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Veliki broj poginulih i povredenih lica u saobra¢ajnim nezgodama predstavljaju
ozbiljan i izazovan globalni problem. Karakteristike licnosti, stavovi i ponaSanje
ucesnika u saobracaju mogu uticati ha to kako pojedinci, posebno mladi ljudi,
reaguju na odredenu situaciju u voznji. Mladi vozali su medu najugroZenijim
ucesnicima u saobracéaju, posebno tokom prvih nekoliko meseci samostalne
voznje. lako oni predstavljaju samo mali procenat licenciranih vozaca, veca je
verovatnoc¢a da ¢e biti umeSani u saobracajne nezgode sa smrtnim ishodom i
povredama, od starijih iskusnijih. Glavni cilj ovog rada je identifikacija razlika u
stavovima i ponasanju mladih u odnosu na ostale vozace u Crnoj Gori.

1. Uvod

Mladi vozadi predstavljaju kategoriju vozata sa
najvecom stopom rizika od smrtnosti nastale kao
posledica saobra¢ajne nezgode (Hassan & Abdel-Aty,
2013). U nezgodama sa fatalnim ishodom obi¢no
doprinose viSe od svog procenta u populaciji: na
primer, u 2017. godini skoro 14% poginulih na
putevima Evropske unije (EU) bili su vozadi starosti od
18 do 24 godine, dok su od ukupne populacije oni Cinili
svega 8% (European Commission (EC), 2018). Sli¢no
stanje je i u Crnoj Gori. Prema dostupnim podacima,
10% popu-lacije su lica starosti od 18 do 24 godine,
dok su vozacli pomenute starosne dobi ucestvovali u
18,5% od ukupnog broja saobracajnih nezgoda koja su
se dogo-dila na crnogorskim putevima u prvih devet
meseci 2020. godine (Pajkovi¢ & Grdini¢, 2022).

Mnogi razlozi doprinose ovim ¢injenicama, ukljuujuéi
manjak iskustva, prihvatanje viSeg nivoa rizika,
trazenje senzacija, dokazivanje medu vrSnjacima,
potcenjivanje rizika, upotrebu alkohola, ometanja u
vozilu (tj. kori§¢enje mobilnog telefona tokom voznje ili
prisustvo putnika iste starosne dobi (tinejdzera), itd.) i
njihovu Zelju da brze stignu do odredista (Hassan &
Abdel-Aty, 2013; Davis, 2004; Rolison et al. 2014).

U literaturi postoje razli¢ite definicije mladih vozaca.
Neki autori su ih definisali prema godinama starosti, a
drugi prema iskustvu.

Utvrdeno je da je duzina posedovanja vozacCke
dozvole bolji pokazatelj u studijama koje pokuSavaju
da kvantifikuju relativnu vaznost faktora starosti i
iskustva (McCartt et al., 2009). Kata se kategorizacija
vozata vrSi prema starosti, joS uvek nije
standardizovan raspon godina koji ¢e biti jedinstven za
sva istraZzivanja. Pa tako neke studije ukljuéuju sve
vozacle uzrasta od 16 do 24 godine (Deery, 1999), dok
druge ograni¢avaju raspon na 16 do 19 godina
(Williams, 2003), 17 do 20 (Curry et al., 2015), 15 do 29
godina (Payani et al., 2019), 18 do 29 (Da Silva et al.,
2018) ili 18 do 24 godine (KalaSova et al., 2020).
Varijacije u definiciji su zbog razlike izmedu zemalja u
zakonskom uzrastu kada voza¢ moze prvo da dobije
vozacku dozvolu, kao i zbog nadina na koji je dobijaju.

IstraZivanja koja se bave ponaSanjem mladih vozaca
mogu se podeliti u tri grupe (Hassan & Abdel-Aty,
2013):

(1) Istrazivanja koja ispituju faktore zbog kojih su mladi
vozadli zastupljeniji u saobracajnim nezgodama u
odnosu na ostale kategorije,

(2) Istrazivanja koja ispituju faktore licnosti miladih
vozaca koji uestvuju u saobracajnim nezgodama i

(3) Istrazivanja koja vrSe identifikaciju i specificne
podtipove mladih vozaca, a na osnovu kombinacija
odredenih karakteristika li€nosti i ponaSanja u
vozniji.
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Brojna istrazivanja su pokazala da su odredena rizi¢na
pona$anja u voznji CeS¢a kod mladih nego kod starijih
vozaca. Ispitivane su razliCite vrste faktora i uoceno je
da su oni uglavnom ¢e§¢i medu mladim vozacima. Na
primer, pokazalo se da je voznja no¢u posebno rizicna
za vozace pocetnike (Mathijssen & Houwing, 2005) i
da oni precenjuju svoje vozacke vestine (De Craen et
al., 2011). Mladi vozaci voze bezbednije sa odraslom
osobom ili detetom u kolima nego sa prijateljem istog
uzrasta (Engstrom, 2008). Russell et al. (2011) su
utvrdili da se stopa nezgoda smanji izmedu 26-41%
tokom prve godine upravljanja vozilom bez nadzora.
Preko 50% nezgoda mladih voza¢a dogodilo se zbog
prekoracenja brzine (Gonzales et al., 2005). Dalje, rizik
od smrtnog ishoda se povecava kada mladi vozaci pre
voznje konzumiraju alkohol (Scott-Parker et al., 2014)
i/ili koriste psihotropne supstance (Da Silva et al.,
2018). Jedan od vaznijih faktora danasnjice, koji u
velikoj meri utiCe na ometanje (posebno mladih)
vozaCa u toku voznje, jeste koriséenje mobilnog
(pametnog) telefona. Bucsuhazi et al. (2020) su otkrili
da postoji veéi rizik od koris¢enja mobilnog telefona
tokom voznje medu vozacdima do 24 godine nego kod
drugih. Turner & McClure (2003) su utvrdili da kada se
koristi pametni telefon za Facebook ili za
pisanje/Citanje poruka, izmedu 40% i 60% svog
vremena vozaCi provode gledaju¢i u stranu (u
poredenju sa oko 10% vremena normalno gledajuci
dole).

Rizicno ponaSanje mladih u saobracaju se moze
povezati sa stavovima i percepciji posledica krSenja
pravila i nebezbednog ponaSanja. Iversen (2004) je
anketirao mlade vozate u Norveskoj i doSao do
zakljucka da su pozitivni stavovi i miSlienja o
prekoraCenju brzine, o neopreznoj vozniji, kao i o0 vozniji
u alkoholisanom stanju, povezani sa viSe samo-
prijavljenih rizi€nih ponaSanja u saobraéaju. Sli¢no tom
istraZivanju, Hassan & Abdel-Aty (2013) su otkrili da
pozitivni stavovi prema vozZnji brzinom vecom od
dozvoljene, mogu znacajno uticati na predvidanje
saobracéajnih nezgoda u kojima u&estvuju mladi vozadi.
Mirzaei et al. (2014) su u svom istrazivanju pokazali da
i najmanje povecanje standardne devijacije ,bezbednih
stavova“ rezultuje zna€ajnim smanjenjem saobracajnih
nezgoda u kojima ucestvuju mladi vozaci.

Sumirajuéi sva navedena istrazivanja zakljuuje se da
pozitivna percepcija o kr§enju saobraéajnih propisa i o
riziinom ponaSanju, mogu predvideti nebezbednu
voznju i visokorizi€no pona$anje mladih tokom vozZnje.
Mnoge studije, kao 3to su RSAR (road Safery
Analitical Report), SARTRE (Social Attitudes to Road
Traffic Risk in Europe) i ESRA (E-Survei of Road
Users' Attitudes), analiziraju ponaSanje i stavove
uCesnika u saobra¢aju u zemljama Evrope. Kao
drzava koja nije ¢lanica EU, Crna Gora nije uklju¢ena
u te studije, iako postoji odredeni broj studija o
percepciji bezbjednosti saobra¢aja u Crnoj Gori koje
su prethodno dobijene (Pajkovi¢ & Grdini¢, 2014;

Grdini¢ & Pajkovi¢, 2016). Prema tome, cilj ovog rada
je istrazivanje percepcije i kvantifikacija izabranih
faktora ponaSanja (prema navedenoj literaturi) koji su
najéeSce povezani sa u¢esSéem mladih vozaca (starosti
izmedu 18 i 24 godine) u saobraéajnim nezgodama na
putevima u Crnoj Gori.

2. Metodologija

Prikazano istrazivanje je sprovedeno na Katedri za
drumski saobracaj MaSinskog fakulteta Univerziteta
Crne Gore i vrSeno je u dve faze. U prvoj fazi je vrSeno
prikupljanje stavova i percepcije o pojedinim faktorima
koji utiCu na nivo bezbednosti saobracaja. U drugoj
fazi je sprovedeno istrazivanje samoprijavijenog
ponasanja vozaca i prikuplieni podaci o ucestalosti
izabranih ponaSanja na crnogorskim putevima. U cilju
prikupljanja podataka o stavovima o0 stanju
bezbednosti saobrac¢aja, misljenja o sprovodenju i
podrSci merama, u sklopu prve faze sprovedena je
anketa na osnovu RSAR (Road Safety Analytical
Report) upitnika (Gallup, 2010). U&esnici su prema
starosti podeljeni u dve grupe: ispod i iznad 24 godine.
Prema duzini posedovanja vozacke dozvole vozadi su
podeljeni u dve kategorije i to: vozadi do 2 i vozaci sa
viSe od 2 godina iskustva. U&esnici su morali da
rangiraju svaki od faktora koji utiCu na bezbednost
saobracaja (vozZnja brzinom veéom od dozvoljene F1,
voznja pod uticajem alkohola F2, upotreba telefona u
toku voznje F3 i nekoriS¢enje sigurnosnog pojasa F4)
na skali od 5 tadaka Likertovog tipa, gde 1 oznagava
veoma veliki uticaj, a 5 oznaava veoma mali uticaj.
Nakon izostavljanja nepotpunih anketnih obrazaca,
konacni uzorak ispitivanja percepcije broji 327
anketiranih lica od ¢ega su mladi do 24 godine starosti
Cinili oko 52% ukupnog uzorka (deskriptivha statistika
je prikazana u Tabeli 1, Faza I).

S obzirom da u Crnoj Gori jo§ uvek ne postoje
relevanta istraZivanjima o ponaSanju vozala u
saobracaju, potrebne podatke je neophodno prikupljati
anketom. U sklopu druge faze sastavljen je upitnik u
skladu sa ESRA (E-Survey of Road Users' Attitudes,
Furian et al. 2016) i SARTRE (Social Attitudes to Road
Traffic Risk in Europe, Antov et al. 2012)
metodologijom. Sva ponaSanja su ispitivana u odnosu
na kategoriju puta i to: na gradskim ulicama, na
magistralnim pravcima i na ostalim putevima izmedu
naselja. Kona&ni upitnik je sadrZzavao delove koji se
ticu:

- prekoracenja brzine:

o Koliko d{esto vozite brzinom vecom od
propisane na glavnim magistralnim putevima
(P1), na ostalim putevima izmedu naselja
(P2), na gradskim ulicama (P3),

o Da li na putevima sa vec¢im dozvoljenim
brzinama (60-80km/h) prekoracujete
propisanu brzinu za vise od 30 km/h (P4), za
manje od 30 km/h (P5),
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o Da li na putevima sa manjim dozvoljenim
brzinama (50-60km/h) prekoralujete
propisanu brzinu za vise od 20 km/h (P6), za
manje od 20 km/h (P7),

o Da li na gradskim ulicama prekoracCujete
propisanu brzinu za vise od 10 km/h (P8), za
manje od 10 km/h (P9).

- upravljanja vozilom pod dejstvom alkohola:

o Da li se deSava da vozite pod dejstvom
alkohola na glavnim magistralnim putevima
(P10), na ostalim putevima izmedu naselja
(P11), na gradskim ulicama (P12),

- upotrebe sigurnosnog pojasa:

o Koliko €esto vezujete sigurnosni pojas tokom
voznje na glavnim magistralnim putevima
(P13), na ostalim putevima izmedu naselja
(P14), na gradskim ulicama (P15),

o Koliko ¢esto Vas suvozal vezuje sigurnosni
pojas tokom voznje na glavnim magistralnim
putevima (P16), na ostalim putevima izmedu
naselja (P17), na gradskim ulicama (P18),

o Da li djecu starosti do 5 godina prevozite u
zastitnom sjedistu na glavnim magistralnim

Tabela 1.Deskriptivna statistika uzorka

putevima (P19), na ostalim putevima izmedu
naselja (P20), na gradskim ulicama (P21),
- upotrebe telefona u toku voznje:

o Da li koristite hands-free uredaj za razgovor
mobilnim telefonom u toku voznje na
vangradskim putevima (P22), na gradskim
ulicama (P23),

o Dalli u toku voznje koristite mobilni telefon za
pisanje poruka i posjecivanje drustvenih
mreza na vangradskim putevima (P24), na
gradskim ulicama (P25).

Ispitanici su uCestalost odredenog ponaSanja u toku
voznje opisivali koristeéi neku od vrednosti jezickih
promenljivih: nikad, retko, ponekad, &esto, veoma
Cesto i uvek. Nakon izostavljanja nepotpunih anketnih
obrazaca, konacni uzorak ispitivanja ponasanja broji
1309 anketiranih lica od ¢ega su mladi do 24 godine
starosti  Cinili  Cetvrtinu  (26%) ukupnog uzorka
(deskriptivna statistika je prikazana u Tabeli 1, Faza

11).

Fazal Fazall
.. <24 godine Ukupno <24 godine Ukupno
Promenljiva N % N % N % N %
Pol Muskarci 133 78,24 246 75,23 180 51,87 707 54,01
Zene 37 21,76 81 24,71 167 48,13 602 45,99
Ne 32 18,82 47 14,37 - - - -
Vozatka Da . 138 81,17 280 85,63 - - - -
dozvola <2 god|pe 46 27,06 52 15,90 87 25,10 158 12,06
2-5 godina 66 38,82 99 30,28 260 74,90 217 16,61
>5 godina 26 15,29 129 39,45 - - 934 71,32
Svakodnevno 76 55,07 156 55,71 219 63,18 998 76,24
Ucestalost 1-3 puta nedeljno 20 14,49 37 13,21 74 21,36 195 14,90
voznje 1-3 puta mesecno 26 18,84 41 14,64 25 7,27 55 4,20
Manje od 1 nedeljno 16 11,59 46 16,43 28 8,18 61 4,66
Tabela 2. Rezultati ispitivanja — percepcija
Srednja Stand. P(T<=t)
1 2 3 4 5 vrednost dev. two-tail
F1 <24 godine 8,31 30,48 18,01 21,25 21,94 2,55 1,27 0,677
>249 6,85 30,81 19,07 22,49 20,78 2,61 1,24
F2 <24 godine 20,05 19,79 20,86 13,90 25,40 2,20 1,37 0,310
>249 26,48 15,58 17,76 13,71 26,48 2,04 1,39
F3 <24 godine 5,25 10,51 11,41 38,41 34,42 3,25 1,42 0,861
>24g 4,09 10,89 17,51 33,46 34,05 3,27 1,35
F4 <24 godine 14,12 8,82 25,88 18,24 32,94 3,47 3,47 0,332
>249 12,74 12,74 28,03 22,29 24,2 3,32 3,32

3. Studija slu¢aja — Crna Gora

Crna Gora u svom sastavu ima 24 gradske opstine. U
Crnoj Gori se oko 75% putni¢kog transporta obavlja
drumskim prevozom, jo$ uvek nema izgraden auto-put,
a duZina postojeCe putne mreze je na nivou
regionalnog proseka (500 km/1000 km?) od cega je
oko 90% puteva ocenjeno kao visokoriziéno.

Uprkos tome S§to Crna Gora pokuSava da ispuni
zahteve EU donosecdi iste ili sli€éne strategije u cilju
smanjenja broja saobracajnih nezgoda i njihovih
posledica, svi pokazatelji bezbednosti na putevima u
Crnoj Gori povecani su tokom prethodnih deset godina
a stanje bezbednosti saobracaja se uglavnom opisuje
kao loSe (Grdini¢-Rakonjac et al., 2021).

MyT u caobpanaj, LXVIII, 2/2022, 35-40

37



MwupjaHa 'paouHuh-Pakomsal, Bnagumup Majkosuh, bopuc AHTUR

4. Rezultati analize i diskusija

Ispitanici su u prvoj fazi istrazivanja vrsili ocenjivanije,
odnosno rangiranje izabranih faktora rizika i na taj
nacin iskazali svoj stav o faktorima za koje smatraju da
imaju negativni uticaj na stanje bezbednosti, odnosno
koja pona8anja vozaCa smatraju viSe ili manje rizi€nim.
Faktori su ocenjivani pomocu Likert-skale ocenama od
1 do 5, gde 1 predstavlja veoma veliki uticaj a 5
predstavlja veoma mali uticaj. U Tab. 2 su prikazani
rezultati na celom uzorku. Prikazano je procentualno
uceSce pojedinih odgovora u odnosu na kategoriju
ispitanika, a date su i ukupne prosecne ocene koje se
odnose na svaki od faktora. Rezultati pokazuju da je
od pet analiziranih faktora voznja brzinom veéom od
dozvoljene (F1) ocenjena najmanjom ocenom $to
implicra da se upravo ovo ponaSanje smatra

Tabela 3.Rezultati ispitivanja — ponaSanje

najrizi¢nijim ponasanjem vozaca u C. Gori, pri ¢emu
nisu zabelezene statistiCki znalajne razlike u
odgovorima (p>0,05).

Slede¢i faktor koji po misljenju vec¢ine mladih ispitanika
predstavlja ponasanje koje ima negativni uticaj na stanje
bezbednosti je voznja pod dejstvom alkohola (F2).
StatistiCki znacajna razlika postoji u odnosu na pol kada
Su u pitanju ispitanici do 24 godine starosti (p=0,035).
Takode, Zene mlade od 24 godine su imale rigorozniji
stav (M=1,86, SD=0,95) po ovom pitanju od muskaraca
iste starosne grupe (M=2,29, SD=1,45). Ovi rezultati se
razlikuju kada su u pitanju ispitanici starosti preko 24
godine. Ova kategorija je kao sledec¢i uticajni faktor
izdvojila nekori§éenje sigurnosnog pojasa dodelivsi mu
prose¢nu ocenu M=3,32.

. = Veoma Srednja  Stand.  P(T<=t)

Nikad Retko  Ponekad  Cesto Gesto Uvek ocdnost  dev. two-tail

P1 <24godine 23,05 27,95 24,21 15,27 3,75 5,76 434 138 0,352
>24g 19,65 28,38 31,19 11,12 5,72 3,95 433 1,29

P2 <24godine 32,56 26,22 26,22 8,07 3,17 3,75 4,66 1,30 0,798
>24g 30,80 3162 22,18 9,34 3,08 2,98 4,96 1,25

P3 <24godine 43,80 28,53 18,16 5,76 173 2,02 5,01 1,15 0,649
>24g 4407 29,62 16,51 5,26 1,86 2,68 5,01 1,19

P4 <24godine 44,09 24,78 15,27 9,22 2,88 3,75 4,87 1,34 0,619
>24g 4430 28,78 16,65 6,37 2,67 1,23 5,02 1,14

P5 <24godine 28,32 22,54 16,18 15,90 8,67 8,38 4,21 1,60 0,911
>4g 2284 30,04 2263 13,07 4,94 6.48 433 142

P6 <24godine 3516 30,26 19,88 8,93 231 346 477 127 0,391
>4g 3719 21,36 234 8,91 2,66 1,54 4,83 119

P7 <24godine 28,65 19,48 22,06 17,48 6,30 6,02 4,29 149 0,309
>4 2171 27,06 27,06 11,73 597 6.48 4,21 142

P8 <24godine 4217 24,70 16,27 11,45 241 3,01 4,84 1,31 0470
>4 4112 26,53 2245 5,20 2,76 194 4,92 1,18

P9 <24godine 2874 24,55 21,26 13,17 6,59 5,69 4,39 1,41 0,811
>4 3120 27,19 18,64 1,74 4,22 7,00 448 148

P10 <24godine 87,32 8,07 231 1,44 0,29 0,58 5,79 0,67 0,191
>4g 81,16 12,16 496 081 061 0,30 5,72 0,70

P11 <24godine 80,12 11,82 490 173 0,58 0,86 5,67 0,82 0,161
>4g 7508 1327 7,09 3,04 1,01 0,51 5,57 0,89

P12 <24godine 80,12 8,65 519 173 3,17 1,15 5,57 1,03 0,038
>4 7272 9,53 8,92 5,27 243 1,12 541 1,12

P13 <24 godine 6,34 432 10,66 8,07 9,80 60,81 4,93 159 0,146
>24g 648 719 10,73 10,32 6,38 58,91 4,80 1,66

P14 <24 godine 9,97 4,84 12,25 111 712 54,70 4,65 175 0,187
>24g 9,34 8,93 13,91 9,04 7,01 51,78 4,51 1,79

P15 <24godine 15,03 7.80 9,25 9,83 9,54 48,55 437 1,91 0,029
>24g 15,60 841 12,97 942 719 46,40 4,23 1,93

P16 <24 godine 9,51 9,22 10,66 11,24 12,97 46,40 448 176 0,586
>24g 8,63 7,51 14,72 9,14 12,59 4741 4,52 1,73

P17 <24 godine 9,35 11,61 15,30 12,46 12,75 38,53 423 175 0,616
>24g 9,52 9,32 16,01 10,74 1348 40,93 4,32 1,75

P18 <24godine 13,26 15,56 13,26 12,97 11,53 3343 3,94 1,84 0,489
>24g 14,11 9,14 19,29 8,83 12,59 36,04 4,05 184

P19 <24godine 2593 1049 1,73 8,02 5,56 3827 3,72 2,09 0,000
>24g 13,35 363 1,18 7,40 8,42 56,02 4,62 184

P20 <24godine 2840 1,11 9,26 6,17 9,26 35,80 3,64 2,12 0,000
>24g 1354 4,80 11,21 7,57 9.46 5342 4,55 1,86

P21 <24godine 25,31 1543 8,02 6,17 9,88 35,19 3,65 2,09 0,000
>24g 13,28 5,11 13,14 8,91 9,34 50,22 447 1,85

P22 <24godine 6528 11,28 772 8,01 178 5,93 1,88 146 0,733
>249 6798 10,33 9,02 3,65 263 6,38 1,82 146

P23 <24godine 6864 8,58 8,28 740 178 533 1,81 143 0,738
>9 7133 10,94 7,50 2,94 263 4,66 1,69 134

P24 <24 godine 5549 17,51 12,46 8,61 297 2,97 5,05 1,33 0677
>24g 6201 18,95 10,54 5,07 1,82 162 529 1,12

P25 <24 godine 52,52 16,02 10,68 8,31 5,64 6,82 481 1,59 0,585
>249 6049 15,81 11,04 6,48 3,65 253 515 130
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Kao najmanje rizi€na ponaSanja u Crnoj Gori (od
analiziranih) smatraju se nekoriSéenje sigurnosnog
pojasa (F4) i upotreba telefona u toku voznje (F3),
kada su u pitanju ispitanici do 24 godine starosti i
upotreba telefona u toku voznje (F3) i voznja pod
dejstvom alkohola (F2), kada su u pitanju stariji
ispitanici (Slika 1a). Sto se tie upotrebe telefona u
toku voznje (F3) statisticki znaCajna ralika je
zabelezena kod mladih vozada u zavisnosti od duzine
posedovanja vozacke dozvole (p=0,039).

U drugoj fazi istrazivanja prikupljeni su podaci o
ponasSanjima u saobracaju koje su vozadci sami prijavili.
Svaki ispitanik je ucestalost odredenog ponasanja u
toku voznje opisivao koriste¢i neku od vrednosti
jeziCkih promenljivih: nikad, retko, ponekad, Cesto,
veoma Cesto i uvek. Pozitivnom samoprijavljenom
ponasanju (npr. za pitanje da li prekoracujete brzinu,
pozitivan je odgovor nikad, dok je kod pitanja u vezi
koriSéenja sigurnosnog pojasa pozitivan odgovor uvek)
dodeljena je ocena 6 na Likert-skali, a negativhom
ponasanju ocena 1. U Tabeli 3 su prikazani rezultati na
celom uzorku. Prikazano je procentualno ucesce
pojedinih odgovora u odnosu na kategoriju ispitanika,
a date su i ukupne prosecne ocene koje se odnose na
svaki od faktora.

Negativnho pona8anje koje najteSce praktikuju vozadi
na crnogorskim putevima je upotreba telefona u toku
voznje — preko polovine ispitanika je prijavilo da koristi
telefon dok vozi (P22-P25), pri tome veoma mali broj
vozaCa (manje od 10%) koristi ,hands-free“ uredaje
(P22-P23). Da li ¢e vozac koristiti pojas u toku voznje
gradskim ulicama, statisticki zna€ajno utiCe njegova
starost (p=0,029). Kada je re¢ o koriS¢enju zastitnog
sediSta za prevoz dece na svim kategorijama puta,
odgovornije ponaSanje prijavili su vozaci do 24 godine
starosti (p<0,05 za P19-P21).

Upravljanje vozilom pod dejstvom alkohola (P10-P12)
je najrede prijavljeno ponaSanje od strane svih
ispitanika. StatistiCki zna€ajna razlika u odnosu na
starost ispitanika (p=0,038) je zabelezena kada je u
pitanju voznja pod dejstvom alkohola na gradskim
ulicama (P12), pri ¢emu su tom ponaSanju skloniji
stariji vozagi (M=5,41, SD=1,12).

U cilju dalje analize, sva pitanja vezana za pona$anje
su objedinjena po faktorima sa oznakama kao za
percepciju. U skladu s tim, svi faktori su rangirani
prema prosecnoj oceni i rezultati su prikazani u Tab. 4.

Tabela 4.Rangiranje faktora

Iz Tabele 4 se moze videti da mladi do 24 godine
starosti najblaze stavove imaju prema upotrebi
telefona u toku voznje (F3) i nekori§¢enju sigurnosnog
pojasa (F4), a $to se odrazava na to da su medu ovom
kategorijom upravo ta ponasSanja najzastupljenija
prilikom upravljanja vozilom. Ovim se potvrduje
prethodna tvrdnja da se rizicno ponasanje mladih u
saobracaju moze povezati sa njihovom percepcijom o
uticaju odredenih faktora rizika i stavovima o
posledicama krsenja pravila i nebezbednog ponasanja.

Percepcija
’ 3.47
m<24 godine ®m>24g 3.32
3
1.271.24 1.371.39 142135
0
F1 F2 F3 F4
Ponasanje
E<24 godine m>24g
6 5.68 5,57
4.68
- 4.18 4.45
4 3.393.49
2 I I I
0
F1 F2 £3 F4
Slika 1. a) Percepcija b) Ponasanje
4. Zaklju€ak

Mladi vozali predstavljaju jednu od ranjivijih kategorija
voza€a u saobracaju. SpecifiCni cilievi ove konkretne
studije bili su da se sagledaju percepcije uesnika u
saobrac¢aju razlicitih starosnih grupa o izabranim
uticajnim faktorima, njihova ponasanja tokom voznje kao i
da se uporede i analiziraju razlike i eventualno identifikuje
veza izmedu njih. Istrazivanje je vr8eno u Crnoj Gori
metodom ankete i obuhvatilo je 327 lica za istraZivanje
percepcije i 1309 lica za istraZivanje ponaSanja.

Rezultati pokazuju da je od pet analiziranih faktora voznja
brzinom ve¢om od dozvoliene izdvojena kao ponasanje
koje se smatra najrizi¢nijim, a nakon voznje pod uticajem
alkohola, ono predstavlja i najrede ponasanje. Negativno
ponasanje koje najCeS¢e prakti-kuju vozali na
crnogorskim putevima je upotreba telefona u toku voznje,
a sto se moze dovesti u vezu sa visokim pragom

< 4Percepcuiz a9 < 4P0nasam§2 a9 tolerancije za ovo ponaSanje (rangirano je kao tre¢e, od
=] 1 1 3 3 ukupno Cetiri faktora). Za navedene slu€ajeve nije bilo
= 5 2 4 4 sustinske razlike u stavovima i ponaSanjima izmedu
F3 3 3 1 1 mlaq‘ih (_do 24 godine_ _sta_rgsti) i starijih ?nketirapih lica.
F4 4 5 5 5 ZakljuCuje se da pozitivni i blagonakloni stavovi prema
odredenim uticajnim faktorima mogu posluziti kao

prediktori buducih ponasanja.
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young drivers: Case study of Montenegro
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Abstract: The large number of road fatalities and
injured represents a serious and challenging global
problem. Road users’ personalities, attitudes and
behaviour can influence how individuals, especially
youngsters, react to a particular driving situation.
Young drivers are among the riskiest road users,
particularly during the first few months of independent
driving. Although they represent only a small
percentage of licensed drivers, they are more likely to
be involved in traffic accidents with fatalities and
injuries than the more experienced ones. The main
goal of this paper is to identify differences in
perception and behaviour of youngsters compared to
other drivers in Montenegro.

Key words: Road safety, Drivers erception and
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