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FAKTORI NAMERE PESAKA DA PRELAZE KOLOVOZ TOKOM CRVENOG
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FACTORS WHICH INFLUENCE PEDESTRIANS' ROAD CROSSING INTENTION
DURING RED MAN SIGNAL
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Rezime: Ovo istraZivanje ispituje uticaj razlicitih determinanti ponasanja pesaka na njihovu nameru da prelaze kolovoz
za vreme crvenog pesackog signala na semaforu. IstraZivanje je zasnovano na teoriji planiranog ponasanja, kao i njenoj
ekstenziji. Determinante ponasanja obuhvataju stavove, subjektivne norme, opaZenu kontrolu ponasanja, personalne
norme, deskriptivne norme, normativne norme i navike. Razvijene su validne i pozdane skale koje mere ova obeleZja.
IstraZivanje je sprovedeno na podrucju grada Banja Luke. Reprezentativan kvota uzorak se sastojao od 157 ispitanika.
Rezultati ukazuju da su stavovi, opaZena kontrola ponasanja, personalne norme i deskriptivne norme znacajan prediktor
namere pesaka u pogledu pomenutog ponasanja. Model opisuje 46,8% varijabilnosti u zavisnoj varijabli. PredloZene su
mere zasnovane na rezultatima.

Kljucne rijeci: pesaci, ponasanje, teorija planiranog ponasanja, validacija, pouzdanost

Abstract: This study investigates the effects of various determinants of pedestrian behavior on their intention to cross
the road during a red pedestrian traffic lights. The research is based on the Theory of planned behavior, as well as its
extension. Determinants of behavior comprehend attitudes, subjective norms, perceived behavioral control, personal
norms, descriptive norms, normative norms and habits. We developed a reliable and valid scale to measure these
features. The survey was conducted in the city of Banja Luka. A representative quota sample is composed from 157
respondents. The results indicate that the attitudes, perceived behavioral control, personal norms and descriptive norms
present significant predictors of pedestrian intention to cross the road during red pedestrian traffic lights. The model
describes 46.8% of the variability in the dependent variable. We proposed road safety interventions based on the results.

Keywords: pedestrians, behaviour, Theory of planned behaviour, validation, reliability

1. UvOoD

Brz ekonomski razvoj u svetu, pracen povecanjem stepena motorizacije je doprineo pogorsanju bezbednosti
saobracaja za ranjive ulesnike u saobradaju, a posebno za peSake. Polovinu od svih poginulih u
saobracajnim nezgodama u svetu Cine ranjivi uéesnici u saobracaju, pri cemu 22% cine pesaci (WHO, 2013).
Saobracajne nezgode sa pesacima se najces¢e dogadaju u urbanim podrucjima gdje je povecana pesacka
aktivnost i obim saobracaja. U urbanim podrucjima u SAD je tokom 2003. godine poginulo 75% od ukupnog
broja poginulih peSaka (Zegeer et al., 1993). Istrazivanja koja su vrSena u Evropi pokazuju sli¢cne trendove,
najvedi broj saobracdajnih nezgoda sa poginulima u koje su uklju¢eni pesaci dogada se u urbanim podrucjima
(SafetyNet, 2009). Raskrsnice predstavljaju kriticne lokacije na kojima se dogadaju konfliktne situacije
izmedu pe3aka i drugih kategorija ucesnika u saobraéaju. Cak i nakon uvodenja svetlosne saobracajne
signalizacije, saobracajne nezgode sa peSacima se i dalje dogadaju na ovim lokacijama (Tiwari et al., 1998).
U istraZivanjima je potvrdeno da su pesaci koji prelaze kolovoz za vreme crvenog pesackog signala na
semaforu izloZzeni veéem riziku stradanja (Koh, 2014). U Svedskoj, najveéi broj saobracajnih nezgoda sa
uceséem peSaka na raskrsnicama regulisanim svetlosnom saobracajnom signalizacijom se dogada prilikom
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manevra skretanja vozila i zbog prelaska pesaka za vreme crvenog peSackog signala na semaforu (Garder,
1989). Mnogi pesaci ne postuju svetlosnu saobradajnu signalizaciju i zbog toga je neophodno ispitati faktore
koji uti¢u na ovo rizicno ponasanje.

U prethodnom periodu, koncept koji se najée$c¢e primenjivao u cilju objasnjavanja razlicitih rizicnih
ponasanja u saobradaju je Teorija planiranog ponasanja (eng. Theory of planned behaviour - TPB). Teorija
planiranog ponasanja je teorijski okvir koji je predloZzen od strane Ajzena (1985) i predstavlja nadogradnju
Teorije promisljenih radnji (eng. Theory of reasoned action) (Fishbein and Ajzen, 1975). Ukratko, Teorija
planiranog ponasanja je zasnovana na pretpostavci da su neka svesna razmisljanja (rasudivanja) uklju¢ena u
formiranju namere da se izvede odredeno ponasanje i da je to ponasanje barem delimi¢no pod kontrolom
pojedinca. Prema ovoj teoriji, ponasanje je predvideno putem faktora vezanih za stavove, normativne
faktore i opaZenu kontrolu ponasanja (eng. perceived behavioural control - PBC). Stavovi odrazavaju
evaluaciju ponasanja i njegovih posledica, dok subjektivne norme odraZzavaju meru u kojoj ljudi vazni za
pojedinca su opazeni da podrzavaju ili osuduju to ponasanje i meru u kojoj je pojedinac spreman da se
pridrzava ili uskladi sa tim. OpaZena kontrola ponaSanja odrazava meru u kojoj se pojedinac oseca
sposobnim da izvede odredeno ponasanje. Ova tri faktora imaju uticaj na ponasanje posredstvom namere.
Medutim, opaZena kontrola ponasanja moze takode imati direktan uticaj na stvarno ponasanje, posebno
kada je ponasanje opazeno da bude tesko izvodljivo. Pored osnovnih komponenti u okviru Teorije
planiranog ponasanja, predlozene su i dodatne komponente koje mogu da budu znacdajne u objasnjavanju
ponasanja. Ovo podrazumeva uzimanje u obzir i drugih vrsta drustvenih normi, kao i navika. Normativne
norme predstavljaja tendenciju promene ponasanja u cilju prihvatanja ideja, vrednosti i ponasanja drugih
ljudi. Deskriptivne norme predstavljaju misljenje pojedinca o ponasanju drugih ljudi. Personalne norme su
identifikovane kao moralne vrednosti koje ljudi smatraju vaznim. Pre u€estvovanja u odredenom ponasanju
ljudi ¢e razmotriti posledice koje ¢e ono imati na sliku o njima. Navike se najéeS¢e tumace kao naucena
ponasanja koja postaju automatski odgovor na specifi¢ne situacije (Triandis, 1977, 1980). Pojednostavljeno,
navike se mogu razmatrati kao rutinska ponasanja, koja se ucestalo sprovode. U ovom istraZivanju navike su
posmatrane na osnovu automatizma, a ne na osnovu ucestalosti prethodnog ponasanja.

Primarni cilj istrazivanja je da se formiraju validane i pouzdane skale, na osnovu kojih se mogu meriti
pojedine determinante ponasanja. Sekundarni cilj istraZivanja je da se na osnovu formirnih skala ispita uticaj
definisanih determinanti pona$anja na nameru peSaka da prelaze kolovoz za vreme crvenog peSackog
signala na semaforu. Tercijarni cilj je predlog mera zasnovanih na rezultatima istrazivanja.

2. METODOLOGUA

U skladu sa ciljem istrazivanja, literatura koja se bavi ponasSanjem ucesnika u saobradaju je detaljno
istrazena. Na osnovu teorijskog koncepta, ajtemi kojima se mere pojedine komponente su prikupljeni.
Konacna lista ajtema je sastavljena i proverena od strane eksperata, a na osnovu njihovog misljenja pojedini
ajtemi su predefinisani ili uklonjeni iz konacnog upitnika (npr. ajtemi koji su veoma sli¢ni). Upitnik je
konstruisan, tako da su svi ajtemi bili nasumicno rasporedeni.

Ajtemi su mereni na osnovu sedmostepene Likertove skale (Tabela 1). Pracen je princip kompatibilnosti
(Ajzen and Fishbein, 1980), tj. ispitanicima je reeno da zamisle saobradajnu situaciju prilikom davanja
odgovora na ponudena pitanja: “Zamislite situaciju u kojoj prilikom pesSacenja u naselju, Zelite da predete
kolovoz na suprotnu stranu. Lokacija na kojoj Zelite da predete kolovoz je opremljena svetlosnom
saobracajnom signalizacijom, pri ¢emu semafor pokazuje crveno svetlo za pesake”. Pored ajtema koji
odreduju determinante ponasanja, merene su i varijable koje se odnose na sociodemografske karakteristike
ispitanika, tj. pol i starost.

Prikupljanje podataka je zasnovano na kvota uzorku (pol i starost), koji je reprezentativan za odraslu
populaciju koja Zivi na podrucju grada Banja Luke. Tri posebno obucena lica su vrsila anketiranje u prvoj
sedmici maja meseca 2015. godine. Za popunjavanje upitnika bilo je predvideno 15 minuta. Nakon
prikupljanja upitnika, u obzir su uzeti samo oni koji su potpuno popunjeni. Formirana je baza podataka od
157 ispitanika u softverskom paketu SPSS 20.0, cijim koriStenjem je vrSena i analiza podataka. Uzorak je
sacinjen od 52% peSaka muskog pola i 48% pesSaka Zenskog pola. Starost ispitanika se kretala u rasponu od
18 do 78 godina (M=33.60; SD=13.77).
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Tabela 1. Prikaz varijabli koristenih u analizi

. Skraceni s
Opis naziv Modaliteti

Po3tovanje crvenog svetla na semaforu za pe$ake &ini me nervoznim. PIT.1 1-Uopste se ne slaem; 7-U potpunosti se slazem
Cekanje na trotoaru kada je crveno svetlo na semaforu peake je monotono. PIT.8 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
Cekanje na trotoaru kada je crveno svetlo na semaforu za pesake iritira me. PIT.9 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
Prelazenje kolovoza kada je crveno svetlo na semaforu za peSake omoguéava da brie Y . . ¥
stignete do Zeljene destinacile. PIT.11 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
PrelaZenje kolovoza kada je crveno svetlo na semaforu za pedake omogucava da . . . M
dobijemjna vremenu. ! P e PIT.12 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
Moje kolege odobravaju moje prelazenje kolovoza kada je crveno svetlo na semaforu za M M . 3
pe;ake € ) ie P ’ ! PIT.20 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
Moj partner odobrava moje prelazenje kolovoza kada je crveno svetlo na semaforu za . Y . .
pe;aze i P ’ ! PIT.21 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
Vetina ljudi odobrava moje prelazenje kolovoza kada je crveno svetlo na semaforu za . . . ¥
peéakeJ ie P ) ) PIT.23 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
Koliko &esto vasi bliski prijatelji prelaze kolovoz kada je crveno svetlo na semaforu za .

; priatelie ! PIT24  1-Nikada; 7-Uvek
pesake.
Koliko esto vase kolege prelaze kolovoz kada je crveno svetlo na semaforu za pe$ake. PIT.25 1-Nikada; 7-Uvek
Koliko &esto drugi pesaci prelaze kolovoz kada je crveno svetlo na semaforu za pesake. PIT.26 1-Nikada; 7-Uvek
Veéina ljudi u Vasem gradu ne postuje crveno svetlo za pe$ake na semaforu. PIT.27 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
Kada bih pre$ao kolovoz kada je crveno svetlo na semaforu za pesake, ja bih se nakon . . . ¥
toga kajaz ) P ! PIT.28 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
Osecao bih krivicu, ako bih presao kolovoz kada je crveno svetlo na semaforu. PIT.29 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
Prelazenje kolovoza kada je crveno svetlo na semaforu kréi moje principe. PIT.30 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
Osecam se lose nakon to predem kolovoz kada je crveno svetlo na semaforu. PIT.32 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
Ja imam jaku li¢nu obavezu da ne prelazim kolovoz kada je crveno svetlo na semaforu. PIT.33 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
Ja smatram sebe kao nekoga ko nikad ne prelazi kolovoz kada je crveno svetlo na . Y . .
cemaforu € P ! PIT.35 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
Za mene je vaznije da prelazim kolovoz kada to &ine i drugi pesaci, nego da postujem . . " ¥
crveno svetlo na semaforu za pesake. PIT.36 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
Prelazim kolovoz kada je crveno svetlo na semaforu za pesake, ba$ kao $to vidimda to i Y . . .
drugi pesaci ¢ine ! P PIT.37 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
Kada je crveno svetlo na semaforu za pesake, ¢esto se oslanjam na odluke drugih . Y . .
pe§ak]a i ponagam kao i on. P ) € PIT.38 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
Generalno, kada je crveno svetlo na semaforu za pesake, pesaci oko mene su ti koji PIT.39 1-Uopit lasem: 7-U pot ti a3
odluéuju da |i éemo preéi kolovoz zajedno. . -Uopste se ne slazem; /-U potpunosti se slazem
PrelaZenje kolovoza kada je crveno svetlo na semaforu za pesake je nesto $to radim v . . .
Cesto ! ! P ! PIT.40 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
Prelazenje kolovoza kada je crveno svetlo na semaforu za pesake je nesto $to radim M M . 3
automatjski ! P ! PIT.41 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
Prelazenje kolovoza kada je crveno svetlo na semaforu za pesake je nesto $to radim . Y . .
nesvesné ) P ! PIT.42 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
PrelaZenje kolovoza kada je crveno svetlo na semaforu za pesake je nesto $to radim bez . . . s
razmiéljajnja ! P ! PIT.44 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
PrelaZenje kolovoza kada je crveno svetlo na semaforu za pesake je nesto $to pocinjem PIT.47 1-Uopit lazem: 7-U pot 4 a3
da radim pre nego $to shvatim da to radim. . -Uopste se ne slazem; /-U potpunosti se slazem
Molimo vas da navedete u sledeéoj tabeli koliko je te$ko postovati crveno svetlo na
semaforu za pe$ake kada se nalazite u sledeéim situacijama-Kada ste uzbudeni ili PIT.54 1-Veoma tesko; 7-Veoma lako
nervozni?
Molimo vas da navedete u sledeéoj tabeli koliko je tesko postovati crveno svetlo na
semaforu za peSake kada se nalazite u sledeéim situacijama-Kada ste umorni ili se fizi¢ki PIT.55 1-Veoma tesko; 7-Veoma lako
lode osecate?
Molimo vas da navedete u sledecoj tabeli koliko je te3ko postovati crveno svetlo na
semaforu za pesake kada se nalazite u sledeéim situacijama-Kada je lode vreme (ki3a, PIT.56 1-Veoma tesko; 7-Veoma lako
sneg...)
Molimo vas da navedete u sledecoj tabeli koliko je te3ko postovati crveno svetlo na "
semaforu za peSake kada se nalazite u sledeéim situacijama-Svi drugi prelaze? PIT.57 1-Veoma tesko; 7-Veoma lako
Koliko éesto u naredne dve sedmice nameravate da prelazite kolovoz kada je na .
semaforu crveno svetlo za pe$ake? PIT.61 1-Nikada; 7-Uvek
Potrudicu se da ne prelazim kolovoz kada je crveno svetlo na semaforu za pesake. PIT.62 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
Moja namera da od sada pa na dalje nikada ne prelazim kolovoz kada je crveno svetlo Y . " .
na semaforu za pezake je velika. PIT.64 1-Uopste se ne slazem; 7-U potpunosti se slazem
Tokom sledeée dve sedmice, koliko je verovatno da éete prelaziti kolovoz kada je na

! P ) PIT.65 1-Neverovatno; 7-Veoma verovatno

semaforu crveno svetlo za pedake?

Napomena: Ajtem koji je boldovan je obrnuto kodiran u analizi

3.  REZULTATI

Analiza glavnih komponenti (eng. Principal Component Analysis - PCA) je sprovedena na 34 pitanja (eng.
PIT.) sa kosom (koreliranom) Promax rotacijom. Metodom KMO (eng. Kaiser-Meyer-Olkin Measure of
Sampling Adequacy) je verifikovana adekvatnost veliine uzorka za analizu, KMO = .871 a sve KMO vrednosti
za pojedinatne varijable su bile vece od .58, Sto je prihvatljivo jer je donja prihvatljiva granica .50
(Hutcheson & Sofroniou, 1999).
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Tabela 2. SaZetak rezultata eksploratorne faktorske analize za determinante ponasanja pesaka

Komponnte
Personalne Stavovi Namera Deskriptivne zs:::;: Navike Normativne Subjektivne
Oznake pitanja norme norme pona§anja norme norme
PIT.1 .169 .642 -.039 -.284 -.100 -.025 272 -.034
PIT.8 -.020 777 -.057 -.184 -.091 -.004 -.126 .105
PIT.9 275 .610 .323 -.091 -.071 -.048 .235 .034
PIT.11 -.138 751 146 145 .089 .032 -.213 -.013
PIT.12 -.077 .694 .284 .258 135 .001 -.198 -.051
PIT.20 -.110 .086 .063 .077 -.028 -.170 .059 757
PIT.21 -.133 -.023 .021 -.101 -.190 -.137 .046 .622
PIT.23 .048 .023 -.188 .104 .096 .196 .016 .808
PIT.24 .018 -.338 227 .834 -.108 -.047 .021 -.031
PIT.25 .058 -.148 173 .870 -.128 -.105 .034 -.011
PIT.26 .047 .063 -.488 .837 .057 .020 .065 .074
PIT.27 .301 .393 -.059 .544 .061 .036 .059 .093
PIT.28 .813 -.049 157 -.038 171 -.005 .248 -.069
PIT.29 .950 .020 .084 .054 -.003 .021 .068 .011
PIT.30 .726 .060 -.046 .021 .146 -.009 -.093 -.015
PIT.32 .856 119 -.119 .150 -.079 .001 .024 .012
PIT.33 .669 .055 -.067 .153 -.123 .004 -.191 -.062
PIT.35 .543 -.037 -.246 .014 -.101 -.054 -.051 -.200
PIT.36 -.325 .216 -.306 .082 .037 -.092 .634 -.144
PIT.37 -.321 .268 -.075 .043 -.064 -.060 .452 -.132
PIT.38 -.023 124 161 .018 .041 .073 .649 .066
PIT.39 .204 -.240 .095 .059 .031 .050 910 127
PIT.41 -.121 .194 .007 .024 -.102 .498 116 .028
PIT.42 .060 .078 -.028 -.108 -.099 .896 -.044 -.059
PIT.44 -.012 -.043 126 -.028 -.076 .902 -.140 -.106
PIT.47 -.053 -.150 -.079 .024 .103 725 .286 117
PIT.54 .075 -.027 .247 -.168 .822 -.114 -.019 131
PIT.55 -.122 .049 -.067 .051 932 -.066 .042 -.073
PIT.56 .109 -.134 -.034 -.039 .705 .043 141 -.174
PIT.57 .009 -.058 -.240 -.056 .526 .059 -.275 .042
PIT.61 -.214 .016 525 151 -.005 147 .083 -.067
PIT.62 -.021 .110 .818 -.112 -.007 .064 -.073 .095
PIT.64 .030 .085 .905 -.052 .034 -.063 .020 -.115
PIT.65 -.379 .017 .438 .183 .097 .057 .106 -.035
Eigenvalues 10.996 2.805 1.978 1.850 1.678 1.592 1.258 1.157
% of Variance 32.342 8.250 5.817 5.442 4.934 4.681 3.699 3.402
Cronba(cs)s alpha 873 791 868 781 838 830 805 663

Napomena: Boldovane vrednosti u tabeli su faktorska opterecanja (eng. Factor Loading) veca od .40.

Bartletov test (eng. Bartlett’s test of sphericity) )(2 (157) = 3172.05, p< .001 ukazuje da je korelacija izmedu
ajtema bila dovoljno velika za Analizu glavnih komponenti. Inicijalna analiza je pokrenuta sa ciljem dobijanja
svojstvenih potprostora (eng. Eigenvalues) za svaku komponentu u podacima. Osam faktora je imalo
odgovarajuci svojstveni potprostor, koji prema Kajzerovom kriterijumu treba da bude veci od 1, pri ¢emu
ovi faktori u kombinaciji objasnjavaju 68,6% varijanse (Tabela 2).

Dijagram karakteristicne vrednosti (eng. Scree Plot) takode ukazuje na to da bi trebalo izdvojiti osam
komponenti. Ajtemi koji se grupisu na istu komponentu ukazuju da prva komponenta predstavlja
personalne norme. Ova komponenta je sastavljena od Sest ajtema. Druga komponenta reprezentuje
stavove, koji su sastavljeni od pet ajtema. Treca komponenta se sastoji od Cetiri ajtema i ona predstavlja
nameru pedaka da prelaze kolovoz dok je crveno pedactko svetlo na semaforu. Cetvrta komponenta su
deskriptivne norme, koje se sastoje od Cetiri ajtema. Petu komponentu predstavljaja opaZena kontrola
ponasanja, koja obuhvata &etiri ajtema. Sesta komponenta su navike peiaka da prelaze kolovoz dok je
crveno pesSacko svetlo na semaforu i sastoji se od Cetiri ajtema. Sedmu komponentu ¢ine normativne
norme, koje se sastoje od Cetiri ajtema. Poslednja, osma izdvojena komopnenta predstavlja subjektivne
norme, koje su sastavljene od tri ajtema (Tabela 2).

Pored provere validnosti upitnika i izdvajanja pojedinih konstrukata, ispitana je i pozdanost upitnika. Sve
komponente, osim subjektivnih normi imaju Kronbahov koeficijent pouzdanosti a > .7, sto ukazuje na
odgovaraju¢u pozdanost upitnika. Manji koeficijent pouzdanosti za subjektivne norme se moze objasniti
nacinom definisanja pitanja ili manjim brojem ajtema (Field, 2009). Bez obzira na ovu ¢injenicu, zasnovano
na teorijskom konceptu istraZivanja, ovaj konstrukt je ukljucen u dalje istrazivanje (Tabela 2).

Nakon Sto su izdvojeni klju¢ni konstrukti, ispitan je uticaj definisanih determinanti ponasanja na nameru
pesaka da prelaze kolovoz dok je crveno pesacko svetlo na semaforu. Analiza je sprovedena koriStenjem
hijerarhijske viSestruke linearne regresije (eng. Hierarchical Multiple Linear Regression) u tri faze. Prva faza
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je uzela u obzir sociodemografske karakteristike peSaka, tj. pol i starost, kao i komponente Teorije
planiranog ponasanja (TPB komponente). Druga faza i trea faza podrazumevaju ekstenziju Teoriju
planiranog ponasanja, tj. uticaj ostalih drustvenih normi na nameru pesaka da prelaze kolovoz dok je crveno
pesacko svetlo na semaforu, odnosno uticaj navika.

Sveukupno, model opisuje R’=46,8% varijabilnosti u zavisnoj varijabli. Sve pretpostavke za primenu modela
su bile ispunjene. U prvoj fazi, stavovi i opaZzena kontrola ponaSanja predstavljaju statisticki znacajne
prediktore namere pesaka da prelaze kolovoz dok je crveno pesatko svetlo na semaforu p< .01. Sto su
stavovi peSaka negativniji, to je veéa njihova namera da prelaze kolovoz u pomenutim okolnostima. Takode,
pesaci koji imaju manji nivo sposobnosti da kontroliSu svoje ponasanje, imaju ¢eSéu nameru da prelaze
kolovoz za vreme crvenog svetla na semaforu za peSake. Subjektivne norme, pol i starost nisu statisticki
znacajni prediktori posmatranog ponasanja. U prvoj fazi model opisuje R’=26,6% varijabilnosti u zavisnoj
varijabli (Tabela 3).

Tabela 3. Hijerarhijska regresiona analiza: predvidanje namere pesSaka da prelaze kolovoz za vreme crvenog pesackog
signala na semaforu

Prediktori B(Fazal) PB(Faza2) P (Faza3)

Pol Mugki vs Zenski .032 .036 .022
18-24 vs 25-34 -.144 -.129 -.118

18-24 vs 35-44 -.052 -.023 -.013

Starosne grupe 18-24 vs 45-54 .036 .060 .073
18-24 vs 55-44 -.059 .022 .028

18-24 vs 65+ -.044 .019 .033

Stavovi 319 ** .066 .050

TPB komponente Subjektivne norme 116 .049 .049
Opazena kontrola ponasanja -.281 ** -133* -137*

Personalne norme -.428 ** -.402 **

" Deskriptivne norme 197 ** .184 **
Ekstenzija TPB Normativne norme 126 .105
Navike 121

AR’ 309 194 .010

R? .266 461 468

Napomena: * p<.05; ** p<.01

U drugoj fazi, opaZzena kontrola ponasanja, personalne norme i deskriptivne norme predstavljaju statisticki
znadajne prediktore namere pesaka da prelaze kolovoz za vreme crvenog peSackog signala. U ovoj fazi
stavovi ne predstavljaju statisti¢ki znacajnu komponentu. Oni peSaci koji imaju nizi nivo moralnih vrednosti
u pogledu posmatranog ponasanja, ée statisticki znac¢ajno imati ¢eSéu nameru da izvode ovo ponaSanje p<
.01. Pored toga, oni pesaci koji ceS¢e smatraju da drugi pesaci prelaze kolovoz za vreme crvenog pesackog
signala na semaforu i sami ¢e cesce izvoditi ovo ponasanje p< .01. Normativne norme nisu statisticki
znacajan prediktor u pogledu navedenog ponasanja. Nezavisne varijable uklju¢ene u ovu fazu opisuju
dodatnih 19,4% varijabilnosti u zavisnoj varijabli (Tabela 3). U poslednjoj, trecoj fazi predvidanja namere
pesaka da prelaze kolovoz za vreme crvenog pesackog signala, pored varijabli razmatranih u prethodne dve
faze, uzeta je u obzir i navika peSaka u pogledu datog ponaSanja. Navike nisu predstavljale statisticki
znacajan prediktor peSaka u vezi pomenutog ponasanja. U ovoj fazi je opisano samo 1% varijabilnosti u
zavisnoj varijabli (Tabela 3).

4.  DISKUSIA | ZAKUUCAK

Ovaj rad istrazuje uticaj pojedinih determinanti ponasanja na nameru pesaka da prelaze kolovoz za vreme
crvenog pesackog signala na semaforu. Sa jedne strane istraZivanje je eksploratorno, jer ima za cilj
ispitivanje validnosti i pouzdanosti predlozenog upitnika. Sa druge strane, nakon $to su dobijeni validni i
pouzdani rezultati na bazi teorijskog koncepta, testirane su hipoteze, kojima se predvida namera pesaka u
vezi sa navedenim ponaSanjem. Primenjen je prosireni koncept Teorije planiranog ponasanja, koji pored
osnovnih komponenti, obuhvata i dodatne komponente.

Model opisuje 46,8% varijanse u nameri peSaka da prelaze kolovoz za vreme crvenog pesackog signala na
semaforu Sto je u skladu sa rezultatima koji su dobili Xu et al. (2012), Zhou et al. (2009) i Evans and Norman
(1998). U prvoj fazi stavovi su predstavljali statisticki znacajan prediktor namere u vezi sa navedenim
ponasanjem, ali u drugoj i treéoj fazi kada su uzete u obzir drustvene norme i navike, prestaje da bude
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statisti¢ki znaCajan. Ovo je konzistentno sa rezultatima koje su dobili Xu et al. (2012). Sa teorijske
perspektive, nasi rezultati ukazuju da je razdvajanje izmedu stavova i komponenti drustvenih normi Teorije
planiranog ponasanja veoma vazno. Prosireni model Teorije planiranog ponasanja se zasniva na
konceptualnom i empirijskom odvajanju osnovnih komponenti Teorije planiranog ponasanja od
deskriptivnih, normativnih, personalnih normi i navika. Ovaj rad ukazuje da uloga ova cetiri konstrukta
drustvenih normi funkcioniS$e nezavisno u predvidanju namere peSaka da prelaze kolovoz za vreme crvenog
pesackog signala na semaforu. Za razliku od istrazivanja koje su sproveli Parker et al. (1992) u kome se
navodi da su subjektivnhe norme najznacajniji prediktor, ovo istrazivanje pokazuje da su personalne i
deskriptivne norme znacajniji prediktori namere peSaka u vezi sa datim ponasanjem. U mnogim
istrazivanjima personalne i deskriptivhe norme doprinose u predvidanju namere nezavisno od subjektivnih
normi (Elek et al., 2006; Lewis et al., 2009; Grossbard et al., 2009; Oceja and Berenguer, 2009). Za razliku od
istrazivanja koje su sproveli Xu et al. (2012) deskriptivne norme i nakon uvodenja navika, ostaju statisticki
znacajan prediktor namere pesaka. Postoje razli¢ita gledista u pogledu definisanja navika.

Neki autori definiSu navike kao udestalo prethodno ponalanje, dok se drugi zalaZzu za posmatranje navika
kao automatizma. Ajzen smatra da je veza prethodnog ponasanja i namere ili buduéeg ponasanja uglavhom
refleksija vremenske stabilnosti (Ajzen, 1987, 1991), drugim relima faktori koji su uticali na prethodno
ponasanje nastavljaju da uti¢u na nameru i buduce ponasanje, ali prethodno ponasanje ne uzrokuje budude
ponasanje. Metodologija takode moZe imati vaznu ulogu, tj. veza izmedu prethodnog ponasanja i namere
mogu biti znacajne ako pitanja (ajtemi) koja mere ove varijable koriste identi¢ne skale ili slicno definisanje
(Ajzen, 2002; Bamberg et al., 2003). Zbog toga, u sklopu ovoga istraZivanja navika se razmatraju kao
automatizam koristenjem predlozenog SHRI (The Self-Report Behavioural Automaticity Index) pokazatelja
(Gardner, 2012). Za razliku od istrazivanja koje su sproveli Xu et al. (2012) navike ne predstavljaju statisticki
znacajan prediktor namere peSaka. U ovom radu, navike opisuju samo 1% varijanse u nameri pesaka, Sto je
znatno manje od prethodno pomenutog istraZivanja. Forward (2009) ukazuje da su determinante
saobracajnih prekrsaja rezonske, pre nego automatske, sto je potvrdeno i u ovom istrazivanju. Pesak pre
nego Sto ucini ilegalni prelazak kolovoza mora detaljno analizirati sve posledice tog prekrsaja, zbog ¢ega su
znacajnije kognitivhe komponente.

Vaino je napomenuti i odredena ogranifenja u istraZivanju. Prvo, kao zavisna varijabla u razmatranje je
uzeta namera peSaka, Cija veza sa ponasanjem moZe biti sporna. U istraZivanju nije mereno stvarno
ponasanje. S’ toga uloga namere u predvidanju stvarnog ponasSanja moze biti nejasna. Drugo ogranicenje
moze se odnositi na veli¢inu uzorka. Prema Field (2009) uzorak bi trebao da obuhvati najmanje 300
ispitanika, kako bi eksploratorna faktorska analiza bila pouzdana.

Rezultati ovog istraZzivanja mogu biti korisni za kreiranje programa i akcionih planova bezbednosti
saobracaja u cilju smanjenja stradanja pesaka. Dobijeni rezultati idu u prilog primeni osnovnog koncepta i
ekstenzije Teorije planiranog ponasanja. Rezultati ukazuju da personalne norme, opazena kontrola
ponasanja i deskriptivne norme treba da budu osnova za kreiranje intervencija bezbednosti saobracdaja koje
se odnose na ilegalne prelaske kolovoza od strane peSaka za vreme crvenog peSackog signala na semaforu.
Posto su ovi kognitivni faktori nezavisni prediktori namere peSaka u vezi pomenutog ponasanja,
poboljsavajuci ove komponente moze se poboljsati i ponasanje pesSaka. Na primer, mere zasnovane na
personalnim normama treba da budu zasnovane na porukama koje istiCu osecaj krivice zbog Cinjenja
prekrsaja od strane pesaka. Pored kampanja, promena personalnih normi ili moralnog standarda moze biti
postignuta kroz edukativne programe i kurseve. Mere zasnovane na opazenoj kontroli ponasanja treba da
imaju za cilj smanjenje opaZene kontrole, Sto je dostizno ubjedujuéi ih u nezeljene posledice njihovog
ponasanja. Ovo moZe biti veoma efektivno, jer percepcija visokog nivoa kontrole je povezana sa
nedostatkom negativne povratne informacija od prekrsaja (Cestac et al., 2010).

Takode, pesaci koji ¢ine prekrsaje ne¢e promeniti svoje stavove niti ponasanje ukoliko ne primete da i drugi
pesaci postupaju prema pravilima. Zbog toga je vazno uticati na njihovu percepciju u vezi ponasanja drugih
pesaka u razmatranoj situaciji. Ovo moze biti postignuto putem kampanja. Ono $to je vazno istaéi da poruke
koje se emituju ka ciljnim grupama moraju da budu zasnovane na prethodno pomenutim obelezjima. Pored
kampanja za poboljSanje svesti i edukativnih programa i kurseva, neophodno je poboljsati sistem prinude,
kako bi se postigli o¢ekivani efekti.

Bududa istrazivanja treba da budu usmerena i na druga rizi¢na ponasanja, kao sto je prelazenje kolovoza na
mid-block lokacijama ili van peSackog prelaza. Takode, postoji prostor za unapredenje metodologije
istraZivanja i primene modela koji ispituju indirektne veze izmedu komponenti.
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