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“Zona Skola”,
kategorije saobracajnica u okruzenju, karakteristika korisnika, i sl., zahtevaju
ozbiljniji pristup i detaljnije analize konkretnih problema, kako bi se sprecila
pojava negativnih posledica saobracaja. |lzmenama i dopunama “Zakona o
bezbednosti saobrac¢aja na putevima” iz 2009. godine, u domacoj regulativi je
po prvi put definisan pojam ,Zona Skole®, ¢ime je oformljena zakonska osnova i
ostvaren preduslov za ozbiljnije analiziranje problema u predmetnim zonama.
Uprkos ovim zna&ajnim pomacima u regulativi, problemi nekontinuiranog
delovanja su i dalje sveprisutni. Utvrdivanje stvarnog uzroka saobracajnih
nezgoda u “Zonama Skola” i primena adekvatnih mera izostaje i naj¢esce se

njihovog prostornog razmestaja, uredenja,

svodi na primenu univerzalnog seta mera bez detaljnije analize konkretnih
lokacija. U ovom radu izvrSena je analiza saobrac¢ajnih nezgoda, koje su se
dogodile u zonama osnovnih Skola, na teritoriji grada Beograda, u 2018. godini,
sa ciliem utvrdivanja potencijalne zavisnosti karakteristika ulicne mreze i
saobracajnih nezgoda. Analiza je sprovedena za prethodno definisane atribute

mreze u okruZenju Skola: broj

ulica, kategorija saobracajnice, grupe

saobracajnica i tip mreZe, a na osnovu kojih je ispitivana pomenuta zavisnost.
Rezultati istrazivanja prikazani su i diskutovani u radu.

1. UvVOD

Razvojem i unapredenjem celokupnog saobracajnog
sistema prateci savremene tehnoloSke trendove, pruza
se adekvatan odgovor na zahteve svih kategorija
korisnika. Kontinualno unapredenje i odrzavanje
sistema, dodatno, podrazumeva i pruzanje
podjednakih uslova za bezbedno ucesc¢e u saobracaju
svim  korisnicima. Posebnu  grupu  korisnika
predstavljaju deca, Ciji je osnovni zahtev bezbednost
saobracajnog sistema. Njihove psiho-fizicke
karakteristike predstavljaju glavni ograni¢avajuci faktor
za bezbedno uceSée u saobracaju [1], pa je zbog toga
dosta paznje potrebno posvetiti opremanju i uredenju
lokacija, na kojima su deca aktivno prisutna.

Direktan i prvi kontakt dece i saobracaja, odnosno
motornih vozila, ostvaruje se naj¢eS¢e u ,Zonama
Skola“. Upravo to su mesta u Cijoj se blizini dogada
najveci broj saobracajnih nezgoda u kojima ucestvuju
deca.

Cest uzrok nezgoda u takvim situacijama predstavlja
prostorni razmestaj Skole. Odnosno one skole koje su,
radi  pristupaCnosti, gradene u blizini brzih
saobraéajnica i gradskih arterija imaju veéi rizik
nastanka saobracajnih nezgoda u kojima ucestvuju
deca [2]. ,Zone Skola“ predstavljaju mesta okupljanja i
koncentrisanja decijih aktivnosti tokom celog dana.
Zbog toga, ovakve lokacije, neretko predstavljaju
mesta povecanog rizika, Sto uslovljava potrebu za
Cestim inZenjerskim intervencijama. Izmenama i
dopunama “Zakona o bezbednosti saobracaja na
putevima” iz 2009. godine, u domacoj regulativi je po
prvi put definisan pojam ,Zona Skole“. Time je
oformljena zakonska osnova i ostvaren preduslov za
ozbiljnije analiziranje problema u predmetnim zonama.
Uprkos ovim znalajnim pomacima u regulativi,
problemi nekontinuiranog delovanja i nedostatka
preventivnih aktivnosti su i dalje sveprisutni, dok
utvrdivanje stvarnog uzroka saobracéajnih nezgoda u
“Zonama $kola” i primena adekvatnih mera izostaje.
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U Strategiji bezbednosti saobracaja na putevima
Republike Srbije, za period od 2015. do 2020. godine,
postavljen je cilj da od 2020. godine u saobracaju
nema poginule dece [3]. lako je evidentan kontinuitet u
smanjenju broja poginule dece, postoji joS puno
prostora za dodatno unapredenje postojeceg stanja.
Prevashodno ako se u obzir uzme i dalje veliki broj
saobracajnih nezgoda, posebno na ,specificnim®
lokacijama kakve su ,Zone Skola“. Prema podacima
Agencije za bezbednost saobrac¢aja u ,Zonama Skola®,
na teritoriji Republike Srbije, u 2018. godini povredeno
je ukupno 43 deteta (38 lako telesno povredeno i 5
teSko telesno povredeno). Od ukupnog broja
povredene dece 26% povredeno je na teritoriji grada
Beograda.

Osnovni problemi “Zona Skola” najéeSée su posledica
kombinacije faktora Covek i put [4]. Istrazivanja su
pokazala da preko 90% vozaCa prekoracuje
postavljeno ograni¢enje brzine u “Zonama Skola” [5],
[6] i da “Zona 8kole”, kao takva nema uticaja na brzinu
vozila [7]. NepoStovanje saobracajnih propisa medu
kojima su naj¢eSc¢i: neustupanje prvenstva prolaza
pedacima, prelazak kolovoza van peSackog prelaza,
prekoraCenje brzine i sl., samo su neki od problema
koji pripadaju faktoru €ovek. Uticaj faktora put moze se
analizirati kroz: karakteristike trase puta, broj
prikljuc¢aka, stanje kolovoza, prepreke pored puta i sl.
Istrazivanja su pokazala da su najbezbedniji brzi putevi
(auto-putevi), dok je rizik nezgoda tri puta veéi na
ruralnim putevima, a na gradskim ulicama ¢ak Sest
puta veéi [4]. Dosada$nja istrazivanja u najvecoj meri
fokusirala su se na pojedinacne karakteristike faktora
put: radijusi horizontalnih i vertikalnih krivina, poprecni
nagibi, broj saobracajnih traka itd., i njihov uticaj na
nastanak saobracajnih nezgoda [8], [9]. U ovom radu
analizirana je gradska mreza, u neposrednom
okruzenju “Zona $kola” u Beogradu, sa ciliem
utvrdivanja  pojedina¢nih  prostorno - mreznih
karakteristika i njihove potencijalne zavisnosti sa
saobra¢ajnim nezgodama. Rezultati istraZivanja
prikazani su i diskutovani u nastavku rada.

2. METODOLOGIJA RADA

Analizirano podrucje ovog rada je 15 gradskih opstina
u Beogradu i to: Palilula, Zvezdara, Stari Grad,
Vozdovac, Novi Beograd, Cukarica, Savski Venac,
VraCar, Zemun, Rakovica, Barajevo, Mladenovac,
Sopot, Surin i Grocka i 132 Osnovne Skole na
podrudju tih opstina. Ova analiza ne obuhvata muzicke
Skole, Skole za osnovno obrazovanje odraslih i Skole
za decu sa posebnim potrebama. 1z analize su
isklju¢ene i 8kole koje nisu implementirane u baze

podataka: Geosrbija, Integrisana baza podataka o
obeleZjima bezbednosti saobra¢aja (Agencija za
bezbednost saobracaja) i Google Maps aplikacioni
internet servis. U samom radu izvrSene su sledece
analize:

Analiza putne/ulicne _mreZe: Obuhvata prikupljanje
podataka o kategorizaciji ulicne i putne mreze u
neposrednoj blizini ,Zoni Skole”. Potrebe ovog rada
zahtevale su modifikovanje, odnosno objedinjavanje
saobracajne, gradevinske i urbanistiCko-planerske
kategorizacije putne i ulicne mreZe. Dobijena
modifikovana klasifikacija kori¢ena je dalje u radu. Svi
putevi i ulice svrstani su u pet kategorija: Gradske
arterije, Sabirne ulice, Lokalne ulice, Integrisane,
blokovske i peSacke ulice i Putevi koji prolaze kroz
naselje.

Analiza saobracajnih _nezgoda: Obuhvata analizu
nezgoda na uzem podru¢ju ,Zone S$kole“, prema
prethodno ponderisanim saobraéajnim nezgodama.
Podaci o nezgodama preuzeti su iz Integrisane baze
podataka o obeleZjima bezbednosti saobracaja, za
2018. godinu. U ovom delu dodatno je analizirana
zavisnost broja saobracajnih nezgoda i prethodno
definisanih atributa mreze u okruzenju Skola: broja
ulica, kategorije saobracajnice, grupa saobracajnica i
tipa mreze u okruzenju Skole.

3. ANALIZA SAOBRACAJNIH NEZGODA

Na podrucju grada Beograda, u analiziranom period
(2018. godina), u “Zonama Skola”, dogodilo se ukupno
215 saobracajnih nezgoda. Raspodela saobracajnih
nezgoda prema teZini posledica prikazana je na

dijagramu 1.
SN prema teZini posledica za 2018. godinu
200 153
Z 150
)
& 100 50
50 10
0
M3 LTP TTP
Tipovi SN
Dijagram 1. Raspodela saobracajnih nezgoda prema teZini

posledica u “Zonama $kola”, u Beogradu, za 2018. godinu

Sa dijagrama 1 moze se uociti da, u ukupnom uzorku,
broj nezgoda sa materijalnom Stetom ucestvuje sa
71.2%, nakon njih su nezgode sa lako telesno
povredenim licima (24.2%) i 10 nezgoda sa tesko
telesno povredenim licima. Ako se posmatra ukupan
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broj nezgoda u “Zonama S$kola”, na podrucju Srbije,
moze se uoditi da ne postoji sli€¢nost u trendu. Naime,
prema podacima Agencije za bezbednost saobracaja
broj nezgoda sa materijalnom Stetom (99 SN) je skoro

Na dijagramu 2 prikazane su analizirane $kole u
Beogradu razvrstane prema veli€ini ponderisanog
broja saobracajnih nezgoda (PBSN).
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Dijagram 2. Ponderisan broj saobracajnih nezgoda prema analiziranim $kolama

duplo manji od broja saobra¢ajnih nezgoda sa
povredenim licima (172 SN). Razlog ovako velike
disproporcije nezgoda u Srbiji, u odnosu na Beograd,
moze se traZiti u neevidentiranju saobracajnih
nezgoda sa materijalnom Stetom. Ovakav postupak
poznat je pod nazivom “tamna brojka”, i on govori o
broju nezgoda ili veliini posledica koje iz nekog
razloga nisu evidentirane. Istrazivanja su pokazala da
se najCeSce ne evidentiraju nezgode sa materijalnom
Stetom, odnosno nezgode u kojima nema povredenih,
nezgode u kojima su ucestvovale Zivotinje ili u kojima
su povredena deca [4].

U “Zonama 3kola” na podru¢ju grada Beograda u
2018. Godini, dogodila se 31 saobraéajna nezgoda u
kojima su uCestvovali peSacii U pomenutim
nezgodama povreden je 21 peSak, od kojih su
jedanaestoro bila deca. U ukupnom uzorku povredene
dece 82% je lako telesno povredeno, dok je 18% tesko
telesno povredeno.

Kako bi se u potpunosti obuhvatile sve karakteristike i
razlike u tipovima nezgoda, izvrSeno je njihovo
ponderisanje, odnosno svodenje svih nezgoda na
nezgode sa materijalnom Stetom. Pri ponderisanju
koris¢en je slede¢i odnos: jedna nezgoda sa
povredenim licima teZa je oko 20 puta od nezgode sa
materijalnom Stetom, dok je nezgoda sa poginulim
licima teza u proseku 150 puta od nezgode sa
materijalnom Stetom [10].

Sam izgled dijagrama usmerio je na formiranje
prikazanih klasa PBSN-a, na osnovu kojih je izvrSena
dalja analiza. Imajuci u vidu ogranienja u obimu rada,
u nastavku su prikazane samo Skole Cija je vrednost
PBSN-a veca od 40.

Dijagram 3 prikazuje Skole sa najveéim vrednostima
PBSN-a, od kojih se izdvajaju, redom u opadaju¢em
nizu: OS: “Josif Pan¢ié¢”, O8: “Vuk Karadzi¢”, OS: “Filip
Filipovi¢”, OS: “Jovan Sterija Popovi¢’, OS: “Dusko
Radovi¢”.

U cilju jednostavnijeg sagledavanja i razumevanja
postojeéeg stanja pomenutih pet Skola detaljnije su
analizirane prema slede¢im obelezZjima: ukupan broj
saobracajnih nezgoda, ukupan broj povredenih lica,
ukupan broj povredenih lica u svojstvu pesaka, ukupan
broj povredene dece u svojstvu peSaka i uticajne
faktore  koji  predstavljaju razloge nastanka
saobracajnih nezgoda. Rezultati ove analize prikazani
su u tabeli 1.

Iz tabele 1 mogu se uo€iti najéeS¢i uticajni faktori na
nastanak saobraéajnih nezgoda, koji se pre svega
odnose na nepoStovanje saobracajnih propisa,
prevashodno na nepropisan prelazak ulice van
pesackog prelaza. Dodatan uticajan faktor (koji je
vezan za kretanje i ponaSanje peSaka) je peSak koji
stoji na kolovozu. Ovakve nezgode su dCeste u
situacijama kada peSak zapoéne prelazak ulice bez
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Skole sa najve¢om vrednoscu PBSN-a za 2018. godinu
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Dijagram 3. Skole sa najvedim vrednostima PBSN-a na podru&ju grada Beograda

prethodnog uveravanja da radnju moZe izvrSiti
bezbedno. U istraZzivanju koje su sproveli PeSi¢ i
Smailovi¢ [11] na podru€ju Osnovne Skole “Sonja
Marinkovi¢” u Novom Sadu, kao najznacajniji problemi
bezbednosti saobracaja navedeni su: nebezbedan
prelazak ulice na pesackom prelazu, konflikt vozila u
levom ili desnom skretanju sa peSacima, prelazak
pedaka van obeleZenih peSackih prelaza itd., 5to je u
skladu sa najcesSc¢im uticajnim faktorima prikazanim u
ovom radu, odnosno moze se izvesti generalizovan
zaklju€ak sli¢nosti problema u bezbednosti saobraéaja,
u “Zonama 3Skola”.

jer navedeno ponaSanje peSaka moze biti i posledica
drugih okolnosti.

Pored pomenutih, &esti uticajni faktori u ,Zonama
Skola“, na podrudju grada Beograda su i
neprilagodena brzina kretanja, voznja pod dejstvom
alkohola i nezaustavljanje ispred peSackog prelaza.
Generalno, ovakvi uticajni faktori podudaraju se sa
naj¢eS¢im uticajnim faktorima na nacionalnom nivou.

Svi do sada pomenuti uticajni faktori odnose se na
faktor Covek, odnosno radnju ili ponaSanje koje je
posledica Covekovog delovanja. Ono Sto je vazno

Tabela 1. Osnovna obelezja sacbracajnih nezgoda pet najugrozenijih Skola u Beogradu

Naziv £kole Ukupan Povtedena Povr?denlh Povredene Uticajni faktori
br. SN lica pesaka dece
08 "Josif Pandié” 7 5 2 o | Prelazakpesaka zdesna, van
raskrsnice, bez skrelanja vozila

0%: "uk Karad3ie" 13 4 0 0 Sustllzanje: skrgtaﬂ]e, sudar sa
____________________________________________________________________________________________________________________________________ parkiranim vozilom

& wp crm Prelazak pesaka zdesna, van
05: rilp Filipowe 8 4 1 0 raskrsnice, bez skretanja vozila
SS. Jo'\:ran Sterie 7 4 1 0 Pesak stoji na kolovozu

opovié
08 "Dugko | Prelazak pedaka zdesna's leva,

in 10 3 2 1 . .

Radowic | van raskrsnice, bez skretanja

Stupanjem na kolovoz i uoCavanjem vozila koje se
siznenadno* pojavilo na ulici, kod ljudi naj¢esée izaziva
trenutnu blokadu i momenat bez reakcije, dok
nailaze¢e vozilo nema dovoljno vremena za
preduzimanje manevra izbegavanja. Naravno, ovo je
samo jedan od potencijalnih uzroka pomenute situacije

napomenuti na ovom mestu je Cinjenica da se svih pet
najugrozenijih Skola nalaze u neposrednom okruzenju
gradskih arterija, odnosno saobracéajnica sa vecéim
protokom i veé¢im brzinama kretanja. Pomenuto navodi
na zaklju¢ak da je jedan od uticajnih faktora na
nastanak saobrac¢ajnih nezgoda, upravo prostorni
razmestaj saobracajnica u neposrednom okruzenju
Skole.
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U cilju utvrdivanja potencijalne zavisnosti karakteristika
mreze i saobracajnih nezgoda dalje u radu izvrSena je
jednostavna korelativha analiza saobracajnih nezgoda
i prethodno definisanih atributa mreze. Za potrebe
ovog rada koriS¢ene su sledecée karakteristike mreze:

Broj ulica u okruzenju $kole: sve Skole podeljene su u
Cetiri kategorije — Skole u &ijem se okruzenju nalazi
samo jedna ulica (kodirane brojem jedan - 1), Skole sa
dve ulice u okruzenju (kodirane brojem dva - 2), Skole
sa tri (kodirane brojem tri - 3) i 8kole sa Cetiri ulice u
neposrednom okruzenju (kodirane brojem Cetiri - 4).

Kategorija saobradajnica u okruZenju: za potrebe ove
analize sve saobraéajnice, u neposrednom okruzZenju
Skole, kategorisane su Kkoriste¢ci modifikovanu
klasifikaciju opisanu u poglavlju “Metodologija rada”.
Shodno tome kategorije saobracéajnica koris¢ene u
ovom delu su: lokalne ulice (kodirane brojem jedan -1),
sabirne ulice (kodirane brojem dva - 2) i gradske
arterije (kodirane brojem tri - 3).

Grupe saobracajnica u okruzenju Skole: cilj ove analize
je utvrditi promenu broja saobrac¢ajnih nezgoda u
odnosu na definisane  (pojedinatne)  grupe
saobracajnica. Definisano je tri grupe u zavisnosti od
prostorne raspodele saobracajnica u okruzenju: prva
grupa — lokalna i sabirna ulica u okruzenju (kodirane
brojem jedan — 1), druga grupa — lokalna ulica i
gradska arterija u okruzenju (kodirane brojem dva — 2)
i tre¢a grupa — lokalna ulica, sabirna ulica i gradska
arterija u okruZenju (kodirane brojem tri — 3).
Tabela 2. Rezultati linearne korelacione analize

U konkretnom slu€aju nezavisne promenljive: broj ulica
u okruZenju i kategorija saobracajnice ne ukazuju na
linearnu zavisnost sa brojem saobracajnih nezgoda,
pa se ove promenljive dalje u radu nece analizirati.

Srednja pozitivha linearna zavisnost ostvarena je
izmedu promenljivih broj saobracajnih nezgoda i grupa
saobracajnice u okruzenju Skole, na Sta upucuje i
vrednost koeficijenta korelacije. Ovakav rezultat
ukazuje da se broj saobraéajnih nezgoda povecava
kako raste sloZenost saobraéajne mreZe u okruzenju.
Tako ¢e broj nezgoda biti najmanji za prvu grupu
saobracajnica, a najveci za treéu gde figuriSu: lokalne
ulice, sabirne ulice i gradske arterije. Pomenuta
zavisnost prisutna je u 17% slucajeva na mrezi, na $ta
ukazuje koeficijent determinacije, odnosno nezavisna

promenljiva: grupe saobraéajnica u okruzenju
objasnjava samo 17%  varijabilnost  zavisne
promenljive: broj saobraéajnih nezgoda. Ovakav

rezultat moZe se objasniti €injenicom da se situacija u
.Zoni 8kole* dodatno usloZznjava sa pojavom vecéeg
broja saobracajnica razli€itog ranga.

Srednja pozitivna linearna zavisnost prisutna je i
izmedu promenljivih: broj saobrac¢ajnih nezgoda i tip
mreze u okruzenju Skole. To znadi da ¢ée broj nezgoda
rasti kako se menja tip saobracajne mreze redom:
sekundarna, primarna, mesovita, odnosno da ée broj
saobracéajnih nezgoda biti najveéi na meSovitoj mreZi.
Ovakvom zavisno$c¢u objaSnjava se 21% saobracajnih
nezgoda, sa moguc¢noSéu greske od 5%.

Zavisnost r RR | p StatistiCka
| znaéajnost
Broj SN i broj ulica u okruzenju skole -0.03 0.0009 0.81 Nije znaéajno
Broj SN i kategorija saobracajnice -0.84 0.71 0.36 Nije znacajno
Broj SN i grupa sacbracajnice u okruZenju 0.4 017 0.04 Znatajno
Broj SN i tip mreZe u okruZenju 0.46 0.21 0.001 Znacajno
Rezultat delom jeste ocekivan, pre svega zbog
slozenosti opSte situacije u sluaju postojanja

Tip mreze u okruzenju Skole: za razliku od prethodne
tatke u kojoj su saobracajnice analizirane linijski,
odnosno pojedinacno, ova tacka predvida analizu
mrezZe saobracajnica u neposrednom okruzenju Skole.
Za potrebe ove analize saobra¢ajna mreZa podeljena
je u tri grupe: sekundarna mrezZa (kodirana brojem
jedan — 1), primarna mreza (kodirana brojem dva — 2) i
mesSovita mreza (kodirana brojem tri — 3).

Rezultati pomenutih analiza prikazani su u tabeli 2.

mesovite saobra¢ajne mreze u ,Zoni Skole“. Naime, u
takvim okolnostima od vozaCa se zahteva povecana
paznja kako bi se bezbedno obavio odredeni manevar,
bilo da se radi o prelasku sa jednog na drugi rang
saobracajnice, kretanju odredenom saobraéajnicom,
propustanju peSaka ili uoavanju i Citanju saobracajne
signalizacije. Takvi uslovi zahtevaju i veoma dobre
perceptivhe sposobnosti, kako bi se u potpunosti
sagledala trenutna situacija u zoni npr. uklju€ivanje
vozila sa sporednog ili na sporedni pravac, promena
ogranicenja brzine, razliito uredenje okruZenja i sl.
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Prikazani rezultati u ovom radu ukazuju na nekoliko
vaznih €injenica koje se moraju uzeti u obzir prilikom
pozicioniranja i izgradnje 8kole:

1. Skole ne bi trebalo graditi na podrugju gde postoji
izrazena heterogenost u kategoriji saobracajnica,
jer je pokazano da sa usloznjavanjem saobracajno-
mrezne situacije na podrucju raste i broj nezgoda.
Zbog toga je preporuka Skole locirati na podrucgjima
koja se odlikuju homogenom saobra¢ajnom
mreZzom sekundarnog ranga. Tipi¢ni predstavnici
takvih  podruja su  stambene, odnosno
rezidencijalne zone.

2. Skole ne bi trebalo locirati ni na podrugju gde
postoji podjednako uceSée saobracéajnica primarne
i sekundarne mreze, koje ine tzv. meSovitu mrezu,
s obzirom na to da je broj saobraéajnih nezgoda
znacajno vec¢i na ovakvim podrucjima, nego na
podruc¢jima samo primarne ili samo sekundarne
mreZze. Preporuke opisane u tackama 1 i 2
prepoznate su i istaknute kao vazne normativno-
regulativne mere na lokalnom nivou, predloZzene u
Studiji  “MakroistraZzivanje bezbednosti dece u
saobracaju na podruéju grada Novog Sada”. U
Studiji ove mere odnose se na planski izbor lokacije
pri izgradnji nove Skole, $to je u skladu sa
predloZzenim merama u ovom radu.

3. Ukoliko je Skola veé¢ izgradena na nekom od
pomenutih podruéja, preporuka je glavni ulaz u
Skolu orijentisati na ulice nizeg ranga, kako bi se
izbegli  dodatni  konflikti nemotorizovanih i
motorizovanih ulesnika u saobracaju. U analizi
saobrac¢ajnog okruzenja “Zona $kola” u Novom
Sadu, problem orijentacije ulaza u Skolu, takode je
istaknut kao jedan od najvaznijih problema, ¢ime je
potvrdena premisa izlozena u ovom radu [12].

4. ZAKLJUCAK

Dosadasnjim izmenama i dopunama ,Zakona o
bezbednosti saobracaja na putevima“, u odnosu na
verziju iz 2009. godine, pruzena je podrSka i u€injeni
znaCajni pomaci kako bi se omogudile detaljnije i
kvalitetnije analize “Zona $kola”. Ipak, problemi
nekontinuiranog delovanja i nedostatka preventivnih
aktivnosti su i dalje sveprisutni, dok se primena
adekvatnih mera svodi na implementaciju univerzalnog
seta mera bez detaljnije analize konkretnih lokacija i
njihovih prostorno-mreznih karakteristika.

Imajuc¢i pomenuto u vidu, rad je fokusiran na analizu
faktora put, koji iako je do sada mnogo puta ispitivan,
analize su vrSene samo kroz pojedinaCne
karakteristike puta: radijuse horizontalnih i vertikalnih
krivina, nagibe kolovoza, Sirine saobracajnih traka i sl.
Shodno tome, u ovom radu, sveobuhvatno je ispitivan
uticaj prostorno-mreznih karakteristika uli€ne mreze u
“Zonama Skola”, na saobracéajne nezgode.

Analizom saobracajnih nezgoda u “Zonama $kola” na
teritoriji grada Beograda, za 2018. godinu, utvrdeno je
da se dogodilo ukupno 215 saobracajnih nezgoda, $to
predstavlja 0.59 nezgoda dnevno, odnosno 1.63
nezgode po Skoli. U ukupnom uzorku, 31 nezgoda je
nezgoda u kojima su ucestvovali peSaci. U tim
nezgodama povreden je 21 peSak, medu kojima su
jedanaestoro bila deca. Ponderisanjem saobracajnih
nezgoda, kao najugrozenije, odnosno najriziCnije
izdvojile su se osnovne S$kole: ,Josif Pancic¢”, ,Vuk
Karadzi¢“, ,Filip Filipovic®, ,Jovan Sterija Popovi¢* i
,Dusko Radovic¢“, redom u opadajuéem nizu.

Analizom zavisnosti zaklju€eno je da broj nezgoda ima
srednju pozitivnu linearnu zavisnost sa promenljivim:
grupe saobracéajnica u okruzenju i tip mreze u
okruzenju Skole. Rezultati ovih analiza mogu pomodi
pri izboru lokacije Skole prilikom njenog planiranja i
izgradnje. Shodno tome preporucuju se lokacije na
kojima je prisutha homogena saobra¢ajna mreza
sekundarnog ranga, dok bi trebalo izbegavati lokacije
koje se odlikuju meSovitom mreZom saobracajnica. Na
kraju, ukoliko je Skola ve¢ izgradena na pomenutim
nepovoljnim lokacijama, glavni ulaz u Skolu potrebno je
orijentisati ka saobracajnicama niZzeg ranga.

UopSteno govoreéi konkretna analiza podru¢ja mora
obuhvatati podjednako tretiranje svih faktora (Covek,
vozilo, put i okruzenje) kako bi se u potpunosti
sagledalo postojeée stanje i shodno situaciji predlozile
adekvatne mere. Dosadasnje analize mahom su se
bazirale na ispitivanju samo jednog faktora i
ograni¢enom broju njegovih pod elemenata. U ovom
radu prikazana je analiza dodatnog elementa, u okviru
faktora put, koji moze imati uticaj na broj saobracajnih
nezgoda. Posebno se istiCe vaznost meduzavisnosti
prostorno-mreznih karakteristika i elemenata faktora
Covek, na nastanak saobracajnih nezgoda, takode
analiziranih u ovom radu.

34

Myt n caobpahaj, LXV, 4/2019, 29-35



Ananuaa atpubyTa Mpexe 1 caobpahajHux Hearoga y ,30Hama Lkona“ Ha noapyyjy rpaga beorpana

Analysis of network attributes and traffic
accidents in “school zones” in belgrade

Sreten Jevremovié, MSc
Faculty of Transport and Traffic Engineering, University of Belgrade,
s.jevremovic@sf.bg.ac.rs

Ana Trpkovié¢, PhD

Faculty of Transport and Traffic Engineering, University of Belgrade,
a.trpkovic@sf.bg.ac.rs

Abstract: Characteristics of the "School Zones", their spatial
location, arrangement, category of roads in the surroundings,
user characteristics, etc., require a more serious approach
and a more detailed analysis of specific problems, in order to
prevent the occurrence of negative consequences of traffic.
Amendments to the "Road Traffic Safety Act" of 2009, for the
first time in domestic regulations, defined the term "School
Zone", which created the legal basis and precondition for a
more serious analysis of problems in the defined zones.
Despite these significant shifts in regulation, problems of
continuous operation are still pervasive. Determining the
actual cause of traffic accidents in the “School Zones” and
implementing adequate measures is lacking and most often
comes down to the implementation of a universal set of
measures without a more detailed analysis of specific
locations. This paper analyzes traffic accidents that occurred
in elementary “School Zones” in the city of Belgrade in 2018,
with the aim of determining the potential dependence of
street network characteristics and traffic accidents. The
analysis was conducted for previously defined network
attributes in the school environment: number of streets,
traffic category, traffic groups and network type, on the basis
of which the mentioned dependence was examined. The
research results are presented and discussed in the paper.

Key words: “School zones”, traffic network, traffic accidents;
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