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PROCENE BRZINE KRETANJA VOZILA OD STRANE MLADIH VOZACA

ASSESSMENT SPEED OF THE VEHICLE BY YOUNG DRIVERS

3

Svetlana Ci¢evi¢', Mirjana Cubranovié-Dobrodolac’ i Aleksandar Trifunovié
Rezime: Brzina kretanja vozila smatra se jednom od najvaznijih mera efikasnosti, kao i bezbednosti saobracaja na
putevima. Brojne studije potvrdile su ulogu i znacaj neprilagodene brzine u procesu nastanka saobracajnih nezgoda.
Statisticki podaci iz razvijenih zemalja ukazuju na Cinjenicu da je neprilagodena brzina odgovorna za 30% smrtnih ishoda u
saobracajnim nezgodama, dok se ta brojka u nerazvijenim zemljama krece cak oko 50%. Narocito mladi vozaci ne mogu
dobro da procene brzinu kretanja vozila ispred sebe i vozila koje im ide u susret, zbog cega dolazi do problema u preticanju.
Iz navedenih razloga pokrenuto je istraZivanje sa ciliem da se ispita da li postoje razlike u proceni brzine kretanja vozila. U
ovom radu bice prezentovani rezultati testiranja mladih vozaca i ucesnika u saobracaju, Cija je prosecna starost bila 21
godina. Ispitanici su imali prilike da posmatraju 12 video snimaka vozila u pokretu, nastalih snimanjem iz razlicitih
perspektiva posmatranja. Rezultati su pokazali da se, kao sto je i oCekivano, ne registruju sve brzine sa podjednakom
tacnoscu. Ocigledno, proces opaZanja brzine kretanja vozila je veoma sloZen, a rezultati istraZivanja imaju znacajne
implikacije za bezbednost razlicitih kategorija ucesnika u saobracaju.

Kljucne rijeci: bezbednost saobracaja; brzina kretanja vozila; mladi vozaci

Abstract: The speed of vehicles is considered one of the most important measures of efficiency and road safety. Numerous
studies have confirmed the role and importance of speeding the process of traffic accidents. Statistical data from developed
countries indicate that speeding is responsible for 30% of deaths in road accidents, while the figure in developing countries is
as much as 50%. In particular, young drivers can not take the assessment of the speed of the vehicle in front and the vehicle
that is going to meet them, thus causing problems in overtaking. For these reasons initiated a study with the aim to
investigate whether there are differences in the assessment of the car's speed. This paper presents the results of testing
young drivers and traffic participants, whose average age was 21 years. Respondents had the opportunity to watch 12
videos vehicle in motion, resulting recording from different perspectives of observation. The results showed that, as
expected, not registered at all with equal accuracy. Apparently, the process of assessment speed of the vehicle is very
complex, and the research results have important implications for the safety of various categories of road users.

Keywords: Traffic Safety, Vehicle Speed, Speed Estimates
1. UuvoD

Brzina kretanja vozila smatra se jednom od najvaznijih mera efikasnosti, kao i bezbednosti saobracaja na
putevima. Brojne studije potvrdile su ulogu i znacaj neprilagodene brzine u procesu nastanka saobracajnih
nezgoda (Aarts and Van Schagen, 2006; De Pelsmacker and Janssens, 2007; Elvike, 2009; Speed Check Services,
2010; Cascetta and Punzo, 2011; Soole at al., 2013; Wu et al., 2013; De Pauw et al., 2013). Jednu od svakako
najsveobuhvatnijih empirijskih studija sproveo je Elvik (2013) sa ciljem da istrazi odnos brzine kretanja vozila i
pojave nezgoda u saobracaju. Neprilagodena brzina definiSe se kao brzina koja je neadekvatna u smislu
savladivanja zahteva puteva. Statisticki podaci iz razvijenih zemalja ukazuju na ¢injenicu da je neprilagodena
brzina odgovorna za 30% smrtnih ishoda u saobracajnim nezgodama, dok se ta brojka u nerazvijenim zemljama
krece ¢ak oko 50%.
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Trenutnu sliku ove problematike u nasoj zemlji najbolje oslikava istrazivanje vrSeno u periodu od 2010. do
2013. godine. Dobijeni podaci ukazuju da najveli broj najtezih saobradajnih nezgoda, kao i najveéi broj
poginulih lica, po pitanju okolnosti nezgoda, pripada kategoriji nepropisne i neprilagodene brzine. U
posmatranom period, zbog nepropisne i neprilagodene brzine kao uzroka poginulo je 1.419 lica, Sto Cini 52%
od ukupnog broja poginulih lica. Sudeéi prema tvrdnjama ispitanika, svaki peti voza¢ putnickog automobila
brzinu u naselju prekoracuje u proseku za vise od 10 km/h. Kada je re¢ o kretanju vozila van naselja, rezultati
pokazuju da se gotovo dve petine vozila u istrazivanju kreée brzinom koja je veéa od ogranitenja
(http://www.abs.gov.rs/doc/Brosura_Indikatori 2014.pdf , 20.1.2015.). IstraZivanje stavova naSih vozaca o
brzini ukazalo je na alarmantan podatak da se najvedi procenat vozaca putnic¢kih automobila (46,7) ne slaze da
prekoracenje brzine u naseljenim mestima za 20 km/h povecava rizik u¢e$¢a u saobracajnoj nezgodi. Kada je
re¢ o motivima za prekoracenje brzine, najvise vozaca (32,6%) je istaklo da to doprinosi njihovom doZivljaju da
se na taj nacin prilagodavaju voznji drugih vozada u saobradaju. Percepcija vozaCa da ¢e biti zaustavljeni ili
kaZnjeni od strane policije ukazuje da se 41,1% vozada ne slaZe sa tom izjavom. Na teritoriji Republike Srbije
55,4% vozaca je prijavilo da ¢e “nikada” ili “retko” biti provereni zbog prekoraenja brzine na tipinom
putovanju. U pogledu sankcionisanih vozaca za prekoracenje brzine u poslednje tri godine, 83,4% vozaca na
teritoriji Republike Srbije je prijavilo da nije sankcionisano, a 14,2% da je novcano kaznjeno. Kada je u pitanju
slaganje vozaca sa izjavom da kazne za prekoracenje brzine treba da budu strozije, njih 23,1% se ne slaze sa
datom izjavom (http://www.abs.gov.rs/doc/Brosura_Indikatori_2014.pdf, 20.1.2015.).

Donosenje odluke o izboru brzine kretanja vozila uslovljeno je uticajima psiholoskih karakteristika vozaca,
njegovim vozackim veStinama i ograni¢enjima, karakteristikama puteva i okruZenja, kao i karakteristikama
samog vozila. Brojni su motivi za prekoraenje ogranienja brzine; oni mogu biti racionalne i emocionalne
prirode i ¢esto su uslovljeni trenutnim stanjem vozacda u aktulenoj saobracajnoj situaciji. Pored ovih trenutnih
stanja koja uti¢u na ponasanje vozaca, postoji niz stabilnih psiholoskih karakteristika koje uticu na izbor brzine
kretanja vozila i uzrok su velikim razlikama u ponasanju izmedu vozaca. Problem se narocito usloZznjava medu
populacijom mladih vozaca usled smenjene anticipacije procena brzine kretanja vozila ispred sebe i vozila koje
im ide u susret, zbog Cega dolazi do poteskoca u preticanju. Taj postupak kod njih traje duZe, i nazalost nisu
retke situacije sa kobnim posledicama. Problem je i naglo kodenje, jer mladi vozaci nemaju rutinu pravilnog
usporavanja. Kako proces ucenja u ovoj ranjivoj populaciji uéesnika saobradaja jos uvek nije zavrsen, od
kljucnog je znacaja u fazi edukacije uticati na usvajanje bezbednijih stilova voznje.

U radu ce biti prikazano testiranje vrSeno na osobama mladjim od 23 godine, sa ciljem ispitivanja percepcije
brzine od strane mladih vozaca. IstrazZivanje je sprovedeno poslednjeg kvartala 2014. godine.

2. METODOLOGIJA RADA

U ovom radu bice prezentovano testiranje vrSeno u okviru Laboratorije za saobradajnu psihologiju,
Saobracajnog fakulteta u Beogradu. Za potrebe ovog testiranja, ispitanicima su na platnu za video projekcije uz
pomo¢ projektora prikazana 12 video snimaka vozila u pokretu, nastalih snimanjem iz razli¢itih perspektiva
posmatranja. Brzine vozila prikazanog u video klipu su 30 km/h, 50 km/h i 70 km/h, snimane iz Cetiri razlicite
perspektive. Brzina od 30km/h je odobrana na osnovu Zone "30", koja predstavlja deo puta, ulice ili naselja u
kojoj je brzina kretanja vozila ograni¢ena do 30 km/h. OpsSte ogranitenje brzine u naseljenim mestima iznosi
50km/h, dok autobusima kojima se vrsi organizovani prevoz dece, zglobnim autobusima bez mesta za stajanje,
dok je za teretna motorna vozila ¢ija je najveca dozvoljena masa veca od 7.500 kg, za teretna motorna vozila sa
priklju¢nim vozilom, kao i za vozila kojima se vrsi prevoz opasnih materija ogranic¢enje brzine 70km/h (Zakon o
bezbednosti saobracaja na putevima, 2009.). Vozilo u pokretu je snimano kako se odredjenom brzinom
priblizava kameri (NAPRED), udaljava se od kamere (POZADI), sa bocne strane vozila (STRANA) i iz ugla suvozaca
(SUVOZAC). Zadatak ispitaniku je bio da sopstvenom procenom odredi brznu kretanja vozila u odredjenoj
situaciji, prikazanoj na video snimku. Ispitanici su svoje procene unosili u anketni list, formiran preko google-
drive aplikacije. Pored navedenih pitanja, anketa je sadrZala demografska pitanja (pol, godine starosti
ispitanika), pitanja u vezi sa koriSéenjem naocara za vid (ili kontaktnih sociva), pitanja u vezi sa vozackom
dozvolom (kategorija vozacke dozvole, broj godina posedovanja vozacke dozvole) i pitanja u vezi sa uc¢estalo$¢u
voznje putnickog automobila.

Unos podataka iz ankete izvrsen je u programskom paketu MS Excel 2007. Statisticka analiza podataka je
sprovedena u statistickom softverskom paketu IBM SPSS Statistics v.18 i pri tome su koriS¢ene standardne
metode deskriptivne statistike (aritmeti¢ka sredina, medijana, modus, varijansa, standardna devijacija,
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minimum, maksimum), kao i statisticke metode navedene u daljem tekstu. Normalnost distribucije testirana je
inspekcijom histograma i Kolmogorov- Smirnov testom. Bududi da su raspodele svih omernih varijabli statisticki
znacajno odstupale od normalne raspodele, koriséeni su neparametarski metodi. Za procenu znacajnosti razlike
korisdeni su Kruskal-Wallis-ov, Mann-Whitney-jev test sume rangova U-test, kai i Wilcoxon-ov test. Postavljena
je nulta hipoteza (HO) koja glasi: Ne postoji statisticki znacajna razlika izmedu grupa i radna hipoteza (Ha) koja
glasi: postoji statisticki znacajna razlika izmedu grupa. Prag statisticke znacajnosti (a) postavljen je na 5%.
Stoga, ukoliko je p<0,05, odbacuje se HO i prihvata Ha, a ukoliko je p>0,05 prihvata se HO..

3.  REZULTATI RADA SA DISKUSIJOM

Uzorak je formiran od 201 ispitanika (33,8% ispitanika Zenskog pola i 66,2% ispitanika muskog pola), Cija je
prosecna starost bila 21 godina. Najvedi procenat ispitanika ima poloZen vozacki ispit za putnic¢ki automobil
(80,1%), za teretna vozila (7,5%), za motocikle (14,9), dok 19,4% ispitanika nema vozacku dozvolu. Skoro
polovina vozaca ima vozacku dozvolu izmedju 3 i 5 godina (47,8%), do 3 godine 23,7% ispitanika, 9,1% vise od 5
godina, dok ostali ispitanici nemaju vozacku dozvolu. Manje od tri puta godiSnje automobil, kao vozadi, koristi
19,4% ispitanika, manje od tri puta mesecno 19,4%, manje od tri puta nedeljno 14,9%, izmedju tri i pet puta
nedeljno 10,4%, dok skoro svakodnevno putnicki automobil voi 25,9% ispitanika. Naocare za vid koristi 20,4%
ispitanika (i prilikom testiranja su koristili naocare ili sociva), dok 79,6% ispitanika ne koristi naocare za vid. Sa
slika 1 i 2 moZe se videti vrednost prosecne procenjene brzine kretanja vozila za tri razlicite brzine i Cetiri
razli¢ite perspektive posmatranja, kao i disperzije pri razlicitim brzinama i perspektivama posmatranja. Tako da
za brzinu od 30 km/h, za napred procenjena brzina iznosi 33,4 km/h (disperzija 9,3 km/h), pozadi 26,49 km/h
(disperzija 8,95 km/h), strana 29,07 km/h (disperzija 10,53 km/h) i sa mesta suvozaca 38,65 km/h (disperzija
11,87 km/h). Za brzinu od 50 km/h, za napred procenjena brzina iznosi 40,2 km/h (disperzija 10,39 km/h),
pozadi 39,03km/h (disperzija 10,45 km/h) , strana 46,30 km/h (disperzija 10,57 km/h), dok sa mesta suvozaca
procenjena brzina iznosi 47,38 km/h (disperzija 13,17 km/h). Kada je re¢ o najvecoj brzini u eksperimentu (70
km/h), ispitanici su za napred procenili brzinu od 53,06 km/h (disperzija 12,93 km/h), pozadi 45,99 km/h
(disperzija 13,08 km/h), strana 55,08 km/h (disperzija 13,8 km/h), dok sa mesta suvozacCa procenjena brzina
iznosi 58,23 km/h (disperzija 15,96 km/h). Iz navedenih rezultata mozZe se zakljuciti da se brzina od 30km/h
opaza uglanom kao veca, dok se vece brzine, generalno dozivljavaju kao sporije. Medutim, kao veoma znacajan
faktor se pokazala perspektiva iz koje se posmatra kretanje vozila. Vozilo koje se krece najsporijom brzinom sa
najvecom tacnoscu se opaza kada se posmatra sa strane, dok se vece brzine tacnije opaZaju sa mesta suvozaca i
kada se vozilo posmatra sa strane.
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0 d di ¢ 0
napre pozadi strana suvozac napred pozadi strana suvozal
m30km/h 33.54 26.49 29.07 38.65 30 km/h 9.30 95 1053 1187
m50km/h|  40.20 39.03 46.30 47.38 msokm/h | 10.39 10.45 1057 13.17
70 km/h 53.06 45.99 55.08 58.23 J0km/h | 12.93 13.08 13.80 15.96
Slika 1. Proselne vrednosti procenjenih brzine kretanja Slika 2. Vrednosti disperzije za procenjene brzine
vozila kretanja vozila

Na osnovu Slike 3. moze se zakljuciti da osobe Zenskog pola percipiraju vecu brzinu u odnosu na osobe
suprotnog pola, kao i da osobe Zenskog pola imaju pribliznije vrednosti procenjenih brzina stvarnim brzinama.
Rezultati Mann-Whitney testa, prikazani u Tabeli 1., pokazuju statisticki znacajne polne razlike ispitanika za
sledece brzine i perspektive: napred 30km/h, pozadi 30km/h, pozadi 50km/h, pozadi 70km/h, strana 30km/h,
strana 50km/h, strana 70km/h, suvoza¢ 30km/h, suvoza¢ 50km/h i suvozac¢ 70km/h.
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Slika 3. Prosecne vrednosti procenjenih brzine kretanja razdvojene po polovima ispitanika

Na osnovu Slike 4. moze se zakljuciti da osobe koje koriste naoCare za vid tacnije percipiraju brzinu, kao i da
imaju vece vrednosti procenjene brzine od osoba koje ne koriste naocare za vid (osim za perspektivu napred).
Statisticki znacajne razlike, izmedju osoba koje koriste naocare za vid i osoba koje ne koriste, postoje za
perspektivu gledanja iz suvozadevog ugla, za brzinu 70km/h (Zu=-2,55; p=0,011, Tabela 1.).
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Slika 4. Prosecne vrednosti procenjenih brzine kretanja vozila ispitanika koji koriste/ne koriste naocare za vid

Na osnovu prosecnih vrednosti procenjenih brzine kretanja vozila po godinama posedovanja vozacke dozvole
ispitanika, prikazanih na Slici 5., moze se zakljuditi da najvecu i najtacniju prosecnu vrednost procenje brzine
imaju ispitanici koji poseduju vozacku dozvolu do 3 godine, dok najlosije percipiranje brzine imaju ispitanici koji
vozacku dozvolu poseduju vise od 5 godina. Takodje, postoje i znacajne statisticke razlike izmedju Cetiri grupe
ispitanika, podeljene po godinama posedovanja vozacke dozvole i to za sve brzine iz perspektive napred
(30km/h: x2=16,54; p=0,001, 50km/h: X’=24,69; p=0,000, 70km/h: x2=8,40; p=0,038), najmanju brzinu iz
perspektive pozadi (x’=9,82; p=0,020) i najvecu brzinu iz perspektive sa strane (x’=9,31; p=0,025) (Tabela 2.).
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Slika 5. Prosecne vrednosti procenjenih brzine kretanja vozila po godinama posedovanja vozacke dozvole ispitanika
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Posmatrajudi Sliku 6., koja prikazuje prosecne vrednosti procenjenih brzine kretanja vozila po uéestalosti voznje
ispitanika, moze se zakljuditi da najblize vrednosti procenjenih brzina imaju ispitanici koji manje od 3 puta
godis$nje voze automobil, dok najslabije rezultate imaju ispitanici koji upravljaju vozilom izmedju 3 i 5 puta
sedmicno i skoro svakodnevno. Statisticki znadajne razlike izmeddu ovih kategorija postoje za sve brzine iz

perspektive napred i za dve najveée brzine iz ugla suvozaca (Tabela 2.).
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Slika 6. Prosecne vrednosti procenjenih brzine kretanja vozila po ucestalosti voZnje ispitanika

Tabela 1. Rezultati Mann-Whitney testa

Statisticki znacajne razlike postoje izmedju godina starosti ispitanika za sve brzine projekcije napred, za brzinu
30km/h za perspektive pozadi, strana i suvoza¢, kao i za perspektivu strana i brzinu 50km/h (Tabela 2.).
Takodje, statisti¢ki znacajne razlike postoje i za kategorije vozacke dozvole za koje ispitanici imaju poloZzen
vozacki ispit, i to za sve brzine, za perspektive napred i suvozac (Tabela 2.). 1z Tabele 2. moZe se zakljuditi da za
perspektivu NAPRED postoje najvise statisticki znacajnih razlika.

Brzine krertanja  Mann-Whitney U Wilcoxon Zu Asymp.
Grupe vozifa w Sig. (2-
tailed)
napred 30km/h 3713,5 12491,5 -2,03 0,042
pozadi 30km/h 3670,5 12581,5 -2,24 0,025
pozadi 50km/h 3655,5 12566,5 -2,25 0,024
pozadi 70km/h 3321,5 12232,5 -3,11 0,002
strana 30km/h 3195,0 12106,0 -3,45 0,001
Pol strana 50km/h 2609,5 11520,5 -4,96 0,000
strana 70km/h 3150,5 12061,5 -3,54 0,000
suvozac 30km/h 2265,0 11176,0 -5,86 0,000
suvozac 50km/h 2954,0 11865,0 -4,06 0,000
suvozac 70km/h 2109,0 11020,0 -6,23 0,000
Naocare suvoza¢ 70km/h 2438,0 15318,0 -2,55 0,011

Tabela 2. Rezultati Kruskal Wallis testa

Grupe Brzine krertanja X2 df Asymp. Sig.
vozila

napred 30km/h 14,95 3 0,002

napred 50km/h 8,74 3 0,033

napred 70km/h 11,06 3 0,011

Godine starosti pozadi 30km/h 12,86 3 0,005
strana 30km/h 9,09 3 0,028

strana 50km/h 8,73 3 0,033

suvoza¢ 30km/h 8,10 3 0,044

napred 30km/h 21,12 5 0,001

Kategorija vozatke dozvole ~ napred 50km/h 19,46 5 0,002
napred 70km/h 14,12 5 0,015
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suvoza¢ 30km/h 11,06 5 0,050

suvoza¢ 50km/h 16,21 5 0,006

suvoza¢ 70km/h 12,43 5 0,029

napred 30km/h 16,54 3 0,001

napred50 km/h 24,69 3 0,000

Posedovanje vozatke napred 70km/h 8,40 3 0,038

dozvole

pozadi 30km/h 9,82 3 0,020

strana 70km/h 9,31 3 0,025

napred 30km/h 14,56 5 0,012

napred 50km/h 17,24 5 0,004

Ugestalost voZnje napred 70km/h 11,54 5 0,042
suvoza¢ 50km/h 17,38 5 0,004

suvoza¢ 70km/h 20,02 5 0,001

Za odredivanje statisticki znacajne razlike u proceni brzina izmedju posmatranja vozila sa prednje i zadnje
strane koriscen je Wilcoxon-ov test, Ciji su rezultati prikazani u Tabeli 3. Iz navedene tabele moze se zakljuciti da
za sve tri brzine postoje znacajne statisti¢ke razlike izmedju perspektive posmatranja vozila (napred-pozadi).

Tabela 3. Rezultati Wilcoxon-ov testa

POZADI30km/h - POZADI50km/h - POZADI70km/h -
NAPRED30km/h NAPRED50km/h NAPRED70km/h
Z -8,585° -1,975° -6,200°
Asymp. Sig. (2-tailed) ,000 ,048 ,000

4. ZAKUUCAK

Na osnovu podataka prikupljenih i analiziranih u sprovedenom istrazivanju, mogu se izvesti opsti zakljucci:

- - da se brzina od 30km/h opaza uglanom kao brZa, dok se veée brzine, generalno dozivljavaju kao
sporije;

- - vozilo koje se krece najsporijom brzinom sa najve¢om ta¢noséu se opaza kada se posmatra sa strane,
dok se veée brzine tacnije opaZaju sa mesta suvozaca i kada se vozilo posmatra sa strane;

- - osobe zenskog pola percipiraju veéu brzinu u odnosu na osobe suprotnog pola, kao i da osobe zenskog
pola imaju pribliznije tane vrednosti procenjenih brzina, stvarnim brzinama;

- - osobe koje koriste naocare za vid tacnije percipiraju brzinu, kao i da imaju veée vrednosti procenjene
brzine od osoba koje ne koriste naoCare za vid (osim za perspektivu napred);

- - najvecu i najtacniju prosenu vrednost procenje brzine imaju ispitanici koji poseduju vozacku dozvolu
do 3 godine, dok najlosije percipiranje brzine imaju ispitanici koji vozacku dozvolu poseduju vise od 5
godina;

- - najblize ta¢nim vrednostima brzina imaju ispitanici koji manje od 3 puta godiSnje voze automobil, dok
najslabije rezultate imaju ispitanici koji upravljaju vozilom izmedju 3 i 5 puta sedmicno i skoro
svakodnevno;

- -za perspektivu NAPRED postoje najvise statisticki znacajnih razlika.

Obzirom da brzina predstavlja krucijalan problem u bezbednosti saobracaja, s tim u vezi treba se pristupiti
reSavanju problema brze voznje u cilju smanjenja saobracajnih nezgoda sa smrtno stradalim i saobradajnih
nezgoda sa teSkim povredama. Treba imati na umu da povecanje brzine istovremeno povecava i rizik od
saobracajnih nezgoda, odnosno da pri brzini putni¢kog automobila od 32 km/h, smtrno strada 5% pesaka, pri
brzini od 48 km/h, smtrno strada 45% pesaka, dok pri brzini od 64 km/h, smtrno strada 85% pesaka (Jaganjac
and Rami¢, 2006:147). Ukoliko se pored navedenih Cinjenica pridoda i slabo percipiranje brzina, odnosno
,podcenjivanje” brzina kretanja vozila, moZe se do¢i do zakljucka da brzine predstavljaju veliki problem
bezbednosti saobradaja sa jos jednog aspekta. Rezultata istraZivanja prikazani u radu trebalo bi da predstavljau
dobar osnov za edukaciju i informisanje vozaca, ali i ostalih u¢esnika u saobracaju, o znacaju procene brzine za
unapredjenje bezbednosti saobracaja. Takodje, rezultati rada prikazuju velike razlike izmedju stvarnih brzina
kretanja vozila i procenjenih brzina, pa bi iste trebalo iskoristiti i predstaviti voza¢ima, da bi imali na umu greske
koje se javljaju izmedju stvarnih i procenjenih brzina vozila.
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Dalji pravci istraZivanja u vezi sa percipiranjem brzine kretanja vozila od strane ucesnika u saobracaju trebalo bi
da budu usmereni ka ispitivanju percipiranja brzine po manjim teritorijalnim jedinicama Republike Srbije (npr.
regionima ili gradovima, jer eksperiment nema posebnih zahteva za realizaciju), pored toga potrebno je izvrsiti
njihovu komparaciju medjusobno, kao i sa ostalim drzavama evropskog kontinenta. Potrebno je sprovoditi
razne edukativne i informacione sadrzaje na nacionalnom, regionalnom i lokalnom nivou kako bi se uticalo na
promenu stavova i ponasanja uéesnika u saobradaju o znacaju percepcije brzine za bezbednost saobradaja, a
sve sa ciljem stvaranja Sto bezbednije sredine za sve ucesnike u saobracaju.
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