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Abstract: The motivation for th development and presentation of this paper comes from the fac
this, the Seventh International Symposium "New Horizons of Transpo@a@nchunication2019"
reached the level of a specific reference in affirmation of the Faculty of Transport affit
Engineering in Doboj as an organizational unit of thimiversity of East Sarajevo. Proactiv
participation of many scientists from the regional and wider European academic space
promote and exchange the experiences and applications, shareficerditechnical knowledge i
the field of traffic, transport, logistics and communication, represents a valuable contribution
development of these fields and problem solving in many modules of the transport systet
Republic of Srpska and BilDuring the recent election activities of the Faculty management fo
next mandate period the research results presented in this paper have been transparently
Therefore, the content of this review article originally emerged from the PlafPeogtam for the
Development of the Faculty of Transport and Traffic Engineering in Doboj for the mandate |
20192023 which has been accepted by the authorities (Faculty scientific council) of the Fac
Transport and Traffic Engineering in Dobo@nd finally confirmed by the authorities of tl
University of East Sarajevo. The special emphasis is on the development of the infrastructure
all-day application of digital technologies in the functional and procedural structures in digit
the artifacts of the publishing activitooks, studies, projects and documents, scieméfiearch
papers of the teachers and students. The digital infrastructure includes building the repositon
bachelor's, master's and doctoral theses, innovatiwgept and application solutions in functione
functionallyequivalent, administrativogistic and academibusiness management proce
structures in the activities of the Faculty. The platform for the development of the
infrastructure is essentidor the "new horizon" for the implementation of the principles of o
science through open access to primary data, open access to the scientific documentat
scientific communication in the networks of quotations, cocitations, collaborative atiopein the
networks of learning and sharing of knowledge and experience. It is also a platform for imp
the vision and strategy for the development of young researchers at the Faculty and Unive
engaging in teachingcientific and researchevelopment projects, mobility projects and ott
forms of strategic and operational functioning in the international scientific communication.

Key words: process structures at the Faculty, digital infrastructure, digitization, open scie
science networksepositoriums, primar data, metadata, international science infrastructure,

access
Apstrakt: Mot i vaci ja za izradu i prezentovanje
Sedmi melunarodni simpozijum AdNojva BhOLOHE«
posebne reference u afirmaciiji Saobral e
Univerziteta u I stolnom Sarajevu. Proakt
evropskog akademskogi prazmjoemj ujkwjii s lpu otma’
strulna znanja iz oblasti saobralaja, tr
doprinos razvoju ovih oblasti [ rjiegavanj
Srpske BiH.

U nedavnim aktivnostima izbora rukovdstva Fakulteta za naredni mandatni period transparel
verifikovani rezul tati i stragivanja koji
preglednog |lanka izvorrneopastSaobiral Bj aog
mandatni period 2012 0 2 3 . koga su prihvatili organ




konal no potvrdilidi nadl egni organi ul S. Po
primjenu digitalnih €hnologija u funkcionalnim i procesnim strukturma sa digitalizacijom artifz

izdaval ke-kndjjieda,t nestuidi j a, pr oj eiksattraa gii v al
nastavni ka i studenat a. Di gi tal na a diglomski,
master i doktorskih radova, i novativnih
funkcionalneekvivalentnim, administrativAlb o gi st i | ki m-pos| ak@aidemmsi
procesnim strukturama u djelatnostima Fakulteta.

Platformaz a r azvoj digitalne infrastrukture |
principa otvorene nauke kr oz otvoren pri
dokumentaciiji, naul noj komuni kaci jinjui mr er
za ulenje i di jeljenje znanja i i skustava

naul nog podmlatka na Fakultetu -niauUmiever zi
razvojne projekte, projekte mobilnosti i deugblike strategijskog i operativhog funkcionisanje

melunarodnoj naulnoj komunikaciiji
K1 j ul n eprogcesng stiukiture na fakultetu, digitalna infrastruktura, digitalizacija, otvor
nauka, naul| ne mrege, repozitorijumi, pr

infrastruktura, otvoren pristup

1. UvVOD

Danas se u svVvijetu emshaveoazeresofijantesaniankilagdngem sgkoennih gir
naudnmaetavni h +a azwdjrmigh valapbor a na gt o boljem pozi
departmana i studijskih programa na od ranije poznatim (na pi@rgen g a j $ ai Bnekiminavifinalistama
(na primjer Webometriks liska r angi ranja kvaliteta i ostvarenih p
termina izvrsnost s e mo ¢ e rraezkuiomj Bt £ a ps i n o réspnigkornbsh merfekthosto Su:
besprimjernost uzornost rezultatbez nedostatkas a v r ¢ eepri@asrovenostizuzetnost inovativnosti u

strulnost.i i originalnosti, profesionali zmu, dr ug
psvel enosti, sofisticiranosti, odr gi vost.i i afirm
otvorenosti, analitilnost.i [ i nventivnosti. Posti

univerziteta nharadmef umkgu j er adipcioceesne strukture ne
na digitalnoj infrastrukturi. U osnovi tih transformacija je neophodno da univerzitet kao »responsivna (osetljiva

na odnose u organizaci oniopt errekddinjie da sdkrau @gdgrkjae i)o s
radi multikulturalni svijet talenata sa razvijenom digitalnom infrastrukturom i digitalizagiomg e  ut i cat i

povel anje efikasnost.i [ kvaliteta s tlihiskoja pufargi' na r
realizacije programa rada i projekata ili sponzoris
od jednognvbmmdobr avanja do drugog i |l esto se razjagnj a
finansigke tokovei transakcije za nabavku potrognih materi|j
hardvera i softver a, u odobravanju i viednovanju p

brojnim aktivnostima studenata oko upisa, guMijjvanja i polaganja ispita Vi soke participac
nastavi.

Saobralajni fakultet u Doboju (u daljem tekstu:
integrisanog javnog Univerziteta et)ilt®kol alkademskar aj e
godine proslavlia X9 odi gnji cu rada na obrazovanju diplomiran

profila drumskog i gradskog, g¢geleznil kog, l ogi stil K
proflaumodul arnom studi j s k o[28] Spargd garsannou nroag ud a0q b rparfianjj.e ni
procesa do sada je fakultet proizveo, pored vVvige (ge
[ menadgmenta u saobrnalrajcu jie knamu reirk aicnigjeanmae,r ag es a ot
tehni| ki h nauka u oblast:i transportnog ingenjersty
i skustva i pralenja savremeni h tr end gevopredjglienjeaa voj u
i mpl ementaciij.i strategija koje posebno fokusiraju
opravdava i aktuelni pokret digitalizacije organizacifmakcionalnih i procesnih struktura u privrednim i

uslugnim, finmamtuci jama, agencijama i dr gavnim selk

Repubici Srpskoj i BiH. Dalji razvoj akademskih doktorskih ali i master i osnovnih studija na fakultetu i
univerzitetu zahtijeva odgdgav apoadrugau adiigmptlael nmeun tiarcfirj
nauke, otvorenog pristupa naulnim mregama u evro
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

2. KONSTRUKCIONE OSNOVE NAUKE I PRINCIPI OT VORENE NAUKE.
OTVORENI PRISTUPNAUL NI M PUBL I KA GTYGREM PODACI

Po definiciji [9] nauka e ispeci fi |l na forma drugtvene svije
primijenjena | ogika, | i]ji -pzakcanzinek o nsat|linteu i gkuo nazh jse
|l injenice kojtimde menzeannosatiu ma baziDokkowvengioninae ni F
nauka,za osl once na kojima se razvija, koristi i i my
el ement a: (1) definisan predmet istragivanja u p
pagljivo razr al emigm pfreozxaema iist matgdmktedardag ktandardirmap a r
tehni kama i i nstrument i ma; (3) konstruisan naul

koncepti, pojmovi, aksiome, teoreme, teorije i duboke teorije i (4) razvijen jezik inteifreia predstavljanje i
prezentovamjta agavahbe me t o d odtvorgna jnauka [20] paaaaurhijevat a ,

realizaciju | etiri dodatna povezana <cilj a: (1)

pri kuplijenibtwuamiawd mjiimma, (3) transparentnost na
digitalne infrastrukure koja omogulava ost-nakai van
nienekanova naul rnvelNBRASTRUKTURAKGa se razyasa cijemdamo g wiaiul ni c¢i ma
vrge Abr ga, bolja .ilTo du lpriggeadel rgizimj@ novihs alata,a tghnologija ji a

infrastrukturaza p o du m@avoju multidisciplinarne iinteraktivne nauke i novi h iskustave
promjenjenoj okolini. Besnawkaa doprimosi aZ/d@uO rdvih stkuktumas iskastvau j e
i str agovaiskUstemast aj u iz nalina posmatranja | judi u
l judi ma u prisustvu tehnologija, tehnologije u i
infrastrukture jepr i j e svega hrovim s i ¢ fkial i prpakbji igrdajta vizijg o waviin a

dimenzijjamapr ot ot i pov a, eksperimenat a, i skustva i me n

novim istragival kim pl at fRarzrhdarkaa Kk aejme Luu i sk to @dlowd i
istragival ke platforjme tppo ddi gsu al soma gnodall ki pr

kompl eksniji po strukturi [ komuni kaci ji angago
i stragival kog prodeodg medomdol ag@injyiencigod okeamurekacin a me |
okrenutoj ka postizanju cilieviReal i zaci ja ciljeva digitalne infra:
rezul tata, vel u povezanost i zmela inadikr®a mi |prriijvir
i stragivanj ai.l j evlistootvwroernmeenneo ,nacuke realizuju se u:z
prava zadgtite IiRrtadliaglatci dlane tivimowinree.naukdg pea RAcgtei
-OA) naulnim publikacijama i otvorenog pristupa p
Otvoren pristup naulni m[lY9uel n&agi aaimaemai ilbegyp
i maju pravo da pregledaju, litaju,adm@djieimaygluni Ip
sa obavezom da navode talan naziv informacionog
ot vorenoj nauci nije u suprotnosti vel je u sagl
naul ne.pmalbs a naul na praksa u otvorenom pristupu
Zzasniva se na nalelima stroge zabrane plagiranja
i zmi gl janja nepost ohjrezdltdatéhs i 1 a gkvawjoa vior @amij apldagigi a
Ot voreni pristup, pored slobodnog i besplatno
i nternetu kao i dozvoljene neograni|lene distrib
talinzvhora podrazumijeva i postavljanje naulnih pu
sa otvorenim pristupom. Digitalni repozitorijumi
naul ne radove i dp&smant atci j kao Mdgdats®ma mogul nos:
ul i ni dostupnim girem krugu potencijalnih |ital
i nformacionim izvorima tj. naul nim pubbjizijedmci j a m
zagtilenim utvrlLenom cavedintelekruanasvajmir el ena autor ska
Pogto je ideja otvorenog pristupa motivisana
objavljivanjem naulnih publiikaaoiejnadoum veaiseami ohi rou
naul nih publikacija u | asopisima komercijalnih i
objavljivanja u regimu [®tvorenog pristupa koji mo
1 Zeleni otvoreni pristup Green Roapkoji podr azumi j eva ar hiviranje n
repozitorijumu sa slobodnim pristupom wuz doz
objavljivanja;



1 Zlatni otvoreni pristup Golden Roajlkoji podrazumijeva objavljivanje u svim besplatno dostupnim

el ektronskim | asopisima il: knjigama pr.i |l emu tr

ustanove.

Objavljivanje naulnih radova korigienjem zeleno
| asopisu sa pretplatrom,viarla savuotjoer |ilnmsan kper auv od idgai taa |
i nternet stranici/ blogu). U zavisnosti od ugovor
repozitorijumima mogu se |uvati ver zij e ecerziagemi sa pTI
(engl.preprin) i | i verzije rukopisa posdostpind. Pemddqdiesda sd|rkud n
kule propisuju uslove za objavljivanje radova na o
definigu kao:

T GreenRoadi | i zel eni put koji omogulava da autori a
publikacija,

1 BlueRoad I'i pl avi put koji omoguliava da autori arhi

T VYellowRoad | i gut.i put kaojiardmogdgulagwa padapautnar ver zi j

1 WhiteRoad | i bj el put Kkoji ne dozvoljava autori ma ¢

Dakl e, zel eni , pl avi [ guti put su verzije arhi
i ako seu rnaaduolvne obj avili u |l asopisima bez otvorenog
web-lokaciji (internetu) arhiviranjem u digitalni repozitorijum otvorenog pristupa ili na sopstvenu internet
stranicu i tako omogule girenje naulnih informacij a

Objavljivanje naulnih radova korigienjem zlatno
| asopisu |iji sadrgaj je besplatno dostupan za sve

Bilo u slulaju zlatnog ili ze|l mnggy ®avdoerwolhge ppi
publikaciji tek posle odrelene vremenske distance p
mjeseci) [19]. Pored embargo tehnike komercijalni izdaval
(Hybrid Journa) u kojima wuvode mogul nost da autor i finansi
rada u otvorenom pristupu, iako je | asopis inale do

Navedene verzije puteva publ i kroevnaom) ap rii sa rulpiuv ikroarn
nNovi horizont za razvoj digitalne infrastructure ne
mora bitdi vidljiv i u pokretanju naulnog | asopisa
deat nosti . Takole, potrebno je istaldi neophodnost o
da koriste afilijaciju fakul imailtadrese koju imajw recrealilistiet a u z
institucije.

Drugi digitalni resurs k o j i omogulava realilia®i jout votreai e npeo d @
proizvode u vel i kiBig Data dkakaaiimiumPetabajtarsai. ma C i[fiorettijlaij u | i
[OGDprinciples] u[21] se navodi da sotvoreni podacii k onc e pt p o kmgdaei prikupligniipr i mar
obraleni-i sut rnaaquil maol k o j dokumentaci ji sl obodno dostup
Vi gekratno koristd.i i slobodno primijeni, bez ikakvo

Karakteristike otvonrei h podataka od visokog znalaja su dos
upotrebu i besplatno korigtenje, raspologivost za |
univerzalna participacija za sve kojima su podaci potrebni anteeax o Lenj a razl oga pri stu
obavezu navolenja ild.i citiranja autora podataka. P
koja podrazumijeva njihovo strukturiranje ataainal in
nji hova maginska | itljivost tj. jednostavnost ralun

Prema Braure{Rl]i nt er oper abi l ni ot vor eni podaci ol akgava

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

semantil|l kim vebom (Web 3.0).
Bitan entitet digitalne infrastr uktiuotatee baze kaoje e § i S
sistematski prate produkciju naulnih publikaciija i

pomenul emo Scopus, koju je osnovala komercijalna i
odr gava dobdawvabpbkanhkthaiThansos ReuterfBitna kamktessitika bibliografskih i
citatnih baza je gto sadipoeadakdamploetinseg rpgtieanbdohpdgat



afilijaciju. Afilijacijuziagetorajpored izatikea ada e

pogenmailll (a u meiling listi |je | l' il na adresa svakoc

Pored bibliografskih i citatnih baza u |nawlud ;mje
l'iterature u elektronskom obliku koja se nalazi
strulnih drugtava, uni verziteta, itd.) [ u rep
Google Scholar ne predstavlipla si | nu bi bl i ografsku i citatnu bazu

okviru kompanije Googld19]

3. DIGITALNA TRANSFORMA Cl1 J A FUNgs Cl ORRACHINHH |
STRUs TURA F A s TAIMAEEMENTACIJU OT VORENE NAUKE

Kroz ciline procese za realizaciju oteme nauke na fakultetu je uspostavljena digitalna infrastrukturna
platforma na principima savremenog funkcionalnog i procesnog strukturiranja akademskih studija. U
funkcional noj strukturi su |letiri f undannaeuntnai lhn apr
orijentisnih na inovacije u nas tfunkeionalmh poslova a tadluni m
razvoju studenata, tok Il ogistilkih i podrgavajul
menadg ment a.kove seniracimai, Rlanira,tomanizuje, realizuje, prati i evaluira u interaktivnim
procesnim strukturama koje su imenovane kao nastavaal | n i p r o c e-skvivalenthiprodesi $ao n a
studenti ma, procesi faklhdiemsibiumpd apddgilad ke iprpacslsoyv

3.1Nastavnch aul ni procesi

Nastavhen a u | n i procesi SuUu osnovni akademski funkc
nizove aktivnosti sa kooperativnim interakcijama nastavnika i studenata po modaliteipiranja 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 dogalaji formiraju sukcesivni ni z
prekoorgan zovanj a i izvolLenjal/real i zac-Hiriteme ireksterneaanaize d
primarnih podataka i njihovog arhiviranja. Pored toga u fokusu su i posebni projekti promena nastavnih planov:
i programa (NPP) i nastawma ul nii vabkradg NI R) projekti, projekti
eksperimentalni i-razvomignojekti.[lL1y n i istragival ko

32FunSci efalival ent ni procesi

FunCci-e@ethwil maol ent ni pr oc e skademsski pracess da ctutiena u skjppur at |
kojih se izvode standardne operacije informacioni
pojedinal ne |l ongitudinalne tajektorije studenat a;
verfikacijer& voj ni h rezultata; pralenje i obradu podat al
obradu podataka o stanovanju, socijalnim potreba
uspj esi ma; zavrgavanje akonnov aknljuab if akkill t el av ami
zadovol javanje obrazovnih potreba tokfdih razvoja p

33Procesi f un ¢ eosjowogagiaxldgams ¢ o

Procesi f u n Sposloyneg umawljanibesangtUrivaju sa akcijama, operacijama i blokovima

aktivnost. kao: Dnevno operativno rukovotltemnjael;ogl
kompl eksnosti u institucionalnom funkciomni ssamjud n
organa Fakulteta i/sa organima Univerziteta, Upravljanje koordinativnim, kooperativhim i kolaborativnim
i nterakcijama Fakulteta sa | okal ni m, republ i | kim

polju timskog i individualnog &rijernog razvoja zaposlenifil]

34Procesi funGcionalne podrg¢te

Procesi fun€cionalne podrgSe su vigefunkcional
procesi, Tehni| ka obrada publi kacija omptne oabavkee nt .
Ralunovodstveno i Finansijsko upravljanje, Tehni
opreme, IT upravljanfd d mi ni stracija ralunarske mrege i koris

informacionog sistemd11]



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

| et vorogodi gnj em i srkursedzvwl tfaa k urlat ekcaj isas edopasiti gu n
nastavnenaul ni h procesa vel i na platformi razvijene di
iz zemlje, regiona i svijeta sa naglaskom na multimodalnu interaktivnost saprivied pr eduz el i ma |
Doboju i okrugenju i sa nadlegnim ministarstvima Re

4. VIZIJA | PROGRAMSKE STRATEGIJE RAZVOJA D IGITALNE
| NFRASTRUKTUREETRAs UL

Po definiciij.i vizija predstavlja Akostekstuazh pravu ma p u
orijentaciju prema pravom ciljuin Osnovna vizija fa
mapirala obrazovanje saobraliajnih strulnjaka u Re
entitetskiregdogaVvmi, evropski [ svjetski saobral aj
podjelu rada.

Dakle, svakim danom se vremenska perspektiva planskih poslova u koje spada i univerzitetsko
obrazovanje mijenja u dieneknwzprnoagnaf wrek cei obnrizsiannej au,| evng

riegavanja probl ema, jale konzistentnost.i [ pouzd
adekvatni m, savremenim obrazovanjem visokostrul nnih
obrazovanja trage novi kapacitet za recepciiju i ret
strulnih saradnika na fakulteti ma i uni ver ziteti ma
profile, primjenu matematike a kt uel ni h znanj a i metoda iz domal
najsavremenijih ralunarski h]22lkomuni kaci oni h i naul n
Zbog toga i vizija fakulteta uvagava potrebu sz
priviednogioba zovnog si stema Republike Srpske i njeno di
i ntegraciije. To, nesumnjivo zahtijeva odgovorno i

mul ti modal nog transportnogl aijmgenfijaekwslttveat uj edi eau | B
institucija u Republici Srpskoj realizator takvih zahtjeva.

U takvoj viziiji se kao pokretal ke vrijednost:i f a
mogu se prepoznafl?2]
1 Osjeiapjenastpvoehae,beog ansambl a fakulteta Za ra
SAOBRALAIJ SA OSAM MODULA wuz uvagavanje rezulta

i skustava drugih, a narolito najboljih koji djel
f Tegnjanbparaanim partnerstvom ¢gto veleg broja s
transportog ingenjerstva, ne samo u Republici
akademskoj zajednici
T Razvoj vi gedi menzi onal ni h ndstb mplerdzevanji jdiplomiianihp os e b
ingenjera saobralaja, master ingenjera saobral aj
[ istragival ki rad al.i [ za uloge moderni h pred
interdiscipl nar ni m, multidisciplinarnim i transdiscip
oblastima WHadami smjenpaorijentaciije, bitne stan
saradni ka u nastavi, -Smarzafinkciola| srar pdrirlg&k ui nlao d iakt
- sompetentnost zaposlenih u dimenzijama opgdgte,
drugtvene strukture sa dimenzijama profesion
radu i ponaganj manalnW kompatkntnost zapiosieeiid posebno nastavnika i
saradni ka, integrigu se jake moralne vrijedno

u odnosu prema radu, organizacionim institucionalnim vrijednostima i svim drugim razvojnim
vrijednogima u Republici Srpskpj

- Povjerenje, kooperativnost i uljudnost u svim formama komunikatgepersonalne, timske,

organizaci one, i nterkatedar ske, interfakultet
javne u lokalnom, entitetskord,r g a v n o m, regional nom, evropskom
l judi ¢give i rade



- Odgovornost, samopouzdanj e, odlul nost, mo t
misije fakulteta, u interpersonalnim, transaktivnim i kolaborativnim interakcjjagnanoj,

timskoj, organizacionoj [ mregnoj dinamici

Nar avno, savremeni univerziteti danas ne delu
svjetskom prostoru koji zahtijewa i wilonka liilunek
student i ti koji su predodreleni na i ntenzivan
Vizija razvoja fakulteta je da su inventivnost,
uénje mnogo vagnij.i za nastavnil|l ku populaciju j
sprovolenje strategkih i operativnih institucion

procesa na+$tava (iojekatailribchsa g posebno i procesa mobilnosti nastavnika i studenata.
Dakle, kreiranje vizije fakulteta zasniva se na platformi vredngavzahtjeva modernog vremena u kome

Su se promijenili [ veoma intenzivno se mijenjaj.
vode ka brzoj integraciiji novi h znanja 1 tSeske.ol o
Sa takvom vizijom se u novim kontekstima stvaraju uslovi za brzo i efikasno postizanje operativnih ciljeva
nastave i ul enj a, razvijanje i primjenu Kkreativi
studenata svih ciklusa obrazmyja.

Programska strategija podr[23mi jeva postizanje

A) ODRGAVANJE DOSTI GNUTOG NI VO USPJEHA I
FUNsCIlI ONI SANJA PROCESNIH STRUsTURA na nal i n koji
USLOVA za postizanje sigurnoguspha do ni voa i zvrsnost. u lil nom

Al) ODGOVORNOSTF koja regulige |jasan por edak aut or i
fakultetom i personalizovanu odgovornosti za svaku aktivnost. Pored toga, odgovornost Iteiufaku
podr zumiijeva i jalanje Ahorizontalnog autoritetal
komi sij a [ katedr i na osnhovu viastitog repert
vi gedi menzi onal ni dtavnkay samanikaei mstalihj zaposkenihi kbji sunaalgovorni za siguran
uspjeh studiranja i funcionisanja faklulteta.

A2) TRANSPARENTNOST k o) a reguli ge otvoren [ razuml ji
dj el otvornost rezul tatanzwdolnjeganvoar ak oonbsaevnezzunsoo mz r
pojedinca sa migljenjem u razmatranju i donogenj
razumijevanja.

A3) SONZI STENTNOSITeg(udosgleedpogtti)vanje talrkemst i,
pravopi sa i stila pisanja svih akademskih i pos| ¢
referata, el aborata i projektnih dokumenat a) 0s
komisijama, organima univerzitet, mi ni starstvi ma, javnosti. U don
baziranje na racionalnom razmigljanju s tim da s
istim kriterijumima odobravanijazaaawad ncapima a:
proizvoljnosti i diskriminacije.

Ad) STRATEGs { je fBnBaienfalan i podrazumijeva da se nastavaou | ni istr
razvojni, poslovneu pr av | j a | k i-ekvivaldntmipriocesi ipvoda $arakcionim djelowam i uskl a

sa radnim rasporedom..

A5) ULEGLE ZAINTERES@VANId4 STaRkAUINA et a je neophcd
strane mogu biti sindikati, ministarstva, ministri, roditelji studenata, posebne kategorije sofisticirane javnosti,
privredne fime i komor e, agencij e, inspekcijske slugbe
fakulteta i univerziteta kao institucija, studenata, saradnika i nastavnika.

B) OBOGALI VANJE | SSUSTAVA U PLANI RANJU, OR
EVALUACIJI NASTAVE sa vlastitim nastavnim resursima kao i implementaciji novih tehnologija nastavno
naul nog, -iaajnogaademakbdi @oslovnog upravijanja resursima fakulteta. Performansni cilj je
postizanje snagnog akademislhogi uaspjiebaradaké@g sSBuc
lilnom prikladnogiu za uloge reprezentativnih gr a
civilizacije Republike Srpske i BiH.

C) USsLAnI VANJE RAZMI GLJANJA | | TO/VIMA ODNOSNOA L
STRULNI M ORGANI MA tako da se suprostave nepredvi



tj . da se uvijek djeluje sinergiijski, a po princi
djelatnicima.

To znaleifekdai saim kooperativni m, koordinativnim
posl ovnoj komuni kaci ji ONEMOGULAVA svakom POJEDI
neformalna grupa, okuplia ddok da favorizuju Asvo]| wtakezkanog lidéra u i k ov a
moral nom ogl edal u, [ da djeluju izvan zakonskih n
principa institucionalne autonomije i akademskih slob{fi.

|l stovremeno, to znali transg,arlkomnnios tpeondtrngea vea ki @
strulnog organa fakulteta | ij.i |l Il anovi i maju for mir
magnetii izgralenog horizontalnog autoriteta,aireagu]
akademske etike, obeianja i dogovora i Ane obelavaj

Potrebno je naglasiti da je snaga autonomije u n
razlilito ali se wuvijek odkasejera sveahooi kost it &da
efekat a, na provjerene i provjerljive metode prist
intel ektua22hog pogtenj a.

D) UPRAVLJANJE | ODLULI VANJE U RIJEGAVANJU PO
PROBLEMA sa orijentacijom na primjenu naul ne met o
kompl eksnosti me L us obni h -prdstorwiba Jyremenskin,Zdktord uloga, ddnosaj t u a
interakciija i sl ul ajnishe il pr eoploezkniavjauni ih dawigiak ajja Kk
pouzdanijeg i stabilnijeg upravljanja svim faktor
vjegtina, vige istragivanja, vige kongkurenonsti soprt &l
Vige mjerenja i kontrolnih operacija u realnom vren

E) UPRAVLJANJE LJUDSsI M SPOSOBNOSTI MA na nov nal
razmotr.i na r adnbsisd drugiena irswje mjesto u rupd iji timu i osposobljava se za bolje
upravljanje melLusobnim uticajima zasnovanim na si me
kvaliteta, kulturi nastave i  mtete[®2] a i etil kom kodek

5. MISIJATINICIJALNI  PLAN RAZVOJA DIGITAL NE INFRASTRUKTURE
FASULTETA

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

na realizovanje sljedeli h 2z atiretaanplementacig btioempemaukea z v o a
T Permanentno inoviranje nastavnih planova i progr
pojedinim modulima

T Operativno, po poslovnoj agendi [ godi gnjem ke
na wlgn i i st aagoivadb@gor ada i -ciklssimagbrazVagadel i m ni voi m

- Osnovne akademske studije (prvi ciklus studija) za izlazne obrazovne profile diplomiranih
ingenjera za: geljeznil ki saobralapbr dlndijr,a:
pogtanski saobral aj i telekomuni kacije, | 0@
primijenjenu informatiku u saobralaju i trans
- Master akademske studije (drugi ciklus studija) za sticanje zvanja rdagdteni r a n i ingenj e

izlazne profile po modulima kao u prethodnom stavu;

- Doktorske akademske studije (trefii ci klus st
nauka iz oblasti koje pokrivaju moduli navedeni u modularnoj strukturi prvog cilusgastudi
Posebno, za ovaj ciklus obrazovanja neophodnaa je ozbiljna rekonstrukcija organizacionih,

upravl jal kih i akcionih parametara wuz izgrad
Pored ispunjenja cilja da doktorske studije na Fakultetu budu otvorana | na desti naci j
student e, otvorenost se odniawshih aktivnin@rofesdd iz ul i v &
ugi h naulnih oblasti sa najboljih wuniverzite

izabranih gostsfjakmnibt iphofm@sloniaka s renomirani
struktura nastavnog ansambla na doktorskim si
fakultetu od samog starta wukljuluju u najsa:
razmpnu Kkr oz programe mobilnosti, ugovore o pr



[22]Na t aj nalin e se presjeli opasnosti od
Anaul nog g¢garlatanstvai, pr epugtagmjla hd arketnd ro
Arazdugivanjafi programskih obaveza pojedini
svih etapa njihovog razvoja i bez odgovornog i cjelovitog isunjenja akademskih obrazovnih
ciljeva u skadu sa me tijamhoproekinkn standardima adolrimi m
praksama u razvoju doktorskih kandidata.

- Ostale obrazovne djelatnost.i iz oblasti s af
koj e i maj u zZa cilj: promoci ju potgrealaa nea
zZzaintersovane strane za pruganje wusluga wu
bezbjednosti saobralaja; digitalizacije so
pogtanskog, telekomuni katcriaomsopgor tgaelij eizmfir| &kso
[ |l ogistil|l ke djelatnosti; registraciije, od
pravnih nor mi [ melLunarodni[2] st andarda u sa

Po posebnoj agenrdeialplzaancsiko ulloegipileajwm vezani h

posl ova i pr ocesiastnraa gri avav kjeu drjedlanramost iz 0

diseminaciji usluga urbanog transporta na cjelokupnom prostoru Republike .Srpska

Prioritetno, @ pol et ku akademske 2019/ 20 godine reor
fakultetu u skladu sa aktivnim stastusom svih modula studijskog programa i stanju aktivno zaposlenih i

angagovanih nastavni ka i s a r a d nkbopexacije il keotdimacije e me
s a drugi m i ntegrisanim katedr ama na ni vou
organizacionim jedinicama.

Prioritetno, aktiviranje realizacije investic

aktivnostina i projektovanom nastavima u| nom bazom za adgovar aj ul e
za Saobral aj

sontinual no i po posebnoj agendi fokusira se
lako fakultet raspol age szsnavanih aa Znanju ainamiziranied m
aktiviranje aktivnosti: ukljuluje sledele cilij.
- Obogalivanje knjignog fonda sa bibliografsetk

posebno putem poklona, donatorstva i specijalnim kontaktima i ‘zezsan dijasporom,
renomiranim izdaval kim kul;ama u girem geogr

- Formiranje digitalnog -iRsEPGZYiTvCeRIkliLhWMA p rnoajud

tehnol ogija realizovanih preko ministarsta
visokoobr azovanje i informaciono drudgtvo, zZa
civilnih poslova BiH

- Formiranje digitalnog REGI STRA i sATALOGA

posebne narulioce i str agi vizadbnkenahznasja kojidprigadaju i
pojedinim modulima studijskog programa

- Formiranje digitalnog REPOZI TORI JUMA i zda
inteletualne produkcij e (knjiga, prirulnil
unapr edofeverg minteraktivnin aplikacija za nastavni proces) nastavnika i saradnika
Saobralajnog fakuleta po priotitetu pristiz

- Formiranje digitalnog REPOZI TORI JUMA publi
konfeenci ja, simpozijuma,, kongresa i strulnih

- Formiranje digitalnog REPOZITORIJUMA odbranjenih doktorskih disertacija i posebno
magistarskih teza

- Formiranje digitalnog REPOZITORIJUMA odbranjenih diplomskih i master radova stugdenata

- Nabavka namjenskiboftverskih paketa po realno iskazanim potrebama i predlozima katedri i

aguriranje instalirane kupljene, donirane
aplikacije u nastavi i | abor at or igkatéddemama e g b
fakultetu realizovanje obuke svih istragiyv

standrda kvaliteta na univerzitetu;



- Kontinuirano wunaprelivanje nivoa operativne

fakultetu za inea kt i vnu agentnu komuni kaciju istragivese
unaprelivanje promotivni h akt i vnaqdidtalizovargu pov el
promotivni h dogalLaje i aktivnost i nakza gigurama s e

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

- Fakultet j e opredijeljen Za pozicioniranje
melLunarodni h obrazovni h i i st ima igkaowkaoldikatohu pr o e
ime univerziteta i kao specijalizovana partnerska institucija.

6. ZAsLJULASs

Cilino postavijena izvrsna organizaciona klima na fakultetu i razvoj digitalne infrastrukture za
i mpl ementaciju otvorene naukesOMUBNVEAENIEsSsU PARENRE
ti mskom i institucionalnom kontekstu progetim velik
planira koristiti objektivno wutvrlLene nalaze Kkrit.i
rezultda a i oni h koji to nisu bild. na ¢geljenom nivou u
strategkog pravca i mi sije radi jog odgovorniije, tr
stranama u o0Kkviregwbrazemog drosterd usBRepuldlidi Spskoj i BiH.

Staregka programska orijentacija je na obezbjel

razvoju nastavneranaaj me dj elsatrmagstvia,] kakt i vatoun ul e g
planskim aktivnostima procesnih struktura, rjegavan
obrazovni m i naulnim projektima u nacionalnim i me L
sa simetrilniaksesajmani $kilm zapes|l eni h u naulnim pro

Partner ski stil komuni kacije je stil danagnijice
postizanje sigurnog uspjeha i nstniatjuciigieeg. n@Gijpvio a moogrug
kreativnost. posl ovni h, akademski h [ givotnih akt
zajedn|l kog djelovanja zasnovane na odrelenim princ«
mo | i pojedinaca i mozbai |inzogr akdonljeuk ttiivlmovia kome se kr ea
neophodni principijelni, emocionalno stabilni, tolerantni i kreativni svi zaposleni i studenti.

Pored toga, za siguran wuspjeh fakulteta ju visol
neizbjegna |je efektivna naul na komuni kacija u mr ¢
Preduslov za to je izgralena digitalna infrastruk

dostupnoost podat aka pOi kap] jeai hi uraaspar mntinsotsrt
komunikacije.
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Abstract: In this paper, we would like to present several ideas and facts concerning

challenges for the railway network in Central and Southeastern Europe. Unfortunately, the ¢
development of the international passenger and freight railway transpdiisrregion is not very
optimistic. The local interest is often prioritized, and global goalsrarfisport policy are in the
background. We offer a | ook backward, wh e
Doboj based on the timetable from $31We compare the development of train connect
influenced by different political situations from 1972 and finally, we offer some remark:
recommendations based on the timetables valid in 2019.

Key wordsrailway network, European corridors, interadility, crossborder transport

1.

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 isndefined
a century. Nowadays, foll owing the chal

t han

we have to increase our effort to develop the railway system to the reliable, efficient and efrstadigr

transport mode.

enges

Before WW1, theailway 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 Audthongarianempire. This paper aims to outline and compare the

rail connection between two places that were laying in this empire beforeWW1t ween Gil i na (no\
and Doboj (Republika srpska, Bosnia and Hercegovina). Both cities are the seats of the chightone
institutions (HEI) oriented to transport and traffic engineering.

Firstly, in chapter 2, we describe both cities
Uni versity of Gilina and t he F @obojlSecpndly thapter 3aconfaipsor t a
comparison of the train connection between Doboj a

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

2. DESCRIPTION OF BOTH CITIES T GI LI NA DA@mod
21Gi |l i na
Gilina is a nlawesternaSlovaldaeandt witrea popfilation @fr84 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 338 metrabove sea | evel (
around 200 km from BratislGwJa,n3agtihe 2c0alp3i t al of Sl ova
The city of Gilina is the seat of the Gilina Reg

the second or third place mr oss domesti c product per

nhabitant.

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 Vah River Region BlorlPovagi e) , it is a
destination.

I'n Gilina, from 1962, there is the University
Later, when relocated to Gilina, it was offTemsporne d
and Communication (Vysiok@DSgkolTahido pHEavV ywia hs ptorjaodvi
the transporbriented education and research, is at present a respected education and research institution, wi
regular participation inhe EU framework programmes for research and innovations (from FP6 until current
H2020, including Shift2Rail).

2.2Doboj

Doboj is situated on the banks of Bosna river, in the northern region of the Republika Srpska. It has &
population of 77 22&habitants (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 ar
altitude of 146 metres above sea level. Dobojtisaged around 170 km from Sarajevo, the capital of Bosnia and
Her zegovina (AiDoboj danaso, 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 Srpdl@vadays, 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 Facultyés strat egy ldpmentofal tberségments df t c
this higher institution through constant activities on teaching process improvement, development of its owr
capacities and resources, providing practical teaching and cooperation with business entities and other high
educdion institutions in the country and abroad, teaching staff and student mobility, domestic and international
projects, membership in international net wor ks an

3. TRANSPORT CONNECTIONBETWEEN GI L IDOBROJAND
3.1Railways 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, withth centre in Budapest. This influenced way
The travel bet ween Gilina and Doboj was realized
Her e, we mention one of the possi bl e authenticsandt o

current names of statioinssee Table 1):

Doboj i Bosanski Brodi Brod i Szabatka (Subotica) BudapesKeleti pu / Budapestyugati i
ParkanyN 8 na ( G Géénta (Galgntd)Zs ol na ( Gi |l i na)

I n the timetabl e ( fittebitdifioult to bndlerstadd aybhpw to thet arrivala and a
departures are indicated, because for hours only numbers from O till 12 are used. So, it is not clear if the tra
runs before or afternoon. Here, an example of train connections:

Tablel.Eampl e of train connection between Doboj

Station Arrival  Departure  Travel time between Remark
important stations

(a) (b) (©) (d) (e)

Doboj 00:35 03:55 Gauge 760 mm
Bosanski Brod 04:30 05:30 08:00 Direct train to Budapest
Budapest Keleti 01:30 via Szabatk&Subotica)
Budapest Nyugati 07:05 06:25 Direct train to Zilina via

Galanta and Lipotvar
Zs-lna (G 0130 (Galanta and L?aopoldov)
Total time

[hours:minutes] 24:55 18:20
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When travelling fr otmepBssengerjhadtitoochatge trainmwe timesBosanskil 6 ,
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 doésn e x i st fr om -D&ugel8ine | t i ¢
fromDo b o] to Bosanski Brod (see Figure 1). This |Iline
Brodi Doboji L a givSarajevd Mostari Gr avosa (Grug)o. The | ine bet weerl
in operation from 1879. In 1947, the role ofthiction took over the standard gauge line from Dol®jaoma ¢ .

Another interesting section of this connection is from Brod to Subotica. This section (see Figure 2) was in
the timetable from 1916 menti oned BEali Brogt Strizicoma of t h «
Vrpolje i Vinkovci 1 Dalj i Gombos (now Bogojevd) Zombor (Sombor) Szabatka (Subotica earlier in
maps sometimes as Maria Theresiopajor go s i, although the major part
1972 as the railwaline no. 96 (see Figure 3). From Brod to Budapest, it was possible to tradiléctarain
using this railway line. Another curiosity of the train connection from 1916, is the direct train from Budapest to
Gilina (Zsol na, a susingaf&glants Leepgldov sedidnent ) , wi t h

@t Grafla 5 Z

Mionicd .

- fSkakai

i
Figure 2. Railway network between Bosznabrod, Belgr8d
kezelésikbehev® hel yi ®rdek¢ vasutak t®rk®peo
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3.2Railways in 1972

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

Al s o, it was fAgold timeodo for passengerwithraaenigacay t
of fer of night trains. Table 2 contains one possi
Table 2. Example of train connection between Sl avonsk
and timetéle from 1916
Station Arrival  Departure  Travel time between Remark
important stations

(a) (b) (©) (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 Malmo

Bratislava hl.st. 18:32 22:22 03:41 Bratislava- Ko g i ¢

Gilina 02:03

Total time 32:47 16:43

[hours:minutes]

N
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Konjic Ustipraga O 5 '/ Mataruska Banja
) %b( Uva — Bogutovatka Banja
Figure 3. Railway network between Sarajevo, Belgrade

Jugoslavije (Red vognje 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 Dobnggr hat to ch@rige tramahree timiesd 9 7 2,
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, agasorsi
of several international londi st ance trains. I n 1972, to travel
borders of three statéCzechoslovakia, Hungary and Yugoslavia.
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3.3 Railways in 2019

Nowadays, we are in a much different situationra$916 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 countri€ovakia, Hungary, Croatia, Bosniand
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 Vienna9)nH20é it is only
one train connection between Budapest, Kel ebi a, Suk
the Bosnia and Hercegovi na, has no connection by
2018).

This fact hasameat i ve influence on the possibility to u
Passenger needs to use a bus for travelling from Doboj to border with Croatia, e.g. to Slavonski Brod. When
starting with travell i ngd thegassengkrineeds tobciange framiomne traimto S| a
another train the six times (see Table 3). This connection is in most of the used railway sections same as in 1916,
except for Vinkovcii Dalj section, that is out of operation for the passenger traifis cdhnection 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 bet weeasin¥dbla¥ onski
and timetable from 1916
Station Arrival ~ Departure  Travel time between Remark

important stations

(a) (b) (© (d) (e)

Doboj 13:25 01:40 bus

Slavonski Brod 15:05 20:32 00:19 211
StrizivojnaVrpolje 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 1vo
Budapest Keleti pu 18:04 19:25 03:38 EN 476

Bratislava hl.st. 22:03 22:48 03:27 R 615
Gilina 01:25

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

Of course, therare other alternatives. Probably more attractive. We mention here one possibility that
follows the Vc parEuropean corridor BudapéasPécsi Osijeki Doboji Pl ol e (see Tabl e 4).
connection, the passenger needs to change trains in Eirstat

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 longlistance internatnal trains, while the connections in Table 3 and Table 4 contain more local
crossborder trains and only one loftistance international train.

Table 4. Example of train connection between SkpamonsKki
european corridor
Station Arrival  Departure Travel time between Remark

important stations

(@) (b) (©) (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
Gilina 22:40

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

Station Arrival  Departure  Travel time between Remark
important stations

(@) (b) () (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
Gilina 17:53

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

3.4Buses in 2019

In 2019, we may not forget another transport mean that is more and more favourite in last three decades.
is travelling by lonedistance bus. In table 6 and table 7, there is an overview of two examples. Firstly, with the
direct bus from Slavonski Brod Bratislava, that operates two times in a week.

I n table 6, there is a reference to train cont
the dominant transport mean for this transport relation. Another alternative could be a dirizotrbdoboj
(with origin in Sarajevo) to Vienna. Again, with

is a reference to Apureod bus connection.

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

Station Arrival  Departure  Travel time between Remark
important stations

(@) (b) (©) (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
Gilina 19:40

Total time 16:10 12:52

[hours:minutes]

Table 7. Bus connection in 2019

Station Arrival  Departure  Travel time between Remark
important stations

(a) (b) (© (d) (e)

Doboj 20:45 01:30 bus
Ljubljana 04:15 07:15 08:55 bus
Gilina 16:05

Total time

[hours:minutes] 19:20 14:20

3.5Comparing of the travel times

In previouss ubchapter s, there are the train connect
alternatively from Slavonski Brod to Gilina (201
several factors can influence the final decision. Infthal table (Table 6), there is a comparison of travel
times, including two possible connections covered by-distance buses. In all these tables, we evaluate two
sums:

1 total travel time (c) that is the difference between arrival time to the destigaton | i na r ai | w
and departure time from the origin (Doboj railway station or bus station);

1 net travel time (d) that is the difference between (c) and time spent in a station where the passenge
needs to change between trains.
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Table 8. Compariso of the travel times between Doboj and Gilina

Connection Total travel time  Net travel time Remark
[hours:minutes]

Railway 1916 24:55 18:20 Unclear timetable dafa12H mode

Railway 1972 32:47 16:43

Railway 20191 37:00 17:05 via Vinkovci, Bogojevo, Subotica

Railway 20192 19:10 13:03 via Osijek, Pécs and Budapest

Railway 20193 28:28 14:50 via Zagreb and Vienna

Bus 20191 16:10 12:52 including bus Slavonski Brod

Bratislava
Bus 20192 19:20 14:20 Apurefi bus connc¢
Based on table 8 comparison, the shortest total travel time and the shortest net travel time has connection

denoted a$8o0fiBus RP61®ombination of bus andraveltineei n. Su
shows the connecti on2addentohtaetd iass tAhRea id omanye c2t0ilodn i n T
the VcpalEur opean corridor. Final comparison of sever al
Figure 4.

Travel time between Doboj and Zilina
for different scenarios
42:00:00
39:00:00
36:00:00

33:00:00

30:00:00

27:00:00
24:00:00
21:00:00
18:00:00
15:00:00
12:00:00
9:00:00
6:00:00
3:00:00
0:00:00

Railway 1916 Railway 1972  Railway 2019-1 Railway 2019-2 Railway 2019-3 Bus 2019-1 Bus 2019-2

M Total travel time Net travel time

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

4. CONCLUSION

The European Commission considers ctmsgler transport to be very important. To support future
development of local and lofdjstance international railway services, oheusdy concer ni ng fmi.
non-operational crosborder railway connections, within the EU was elaborated. The study proposes
recommendations on how to smoothen the implementat.
analysiso, 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 sometinszen 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 mediard longdistance. On of the goals defined in
this document i s fABy-d2050antchee pnaasjsoernigteyw offr anmesdpiournm s |

Railways are naturally understood as the backbone of a national and European transport system. The
Bosnia and Hemgovina needs the railway network for its future successful economic development and
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integration to the European Union. Nowadays, for some politicians, it is easier to decide about closing ol
cancelling of railway operation, than to take responsible deaisi A No oper ati on, No CO
and mor el ifid teix onlg foreadlimited time period until the road network capacity is reached. For
example, development in inteity and regional transport in Slovakia and the Czech Repultiwsshhow
important is to keep railway network in operable condition. Some regional andbordss railway lines,
twenty years ago considered as useless and burdening the state budget, now, they are considered as irredeern
part of the smart transportsgem of regions.

Renewal of international train connections in the Bosnia and Hercegovina, tkdidtargce connections
and crossorder regional connections, should be the goal of politicians on national and even international level.
Of course, it is nbpossible to expect the renewal of operation in the form from 1972 with several pairs of direct
trains from Sarajevo or Ploie to Belgrade or Zagr
or Serbia via Sl av emaidaltrad&omsSarajevata Zagrab vid Bamja Luka and Novi
Grad, they can support tweay travelling of citizens. These international train connections should be fairly
linked to other international trains to Budapest and Vienna. Paraphrasingnaestiabf Mr Dodik, the member
of the Presidency of Bosnia and Hercegovina, the slow, unreliable and unattractive railway will be used only tc
an exodus from the country, but fast enough, reliable and comfortable railway service will be used in bott
directions, even for returning of inhabitants back to the homeland.
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Abstract: Railway lines, due to their, primarily, geometric characteristics, are extremely cor
and demanding traffic system, whose process of planning and design takes up a long time
process, it is necessary to engage andpeoate with a great number of experts from various fie
including experts in transport and traffic engineering. The role of certain professions in ¢
phases of the planning and design process is different and both by intensity and importance.

Withinthe process of planning and design railway lines, the participation of experts in transpao
traffic engineering can be viewed in a multifaceted way, from a minor and meaningless to
significant and crucial one. However, so far their position aotk have not been sufficient
clarified and largely dependent on the individual's attitude, regardless of the importance anc
In addition, their ability to solve considered problems is still under suspicion. Therefore, i
paper, an attempt ismade tocomprehensivelpbserve this problem, and to define the position

role of traffic experts in the process of planning and design railway lines with special empha
stations and nodes. The result of this paper should be the clearly defimedgpid role of transpor
and traffic engineers in the process of planning and designing railway lines, railway statior
nodes in all individual phases of planning and design.

Key wordstransport and traffic engineergplanningand design, position and role
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Abstract: Although is Decade of Action for Road Safety 22020 almost at the end, the number
deaths in traffic reached 1,35 million during the year 2018. Also, traffic accidents became I
cause of death in population between 5 and 25 years. Accordintatgeanumber of casualties i
traffic, leaders in global road safety improvement pointed to the significance of the introductic
implementation of the standard 1SO 39001. Also, scientific papers where are effects and exp
of ISO 39001 implemegttion analysed became frequent. Standard ISO 39001, as other star
where quality and management are emphasized, has objective to improve the level of roa
safety, through main issues recognition. Above mentioned is a precondition for su
management in road traffic safety. One of the key characteristics of the particular stanc
implementation for the benchmarking in road safety, where the road safety level could be
defined, regardless of the region or subject. If Procedure ®fl 80 standard is carried out, tr
weakest link by sectors, sgbctors or elements is simply identified. So discovered segments
interventions are needed, could be treated and road safety level will be increased. In this
procedure and guideles for implementation of the stadnard 1ISO 39001 will be presented, espt
regarding road traffic safety level.

Key words:Traffic Safety, Traffic Safety Management, Standard ISO 39001, Benchmarking,
Performance
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Abstract: New horizons in the areas of traffic, transport and communications inevitably illum
the domains of services which individual designers, manufacturers andespraviders offer theil
customers. The customer is the central entity of the service which is why the modeling
customer type and the service itself inevitably requires a semantic component as
Conventionally, urban transport service is a doast or composite concept that integrates custot
input, their expectations and requirements that give to the transport provider, the mechanis
access to and delivery of service, resources and roles responsible for delivery, safety requi
and other parameters. Research on semantic modeling of urban transport services ir
multimodal communication between human and software agents. This points to the fact
addition to contentual, contextual parameters of the service are also vergtampo

The role of semantic modeling is to extend the traditional modeling approaches, which are m
the conceptual level, to the external or contextual level of information processing. The ess
semantic modeling of information resources (datfgrmation and knowledge) is in the data mod
which are annotated with metadata. Thus, the semantic dimension of urban transport <
modeling is important due to the fact that in addition to algorithmic structures, data represer
models are sed in the implementation as a form of knowledge.

In the semantic modeling of urban transport user profile concepts of customers knowledge ¢
as a cognitive continuum stored in letegm and working memory, and the entities are: d:
information, pasessing knowledge, applied knowledge, intelligence, wisdom and when re«
memoery is included, the capacity to share knowledge in network contexts is copletec
attributes are: type of learning, performance focuses, time perspective of leantiragvareness.

The extension of the mechanism for access and delivery of urban transport services in the
technologies involved, also includes the Semantic Web technology that allow data linking i
of commom formats to integrate and combitata from different sources. In addition metad
enables software agents to interpret, i.e. to understand the linked data by using a common I
to describe them, which is a prerequisite for effective and efficient multidimenzional urban tre
service.

Key words:urban transport services, customer profile, continuum of human knowledge forn
their parameters, data representation models, models of knowledge representation, s
modeling, multiagent communication, technologies of the &@m&eb

Apstrakt: N o v i hori zonti u oblastima saobral aj a
domene wusluga koje pojedini di zajneri, p
Korisnik je centralmodelnav drrjte utsil pgek amiog
zahteva i semanti |l ku komponentu. Konvenilc
kompozitni koncepk o0 j i integrige ulazne podatke o k
Cs" J d spprimom tprovajderu, mehanizme za pristup i isporuku usluge, resurse i
odgovorne za i sporuku, sigurnosne zahte
model ovanja urbane trnsportne wusl uge uklhj
agenat a. To ukazuje na |-sadre@djcrui hd av esoumap
parametri usluge.

Uloga semantil kog model ovanja je da trad
konceptualnom nivou @mtoghk st uanlani s pnoilvjoa ginn
semanti|l kog model ovanja informacionih res
podat aka anotiranih s a met apodaci ma. Da

transportne uslugeenpieceadaasebpgred al gol
koriste i modeli predstavijga podatkakao oblika znanja.
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U semantil kom model ovanju profila korisn

|

korisnilkog znanjaukaouklolgamditgtvenrogg kwntu
entiteti su podaci , i nformacije, poseduj
kada se ukljuli i receptorska memorija k
kontekstima. Nj h o v i atributi Su: ti povi ul enj a, [
nivo svesti.

Progirenje mehani zma za pristup i i sport
tehnologija |ine i tehnol ogij e s e mantupdtrébo
zajedni | kih formata za i ntegr atbiizyora Pored koga
met apodaci omogul avaju sofverskim agentin
upotrebom zajednilkog jezika za njihov ¢

vi gediameurbanudransportnu uslugu.
Klju | n e : urbana itransportna usluga, profil korisnika, oblici kontinuuma ljudskog znar

njihovi parametri, model i predstavljanja

model ovanj e, mul ti agentna komuni kacija, t

1. UvVOD

11Pol azna ideja i predmet istragivanja

Polazna ideja za ovaj rad sadr gana je u poznat on
gto sam video, | uo, opazi o. Moja dela su wuziodnal a h
duhovitih | judi [ glupaka, od detinjstva, zrelog d
mi sl i, sposobnosti, svoje nade, SVOj nalin ¢givot a;
tvorevina, a ime jojje Gee . 0 (www. znanje. or g, 20.10.2019) . U ovo
naulni k, politil|l asbijiektiilwrzom, pesdkll @dhu Aimaudwneot 06 i opl
je izdahnuo, uzvi knuo:")" Xwaet ldoastjie . A digr vd & eu lksavzea d
procesa koji se najlakge objagnjavaju strelicama
velilina je i resurs ¢@givota koji nepr eMoritd Hebmutt el e u
1994) pet glavih strelica vremena oznalavaju smerc
evolucijske procese i najverovatnije porast vrednos
temperature,ertrpi j e, sil e, snage, ..), Tako termodinami]| ka
izrazito] nepovratnost.i statistil ke mehanike. Bi ol
sadr get gehica | e bdlodmjgk oo §gs mrottia,, oklaa i strelica
termodinamil|l ke strelice, iako pokazuje isti smer .
rast znanja zapanjujulom brzinomta budskwmogte posteaj
pa zatim i prodgl ost, koju proulavaju istorilari, a
tok iemenapovezana je sa biologkom strelicom, i storijs
modja | ak i sa termodinami|l kom strelicom ako se wuzn
energij e. Subjektivni tok vremena zashovan je na si
|l injenicama podrazumanial eniAi glvemamnt ij asnbulrmamropag:
interpretira ono ¢gto je sadrgano u Jlulnom iskustvelt
kosmi|l ka evolucija praiena hemijskommekspahziomi j om a u

Dinami |l ne promene brojnih prirodnih fenomena i p
koje wubrzano menjaju g¢givot Il judi na zeml ji i u =ce
opravdano, pored pet glavih dodat i -gekBmhaoal ogku strelicu vremena. Or
integracije | judskog znanj a, vegtina i kreativnost
stvaraju, sa operacijama, a k ¢ i j a matehriikama k instrumantilmat i ma
transformacije procesnih inputa u oupute koji se
objagnjenje znalaja poimaja tehnologke strelice vre
iusluga teba se podsetitdi dogalaja kdgjpironmapaskal i uvay
patentiranja) telefona. Pravne norme su taj izum pripisale Aleksandru Grejam Bedlvetu nauke priznatom
istragival u, inovat ogu dedat dMe haef ecrentgmnograadul b | .
Bel I je u svojoj ekspertizi postavio tri teze o0 b
gtabovima moinih armija i 3. u st anowalanBalovepteze e di n a
prihvatila je prvu tezu, jer je dokazana ©praktiln
prognozy (Aimogdao e se koristiti u komandovanju Vvojni
odbacil a. Ni jtei tleakwa pbietposmnavie ekspertne komi si
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predvideo ne samo fAulazak telefona u st aiokacije po
| ovekovog tel a.

Dakl e, objagnjenje znal sanxtiranonsGete@dm ijasomyvimaezan@ljrda u
se nagl asi potreba novog pristupa u gralenju mi
Afzbirne tvorevineo koju zovemo urbana tanspotna
UTU se posmatra kao fAzbirna tvorevinao kompl eksn
Ona se vidi, | uj e i opaga, ona wuvezuje misli, na
bi ol ogkoj stjreslviecsit ii nmaojkuom ajziwwoot a od nivoa osel aj

U opgtem slul aju, [ judi, kao korisnici usl uga
givot ao urelenog po standar di ma totalnogozBVvava
konvencional ni Afizil ki transport u transportni
kompl eksniju strukturu sa semantil kim dimenzijam
disciplina koje | okvoejkea gaonvaolriiz i (rlaijrug vkiasot itkial,e govor
osela (psihoanaliza, neurologija), proizvodi i tr
(sociologiija, komuni kacije u saciujpalanvilm ami eg-a me)n
zacij a, pravne [ politilke n a u k e Widaktika, | informaciorioe  p o
komuni kaci one tehnol ogije [ bi oinformatika), i s
metodologija, B h e mi j a, biofizika, informacioni ingenj e
mar keting, ralunar ski sistemi), i razvija mater.
izvodel i manj e il vi ge , k otngph necklsongek e s o cii njtad rnpee
komunikacione interakcije.

Zbog t oga j e potrebo UTU posmatrat. u vi ged
tansportnih proizvoda kao njegov i manenenemijedeo
nadl egnost.i samo jedne Kkompaniije, firme il age
interakcijama | oveka, organizacije, tehnologiije

12Tot alna komuni kacija i peuvdT@Wnal ne komuni k

Lovek, koji j e u centru UTu, praktilno k o
Vi gedi menzionalnim konteksti ma, gt o znal. da At
pregovor, sluganj e, pi s aannjjee,, |oidtlaunljiev,a nrjaez mivgellj ain
govaor tel a i facijalne ekspresije, paralingvisti
uzdi saj e [ uzbulenj a, mi s ao, gel j u, o swsliagdijus st @
kontekstual nosti, razumevanje reakcija, i skazival
zainteresovanosti, odsutnosti ili mobilnosti....(Banjanin, 1999, 2008). Zbog toga je pored-8{@adB), koji
je razvio Matemat i | ku teoriju di gitalne komuni kacije sa
model ovanju potrebno ukljuliti [ nalaze teor-etil
1957; Carlsmitkl959; Aronson i Mills1959; Kuli,-1964; Sarah ilenholm1991; Katherine Miller2005;i niz
drugi h) koj i sa svojim shvatanjima posmatraju kc
(si mbol , znal enj e, proces, mol , ul oga, odnosi , i
kol eriraju s a pet karakteristika komuni kacij e:
ireverziblnost. MelLut i m, proces komunikacije |je
karakteristi ka dod alost. Dakle, gnaltimodalnoat totialioe kgmenik&cije rse pEostario
VviemensKki ostvaruje u neprekidnom vremenskom t ok
procesnim strukturama prenosa, predstavijanja, razmene i deljenja materijalnih, eheigefsikmacionih
sadr gaj a, i Kmenuuw i kud ceisonnikla agenat a u Vi gedi menz
komuni kaci oni agent i su i inteligentni softver ski
karakteristike: autonomnosti u sprovolenju akcija iz njihovog L
intervencija | judi i uz kontrolu nad sopstvenim
reaguju na informacije pri mldreemlee noodm kvorre nsenniuk)a, ipgr
reagovanja na promene u okrugenju, oni nastavl j e
predolenim aktivnosti ma koj e ni su di rektno i zaz
(sposobnaskomunikacije sa drugim agentima (ili ljudima) je fundamentalna u softverskom agentu).

Progirenje vidnog polja novih horizonata u sac¢
mo | i transporta pojedinih énsilugta plbodadiakaébj @k:
povezanim |linkovima u transportne mrege. Nji hov
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Aimobilan sistem melLusobno povezani h heterogeni h pe
kor i sni ka, vel i onih na wudaljenim | okacijamao. PN
tehnol ogij e (rT), (koj e s e ne bave s amo obradom
mul tidisciplinarnim asp efhihiiposezanih sttorerahgppdataka, jtehnolagijaraan a | i
ralunarstva u oblaku (cloud computing), kontekstua
mrega) 1 stalno napredujulih komuni kaci onkodmosa.e hnol c
Al i, UTU nije samo tehnol ogki [ trgigni proizvod
interakcijama divel opera ideja, dizajner a, izvolal a
i isporuku usluge, resursimmaul ogama odgovornih za isporuku i si g
semanti|l kog model ovanj a. u kome se integridgu ulaz
zahtevima ostvarenim u formi zadovoljstva i porasta nivoa svesti.

2. MATERIJALI I METO DE MODELOVANJA

2.1Mentalni, konceptualni i modeli znanja

Veiina istragivala modela i modelovanja istile d
stvarnu il fizil ku, apstraktnu il hniip o(tceptii sl kkjuu rfe
entitete) i formalni (izragavaju formu il:.@ struktur
il svojstva, tij. neutralni SuUu u pogledu svoje spec
pri mer ralunarski program za analitilko istragivanj
j er fokusiraju [ real ne i apstrakte entitete. Sa
savladavanje kompleksnosti nekog sistemaaieal nog sveta a odrelivaje pol a
stepen opgtosti model a i potenciijal kreiranja konkt
osnovu modela, moraju dovoljno dobro odslikavati karakteristike sistema realatag isvkojih je model,
procesom apstrahovanja, izveden. Sa filozofskog as
razmena usaglagenih modela izmelLu I judi, i zmelu wudeze

ral un ar @emenkdajreména komunikacije.

Razumevanje elemenata realnog sveta predstavlja
odnosa koje realni svet i ljudsko poimanje istog imaju na formiranje mentalnog -shtmjeda pogodnog za

probl emsrkazm &@llijranj af. Ment al ni mo d e | je kognitivne
saznavanjem kroz opaganj e, percepciju, pagnju, razn
Zza akciono delovanje i wmeyabhvaopseéedaraoimj aswvjee uzi
nj emu. Mregna struktur a kok e forenjpaapri akieiranjumojedimin veatiteta t e r mi
domenskog znanid e f i ni ci j a, aksi oma, teor ema, naulajeise prin
odnose na odrelenu temu, oblast problema il: predm
mr eqg.i koncepata/ pojmova fokusira njihovo razumevanj
U nauci, sugtinaj aseimaint rhkogiet amad epoj mova i n
interpretacija naulnih tvrdnji o realnim i apstra
predstavlijaju znanje o svetu u kome spektnd fpadgéefi
Zznanja nema konsenzusad pa SsSu mnhoge interpretaciije
pri menu ima Platonova kojom se istile da se fiznan
i stragivanjsuu zbnraonjjnai nnaosdteallii znanja koji su u sugtin
aspekte znalenja koji su izrageni u jeziku, kodu i
koj i zadovoljavaju kriterjpumetumagVjsvobke, takpoe
obuhvata |injenilnog polja i semantil ke jednostavno
Hill pinen R. (1980) model uje znanje kao matemat.
elementi:
T subj ekat saznanadtnejzmra, kaji zddavpljava ilh rezptowvoljava datu definiciju;
T predmet sazavanja il:i sadr gaj p odnosno bilo ko
il pori | e;
T relacija r koja se pripisuje sadgaju p u obliku
Kp =p & Byp & Ep,
lija je semantil]l ka intepr et acakpiasamo sk lfejpasknaotia s a z n e

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 zamamgnog subjekta a

iz kojih se primenom pravila zakljulivanja 1izvod
prihvatanje jog uvek nije znanje, jer ono moge bi
ne kdaadnap.

Pol anyi (1962) Aimodel uj edo tacit (it mplicito)

Z
Na slilan nalin, D)
informacija i eksp
skustava i informac

interpretiranje i kodiranje.
uokvirenog iskustva, vrednosti kont ekstual ni h
procenu i wukIljulivanje novih i

Ra z umev anj u-nog ananja,ikajegje utgavamat ljudi i kreijamodela eksplicitnog znanja sa
kodovima koji omoguiavaju fluentnu komunikaciju d
koga poseduje svaki |l ovek. Prema Verna AlIl ee; (2
aspektima znappodat ak, infopomadujaj] estehene, pri menij eno
kapacitet za deljenje znanja ul| enj e u zajednicama i mr e g ama) s
korespodentnim atri but i niastiktiunb,epnopeduralmo, refleksivnot sisfprasko
strukturalno, integrativno, generativraivoreno interakcijsko i sinergijsko; performansni
(sakupljanje podatakéeedback, proceduralnesfikasnost, produktivnogiouzdanost upravljanja, optaina
integracijarepertoar znanja, obnovimegritet veza i saradnja 3Kooperacija, koordinacija, kolaboracija
viemenska perspektui abna, enwjlho (kratkorol na, kratk
dugor ol na i) iwieonsvestise mbf s k & ao skeojaij nwal, H v o a prefeksies a o
komunlnak ont ek st ual na, strufnaradmal eredrm]| miavou uwiidarz

Tabelal. Vidova s pekti znanja u kognitivnom kontinuun

Vid — ASPEKT Tip uéenja Performansni Vremenska Svest
znanja fokus perspektiva - nivo
PODATAK Instiktivno Sakupljanje Trenutatna Osecajna
podataka-feedback svest
INFORMACILIA Proceduralno Proceduralnost - Vrlo kratkoro£na | Receptorska -
efikasnost tulna
ZNAMJE Refleksivno Funkcionalnost - Kratkorofna Svesno -
efektivnost refleksivna
PRIMENJENO ZMANJE | Sistemsko- Produktivnost — Srednjerotna Komunalna -
strukturalno pouzdnost kontekstualna
upravljanja
INTELIGEMCLIA Integrativno Optimalna Dugoroéna Strukturalna
integracija-
Repertoar znanja
MUDROST Generativno — Obnova— Veoma Etitna
otvoreno integritet veza dugoroéna
interakcijsko
KAPACITET za deljenje Sinergijsko Saradnja-3K Vanvremenska Univerzalna
ZNANja-zAJEDMICE ZNan|a kooperacija,
uéenia koordinacija
T kolaboracija

Prviwigesta znanja se
kapacitet Znanja pojedinca a
punim kapacitetom za deljenje znanja sa drugim i i
korespondira sa kulturrmp eci f i | ni m,

skl adi gte u dugor ol noj i
kada se integridgu i
zajedni camiudrasintada|] a
prakti | ni mudas peeflindamentlno § i v
odrelena ind

proizvod kulture i zajedni@e u kojoj

Nasuprot tacinom je eksplicitno znanje oj e j e kodirano u knjigama,
mapama znanj a, tabelama odlulivanja, stablima od
slul aja, inteligentnim softverski m a grewsamanaedija n a

pogodnim za off line, ofine i in-line komunikaciju. Interesatan model znanja (McAdam & McCreedy, 1999)
kategorige kodirano (VlIasnilko znanje i Javno zn
Javno i Li |onroi gzun akng ce rkaastpergost anj eno a VlIasnil| ko i

Razumevanje |injenica o vidovima kognitivnog

Polanyi (1962) se zove tagito znanj e sa atr i butniemodelirdnje prgfila koriswkao g u
usluga, jer u principu svaka wusluga pa i UTU sad
potrebno semantizovat.i Pored ranije navedenog,

model ovanj u. Jer kultura, kao javno znanje koje
i zolovanog pojedincao koji komunicira po model u
hol onskog organi z ma,undbcu howaatl moogg drlu g tovregnaongi,z afci on
orijentisana prema kanal u. Zbog toga | e, pored

organizaciono ulenje.
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Koristeldi objagnjenje (Wil |l i amsa,na @r@abizagioni §. sapr el a

i ndividual nog na organi zaciono ul enj e nda nije ]
eksperimentalnim procesi mao, U oOor gani-arganizagonao m u | ¢
kultura i struktura. Kutu ne vr ednost. tipa transparentnost, i nt
odgovornost. promovi gu produktivno ul enj e, dok 0
procedurama, organizacionim rutinama, procesima, praksama, normamg a ol@a u ul enju 0 mo
Il l anovi ma organi zacije (dizajner a, izvolal a, prov
analiziraju, gire i koriste informacije koje su re
organizacijaWi | | i ams, 2007) , koje wul estvujsuenuangtriallkeinjnuo del
UTu.

Posebnu vrstu modela znanja | ine Sistemi -za org
sOS) kao resursi koji oknmolgeuk caivjag ui | cadkkjuemeorr agtaan i w orvaaz
znanj a i pronal agenja informacija u nji ma. Posebna
termina koji se koriste u razliliti mtermibakejisnogulbita | j ud
organizovani u kompl eksne hijerarhijske strukture.
ljudskog znanja u KO8 ( Andonovski, 2019) su: 1. termi nol ogke
primer, VIAF, GND,L CN A F, relnici i slilno; 2. kl asifikaciije
za klasifikaciju i kategorizaciju i taksonomije), [
tim strukturama KOS postoje uputnice na varijanté i srodne oblike nrkog pojt
model ovanje veoma znalajno jer, na pri mer, Ansrpski
inflektivnosti o. Osnovne morfol odgke kat kigodoviddgke s u
visok stepen inflektivnost:i podrazumeva da se ista
gramati | kim rodovi ma, Il i ci ma, i tako dalje. Koj e s
brojeva, stepen kompaa ci j e kod prideva, gl agol ski obl i k i gl a
osnovni oblik reli zavisi prvenstveno od vrste reli

22Meta-po daci i i nteroperabilnost povezani h pod

Halper F. (2007)nav o di da model i znanja omogulavaju prikt
izvora i opi sivanj e -podaakaeMetpao dpaocd a tsauk ai sptrreukkot umeitraa n i
koji omogulavaju da se r azaimea piri kellpd jiemfoo zmanijjea .i
strukturiranih podataka o podacima je Dablinsko jezdbwb(in Core -DC) kao sistem za opisivanje
informacioih objekata koji imaju izgled dokumefgtartovao je u upotrebi 2000. godine) a sastoji se od $led h
el emenata metapodat aka: nasl ov, i zvadmaaa) , pdatand tipe i b u o o
i zvor a, f or mat , identifikator i zvor a, izvor , rel aci

svojine. Zsjreethpodatakaastrukturapsintaksasemantikp omoi u koji h se post
delotvornopr onal agenj e di guiTrehal podselti da je, zvaorazlku od nterdi®ijbje realna,

fizilka mredga svih unueldgreaimr adgna nsatrray k tWerba j peo vvei zratr
| vorovima mrege i funkcionige na logilkim i fizil&ki
su dostupni multimilionskom broju korisnika koji ih dele i/ili razmenjuju u istom emskom trenutku na geo

|l okacijama girom gl obusa i njegove okoline. Pridev
moge da oznalava moguinost koja |oveka fAoslobalaf o

Wide Web (WWW je osnovni servis Interneta a usvajanjem konzistentne strukture zsafipigi drugih
digitalnih informacionih resursana predlog Konzorcijuma (W3Cistanovljen jeRDF (ResourceDescription
Frameworl standard zamodelovanje metapodatakaresursima na Weh. RDF je nhamenjen zapisivanje

semantil|l kih veza izmelLu elektronskih izvora [ p od
brojnim varijetetima iako imaju zajedni| prekoRDFO] st v a
relni kas hiem&DF ol akgava se pronal agenj e deskriptiwvr
korisnika, a uzp o mo | RDF sheme kombinuju se mogulnost:i st
semanti|l kim znanjem ozmnelhamsti &mdna pad e smetkapadmatuaka.
omogulavaju interoperabilnost met apodat aka za pov
semanti|l kog veba u model oovsanng vun aU Tpla.r aRld wgenraa nsie npaond a d
Apadi objavljeni na vebu tako da su maginski it i
sa drugim skupovima podataka na vebu i mogu SsSe pove

Kompl ementarno standarhljuawWDFi,vasng aciil jkan ilgd keing ;a
znanja u konceptu Apovezani podaci o, kreiramnilije i s
fJednostavni sistem za organizaciju znanpaukam& o] i s
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W3C iz 2009. godine, SsOS je odmah primenjen na n

IFLA-i nom kongresu predstavljene su Smernice za ukl
opisane u (Vatant 2010). Jedard kontr ol i sani h relnika je schema.o
Yahoo! [ Bing). Taj kontrodisanivibkb| deki sadrpga o
kao gto su Aosobaod, Adel oo mnogecdmigel(Sikoso2015)ARDERd dsmowne
struktur e, SsOS omogul ava i opis sadrgaja sistem
termind, Apodreleni termind, kao i Apovezani te
semant | ki veb. SKOS je zasnovan na RDF i RDFS koji

znanja predstavi u formi grafa (Miles, and all. 2005,).

3. DIMENZIJE KONTEKSAU SEMANTI LKOM MQWBDHRL OV
31Pregl edna analiza istragivaja kocepta kor

Nagdwagmo da je predmet istragivanja u ovom r a
semanti| kog model ovanja razumevanje i povezivanj e
konkretnih problemad. Semamtin&nj anolkdej ii ©mo g uweldaa:
postavljaju pitanja o informacijama na prirodan r
otkriju odnose izmelLu razlilitih informacija u ne

Semant i | ko UNO direktudrana je joce procesitoe h n ol o g k i h-kontekstualrtihe v i ¢
komponenata. Proceshoe hnol ogku komponentu odreluju funkcior
baze znanj a, transportni ur e L amiikomuntkarija,g krganiaagionok a C i
poslovni procesi provajdera usluga sa pravnim normiranjem, mehanizmi za pristup i isporuku usluge, sigurnosr
zahtevi i poslovnp r oces ni tehnol odgki resuwtreshnillikiii psaur akreef a
brzina prevoza, cena vozne karte, efikasnost, pouzdanost i efektivnost transportnih sistema). Bihevioralno
kontekstualnu komponentu determinidgu ponaganja r
pruganje usluge sa uprinaudfakarima lkornsnika @azrimrepbdacinsa rkojendaju, a k t

potrebamaj e | j a ma , zahtevi ma i ol ekivanjima koja i maj
i nformacijama od znalaja za sinhroni zacnjaninu(20a8kt i v
Sve bitne karakteristike korisnika definidgu parat
matricu genetskih, bi ol ogkih, kognitivni h, soci j
faktoraiik ust ava u situacionim, tehnol ogki m, i nfor maci

l ako se kolokvijalno smatra da je koncept kon
objasniti. U filozofiji i kognitivnim naukama, Davies i Thomson (1991) istaklu z nal a|j razu
proul avanja konteksta, jer Aorgani zmi, obj ekt i
izolovano od okrugenjao. U psihologiiji, se istra
kao squt opercepciija, pagnj a, razmigljanje, rezonoyv
interpretacija relenice zavi si od konteksta kome
kao Aurelen par (mexdvrgd@nieh ssii mbadl av kndjziovsd e, res
premi se produkcionog pravila oblika uSvYuqvo. u
primeniti samo u slulaju da se ne taakomumjkacione georigp o |
kont ekst se doekiriungejnej ek akoo muinkirkoaci j e koje omogul av
dobro il |l oge, prijatno ili neprijatno, i stinitoc
zajednil| ko, opgte il posebno.

Di menzionisanje konteksta je osnovni usl ov za
aspekta (Banjanin, 2007) : U prvom slulaju kont ek
ambijentspecif | ni h karakteristika, kao mi krookrugenj e od
obuhvatnije konstruige smisao kontekst a, tj . i de
fizil ke, i stor i j sk elgviuptarkaejimse odvijajuintaragcée, aitivnodti,rakeig,tpiocesi U
il dogalLaji [ gde im je zadato znalenjeo. Na os
kontekstai f i zi | k a, mentimlenabegdeskarscshymrgnpesemidefava
judi: -Fi zil ka di menzija konteksta obuhvata osjeflanjc¢

Obl ast ment al nog konteksta pokriva procese kao ¢
duhovnog i skustva. Osnovni e nDiskurzeri kontefast je nefarehtijokvir ilp s i |
poj movna pozadina u odnosu na koju se odrelLeni i s
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Prema Achilleos, A. (2010), osnovne dimenzije konteksta su emocionaije kbrisnika, entiteti koji su

u fokusu pagnje, l okacija i orijentacija, datum i
utilu fizil ko, drugtveno i emoci onalno staovpae kor
definicjapr ema Kkoj oj : AKontekst je svaka informacija koj
se nalazi odreleni entitet. Entiteti su korisnici

interakciju korisnika i aplikacg o .

Pervayi (2002) , za razliku od ostalih autor a,
kontekstualna informacija koja, iako je u tesnoj vezi sa kontekstom, ne predstavlja njegov sinonim. Kontekst ima
Vi gedi me n z i-aribuel egzistanfa antitétaourrealnom svetu, dok kontekstualna informacija aplikaciji

interpretira kontekst il di o konteksta. Dakl e, k on

kojima korisnik trenutno egzi sgrug@i. t iNao dogsonvoavrua jtud gea

prilagolLene upravo situaciij. u kojoj se on-awael azi .

services) a za njihovo pruganje su bitne semantil ke
32Semati | ke dimenzije konteksta

Definlcije konteksta u ralunarskim oblastima rel
Brown (1998) definige kontekst kao fAskup el emenat e
sistemu koji je u iateaadaipa kEankekssnukboma br emni
bl izini korisnika, vreme u t oku -odhaintegpretacijpoudkoneksi e do
ukljuluje Il okaciju korisnika, okt uw@e nkjaeo, fiipdoednstkiutpe t
konceptualnih stanja koja su od interesa za odrele
Askup stanja u okrugenju kojima je determinisano p
korisnka o nekom za njega interesantnom dogalajuo.

Ukl julivanjem u interakciono polje korisnika ral
osnhovne dimenzije konteksta na pet semantil kith di me
pitanja o korisniku il]@ ulesniku u slulaju multim
( whenhkea)d,a"i (when), Angta" (what) [ Afkako" (how) . Pr
odnosu na prethodne, kokmumt klagsti onée @ehisnirg&tkaa Jges
gt o podrazumeva da njegov smisao i i nformacioni kve

sl edelih S i t udaicmeonrziihj aifzaskatdojrgea:j av e gt i saetehnalogije ekojea pr o
i ma/ primenjuje kor i-dinmenzka ptiodtora ilidokaeije gdiekse dktvri &otishil nalazi
(where?);-dimenzija vremenavremenskog trenutka ili vremenskog perioda (wherdiyenzija uloge subjekta

odnosno korisnik i | i ul esdmiekna i ( wmha™Mt;erakcija korisnika il:i
komunikacije (how?)idi menzi ja odnosa u orijentacijama, Kul tur
(why?).

U ralunarskim naukamaonsewantai |skee pdisneebmzoi jeepostr o
inteligencije gde predstavljaju kriterijume na o0snc
konstrukata koj.i ol akgavaju procese pbazéniein udotrebea nj a .
mobilnih wurelaja potrogal ke elektronike, kont ekst
najjednostavnije interpretira kao Aset wuslova koji
osnovu kojhapk aci je prilagolLavaju svoje ponadganjedo Dakl e,
sat), lokaciju (geografski pol@agaj nijiegbvedakjiféeélVvnopt
(npr ., dostupna girirna okpvsad ga)e,t svteazrej,e |narteegnet nosp ) ,
performanse urelaja (npr., tip displeja, -aipgjihovil uci j a
dostupni urelaji i usl uge, [onswd),itd. i korisnika (npr.,

NeKki od osnovnih principa, Koj i obl ast kontekstu
su:l. princip brzine informacione obradea | unar s ki sistemi samostal no, pr
i nformaci jag 2z @k ri nngd mj-nd agsrhovusampstaind ppikumjenih nfarmeagija izvode
se zakl julci 0 kontekstu -akkocriijseni k& ; i Bumpgawnajip Kojne

izvedenim zakl| jul ci -komplekshaosintgrakaijankorisnikr gplowrzadrasnkoistsi st em
na minimum.

Za predstavljanje odnosno semanti| ko model ovanj e
dok se u literaturi nav o dmiodelgvargetposnedstyomma) i a -viedngstu & | e n i
(key-value);-model ovanje XML(AExtensi bl e Mamokduepl olveamg uea gger)a
jezicima (uglavhom UMEUnified Markup Language):objektno orijentisano modelovanje; modelovanje
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l ogi | ki m -inadeovamje kwai ,g i ienj em ontol ogij a. Ontol ogij a,
opi suj e neko podrul je kroz zadatu terminol ogi jt
taksonomiju tih koncepata, te poveza@Omdotl ogonpeepa
strukturiranju i prikupljanju znanja na jedan uo
razlilitim aplikacijama i melu razlilitim grupama

4. SEMANTI L KI V EEBROVANJIM ORBANE TRAN SPORTNE USLUGE
41Evolucjasemanti | kog veba

Kao gto je vel navedeno Asemanti | ki mo d e | s ast
koj i su od interesa za odrelenog korisnikao | i me
informacijamaiznanjunapardan nal i n. Drugim relima, semantil ki
trendovi Uu samoj informaciji [ otkriju odnosi [
predmetu istragivanja. Por &k proateh omdrmaintj ei rJfTdJr nvaec
pojmovi:

1) Aot voreni fOD)di asu podaci (xgji s javBbacbjavljeni na vebu i dostupni svim
Zzainteresovanim korisnicima bez ogranilenja puten
pravnih, tehnologkih il:i kontekstual ni h -ooudh(®D)i zar
a grafilKki se predstavlja kao dijagram melusobn
Dodavanje imenice oblak uz OD ukazujenavekka | i | i hu podataka koja je to
obraluje uz pomol postojeiih alata i koja se nal
server a. Ralunarstvo u obl aku (cl ou gristapa repursima kojg )
SuUu smegteni na udaljenim serverima. To je sistem
koje spada
krajrj i koris
Grance 201

2) Drugi pojam su fApovezani -d®D) &di senkoristip kadaasa i 0
Apownézapodaci 6 u otvorenom pristupu. LOD predsta
(datasets) na vebu u globalnu bazu znanj a. Razvo
model ovanja a mehanizam zdatpakana]jagesmjmani i |pkoivex
aplikacije i urelaiji sadr ge programe Kkoj.i su u p
zadatkevels er vera ili servera baza podataka te pobolj g

ju softver, baze podataka, hardver i r
ni ci ne moraju da znaju fizilku lokaci
1, 3) (Popovil I Numovi l 2016, 818).

Semanteéelh kjie treia generacija u evoluci]j.i veba
(Web 1.0) i -snorceégealknoer insrreigkea (Web 2. 0), postane mr
koj i su melLusobno poveszamint i Pkomgatve bjae idamepe TVimz
pr voj W3 konferenciji kao AVeb primenljivih inf
semanti| ku teoriju tumalenja simbol a. Semankoi | ka
povezivanje termina uspostavlja interoperabilnost
izrada semanti|l kog veba zasniva se na oznal avanj
objavljivanju skupova povezanih pddia na vebu, sa druge strane.

U prvom originalnom | | anku -Leeet at @001), sesnavodi datjeialitdk o g
zajedno sa saradnicima definisao semantil ki veb Kk
jasno defimb ano znal enj e, gt o omoguliava | judima i ral
multiagentnoj komuni kaciji. Pri tome je apostrofi
predstavljanja Zznanj a (kmowime ddaer rmreprepeenntpat imom
podrazumeva skup standarda W3C koji obuhvataju platformske tehnologije za uvezivanje podataka na nivo

nji hovog znalenjao. W3C semanti | ki veb jednostav
zashivanhaWla osnhovna principa: prvi princip je Aupotr
podataka iz razlilitih izvoran i drugi princip
2019)

43



42Nal el a i princi povanjgdlthant i | kog model

W3C je kreirao gest nal el a, na kojima se zasniva
tih nalela u semantil kom model ovanju UTU, pored upoc
otvorenih podataka (koje koriste dizajneryia L a | i , provajder. [ korisnici u s
sa softverskim agentima), potrebno implementirat:i n

Prvi je princip identifikatora za resurse i obj
(UnfoomRe®ur ce | dentifier) za identifikovanje svih obj
sveta, apstrakcije). Identifikatore mogu dodeljivati svi oni koji imaju nadzor nad prostorima imena i koji
odreluju na gta setuoni odnose u stvarnom sve

Drugi je princip razumljivih koncepata koji wukaz
veze izmelu njihn jer ti resusi ni su sadrgaval. me
relacija. Dodeljivanjem tipova resii ma i njihovim vezama, pri menom tehr
oni postaju razumljivi koncepti a ralunarima se om
do sada bile razumljive iskljulivo | judi ma.

Treli je prinbipekbienagtmaptranja podataka po k
il nepotpunih informacijafi jer je semantil ki veb |
To znali da Akod nekih od povemameéd ileisudaafi melgu mne
da postoje a njihove adrese se mogu koristitdi Za
obezbeluju se alatima semanti| kog veba koje |line: ¢
Razmea podataka: RDFstandard, Taksnonomije: RDFS, XMLQuery, XMLShema, Identifikatori:URI, Prostori
i mena (Namespace), Skup karaaktera UNI CODE) , koji
kontekstualnim informacijama.

Pored prethodna jteripr imeariednfil eklsdtbvrltniost i koj i
jedinstvena baza podataka koja sadrgi potpuno pou
sistemskog, fizilkog i holistil|l kog di daaijp naaosnbvi U | er
dostupni h podatakah.

I stovremeno bitan princip je princip otvorenost
konal anii vel je orijentisan na dalji razvoj i skal a
Kakosenavodi u (Andonovski, 2019), to dozvoljava da A
model ovanja na razlilitim mestima il:/ da ista gru
viemenskim trenuci mafagalai sdtaom er dicpw vee i dalnjje mdgll ni
rezonski ispravnoo | ciljno je orijentisano na Aopi
postojelih, ali je potrebno dkhosei saenahestéazlike

U semantilkom model ovanju UTU posebno je vagan
obli kovanjemi koji je podrgan Astandardizacijom naj
sa opisnim konvencijama koje semogu@ g i r i t i konsekventno girenju I j u
i mpl ementaciju jednostavnih aplikacija koje se zas
DC, ali se istovremeno radi na istragivanju budulih

U Jani k et al . (2011,) se navodi potreba korigt
sl edelim karakteristikama:

1. Eksplicitno i jednostavno predstavljanje podataka, bez prikazivanja tehnologija koje su u osnovi.
2. Slobodna distribucija podataKdistribuirani sistemi) bez centralizovane kontrole o tome ko su
nNosi oci autorskih prava, ¢gto moge da ol akga u
3. Unakrsno povezivanje odnosno ksemlpedataska @ u mr €
razlilitih oblast:i
Sl obodno povezivanje korigienjem opgtih jezik
5, Jednostavno objavljivanje i koriglienje umrege

Mogul nost realizovanj a ovi h karakteristika S e ma

tehnologijaist andar da za oznalavanje znalenja podataka i C
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5. ZAKLJULNA RAZMATRANJ

U radu je pokazano da su tokom istragivanja uc

UTU i probl emi post o] éshika.lStrupturd psoizvoda/asluga u ranspdrthom ipartfalion j u
Su manje otvorenog a vige zatvorenog karaktera i
koriste na adekvtan nal in s e mkominikaciénitenholdiam ol ogi j e

|l stovremeno, uol ena su i odrelena ogranilenj e
savremene transportne usluge na vrlo simplifikov
zahteva i zadovoljstva korisnika impilv i h i nt er kci ja sa | CT a posebno ¢
korisika, kao centralnog entiteta u konceptual nor
da se prevazi lLu klasile definimeinzé oher avogeviegen
model skom pristupu. Takva fzbirna tvorevinao sta
tehnol ogije i okoline, koja se vidi, |l uje ijadapag:
razlilitih | judi |iji se razvoj svesti degava tok

Moge se kostatovat.i da naul na zajednica koj a
transportnim sitemi ma | i t av | mr otce lspnooaswog) |lkedanjey &  z |
kontekstualng el aci onog ugl a. Nedostaje vi ge sazhnanj a
kodi fikaciija) i relacione (poverenj e, nor me, oba
znanja (ta¢i n o g , eksplicitnog, formalnog, neformal nog,

za sve komunikacione kontekste (intrapersonalni, interpersonalni, intraorganizacioni,gamaioni,
transcendentni).

Met odol ogki primistupopomdmaetdoojombguliio e, dakl
vidova znanja u kognitivnom kontinuumu i njihovih atributa a posebno modela primenjenog znanja (u akcijama
stvaranj a, prikupljanja, deljenjaai &priplieamantiyv
pojedinac moge da utvrdi gta ne zna i kako da s
unaprelenje svog mental nog i konceptual nog model &
e korioytienjmeen ondol ogki h pristupa u stvaranju pro
nivelisat.i kol ektivni kapacitet za del jenje znan
znanja iz gire oblassadci jcgl nder umrtevgeen okmo jnii meao uj & r ma

upravljanje kompleksnoglu transportne usluge i |
globalnom nivou promenom vizije, strategije i operativhog upravljanja na linijinovihimoezb a u s aobr
komuni kacijama bazirajuli se na otkrivanju novih
obezbelivati efikasno i odrgivo korigtenje releva
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Abstract: Safety Performance Indicators of the traffic safety syst#e numerical values the
describe and "measure" the performance of the traffic safety system. The values of the traff
indicators well describe (measures) the performance of the traffic safety systems and have
correlation with the nutmer of injured and killed in traffic. The paper presents the most impo
results of recording safety performance indicators in Belgrade and recommendations for img
the situation in Belgrade and establishing the practice of recording indicatorsthier local
communities.

After establishing a national methodology for monitoring safety performance indicators in S
Belgrade is the first city in the region to carry out research on safety performance indicators
local level. Establishing a gular recording and analysis of the basic safety performance indic:
in Belgrade will have great importance both for understanding the problems of traffic saf
Belgrade, as well as for understanding the significance and possibilities of tracklingtors at the
local level.

The paper presents the results of measuring the value of the safety performance indicators ir
of Belgrade in 2018, for 17 city municipalities, and according to the methodology that has
improved and harmonized withe national methodology and the best world practice. Measuren
of the indicators related to the use of daylight, the use of safety belts by drivers and passenc
of child seats, use of protective helmets by pdawerwheelers, pedestrian and e behavior at
pedestrian crossings with traffic lights, exceeded the vehicle speed by at least 10 km/h. Re
were made in the settlement and outside the settlement. Finally, a discussion of the resul
research withhe proposed measure wgisen.

Key words:Safety Performance Indicators, City of Belgrade, Case Study, Traffic Safety
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ulsOtcd o 986 - 100,0 - - 9 -
b touddz| 97.0 1000 BEXY 1000| 1000 | - 100,0 | 100,0
v COowda 998 | 1000 1000 BEXN 1000| 1000 | - 100,0 | 100,0
| jscod 971 | 975 9 04 96,8 | 8 96,4 | 958 | 96 98,4

OOz L sd3 otcjHdesMisd ddzH S Olstste® % bk tslstcjBj Hddzj o d
“J HO ] dO BO0O kftskttiBO CtH fkzlddySdr Okzlstdkitss d
ZO Iy HBo Y. tojswPOH® IsjhCdds Isjtejlsdzdds oatsL ddzd 30 bk tsists
ddotsz E dOMj*’k dO ot 1 jtseteOHl (73,9% d k&
qdzHd S Olsste® CtH B jHO Esyjdd “J k t0¢seadyd. YzO uy
sjBjdzd 1 Mk oeottjHdtsMmisd fBHj? jdaj E 5 CdkzOMO ¢t ddi0
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fedSOLO g d&OChjc ©OLEZEjoOf O. 10 shdssk ©jLEkdsOlO, o
@O &shd ] MsOS ] StH lsjtojlddr oL ddo

320 sstaj@Asdlsdzd & MdMmlsj kO

Vi slstejBO Mdcktdsidd: s OMjo0O SSH oL OYO { klsddys
ddzOBBO 1 0O jots, [ &zOHjdzso Oy, v [8fdeted OB Ols ¢ @z sls
m Mmj wih<j Cstedmisd . 196 dp jdz@M 2 1O5 s tedpjpcds g ¢ dz@fgzjsidzts
hisk fklsddyStse Okbtsdssddj, bk &ONj’k, BddkO ‘| Lk
( 10 9j<0 EfitbtejBO Mdektdshdse ' OMO dO L OHS j &
(38, 9%), OSHEHAOIGP OLL, ®) (uvOBjdO 2.)

OB j kO 2. JtjHdsMmisd ddHdCOBEO A% ki slkte] B |l Nde g jctds hdzse O
@O  * O, ftoj] BO cOHMSt ©BYhIsddd d ftoj BO CObjcEtsted

l sL Oy glzo sL Oy 1OHCd MiHd

71,5 76,2 27,2 ,

vOBj O 3. M A BsGE® % Liskstejsj LOMNIsdlkdds fdhlsj O L
rs 3 eBHJdd JH 4 HB 12
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IsLOyd d fkzeosLOyd ljhSdr kjtkjlddr osLddkO d Ok
COCHtORj? L, kOSCK d o0d &OM* O (dROEOL| Mj bk ' ' yeds
o)

Vi Blstej BO MdMmisj BO L OhIsdIlsj Hiyk "0 dimisteOy do Odz
Hd Uylz-18H 64sHd 20, k& dOMmj’ k& d o 0Odz dzOMmJ (vOBJ dzOO 3. )
COHO Mk E Ok HJyod Hts 3 GEtHddzi d toj<j MJ BH
SH 63% k2 10O jolkz dqdz O IByHBOa Yk HTE , 32% E 4 BBk
LO Hjyk BH 4 HEts 12 GtSquzO‘[jztsll@a@O | ¢ 5] fdg@ tsezts iy d
MstcOIsjcd tsd3 BjLBjHMSMISd MOSBEO<O O 1 jSEGOHO
d ts

10 BOS 0 kitsktjBO LOMNIdlddr: SOYJcO Stc sy jHdMk
kduj kislejej LOhMIsdldy SOYde,j H MO’z disdkdy( ke
ptojHdzsMls ddzH S OB O)

10 fkljoddkO o0d dzOMj? 0 Mmoj wsfhlsdds Mk dBOd]
@O BOT ] 80%. uvisktjBO LOhMIdldj SCOyqdej CoH flklsddC
©OMmj? 0, djcts @O kddyoko k dofj’ kL

33 sdz0Oh O j §jhOCO d oL OYUO

1o‘a;<q ftesyj &0l §jh0C0 Ct°'d Mk ftjhdd Ctdss s

(61, 8%) d dzO 1 Odzd dzlz dzd (53, 8%) . 10" BB? § f sdzOh O° §
fihoyssd3 ftojdzoLkz, Mk (sCE60&Yp §Jj"@wdh dd o 0&YUPE " (
dmMsO)ydo Odzd s BN IsddzOBO ftetsyj dzOls fjhOCO CSts°'d Mk { tco]
L sdzd O, O 0" dzsh d "' d tejL EzdzsOls “jJ JLdijtejdz & tfhiIsdded
ltetsyJ dzOIls o 5L OyoO € 5§ ddz@izjf jf"te@ S ds Of tf jidz@®CE ] 9o J 5
O fsmjBdes Mj qLHOO O k& tfhlsddsgj: wkzteyddz (70, 3%), )
V utsftslskz d [ &zOHjdzseoylz ded " jHdzs oL ddzs dzd " § §tesh dzts
ZO I tyHBOoYykz yos¢ 19, 9% oLz " j ftoshdts ' ' dO ytcoe j d
vOBjdZO 4. 1 tdONO] fjhO0C0O d otsLOYod d2O fijrOoysda ¢
% Ch | o Ch % o9tLOY % otsL OYO
é&shglgcf? /gg&lzsfé? ;;g 'Z/dzgff”z'g;zgdz’isfr— gtsdz&dqmrzizmqteﬁfahfzgdzgz
ftcj zOL O fihoO¢yg fjhoC ) BOYW 51
100" |9 61,8 - 62,0 -
153 HBo ( 36,7 470 ,
Lt5Yc o . 315 55
194LHOY 47,3 ‘ 65,5 5,6
1 d Bz 22,2 | 39,4 1,2
| OL Ote ] 9 42,6 23,8 47,0
IR I T , 0 KT
1sad 1] 37,2 31,1 37
{Btj dzts g 20,4 10,6 31,7 ,
1 Odzqd dzliz g 53,8 12,7 62,8 :
t 0O¢ o g 3.4
4o MCd 21,8 , s 1,2
e sSlis 37,0
#lsOtcd d 29,8
dlzteyddz 37,8 ,
14 B6kO 28,3 55
341 oL d dzj
dded BOdzj Mk BtoLddzi otLddkzO d dLteOYykdOIlsi dzO0° 9 Oy dzq
ftosyd dzOls oatsLddzO €8 O o CsteOyYyk & tsetcOded yJd ¢ Jd BtoL d
BteLddzz L O koD 3 jHLO® otcj HdzsMis v tisifShEsaf@iag] ©uOs fBsilse dfigg] &
(47, 6 %) flsdzd ysdr OLklssd@3tsBddZO d HBMIsOs dichh oA dBES
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tesyd dzOls ftoj C sk i A Liflgg etz 2O 1 OO jolz (0, 9%). v df
sLddzO E 30, 6&tc®d@a @@ o Otclf delplth. L OO ZOKCHBO] | MEGOdzj , [
d dzts tssOQaq’n lthJQtstGG)uJ?O BtoL ddzy tH MlsteOdzy Isih Sdrm Is,
o[BtGJ dzso ykz ftoj CstcOyYlz ' kEm/hizte LdDARFO B0O] <dgO * fHOS j j dZ@lsq’tﬁz{pJ‘I@tGC
dzO ° d3€)‘krg/hlledz.OfnJ°lz CtsH BslssydcoOodzd ' j LOBjdzjyjdz dz2O0 7 9§
Bslstsyd ¢ dzo d Mk kB d&Oni’>E { itk Doy o @A BdcL H dzlz &z &
1 4 d3|zdzlz iz q’tsJCtste@uqdzqkm/mIZGLdz@;ﬁgJﬁQ@lsdz(q‘ HOSdgso HAzO E g h
(5 0%) (vOBjd&ZO 5.)

§OHO “j ®Bjy & fesyjdsk §ijkntbhoOU WDME &OJ dajdzOr © | daf
jCBKEOYjS 0O StH fhklsdduSdr OblktsdseddO d HEMlsOs ddf o
h 0
L

W O

Cdnrdzdsnj tegtsL d dzO (49, 0 %) d lsselkmMO (13, 0%) . VL uwlzt
dgdzz L O kagbs @@ gz0fmp° O, O E 79 jLHOWd "0 36, 4% disy j
dzO0 ° B3OKkmih. 1 0

vOBJ O 5. A% o ¢ sOYhniDd, BB § dizORRO0 EOY BEPHBP (O jested
(1 jscteOH, 2018)

i to
Is §
B to

ttOHMCO Yfhlsq 1 o+Htsf wvul 1Ly
Ot jofs 0,9 0,0 0,0
Y HED O 4,2 6,7
tOYOot 4,6 1,8 0,0
syt o 1,2

9JLHOKLO

J B3z dz

OL Otcj 8 Oy
dzOH j dzts® Oy

0,0

e~ =] =] =] = ~] —] —] = [~

sod 1 JjBSGtOH

Bicj dzatso Oy

O dzd dzlz dzO®

t O¢s0 dyo

4o fMmMCd oj dzOy

et sls

#lsOtcd G tOH

dlzteyddz 2,7 0,0 0,0 0,0 -
YyECOtedyo | 18,7 0,0 4,8 21,4 50,0

I j 56 tOH | 12,8 41 2,3 19,2

4. TRESUVHERMO R 1 OSNULUY S

1 0 Atz Hdzj OdzO daffdzd d CoQdsjstaigs as L B j B dzis fijis d tc @)Ols,B tc @ <
otej dgj dzi € O qm;m;@mm@@mk@;¢q2@mammb@s MlsOS j §jtV ctedo
MOGB©EO<O° 0 d fwOlsdlsd fsdjdi bk Mmd . 10 shdselk t
fjel stekOdnd, thdd zZO&®cd H i izd dd ds Nolilsd &, 8L d da
dj SBjLBj' k') HBMdLO® ] yd?js0 SC&° )z HjWddd MOdd
MOGBKO<O"  ©O. 4 BGBLJs dZO o OCeo j J J oW t5tc 30 dafy
Ctg®dr dMABHO: M&OS jdz ‘j Bt §¢ dn d fsotej ' j dao
COCE ‘j Ists Bdds fejHod' jds b msmos; Cdds HEBC k&) dzls d
(f 4tV stedsOdzij MdMmisj &3O) , BYyj® jd " ji GisshHdIsdz)o W lsQ ffts O
COCts LO COHLOjReg®Ok, cts @B H deapyldafdzlz

JtojHEZEE RGO “j HjWdddmOd: fioj B0 ctekfOBO ddHdS Okt

:8‘4—5"““&

T Bjtej St'j Mj GHdtsM] 20 bdOftej' jSj byslktejsj Hdzj o
1 ®jtej CSt'j Mj GHdshH]hHdds zgd@stejsl L OhIsdlsdd R

1 Bjtej St5' ) Mj GHdshH] dO §fsdkOhosj fjih oo,

1 Bjtej S'j Mj GHdsM] dO kO OS] oL OYO dzO flj BOW
1 Bjtej St j fMj GHdsh] @O ftjltteoyjsj BtL ddzj.
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1 0 ftod diziladf, tslgdfpfifpetz e dzgtsmdetse f s5° OMO k f ks dy@2 di3dz0 &z Is
%, d2O0 ftojn® dds MmjHE6% BB, SEAZEIRES o] f) iz iefles@lskios d *
BJLBJHdASMIsd MOBBttO<jO " BtejcHsdOdH Q) dats] Bt HEOEf s iz fis s ts
Mdcktcdatsmdese 8§ SO BM@ZOB fejj HE j 8 MjHBE B HGO 7% O  HLEG
yd? jiesd q’L MstcOIsjced J, ddfrtHds | ddlsjdow JdodtOlsd
MlstcOIsjcd d3 SHdsMhds fttjHEzZL jIsd HBSHOId] &itej. 1 tojl
JgqdzHd C Olststc O

1 ﬁtGJSJOWStGﬂ?SdBtEdeZJ ®Bted d OCEROEENIS]® Qi ZOYOT MEO

EyimMded¢ O Ek (MGEOECA@SO" O tej ' § ¢ J MOtsBtcO<O" dats @

ftejHN CsdzMCdd EMsOdss OO, hdse dd B §tsdg@E® S F &5 o

HEHOIdte k@ ®OOROOd dJdkhsttkzCIlststtd, ftdftj dd d

Cs°d Bd Mj ¢CceytE@dsd, L ks yonmsed MO kfslkts,

Mtcj HMIsOa © tydedzj Hdzgj dzOMIsOo j , HsBtots Bted OdzdL 5o C

9j<d BE&GO@OEBEOHdS d vl JjdhBdMmd j dbu.);

T tod HshEHAsteszO d MY ttOo dztsMis filzOMn dsd L= tdatptf§ didi: { oty 'c @AY b af @3«

T §jtedtsHdudz® diEEcy dofifiS@ 50 0 ¢ § 5dzOh @° @ jlz ] fipcfcissls
MdMmisj &G L OMIsdlIsj ;

1 t6j Hiso zO f Csteifluytgts do@ B tzlistdgsinizs ¢ § 5° OMO  dzOdidpe.d d5 1 t
bz ydzO0 OdzOdzdL © d ftjHdsE HESHOd]S &jtc0 E©O' jdd

RMIistcOy do OF j “d fcsCOLOdZzs HO Mk eotjHdsMIsd dzj ¢
sd 2030 bk lsidtel e AHdH. i) 'jBH Jdzedr JdzHd SOt Mk bktsy
Is d dzO. Its"  jHddzgj ctOHMCS ] Bfhisddeg kO &2 dLteOy | dz
sddzOBO. 10kt “j tfittOoHOds HO fmj, =Nd &L zdlf Gdzd - t
SsddzOBO0 d HO M thHdd BjttdO LO 1 jtSctOH, o] HAZEY ]
sMd 20 ddzHd SOl St°'d Mk B ojLd MO dqdWtcOmlstckz¢

O fteddBite, ojdzd¢j Mk ©WOLAEIS] E shlssea0O'k et
ftoj SBtOYyJ ‘0 (ftejgé&ts 10 km/ h). 10Ot Mk ftojHdsyjdj d
I & sfhilsddzOdz0: ItsyHB90yY, Jjdikzdz, | SotfftejylseE@OIsd ¢
Yyd e300 CMmMistej dddzed m ftoj SBtOYJ® O BisLddzd § Elsded yS d A
1 & tsidzAs0gO: l ByHBBO Oy, l tOyOts, Jtesyc O, fHikkda d @I
KB t6j EMBAOLT Miste] B3dedn o CBLOYJ O Bted ddzgj Isjh Sdn
T £ sfhlsddzOBO I syHBY Oy, 1 4 A3z dz, { dzOH j dzts® Oy, 1 5
ftejdmMy dsOlgd slcucipas uyj< 0 BteL ddzj d ctOddyj dzOMmj” C
MBOQOj CMistej Bdzed » o] ORSEB®BEREZMO B oL ddzj
v sMIsOe? O §j TwLO<j* 0O dqdzHdSObtsK® " j BH odlsOddse
ftetsBdzf B8O d HIWddzdMO® | §#isd dgddgdzd A O% 5 fzlp WO d fotg G .dztsfh s d
B@Bj editsjfL 2 dzlsOIsd fteddz ¢ Jdedmr B tcO. it OLea " s OCoa e ¢
EBEsekz<0o 0 "EdOdd " d ftedMmlskzf OdZO&ZdLd §tsMmMiss’ j<jc MmiIsC

V dOtjHdesd3 f jtedsHE B Bddzs L dzOyoO dets HO d fls
Emf smMis©e j Mdzdyjd &Bj ssHtsdzsed " j, CO0¢ts B Mj BsedzO e
RO oas?drn HftOCMMd dqLBj' & dtsCOdddr L O jHd]yo.
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Abstract: Using traffic accidents data provides an opportunity for a large number of con
analysis in the field of road safety. The reasons for using these data, as well as the objectivi
conducted research and analysis, are numerous. Comparison of the state of road safety, w
be on different areas or different time periods iredield, can not be achieved through the ust
absolute safety in traffic indicators that indicate the number of traffic accidents and their e
Traffic accidents and consequences data are largely depend on the number of inhabitant
observedarea, the number of registered vehicles, the length of the road network, the nun
realized movements and other factors. Bearing this in mind, analyzes that aim at a com
require the use of relative indicators of road safety, or risk. It is pedgiin this segment of roa
safety that the significance of measurements of population exposure in traffic is most ¢
Exposure indicators are extremely important for precisely and clearly defining the state o
safety in an area, as well as themparison of the state of road safety of different entities. The
for measuring and quantifying the exposure of the population was recognized as early as th
of the last century. However, in recent years, activities have been intensivelggptosievelop this
area. The aim of this paper is to point out the importance of measuring traffic exposure for the
of road safety management, as well as the need to establish a single methodology for a
exposure.

Key words:exposure, risk,amparability, measurement, road safety
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1. vl [

v LOqur]dztsfnlso[ SH LORlkjoa0O d yd? jeo0 Ctdlfteilsddr d
CORPWIH dztfff § dzO tOL dzdydilsd dOyddzi. 1t6j 3O "~ JHdBS
Mo”0 Ctdzduyuddzz tjOdzdL se Odzdrn  Elstse OF O, BJjL fBL
) ROCEB dzf fsMmists' d "~ JHJdzMIse j dzO Isff 'zd OB tefPtedr 420 <
O ftedCEf? 00 Boadmn fBHOLOCO Ek tBdEOMISd BJjLBJHISMHLE
J 20 d@tsB d dzdzsmisd MIlsOdzso dzdh soe ©. s OCts ' j BsB d dzdetsfls
OLdzdydlsj dz@Idq{dgO, fig dfiplactef@pisdie tOL dzdydilsd dzOyddzd ¢
setsBtots dzd d dzj MisOdzH OteHdL 59 Odad dzOydded ftedSkzf?» O 0O
sOdzso dzd " Ise © Mk q’te;q’tSLdzOIsq’ COs " jHOd sH ftBdj RO.
S5COLOB] YO M) dMCOLE j, SOt d BibsHO fedlkzf? O0° O {t
SHOIOCO s q’Ldztsxgdztsfr]lscf Odzd d tdLdCO HJWdddmOdadr daC
BjLotej' jda LdOYO' ®&Bitj O d fcO<gOO0OEdL dztsy j desflsd MisOd

10 &) P&OwsHdsd Gdosk ‘j fwjftsL OO PdEcO &jE]c O

BJLBJHMBh<EZ MOBB®KO<KO ©. sOt §foMmMdjHdyod IktseO, otHJ<J
E dMmMstcOy o O & tsej tBd&OMIsd. ,Ad7°] SDHGEzLi@s O dip@H @D,  tdf dic
LO fttsyj dzz dL dzsy j desisd MsOdzsodzedh lso © d Gt f sL dzOo OF
ftosBdzj BO d tetcOdzdyj 0O ftojtftsLdeOlsdr k2 ftojlsatsHdedds (T
ftojydr ddrn dJdzistclz® 9 J&ONPT Jdrtsots o]

I md d3 O  zmMf jhded " d- Htey 00O Ek B A&ZOMISd BjLBJjHSMHIS
EdzOftcjH] oMmMists® j<j dOydtsdOddz) fftesyjHlkztej] L O dijtej J
B d&zOMiIsd yddaj d &' EZdzOtctsHipg] dgtEcAFLE0 Ydlri§Q 6 H deF jlis jipd
sCodtelz (ot Mitse OO jISO LO BjLBJHOASNHS HOS@B)g0<OO® d
sCodtekz &3j' dzOtesHdzy) BOLjJ | RTAD (Il nternational Road 1
SH tefddzj] [(otesfMC ) stdd3dmMd jJ (European Commi ssion), W d
FftcOots ftesBdz BOCtsdz dBjtej ¢ O dL dzsy j deslsd MisOdztse dzad M Is ¢
ydr ja 2dz0fted’ J° 0 Bif ajdabtdd NMHOGEcEEE@®L @O} ddl GMmbIsd o d

szr]aO‘Gﬁ,j CiHddzmise j dzj HdWddedyd J dL dzsy § detsfplsd  Mls O dzt
JHddzMIse j dztsc ZOyddz©0 dLtOy 00O O d &It O dL dzsy j dzts
“dHddemlse jdzg d dO &' EdOcsmdtsdd dzifo s #RiEgd & O < Jdzif tBKIS
MOsBttO<O" 2.

f ity LAty jdshisd dO ddestskz tjcdtsdd, O dOtsydlst
My dydw dudesimlsd L6066 ¢t°j Mmj daj dBsyj tj<d HO 9034 (
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so0OCoadr dimistcOYdo O O d2O0 RO ddi3 Isjtedlsstcd  Odzded &3 § sHick Y’
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sOts dzO° MisOted " d dzOuyddz sf dmd
th’Lq’ ftej HMIsOa > O Mk " jCIsdo dzd
fs° jHddzyO.

o Off kOB " tgj dCL IgjdCaCizdiz [z tehig Q@ jrefeddcd|
sMj<0° &fOmMdshlsd

{B JdCldoddj figdsdiL &L d & C B § ts5dz§ to J lOdpfiats o @fipy jd2 j ded &3 H
MOtBWKO<O dzd s dzj L G SH OdO. tdrdyd B jCIsdodzgi ftodtots
fsmMdzj HdyYyod MOBKLO<KO dzdm dzjLEBHO  tHt] ' Jdaj dBJted dL
tedLdCO Mk O<C dedd,, fr}ﬁﬁs}la@atqugd dqdzHdo dHEZOdzdzd, Ctsdzj ¢ I
OCyjdzOls Bdlsd EZftcOoats dz0 tsots’ ctkzfd ttdLdCO k MOBBtC

VY slstsidad ¢ O LOfr]dztsaG)dzq’n dz0 Izf tdotdf QLA oCulztdzd3 BYj ta dBfrj Iyt -
LORIsj 90O (BLdOs O j ° fizdwPIsdiLOs sB OBO Satc F<doh so d d3  § t5fdz,
ftoddzj desdz ftetsOCIsdodese ftedmskzy O, o L OMmMdzetse OdzO  dzO
BJLBjJHMEMId MOBtO<O " O.

RBO k<d bk odHEZ cjdzjteOcdzczt ftsHjdk tedL SO dzOlsd tsd3j
E MOsBtO<O' ' & Mk dO"  LdOyoO dd ' d B jCIlsdeoded tedL dyd L

[B jSkdodd tdLdyd MsEOHOT O k MOsSBEO<O 'k Mk «&O
¢t j idhmkz &z ojdduddkz (ddst) fOfmdtshisd MsttOHOS O
HickdesBS d<, 2014)

tdrdyd ftejHMIsO? O £ BHdsM Bt O MOSBLO<O  dzad n
gL sy j desfmlsd, d dz@ kO° dOyddz oteh j € oiaekrhlidpai®ajser, & d
2002) 0 dZOkdLO ttdLdCO ©H byjh<0O E MOSBLO<O' ded 5 daj L
BB E0<0 & O Ghdsol f§oyjdj dudsyjdshsd J§ §&jf
BjLBjHdSh <k MOBttO<O' 0. sO dzO° yjh <y Ctstedh < j dzj
JdLHo O Ok Btts' MlsOdzso dzgd € O, Btets ' tc OdePfiHajic2O07Pdzd = o L

I sfiss" d dzdL tOL dzd udisd n H'Wq’dzduq’ O tod L (¢fdkiert dhds “© §
Braimaister, 2002) [ hIsO Hjbld@Oyd OOBtO<O & " jMmisj HO " J I
fsjoadd®O ELdBO E<d Bk tBLdtt L dty jdshls k MOsBtO<C
MOtBKGO<KO dzdr djLetHO d ‘dratodnms fmMdziHdyO. 1 09 JHJ
Btets' O dzgjLetsHO ddzd ‘' dratsodm §MmMdziHdyOd d dL dzsy § detsfls
(Hauer, 1995)
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1 Oy dets ] dzOfsdkjdzgzlsd HO 9jL 0O dLdj' 'k ©dLdSO d St
f sz HdyYyO) dad " j dzddzj OtedzO. v Oyded j, O thdssk i
dLdztsy § detsfyls d dS'SG|Z<J 4 fsyjddisd ttdihd¢ .ok ' Hldafjog,e
cs@ou@q: dMme & LO dzaj Sk HEbkek otjHdshls dL dsy,j dsh
O otsjHdshls quqco “jte wOL&Judlsdd otjHdshisdds
tGdeQO Jot " § §hdzjHdyeztsyg bzpted ydzd D dzg L @8 d fifdzd .

HsotsHd HB ftotsd3jdzi dBRBdscdn W OC Is@Eaer, 19968) dr OfLlsd Yz dE>» O

dzd dzd dzj Otc dzO, f smists”® § M By lt dQalzg” 2k mfidste dH Oz ° d dzd "z
(Papadimitriou et al., 2013)

sOCt' j, tdLdS Mgty qlsmes g0 JdzeisddsdBraintzster, 2608)
SHdshdts 9 jtotso Olsdzs< O dzOMlsOdzS O daj L G(sRg g izl tsestdztpdllz. d,&0O2
Bsyd MBOISKOISd d o jteso Olsdzs<tsdy f sotej ' d o Of HOMIdZO off GBS Bida-
Bilots' O Y tlsOo O MOBBKO<O dzdrm diLEBSHO d Bt O MOtBtO
dzj L ¢ tPaPedfitriou et al., 2013)

ltesBdzjd3 BJLBjHASMIsd MOBBtO<O O Mj HJIJWdddhj CO
dZiLetsH d tdLdCO tgH MOHBEHEOK OO ‘dEs " SlitejcHs®I d. vfteOo ? O
LOMdzd o O dz@j @) Oz J yd° MBO® j¢J B Otc(RUnjan I SH Iste

1 sHOYyd s ﬁthsuchsztsd;s tedLdSCE fMmj, BEOL ¢ tstsd fiplizd I4f de Olz
JLBJHAMsMIsd MOBBKGO<O O, fwtej' J°] d@BI'E Hi) Oo OBO,
drtse LdOYO' My foMmijBdts tSedzZiHO bk dBseck<dtsMmisd f tstej
@BUJ@O edL d¢ofldy, dsy jnlse0adinlsdmistoydosOyo d k§os?
dz0 y d dz ltwod dOyddz My tHdesMd dO HIMOGCtwicOyYd " Iz
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BjLBjHMGESMisd MOSBLO<O0 0 fttjk0 ©jiydddd0 MOsBLO<O’ O,
Mo o g0 Wi Mded SO dlsH. {rmbOdsdd S0 v df teasfy§ls g jomsjcs ted L d C &z
HijlsO?dzed jJ] OdzOdzdL j tedL SO E MmMdddmdzz otcj d&3j dzMC Jj J o sdzzyd
fn dzd (Rdgmdimitriou et al., 2013)

10" ydh<y Csted " < j dzd tedL dyd Ctsdss d dzlz * Iz f SsHOISC § ts
Mz HdYO®BO MO Btets' jd3 Mmlis Calas dadf@,0, B t8is's g dff ) 'c Jdgdsic 59D
Isdzj dBejxd. J[od wdLdyd Mmj dOLdeaO k& " Oeoedd, MOBBELO<
ttdMmlsy LO BOFfJqO® j tdL ¢ O, tyd dziz ded o(tsKu keijlL BejtH datsifyls, d
9JdzdSsd3 Btets ' 2 dMistcOy d X jlzdimiz Osdfds tetff 5 G O 1 O lstgd?o ds OF ®Big d
(Koornstra et al., 2002; Wegman et al., 2008, 2005)dsd®® fj HO " Oodzd tdL dS¢ dzj
fs¢COLOL]? BjLBjHMBMISd MOSBKO<O O LBtSE IsBEO hilsts dzj
Btofs' MisOdetso dzd ¢ O. VfttOots dL oatse WOLAEO " j HJdAdOdC
fsCOLOI]? dffgpis®® BYPEBEOHO O. [ 4" EIsd d3, CoCts Mk  tsH O
O 9o j<jd3 Bt & MzEyo  jo 0O dzjHtsMiskzY dad, COts dzO° yd h <y
(Wegman and Oppe, 2010)

I stedH dzOo jHjdzdr tdLdS O, LO fttey’' J°4d BJILBJHASHIS
sBLdte ZLd®BO & dzj $j Htekzej HBjtej dL dztsy j desfiffhgng et @O h Ists
2010)

ltedd3dd 20 tedL dSO E OdzOdzdL d dzdeotsO BJjLBJHMMSMISd MOBBK
sjtcdlststed " Odzded = * J H dpdOpe] ~z CHd7ON OM € @sdzH O dHCdAL 2° 2 dz20 Mls
BJjLBJjHdSMIsd MOBSB®KO<O' O. 10 dzdyO0 CdzOomO (1) o f tse
dzO " dzj fsos? de " ds otej HdzsSMIsd BO f sMBOISKOded s §f 5COLOIj? 0O,
JoOCofPpd WfEOOYyd " O tedL dSO “j ftoedd3j jdzO0 d Ek (Kwekdld.,etO al
2013)
SOt " jHOd tSH dO yjh<j 0dOddLdJtOddn {§ttsdj B30 J
ZO Bts?d dsclz<d dzOyddz ¢ 0OL Olsfudz® | dzd o 1 O iz Bz Apd A R q B @
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¢ts
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Cstej Z2Oyd " 2 Mo OC s tsH § sMdBBOItcOdzedr " OQoadzdr ttdLdECO MO
‘“OQodzedr tdLdCO. ¢dOEZJLO ' j dLoth jdzO dzOH ftsHOYdABO ts
ffpdsH tH 2006. Hts 2008. cEHddj, fkjkO SfhksddzOBO L
LOMdzso Odz dzO Y tsdzH jted MOdesd3 Bt E dzOMIsteOHOddR dzdyo
BjLBjHMGSMId MOBSBKO<O' O, COWIO [ je ttsjabdzdsy de@doe B8zD drsffi hOs d
M tctso JH jddd®  sHOYd 302 Q D2 .f jwirsdidzj2,0 1ted yjdiz j ISOHO
ZO Bts?d tdLd¢ dL CckKiknOspEOad®: dzd20G) S O

dHOQotcjdBlsdedzH jdzyd "J E EftcOe? Ok BjLBjHMGSN<E MOGBKO<

sB  JHd Qa0 ] odhj tOLddydlsdr ftsCOLOIsj?” 0O BjLBjHSMISC

ltesBdzjd3dd Sts°'d My " 08?0k Ek f(omiskzy ¢ esmigd dda Hot @< O jG

sHOBdt tojdzjo Odzlsdedrs fB8COLOLJ?0O S8°d <j Bdld ES? EYJ da

sdd3 sCOLOj?ddB30 d BSHOBdt SHEES OO Prgjd &OyYGdO, O@H
)

s MOHO “j ©OLod Jde' dj zfCadjdeteRf c@smj ez W d ded MO j ¢
syd dzz MO O B Jj L B jWadstgf Isdfdzdiing®@fts®@ @RDG< 1 ). H dztsy d dzd BsH j dz L
dzd dzj Otedets® tojctejmd d d dgj StsdzdCts BsHjdZO LO tsyjdzz B L
ftotsm] ydesd3 e sHdh ¢ j 3 Hdz]j o desd3 MOBBKLGO<O I (1 )1ra), BB Lk

l1ihd<s (3012 )Meots’ B HECIsstemME t5° HdMJjlsOyd " d HOt {to
LBJHMBGMISE®D®. MOPgycO4JO 5 disH j dzd d30 Road safety index (|
ad safety composite index (RSCI), Road safety de
SA index. 16ttjH dZOLdeoO d lbkottgOqoO CdetsHfj dpd, ki€t jznyfy sz
sdds fsmiskzf ©O¢C Byjdzj dzdotsO BJjLBJHABMSNISd MOSBKLO<KO O,
1 simd3OstcOdzd diIsH jdzd M wWOLddJSE B kB LOsdmdesMmisd tsH Is
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BJLBJHASMIsd MOtBttO<O O ' j LOMdztseo Odz0 dzO0 dadzH dtej § Is dac
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1 sHOyYyd St d EZ2SOLEZ kd dd MBFH G Ex Qf Lixkzsd j deOfigld dzd ¢
L ZOYO‘ dets ©0OL &Sk ' j &j'k Hisy Oo OfOH OHALIO frpoQitad@s O fifs
Hicy O O3O0. 1 SHOYd  Hagsy]]dddisf) lsfots UQLi@dslss) o Isdi  dzd M iz
HeMisk] desfls 10¢ WA &Y B8O .§ SCOL O 2 0 dL sy jdshlsd j ¢
Hic) O OO HEMlskfded LO ©OLdJudls) ot i3j GBS 2 HHO0 B 1§ js
Hsfiskzfdd HO & dzO' &GO ) CoOddlsjlsdz fosy T, dsic ] a d
GOL qydl, "kt sqlds sHwBj k') ‘dRisel kiskbjBdk ot
fedSEf?0°0 fBHOKOCO. 1GtejH IkscO hlsts &syj Bdkd ts.
Bselkz fslsdyoOld dL tOLdduydisdssy JL o6 d ©on dd QJ s i
HilkO? dsflsd IJ’BHOISOQO.

1Jd Oshists' d sfhlsjy fteOs ddzts |
dL dztsy j detsfylsd  dstsyJ Bdlsd d2O° fted n Is? d
dL dzsy § detslsyd # e o3 fEOdztse dzd € O, lsOHO Ld
atQJHdstfr]Isq’ fetsyd ¢ jdese twdL dS O. 40 Htkzcj MistcOdz], H -
fsesHiEz ] ftodd dd Bttt O tjedMmist BaOdzq’ atsqu’thzpd34§dﬁDlS
SHte] ' Jdgj dBdted dL sy JjdtsMisd L OoadMmd tH HBMiskY dtsfmisd
[dtej Mmi &' 2Mmtsedets tcOL dzdSCE' ' B E LOsadmdesisd tH §sls,
sctcOdzd Uy 0 k fteddjded (Papyadidadty i ddytelet dadztsy j dae0fl
2O " BdzdyJ bitsted MEtsd Stsdyjflskz dL dsy jdshisd. [ J' Elsdc
Md uwdh<d ¢Ctedmby dji¢J HBEG] Wdity ¢ jJ dBsekz BdlS
ddzlsj odzOIsdo dzj tsigsdy ML dfbedidzlz * 2 & d E fMdlskzOyd OO0 ¢
ftoky O £ d@icelkz<dzsMmls tOh ydzO® 09 O O fsHOBOCO dzO § slste B

10 yjh<y Ctedh <j daj aB3J tod dL dztsy j desmisd E §©O¢Mmd
Cddzsdz sPe® fhklstsoaO® O, otjdki ftoso jHjdes k MOSBLLO<O
otsLOYO, BEts' wjedmMbstetso Odzdms oL ddzO d Btts® MilsOdzsoe dz
sH MlstcOdzj - URBBITA@ean Commi ssion, 2003).
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‘Qodesdys Hikzd@IMS s MOSBLO<O' I (European C alztsm i j sdatsifdsid,
&ZO“ 9o j<jd3 Btes' ' & MzEyod  joO. 1 d&ZOYO ' dzO IIT.GJHleSfr]IS 50 J
Bdlsd HBMsEzfOdz L dZ2ZOyo Odz dedes HdMOGtjcOyd" (otcj d3j
otsLdyo® dlsH. ) . ]Bisc,‘?B@Gﬁz;tgjjsdz,sdisdztafgﬁﬂztsﬁ:}lsdzot@tsOdzOdzofl
dzj Qo dzs 3] tcdetsis d . v ftO¢Mmd, cOmMf sdzsy do tsfyls d dzedoe ts
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“d HdMOctjcOyd O ftojBO COLOCIjtedMmMisdEOBO otsL OYO K
fklsso OF O. RBO" " E<d E o9dHEZ HO dhMstcOy das@OQ OGHE?’ O O
Cosd3tf dzj S Mdesmls d odMmsSd btetsh Cso d, “Ofmdes "y HO MmJ
ftesyj dzO0@ dL dztsy j desisd & MOsBttO<O k.
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tduy "4 B Hkzets' (5 tejHlz dO Yty j?dd t5° d3jted dL dztsy |
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ltejd3j fHtetse jHJdisj bH WABE Q< & s Sk dzts otej 3y tetso

mModrmr tMBO &O Isjtedilststed " d ¢ 5 d30Is tc (Hmppean Contnssjon, 2003J).L. SB L
1 sHOyd 5 otej 3 dzz fteso jHjdesEd3 £ MOBSBKO<O & My fwdsizy
CdazsdBi sOtO® d Btets ' &z fElstseo OF 0. O BBjtO L dztsy § desfisd
d ¢t

lo
HOIC | t ftshQuokzts® BtoL ddzd € to
d

] slstesh ¢ O dgitftgd oHAs O § ° | dzd MOdzO C OB ECEY d2O0 € ts¢c
MstcOdzj otLddzO fted Lkyj" <k Ek " Oodesdk MOBBLO<KO k E Ist
SHdshds jdited O, &s)yd BJdls@nktcissjdzdddd Bdddd {az0H tc Bt d d
mMd CttedMmilsd L O ftsetsdz Hiclz d3fn§q’.-. osLddzO. mMiHdddyoO Ek ¢
BItO L dzsy jdtsimisd Mj, E oj<dded MdzEyo jo O, dzai f sMdi3OIst
Cs" d eifMsgs L 0 ey dzlz tgts
oLzt CddazsdkiIsOKLO (Cardo
Esy©eo O 0 d OdzOdzdL § oteg d3d

osLdis Sdasdkj 0. uvOss
2005) . mj HOdz tsH dzj Hisls
n  Ozj Qo dats dfjtaclisChvisdy  odfta o
fslstetsh C O ctstedo O

O

ff] d
S dHddzd yodo. RBO k<d E odHEk O md
Elsotendlsd SOHO fj kOydss Ists CO' 0. uvOSK' j ‘j kjhes
209 j H j dzd R dngtsmlsosqscmlsxﬁdzq%ﬂstqz diO | @) B j <z i tcOo H Odzt
Cs ] Mmj MicsesH,) dzO dzOyd tsdz0 dzdzts o3 mq ok d ks LO §jtdt

Il subEyddtsds fkzistigj thedwPL zd3j 9 O NJddz© Mo dm dzdded O ¢
BslststedzO® o tsL d dzO H ts Cts BlAGQE <Fifds oldz * i tdzO>1 Gljztsims Chyfazts d3j Iste d 5O (
Jots " jJ " JH&O tH hdsesdzdr &iBJtO dJL dztsy j detsisd . 14Htsfnlso
ote d3d deMC dr dzj tOo desdzd tedztsmisd dL dztsy § dzlsfr]lscf. v OCts' j, ts
fRdzj HBejyj EMSE fsojLOdO MO JQtsdz. BMS dds OmY j Clsd di30.
MzOtcO Mj " jHdddB SH fsCOLOLj?0 o jddyddj HtY Qs j.

ltets” ofsi HO@. Zd3j 9 O Blefs” Zzdyo "0 fsmMjHEz E otsL O
otsL ddzsd3, f tedifunjteifzdetsdedi @ ) dzdyO §shjnk’ 2 Mtsf mise j dats
Cstedh <j* 0O dzj Cts6 oL ddzO (European Commission, 2003)
Odzls j tedzOIsJo © Bt & tojedMmlstctso Odzedmr oL Jd&ZO. 1 OOYULB< P MmJ
fsmMjHkz & otLOYSkE HBLaBdE, Odd Mj LO HjLO?>dd" j OdzOd
COtOCIsjtedmMisdsy otsL OyYO. ltedd3j 20 s dBjtey GhBSeEz<Oo O
dLdztsy j detsfylsd o3j " &2 L jd3? OBO, "kiEnCdfR fs6fdriciod $DHBOOL did e
oL Oy dr HESL 9 5dz0O.

ltots” tcjedMmistcso OrdalEf s Palz©® ydded ESEfOdz Bt Htelz
MlsOdzco dzdh s9e © HOIsj L j &3 4, GH] M H AHttkzdMSdd oL

Eyijn<y kB " OostsGEMOSpBAO®AO COmMmi ssi on, 2003) . sOls d t
SISLCdeO ljtsJHfr]lsOa?O Ctsh “dHdE OdzksjttdzOlsdelkz Bt &2 o 5L
ftojfstceyke' j] M tBLdtesdd HO otLddzO ftj zOL ] odyd 6ddsd
tcicdMmMsteso Odzd 3 oL Jdzd BO ESCOLE E d d&O COljcetsted & otsL.
ZzoCts kloteHdIsd COHO " jJ twjy B B 2 oattLddzts CddasdjlsOtcC

Ttets® Mis Ol daf SOz L dztsy j detsisd, yddzed Lo Oded yoOdz Btets®
dzffie ESC? Eydded ftedotej d&3djdzd § sMjlsdtsyd, sztedmMisd dL HEkzE
f shd3Ols tc Odzts Htey ©oad (European Commi ssi on, 2003) . 1 te

fSHOKS ] 5 BEts £ MsOdtso 2SO0 B ®WPEEH' H,0 szd3@ & dzdf iy
fsHOYd ©Oh ykO® jdd ftj B0 MsOshisd  §sdkkz, "kt SESELE<

10 MoOSd ©H dOojHjddr §&COLOj? 0O dLdsyjdshlsd f

dzj HsMIsOyd . LitcOots Boj COtOSCIs] tadO@nNsc jj , SHARIG JE° j2 o {tgf
fsCOLO]?0O0 dL Aty jdsihisd - J dzO " L d&zOy O dzd * J . mMdlkzoOoyd
ftod Hdzesisd d dBsekz<dsMmisd S8 § ez 0 SO° fcs¢COLOI]?,

COOCIsjtedMisd ydzedf BSC 100 OsF ) BOIs @OB®ded sMdzj Hd YO IO, Mo OC
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Abstract: The school's location on the traffic network is one of the finst lbasic criteria in the
traffic analysis of 'School Zones'. In the current approach to this problem, the mentioned par
is often superficially considered or even omitted, which can certainly have different ne
consequences. The variations in ifosing of these zones in the road network, as well as in
urban area, are the basic subjects of this paper. In general, inadequate positioning of the sch
significantly decrease the level of service and pose the threat to traffic safety, ibsgebim school
is located near the city arteries or higipeed urban roads. The most obvious unwai
consequences, in that sense, are traffic accidents, whose number in these locations must be
to a minimum. The focus of this paper is the spatielysis of primary schools in the city
Belgrade, that is, their classification in relation to the categorization of the surrounding t
network and their position in the city. One of the aims of the work is to examine the depenc
traffic accidents and the location of these zones according to the proposed classification. The
of this analysis can help with the selection of adequate design measures, as one, and often
way to improve the existing situation. Bearing in mind tlot tfaat the choice of measures depel
primarily on the road category, the authors believe that, with this analysis, there will be a chs
facilitate the selection in the process of a comprehemsiamination of 'School Zones'.

Key words:School Zors', classification, street category, traffic safety

ApstraktLokaci ja gkole na saobral ajnoj mr egi

procesu saobralajne analize AZona gkol af.

parametar je lesto povrgno razmatran il | a

posl edi ce. Varijeteti pozicioniranja ovih

oshovni su predmet ovog rada. Geun eprraol sntoo, r

uzrok smanjenja nivoa usluge i ugrogavani

nal azi u blizini gradskih arterija il:@i br

tom smisl u, saphakoesgodaobriji se broj

mi ni mum. U fokusu ovog rada |je prostorna

odnosno njihova klasifikacija u odnosu na

u prostoru grada. Jedan od ciljeva rada |

parametara saobralajne mrege u fAZoni gkol

adekvatnih projektantskinhgmermé, nhaoanjppded

| maj ul i u vidu Jinjenicu da izbor seta nm

veruju da Ie, upravo ovakvom anal i zom, u

i spitivanja AZona gkol af.

KI'jul ndZoinjaelgkol afi, klasifikacija, rang s

1. UvOD

Karakteristike odrelenog prostora umnogome uti
konkretne | okacije. U pogledu netipilnosti i zdvaj
kr oz akumul acijuh rogrzdpgd i ii hobkekasai |laktir akci j e u
predstavljaju mesta okupljanja dece i koncentri sa
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proces upravljanja. Druga vagna kamnaktetis$ititka poed

je potrebno odgovoriti i optimizovati ih u proces:!
predstavljaju mesta povelanog rizika, |ime se uslov

Ipak, u$ st emu pl aniranja, projektovnja i izgradnj e
izostavlja je pozicija, odnosno | ociranje gkole u
i zbor l okacije | esto seg&obdbeéi naa meset umigldreo ppeziog ii c
detaljnijih analiza saobraliaja, okrugenja i sl . Ir
nezgoda (vozid pegak) gest puta velid u radij useuwdbOmelaa0 met
(Rothmanidr.,2017) dodatne mere zahtevaju smanjenje rizika

Pozicioniranjem, odnosno izgradnjom gkole na pod
motorizovanih i nemot or i(Coanerd dri, 004y | @& nt & p nalsiambpal
smanjuje broj ozbiljnih konflikata itui | e na wusl ovno unapr glpevag 2008pb ez bed
Dodat no, svetska praksa svedol i o |linjenici da mr e
pri i zboru mera prevencije i unaprelenj aNewdeesegyo gt o
DoT, 2014. Sa druge strane, u situaciij.i vel izgralene
savetuju orijentaciju glavnog (Abkra Gavernnknd I2&L3; Nath s e k u
Carolina DoPI, 1998) | i me se i zbegavaju konflikti dece i br z
mr e gi

U dosadasgmjaigmvanjima nije ispitivana zavisnost
gkolafn, vel su analizirane samo pojedinalne karakte
smernice urelenja i projakt @dwarkjayr dlokl aakiti ghobs ko
neefi kasan, jer je izostavljan prvi korak wu, vel p
Svetska ingenjerska praksa ukazuje da se mragul] nin
preventivno utile na kasniju (pustial@\DaLP, 2@f Otegor DAT,h p o s
2017)

Shodno pomenut om, primar ni cilj ovog rada preds
AZona gkolafi u prostoru, naneggoda analkiabeanahi €he
mrege u okrugenju. Na taj nalin pruga se adekvat
Sekundar ni cilj bazira se na definisanju najrizilni
del ovanje usmerili, pre svega, na | okacije na koji m

2. METODOLOGIJA RADA

Podrulje istragivanja ovog rada je 15 gradskih
Beograd, Lukarica, Vogdoahar, PaA¢mlbnu)] aRalBaviska, VBama
Surlin i Grocka i 132 Osnovhe gkole na podrulju til
oshovno obrazovanje odraslih i gkole zk!| jdelceaneai p®l
koje nisu implementirane u baze podataka: Geosrbi]j
saobralaja (Agencija za bezbednost saobralaja) i Gc
izvrgene size: sl edei e anal

f Prostorna analiza Viokael phamAiZopat i gkahjapdm ut vr Ler
pologaj okolnih saobraiajnica i br o] ulical/ put e\
T Analiza put ne/uloiviorme dmerleaidg e zvragteankoa joe Kkpartiekguoprlijzaar
putne mrege u neposrednoj AZoni gkol eo. S obzi

izvrgeno je objedinjavanje spaweiske &dtegdrizadje putgeria L e v i

ulilne mregei kDohnpehhambfli kacija korigiena je

Ssu u pet kategorija: Gradske arterije, Sabirne

ulice i Putevi koji prolaze kroz naselje.

f Analiza saobr &ioagnnidlel mezgoddgena je analiza sao
podrulju AZone gkol ef, kroz ponderisan br oj saol

I ntegrisane baze podataka o obelegjima bezbedno

anal zi rana |je zavisnost broja saobrafiajnih nezg

saobraliajnice, grupa saobralajnica u okrugenju i

1 Mapiranje rizika Rezultat ovog potpoglavlja predstavlja prostorno definisanje rajr | ni j i h gko
podrul ju grada Beogr ada.
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3. PROSTORNA ANALIZALOKACI JA AZONA GKOLAAW

Obuhvat ovog rada | ine 15 gradskih opgtina na
tabel. 1 prikazane su analianrbhngkobatunejima. ub
opadajulem nizu, prema broju gkol a. l z tabele se
Opgtine Novi Beograd, ukupno 19, dok je najmanje

Na dijagramulprixzan j e odnos broja gkola i broja saob

Tabelal. Sumar ni prikaz opgtina sa brojem anal |
. . Br. L Br. L Br.

OpgtlnagkoIOpgtlnagkoOpgtlngko

Novi Beograd 19 Lukari c 10 Grocka 4

Palilula 16  Stari Grad 9 Surlin 4

Zemun 16 Rakovica 8 Mladenovac 3

Vogdova 15 Vral ar 7 Sopot 2

Zvezdara 12 Savski Venac 6 Barajevo 1

Sa dijagrama 1 moge se uoliti da $aobmahvajni de
51 gkol a. Nakon toga slede gkole u | ijem je okru
gkola izlazi na puteve Kkoji prolaze kroz naselije
naseljima gradé ako da budu g¢gto blige glavnim putevi ma,
dovogenja i odvogenja dece. Ukupan broj gkola u |
koje izlaze na | etiri ulice svega 12.

B f dz 2Ry 2&adz ylI
- 1 NHzOSy 2 dz
N
)
© 30
!

Jednaulica Dveuliceu Triuliceu 0S4 A NR dzf A C

dz 21 NHz® $ WHz»S3/ 1endzO S3/12nHz0 S v 2 dz

Broj ulica/puteva

Dijagram 1. Broj gkola u odnosu na broj saobral aj

4. ANALI ZA PUTNEMREBEGH NE

U cilju obuhvatanja ¢geljenih tipova saobrarl'aj
kategorizacija putnevognakanegali taei jmregaobial aj
Gradske arterije koje pripadaju primarnoj mregi,
mr ege, Lokalne wulice, I nt egri sane,dabrinouk omrsek¢eu ii p
prolaze kroz naselje.

U ukupnom wuzorku analiziranih wulica, kojih je
ol ekivano s obzirom na to da je predmet istragiyv
kojih je u ukupnom wuzorku 6. 7%, zatim integrisan
gradske arterije 5.4% i na kraju prolasci put eva

Na dijagramu 2 prikanaasapkrhfajngkol kaukopapsij

Sa dijagrama 2 mo g e s e uol i ti da najvel. br
saobralajnicama (69.7% od ukupnog broja gkol a).
ukupnom uzor ku anali zi r@kadlha ulliijcia jba | gl anvaniviuwlea z ¢
i ma 12. 9 %, nakon njih slede gkole |iji je ul az
(11. 3%), zatim gkole kojima je wul az okkreanjuu gkkao | pel
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ulaz orijentisan ka gradskim arterijama. U daljerm
saobralajne mrege u okrugenju. Zatpparebegpomenutog

hNA2SyGlF OA2lr At gy 2:

. 92

<~ —
> 100
]
=
; 50 A
. 15 17
- 3 o
0 7
Integrisane, Lokalne Sabirne Gradske Prolazak
blokovske, ulice ulice arterije puta kroz
LSOl 618 naselje
ulice KATEGORIJA PUTA/ULICE
Dijagram2. Or i jentacija glavnog ulaza u gkolu
1 Primarnaipredstavlja gkolu koja je okrugena samo sao

f Sekundarndapr edstavlja gkolu okrugenu samo saobralajn
1 Megowdefai ni ge gkolu okrmuigrmaun e aiobs @l W chd rcmenamri e P

Put evi koj i prolaze kroz naselje su iskljuleni [
jednu od pomenutih kategorija.

U ukupno analiziranom uzorku najvel idajusekangarng k ol a
mregi, ukupno 90 d¢gkol a. Nakon njih slede gkole u
primarne i sekundarne mrege (34 gkol a), dok su na
pri marne mrege, ukupno njih 3.

lzdosada prikazanih rezultata moge se uol iti da s
odnosno na mregi sekundarnih saobralajnica koju |ir
raspored dgkola ol akgmewa agad g teu puapkr aivd h arl & i ih immplae u
koje se nalaze na primarnoj [ medgovitoj mr eg.i sao
adekvatnih mer a. U takvim situacijamaronsnatodamdjui ngen
projektovat.i [ uredi ti prostor gkol e, kako bi od
nemotorizovanih korisnika, koji se ispostavljaju na

5. ANALI ZA SAOBRANEZSODA H

Tokom 2018. godine, na podry u 132 analizirane gkol e u Beogrt
saobralajnih nezgoda, od |ega je najvige nezgoda sa
l ako telesno povrelLenim |licima (24. 2 ni ndolki csiuman a( ¢
Od ukupnog broja saobralajnih nezgoda, na anal i zir e
nezgoda u kojima su u|lestvoval:i pegaci . MelLu povr el

Kako bi se u olzilr kez al et i proaliananesarobr al ajni h ne
ponder i, | i me se sve saobralajne nezgode svode na |
grupa pondera, za koju je prihval eoko20guaojf rezggdeshna n e
materijalnom §gtetom, dok je nezgoda sa poginulim |
gt e (liporacidr., nd.)

Na dijagramu 3 prikazano jetl gkol a sa najvelim vrednostima pond

u Beogradu.

68



t . {b ylFI2aNATASYA2AK O12¢!

120 ~

102
100 - 89 84 g3
80 - 67
60 - 45 44 44 42 42 41 41 40 40
40 -
20
N SO S N R N T S S

PBSN

R
N KN o N N
’bbo“ 60‘6 ,\‘-)’b %O(J \823’\ %\Q/QO Q\’Sb &Q’@'b %&Q/Q . \(\O\\
N @ > \,’é o0 AR S . o>
NN RGN

BRIV Y .
SRR
NSNS UV

3\ N
o & R NS

IR R R A N A N R
Sy P \\QJ\\Q v QO S L S (—,J\\(_)\,J\\A 4N
P b b 6"\ & 6‘5&0 &% O 0 $°8 &
blET A@ O 2 &S
Dijagram3. Gkol e sa njavelim vrednosti ma PBSN na

Sa dijagrama 3 mogu se uoliti {a¢@dsegthgaagu skretgtia i
najrizil|lnije u Beogradu. Ono ¢gto je interesantno
blizini gradskih arterija, na kojima se i dogodi ¢
seizesti zakl jul ak, da je upravo takva prostorna r
uzrolnika negativnih posledica u saobralaju.

U tabeli 2 dati su sumarni rezultati sprovieden
parametara korelaciije, koji wukazuju da broj saobr
nezgoda i kategorija saobralajnice, nemaj u | inea
nezgoda i preostala dva pamet ra dala je statistilKki znal ajne
terminologija prikazana u tabel:i 2, u nastavku s

prikazanih analiza.

Tabela2. Sumarni realtati korelacione analize

Zavisnost r R? p Stat. .
znal aj
Broj SN|‘br01 ull'cau _ 2003 0.0009 0.81 Nije '
okrudgenju gko znal aj
Broj SN i kategorija 084 0.71 0.36 Nije
saobralajnice ' ' ' znal aj
BrojSNigrupa 0.41 0.17 004 Znal aj
saobralajnice
Broj SN i tip g 021 0001 Znal aj
okrugenju
Definisano je tri grupa saobralajnica i to:
f I grupa s:kalne ulick agabirnealice,
f Il grupa saobralajnica: lokalne ulice + grads]|
f Mgrupa saobr al aj abirealice +igmadskelartedie. ul i ce + s
Definisana su tri tipa saobralajnih mrega: Sek
Vrednost koeficijenta &korelaciije, pri rahaj) niet
ukazuje na pozitivnu linearnu vezu ova dva par ame
porastom slogenost.i saobralajne mrege u okrugen]
saobral ajnih mezsgoodan ep asalsepdidced ep saobral ajnica wu
objasniti |l injenicom da se situacij a, u AZoni g
razlilitog ranga. Na osnovu lpociikraaztainima readr dlajta
znalajna divergentnost u kategoriji saobralajnica
Koeficijent korelacije, u analizi zavisnojgti I
pozitivnu korelaciiju, gto znal i, da | e broj saob
r edom: sekundar na, pri marna, megovit a, t ako da
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zavisnogiu objagnjavg@odcdae, 2dd& mapbirmd@ijni dr ke od

jeste ol ekivan, pre svega zbog slogenost.i opgte si
AZoni gkol efi. Nai me, u takvim okol n o sskbenbadnooobaviv 0z a |
odreleni manevar, bilo da se radi o prelasku sa |
saobralajnicom. Takvi usl ovi zahtevaju i veoma do
sagledala trenutna situacga zoni . U skl adu sa prikazanim, preporuk
postoje samo saobralajnice sekundarnog ranga, odnos
AZonu ¢gkolei ne bi trebal a@amgr aci tkioj i ma mplue nseanot birraal
sekundarne mrege podjednako zastupljene.
6. MAPIRANJE RIZIKA
Na sl ici 1, prikazana je prostorna raspodela naj
slike 1 mogu se uolitthiodmetm pogeawt ju, g Kkolja& wsupma m
bojom.
58
.wz“
8 O ;
034. oss
JNerenpa
.>IOOHSCH
@ 60- 100 MBCH
@ 40-60NBCH
© 20-39MNBCH
< 20 NBCH
Slikal. Prostorna raspodela najrizilnijih gkola ne
Osnovna gkol a sa najvelim  rizikom jreglAa]misisfe Pand
Lukarica. Gkola obelegena brojem 2 je AVuk Karadgil
Filipovilid na Vogdovcu, brojem 4 oznalena je gkol a
gkola ADugbkel Rgdowai @ brojem 5, a nalazi se, takole
U tabeli 3 dat je osnovni set mera sa preporukam
mrege u AZoni gkolefi. 1z tabele 3 mogne rasova, adedihi t i d;
koje zahtevaju manje ili v el eu pgrraavll g vailsknikhe mnmenrtae r kveejn
i mpl ementaciju horizontal ne i verti kalne saobral ajn
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Tabela3. Sumarni prikaz primenljivih mera u AZoni gk

. . . Prolazak
. Integrisane, pesacke i . Sabime Gradske
Tip mere blokovske ulice Lokalne ulice ulice arterije pi;asiﬁsz

Naznacen ulaz u

“Zonu 3kole™ . . O . .

Horizontalna signalizacija

Natpis “SKOLA” ® () O @ ()
Natpis “ZONA §KOLE” O O O O O
Znakovi projeltovani u

horizontalnoj ravni . O O . .

Vertikalna signalizacija

Znakovi veéih dimenzija O O O () O
Znakovi sa futo-zelenom

fluorescenmom podlogom . . . . .
Zvuéno-vibracione

trake . . O . .
Zastitne ograde O . . . .
Suzenja kolovoza . . . O O

Diskontinuiteti kolovoza

U situacionom planu . . O . .
U nivelacionom planu . . O . .
Prekidi kontinuiteta . . O . .
Mini kruine

raskrsnice . . O . O
Pesacka ostrva . . O . O
Radari O O O O O
Izmenljiva saobracajna

signalizacija O O O . .
Uredenje zelenila i
pejzaia . . . '. O
@ Standardno se primenjuje

(O Opciono se primenjuje

@ Nije preporudljivo

7. ZAKLJ UL AK

Prostornes aobr al ajnom analizom 132 osnovne ¢gkol e n
dobijeni su podaci kojiivawmk @z ugjkuo | ma Pp ecit foir Inrao satni
vagni h karakteristika:

U ukupnom uzorku analiziranih ulica, naj vi ge i
da 69.7% gkola ima orijentaci | uOvgjpalatak gogori atonezasuk a
gkole gralLene tako, da se najveli broj aktivnost
preporukama inostranih prirulnika. Na t aj nal i n p
na ubl agavanje razlika izmelLu motorizovanih i nem

Posmatrajuli sve saobralajnice u neposrednom o
podrul ju saobralajnica sekundar ne hmrnmeejrea pdriimet rjeet
gkol an, nego gto bi to bio slulaj sa saobralajnic

U 2018. godi ni na podrulju analiziranih gkol a,
14. 5% nezgoda sa uleglem p®gakuabi Od gdgevael oink ey

nezgoda, dobijene su vrednost.i koje ukazuju na n
opadajuiem nizu, osnovne ¢gkole: AJosif Panlil
PBSN=®, AFilip FilipoviifAi sa vrednogiu PBSN=84, AJ
Radovilifi sa vrednogiu PBSN=67. Vagna karakterist:i
arterija, na koji ma Isrealiajcd cho dnieoz gmaljav.ei Qv atkrvdj rse
trenutne situacije i potrebu za hitnim del ovanjen
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Korelacionom analizom utvrlLeno je da brbmjemsaobr

ulica u okrugenju gkole i sa kategorijom saobralaj.
i zmelu broja saobralajnih nezgoda i : grupe saobr al
gkol e. Ovakvijiurcaujle agkolukalzemzbedni je graditd.i na me
pripadaju sekundarnoj mregi . Shodno t ome, preporuk
orijentigu upravo na mregu sekundarnih saobralajnic

Generalno, spécf i | nost i AZona g¢gkol ahn, kao |l okacija koje
razlilite objekte atrakcije, zahtevaju sistematil ni
istragivanji ma i no s jamempreporska dobré svetskel piakse stvara sersigurna osnogav a
za budul i rad i del ovanje na unaprelenju postojele
pravac i orijentaciju budulih istragivanja.
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Abstract: This paper shows the implementation of iIRAP SRS methodological approach 1
purpose of identifying the lotans of high fatal traffic accidents occurrence risk on the st
regional and local road network in the Republic of Croatia, as well as for performing the de
statistical analysis of selected dangerous spots in order to determine the influeeel,ofehicle
and human factors on the probability of road traffic accidents occurrence. Based on the tei
revision of 307 locations of fatal traffic accidents, the representative statistical sample o
critical locations was selected. The iRAP SitScedure was then used for detailed analysis
relevant traffic safety, design and technical characteristics of existing road infrastructure anc
environment, analysis of available data on road traffic volumes and traffic flow structure, as v
for the analysis of types and causes of occurred road traffic accidents in order to defi
appropriate countermeasures. The results of the performed analysis indicate that the implem:
of proposed countermeasures is necessary to achieve suffioshttraffic safety level on th
observed locations in future periods, i.e. to ensure the maximal reductions in the number
road traffic accidents, considering the available funds.

Key words:Road traffic safety, iRAP risk analysis, countermeastngplementation, influentia
factors of road traffic accidents occurrence

Apstrakt:tU radu je prikazana primjena i RAP SRS
izrazitog rizika od dogalanja prometgni ldrn
regional ni h i l okal nih cesta u Republici
utvrlLenim opasnim mjestima radi determina
na Vvjerojatnost nastanka mpt ¢ metpmiohvedesoeg
|l okacija prometnih nesreia s poginulim o
ukljuluje 10% kritilnih lokacija izrazit

primjenom IRAP SRS metudgije provedena detaljna analiza relevantnih prometigurnosnih,
projektneo bl i kovni h -tiehgi dkeé hi nksakroakt eri sti ka |

cestovne okoline te dostupnih podat ak aetaog
t ok a, kao i vristama i okol nostima nastali
odabranih kritilnih |l okacij a, definirane
nedostataka u relevantnimr @dtermeknttdirma ipocé
e se provedbom osigurati postizanje zado
cestovne mrege, odnosno maksi mal no smanj
osobama u bududzew giazu odbziirmar,aspol ogiva r
Kl jul ne&Simgiujreloist cestovnog promet a, i RAP &
| i mbenici nastanka prometnih nesrela.
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1. UvVOD

Cestovni promet u Republici Hrvatskoj zauzima dominantno mjastikkupnoj strukturi prijevozne
potragnje i prijevozne usluge, dok je prema broju i
u zemlje s visokim postotkom smrtnog stradavanj a.
analize pdataka o prometnim nesrelama sa smrtno strad

Hr vat ske radi identifikacije kritilnih Ilokacija, o]
utvrlLivanja jaline utjeclaayoribcresuv mi h( Ceirmbvarci, k a2 00ilg
komor a, 2006; Dadi | i Kos, 2011) na vjerojatnost n
temelju rezultata prethodno provedeni h i sltirtaigidang e
dogalanje prometnih nesreia moge u velikom broju s
nekim slulajevima i sprijeliti njihov nastanak odg
vozilo-cesta. Identifikacjom krt i | ni h | okacija s izrazitom ul|lestalog
stradal im osobama, mogule je ukloniti uol ene nedosi
povelati sigurnost cestovnoggatbtamedali pdebpeadi semanp,]
buduiim razdobl ji ma. SIl'ijedom navedenog provedeno |
vierojatnost nastanka prometnih nesrelia. Nokacie e me | j U
izrazitog rizika od dogalanja prometnih nesrela sa
plan s odgovarajulim skupinama mjera sanacije, S
sigurnosti na svim promatranimkri | ni m | okaci jama cestovne mrege.

2. METODOLOGI JA VARJARAGI

U sklopu utvrlivanja utjecaja | imbenika cest a, I
rezul tata analize tehni| kog pregl eda | ¢kienttikagjem pr om
opasnih mjesta odabran je mjerodavan statistilKki u :
sigurnost. na Vvjerojatnost nastanka prometnih nesr e

relevantnih pometnesigurnosnih (Cerovac, 2001; Rotim, 1990a, 1991b), projeshti@ovnin (World Road
Association (Pl ARC), 200 3; -tLeehgnaicl,k i 2h0 Ok6aht, ldakatb@eksd bs)t i ik a

2004, Koral et , 1995) e | e mere iacésvnepolidiinie tej destuenih podasakacov n e
postojelim prometnim opterelenji ma, struktur.i pr ome
nastalih prometnih nesrelia (Ministarstvo rkarkait ar nj i
ukl juluje ukupno 307 Il okacija na kojima su se tije
0sobama, odabrano je 30 mjerodavnih kritilnih | okact
odabranim lokacijama- individualnim 100metarskim cestovnim segmentima, provedeno je kodiranje

relevantnih znal aj ki postojele cestovne infrastru

met odol ogije (Bradford, 2009; Pelnik, 20juglata | ndi v
webGIS integriranog sustava Fakulteta prometnih znanosti i SRS Demonstrator aplikacije u ViDA programskom

okrugenju (Bradford, 2014) . Vrijednost. relevantni |
temelju iterativnog postupki o j i ukl juluje detaljan pregled georef ¢
|l okacija na mregi dr gavni h, gupanijskih i |l okal ni h
okoline te identifikacijeopaosnioj emj @astme@dbsjtatakat nc
Vjierojatnost.i nastanka prometnih nesreia i tegini
2014) , vrstama, vel il ini [ strukturi promebdwmi h to
prometnih nesrela | Operativnim br zi-pexentdna brana)i | a u
zabiljegeni su na temelju webGIS alata za kodiranje

Prvi korak EuroRAP/IRAP SRS metodologije (Bradford, 2009; Maiiden Mo o r e, 2013; Gev
2014) podrazumi jeva provolLenje inspekcije svih re
okoline koji utjelu na postojeliu razinu prometne s
vozilazainspkci ju cestovne infrastrukture snimljeni geor
na cestovnoj mr egi Republi ke Hrvatske. Na temel ju
kvantitativne vrijednosti razine rizika kojima sliio g e n i korisnici cestovne infra
kritilnih lokacija cestovne mrege. Dobivene SRS oc
smrtnog stradavanj a i tegkih ozI| i edana gramdtiammm i k a L
|l okacij ama. Odabrane | okacije su prema standardnoj
rizika, razvrstane u pet kategorija rizika, pri | e

zvjezdice) n & crikomn rbojom, lakarije &djeepripadajs kategoriji sredngmkog rizika (SRS
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ocjena od 2 zvjezdice) sa crvenom bojom, lokacije svrstane u kategoriju srednjeg rizika (SRS ocjena od
zvjezdice) sa naran|lastom boj o-mskog lrizikk €SBRS pcgna ®d/4 st
zvjezdice) sa gutom bojom, dok su Il okacije na koj
5 zvjezdica na karti oznalene zelenom bojom.

Kako bi se utvrdio utjecaj ksittinlasit lankiamipe mimle
odabranim | okacijama, relevantne indikatore prom
kvalitativnih i kvantitativnih parametara |ije s
sigurnosnih, projektne b1 i kovni h -tiehgi dlkeé Wi nksakroakt eri sti ka pos
el emenata cestovne okoline wutvrlLenih temeljem pr
|l okacija na cestovhakamoe@iromdbat mpmoiph epeltianj i me
pri kupljenih odataka o broju, vrstama i okol nost
provedenog Kk ranja relevantni h 2z n akolng daiodalamimt o j
kritilnim o ijama cestovne mrege u FPZ sul elj
(Bradford, 2 ), za svaku promatranu | okaciju oc
parametara proeit n e urnosti. Za potrebe utvrlivanja ja
(l'i mbeni ka) prometne sigurnost.i te broja, vr st e,
poginulim osobama, za svaku odabranu lokacijicr@s t o v n o j mr egi Republi ke H
| i mbeni ka prometne sigurnost:i koja sadrgi 19 in
prometnesigurnosne, projektno b | i kov ne it elymiallle® i nksakroa kt er owsilt i k e
segmenat a, ukl julujuli br oj prometnih nesrela, b
razine rizika od dogalanja prometnih nesrela, p
cestovnog segmenta, zakrivljenosbjpktnco b | i kovni h el emenata ceste, o0g
kvalitetu projektneoblikovnih elemenata cestovne infrastrukture, kvalitetu horizontalne i vertikalne prometne
signalizacij e, kvalitetu pj edgostiikcestovhenrlsrjeies karakiekistike r e
kol nil ke povrgine, razine opasnosti objekata uz <c

r
I

3. REZULTATI KUMULATIVN E ANALIZE UTJECAJAK RI TI LNI'H LI MBEN|
SIGURNOSTI NA ODABRANIM LOKACIJAMA CESTO VNE MREGE

Primjenom iRAP ViDAweb apli kacije utvrlLene su vrijedno
kritilnim I okacijama, na temelju kodiranih podat
se vrijednosti unose nakon faze kodiranja videozapisa (engtcuiag attributes). Prema SRS metodologiji,
odrelivanje vrijednost. indi katora rizika na ©pro
i ndividualnih relativnih rizika za | etiri d¢momakt e
automobilu, pjegaci, mot oci kIl i sti [ biciklisti

Tabel a 1. UtvrlLene i RAP SRS ocjene razina rizika na
prije provedbe predlogenih mjera sana

Vozac i putnici u osobnom

automobilu Motociklisti Pjesaci Biciklisti

SRS ocjene -

broj zvjezdica Duljina (km) Postotak Duljina (km) Postotak Duljina (km) Postotak Duljina (km) Postotak
- 0.00 0.00% 0.00 0.00% 0.20 6.67% 0.10 3.33%

4 Zvjezdice 0.10 3.33% 0.10 3.33% 0.20 6.67% 0.10 3.33%

3 Zvjezdice 0.20 6.67% 0.20 6.67% 0.20 6.67% 0.40 13.33%
- 0.70 23.33% 0.50 16.67% 0.80 26.67% 0.0 30.00%
2.00 66.67% 2.20 73.33% 1.30 43.33% 1.50 50.00%

Ng m?ie se 0.00 0.00% 0.00 0.00% 0.30 10.00% 0.00 0.00%

primijeniti

Ukupno 3.00 100.00% 3.00 100.00% 3.00 100.00% 3.00 100.00%

Na temelju vrijednosti individualnih relahih rizika za promatrane kategorije cestovnih korisnika,

utvrlLene su | etiri razlilite wvrijednost:i SRS ocj
EuroRAP/IRAP SRS metodologije za promatrane skupine cestovnih korisnika na promatranirh k | ni
|l okacijama postojele cestovne mrege u Republici F
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Slika2. Kartograf ski prikaz utvrlLenih SRS ocjena na pr omat
mjerasnaci je (vozaldi i putni ci Uu osobnom aut
l z utvrLlLenih ocjena za vozale i putnike u osobno

kritilnih lokacija (oko 3. 33%) 0 cniskaerazipeeriaika)si@di§aR S 0 C |
razina rizika (SRS ocjena od zvjezdice) takolLer |je
6.67% lokacija). S druge strane, SRS ocjena od 2 zvjezdice (Sxedneoka razina rizika) u:
promatrani hjhridioknijle hakacia razina rizika (SRS oc
67%) promatranih kritilnih Iokacija. UtvrlLene razi
promatranih kritilnih | ok dgendmjodl zgezdice @inokaerarioa rizika)ndokn i ma |
je oko 17% kritilnih | ok avisakggaizike (SRS ocgnaood 21 zvjdedice)e g o r i
Mi ni malno prihvatljiva SRS ocjena od 3 zvjeandi ce (!

kritilnih | okacija. Preostalih 3% | ok-maiskarazimarinka)i j enj e
Visoke razine rizika utvrlLene su i u kategorijama ¢
lokacija svrstano u kegorije neprihvatljivo visokog rizika.

Analizom apsolutne i relativne wulestalosti aktiwv
razreda svakog od 19 promatranih wutjecajnihsdimben
empirijske razdiobe apsolutnih i relativnih ul est a
utjecajnih |imbenika. Na temelju provedene statist
pojedinal nih uwtjiexzwgdermi |suwmbeorkal i zirani obl i ci [
pokazuje u kojoj mj er i svaki od promatranih wutjec
nastanka prometnih nesrela sa s mr hakon togatporeddnagreman o0s o
det er min

iranim razinama nji hovog relativnog dopri

identificirane skupine kritilnih |imbenika koji i m
prometniah snesorgealnul i m osobama. Rezul tatdi dobiveni
analize kvalitativnih [ kvantitativnih vrijednost

sigurnosti (Slika 2.) pokazuju da se "opasni objekti uz cestu", k ar akt eri sti ke pj ega
"karakteristike vertikalne prometne signalizacije", "karakteristike horizontalne prometne signalizacije” i
"karakteristike projektnoblikovnih elemenata ceste" s normiziranim intenzitetima utjecaja amasy 76.5%
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do 89 %, svrstavaju skupinu kritilni utj ecaj
nastanka prometnih nesrela sa smrtno stradalim os

SORTIRANE VRUUEDNOSTI INDIVIDUALNIH NORMALIZIRANIH
INTENZITETA UTJECAJA INFRASTRUKTURNIH CIMBENIKA
SIGURNOSTI NA VJEROJATNOST NASTANKA
PROMETNIH NESRECA S POGINULIM OSOBAMA

c

Karakteristike pjesacke infrastrukture
Karakteristike vertikalne prometne signalizacije
Projektno-oblikovni elementi ceste
Karakteristike horizontalne prometne signalizacije
Zakrivljenost (radijus zavoja)
Prometno opterecenje (glavni privoz) [voz/dan] 32.58% _
Prometno opterecéenje (sporedni privoz) [voz/dan]
0% 20% A40% 60% 80% 100%
Slika 2. Sortirane vrijednosti individualnih normaliziranih intenziteta wtjgca i nf rastrukt ur ni h |
sigurnost. na vjerojatnost nastanka prometni
Relativno veliki ut j ecaij na Vvjerojatnost doga
"''Stanje kolnil|lkeraonovmginekehzsaemnioman utj ecaja od
utvrlLeno da | imbenici ''Zakrivljenost'"', '"'Operat
utjecaja od 56.5%, 53.67% i 52.83%, respektivno imaju sraéchgnzitet utjecaja na vjerojatnost nastanka
prometnih nesrela, dok | i mbeni ci prometnog opte

relativno nige razine utjecaja (od 10.83% do 32.5

4. RAZVOJ OPTIMALNOG IN VESTICIJSKOG PLANAS TROGKOV NI KOM

Nat emel ju utvrlLenih razina rizika na promatrani

mjere sanacije i prioritetd:i nji hovog provolLenja
sigurnosti, odnosno maksimalna redukcija vjerojathoi dogalanj a promet ni h n
posljedica u slulaju njihovog nastanka. Predl og
sigurnost.i na promatranim kritilnim |l okacijwhma c
mj era sanac e za koje je utvrlen najveli potenc

)
i nvesticijske trogkove (maksi mal ni odnos Kkoristi
vlasti, investitore i asal e i nteresne skupine u smislu donodge
isplativih i ulinkovi
identificiranim krit:i

—

ih investicija na temelju |
nierg el mlaa piojdamd j po NRtepjuebll 8 kee

Tabel a 2. Popis predlogenih najisplativijih mjera s
postojele cestovne mrege u Republici H
Smanjenje S__a o e Koristi po BCR
o f 8 Lo vrijednost Lo ol g
. " Du g i 1 broja poginulih S Procijenjeni sprij omjer
Mjera sanacije " - . koristi od . . o
/Lokacije i tegl Hw el trog prometnoj | Kkoristi i
ozlije P - nesritrog
sigurnosti
Postavljaje
odbojne ograde strana 1.80 km 26 36,051,855 kn 1,344,600 kn 51,545 kn 27
vozal a
Postavljaje
odbojne ograde strana 1.60 km 26 36,205,311 kn 1,216,300 kn 46,429 kn 30
suvozal a
Poboljganjel g6y 4 5,767,280 kn| 113,200 kn 27127kn| 51
(uklanjanje prepreka)
lzgradnja k| 5 ade 4 5,051,708 kn| 4,386,000 kn| 1,199,927 kn| 1
raskrigja
Postavljanje cestovne | 4, 4 ciie 4 5,342,369 kn| 1,405,000 kn|  363,469kn| 4
rasvjete
Postavljanj| g0y 3 4,093,365 kn 212,100 kn 71,612kn| 19
zagtitne og
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Horizontalna i vertikalna | - 5 - i 2 3,252,207kn|  1,188,803kn|  505191kn| 3
prometnasignalizacija
Uklanjanje opasnih 0.20 km 2 2,415,254 kn 13,200 kn 7553kn| 183
objekata uz cestu
Mjere za smirivanje 0.10 km 2 2,910,114 kn 65,686 kn 31,195kn| 44
prometa
Eo.b oljganjel 4o0.m 1 1,582,539 kn 325266 kn|  284,059kn| 5
orizontalne signalizacije
lzgradnja 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 trogkovi nadogradnje i rekonstrukci
pri l emu vrijednost BCR,omjera i znosi 8. Ako se pr
promatranih kriti]jeilkal bleaciej a,jepkedvi2Demgodi na spri
sa smrtnim posljedicama i tegkim ozl jedama. Mi ni mal
i znosi 1. U Tabeli 2. pr i kaz sanacjeea ppdizgnje Eazine sigurtidstong e ni h
odabranim kritilnim lokacijama. U slulaju provedbe
pl anu ostvarit | e s e znal ajno smanjenje broja pr o
osola ma . Procijenjene SRS ocjene u slulaju provedbe s
N a t’emel ju prikazanih rezultata, vidljivo je da’ bi
povel al a razina Si gurnnogdtnii mnd olpaoimaamanipmmst oj el e
Hr vat skoj . Nakon provedbe predlogeni h mjera sanaci|j
3% promatranih kritilnih | okacija bi lacazifmirizike),cdokji enj e
bi |l ak 20% | okacija bil eiska mazina gzikg).@sim toga, kumulaivni rezatatii c e
provedene anali ze rizi ka pokazuju da bi u sl ul aj
investiciiskomplanon k o 6 3% promatrani h kritilnih lokacija bil
gto je znalajno poboljdganje u odnosu na postojele
neprihvatljivo visoke mgiziploseilghtedor isjiee.i Owilimkmaype
i za ostale kategorije cestovnih korisnika (motocik
Tabel a 3. Procijenjene i RAP SRS ocjene razina rizika n
sanadje
Vozac i putnici u oscbnom
automobilu Motociklisti Pjesaci Biciklisti
SRS ocjene -
broj zvjezdica Duljina (km) Postotak Duljina (km) Postotak Duljina (km) Postotak Duljina (km) Postotak
0.10 3.33% 0.00 0.00% 0.20 6.67% 0.30 10.00%
4 Zvjezdice 0.60 20.00% 0.40 13.33% 0.80 26.67% 0.10 3.33%
3 Zvjezdice 1.20 40.00% 1.10 36.67% 1.00 33.33% 1.00 33.33%
0.80 26.67% 0.80 26.67% 0.70 23.33% 1.30 43.33%
1 Zvjezdica 0.30 10.00% 0.70 23.33% 0.00 0.00% 0.30 10.00%
N? m?ie_ ?e 0.00 0.00% 0.00 0.00% 0.30 10.00% 0.00 0.00%
primijeniti
Ukupno 3.00 100.00% 3.00 100.00% 3.00 100.00% 3.00 100.00%
Osim navedenog, postigla bi se i ptocklista Naken pov el
provedbe predlogenih mjera sanacij e, definiranih u

lokacija bilo bi ocijenjeno minimalno prihvatlipm SRS ocjenom od 3 zvjezdice (Srednja razina rizika), a 13%
lokacija bilo bi svrstano u kategoriju sredmiiske razine rizika. Preostale promatrane lokacije pripadale bi
kategorijama Srednje i s ok e i visoke razine r icienjekoaSRS qgcjenomdd€mu b i
zvjezdice, te 23% lokacija sa SRS ocjenom od 1 zvjezdice. Razine rizika bile bi znatno reducirane i u
kategorijama pjegaka i biciklista. Nakon provedbe
vel i ki nbirhojl okkraictiijla pregao u kategorije prihvatlijiyv
pj egaka i biciklista, respektivno) . Preostalih 23¢
kategoriji biciklista ostalo bi u visokim kategorijamizika.
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5. ZAKLJUL AK

Na temelju provedene i RAP SRS a n antetargkin cestavnih3 O
segmenata cestovne mrege u Republici Hr vat skoj ,
mot oci kl i stiviiszolkoigne nria ziiznraanzai troi zi ka od smrtnog st
prometnih nesreia na |ak 90% promatranih | okaci|j
prometu (bicikIliste i pj edga&kkd)t,i | mrih ||okacij ¢aokes
kategorije neprihvatljivo visokog rizika. Navede
veliki postotak promatranih lokacija ne udovoljava minimalnim sigurnosnim standardima definiranim prema
i RAP protokolu, za sve | etir]i promatrane kategori

Rezul tati dobi veni na temelju provedene Kkumul
prometne sigurnosti pokazuju da se "opasni objekti uz cestu", "karakterigtilg ap] k e i nfras

"karakteristike vertikalne prometne signalizacije”, "karakteristike horizontalne prometne signalizacije" i
"karakteristike projektnoblikovnih elemenata ceste" s normiziranim intenzitetima utjecaja u rasponu od 76.5%

do 89%,svrstavaju u skupinu Kkritilnih wutjecajnih |
nastanka prometnih nesrela sa smrtno stradalim o
prometnih nesrelia imajtue i' " Stpamejgd eldmlorsit| kie rpaovyjredi
utjecaja od 69.08% i 66. 42 %, respektivno. Takol
brzina'"" [ "' Ogranilenje brzine'" 3.67% 852.88%,raspekdivno a n i
i maj u srednij i intenzitet utjecaja na Vvjerojatno
optereienja (na glavnim i sporednim privozima) po

Osimnavedenog) skl opu provedenih istragivanja je na
odabrani m, kritilnim |lokacijama cestovne mrege u
odgovarajulim mjerama s an a cuinpsenapramatpanird opasaim mjestimaalz i r
slulaju provedbe predlogenog investicijskog pl anc:
reducirana na srednju razinu rizika (SRS amdardinean a ¢
sigurnosti. Kumul ati vni rezul tati provedene stat.i
oko 63% promatranih kritilnih |l okacija (gotovo 2/
odnosu nat projsée ojekejem je oko 90% cestovni h segm
kategoriije. Osim navedenog, postigla bi se znal e

cestovnih korisnika (motociprhiest egenponmegakeesitib
implementaciju mjera sanacije potrebno je investirati ukupno 15.176.587,00 kn kako bi se razina sigurnosti n

identificiranim, kritilnim dijelovima promattane
BCR omjera predlogene varijante investicijskog p
nadogradnje i rekonstrukcije predmetnih kritilmnil
ukupno 83 pr ometmiem necsglejiledicamamrit tegkim ozl | e
kratkorol ne i dugorolne mjere sanacije od kojih
zagtitnih odbojnih ograda s obj e anfameapregrekauecsestomg] p
okolini, poboljdganje kvalitete il postavljanje
cestovne rasvjete, postavljanje pjegal ke zagtitni
ceste primjena mjera za smirivanje prometa i izgrad
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Abstract: Public transport is an important part of the daily life of people living in large cit
Ensuring that passengers are transported comfortably and safely is one of the main ti
transport companies. Transportation in cities is provided by various meanansport. Critical
situations may occur in transport and knc
acceleration on passengers is necessary for subsequent assessment. In the city of Brn
Republic), where the research was conducigakssenger transport is provided by city bus
trolleybuses and trams. The first set of measurements deals with the analysis of trolleybus &
deceleration and its effect on standing passengers during normal operation and test rur
second set aiheasurements focused on determining the limit of comfortable and safe driving
seated and standing passenger during normal operation on tralleytous and bus lines in Brno.

Key words:Public transport, passengers, safety, ride comfort

1. INTRODUCTIO N

Mass public transport (MPT) is a system of public transport lines designed to provide transport services t
cities, by means of transport such as buses, trolleybuses, and trams and in larger cities, a subway. Pub
transport has become an integral mdirtirban infrastructure with high demands placed on it in terms of safety,
availability, time and comfort. With increasing traffic, the likelihood of 4stemdard traffic situations increases
as well (slow moving traffic, heavy braking, traffic accidemsts,), which leads to reduced passenger comfort
and safety.

One of the main parameters that has an effect on passenger comfort and was explored in studie
(Castellanos, et al., 2011) and (Castellanos and Fruett, 2014) was the acceleration of a vettickdfests
passengers when MPT vehicle drives over rough road surface. In particular, the measuring equipment and tl
algorithm used to assess ride comfort were presented (at the same time, it was possible to detect road defe
which further decreasepass ger s 6 comfort when driven over by t|
in a study (Eboali, et al., 2016), where, based on preliminary analysis of data it was concluded that a rate of 0,1
point out of the defined threshold could be adoptednidicating 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)aSehstady results indicated that not
considering capacity and comfort effects could lead to a substantial underestimation of effects of certair
measures aiming to improve public transport. Passenger comfort was also addressed in a study (Simeunov
2012), which reported an increase in passenger comfort due to reduced occupancy rates and shorter tim
between departures.

Study of authors (Cheng et al., 2010) focused on the use of GPS technologgp@md&elerometers in
mobile phones to develop an algbm for evaluating comfort ride in public transport vehicles (Comfort
Measuring Systerin 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 authorizediéfabf bus rides were considered
as comfortable, 17% uncomfortable and the rest were between these two extremes. There was no big differen
in ride comfort between different bus companies. Small buses were less comfortable thansizsndasgs.

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 wide
due to unexpected traffic situationhe 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 2@1204r7. The results of

the measurements were processed in the form of final theses of students whose supervisors were the authors of
this article.

2. METHODS AND MEASUREM ENTS
2.1 Safety of standing passengers

Measurement of driving dynamics influence siability of standing passengers was performed in 2012.
Measurements performed in trolleybuses were described in (Semmler, 2012) and in trams in (Skupové, 2012).

During measurements with trolleybuses, the actual driving tests were carried digwéthts, 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- Met e r device in real traffic. The trolleyhb
measurements in real traffic were carried out in G
15TrM and Gkoda 22Tr.

Measurements were focused on finding eatd 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 krakindrdistance 8,7 m, braking time
1,79 sec, MFDD = 5,7 nfisThis mean value of braking deceleration represented extreme values and this
severity of braking would correspond with a reaction to astandard 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, tadds the stability of standing passengers was
impaired, with value of deceleration ranging from 1,55 to 3,6.m/s
All the measurements were then divided into three categories based on the deceleration values:
1 without apparent impact on passengeis
9 impaired passenger stabilityB,
9 extreme impact on stability and passenger-fall
Measurement of braking deceleration of trams and its influence on standing passengers was carried out
with Gkoda 03T Anitra trams on BtThedeceleratianovis measureBi s 8 r

using the XL Meter Pro Gamma instrument and the trailing wheel method. The deceleration of individual rides
ranged from 1, 65 to 3,13 ri/s
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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 Brnc
These were bus, tram and trolleybus lines of DPMB. Students were used as figurants who travelled on pre
selectd 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
Deceleration and acceleration valweere 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 whol
Individual driving maneuvers were subjectively evaluated by si#imstanding figurants on a scale from 1 to 5
(best to worst). Scale of subjective evaluation:

1 Comfortable- 1,
Reduced comfort 2,
Reduced safety3,
Risky - 4,
Dangerous 5.

= =4 4 =4
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Figure 2. Seated and standing figurants in tram

3. RESULTS
3.1 Safety of staming 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 traffen overview of the individual limit values is provided in Tables 1 and 2.

Table 1. Results from measurements deceleration on trolléyidase

Category Test drivesii/¥) Real traffic m/€) Complete /<)
A 1,84 2,1 2,1
B 2,47 3,27 2,3 2,11 3,3
C 4,63 3,6 >33

Table 2. Results from measurements deceleration on trolléybeale
Category Test drivesii/¥) Real traffic m/€) Complete /<)
A 1,84 1,8 1.9
B 2,4 2,3 1,97 2,8
C 4,63 - >2.8

The aim of measurements in real traffic wiphssengers traveling on DPMB lines was to gather
information from real traffic, including the deceleration values, which were measured with the- N¥wstar
instrument. This was followed by a statistical evaluation with the highest recorded deceledatonf 3,6 m/&
resulting in extremely endangered stability of a standing passenger. Significant values include deceleration of 2,3
m/<, which was the value oscillating at the boundary of the interval corresponding with higher stability
impairment.

Theage 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 datéhe 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:

1 uptol,9 ns’ i without apparent influence,
 from 1,9 to 2,8 mfsi stability impairment,
f over 2,8 m/&i 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:

T upto2,1 m/&i without apparent influence,
1 from2,1to 3,3 mhki stability impairment,
f  over 3,3 m/&i extreme stability impairment leading to fall.

The evaluation was carried out for the early adulthood category. Thus, it iskegryhat if these limits
were applied to passengers in the older age category, thermbkatiened deceleration limits would need to be
adjusted by data obtained from measurements for this particular age group.

From the measurements carried out in traims deceleration limit value at which the standing passenger
would maintain the stability was established. This value reachedv@siPased on the measured values and
observed situations. The analysis of figurant movements during braking was alsoFigsednts who
participated in tests were between 25 and 50 years old. For older age groups, the deceleration limit at whic
standing passengers would not loose stability would be lower. Higher age categories of passengers were r
included in the practi¢aneasurements to avoid the risk of injury.

3.2Comfortable 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 36Agitudinal and lateral acceleration values were measured, from
which (based on subjective evaluation) standing and seated passenger ride limits were set for comfortable ric
risky ride limit for a standing passenger and a lowsaddty ride limit for aseated passenger who has not
evaluated any of the rides by grade worse than 3. The values of longitudinal and lateral acceleration of th
vehicle evaluated for a standing passenger is provided in Table 3 and for a seated passenger in Table 4.

Table 3. Radts from measurements on trolleybus, bus and tram iisanding passengers

Category Tram (/) Trolleybus (/<) Bus M/s)
Longitudinal / Lateral Longitudinal / Lateral Longitudinal / Lateral

Comfortablei 1 1,05/1,17 1,03/1,34 0,74/1,73

Riskyi 4 1,61/2,04 1,41/1,72 1,58/2,13

Table 4. Results from measurements on trolleybus, bus and trarh ieseted passengers

Category Tram (/) Trolleybus (/<) Bus M/s)
Longitudinal / Lateral Longitudinal / Lateral Longitudinal / Lateral

Comfortablei 1 1,23/1,26 1,17/1,39 0,97/1,83

Reduced safetly 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 an
ratings for measurements done in 2012. The measmtemvhich should correspond with ratings B to C for
2012 measurements were not achieved with measurements in 2016 and 2017 in normal operation of publ
transport.

4. DISCUSSION AND CONCLUSION

Results obtained from conducted experiments cannot be objgctiveipared with the results of the
mentioned studies in the introduction chapter due to different evaluation techniques based mainly on subjectiv
evaluation of rides.

For example, a study (Eboli et al., 2016) looked at passenger comfort perception sn Thse
measurements were evaluated using an acceleration vector in the plane of motion and based on the calcula
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 mcomfortable 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 decelerationlleybus and tram and
its influence on stability of standing passengers. The study conducted in 2016 and 2017 was carried out in re
traffic, with passengers almost always experiencing longitudinal and lateral acceleration. Thus, the figurant:
couldfeel 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 (Hlavova 2017) and subjectivéi@vataes 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 washowever, 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 @tinog in suspension, shock absorbers etc.). However,
comfort from a standpoint of seats manufacturing, presence ofsénéens in vehicles and many other
innovations, clearly showcase benefits of newer units.

Measuring of orboard comfort is very diffidtias 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 weressittig@ienn 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 @portunities to hold on to something (new handles, handrails) and there are new, spieaaEl 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 publicttreatsgles
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 tpt®weser, it will
always depend oa 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
transportservices 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)iavestigated. If acceleration course is recorded bpaard 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 wouttktband 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 theigpants
in the traffic that can lead to the occurrence of a traffic accident. In the-gpatgal analysis of
traffic accidents, the baseline of analysis is the determination of the moment of occurren
dangerous situation. The moment of occurreot@ dangerous situation is the moment in wh
traffic participant is required to react and take security actions in order to avoid the occurrenc
traffic accident. The aim of the research of this paper is to show the specifics of the charac
behaviors, dynamics and ways of pedestrian movement and influence on determining the m
occurrence of a dangerous situation in the analysis of traffic accidents in which pede:
involving. The paper uses the approach of identifying and analyzigous research as well &
analyzing existing trends in practical application. Research, comparative analysis and simi
methods were used. Research on the basis of a specific traffic accident through this
contributes to the creation of a ddal basis for a more detailed treatment of available data .
information, as well as the specificity of each individual traffic accident in which pedes
involving, with a special aspect to the importance of treating the moment of occurrenc
dargerous situation. The importance of the work is reflected in the development of pri
approaches to traffic accident analysis. Through the example of a specific traffic accide
importance of specifying the moment of occurrence of a dangeroasiaitun traffic accidents
involving pedestrians is emphasized.

Key words: time-spatial analysis; speed and ways of pedestrian movement; point of co
simulation; traffic accident reconstruction.

Apstrakt: Ci | j i stragivanja ovog rada | e ukaz
di nami ke i nalina kretanja pjegaka i ut i
anali zi saobralajnih nezgoda u lpristup idemtfikacije &
analize dosadagnjih istragivanja kao i an
su met ode i stragivanj a, komparati vne ana
saobralajne nezgodend&kgiozstowar anrjaud , k rdiotpi | k
raspologivih podataka i informacija kao i
ul estvuju pjegaci, sa posebnim aspektom 1
Znal aj rada ogleda se u razradi praktil ni
primjer studije slulaja konkretne saobral
trenutka nastanka opasne sbfumai pbekobdusa
Kl jul neremenskggd @ st orna anali za; brzina i na

rekonstrukcija saobralajne nezgode.
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1. UvVOD

Opienito, istragivanja saobralajnih aeigodagiuv &
el emenata brzine i nalina kretanja pjegaka, vidlji
nezgode od strane pjegaka i doprinosa nastanku saol
relativno dugu historijugt o j e primjetno iz mnogobrojne nalne i
navedeni h istragivanja predstavljaju osnovu inginj
strulne literature koja tsad ekig i sstaiobu apaga ki h| mejzgad
procesu analize i vjegtalenja saobraliajnih nezgoda

MelLut i m, u praksi pristup svakoj p 0j emjaod strane o | s a
viegtaka saobraliajne struke zahtjeva visok nivo s

segmenata u okviru viegtalenja saobralajne nezgod
vremenskeprostorne analize saolraa j ne nezgode. U ovom radu je predst
nezgode u koj oj su ulestvovali putni | ki aut omobi l

faktori koje je potrebno razmotriti prilikom izrade vremengkostane analize.

Jedan od osnovnih razloga nastanka saobralajnit
saobralaju (Rumar, 1990) . Prema istragivanju par ame
vidljivosti ul egeri kammalajsmobrwalrajatimou zavisnosti (
eksperimentalno dobijene vrijednosti treba koristiti sa velikim oprezom, i strogo u uslovima koji apsolutno
odgovaraju eksperimentu u kojemVsd!l yrvpetdnaoastisndhkh

|l esto predstavlja osnprvanst okrniotjerarnalm zd wr eNreelnasZkw i

drugom istragivanju vidljivosti pjegaka (Tyrrell [

razi | itih reflektujulih dijelova odjele statistilKki
Prema istragivanjima (Lindov i dr ., 2011; Omer hc

validnosti softverskih aplikacija i alata u analizi saofraj ni h nezgoda u koji ma s
aut omobilii [ pjedgaci

Prema razmatranju definisanja opasne situacije
saobralaja, data je definicija opasme ogiatviag wil ji e sia ot
nastao od strane jednog, dva ili vige ul esnika, koj
do saobraiajne nezgode koja za posljedicu ima nast
prelazi iznos od 200.000 dinara (oko 6.600 KM ili o

Na osnovu komparativne analize (Papil [ dr ., 2 (
metoda u ekspertizama saobrmjiajaka inerzgbdaartslpiah nm
trodi menzionalnim modelima pjedgaka u okviru progra
oshovne prednosti i nedostatke primjenjenih metoda

Pr e ma ijsu rabevgar [ dr ., 2017) speci filnih i n
interdisciplinarni timski rad i rekonstrukcija saot
pjegaka sa ogtelenjima automobil a.

2. METODE

Osnova rada koncigirna j e na pojednostavljenom pregledu i
saobralajne nezgode u kojoj su ulestvovali putni | ki
magistralne ceste u naseljenom mjestu u Bosni i Hercegovini.&@osebf okus j e usmjeren na
odrelivanja trenutka nastanka opasne situaciije. Dak
ekspertize saobralajne nezgode koji SuU odsituagiee na s
odnosno predstavl!ljeni su el ementi odrelivanja mjes
brzina i nalina kretanja putnil kpgoxatuaromebahal iize)]
nezgode.

U cilju $teohwlswnatmeijie analize saobralajne nezgo
ekspertni pristup (Lindov i dr ., 2015) , koji u os
Osnovni podaci ; 1. 1. Os no vehsi p erratzil zoez i s azoab riaziraaj dnue nnaedzy
dokumentaci j a; 3. Nalaz 3. 1. Karakteristike saobr s
povrede wulesnika saobraiajne nezgode,; 3. 4. Rodaci ,
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Brzina i nalin kretanja u!e,snprkmstuorsraaobaraailaijmaojsa

6. Dinamika nastanka saobralajne nezgode i 7. Mig

Pored primjene wuobilajeni h met odapredmetyecekspettirea k a
saobralajne nezgode izvrgeni su i postupci si mul
simulacijskih alata. TakolLer, u okviru rekonstrul
mogul noolsatvianj a pjegaka od strane vozal a. l stragi\
nezgode pod identilnim i pribligno slilnim uslovi

3. REZULTATI

Saobraledjnnd ko vjegtalenje predstavénavyerdandod
odluke u sudskim postupcima iz oblasti saobral aj
znal ajem i odgovornoglu potrebno pristupiti anal
analiziraju pozicjevotzia neposredno prije nezgode i mogul nost
ovih analiza ukazuje na propust e tplogosna ankliaa more kitg o d
sastavni di o svake analizejegohl ahaune Vieggadeée k
primjenom grafoanalitil|l kih metoda i postupaka. S
viegtacima treba da bude or ipjostomne analizenjer senngnabrédany e z u
obezbjelLuju odgovor.i na pitanja koja su znalajna
izrade vremenskpr ost or ne anali ze saobralajne nezgode p
saobralaja kojibrsal aulneosjt vmeemadaddiu soado pol|l et ka opa
situacije pa do samog kontakta uzimajuli u obzir
razdobl jima (u vrijeme uolavanja iemeameaska haisyprotou v r
saobralajnu traku, itd.).

3.1Mjesto kontaktainal et a putnil kog automobila na pj

Il majuli u vidu ogtelienja na putnilkom automob
aka, kao i mj eisltao, zlkaistiavhapwj ar awd tomiojpe odb
cija 4), odreleno je mjesto kontakta aut ome
|l kog automobil a i pjedgaka nal aijeia Bpmmaniana de s
enost i od desne ivice kolovoza na oko 2,1 (
obil a i pjedaka nalazi se neposredno kod PTN
e na wdkal j2&énomedadrtar aga br oja 4. Na sl ici 3.
obila i pjegaka sa neophodnim mjerama.

mj est a

Uvi Lajna do

(l'zvor:

Slika 2. Skica |ica mj e s tdimensijanmalflavar:iOsg fatoesnimak, rekoosttukcijasia p o
obrada autora)
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SIi ka 3. Mj esto kontakta putnil kog aut omob

32Brzina i nalin kretanja ulesnika saobralajr
321Br zi na i nalin kretanja putnilkog automobil ¢

Brzina kretanja puti | kog automobila u trenutku naleta na p
58,6 (km/ h). Putni | ki aut omobi l se kretao iz smjera
dolaska do mjesta kontakta odnosno do mijesta gdje je strmina saek j e i strl ao pjegak,
automobila je poduzeo bl agi ot klon volanom wulijev
zaustavljanja na lijevoj strani kol ovoza i djelimil

3.22Brzinaind i n kr et adjeteta pj egaka

Brzina kretanja pjegaka neposredno prije mjesta
(m/ s), odnosno 6,5 (km/ h). Pjegak je prelazio magi
smierakreinj a putnil kog automobil a. Do kontakta je dogl
kretanja putnilkog automobila AGkoda Fabiaf i to di
presavijanja premaepaoklroepcud tmotadma,udgtbd j enj u pokl c

AGkoda Fabiafi. Kako | u datom trenutku najvjerovat

a e
do odbijanja pjegaka naprijed i anoizismjgraerethodrog kretamau pr e
putnil kog automobila AGkoda Fabi af. Nakon ostvareno
ulijevo sve do pozicije 4 gdje su evidentirami trag
kolovoza.
3.3Vremenskoipr ost orna analiza saobralajne nezgode
Pjegak je prelazio kolovoz pribligno pod pravim
pjegak je pregao wudaljenost od oko 2, 1d2@0rfm)sa Potr e
procijenjenom brzinom kretanja pjegaka iznosilo je
S
ty = 2.1 £17(s)
v, 1.8
Pj ! (_Z)
Kako je doglo do kontakta izmelu putnilkog autor
kretanja do mjesta konpakhal|l komg gaeubbdmehi ta wdembmen
operativnu povrginu kolovoza. Udal jenost putnil| kog

pjegaka u trenutku kada je pjegak stupio na operat:i
Sura = b, Q, K17 168 194 (m

u

@

Obzirom da vozal putnil|lkog automobila nije bio p
nezgode, to je njegovo Vrijeme reagovanja na uspor ¢
toku reagovanjanauspor¢ e, odnosno dugina puta reagovanja vozal

Sen =Ven @ 6,3 1O 168 (m

Zaustavni put putnil|l kog automobila pri poduzi man
od oko 58,6 (km/h), odnosno 16,3 (m/s)agio bi oko:
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463 (16.3- 050,5 wW1p

Son =S +(VF’A'O’?6§)5 32,8 (m

ZPA rPA a
2O 2 05 (4)

Vrijeme potrebno za zaustavljanje putnil| kog i

normalnom vremenu reagovanju na usporenje iznosilo bi oko:
Lo =t VPA-Ot,)S @tsol__’O 1_9,3- 0,7550,5 15 34(s
’ )

Kako je ¢;=1,17<tpa=3,1) moge se konstatovati, da vozal pl
putni | ki aut omobi l neposredno prije linije presj
usporenjem u trenutku kada je pjegak stupio na ko

Isto talo (tp =1,17 > tr~=1,0) moge se konstatovati, da vozal
mogul nosti za izbjegavanje saobralajne nezgode p
povr gini kol ovoza i vripemetomomal aogareagovenja.

Vozal putnil kog automobila mogao je uoliti pj e
kretanja, kada je pjegak bio na wudaljenosti od
rekonstrukjcng i nsagpbda) , a putnil ki aut omobi l se n
pjegaka preko kolovoza, da bi u cjelosti sagleda:
bila je wuslovljena kar aedester u dizini rijesten &ontaktk, rodngse phila je m:
onemogul ena rastinjem i bl agim zavojem na datom
povrgine kolovoza, odnosno na wudal j enos thombozmhomo k o
pregao navedenu wudal jenost u vremenu od oko:

S,
W S 2
i (6)

Kada se pjegak nalazio na wudaljenost.i od mj est

kol ovoza na oko 2 (m), p ut mikreténja seanalazio ma adaliehosti ®dmjesta r

kontakta na oko:
Sd% =1, QA 23 168 3775 (m(

: 7)
Kako je na rekonstrukciiji utvrlLeno da pri si mu
sa desne strane na udaljenosti od desne ivice kadave oko 2 (m), vidljiv je tek sa 15 metara od udaljenosti od
i stog, to se moge konstatovati, da vozal putni |

kol ovoza na oko 2 ( m) od operativne pahkomajta lbicena k o |
udaljenosti od oko 37,5 (m).

Pomj eranjem, odnosno kretanjem pjegaka pr ema
udal jenost od mjesta kontakta na oko 3,1 (m), gtoc
od oko:

S_
tph:VIDJ1 % £7(s)
P ’ (8)

Kada se pjegak nalazio na oko 3,1 (m) od mjest
mjesta kontakta na oko:

Surs =tz B 57 16(B 277 (m,

u 9)

Sa udaljenosti od oko 27,7 metara od mjesta kontakta i kadasj egak nal azi o na
kol ovoza, bilo je omoguleno vizuelno uol|l avanje k.
vozala putnil kog automobil a.

Putni | ki aut omobi l u trenutku komat aoktoa Osa [djme
putnil kog automobila je 1,886 ( m) a girina saobr

Neophodan put da bi se izvrgio bolni pomj er aj o]
automobil iznosio jeko:
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| o) )
SIZPA=043'P8 }4aeo,7\gp B 80,4-ﬁ58'660%{)758 ! g 14,7(r
’ = ’ ' (10)
Sl'ika 4. Pozicija automobila i pjegaka u moment
Prema navedenom vozal putnil kog automobila je imn
oko (27,#14,7) 13 metara, odnosno viremeris od oko (13/16,3) 0,8 (s). Naj
automobila je neposredno nakon reagovanja upravlja
maksi malnom silom kolenja (nema vidljiomdievairagova
usporavanjem. TakolLer pokazuje se da je vozal put
kolioni sistem od oko 13 (m) ili oko 0,8 (s).
4. DISKUSIJA
Opasna situacija u zoni mjesta saabbmbhbhapereneesgg
predstavl j-bemsmiolbkkoal pj hanj e. |l st ovr emeno iz nj e pr

predstavlja pravno Kplijtuamjie n{oSteenvactvi 2a @tOABLi.vanje
nastanka opasnost. bdnosu na njega odreluje se nastanak oba
opasnost i odgovara za nastale posljedice. Obaveza suda je da utvrdi dva momenta i to: trenutak nastanka
opasnost.i i trenutak od koga ujzeneulm¢ ®miek za sPohred laar
nezgode (Stevovil, 2015).

Specifilnost predstavljene analize saobra-iajne
prostorne analize ogleda se u potrebi 0 d raenlei vvaonzjaal a
putnil kog automobil a, odnosno wutvrlLlLivanje vVvizura p
nezgode. Za navedene potrebe izvrdgena je rekonstr uk
u priblignoiiskbmnosti omamaao u trenutku nastanka s
prakse, rekonstrukcija saobralajne nezgode najlegl «
dana nastanka saobralajne nezguouleva i oRbloostinma gnaliziranbji ¢ at i
l okacij i, gto direktno moge uticati na rezultate uf
cjelokupan proces analize saobralajne nezgode usmje

U anali zi sadoabrwai Rpjni ma nemagol| estvovali pjedgaci,
dstavlja utvrlLivanje brzine i nalina kretanja pj
di jskih istragivanja na op$ergabaprgdjend&l pdi elluiju
i pol pjedgaka. MeLut i m, u praksi prilikom proc
ol nosti [ speci fi-dgtnrosltnqgg tznafinsjnaa gwjm®dg tnaakualzimdoz vr §i
etanja pjegaka. |l spitivanje i utvrlivanje raspo
iznenadni h pokretnih prepreka (najlegie pjegaka il
simuliranim uslovima i okolnostmassbr al aj ne nezgode je dosta osjetlji
simuliranim uslovima ne omogulava izolovanje utica
ul esnika u saobrafaju. Naprotiel, wmgdreigjied iismad tii vfam
u njegovom vidnom polju pojaviti pokretna prepreka
(Wood idr.,2012)Podatak o vidljivost.i ul esnika u saoabral aj
koj i vage na terenu, [ sve eksperimentalno dobijen

usl ovima koji apsolutno odgovaraju eksperimentu u Kk

e
u
b

X0 QwDT
= x QO ~+ =

Zbog toga, ovaj segment psapecmeftialrmi hn eeolpehmoedmni h z a
kojima wulestvuju pjegaci, potrebno je da bude pred
pouzdaniji rezul tati potrebni z a p baa ketman trelaju imptiot r e b
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speci filni parametr.|i ceste i neposredne okoline :
korelaciju sa povelanjem ulestal ost]i nastanka sa
(Lindov idr., 2014, Lindov i dr., 2017).

I nginjersku praksu izrade vjegtalenja saobral
drugi h metoda i postupaka, mogul e je dodatno ur
savremenih tehnojpk i h  post upaka i primjenom softverskih al
saobralajne nezgode primjenit.i savremeni tehnol oc¢
simulatora ako se wuvilaj sa arimenom saiemeneh oprenez(ignolaya r

Omer hodgil, 2019).

Bez dobro obavljenog uvilaja saobraliajne nezgo
rijetko odbijaju vjegtalenje zbog nedostnepotpuhkha i
podataka formiraju i nepouzdan nalaz Kkoji se kas
i spravke zbog kojih se proces uvae$prvaye (&jagdhk
saobralajne sekuka biemeltpbacjebvoyite slike o sao
neposredno prije nezgode i u toku nezgode, anal i
temelju cjelovite slike utde(Edgetaiid. 200343 ui e uzr oke sa

Znat an br oj saobralajnih nezgoda zbog nedost
injenica koje su navedene nakon obavljenog uvil

I e
strane vjegsakalned zaoglinfe saobralajne nezgode |
nematerijalni dokazi koji su nastal.] kao obl ik pc
ovakvog dokaza | e wuisdtorvdljreomg kanseasngioge stianpaedgvoljaom brojem
istragivanja na koja se mogu pozivati vjegtaci (L

5. ZAKLJULNA RAZNATRANIJ

U izradi analize saobralajne nezgode neophodna
sa svim Ubgpsniswi maical.i na nastanak saobralajne
saobralajnih strupnjoshkarnezraddi veemanmnbkal aj ne ne
odnosno utvrlivanje tjenptkdshastpankazaopasne gaht
kompl eksnosti mogulih karakteristilnih brzina i
saobralajne nezgode. Veoma | est o uvi L ag¢ neagodd nijg u me
dovoljna za potpuno rasvjetljavanje uzroka i ok ol
slulaju potrebno je provest:i dodat na i-sttrrwalgn o@nz
viegtaka sadkler alasjnmerasia n-atrell evemansaz mamjaiuma o i [
unaprijelLenja inginjerske ekspertne prakse u obl
fleksibilnije uslove za uvtolpky evrsgevirjeanen ihl ajlaa t s
predstavlja preduslov za wuvolenje i upotrebu sof
analize i vjegtalenja saobraliajnih nezgoda.
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Abstract: The aim of this paper is to investigate and analyze the evolution of traffic demand
Republic of Croatia from 1996 to 2017. Special attention is given to the research and evaluz
the factors of traffic demand changes. The purpose of the pagerdeeate scenarios for th
development of traffic demand and forecast the development of total traffic demand as wel
demand for individual branches of traffic by 2030. The research results are based on the me
linear trend and statistical athods of correlation and regression analysis. The main findings o
paper can be helpfull taffic managers of all levels.

Key words:transport, transport demand, trends in passenger transport, trienffeight transport,
scenarios

Apstrakt:Cillovoga rada jest istragitd.i i anali zi
u razdoblju od 1996. godine do 2017. go

viednovanju faktora promjena pr o nceranjeerazyoja
prometne potragnje te prognozu razvoja ul
granama prometa do 2030. godi ne. Rezultat
statistil kim met oda manalikeo Glavhi aatazi jovodaeaada mogu edig 1
pomol i prometnim menadgerima svih razina.
KI'jul neprroimedl,i :prometna potragnj a, trendo

prometu, scenariji razvoja

1. UvOD

Promjene u prometnom sustavu jedde g ave i | i regije rijetke su
najznalajnijih promjena u hrvatskom prometnom S uSs
koje stoje brojne politike (ekonomskiajepood tdwka, d:¢
SI'i|lne promjene odvijaju se i u drgavama regije
prostori ma i Uu prvoj pol ovici 21. stol jela, prem
negel j emjaa.poRmr@amget na se potragnja ispoljava u oc
gospodarskim aktivnosti ma. U nekim slulajevima pr
sasvim tolno prognozirati jzeavibnad wpire nrea ndio plojte.a g
nepredvidljiva te ju je tegko predvidjeti [ odr e
onoga gto se prevozi: 1) putnika (potragajaanonza p
dohot ka, kvalitetom ¢givljenja, prefrencijama obl
slogenija je i najl egl e | ea, ihdusirisieii pofjoprierddoenpmiavedije, h
robne razmjene s inozemetm) ; 3) informacija (potragnja za t.
nekoli ko faktora kao gto su broj stanovni ka (br
(burze).
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2. TEORIJSKI OKVIR

u 20. i pol et kom d@rlga vsatnoal jseM iaj e ab rdoojgnliom j e do v
putovanja. Znatan je dio tog poraslog broja putovan
modernim infrastrukturnim i suprast rvalprijewranUsikiads r ed st
s tim, temel j ni cilj ovoga rada jest identificira
potragnju u Republici Hr vat skoj te stavljanje tih
put ni | ko mnomarknoetuicf. gliku i).0 b

.  Srenomavenie, Stiarie t
Razvoj b koji |e i mbeni k:
globalnog scenarija buduiu pr scenar i '
potnjUag promet ne

* za putn AdenBiliEnle
trendova i izazova za

* 7a robni promet svaki scenarij

Slika 1. Met odol ogki pristup analizi trendova

Temeljem slike 1 razvidno je da se | imbenici k o
promatrat.i izolirano od | avdewk utponmeg rparzevpoojzan adr@ung tev ¢
obl i kovat.i svijet u prvoj pol ovi ci 21. stoljela pr:
prepoznati wutjecaj i vagnost odrelenog mMagathrnenda kn
povezan. Treli korak rezultat je prethodna dva wu
sustava. U | etvrtom koraku identificiraju se glavni
zasvakiodscenariaazvi ja njegov utjecalij posebno za potragnj
robnom prometu.

Nove tehnol ogij e, sve manj i resur si [ eksploziva
ravnotegu moli i odnoovrnesskiiih dio proaldiitkiallkniihh perkomj ena po
temel jna "megatrenda" Kkoji e oblikovati svijet u g
ekonomije sa Zapada na Istok, 2) Visoka tehnolog)j&vgestan kapitda 4) Demografska kretanja.

Ut j ecalj navedni h megatrendova na transport mo ¢
pristup vrednovanju faktora prometne potragnje odn
ekonomske (Economica, k ol i gn e, (Environment &ld) dir ugd lvietnii |hk  akR
odredi ti prometnu potragnju u Republici Hr vat skoj [
obrazovanj a, skl onost |lija&aijadalwmligstm tk dr i g cemrjiuh (au
vagnost.i sigurnost. p r o me @daekonomskih faktdraj iadvajaju se €konbnaski n 0 m
rast, melLunarodna razmjena, povelanje <ci jaRizaga ener g
Gto se tile okolignih faktora tu se istilu klimat sk
Od politilkih faktora dominirat [fe i dalje proces g
konflikti, pitanj a si gurnosti, |iberalizacija trgigta i infr

Temeljem navedeni h faktora mogu se razviti dv a
Republici Hrvatskoj do 2030. godine:

1T Usporavanje rasta i s t a @wvgascangrijaposljedica nee depopulacjeo t r a §

stanovni gtva, razvoja sklonosti racional nijem

ni skih gospodarskih stopa rasta (manjih od 2%)

povelanja cajeakolkogkigknpt obl ema, nedostatka su

na periferiji globalnih kretanja.

T Ubrzavanje rast a vajoscenarirpesliedca je mpazijvngg enigracijskog salda,
porasta razine obrazovanja i slobodnog vremersnkih gospodarskih stopa rasta (od 3% do 5%),
razvoja suradnje u zagtit:i okoliga, unaprjelen]j
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Bal kana u Europsku Uniju, aktivnog ukl julivarl
t r ¢ iinfrastaukturnog razvoja.

3. PODACI | METODE

U anali zi prometne potragnje Kkoristit l e se d
elastilnosti prijevoza izragenog u tonama u odno:
dapoveianje BDP za 1% rezultira u #fladtuKokdj ma | pmni
prijevoza izragenog u tkm u odnosu na obujam pr
posliednje vrijemeOn i znosi onkaol i1 ,d5% 9% ogted amje BDP za 1% r e
(ntkm) za oko 1,5%. Konkretno, primjerice u EU u razdoblju od 1995. do 2005. godine ovaj koeficijent iznosi
oko 1,47. Br gi rast obuj-mapopsijedioczasijel| pmepopltartr
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 raavojpr omet ne potragnje prikupl

Republi ke Hrvatske, razlilitih godigta (cf. tabli
Tablica 1. Obujam prijevoza u putnil|lkom prometu
Godina gel jezni | cestovni pomorski zralni 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
20009. 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
l zvor : Pripremild. aut ori Hxrveamas:k eSt artaizslitiilliktia Igjo
Temeljem podataka iz tablice 1 razvidno je d
dinami | kim pokazateljima ostvaren 2008. godi ne.
negativnih stopa rasta hrvatskogsggpodar st va do 2015. godine dol azi
Ostvareni putni| ki pr omet u 2015. godi ni bio |
zabrinjavajuli podatak proizlazi i z o bvorm pstvareénjo @  d ¢
putnilkom prometu. Od ukupnog broja ostvareni h pu
dvije grane prometa koje su istodobno ekol ogki [
promatranomrazdol j u pomor s ki putni |l ki promet ostvario ra
Tablica 2. Obujam prijevoza u robnom prometu iz
Godina Gel j e. Cestovni Pomorski Cjevovodni Ri j e Zr a | 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

97



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
l zvor: Pripremili autori prema: Statistil ki |jet:«

Temeljem podataka iz tablice 2 razvidnod je u robnom prometu zamjetna dominacija pomorskog
pr omet a. Unat ol tome obeshrabrujuli je trend pada
robe u 2017. godi ni manji je za 48, 3% u oaarobgu na
geljeznicom uzrokovan prije svega gospodarskom kr
prometom.

Za svaki od dva navedena scenarija koristit i e
scenariju koristarnbge seemtdodak ||l e se za razvoj |
statistil ke metode korelacijske i regresijske anal
pokazuje tijesnu povezanost izmela pbup mhepbomet an
korelacijska analiza izmelLu wukupno ostvarenih put
pojedinim prometnim granama, odnosno izmelLu wukupno
kilometara po pojedinimpr omet ni m gr anama i bruto domal ega proizv
1996. do 2017. godine (cf. tablicu 3 i 4) . Nakon t ¢
vezu (r>0,7) iz melarazdgitvrege§i @it vmoedéajb zaBPPocjenu r a:
godi ne. Temeljem dobivenih konkluzivnih modela sali
godine uz pretpostavku rasta BAP po pr osj el nim godignjim stergsama r a:
od 3% su vrlo ostvarive dok su prosjelne stope ras
dr gave u regiij.i krenule putem snagodg3®obpodasskog
pr osj el ni r asatp.chr wat sliOdcg@ . Bk 2015. iznosi o 3a3 post

p. c. u 38 soci j1a919i0st)i likinhosgddai nae (4L V5 Pp.ost o godi §gnj
je 1,8 posto. Hrvat ska jde® nN®&j8WVi Jiodr &6stl @otsv aor igwali &

ponovl jen, | ak ni u razdoblju od 1995. do 2008. ke
autocesta i ekonomsoi nanci j skog balona prije krleeséeBitraniplho
razvoja prometne potragdgnje: pesimistilna -dod8oda | i
[ optimistil|lna (paods%).el na stopa rasta BDP

4. REZULTATI I S TUR IADGBKWYSAIN

Temeljem podataka u tablicidal| i nj ena je korelacijska analiza i

putnil kom promet u pananmoykwpabi(chfabliicu B)r omet ni m gr

Tablica 3. Rezultati korelacijske analize z

|Corre|ations (Promet_putnici) Marked correlations are significant at p <,05000 N=22 |
| ||Means ||Std.Dev.||GeI j e||Cestovni ||Pomorski||Zr al \|Ukupno ||BDP |
IGe | j e]1240,0 |[299,80 |/1,000000 |-0,16804]-0,23061](0,316812|0,51421|0,283774
[Cestovni |3634,5 ||357,51 |-0,168042 |[1,000000]-0,14825{-0,229071|0,24531]|-0,21509{
[Pomorski [[464,8 [[128,37 |-0,230611 ||-0,14825{/1,000000]|0,669725|0,47181][0,79498¢
lzr a| n|1337,0 |483,31 |0,316812 |]-0,22907]0,669725]1,000000]|0,83096(|0,951780)
lUkupno  ||6680,8 |[702,18 ||0,514219 ]/0,245311/0,471811]|0,830966|1,00000{0,815203
[BDP 1278997,][35255,2{0,283774 |-0,21509{0,794988|0,9517800,81520]1,000000
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U nastavku su statisti|lkom metodom regresijsk

prijevozne potragnje u putnilkom prometu za one
kretanja ostvareni h pulteng | kridi zkvddametlaaam ii Zda udloL
kilometara (cf. tablicu 4,5,6).
Tablica 4. Rezul tat regresijske analize za
Regression Summary for Dependent Variable: Pomorski (Promet_putnici) R=,79498778 R2= 6 32)0&88 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 regpr@eti j ske analize zz¢
Regression Summary for Dependent Variable: Zraln
90117922 F(1,20)=192,51 p
|| b* || Std.Etrr. - of b* || b || Std.Err. -of b || t(20) || p-value |
Intercept | | [-2303,29 ][264,3650 |-8,71253  ]j0,000000 |
BDP  ]/0,951780 |0,068598 0,01 ||0,0009 |13,87465 l0,000000 |
Tablica 6. Rezultat regresijske analize zs
Regression Summary for Dependent Variable: Ukupno (Promet_putnici) R=,81520301 R2=,66455596 Adjus
,64778375 F(1,20)=39,622 p
|| b* || Std.Etrr. - 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 |l0,0026 |6,294638 |[0,000004 |
Temeljem dobivenih regresijskih model a i j edn
prijevozne potradgnje za pomor ski putnil ki, zralni
Tablica 7. Procjena prijevozne potragnje za pom
Scenarij 2 metoda linearnog trenda Scenarij 2 regresijski model
Y=-342,785 + 0,003BDP
Y =19,318x + 242,66 (r=0,95) Stopa rasta BDR | Stopa rastg
od 3% BDP-a od 5%
Prijevozna 8222 985,66 1363
mil.pkm
Tablica 8. Procjena prijevozne potragnje za zr a
Scenarij 2 metoda linearnog trenda Scenarij 2 regresijski model
Y=-2303,29+0,01BDP
Trend y = 50,544x + 755,79 Stopa rasta BDRa | Stopa rasts
od 3% BDP-a od 5%
Prijevozna 227211 3684,80 5385,63
pkm
Tablica 9. Procjeza wkupgnmivo zmuet mpioltkriang ngreo met om
Scenarij 1 metoda linearnog trenda Scenarij 2 regresijski model
Y=2150,891+0,016BDP
Trendy = 47,268x + 6132,7 Stopa rasta BDR od| Stopa rasts
3% BDP-a od 5%
Prijevozna 755074 9602,30 11718,76
mil.pkm
Temel jem podataka u tablici 2 salinjena je ko

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. ||Ge| j e zHCestovni HPomorski ||Cjevovodni HRi j el HZr al n||Ukupno ||BDP
IGel j ez][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
[Cievovodni |[1476,5 ][379,36 ][0,652774 ][0,888596 |[-0,538627 |[1,000000 ][0,521509 |-0,358512]|-0,414371][0,813603
Ri j el n|[4088 [369,59 ][0,200007 |[0,585914 |[-0,397113][0,521509 ][1,000000 |-0,788515]|-0,317472][0,690971

[zral nil[30 0.2 ][-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 model i za procjenu prij

grane koje pokazuju pozitivnu i jaku vezu izmelLu k
proizvoda.

Tablica 11. Rezultat regresijske arale za ¢gel j ezni | ki robni pr omet

Regression Summary for Dependent Variabl e: Gel j e
R2= ,64451373 F(1,20)=39,074 p

| || b* || Std.Etrr. - 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 l6,25092  |[0,000004 |

Tablica 12. Rezultat regresijske analize za cestovni robni promet

Regression Summary for Dependent Variable: Cestovni (Spreadsheet3) R=,92908962 R2=,86320752 Adju
,8563678%(1,20)=126,21 p

| || b* || Std.Etrr. - of b* || b || Std.Err. -of b || t(20) || p-value |
| Intercept || | |-20771,9 |[2555,893 |-8,12705  |l0,000000 |
|  BDP  ]0,929090 |l0,082702 0,1 10,009 l11,23418  ||0,000000 |

Tablica 13. Rezultat regresijske analize za cjevovodni promet

Regression Summarfgr Dependent Variable: Cjevovodni (Spreadsheet3) R=,81360301 R2=,66194986 Adjust
,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

Regression Summary for Dependent Variabl e: Rij el

,45131351 F(1,20)=18,273 p

| | b+ || stdEm-ofb* || b || StdEm -ofb | t20) | 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 mod
razvoja ©prijevcoezsnteovmot r acgjnejveovoa n i [ rijelni robni

15,16,17).

100



Tablica 15. Procjena prijevozne potragnje za ce

Scenarij I metoda linearnog trenda Scenarij 2 regresijski model
=-20771,9+ 0,1BDP
y = 475,14x + 2261,1 Stopa rasta BDR od| Stopa rasts
3% BDP-a od 5%
Prijevozna 165153 26103,7 39418,0
mil.tkm
Tablica 16. Procjena prijevozne potragnje za ¢c
Scenarij I metoda linearnog trenda Scenarij 2 regresijski model
Y=-966,027 +0,009BDP
Stopa rasta BDR od| Stopa rasts
Y =40,324x + 1012,8 3% BDP-a od 5%
Prijevozna 222252 3051,757 4192,949
mil.tkm
Tablica 17. Procjena prijevozne203.gidneagnj e za ri
Scenarij I metoda linearnog trenda Scenarij 2 regresijski model
Y=-1612,16 +0,01BDP
y = 50,325x% 169,92 Stopa rasta BDR od| Stopa rasts
3% BDP-a od 5%
Prijevozna 133983 1712,21 2656,44
mil.tkm

5. ZAKL JNARAZMATRANJA

Temeljem dobivenih rezultata istragivanja u a
putnil kim prometom u Republici Hr vat skoj mj er eno
procjeni povelati za vijgaejanttdras izridsio swkgald,8%. Velikp ovisqo® s i n
kretanju BDPa pokazuju pomor ski [ zral ni putni | ki pr ome
2030. godine trebao ostvarit.i rast o(dp ®dwvde (1a60%, b ia sz
puta). Po pesimistilnoj prognozi rast pomor skog
prometa iznosio 35, 57 %. Gto se til e -ampakdwujwogstomit 0 Me
cjevovodnii, rgielelenzinipgrkdmet . Cestovni robni prijev
2030. godi ni rast za vidge od 3,3 puta u odnosu I
39,56%. Rast robnog prijevoza ostalim granama promgtaj@ e | j an i prihvatljiv.
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Abstract Africa is the leading continent glolhya in the rate of road traffic fatalities, yet it is th
least motorized compared to the other five continents. This predicament is said to be ont
leading cause of death among youth and generally, rated as one of the ten causes of dea
world . Exclusively, Ghanabtés rate of traffi
reducing it. Nevertheless, more focus needs to be invested in the traffic control systems
traffic signals, signs or road markings. As this system tendsrsiderably reduce the number
conflicts and minimize road user6s errors
the conditions which they will meet ahead and the driving tasks required. If misleading infori
is provided, or nonés available, hazardous situations can result. Overall, this traffic syste
inadequate or lacking in most developing countries as there are no proper maintenance strat
place. Thus, this study investigates and evaluates the reaction of drivalee marked anc
unmarked roads. Using random quantitative sampling methods, Ghanaian drivers were intet
on their experiences when driving on the marked and unmarked road. Overall, this stu
highlight the necessity of road markings in redudiraific fatality rate and the psychological effe
of the wunavailability of road marking on
behaviouw in most developing countries.

KeywordsTr af fi c fatalities; BRfetya mbad marléngsd s ; behi

1. 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.&verage 1
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 (NRSQ) 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% okp@teare 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 whileudigng
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 drivingskills; disregard for traffic regulation; wrong oviaking; poor road network; bribery and
corruption; road design and nreristent road markings and signs. While road transportation is dominant in
Ghana, accounting for 98% of motorised transport. Rdsd@s shown that population growth and economic
development are related to road traffic accidents, and the dramatic increase in traffic injuries knouodade
and lowincome countries may be a result of rapid urbanisation and motorization, leadigly expbsure 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 deweglocountries. World health organization
estimated a decrease of 30% in traffic fatalities from 2@020, but the latter is different for developing
countries (Mihyeon Jeon et al., 2006). The danger in this prediction is that pedestrian fatalitiiesecd@%t 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 (Damsei®erry et al., 2010). The current system shows poor infrastructure with a lack of basic
pedestrian fatities such as crossing facilities. Some of these pedestrian facilities are an integral part of road sigr
and markings as traffic safety is dependent on the ability of the driver to act in accordance with traffic rules anc
regulations. Even though the idmrowth 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 aietatsoof 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. Roaddsigaskary should be
subject to maintenance and their performance should be based on durability and visibility. Though roac
maintenance costs are often high, they are critical for accessibility, reliability and safety. Thus, this study
attempts to show thadoor road signs and absent or faded road markings are a problem, and maintained roac
signs and mar king should be prioritised to consic
errors.

2. DRI VERO6 S E XP RASORENCNON

The percentagef araffic fatalities in Ghana is increasing, despite the measures taken to reduce it. Among
ot her components that <contribute to traffic fatal
most unpredictable. This is caused by the tlaat 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 psyehaitigience. Road markings are
generally used to provide information and guidance to drivers on what to expect along the road, and this affec
how they drive and how they react to conditions along the road. The absence of these markings can genera
lead to confusion, reduced level of confidence/unsureness, increased reaction time, and fear. This can also me
that drivers will depended on their own discretion for guidance and information, which can be highly detrimental
as high speeds and inconsistemvaments can be expected (Adedeji et al., 2018). It is therefore imperative to
ensure that the driversdéd attention is not impair
roads (Louw et al., 2013).

3. 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
given margin of error, which will justify the population size of the total road users and provide a confidence
interval of judgment (Gry, 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 ity motor parks, bwever, only 176 questionnaires were
returned.

The questionnaire used consist of three sections; the first section classifies the personal informatio
(demographic characteristics) of the drivers: age, gender, educational level which influence theif level
behaviour and comprehension of the traffic signs
the driverbs experience such as year of driving
accident. The second sectitooks at road conditions and the availability of road markings and traffic signs
using a Likeritype scale. He/she may indicate the consequences of the class uspajna $tale (where
1=never and 5=always). The final section on a Likeale seeks &hopinions of the drivers on influence of road
markings unavailability.

3.2Data Analysis

All data analysis was performed using SPSS package. Standard descriptive statistics were reported; me
(M), standard deviation (SD) for numerical variables lidtert scale variables and frequency count (%) for
categorical variables. In addition, a créabulation with chisquare analysis was conduted to establish the
relationship between driverés per sonalilabdith efroadc t er
markings.
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3.3 Evaluation and Interpretation of Results

3.3.1Study 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-821&.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 respondent&ingviicence
issued by the Ghana traffic department and only 1.7% are from other countries such as Togo, Benin Republic,
Cote doélvoire, and Burkina Faso, whi ch boundari es
respondents in terms of the dng 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 te#S padsengers), 31.8 % class B
(drive cars, cross country, minibuses, pickup vehicles up @®Bgs or 115 passengers) and the rest are class A
(drive motorcycle with or without side car 1 up to 250cc).

Tablel. Demographic data (N= 176)

ltem 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 13 4.0%
Grade 46 17.0%
Grade 712 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%
Over 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 surfacarisofaxcellent 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) respectiMay standard deviation values
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indicate that the responses of the respondents indicated are clustered around the mean values (Neutral
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) indicatiedt 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 expe
drivers with over 4 years of driving experience or the fact that drivenstdabey 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 cl
to average of the respondents have be involved in traffic accident over the last three yea®).(Cataeall,
majority of the drivers agrees that road markings are necessity (M = 3.11; SD = 1.04) and with more emphasis ¢
the necessity at road curves (M = 3.22; SD = 0.98) as it helps in the process of decision making such &
overtaking, maintaining @e lane ad obey the right of ways rules.

Table2. Influence of Unavailability Road Marking on Drivers Behaviour

Road Conditions Class Percentage | Mean Stangrd
Deviation

Never Available (1) 8.5%

I ) Fairly Available (2) 23.3%
A"a"abs"'igﬁgfs"aﬁ'c Neutral (3) 33.0% 3.01 1.05

Available (4) 29.5%

Most Available (5) 5.7%

Never Available (1) 8.5%

I Fairly Available (2) 17.6%
A"a";t;'r'lz’n%‘;mad Neutral (3) 30.1% 3.13 1.02

Available (4) 40.3%

Most Available (5) 3.4%

Never Conversant (1) 10.2%

. Fairly Conversant (2) 15.9%
U”‘:g;f}?:;‘ﬂﬁl Sgthe Neutral (3) 30.7% 3.11 1.06

Conversant (4) 39.2%

Very Conversant (5) 4.0%

Never Useful (1) 9.7%

Usefulness of road Fairly Useful (2) 23.9%
marking in making Neutral (3) 26.1% 3.03 1.11

decisions Useful (4) 34.1%

Very Useful (5) 6.3%

Never Comfortable (1) 6.3%

Comfortability level Fairly Comfortable (2) 23.9%
driving without road Neutral (3) 23.3% 3.18 1.07

markings Comfortable (4) 39.2%

Very Comfortable (5) 7.4%

Never Necessary (1) 5.7%

. Fairly Necessary (2) 24.4%
Necfnssl'(tifésmad Neutral (3) 30.1% 3.11 1.04

Necessary (4) 32.4%

Very Necessary (5) 7.4%

Never Necessary (1) 4.0%

. Fairly Necessary (2) 20.5%
rr'?'aekﬁﬁzz'tg;’fcrﬁf\‘/‘is Neutral (3) 31.3% 3.22 0.98

Necessary (4) 38.1%

Very Necessary (5) 6.3%

3.3.3Impacts 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. {Oesgmlacios et al., 2019). Using
CrossTabulation with ChiSquare angsis, it is worthy to note that there is no significant association
(independent) bet ween driverdés | evel of fear and
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accident over the last 3 years, as a result of unavailable road markingthblegs, there was a significant
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years of driving experience (Table 4), considering 5% level of significance tlecdnie value is 21.03.
However, the calculated ebguare value was larger than the critical value (31.32).
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Table3. Do you feel that your fear leMacrease when road marking disappear(DBE10)? * Education

Education Total
Grade | Grade | Grade | Postgrad | Underg
1-3 4-6 7-12 uate raduate
DBE |1 |Count 0 3 3 3 0 9
10 % within
0.0% 9.1% 5.2% 7.9% 0.0% 5.1%
EDUCATION
2 | Count 4 4 8 6 14 36
% within
57.1%| 12.1%| 13.8% 15.8%| 35.0%| 20.5%
EDUCATION
3| Count 3 8 19 12 11 53
% within
42.9%| 24.2%| 32.8% 31.6%| 27.5% 30.1%
EDUCATION
4 | Count 0 14 27 10 12 63
% within
0.0%| 42.4%| 46.6% 26.3%| 30.0%| 35.8%
EDUCATION
5| Count 0 4 1 7 3 15
% within
0.0%| 12.1% 1.7% 18.4% 7.5% 8.5%
EDUCATION
Total Count 7 33 58 38 40 176
% within 100.0
100.0% 100.0%  100.0%| 100.0% 100.0%
EDUCATION %

Table4. Do you feel that your fear level increase when road marking disappear(DBEDD)@irig Experience

Driving Experience

0-3Y | 1025Y 26-40Y 4-10Y Total

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 Experiencel 4.3% 9.5% 0.0% 14.3% 8.5%

Total Count 47 42 24 63 176
% within Driving Experiencel 100.0

% 100.0%  100.0%  100.0%  100.0%
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Further mor e, result show that there was no s
(DBE11) and age, gender, educational level, years of driving experience, driving fines in one year anc
involvement in car accident over the last 3 years, i@sult 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 roa
marking?) and age, driving fines in one year and years of driving experience witsquate value of 35.10
(Table 5). Overall, it can be-echoed that age, education, personal experiences have impact of the behaviour of
roadusers on marked and unmarked roads.

Tableb5. Do you notice the other drivers are confusdten there is no road marking? * Driving Experience

Driving Experience

0-3Y | 10-25Y | 26-40Y | 4-10Y | Total
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%

4. PRACTICAL IMPLICATIO NS

Results of the survey suggest area that maybe improved to increase the efficiency and safety of the roz
network in Ho, Ghanand some practicatiplications are presented below

4.1 Improving Drivers Safety

I n order to improve driverds safety on Ghana r
existing road conditions by providing adequate resources for thdemances of road to acceptable standards.
On a geranal note, inadequate road maintenances have been one of the major challenges of most of Afric
countries, most especially preventative and emergency maintenance. With preventative maintenance, roads c
be kept in good or acceptable condition and consequently prevent road fatalies. Road markings repair ar
rejuvenation falls under the preventative maintenance and thus, African countries should implement policy ot
proper maintenance culture which will oaty improve all roadusers safety. Furthermore, the visibility of the
road markings during the daytime and the nigjhe is of a great concern and necessity, as the most important
aspect of road markings is that they must be retroreflective. Thus, d dthélgr 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 confirn
and agree with driversxpecatancy 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 communica
regulatory and warning information to road users. In the aspesfjlatory, 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 befo
progressing. Additionally, roasharking act as a warning sign in the case of rumble stigs Kaown as sleeper
lines) serve as noise generators, also attempts to wake a sleeping driver or alter a driver to various upcomil
hazards by both sound and the physical vibration of the vehicle. Furthermore, transverse road markings assist
raising diver awareness of risk through perceptual optical effects, thus encouraging drivers to reduce their spee
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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 odnfidence on the road way when available.

4.3 Cost Effective Road Network

Apart from the efficiency of road mar kings in en
and cost effective measure in the design and construction of roadrketwdGhana, 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 roadioonstruct
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.

5. 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 surfamse 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 ditsai@abthe 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,
educaibn, 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, desigd aonstruction 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 compaies dealing with the transport of passengers on{disgance lines have
a problem with the profitability of the lines operation, which reduce their efficiency. The aim «
paper is to present a methodology for estimating income using a sample méthddansport
company that will show that with the existing capacity, the company can better perform the
jobs. The research was performed by tracking the operation of thedistamce line over two year
and calculating the relevant parameters antkasuring coefficients of the reference transg
company. The results show that the following parameters have the greatest influence on the
and profit of the transport company: t he
coefice nt of dynamic utilization of bus capa
possibility of introducing vehicles with lower capacity, if it is shown to be necessary, an
reducing operating costs. The proposed methodology can besdpplithe process of transpo
production in order to establish cost and revenue norms on-d@stgnce lines, since the ces
effectiveness of line operation is not performed on the lines of these classes.

Keywords: transport company, line profitability,ohgdistance passenger transportation, fle
expbitation parameters

Abstrakt Tr ansportna preduzela koja se bave p

problem rentabilnosti rada | inija, gto 1

metodol ogije za procenu prihoda metodom wu

postojeli kapacitet, preduzel e mo g e bol j

pralenjem rada melLumesne | inije ubkbmpdk

izmeritelja rada u referentnom transport

uticaja na ostvarenje prihoda i profita

statil kog i skori gl enj af ilkcdapgemnitt edian aani t| ko

autobusa(U0) i kapacitet autobusa (q). Ovo

ukoli ko se pokage da j|je to potrebno, i

metodologijumo gu i ei menipt i Uu procesu transportne

trogkova i pri hoda na melLumesnim autobusk

analiza rentabilnosti rada | inije na osno

Kl j ul nteanspogriopredn e | e , rentabilnost | inije, n

izmeritelji rada voznog parka.

1. UvOD

Za sistem javnog melLumesnog |l inijskog transpor
grupedrugtvena zajednica (privreda), korisnici i or
su ka obezbelenju eksternih uslova (fer wusl ovi n a
i nterni h ustehoovia g(ktie hrnaizlvkooj , savremen pristup mena
u kojima mogu efikasno i efektivno egzistirati kao pravni subjekti.

U transportu, kao i u drugi m ob-taedtniorha grkat ar iojr
reqgenja dobijaju svoju upotrebnu vrednost tek Kkr oz
podrazumevaju efikasnost transportnog sistema. T
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melLumesnim | inijama iradalnia, apmeo éfikasnosti. Prebten dapaciteta saskdjim
se susr el u kaiki kaghcitet enatekadasgua: p o v el a t koji tip kapacitetmndodaji gdé i

Sprovedena istragivanja pokazuj u daz puaksepioza nsaofemua n 0 m
liniju transporta putnika na velilinu ukupnog priho
T trgigte koje utile preko veliline zahteva za ob

pogonskog gorivamaterijala, transportnih sredstava i dr,
9 ostvareni obim transportnih usluga,
f racionalno korigienje transportnih kapaciteta,
9 efikasno koriglienje obrtnih sredstava,
T trogkovi posl ovanj a,
T broj i struktura postojeiih kadrova itd.

Analize wuspeggosistémanspgut mbit.i sprovedene kor
Generalno, eksperti ih razlikuju kao parametarske i neparametarske metode, ili pak kao metode koje koriste
indeks funkcije produktivnostivhnédi pneskopastae prigt
pokazatelja, koriglenje funkcija proizvodnje i kor
pouzdanost.i pregled Iliterature pokazuje da sve met
reaul t ati podudaraju do -Gamgyiy20Il)aj ui e mere (Markovits

Razliliti istragivali kreiraju svoje pristupe. |
produktivnost. posebne efekte: ul @kt pe poéekagnijia,l i
promena. Takav primer razlogenih faktora produktivr
analizu efikasnosti 89 gradskih geleznil kih kompani
ispitace f i kasnost 16 melLunarodnih kontejnerskih luka. Y
se prvo na tehnil ku efikasnost (prevozni kapacitet
kod geleznice. S Sampaic Yo (20R8) océhjuje 19 Kampamija aanjadni prevoz u Brazilu i
Evropi, Hi rchhausen i Cul l mann (2010) s u istragi
Georgi adi s, Politis i Papai oannou ( 20 Iséirpda pojedinhr i me n «
autobuskih linija na mregi javnog prevoza u Solunu
produktivnost.i autobuskih preduzela i definisanjem
metode bavili su se ®&Waes, Silveira i Medeiros (2010). Soltani, Marandi i Ivaki (2013) su vrednovali rad
autobuskih |inija upotrebom dve metode Fuzzy AHP i
mera u autobuskom prevozu dfaomumiapajedenowaa Ipiositjoe ed p

Kategorije koje pokazuju rezultateramlait ot r ansportnog preduzelia su (Ve

I Kvalitet transportne usluge o j i je znalajan za korisnike transj|
p r e d ujer geltogjgdan od elemenata na osnovu kojeg se korisnici usluga opredeljuju za jedan vid
saobral aj a,

f Ekonomi-haoskonomi | nost utile veliki br oj l inila
koriglenja kapaciteta oiznkagdrpauva, prsdmena tduwdigne
1 Rentabilnostpr edst avl j a odnos i zmelLu ostvarene dobit

proizvodniju transportne usluge,

f Profit (dobittse definige kao uvelanje vrednost:i posl o
vrednostu procesu reprodukcij e. Prodajna cena (tar.i
odrelLuje profit (dobit) po jedinici proizvodnj e

transportnog preduzeia na trgigtu.

U ovom radu predstavljena pet odol ogija za procenu rentabilnos
metodom uzorkaPr or al un odgovarajulih pokazatelja i i zmer i
predukKabu.metodol ogki postupak Z a e #&rangporta 2 profitap radai z v o d
melLumesni h autobuskih |inija, usvojeno je porelenje

teorije i prakse.
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2. ANALIZA TRANSPORTNOG PREDUZELA

| stragivanje je vrgeno praleonjdemer adagrmeal ma

pokazatelja i izmeritelja u referentnom transpor
melunarodnom transportu putnika, autobuse visoke
Pr ed upzreelveo z i putni ke na gest redovnih I inija, od
Ukupna dugina linija iznosi 5328 (km), od toga uk
linija 3808 (km). | st sna@j btniji Subatija-P i r@t urj &lktene rma gme 9L
veoma dugu | iniju za melLumesne |linije prevoza put
Il nvent ar ski vozni park je heterogene struktur e
razlilitih WKapawietnetaa skomi lvodwznom parku autotrans
vozila kapaciteta sa Vvi{lé%, amdanj®ot Samestd7®. Afabza dstyarenils a
rezultata rada vozila u voznom pathkhiukdzurdgdma |
Eksploatacioni izmeritelji rada voznog parka za perioddeelgodine (2Q2 i 2013, godina), prikazani su u
tabeli 1. (Podaci preuzeti iz referentnog preduze
Tabelal. Eksploatacioni pokazatelji rada voznog parka
Simbol Vrednost pokazatelja

Naziv pokazatelja pokazatelja 201272013

Inventarski broj vozila di 0,846

Inventarski autedani AD; 0,848

Auto-dani sposobni ADg 0,846

Auto-dani na radu AD, 1,031

Auto-dani nesposobni AD, 0,925

Auto-] asovi na radu AH; (h) 1,031

Auto-l asovi u vognj i| AHu(h) 1,031

Ukupni autokilometri AK (km) 1,149

Auto-kilometri sa putnicima AK;(km) 1,177

Auto-kilometri bez putnika AKp(km) 0,300

Nulti autokilometri AK,, (km) 0,201

Broj vogniji sa pul Az, 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 o
dve godinenaosnommbr azaca za proralun parametara (Gladovi
podaci za 211 polazaka u periodu karakteristilni
Odnosno,

Parametri grupe I:

9 broj transportovanih putnika;£106 (putnika)

f mogul maksi mal an bP.eFl2lp(enke&lzeni h putni ka

1 ukupan broj prevezenih putnik®, =316 (putnika)

T proselan protok putnika pc_pQ=146381(pumika)deonici I i ni
Parametri grue II:

91 koeficijent izmene putnikals,—=3,85

1 koeficijent statil kog is=sG26ori gienja kapaciteta

9 transportni rad autobuisd=13838 (putnikkm)

f moguli trans pbUn b5l (punkkmp ut obus a

T koeficijent dinamil|l kogsd836ori gi enja kapacitet:
Parametri grupe lII:

T proselna dugi naKspasiD8§8ljkem) aut obusom

T srednja dugina WeglB24(kmnednog putni ka
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Srednj a

dugi na

vognje jednog

putni ka

smeru na liniji.Dobija se na osnovu broja prevezenih putnika na plouobrtu po deonicama.

predstavl j

neravnomernost putni| ko@-=4f/@ka na | iniji za obim
neravnomernost putni| kog to@®a56ha | iniji za izvr
proselan broj put nt'raksaortrpradd,léilB,%r(patnika)u l'inije za
U okviru istragivanja analizirani su odreleni ul
Tabela 2. Ulazni parametri
[ KOEFICIJENT VREDNOST
koeficijent tehnilke ispravnos| (=097
Koeficijent koeficijent i skor isgobobnog zarad vwmagi 020 61
vremenskog bilarss parka _’
rada vozilaudanimai [ koefi ci jent iskoriglenja vozno| (059
|l asovi ma koeficijent iskoriglenja vreme|}=050
koeficijenti skor i gl enja radnog vr eme]| (=086
KOEFICIJENT | IZMERITELJ VREDNOST
koeficijent iskoriglenja prele|l b=098
Izmeritelj i koeficijent koeficijent nultgpr el enog put a ¥=0,006
iskoriglenjlsrednja dugina (kmpgnje sa putni|Ks=330,163
puta srednja dugina Vkmpgnje jednog p|Kyp=367,941
srednj i dnevni(knmpr el eni put v 0 z| Ks&=473,088
KOEFICIJENT VREDNOST
lzmeritelii skori |[koeficijent statilkog iskorigl|o071
kapaciteta vozila koeficijent dinamilkog iskori g &071
IZMERITELJ VREDNOST
Izmeritelji uslova srednja saobralajna brzina (kn Vs4566
izvrgenja t . . _
procesa eksploataciona brzina (km/h) Ve=39,42
IZMERITELJ VREDNOST
radnaproizvodnost vozilaa ostvareni transportni rad (putnik*km)/h \MJ =1575,140
radna proizvodnost za ostvareni obim prevoza (put/h W' B
Rezultativniizmeritelji p =4,146
rada voznog parka _
punaproi_zvodnost vozilaza ostvarer_ﬁransportni rad (putnik*km fh WU =464,065
puna proizvodnost za ostvareni obim prevoza (put/h WP =1222
3. PROCENA RENTABILNOST I LINIJE METODOM UZO RKA
Na osnovu prethodno predstavljenih parametara i njih@zhltata, napravijena je procena rentabilnosti
l'inije metodom uzorka za transportna preduzel a. Po
transporta putnika. Dugina cele |linije jena%ngi2 ( km)
postoji 12 stanica u jednom smer u, kapacitet aut o
parametara vr gi se proralun izmeritelja rada autob
usvajanje uticajnih parametara: koeci j ent a statil kog i skoriglenja k ¢
koeficijenta dinami| kog iskoriglenja kapaciteta ¢tr
vrednosti ulaznih parametara i analiziran je njihov uticaj na cenu preévazay § k o v e prihod i na
rezultat Za analizu rezultata primenjen je statist
Proizvodnost voznog parka, cene kogtanja jedinic
rada transportnpgg posesdarebaultakoodkove i prihod m

parametar a
profit (dobit). U tabelama 3 i 4 dati su tipovi funkcija zavisnostfifrddobiti) u odnosu na dva promenljiva

parametr a

proizvodne

(g, U) i (g, 92) pri

efi kasnost.i

kazat.

(Mililil,

2011)

Tabela 3. Funkcija profita (dobiti) PP(eura/putnik*km)u zavisnosti od dva parametra proizvodne efikasnosti

Nezavisngromenljiva(x,y)

Tip funkcijePy (X,y) | Vr ednost konst

ante (

q.,

0

aty- b a=Ju G bKsEVs)

Ry = &

z=a erSng

b=Jp & KspyVs)+Jstii Vs +JsKspr
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Tabela 4. Funkcija profita (dobiti) /Xeura/put) u zavisnosti od dva parametra proizvodne efikasnosti

g - kapacitet autobusa;
b-koeficijent

i skorigienja
s-koeficijentisenpai khpgci skbai gut obusa;

prelenog

a

i n

t oku

P
2 4

put ni kputa trakspdrimogne t r

kapacite

put a;

Nezavisngoromenljiva(x, y) | Tip funkcije Pe (X, Y) Vrednost konstante @
ady- b a=Jpla b\k)
9.0 is TTo& b=Jp Qa KspyVs)+Jei Vs + JsKspr &
z=a bMg
gde su:
1 Ju Jp Juak - Prevozna tarifa po putrik i | omet r u,
sredstva;
T Jg-stalni tripgkovi (euralnh
! Jp-promenl jivi trogkovi (eural/km),;
f U-koeficijent iskoriglienja autobusa n
1 j-koeficijent iskorigienja vremena u
T Ksesrednja dugina vognje sa putnici ma;
f Vs-srednja saobralajna brzina;
1 tu-vreme dangube;
9 Ukoeficijent dinamilkog iskorigienja
1
1
1
1

Kspi-srednja dugdgi na

vognj e

jednog

putni ka.

Osnovni skup je broj putnika po obrtu za svaki dan na liniji Subeofi@t za godinu dana (2013.godina).
Na grafiku 2 prikazan je histogram raspodele broja putnika po obrtu zatpmsméniju. Sa grafika se vidi da
i spitivana promenl ji va

>0,05 (grafik 3)

Procena prihoda

2013. godinu.
liniji Subotica- Pirot dati su u tabeli 5.

Tabd a

5.

ma n or ma Darlingovimataesioro, gp=0|50L,

metodom uzor ak

StatistilKki

StatistilKki

parametr

a izvrgena
se

i koj

parametar.

N Mean
(brojuzoraka)| (ari t met i |

StDev

(standardna devijacijal

X Xmin
(suma) (minimum)

Xmax
(maksimum)

S

(gre

360 92,53

21,44

33310 41

158

1,1302

|l stragivanjem | e

ukupno ostvareni

proselna cena kar

br

t e

z

j e

g

n

odnos

a C

e o0

Wrevezeniheputnika daalinijiuSkihoticaPirot inosb 33310,
0] obrta 360 a
ukupan prihod za posmatranu liniju od 210458,41 eura zatim prihod po jednonootB84,61 eura/obrtu i
u i znosu od 6
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Grafik 2. Histogram broja putnika po
obrtu za 2013. godinu na linji
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Na grafiku4 pri kazan je histogram raspodele broja put

grafika se vidi da ispitivana promenl j i-Dalngovima nor m
testom, p=0,467>0,05 (grafik 5).
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Grafik 4. Histogram broja putnika za ~ Grafik 5. Anderson Darlingov test za

svaki treli obrt normalnu raspodelu broja putnika
svaki treli
Statistil ki parametri Kkoji se odnos egodianglnjdat ke
Subotica-Pi r ot dat.i su u tabeli 6 . UtvrlLeno je da prose
karte iznosi 6,32 eura/put. TakolLe, dobijeno je da
procene u odrsu na ukupno ostvareni prihod 0,9973.
Tabela6St ati sti |l ka eaakimetwmeii obrt na | inij.i
N Mean StDev X Xnmin Xmax S
(brojuzoraka)| (ar i t met i || (standardna devijacijal (suma) (minimum) (maksimum) || ( gr e
120 91,67 18,52 11000 | 50 143 1,6913

Na grafiku 6 prikazan je histogram raspodele bro
grafika se vidi da ispitivana promenl ji-Dalingovima nor m
testom, p=0,952>0,05 (grafik.

99,

g
8

154

104

Frekvencija
%
p_@B JERERHEE B

o

T T T T T T T T
60 80 100 120 140 20 4 6 8 100 120 140 160
Broj putnika po obrtu Broj putnika po obrtu

Grafik 6. Histogram broja putnika za  Grafik 7. Anderson Darlingov test za

svaki | et vrti obr t normalnu raspodelu broja putnika
svaki | etvrti
StatistilKki parametri koji swalidnloestev rntai poldratt kza
liniji Subotica-Pi r ot dat i su u tabeli 7. Rezultati pokazuj
proselna cena karte 6,32 eural/put. Takole, dobijen
dok je gregka procene u odnosu na ukupno ostvareni [
Tabela7St ati sti | ka paeaalkimetarvrti obrt na | ini]j
N Mean StDev x Xinin Xmax S
(brojuzoraka)| (ar i t met i || (standardna devijacija| (suma) (minimum) (maksimum) | (gr e
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 promenl j i-Dalngovimma nor m
testom,p=0,770>0,05 (grafik 9).
Statistil ki par ametr i koji se odnose na podat ke

Subotica Pirot dati su u tabeli 8.
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Tabela8St at i st i | kaisvalp @eti conma tingi r i

N Mean StDev x Xinin Xmax
(brojuzoraka)| (ar i t met i || (standardna devijacija| (suma) (minimum) (maksimum) || (gr e
72 92,29 21,92 6717 50 149 2,589
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Grafik 8. Histogram broja putnika za
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Grafik 9. Anderson Darlingovtest za

normalnu raspodelu broja putnika
svaki peti obrt

Za svaki pet.i obrt je utvrlLeno da je prosel] an
eura/put. Isto tako, dobijen je procenjeni ukupni prihod u iznosu od 212209,09 eura,gdokgey k a pr o c
odnosu na ukupno ostvareni prihod 0,9817.

3.1 Dobijeni rezultati

Rezultati t- testa prikazani su u tabeli 9.

Tabela 9. Rezultatiit est a o prosel nom broju putnika za svak
Svaki Aritmeti | K a s r e[ Standardno odstupanje t-test P
¢ rvae II i Osnovni skup 92,53 21,44 014 0.890
Svaki trel|9167 18,52 ' '
Svaki Ar i t met i | k a| Standardno odstupanje t-test P
| et v| Osnovniskup 92,53 21,44 0,42 0,673
obrt Svaki | et v] 92,19 21,33
Svaki Ar i t met i | k a| Standardno odstupanje t-test P
et‘i’%b'rt Osnovni skup 92,53 2144 0,27 0,788
P Svaki peti obrt 93,29 21,92

Procena trogkova izvrdgena je na osnovu rezult

|l stragivanjem je utvrleno:
9 ukupan broj prevezenih putnika na liniji Subotidairot iznosi 33310;
9 ukupno ostvareni broj obrta 360;
T ukupani trogkovi i znose 169860, 98 eur a;
T trogkovi po jednom obrtu su 471,84 (eural/obrt.
T proselan broj pusa @92k po obrtu auto
T proselni trogkovi po putniku iznose 09 (eur q
9 Svaki treli obrt:
T proselan broj putnika po obrtu je 91, 67;
T proselni trogkovi po jednom putniku iznose 5,
1T procenjeni ukupni trogkovi iznose 168298, 89 el
T gr egka p noswcna ukepnouwstvaregni prihod iznosi 0,9908%.
T Svaki | et vr ti obrt
1T proselan broj putni ka po obrtu je 92,19;
1 proselni trogkovi po jednom putniku iznose 5,
1T procenjeni ukupni trogkovi iznose 169253,57 el
T gregka pr ocene ostvaced pribosl iznosi 39904k u p n o

Svaki peti obrt:
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1 proselan broj putnika po obrtu je 93, 29;
T proselni trogkovi po jednom putniku iznose 5,009
T procenjeni ukupni trogkovi iznose 171273, 08 eur ¢
1T gregka procene u odnosu i0@37ukupno ostvareni pri.l
Analizat-t esta pokazuje da nije bilo signifikantne r;
odnosu na proselan br o] putni ka svakog treleg, | et v
Ovo ukazuje da su uzorci papd a | i osnovnom skupu. Gregka procene u
posmatranoj [iniji analizom svakog treleg obrta nij
bi se videlo da su procenjene vrednosti ukupnog prihoda navlieiji e od pr ocenjeni h vred
linija ostvaruje profit. Na ovaj nalin se moge pos
rentabilnost u kratkom vremenskom periodga.a pri tom
4, ZAKLJ UL AK
Tokom sprovedeni h istragivanja wu cilju wutvrliva
rentabilnost rada autobuske Ilinije utvrleno je da s
i profita transportnog predz el a: koeficijent statil k@gkoeficgehtor i gl e
dinami | kog iskor i ¢Ii(§ nkapacitk aupluséi),t e ao auk @abujsea da | e
ukoli ko se pokage da je to prmatnrjehbtno,t rvoojzkiolvee. manj eg
Procena rentabilnosti rada linije u ovom radu opisuje ekonomske karakteristike transportnog sistema u
statil kom smislu, odnosno za dati vremensKki period
izmeni vrednosti eksploationst e hni | ki h Ppamametama) i nija sadr gi o0snc
(broja obrta autobusa u toku godine) sa transportov
realizuju odgovarajuli trvogikeonvoi .j eP rdiamennao nmo sonpo vsua nuez on
moge da se posmatra broj transportovani h putnika u
ukupnog prihoda na godignjem nivou na posrmanitiuanoj I
razmatranju profita (dobiti) svaki treli obrt | i me
liniji vele od procenjenih vrednosti trogkova, te d
Predlogeni met od mogul eorjtenep rpirmd rzivtoidny epruocdd y u
trogkova i prihoda na melLumesnim autobuskim |inija
rentabil nost. rada | inije na osnovu trogkova.
Ovo je pionirski rad iz ove oblasti kako bi se podstgki e voz ni ci na razmigl|ja
i nformacionih sistema mogule je napraviti mod el za
salinio potpuni mo d e | koji bi postigo odgovjarajulu
zadr gavanje starih ili po potrebi gagenje nekih | in
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Abstract: This paper presents a review of applied methods in solving the problem of vehicle |
(VRP - Vehicle Routing Problem) with dangerous goods based on works published in ren
international journals and conferences during 2008018. Using a several of methods for vehi
routing of dangerous goods in order to solve problems in the real world was significantly img
during this period. Based on a detailed review of the ghblil works, the criteria that influence tl
routing of vehicles in the transport of dangerous goods have been identified. In this
innovations in the methodologies used by researchers to solve various problems in routing
with dangerous goodare presented.

Key words:Dangerous goods, routing vehicles, review of methods

Apstrakt:U radu je predstavljen pregled pri men
(VRP- Vehicle Routing Problem) sa opasnom robom na osnovu radova objavljenih u renom
melLunarodnim | asopi si ma i1 2n0al 9k o nk ocaanikdmeatedy jzz
rutiranje vozila opasnhe robe u cilju rege
tokom ovog perioda. Na osnovu detaljnog pregleda objavljenih radova identifikovani su krite
koj i utilu na rutir asng rebe. Woradu kuapredstavieneaimogagpije
met odol ogijama koje istragivali koriste
opasnom robom.

K1 j ul n@pasnaedba, rutiranje vozila, pregled metoda.

1. UVvOD

Problem rutiranja vozila (VRPVe hi cl e Routing Problem) je tema br
od najvige razmatranih problema optimizacije za ko

Oblasti primene VRRR j e prakti| no neogr asisten e kojem postojo pbtnebasza s e
transportom robe za vige korisnilkih lIokacija. VRP
i mat i u vidu i |l injenicu da sama praktilna i mpl emer
da® to wuradi sa vige algoritama, met oda i pristups:
predvidet. ponaganje razlilitih algoritama, nji hove

Naul ni radovi iz kojih se pruenajolemeasyetlu pnedstdvhap i 0
sopstveni algoritam, te (ne) namerno izostavljaju
rutiranja vozil a, znal ajan broj radova je objavlije
roboomsnatra se jednim od najvagnijih nalina za promo

rutiranja vozila je postao veoma ozbiljan. U upravljanju MRP u tr ansportu opasne r ol
ublagavanje negativni hseosildi bazbepdsedbinio onubi aj
sredinu. VRP se moge for mul i s @ongheng aGrosgmano, 201 mr ¢ g inteia 1
primenom simpleks metod®illa i dr., 2012) al goritam rasporelattanphi kmpt o
(Raisidr., 2014) mr e g n i (Satii i NajiAzimt, 204R)ili transportni metodVeluscek i dr., 2015kao i

nj egova (Massomgiidr, 20b5)RP zauzima centralno mesto u upravljanju transportom i svakodnevno

ga koriste desetie hi |l jada prevoznika ¢giroamk syediana [Basuveimeru
pagnja na unaprelenju i razvijanju novih metoda za
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GODINI IZDANJA
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Dijagram 1: Broj pregledanih radova po godini izdanja

Metode rutirm j a Vv o z i
znalajnim brojem
obilno odnose na
kriterijumi za

Sadagnja |i
i sporulioca i pr
se ovi kriteriju

primene u ralnom svetu.

rutiranje

teratur a

la su korigiene u girokom spektar
i stragivanja u oblasti rutiranj .
specofigtonasur gnRamklt ars aikabstaknitia j 2 0
vozila su: ukupni trogko

obuhvata raavdnjida eogaedime kre
i maoca robe. Tehnike se razlikuj.
primenjene

mi kombi nuj u. Najl egle

2. PREGLED DOSADASGNRIAGT VANJ ANJENIHPNRETQORA

Rel evantni radovi [ met ode koji se bave istrag
u nastavku. U ovom preglednom radu prikazan je spisak primenjenih metoda uuwgzita za transport

opasne robe u Tabeli 1 i sveobuhwvsattrnuol nieh arneacl e nzziir
Tabela 1: Spisak primenjenih metoda u rutiranju vozila za transport opasne robe

Metoda Objavljeni rad Autor
GA - GenetskAlgoritam
PSO - Particle Swarm \eta heuristicalgorithms for vehicle routing Shanmugam i
Optimization problem with stochastic demands dr., 2011
HPSO - Hibridni PSO
algoritam

Dangerous Good$ransportation by Road:

Risk Analysis Model anda Global Integratec . :
I(?\Iflosrmétio(r?lsok;at\(lamlntegrated Information System to Nonitor Hazardous ggi%one' dr.,

y Materials Land Transportation in Order t

Protect Territory
SOP - Stocnaso Dy Souier e tedcton eehales o < posay ;- uim,
Programming Y prog g app 2013

hazardous material route selection problem

VaR- Value-atRisk Genealized route planning model fc

hazardous materialransportation wh VaR Kangidr., 2014
and equity considerations.

Lagrangian relaxation

solution method

Bi-objective decision support system f Pradhananga i
routing and scheduling of hazardous materii dr., 2014

Managing the hazardous mater
transportation process using the adapi
neural networks and Dijkstra algorithm

Bi-objective decision suppoil
system

ANFIS-D - Adaptive Neuro
Fuzzy Inference System

Pamul ar
2016
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MVRP 1 Multi  Vehicle Multilevel programming model for multiple

Routing FPobIem_ depots capacitated vehicle routing probl Jl_aoman !
MDVRP - Multiple Depot with urban hazmat transportation Xiang, 2017
Vehicle Routing Problem

HAMER T Hazardous

Material Emergency Respon:

system Decision support systems for assessing ri Torretta i dr.,
HAZMAT PATH Spatial DSS involved in transporting hazardous materials 2017

TrHaM - Transport of

Hazardous Materials

ANFIGS metoda- Adaptive

Neuro Fuzzy Inferenc Vehicle route selection with an adaptive nel
Guidance System fuzzy inference system in uncertain

Pamul ar

DGR - Dynamic Route conditions Lirovil,
Guidance

VRPPD - Vehicle Routing

Problem with Pickup anc

Delivery

LIFO - LastIn-First-Out A novel odv based genetic algorithm moc Ramachandiran
CVRP - Capacitated Vehicle fOr green VRPs idr., 2018
Routing Problem

GVRP - Green Vehicle

Routing Problem

FUCOM - Full Consistency

Method

TOPSIS - Technique for poyte planning for hazardous materii Noureddine |
Order ~ Preference by yangportation: Multicriteria decision makir 500

Similarity to an Ideal Solution Ristic, 2019

S approach
MABAC - Multiattributive

Border Approximation are¢

Comparison
SVRP (Stochastic Vehicle Routing Problem) razmatra rutiranje vozila sa opasnom robom (Shanmugam i
dr., 2011) gde se zavesrloulaatjnnoul ap rdoinsetnrlijhbiuvcui jsematU avRP
with Stochastic Demands) <cilj je pronald. rutu koja

skladi gte na ponovno punjenje pre poekéeki wdridei e mg
putovanja. U radu je prikazano GA (Genetic algorithm), PSO (Particle Swarm Optimization), DP (Dynamic
Programming) i hibridni PSO.

Mo del analize rizika (Giacone i dr ., 2012) razvi
ukl jul eni U prevozu opasne robe u svim fazama. Mo d
teritorijalnim i ekol ogkim ugrogavanj u. U radu je r
10 modalnih supstanci koje predstaylla gl avne scenarije dogalaja. Pored
System), rezultat projekta je i osnova za definisan

Desai Lim, 2013 koriste st ohas $tachaktoDyndnicn a mi | k

Progr ammi

g) za regavanje problema odrelivanpa opti
predl agu r

[

n

tri tehni ke kako bi se ubrzao proces dob
stohastil ki h a@qgr nj2i)h/pdcernjhioldngr aabiradu stohastil ki h ¢
[ l okaciju vozil a, (3) kombinaciju prethodne obr ac
ralunarska prednost strategije zavisi od vremena un

Kangidr ., 2014 progi-atRj skbpbkwardvaRn&a&Vahae prvo, k a
Vi gekriterijumske rute i vrste opasne robe, a istoy
implementirati algoritam za jednu vrstu opasn@ be Lagrangianom okviru. Rezul
postili visok stepen disperzije rizika uz kontrolu
i dr., 2014 prikazuju dvebjektivnu optimizaciju problema usmeravanja i zakazivaomla sa opasnom robom
na vremenskim intervali ma, kao i prikaz njegove pr
heuri st i | ko e natenglpiukupnogRr@meaa putovanja i ukupnog rizika kompletnog postupka
prevoza. Algoritam delj e u jednom kor aku, i stovremeno odreluj
smislu vremena putovanja i vrednosti nivoa rizika.
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ANFISD ( Adaptive Neuro Fuzzy Inference System) |
vozila opasne robe ugtas ki m zonama (Pamul ar i dr ., 2016) . Au
modela u odnosu na postojele modele kompl eksno
prilikom transporta opasne robe u gradskim zonama.

MVRP (Multi vehicleout i ng problem) korigiena je u radu
programsKki mod e | za smanjenje ukupnog transportn
iz vige depoa. For mul aci ja v iaQuekladuesp kapacitet@msi gahtevam u j
kupaca dok nigi nivo odreluje optimalan put za sV
predl ogeni model definisano je |etiri fuzzyezai mul
br oj i |l okacija kupaca koji su unapred odreleni,
polinje i zavrgava u istom skladigtu, svaki Kupa
jednaka ukupnim planiranim gevima. Doprinosi su formulisanje MDVRP za transport opasne robe, koncept
model iranja pristupa programiranja, optimizacij a

simulacija heuristilkog al gor it ma.TrHaM NiEH& Gis,HRAE MA T
GIS, DESTINATION project 2014 SIIG su neki od najpopularnijin sistema razvijenih tokom poslednjih
godina. (Torretta i dr., 2017) Predstavljaju pregled iskustava softverskih sistema u poslednjih nekoliko godina
Za sve modele HAMERHazardous Material Emergency Response system), TrHaM (Transport of Hazardous

Materials) je uralen pregled upravljanja rizikom,
ANFI GS metoda prema autorima (Pamutl ada ieflLiikawn
vozala u odlulivanju o optimal noj ruti prema nj ecg
Gui dance) usmerava vozale koristeldi trenutne usl
stvarne savete za usmerawanju r eal nom vr emenu. Kao rezultat i st
moge biti prilagodljiv za transport opasne robe
vozal a i di spelera kao i pokazidVvanijsa rKiompatlkowmp ¢
pokazalo se da predlogeni adaptivni fuzzy sistem
rukovodioca za podrgku wu transportu i pokazat.
stu| nosti. VRPPD (Vehicle Routing Pr obl dndarirstut, h P

VRPTW (Vehicle Routing Problem with Time Windows), CVRP (Capacitated Vehicle Routing Problem) i
GVRP (Green Vehicle Routing ePruolrlaedm) is uglmevtnd d ed okpc
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 w r@bureddine i

Ristil, 2019) . TOPSI'S metoda je metoda koja vred
antti deal no redgenje. Karakteristilno za ovu metodu
idealnog i antidealnogr e genj a. TakolLe kod ove metode se izral
[ ant i ideal nog regenja i relativna bliskost alt

koriglen za odrelivanj ematModei RUSGMIOPSISMABACI je tesfiranma t a
primeru izbora optimalnih ruta evro dizela u Mirt
kriterijuma | t o: br o] geleznilkih putnih prela
poslednjih 10 godina, reakcija slughbi Zz aTORS5a s a v
MABAC pruga objektivno sabiranje strulnih odluk

teginskih koeficijenat ap abolegvgaalnuaec imeut.o dTorl eolgii j o
opasne robe kroz nNovi pristup za odrelivanje te
FUCOM -TOPSISMABAC mogule je regitd.i problem vidgekrite
nd i n i donogenje odluka koje imaju znalajan wutic
opasne robe. Analiza rezultata je pokazala da su redovi alternativa po LP (Linear Programn@i$IS
modela u potpunoj korelaciji sa dobijenim refoa LP-MABAC modela.

Met ode rutiranja vozila u ovom pregledu svoju
zastupljenim oblastima interesovanja se sasvim |
implementiran i za potreb or gani zovanja transporta opasne ro
saobralajnicama, vrl o vagan resurs za primenu me

relavantnih kriterijuma za analizu.
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3. ZAKLJ UL AK

Pregl edani kmaulinis argd cawine pri menjene metode za r

napredak koji transportnim kompanijama pruga odgovse
Bez obzira na to, ove nove mepodel yaoda Vvowxilgiems)] od
sistema podrgke prilikom odlulivanja prilagolenu di
istragival. su pokazali vel i ki napredak za o©Osnovne
kreiranje novih pristupa posebno dizajniranih za e
literature otkriva da veliKki deo naulnih radova koj
U obzir st ohasteinlik es neos pdeak tiee rUawz v oj algoritama koji
performanse rutiranja i smanjit.i opertivne trogkove

Neke od najleglile korigienih metoda za rutiranj
Approximation area ComparisprmT OPSIS (Technique for Order Preference by Similarity to an Ideal Solution ),
ACO (Algorithm Colony Optimization), VEGA (Vector Evaluated Genetic Algorithm), SPEA2 (Strength Pareto
Evolutionary Algorithm), ANFISD (Adaptive Neural Network and Dijkstra d@drithm), FUCOM (Full
Consistency Method) i druge.

Analizirajuli trenutno stanje, mogu se izvuli ne
rad treba da ima za cil] stvaranje klaspfogaceppua
postojelih istragivanja, gt o bi omogul il o precizni ]
podsticanje daljih razvoja metoda. Drugo, trenutno
rutiranja vozila, palzog t oga, postoji potreba za razvojem javi
dinamil|l ke probleme u rutiranju vozil a.

Ovaj pregled metoda pruga izvor referenci za ist
u istragivamjny ui, modestaknuti njihovu dodatnu pagnj L

ZAHVALNICA

|l stragivanja real i zwoivraanlao uMionkivsitraur srtavdoa pjreo sfviert e&n

Republi ke Srbije u @kvejabroseop oj ekta tehnol ogkog r
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Abstract The main goal ofmplementing and introducing roundabouts is increasing efficiency
safety of traffic, as well as reducing

intersections. However, the construction of roundabouts, in addition to all its advantagéden
done in accordance with regulations and standards, with some experience from countries th
identified problem of movement through roundabouts. Therefore, in this article, based or
footage taken at roundabout located in Rebrovac in Banjealare identificated most freque
conflict points. Despite the smaller numt
roundabouts continue to be a problem in these areas. The problem of irregularly movement:
roundabouts shouldn't ignored as there are an increasing numbgétraffic accidents in ones.

Key words:roundaboutconflict points, traffic safety
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Traf fi

Apstrakt: Ci | j pri mjene L uvolLenja krugni
funkcionisanje saobral aj a, kao i smanj en
direktnim ukrgtanjem tokova Me L u vojihmrednostz s

mora raditd.i u skladu sa propisi ma i stanc

probl eme kretanja kroz iste. S tim u vez

raskrsnici u naselju Rebrovac u Banjoj Lucide i fi kovane najl egl e k

manj i br oj konfliktnih talaka u odnosu r

raskrsnice na ovim prostorima i dalje predstavljaju problem. Problem nepravilnog kretanja

krugne ttorkeowvee mmanemari vati, jer j e sve

raskrsnicama.

KI'juln&rwuigjnal raskrsnica, konfliktne talke

1. UvVOD

Raskrsnice predstavljaju ozbiljan bezbjinezabsgosni I
obaralajnih tokova koji se ukrgtaju, povelan ri:
kazuju da su krugne raskrsnice negto bezbjedniije
njima bisaelhiaimajnni h bmejgoda (Gross et al ., 201
nfliktne talke. Njih | ini 16 presjecanja, 8 uliwv
obralajnom trakom i ma 8izlikpja). Upravktd smanenje beoja kokflgktnil{ 4  u | |
| aka dovelo je do povelanj a b ePoiedtegd smasjenaje brand r as
etanja vozila kako pri ul asku, tako i -tephrnii | Ko dn |
emenata raskrsnice, odnosno defl eksije putanje \
nfliktne talke i zmelu vozil a, odnobkol inkao ksoen f k i |

skrsnica sastojtirate, dbirjo¢ &@aobtakapnd talaka se

zbjednost saobraflaja u krugnim tokovi ma
obral ajnih
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ekt noc

trakamankaugeojperbslemmoseti saebiral aj a i

Krugne raskrsnice se u posljednjih nekoliko godi
publ i ci Srpskoj . Njihovom izgradnjom nastoji se
obralajnih tokovwaajaelbiukog ii negmeinsziijtaet @t etrni h gaso
sljedica saobraliajnih nezgoda (Milinkovil i Radov
sl jednjih nekoli ko godina nji howve nagpadmylaj y eBar



izgralene | etiri krugne raskrsnice, i to dvije u

|l zgralena je po jedna na Rebrovcu kod crkve i

Maksi movil své&zitmajuuloibzir, kao i podatak da Zakor
definisana pravila kretanja vozila u krugnom t okt
poznaje pravilan nalin krteot asntjaar iy ikr wepreamj| ar, a svkorgsnr
di o kako praktilnog, tako i teorijskog dijela obu

2. METOD | STRAGI VANJA

Konfli ktne ta!ke su tal ke u kojima se sukobl j a
bezbjednost skapaal apas)YlLakKad vigetralnih krugni
konfliktnih talaka kada se porede sa odgovarajul.i
tokova. Il pak, usl jed veleg Iarzdjma ¢ a oubrsaa naojmm i knr utdrr
krugne raskrsnice imaju vel.i br oj konfli ktnih tal
br oj saobralajnih nezgoda sa nastradalim | iai ma
jednotralne, tako i za dvotralne krugne raskrsni
krugnim raskrsnicama, kod vigetralnih krugnih ras

1 konflikti prilikom promjenetrdk e u s amom kr u§-nrogdie je prikazanq ndravilkca 1
kretanje vozila ABA i ADA, koja ne nastavljaj!
T konfl i ktdi prilikom ulaska u krugni tok i-B,i zI| a
gde je prikazano nepravilno kretanje vozil a

(Savilevii, 2017).

‘l‘ B

tacke

Slika 2. Uporedni pri kazn&«pmdviilknog hkt atl akjaa kwaz iplra vu

etal., 2014)

Opgte pravilo kretanja vozila u dvotralnim kru
da desnu saobralajnu traku zauzimaju vozila koja
vozila koja idul pr aswo,okskerial unalziajdevoPoigt uj uli ov
dvotral noj | et vorokr ako]j Krugnoj raskrsnici j e o
ne ulaze u dvotralnu krugnu r a sakusUnrado Bastds Siva et tle | i
(2014) pokazano je da u Portugalu oko 40% vozal
saobraflfajnu traku iako skreiu Iijevo, a oko 20%
slul akoanfblriokt ni h talaka moge porast. na 32 (Basto

raskrsnicu sa dvije trake prikazane su na slici 3. (WSDOT, 2015).
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Sli ka 3. Putanje kretanja vozil a20t5 o0z krudgnu r as

Sa slike se moge wuoliti da je na svim prilazima
desno, kao i za pravo, a |ijeva saobralajna traka z
na mj est o p ojéwavdmaadu Spreveder ¢ei5vi ®.8.2019. godine u naselju Rebrovac u Banjoj
Luci. Predmet istragivanja jeste ponaganje ulesnika
Krugna raskrsnica je |lociraha BemeltarB8ubeyaodeDPEsar
[ Bul evara vojvode Stepe Stepanovila sa druge stran

Sli ka 4. Posmatrana krugiiapraveasrkmajani ca iz pravca

Sli ka 5. Posmatrana krugna raskrsnica iz pi
Snimanjeakkugnece je vrgeno u -fivlleasevan) nia, paslpirji
terminu (151 6 | asova). -sMnamaikzao nu twirdleeon j e ukupan br o] V Oz
krugnoj raskrsnici, kao i arage2f0lminktd, odeosnb 4datk.e. Ukupno
|i|‘(}ﬁ¢u§k‘
Centar }/\\
7 N
_ \ e
AN / —a
\1\/( Celinac
Smée\iﬂllTI%
Slika 6. Pozicija snimanja na posmatranoj Kk
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3. REZULTATI | STTIRAGI VAN

Na oshovu rezultata dobijenih analizom video snimaka u periodu trajanja od 240(mihutdua sva )L e n ¢
je da se na pps matsrkammnji ckr wgknupno pojavilo 7.32
automobili, 162 autobusa, 973 teretna vozila, 49-aopova i 48 motocikala (slika 7.).

8000 6088 =PA
6000 - "BUS
4000 - FV——
4 973 AV
2000 162 49 48
O_ Mot
Ukupan broj vozila koji se pojavio na posmatrang
krugnoj raskrsn
Slika 7. Ukupan broj vozila koji se pojavio
Pretpostavkp r avi | nog kretanja u krugnoj raskrsnici
pravo, dok se desna wuvijek koristi za skretanje ¢
slulaju posmatrane sdvadtrrialknaotje gloru grmmojk omdd krkd i c
presjecanje. Vagno je naglasiti da su potenciij al
veliku grupui konflikti.
Tabel a 1. Konfliktne tal ke
Broj konflikata/h Ulivanje Izlivanje Presjecanje UKUPNO
Prijepodne' 631 145 260 1036
Posl ijepodi 946 225 419 1590
UKUPNO 1577 370 679 2626
Za izvrgeno istragivanje su razdvojeni konf l ik
f one ostvarene iz unutragnje trake i
f one ostvarene iz spoljagnje trake.
Tabela 2. Konflikti pri presjecanju
Konflikti pripresjecanju/lh | z unutr | z spol j UKUPNO
Prijepodnevn 160 100 260
Poslijepodne 279 140 419
UKUPNO 439 240 679
Naosnovutabelee | ako moge zakIl juliti da je broj pres
na one iz spoljadgnje trake i to za skoro 30 %. Dr
je ostvareno iz unutrrakgnje trake, a 240 iz spolj a
4, DI SKUSI JA | ARARNATRANM
Bez obzira gto krugna raskrsnica ima manj.i br c
ukrgtanjem tokova, postoji mogulnost da se broj k

4.11zmjena i dopunaZoOBS-A

Na osnovu Zakona o osnovama bezbjednost.i saobr
glasnik Bosne i Hercegovine", br. 6/2006, 75/2006pr, 44/2007, 84/2009, 48/20,10, 48/2016@r. zakon,
18/ 2013, 8/ 2017, 89j/eO0nlarfvedeOna0sli8edeul d:1 anu 50

1T Vozal koj i se pribligava raskrsnici mora da v
saobralaja na raskrsnici

1T Vozal koji se pribligava raskrsnici dugan j e
vozila kga na raskrsnici imaju prvenstvo prolaza.

1T Vozal je dugan da pred raskrsnicom vozilom z
saobral aj noj traci kojom mora da prolLe kroz r i
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f Prilikom regulisanja saobrariejmo uj @ ass&alsmalicdj srae
vozila wu krugnom toku i maj u prvenstvo prolaza
putevima u Bosni i Hercegovini, 2006).

l z navedenog se moge jasno zakl jul it inoddnasana Bosn
pravila ponaganja na krugnoj raskrsnici. Samo jedart
odrelenom izmjenom i dopunom Zakona veoma jednost a\
tok tako Jtteo jsee predviinlimoe, ga gta nepravilno.

42El i mi ni sanje konfli kta ukrgtanja na izlazu

Tipilna dvotralna krugna raskrsnica ima ulazni S
za smjerove kretanja: desno i zapmjaovekretanjanpeawojilgemooRn | i j €
ovakvom regulisanju ulaznog saobralajnog toka, osi
postoji i konflikt na izlazu.

Polazeli od stava da se krugna nroajsek rpsonsintaat,r aut i o pkde
out put sistemfi i postavljanjem bezbjednosti saobral
formulisana je hipoteza: Akontrola ulaza eliminige
raskrsnt e 0. Za testiranje ove hipoteze postavljena je Kk
saobralajne trake samo za smjer desno i namjenom | |
(slika 8). Kada se ovaj pristup kontrolema s ka pr i mj eni na svim prikIljulcim
jednosmjernim putem oko ostrva, uz oblikovanje raz
ostrva za ¢girinu spoljne trake, drob i kau greu nroasKr sk
potvrlLuje postavljenu hipotezu.

Ti me se br o] konfliktnih talaka u dvotralnoj kKru
razdvajanja) i 4 konfliktna podrul j am pkroenpflliitkatnnjiah ste
jednotral noj Krugnoj raskrsnici (Labarkapa i Vukano

J“k ’/ﬂ\\

N\ U
7\

SIi ka 8. Dozvoljeni smjerovi na ulazu (Labark

43Turbo-k rugne raskrsnice

Krugna raskrsnica sa-tswpribaal ki mgika ug a® il & oikman vi
raskrsnica ovalnog oblika sa nepregaznim il] dj el i
spiralnog oblika u koji se ulivaju tri il | et iri |<
sadv j e il tri trake na krugnom kolovozu (spiralni |
volLeni odvojeno jog ispred wuliva u krudgnu raskrsni
krugnu raskrsnicujnia todlkm\ienwo lsainis aiobmaliiazl i vu iz k

Fizilka odvojenost saobralajnih traka se prekida
saobralajna traka) uUu krudgnu raskrsnicu. Fizil ko r
ogranilavaju (al:i ne i sprijelavaju) promjenu saobi
turbo krugnu raskrsnicu odlulii na kojem izlivu [ e n
Vozal mora daajaudhenvezodgdavaku vel na ulivu u krugr
ne dozvoljava promjenu voznih traka u krugnoj rasi
prednost turbo krugne raskihnsnmniang¢,a.j €rtme ma kompf loit lot
dvotral noj turbo krugnoj raskrsnici veli nego u "o
izlivne trake na svakom kraku raskrsniceoGli anom" pr
dvotralnom krugnom raskrsnicom sa dvotralnim ulivimn
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T manji broj konfliktnih talaka wukrgtanja: koji

T eliminacija konfli ktnih tal aka p tvarenh iodvejemim a n
volLenjem pojeina!nh saobralajnih struja (Pui

Slika 9. Primjerturbek r ugne raskrsnice u Slovenij.i u Marib

Slika 10. Spe<«kirfuiglhmei r(tobatem20jdl cteur bo

4.4Kr u ¢gras&rsnice sa izdvojenom trakom za desna skretanja

Postavlja se pitanje da 1 je moguie kombinov
raskrsnica, dok se u isto vrijeme eliminiguaniea
preplitanja tokova kako bi se uticalo na povelan
raskrsnice. Rijegenje je krugna raskrsnica sa iz
nfl ower roumdacbdoubdb®hmovnliendnkar akteristika ove kr
saobralajnih tim&ka ka & rkurgingom kbt wrkduskr sni c a

Slika 11. Krugna raskrsnica sa izdvojenom tr

ako
Vjierovatno i najbolja karakteristika krugnih r
se moge primjenit.i na vel postojel o] ﬁnor—knaUgnpﬁ
raskrsnice nema potrebe za pomjeranjemkanjy i vi | njaka izvan same Kkrugn
trogkova kupovine dodatnog zemljigta oko krugne
krugnom raskrsnicom sa izdvojeni m des anipatevsdstajleut a n j
istom pologaju (ostaju netaknutl)
N AN
+
Slika 12. Procedura zamjene finormalnefi dvotralne Kkrt

skretanjem (Tollazzi et al., 2011)

Krugna raskrsnica sa i z drebalpdaseprmjedjgesonogaimomenta katlaa n
je dostignut kapacitet jednotralne krugne raskrsn
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4.5Nivo znanja i edukacija

Treba navesti da je za povelanje bezbjednohsti ul
[ gralevinskih mjera bitno vrgit.i [ edukaciju wule
bezbjednog ponaganja na krugnim raskrsnicama na te
godine (Pegil et dal je 2GLHPYRpN Polsiahoij r ocenat t a
kretanja u krugnim tokovima 56, 1%, gto predstavlja
vozali mot ornih vozila. Statists$tl ani anhal kzazpaldaij a&
znanja o pravilima koja vage u krugnim raskrsnican
mot ornog vozila i kategorijama vozal ke dozvolie koj
radaautay k ol a, saobralajne policije, ul estal osti pri mj e
unaprelenja oblasti edukacije i bezbjednosti saobr
pravila koja vsangiec aumak r wpnjierh jmaskre pratiti strana i
vozal a, kao i razmotrit.i mogulinost implementacije
organizovati edukaciju i provjeru znanja putem medija i sistema obrazoj a | i me b se pod
odgovornost ulesnika u saobraiaju, kao i ni vo znan
(Pegil etUzdlma,j u2014) .obzir da je izgradnja krugnih
pretpet aviti da stariji vozali nisu progli dio obuke
jedan od prijedloga jeste i doobuka kandidata.

U procesu edukacije i promjeni ponaganj aebaliozal a
ul estvovat. [ sagbobhéajna ppaolaij vii jge, mewt ¢ i . S tim
navedeni-gr dledwnii n Kloi prijedlozi i kretanje vozila
koriste dewntur slawbuladlaijlno svoje kretanje nastavljaj
traku ukoli ko svoje kretanje nastavlju lijevo il i \
utical o bi se na prompenukaepr swiolbomad apanadansjvae ut
bezbjednosti saobralaja gto i jeste osnovi cilj, te

Slika 13. Primjer nepravilnog kretanj aWuw.avbl.conr201@ni t ok
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Abstract: Commercial vehicles have a major impact on the development of every society. V
increasing number of vehicles on the roads, improving traffic safety becomes more img
Commercial vehicles are involved in manyafaraffic accidents. The most traffic accidents oct
due to driver error. Advanced active safety systems of commercial vehicles can signi
influence on improving traffic safety, by eliminating weaknesses and wrong driver dec
Influence assesment of active safety systems of commercial vehicles on improving road si
very important. In this paper will be present the basic working principle of some active
systems of commercial vehicles and their influence on improving traffiy.sBfeted on previou
research, in this paper will be presented the possibility of reducing the number of fatalities in
accidents involving commercial vehicles in the Republic of Serbia, using some of the vehicle
safety systems. The resultsthis paper are reflected in the importance of applying some a
safety systms of commercial vehicles.

Key wordstraffic safety, commercial vehicles, active safety systems

Apstrakt:Pr i vredna vozila imaju vel ipkivedtaing a&jm
na putevi ma, unaprelenje bezbednosti saob
u velikom broju saobralajnih nezgoda sa ¢
usl ed gregke vozalaakt iSanver ebmeeznb e dsniosstteim pr i \
na unaprelenje bezbednosti saobral aj a, el
uticaja sistema aktivne bezbednosti pri vi
vooma vagna. U ovom radu bile predstavlje
bezbednosti privrednih vozila i njihov u
dosadagnjih istragivanj a, u o v onja broja gbginulth lich
u saobralajnim nezgodama u kojima ulestyv

pojedinih savremenih sistema aktivne bezb
primene pojedinih sistema aktivne beztmsinprivrednih vozila.

Kl jul ndberzibjeelhiost s aobr adiseniaktivne pazliednosé dna v o

1. UvOD

Privredna vozila (teretna vozila i autobusi) mo ¢
funkcija. Termajfal elogzii bial pirjuiganal in transporta robe
milijardi t ona robe godi gnj e, gto |ini 75% ukup
industry/trucksvansb u s e s , 21.12.2018. ). Akobobhgsienipr @ed st ajval vjnao

putnika. Na nivou Evropske Unije, 55,7% ukupnog javnog transporta putnika ostvareno je autobusima
(https://www.acea.be/automobiledustry/buses, 21.12.2018.).

Na nivou Evropske Unije, u nijednom drugom zanimanju nema tpliggnulih na radu kao u zanimanju

profesional ni vozal ( DEKRA, 2018) . Saobralajne nez
ozbiljnije posledice zbog mase samih privrednih vozila. Pored direktnih posledica (nastradala lica, materijalna

gtettarogkovi hitnih slughbi itd.) velike trogkove o0\
vozil a. | maj ul i u vidu da je u proteklih 25 godine
privrednih vozila, u zemljama koje imajui s o k nivo bezbednosti saobral aj

132



saobralaja koRs¢ematpodaei ma aRépubl il kog zavoda z
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 bezbedno:
saobralaja Republike Srbije, u 2018. godini pr ose
188 godina (http://www.abs.gov.rs/adin/upload/documents/201812131@89starostvozila-voznogparka
2018. pdf, 10.04.2019.), a 73,6% vozila wu wvoznon
merodavnog vozila  (http://www.abs.gov.rs/admin/upload/documents/ 2018121310&258donas=
karakteristikevoznogparka2018.pdf, 10.04.2019.).

Pr ema podaci ma iz baze podat aka Agenci j e y
(http://195.222.96.212/ibbsPublic/, 12.04.2019.), privredna vozila su u periodu od 2013. do 2018. godine
ulestveaval aaabralajnih nezgoda sa poginulim |ici
periodu proselno godignje ulegie privrednih vozil
iznosilo je 26% a ul egl egogama sampriviednim voziima a ukupnom rojb r a
poginulih lica u svim saobraliajnim 27%. U posmat
teretnim vozilima poginulo je proselno godidgnje
ulesnici saobralajnih nezgoda sa poginulim |licima
pegaci

U vremenskom periodu od 2013. do 2015. godi ne
cima u Kkoji ma nsau wvudzeisltav ovw:l as ypdadarvir eidz suprotni
dar i pri vognij i u istom smeru i bol ni sudari . 2
0] saobralajnih nezgoda sa pmigddmawdziamrenaipojedimm u
dovi ma nezgoda i proselan godignji broj poginul

I i
su
br
Vi

U vremenskom period od 2016. do 2018. godi ne,
nastanak saobralajnihunkagiotha sa plbgsnudbval &i pi ime

nepromi gl jenih radnj i od strane vozala i pogr eg
pojedinal nih uticajnih faktora na nastanakcalisaob
neprilagolLena brzina wuslovima saobralaja [ prop
saobralajne situacije. Treba napomenut. da na na
faktora. U posmatranom periodu usledgwj e pod uticajem alkohol a doc¢
saobralajnih nezgoda sa poginulima |licima u koji
godi gnjeg broja svih saobralajnih nezgreddavozéaal p o g
ovim nezgoda je proselno godignje poginulo 10 1Iic
saobralajnim nezgodama sa privrednim vozili ma.

Tabel a 1. Prosel an godi gnji broj saabrudlieasjtnioh al ez gpad
prema pojedinim vidovima nezgode za period od 2013.

nezgodama

Saobral aj

Vid saobralajnih nezgoda s Poginula lica
sa poginulim licima

Sudari izsuprotnih smerova 49 37% 62 40%
Bol ni sudari 11 8% 13 8%
Sudari pri wvognji u istol9 14% 21 13%
Sudar i pri uporednoj vogl 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 gagenje peg32 24% 32 21%
Ostali vidovi nezgoda 6 5% 8 5%
Ukupno 133 100% 155 100%
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2. SAVREMENI SISTEMI AK TIVNE BEZBEDNOSTI PR IVREDNIH VOZILA |
NJIHOV UTICAJINABEZ BEDNOST SAOBRALAJA

Razvoj vozila je nesumnjivo usmeren ka razvoju potpuno autonomnih vozila. Smatra se da zamena
vozala automatizovanim sistemima u monotonim situa

znal ajanupemam¢iejnglu broja saobraliajnih nezgoda, po
gtetnih gasova. Potencijalna vrednost razvoj a i n
preventivnih mera, mera zagt iniek auc isjued airzume Lme rvao zpiolsa

infrastrukture sve se ozbiljnije shvata. Nivoi automatizacije vozila definisani od strane &#&kety of
Automobile Engineejsu:

1 Nivo 0: bez automatizacije,

f Nivo 1: pomoi vozal u,

T Nivo 2: delimal na automati zaci
1 Nivo 3: uslovna automatizacija,

1 Nivo 4: visoka automatizacija,

1 Nivo 5: potpuna automatizacija.

Kod vozila sa nivoima automatizacije 3, 4 i 5, a
mogu uticati na kretanja vozila. Testovi vozilarsd voi ma automatizacije 4 i 5
Commission, 2018).

Post oji velika mogulnost za smanjenje broja grt
vozilima koji za cilj imaju izbegavanje sudara. Procena uticaja savremenih sistemai unvazil na unapr el
bezbednosti saobralaja je veoma vagna. lako su spr
bezbednosti wvozila, istragivanja o efektima pojedin

U daljem radu bile predstavljen osnovni princip
vozil a i njihov potencijalni wuticaj na unaprelenje
postoji wuniverzaVvVobLahazma sebj swakivproiz

2.1 Sistem elektronske kontrole stabilnosti

Sistem elektronske kontrole stabilnosti (eriglectronic stability contrdl stabilizuje kretanje vozila u

svim usl ovi ma i situacijama u vogneéiza odwveliuvamjae
okretanja svakog tol ka, ugla zakretanja wupravljalKki
os e. Sistem i ma mogul nost nezavisnog kontrolisanij
elektromagnetnih ventilamo gul no st el ektronske kontrole moment a
sistema analizira podatke dobijene od senzora i odr

upravljalkih tolkova odrelujdea guelamalii zpr awame Kkir ep a
ubrzanju i okretanju vozila oko vertikalne ose dobija trenutni pravac kretanja vozila. Ukoliko kontrolno
upravljalka jedinica odredi da se g¢geljeni pravac |
rafa potrebnu korekciju i interveni ge primenom spec
i ukoliko je potrebno elektronski smanjuje moment motora. Sistem elektronske kontrole stabilnosti ima veliki
uticaj na spr el dvaazipe prevrtanja privre

Sistemom el ektronske kontrole stabilnosti smanj
poginulim licima za 18% (COWI, 2006).

-

22Si stem pomol i pri kol enj u

Sistem pomoi i BRraké asdisosysedm| ws nieernegnl . j eoblema nedoeofinagy a nj e
pritiska na pedalu kolnice od strane vozala u Kkrit
pedal u kol nice. Ukoli ko prepozna pani/lni zahtev za
ciljem stvbheakphenphel Bme se ostvaruje krali zaust a
za kol enjem na osnovu primenjene sile na pedal.] k ol

Sistemom po,mol'i pri kol enj u s ngadajausp gogirsllen licimaza k u |
po 8% u sledelim vidovima nezgoda: sudari iz suprot
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obaranje ili gagenje pegaka, udar vozila u drugo
putu (COWI, 2006).

2.3 Sistem upozorenja na sudar

Sistem upozorenja na sudar (en@bllision warning systejndizajniran je sa cillem da upozorenjem

vozala usmer. njegovu pagnju na opasnost od sud:
senzor e, optil ke radare (lidare), infracrvene sen
upravljalka jedinica sistema odrelLuje da | se ¢
na kom rastojanju. Zatim pedi rastojanje do prepreke i potreban zaustavni put vozila za trenutnu brzinu
kretanja uzimajul.i u obzir i vreme reagovanja Vo:
trenut ku upozorava vozala na opgsaosteniGgr modglle
percepciije, odnosno prepoznavanja drugih vozil a,
sistemi ma koji nadgl edaju nepregledne zone oko v
saob al ajne trake ili pri vognji wunazad.

Sistemom upozorenja na sudar smanjuje se rizi§k
za po 12% u sledeiim vidovima nezgoda: sudari iz
sudari, obamaj e i | i gagenje pegaka, udar vozila u drugc

objekat na putu (COWI, 2006).

24Si stem inteligentnog prilagolavanja brzir

Si st emi inteligentnog prlntdligegt sdeeddaptatipnaupoboraxaju ifile  k r
ogranilavaju vozala da prekorali brzinu. Si st emi
nalinu upozorenja vozal a, da | i mogu biti i skl ju
preko al enja ogranilenja brzine. U ovom radu bile
brzine koji ograni| enj eiabrizidregiddr eali thj unaypmo tsrae b onr
brzine, ili koriste kamere za prepoznavanjekzmav a ogr ani | enja br zine, [ 0
brzinu smanjenjem dotoka goriva u pogonski agregat. 1z bezbednosnih razloga kod ovih sistema je ostavljer
mogulnost da vozal zaobilLe dejstvo sitsetmama ap rdii tnia:
ogranilenjem brzine koji prilikom odrelivanja ogr
saobralaja, vremenske uslove itd.) su jog veli

Sistemom inteligentnog prilagolav@ing a ubrsaiobe &
nezgodama sa poginulim licima za po 50% u sl edel.
vognij i u istom smer u, bol ni sudar i, obaranje ili

vozilo i udar vaila u neki objekat na putu (COWI, 2006).
2.5 Prilagodljivi sistem za kretanje konstantnom brzinom

Prilagodljivi sistem za kretanje konstantnom brzinom (eAdkaptive cruise contrpl omogul av a
vozilo krelie na zadatoim pddabpmnpuzidoomobkzéetr aposp:
gasa. Ukoliko se odstojanje do vozila ispred smaniji, sistem usporava vozilo smanjenjem dotoka goriva |
pogonski agregat, ili ukoliko to nije dovolino u saradnji sa sistemom elektronske kontrole ostabiln

generisanjem pritiska u kol nicama. Ukol i ko se vo
vozila ispred, sistem prilagolLava brzinu kretanj
kontrolom dotoka goriva u pogdiisagregat. Sistem za detektovanje vozila ispred koristi radarske senzore.
Kontrolno wupravljalka jedinica sistema na osnovu
brzinu kretanja vozila ispred.vodkdlai kkoorsestiaddres
odrelivanje vozila ispred kojeg treba pratiti: S

najmanje rastojanje od centra putanje kretanja vozila. Pojedini sistemi za preciznije detektovanjepvedila i
koriste i kamere.

Prilagodl jivim sistem za kretanje vozila konst
vognij i u istom smeru u kojima ima poginulih Iica
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26Si stem upozorenja na iwkeazak vozila i1z saol

Sistem upozorenja na izl az akanevdepaituteawarring systgmo br a |
upozorava Vvozal a na negel jeni izl azak vozil a iz
podrazumeva da vozal niséeemkppskedaj pokamevel i pravec
pralenje pKongioéenputupravljalka jedinica sistema
kamera i/il:/ optilkih radara (lidara), hdid@eLlLuj e
pol ogaj vozila wunutar saobralajne trake. Na os
udal jenosti vozila od ivilne/lrazdelne | inije, od
sistemi nemaju direktan uticajnaprakac et anj a vozila vel samo upozor a
njegovu pagnju na potencijalnu opasnost.

Sistemom upozorenja na izlazak vozila iz saobr a
nezgodama sa poginulim licima i to za po 25% uesed m vi dovi ma nezgoda: sudar
sudar i pri uporednoj vognij i, sletanje vozila sa pu
2006).

2.7 Alkohol brave

Alkohol brave (englAlcohol ignition interlocks su sistemi dizajni a n i sa ciljem da spl
dejstvom al kohola zahtevajul:i od vozala da Aduvao
Si st emi Su programirani tako da zahtevaju od vozal
o d r e Lveemengkim intervalima.

Al kohol bravama smanjuje se rizik uleglia u saobr
vognje pod dejstvom al kohola za 75% (COWI, 2006) .

28Si st emi za detekciju umora i pospanosti Vvo:

Sistemi za detekciju umoia p os p a no s t Drowsyaaddatigued driver detectipna osnovu
pralenja odrelLenih parametara upozoravaju vozala na

na sisteme Kkoji prate stanj e wmeaaakle@mnjaddzitaedfitdirektno i ndi
zavise od vozal a) i kombinovane. Si st emi koji prat
ol nih kapaka i prate pomeranja zenice ol iju, mi gil
osomvu infracrvenog svetla koje je usmereno ka ol in
posebnom kamer om. MelLu najboljim sistemima pokazal
i mpul si, ot kucaji Srcnai izaphutlesv.a jMe Lduitrienk,t amv akkownit askits
povezan sa aparatom) gto stvara oselaj nel agodnost
vozil a, stanje vozala se procenjuje naiwemnenodou pode
prelaska ivilne/razdelne 1inije, promeni saobral aj
oko vertikalne ose i pokretima upravljala. Efi kasnc
nalina uptezemenjka vozala na njegovo stanje.
Sistemom za detekciju umora i pospanosti vozal a

poginulim licima za 10% (COWI, 2006).

3. UTICAJ SAVREMENIH SI STEMA PRIVREDNIHVOZ | LA NA UNAPRENDENJE
BEZBEDNOSTI S AXBRERUBICISRBII

Met odom proraluna i porelenja sa javno dostupni
savremeni h bezbednosni h si st ema pomol i kod privr e
saobral aj ni mobzirenzda fe d Repulici Srbi 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 sanasaebj el ajen
nezgoda u Republici Sr b iAjCiol=heiitrasséssmen and grieitisgtionofevehile i z  p

safety tddhnoljoeginrmeasriiul i |l ac Evropska Komisija. Podac
preuzetisuizba podataka Agencije za bezbednost saobral aj
saobralajnih nezgoda moguie je proceniti potencij al
vozila na unaprelenje bezlkadrmpootciensuaalr aiagjaa.pol eadv o
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bezbednosti saobrailaja u Republici Srbiji korigie
l'icima u kojima su ulestvovala privr edod2013vdo 20153. a p
godi ne i proselan godi gnji br oj poginulih lica u
koriglen je proselan godignij. br oj saobralajnih |
vozila a kojesuast ale usled vognje pod uticajem al kohol ¢
godi gnji br oj poginulih Iica u ovim nezgodama. L
privrednih vozila na unaprselloengrei kbaezzabnead njoes t ino gsualio
saobralajnih nezgoda sa poginulim licima i broja
Tabel a 2. Godi gnj i efekti savremenih sistema priv
= S o o c O ®© S 5
% n c %Eg Ea ()
S -3 - 382 [T -08 —
2 - .3 -0 222 ¢ g5 =¢
:E g c ] % 'E'L 8 Sg Q G_".ﬁ S- '%m o
58 — mog §o -9f 5§, 538 So §
. TLY o 56 Ta 898 g8 22 S 3
Sistem 35 0 0B 35 35= 3 H28 0o >
Elektronska SNPOG - - - - - - - - 23.9
kontrola stabilnosti POG - - - - - - - - 27.9
SNPOG 39 09 15 - 0.5 - - 26 94
Pomol pri POG 50 10 17 - 0.6 - - 2.6 109
Upozorenje na SNPOG 5.9 1.3 2.3 - 0.7 - - 3.8 14.0
sudar POG 7.4 16 25 - 1.0 - - 3.8 16.3
Inteligentno ~~ © gNpoG 245 55 95 - 3.0 .- 16.0 58.5
prilagola
brzine POG 31.0 6.5 10.5 - 4.0 - - 16.0 68.0
Adaptivni SNPOG - - 4.8 - - - - - 4.8
tempomat POG - - 5.3 - - - - - 5.3
Upozorenje na - gNpog 123 - - 03 - 13 1.0 - 14.8
izlazak vozila iz
saob. trake POG 155 - - 0.3 - 15 1.0 - 18.3
SNPOG - - - - - - - - 10.5
Alkohol brave POG - - - - - - - - 7.5
Detekcija umorai _SNPOG - - - - - - - - 133
pospanost POG - - - - - - - - 155
4. DISKUSIJA
Iztabele2s e moge videt.i da najvele efekte pruga si
ovog sistema u svim privrednim vozilima mogule |j
poginulim 1|icima i t i me s md elekteonske kdhtBole gtabilnast a svimUp «
privrednim vozilima moguie je godignje spreliti
saluvati 28 givot a.

Ova procena efekta savremenih sistemabmpal aj&d
Republici Srbiji zasniva se na pretpostavci da su sva vozila opremljena predmetnim sistemima i da su sister

stalno ukljul eni kretanja vozila. Za detaljniju p
ul estvoval a |lmr iavrkeodrea swoznastale usled gregke voz
privrednim vozilima koja su ulestvovala u saobral
u privrednim vozilima. Kako bi se detaljnije procenili lkad r o | ni , srednjorol ni [

sistema potrebna je procena njihovih efekta za i

Republici Srbiji, uz pretpostavku da su sva nova vozila opremljena tim sistemima.
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5. SAOBRAL AJ NEODHE EQJE SU MOGLE BITI IZBEGNUTE UPOTRE BOM
SAVREMENIH SISTEMA P RIVREDNIH VOZILA

5.1Primer 1.

Pri vognij i brzinom od 90 km/ h u dnevnim usl ovi m:
kretalo ispred njega brzihom3® 0 km/ h. Oko 34 m posle mesta sudar a,
guralo udarilo je u autobus koji se nalaziec pr ed nj i h (slika 1.). Kao odgov
nalazilo ispred njih, vozali putni| kog vozila 1 aut
svetla na ovim vozilima bila ispravna i propisno funkcionisala. Naknadneth ni | ki m pr egl edom t
nije utvrlLeno da je sistem za kolenje bio neisprav:
saobral ajnoj nezgodi poginula su dva putnika iz pt
au obusa. Prema anali zi saobralajne nezgode uzrok n
saobral aja i nereagovanje vozala u cilju izbegavan]
bilo opremljeno sistemom upozorenja naga r il napredni m/ autonomnim si s

sl ul aj u o pAdeancediattainompus engelgency brake assistance pylstanifagodljivim sistemom
za kretanje konstantnom brzinom (DEKRA, 2018).

Slika 1. Fotografije licamestasaabi aj ne nezgode i ilustracija nezgo
5.2Primer 2.
Vozal teretnog vozila koje je prevozilo silos s
teretnim vozilom koje se kretalo suprothom stranom autoputa (slika 2.). Na mestu negbiie nagiba puta,
a kolovoz je u vreme nezgode bio mokar. U ovoj saot
Naknadnim tehnil]l kim pregledom nisu utvrlLene nikakyv
prouzrokovati nezg d u . Uzrok nezgode je nepagnj a, odnosno | ju
izbegnuta da je teretno vozilo bilo opremljeno sis

upozorenja na izlazak emeaml aadzgaaabjal apniel arakeao

Slika 2. Fotografije |IDEKRA 2018)st a saobraliajne n
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6. ZAKLJULNA RAZMATRANIJ

Cil j ovog rada je da ukage na znal aj [ mogul i
privrednih vozila. Kako | judske gregke i dalje p
ka smanjenju | judskibggreyYyakal u mpguokzingladma potr
vozilu mogu u velikoj mere eliminisati njegove ¢
saobralaja na putevima Republ i ke Sr bddaeozilare smeaa i o
bude uzrok saobralajne nezgode, da vozilo treba ¢
saobralaju, gregke puta il:@ druge opasne situaci
saobr anleazjgroadji . U ovom radu wutvrlLeno je da wukol ik
opremljena sistemom inteligentnog prilagolLavanj a

el ektronske kontrole stabizliomesnijie 2& gizVazak «&ogi
gi vot a.

Zastupljenost savremenih sistema u vozilima di
Novija vozila opremljena savremenim sistemima aktivne i pasivhe bezbednosti su daleko lzepoesiaifih.
Potrebno je obezbediti.i fiskalne i druge ol akgic
sistemi ma aktivne bezbednosti. Pravilna upotreba
Kako bi se u potpunosti iskerit i | i S Vi ef ekt koje sistemi pruga
Savremeni Si st emi u vozilima mogu i mat:i [ negat.
osl oni na sisteme moge dol i dopagmapgemodgenjue gaa
i nformacija i upozorenja koje vozal dobija od sis
preduzme neke rizilne manevre u saobralaju. Rotre
bezbednosti privrednih vozila i procenit.i nji hov
saobralaja. Podi zanje standarda vezanih za obe
privrednim vozili ma jje bdmguedmo ptuit as s&kab ruaniagjra Le nn
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Abstract: Access or access point usually presents approaching roadway constructed directly
the driveway of the main road through whom vehicles are entering on or exiting from f
property, but also it implies commercial approaching and accesdstobncreased accegmint

density connected on the main road affects the disorder of functional dependence of fund
parameters of traffic flow. An increase of acepsit density on main road has the effect
decrease of capacity and speed offtcaflow, but also increase of travel time. This paper is
outcome of research on several roadway segments in Bosnia and Herzegovina, and res
presenting the distribution of access points in a function of section lenght. Key results are cel
accesgpoint density, i.e. number of access points on both sides -damechighways divided by th
length of the roadway segment. Depending on aqoeiss density, decrease of free flow spe
appears on mentioned sections which value goes from 2/85&r21,53 km/h and that is significa
dispersion determined free flow speeds on given sections. In this paper is analyzed unplan
uncontrolled construction of a large number of access points along the driveway -tfntw
highway, which does notteact significant attention in our country and neighborhood. The n
goal of this paper is to determine decrease of speed on segment of representative road
depending on accegmwint density and highlight the importance and necessity of increasecl

of access points.

Key words:access point, accegmint density, time delay

Apstrakt: Pr i st up i1l pristupna talka najlegle
kol ovoz primarne saobralajnice putem koge
takole podrazumijeva i komer ci j aa gustina pristupa
spojenih na pri mar ni put uti | e na por el
saobralajnog toka. Povel anje gustine pri
propusne sposobnosti i b rvaui npeo vsed camrj aal avjrreo
rad je proizvod istragivanja na nekoliko
raspodelu pristupnih talaka u funkciiji o]

pristupa, tj. brojpristp ni h t al aka sa obe strane dvotr
zavisnosti od gustine pristupa, javlja stanjenje brzine u slobodnom toku na navede
deonicama koje se krele u rasponu od 2, nhE
brzina slobodnog toka na datim deonicanth.radu je analizirana neplanska i nekontrolisal

izgradnja velikog broja pristupa uz kol ov

nagoj drgavi i ok nturdtesmanjenjeb rCa ilje onva gd elawd ap

zavisnosti od gustine pristupa i istaknut

Kl jul nperirsetlupna talka, gustina pristupa, Vv

1. UvOD

Sa pojavom prvih puteva, ldziido r azvoja pristupa na nji ma. Razv
znalaju usputnih stajaligta, konaligta, kao i razni

AnLus ). 1®P9"ma saobralajnoj f inskd, wezne,isabifna ivprstupng puteve v i S
(Pardillo i Llamas, 2003; Maletinidr.,,201%.a osnovu vageleg (Zakona o osno
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u Bosni i Hercegovini), kao i prema (Zakonu o javnim puteviday ot r al ni put evi s e
piviednog i drugtvenog znalaja, dele na:

1 Magistralne puteve
1 Regionalne puteve
1 Lokalne puteve i
1 Ulice u naseljima.
Znal ajem i uticajem prasmeuphknapdeéeoni cHEMRA0iG e kK a
(Highway Capacity Manual 200, koljasivr@mj &« dvotralnih puteva na
posebno odnose na problem pristupa na dvotralnim

razvijenim podrul ji ma. Na ovi m de oagisa asabm lakanima z i
saobralajnim tokovi ma, a gde je gustina nesignal
deonicama (HCM, 2010)

U (HCM, 2000) je prvi put predstavljen wutica
dvotrpaumewm ma. Podaci ukazuju na to da sva prist
slobodnom toku za oko 0,4 km/ h. Analizom smernic
HCM-2010 wuvodi se niz znalpajakish , prsomérra rwmi m@ertjoe |
multi modal nost i, odnosno procedurama sveobuhvatni
saobralaja (automobilski, pegal ki i bicikIlistilKki

Gustina ©pristupa na doedstavlija ukupan brdjvostupaasd aobe Btrane pd e
jedinici dugine deonice. Dosadagnjim istragivanj.
jer povelanje gustine pristupa dovodiedonal @jmem,.e
se moge dat.i hi potetilka pretpostavka ovog rada,
progresivno dol azi do smanjenja sl obodne brzine Kk
na nekontrolisanuggr adnj u veli kog broja pristupa na dvotra
instituciija. Met od i sS20AQi wenjoaloboguizet gepiizku

vizuelnim posmatranjem na urbanim i ruralnim vangradskim demaica

2. PREGLED RELEVANTNE L ITERATURE

Veoma mal i br oj istragivala se bavio probl emom
pomenute verzije HCM prirulnika daju met o2D80daea an
svojesmani ce za utvrlLivanje broja pristupa na tri k1
za proralun kapacitetrvoadisubg ai deost aledel pupekazapre
[ procenat vognhbeziun&kosenmog&Sl phbodaemi t i i ndirektn

podat aka. Sl obodna brzina na dvotral ni mHEM, 2HE i ma
Vidas, 2017. Da bi se procenila slobodna brzina, neophodno je da se na osopwatip pokazatelja o
karakteristikama puta prvo definige bazna sl obod

girina saobralajne trake, udal jenost bol ni h s met
prihvatiivaomova za procenu bazne sl obodne brzine (s ot
poprelnom nagibu). Gruba procena bazne slobodne

i 0g 1 @8ICM, 801G)\Vidas, 2017.

T a k o L e, metodoldgii pasg¢ban uticaj na ova tri pokazatelja efikasnosti ima gustina pristupa (sa

jedne strane), koja se preporuluje za prethodno
[ pristupal/ km], dok se zam]Mdass2017)l 1 I preporuluje 25

Prema aktuelnoj literaturi, kontrola pristupa
proselnu brzinu putovanja. Dakl e, produgenje vrer
pristupnihetasakpov@b&aojlem broja pristupnih talal
smanjenja brzine putovanja. Produgenje vremena p
tal aka. Sa smanjenjem r ast ojeaaijvrameiprovenRose igr, 2GOA).u p n
TakolLe, istragivanja su pokazala da je proselna

putevima sa dobrom kontrolom pristupa, nego na putevima bez kontrole p(idagmi dr., 2000).

Upravijanepr i st upi ma se moge prikazat:i preko nepre
i zmelLu saobral aj aluibiklorii gMiednajsa, z2e0ml4)i.gt a (
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3. METOD | STRAGI VANJA

S obzirom na to da HCM metodol ogija ( 8vgafac010) =z
fakao pokazatelj gustine pristupnih talaka, onda | e
Sl obodna brzina na dvof204aDni meppreviamanapaemaekGMs|

W W Q Q1)
gdeje:
1 Vsoi brzina u slobodnom toku;
T Vswi bazna slobodna brzina;
f fessismanjenje brzine zbog uticaja girine saobral aj
1 faT smanjenje brzine zbog uticaja broja pristupa (Tabela 1.).
Tabela 1. Uticaj broja pristupa ndabodnu brzinu£(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 HZ0A0, daje elementarni pokazatelj da svaki pristup smanjuje
sl obodnu brzinu za 0,417 km/ h. Do ovih rezultata s
talaka dobijeni h akKeysd. et i ri |l okacije u Florid
U okviru ovog rada prihvalena je metodologija wu
HCM-2 010, pri |l emu je analizirano obaranje slobodne
istragivanjima na 18 vangradskih deonica
4. REZULTATI |l STIRAGI VAN
U radu je analizirano 18 deonica dvotralnih pute
sprovedena iskljulivo na magi s t-4idilh Metodgmposmdtranja,pur a v C i
I

pokretnom vozi u, Virgeapnilk marakjdendr magi ptral ni m

metara mernog vozila.

U okviru ove anali ze, pod pristupnom talkom podr
gde je moguie prilii putu motorwdm evogodrliovom Tak ol &,
pristupa, a autobuska stajaligta su posmatrana kao
posmatrano kao jedna pristupna talka, gto jeiokvirmn
put i put vigeg ranga klasifikovani kao ista pristu

Na datim deoni cama, belegen je broj pristupnih t
funkciji povelanja broja pr iRudanks ML17, prikezanadjé gojavg brajanu 1 .
pristupnih talaka sa | eve i desne strane deonice n
uol i ti povelanja pristupnih talaka u datim ekstrem
veliki broj pristupm h t al aka, a u proseku sa obe strane iznosi

Na dijagramu 2. deonice puta Donja OrahotickavacM4 posebno se istile povel
talaka na prvih 2 km deonice, kao i na odsekas od |
pristupnih talaka. U navedenim zonama, potrebno j e
izrageno prisustvo administrativnih i Kulturnih ©ceé
zonama. Ovaj ut iovaejl amjragaeamesnn@a ipunadv@nja dnevnih r
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Dijagram 2. Broj pristupnih talbkakka na pododse

S obzirom na to da je sprovedena analiza obuhvatiled@&zentativnih deonica u Bosni i Hercegovini

magistralnih putnih pravaca¥li M-1 7 , rezul tatdi utvrlLenog broja pri
pododsecima dugine od 200m nanaSPliennalsav aumett ald &lui
pri st uprmMiah dtaaliark ad.eoni c ama, uolen je raspon broja
Novi-Do b o j (Poljice)) koj i i znosi 5,63 do -§arkwg ev)i sk
iznosi 51,63. Ipak, deonica Jelgthar uge sa ovoli ko velikim brojem g
privredno razvijeno podrulje u samoj-Dokop(Rdlicermgegi st

naseljena zona.

Pojava povelanog broja prsmanienjeshbotine irznefy k sk amn ajlt a
prikazano u navedenoj metodologiji preuzetoj iz H2®LO0. Ovakav pristup navedene metodologije, gde se

navodi da svaki pristup utile na smanjenje sl oboc
deonicama MdiM-17 putni h pravaca, pa. @vp smanjehjedk rhe loed sset rua ni
od 2,35 km/'h do 21,53 km/ h, gto je znatna dispe
preporulenim iz navedlesmdbgogrellardinh kmal. a MNsakiah/ nio, prc
Zzanemar i t.i |l injenica preporulenih vrednost.i s man
svega funkcionalno zavisna od broja izmerenih pri
Naosmovu sprovedenog istragivanja, potrebno je i
uvode pristupni put evi [ p-t ekRhjuke) wsaglpasno dteiz
mal o se posveluje péagmje sabirnim putevi ma i u l
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Tabel a 2. Rezul tati broja prist20pni h talaka i s

. Dugi Smanjenje
Redni . Oznaka : ASPT/200m ASPT/200m ASPT .
broj Deonica deonice d(elfr?]l)ce -desna stran: -leva strana  /km VSLf:: L
Doboj NoviDoboj )
1 (Poljice) M-4 1,469 0,25 0,88 5,63 2,35
Doboj (Poaljice} )
2 Granica RSEBIH M-4 2,945 1,00 1,21 11,07 4,62
DobojGranica RS
3 FBi H (Ka M-17 3,517 0,67 1,83 12,50 5,21
4  DomaOrahovica 4 54155 166 233 1995 832
Lukavac
g  Gralaomac ., ,  ga9 3,29 514 4214 17,57
Orahovica
g  CramcaRSFBiH- 4 45005 316 351 3336 1301
Gral ani
7 CrameaREER M4 s 3,84 284 3339 13,92
8 JelahKar ug M-4 10,265 5,29 5,04 51,63 21,53
9 RudankaDoboj M-17 7,405 2,66 4,42 35,39 14,76
10 JohovaeRudanka M-17 6,854 1,44 2,38 19,12 7,97
11 Kar MMggkj M-17 19,03 2,45 2,15 22,97 9,58
12 K"EpeB“Ta‘?Si "' M4 16734 236 1,90 21,31 889
13 rukevasSl K M4 5641 0,90 1,07 983 4,10
14 MaglajOzimica M-17 10,520 1,30 1,74 15,19 6,33
15 ObodnikKlupe M-4 20,134 0,84 1,05 9,46 3,94
16 OzimicaGe p| M-17 6,187 1,39 1,39 13,87 5,78
17 Ge g-Uohq'yatB M-17 4,701 0,79 1,21 10,00 4,17
Tesl il- (
18 Granica RSEBIH M-4 6,646 2,15 1,97 20,29 8,46
Srednja dobijena vredngstr i st upni h t al aka 21,51 8,97
Takole, na osnhovu tabelarno dobijenih podataka,
deoni ce, ne moge i mat. neku znalajniju zakonitost p
5. DISKUSIJA
Na osnovu sprovedene analize na svih 18 deonica magistralnih putnih pra¥adsld 7 ut vr Leno |
povel anje gustine pristupa nije na svim putnim pr
zavisna od neposzocendan.i hBrsoajd rgraij sat udpartiibhh t al aka deoni c
postoji bilo kakva strategija da se postojele prist

trend u putogradniji.

Analizom dobijenih iremmketabakrimbgbhe feomnistcal sa
po kilometru (PT/km), respektivho, Jelghar uge ( 51, 6 3 -BrdnickRB)(42,14®1 /), ®ebojc a
Johovac (35,39 PT/km), FBifile | ah ( 33, 39 J{&hica RS (33i36 R3/km).| Oxajdji pasaupnih
talaka posebno se pposioenimastambenim edseniiandatia deon@a. i v n o

Specifilna deoKieape, ekoj aObjoa@ni k najduga deonica
Specifilnost ove deonic@emadsd@azodrsamaov®d, @6t ®Mé kana O an
svojim delom na planinskom terenu i skoro da nema
turistilkog rizorta), a njihov povelani obr oy glawllgjs
ove deonice, evidentno je da se broj pristupnih tal

Uzevgi u obzir to da svaka pristupna20i0pza@47 s man|
km/ h, deonice sa povadiaskmi m nnrogjoeme purtiidtuupnnai hv rtedno's
bilo koju klasu vozil a. Uj edno, postavljanje ogran
terenskim vrednostima mora i mat:. znat ahemnijta.cajyalko L
postavljena ogranilenja brzine i revidiranje njiho

putnim pravcima, a u funkcionalnoj zavisnosti sa brojem pristupa.
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Posebno je potrebno istaAPutduai nRBRegniACedt §aBa

donogenju odluke da se neki od novootvorenih priv
put, | esto i bez projektnog regenja. Ujneedulaociognmu mi
planom opgtine, gto dovodi do povelanog broj pris

6. ZAKLJ UL AK

U radu su prikazani dobijeni rezul tatdi na nayv
deonica sa izuzetno vVvisERTm3O0br.ojemapoliet upmmikla z &
met odol ogije da sa povelanjem broja pristupnih te
[ povelanja vremena putovanja na datim deonicame
direktno util e i na sl obodnu brzinu.

U sprovedenom istragivaniKarugeseshl@nprod<stl npa 5de
kil ometru. Ovaj br oj pristupni h -adaihistrkiaih i tngavisskitb n o
centarau koji ma se nedovoljno posveluje padgnja gustir
na znalaju prioriteta. Deonice sa niskim brojem
poseduju administrativne i stambene centre.

Sprovedenom opsegnom analizom na 18 deonica, dc
deonicama iznosi 212610, Poveajlehjem pai HCMpni h t a
8,97 km/h (49 km/ h) naepaeceeehiami deonimogmauzegt o
ogranileno na uzorku od 18 deonica.

U narednom periodu, neophodno je izvrggiti det a

svim deonicama dvotral ni h \eotbazu @agdataka o wjjh@/am bwoju.fOwir mi
pokazatelji bi morali biti ulazni parametar svih planerskih, projektantskih i operativnih analiza, kao i pokazatelja
za izradu regulacionih planova datih podrulja.
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Abstract: The taxi system in the city transport system is an important factor in the developn
the concept of combined mobility with a very significant impact on the quality and efficiel
citizens' lives in urban areas.

In the process of planning and desiigg a taxi system, it is necessary to conduct contint
research of all forms of quality, in particular, the required levels of quality of services by |
users. Research results are a useful tool to ensure the system meets the actual needsraf
compliance with the real capabilities of the operator and adjust the system to the real tra
market. These activities are directly designed in the feedback loop to improve the structt
functioning of such a system and increase its productiohegonomic efficiency.This paper defir
and analyzes the features and indicators of the quality of service in a real taxi system in K
taking into account the aims of the system as a whole and the convenience for practical app
In the procss of research and analysis of the expected quality of service, specific me
technigues and tools in the field of transport engineering were used. On the basis of the ¢
research results, an analysis and ranking of the selected features ofidlity @f service were
performed.

Key words:system approach, taxi, transport, quality of service

Apstrakt: Takd sistemu gradskomtransportnomsistemup r edst av |l j a razaofu:

koncepta kombinovane mobilnoskvalsa evedmal
gralana u urbanim podrulji ma.

U procesu planiranja i projektovanja taks
svih oblika kvaliteta, a posebno zahtevanog nivoa kvalitata sistema i usluge od strane ko
Rezul tati i stragivanja su koristan al at k
sistema i pri | ag o Ltarviairegpggortnidislaga éNavadene akévihasto se
povratnoj vezi direktno p ridunkciknisanja uaksin sistema |
povelanje njegove pr oi Zvwandsu defirisana ikaoatizivamesskogstve
podsvojstva kvaliteta usluge u realnom tasistemu u gradu Kikindi, maj u i i u Vi
sistema ipogodnost zo r akt i | nu rpmeanasu i s zahtevgnogvksalitete
usluge korigiene su specifilne metode, t
osnovu dobijenih rezultata istragi ysamivaliteia
usluge.

K1 j ul n eistemskj pastupgakd, transport, kvalitet usluge

1. UvOD

Zal arani krug problema ¢girenja urbanih sredina,
uz hronil ni nedostatak finansija i per manent nu eksf
kvaliteta g¢i vot aradacijeurbanth eredinanecelini. opgt e deg

Zbog jake melLuzavisnost.i izmelLu transporta i ur
transportnih sistema danas je usmeren ka prilagola
podrul| jaan Ngreddkkis transportni sistem direktno wuti

periodu rasta populacije i prostorne ekspanzije.
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lz tih razloga, pred gradskim transportnim si ¢
fleksibilnijin i raznovrsnijih usluga u cilju realizacije mobilnosti svojih korisnika. Strategije razvoja gradskinh

transportnih sistema, danas se ostvaruju Kkroz v
mobil nosti stanovni kaaturzi o gp @tnn il leknioh kau ti grhemij lea p(r
i gradovi pogodni za givot se oslanjaju na efikas:c
koji u sinergiji sa vidovima fleksibilog javnog transporta putnika (paratranzita), &an i c i ma pr
kombi novanu transportnu usl ugu, odnosno obezbel
kombinovane mobilnosti (UITP, 2011.).

U konceptu kombinovane mobil nost.i razliliti Vi
mogu obavljati putovanja kombinujuli vige vidova
koja mu fizilKki [ operativno najvige odgovar a. P i
se sveukupna pogodnost za korisnike, dsauge str ane, proizvodna, tehni

transportnog sistema se podi ge na opti mum.

Podsistem fleksibilnog transporta putnilla paratranzit, predstavlja podsistem transporta putnika
dostupan za sve korisnike u prostoru i viemieajavna ili polujavnauslugg oj u obezebel uj e
zadavol jenja razlilitog stepena i ndividual nih
funkcionisanj a, paratranzit najlegie nema fiksne

Jedanod najpoznatijih i najrazvijenijih podsistema paratranzita je podsistem taksi transporta putnika.
Podsistem taksi transporta putnika proizvodi spec
koja ispunjava zadatsaak d®Fuz aljsé dirgiu|l kdeed i inntgee gi r a
organ grada/opdgtine (koji je viasnik trgigta tra
definisanih specifikacija i standarda mobilnosti.

Aarhaug J. (2016.definig e t ak si t r anA paozrivl op ustani k@z aklaecom | a
iznajmljivanjei. Tica S. (2016) na sveobuhvatan nakdi transpodee puinikai kqee p
Modsistemfl ek si bi l nog transporta put ni k auslugwyoiilimakneatog s n i
kapaciteta (obilno PA i1l van vozili ma) na kr a
definisanom i poznatom tarifnom sistemufi. Transpc
korisnika (u pogleduvremap o | et ka r eal i z adaigji en ep U st.aymasmppoa kicaf v ak e
cenu koja se ampred foanateg tanifaogodetan o v u

Jedna od osnovnih karakteristika podsistema taksi transporta putnika je dualnost. Taksi podsistem j

sistem za sebe, al i i stovremeno i podsistem vigge
dualnost wvagi do nivoa najnigih hijerarhijskih e
sistema.

Ova |l injenica nzaalhitne var gsapneicziafciiljaen i upravljanj a
bezusl ovno postigne maksimalnu proizvodnu &efikas
kvalitet usluge. Ol ekivanja kor i srealizivana sanspdrimamsiugas e
treba konstantno prilagolLavati zahtevima korisnik

|l stragivanje nivoa kvaliteta transport nPeedmets| ug
istragivanja treba da budut osvol ekhblviacii Kk wzalhitteevtaan i

kvalitet usluge.

Zahtevani (b e k i) kvalitei usluge,predstavlja nivo kvaliteta usluge, koji eksplicitno ili implicitno

zahtevaju korisnici od taksi sistemgredstavlja osnovu za planiranje, projektanj e i unapr el e
transportne wusluge. Taj nivo kvaliteta moge se
reprezentuju odrelena svojstva kvaliteta usluge.
U dostupnoj literature iz oblasti taksi transporta putnika autori su@e naul|l nom i stru
posl ednj oj deceni ji naj vige bavili probl emi ma u d
pristupa trgigtu transportnih usluga i opt i mi

(Nicholls D., 2011., Noble A.W.,2013., Seymour D., 2015.).
razvopm model a za odrelivanje optimalnog broja vo

model ovanjem taksi usl uge, preko model ovanj a
gustinu saobralajnog toka (Wong K., 2002. ) .
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TakolLe, pekotledkopi godi na kvalitet usluge je sve |

bave istragivanjima u oblasti taksi sistema:

Wong, R.C. P., S z e t metoddldgijly za proc2riu kaliteta pstugedultaksy sistemu i
analiziraju ocenjeni niv&valiteta usluge sa aspekta korisnika,

Al onso, B. , Barreda, R. , dol i o, L., |l beas A., (
predlagu metodologiju za utvrlivanje najznalajnijih

Zahtevani kvalitet wusluge nije detaljnije obrali

U skladu sa tim polazna hipoteza ovog rada e c
kvaliteta usluge i prikaz rezultata primene, tako definisanih svojstay®dsvojstava u sprovedenim

istragivanjima stavova korisnika u realnom taksi
projektovanja sistema po mer.i korisnika. Cil] i str a
svojst’ a zahtevanog kvaliteta usluge za korisnike i [

korisnika taksi sistema u Kikindi.

2. METODE

|l stragivanja zahtevanog kvaliteta wusluge od str
sprovedena su primenom metode neposrednog interdjokete korisnika taksi sistema u Kikindi na uzorku od
273 direktnih korisnika sistema, a analiza izpeent eci j a razul t at metodhsistemskiyi vanj .
nauka metoda statistike, e or i j e ver ovatnol es p e coipfeirlanetiianalaatizo dsat ,r a §
oblasti transpiwrCtinhgaegvin@arjeareinugrerenisna definiganje svoijstasa i b i | i
podsvojstavakvaliteta uslugei utvrlivanje njihove vagnost.i (ranga
odnosno izvrgeno je istragivanje kljulnih elemenata

U radu fnu korriegzZluel t at i sprovedeni h istragivanja
transporta putnika u Kikindi, dobijeni pri menom spe
taksi vozil a, anal i zu r adiza kaalktenidtika ri stavozsaoperatra @ isisteang i j u
(anketa taksi vozala naNawzedrekniia ddcto@agivpntani say o
transporta putnika u Kikindi, iSaolgralaa js pkampdkfza k u lath e
drumski i gradski transport putnika u martu 2017. godine.

Met odol ogi j a, istragivanja i analiza dobijenih
doktoranda Andree Nal, ki osjtar asgei vsapl nadUnherdiickutwBeamraisi r u n a
Saobralajnom fakultetu na Katedri za drumski i grad

3. | STRAGI VANJ AZAIREZAVDNTATAI
3.1 Definisanje svojstava i podsvojstava kvaliteta usluge

Svojstva kvaliteta sistem&iao kommeksakvastitataynihdiaapisho ma |,
uporedivih svojstav&arakteristika sistema, koja su okrenuta korisniku, odnosno kao kompleks svojstava

pouzdanosti teh#rielhknioH oig kad rhg asn isz aeanaa n o

Pokazatelji kojima se opisuje kvalitet sistema i uslmge,gu b i t i preuzet.i kao kar
standarda ili kao parametri koji su izvedeni od parametara iz standarda ili se mogu uvesti i opisati novi
parametri. Bitno je naglasit.i da sugtins kiure is v i p a
funkcionisanja sistema, da se mere (odreluju), da

skupovima onih parametara koji se koriste u ocenjivanju i bilansiranju rada sistema (Tica S., 2011)

Svako svojstvo kojim se u zavisnosti pdtrebe planira, projektuje i ocenjuje kvalitet sistema i usluge

mogul e j e opi sat. odrelLenim brojem kvantitativnit
bezdi menzional ni ili oblik verovat nitebriski a po nalinu

Svojstva i podsvojstva kvaliteta koja su korigie
datih u standardima (I EC 1991), analize st20li))ne | it
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Tabela 1. Svojst i podsvojstva kvaliteta usluge

Svojstvo kvaliteta usluge Podsvojstvo kvaliteta usluge Opis podsvojstva
Organi zaci ongt

usluge Cena prevoza Cena odgovara kvalitetu usluge

Stabilnost sistema Pouzdanost Nema otkaza u realizaciji putovanja

Raspol ogivostPristupal nost Uslugadostupna u prostoruivremenu
Pogodnost za Komfornoputovanje Adekvatno i pril agolen
Organi zaci on:¢ Prihvatljivo ukedugimne vr

Vreme putovanja

usluge tal ke
Pogodnost za Flek5|b|I_nostupIan|ranju Mogu_l nost sopstvenog p
putovanja putovanja shodno trenutnoj potrebi

3.2 Organizaciono-funkcionalne karakteristike sistema

Grad Kikinda nalazise naseveRie publ i ke Srbije sa povr §iPemam gr
posl ednjem popisu stanovnigtva u Republici Srbiji
35. 065 stanovnika g@givi u gr ads k o mostala 8 migrgdskih naselai n d a

Nadl egnost u uspostavljanju delatnosti taksi w
domenu organa za poslove saobralaja gradske upr
primenom odredbi Qdu ke o t aksi prevozu putnika vragi Sekr e
Kikinda.

Funkcionisanj e, organizacija i upravljanje tak
del egirano operatorima, wBéamigewjizmad i imaprn @dedelziema

taksi transporta u Kikindi jeste dobijanje odobrenja za obavljenje taksi transporta i taksi legitimacije, koje izdaje
n a d | Sekretarijat za inspekcijske poslove gradske uprave.

Sistem taksi transporfaut ni ka u Ki ki ndi , funkcionige u kon
registrovanim kt i vni h taksista (imaju zvanilno odobrenje
87 su |l lanovi jednog od tri tposnti dj @alacksidrt age mjaad
prepoznat u vagelim zakoni ma Republ i k eokdha $aielitska. O
naselja kao neka vrsta |inijskog taksija (eostalhe na
19 uglavnom radi po tehnol ogiji l'inijskog meLume:
opgtine

U kontekstu vremenske dostupnosti sistema, tal
smene, U vreme jutarnjegipabm evnog vr gnog opterelenja, odnosno
zahtevi najintenzivniiji. Ovo potvrLuju i rezulta

naj |l egl e rade u megovitim smend@mblalikmmpr ngedina a z a
post oj el ge putainrradig eerej zaustavljanjem vozila od strane korisnika na ulici i prijemom zahteva

na taksiSasm arjeagiingtruada t aksi vozila sa il:@ bez p
definigu tehnologija sistema javnog transporta pl
izvrdgenom transportnom radu.

|l stragivanpatabsiovedenamu u Kikindi pokazal a
proselno 8 |asova i 40 minuta u toku proselnog ra
putnicima, 19,32% u vognj.i benapubginka.i Ja&8n89%e
manje od treline radnog vremena provedu u vognji
angagovanih transportnih kapaciteta.

Odgovor i vozala Kkoji obavl j aijptigradkaak sri a suesl|juag us un
nezavisno u odnosu n a rezul tate koji su dobije
neuporedivost podataka zbog razlilite tehnol ogiije
ostvarenog transpoing r ada i duginama vognje koje ostvaruj
organizaovani h u wudrugenj a. Navedeni vozal i, u o
vieme (7 | asova i 2 mi nut agdnog\vaemenad ma3 &@% nea@d oj ibog 3
5,53% vognji bez putnika. Kada se analiziraju vr
smera vognje sa putnici ma, moge se zakIl juliti d

Tk olLe, vige od pol ovi ne V digkinjkontakt sasthininzputhicimana t el ef
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Proselno vreme opsluge analizirano za taksi Vozi
na relacijama grad Kikinda prigradska naselja jeko 33 minutaSr ednj a dw@i ntaa kwsa § nujder u
iznosi 2,53km, sa standardnim odstupanjem D@3k m. Koeficijent Vv aukazujemac i j e i
neznatnaodstupara od srednje vrednostPros¢na dugna vognje koje ostvarujusamostalnitaksi vozd i na
relacijamagradKikinda i prigradskanaseljaiznosi 27,15km, to f¢ 10 putave a vrednostod srednjedugine
vognje koje ostvaretaksivozd i u udrugenjima Standardo odstupanjéznosi21,40 km. Koeficijent varijacijge
0, 7 8 @&azgjenaznd ajnaodstuparg od srednje vrednosti.

Premarezultatimaistragivanja koji se odnosena taksi udrujenjg proséan broj realizovanihvognji sa
putnicimapo vozilu je relativnovisok i iznosi 16,50vognji, od | egaje u perioduod 7 do 1 7 asdvaostvareno
68% od ukupnogostvarenodroja vognji u toku dana Od ukupnogbrojavodnji najvd i broj vogniji trajeod 6 do
10 minuta(70,7%svih vognji), s tim da su najzastupljenijezognje u trajanjuod 8 minuta (28,5%vognji) .to s&
til e tehnologijerada 70,71%vodnji inicirano je radio vezom dok su preostalevognje realizovanedirektnim
ispostavljanjemzahtevaza vognjom od stranekorisnika ili na taksi stajaltfu ili direktno na ulici. Od svih
realizovanihvogniji, ukupno94,4%svih vognji, ostvarisenakratkim relacijamaod 1 do 4 kilometra pri | emuje
najvd e ul ej ¢ vognji dugine 2 kilometra Broj vognji u toku danana relacijamagrad Kikinda i prigradska
naseljakarakteristian je po tome ¢to se 92% vognii realizujedo 1 6 asdva gdesuizragenadva vrgna perioda
od7do9 adovai od12dol 4asdvaNa relacijama grad Kikindapr i gr adska naselja 90%
do 46 minuta, a 88% vognji se ostvaruje na kilometr

Sistem u Kikindi raspol age uwke vozilenu gogledikzastupligninr a g e r
mar Ki [ tipova vozila (16 razlilitih marKki | ti pov
vozila kod samostalnih vozala) i relativno nepovol
udrugenj ad¥oizal4, X®djzar ade nigrigragskaanaseéljg.a ma gr ad Ki ki nde

U taksi sistemu u Kikindi primjenjuje se jedinstven tarifni sistem, baziran na ostvarenom transportnom

radu. Taksi usluga se naplaluje po tri tarifna st
putnici ma i po vr emenn uh |ceeknaan jzaa. sRarred dveofginnius po ki |
i definisane posebne tarife za usluge na vangradskim relacijgrigradska naselja, drugi susedni gradovi i
opgtine. Samostalni taksist]i k ogrigradgkeandselja, iprevioze putnikeé v o n
po isto]j ceni kao autobuski podsistem na tim relac
primenjuje tehnologija fiod vrata do vratao.

U tri taksi udrugenja postnajreoliuntreardnai vsoizsitleamii 2z\
rezervaciju vognij.i i evidentiranje realizovanih i |
nivou celine sistema (mal:. br oj pokazateljaji u pos

evidentiranje rezultata rada na nivou sistema.

33l stragivanje i anali za zahtevanog kvalitet:

| maj ul i u vidu idsat rjadgi paeagdmetzahadaanog kvalitete
Kikindi, u radu su selektovana svojstva i podswjgt kval i teta usluge koj a, i maj
ipogodnost za prgkbetauneprotheagavaj u kvalitet opti
aktivnosti funkcionisanja taksi sistema.

Korisnici sistema,prlwjeidesamul sstagvabhnj w, ssu s
svojstvima kvaliteta transportne usluge, odnosno i
sistemu u Kikindi. Rezultati su prikazani na slici 1. a).

Korisnici su odr8& pomauliemiohguddgpaest da i zaberu tri
po njihovom miglpsénjagi mangeal a makk sistemd wKikindhaj zal kor
z nal gy vremanautovanja i komfor prilikom putovanjaadva podsvgt a kvalitetse kao |
|Zjasn|Io ukupno 39,7% putnikga odnosno jednak broj anketiranih korisnika (1983%e izjasnio i za vreme
putovanja i za komf o rmpokvojstval Navedemingzudtati kkazoju da &drisniei gisteima e
zahtea j u ef i k as akomforads natmémanNa treiem mestu po znal a
odgovor a. Priblignu zastupljenost i ma i paramet ar |
da se pristupalnost umengta klavwalj ietdatna omalkd 7iu|l ma hp et
Owopoks voj stvo kvaliteta podrazumeva da | e zahtevana
gto pokazuje da je postojeli si st em u stkanekkorisnkd. u po

Veoma je interesantarstav korisnika vezanza mogu nost direktnog ul estvovanjau optimizaciji putovanja
izragen kroz parametafiFleksibilnostu planiranjuputovanj@ Ovo podsvojstvakvalitetasenalaziprakti no na
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poslednjenmmestusaapsolutnimrangomzastupljenostod 7,42%,0d ukupnogbrojaispitanika Ol iglednoje da
korisnici taksi transportanemaju izragenu percepcijuvezanoza koristi prilikom direktnog planiranja svog
putovanja Nekvalitetan sistem javnog masovnogtransportaputnika (postojéi autobuski podsisterh ima
najmanjiznd aj zakorisniketaksisistemazaga seizjasnilo5,04%anketiranihkorisnika

Mmma:gamﬁ 504 y | m .
— tzor enmryaironer | o5
cnnad o o | 1275
N 1r0s (201 2NBEYATLOA au\_ 1429
Cena prevoz: |l 1737 vistaconatasustr | <
Komforno putovanic | 1059 verkabroreguanntaicst | 1714
vreme putovarya |l 10,89 et brojnerequarn it | 51 <3
,000 5,000 10,000 15,000 20,000 25,000 0,00 500 10,00 1500 20,00 2500 30,00 3500
Slika 1. a) Rangiranje znalajnosti pojedi nifumkcienisanjust av
sistema taksi transporta putnikastavovi operatora

Detaljnijom analizovom stavova pojedinih kateg
oznal ajnosti pojedinih podsvojstava fkvalii tsettaav otvri
kategorija posebno.

Na sl ici 2. prikazani Ssu stavovi anketiranih
kvalitet a, prikazani po kategorijama korisnika
putovanja i komforno putovanje kao podsvojstva kvaliteta, prema ukupnom broju odgovora, nalaze se na prvon
mestu za kategorije korisnika ALaci o i Afzaposl et

putovanj a, u i dent iolcenopotovanja &gjo najbimijem svejstvil kvglitata, njin 20j41%.

Anketiranim studentima su najvagnija dva podsvoj
ulegiem od 25,00% i 21, 15% respekti vmuseizadhido1%31% | e n
anketiranih studenattla j manj e ul egl e kod gotovo svih kategor i
masovnog transporta putnika i kr el e s e Zaukatagaijs p o n
korisnika kojaovajd transporta koristi svakodnevno,-veme vel
putovanja sa 23,08% ulegia, zatim 22,22% cena us
19,66%. Kod korisnika koji usluge taksi sistema koriste nekgliknot a u t oku nedel j e naj
kod svakodnevni h korisnika, i ma podsvojstvo Vr eme
podsvojstva komforno putovanje i pouzdanosti sa U

Ostalo
Vrlo retko
Nezaposlen
Nekoliko puta

u toku
meseca

Penzioner

Nekoliko puta Student
u toku
nedelje

7

=)

Svakodnevnc
Zaposlen

0% 20% 40% 60% 80% 100% 0% 20% 40% 60% 80% 100%
! ®Vreme putovanj: ¥ Pouzdanos
W Vreme putovanjz ¥ Pouzdanos ac ot NR 46 delt 6
W Cena prevoz Bt NR &G dzLdb 6 enaprevoz t U azLl

® Komforno putovanje  Fleksibilnost u planiranju putovan & Komforno putovanje  Fleksibilnost u planiranju putovan
M Nekvalitetan sistem JG1 M Ostalo u Nekvalitetan sistem JG M Ostalo

Slika2. Zahtevani kvalitet usluge po strukturi kori

Za dublju analizu stanja sistema, kao i za smernice daljeg razvoja taksi sistema u Kikindi, pored prethodn
analiziranih stavova kvoatiis nii kuav asgiasvtaetma ,i viasgknuws tj vea
ove delatnosto per at ora (Slika 1 b)). U okviru sproveden
pokazuju da svaki treli vozal ( 31isiétéuu Kiknd vetikebrojd a |
neregularnih taksista i vel i ki br oj regul arni h t
stavove nadovegu [ stavovi operatora po pitanju
apsolutnappvr da svesnosti operatora za hitno sistemsk
orgnizacije i upravljanja sistemom. Za samost al
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neregularnih taksista u gradu (30,8%), alije zarazildi vozal a udrugenja, samost a
znalaja zakonska regulativa na nivou grada (23, 1%).
taksisti izjagnjavaju za preostala 4 |lpgreyl ekmnao o d gzo:
organizaciju na nivou grada i za zakonsku reguativu

4. ZAKLIJULNA RAZMATRANIJ

Ciljnu funkciju taksi sistema putnika definigu v
k1l jul ni h akasadrage strans, kasakteristike,strukture, tehnologije funkcionisanja, organizacije i
upravljanja celinom sistema.

Efi kasna organizacija i upravl janje taksi siste
reprezentativnog ocenjivanja sistema spe#tta postavijenih ciljeva celine sistema, a te ciljeve direktno
reprezentuju pokazatelji kvaliteta sistema i usluge.

Analizom funkcionisanja taksi sistema u gradu Ki
uslovima eksplatacije, dolagie do zakl jul ka da taksi sistem u ovom
slabostiPost oj el i tari fni sistem na urbanom delu terit:
usl uga, uz napomenu da bi Or grénimalnu ednwa porkejoj se mladjar e  t r
del atnost, kao i proceduru za wusklalLivanje tarifnog
si st ema. | stragineampjho dnw pakawalrd tda ujvowlLenj ea posebr
j er ulegle ovih vognji ukupnom broju nije zanemar
samostalno, uglavnom rade na relacijafildinda - okolna prigradska naselja, kao neka vrsta linijskog taksija
(rade na fiksnim trasama sa fleksibilnfme dovi ma vognj e) il po tehnol ogi j
relacijama KikindaOdakage Bbiubriddei ompgdéihenastao | e
nesistemske politike u sferi organizacije i upravljanja celinom sistema javnog gradshgporta putnika. Ovaj

mo d e | predstavlija megavinu modela neregulisanog mot
dezintegracijom u svim elementima strukture i funkcionisasija. o v a | nalin taksi sister
i/ili konkurenci j u aut obuskom podsistemu javnog transport a
podsistemu transporta putnika, gt o narudgava nhnhapor ¢
postojelih podsistema | av nadpp raspodeleisistibuctiegputqranja nai okea , i
podsisteme koji treba da donosu ravnotegni opti mum
neadekvatna raspodela i iskorigienje angogtiaospatai h k a
putnika egzistira bez elementa fokusiranih na kvali
se u povratnoj vezi odragava na odr givost svakog od

| z sprovedemihht eivatnroagg ikwaanjia ez a usl uge u taksi S i
su najvagnija podsvojstva kvaliteta za korisnike si
sSu manje prepoznati elementi kvaliteta koje treba prioritetno ubdpre a t i u buduiem perio
usluge i fleksibilnost planiranja putovanja.

Za reingenjering i kontinualno unaprelenje taksi
kvaliteta, a posebno zahtevanog i ocenjenog nivoa kvalitag reiat i usluge. Na t aj na
zadovoljenje stvarnih potreba korisnika i usagl agayv
unaprelenje strukture i funkcioni kanpbaarmstimanemaj | g
sistema realnont r g fragsportnihusluga Na ovaj nalin je mogule olekiyv

vremenu bude po meri korishika grada Kikinde.
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Abstract: Oversized transport on a public road represents transpy a vehicle that empty ¢
together with the load has a mass or axle load or dimensions that exceed allowed limits. He
mind complexity of performance of oversized transport on a public road, as well as its img
other traffic participants,tiis of great important to create conditions for successful performani
this type of transport task. For a successful performance of oversized transport, it is necess
all authorized and responsible subjects take synchronized necessary actigitiasding
preparation, realization and control of performance of the transport task. Having in mind
stated, it is necessary to secure fulfilment of defined conditions in accordance with the
framework that defines performance of oversized spart as well as supervision during tt
performance of this type of transport task. Besides the activities regarding the performance o
oversized transport, special peculiarity represents planning, execution and supervisi
international oversize transport. In this study you can find review of legal framework in Bosnig
Herzegovina and neighboring states that regulates preparation, execution and supervis
oversized transport and a review of specific activities during the preparationeatidation of this
type of transport task. Also, this study provides proposal of harmonization of national legis
with the legal framework of EU that should contribute to successful realization of interna
oversized transport of goods.

Key wordstransport, oversized, harmonization

S a ¢ e Yaagabaritni cestovni prijevoz na javnoj cesti predstavlja prijevoz vozilom koje pr

ili skupa sa teretom ima masu ili osovingkir i t i sak vel: od dopu
propisanih Obzirom na sl ogenost pri izvrgenju
uticaj na ostale ulesnike u saobraiaju, S
zadataka od velike |je vagn o pijevozaZpmtrebns je daes
subjekti koj i su zadugeni i nadl egni , p o
realizaciji i kontroldi izvrdgenja ove vrs
shodno pravnom okviru koji erL uj e i zvr genje vangabaritn
definisanih wusl ova, kao i samu kontrolu
poduzimanja aktivnost.i na izvrgenju unut

predstavlja planiranmel uniazrvordgneongj evaingl ot i
tereta. U ovom radu dat je pregled pravnog okvira u Bosni i Hercegovini i razvijenih zemalja,
je urelena priprema, izvrgeejetha, khkabdbr ol ¢
aktivnosti prilikom pripreme i reali zaci|j
prijedlog usklalivanja domaleg zakonodavs
uspjegnoj r e al ivamgabarifnog cestevhiag prigevoradereta.g

K1 j ul n é¢ransport, varigabaritni, harmonizacija
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1. UVOD

Cestovni prijevoz vangabarsanogz o mreehéenbonl ijolgkkei fhr a
ogranilenja i [otir sanwjipriprens, pealizacijfi i | knorsttrio | i izvrgenj a,
prijevoznoj usluzi u odnosu na prijevaet andar dnog teret a. Poznavanje
obavljanje cestovnog prijevoza vangabaritnog tereta (dalje u tekstu: vetmigivgevoz), predstavlja preduslov
za uspjegnu pripremu i samu realizaciju postavlje

Vangabaritnim teretom smatra se teret koji svojim dimenzijama ili masom prelazi izvan propisanih
standarda. Pored ostalih odobrenja, za redjizavangabaritnog prijevoza potrebno je posebno odobrenje
nadl egne institucije, odnosno upravitelja ceste,

Dokumentacija i planiranje vangabaritnogzapr.i
standardnog tereta. Vangabaritni prijevoz treba
ustanoviti koliko Ie vremenski trajati, u pravil
nol i, osim u nekjamposebkbmnestuma kada to saobr
prekida saobraiaj tokom dana. Iltinerer kojom se \
teret mogao proi.i kroz sve pmepuredélei nhamogt mweir.,er pc
ostale barijere.

j

L

Prijevoz se obavlja u pratnji barem jednog v
slulajevima potrebna je policijska pr amasajtesetajakvd n o (
da se treba obustaviti saobralaj na nekom dijelu

Vozila namijenjena prijevozu vangabritnih tereta moraju biti posebnih konstrukcijskih karakteristika, kako
bi se na njima mogli voziti tereti poputtras f or mat ora, vjetroelektrana, sk
gralevinski magi na i ostalih. Prikljaswmaigiaadgl a
standardnih, ekstremno su velikih nosivosti u odnosu na staadpridnl j u | n.aVvior&jwbii ikdnsdruisaa
tako da mogu savladavati prepreke u saobralaju, t
vangabaritne prijevoze su takolLer jali i tandamdaog u v
tereta.

| maj ul i u vidu sve navedene specifilnosti vaneg
urelena predmetna obl ast, od posebne ikoatroleaevses t i
prijevoznog zadatkeap i j e svega u melLunarodnom vangabaritnom

Kao poseban dio u pripremi, a kasnije i samoj realizaciji vangabaritnog prijevoza, predstavlja pribavljanje
potrebnih odobrenj a, odnosno dozvol a, 0 d zadatkal Ue g n |
smislu navedenog, ogledaju se najlegle razlike wu
vangabaritnog prijevoza, o |emu l|le biti detalijni]j

2. PRAVNIOKVIRKOJMMJ E URENEN VANGARRRAR/OZ NERETAU
BOSNI | HERCEGOVINI

Bosna i Hercegovina kao zemlja u tranziciij.i |
vangabaritnog prijevoza. U tom smislu u nastavku rada dat je pregled pravnog okvira kojim je prethodno
navedena oblastejl i mi | no ur elena, kako u melLunarodnom t ak:t

Kada je rijel 0O samom sistemu dozvola za oba
prijevoza, vagno je naglasiti dvi|j e v wrstd peijevazimog v o |
zadatka, kako slijedi:

1 Dozvola za obavljanje melLunarodnog cestovnog |

f Dozvola nadlegnog upravitelja cesta za domal e

21Zakon o melLunar odnonestovhomerijewoeunt i t et skom ¢

Parl amentarna skupgtina Bosne i Her cegovine kr
meluentitetskom cestovnom prijevozu (ASlugbeni gl
Zakonom o melLunarodnom i me llu airr teil'tug tes kscem ncad si tno
prijevoza putni ka [ tereta wvozili ma u melunar o
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vangabaritnog ©prijevoza tereta, inspekcijskog nad:
kor i gt a Rgred niza @mza upotrijebljenih i opisanih u navedenom zakonu, u kontekstu tematike ovog

rada, posebno se istilu sljedeli izrazi

T "domal ej aomot @"no ili prikljulno vozilo registri

T "domal i pje prgvieavlid zm il k'a osoba sa sjedigtem odnosno
i Hercegovine;

1 "dozvola" j e dokument izdat od strane nadl egnog 0 |
melLunarodnim ugovor om, na osnovu koga se prije
prijevoza,;

i "licenca"j e odobrenje za obavljanje melLunarodnog il
roba;

T "melLunarodmpie pwviakévaeaz"st ovni prijevoz koji obuhv
granice;

T "melLunarod@ai swaglivoméLunarodni multilateralni il
razmjena nota, kojima se ureluje melLunarodni pri

1 “prijevoznik"u melLunarodnom prijevozu je pra&fuaarirbdnifi
prijevoz putnika i roba;

1 "tranzit"j e melunarodni prijevoz putnika il:i roba pr.

izlaska putnika, ukrcavanja ili iskrcavanja roba;
T "vangabar ijeprijevopkod kpjegwazilo 8a ukrcanime r et om pr emaguj e pro

pogledu tegine ili dimenzija ili osovinskog opt e
1 " v o Zeaokoba kvalificirana za upravljanje vozilom;
1 "vozilo"j e motorno ili prikljulno vozilo kojim se ob
Llanom é&nogavakiona definisano je da d'omal' i prije
ako posjeduje licencu za obavljanje te vrste prijeo®ae j i | i D ¢. didercu 2a wbaMljane pgjévdza . )
izdaje Ministarstvo komunikacija i prometa Bosne i Heecegi ne ako domal i prijevoz
ispunjava i uslove evropskih propisa u pogledu:
T tehnil ke opremljenosti;

T strulne osposobljenosti;

9 finansijske sposobnosti u koju ne ulaze vrijednosti osnovnih sredstava;

f nepostojanja pr hrane shavijanjodjelatnoste | ene z a
1

drugih uslova utvrlLenih zakonom i melLunarodni m 1

S obzirom na odredbe navedenog zakona, domal i p
pribavljanja gor e navedeni h d o z wo bdabrenje dza ¢obanljanjg¢ e po
melLunarodnog il melLuentitetskog cestovnog ©prijevec
predstavlja pasog, a dozvol(aPejiidu izagiadwerr perijie Rroilj!

Strani prijevoznik koji obayl a melLunar odni prijevoz bilo koj e
Her cegovine, dugan je posjedovat.i dozvolu za oObayv
Hercegovine, ukoli ko nije drugalije ur gdeendrugenell una
ugovorne strane (zemlja registracije stranog prije
zeml je nije dugan posjedovat.i dozvolu za obavljanj
def i ni sanom ogevranm alok cudsnprotnom mora posjedovati navedenuohlibzDozvola za
obavljanje melLunarodnog prijevoza moge biti i zdat e
Européenne des Ministres des Transports / European Conference of Ministerspbiljrdozvola, u skladu sa
odgovarajulim tehnilkim i teritorijalnim ogranilenj
vangabaritni prijevoz, nije dugan posjedovat. pret
teretaosb ol en ove vrste dozvol e.

Bez obzira na specifilnosti prethodno navedene
pribaviti dozvolu nadlegnog upravitelja cesta u slu

i Hercegovine.
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Strani prijevoznik |ije vozilo ne ispunjava
di menzija vozila ili@ vozila zajedno sa teretom n
obavljati prijevoz cestama Bosne i Hercegovine, akedgta dozvola za vangabaritni prijevoz.

Uz dozvolu za vangabaritni prijevoz, prijevoznik mora imati i dozvolu za prijevoz tereta, ako

melLunarodnim ugovorom nije drukl|lije ureleno.
22Zakon o osnovama sigurnosti saobralaja ne
Zakonome novama sigurnosti saobralaja na cestama |

06/ 06, 75/ 06, 44/07, 84/09, 48/ 10, 18/13, 8/ 17,
ponaganja ulesnika wu ssaacolbrraallaauw,i odmwyinh sl joevk at
pogledu sigurnost.i saolpralaja na cestama, volen|j
cest ama, sistem saobralajnih znakova Il ajznmnakaobr &

nezgoda, osposobljavanje kandidata za vozal a, U S

pol aganje vozal ki h ispita, usl ovi za urelaje | 0

vozila, osnovni uslovi&j e mor aju zadovoljavati vozila u sao

Hercegovini, te druga pitanja iz oblast:i sigurno

Bosne i Hercegovine.

Podzakonski aktiopnavedeghog izakarea,hokaoj i bl ig
doprinesu povelanju sigurnost:i svih ulesnika u s;
kao i drugi akt:@ kojima je predmetna oblast djel:i

f Pravinkosaobdaaj ni m znakovi ma i signalizaciji na ce
na cest.i [ znakovima koje ulesnicima u saobr a
16/07);

T Pravilnik o dimenzijama, uUkvpzoj amaei ur ebapihn
moraju i mati vozila i O osnovnim uslovima Kkoj
cestama (ASlugbeni glasnik Bi Hf, br. 23/07, 5.

I Pravilnik o osnovnim uslovima koje javne ceste, njiheteimenti i objekti na njima moraju ispunjavati
sa aspekta sigurnosti saobraliaja (ASlugbeni gl

T Smjernice za projektovanje, gralenje, odrgavali

T Standar di za provabdlmnaleajPriammi tmakavioma i sig
obiljegqvanja radova i prepreka na <cest.i i z
osoba (ASlugbeni gl asni k Bi HA, br oj 16/ 07) .

l z navedene zakonske i progdtzatk@wnastkie da& giud tad m vrei,
neophodni usl ovi Za sigurno izvolenje vangabarit
obuhval ena osnovnim principima, koji se ogledaju

Opilim odrebama;

Radnjom vozaul a u saobral

Kretanjem vozila po cesti;

Brzini vozila;

Skretanjem vozila;

Prvenstvom prolaza;

Mi moil agenju vozil a;

Preticanju i obilagenju vozil a;

Zvul nim i svjetlosnim znacima upozorenja;

Zaustavljanjem i parkiranjem vozila;

Upot r ebom svjetala u saobralaju:;

Saobrailaju na autocesti, cesti rezervisanoj Z
Vozilima pod pratnjom;

Vozilima s pravom prvenstva prolaza;

Teretu na vozilu.

=4 =4 =4 =8 =4 -f 8 —a A oa oA oa s e
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| maj ul i u vidu sve pr et hodunoBosnildexcegdvein o nupalilodngne s e Kk
aritnom prijevozu postoji urelen sistem izd:
v oo D ¢, ddk sema jedinstyene 2dkdhske i)podzakonske regulative u Bosni i Hercegovini
cijel ostii tunroegl uprei joebvloazsat zvaa nigzadbaavranj e dozvol
iti regulativa donesena na nigim nivoima vl as

a
d

- SQ

b
0
u
t

U praktilnom smislu, kada domal.i prijevoznik ob
prijevozni k obavlja melLunar odni prijevoz preko ter.i
prijevozni zadatak, paxipadi odr oldebirmnipal awi maz,vr genj
nadl egnih upravitelja cesta, u zavisnosti od itiner
realizaciju predmetne usluge.

Ovako sl ogen sistem i zndpajevazny rnogdnee zeponbsa da prgevozniain g a b ¢
Zzbog vremena potrebnog za dobijanje dozvol e, kao |
vagabaritnog prijevoza bez dozvol e. Navedegbelidéemijedt
infrastrukture kao i direktnu finansijsku gtetu za

Kako bi se eliminisale prethodno navedene negativne posljedice, te sistem vangabaritnog prijevoza proveo
na zadovol javajuli ni vo, U nar eedta pakreny ektivhostidpremap ot r e
nadl egnim organima za kreiranje wusklalenog i jedin
oblast izdavanja dozvola za obavljanje vangabaritnog prijevoza u Bosni i Hercegovini, a koji bi trebali da budu u
skadu sa pozitivnim iskustvima razvijenih zemalja.

3. PRAVNI OKVIR ZA VANG ABARITNI PRIJEVOZ

Bosna i Hercegovina kao potpisnica niza melLunaro
okvir wusklalivati sa pravniim o&wb raima jEvir opekkteo ru,ni gt
i ntegraciij.i saobralajnog sistema Bosne i Her cegovi
standardima.

U tom smislu, nadl egni organi iz podrufaynmn t e mat
akti ma, a najbolje zakonom, propigu za teritoriju
obavljanja vangabaritnog prijevoza, uslove i postupak izdavanja dozvola za navedenu vrstu prijevoza u
unutragnjem i me L uijevazukdmd m ot @ s ti awm dm n pkao i mjerilajzee v oz no

izralun administrativne takse wmgovorimz(vlrigrechgwe ivabgabe
2017.)

S obzirom na danagniji stepen kavoréebmnoepnhd dazwapt
(upravitelj cestaka izdavanje dozvola uspostavi informacijski sistem za potrebe predavanja i dopune zahtjeva,
prijave prijevoza, pregleda itinerera i viemena Kkr
u lnii el ektronski dostupnim nadlegnim inspekcijskim
rezultat imati vigestruku Kkoristi kako za prijevozn

U smislu navedenog potrebnopdglavjaposebno detaljno

1 Osnovne uslove za obavljanje vangabaritnog prijevoza;

i Kategorije vangabaritnog prijevoza;

f Ceste i vrijeme u kojima je mogule obavljati var
T Usl ove i postupak izdavanja dozvole od nadl egnoq
1 Oz nal av a ngngabantrog prijevaza;

T Jednostavnu i slogenu pratnju pr.i izvrdgenju vang
1 Vanredne situacije;

T Plalanje i raspodjela administrativnih taksi;

1 Inspekcijski nadzor.

U skladu sa temom ovog r ada, u wstesldzeole kawbaylj@gnjed at  p
vangabaritnog prijevoza. Prema iskustvima razvijenih zemalja, za obavljanje vangabaritnog prijevoza
predvileno je izdavanje dvije vrste dozvol a, kako s

91 jednokratna dozvola,
T godignja dozvol a.
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Jednokratna dozvola izdajezea odgovarajulu kategoriju i za s

vrijedi najvige 30 dana od dana izdavanja. Jednolk
izdati i za prijevoz u konvajdugpriviljemwdsérmne vprze

Godi gnja dozvola izdaje se za odgovarajule kat
365 dana od dana izdavanja, te sadrgi podat ke o s

Kodizdavanja dozvola obavezno se odreluju wuslov
kori gtenja suprotno definisanim uslovima prijevoz

4. ZAKLIJULNA RAZMATRANIJ

U Bosri i Hercegovihu melLunarodnom vangadjairiamelemr $i v

dozvola u skladu sa melLunarodnim wugovori ma, dok
Bosni [ Hercegovi ni koja u cijelosti urelLuje ob
nadlegnia coeshajteéjse koristiti regulativa dones

U skl adu sa melLunarodnim obavezama Bosne i Her
realizovat.i aktivnost.i us k| ia lhivoa avlasj & pogieac vaogabarithogo g
prijevoza, preuzimajuli iz ovog podrulja dobra |
urelivanje pravnog okvira koji se odnosi na i zd:

prievozni ci ma kada prijevoz obavljaju na podrul ju E
inspekcijskoj kontroli.

Prethodno navedeno omoguliti e po najvigim

Bosne i Hercegovine s aobr al aj ni sistem Evropske udeioumog t e
saobral anfpnog siste
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INFLUENCE OF WEATHER CONDITIONS ON REAL OPERATION
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Abstract: The paper analyzes the effects of weather (in) conditions on the actual operating sg
vehicles in progress and formulates mathematical models of linear, square and cubic shay
describe the 85th percentile of real operating speeds at the @useeaction of the highway. Tt
survey was conducted on the section of the '9. January' near the Mahovljana loop. The inflL
the following weather factors on the speed of vehicle movement is observed in the paper: infl
wind speed, rainfall irtnsity, thickness of water film on the pavement, pavement temperatu
air temperature.

The aim of the paper is to determine and present correlative relationships between ind
weather factors and vehicle speed based on the analysis of the éefloiedifferent weather factor
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 b

vozila u toku i formulisani su matemati |l k
85. percentil realne ekspoatacione brzine na posmatranoj dioni@ ut oput a. I st
di oni ci autoputa @A9. januar o u blizini Me

faktora vremenskih uslova na brzinu kretanja vozildicaj brzine vjetra, intenzitet padavini
debljina vodenog filmaa kolovozu, temperatura kolovoza i temperatura vazduha.

Cil j rada je na osnovu izvrgene analize

ekspoatacionu brzinu vozil a utvrditi i

vremenskiluslova i brzine kretanja vozila.

KIl'jul n&85ri jpelricent il brzine vozila; matema

1. UvOD

Brzine spadaj u u red osnovni h paramet ar a Za 0 |
predstavijaju jedan od glavmi kr i t eri juma za ocjenu efikasnosti (n
saobralajne dionice. Sa aspekta efikasnosti saobr a

potrognju goriva, emisijua gctjedlnakhu pmaagerdirjuagt vbau.k u( Tiu

Osnovni cilj svih korisnika u saobralaju na aut
brzina, j er se time smanjuje vrijeme putovanja. K«
mnogobrapih uticaja kao gto su geometrija, sthojepkolina i svr

Vozal. prepoznaju realnu brzinu za uslove puta |

vremenskih (ne)prilika ali i drugih faktora kajovode do promjene brzine kretanja vozila.

Ako se izvrgi anali za ticajnih faktora na brzir
kontradi ktorne rezultate uticaja vremenskSAbusus| ov a
pokazala da nema uticaja vremena na brzinu, zato g
gdj e | e i doglo do promjene, te promjene su bile za
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2. METODE

Vremenske (ne)prkie  uti | u na uslove wu saobraliaju i na
temel jni osnov najveleg broja kriterijuma po koj
uticaj vremenski h usl ova, kit rwedlnmvij eutzinlau in & alkkroz
analize je da se sazna kako pojedini faktori vren

Olekuje se da vrijeme moge negativno uticati n
1 Vidljivost (magla, padavne, tama, vele/dan, refleksija svje
f Stanje na putevima (voda, snijeg, mr a z, | edenc
1 Stabilnost (naleti vjetra)

U ovom radu su analizirani wuticaji sljedelih f
brzine vjetra, intenzitet padavina, debljina vodenog filma na kolovozu, temperatura kolovoza i temperatura
vazduha. Stoga se moge postaviti hipotetilka pret

ambijentalnih uslova a posebno oawrenskih uslova (vremenskih (ne)prilika), odnosno od faktora koji su u
ovom radu analizirani.

Zajednil| ka karakteristika svih pojmova brzina
utvrditi samo u real ni mowsal owidma askaeao bsraa laaujtao.maS tsokg
mj er i i brzine kretanja vozila izvrdgena je anal i z

sa jednog ABS i to u jednom smjeru kretanja vozila. Lokacija ABS se nalazi u blizini héaisie petlje,
odnosno na pol etku autoputa A9. januari.

Slika 1. Lokacija ABS

3. REZULTATI

Kao gto je vel navedeno, analiza je obuhvatil e
stanice za mjerenje vremenskih uslova koji se nal
kontinualno tokomvei mperodadnaeepbidhfkdgi saobral aj
Melut i m, u ovom radu su analizirana dva mjeseca
izvrgen je proralun 85. per cent i lvemehskitzuslova. Preczmost | a
podataka vezanih za pojedine faktore vremenskih uslova je jedan minut, odnosno na svaki minut vremena
zabiljegena promjena vrijednosti svih faktora poj

z
I

31Procenat vozala koji ne pioWytuju propi sant
Na osnovu podataka sa ABS izvrgen je proralun

brzinu od 130 km/ h na autoputu. Pri proralunu i
komercijalna vozila (KV), s obziromda detalinpao d j el a saobral ajnog toka ni|j
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Procentualni prikaz vozada koji ne postuje
ograni¢enu brzinu

3,00% -
2,56%
2,50% -
2,00%
1,50% -

1,00% -

0,50% -

0%

0,00%
PA KV

Sli ka 2. Procentual ni prikaz vozala koji ne pogt

Od ukupnog broja vozila koji su analizirani s amo
brzinu, dok kod komercijalnih vozila nije zabiljege
zabiljegena brzina kretanja komercijalnog vozila iz

32Poj edinal ni uticaj faktora vremenskih wusl o\
Naosnovu podataka sa ABS izvrgen je proralun 85.

faktora vremenskih uslova. Brzina vjetra je prvi analizirani faktor vremenskih uslova. Na osnovu smjera vjetra
izragenog u stepeni manjiu pnoal oguatj ap uvtouz i il Aav rpgrein ak rjeet p

(spojeni su bolni vjetrovi sa desne i l'ijeve strane
Tabela 1. Podjela vjetrova prema pologaju vo

Podijela vjetra Stepen (¥

Vjetar sa zadnje stane vozila 15104

Bol ni vjietar sa 105194

Vijetar sa prednje strane vozila 195284

Bol ni vjietar sa 28514
Na slici 3 je prikazan 85. percentil brzine vozila pri uticaju vjetra sa zadnje strane i | a . Takole
anali zi izvrgena je podjela vozila na putnilka voz

crvenom linijom.
Pri kretanju vozila bez uticaja vjetra sa zadnje strane vozila 85. percentil brzine vozila je iznosio 120 km/h

Zza putnilka vozila i 95 km/ h za komercijalna vozil
kretanja vozila i pri tom dol azi do smanjenja br z
analiziranom per ioprédma Beaafabovsoij 4s,kbal ki m/phr,e dégtt avl ja veom
zabiljedgenoj brzini vjetra 85. percentil brzine vo

odnosu na poletne vrijednost:i 8 Brzine pdiey knv'heza PAIi L7&km/bb r z i n e
za KV.

85. percentil brzine vozila pri uticaju vjetra sa zadnje strane vozila
140
130
= 1 ¥=-0,009%2+0,193x + 113,7
E. 1o lv = Av/-.k P R*=0,655
‘_it’--
= 100 — pa
TS .
£ &0 g E—— N T Paly (PA)
E 70 Linear (KV)
60
y=-0,248x+ 91,15
=0 .I .‘ - - .‘ ...... ' - - - ' .I ' .I - ' .‘ .I ' ' ' - - .‘ - - - ' .I RZ=D'532
e R B B R B B B B B B B B B B B B B e B I B B
00000000 AA®-n~+=+cd=-+e«n~«w««~™nfMM™NM™N M NN N NCM MMM Mo MM e e s s st oSt S ost
Brzina vjetra (km/h)
Slika 3. 85. percentil brzine vozila pri uticaju vjetra sa zadnje strane vozila
Analizom putnil ki h automobila (PA) fomulisan je

percentil brzine vozila (km/h) i brzine vjetra (km/h). Koeficijent korelacije dobijen modelom kvadratnog oblika
iznosi 0, 655, -aydjskalipr ednat £hlajdaozrkal ajnu korelativnu
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Takol e, pri anal i zi komercijalnih vozila for mt
85. percentil brzine vozila i brzine vjetra. Koeficijent korelacije dobijen modelom linearnog oblika izn&i 0,53
gt o predstavlja znalajnu korelativnu vezu.

Na slici 4 je prikazan 85. percenti | brzine p
uzete vrijednost:i [ sa |ijeve i sa desneastprua me |
vozila oznalena plavom |linijom i komercijalna voz

Pri kretanju vozila bez uticaja vjetra sa bol
putnilka vozila i 98 km/ hm zbar zk mmee rvcjigtarlan ap ovvoeziial vé
kretanja vozila i pri tom dol azi do smanjenja
analiziranom periodu i znoxsvioj 8,slkakm/ hprEtdaet av lkejmna
zabiljedgenoj brzini vjetr a, 85. percentil brzine
odnosu na poletne vrijednost:. 85. percentila brzin
za KV.

Anal i zom pudmiill&i hPMAutfooomul i san je matemati | ki

percentil brzine vozila (km/h) i brzine vjetra (km/h). Koeficijent korelacije dobijen modelom kvadratnog oblika
iznosi 0,544, -ggu @] p9gleanai Cphraaahtiviidszl.j a znal aj nu ko

Takole, pri anal i zi komercijalnih vozila for mu
85. percentil brzine vozila i brzine vjetra. Koeficijent korelacije dobijen modelom kvadratnog oblika iznosi
0,606, ¢yazad pfedskarel ativnu vezu.

85. percentil brzine vozila pri uticaju vjetra sa bocne strane vozila
140
~ 130 ¥=-0,001%2 + 0,016x + 13,7
- 120 R?=0,544
E_ 110 \"A == —— A A\ /\-«\_. S
= 100 = : —
% o L_‘/\ e v,...,___v,\A A - A —_—KV
E . A4 b A e e 4 ,7‘%&‘5’ !Qé 5 . A Poly. (PA)
g R Paly. (KV)
E?U
60 y=-0,001x%-0,053x + 92,51
50 R*=0,606
Brzina vjetra (km/h)
Slika 4. 85. percent il brzine vozila pri ut i
Na slici 5 je prikazan 85. percentil brzine pi
vozila na putnilkmlvmiiloan oz kalmemaipladwna vozil a
Pri kretanju vozila bez uticaja vjetra sa bol |
putnilka vozila i 95 km/ h za komer ci jraadmmperioduvianpsi | a .
6,7 km/h gto-opojemakd8ebufporetdstavlja povjetarac.
percentil brzine vozila za putnil|l ke automobil e i
km/h. Uodnosunpo| et ne vrijednosti 85. percentila brzine
za KV.
Analizom putnil kih automobila (PA) fomulisan |

percentil brzine vozila (km/h) i brzine vjetra (ki/IKoeficijent korelacije dobijen modelom kvadratnog oblika
iznosi 0, 470, -aydjskalipredstamiga ungjeneawdkdrelativiau vezu.

Takole, pri anal i zi komercijalnih vozila for mu
85. perentil brzine vozila i brzine vjetra. Koeficijent korelacije dobijen modelom kvadratnog oblika iznosi
0,686, gto predstavlja znalajnu korelativnu vezu.
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85. percentil brzine vozila pri uticaju vjetra sa prednje strane vozila

140
> y=-0,004x2 +0,201% + 110,89
g. 120 N *=0,470
_——N —— ~— — A—/\A .
2 110 - — .
£ 100 W —kv
£ w0 \v A .\ . N N
z - Paly. (PA)
s N NS A
k= ~ — Poly. (KV)
=
E 10 =
% ¥=-0,007%% + 0,288 + 88,12
R*=0,686
50

00.04.06.08.1.0.12.14.16.18.20.22.24.26.28.3.0.32.34.36.38.40.42.44.46.48.50.52.54.56.58.60.6.2.64.66

Brzina vjetra (km/h)

Slika 5. 85. percentil brzine vozila pri uticaju vjetra sa prednje strane vozila

Naslici6jeprikaan 85. percentil brzine kretanja vozil a |
podjela vozila na putnilka vozila oznalena plavom |

Pri kretanju vozila po suvom kolovozu 85. percentil brzine i znosi o 120 km/ h za |
km/ h za komercijalna vozil a. Najviga zabiljegena de
gto narolito otegava kretanje vozil a, t ackntlbrdiree pr i r
vozila za PA iznosi 70 km/ h, a za KV iznosi 58 km/
vozila zabiljegeno je smanjenje brzine od 50 km/ h z

Mat emati | ki mod el kvadr at nolg zoeb Ipiuktanijl ek i fho nauultiosmeont
kvadratni model opisuje korelativnu vezu izmelLu 85.
kol ovozu ( mm) . Pri tom koef i ci j e ndvojdka predstaviaivgoee i z n o

jaku korelativnu vezu.

Takole, pri anal i zi komercijalnih vozila formuld.i
percentil brzine vozila i debljine vodenog filma. Koeficijent korelacije dobijen modelom kubnog oblika iznosi
0, 950, staylip weonma jakudkorelativnu vezu.

85. percentil brzine vozila pri razlicitoj debljini vodenog filma

140
130
— y=-0,030x%- 0,002x + 114,9
E 120 S Rr?=0,947
g 1o W
——paA
= 100
= e w —kv
2 o0 —_— . _— .
= — ~ M poly. [PA)
S 80
= —\<\ —Y Poly- 1)
& 70 \
50 . y=-0,003x%+0,117x2
-1,448x + 94,85
50

R?=0,950
00.010203040506070680810111213141516171819202122232425262728283031323334

Debljina vodenog filma (mm)

Sl'ika 6. 85. percentil brzine vozila pri razl il

Na sl ici 7 je prikazan 85. percentil brzine vozi
podjela vozilanapuati | ka vozila oznalena plavom | inijom i k 0 me
Pri kretanju vozila po suvom kolovozu 85. percer

km/h za komercijalna vozila.

Naj vi gi zabiljegeni anatenmtrbebmppdavobdu i znosi :
vidljivost vozala a samim tim se odragava na sman
intenzitetu padavina, 85. percentil brzine vozila za PA iznosi 70 km/h, a za KV &éhdésn/h. U odnosu na

poletne vrijednost:.i 85. percentila brzine vozila zza
KV.

Mat emati | ki mod e | Il inearnog oblika je fomulisan
l'inear ni mod el opisuje korelativnu vezu izmelLu 85

(mm/h). Pri tom koeficijent korelacije iznosi 081 gt o p r eowofskal predstadlja mku korelativnu
vezu.
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Takol e, pri anal i zi komercijalnih vozila for mu
85. percentil brzine vozila i intenzitet padavina. Koeficijent korelacije dobijedetom kubnog oblika iznosi
0,785, gto predstavlja jaku korelativnu vezu.

85. percentil brzine vozila pri razli¢itom intenzitetu padavina

130 y=-0,236x+ 1125
R*=0,812
120

Linear (PA)

Poly. [KV)

Brzina vozila (km/h)
=
5
4. N
4
=
iy
< B+

R*=0,785

mmmmmmmmmm o o F N W B oW o~ 0
ﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁ

Intenzitet padavina (mm/h)

Slika 7. 85. percent il brzine vozila pri re

Na sl ici 8 je prikazan 85. percentil brzijaee v«
podjela vozila na putnilka vozila oznalena plavon

Najniga zabiljegena vrijednost temperature ko
temperaturi85. percentibrzine vozila za PA izosi 107 km/h, dok za KV iznosi 82 km/h.

Najviga zabiljegena vrijednost t e mp8b. peicenibrzme k o |
vozila za PA iznosi 128 km/ h, dok za KV iznosi
tempeat ur e i mamo povelanje 85. percentila brzine vo

Analizom putni| kih automobila (PA) fomulisan |
percentil brzine vozil a ( k m/)hKkoefichentikoretacije dobijgnimbdelpm t e
linearnog oblika i zneosviojO,s7a9,i {ptroe dpsrteanva j@&h azdhdad cak

Mat emati | ki mod el Il inearnog oblika formulisan
percentii brane v ozi |l a pri razlilitim vrijednostima te
model om | i near nog o Bthvijallabu korzlatiens vezu0 , 288, gt o pr ed

85. percentil brzine vozila pri razli¢itoj temperaturi kolovoza

y=0,040% + 107,1
R*=0,575

Linear (PA)

Linear (KV]

Brzina vozila (km/h)

60 ¥=0,020x+ 85,57
R?=0,288

Temperatura kolovoza °C

SIlika 8. 85. percentil brzine pri razlil:.
Naslici9jepr kazan 85. percentil brzine vozila pri
podjela vozila na putnilka vozila oznalena plavon

Najniga zabiljegena vr i j e damars geriodu eznogieda€, wpr & v a
temperaturig85. percentibrzine vozila za PA iznosi 101 km/h, dok za KV iznosi 82 km/h.

Najviga zabiljegena vrijednost t e mp8b.peacentibrzme k o |
vozila za PA iznosil 1 9 k m/ h, dok Za KV i znosi 95 k m/ h. U

temperature javlja se povelanje 85. percentila br

Analizom putnil ki h automobil a ( PA) ikafkairopisuje 8&a n |
percentil brzine vozila (km/h) pri razlilito]j t e
' inearnog obl i ka i zn eosojskalpretistatlja umieterau kquetateymuarez.C h a d d o ¢ k
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Mat emat i | k irnogmablikee formulisannje gri analizi komercijalnih vozila koji opisuje 85.

percentil brzine vozila pri razlilitim vrijednostin
linearnog oblika iznosi 0,276, gto predstavlja sl ab
85. percentil brzine vozila pri razli¢itoj temperaturi vazduha
140
130
i | T
Ellﬂ — ea
TE —_—KV
i Linear (PA)
E ——Linear (KV)
A 50 ¥=0,028x+ 85,75
R*=0,276
50
Temperatura vazduha °C
SIl'ika 9. 85. percentil brzine pri razlilito]

4. DISKUSIJA

Na osnhovu podataka dobijenih sa ABS izvrdgen |je
brzinu i pri tom utvrlLeno je danezpbopgtuonpemabrapobobke
130 km/h.

Takole, izvrgena je analiza wuticaja faktora vre
zabiljegena vrijednost brzine vjetra sa zadnje str
vjietar. S obzirom na zabiljegenu malu brzinu vjetr
odnosu na brzinu bez uticaja vjetra sa zadnje strane vozila.

Koeficijent korelacije kod komer ciutomdbileistbziomz i | a
da bolna povrgina komercijalnog vozila je daleko ve
samog osjelaja nesigurnost.i vozala pri velim vrijei
odnosu na brzinu keauticaja vjetra.

Znal ajnija promjena 85. percentila brzine vozil:
putnilka vozil a, s obzirom da | eona povr gina komer
automobila.

Najznal ajnija promjena 85. percentila brzine voz
| emu je zabiljegeno smanjenje brzine od | ak 50 km/h
po suvom kolovozu. Uzrok smanjenjzbr ne j e svjesnost vozala o stanju
kol ovozu, te nemogul nost.i kretanja velom brzinom.

Jaka korelativha veza ostvarena je modelom linearnog i kvadratnog oblika koji opisuje 85. percentil brzine
vozila i intenzitet padavina S obzirom na velike promjene 85. per
padavi na, zabiljegene su promjene brzine od | ak 50
smanjena vidljivost vozala, Wrznonosj el aj nesigurnost.i

Slabe i umjerene korelativne veze su ostvarene modelima linernog oblika koji opisuju 85. percentil brzine
vozila i temperature kolovoza i vazduha. Znal ajni |
temperaturi kolovoza, gdiez povel anje temperature se povelava i b

5. ZAKL JNARAZMATRANJA

Brzina vozila u saobraiajnom toku prestavlja kva
|l esto prilagolavaju brzinuaksabbjalapai kajpraeastalu
i zmelu ostalog i viemenskih usl ova. U ovom radu su
brzinu kretnja vozil a. Znal ajnije promjemgflmizi na
intenzitet padavina) nego pri uticaju vjetra i temp

166



U narednim istragivanjima je potrebno progiri

godi gnja doba &8 pwvemadtopabpep dABS&ninci | i me bi se n
korelativne veze, pogotovo pri uticaju vjetra i |
pri kojim vrijednostima pojedi hafa&@doosnmadaabu !
izvrgiti predikcija brzina kretanja vozila na osn
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Abstract: In order to manage road safety, or projected future desired state, it is necess
understand the cuent situation od road safety. Therefore, the purpose of Strategies in road se
to introduce the present situation of traffic safety, design state of road safety that we want to ¢
and control measures and guidelines by which we will on fagtekeasiest way get to the desir
state.

This paper aims to show the existing Road safety strategy in the region (Serbia, C
Montenegro), in the current situation analysis, design of the desired condition and manay
measures in order to approh the current situation to the desired state, with emphasis or
strategic documents in the field of Road safety in Bosnia and Herzegovina. The results of th
will provide the scientific and expert public with insights into the strategic docsneihe road
safety, with special referenceite objectives.

Key words:Stategy, management, road safety

Rezime:Da bi smo upravljal:i bezbjednoglu saot

potrebno je poznavanje postojeleg stanja

bezbjednosti saobral aj a j e upoznawvianjseac

projektovanje stanja bezbjednosti saobr al

putem kojih I emo najbrge i najl akge dol i

Ovaj rad ima za cilj da prikage padsatjoaj eu ¢

regije (Srbija, Hr vat sk a, Crna Gor a), u |

stanja i upravljalkih mjera u cilju pribl

strategke dokumentsaolbrmhblag aat iu Beshji ed n dHsetr

Rezultati rada fe omoguiiti naulnoj i str

bezbjednosti saobral aja sa posebnim osvrt

K1 j ul nstrategije,lupravlijanje, bezbjednasta o br al aj a.

1. UvOD

Upravljati bezbijllednzongllu snaembrreskiiadjnao [pratiti post
definisat.i gel jeno stanje, te projektovati i real. i
geljenom sbahjushebbpbkdpa. To | epmaiperejké dafne patoax,eso
evaluaciju i unapr el2]. Umanljprge berjp da v )| a| lsialbbmpeapa [ pr e
kompl eksan posao i podr azuwniij ekvog eniszi nrha zolnii |ziotvialn omjns
nadl egni subjekti. |l skustva najrazvijenijih zemalj a
bezednogi u saobraiaja, jedan od pkapacieh Psimepbsicahaova p
institucionalnih kapaciteta, istile se politil|lka pc¢
bezbjednosti saobralaja.
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2. UPRAVLJANJE BEZBJEDNOGLU SAOBRALAJA

Prema savremenom shvatanjudajypmar awsll jamrjjae skee mtaj etd
el ement a: institucionalna wupravljalka funkcija,
funkcija treba da obezbjedi predusl!l ove za ruasjvualjianm
mjerama postigli rezultati u dostizanju ciljeva, i to na nacionalnom i lokalnom nivou.

I nstitucionalno wupravljalka funkcija predstavl
Nai me, upravljalka funkpopti puomeruffeamjerpakbdgi
i mat i prioritetno mjesto u planiranju i sprovol
drugtvenog i pos!| ovno gaaodostizanjeeeaultada. za pr omovi sanj e

Mj er e, mi sgiur epmesdstavl jaju strategiiju i progr an
bezbjedan transpork a 0 i urbanistil ko planiranje, projekto
bezbjedno ulestvovanje makammbswdar a., Mjaor é ez g
riziku, prevenciji sudar a, smanjuju teginu povr.
ukl juluju planiranje, standarde i propise kao kon

U svjes k 0] dobr oj praksi upravljanja bezbjednogl
dugorolnih ciljeva i kvantifikovanih srednjorolni
Vlade, na svim nivoima, zainteresovanim stranardariu § t v e n o j zajednici. Da b
mora biti dosti gan Acedtf emgfeimee¢edcd.r aGerenijkoroal ni
predstavljeni kao konal ni rezul tati.

3. REZULTATI - ANALIZA

Bosna i Hercegovina

Na nivou BosneiHecegovi ne ne postoji usvojena Strateg
Narodna skupgtina Republike Srpske je 2013. godi r
saobr addanpzivomfi St r at egi j a bezbj elke Gpike 2012 DR R a ko | a
predstavlja okvir i uporigte za realizaciju niza
Takole, VI ada Republi ke Sr pskpodjasvonA®Pt H.gr gmdibreeb ]
saobralaja Republ i k-20188r pkéjei maspedebidni2adme akt i

bezbjednosti saobrafaja), i kratkorolni ciljevi z

Strategija bezbjednosti -222optedsalljaagmneneRepaublmn&er e
bezbjednost. na putevima u Republici Srpskoj . St
Vi zij a Strategiije bezbjednoi22 dasaslker adbaggzabi Repu b
omogul ava ktvali mevapagjeoostalih funkcija u Repu
saobralaju, bez poginulih i tegko povrijelenih u

Mi sija Strategije bezbjedn@@2jie smolrratl arjjae Riepju
resurs i izgradnja novih kapacitetk o j i e, uz snagnu politilku podr
zasnovan na pet stubova bezbjednost.i saobralaja
neprekidno raditi u cilju smanjivanjariziknl e gl a u saobraiaju, a posebno
bezbjednogiu saobralaja, bezbjednijih puteva i kr

i zbrinjavanja nakon nezgoda.

Osnovni cilj Strategije bezbjednostisadbrj a Re p u b | 2828, je Smapjenje broja2pgindih
lica na putevima u Republici Srpskoj za 50% do 2022. godine, u odnosu na broj poginulih u 2011. godini,
odnosno smanj enj-ek arkourpsnki ihh dtrruay¢ kvoevnao s a o bdesat igadipan i h
za oko 582 miliona KM.

Takole, Strategijom bezbjedn»®k22, ssaw bdefiianias aRei

i to: smanjenje godignjeg broja poginulih lica ze
u ostatku perioda, tako da se postigne ukupno smanjenje od 50% u 2022. u odnosu na 2011. godinu, smanjel
godi gnjeg broja tegko povrijelLenih |lica za 15% u
ostatku perioda, tako da se postigne ukupnanisma@ nj e od 50% u 2022. u odnos
upotrebe sigurnosnih pojaseva i drugih sistema z:
na urbanim i otvorenim putevima i ulicama (smanjivanje procenta vozila kojarpeekou j u dozv ol j
kretanja i prosjelne vrijednost:i prekoral enja), S
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bezbjednosti put eva, te edukacija i informisanje s
obrazovanja vaspitanja.

Treba naglasiti da se Strategijom -bez2bdj ecpnmcedtvi
realizacija projekta identifikacije opasnih mjesta na magistralnim i regionalnim putevima Republike Srpske
(provjera bezbjedrkdsat ir evaahral ajea2hj epdmmjst i saobr a
beebj ednosti saobralaja, te drugih projekata koji doj

Subj ekt zadugeni za realizaci j orpska 2068202 0gsu gvie b ezt
subj ekt koji doprinose wunaprelenju stanja bezbj et
bezbjednosti saobralaja na putevima Republike Srp:
bezbj edn os tpublke Sriskearia alpga kodkdinatora sa svim subjektima.

Na kraju treba istali da se Strategi20@®d, bpzejded
mjerenje efekata strategij e, na nal i n atdity targals), zae z u | t
posmatrani period

Treba istali da je na nivou Federacije Bosne i
osnove strategije bezbjednosti -20 udnskod)i rsaafo,brlad jaij an
naredni psod.

Srbija

Republika Srbija je donijela Strategiju bezbjedn
2015. do 2020.goding], lija je svrha upoznavanje sa trenutnim
bezbjednostjemaoebrdieajia ke® smjernice kojima Ie se
geljenog stanja.

Strategijom se definigu misiija, vizija i ciljevi
sistem bezbjednosti dz iujms k8gr ata@dirjad ag au msloik § &o brri:
smanjenim brojem povrjelLenih i znatno smanjenim tro

Strategija je definisala odrelLene ciljeve, na n
odr gi yvebotivarnog sistema upravljanja bezbjednoglu :
saobralaju nema poginule djece od 2020. godi ne, da
dj ece, broj tegko povujedeonishh lhac20dl120g0digadi mie i
drugtekem@ms ki trogkovi saobralajnih nezgoda u 2020

Dal j e, Strategijom se definige da su subijiekt: o]
Vliada, tijelo za koordinaciju bezbjednost:i saobral e
mi ni starstvo nadlegno za poslove obrazovanj a, mi ni s
Za unutragnjdjposzlaoviee z bAgeamao st saobralaja, l okalr
saobralaja, organ nadledgan za inspekcijski nadzor
tugil ac, sredstvo javnog i nf obramvna, adnpsao, vaspitdanustsnova, o g |
udrugenje iz oblasti bezbjednosti saobralaja na pu
odnosno u vezi sa bezbjednogiu saobralaja na putevi

Najvagniji subjekti bazbjnd chri ssttair s ® ob rnaaidd jeaynsu z
Mi ni starstvo unutradgnjih poslova, kao nosioci izvr
saobralaja u drgavi.

Treba istali da se Strategijom edebenbpaedmesboivnsga
Republici Srbiji, [ to kroz: budget Republi ke Srbi
|l okal ne samouprave, naplalene novlane kazne za prel
putevima te kroz poklone ili priloge pokrovitelja datih Republici, jedinici teritorijalne autonomije ili jedinici
|l okal ne samouprave. Dal j e, Strategija kao mogul e
saobralaja navodi i, %% ddcinjpenal pmotapod i gar iowa gur
sredstava za odr gavanje puteva, % sredstava za izgr

sredstava od poreza na upotrebu motornih vozila.
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Ono gto trebaepdaeproSnangtagijomjdefinisano pe
dostizanja geljenog stanja u sistemu bezbjednosti
 prvistubef i kasnije upravljanje bezbjednogiu saobr
9 drugi stubbezbjedniji putevi i kretanja,

1 t r el -bezbgetnijabvozila,

T letvr-beézijtadni|ji ul esni ci u saobralaju i
 petistubdj el ovanje nakon saobralajne nezgode

Takole, Strategijom, a u cilju upravljanja bez
podat aka obeozbbijlejdengojsitma saobral aj a. Organizaciija
funkcionalnih baza podataka o obiljegjima bezbje
odabir mjera kojima bi se problem regavao.

Na kraju tgeb%it riastteagiij odlma propi suj e obaveza izv
l zvjegtavanje mora biti dostupno svi ma, s tim gt
vremenskim periodima (na primjer: sredinom ili krajem godine),t al no def i ni sanoj f or
izvegtaja). Strategijom se propisuje da se izvjec(
put evi ma, Narodna skupgtina, mi ni st ar st bezhjedndste d
saobral aj a.

Ono gto je bitno napomenut. je da detaljne wvr
organizacij ama, dok povremene i namjenske izvjegi
poput medija, nevthi nog sektora, naulnih radnika i pojedina

Hrvatska

U obl asti bezbjednosti drumskog saobraiaja Hr
drumskog s aobr a-2020.gading5h kojpje asnowmiddok@nterdt 1 platforma za podizanjeoaiv
bezbjednosti dna meik@ig, smoibhad @l jai vi nivo od posto

Nacional ni program u operativnom dijelu obuhva
vezan za bezbjednost druu nmsjkeoggo vsoamu bpre aoltvaojllgewn jTad ni s & |
organizaciij e, strukovna wudrugenj a, udrugenja gr .

provolLenju.
Nacional ni program bez kza pedod 28041R020. gbding dosijglaojeviadaa o b r

Republi ke Hrvatske 2011. godi ne, a za njegovog
Nacional ni program bezbj e®0R0 setdonijetdza perisdkod deses goding i a |
usklalLen je sa 4. Akcionim programom za bezbjedn
decenijom akcije Ujedinjgnh nar oda, te su u njega implementir
bezbjednost. drumskog saobraliaja.

Nacional ni program bezbjedno2t0i20dmguwms heg sadbmg
Tako je vizija Nacionalnog programdbe f i ni sana kao drastilno smanjenje

Gl avni cilj Nacional nog progr ama, a koji j e u
saobralajnim nezgodama za 50% u odnosu n @&Repstikenj e
Hr vat ske dostil.i br oj od 213 poginulih I|lica na
Nacionalnim programom je jasno definisano na | emu

f promjena ponaganja ulesnika u saobralaju,

9 bolja drumska infrastrukta,

1 bezbjednija vozila, te

f efikasnija medicinska pomol nakon saobralajnil

Za svako podrulje djelovanja u Nacionalnom pr
aktivnost odrelene su konkr et alizacienjsubjeka kojkso pdgovorneza s e

provolLenje. Nacionalnim programom je utvrleno

poslova. Takole, Nacionalnim programom se predvil
Minist ar st va unutragnjih posl ova, Il i ni ti j og pr ed
Mi ni starstva nauke, obrazovanja i sport a, Mi ni st

Hrvatskog autokluba, Centra za vozila HrikatsHrvatskih puteva i Hrvatske kancelarije za osiguranje.
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Treba istalli da se Nacionalnim programom defini ¢

strulnih organizacija i sredstva osi gusaMimistgstwdm h dr u
unutragnjih poslova, te sredstva prikupljena od dol
sredstava, izragenih na primjer u procentima, g¢gto |
CrnaGora
CrnaGoranposjeduje Strategiju bezbjednost:i saobral a

posjeduje strategiju poboljdganja b e@lb.godimhnStategijom u dr
se definidgu smjernice bezbj eodfeh sat merama kojen e kneoghodsoa o b r &
preduzeti da bi se ostvarili zacrtani ciljevi.

Strategijom se definige razvoj i funkcionisanje
izraz je njenog opredjeljenja da bude dio regionalnih i globainbk$ e ma bezbj ednosti wu dru

Strategija sadrgi viziju, mi siju i ciljeve. Takc
treba da bude razvijan tako da obezbijeluj givisi gur a
minimizira gtetne uticaje na ¢givotnu sredinu, te da

Mi sija Strategije je da omogul i usl ove za odr gi\
posebno grupe koje seaasmatsramjpu af agul nibmt ul es i chiez
svakodnevnog posla, da wuspostavi efikasan sistem be
kao gto su: Skupgtina, VI ada, minisrgaalirlwwneaprave,Upravz
univerziteti, civilni sektor, strul njaci iz obl as
odgovornosti, te progiriti sistem odgovornosti za s
u saobmaheaggodama, na sve subjekte koji mogu dopri
njihovih posljedica.

Cilj strategije je smanjenje broja poginulih wu
2007. godinu. Strategijom su postavljeni&at kor ol ni i dugorolni ciljevi

Kratkorol ni ciljevi se odnose na izmjene i dopt
putevi ma, ukl julujuli [ usklalLivanje njegobDaleeh odr e
koristeliuszmnanijreaziviij®lhi h zemalj a, kao kratkorol ni
bezbjednosti drumskog saobralaja, te uskladitd.i pr o
revizije bezbjednosti s a-8&®A; mdpekgije za kR Plr)o.j ekKa ko haj a
kratkorol ni cilj, zacrtano je smanjenje smrtno stra
tegko povrijelLenih |ica za 20% do 2014, u odnosu na

Dugor ol ni ci k)] aBtvanpgi hevpae hezbjednosti putne
putne infrastrukture Evropske wunije, uspostavljanj
ni voi ma organi zovanosti, od | ok al n e njesje bngaugmrtnihyv e d o
posl jedica i povreda, bez obzira na ol ekivani por
posl jedica za 50% do 2019. , u odnosu na 2007. godi
odnosu na 2007. godinu.

Strategijom se definige da organizaciju bezbjed
instituciije, koji planiraju, organi zuj u, upravl jaju
drumskom saobralajpu.edVakal a,a Ster apoedgaigia o i zrel eni
kaznenim bodovi ma, mj er a ma bezbjednost i, saobral a
centralizovano]j bazi podat aka, koja bi bkamarabidio st upr
u skladu sa Evropskom bazom podataka o saobraiajnin

U pogledu finansijskih sredstava potrebnih za i
nadl egni za njenu iempu epneetnrteabcniijhu sirzevarsgtiavia ,prtoecjda |
finansijska sredstva planirana za rad tih organa iz
donacijama i ostalih izvora fsilmaédbmos rnarjiar.u Md ghe nssda rr:

Strategijom se definige da su organi dr Javne uj
odgovorni za njenu i mplementaciju. Dal j e, Strategi |
tijelo za bezbjednostr ums kog saobral aj a, sa zadatkom da koor di
u oblasti bezbjednosti drumskog saobraiaja i pralen
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4. ZAKLJ UL AK

Shodno izlogenim rezultatima, moge se reli da
strategijal/programa u oblasti bezbjednosti saobr :
bezbjednoglu saobral aj a.

Zajednil|l Ebr aztaegsiviee/ pr ogr am, u svim zemljama r
ciljeve. Sa izuzetkom Srbiije, lija se strategi]
doneseni za period od de swuBosneidercegovine @evpdsjojestrategije, kaa i
i da u Federaciji Bosne i Hercegovine, po isteku strategije za period2@8. 3 . , nije doglo d
strategije za period od narednih pet ili deset godina.

U okviru strategija/programa defi sani su gl avni subjekti bezbjed
provolenja strategijal/programa. U tom kontekstu f
koje imaju za cilj da koordiniraju aktivnosti u cilju implementacijetegija/programa u oblasti bezbjednosti
saobralaja. Ovdje, takole treba istali da su u
saobralaja.

Kada govorimo o <ciljevi ma, moge se reli da s
saobralaja, utvrlLenih decenijom akcije za bezbje
povrjelLenih lica (kvantitativni cilij), u saobral.
strategiije, U addmawsu Dmad j pp| sttmwt ggi je/ program s
povelavanje upotrebe sigurnosnih pojaseva i dr ug
treba istali jeste da je kvagiljiaatgdjne mel peseoj ip
izrazito tegko pratiti, tako da se postavlja pitaza
nalin finansiranja istih. Ugl avnom s e iwdgjadijedin@a f i n
|l okal ne samouprave. Takole, predvi LlLeni su i doda
fizilkih |ica, kao i drugi nalini finansiranja.

U cilju wupravljanja bezbjednogl u spasabjangibazp a ,
podataka podataka o obiljegjima bezbjednost:i saol
formiranje funkcionalnih baza podataka o obiljeg
problema i odabir mjegr koj i ma bi se problem regavao. Ovdje p
od zemalja u regiji, a i ¢gire, koja ima jedinstyve
protokol om. Il nale jedindtjvenadgdracziaj apozdat bkabikedn
Srbije sadrgi podatke o saobralajnim nezgodama i
osnovu podataka koji se dobijaju iz MdRdostupno od 1997. godine), podatke o rizicima straddnmsini k a
saobralaju (javni i saobralajni rizik), podatke
zapoleto 2013. godine), [ podatke o stavovima ul e

Na kraju treba istali da s e awmmea @ dtamjg U jpexbjednoghir o |
saobralaja, kako bi analizom dostavljenih izvjegt
bezbjednosti saobralaja.

Na osnovu svega navedeno moge se reli aaamajstr a
jednu od vagnih uloga u sistemu wupravljanja bezb
i stih, kako bi se kroz implementaciju postavljeni
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LO jHdzs MO t J(Fefring ds, 2000)2d S O 1

sOdny stelsded &Odzyd Bd<j w©jHjWddedMOded d dzO° 9 j <«
dhisdBO. vL &ZOL dzd Istej dgn  dzO s totfj tf f R RO @o BOQ o tsdzizts 4
Lsdzj MisesHdz kteesoddsj. J[oj fsdjd J@O<j o]
dhsO ddzsjdet Jode® odMmsS w©edd bwesodd, O MO
dHBStO dL d3j ' k(Esten2019s ddzj d w7

2020

Severna i

T Juina
2007 T Amerika
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d4dzdC O 1. [CtdtsidmMto Isteydhlsj Hts 2020 cetsHdda (

sOCt fMj HOOM bkOdkhiselsk'j] ©tss0 dO o0 Iteydh

<d HjB ®j' LdzOtsHdEe kteOdhf selsO. 1 O° dsteOdizig skt
fjCts 90% Mo jlsinChambenotShippindz20L ( | [net @ r @@ dzfipthmtd Is dzC
dyo0 &j' dzOtcsHdzj Istcctso ddzj . 80 Httkzej MteOdz] ,
Is &z
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Regionalizacija

Inovativnost

Troskowni pritisak

dzO " 9
dzts fn g
sC sy
Istey d N ftoj BO Itsdntdd ¢ddBlsesgB0 zEBEEEBPI © jc HOE QC
md sk d 0 "j fsskbfkzds HtezeOyd O0. [oHj "jJ HzdMCd L
Hickz 3MC 56 Istcdzd tsicdf @d z@7RfesmeS °~ jJ ¥ J dzjL dzd yS J7.3MOsetcC
 dzlz Is tc O "tsCo dfizd tf dfoboISEJURQSTAT, 201). J1tets° € j ECOLE B d&20 EMCO <@
JotesdRdzy Stsdzduyddzj ttsBj fHtwwjosLjy M dLdii' & ¢ dzOe dzd -
15.000 wvrv. 1B8Bt56 o jdzd¢j Ctdzduyddsai IsjtensduSd  dqdil
fsHtch ¢ BstcO' 2 Bdlsd JWdeOMmMded " d d dBsteO & i3OI E
L OHOI S O. Rdzls j td3sH Odzdzd ISteOdzmf tstels ° § “JHdts BH tejh
Csdzlsd dzgj dzls Odzdzts s MOtsBtLO<O ' k2. 1 Oedgind &tejls Oz @ jsHYO  § dodzlst) the
NYddziLddyy O MBOC j 'k HtoEdiMStse IstcOdzmf stcls O.

rjdzjLrdedyco dBiejy 0 k rotesfd HOROM M MEzsydOes O MO
COs hlss Mk tettOddyj* 0 k toOmMftsHjdd COfOoydlaglsQ W03Q tof
jJotesf MCdds L j &3> O30, Cs' ] d@sek tdkjlksOlsd jWdSOMmdats €t
fsMlsO0a? 0 fdkO®j C0O0C00 | ftosedtsLO ttOLots' O IstcOdzmy
ZOtcj Hdzd » dzj Stsdzd$ 5 G tsHddz0 KO jOyYdisjis®. o O] k& &t Gadzd
CZEB OdkzzO f 5tcOY O L O bOdhf slstsd OMsOsd<j HEOKROL
i HO <j Mj MojbMCO §okwOy 0O LO Lok stelstsd ts j
[j' Edz0t @ das s tedstezs G ITFYW Stz daBj ' z o &zOH d des ¢ d (ThesMaytihe O y S
Executive 2019) . dlsse O <] Codtded EMmdzsed f tsMmisOIsd  &h
stcOdetf stels totsB j . RBO k<d Boats k2 odHk, sAifdsdlsdzs ¢
sjrdzdycj kOCt d LOCtdztsHOo dzj .
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O ks Mz (PWC, 2009) :
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dgmétstedh <j*jd3 tsetcOdzdyd detse [ @i OO (I s5O0h Kds,dL § 2O ) .
BQacftsO Md BHdtsMy Jtoj Mo j cO daOtefdoasd ddgQ € @&L ded pdils de J dezm
‘ J B BGettOddyj dts, Is Emdztse ? jdes et d id d3C
Mi LOEOY] LO Al tcddkzOets' Qo0 | JjotwfmMmitse L OC
d 30, I4f jtsAsdety 2O, O RO Mdec k0o O j] HO tdO0 sdizOC!
ZCfdj ¢ stesh(EUj20YRE]teed j d JjB3dfmd OAR
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sdds ttOMmisy d yjdzO fesdL otsHO, hofst=0 fiidig]d Wi dH O W tds(
StcOdzmtf stels©®. 1 BBE Botsc O By j HB<d Hts fftoj tcOMmMY tsH
it stelsdzsds M Misj dsz sH ] ' jfdedsts] aafH tdsss @z0 M ¢ 7' Mjdzlz d5te
<d HO Mo OCd oUydsbtcphpirPihEl Qdzg O, tcPazgd <O § yYJ &zO
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#dzdZ O [Bd &3 lied s dej § 5 (WEMEOENZO tetss §
4 dzsy J detsmils MOMsG Iste>1q’hlsO MO k" j] fHtejHoaodH? JdotsMls

Cjetseaj HwMmdzjHdyj. 90O ftcsyoe Ols CfLOLSOB ‘4 dzj HisM
CONTj diO i d2|290d3&JLdZG)u§‘ﬂBJdde§@ OdiPJ Cts° j Mmazzy j Isc
ddzls j tOCyd " & dL d3j CdzsB Odzdztse d toj @ sdzgOdzdetse | € tsdats
f sdzOh O°¢ O l]’tslststsh Ouo Il sfzdzO ftetsdzj dzO £ MbtekzSlskzted
[ J 'lskf d3, fsmMists" d dzj SsdzdSts bStejdzHtso O k2 fsedzjHk BEHE
stcOdmt stelsded MdMmilsjdz. [od ItejdHtsed ES?Eye"E (PWC, 2
T adhyj dzsCOdzdzedr HtetsdL 8 5HO

T 9dhj CoOdzdlsjlsdz ttsBy d cEtlstsodr HtotsdL o sHO

T oadhj fAjbdySdro fsdL o c@®dzl daf ded M@ dett e Bdefd UaP fft

23] zOo dzd IstcOdzmlf stelsdzed d tsBdzd IssCtsod B EHIEZ<z

vted GcdzOodzj dLoBLdAz JSBdesd3dd j: sddzO, 14 BOYULsO d
£ 28% G6dztsBOdzdzse tBdBO kotL O. Jod Bt B ' EZC@MOLdE
M s? deslsteetso JdzemM S dr L J BO? O (World Economic Forum, 2

) esksS dLBj' &£ SodR kOHdUdsdOdkddR MNfs? dsstdso
BHE<dshisd MO §odjwOs jd jCodsdfSitse LdOyo 0 SO0 OL
ksc 0O, Mis? dostesoddnNSd CstedHstd &scdhsdusds ¢ sy
Rfos0 dMCBEdh<jdtshmisd COfOydkjlsO (WTO, 2011).

.frtor ot drvr v mMrortrRURA(
[ Odz0f M) MiSlktste keOdnf stk EBstd Mksydldcmno] O

ftotsd3j Is O, g’tetsu;fno Elstso Otc® d ddzlsjtetsf j eOB d dzdetsfylsd O
“d BflddidLOyd O fjtW stedsOdeid dzdzlsd dstsH Odzded = dzts e d fyls
JiWdeOomded " dr dOYUddzO. wilssc 0O t8icORP J kst d @itz k&t
Jos <j EldyOlkd d2O© HdLO dz BkzHE<dR &j' zdOtsHddr Ists
dsmd syd ( dzff to. osLddzO LO fklsjoj ddzd Y jdzjLdedyCj o
{fbdBdL 50 Od® ¥ gELOMEASEO KBsyj My fsosMmisd<d JW¥dSsOMmdedc
EfslstejBtsds dqdz¥ eOMistezSIsktej d IsttOdemy stelsdzgdn Mtej HMlsOo
CdzyjflsO Mk Ctdalsj  dzj ted, dL i3 dz> dod IstcOdemtf sl dz® dzff)z |
sHtej ' Jdgj Mmeternj d IbteydhlsO. stsdzlsj " dzjted d dL d3gj dz’ d ¢
Cd3Bddztso Odetsd3 ftoj o 5L Iz hdqtesd3 [ ktesf J, 0O fedzikzfted ¢ tsd
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fsBB?h OF O lstssOtGdzq"" ing quo 5 H dzts fisdzOf ) OdE®@© G5O 9 fipdsdag i@
d ftejsso0LO. [o]j “jHdddy] Mj 6OLEI(SE & SH Htkcdr {f
b sktejs? dosils k& ljts dzj H qtsmlslzu(mrmemmgsaeco Is tc O dzf {f ts

31RLOjHjdd LORLjod L O tmOusksz * dgj' JHas i dzz  Is

1EHEZ<O &' EdzOteBH dZO Istso Otedz® "~ jHJdzd yo dBstcO® BdIlsd ¢
stcOdzmt stels d desots HL O dzdteOdzd i3 IstcOdzMmtf Stelsded A3 dZzOdzy d RO
sfhisdn LORIj9 0 L O dztsolz o3y’ HEdsOtcigh dzizf H [tz ORliREXS o "Ojdedd
dmstcOyYdoOysS sz ftes” jSCIsz (Telli Box, 2008). 1BSSGE HBARJC
“dHdddyo &BsttO® Bdlsd fteddki  ?de0O0 E dJdsj tedi3tsHOdzdzs 3 Is to
lstsOdzfnq’tstGlstsd3. 1 o di30 tsSls®OdgzO d3di HiH A wmOH destel® B dIlsd Mdztsy
HdesMis O Odz Elstsea Otc. sOHO “j tjy 8 HdJBjdeLd OBO d o]
Hddzd yo fteddzOetsHd tOLddydlsdds Hdd@jdzeL d° OBO IstcOdzm tstol
spPCtsH C° Eydese L dz2Oyo 0. zbts “jJ 9j<0 IsjyddzO MkzHO L
9d<d ELtttshO0¢ E jditted d d dshmdesmisd (Telli Box, 2

Trimodalni
(put, Zeleznica i more) Rukovanje odozgo

~ (ﬁ:ﬁ
& v &

Rukovanje
pomoéu

( [1 ) ( [\| ) w) Eoreati s

Unutrainje dlmenzue i Moguénost rukovanja
zapremina sa 3 strane
Osnguranje robe

Sloziva

HZdTPORjod Ct°j BswO HO dhMikdd BkHE<O di(dedi® @EH)ZO klstseo

SOHO M bkYfstjH] Bty dOojHjdd LORIjoad MO Istso Otsda
BOLtedyod ' j*O0 bjrddySsdrs fO0LOR] sOtO® L O Bj ' EdOBHC
dHddzdyj MO EdkzltOh & esdffd @EBMEH dg digtsy @ dzd sdad sk dd
sftej d3? j 20O Btsydzddz o teOlsdB@BO. 10 Mdzdyd 4. ftodsOLOdd Mk
“dHdddyk LO ftwjHed' jdgkE bkEfYslktejBbk d tHdth M dO Ef
stey dhIlskz i(dXyr s2c0h10) . vtej dzgzlsdets dz©@ sty dh sz dad f tsMmists’ ¢
LOHBSOS? OO Maj LORIjo . tJjdzOlsdodets desod Cwdalsj " dzaj to L
(Jeschke, 2011).

B standard Namens ki A Nema
Trimodalni [ |
SloZiva [ ] A
Rukoivanje odozgo [ ]
Zapremine do 100 m3 ] |
3 m unutrasnje visine [ | &
Utovar robe sa tri strane BNa zahtev i |
Osiguranje robe (vezivanje) | | A '
Utovar odozgo B - zahtev i A Na Zahtev

bdzd£ 01 St j°) bjndduSdr § OOk |yoeeduief &ie@a’hikdd R 219t
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321 WS OMmdes Cttedh <jSj ddWtcOMmbiekzSlskte] d i ot
321l j<O btOdhfcelsdd MitjHmiss O

19 <Oy ojddydds IttOdmy stelsdzedr Mtej HMISOO O ° §
stcOdzimtf stels o j<dr SCtdzduyddz® tetsBj. stdyditflsd & ojLd MM
i tc d d3feschke, 2011)

T Hixd d bixd ¢O&dtsdd
T HEyd bjtjlsdd ossLtsad d
1T 9j<0 IjtjlsdzO f dzse d dzO.

18590 CkzOMO Ctsdalsj  dgjtemGCdr BtesHtse O fj twWOLead O L
rygdzjrddysd bkjttjlsdd MOsBttO<O" B KO CCtttdmisd ©H
ftos" jSIsd O0dzOdzdL dteOdzd @ROE Mg z@Rddidz dz@ ) JdetcOgBisEC ISzt
Hizyd d bixd COddtsdd Mk ftjHdils HIdMEEMd 0. v sO
HtsLots? Jdes dd3 "J HO yduSizddh z, HSSC Mk kB wér d 1L«
56 tcOdzd W dzdls dd® d dkls Jstc 38 4 O didetsctike, RGaD.dzf Stelskz)

322n dzj SMdeBddzded Y J dzj L dzed yséd MOBSBtLO<O" (Fl exCar

FlexCargoRaill 30 L © +yd?> HO e j<0O jJWdeoOoMmdzesMmils MOBB O
fsMiBdes dz0  tco s5° ladmile {ds ijsigHsa@s REHICRR O ©. v Oi3d d3 |
o 0etsded MMy Ctcj<bk dO jdzjSCltedyded fYtsetsd d B3O MmJ
shMsB? © E HettdhIlskz. RHJ O "J HO My EBttLO & d¢Odzj 9 Of
FlexCargoRailo O ¢ sdz jstiztcj dgj CIsted yded d3 §f setsdetsd3 d BOIsj ted " tsd3, ¢
(COts hiIss My od< ftedddd k" J dzO BsHjtedzddz § lsdzd ysSdd3 o
10 tOLdzd¢k BH f§tydlsdd MdlkzoOyd J Ek ¢t s0o @6 d{ 8 Pie d
FlexCargoRal®O “ j E Iktdj hlsts Mj Mo OCd o90ctdz Bftcj d3” jdz F
dzj L O dMdes tsH iR bt BOd oted MO O. 1 tts’ j
1 d BOYSEtse [ dded mlsOtcfmilseo Okidr@20Qo% tsdzesdsd “ z ( Di ckenbr o

4. 1 dbsnuvyods

1B8G@ " OyYO* 0O jCdtshd j E dfmMssyds® oéLd d, ¢t 0
stsCtseod ttsB j ZOlsdets < j MmJj sfdsddf) teffts JH iflO0 ? o dddp * lotg x<djhcl
Mo jlsk, ®MisOo E<kzL @@lg’dzmsfr]d[s@@zjfnjjﬁ@dziz@@ﬂgﬂzq’te@faldm@DH
OLd MSEddz L j & O s jLOd “j MmO q1594<o J B3 Istec tso d dzf
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dHk d. d €0

Az Cts "N jT0O0 LO BRHE<] &j' ZdOtt
tots “d HO Mmj EmMfsMmisOGed ° jHJdzMIse j d
q’dzOGts Jdzdd3d) L OC sdzsH Oo fiidejtadg. j HIJJs' dkz Isdd dif to jdidEs tglz ydftisa
ZdzOtetsH dzz Isseo Otedzge " jHJdzdykz S8 0 fsStedoO® Mej L O
odqHBoad®BO d MmMOMIsts' " d Mj BH dhtsets ftojHEZL <O MO
J 94 45 QiddzlsfiOddgjdeddscf oy © dLetsH? do ftdMmlskzy oo
dBOts Ctstedfisd tSH Sote wOLoats O, Ctdyjtfl BstO §sf

10 sMmdselk dO®OLO ©OLd&Jydlsdrs MiskHd O, d&syd MJ
ftotsdL o JH Adpdsdf S ddsi HisBtedBBO. [ j' kZlsdd3, daj s tstedets * j
fse i<0o0OIlsd. (JdkzOyd J & ¢ B0 <j Mj ftjosLdlsd tof
BRICSAO (J1tOLddz, tEkfMd ©, RrRdHJ O, sHEd <dj nz yipeq) iS¢
stcetsoddzd. LY TN ifcEtdritseod SO hists Mz yd dzO dz
Hiekhso ©  ftsikjdj bk §s5dzOh 0k fsktesh OUuo, L OCEdsHC

StcOdztf stelsdzedr Mtcj B HsPB@P o td@aedc@inls@® H W Jdzd MO<] L O
IStSSOtGdZJ “dHddedyj. JeHj M HO E djCO ftcoa® tojhj® O t
f j JhOSO 5o 0° ftsBdj & COCts LO j¥dSeofmd kteO
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Abstract:Roads as base on which takes place traffic, must be designed, built, equipped and r
so they fit mine purpose and requirements security traffidid®pants in traffic are obliged to act it
accordance with traffic regulations, traffic signaling and commands which if it is authorized p¢
where it is arranged to be participants in traffic they are obliged to act in accordance with {
signalization and when this deviates from the traffic rule. Analyzing unfolding traffic on consi
crossroad there was a change procedure way regulation traffic on crossroad and improvi
functionality crossroad and increasing the safety of traffic on dinees

Change ways regulation traffic on intersection is necessary, and will be performed using ve
horizontal traffic signs, and PVC prefabricated elements, with a view to traffic on cros
regulates on principle "roundabout ". Also, the intets@tmust be design to get out with elemel
traffic signs and the equipment, in accordance with legal regulation and tsaffiaty requirements.

Key words:rroundabout, design, positioning, traffic signalization and equipment, tisdfiety

Apstrakt: Put evi , kao osnova na Kkojoj se odvij
opremat.i i odr gavati tako da odgovaraju
Ul esni ci u saobralaju dugni su da apocsatoby
saobralajnoj signalizaciij.i i naredbama ko
u saobralaju dugni da postupaju u skladu
pravila saobral aja.alfnal inzao m aczdnaitjraamjog sraa
promjene nalina regulisanja saobralaja n¢
povel anja bezbjednosti saobralaja na isto
Promjena nalina regulisanjadsaobt &l djea sree
vertikalnne i horizontalne signalizacij e,
raskrsnici regulige na principu fAkrugnog
da bi se izvela sa elemten ma , saobralajnom signalizac
zakonskom r egul abezbjednosnim zahtieximeb r ai aj no

KI'jul neKrrugnd iraskrsnica, projektovanje,
oprema, bezbjednost saobralaja
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1. UvVOD

Uzimajuli u obzir odredbe |l ana 30. Zakona o | a
Republi ke Srpskeo br. 89/ 13), te da je ureleno da
zakona, smatraju radovi kojima se kontinuiranozobej e Luj e nes met an i bezbjedan
vrijednost put ao. (Zakon o javnim putevi ma, 89/ 13)
odr gavanja i zagtite obezbjedi nes met an amjajdvieilz bj ed a
puteva u skladu sa |lanom 31. Zakona, i zmelu ostal
nesmetan i bezbjedan saobral aj na putevimao (Zakon
puteve je nakon analize odvijanj saobr al aja na raskrsnicama ulica dr
pokrenulo proceduru promjene nalina regulisanja sa
raskrsnice i povel anja bezbjednostisjsaebnamajdaj ahu
podrulja Banja Luke, u okviru teritorije Mjesne zaj

Kako je vagelim |lanom 27. Zakona o bezbjednost:i
bezbjednosti saobralaja hadalpudevVi mas®Repuldhbi lsee Srapd
oprema puta postavlja na osnovu glavnog projekta
saobralajnoj signalizaciij:@ [ opr emi put al ajtaal ma go kK@
raskrsnici pokrenuta je procedura izrade Glavnog pr
raskrsnicu.

2. OPI'S POSTOJEWDAEG STAN

Autor sa koautorima je obigao teren | sgodinmmi 0 pos
Predmetna raskrsnica u postojelem stanju je | etvor
signalizacijom. ' stu | ini letiri prilaza i to:

T prilaz AT sj ever ni prilaz, ulica dr Ml adenane8dkoj anov

(kombi novana: pravo i desno, lijevo) i jedna izl
T prilaz 1IB7 i st ol ni prilaz, ul i ca Trive Amilice, u

(kombi novana: pravo i desno, lijevo) i jedna izl
T prilaz Vi j ugni prilaz, ulica dr Ml adena Stojanovil e

(kombi novana: pravo i desno, lijevo) i jedna izl
1 prilaz 1G 1 zapadni prilaz, ulica Trive Amilice, u okviru koje egzistiraju dvije ulivne d¢rak

(kombi novana: pravo i desno, kombi novana: pravo

U okviru prilaza 1A, 1B i 1G postoje i obiljegen

R
N,
>

Slika 1. Prikaz predmetne | okac-aje i neposredno
Predmetnardsr sni ca nal azi se na wukrgtanju ulica Trive
Postojela raskrsnica je |etverokraka semaforizov

Ml adena Stojanovila iznosi 1KKe 0 imstio plag edjewnermroina
Sjeverozapadni krak, ulica Trive Amelice ima gir
trake, dok je jugoistolni krak predmetne raskrsni ce

m. Na slikama 2, 3, 4 i 5 je prikazan pogled iz svih smjerova predmetne raskrsnice.
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T

Sli ka 2. Pogled iz smjera autobuskog ter mina

Slika 3. Pogled iz smjera magistralnog puta M4 (ulica Trive Amilice)

e
R

Slika 4. Pogled iz smjemar ka dr Ml aden Stojanovil

!

Slika 5. Pogled iz smjera magistralnog puta M16 (ulica Trive Amilice)

3. REZULTATI I DISKUSIJ A

U radu su definisane i izvrgene aktivnosti, k o
izvrgeno je aguriranje g¢e oge&tovanaepozicordrdn@a gpekrsrice C i
sa krugnim tokom saobral aja, te el emenata ras|
demont aga i ukl anjanje postoje,l'e svjetlosne
horizontalnih oznaka, ukljueujukal heodaobr el aj
lokaciju koju je odredio nadzorni organ,

projektovarnjeemombatjaggo ostrva od plastilnih

r
formiranja raskrsnice sa krugni m tzaentalounopremuk | j u |
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T na ulazima u krugnu raskrsnicu projektovano | e
demontagnih elemenata dugine 1 m sa visinom od
saobralajnih traka, thezdg edea np rpir itkd mud &z sjaedobr a

f u okviru wulaznih razdjelnih ostrva6tl)pteeadkviiul eni
centralnog ostrva sv|-@&) daedpagansmaineekiradistabutivie ezgnea,k o v e

f adekvatno su pozicionirani pjegal ki prelazi na
postojelem stanju, uvagavajuli geometrijske el el
pj egaka,

f verti kal na s aob rjekioeparjeau Il kldsigatrerdfléksijg ci j a pr o

T drugi radovi [ aktivnosti s ciljem ostvarivanja
skl adu sa | okactiglsrkiilnmk iimuusblaonvisma .| ko
31Saobralajna signalizacija i opr ema
Projekatneasbgahaizacij’e je ralen na geodet skoj

situacioni pl anovi saobralajne signalizacije na koj
to mogule, s obzir om nnalizacija supredstavieni simbolim@i a. EIl ementi s

Za el emente signalizacije |iji su izgled i mj er e
znakovima (Slugbeni glasnik BiH 16/07), ovim radom
oznake iz Pravilnika.

U radu su obuhvaieni S Vi el ement i saobralajne s
odvijanje saobralaja, a u skladu sa zakonskim pro
saobralaja na puglasik Bith broBd/Od), Zaksr aiignjeaama i dopunama zakona o
osnovama bezbjednosti saobralaja na putevima u Bi
saobralajnim znakovima i signalizacij aputuazngxavitme vi ma,
koje ulesnicima u saobralaju daje ovlagteno lice""
obl asti saobralajne signalizaciije i opreme put a.

32Verti kalna saobraiajna signalizacija

Vertikal nna saobrjel ap mat avilgrealai zaak ¢ a da na naj b
saobralajnih tokova i predstavlja kompatibilni di o

Znakovi izrilitih naredbi su post avl jsepostavjana mj e s
prema specifikacijama iz podzakonskih akata. Post av
mjesta za postavljanje saobralajnih znakova po "'
putevi ma, nahjaurattovVaegawrepreka na putu i znako
ovliadgteno lice"''"

Di menzije znakova su proizagle iz | lana 25. i
signalizacij.i na putevi ma, nal iprud uobhi |z neagkaovvai nmaa kroz
saobralaju daje ovliagteno |ice''

321Tehni | ki usl ovi za vertikalnu signalizaciiju

Znakovi se izraluju od al umi ni-jRAOA6)G gluminijumsae ( p| a s
obuj mice, koj iamj e zwrakia olardu b lojjiad anj a i boljeg est
koj i se savija u obliku znaka, istom daje poseban
narulioca. U tako dobijen oblik se ugralLuje |Iim sa

Vezni element g el na, takolLe originalne konstrukciije, iz
prilvrglivanje znaka na standardne stubove prelnik:
znak za ugr rdfdan i ram od Al

Svimetaln el ement i moraju biti zagtileni od vremensk
ne smiju biti vidljiva nikakva konstruktivna rjegen

bojom od vjegtal kih. sfiwdleowi tmomaj silviotmi tome@zbj el en
okretanja i smicanja.
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Nosali saobralajnih znakova moraju biti zagtil
smola ili plastificiranjem, u tamno sivom tonu. Sa gornje strane stoia biti zatvoren ili poklopcem ili
zavaren.

Stubovi nosali wvertikalne saobraiajne signaliz
zagtileni od okretanja.

Naj manja wudaljenost saobral ajnog krmalkaj noodg izvniac
iznositi minimalno 0,3 m.

Stub saobralajnog znaka, po pravilu, postavlja
Saobralajni znakovi smjegteni uz kolovoz post a
Vertikalna saobralaaj pa eiognalgil nanciojda 3dJe dpo St o
U krugnom ostrvu prema zahtjevima investitora

Garantni rok za izradu i ©postavl janj eveparandijeo v a
za folijuT 7 godina na retrorefleksiju,

za pocin|lane iRelgoldneeehemenioédr Lavanj e,

za aluminijumske elemente znakdv&@ godi na na prohrLavanje,

za gr al evi hgotlina narkealie. v e

Navedene garancije se ne odnosemahani | ka ogtel enj a. Signaliza
(usklalenost sa standardi ma EN).

33Hori zontalna saobralajna signalizacij a

Hori zontalna saobralajna signalizacija je, kao
nanabgli nalin podrgava volenje saobralajnih tokov
saobralajem u zoni regulisanja. |l sta pruga nedvo
otvorenom dijelu puta, ukalao ainjmanapri l azima vagnij

Ll anom 56. Pravilnika o saobralajnim znakovi ma
[ prepreka na putu, i znakovima koje ulesnici ma
kol ovozu budu giroke 0,15 m.

Hori zontalna saobralajna signalizacija %mna zvo
suvom i |l istom kolovozu.

Prilikom izvolLenja projektovane horizontalne s
tipove mogultjbgemyvyadbaeanskl adu sa vagelim standar d

331Tehni | ki wuslovi za horizontalnu signali zact

l zvolLenj e horizontalne signalizacije vrgi s e

situacijama i u okviru tehniilpksokg m zcwetgetga jnea,. i pos

Osnovni zahtjevi za osobine i kvalitet materijala, kao i upotrebne osobine moraju biti shodno JUS
Z.S2.240.

Svi materijald.i moraju zadovoljavat. usl ove za
mora obezbijediti atest

Sve obojene povrgine moraju imati propisani ko

lvice Iinija i figura moraju bit.i ogtre i ravn
odstupanja od mjera datih u projektu iznose najvi

l zvolLewnwaeseadiogi maginskim putem, a za ter mopl

Cijene radova na izvolenju hor ffimbajad nee psdvgrngil
obuhvata razmjeravanj e na vdzaibogena , |l iglenje i od ma

Za sve radove garantni rok mora iznositi naj ma
36 mjeseci.
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34Saobralajna oprema

Na prilazima raskrsnici potrebno je izgraditi ra
Na ulazu ur as kr snicu gledano iz smjera parka dr Ml a
saobralajne trake, tako da se krajnja desna traka |

zapadnom kraku raskrsnice (ulica Trive Amelice).

Zar azdvajanje saobraiajnih traka na ulazu u raskr
je dozvoljeno gagenj e.

35Usvojeno rjegenje

Obzirom na prostorne m

o] f nosti donesena je odlu
bezbjednost saobralaja i Kk

u
pacitet raskrsnice, proj

Slika 6. Analiza prohodnosti predmetraskrsnice

Na novoprojektovano]j raskrsnici neophodno je pro
e. TakolLe, je neophodno da se dislociraju pjegalKki
osobe sa umanjenim tjelesnintyebama.

Slika 7. Pozicja centralnog ostrva i korekcija ivice kolovoza predmetne raskrsnice

186



Zadr gani su postojeii ivilnjaci, uz manju kor
smjegteno unutar granicazppemppehejatpodaopgaki hag

i R

T3 CEPENE
Edn-1  Mika
%o
-h’:'e.;i"
_Z-.N-':I:E
Slika 8. Situacioni plan saobralajne signal

Nalin volLenja krakova na krugnoj raskrsnici j €
vanjske saobralajne utrtaklekiu ukrki@gjnojm & sberu,0Se
mogul nosti na predmetnoj raskrsnici dio el emenate
bio uslov od strane nadlegnog organa, te |le centr

Tako Le, drugi el ement koji je doprinio kvalitet:
poluprelnika koja je direktno povezana sa brzino
poluprelnike koji dokeeobjyavapu naeadakwatinemarejlu
centralnog ostrva.

Bitno je napomenuti, da se tangencijalnim vole
kroz krugnu raskrsnicu izmelu voizide WKkorjaojulwaele k
riegenjem ujedno omogulavaju velike brzine na ul
raskrsnicu, te mogulnost nalijetanja na vozila ko

L o L GO

Slika 9. 1 zgl endog zkgrruaglneongo gt onkoant a g

Pravilnikom projektovanja uzet je u obzir i su
postojela rjegenja, kanalisanje pjegal kih tokova
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4. ZAKLJ UL AK

Promjenu nalina regulisanyrgsmombkaf agaemjaem aws&n t
signalizacije, te montagnim PVC el ementi ma. Saobr a
saobralajao. Posmatrana raskrsnica je projektovana
koja je u skladu sa zakaebneszkbojne dmeguwli ant izvaohm jiev s amabr
krugne raskrsnice ima iste elemente kao stalno (tr
otok, razdjel nazeostsravaabr apijaejgrad ksei gorraelliazaci ju i drug

Na predmetnoj raskrsnici izgralen je montagni kr
metaraMogl o bi se reli da je ovo regenje jedne nesvak
gtjoe jako bitno napomenut. je da se u postojelie g¢
korekcije na jednom dijelu, tako da radovi mogu d

gralevinska dozvol a.
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Abstract: Class 1 dangerous goods (explosives and subject with explosives) are transported
and manipulated in a manner prescribed by internaticaad national regulations. Transport ¢
explosives is one of the most risky transports today. The reason for the high risk is that this
hazardous substance can cause great harm to people and property as well as to the envil
The characteristiof all Class 1 hazardous materials is that they may cause an explosion, whic
in addition be toxic. Not every carrier can carry Class 1 hazardous materials, but only one
licensed by the competent authority and meets the requirements of A€dRrying out this work,
carriers encounter many problems that can be solved in the ways outlined in the paper, all v
aim of preserving human healimd protecting the environment.

Key words:explosives, environmental protection, safety of partitipén the transport of dangerot
goods

Apstrakt: Opasna robe koja je svrstana u klasu 1 (eksplozivne materije i predmeti) se transg
skl adi gt i i mani pulige na odrelen nalin p
eksplozivnih materija spada @njjiedea.n Raz Inoa
u tome gto ova vrsta opasnih materija mog

Karakteristika svih materija iz klase 1 o
pored togaotmogen abi tNie imoge svaki prevozni
samo onhaj koj i i ma dozvolu od strane n ewml
Prilikom obavljanja ovog posla prevoxmmi cnia
navedene u radu, a sve u cilju oluvanja z
Kl jul neekrsipjleolzii:vne materij e, zagtita givec

opasne robe

1. UvOD

Eksplozivne materije i predmeti sa eksplozivniratemijama predstavljaju prvu od devet klasa opasnih
materija. Ova klasa obuhvata g¢gest podkl asa Kkoj e
eksplozivnih predmet a, kao gto su meci, p iozivmé e h n
materije kao gto su barut, nitroglicerin i dr.

S obzirom da postoji vel i ki broj opasni h mate
sve svrstati u jednu kategoriju opasnih materija. Podklase govore o kom stepenu opasnosin irkikikge
izl ogeno okrugenje ukoliko se transportuje ili sk

Kako bi transport mogao da se pravilno i bezbedno obavlja kada su u pitanju eksplozivne materije i
predmet i sa ovim mat er i jeajihoaih karakteristka i kompatihilrosti kogagnora p
da postoji melLu njima (Green, 2000) . Prema ovom
razvrstane u 13 grupa kompatibilnost:i (podnogl jiv

Poznavanje konkretnih karakteristika gkzivnih materija i predmeta, koje pre svega polaze od njihove
pripadnost. odrelenoj grupi kompatibilnosti, je v
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Jovanovil, 2009) . Posebna pagnj a mangulanio (uavaruigorae)r i t i

opasnih materija, a narolito na skladigtare koji S
Razorna mol veline opasnih materija klase 1 je takyv
Predmet ovog rade identifikacija osnovnih problema u transportu opasnih materija klase 1, kao jedne od
najrizilnijih opasnih materija u svim logistilkimp

Probl emi koji najvige utilu na transport su sl et
nNi h uvek rizilan, ako dolLe do kvara vozila u konvc
njihovo zaustavljanje, vieme vozala u konvoju je v
saradnja izmelLu nagea isez am&ll jaad eEywmr opd lsé Kkmijjie st mo |
radi o robi, vozilu ili dokumentaciji.

U logistilkom sistemu opasnih materija, transpc
uslugu (Milovanovil ,o0j2d01M@0gr.ajSu achad airdgunj awajtwe vivik u
sredstva (ambalaga, pokretna oprema pod pritiskom,
standar de i zahteve koji se uopgt emiol piosSaelipaj u2p
rada je da se ukage na postojele probleme i daju ad
sa vagelo regulativom u melLunarodnom i wunutragnjen

2. MEnNUNARODNA REVWUWLTRANSPORTU OPASNIH MATERIJA

KLASE 1

Regul ativa za transport opasne robe je harmoni zo
Posebno su wusvojeni propi si za dr umski glikogmeriesuz ni | ki
melusobno usaglageni

Drumski , geleznil ki [ vodni transport razlilit
melLunarodno potvrLlLenim sporazumi ma ADR, RI D i ADN.
sa drugim klasamad ok i mamo odrelLene klase opasnih materija
predstavlijaju velu opasnost ukoliko se transportuju

U cilju zagtite g¢givota i z d r a v | proavodnja, prdmet, i preveezt e r i j
eksplozivnih materija, zapaljivih telnost.i [ gasov

nacionalnim propisima.

Evropskim sporazumom o melLunarodnom drumskom pr e
koje je neophodno ispuniti kako bi se hesmetano obavio transport opasne robe. Transport opasne robe koja je

svrstana u Klasu 1 (eksplozivne materije i pr edmet
transport, ako su ispunjeni uslovi propisan me Lunar odnim spor azumom, koj i
Aiteginuo zakona. Dozvolu Zza transport za Kl asu 1
mi ni starstvo nadlegno za unutragnje posl| awvea,agaol md
transportu, izdaje ministarstvo nadlegno za unutr ac
i stovremeno [ naoruganj e, VOoj na opr ema il roba
mi ni starstva eaddritneegnog za posl ov

Regenje o izdavanju dozvole za transport opasne
Regenje o izdavanju vigekratne dozvole za transport
gest mesecivu&dhokdr sgt po, drugo pravno |ice ili pr

eksplozivnih materija i predmeta, radioaktivnih materijala ili opasnog otpada na teritoriji Republike Srbije, a
transport obavlja sopstvenim vozilom.

Podnosilac zahteve o me j e i zdata dozvola za transport opa:
zapolinjanja transporta obavesti o tome organ koli
dozvoli. Obavegtenje obavezn orgameona @gnodikojeg ja iddatg dozvold) r o |
UN br o] i naziv robe, vreme poletka transporta, tre
vieme zavrget ka transporta mesto i stovara, regista

Nadzor nad spr ov oldde prpmeteni presokaoeksplozivnih mategija i proizvodnje,
pr omet a i prevoza zapaljivih telnost:i i gasova kao
zapaljivih telnosti i gasova Vr gi engaadnl ezgan i u noutgraang nzj
propisuje posebne mere bezbednosti u transportu opa
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3. USLOVI TRANSPORTA

Kada se vozila kojima se transportuju materij ¢
jedi niavea ©der gnelLusobno rastojanje od najmanje 50m
postoji dozvol jeno mesto za zaustavljanje ovakvo
blizu naseljenih mestakogtmambj i dezwwmlzja¢ mo.u Tkalk
radna vremena, pa ako jedno vozilo stane, moraju

Zadr gavanja na granilnim prelazima bi tané¢tel a
kl ase 1 i pored humanitarnih pogiljKki [ pogil j ki
slugbi prilikom tranzita izmelu zemalja kroz koje

Usl ed ni za Ronest, e vwietenskih hepogoda, nepotpune ili istekle dokumentacije
vozila ili |l anova posade, neadekvatne opreme na
propisi ma i mnogi h drugih faktomanodpgakiar ama dadn
u granilni pojas dok se ne steknu svi potrebni u-
pojedinim urelenim dr gavama, postoje posebno iz
takozwakier AR obl ogeni visokom betonskom konstruk
protivpogarnim i drugim sistemima zagtite od zapa

Ukoliko je prilikom drumskog transporta eksploziva potrebno koristiti i prevoz brodom, adaovima
se nalaze slilna parking mesta namensKki projekt
Akomored koje usled bilo kakvog iznenadnog pal ] e
momenta se ispunjavaju vodom.

Zbog ovakvih stvari mnogi ugovar al.i prevoza od
specijalne vrste osiguranja transporta eksploziyv
mnogo velike.

Tokom transporta eksplozivnih materijagpb uj u se vremena vognje i p a
transporta robe u drumskom saobralaju. Pravilnik
svim zemljama je definisan na isti nal i5rsata, avhakora | i
toga obavezna | e pauza od najmanje 45 min. Nako
dnevno vreme vognje posle koje vozal mora da pr
tahografskiamirena., Tahlidarmrafks ki urelLaj je jedini u
ADR sklopka na vozilu. Posadu vozila vrlo |esto
ukoli ko se eksplozivna matdai jpa tsreanspordttwjveal ma r

nekog razloga to definisano ili propisano.

4. VOZILA ZA TRANSPORT OPASNIH MATERIJA KLA SE 1

Svako vozilo za transport opasnih materija po
vozila za transpork | asi | ni h vrsta rdkeédni Skup kRa&spkbdbatastd
kompl eks melLusobno povezanih karakteristika od Kk
odrelLenim specifilnim eksploatmanspomt ugpasnimh. mi
da dolazi do promene uslova eksploatacije samog vozila i menjaju se eksploataeidnm i | ke kar a
vozila. Trenutni stepen razvoja nauke i tehnike nije dostigao tako visok nivo razvoja materijaadtssfiimip
pratelih komponent.i kako bi omogulio proizvodnj u
usl ovima eksploataciije, pa iz tog razloga post o]

(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.
TakolLe materijaldi od kojih su izgralena vozil a
sagorevanjem mogu biti . e n i na vozila EX/ 11 i EX/ 111 samo z
Prekidal za grejale moge biti instaliran i van k
grejali, cisterne za gor i vodyazdpha gaosagerkvanje dilgrejame tkao ini,
izl azni otvor. izduvnog cevovoda neophodnog za fu
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Vozila su konstruisana, izralena i opremljena te
vremenskih nepogta (slika 1). Ova vozila mogu biti zatvorena ili prekrivena ceradom. Cerada mora biti otporna

na cepanje i izralena od nepromolivog, tegko zapal
pokriva tovarni prostor sa svih strana. Svi otvortovh og pr ost ora zatvorenih vozi
il krute poklopce koji se mogu zakljul ati. Vozal
pregradom.

Slika 1. EX/Il vozilo

4.2 EX/II vozila

Kao i kod EX/Il vozila, ova vrsta vozilmoraju biti napravljena od materijala koji ne sagorevaju i otporni
na vremenske uslove. Tovarni prostor je zatvoren (s
deo je odvojen od tovarnog pr ost omaprostora mbrajuin bita | n o m
kontinual ne. U tovarnom prostoru mogu se postaviti
S Vi otvori imaju moguinost =zakljulavanja. Vrata su

Slika 2. EX/1ll vozilo

Mot or kod ovih vozila mora biti ispred prednjeg
izveden i i spod tovarnog prostora samo QkoEl &lot rsivlol
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