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Apstrakt: Pod pojmom upravljanja brzinama podrazumjevaju se dvije vrste aktivnosti. Kao prvo, to su
aktivnosti upravljaca puteva u smislu odredivanja, pracenja i izmjena ogranicenja brzine na putevima,
opreme puta koja ima za svrhu da signalizira voza¢ima smanjenje brzine, ali i tehnicke i druge mjere za
smirivanje i usporavanje saobracaja. Drugi segment aktivnosti usmjerenih na upravljanje brzinama
predstavlja prinuda, koja ima za cilj da obezbjedi postovanje definisanih ogranic¢enja brzine. U radu su
istrazeni bezbjednosni, energetski i ekoloski aspekti smanjenja ogranicenja brzine voznje u naseljenim
mjestima. Prikazano je da uz pozitivne rezultate na bezbjednost saobracaja, smanjenje brzine ima
negativni uticaj na ekonomicnost voznje i zagadivanje okoline.

Kljuéne rijeci: Brzina, naseljeno mjesto, aspekti ograni¢enja brzine.

JUSTIFICATION OF THE INTRODUCTION OF REDUCTION OF
SPEED LIMITS VEHICLES IN SETTLEMENTS

Abstract: By speed control we mean two types of activities. First, there are activities of road controllers
meaning determining, tracking and changing speed limits on the roads, road equipment that is there to
signal the speed limit to the drivers, but also the technical and other means of control and slowing down
the trafic. The other segment of activities used to control the speed is force, that is used to ensure that the
defined speed limit is respected.

This paper analyses the safety, energetic and ecological aspects of reducing the speed limit in towns and
villages. It is shown that with positive results to the traffic safety, reducing the speed has negative effect
on the economy of driving and pollution.

Key words: speed, town and village, aspects of speed limit.

1. UVvOD

PrekoraCenje brzine (voznja iznad ograniCenja brzine) i neprilagodena brzina (voznja
suviSe brza za postojece uslove i1 stanje na putu, ali u okviru ograni¢enja) su najcesc¢i povod
saobracajnih nezgoda na putevima, pa je smanjenje brzine oznaceno kao najznacajnija strateSka
aktivnost [1]. Dosljednim provodenjem mjera upravljanja brzinama moguce je smanjiti broj
nezgoda sa povrijedenim licima do 30%, a broj poginulih lica do 50% [2].

Svjetska istraZivanja pokazuju da se brza voznja pojavljuje kao jedan od najznacajnijih 1
najucestalijih pojavnih oblika saobrac¢ajnih nezgoda na putevima. I broj i tezina saobracajnih
nezgoda se povecava sa povecanjem brzine[3]. Brza voznja u naseljenim mjestima, s obzirom na
fizicku bliskost sa pjeSacima, dovodi do velikog broja stradanja ove kategorije ucesnika u

saobracaju. Sa porastom sudarnih brzina povecava se tezina nezgode, a posebno pri obaranju
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pjesaka. Na primjer, ako je brzina udara u pjesaka 30 [km/h], onda ¢e poginuti oko 10% pjeSaka,
pri brzini 40 [km/h] poginuce oko 20%, pri 50 [km/h] gine oko 40% pjesaka, a pri 60 [km/h] gine
oko 80%. Ako je pjeSak udaren vozilom koje se kre¢e brzinom 80 [km/h] i viSe, njegove Sanse
da prezivi su minimalne[4].

Drugi primjer, ako se dva vozila kre¢u u naseljenom mjestu jedan pored drugog. Jedno
vozilo krece se brzinom od 50 [km/h], a drugo ga preti¢e brzinom od 60 [km/h]. Pretpostavka da
dijete tréi preko kolovoza na mjestu gdje ¢e se vozilo koje se kre¢e brzinom od 50 [km/h]
kocenjem zaustaviti. Drugo vozilo, koje takode koci, ¢e na tom mjestu kretati se brzinom od 44
[km/h].

S druge strane, mjere ograni¢enja brzine voznje u svijetu pokazale su vrlo pozitivan ucinak
u pogledu smanjenja broja nezgoda, posebno onih s teskim posljedicama[5]. Potencijalno
smanjenje broja povrijedenih, narocito onih sa teskim posledicama, u saobra¢ajnim nezgodama
je ogromno. Predvideno smanjenje je 4% za svaki 1 [km/h] smanjenja ogranicenja brzine.
Smanjenja su naroc€ito visoka u slu¢ajevima gdje su ukljuceni ranjivi uéesnici u saobracaju[6].

Izmjene i dopune Zakona o osnovama bezbjednosti saobracaja na putevima u BiH, donijele
su brojne novine kojih se uéesnici u saobracaju trebaju pridrzavati. Izmedu ostalog, Smanjuje se
broj kaznenih bodova potrebnih za sankcionisanje vozaca, kao i dozvoljena brzina u naseljenim
mjestima[7].

Najvaznije Izmjene i dopune Zakona o osnovama bezbjednosti saobracaja na putevima U
BiH, (,,S1. glasniku BiH*, broj 8/17), odnose se¢ i na ponaSanje vozafa u oblasti postovanja
ogranicenja brzine[7].

U naseljenim mjestima, gdje nema saobracajnih znakova ograni¢enja brzine, vazi
ogranicenje brzine od 50 [km/h] umjesto dosadasnjih 60 [km/h], a svako prekoracenje nosi znatno
ostrije kazne. Ukoliko se ogranicenje brzine prekoraci vise od 30 [km/h] kazna je 400-1000 KM,
za prekoracenje brzine od 20 do 30 [km/h] kazna je 100-300 KM, a ako se vozi 10 do 20 [km/h]
brze od predvidenog ograni¢enja brzine, kazna je 50 KM.

Novc¢ana kazna od 50,00 do 250,00 KM predvidena je za vozaca koji prilikom pokretanja
vozila iz mjesta naglo poveca brzinu kretanja na nacin da dolazi do stvaranja prekomjerne buke
i skripe i vozaca kod kog se u vozilu u saobrac¢aju na putu nade uredaj odnosno sredstvo kojim se
moze otkrivati ili ometati rad uredaja za mjerenje brzine kretanja vozila. [zmjenama Zakona u
oblasti brzina je uskladena sa preporukom Svjetske zdravstvene organizacije[8].

Sve to, s punim pravom, navodi subjekte koji vode brigu o bezbjednosti saobracaja na
razmiSljaja kada su u pitanju uvodenja manjih ograni¢enja brzine u naseljenim mjestima. Tako je
npr. Zakonom o izmjenama i dopunama ZoOBS BiH (,,SI. gl. BiH”, br. 8/17) u naseljenim
mjestima, gdje nema saobracajnih znakova ogranicenja brzine, propisano ograni¢enje brzine od
50 [km/h] umjesto dosadasnjih 60 [km/h]. Medutim, prije prihvatanja kona¢nog stava po tom
pitanju trebalo je na objektivan nacin razmotriti, u kvantitativnom pogledu, pozitivne 1 negativne
posledice takvih promjena. Ovaj rad predstavlja opravdanost uvodenja smanjenja ogranicenja
brzine vozila u naseljenim mjestima, pri ¢emu se treba vodi ra¢una o bezbjednosnim, energetskim
i ekoloskim aspektima posljedica koje nastaju promjenom ogranicenja brzine u naseljenim
mjestima.
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2. BEZBJEDNOSNI ASPEKTI SMANJENJA OGRANICENJA BRZINE

Bezbjednosni aspekti uglavnom proisticu iz skra¢enja zaustavnih puteva pri kocenju,
smanjenja duzine potrebnog bezbjednosnog rastojanja izmedu vozila u koloni, te promjene
kineti¢ke energije vozila kao elementa od kojeg, u najvecoj mjeri, zavise posljedice saobracajnih
nezgoda na putevima u drumskom saobracaju[9].

2.1. Zaustavni put

Smanjenje zaustavnog puta pri kocenju predstavlja direktan doprinos bezbjednosti

saobracaja. Nacelno, zaustavni put zavisi o brzini voznje u skladu sa slede¢im modelom[10]:
2

L=t +t V+—
Z (r+a)\/+2a (1)

Ako je v, sada vazeca najveca dozvoljena brzina voznje, a V neka nova najveca dozvoljena
brzina voznje, onda ¢e odnos odgovarajucih zaustavnih puteva biti:
j = 1, _2alt, +t,)Jevy +¢7v,° )
Lo 2a(t, +t, Vv, +V,°

gdje je odnos c =Vv/v,.

Pri srednjem usporenju a=55m/s?, vremenu reakcije vozaca t, =0,7S, vremenu
aktiviranja kocionog sistema t, = 0,3 s, pri sadasnjoj dozvoljenoj brzini u naseljenim mjestima
Vv, =60 km/h = 16,7 m/s slijedi:

A, =0,4¢c +0,6¢° )

Ako bi se dozvoljena brzina ogranicila na 50 km/h, onda bi odnos brzina bio:

50

C= 50 0,833, a odnos odgovarajuc¢ih zaustavnih puteva: A, = 0,747.

z

Dakle, smanjenje brzine za 16,7% ima kao posljedicu smanjenje zaustavnog puta za oko
25% $to je svakako povoljno.

2.2. Rastojanje vozila u koloni

Potrebno medusobno rastojanje vozila u koloni odredeno je putem Sto ga vozilo koje slijedi,
u slucaju nagloga kocenja vozila koje prethodi, prelazi u vremenu potrebnom za reagovanje
njegova vozaca i aktiviranje njegovih koc¢nica[11]. Tome treba dodati i potrebno bezbjednosno
rastojanje od 2 [m].

U skladu s tim potrebno rastojanje iznosi:

I =v(t, +t,)+2 (4)

Odnos tih rastojanja za brzine v i v, iznosit ¢e: AL = Al =0,89c+0,11

0
Za odnos brzina: ¢ =0,833
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A4 =0,85

Dakle, smanjenje brzine za 16,7% ima za posledicu smanjenje potrebnog rastojanja za oko

2.3. Kineticka energija

Kineticka energija vozila odredena je izrazom[10]:
2

\Y
E.=0-m— (6)
2
Odnos kinetickih energija pri brzinama v i v, bit Ce:
E
g =—%=c¢c’ (7)
EkO

za ¢=0,833 je: ¢, =0,69

Dakle, smanjenju brzine od 16,7% odgovara smanjenje kineticke energije za oko 31%, Sto

je svakako, sa stajaliSta teZine posledica saobrac¢ajnih nezgoda, vrlo povoljno.

3.

ENERGETSKI ASPEKTI

Pri kretanju vozila znacajno se mijenja reZim voZznje, kako brzina tako 1 otpori voznje. Time

je uslovljena i promjena rezima rada motora, njegova brzina obrtaja 1 njegov obrtni moment, §to

opet

uzrokuje promjenu u - ekonomicnosti, ali i drugih karakteristika rada motora[12].

Ekonomicnost rada motora najcesce se ocjenjuje potroSnjom goriva.

Uobicajeno je da se jedini¢na potros$nja goriva ¢, , [g/kWh] pri promjenljivom reZimu rada

motora prikazuje kao funkcija brzine obrtaja motora n, okr./s i jedini¢nog rada motora — rada po

jedin

ici radne zapremine cilindra u jednom procesu W, , [J/m3].

Prema podacima za jedini¢nu potroSnju goriva 9. , [g/kWh] ¢asovna potroSnja goriva g,

[ka/h] iznosi:

_g.P
9 = 1000 [kg/h] (8)

gdje je snaga motora P, [kW].
Za korisnika vozila relativan je utroSak goriva za jedinicu predenog puta:

G =g, /v [kg/km], (9)
gdje je brzina voznje v dana u [km/h].

Brzine voznje Vso = 60 [km/h] i Vso =50 [km/h] u gradu je moguce realizovati voZznjom

IIT i II stepena prenosa. PotroSnja goriva za razmatrane slucajeve prikazana je u tabeli 1.

Vozilima koja su kod nas naj¢esce zastupljena moguce je ostvariti voznju brzinom Vg, u 11

stepenu prenosa, a za brzinu v, prikladniji je 1l stepen prenosa.
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S tom pretpostavkom, pri brzini voznje od 60 [km/h], potrosnja goriva za jedinicu predenog
puta iznosit ¢e 0,047 [kg/km], a za brzinu voznje 50 [km/h] potrosnja ¢e biti 0,051 [kg/km]. To
znaci da ¢e smanjenje brzine voznje uticati na povecanje potrosnje goriva za oko 8,5%, mjereno
po jednom km predenog puta.

Tabela 1. Potrosnja goriva zavisno od stepena prenosa i brzine kretanja vozila[12]

Stepen prenosa
III I
Brzina voznje (km/h)
60 50 60 50

Snaga motora P, kW 5,65 4,08 5,65 4,18
Jedinitna potroinia b kg/kWh 0.50 0.54 0.58 0.62
Satna potroénja & ke/h 2.825 2,203 3.277 2.530
Putna potrosnja G, kg/km 0,047 0,044 0,055 0,051

4. EKOLOSKI ASPEKTI

Izduvni gasovi iz motora vozila su znacajan izvor zagadivanja vazduha. Najvazniji Stetni
sastojci izduvnih gasova su: ugljen-monoksid (CO), razli¢iti ugljovodonici CH i oksidi azota
NOx. Sadrzaj tih sastojaka u izduvnim gasovima strogo je ogranic¢en propisima ECE-R15, te tim
propisima moraju odgovarati svi automobili koji se danas proizvode[13].

Emitovane koli¢ine Stetnih sastojaka izduvnih gasova u jednom satu 9eor Genr Inow

g/h, mogu se izracunati mnozenjem koli¢ina sa snagom motora P. Koli¢ina Stetnih sastojaka
emitovana na predenom putu od jednog kilometra iznosi:

GCH =0co /v;
GCH =0cn Iv;
Gox = Inox /v [g/km] (10)

Emisije stetnih (otrovnih) sastojaka izduvnih gasova motora prikazane su u tabeli 2.

Posljedica smanjenja brzine voznje automobilom od Veo = 60 [km/h] u 111 stepenu prenosa

na Vs =50 [km/h] u Il stepenu prenosa jesu:
e povecanje emisije ugljen-monoksida od 9,42 [g/km] na 11,4 [g/km], ili za 21%,
e povecanje emisije ugljovodonika od 1,08 [g/km] na 1,387 [g/km], ili za 28,4%,
e ecmisija oksida azota prakti¢no ostaje ista.

Sa ekoloskog stajaliSta znacajna je 1 emisija otrovnih olovnih sastojaka s izduvnim
plinom[14]. Olovni sastojci nalaze se u benzinu, pa ¢e emisija olovnih sastojaka s izduvavanjem
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biti proporcionalna potrosnji goriva. Kako putna potroSnja goriva za jedinicu predenog puta raste
sa smanjenjem brzine voznje od 60 [km/h] na 50 [km/h] za 8,5%, logi¢no je isti u¢inak ocekivati
I u pogledu emisije olovnih sastojaka.

Tabela 2. Emisije Stetnih (otrovnih) sastojaka izduvnih gasova motora[13]

Stepen prenosa
I I
Brzina voznje (km/h)
60 50 60 50
Snaga motora P. kW 5.65 4,08 5.65 4,08
CO, gkWh 100 140 120 140
Jelinifun CH 11,5 14,5 16 17
koli¢ina
NOx 6 4 10 7
€co.2h 565 571 678 571
Satna koli¢ina Ecx 65.0 59,2 90 4 694
i 339 16,3 56.5 286
Geo. 2kW 9.42 1141 113 114
Putna koliéina Gy 1,08 1,18 151 1,387
GNO; 0.565 0.326 0942 0.571

5. ZAKLJUCAK

Posmatrano sa bezbjednosnog aspekata, ograni¢enje brzine na 50 [km/h] u naseljenim
mjestima dalo je pozitivne rezultate. S druge strane, energetski i ekoloski aspekti ukazuju na to
da bi se u tom slucaju postigli negativni ucinci. Dozvoljena brzina od 60 [km/h], na vecini
saobracdajnica, u naseljenim mjestima ne predstavlja veliki problem ni sa bezbjednosnog aspekta.
Problemi zapravo nastaju ako se to ograni¢enje ne poStuje. Na osnovu provedene analize, u prvom
redu zbog pogorSanja ekonomskih i1 ekoloSkih parametara, ograniCenje brzine voZnje u
naseljenim mjestima na 50 [km/h] ima veliku opravdanost uvodenjem smanjenja ograni¢enja
brzine u naseljenim mjestima, gdje je potrebno insistirati na postivanju postojecih ogranicenja
brzine od strane vozaca. Eventualna ogranicenja brzine na nekim saobracajnicama, gdje je
intenzivan pjeSacki saobracaj, treba provesti uz pomo¢ drugih raspolozivih mjera.

Nepredvidiva priroda ljudskog ponaSanja u kompleksnom saobrac¢ajnom okruzenju znaci
da je nerealno ocekivati da sve saobracajne nezgode budu sprijeCene. U tom smislu, inicijative
upravljanja brzinama su usmjerene kako na smanjenje vjerovatno¢e saobracajnih nezgoda, tako 1
njihove tezine. To se postiZe postavljanjem jasnih 1 odgovarajucih ogranicenja brzine i primjenom
Citavog spektra mijera za ostvarivanje uticaja na ponaSanje vozaca u smislu brzine.

Dobro zamisljena i godinama usavrSavana koncepcija smirivanja saobracaja, a radi
bezbjednosti najugrozenijih ucesnika u saobracaju, primjenjuje se u vecini zemalja. Osim
gradevinskih zahvata kojima je moguée reorganizovati postojeu sekundarnu mrezu
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saobracajnica, smirivanje saobracaja postize se i ¢itavim nizom mjera kojima se ne djeluje samo
na svijest i savjest vozaca, ve¢ ih podsticu na nesvjesno smanjivanje brzine kretanja u susretu sa
razli¢itim oblicima drumskih barijera.

Upravljanje brzinama obuhvata Sirok spektar mjera usmjerenih na uravnotezavanje
bezbjednosti i efikasnosti brzine vozila na mrezi puteva. Iskustvo je pokazalo da se smirivanje
saobracaja na nivou brzina kretanja 30 [km/h] ili 40 [km/h] ne moZe posti¢i apelovanjem niti
prinudom vozaca da poStuju propisanu brzinu. Ograni¢enja brzine zahtijevana saobra¢ajnim
znakovima vozaci postuju vrlo slabo ili nikako. Brzinu kretanja vozaci ostvaruju prema drugim
uslovima na putu i uslovima okoline, a ne prema saobra¢ajnim znakovima, pa Cak i1 ako takva
ogranicenja strogo 1 uCestalo nadzire policija.
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