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Rezime: Osnov za kvalitetno preventivho delovanje
U spreCavanju nastanka saobracajnih nezgoda je
kvalitethno  sagledavanje uticajnih faktora na
nastanak saobracajnih nezgoda i posledica. Kao
najsveobuhvatniji metod za utvrdivanje uticajnih
faktora na saobracajne nezgode, u svetu su razvijeni
razliciti modeli dubinskih analiza saobracajnih
nezgoda. Primenom metodologije dubinskih analiza
na konkretnu saobracajnu nezgodu detaljno se
utvrduje uticaj puta, vozila, Coveka i okruZenja na tu
saobracajnu nezgodu. Ova metodologija posebno
omogucava detaljno analiziranje uticaja puta na
nastanak i posledice analizirane nezgode, S$to
upravljacima puta omogucava kvalitetno
prepoznavanje konkretnih nedostataka puta, na tom
mestu. Pracenjem prepoznatih nedostataka puta
(uticaja faktora put) na konkretnim lokacijama mogu
se prepoznati potencijalno opasna mesta, sa slicnim
karakteristikama, na celoj mrezi $to omogucava

planiranje  preventivnog delovanja od strane
upravljaca puta. U R.Srbiji, na teritoriji grada
Beograda, sprovedene su dubinske analize

saobracajnih nezgoda, u periodu od jedne godine i
prepoznati su odredeni uticaji puta na nastale
saobracajne nezgode, o Cemu ce biti detaljnije
objasnjeno u ovom radu.

Kljuéne reéi / Keywords: saobracajna nezgoda,
uticaj faktora put, dubinska analiza, nastanak i
posledice nezgoda.
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Professional paper
Abstract: The basis of traffic accidents prevention
requires a good understanding of the impact of
external factors and consequences of traffic
accidents. As the most comprehensive method for
determining the impact factors of traffic collisions
developed various models of in-depth analysis of
traffic accidents. Applying methodology of in-depth
analysis of a certain traffic accident, we can
understand the influence of the road, the vehicles,
the human, and the environment on the certain
traffic accident. This method allows us to understand
the influence of the road. According that road safety
managers of roads can observed insight into the
specifics of the road in terms of road safety. By
identifying road defects at specific locations, we can
recognize the potentially dangerous locations that
have similar characteristics. That allows the road
safety managers of roads the planning of preventive
actions. In the Republic of Serbia, more specifically,
in the territory of the city of Belgrade, in-depth
analyses of traffic accidents have been conducted
over a period of one year. Applying in-depth analysis
defined certain characteristics of the road have been
shown to lead to the occurrence of a traffic accident.
In this paper, we will examine certain characteristics
of the road.

Klju€ne reci / Keywords: traffic accident, influential
factors, in-depth analysis, consequences.

1. UvOoD

U svetu je u poslednje vreme zabeleZen trend
permanentnog poveéanja broja i posledica
saobracéajnih nezgoda, na globalnom nivou. Prema
podacima (WHO, 2013), tokom 2010. godine broj
smrtnog stradanja u saobraéajnim nezgodama je
dostigao broj od 1,23 miliona poginulih. Prema
raspolozivim podacima i uofenim trendovima
prisutha je tendencija daljeg poveéanja broja
stradalih u saobra¢aju. Prema tim podacima
procenjuje se da bi prema datom trendu 2030.
smrtno stradanje u saobraéaju postao peti uzrok
smrtnosti u svetu. Medu Stetnim posledica u drustvu,
saobraCajne nezgode se izdvajaju kao najéeSéa
nasilna smrt, a pogotovo kod mladih (starosti od 15
do 29 godina), gde su saobracéajne nezgode prvi
uzrok smrtnosti (WHO, 2013). Osim smrtnog
stradanja ljudi u saobracajnim nezgodama, nastaju i
velike materijalne Stete i druge posledice, a §to sve
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zajedno stvara izuzetno velike socijalne troSkove.
Procenjuje se da jedna saobracajna nezgoda u
zavisnosti od nastalih posledica moze predstavljati
troSak od najmanje 3.082,00 eura (nezgoda sa lako
povredenim) do 309.753,00 eura, (Antic et all.,
2012) pa do &ak 2.299.016,00 eura (Ministarstvo
transporta Velike Britanije, 2013).

Imajuci u vidu uoCene trendove stradanja u saobracéaju
Generalna Skupstina Ujedinjenih nacija je 10. maja
2010. godine donela Rezoluciju 64/255 ,Unapredenje
bezbednosti saobra¢aja na putevima“ sa ciliem
zaustavljanja postoje¢eg trenda i uspostavljanja trenda
smanjenja broja stradanja u saobraéaju. U ovoj
rezoluciji su date smernice za preventivni rad u
bezbednosti saobracaja i proglaSen je period 2011-
2020 godina dekadom za bezbednost saobracaja na
putevima, Ciji je osnovni cilj da se smaniji broj poginulih
za 50% do 2020. godine. Kao posledica preduzetih
mera u mnogim zemljama je zapoCeto uspostavljanje
sistemskog preventivhog delovanja u cilju smanjenje
broja saobracajnih nezgoda. Za sistemsko delovanje
neophodno je prevashodno na kvalitetan nacin
analizirati trenutno stanje i analizirati saobracajne
nezgode u cilju prepoznavanja i definisanja faktora koji
su imali uticaj na nastanak i posledice saobraéajnih
nezgoda. Utvrdivanje uticajnih faktora i adekvatnog
prepoznavanja njihovog uticaja nije jednostavan
postupak, pa se iz tog razloga veoma ¢esto pojedini od
uticajnih faktora zanemare ili previde. Nedovoljno
sagledavanje uticaja pojedinin faktora mozZe za
posledicu imati prenaglaSavanje uticaja pojedinih
prepoznatih  faktora, a sa druge  strane
neprepoznavanje velikog broja stvarnih uticaja. Tek po
kvalitetnom sagledavanju svih uticaja na nastanak i
posledice saobracajne nezgode moguce je pripremiti
plan mera i aktivnosti usmerenih ka smanjenju broja
saobracajnih nezgoda i njihovih posledica.

Kvalitetno sagledavanje velikog broja potencijalnih
uticaja svakog od faktora je izuzetno slozeno i
zahteva razvijanje sloZenih modela, na osnovu kojih
bi se sistematizovali prikupljeni podaci o uticaju
svakog pojedinadnog faktora. Ovo zahteva razvoj i
formiranje baze podataka o uticajnim faktorima,
saobracajnih nezgoda, a emu je neophodno da
predstoji razvoj modela prikupljanja podataka o
uticajnim faktorima. Razvijeni model za prikupljanje
podataka mora na sistemati¢an nacin da sagleda i
prikuplja podatke o saobracajnoj nezgodi i detaljno
analizira uticaje svakog od faktora (Covek-Vozilo-
Put-Okruzenje). Ovaj proces bi, imajuéi u vidu da na
saobracajnu nezgodu moze imati uticaja viSe hiljada
razli¢itih faktora, kao i da viSe faktora istovremeno ili
u sadejstvu mogu uticati, bio izuzetno slozZen, pa ga
je neophodno postepeno razvijati i definisati set
osnovnih uticajnih faktora koji ¢ée na dovoljno
kvalitetan i pouzdan nacin definisati stvarne uticaje
na nastalu nezgodu.

2. DEFINISANJE UTICAJNIH FAKTORA

Za definisanje uticajnih faktora na nastanak
saobracéajnih nezgoda najceSée se u praksi koriste
raspolozivi podaci koje policija prilikom vrSenja
uvidaja prikuplja. Ovi podaci su naj¢eS¢e osnovni
podaci o saobracéajnoj nezgodi i okolnostima koje su
u neposrednoj vezi sa nastalom nezgodom. Obim
podataka koje prikuplja policija prilikom vr3enja
uvidaja saobracajne nezgode, najéeS¢e omogucava
samo sprovodenje fenomenoloske analize
saobracéajne nezgode. Ovakve analize saobracajnih
nezgoda mogu da definiSu globalne probleme
bezbednosti saobracaja i ukazu eventualno na
uocene probleme, jer u njihovoj analizi figuriSu zbirni
podaci o saobra¢ajnim nezgodama. Na ovaj nacin
dolazi se do zaklju¢aka gde i kada se najcesSce
dogadaju saobraéajne nezgode, koje su kategorije
uCesnika saobracajnih nezgoda, kakve posledice
nastaju, koji su bili propusti u€esnika itd. Kao $to se
moze videti ove analize ne daju dovoljno pouzdane
podatke o wuzrocima i okolnostima nastanka
saobracajnih nezgoda, a $to je osnov za kvalitetno
preventivno delovanje u cilju spre€avanja nastajanja
buducih nezgoda.

Osim analiza na osnovu podataka prikuplienih sa
mesta nezgode, u poznatoj praksi, Cesto se za potrebe
sudskog  procesa, vrSe  saobracajno-tehniCka
vestaCenja, gde se na osnovu do tada prikupljenih
podataka (od strane policije, svedoka, ucesnika
nezgode i sl.) utvrduju uzrok i okolnosti nastanka te
saobracajne nezgode. NajceS¢e ove analize su
ograni¢ene koli€¢inom i kvalitetom prikupljenih podataka
u sudskom procesu i neretko ne daju dovoljno dobre
rezultate pri utvrdivanju svih uticajnih faktora. Naime,
za sudski proces je interesantno dokazivanje uticaja
pojedinih faktora, dok se ostali faktori mogu i
zanemairiti ili se pak ne obraca posebna paznja na njih,
u zavisnosti od optuznice. Ova vrsta analize za razliku
od fenomenoloske daje mnogo veci nivo detaljnosti i
predstavlja jednu vrstu etioloSkih analiza saobracajnih
nezgoda. EtioloSke analize se fokusiraju na konkretnoj
nezgodi i detaljnije prou€avaju svaku pojedinacnu
nezgodu i omogucavaju da se utvrde stvarni uzroci i
okolnosti nastanka saobraéajnih nezgoda, kao i
potencijalni uticaji na posledice. EtioloSkim analizama
se prepoznaju i definiSu uticajni faktori za svaku
saobracajnu nezgodu, Sto omoguéava praéenje i
analizu ucCestalosti pojave uticaja pojedinih faktora, a
Sto moze ukazivati na postojanje znacajne zavisnosti
uticaja prepoznatog faktora na saobraéajne nezgode.
Kao jedan od modela izuzetno kavlitetnih etioloskih
analiza saobrac¢ajnih nezgoda se izdvojio model
dubinskih analiza saobracajnih nezgoda, koji osim
detaljnog analiziranja raspoloZivih podataka
(prikupljenih na mestu nezgode), omogucava i dodatne
analize od strane istrazivata, Sto na terenu (mestu
nezgode), Sto kasnije kroz analizu stanja vozila, ili
stavova ucesnika nezgode.
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Jo$ davne 1980. godine Haddon je sistematizovao
uticajne faktore na Cetiri osnovne grupe faktora i to
grupu cCovek, vozilo, put i okruzenje. Ovakvom
podelom uticajnih faktora ukazano je da se uzroci i
okolnosti nastanka saobracajnih nezgoda moraju
traziti u svakom od navedenih faktora, a Sto nije
svojstveno fenomenoloskim analizama, kao ni
saobracéajno-tehni¢kim vestaCenjima, jer se ona
bave pojedinim uticajima. Do sada je u praksi
najceSée uticaj faktora cCovek bio dominantno
prepoznavan, kao uzro¢nih saobracajnih nezgoda,
pri ¢emu nije detaljno analiziran i istraZivan, $to zbog
zahtevnosti takvog istraZivanja, kao i zbog zastite
podataka o licnosti i neophodnog licnog pristanka
ispitanika. U praksi je jedan od vecih problema
spremnost u¢esnika nezgode da daju iskrene i tacne
odgovore, bojeci se eventualnih sankcija. Sa daljim
razvojem analiza soabracajnih nezgoda uocCeno je
da ne tako Cesto osim vozaca sa njim u sadejstvu ili
samostalno i vozilo, i put i okruZenje imaju uticaja na
nastanak nezgoda.

Prema podacima PIARC-a (2011) faktor &ovek
samostalno utie sa 57% na nastanak saobracajnih
nezgoda, dok u sadejstvu sa ostalim faktorima taj
uticaj doseze 93%, Sto svakako predstavlja
dominantan uticaj ovog faktora u odnosu na ostale
faktore. S druge strane i ostali faktori imaju zna€ajan
uticaj, tako da faktor put zajedno sa ostalim
faktorima utice sa 44%, a vozilo sa 13% na
nastanak saobracajnih nezgoda. Kada se analiziraju
pojedinacni uticaji posebno se znadajnom analizom
moZe smatrati analiza uticaja faktora put na
nastanak saobracajnin nezgoda i posledica.
Posebno je vazno naglasiti da faktor put Cesto moze
imati uticaj na izbegavanije ili smanjenje posledica u
saobracajnim nezgodama koje se ne mogu izbedi.
Naime, kako je put pasivni uCesnik saobracajne
nezgode, njegov uticaj je gotovo uvek prisutan bez
obzira na ostale ucesnike, kao i na €injenicu da li ¢e
se nezgoda dogoditi usled uticaja puta ili ne. S
druge strane put bi kao deo saobraéajne
infrastrukture morao da doprinosi povecanju
bezbednosti saobracaja, a ne da bude jedan od
uzro€nika nastanka saobraéajnih nezgoda, pa je i iz
tog razloga neophodno kvalitetno sagledati njegov
uticaj. Prema podacima PIARC-a faktor put kao
samostalni uzroénik nastanka saobracajnih nezgoda
je prepoznat u 13% nezgoda, u 26% u sadejstvu sa
uticajem faktora Covek, 1% u sadejstvu sa faktorom
vozilo, dok je u 4% u sadejstvu sva tri faktora.

Prema dostupnim podacima u Republici Srbiji
ukupan uticaj ostalih faktora izuzev faktora Covek je
prepoznat u manje od 1% saobracajnih nezgoda,
dok je uticaj faktora Covek u preko 99% saobracajnih
nezgoda. Imajudi to u vidu ukupan uticaj faktora put
na nastanak saobraéajnih nezgoda u Republici Srbiji
je znatno manji od 1% (0,07%), dok je u Svetu oko
44%. Ovo jasno ukazuje na Ccinjenicu da se u
Republici Srbiji ne utvrduju dovoljno uticaji ostalih

faktora, osim faktora ¢ovek na nastanak
saobraéajnih nezgoda i posledica. Imaju¢i u vidu
stanje saobracéajne infrastrukture u razvijenim
zemljama Sveta i Republici Srbiji, uoCena je potreba
za detaljnijom analizom saobracajnih nezgoda i
realnim utvrdivanjem uticaja svakog od faktora, a

posebno uticaja faktora put na nastanak
saobraéajnih nezgoda i posledica.
U Evropi je za utvrdivanje uzroka i okolnosti

saobracajnih nezgoda razvijen i usvojen program
dubinskih analiza saobracajnih nezgoda od strane
European Reintegration Support Organisations
(ERSO), koji je detaljno razraden u okviru poglavija
5 projekta SafetyNet (Bjorkman et al., 2008). U
Australiji je jo§ 2003. godine sprovedena prva
Australijska nacionalna dubinska analiza
saobracajnih nezgoda u kojoj su analizirane
saobracajne nezgode iz dve drzave (Vikotrija i Novi
juzni Vels) za period 2000-2003. (Fildes et al. 2003).
U Velikoj Britaniji je sprovedeno viSe dubinskih
analiza razli¢itih kategorija u€esnika u saobracaju,
pod nazivom “On-The-Spot accident research” (Hill
and Cuerden 2015). Univerzitet u Adelaidi je 1975.
godine zapoCeo primenu dubinskih analiza
saobracéajnih nezgoda, $to u nastavku i dalje razvija
kroz veéi broj sprovedenih dubinskih analiza
saobraéajnih nezgoda (Baldock et al. 2008). U
okviru SUPREME projekta Evropske komisije jedna
od celina bila je i izveStaj dubinskih analiza
saobracéajnih nezgoda (Europea Commission 2010).

Zadatak dubinskih analiza saobrac¢ajnih nezgoda je
prepoznavanje i utvrdivanje faktora koji su
uzrokovali nastanak saobracajne nezgode, kao i
ostalih faktora od uticaja na posledice saobracajne
nezgode. U radu je PeSi¢ sa grupom autora (2014)
dao pregled najbolje Svetske prakse u vrSenju
dubinskih analiza saobraéajnih nezgoda, kao i prikaz
nekih od metodologija vrSenja dubinskih analiza. U
okviru projekta SafetyNet definisan je veliki broj
varijabli koje je neophodno prikupiti u vezi sa
nezgodom, a po principu istraZivanja poznatog kao
SafetyNet Accident Causation System (SNACS)
(Reed and Morris, 2008). Po broju definisanih
uticajnih faktora najdalje su otisli u Nemackoj, gde je
u okviru baze podataka o dubinskim analizama
GIDAS definisano viSe hiljada uticajnih faktora.
Imajuci u vidu veliki broj definisanih i prepoznatih
uticajnih  faktora, sprovodenje ovakvih analiza
iziskuje velike vremenske i materijalne troskove, pa
se ove analize u praksi retko sprovode ili se
sprovode na odredenom ograni¢enom podrucju
(jednog grada), za ograni¢eni vremenski period.
Kako bi se prevaziSao ovaj ograni¢avajuci faktor
Siroj primeni dubinskih analiza u praksi pojedini
autori su vrsili dubinske analize posmatrajuéi samo
pojedine uticajne faktora, kao na primer Penumaka i
ostali (2014) koji su ispitivali isklju€ivo uticaj faktora
¢ovek na nastanak saobrac¢ajne nezgode.
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Slozenost i specificnost uticajnin faktora na
nastanak saobraéajne nezgode su dokazali i
Odenheimer i ostali (1994), koji su u svom radu
napravili iskorak definiSuci indekse za uticaj puta na
nastanak saobracajne nezgode. Navedeni autori su
ispitali i utvrdili pouzdanost faktora puta na nastanak
saobracajne nezgode na uzorku od 30 konkretnih
studija sluCajeva saobracajnih nezgoda. U svom
radu su Markovic i ostali (2015) posebno ukazali na
znacaj vrSenja dubinskih analiza za pravilno
utvrdivanje i definisanje uticaja puta na nastanak i
posledice saobrac¢ajnih nezgoda. Gitelman | ostali.
(2012) su izmedu ostalog analizirali karakteristike
lokacije saobraéajnih nezgoda sa peSacima i
dovodili ih u vezu sa karakteristikama ucesnika
nezgoda.

Jedan od modela dubinskih analiza na javnim
putevima je datu radu c¢iji su autori Markovic i ostali.
(2015b). Sprovodenje ovakvog prikupljanja podataka
bi zahtevalo duzi vremenski period, kako bi se
prikupio dovoljno veliki i reprezentativan uzorak
uticajnih faktora, na osnovu koga bi bilo moguée
utvrditi stvarne uticaje. Imajuci to u vidu razvijena je
metodologija pracenja i prikupljanja uticaja pojedinih
faktora nekom trenutno primenljivijom
metodologijom, pa su ekspertize saobraéajnih
nezgoda prepoznate kao izuzetan izvor uticajnih
faktora na nastanak i posledice saobracajnih
nezgoda. Prikupljanjem uticajnih faktora na osnovu
ekspertiza saobraéajnih nezgoda mogu se dobiti
osnhovni uticajni faktori na nastanak i posledice
saobracéajnih nezgoda, a u skladu sa metodologijom
i rezultatima ekspertiza saobraéajnih nezgoda.
Ovako dobijen set osnovnih faktora se svakako
moZe dalje unapredivati, usavrSavati i korigovati sa
prepoznavanjem uticajnin  faktora utvrdenih
sprovedenim dubinskim analizama, na koji nacin ¢e

biti  verifikovani  najuticajniji  faktori u vezi
saobracajnih nezgoda. Prema rezultatima
sprovodenja  dubinskih  analiza  saobracajnih

nezgoda sa poginulim licima na teritoriji grada
Beograda utvrden je uticaj puta kao uzroka nastanka
saobracajnih nezgoda sa 3,37%, dok je uticaj puta
na nastanak saobracajnih nezgoda prepoznat u
28,1% saobracajnih nezgoda.

3. DETERMINACIJA FAKTORA PUT NA
SAOBRACAJNE NEZGODE

Analiza uticaja faktora put je od izuzetnog znacaja
za preventivno delovanje u bezbednosti saobracaja,
jer je njegov uticaj uvek prisutan, pa makar i ne bio
prepoznat za konkrethnu nezgodu. Uticaj puta u
nekim slu€ajevima moZzZe biti u uzro¢noj vezi sa
nastankom ili moguéno$cu izbegavanja saobracajne
nezgode, ali u vecini slu€ajeva uticaj faktora put je u
vezi sa teZinom posledica ili moguéno$¢u umanjenja
posledica saobrac¢ajne nezgode.

Ono §to je vazno istaci je da faktor put, odnosno
odredene njegove karakteristike ne dovode uvek do
nastanka saobracajnih nezgoda, ve¢ u odredenim
uslovima odvijanja saobracaja i drugim okolnostima
mogu dovesti do destabilizacije vozila i nastanka
nezgode. S druge strane odredene karakteristike
faktora put dolaze do izrazaja samo u odredenim
saobracajnim nezgodama jer utiCu na uvecanje
posledica te nezgode, zbog specificnosti bas te
konkretne nezgode. Imajuéi to u vidu neophodno je
prepoznati te specificne uticaje faktora put na
nastale saobracajne nezgode, kako bi se uticalo na
izbegavanje nastanka i smanjivanje posledica
saobracajnih nezgoda, odnosno kako bi se
preventivno delovalo u cilju smanjenja negativnih
posledica saobracaja.

Analizom baze podataka dubinskih analiza
soabracéajnih nezgoda na teritoriji grada Beograda u
periodu od 14.01.2016. godine do 14.01.2017.
godine u 3,37% saobracajnih nezgoda sa poginulim
licima je prepoznat uticaj faktora put kao uzroénika
nastanka saobracajne nezgode. U analiziranom
uzorku nezgoda kao osnovni uticaj faktora put na
nastanak nezgode se izdvojio nedostatak u vezi sa
saobracajnom signalizacijom, i to neodgovarajuéa/
nepostojeca ili nedovoljno uocljiva saobracajna
signalizacija, za C¢ime sledi uticaj privremene
saobracéajne signalizacije u zoni radova. Takode je
na istom uzorku saobracajnih nezgoda utvrdeno da
je uticaj faktora put prepoznat u jo$ 28,1%
saobraéajnih nezgoda sa poginulim licima, S§to
ukupno &ini 31,47% prepoznatog uticaja faktora put
na nastanak saobracajnih nezgoda sa smrtnim
posledicama.

3.1. Uticaj faktora put na nastanak saobrac¢ajne
nezgode

Kada je reC o uticaju na nastanak saobracajne
nezgode faktor put utiCe najceSée kroz nekoliko vrsta
uticaja. Naime, osnovni nacin uticaja je u pogledu
stvaranja neregularne saobracajne situacije
izostankom pruZanja adekvatne informacije jednom od
u€esnika ili svim ugesnicima u saobrac¢aju. S druge
strane postavljena saobracajna signalizacia moze
pruzati razli¢ite (suprotne) informacije razli€itim
uCesnicima u saobracaju Sto ih moze dovesti u
potencijalni konflikt. Takode, saobraéajna signalizacija
postavljena tako da ne omoguéava blagovremeno
prilagodavanje nacina voznje voza¢a, moze dovesti do
stvaranja opasnih situaicja u saobracaju. U
posmatranom uzorku nezgoda oko 4% nezgoda se
dogodilo, pri &emu je glavni uticajni faktor bio u vezi sa

neadekvatno postavljenom saobrac¢ajnom
signalizacijom ili nepostojanjem  saobracéajne
signalizacije. U 12% sluCajeva nepostojanje

saobraéajne signalizacije ili neadekvatno postavljena
saobracajna signalizacija je bila ostali utcajni faktor na
nastanak saobracajne nezgode.
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Osim regulisanjem saobracaja faktor put moze i
svojom geometrijom odnosno tehnicko
eksploatacionim svojstvima da dovede do nastanka
saobra¢ajne nezgode. Naime, faktor put kroz
nepruzanje bezbednih tehniCko eksploatacionih
uslova za odredeni nivo saobraéajnice (stanje
povrSine kolovoza, pruzanje puta i sl.) moze takode
uzrokovati nastanak nezgode.

3.1.1. Neadekvatno vodenje saobracajnih tokova

Na osnovu izvrSenih analiza uoceno je da je na
odredeni broj saobraéajnih nezgoda imalo uticaja
nastanak neadekvatnog oznaCavanja i vodenje
saobracajnih tokova. Naime, nepostojanje
ograni¢enja brzine u skladu sa geometrijskim
karakteristikama puta (53% nezgoda se dogodilo na
putu gde je ograni¢enje brzine do 50 km/h, a 36%
negoda na putu gde je ograniCenje brzine do 80

km/h), izostanak najave ostrih krivina,
neobelezavanje krivina, posebno nakon duzih
pravaca, Cesto dovode vozaCe u situaciju da

intenzivho reaguju kako bi prilagodili dotada$niji
nacin kretanja vozila delu puta na koji nailaze, a za
S§ta nisu blagovremeno upozoreni. Nekada,
intenzivno reagovanje vozaa za psledicu ima
promenu nacina kretanja vozila i prilagodavanje
potrebnih tehni¢kim uslovima, ali u odredenom broju
situacija i tako preduzeto reagovanje ne omogucéava
bezbedan prolaz predstoje¢cim delom puta, $to za
posledicu ima nastanak nezgode. Kao $to je veé
re€eno nije redak slu¢aj da na delu puta koji se
nalazi u pravcu a kome predstoji ostra krivina nema
signalizacije koja bi blagovremeno upozorila vozace
da nailaze na oStru krivinu i da ne mogu bezbedno
pro¢i brzinom koja je tu ograni€ena. Upravljaci puta
se Cesto pozivaju na €injenicu da su vozaci duzni da
prilagode nalin voznje uslovima u saobracaju,
medutim ukoliko vozadi nemaju informaciju o tome,
oni nemaju razloga da ocekuju promenu nacina
kretanja. Shodno tome upravlja¢i puta su duzni da
blagovremeno i na propisani nacin obeleZze svaku
promenu u uslovima odvijanja soabrac¢aja, a koja bi
mogla da bude iznenadujuéa za vozace.

U analiziranom uzorku saobraéajnih nezgoda bilo je
nezgoda gde vozadu nije bilo ni na koji nacin
signalisano da nailazi na ostru krivinu, nakon duzeg
pravca, niti je krivina bila na bilo koji nacin
obelezena, kako bi voza¢ imao mogucnosti da u
no¢nim uslovima voznje ranije uoCi da nailazi na
krivinu. Na delu puta ispred mesta nezgode brzina
nije bila posebno ograni¢ena ve¢ je vazilo opste
ograni€enje brzine do 80 km/h, kao i u krivini. Vozilo
je pri prolasku kroz krivinu, izgubilo upravljivost i
doslo je do destabilizacije vozila i silaska sa
kolovoza i udara u ogradu na unutras$njoj strani
krivine. Naime, zbog neblagovremnog najavljivanja
krivine od strane upravljaa puta, voza¢ je u krivinu
uSao brzinom veéom od bezbedne, Sto je za

posledicu imalo destabilizaciju vozila, nakon ¢ega
vozac u cilju korigovanja putanje kretanja preduzima
dodatno skretanje Sto za posledicu ima silazak
vozila sa kolovoza i nastanak nezgode.

Neblagovremeno  obave$tavanje u€esnika u
saobracéaju na predstoje¢e promene u saobra¢ajnom
toku su takode imale uticaja na nastanak
analiziranih saobra¢ajnih nezgoda. U jednogj
saobraéajnoj nezgodi, kao i u pethodnom slu¢aju
nakad duze deonice u pravcu, nakon blage krivine
se izvode radovi na kolovozu, pri éemu je jedna od
saobraéajnih traka zatvorena za saobracaj. Ipsred
mesta nezgode je ograni¢enje brzine do 80 km/h, i
nema blagovremeno najavljenih radova na putu.
Nakon izlaska iz krivine, kada su se stekli uslovi
vozaC uoCava obelezene radove na putu, ali koji
ranije nisu bili signalisani, i preduzima intenzivno
ko€enje zbog vozila koja se nalaze u zoni radova.
Drugo vozilo koje ga sledi nema tehnickih
mogucnosti da blagovremeno uoci radove na putu i
kada uoCava da se teretno vozilo ispred njega
zaustavlja preduzima takode forsirano kocenje.
Zbog nemogucnosti ranijeg uo¢avanja zone radova i
ranijeg preduzimanja usporavanja, dolazi do
sustizanja pomenuta dva vozila nakon €ega dolazi i
do sudara sa vozilom iz suprotnog smera. Zbog
izostanka blagovremenog najavljivanja zone radova,
oba vozaca su dovedena u opasnu situaciju, gde su
prinudeni da preduzimaju forsirano koc€enje u cilju
izbegavanja opasnosti, a S§to ih je sprecilo u
izbegavanju ove nezgode.

Kada je re€ o vodenju saobracajnih tokova znacajan
uticaj na nastanak saobracajnih nezgoda sa ranjivim
uéesnicima u saobra¢aju ima nedostatak, ili
neuredenost povrSina namenjenih za kretanje
ranjivih u€esnika u saobracaju. U 8% nezgoda
nepostojanje uredenih povrsSina za kretanje ranjivih
uCesnika u saobrac¢aju je bilo uticajni factor koji je
doprineo nastanku saobraéajne nezgode. Naime,
nedostatak trotoara na prolascima drZzavnih puteva
kroz naselja je jedan od destih razloga kretanja
pesaka po kolovozu, a §to moZe biti iznenadujucée za
vozaCe posebno prilikom stuapanja peSaka na
kolovoz ili pri promeni pravca kretanja pe$aka na
kolovozu. Takode jo§ izraZeniji problem je
nedostatak staza za bicikle, posebno u delovima
gde se bicikl u znatnoj meri koristi kao prevozno
sredstvo, jer su vozali bicikala i ostali vozadi
primorani da koriste istu povrSinu za kretanje sto ih
Cesto dovodi u konflikt.

3.1.2. Nedosledno regulisanje prvenstva
prolaza
Oboreni saobraéajni znak kojim se reguliSe

prvenstvo prolaza na raskrsnici na kojoj se dogodila
nezgoda, a koji je bio oboren duZe vreme pre
nastanka nezgode, i koji nije zamenjen ispravnim
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saobra¢ajnim znakom, jer za posledicu imao
dovodenje u zabludu dva vozada u vezi €injenice ko
je imao prvenstvo prolaza na predmetnoj raskrsnici.
Naime, voza¢ koji je proSao pored oborenog
saobra¢ajnog znaka, nije imao obavesStenje da
nailazi na put sa prvenstvom prolaza, a drugom
uCesniku u saobracaju je dolazio sa desne strane,
pa je prema pravilima saobracaja mogao imati
prvenstvo u prolazu. S druge strane drugom
uCesniku u saobracaju je jasno saobracajnim
znakom saopSteno da se kree putem sa
prvenstvom prolaza. Na ovaj nacin su oba vozaca
dovedena u zabludu o stvarnom prvenstvu prolaza
na predmetnoj raskrsnici, $to je za posledicu imalo
nastanak saobracajne nezgode sa poginulim licem.
3.1.3. Geometrija kolovoza

Promena geometrije puta, koja nije signalisana, je
takode Cesto uzrok nastanka soabraéajnih nezgoda,
jer iznenadna promena geometrije sa sobom nosi i
znacajno dugacije uslove za bezbedan prolazak, sto
moze iznenaditi uCesnike u saobracaju u vezi
neophodnog nacina voznje. Posebno opasan se
izdvaja pelazak geometrije puta sa boljim
performansama na deo puta sa znacajno loSijim
performansama, $to ne omoguéava vozacima da
prethodnim nacdinom voznje bezbedno produ kroz
predstoje¢u deonicu. U praksi je Cest sluaj da se u
dugackim i blagim krivinama vr$i promena radijusa
krivina unutar jedne krivine, Sto znacajno menja
uslove za bezbedan prolazak kroz takvu krivinu.
Naime, vozal prilikom ulaska u krivinu sagleda
karakteristike krivine i prilagodi nacin kretanja toj
krivini, a prilikom prolaska kroz krivinu, uo€ava da se
ti uslovi pogorSavaju i da je neophodno da kroiguje
nacin voznje, §to u uslovima prolaska kroz krivinu
moze za posledicu imati destabilizaciju i nastanak
saobracajne nezgode.

Poromena popreénog nagiba kolovoza moze za
posledicu imati stvaranje opasnih deonica na putu,
koje iz viSe razloga mogu iznenaditi u€esnike u
saobrac¢aju. Ove promene popre€nog nagiba su
izuzetno opasne u uslovima smanjenog prianjanja
kolovoza, jer je tada dominantan uticaj popre¢nog
zadrzavanja vozila. Naime, nepravilan poprecni
nagib kolovoza u krivini znatno smanjuje bezbednu
brzinu za prolazak kroz predmetnu krivinu, $to moze
iznenaditi vozace ukoliko o tome nisu blagovremeno
obavesteni. S druge strane promena poprecnog
nagiba znaCajpo menja i granitne vrednosti
parametara za bezbedan prolazak kroz krivinu, sto
je od presudnog znalaja za gubljenje stabilnosti i
upravljivisti vozilom. Promena popre¢nog nagiba
kolovoza, takode ima uticaja i na odvodnjavanje
povrSine kolovoza. Naime, nagib povrSine kolovoza
usmerava povrsinsku vodu sa kolovoza niz poprec¢ni
nagib, Sto pri promeni popreénog nagiba dovodi u
situaciju da se voda moze naci ili zadrzati na

kolovozu, na delu na kome se menja poprecni nagib,
posebno ako nema izrazenog poprecnog nagiba.
Ovakva situacija moze dovesti do smanjenja
prianjanja  kolovoza i do pojave efekta
“akvaplaninga”, gde usled postojanja sloja vode na
kolovozu dolazi do gubitka prianjanja sa
pneumatikom vozila, to svakako za posledicu ima
gubitak upravljivosti vozila. Ovakva promena uslova
prianjanja direktno utiCe na grani¢nu brzinu za
bezbedan prolazak, S§to za vozaCa predstavlja
iznenadnu promenu na koju on instiktivno reaguije i
Cesto dodatno destabilizuje vozilo. U posmatranom
uzorku 69% nezgoda se dogodilo na putu koji se
nalazi u poduznom nagibu (pad ili uspon).

3.1.4. Ukrstanja

Nekanalisana prostrana ukrStanja puteva i
neuredene povrSine pored kolovoza i u zonama
raskrsnica imaju za posledicu dovodenje u zabludu
vozaCa u vezi namene tih povrSina i potencijalnih
konflikata u takvoj zoni. Naime, kada postoji veca
povrSina ukrstanja tada vozaci ne mogu pouzdano
znati kojom ¢e se putanjom kretati drugi u€esnik u
saobraéaju, Sto za posledicu ima moguénost
iznenadne pojave drugog ucesnika u saobracaju.
Naime, kako je u pitanju duzi front ukrstanja to nije
moguce prepoznati jedno mesto na kome moze doéi
do pojave drugog ucesnika, ve¢ se on moze pojaviti
na vise mesta ili se moze pojaviti viSe ucesnika u
isto vreme na vie mesta, Sto voza¢ ne mozZe uvek
da isprati i blagovremeno reaguje na svaku od tih
promena. Ovo moze za posledicu imati
neblagovremeno uo&avanje u€esnika u saobracaju i
kasnjenje u reagovanju a Sto je posledica nacdina
uredenja i namene povrSina oko kolovoza. U
posmatranom uzorku 32% nezgoda se dogodilo na
raskrsnicama, pri ¢emu se najveéi broj nezgoda
dogodio na trokrakoj , T* rasksnici (14%).

3.1.5. Stanje kolovoznog zastora

U pojedinim saobrac¢ajnim situacijama i stanje
kolovoza moZe biti u uzronoj vezi sa nastankom
soabraéajne nezgode, ali ovaj uticaj je dominantnije
zastupljen kao prateci uticaj ili uticaj na teZinu
posledica. Naime, u sluajevima udara vozila u
udarnu rupu na kolovozu, koja ga zbog svojih
karakteristika destabilizuje i zbog toga nastane
saobracajna nezgoda, mozemo govoriti 0 uzro¢noj
povezanosti. Takode, zaprljanost kolovoza razli€itim
materijalima, vodom, ledom, u pojedinim
okolnostima moze biti u uzro€noj vezi sa nastankom
saobraéajne nezgode, ali samo ako je to opravdano
iznenadila ulesnike u soabraéaju, pa nisu imali
tehnickih moguénosti da se prilagode tako nastaloj
situaciji (18% nezgoda se dogodilo na mokrom
kolovozu). Nije za zanemariti ni ovo kao moguci
uzrok saobracdajnih nezgoda, ali je zna€ajno manje
prisutan u odnosu na ostale, jer vozaci naj¢eSce
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imaju mogucénost da blagovremeno uoce ovakve
promene ili pak iz drugih opravdanih razloga
oCekuju. Naravno i ovde ima izuzetaka, jer vozadi
nisu duzni da o€ekuju nebezbedne uslove voznje,
posebno ako oni nisu adekvatno signalisani, a
vozaci blagovremeno upozoreni na takvu opasnost.

3.2. Uticaj faktora put na posledice
saobracajne nezgode

Nacin planiranja i gradnje puta, kao i stanje kolovoza
i povrSina pored kolovoza naj¢esc¢e imaju uticaja na
posledice saobra¢ajne nezgode. Kako je osnovni cilj
saobracaja ispunjenje potreba za prevozom stvari i
lica sa jednog mesta na drugo u S$to je moguce
kraéem vremenskom periodu, to je neophodno imati
u vidu da u takvim uslovima postoji mogucnost
greSke ucCesnika u soabracaju ili otkaza nekog od
sistema. Imajuci to u vidu put kao elementarna i
neizostavna jedinica saobracajnog sistema bi
trebalo da u tim situacijama ne uti€e dodatno na
tezinu posledica takve nezgode, a $to u praksi Cesto
nije slu¢aj. Na osnovu iskustava sa terena moze se
zakljuciti da prilikom planiranja i gradnje puteva nije
u znacajnoj meri vodeno racuna o ovim ¢injenicama.
Cesto se u blizini saobra¢ajnica koje su
projektovane za vece intenzitete vozila i vece
eksploatacione brzine grade razliCiti objekti,
postavljaju drugi elementi infrastrukture i sl. Ovo za
posledicu ima zna€ajno uvecCanje posledica
saobracajnih nezgoda, jer vozila koja ucestvuju u
nezgodi naj¢eSée udaraju u te objekte gotovo
nesmanjenim brzinama, zbog njihove blizine, i trpe
znacajne posledice.

3.2.1. Objekti pored puta

Kada je re€¢ o uticaju puta na uvecéanje posledica
saobracajnih nezgoda svakako dominantan uticaj
imaju objekti u neposrednoj blizini povrSina
kolovoza, koji najée$¢e ucestvuju u saobraéajnim
nezgodama. Kada je re¢ o ovim objektima, najéesée
se medu njima izdvajaju stabla drveca (drvoredi)
pored puta, zatim stubovi javne rasvete, stubovi za
prenos elektriCne energije, odbojne ograde, propusti
za vodu pored puta, pristupni putevi preko kanala i
sl. Zajedni¢ka karakteristika svih ovih objekata je da
za izuzetno kratko vreme, gotovo trenutno
zauastavljaju vozila, $to za posledicu ima znacajnu
trenutnu promenu brzine, a koja uzrokuje teSke
povrede. Ovakva specificnost objekata pored puta
ima dirketan uticaj na posledice nezgode jer da nisu
takve karakteristike ovih obejkata ucesnici nezgode
bi mogli biti postepeno usporavani na koji na¢in ne
bi trpeli teSke posledice.

Slika 1.

Silazak vozila sa kolovoza i udar u drvo
Izvor: Baza podataka o dubinskim analizama SN

Cesto se pored puta, posebno na pravcima, a koji se
nalaze neposredno izmedu krivina, nalaze drvoredi
ili pojedinaCna stabla drvec¢a, koja naj¢eS¢e nemaju
uticaja na preglednost i na aktivnu bezbednost
saobracaja jer ne utiCu na mogucnost nastanka
saobracajne nezgode. Na taj nacin gledano ovakva
stabla nemaju uticaja na bezbednost saobracaja, s
druge strane smanjuju udare vetrova, imaju uticaja
na stabilnost povrSina pored kolovoza i omogucuju
smanjene temperatura $to bi se sve moglo podvesti
pod prednosti postojanja ovakvih objekata pored
puta. S druge strane ovi objekti su izuzetno pasivno
nebezbedni jer su izuzetno Cvrsti i onemogucavaju
elasticne sudare S$to uzrokuje nastajanju teSkih
posledica prilikom urada u ove objekte. Na ovaj
nacin gledano nije pozeljno postojanje ovakvih
objekata pored puta. Imaju¢i u vidu prednosti i
nedostatke postojanja ovakvih objekata jasnho je da
oni moraju postojati ali ih je neophodno kvalitetno
zastiti i omoguditi izbegavanje udara u ovakve fiksne
obejkte, postavljanjem drugih objekata zastite, a koji
omogucavaju da se kinetiCka energija vozila trodi u
duzem vremenskom intervalu Sto bi omogudilo
manje posledice.

Stubovi javne rasvete su svakako neizostavni deo
saobrac¢ajnog mobilijara posebno u naseljima i
mestima sa poveéanim prisustvom ranjivih u€esnika
u saobracaju, jer je neophodno da ta mesta budu
dobro osvetljena, kako bi bilo moguce blagovremeno
uoCavanje svih u€esnika u saobraéaju. Kao takvi su
od izuzetnog znalaja za aktivhu bezbednost jer
omogucéavaju bolju vidljivost na mestima gde su
postavljeni. S druge strane ovi objekti ne mogu biti
znatno udaljeni od kolovoza jer tada ne bi omogudili
dobru vidljivost, §to ograniéava moguénost
uklanjanja i pomeranja ovih objekata dalje od
kolovoza. Imajuci u vidu ove €injenice neophodno je
da stubovi javne rasvete i stubovi za prenos
elektricne energije budu napravljeni kao pasivno
bezbedni i da omoguc¢avaju male trenutne promene
kineticke energije u cilju smanjenja posledica
saobracajnih nezgoda.
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Pasivno nebezbedan betonski stub
Izvor: Baza podataka o dubinskim analizama SN

Slika 2.

Slika 3. Udar vozila u stub i posledice
Izvor: Baza podataka o dubinskim analizama SN

Na osnovu sprovedenih analiza, kao posebno
nebezbedan objekat na putu, a Cija je osnovna
namena povecanje bezbednosti, su se izdvojile
metalne odbojne ograde. Naime, osnovna uloga
odbojnih ograda jeste da =zadrZze vozila na
kolovoznoj povrSini i onemogucée sletanje vozila sa
puta i nastanak veéih posledica. Medutim, nacin
izvodenja metalnih odbojnih ograda, a posebno
poCetaka i =zavrSetaka cCesto ima uticaja na
povecanje posledica nastalih saobrac¢ajnih nezgoda.
Naime, Cesto vozila koja izgube upravljivost udaraju
u metalnu odbojnu ogradu, pa Cesto i u delove
pocetka odnosno zavrSetka, a koji su u ravni ograde.
Na ovaj nacin odbojna ograda prodire u vozilo i
povecava posledice takvih saobraéajnih nezgoda.
Imaju¢i u vidu osnovnu namenu ovih objekata
neophodno je obezbediti da ovi elementi budu
izvodeni kao pasivno bezbedni i da im poceci budu
povijeni od kolovoza i spusteni (ukopani u zemljiste),
tako da je onemogucéen direktan udar vozila u
ogradu, kao i da je omoguceno usmeravanje i
vracanje vozila u zonu ograde na kolovozu.

Slika 5. Udar vozila u zaStitnu ogradu i posledice nastale

saobracajne nezgode
Izvor: Baza podataka o dubinskim analizama SN

Propusti za vodu pored puta i pristupni putevi preko
kanala su takode izuzetno pasivno nebezbedni jer
kao i prethodni elementi ne omogucavaju
nastavijanje  kretanja vozila sa delimi¢nim
smanjenjem kineticke energije, ve¢ obezbeduju
gotovo trenutno zaustavljanje vozila, §to znacéajno
uvecava posledice nastalih nezgoda.

Slika 6. Udar vozila u betonski propust i posledice nastale
saobracéajne nezgode
Izvor: Baza podataka o dubinskim analizama SN
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Putni objekti kao $to su nadvoznjaci, propusti i slicno
takode znacajno mogu uticati na tezinu posledica
saobracajne nezgode, jer kao i prethodno opisani
objekti gotovo trenutno zadrzavaju vozila u€esnike
nezgode.

Slika7. Pasivno nebezbedan nad\/oihjak
Izvor: Baza podataka o dubinskim analizama SN

3.2.2. Kosine pored puta i bankine

Kosine pored puta, odnosno nagibi kosina u
zavisnosti kako su izvedeni mogu u pojedinim
slu¢ajevima gotovo trenutno zaustaviti vozilo. Kod
puteva u nasipu, kanali koji se izvode sa jedne ili
obe strane puta, se ¢esto zbog konfiguracije terena
izvode kao izuzetno duboki, dok s druge strane zbog
male Sirine putnog pojasa se ne izvode u vecoj Sirini,
§to za posledicu ima postojanje kanala velike dubine
sa strmim kosinama. Ovakve strane kanala prilikom
silaska vozila sa puta u kanal, ne omogucavaju dalji
nastavak kretanja vozila, ve¢ ga gotovo trenutno
zaustavljaju na tom mestu i na taj naéin povecavaju
posledice saobraéajne nezgode. Zaustavljanje vozila
na ovakav nacin zna¢ajno povecava posledice, a §to
bi bilo izbegnuto ukoliko bi bilo omoguc¢eno dalje
usmeravanje vozila duz kanala ili prelazak vozila
preko kanala, posebno kada se iza kanala nalaze
zemljane povrSine bez objekata. Ovo se moze
posti¢i smanjivanjem dubine kanala ili proSirivanjem
kanala, na koji nacin bi se smanijili nagibi strana
kanala, a Sto bi omoguéavalo lakSi prelazak vozila ili
pak preusmeravanje vozila duz kanala.

g Pt v WY

o} : {1 o

Pasivno nebezbedan odvodni kanal
Izvor: Baza podataka o dubinskim analizama SN

Kod puteva u zaseku osim problema kanala, ¢esto
se javlja i problem nagiba kosine, koja je Cesto
izuzetno strma i ne omoguéava blago
preusmeravanje vozila, ve¢ izaziva rotaciju vozila,
prilikom udara vozila u kosinu, 8to za posledicu
mozZe imati vracanje vozila na saobracajnu povrsinu
i nastanak sekundarne saobraéajne nezgode. Sli¢ni
problemi se javljaju i kod puteva u useku, jer kosine
useka osim uticaja na posledice Cesto imaju uticaja i
na nastanak sekundarnih nezgoda.

3. ZAKLJUCAK

Dubinske analize saobrac¢ajnih nezgoda, kao s$to je i
prikazano u ovom radu, mogu u velikoj meri pomoci
u determinisanju uticaja pojedinih faktora, osnovnih
faktora Covek-Vozilo-Put-OkruZenje na nastanak i
posledice saobracajnih nezgoda. Ni jedna od do
sada primenjivanih metoda analiza saobracéajnih

nezgoda, zbog svoje specificnosti rada ili
ograni¢enosti raspolozivih podataka, nema
moguénost da sveobuhvatno analizira svaku

pojedinacnu saobracajnu nezgodu, kao &to to rade
dubinske analize. Dubinske analize na specifi¢an
nacin posmatraju svaki od faktora i analiziraju
moguci uticaj na konkretnu saobraéajnu nezgodu.
Takode, zbog multidisciplinarnosti radnog tima koji
vr§i dubinske analize je mogucée kvalitetnije
sagledavanje potencijalnih uticaja na nastanak i
posledice saobraéajne nezgode, a Sto omogucava
adekvatno prepoznavanje stvarnih uticaja u
konkretnoj nezgodi.

Uticaj faktora put, kao jedinog faktora koji je
permanentno prisutan na konkretnoj lokaciji, je
veoma vazno analizirati dubinskim analizama jer
samo se na taj nac¢in mogu stvarno sagledati njegovi
uticajni na nastanak i posledice saobracajnih
nezgoda. Kao $to je prikazano u ovom radu, na
konkretnim primerima, uticaj faktora put nije uvek
jasno prepoznatljiv i u potpunosti jasan, a $to
zahteva sprovodenje ovakvih analiza, kako bi se u
potpunosti utvrdio njegov uticaj i u skladu sa
prepoznatim uticajem preduzele adekvatne mere.
Vr8enje dubinskih analiza sa posebnim osvrtom na
analizu uticaja faktora put je znagajno, ne samo za
utvrdivanje  uticajnih  faktora na  nastanak
saobraéajnih nezgoda na nekom podrucju, vec je
znacajno i za preduzimanje mera na otklanjanju
uocenih nedostataka puta na konkretnom mestu.

Kao $to je veC prikazano i navedeno u ovom radu,
znacaj sprovodenja dubinskih analiza saobracajnih
nezgoda je posebno znagajno za upravljace puta, jer
na pouzdan nacin mogu dobiti podatke o stvarnom
uticaju puta kojim upravljagju na bezbednost
saobracéaja. Na ovaj na¢in mogu prepoznati opasne
deonice ili mesta na kojima je neophodno preduzeti
odredene aktivnosti kako bi se poveéao nivo
bezbednosti saobrac¢aja i izbeglo stvaranje opasnih

MyT u caobpanaj, LXIV, 2/2018, 55-64

63



Henag Mapkosuh, [Jann6op Mewwuh, Bopuc AHTuh, KpcTo Jiunosay, MurbaH Jlasapesuh

situacija i saobracajnih nezgoda. Za upravljae puta
sprovodenje dubinskih analiza moze imati dvojaki
znacaj, prvo na konkretnom mestu gde se dogadaju
saobracajne nezgode analizira se uticaj puta, $to za
posledicu ima jasne pokazatelje upravljacu $ta mora
preduzeti na konkretnoj lokaciji. S druge strane
znacCaj sprovodenja dubinskih analiza za upravljaca
puta je taj Sto prikupljanjem podataka o uticajima
faktora put na nastanak nezgode ima moguénost da
prepozna druga potencijalno opasna mesta, na
kojima se joS uvek nisu dogodile saobracajne
nezgode, a koja karakteriSe postojanje prepoznatih
uticajnih faktora nastanka saobracajnih nezgoda i
posledica. To im omogucava preventivnho delovanje
kako bi se smanijili prepoznati uticaji faktora put i
preventivnim  delovanjem izbeglo  stvaranje
potencijalno opasnih mesta i saobrac¢ajnih nezgoda.

Prikupljanje i sistematizacija uticajnih faktora
posebno ima znafaja za promenu i unapredenje
prakse projektovanja, planiranja i izgradnje, jer
unapred ukazuje na moguce potencijalno opasne
lokacije u saobrac¢aju, $to omogucava blagovremenu
izmenu i izbegavanje stvaranja opasnosti u
saobracaju.
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