
Zа по ве ћа ње без бед но сти са о бра ћа ја на
пу те ви ма нео п ход но је јед но вре ме но и

ко ор ди ни ра но спро во ђе ње ком плек са пре вен -
тив них ме ра кроз ути цај на фак то ре без бед но -
сти са о бра ћа ја: чо век, во зи ло, пут, око ли на (Ч-
В-П-О). Чо век је ва жан фак тор свих дру штве -

них по ја ва и оне се не мо гу об ја сни ти ако се не
узму у об зир сва ње го ва свој ства. Лич ност је де -
тер ми ни са на ра зним ути ца ји ма ко ји усло вља -
ва ју ње но по на ша ње. Из у ча ва ње по на ша ња у
са о бра ћа ју под ра зу ме ва утвр ђи ва ње фе но ме -
но ло шких ка рак те ри сти ка струк ту ре лич но сти,
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ефанзивна вожња представља облик понашања у саобраћају
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пси хо ло шке ор га ни за ци је и ка па ци те та спо соб -
но сти, осо би на лич но сти, као и спољ них окол -
но сти ко је мо гу да ути чу на чо ве ко во по на ша -
ње у са о бра ћа ју. У си сте му Ч-В-П-О фак тор чо -
век пред ста вља по тен ци јал, на ко ји се пра вил -
ним де ло ва њем мо гу по сти ћи од ре ђе на по ве -
ћа ња без бед но сти са о бра ћа ја. 

По бољ ша ње по на ша ња во за ча у са о бра -
ћа ју пред ста вља си стем ме ра и ак тив но сти ко -
је обез бе ђу ју да сва ки во зач при хва ти прин ци -
пе ци ви ли зо ва ног по на ша ња на пу те ви ма и та -
ко уна пре ди без бед ност са о бра ћа ја. Де фан зив -
но по на ша ње у са о бра ћа ју под ра зу ме ва та кво
по на ша ње при ко јем се ре сур си без бед ног
уче ство ва ња у са о бра ћа ју не ко ри сте у гра нич -
ном под руч ју, већ се увек оста вља до дат на ре -
зер ва си гур но сти под прет по став ком мо гућ но -
сти от ка за не ког од фак то ра без бед но сти са о -
бра ћа ја.

По јам 

Појам „дефанзивна“ потиче од латинске ре-
чи „defendere“ – бранити; одбрана, заштита.

Шта је де фан зив на во жња? На пр ви по глед
ра ди се о не ра зу мљи вом из ра зу. Али, де фан -
зив ну во жњу ка рак те ри ше ње на су прот ност; то
је во жња ко ја ни је агре сив на. Она је од брам бе -
на због то га што се во зач та квим на чи ном во -
жње „бра ни“ од опа сно сти и из ла га ња ри зи ци -
ма у са о бра ћа ју. Мно ги во за чи сма тра ју да де -
фан зив но по на ша ње у са о бра ћа ју усло вља ва
од ри ца ње лич ног пра ва на пу ту, у свим при ли -
ка ма и свим си ту а ци ја ма. Они у то ме ви де ин -
фе ри ор но по на ша ње, не по ве ре ње пре ма дру -
ги ма, спо ру и бо ја жљи ву во жњу. Ова кво схва -
та ње де фан зив не во жње је по гре шно. Де фан -
зи ван во зач се ак тив но при ла го ђа ва си ту а ци ји

у са о бра ћа ју и ње го во са мо о дри ца ње од не ког
пра ва у да тој опа сној си ту а ци ји је све сно.

Дефанзивна вожња се заснива на три
основна начела:

1. Забрањено – никад!
2. Обавезно – увек!
3. Понекад ни оно што је дозвољено!

Пр ва два на че ла ука зу ју на чи ње ни цу да се
чи тав си стем де фан зив не во жње гра ди на по -
зна ва њу и усва ја њу са о бра ћај них про пи са,
при че му са о бра ћај ни про пи си од ре ђу ју „шта“,
док ве шти на де фан зив не во жње од ре ђу је „ка -
ко“ по сту пи ти у да тој са о бра ћај ној си ту а ци ји. Де -
фан зив на во жња про мо ви ше став ду бо ког уве -
ре ња у оба ве зност при ме не са о бра ћај них про -
пи са са ци љем оп штег до бра, а не из стра ха од
ре пре сив них ме ра и сaнкци ја овла шће них ли -
ца. Мо же се уви де ти да се сва три на че ла де -
фан зив не во жње ба зи ра ју на ра зум ном, уч ти -
вом и ху ма ном за кљу чи ва њу и ре а го ва њу у сва -
кој са о бра ћај ној си ту а ци ји. 

У Ре пу бли ци Ср би ји се тре нут но ор га ни зу -
ју ра зни кур се ви без бед не, де фан зив не во жње.
У том сми слу се на по се бан на чин из два ја На -
ци о нал на во зач ка ака де ми ја (NA VAK), ко ја у
свом основ ном, али и на пред ном ни воу обу ке,
про мо ви ше прин ци пе де фан зив не и еко но -
мич не во жње.

Прин ци пи 

Поштовањем начела и принципа дефан-
зивне вожње делује се превентивно и штите
сви учесници од опасности и ризика у саобра-
ћају. Принципи дефанзивне вожње су:

– перцепција ризика и опасности у саобраћају;
– познавање саобраћајних правила и пропи-



са, њихово схватање, разумевање и пошто-
вање;

– предвиђање начина понашања других
учeсника у саобраћају;

– исправљање последица грешака других
учесника у саобраћају;

– правовремено доношење исправних одлу-
ка и правилно поступање;

– предвиђање потенцијалних опасних ситу-
ација на путу и њихово избегавање;

– вожња безбедном брзином;
– вожња на безбедном одстојању;
– вожња на безбедном растојању;
– припрема за вожњу;
– концепт „уочити и бити уочен”;
– вожња без утицаја алкохола, психоактивних

супстанци и стреса (ситуације када су пер-
цептивно-менталне способности битно
смањене);

– обавезна употреба сигурносних појасева и
сигурносних седишта за децу;

– пуна концентрација током вожње (употре-
ба „bluetooth hands free“ уређаја приликом
коришћења мобилног телефона и сл);

– брига о заштити животне средине.

У ра ду ће би ти по ја шње но не ко ли ко прин -
ци па де фан зив не во жње ко ји пред ста вља ју
осно ву за фор ми ра ње без бед ног по на ша ња у са -
о бра ћа ју и те мељ на ко ји се на до гра ђу ју оста -
ли прин ци пи. Они су ода бра ни на осно ву свог
зна ча ја и при сут но сти у до ма ћој и стра ној ли те -
ра ту ри ко ја се од но си на де фан зив ну во жњу. 

Пер цеп ци ја ри зи ка и опа сно сти 
у са о бра ћа ју

Кон цепт ри зи ка до био је по себ ну уло гу у са -
вре ме ним ис тра жи ва њи ма без бед но сти са о бра -
ћа ја, прем да по сто ји до ста по те шко ћа у ње го -
вом пре ци зном од ре ђе њу. Ри зик се ко ри сти као
си но ним за дру ге из ра зе, нај че шће за из раз опа -
сност. Ме ђу тим, бит на али из ни јан си ра на раз -
ли ка из ме ђу ова два из ра за је сте што се по јам
ри зик ви ше од но си на мо гу ће по сле ди це, а опа -
сност пред ста вља ви ше ка рак те ри сти ке обје ка -
та и до га ђа ја ко ји мо гу да до при но се мо гу ћим
по сле ди ца ма не зго да.

У мо де ли ма по на ша ња во за ча раз ли ку ју се
две вр сте ри зи ка: објек тив ни и су бјек тив ни ри -
зик. Објек тив ни ри зик се раз ма тра на осно ву
објек тив них по да та ка. То мо гу да бу ду ра зни ин -
дек си кон флик та и су да ра, по да ци и ста ти сти -
ке о не зго да ма и др. Су бјек тив ни ри зик пред -
ста вља иден ти фи ка ци ју и про це ну ри зи ка и опа -
сно сти са ко јом се во зач су ко бља ва и ко је тре -
ба да ре ши. На осно ву ових про це на ри зи ка, а
у скла ду са мо ти ва ци о ним чи ни о ци ма (на ме ра -
ма, ци ље ви ма, по тре ба ма) и спо соб но сти ма, до -
но си се од лу ка о на чи ну при ла го ђа ва ња и са -
вла да ва ња да те са о бра ћај не си ту а ци је. Пер цеп -
ци ја опа сно сти не по сред но се од но си на пре -
по зна ва ње и иден ти фи ка ци ју опа сно сти на пу -
ту, а пер цеп ци ја ри зи ка укљу чу је и про це не вла -
сти тих спо соб но сти за са гле да ва ње те ку ће са -
о бра ћај не си ту а ци је. 
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У Taylor-овом ком пен за ци о ном мо де лу од -
но са из ме ђу ри зи ка и бр зи не, пр ви пут се на и -
ла зи на фор му ла ци ју прин ци па ком пен за ци је
ри зи ка. Ту се на и ла зи на па ра лел но раз ма тра -
ње функ ци ја објек тив ног и су бјек тив ног ри зи ка,
а по себ но на пи та ња ко ја су од прак тич ног зна -
ча ја за пре вен ци ју, тј. ка ко сма њи ти објек тив ни
ри зик, а не ме ња ти ни во су бјек тив ног ри зи ка.
По себ но, ка ко ути ца јем на во за че су бјек тив ни
ри зик до ве сти на ви ши ни во да би без бед ност
во жње би ла ве ћа, а са ма њим ма те ри јал ним
ула га њи ма. Не ке од ме ра ко је је Taylor крат ко
ис та као од но се се на мо гућ ност ства ра ња ве -
штач ких опа сно сти, по себ но пре ко про па ганд -
них ме ра у по ве ћа њу су бјек тив ног ри зи ка. Уче -
сни ци у са о бра ћа ју сва ко днев но до жи вља ва ју
нај ра зли чи ти је опа сне си ту а ци је или ско ро не -
зго де, и при ма ју ин фор ма ци је и ис ку ства од дру -
гих љу ди ко ји су их до жи вља ва ли. По себ ну уло -
гу у фор ми ра њу вла сти те про це не ри зи ка има -
ју ма сме ди ји – штам па и те ле ви зи ја, ко ји сва -
ко днев но пру жа ју ин фор ма ци је о опа сно сти ма
на пу те ви ма.

Из бе га ва ње опа сно сти

Те о ри ја из бе га ва ња опа сно сти за сно ва на
је де лом на кон цеп ту ри зи ка, а де лом на осно -
ва ма ин стру мен тал ног уче ња и кла сич ног усло -
вља ва ња. Те о ри ја као свој кон цепт по ста вља
во зач ки за да так усме рен на уче ње од го во ра из -
бе га ва ња на по тен ци јал не не при јат не си ту а ци -
је. Осно ва мо де ла по чи ва на прет ход ном ис ку -
ству, на уче њу из бе га ва ња прет њи или опа сно -
сти, што је од го вор на на ста ја ње не при јат не си -
ту а ци је. Ре ак ци ја из бе га ва ња опа сно сти усва -
ја се на кла си чан на чин пре ко ин стру мен тал ног
уче ња или усло вља ва ња, где су на гра де и ка -
зне основ ни по кре та чи ак тив но сти. Ова те о ри -
ја усме ра ва па жњу на од но се из ме ђу про шлог
ис ку ства и те ку ћег по на ша ња. Она да је ши ро -
ки обра зац за по на ша ње во за ча у опа сним си -
ту а ци ја ма, при че му мо дел под ра зу ме ва кон -
цепт де фан зив не во жње. 

Из бе га ва ње се од но си, с јед не стра не, на
ка рак те ри стич но фи зич ко из бе га ва ње опа сно -
сти (нпр. оби ла же ње пре пре ке на пу ту). То су
тзв. успо ре ни (за ка сне ли) од го во ри из бе га ва ња
ко ји се ја вља ју због не по сто ја ња би ло ка квог
упо зо ре ња, или због сла би јег опа жа ња и схва -
та ња са о бра ћај не си ту а ци је. С дру ге стра не, по -
сто ји пред ви ђа ње мо гућ но сти да се та ква си ту -
а ци ја на пу ту по ја ви, као што је сма ње ње бр зи -
не, из бор пу та и др. Ови, за без бед ну во жњу из -
у зет но зна чај ни од го во ри, на зи ва ју се при -
прем ни (пред ви ђа ју ћи) од го во ри из бе га ва ња.

Без бед но од сто ја ње

Јед на од нај че шћих гре ша ка ко ју во за чи
пра ве у са о бра ћа ју је сте сле ђе ње во зи ла ко је
се кре ће у истом сме ру на пре ма лом од сто ја -
њу. По ве ћа ва ју ћи од сто ја ње од во зи ла ис пред
(во зи ла у истом сме ру), сма њу је се мо гућ ност
на ле та ња на во зи ло. Ве ће од сто ја ње од во зи -
ла ис пред омо гу ћа ва ве ћу пре глед ност на -
пред, а во за чу ис пред оси гу ра ва лак ше пра ће -
ње са о бра ћај не си ту а ци је пре ко боч них и уну -
тра шњег огле да ла. Та ко ђе, без бед но од сто ја -
ње по ве ћа ва пе ри од ко ји је на рас по ла га њу за
за у ста вља ње, уко ли ко во зи ло ис пред на гло сма -
њи бр зи ну кре та ња. Оно омо гу ћу је во зи лу иза
без бед но пре ти ца ње. Ис пи ти ва ња ко ја је 1978.
го ди не из вр ши ла Ла бо ра то ри ја за ис тра жи ва -
ње са о бра ћа ја и пу те ва у Лон до ну по ка за ла су
да је 31% во зи ла на ауто пу ту пра ти ло во зи ло
ис пред се бе на од сто ја њу ма њем од две се кун -
де. Ме ђу овим во зи ли ма пред ња чи ла су те шка
во зи ла иако им је за у став ни пут ду жи. На ше ис -
ку ство по ка зу је да ову гре шку нај че шће пра ве
во за чи са во зач ким ис ку ством до пет го ди на. На -
стан ку ове вр сте не зго да мо гу до при не ти и при -
род ни фак то ри због ко јих до ла зи до сма ње ња
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ко е фи ци јен та тре ња на пу ту, од но сно про ду же -
ња за у став ног пу та или сма ње ња ви дљи во сти
(снег, ма гла и др.)

У условима идеалне – умерене брзине, са
малим интензитетом саобраћаја и уз добру ви-
дљивост, препоручује се одстојање од возила
испред од најмање две секунде, и то због чи-
њенице да возило које се креће већом брзи-
ном прелази у краћем интервалу дужи пут.
Вожња већом брзином има за последицу по-
већање зауставног пута. Уобичајено правило
за одржавање безбедног одстојања, када го-
воримо о дефанзивној вожњи, јесте правило
четири секунде за брзине између 70 и 100
km/h и правило пет секунди за брзине преко
100 km/h. Веће одстојање (четири, па чак и до
шест секунди) између возила препоручује се
када се возилом управља у отежаним времен-
ским и путним условима (киша, снег, лед, јак
ветар и сл.), када се возилом управља у ноћ-
ним условима и у условима смањене видљи-
вости (сумрак, магла и сл.), у случајевима
кретања иза мотоцикла, када се возилом упра-
вља по непознатом путу или у непознатом гра-
ду, у случајевима ограничене прегледности
(конфигурација терена, камион с надградњом,
аутобус и сл.).

Без бед но ра сто ја ње

Град ска во жња, а по себ но во жња у са о бра -
ћа ју по ве ћа ног ин тен зи те та, во жња са о бра ћај ни -
ца ма са ви ше са о бра ћај них тра ка, али и бр зим
град ским са о бра ћај ни ца ма из у зет но је зах тев на.
Во за чи у са о бра ћај ним тра ка ма исте ко ло во зне
тра ке не во зе истим бр зи на ма, че сто ме ња ју са -
о бра ћај не тра ке, про це њу ју ћи у ко јој су за сто ји

ма њи. То че сто прак ти ку ју на тај на чин што не
про ве ра ва ју мо гу ли то оба ви ти на без бе дан на -
чин. Ако и про ве ра ва ју, че сто то ра де по вр шно.
На ја ве о њи хо вим на ме ра ма по ка зи ва чи ма
прав ца че сто из о ста ју или су пре ка сне.

У оваквим условима одвијања саобраћаја
треба се понашати дефанзивно. Начином сво-
је вожње возачи треба да покушају да створе
заштитни простор између свог и других возила
која се крећу паралелним саобраћајним трака-
ма. Овакав начин вожње ствара бољу пре-
гледност возачког окружења, што омогућава
правовремено препознавање потенцијалне
опасне ситуације. Друго, заштитни простор
осигурава могућност напуштања тренутне по-
зиције уколико се појави потенцијална опа-
сност, односно повећан ризик.

Идеално, за услове дефанзивне вожње и
релативно ограничено искуство „младих“ воза-
ча, заштитни простор око возила требало би
да буде ширине једног возила с обе стране и
одстојања три до седам возила испред и три
до пет возила иза. Густина саобраћаја диктира
ове вредности. Оне се постижу повећањем
или смањењем брзине кретања или мењањем
саобраћајне траке, како би се осигурала по-
вољнија позиција возила. За овакву промену
позиције возила потребна је врло јасна кому-
никација с другим учесницима у саобраћају.
Потребно је врло јасно, прецизно и недвосми-
слено показати намеру другим учесницима у
саобраћају, коришћењем показивача правца,
стоп-светала, по потреби звучног сигнала, ви-
зуелног контакта, па чак и знака руком.

У са о бра ћа ју ве ли ког ин тен зи те та, нпр. у вр -
шним ча со ви ма у гра до ви ма, го то во је не мо гу -
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ће оси гу ра ти за штит ни про стор око во зи ла. У та -
квим окол но сти ма по треб но је по ве ћа ти од сто -
ја ње ис пред во зи ла, од но сно од во зи ла ко је се
сле ди. Та кав, де фан зив ни на чин во жње за ви -
си од во за ча и увек се мо же прак ти ко ва ти, док
од сто ја ње во зи ла иза, пре све га, за ви си од дру -
гих уче сни ка у са о бра ћа ју. Ако во зач иза во зи
на пре ма лом од сто ја њу и та ко угро жа ва без бед -
но од ви ја ње са о бра ћа ја, по треб но га је упо зо -
ри ти стоп све тли ма крат ким при ти ском на па -
пу чи цу коч ни це или крат ким зна ком, укљу чив -
ши све по ка зи ва че прав ца.

Бр зи на и утицај кре та ња во зи ла 
на без бед ност са о бра ћа ја

Про блем бр зи не у са о бра ћа ју је ве о ма ком -
плек сан. Са по ве ћа њем бр зи не кре та ња во зи -
ла по ве ћа ва се ки не тич ка енер ги ја, сма њу је вре -
ме за уоча ва ње по ја ве и мо гућ ност пра во вре -
ме ног ре а го ва ња, по ве ћа ва за у став ни пут во -
зи ла, од лу ке се мо ра ју до но си ти бр же и че шће,
убр за ва се ри там по кре та и пред у зи ма ња рад -
њи, по ја ча ва се деј ство не по вољ них еле ме на -
та пу та на во зи ло итд. Због све га ово га и ма сов -
но сти во за ча ко ји се кре ћу не при ла го ђе ном и не -
про пи сном бр зи ном, на по ри за утвр ђи ва ње и
ели ми ни са ње узро ка због ко јих ова гре шка
на ста је спа да ју ме ђу нај ра ци о нал ни је ак тив но -
сти у окви ру без бед но сти са о бра ћа ја.

Испитивања показују да се око 40% незго-
да догоди при вожњи небезбедним брзинама
већим од дозвољених. Према америчким по-
дацима, преко 50% незгода са смртним исхо-
дом догоди се при брзинама већим од 80 km/h.
Повећањем брзине повећава се ризик настан-
ка незгоде и тежине последица. При брзини од
120 km/h страда четири пута више лица него
при брзини од 60 km/h. При брзини од 80 km/h
на сваких 100 возила која учествују у незгода-
ма страда просечно 40 лица, а при брзини од
125 km/h страда просечно око 140 лица.

Ис пи ти ва ња су по ка за ла да је нај бе збед ни -
ја во жња бр зи ном ко ја је јед на ка или бли ска
сред њој бр зи ни са о бра ћај ног то ка. На тај на чин
се по сти жу нај ве ћи ефек ти у во жњи (удоб ност,
еко но мич ност, без бед ност без зна чај ног угро жа -
ва ња вре ме на пу то ва ња). Ка да се бр зи на по ве -
ћа за 40 km/h у од но су на сред њу бр зи ну са о -
бра ћај ног то ка, та да се ве ро ват но ћа на стан ка
са о бра ћај не не зго де по ве ћа ва 10 пу та.

На ри зик на стан ка не зго де нај ви ше ути чу:
огра ни че ња бр зи не, сред ња бр зи на во зи ла на
пу ту, про це нат во зи ла ко ја пре ко ра чу ју нај ве ће
до зво ље не бр зи не, ве ли чи на ових пре ко ра че -
ња, дис пер зи ја бр зи не и про це нат во зи ла ко ја
се кре ћу ма лим бр зи на ма. Од огра ни че ња бр -
зи не (по себ но од оп штих огра ни че ња) и од по -
ли циј ске при ме не за ко на, нај ви ше за ви се ствар -
не бр зи не во зи ла на пу ту. Са по ра стом огра ни -
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че них бр зи на ра сту ствар не бр зи не на пу ту, ра -
сте дис пер зи ја (ва ри ја ци је) бр зи на, а опа да про -
це нат пре ко ра че ња бр зи не. То иза зи ва по ве ћа -
ње ри зи ка на стан ка са о бра ћај них не зго да. По -
себ но ра сте ри зик на стан ка не зго да са по ги ну -
лим ли ци ма. Во жњом бр зи на ма ко је су знат но
ма ње од про се ка (огра ни че ња) по ве ћа ва се ри -
зик на стан ка не зго да. Спо ра во зи ла иза зи ва ју
кон флик те бр зи на, оме та ју оста ла во зи ла, че -
шће су пре ти ца на и за то че шће уче ству ју у не -
зго да ма. Ве ли ке бр зи не ума њу ју ко рист од си -
сте ма за шти те (си гур но сних по ја се ва, ка ци га,
на сло на за гла ву, ва зду шних ја сту ка итд.). Та -
ко, на при мер, при бр зи на ма до 60 km/h, си гур -
но сни по ја се ви ско ро ели ми ни шу смрт на стра -
да ња пут ни ка и во за ча (100% сма ње ње), а при
бр зи ни 100 km/h ово сма ње ње је око 50%. При
ве ћим бр зи на ма по зи тив ни ефек ти се и да ље
сма њу ју. Ри зик да пут ник (ко ји ко ри сти си гур но -
сни по јас) бу де озбиљ но по вре ђен је три пу та
ве ћи при су дар ној бр зи ни од 50 km/h, не го при
бр зи ни од 30 km/h. Ове раз ли ке су још ве ће код
не ве за них пут ни ка. 

Најзначајнији је утицај брзине на тежину
повреде пешака. При томе су посебно истра-
живани утицаји ограничења брзине и брзине
возила у тренутку судара на ризик смртног
страдања пешака. До најбоље зависности из-
међу сударне брзине и ризика смртног страда-
ња пешака дошао је Pasanen (1991). Он је

проценио да око 5% пешака гине у удару вози-
ла при брзини од 20 km/h. Смртност се повећа-
ва на 10% при брзини од 30 km/h, на око 20%
при брзини од 40 km/h, на 50 % при 50 km/h, на
80% при 60 km/h, а на готово 100% при брзини
преко 80 km/h. Дакле, најзначајнија су смање-
ња брзина са 60 km/h на 40 km/h, јер највише
доприносе смањивању смртности пешака. У
складу са овим резултатима, већина европских
земаља, а пре свега наша земља, усвојиле су
општа ограничења брзине у насељима на 50
km/h, а и уведене су зона смиреног саобраћа-
ја са ограничењима 30 km/h (зона 30) и зона
успореног саобраћаја (највише 10 km/h). 

Кон цепт „уочи ти и би ти уочен“

Кон цепт „уочи ти и би ти уочен“ („ви де ти и би -
ти ви ђен“) је дан је од основ них пред у сло ва за без -
бед но од ви ја ње са о бра ћа ја. Због то га је уло га
уре ђа ја ко ји то обез бе ђу ју од из у зет ног зна ча ја. 

Спо соб ност во за ча да кон тро ли ше во зи ло
и при ла го ђа ва сво је по на ша ње у ве ли кој ме ри
за ви си од ње го ве мо гућ но сти да тач но ви ди шта
се де ша ва у ње го вој око ли ни. Сма ње ње пре -
глед но сти и ви дљи во сти сма њу је мо гућ ност до -
би ја ња ин фор ма ци ја, а сва ки по ре ме ћај у за па -
жа њу од ра жа ва се на ква ли тет за кљу чи ва ња и
ре а го ва ња. Због то га је ве о ма ва жна пре глед -
ност ко ју во зи ло омо гу ћу је са во зач ког ме ста.
Пре глед ност за ви си од ве ли чи не (ши ри не и ви -
си не) за ста кље них по вр ши на, ква ли те та ста кла,
уре ђа ја за од ма гљи ва ње ве тро бра на, по ло жа -
ја се ди шта и сл. Ка би на во зи ла сма њу је вид но
по ље у вер ти кал ној и хо ри зон тал ној рав ни
због са ме ка ро се ри је, ње не опре ме, ма ске и др.
Обим сма ње ња за ви си од кон струк ци је во зи ла,
од но сно ве ли чи не рас по ре да за ста кље них по -
вр ши на, мо гућ но сти по де ша ва ња се ди шта и
точ ка упра вља ча по ви си ни и ду би ни ра ди про -
ме не ви си не и по ло жа ја очи ју, а у од ре ђе ној ме -
ри и од са мог во за ча.  

Ин фор ма ци је о са о бра ћа ју и по ја ва ма иза
во зи ла до би ја ју се пре ко уну тра шњег и боч них
огле да ла (ре тро ви зо ра) и за то је од из у зет не ва -
жно сти њи хо во пра вил но по де ша ва ње. Ви -
бра ци је огле да ла и не по во љан по ло жај оте жа -
ва ју уоча ва ње и аде кват но ре а го ва ње. Уну тра -
шње и боч на огле да ла ко ја обез бе ђу ју ин ди рект -
но вид но по ље тре ба да омо гу ће да во зач ви -
ди у сва ком тре нут ку шта га окру жу је, а на ро -
чи то ка да на ме ра ва да ме ња пра вац кре та ња.
Во зач ка огле да ла не обез бе ђу ју до вољ но вид -
но по ље, та ко да по сто је „мр тви“ угло ви. Ин ди -
рект но вид но по ље мо же се про ши ри ти, а са -
мим тим „мр тви“ угло ви огра ни чи ти, упо тре бом
кон век сних огле да ла (огле да ла са ис пуп че -
ном по вр ши ном) или дво дел них огле да ла са
раз ло мље ном по вр ши ном. 
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Ноћу је видно поље ограничено углом ра-
спона светлости фара у хоризонталној равни.
Оваква светла су неефикасна ноћу у кривина-
ма, тако да се јављају слепе зоне које су веће
код кривина са мањим радијусом. Решење су
интелигентна светла која се синхроно окре-
ћу у правцу окретања точка управљача. Пра-
вилним подешавањем фарова онемогућује се
заслепљивање возача који долазе из супрот-
ног смера. Неисправност уређаја за означава-
ње возила и за давање светлосних знакова
(позициона и стоп-светла, катадиоптери, пока-
зивачи правца и др.) ускраћује правовремене
информације другим учесницима у саобраћа-
ју о позицији и намерама возача, што може до-
вести до настанка саобраћајне незгоде. 

Употребом показивача правца возач ин-
формише друге учеснике у саобраћају о сво-
јим намерама. Показивачи правца морају се
увек користити, без обзира на то да ли посто-
је други учесници у видном пољу. Било да се
изводе радње скретања, промене саобраћајне
траке, укључивања или искључивања из сао-
браћаја, заустављања, паркирања и др., оба-
веза употребе показивача правца је стална.
Знак одговарајућим показивачем правца даје
се на време, тако да други учесници у саобра-
ћају имају правовремену информацију и у
складу са њом прилагоде своје понашање. Да-
вање знака непосредно пред извршење рад-
ње може бити прекасно. Исто тако, давање
знака прерано остали учесници могу погрешно
разумети и интерпретирати. 

Концептом „паметног возила“ проблеми
принципа „уочити и бити уочен“ знатно су сма-
њени. Инжењери Центра за моторна возила
АМСС развили су потпуно нове софтвере, ка-
ко за преглед и снимање путева, тако и за об-

раду добијених подата-
ка. Реч је о возилу које
може да сними и ускла-
дишти 130.000 киломе-
тара путева помоћу
специјалних камера ви-
соке резолуције, од којих
су три постављене на
предњем, а једна на зад-
њем делу возила. Ове
камере снимају коловоз
и све што се налази у
путном појасу, посебно
предмете и објекте који
могу бити потенцијална
опасност на путу. Сним-
ци се затим складиште у
делу компјутерског си-
стема. Посао возача је
да води рачуна о коор-
динатама и функциони-

сању GPS система, како би позиција возила на
путу верно одговарала електронском запису
који се уноси у мапу. Снимање се обавља у
дневним условима, по сувом времену, а могу-
ће је и на температурама испод нуле. Програм
за обраду података садржи четири основне ка-
тегорије – податке о путној инфраструктури,
безбедности пешака, мотоциклиста и бицикли-
ста, а свака категорија подељена је на више
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од 200 сегмената (број кривина, окружење пу-
та, близина стена, ширина банкина...). Поједи-
начно се оцењује свака деоница дужине 100
метара, тако да само један прегледан киломе-
тар има укупно десет оцена. За оцењивање је
битно и колико и каквих саобраћајних незгода
се догодило на том километру пута. Тако се
ствара реална и комплетна слика безбедности
на одређеној деоници. 

Упо тре ба си гур но сних по ја се ва 
и ва зду шних ја сту ка 

Сигурносни појасеви, као један од најби-
тинијих елемената пасивне безбедности во-
зила, у знатној мери, а донекле и пресудно,
утичу на смањење степена повређивања во-
зача и путника у возилу (спречавају ударе о
унутрашњост возила и испадање путника из
возила). Примена осталих елемената пасив-
не безбедности возила (ваздушни јастуци, на-
слони за главу, сигурносна седишта за децу
итд.), у спрези са сигурносним појасевима,
знатно побољшава безбедност возача и пут-
ника, смањује степен повређивања и редуку-
је врсте повреда. 

У судару при брзини од 50 km/h, путник
просечне тежине који није везао сигурносни
појас ударио би унутрашњост аутомобила си-
лом од 3,5 тона. Испадање из возила један је

од догађаја у судару који производи највише
повреда са фаталним исходом. Сигурносни
појасеви су ефикасни у превенцији свих изба-
цивања: само 1% путника од свих који су изја-
вили да су користили појасеве били су потпуно
избачени, за разлику од 20% оних који нису ко-
ристили сигурносни појас. Иако сигурносни по-
јасеви не могу сасвим зауставити кретање
напред, нове технологије дизајниране као део
система заштите возила од фронталног удара
могу још унапредити њихову ефективност у за-
државању путника.

Ваздушни јастук је елемент пасивне без-
бедности возила који са сигурносним појасом
штити путника при судару. Како се путник при
судару креће ка напред, ваздушни јастук га
штити на више начина:

– смањује путниково успорење испуштањем
ваздуха у контролисаној мери;

– штити путникову главу и груди од ударца о
волан, инструмент-таблу или горњи део ве-
тробрана;

– широком површином задржава путниково
даље кретање унапред, тако да је притисак
на путникове груди смањен.

Ва зду шни ја сту ци су ди зај ни ра ни та ко да
до пу не деј ство за шти те си гур но сних по ја са, а
не да их за ме не! Не ки ва зду шни ја сту ци раз ви -
ће се са мо у су да ри ма до вољ но ја ким да угро -
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зе без бед но ве за не пут ни ке. Њи хо ва функ ци ја
је огра ни че на при боч ним удар ци ма (из у зев ако
су боч ни ва зду шни ја сту ци и ва зду шне за ве се),
удар ци ма от по за ди и су да ри ма са пре вр та њем,
или у не зго да ма са ви ше од јед ног су да ра, док
си гур но сни по јас мо же за шти ти ти пут ни ка у
свим овим су да ри ма. 

Пут до омасовљења употребе система за-
штите води, поред осталог, и преко подизања
свести грађана путем информисања шире јав-
ности добро осмишљеним и координисаним
кампањама о предностима употребе ових си-
стема. Некоришћење сигурносних појасева до-
води до већег броја смртности него било који
други фактор самостално. Повећање кори-
шћења сигурносних појасева још увек је само-
стално најефективнији фактор којим може да
се утиче на превенцију погибија и повређива-
ња на путевима.

Ути цај ал ко хо ла и пси хо ак тив них
суп стан ци на без бед ност уче сни ка 
у са о бра ћа ју

Ал ко хол је нај че шће ко ри шће на и зло у по -
тре бља ва на пси хо ак тив на суп стан ца ши ром
све та. Као со ци јал но при хва тљи во пи ће ва жи
за ле гал ну пси хо ак тив ну суп стан цу у мно гим
кул ту ра ма од ра слих. Кон зу ми ра се у окви ру со -
ци јал них обра за ца и ри ту а ла пи је ња. У на шој
кул ту ри ал ко хол је при хва ћен као сред ство ко -
је под сти че апе тит, раз ре ша ва ста ња на пе то сти

и стра ха, али и олак ша ва со ци јал ну ко му ни ка -
ци ју. Упо тре ба ал ко хо ла је по ве за на са су бјек -
тив ним до жи вља јем сма ње ња на пе то сти, до жи -
вља јем мо ћи, сна ге и сма ње ња бо ла. 

Ал ко хол нај бр же и нај ди рект ни је де лу је на
цен трал ни нер вни си стем, та ко да и ма ла до -
за дра стич но ути че на пси хич ке функ ци је лич -
но сти, пр вен стве но на спо соб ност мо рал ног и
кри тич ног ра су ђи ва ња. Во за чи под ути ца јем ал -
ко хо ла су 17 пу та у ве ћем ри зи ку да иза зо ву са -
о бра ћај ну не зго ду у од но су на во за че ко ји ни -
су под ути ца јем ал ко хо ла. Мла ђи во за чи, од 20
до 30 го ди на ста ро сти, при том му шкар ци и нео -
же ње ни у од но су на ста ри је и ис ку сни је во за -
че, 2,5 пу та су у ве ћем ри зи ку да иза зо ву са о -
бра ћај ну не зго ду, јер че шће во зе у ал ко хо ли са -
ном ста њу. 

По ве за ност са о бра ћај них не зго да са ал ко -
хо ли са но шћу во за ча мо же се по ка за ти и кроз
про ме не по на ша ња во за ча под ути ца јем ал ко -
хо ла. Ал ко хол де лу је та ко да код во за ча ис про -
во ци ра све не до стат ке у спо соб но сти ма упра -
вља ња мо тор ним во зи лом, што се од ра жа ва на
без бед ност во жње. Под ути ца јем ал ко хо ла до -
ла зи до про ме на у емо ци о нал ном по на ша њу, ко -
је су про пра ће не по ве ћа ним са мо по у зда њем, па
до ла зи до не скла да из ме ђу спо соб но сти и мо -
гућ но сти. Осе ћај од го вор но сти се ско ро пот пу -
но за не ма ру је. Већ при ма лим ко ли чи на ма уне -
тог ал ко хо ла уоча ва ју се про ме не у функ ци ја ма
зна чај ним за во жњу: осла бље не су пер цеп тив -
не спо соб но сти (вид и слух), сма ње на је спо соб -
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ност из во ђе ња ве штих ма не ва ра, во зи се ве ћом
бр зи ном и са мим тим пре у зи ма ју ве ћи ри зи ци.

Закон о безбедности саобраћаја на путеви-
ма у нашој земљи прописује да возач не сме да
управља возилом у саобраћају на путу, нити да
почне да управља возилом ако је под дејством
алкохола и /или психоактивних супстанци.

Под деј ством ал ко хо ла је во зач, од но сно
ли це за ко је се ана ли зом од го ва ра ју ћег узор ка
кр ви утвр ди са др жај ал ко хо ла ве ћи од 0,30
mg/ml, или ако је при су ство ал ко хо ла у ор га ни -
зму утвр ђе но од го ва ра ју ћим сред стви ма или
апа ра ти ма за ме ре ње ал ко хо ли са но сти (ал ко -
ме тром и др.), што од го ва ра са др жи ни ал ко хо -
ла у кр ви ве ћој од 0,30 mg/ml. За про фе си о нал -
не во за че, ин струк то ре во жње, кан ди да те за во -
за че, во за че са проб ном во зач ком до зво лом и
ис пи ти ва че про пи са на је „нул та“ то ле ран ци ја
(0,00 mg/ml).

Ме ђу на род на ис ку ства 
у де фан зив ној во жњи

Ко ли ки се зна чај да је про мо ви са њу де фан -
зив не во жње у све ту илу стру је и чи ње ни ца да
је Са вет за на ци о нал ну без бед ност и САД-а и
Ка на де у свом про гра му де фан зив ну во жњу де -

фи ни сао као је дан од стра те шких ци ље ва и јед -
ну од кључ них ме ра у упра вља њу ри зи ци ма.
Курс де фан зив не во жње се у Ка на ди од 1. де -
цем бра 2001. го ди не при ме њу је као оба ве зан
за све во за че про фе си о нал це. Во за чи ко ји
про фе си о нал но упра вља ју во зи ли ма ду жни су
да за вр ше курс де фан зив не во жње, на кон че -
га им се из да је спе ци јал на до зво ла – по твр да,
ко ја по ред ре дов не до зво ле пред ста вља услов
за оба вља ње по сло ва пре во же ња.

Цен три за обу ку во за ча са о бра ћај но раз ви -
је них зе ма ља ЕУ, Ка на де и САД, по ред основ -
не обу ке у во жњи за сти ца ње пра ва на упра -
вља ње во зи ли ма, пру жа ју ши рок спек тар до пун -
ског уса вр ша ва ња и кон ди ци ра ња – кур се ва за
већ по сто је ће во за че. Ова кав вид са о бра ћај ног
кон ди ци ра ња тре ба да до при не се ко рект ни јем,
то ле рант ни јем и од го вор ни јем по на ша њу у са -
о бра ћа ју. Про гра ми до пун ске обу ке тре ба да бу -
ду при ла го ђе ни по пу ла ци ји ко јој су на ме ње ни
и ускла ђе ни са ци ље ви ма ко ји се њи ма же ле по -
сти ћи. Да нас у мно гим зе мља ма ЕУ, Ка на ди и
САД го то во да не ма ор га ни за ци је ко ја се ба ви
пре во зом и тран спор том, а да се њи хо ви во за -
чи не под вр га ва ју кур се ви ма до пун ске обу ке и
кон ди ци ра ња, у скла ду са при ро дом во зач ког за -
дат ка ко ји оба вља ју. У том сми слу Цен три за
обу ку во за ча раз ви ли су раз ли чи те об ли ке до -
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пун ског уса вр ша ва ња во за ча – кур се ва, као што
су: шко ла ко рек тив не во жње, шко ла ви со ке во -
жње, шко ла де фан зив не во жње, осно ве еко но -
мич не во жње и слич но.

The Na ti o nal Sa fety Co un cil’s De fen si ve Dri-
ving Co ur se из САД по ста вио је стан дар де за
кур се ве де фан зив не во жње. Курс да ти ра из
1964. го ди не, и до са да је кроз ње га про шло ви -
ше од 60 ми ли о на во за ча. По сле успе шног за -
вр шет ка овог кур са во за чи до би ја ју др жав ни
сер ти фи кат за без бед ну во жњу. На тај на чин они
сти чу пра во на по пуст на пу та ри на ма и/или бес -
плат не кар те. Је дан од су штин ских ин те ре са за -
јед ни ца оси гу ра ња је сма ње ње ште та ко је на -
ста ју као по сле ди ца са о бра ћај них не зго да. Не -
зго да, а ти ме и ште та, би ће ма ње уко ли ко си -
стем без бед но сти са о бра ћа ја у це ли ни функ ци -
о ни ше ефи ка сни је. Је дан од на чи на ко јим оси -
гу ра ња до при но се ве ћој без бед но сти у са о бра -
ћа ју је и сти му ли са ње оси гу ра ни ка на ис прав -
но по на ша ње у са о бра ћа ју. Оси гу ра ва ју ћа дру -
штва у 34 др жа ве Аме ри ке ну де по пуст на оси -
гу ра ње за оне во за че ко ји по се ду ју DDC (De fen-
si ve Dri ving Co ur se) сер ти фи ка те.

У Хр ват ској не по сто ји из гра ђе на мре жа по -
ли го на де фан зив не во жње. „Пи о ни ри“ де фан зив -
не во жње у Хр ват ској су АМК Си гет и ТСВ Ма -
ра ни. АМК Си гет је од 1991. го ди не на им про ви -
зо ва ном по ли го ну от по чео са об у ча ва њем у де -
фан зив ној во жњи, на ин си сти ра ње UN PRO -
FOR-а, за око 700 при пад ни ка тих ме ђу на род них
сна га, а ка сни је за за по сле не углав ном стра них
фир ми. Кроз овај курс до да нас је про шло ви ше
од 2.000 во за ча. Да нас АМК Си гет у су рад њи с
ХАК-ом и По ли циј ском упра вом За гре ба ну ди
шко лу си гур не во жње за во за че кроз про грам де -
фан зив не во жње они ма ко ји же ле да уса вр ше во -
жњу у оте жа ним усло ви ма са о бра ћа ја, пр вен -
стве но по ки ши, сне гу и ле ду. Курс тра је је дан дан
и са др жи два ча са те о риј ских пре да ва ња и из -
во ђе ње че ти ри прак тич не ве жбе на по ли го ну.

За кљу чак

Де фан зив на во жња пред ста вља им пе ра тив
са вре ме ног са о бра ћа ја, што по твр ђу ју број ни
кур се ви ко ји се одр жа ва ју у ве ли ком бро ју са о -
бра ћај но раз ви је них зе ма ља. Дру штво, као и Вој -
ска Ср би је, мо ра ју би ти спрем ни да у свој про -
грам пре вен ци је са о бра ћај них не зго да, ко је се
огле да кроз обу ку у во жњи, обез бе де од го ва ра -
ју ћи „про стор“ за ор га ни за ци ју и при ме ну „Кур -
са де фан зив не во жње“, као зна чај ног си сте ма
до дат не обу ке во за ча. При то ме се апе лу је на
оси гу ра ва ју ћа дру штва, слу жбе тех нич ких пре -
гле да и дру ге јав не уста но ве да по др же овај про -
грам у сми слу да ва ња од ре ђе них бо ну са (по пу -
ста) без бед ним – де фан зив ним во за чи ма (во за -

чи ма ко ји по се ду ју сер ти фи кат о од слу ша ном и
по ло же ном кур су). Пред но сти про мо ви са ња и
функ ци о ни са ња јед ног ова квог си сте ма су број -
не (здрав стве ни и еко ном ски аспект у пр вом пла -
ну), што се по твр ди ло у мно гим зе мља ма. 

По бољ ша ње во за ча је ви тал на и ра сту ћа
функ ци ја без бед но сти са о бра ћа ја и у бу дућ но -
сти ће на ста ви ти да бу де та ква. Тре ба ло би раз -
ми сли ти о мо гућ но сти ма им пле мен та ци ја са др -
жа ја де фан зив не во жње за по бољ ша ње во за -
ча у наш си стем без бед но сти са о бра ћа ја. У раз -
ви је ном све ту се не пре кид но ис пи ту ју ефек ти
по је ди них ме ра за уна пре ђе ње во за ча. Раз ви -
ја ју се и но ве ме то де и про це ду ре за по бољ ша -
ње не бе збед них во за ча. Ко нач но, уво ђе ње и
раз вој про це ду ра по бољ ша ња во за ча је мо рал -
на оба ве за дру штва пре ма про бле ма тич ним, а
по себ но пре ма оста лим уче сни ци ма у са о бра -
ћа ју ко ји пла ћа ју све ве ће тро шко ве, ште те и гу -
бит ке про у зро ко ва не са о бра ћај ним не зго да ма. 

Пи та ње обу ке во за ча вој них мо тор них во -
зи ла се с пра вом ста вља у сре ди ште па жње
без бед но сти пут ног са о бра ћа ја. Тре ба на по ме -
ну ти да је на црт „Кур са де фан зив не во жње“ у
Вој сци до нет 2003. го ди не, али још ни је спро -
ве ден у прак си и прак тич но се не ре а ли зу је. Ме -
ђу тим, оста ле сег мен те обу ке у во жњи про жи -
ма ју на че ла, прин ци пи и са др жа ји де фан зив не
во жње. Раз ло зи су, пре све га, ма те ри јал не
при ро де и ре ор га ни за ци ја вој ног си сте ма. 
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