vaģno poznavanje njihovih karakteristika i kompatibilnosti koja mora 

da postoji meĽu njima (Green, 2000). Prema ovom domenu, karakteristike eksplozivne materije mogu da budu 

razvrstane u 13 grupa kompatibilnosti (podnoġljivosti).  

Poznavanje konkretnih karakteristika eksplozivnih materija i predmeta, koje pre svega polaze od njihove 
pripadnosti odreĽenoj grupi kompatibilnosti, je veoma vaģno kod prevoza, njihovog drģanja i skladiġtenja (Iniĺ i 
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Jovanoviĺ, 2009). Posebna paģnja se mora usmeriti na lica koja rukuju ili vrġe manipulaciju (utovar, istovar) 

opasnih materija, a naroļito na skladiġtare koji su zaduģeni za pravilno uskladiġtavanje eksplozivnih materija. 
Razorna moĺ veĺine opasnih materija klase 1 je takva da moģe izazvati katastrofalne posledice. 

Predmet ovog rada je identifikacija osnovnih problema u transportu opasnih materija klase 1, kao jedne od 

najriziļnijih opasnih materija u svim logistiļkim procesima. 

Problemi koji najviġe utiļu na transport su sledeĺi: tuneli nisu adekvatno obeleģeni pa je prolazak kroz 
njih uvek riziļan, ako doĽe do kvara vozila u konvoju, ne postoje bezbedna i zakonom odreĽena mesta za 

njihovo zaustavljanje, vreme vozaļa u konvoju je veoma teġko uskladiti s obzirom da ih ima viġe, nedovoljna 

saradnja izmeĽu naġe i zemalja Evropske unije da se usklade propisi koji se moraju poġtovati, bez obzira da li se 
radi o robi, vozilu ili dokumentaciji. 

  U logistiļkom sistemu opasnih materija, transport opasne robe predstavlja tehnoloġki najzahtevniju 

uslugu (Milovanoviĺ, 2012). Standardi i zahtevi koje moraju da ispunjavaju svi uļesnici, infrastruktura i osnovna 
sredstva (ambalaģa, pokretna oprema pod pritiskom, cisterne, vozila, kola cisterne i brodovi) prevazilaze 

standarde i zahteve koji se uopġteno postavljaju pred transport drugih vrsta robe (Tomiĺ i Sremac, 2019). Cilj 

rada je da se ukaģe na postojeĺe probleme i daju adekvatna reġenja za transport opasnih materija klase 1 u skladu 

sa vaģeĺom regulativom u meĽunarodnom i unutraġnjem transportu.  

 MEņUNARODNA REGULATIVA U TRANSPORTU OPASNIH MATERIJA 

KLASE 1  

Regulativa za transport opasne robe je harmonizovana i pravno ureĽena oblast na meĽunarodnom nivou. 

Posebno su usvojeni propisi za drumski, ģelezniļki, vazduġni, reļni i pomorski transport i u velikoj meri su 

meĽusobno usaglaġeni. 

Drumski, ģelezniļki i vodni transport razliļitih vrsta klasa opasnih materija je strogo regulisan 

meĽunarodno potvrĽenim sporazumima ADR, RID i ADN. Neke klase su strogo zabranjene da se transportuju 

sa drugim klasama, dok imamo odreĽene klase opasnih materija koje su vrlo fleksibilne za transport i ne 
predstavljaju veĺu opasnost ukoliko se transportuju sa drugim klasama (Jovanoviĺ, 2004).  

U cilju zaġtite ģivota i zdravlja ljudi, materijalnih dobara i ļovekove sredine, proizvodnja, promet i prevoz 

eksplozivnih materija, zapaljivih teļnosti i gasova vrġi se pod uslovima i na naļin odreĽen meĽunarodnim i 

nacionalnim propisima.  

Evropskim sporazumom o meĽunarodnom drumskom prevozu opasne robe propisani su tehniļki uslovi 

koje je neophodno ispuniti kako bi se nesmetano obavio transport opasne robe. Transport opasne robe koja je 

svrstana u Klasu 1 (eksplozivne materije i predmeti), moģe da vrġi prevoznik nakon pribavljanja dozvole za 
transport, ako su ispunjeni uslovi propisani meĽunarodnim sporazumom, koji na nacionalnom nivou ima 

ñteģinuò zakona. Dozvolu za transport za Klasu 1 koja se obavlja u meĽunarodnom transportu, izdaje 

ministarstvo nadleģno za unutraġnje poslove, dok dozvolu za transport koji se u celosti obavlja u unutraġnjem 

transportu, izdaje ministarstvo nadleģno za unutraġnje poslove. Za opasne robe koje pripadaju klasi 1, a koje su 
istovremeno i naoruģanje, vojna oprema ili roba dvostruke namene, potrebno je pribaviti i saglasnost 

ministarstva nadleģnog za poslove odbrane. 

Reġenje o izdavanju dozvole za transport opasne robe je akt koji se izdaje za svaki pojedinaļni transport. 
Reġenje o izdavanju viġekratne dozvole za transport na teritoriji Republike Srbije izdaje se sa rokom vaģenja do 

ġest meseci ukoliko se privredno druġtvo, drugo pravno lice ili preduzetnik bavi delatnoġĺu u vezi s koriġĺenjem 

eksplozivnih materija i predmeta, radioaktivnih materijala ili opasnog otpada na teritoriji Republike Srbije, a 
transport obavlja sopstvenim vozilom. 

Podnosilac zahteva kome je izdata dozvola za transport opasne robe duģan je da najmanje 24 ļasa pre 

zapoļinjanja transporta obavesti o tome organ koji mu je izdao dozvolu, odnosno organ koji je odreĽen u 

dozvoli. Obaveġtenje obavezno mora da sadrģi: broj reġenja nadleģnog organa na osnovu kojeg je izdata dozvola, 
UN broj i naziv robe, vreme poļetka transporta, trasu kretanja, vreme i mesto predviĽeno za odmor, predviĽeno 

vreme zavrġetka transporta, mesto istovara, registarski broj vozila. 

Nadzor nad sprovoĽenjem zakona u pogledu prometa i prevoza eksplozivnih materija i proizvodnje, 
prometa i prevoza zapaljivih teļnosti i gasova kao i mere bezbednosti u oblasti prevoza eksplozivnih materija, 

zapaljivih teļnosti i gasova vrġi nadleģni organ za unutraġnje poslove. Ministar nadleģan za unutraġnje poslove 

propisuje posebne mere bezbednosti u transportu opasne robe sa poveĺanim bezbednosnim rizicima. 
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 USLOVI TRANSPORTA  

Kada se vozila kojima se transportuju materije klase 1 kreĺu u konvoju, izmeĽu svake dve transportne 

jedinice odrģava se meĽusobno rastojanje od najmanje 50m. Problem nastaje ako doĽe do kvara vozila, jer ne 

postoji dozvoljeno mesto za zaustavljanje ovakvog konvoja, a najļeġĺe je potreba takva da vozila moraju stati 

blizu naseljenih mesta, ġto nije dozvoljeno. TakoĽe, ako imamo viġe vozaļa u konvoju, nezgodno je uskladiti 
radna vremena, pa ako jedno vozilo stane, moraju i ostala, pa se u tom sluļaju transport dovodi u pitanje. 

Zadrģavanja na graniļnim prelazima bi trebala biti smanjena na minimum kada je u pitanju opasan teret 

klase 1 i pored humanitarnih poġiljki i poġiljki kvarljivog sadrģaja, da se tretira se kao prioritet kod nadleģnih 
sluģbi prilikom tranzita izmeĽu zemalja kroz koje konvoj prolazi. MeĽutim, u praksi nije takva situacija. 

Usled niza nepredviĽenih okolnosti, npr. vremenskih nepogoda, nepotpune ili istekle dokumentacije 

vozila ili ļlanova posade, neadekvatne opreme na vozilima, meĽusobne neusaglaġenosti drģava u skladu sa ADR 

propisima i mnogih drugih faktora, deġava se da vozila moraju da budu privremeno parkirana odnosno smeġtena 
u graniļni pojas dok se ne steknu svi potrebni uslovi za bezbedan nastavak transporta opasnog tereta klase 1. U 

pojedinim ureĽenim drģavama, postoje posebno izgraĽena parking mesta za eksplozivne materije. To su 

takozvani Ăbunkeriñ obloģeni visokom betonskom konstrukcijom sa pokretnim ļeliļnim vratima, obezbeĽeni 
protivpoģarnim i drugim sistemima zaġtite od zapaljenja ili praģnjenja. 

Ukoliko je prilikom drumskog transporta eksploziva potrebno koristiti i prevoz brodom, na tim brodovima 

se nalaze sliļna parking mesta namenski projektovana za smeġtaj eksplozivnih materija. To su takozvane 
Ăkomoreñ koje usled bilo kakvog iznenadnog paljenja ili praģnjenja, ostaju zatvorene sa svih strana i istog 

momenta se ispunjavaju vodom.  

Zbog ovakvih stvari mnogi ugovaraļi prevoza od prevoznika i drugih uļesnika u transportu, traģe 

specijalne vrste osiguranja transporta eksplozivnih materija, jer su posledice usled nepredviĽenih dogaĽaja 
mnogo velike. 

Tokom transporta eksplozivnih materija poġtuju se vremena voģnje i pauza vozaļa kao i kod obiļnog 

transporta robe u drumskom saobraĺaju. Pravilnik o vremenima voģnje i pauze vozaļa u drumskom saobraĺaju u 
svim zemljama je definisan na isti naļin. Vozaļi shodno pravilniku mogu da voze neprekidno 4,5 sata, a nakon 

toga obavezna je  pauza od najmanje 45 min. Nakon pauze dozvoljeno je voziti joġ 4,5 sata i tada je ispunjeno 

dnevno vreme voģnje posle koje vozaļ mora da pravi obaveznu dnevnu pauzu. Ta vremena beleģi digitalni 
tahografski ureĽaj unutar kamiona. Tahografski ureĽaj je jedini ureĽaj koji ostaje pod naponom kada se iskljuļi 

ADR sklopka na vozilu. Posadu vozila vrlo ļesto ļine dva vozaļa kako bi se poveĺala dnevna voģnja, posebno 

ukoliko se eksplozivna materija transportuje na veĺu udaljenost da bi se ispoġtovali rokovi isporuke ili je iz 

nekog razloga to definisano ili propisano. 

 VOZILA ZA TRANSPORT OPASNIH MATERIJA KLA SE 1 

Svako vozilo za transport opasnih materija poseduje odreĽene specifiļnosti po kojima se razlikuje od 

vozila za transport klasiļnih vrsta robe. Skup eksploataciono-tehniļkih karakteristika vozila podrazumeva 
kompleks meĽusobno povezanih karakteristika od kojih zavisi pogodnost konkretnog vozila za koriġĺenje pri 

odreĽenim specifiļnim eksploatacionim uslovima. Kada je u pitanju transport opasnih materija, vaģno je istaĺi 

da dolazi do promene uslova eksploatacije samog vozila i menjaju se eksploataciono-tehniļke karakteristike 
vozila. Trenutni stepen razvoja nauke i tehnike nije dostigao tako visok nivo razvoja materija i svih potrebnih 

prateĺih komponenti kako bi omoguĺio proizvodnju vozila koja bi uspela da zadovolje funkciju cilja u svim 

uslovima eksploatacije, pa iz tog razloga postoje vozila koja se upotrebljavaju za razliļite uslove eksploatacije 
(Donald i Carlucci, 2007).  

4.1 EX/ll vozila  

Ova vozila moraju biti napravljena od materijala koji ne sagorevaju i koji su otporni na vremenske uslove. 
TakoĽe materijali od kojih su izgraĽena vozila ne smeju sa tovarom graditi opasna jedinjenja. Grejaļi sa 

sagorevanjem mogu biti ugraĽeni na vozila EX/II i EX/III samo za grejanje vozaļke kabine ili grejanje motora. 

Prekidaļ za grejaļe moģe biti instaliran i van kabine vozaļa. U samom tovarnom prostoru ne smeju se nalaziti 
grejaļi, cisterne za gorivo, pogonski elementi, cevovodi za dovod vazduha za sagorevanje ili grejanje kao ni 

izlazni otvori izduvnog cevovoda neophodnog za funkcionisanje grejaļa sa sagorevanjem.  
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Vozila su konstruisana, izraĽena i opremljena tako da su eksplozivi zaġtiĺeni od spoljaġnjih opasnosti i 

vremenskih nepogoda (slika 1). Ova vozila mogu biti zatvorena ili prekrivena ceradom. Cerada mora biti otporna 
na cepanje i izraĽena od nepromoļivog, teġko zapaljivog materijala. Cerada treba da bude tako rastegnuta da 

pokriva tovarni prostor sa svih strana. Svi otvori tovarnog prostora zatvorenih vozila imaju fino nalegajuĺa vrata 

ili krute poklopce koji se mogu zakljuļati. Vozaļki deo je odvojen od tovarnog prostora kontinualnom 

pregradom.  

 

Slika 1. EX/II vozilo 

4.2 EX/III vozila  

Kao i kod EX/ll vozila, ova vrsta vozila moraju biti napravljena od materijala koji ne sagorevaju i otporni 
na vremenske uslove. Tovarni prostor je zatvoren (slika 2) i nije dozvoljeno da bude prekriven ceradom. Vozaļki 

deo je odvojen od tovarnog prostora kontinualnom pregradom. Povrġine tovarnog prostora moraju biti 

kontinualne. U tovarnom prostoru mogu se postaviti taļke za vezivanje tovara. Svi spojevi moraju biti zaptiveni i 
svi otvori imaju moguĺnost zakljuļavanja. Vrata su tako izraĽena i postavljena da se preklapaju na spojevima. 
 

  

  

Slika 2. EX/III vozilo 

Motor kod ovih vozila mora biti ispred prednjeg zida tovarnog prostora. MeĽutim, motor moģe biti 

izveden i ispod tovarnog prostora samo ukoliko svojim radom ne podiģe temperaturu iznad 80 C. Elektriļne 


