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SaZetak

Prema policijskim izvjestajima najveéi broj saobraéajnih prekriaja i nezgoda uzrokuje se
voZnjom nedozvoljenim i neprilagodenim brzinama. Postignuta su znacajna povecanja bezbjednosti
u saobracéaju u onim zemljama gdje je obezbjedeno adekvatno upravljanjem saobracajem uz
primjenu kontrole brzine upotrebom savremenih uredaja i opreme sa odgovarajucom podr§kom
javnosti. U radu se prikazuju rezultati istraZivanja stavova vozaca o uvodenju ogranicenja brzine,
njenoj kontroli i uticaju na uzrokovanje i posljedice saobracajnih nezgoda. Uticaj nacina i
ucestalosti kontrole brzine na ponaSanje vozaca u voZnji utvrdivan je mjerenjem i snimanjem na
odabranim rizicnim dionicama puta. O razlozima za uzastopno nepostovanje ogranicenja brzine
ispitivani su prestupnici intervjuisanjem i anketiranjem. Na osnovu tih rezultata izvedeni su
zakljuéci o moguénostima povecanja bezbjednosti saobracaja boljim upravijanjem brzinama i
primjenom adekvatne kontrole brzine sa pooStrenim sankcionisanjem prekrSaja. IstraZivan je uticaj
rizika od otkrivanja i sankcionisanja prekrSaja na ponasanje vozaca u saobracaju. Zastrasivanje od
otkrivanja prekrSaja uti¢e na odvracanje od nepropisnog i bezobzirnog ponasSanja u saobraéaju, a
time i na poveéanje bezbjednosti saobracaja na putevima.

Kljucéne rjeci: saobraéajni prekrsaji, nedozvoljena i neprilagodena brzina, saobracajne nezgode,
upravljanje saobraéajem, bezbjednost saobradaja, rizik, faktor, uzrok, okolnosti

SPEED SAFETY MANAGEMENT USING ADEQUATE CONTROL OF

SPEED

Abstract

According to police reports the highest number of traffic violations and accidents are
caused by improper driving and speeding. There have been significant increases in traffic safety in
those countries where it is secured properly manage traffic using speed control using modern
devices and equipment with appropriate public support. This article presents the results of driver's
attitudes about the introduction of speed limits, its control and influence and effect of causing
traffic accidents. Effect of frequency and speed controls on the behavior of drivers in the run to
determine the measuring and recording of selected high-risk sections of the road. The reasons for
subsequent non-compliance with speed limits were examined by surveying and interviewing
offenders. Based on these results, some conclusions about the possibilities to increase safety of
traffic speeds and better management of the application of adequate control speed with the more
stringent sanctions violations. Investigated the influence of risk of detection and sanction violations
of driver behavior in traffic. Intimidation of detecting violations affect the deterrence of improper
and reckless behavior in traffic, and thus to increase road safety.

Key words: traffic violations, and illegal speeding, traffic accidents, traffic management, traffic
safety, risk factor, cause, circumstances
1. UvOD
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Prema policijskim izvjeStajima najveéi broj
saobracajnih prekrSaja i nezgoda wuzrokuje se
voznjom  nedozvoljenim i  neprilagodenim
brzinama. Postignuta su znacajna poveéanja
bezbjednosti u saobrac¢aju u onim zemljama gdje je
obezbjedeno adekvatno upravljanjem saobracajem
uz primjenu kontrole brzine upotrebom savremenih
uredaja i opreme sa odgovaraju¢om podrskom
javnosti. U radu se prikazuju rezultati istrazivanja
stavova vozaCa o uvodenju ogranicenja brzine,
njenoj kontroli i uticaju na uzrokovanje i posljedice
saobracajnih nezgoda. Uticaj nacina i ucestalosti
kontrole brzine na ponaSanje vozaca u voznji
utvrdivan je mjerenjem i snimanjem na odabranim
rizi€nim dionicama puta. O razlozima za uzastopno
nepoStovanje ograniCenja brzine ispitivani su
prestupnici intervjuisanjem i anketiranjem. Na
osnovu tih rezultata izvedeni su zakljucci o
mogucnostima povecanja bezbjednosti saobracaja
boljim upravljanjem brzinama i primjenom
adekvatne  kontrole brzine sa  pooStrenim
sankcionisanjem prekrSaja. Istrazivan je uticaj
rizika od otkrivanja i sankcionisanja prekrSaja na
ponasanje vozaca u saobracaju. ZastraSivanje od
otkrivanja prekrSaja utice na odvracanje od
nepropisnog i bezobzirnog ponasanja u saobraéaju,
a time 1 na poveéanje bezbjednosti saobracaja na
putevima.

2. METOD PRIKUPLJANJA
PODATAKA

Kontrola brzine kretanja pojedinacnih vozila vrSena
je na odabranoj dionici gdje je postojala potreba za
ograni¢enjem brzine zbog opasnosti na putu,
odnosno na dionici koja je bila ugrozena veéim
brojem nezgoda sa stradanjem lica u njima. Tu
ugrozenost vozaci su mogli procjenjivati obzirom
na elemente puta, uredenost okoline, inteziteta i
strukture saobracaja i postavljene signalizacije i da
prema tome prilagodavaju svoju voznju zahtjevima
bezbjednosti saobracaja. Konkretna mjerenja brzine
vrSena su u uslovima suvog kolovoza, za vreme
dnevne vidljivosti, ali i u odabranom vremenu po
karakteristikama odvijanja saobracaja.

Snimanje brzine pojedina¢nog vozila koje se
slobodno krece putem bez prisustva i ometanja od
drugih ucesnika u saobracaju je posebno
evidentirano u odnosu na snimanja brzine vozila
koja su se kretala na dvosmjernom putu sa
kolovozom koji je oznacen razdjelnom linijom u
situacijama kretanja vozila u oba smjera. Mjerena
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je brzina vozila koja su se kretala u rezimu
slobodnog toka saobradaja i rezimu ometenog i
prisilnog kretanja. U ovom istrazivanju obuhvacena
su sva vozila koja su se kretala u slobodnom toku
saobrac¢aja i ometenom toku. Vozilo se krece u
slobodnom toku saobracaja, ako je njegova
udaljenost od prethodnog vozila veca ili jednaka 7
sekundi. Ukoliko se prethodno vozilo kre¢e na
udaljenosti manjoj od 7 sekundi onda se smatralo
da se kretanje vrsi prisilno u nizu odnosno koloni i
da je uslovljeno ili ometeno od drugih ucesnika u
saobracaju. S obzirom na postavljeni zadatak u
ovom eksperimentalnom istraZivanju, mjerenjem
brzine su obuhvaéena samo vozila koja su se
kretala u slobodnom toku.

Mijerenje brzine kretanja vozila obavljeno je na
dionicama puta sa ispunjavanjem slede¢ih uslova:

1. brzine kretanja vozila mijerene su na
mjestima kad na kretanje vozila nisu imali
uticaj drugi  spoljni  faktori  osim
ograniCenja najvete dozvoljene brzine
koje je odredeno prema kategoriji puta.
Kontrolno-mjerna  mijesta bila su na
relativno dugim, ravnim i prakti¢no
horizontalnim  putnim  dionicama, sa
kvalitetnim kolovoznim zastorom, bez
ikakvih suzenja kolovoza ili boc¢nih
smetnji, Sto se odnosi i na vozilo sa
opremom Kkojim je izvrSeno mjerenje
brzine kretanja vozila.

2. brzine kretanja mijerene su samo u
optimalnim vremenskim uslovima: danju
kad je vreme bilo vedro, bez atmosferskih
padavina, kad je vidljivost bila dobra i
preglednost ne ogranicena.

3. mjerene su brzine vozila koja su se
neometano kretala u slobodnom toku.

Mijerenje je obavljano na magistralnom putu M-16
Gradiska - Banja Luka. Na dionicama sa
ogranienjem brzine na: 50 km/h, 60 km/h i 80
km/h sa ravnomjernom veli¢inom uzoraka mjerenja
na podru¢ju naseljenog mjesta i na putu van
naseljenog mjesta. Kontrolna mjerna mjesta
locirana su na proSirenim djelovima puta gdje se
moglo smjestiti kontrolno-mjerno vozilo i oprema,
a da se pri tome ne proizvede nikakva boc¢na
smetnja koja bi imala uticaja na brzinu kretanja
vozila i ponaSanje vozaCa u njenom izboru.
Nadalje, kontrolna mjesta su odabrana tako da nisu
izazivala nikakve dileme oko signalizirane brzine
ogranicenja koja odgovara toj lokaciji. Kontrola
brzine kretanja obavljana je na cetiri kontrolne
dionice puta KD 1 - KD 4, na magistralnom puta M
-16 Gradiska - Banja Luka koje su rasporedene
prostorno na nacin koji je prikazan na slici 1.

Da bi se izbjegle eventualne varijacije u brzinama
izazvane bitno drugaCijim svrhama putovanja
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vikendom, sve kontrole brzine obavljane su radnim
danom. Za mjerenje brzine koris¢eni su stacionarni
mjeraci brzina - ru¢ni radari “Fox”, ,,Laser Patrol“
i “Komar”, koji imaju moguénost samokalibriranja.
Provjerena pouzdanost rada radara izvrSena je prije
svakog pojedinacnog mjerenja. Radar je bio
smjesten u civilnom putni¢kom automobilu, koji je
bio parkiran na prosirenom dijelu puta tako da nije
ometao normalno odvijanje saobracaja i nije imao
nikakav uticaj na brzine kretanja prolazeé¢ih vozila.
Antena radara “Komar” bila je maskirana.

Takode, za mjerenje brzine na posmatranoj dionicu
magistralnog puta M-16 Gradiska — Kla$nice
vrseno je sa pokretnim radarom iz civilnog vozila,
marke ,,Golf A5“. U vozilu je ugraden video uredaj,
marke ,,Multa Vision®, koji moze bez ometanja i
ugrozavanja ucesnika u saobracaju snimiti brzinu
kretanja, nepropisno preticanje ili obilaZenje,
postupanje protivno oznakama na kolovozu, voznju
lijevom stranom puta, nepropisno parkiranje ili
zadrzavanje vozila, nepravilan smjes$taj tereta na
vozilu, nepropisno kretanje vozila kad pjeSaci
prelaze saobraéajnu traku, ulazeci ili izlazeéi iz
vozila javnog saobraéaja; nepropisno skretanje ili
okretanje,  neustupanje  prvenstva  prolaza,
nepropisno mimoilaZzenje, nepropisno vucenje
vozila, voznju u zabranjenom smjeru, neke
nedostatke na vozilu, ulazak vozila na crveno
svjetlo semafora u raskrsnici i drugo. Video uredaj
(MultaVision) je video sistem Kkoji registruje
trenutnu brzinu voznje u opsegu do 299,99 km/h, a
tacnost mjerenja obezbjedena je sa odstupanjem + 3
km/h od registrovane brzine. Svi uredaji za
mjerenje brzine (stacionarni i pokretni radari) bili
su bazdareni i ispravni, i posjedovali su sertifikat o
ispravnosti sa rokom vaznosti.

2 MULTAVISION, Advanced Police System for
Speed Surveillance, Multanova Road Safety System
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Slika 1. Karta putnog pravca Banja Luka —
Gradiska gdje se vrsilo snimanje brzine

3. ISPITIVANJE VOZACA O
POSTOVANJU NAJVECE
DOZVOLJENE BRZINE

Ispitivanje postovanja najvece dozvoljene brzine
kretanja prikazane znakom ograniCenja brzine
kretanja, obavljeno je na magistralnom putu M-16
Gradiska - Banja Luka, na dionici izmedu Gradiske
i Klasnica. Na toj dionici puta je jedna kolovozna
traka, namijenjenu za dvosmjerni saobracaj
motornih vozila. Dionica puta je prava, a kolovoz
je neostecen, ravan i bez veceg poduznog nagiba i
boc¢nih smetnji. Brzina je ograni¢ena na 80 km/h
$to je oznaceno znakom.

Eksperimentalno istraZivanje je sprovedeno na
izabranim mjestima sa postavljanjem ograni¢enja
brzine od 50, 60 i 80 km/h. Pored znaka
ogranicenja brzine ispred njega na udaljenosti od
30, 50 i 100 m , zavisno od ograniCenja brzine,
postavljana je tabla sa natpisom ,radarska
kontrola”, a ispod nje i dodatna tabla sa natpisom-
,uspori”. Vozilo sa posadom patrole saobracajne
policije (SL-sluzbeno vozilo) - postavljeno je na
udaljenosti od 500 do 700 metara iza mjernog
mjesta na kome se nalazilo civilno motorno vozilo
sa radarom (MV-mjerno vozilo) (Slika 2). Patrolna
kola su stajala zaustavljena na proSirenju van
kolovoza i nisu se mogla primjetiti sa vece daljine
od 100 m gledano iz smjera kretanja vozila (KV-
kontrolno vozilo) ¢ija je brzina mjerena.
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Eksperimenti su obavljani u vreme kad je kolovoz
bio suv i to u dnevni uslovima:

e prije podne od
08% do
e poslij podne od
14% do
e noéni uslovima: uvecée od
19% do

Isitivanje je obavljenu u drugoj polovini
mjeseca oktobra, i to od 15. — 31.10.2007. godine i
prvoj polovini mjeseca aprila, i to od 01. —
15.04.2008. godine, radnim danima (ponedeljak,
utorak, srijeda, cetvrtak 1 petak). Saobracajne
znakove su  postavljali  ovlaSéeni  radnici
organizacije za odrzavanje puteva “Kozara putevi”
Banja Luka i ,,Niskogradnja” Laktasi, a podrsku u
sprovodenju eksperimenta dala je Policijska stanica
za bezbjednost saobracaja Gradiska, Banja Luka i
Prijedor uz saglasnost i koordinaciju Ministarstvo
unutra$njih poslova Republike Srpske, Uprava
policije - Odjeljenje za bezbjednost saobracaja
Banja Luka.

SLV MZ

- o)

\ uﬁN@O m

SLV - sluzbeno vozilo
MZ - mjesto zaustavljanja
MV - mjerno vozilo

PV - prolazece vozilo

KY - kontrolno vozilo

Slika 2. Dionica kontrole ogranic¢enja brzine od 50
km/h (zona naseljenog mjesta)
na dionici magistralnog puta M-16 Gradiska —
Banja Luka
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Vrseno je mjerenje brzine vozila koja su se kretala
u slobodnom toku od Gradiske ka Klasnicama u
duzini od 32,3 kilometra. Prije pocetka mjerenja
i2%%enavig kalibracija radara. Kao registrovana
brzina u obzir je uzeto samo ono mjerenje, kada je
17%%pigaskom snopu radara bilo jedno mjereno
vozilo. Sva su vozila pri registrovanju bila svrstana
anfedaypg tri kategorije;

1.  putnicki automobili,

2. teretnavozilai

3. autobusi.

4. ANKETIRANJE —
INTERVJUISANJE VOZACA

Vozila koja su se kretala veCom brzinom od
dozvoljene (prekoracenja veéa za 10% od
dozvoljene brzine) na mjernom mjestu (MV) su
biljezila: vrstu, registarski broj i boju vozila) i radio
vezom ili mobilnim telefonom (putem VPN-mrezZe)
su prijavljivana vozila policijskoj patroli koja ih je
zaustavljala i iskljucivala iz saobracaja da bi se sa
njima obavio intervju. Na dionici od mjernog
vozila (MV) do mjesta zaustavljanja (MZ) nije bilo
priklju¢nih puteva na kojima bi se moglo neko od
kontrolisanih vozila iskljuciti iz saobrac¢aja. Svim
vozacima postavljena su ista pitanja i biljeZeni su
njihovi odgovori na ta pitanja. Na isti nacin vrSena
su mijerenja prekoracenja brzine od 50, 60 i 80
km/h ali uvijek na drugoj dionici, na novom mjestu
u razlicite dane i vremenu da bi se izbjeglo
o¢ekivanje kontrole i u slucajevima kretanja
lokalnih vozaca, prikazano na (tabeli 1).

Tabela 1. Rezultati intervjuisanih vozaca koji su prekoracili dozvoljenu brzinu
na dionici magistralnog puta M-16 Gradiska — Banja Luka

Ogranicenja brzine dozvoljene brzine
Pitanje Odgovori 50 km/h|60 km/h|80 km/h
Da li ste u posljednje 3 godine ne 85 73 65
kaZnjavani zbog prekoracenja
dozvoljene brzine da 15 27 35
nisam vidio znak ogranicenja brzine 38,1 46,6 47,5
Zasto ste prekoradili zurim jer kasnim na posao 29,7 21,2 12,7
dozvoljenu brzinu nisam ocekivao kontrolu u ovo vreme i ovdje 12,7 10,2 16,9
vozio sam bezbjedno nikog nisam ugrozio 6,8 4,2 12,7
ogranicenje je nepotrebno, veliko i stalno 12,7 17,8 10,2
Da li su ogranicenja potrebna jesu, ali ne stalno: suvo, mokro, dan, no¢ 55,1 29,7 21,2
nisu jer su vozaci duzni da prilagode brzinu 449 70,3 78,8
u krivinama kad je dobro odmjereno 18,6 12,7 15,3
tamo gdje ga policija kontrolis 40,7 | 449 | 339
Ka(_l i gdje poStujete ogranicenje . zoiligédllf)i POIclja XOntroTlse 254 22.9 25.4
brzine samo u naseljenim mjestima - 12,7 | 254
uvijek 15,3 6,8 -
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Iz odgovora vozaga na prvo pitanje ,,Da li ste u
posljednje 3 godine kaznjavani zbog prekoracenja
dozvoljene brzine“ proizilazi da je samo 15 do 35%
vozaCa kaznjavano zbog prekoracenja brzine u
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posljednjih tri godine i da je to kaZnjavanje bilo u
vetem obimu na putevima van naselja gdje je
ograni¢enje  brzine manje (Dijagram 1).

50 kmh

60 km/h 80 kmh

Dijagram 1. Da li ste u posljednje 3 godine kaznjavani zbog prekoracenja dozvoljene brzine

Oko 38 do 47% vozaca pravda svoje prekoracenje
brzine navodno ne primjeenim  znakom
ograni¢enja brzine. Vise je takvih pravdanja bilo i
pri ograni¢enju od 80 km/h na magistralnom putu
gdje je ono limitirano opstim ograni¢enjem koje se
mora postovati i ako u zoni kontrole ne bi postojao
znak ograni¢enja od 80 km/h.

Na pitanje ,,Zasto su prekoracili dozvoljenu
brzinu“: voza¢i su to pravdali zurbom zbog

kasnjenja u obavljanju poslova i to najvise pri
prekoracenju brzine od 50 km/h kontrolisane u
naseljenom mjestu (oko 30%) $to se moze objasniti
voznjama koje su obavljane na kra¢im relacijama.
Nepostovanje ograni¢enja na veéim brzinama
vozaci su pravdali navodom da takvom voZznjom
nikog nisu ugrozavali i da su vozili bezbjedno.
Dobro slaganje vozaca je i u stavu da je
ogranicenje nepotrebno, veliko i stalno (Dijagram
2).

54,00

46,60

36,00

4750

— @ nisam video znak
ogranicenja brzine

B Zurim jer kasnim na
posao

O nisam ocekivao kontroluf
uovo vreme i ovdje

18,00

0,00

O vozio sam bezbjedno
nikog nisam ugrozio

W ogranicenje je
nepotrebno, veliko i
stalno

50 km/h 60 kmh

80 km/h

Dijagram 2. Zasto su prekoracili dozvoljenu brzinu

Na pitanje ,,.Da /i su ograni¢enja potrebna* veéi
procenat vozaca koji nisu postovali ogranicenje od
50 km/h smatraju da je ono potrebno od 55,1%, ali
ne bi trebalo da je isto i danju i nocu, na suvom i
klizavom kolovozu kad je manji i veéi obim
saobracaja. Oni koji su pravili prekrSaje

nepostujuéi ogranicenje brzine od 60 i 80 km/h
smatraju da je ograniCenje brzine nepotrebno, njih
od 70,3 do 78,8% jer su vozali duzni da
prilagodavaju  brzinu situacijama na putu,
vremenskim prilikama i intezitetu saobracaja
(Dijagram 3).

90,00

78,80

60,00

30,00

0,00

50 kmh

60 km/h 80 kmh

[ @ jesu ali ne stalno: suvo, mokro, dan, no¢ B Zurim jer kasnim na posao ‘

Dijagram 3. Da li su ogranicenja potrebna

377



Na pitanje ,,Kad i gdje postujete ogranicenje
brzine*: mali procenat je izjavio da to uvijek ¢ini:
15,3% ogranic¢enja od 50 km/h i 6,8% ogranic¢enja
od 60 km/h. Ograni€enja brzine od 80 km/h nijedan
voza¢ ne postuje, $to se moZe objasniti stavom
vozaca da u povoljnim uslovima za voznju oni
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zbog zurbe brze voze i prekoracuju brznu od 80
km/h. Samo 15 do 20% vozaca ogranicenje brzine
postuje u krivini, u zoni Skole oko 25%, ali njih oko
45% to ¢ini tamo gdje ga policija kontroliSe
(Dijagram 4).

54,00

44,90

@ u krivinama kad je
dobro odmjereno

B tamo gdje ga policija

36,00

18,00

0,00

kontrolise
O u zoni $kole

0O samo u naseljenim
mjestima
B wijek

Dijagram 4. Kad i gdje postujete ogranienje brzine

5. UTICAJ UCESTALOSTI
KONTROLE BRZINE NA
PONASANJE VOZACA U
SAOBRACAJU

Iz naprijed pokazanog stava vozaca koji nisu
postovali ograni¢enje brzine i njihovog stava da to
u veem obimu ¢ine samo na mjestima gdje
oc¢ekuju kontrolu i nadzor od strane policije,
proistekla je potreba za utvrdivanje uticaja
ucestalosti kontrole brzine na ponasanje vozaca. Za
dobijanje odgovora na ovo pitanje izvedeno je
drugo eksperimentalno istrazivanje na
magistralnom putu van naselja sa ograni¢enjem
brzine od 80 km/h (Slika 3). lzabrana je dionica
puta duzine od 4,5 km i na njoj je na tri mjesta
uzastopno snimana brzina vozila. Na prvom
kontrolnom mjestu zaustavljena su vozila koja su se
kretala brzinom ve¢om od dozvoljene. Vozila su
razvrstana u 2 grupe, ona koja su dozvoljenu brzinu
prekoracila do 30% (kretala se od 85 do 105 km/h)
i ona koja su se kretala ve¢om brzinom od
dozvoljene za vise od 30% (preko 105 km/h).

SLV MZ

'.oﬁi“

SLV - sluzbeno vozilo
MZ - mjesto zaustavljanja
MV - mjerno vozilo

PV - prolazece vozilo

KV - kontrolno vozilo

Slika 3. Dionica kontrole ograni¢enja brzine od 80
km/h

na dionici magistralnog puta M-16 Gradiska —
Banja Luka

Vozila koja su se kretala brzinom do 85 km/h nisu
zaustavljana. Na prvom kontrolnom mjestu 874
vozaca ili 85% je proslo kreé¢uéi se dozvoljenom
brzinom od 85 do 105 km/h, a 155 vozaca ili 15%
se kretalo nedozvoljenom brzinom preko 105 km/h
u odnosu na ukupan broj 1.029 kontrolisanih
vozac¢a. Od ukupnog broja 155 vozaca koji su
vozili ve¢om brzinom od dozvoljene, njih 105
vozaca ili 67,7% vozaca nije koristilo siguronosne
pojaseve (Dijagram 5).

84,94

15,06

od 85 do 105 km/h

preko 105 kmh

[ O postovanje ogranienja brzine ‘

Dijagram 5. Kontrola postovanja dozvoljene brzine
kretanja
na dionici magistralnog puta M-16 Gradiska —
Banja Luka

Na drugom i trecem kontrolnom mjestu
zaustavljana su sva vozila koja su bila najavljena sa
prvog kontrolnog mjesta, gdje su zaustavljana zbog
prekoracenja dozvoljene brzine. Na drugom
kontrolnom mjestu vozila su ponovo razvrstana u
tri grupe: ona koja se na tom mjestu nisu kretala
ve¢om brzinom od dozvoljene i ostala koja su se
kretala ve¢om brzinom od dozvoljene tj. brzinom
do105 i preko 105 km/h.

Na prvom kontrolnom mjestu svi vozaéi su
opomenuti da prekoracenjem brzine ¢ine prekrsaj i
zamoljeni su da to viSe ne ¢ine. Tom prilikom
svima je podijeljen i propagandni letak o uticaju
brzine na bezbjednost saobracaja (uzrokovanje i
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posljedice saobracajnih nezgoda). Vecina se
zahvalila na ovom upozorenju i obecala da ce
ubuduce postovati ograni¢enje brzine. Na drugom
kontrolnom mjestu svim vozacima koji nisu ponovo
prekoracili  ograniCenu  brzinu upuéena je
zahvalnost, a svi koji su taj prekr$aj ponovo ucinili
su sankcionisani i ponovo upozoreni i zamoljeni da
postuju ogranicenje brzine. Na ovom kontrolnom
mjestu 25 vozaca ili 16,1% nije koristilo
siguronosni pojas.
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Na trecem kontrolnom mjestu su zaustavljeni svi da
bi se onima koji nisu ponovo prekoradili
ograni¢enu brzinu uputila zahvalnost, a onima koji
su je ponovo prekoracili, prekrSaj je sankcionisan.
Odgovori svih vozaa na postavljena pitanja su
priblizni. Vozaci koji su po tre¢i put prekoracili
brzinu bili su podvrgnuti alkotestiranju i kod trojice
je utvrdena alhoholisanost od 0,3 do 0,5 promila
alkohola u krvi, a kod jednog 0,75 promila alkohola
u krvi. Rezultati ovog istrazivanja prikazuju se
sljede¢im podacima na tabeli 2.

Tabela 2. Rezultati snimljenih vozaca koji su prekoracili dozvoljenu brzinu
na dionici magistralnog puta M-16 Gradiska — Banja Luka

I mjerno mjesto I mjerno mjesto 111 mjerno mjesto
Snimljeni <30% o <30% >30% <30% >30%
vozatibroj % | g5-105 | 30% | 9080 | go105 | 105 | 2089 1 o305 | 510
km/h km/h km/h km/h km/h
155 70 85 60 70 25 75 68 12
100,00% 45,2% 54,8% 38,7% 45,2% 16,1% 48,4% 43,9% 7,7%
Na I mjernom mjestu registrovano je 155 vozaca
koji su prekoradili dozvoljenu brzinu od 80 km/h. 66 4516
38,71

Brzinom ve¢om od dozvoljene do 30% odnosno
brzinom od 85 do105 km/h, kretalo se 70 vozaca ili
452%. Brzinom preko 105 km/h ili sa
prekoracenjem brzine za vise od 30% u odnosu na
ograni¢enu brzinu, kretalo se 85 vozaca ili 54,8%.
Iz ovoga proizilazi da se vise od 1/2 vozila kretala
brzinom veéom od dozvoljene preko 30%
(Dijagram 6).

54,84

66 45.16

44

22

od 85 do 105 km/h preko 105 km/h

[@ Broj snimljenih vozata 155 ]

Dijagram 6. Rezultati snimljenih vozaca koji su
prekoracili dozvoljenu brzinu
na dionici magistralnog puta M-16 Gradiska —
Banja Luka, prvo mjerno mjesto

Na II mjernom mjestu od tih 155 vozaca, njih 60
vozaca ili 38,7% su vozili u granici dozvoljene
brzine (do 80 km/h), zatim 70 vozaca ili 45,2% je
prekoracilo brzinu do 30%, jer su vozili u rasponu
od 80 do 105 km/h 1 25 vozaca ili 16,1% su
prekoracili dozvoljenu brzinu preko 30% (vozili
preko 105 km/h) (Dijagram 7).

44

16,13

22

od 85 do 105 kmvh

@ Broj snimljenih vozac¢a 155

do 80 knmvh preko 105 km/h

Dijagram 7. Rezultati snimljenih vozaca koji su
prekoracili dozvoljenu brzinu na
dionici magistralnog puta M-16 Gradiska — Banja
Luka, drugo mjerno mjesto

Na III mjernom mjestu, 75 vozaca ili 48,4% od
ukupnog broja 155 vozaca, vozili su dozvoljenom
brznom, zatim 68 vozaca ili 43,9% su vozili
brzinom od 80 do 105 km/h, odnosno
prekora¢enom brzinom za 30%. Na ovom mjestu
samo je 12 vozaca ili 7,7 % od ukupnog broja
vozilo brzinom preko 105 km/h, odnosno ve¢om
brzinom od dozvoljene preko 30%. Medu njima 3
vozaCa su se kretali brzinom preko 120 km/h i
kontrolom alkoholisanosti vozaa u saobracaju,
utvrdeno je da su bili u alkoholisanom stanju. Na
ovom mjestu ustanovljeno je da 39 vozacda ili
25,2% nisu koristili siguronosne pojaseve, a od tog
broja 6 vozaca ili 15,4% su vozili dozvoljenom
brzinom (Dijagram 8).
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do 80 km/h od 85 do 105 kmvh preko 105 km/h

@ Broj snimljenih voza¢a 155

primjenu kamera za kontrolu brzine i potrebu da se
ta kontrola &e$c¢e vrsi. Vozadi koji nisu ponavljali
prekrsaj prekoraenjem brzine su se izjasnili da bi
ponavljanje prekrSaja u posStovanju brzine trebalo
dvostrukom kaznom sankcionisati. Izricanje mjere
oduzimanja dozvole kod vecéeg prekoracenja brzine
nije naiSlo na znacajniju podrsku vozaca (4 do 6%).
Vozali koji su prekoracivali brzinu radije
prihvataju veée novéane kazne (18 do 21%), nego

Dijagram 8. Rezultati snimljenih vozaca koji su
prekoracili dozvoljenu brzinu na
dionici magistralnog puta M-16 Gradi$ka — Banja
Luka, tre¢e mjerno mjesto

Na 1 mjernom mjestu svi vozadi su se izja$njavali
o mjerama i na¢inu kojim bi se trebalo djelovati da
bi se obezbjedilo postovanje ograni¢enja brzine. U
najve¢em procentu (50 do 70%) oni prihvataju

izricanje kaznenih bodova (oko 14%). Podaci o
stavovima vozaca visokog rizika koji su u ovom
eksperimentalnom istrazivanju otkriveni da vise
puta ¢ine isti prekrSaj voze¢i vecom brzinom od
dozvoljene, prikazuje se slijedeCom tabelom 3 i
Dijagramom 9.

Tabela 3. Stavovi intervjuisanih vozaca visokog rizika o kontroli i sankcijama za prekoracenje
dozvoljene brzine na dionici magistralnog puta M-16 Gradiska — Banja Luka

Snimljene brzine < 80 km/h 80-105 km/h > 105 km/h

Mjere prevencije broj % broj % broj %
vece noveéane kazne 30 12,77 45 18,00 50 21,10
za ponovljeni prekrsaj dvostruka kazna 40 17,02 30 12,00 15 6,33
Cesca policijska kontrola 60 25,53 70 28,00 60 25,32
kontrola primjenom kamera 50 21,27 60 24,00 70 29,53
ﬁﬁ]ll}ﬁlman_]e dozvole za prekoraCenje preko 50 15 6,39 10 4,00 12 5,07
izricanje kaznenih bodova za prekoracenje brzine 40 17,02 35 14,00 30 12,65
UKUPNO 235 100,00 250 100,00 237 100,00
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28

24 24t

17,02
lg§<'7
12 12

17,02

T
12,77 \/ 639 17 1265
6,33
4%5,07

vece novéane zaponovljeni  &eSca policijska kontrola oduzimanje izricanje
kazne prekriaj kontrola primjenom dozvole za kaznenih bodova
dvostruka kazna kamera prekoradenje  za prekoradenje

preko 50 kmvh brzine

[ do 80 kmvh —o— 0 85 do 105 kmvh —— preko 105 kvh|

Dijagram 9. Stavovi intervjuisanih vozaca visokog rizika o kontroli i sankcijama za
prekoracenje dozvoljene brzine na dionici magistralnog puta M-16 Gradiska — Banja Luka

6. ZAKLJUCAK

1. Strategijska primjena tradicionalnih metoda
kontrole i kontrole na izabranim putevima i u
vreme kada su najces¢i incidenti i konflikti
izazvani brzinom ili kada su uslovi na
putevima najopasniji, moze da doprinese
povecanju bezbjednosti u saobracaju.

2. Policija moze da poboljsa poStovanje propisa
kombinovanjem mjera na polju kontrole sa
javnim informativnim kampanjama visokog
profila i u saradnji sa sredstvima MAS medija.

3.  Uvodenje mobilnih patrola sa upotrebom
civilnog umjesto policijskog vozila kojim se u
patroliranju  putevima prate ucesnici u
saobracaju i putem foto radara otkrivaju i
snimaju prekrsaji ne daje ocekivane rezultate i
povezano je sa visokim troskovima. Zato
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primjena  presretata na putevima sa
intenzivnim saobrac¢ajem i u naseljima nije
efikasna i ne moze da zamijeni druge sisteme
nadzora i evidentiranja prekrsaja.

Postavljanje kamera i narocito foto radara,
moze se koristiti kao dopuna tradicionalnim
metodama kontrole, posebno na mjestima gdje
geometrija puta ili obim saobracéaja otezavaju
primjenu tradicionalne metode kontrole ili ih
¢ine opasnim. Foto radari viSe nisu
kontroverzni. Njihova primjena u kontroli
saobracaja je zakonski regulisana, a snimljeni
podaci o prekrSaju su relevantni za donoSenje
odluka na sudu. Masovnija primjena je
uslovljena visokim troSkovima za nabavku,
odrzavanje i edukaciju policije i ucesnika u
saobracaju. Zato se oni primjenjuju selektivno
— na mjestima koja su opasna i teska za
primjenu tradicionalnih metoda, i na kojima je
prekoracenje brzine opasno — kako bi se
obezbijedila podrska javnosti (u zoni $kola, na
pjesackim i  pruznim prelazima, na
raskrsnicama i dr.).

Vozaci koji su na tri kontrolna punkta stalno
vozili veCom brzinom od dozvoljene pravdali
su ovakav prekrSaj zurbom, neocekivanom
uzastopnom kontrolom, a to §to su prvi put
bili samo opomenuti, a potom i prekrsajno
kaznjeni pravdaju time da je njihov motiv
voznje bio vaZzniji od zaprijeCene novcane
kazne.

OgraniCenja u voznji koja su uvedena
vozacima u BiH koji prvi put poloze vozacki
ispit i mladim od 23 godine nisu pravilno
shvadena i na odgovaraju¢i nadin podrzana,
jer 1 dalje ti vozali prave prekrsaje
nepostovanjem ograni¢enja brzine, voze pod
dejstvom alkohola i u vreme kad im nije
dozvoljena voznja, bez nadzora starijeg
vozaca ili izbjegavaju voznju i kontrole radi
oCuvanja vozacke dozvole. Kad se u bazi
podataka o ovim vozafima prikupe obimniji
podaci o prekrSajnim nalozima podnijetim
protiv njih mo¢i ¢e se detaljnije istraziti uzroci
njihovog ponaSanja 1 uticaj uvedenih
ograni¢enja na povecéanje bezbjednosti mladih
vozafa i vozaGa pocCetnika. Na osnovu tih
istrazivanja po potrebi mogu se inicirati i
promjene sa kojima bi se njihovo ucesce u
saobracaju ucinilo manje rizi¢nim.
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