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1. UVvOD

Glavni razlozi najtezih stradavanja u saobracaju do sada su bili brzina, alkohol, i nekoristenje
pojasa, a unatrag nekoliko godina uocena je nova posast na cestama nazvana ,,distrakcija“, sto u
saobracaju znaci skretanje paznje s voznje najcesce zbog mobitela, upozorava policija. Pojam
distrakcija moze se opcenito prevesti kao nepaznja, a u saobra¢ajnom smislu predstavlja skretanje
paznje s voznje najcesce zbog mobitela.

Pojam distrakcija moze se prevesti kao nepaznja, a u prometnom smislu predstavlja skretanje
paznje s voznje, uzrokovane nekim dogadajem, objektom (uredajem) ili osobom unutar ili izvan
vozila, a valja naglasiti da se saobracajni kontekst ne ti¢e samo voza¢a motornih vozila, nego je
sve prisutan i kod pjeSaka, a nazalost vrlo Cesto i kod vozaca bicikala. Struka upozorava da se
tijekom voznje dogadaju razni oblici distrakcija, kao $to su jedenje, pijenje, puSenje, razgovor s
putnicima u vozilu, ali niti jedna nije kao koriStenje mobitela.

Ometanje vozaa i nepaznja u svojim razli¢itim oblicima odigrala je ulogu u 20-30% svih
saobrac¢ajnih nezgoda (Wang, Knipling & Goodman, 1996). Distrakcija je prouzrokovana
konkurentskim aktivnostima, dogadajima i objektima unutar ili izvan vozila. Oc¢ekuje se da
bezbjednosni problemi vezani za distrakciju vozaca eskaliraju u bliskoj buduénosti, jer sve vise
tehnologije postaje dostupno za koristenje u motornim vozilima. Relativno nova tehnologija, ve¢
Siroko dostupna i prihvacena je mobilni telefon. Iako je jasno da su mobilni telefoni poboljSali
poslovnu komunikaciju i povecali li¢ne pogodnosti, koristenje mobilnih telefona tokom voZnje
postao je problem bezbjednosti saobracaja.

Kao rezultat svega navedenog, paznja odnosno nepaznja kod vozaca u voznji dobila je veliku
istrazivaCku pozornost. Istrazivanja pokazuju da faktori koji uti¢u na paznju vozaca jednako uticu
na saobracajne nezgode, odnosno bezbjednost u saobracaju. Nepaznja kod vozaca predstavlja
trenutno ili prolazno preusmjeravanje paznje s voznje na druge misli, objekte, aktivnosti, dogadaje
ili osobe.

Usmjeravanjem paznje na neku drugu aktivnost od voznje, kao $to su pisanje poruka na mobilnom
telefonu, podesavanje glasnoce zvuka na radiju, podeSavanje temperature i jaine grijanja ili
hladenja u vozilu, sposobnost reagovanja na opasnost ili neku situaciju je smanjena. Mnogi faktori
dovode do odvracanja paznje vozaca, ukljucujuc¢i izmedu ostalog razgovor mobilnim telefonom,
razgovor s drugim putnicima u vozilu, rukovanje radijom ili CD uredajem, smirivanje djece,



upotreba navigacijskog sistema, konzumiranje hrane, pic¢a, cigareta i drugo. Nepaznja je kad vozac
kasni u procesuiranju informacija potrebnih za bezbjednu voznju, jer je svoju paznju usmjerio na
nesto drugo.



2. PRIKAZ STANJA NIVOA BEZBJEDNOSTI SAOBRACAJA U
BOSNI | HERCEGOVINI

2.1. Saobraéajne nezgode u BiH

U skladu sa prikupljenim statistickim podacima od nadleznih institucija (FMUP, MUP RS, MUP
Bréko Distrikta, MUP  kantona, Agencija za bezbjednost saobracaja RS) na
bosanskohercegovackim cestama u protekloj 2018. godini dogodilo se ukupno 36 672 saobrac¢ajnih
nezgoda od kojih je zabiljezeno 7 494 saobracajne nezgode sa poginulim i povrijedenim licima, te
29 178 saobrac¢ajnih nezgooda sa materijalnom Stetom.

U saobracajnim nezgodama u Bosni i Hercegovini Zivot je izgubilo 277 lica, dok je 10 403 lica
zadobilo teze ili lakse tjelesne povrede. U tabeli 1. dat je detaljan prikaz saobra¢anih nezgoda u
Bosni 1 Hercegovini 1 Distriktu Brcko za period 2015 — 2018.

Tabela 1. Pregled saobracajnih nezgoda za period 2015 — 2018 godinu [5]

___
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Tokom protekle 2018. godine registrovano je 956 nezgoda manje u odnosu na 2017. Godinu, $to
1zraZzeno u procentima prikazuje smanjenje ukupnog broja saobracajnih nezgoda za 2,54%. Broj
saobracajnih nezgoda sa poginulim/povrijedenim licima je povecan i to za 359 saobracajnih
nezgoda ili 5.03%. Kada su upitanju saobracajne nezgode sa materijalnom Stetom u protekloj
godini registovano je 1 315 nezgoda manje u odnosu na 2017. Godinu, odnosno 4,31% , §to je
djelimi¢no i posljedica i sve ¢eS¢e upotrebe Evropkog obrasca za saobracajne nezgode od strane

vozaca koji su ucestvovali u saobracajnoj nezgodi sa manjom materijalnom stetom.



Iz naprijed navedenih ¢injenica, zakljucujemo da je trend smanjenja ukupnog broja saobracajnih
nezgoda iz 2017. godine nastavljen i tokom protekle godine. Prema navedenim podacima mozemo
zakljuciti da se na podru¢ju BiH dnevno u projeku dogadalo nesto vise od 100 saobraéajnih
nezgoda, od toga vise od 20 saobracajnih nezgoda sa poginulim/povrijedenim licima.

U sljedecoj tabeli dat je detaljan prikaz saobraéajnih nezgoda po kantonim u Federaciji BiH.

Tabela 2. Pregled saobracajnih nezgoda u Federaciji BiH po kantonima. [5]

UKUPAN BROU BROJ SN SA POGINULIMY
: BROJ SN SA MATERIJALNOM
SAOBRACAJNIH/PROMETHIH POVRIJEDEMIM/OZL. ETETOM
PODRUCJE MEZGODA (SN LICIMASOSOBAMA
e 016 2017 2ME AL gt} M7 2048 mME 20M& 2017 2048
Kanion 1 2 | 1 vl | I 1 7 7 v
sarajevo 11.475 1.367 0,438 9.258 P00 30 786 BOS 10.677 | 10466 | 9.652 B.453
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USK 3.027 | 3188 || 3021 2.439 &0 &7 573 638 2418 | 2571 2443 1.804
Tulanski 2.73% Z.53%0 2.984 3.132 1.233 1.267 1.266 1.271 1.506 1.623 1.713 1.8641
ka.nm_l - e e . - . I . - . s . -
TDK 4580 | 4.4 || 4191 4202 714 TI2 621 609 3.846 | 3773 | 2830 3.593
Kanton 10 723 708 766 738 130 141 117 129 593 567 E45 &09
FEDERACIJA
BiH IB8.960 | 25377 || 27.689 5.7 k.084 EARD 4.73 o T48 | 23876 | 24227 | 22.958 21.023

Iz predhodne tabele mozemo vidjeti da se najveéi broj saobracajnih nezgoda na podrucju
Federacije BiH u 2018. godini dogodio na podruc¢ju Kantona Sarajevo, sa procentualnim u¢e$¢em
od oko 35,9%, zatim slijede Zeni¢ko-dobojski kanton 16,3%, Tuzlanski kanton 12,15% ,

Srednjobosanski kanton 11,7%, itd.

Ukoliko posmatramo kretanje broja saobracajnih nezgoda pojedina¢no po kantonima u Federaciji
BiH, posebno zabrinjava stanje u Tuzlanskom kantonu gdje broj saobracajnih nezgoda u



posmatranom periodu konstantno raste, dok je u Zapadnohercegovackom kantonu doslo do veceg
povecanja ukupnog broja nezgoda tokom protekle godine, a u ostalim kantonima primjetno je
smanjenje broja saobrac¢ajnih nezgoda.

2.2. Posljedice saobraéajnih nezgoda

U protekloj 2018. godini, u saobra¢ajnim nezgodama u Bosni i Hercegovini Zivot je izgubilo 277
lica, 1.653 lica povrijedeno, dok je 8.750 lica pretrpjelo lakse tjelesne povrede. Smanjenje ukupnog
broja saobracajnih nezgoda u BiH u protekloj 2018. godini nazalost nije dovelo do smanjenja veé
naprotiv do povecanja broja teze povrijedenih za 452 lica, odnosno za 2,8%, kao i broja lakse
povrijedenih za 129 lica, odnosno za 1,5%, dok se broj poginulih u saobrac¢ajnim nezgodama na
bosanskohercegovackim cestama smanjio za 21 lice, odnosno za 7,05% Detaljan prikaz broja

sapbracajnih nezgoda sa posljedicama dat je u sljedecoj tabeli:

Tabela 3. Posljedice saobracajnih nezgoda. [5]

BROJ TEZE BROJ LAKSE
. UKUPAN BROJ SH BRS::L%GSISE:IH POVRIJEDEMIHS POVRIJEDEMNIHS

PODRUCJE OZL. LICA/OSOBA OZL. LICA/OS0OBA
e | 27 2048 | 2016 || zoi7 | 2048 | 2008 | 207 | 2048 | 2046 | zoi7 | zode
Fm%ﬁcu.a 15477 | 27685 | 25774 | 165 || 172z | 444 | 1077 | s30 | eso | es0s | 5pe0 | SaTR
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DISTRIKT ) -

BRCKD 283 302 267 & 1 & 23 3z 29 o 20 198
ukupho | 35543 | 376z | 36672 | 321 || 25 | 277 | 1805 | 1.e08 | 4883 | 5575 | aszi | TS0

U saobracajnim nezgodama na cestama Sirom BiH u toku protekle godine u prosjeku je svaki dan
zabiljezeno vise od 100 saobracajnih nezgoda u kojima je teze povrijedeno nesto vise od 4 lica,
lakse vise od 24 lica, dok je skoro svaki dan smrtno stradalo 1 lice. Prosjecna smrtnost u
saobrac¢ajnim nezgodama u BiH iznosi nesto vise od 7 poginulih na 1000 saobracajnih nezgoda.

Na sljede¢em dijagramu prikazano je kretanje ukupnog broja poginulih lica u saobracajnim
nezgodama za period 2005 - 2018.godina:



2007
2008
2008
2010
2011
2012 |
2013
2014
2015
2016
2017
2018

Dijagram 1. Graficki prikaz ukupnog broja poginulih lica u saobracajnim nezgodama u BiH u periodu
2005 — 2018. godina. [5]

Tokom protekle 2018. godine u saobra¢ajnim nezgodama u Federaciji BIH je poginulo 141 lice,
Sto je za 31 lice manje, odnosno za 18,0% u odnosu na 2017. godinu i predstavlja 50,9% od
ukupnog broja poginulih u saobra¢ajnim nezgodama u BiH. UDistriktu Brcko tokom protekle
godine poginulo je 6 lica, dok se broj poginulih lica u saobra¢ajnim nezgodama u Republici
Srpskoj poveéao na 130 poginulih, §to u odnosu na 2017. godinu predstavlja povecanjeza 15
poginulih lica, odnosno 13,04%, i predstavlja 36,9% od ukupnog broja poginulih u saobracajnim
nezgodama u BiH. Na sljede¢em dijagramu dat je prikaz broja poginulih lica u saobra¢ajnim
nezgodama po entitetima za period 2005-2018.godina:

SUl

280

W FBIH
W RS

W Distrikt
Briko

-ZEII:IE- 2006 2007 2003 2009 2010 2!]11-3112-3113 2014 2015 2016 2017 2018
Dijagram 2. Graficki prikaz ukupnog broja poginulih lica u
saobracajnim nezgodama po entitetima u periodu 2005-2018. godina. [5]

Detaljan prikaz broja saobrac¢ajnih/prometnihnezgodasa posljedicama po kantonima u Federaciji
BiH dat je u sljedecoj tabeli:
Tabela 4. Posljedice saobracéajnih nezgoda po kantonima u FBIH za period 2016 -2018. [5]



BRO.J TEZE BRO.J LAKSE
. UKUPAN BROJ SN BRB% L%%g"é’:'“ POVRIJEDENIHS POVRIJEDEMIH/
PODRUCJE OZL. LICA/OSOBA | OZL.0S0BAJ LICA

2016 27 218 ms | 27 | 2048 2016 217 218 2016 27 2048

Kanton
Sarajevo

il 1 17 197 141 153 1,020 o934 B59

SBK

BPK

Posavski
kanton

IHK

HHE

UsK

Tuzlanski
kanton

DK

Kanton 10

FEDERACIJA
BiH

Ukoliko posmatramo naprijed navedene podatke uoci¢emo da je u Sarajevskom, Kantonu 10 1
Zapadnohercegovackom kantonu doSlo do povecanja broja stradalih u saobrac¢ajnim nezgodama,
dok je u ostalim kantonima primjetno smanjenje broja stradalih u saobra¢ajnim nezgodama. Na
slici 1. prikazan je broj poginulih lica u saobra¢ajnim nezgodama po entitetima, kao i kantonima
u Federaciji BiH.
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FEDERACLA BIH

[] unske-sanski kanton

[ Posaveki kanton

| Tuzianski kanton
Zenitko-dobojski kanton
Bosansko-podrinskl kanton

B Srednjobosanski kanton

B Hercegovatko-neretvanski kanton

Zapadne-hercegovaéki kanton

I Kanton Sarajevo

[] Livanjski kanton

WBIHAME

DREP\.BUKASRPSKA

. DISTRIKT BRCKO

Slika 1. Broj poginulih lica u saobracajnim nezgodama po entitetima,
distriktu, kao i kantonima u Federaciji BiH[5]
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3.  DEFINISANJE OMETANJA VOZACA

3.1. Ometanje vozaca

Kad su vozaci ometeni, njihova paznja privremeno je podijeljena izmedu onoga Sto se ¢esto naziva
"primarni zadatak" voznje i "sekundarni zadatak" koji se ne odnosi na voznju. Na primjer, tokom
razgovora na mobilnom telefonu desava se kognitivno ometanje vozaca (tj. razmisljanje) i otezava
vozacu da analizira situaciju u voznji na putu (primarni zadatak). Kao rezultat toga, svijest vozaca,

odlucivanje i performanse u voznji su smanjene.

Ometanje vozaca uopSteno se smatra da je drugacije od vozaceve nepaznje ili loSe paznje.
Ometanje u voznji se dogada kada neka vrsta odvlacenja paznje zainteresuje vozaca i vozac
prebacuje paznju od zadatka voznje (npr. zvoni mobilni telefon). Dakle, skretanje paznje se javlja
jer vozac obavlja dodatni zadatak i privremeno se fokusira na predmet, dogadjaj ili osobu koji se
ne odnose na primarni zadatak voznje. Nepaznja prilikom voznje odnosi se na sve pojave ili
dogadaje koji izazivaju da voza¢ manje obraca paznju na zadatak voznje.

Nepaznja tokom voznje vazi za svako stanje ili dogadaj koji izaziva vozaca da obrati manje paznje
na zadatke voZnje — nepaZnja moze biti izazvana bespotrebnim dogadajem, npr. dnevnim
sanjarenjem. Skretanje paZnje koje se javlja usljed distrakcije u voZnji koje uti¢e na vozne
performanse razlikuje se od uticaja koji se mogu pripisati zdravstvenom stanju, alkoholu ili drogi,
i/ili zamoru (iako i ovi faktori mogu proizvesti dodatne efekte ometanja).

Na sljedecoj slici su prikazani razliciti oblici ometanja vozaca u saobracaju: razgovor na mobilni
telefon, razgovor sa saputnikom, konzumiranje hrane i pi¢a i upotreba mobilnog telefona.

12



Slika 2. Razliciti oblici ometanja vozaca, [16]

Ometanje vozaca moze biti:

> Vizuelno (npr. skretanje paznje sa puta zbog neega §to nije povezano sa zadacima
voznje);

» Auditorno (npr. odgovaraju¢i ton na mobilnom telefonu, ili ako je uredaj toliko glasan
da markira druge zvukove, kao §to su zvu¢ni znakovi vozila s prvenstvom prolaza);

» Fizi¢ko (npr. kada vozac drzi ili koristi nekakav uredaj umjesto da upravlja sa obje ruke
ili biranjem na mobilnom telefonu ili se nagnuo da podesi radio sto moze dovesti do
okretanja upravljaca);

» Kognitivno (npr. odrazava se na temu razgovora, kao rezultat razgovora telefonom —

umesto da se analizira situacija u saobracaju);

13
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Slika 3. Razliciti tipovi ometanja vozac: a) vizuelna, b) auditivna, ¢) fizicka, d) kognitivna

3.1.1 Izvori ometanja vozaca

U pogledu izvora ometanja vozaca, ometanje vozaca moZe dolaziti od izvora koji se nalaze u vozilu

(unutra$nje ometanje) ili izvan vozila (spoljasnje ometanje).

U vozilu (unutraSnja) distrakcija podrazumjeva ishranu, puSenje, govor, ,,pripremanje* kao 1
koriséenje ,,ugradenih® sistema za zabavu (korisc¢enje radia, CD-a, DVD playera) i razgovor sa
putnicima). Medutim, tu je sve veci broj novih elektronskih uredaja koji su najveci problem za one
koji su ukljueni u bezbjednost na putevima: ovo ukljucuje sisteme koji nisu integrisani u
automobilima koji se nazivaju ,,prenosivi® ili ,,nomadski uredaji“ kao $§to su mobilni telefon,

......

Dakle, neki od glavnih internih izvora distrakcije vozaca su:
» Kontrola klime u vozilu;
PodeSavanje radia, CD-a;
Biranje broja ili tekstualne poruke na mobilnom telefonu;
Jelo ili pice:
Kretanje objekata u vozilu;
Razgovor sa ostalim putnicima u vozilu;

VV VY VYV
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3.2. Rasprostranjenost ometanja vozaca

Kako upotreba tehnologije tokom voznje raste, tako rastu i istrazivacka tijela o obimu ometanja
vozaca. Ometanja u toku voznje pokazala su se zajednickim na osnovu podataka koje su prijavili
ispitanici u vezi aktivnosti povezanih sa distrakcijom. Na primer, u jednom istrazivanju u Australiji
Cetvrtina vozaca priznala je da koristi mobilni telefon tokom voznje.

Pored poznavanja postotaka vozaca koji su povezani sa distrakcijom tokom voznje, vazno je znati
koliko Cesto se ova ometanja javljaju i koliko je njihovo trajanje. Jedna studija u Sjedinjenim
Americkim Drzavama, gdje su vozaci posmatrani u stvarnim uslovima za upravljacem, utvrdila je
da se vozaci bave potencijalno distrakcionim sekundarnim zadacima otprilike 30% vremena tokom

voznje, uz to da jelo i pi¢e najvise doprinose ovom broju.

Medutim, sposobnost da se generalizuje rezultat ove studije Siroko je ogranicen njenim dizajnom
1 malim uzorkom (70 ucesnika) kao i ¢injenicom da je studija sprovedena, zbog brze ekspanzije
koris¢enja komunikacija u vozilu vjerovatno je da su ove brojke izmjenjene. Procjena ta¢ne mjere
u kojoj su vozaci ometeni od mogucih izvora ometanja je narocito teska. U vecini zemalja — ¢ak i
u onim sa visokim prihodima — obim ovog problema nije poznat, dijelom i zbog ¢injenice da se
podaci o Sirokom spektru mogucih izvora ometanja nisu prikupljali.
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4. DISTRAKCIJA U SAOBRACAJU

4.1. Sposobnosti, percepcija i paznja tokom upravljanja vozilom

4.1.1. Sposobnosti upravljanja vozilom

Sposobnosti su osobine licnosti od kojih zavisi uspjeSnost u obavljanju odredenih poslova, a dijele
se na mentalne, psihomotorne i senzorne sposobnosti.

Mentalne sposobnosti se dijele na inteligenciju ili opstu mentalnu sposobnost i posebne
intelektualne sposobnosti. Postoje mnoge definicije inteligencije. S bioloske tacke gledista,
inteligencija je sposobnost uspjeSne adaptacije osobe na nove okolnosti. U psihologiji,
inteligencija se odreduje kao sposobnost brzog i uspjeSnog snalaZenja u novim situacijama na
osnovi apstraktnog misljenja, odnosno rjeSavanja problema uvidanjem bitnih odnosa. Naziva se
opStom mentalnom sposobnosc¢u jer je prisutna u svim delatnostima. Najvise zavisi od nasljeda,
ali su za razvoj inteligencije vazni i uticaj sredine i aktivnosti coveka.

Od posebnih intelektualnih sposobnosti izdvoji¢emo verbalne, numericke, prostorne sposobnosti i
sposobnost pamc¢enja. Verbalna sposobnost je shvacanje 1 razumijevanje verbalnog materijala.
Odnosi se na govorno izrazavanje i govornu fluentnost. Numeri¢ka sposobnost ukljucuje
sposobnosti rada apstraktnim simbolima (brojevima i geometrijskim oblicima) i uo¢avanja odnosa

1 veza izmedu datih podataka i informacija.

Vizualno-spacijalne sposobnosti odnose se na snalaZenje u prostoru, sposobnost figurativne i
apstraktne vizualizacije, razmiSljanje putem slikovnih predstava. Sposobnost pamcenja je
sposobnost usvajanja, zadrzavanja i upotrebe informacija. Sve posebne sposobnosti su u vecoj ili

manjoj meri povezane s opStom mentalnom sposobnoscu.
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4.1.2. Percepcija ili opaZanje

Percepcija ili opazanje je slozen psihi¢ki proces neposrednog saznanja 0 predmetima i pojavama
na osnovu ¢ulnih podataka. Podaci dospjeli iz raznih Cula, interpretiraju se stvarajuci smisaonu
cjelinu. Na osnovu percepcije, mnostvo zvukova ¢ujemo kao govor, razne mrlje boje opazamo kao
odredeni predmet, kombinaciju razli¢itih ukusa kao odredenu vrstu jela. Percepcija ne znaci samo
zbir elemenata ve¢ i aktivnu obradu primljenih i postoje¢ih informacija, i njihovu interpretaciju
zasnovanu na prethodnim znanjima i iskustvima[3].

4.1.3. Painja

PaZnja je usmjerenost mentalne aktivnosti na predmete i dogadaje. Svaki voza¢ prije ili kasnije
dozivi da se ne moze sjetiti §ta se dogodilo u prethodnih nekoliko trenutaka. U saobracaju je vozac
izlozen ,,iskusenjima" koja ga mame da paznju preda i drugim stvarima, a ne samo na voznju.
Voznja je u velikoj mjeri automatizovano ponasanje, pa je nivo zahtjeva koji se u voznji postavlja
pred vozaca Cesto nizak, §to pojacava njegovu Zelju da uz voznju paralelno obavlja i neke druge
radnje. Medutim, saobracajna situacija se u djelu sekunde moze promjeniti, pa je od sustinske
vaznosti da vozac bude svo vrijeme koncentrisan na voznju i da mu paznja nije zaokupljena nekim
drugim sadrzajima.

Paznja vozac¢a moze da odluta s primarnog zadatka - voznje zato §to vozac istovremeno radi i
druge stvari kao §to su: razgovor telefonom, pogadanje radija, sluSanje muzike, razgovor s
putnikom ili konzumiranje hrane. Vozaci su Cesto u situaciji da svoju paznju moraju da podjele
izmedu dva zadatka, ili viSe njih, ili da im paZnju privuku dogadaji unutar ili izvan vozila, kao Sto
su sudar u susjednoj traci, atraktivna osoba na trotoaru, upadljiv reklamni pano pored puta ili osa
u kabini vozila. Takode, moguce je da voza¢ ne obraca dovoljno paznje na voznju zato §to je
umoran.

Kada osoba usmjeri svoju paznju na ono §to radi (za vozaca je to voznja), i kada je ta paznja
dugotrajna i intenzivna (,,fokusirana paznja"), kazemo da je osoba koncentrisana. Koncentracija
je dinamicki mehanizam koji aktivira i koordinira nase mentalne kapacitete da razviju i odrze

ponasSanje usmjereno ka cilju.
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4.1.4. Efekti gubitka paZnje u voZnji

Za koncentraciju vozaca, znacajna su tri aspekta paznje[3]:
«  selektivnost - stvari na koje je paznja usmjerena;
- intenzitet — stepen do kojeg su tijelo i um mobilini da obave odredene zadatke;
«  motivacija - stepen namjere da se ostvari planirani cilj.

Sa aspekta selektivnosti, problem se javlja kada voza¢ ne razmislja o voznji ve¢ 0 nekim drugim
stvarima ili tokom voznje radi i ne$to drugo. Kada je rije¢ o intenzitetu paznje, moze doé¢i do
smanjenja intenziteta uslijed umanjene mozdane aktivnosti ¢ak i u situacijama kada kod vozaca
nije prisutan umor. Gubitak koncentracije zbog malog intenziteta paznje, ako tome nije uzrok
umor, posebno se dogada kada je voznja monotona, kao na primjer na ,,praznom" auto-putu Koji
se proteze kroz ravnicu. Za ovakvu vrstu voznje u engleskom jeziku se koristi termin ,,hipnoza

auto-putem" kojim se oznacava stanje Smanjene paznje (budnosti) na dugim, pravim putevima.

U slu¢aju smanjene budnosti smatra se da se paznja preusmjerava sa stimulansa iz okoline na
unutraS$nje procese kao $to je dnevno sanjarenje. Karer i saradnici koriste i pojam ,,voZnja bez
svijesti” pri kojoj, za razliku od mikrospavanja, o¢i ostaju otvorene, ali su pritom smanjeni broj i
veli¢ina brzih pokreta oka, a smanjena je i uCestalost treptanja. Naravno, vozac takode mora da
bude motivisan da bi odrzao zahtjevani nivo koncentracije na voznju.

Promjene u ponasanju vozaca kada je odsutan duhom i nije koncentrisan na voznju su sljedece:
-+  gleda pravo ispred sebe u duzim intervalima, a rijede skrece pogled na periferiju vidnog
polja, na primjer prema pjesacima koji se krecu pored puta;
- rijede skrec¢e pogled prema kontrolnoj tabli i rijede provjerava instrumente i retrovizore;
+  produzava se vrijeme reakcije;
+  kasno pocinje da ko¢i i naglo koci.

Jedan od nacina da se izmjeri koliko je voza¢ svoju paznju usmjerio na voznju je i koliko ¢esto
provjerava, tj. gleda u retrovizor. U istrazivanju u kome se koristio elektroencefalogram za
mjerenje koncentracije na voznju, pokazalo se da je stepen do kojeg vozac¢ koristi retrovizor u
direktnoj vezi sa stepenom budnosti (paznje). Cesto provjeravanje ogledala je indikator da je
paznja vozaca usmjerena na voznju, ali je naravno ova veza uslovljena i tipom puta kojim se vozilo

krece 1 intenzitetom saobracaja.

18



Koliki se procenat saobracajnih nezgoda dogada kao rezultat nedovoljne ili preusmjerene paznje?
Sa aspekta bezbjednog ponaSanja u saobracaju, vazno je u kojoj je mjeri paZnja vozaca
zaokupljena konkurentnom aktivnoscu i koliko ¢esto vozaci u toku voznje bivaju zaokupljeni
drugim aktivnostima, odnosno u kojem stepenu su izlozeni distraktivnim aktivnostima. Precizni
podaci o procentu saobracajnih nezgoda izazvanih gubitkom paznje ne postoje, ali se na osnovu
nekih istrazivanja procenjuje da u oko 7% saobracajnih nezgoda gubitak paznje ima odredenu
ulogu.

4.2. Emocije i motivacija

Voznja se generalno moze posmatrati kao instrumentalna aktivnost, koja se, nakon donosenja
odluke o mjestu na koje se zeli sti¢i, izvodi racionalno, dok se ne postigne cilj - dolazak na zeljenu
lokaciju. Medutim, ovo racionalno, instrumentalno ponasanje ponekad prekidaju odredeni
dogadaji koje izazivaju drugi ucesnici u saobracaju, sam voza¢ ili saobracajna situacija, §to moze
da izazove intenzivne emocije. Vozaca moze da razljuti drugi voza¢, moze da se unervozi zbog
komplikovane raskrsnice ili rastuzi kada vozi ulicom za koju ga vezuju bolne uspomene. Stanja
snaznih emocija mogu da uticu na rasudivanje vozaca, a posljedi¢no i na njegovo ponasanje u
voznji[3].

Negativne emocije kao §to su ljutnja i frustracija prisutne su svakog dana u saobracaju i mogu biti
uzrok agresivnog ponasanja. Ucestalost pojave emocija i agresivnog ponasanja zavisi i od li¢nosti,
kao i od faktora konkretne situacije.

4.2.1. Emocije

Emocije su mentalna stanja koja su obi¢no praéena tjelesnim promjenama, izrazima lica ili
akcijom. Dogadaju se tj. dozivljavaju se kada je osobni interes osobe, bilo ugrozen (negativne
emocije kao sto su bijes ili ljutnja), bilo zadovoljan (pozitivne emocije kao $to je na primjer sreca,
radost), i prac¢ena su potrebom da se poduzme neka akcija, odnosno reaguje[3].
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Kada je osoba suocena s negativnim dogadajem, na primjer vozilu prijeti opasnost da se sudari s
drugim vozilom, nastojat ¢e da tu situaciju zavrsi ili je izbegne, time Sto e, na primjer, pritisnuti
kocnicu. U slucaju pozitivhog dogadaja, osoba ¢e nastojati da Se on nastavi ili da spreci da se
dogadaj zavrsi. Ovo naravno ne znaci da ¢e svaki put biti poduzeta neka akcija. Nekada okolnosti,
kao $to su na primjer usadene norme i vrijednosti, ili spoljasnja situacija, ¢ine nemoguéim da
zadovoljimo Zelju za reagovanjem. Vazna karakteristika potrebe za reagovanjem je da je sva
paZznja usmjerena na dogadaj koji izazva emociju. Zelja za reagovanjem prekida druge aktivnosti
1 potiskuje u pozadinu sve druge stvari koje u tom trenutku zahtjevaju paznju osobe. Ova pojava
naziva se jos 1 kontrola prvenstva.

Da bi nesto bilo emocija, potrebno je da sadrzi sljedece elemente:
e emocija je izazvana svijesnom ili nesvijesnom evaluacijom objekta ili dogadaja kao
relevantnog za osobni interes;
e srzemocije je spremnost na akciju i pravljenje planova da se reagira;
e emocija se obi¢no dozivljava kao posebno mentalno stanje, koje je ponekad praceno
fizioloSkim promjenama, izrazima lica ili gestovima/radnjama.

Emocije se mogu promatrati kao proces koji pospjesuje prilagodavanje osobe na okolinu i koji
priprema osobu na adaptivnu akciju. Ovaj mehanizam je Cesto prac¢en subjektivnim osjecajima,

fizioloskim promjenama, kao §to je ubrzan rad srca, i izrazavanjem glasom, licem ili gestovima.

Emocije, dakle, mogu da sadrze razli¢ite elemente izmedu kojih postoji veza, pa se stoga mogu
smatrati jednim procesom. Emotivni proces zapocinje opazanjem dogadaja kao relevantnog za
vazne osobne ciljeve. Potom se taj dogadaj evaluira i donosi se odluka da li je dogadaj pozitivan
ili negativan. Ono $to se zatim javlja je spremnost da se reaguje, a moguce su i pratece fizioloske
reakcije. Emotivni proces moze da rezultuje stvarnom promjenom ponaSanja, iako ovo nije
obavezan dio Citavog procesa. Naravno da emotivne reakcije mogu biti i inhibirane zbog, na
primjer, vjerovanja da bi to u odredenoj situaciji bilo socijalno nepozeljno ponasanje[3].

4.2.2. Afekti, emocije, sentimenti i raspoloZenja

S pojmom emocija povezuju se i razni drugi termini, kao Sto su afekt, sentimenti ili raspolozenje,
izmedu kojih se Cesto ne pravi razlika, iako je, u stvari, rije¢ o razli¢itim tipovima emocionalnih
reakcija[3]:
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Afektivni ton je najjednostavnija emotivna reakcija izrazena kao dozivljaj prijatnosti ili
neprijatnosti koji prati ne samo emotivne ve¢ sve naSe dozivljaje.

Emocije ili osjecaji su izdiferencirani subjektivni aktualni dozivljaji (radost, zalost, strah,
ljutnja).

Sentiment je slozena emocija, trajni afektivni i voljni odnos prema ne¢emu. Sentiment je
odreden objektom i centralnim afektivnim odnosom izmedu nas i objekta. To je, na
primjer, sentiment ljubavi majke prema djetetu koji izaziva strah ili ljutnju kada je djete
ugrozeno.

Afekt je vrlo intenzivno 1 relativno kratkotrajno emocionalno stanje praceno izrazitim
tjelesnim promjenama i burnim reakcijama. lako se pojam afekt nekada koristi u istom
znacenju kao i emocija, pa izrazi afektivni i emocionalni zivot imaju isto znacenje, pojam
afekt ima 1 specificno znacenje. U uzem smislu, pod afektom se podrazumijeva
emocionalni dozivljaj koji se naglo javlja, ima veliki intenzitet i buran tok i pracen je
izrazitim tjelesnim i psihickim promjenama. U afektivnom stanju Cesto dolazi do
takozvanog suzenja svijesti, intelektualni procesi su ometeni, umanjena je kriti¢nost
razmi$ljanja i svesna kontrola vlastitih postupaka.

Raspolozenje je prijatno ili neprijatno emocionalno stanje, koje traje i slabog je
intenziteta. Raspolozenja se razlikuju od emocija po tome $to uopéeno govoreci emocija
predstavlja relativno kratkotrajno psihi¢ko stanje koje je usmjereno ka konkretnom
objektu ili je njime izazvano: neko je ljut na nekoga, tuzan zbog necega, boji se necega.
Raspolozenja, s druge strane, traju duze od emocija i obi¢no nisu usmjerena ka
konkretnom objektu ili dogadaju. Dominirajuéa raspoloZenja su psihicka stanja

karakteristi¢na za odredene tipove li¢nosti i njihov temperament.

Prema sloZenosti, emocije mogu biti osnovne i slozene. Osnovne emocije su strah, bijes, radost i

Strah je primarna emocija koja se javlja kao reakcija na opazenu ili o¢ekivanu stvarnu ili

zamiS$ljenu opasnost. Tjelesne promjene koje prate strah kao Sto su ubrzan rad srca, povisen krvni

pritisak, povecano luc¢enje adrenalina, ubrzano disanje, aktiviraju i pripremaju organizam da se
suprotstavi opasnoj situaciji.

Bijes (ili gnjev ili ljutnja) emocija je koja nastaje kao posljedica frustracije da se postigne odredeni

cilj. Bijes izvorno prati crvenilo lica, mrStenje obrva, Sirenje nosnica, stiskanje vilica, ali se nacini

odraZzavanja bijesa mijenjaju sa uzrastom 1 ucenjem druStveno prihvatljivih oblika ponaSanja.

Ljutnja moze biti pra¢ena direktnom ili odgodenom agresijom.
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Radost je emocija koja prati postizanje Zeljenog cilja. Sto je vrijednost ostvarenog cilja veca, tj.

Sto je bilo teze ostvariti zeljeni cilj, to je radost veca.

Tuga se dozivljava posle gubitka nekoga ili necega §to smo voljeli i cijenili. Tuga se javlja u
rasponu od umjerene zalosti do najsnaznijeg oc¢aja zbog gubitka.

S godinama dolazi do slozenosti emocija i njthovog povezivanja s drugim psihickim procesima,
pa se one mogu javiti kao sastavne komponente interesa, stavova, vrijednosti ili pojedinih crta

liénosti.

4.2.3. Emocije u saobraéaju

Sta izaziva emocije u saobraéaju? Emocije u saobracaju su izazvane li¢nim i spolja$njim
faktorima. Postoje individualne razlike u stepen tendencije da se emotivno reaguje uopste, pa i u
saobracaju. Osobe koje imaju opS$tu tendenciju da reaguju bijesno ili agresivno, ¢e$ce na taj nacin
reagiraju i u saobracaju. Takoder, osobe sa simptomima poremecaja paznje i hiperaktivnosti, ¢esce
od drugih u saobracaju reaguju bijesom.

Emocije u saobrac¢aju mogu biti izazvane i spoljasnjim faktorima koji su djelovali prije nego Sto
se osoba ukljucila u saobracaj, kao i samim saobracajnim situacijama. Razli¢ite emocije bivaju
izazvane drugacijim razlozima, tako da na primjer radost obi¢no biva izazvana dogadajem koji
nema veze sa saobrac¢ajnom situacijom, dok su zaprepascenje, ljutnja ili strah obi¢no povezani sa
saobracajem.

Kakva je veza izmedu negativnih emocija i agresivnog ponaSanja u saobracaju? Agresija u
saobracaju Cesto je izazvana (negativnim) emocijama. Dosadasnja istrazivanja emocija u
saobracaju uglavnom su se usmjerila na ljutnju i njenu posljedicu - agresiju. Ljutnja vozaca se
definise kao tendencija da se bijesno reaguje na frustrirajuce dogadaje, posebno u saobracaju.
Vozaci koji imaju sklonost da se razljute ¢eS¢e voze agresivno, rizi€no i sudjeluju u konfliktnim
situacijama.
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4.2.4. Agresivno ponaSanje u saobracaju

Sta se taéno podrazumijeva pod agresivnim ponasanjem u saobracaju? Tesko je objektivno
definisati sta je to agresivno ponasanje. Sta neko dozivljava kao agresiju u velikoj mjeri odreduje
individualna interpretacija pojedinaénog dogadaja. Cak i ponasanja ¢ija primarna svrha nije
agresija, drugi ucesnici u saobracaju ipak mogu dozivejti kao agresivnu, sto posljedicno moze
dovesti do agresivne reakcije.

Ne postoji opSteprihvac¢ena definicija agresivnog ponaSanja vozaca, $to je posljedica nesuglasnosti
Sta motivise takvo ponaSanje, do koje mjere je ono zlo i u¢injeno s namjerom da se povrijedi druga
osoba i da li su uzrok tog ponasanja negativne emocije (kao na primjer ljutnja ili frustracija).

Ono sto je zajednicko razli¢itim definicijama je da se agresivnim ponasanjem u saobraé¢aju smatra
ponasanje koje:
e moze izazvati fizicku ili emotivnu $tetu drugim uc€esnicima,

e predstavlja prekrsaj, ili krSenje moralnih standarda.

Takode, jedan od termina koji se ponekad koristi kao sinonim za agresivno ponasanje vozaca je
,,bijes na putu”.

Na koji nacin se pokazuje agresivno ponaSanje u saobracaju? U psihologiji se esto pravi razlika
izmedu dva tipa agresije:

e hostilne i

e instrumentalne agresije.

Hostilna agresija potice iz bijesa i budi potrebu da se naudi drugoj osobi. Ova vrsta agresije se u
saobrac¢aju Obi¢no odrazava nepristojnim gestovima, psovanjem, brzim preticanjem vozila
neposredno posSto je vozaca upravo preteklo drugo vozilo, voznjom na ekstremno malim
udaljenostima (tzv. voznja na braniku), ,,sjeCenjem" drugog vozila. S druge strane, instrumentalna
agresija je usmjerena na postizanje licnog cilja, kao $to je, na primjer, da se stigne na Zeljenu
destinaciju na vrijeme, bez kasnjenja. U ovom slucaju, agresivno ponasanje se moze sastojati iz
krSenja formalnih ili neformalnih saobra¢ajnih pravila, $to kao sekundarni efekt moze imati i
ugrozavanje interesa drugih ucesnika u saobracaju.

Upravo je to razlog zaSto nepoStovanje moralnih standarda i ponaSanja, kojima se nenamjerno

ugrozavaju interesi drugih ucesnika u saobrac¢aju, drugi mogu dozivjeti kao agresivno ponaSanje.
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Zbog toga instrumentalna agresija moze izazvati hostilnu agresiju kod drugih ucesnika u

saobracaju.

Sta je uzrok agresivnog ponasanja vozaga? Agresivno ponasanje voza¢a moZe biti izazvano li¢nim
I spoljasnjim faktorima, kao i saobra¢ajnom situacijom. Dosadasnja istrazivanja pokazuju da se
bijes i agresivno ponasanje u saobracaju smanjuju kako osoba stari, da muskarci ¢esée nego zene
pokazuju (fizicki) agresivno ponasSanje, i da osobe koje su sklone ljutnji brze odrazavaju agresivno

ponasanje u saobracaju.

U saobracaju je sklonost ka agresivnom ponasanju pojacana u onim situacijama u kojima dolazi
do frustracije osobnih interesa pracenih osjec¢ajem frustriranosti. Tipi¢ne saobracajne situacije te
vrste su saobracajne guzve, dugo ¢ekanje na semaforu ili situacije u kojima se zbog prekrsaja koje
¢ine drugi ucesnici u saobracaju osje¢amo neprijatno, ugrozeno ili frustrirano. Pojavi agresivnog
ponasanja vozaca dodatno doprinosi i nepostojanje direktne komunikacije izmedu uc¢esnika, kao i
njihova anonimnost.

4.3. Koriséenje mobilnog telefona tokom voznje kao oblik distrakcije

Kao $§to je ranije spomenuto, neki poslovi koji su neophodni za bezbjednu voZnju nazivaju se
»primarnim zadacima“. Drugi, kao §to je koriS¢enje mobilnog telefona predstavljaju ,,sekundarne
zadatke®. Studije pokazuju da je za vozace teSko obavljati osnovne zadatke neophodne da voze
vozilo bezbjedno kada su ukljuceni u sekundarne zadatke. Rezultat je da njihov ucinak voZznje
propada na viSe nacina. Vecina istrazivanja o tome kako distrakcija dovodi do pogorSanja
ponasanja u voznji odnosi se na upotrebu mobilnih telefona, iako i drugi izvori ometanja takode

uti¢u na ponasanje u voznji.

Upotreba mobilnih telefona moze dovesti vozaca da skloni svoj:
» pogled sa puta (vizuelna distrakcija);
» um sa puta (kognitivna distrakcija);
» ruke sa upravljaca (fizicka distrakcija).

Auditorna distrakcija, u vidu odgovora na ton telefona, moze da se javi, iako je vjerovatno da ¢e

trajanje ove distrakcije biti krace nego kod drugih oblika distrakcije. Upotreba mobilnog telefona

moze uticati na performanse viSe zadataka voZnje, §to dovodi do:
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duzeg vremena reakcije za otkrivanje i odgovor na neo¢ekivane dogadaje u vezi voznje;
pogorsane sposobnosti da se odrzi pravilan poloZaj u traci;

sporije reakcije sa intenzivnim kocenjem i kra¢im zaustavnim putem;

pogorsane sposobnosti da se odrzava odgovarajuca brzina;

sporije reakcije na saobracajne signale/propusteni signali;

smanjenje vidnog polja (npr. vozaci ¢e viSe vjerovatno gledati naprijed, a ne na okolinu i
ogledala);

drzanje bezbjednog rastojanja;

povecanog obima mentalnog posla, Sto rezultuje viSim nivoom stresa 1 frustracije;

smanjene svijesti vozaca o tome Sta se oko njih dogada.

Opasnost od distrakcije koja uti¢e na performanse vozaca zavisi od niza faktora koji ukljucuju:

>

>
>
>

sloZzenost zadataka koji izazivaju distrakciju;
njeno trajanje;

njenu frekvenciju;

situaciju na putu.

Postoje neki dokazi koji ukazuju da vozaci mogu izraziti nesto §to se naziva ,,kompenzatorno

ponasanje* dok su rastrojeni. Na primjer, oni mogu usporiti svoju prosje¢nu brzinu voznje dok

koriste mobilni telefon i/ili povecati udaljenost izmedu vozila, oba ova postupka mogu smanjiti

rizik od nezgode. Zanimljivo, neki dokazi govore da vozaci koji koriste hands-free telefone imaju

manju vjerovatnocu da ¢e pokazati takvo kompenzatorno ponasanje u odnosu na one koji voze i
koriste hand-held telefone. Ovo moze biti zbog toga §to fizicko prisustvo hand-held telefona deluje
kao podsjetnik vozacu na potencijalne bezbjedonosne prijetnje od upotrebe telefona.
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Slika 4. Upotreba mobilnog telefona tokom voznje [16]

4.3.1 Uticaj upotrebe mobilnog telefona tokom voZnje

Ocjeniti povezanost izmedu upotrebe mobilnih telefona 1 rizika nezgode nije lako. Dio teSkoca
odnosi se na ¢injenicu da se informacije o tome da li su vozaci koristili mobilni telefon u vrijeme
nezgode rijetko biljeze. Pored toga, opasnost od zbunjujuéih uzroka moze uciniti zakljucke
nemoguc¢ima (na primjer, ako su korisnici mobilnog telefona takode brze vozili, upotreba
mobilnog telefona ne moze biti uzrok nezgode). To znaci da je vrlo mali broj sprovedenih
istrazivanja koja omogucavaju uzrocne izjave u vezi izmedu upotrebe mobilnih telefona i nezgoda.

Ipak, studije koje su sprovedene da procjene rizik od nezgoda pokazale su da vozaci koji koriste
mobilni telefon tokom voZnje imaju veci rizik od nezgode od onih koji ne koriste. Procenjeni
povecani rizik zavisi od studija, od 2 do 9%. Neki pregledi su ispitivali pozitivne i negativne
aspekte svake od sprovedenih studija u vezi sa ovim pitanjem: zasnovane na procjeni koliko su
robusne studijske metodologije, teze ukazuju da upotreba mobilnog telefona tokom voznje
povecava rizik nezgode sa faktorom cetiri, sa istim rizikom povezanim sa upotrebom hand-held
telefona, kao i hands-free uredaja. Uticaji pola i starosti na rizik nezgode su nejasni, uprkos sintezi

istrazivanja koja sugeriSe da 1 ovi faktori uti¢u na ponasanje u voznji.
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Istrazivanja pokazuju da efekti tekstualnih poruka na ponaSanje u voznji sugerisu da ¢e se ovo
ponasanje pretvoriti u povecani rizik nezgode. Kako tekstualna poruka obuhvata i duge periode
vizuelne distrakcije, kao i kognitivnu distrakciju, ona ima potencijal da bude posebno opasno
ponasanje ukljuceno tokom voznje. Ipak, dok je studija medu komercijalnim vozacima sugerisala
da tekstualne poruke dovode do povecanog rizika ,bezbjedonosno kriticnih dogadaja* —
ukljucujuéi, ali ne i ogranicavajuci se na nezgode — postoji potreba za vise istrazivanja ovih
predmeta i uspostavljanja jasne veze izmedu tekstualnih poruka i nezgoda.

Statistika dobijena od strane vodecih proizvodaca motornih vozila i zdravstvenih organizacija
Sirom svijeta ukazuje da je voZnja i1 istovremena upotreba mobilnih telefona smtonosna
kombinacija koja se moze zavrSiti saobracajnom nezgodom ili ¢ak pogibijom jednog ili vise
putnika u vozilu.

Na primjer:

» Kada razgovaraju mobilni telefonom, vozaci su pokazali 18 % sporiju reakciju na stop
svijetla;

» Vozaci su oprezniji dok razgovaraju, ali ipak im treba 17 % vise vremena da se vrate
normalnoj brzini poslije koCenja, Sto razumljivo iritira ostale u¢esnike u saobracaju;

» Vozaci koji razgovaraju mobilnim telefonima su odgovorni za 2 600 smrtnih slucajeva i
330 000 povreda godisnje u Sjedinjenim Americkim Drzavama,;

» U Kanadi, 6 ljudi umire svakog dana u saobra¢ajnim nezgodama na putevima sa vise od
218 000 povreda i 29 000 smrtnih slu¢ajeva od 1. januara 2011 godine;

» Jedna od cetiri saobracajne nezgode uzrokovana je distrakcijom vozaca koji koriste
mobilni telefon;

» Pisanje poruka tokom voznje je jednako kao i popiti Cetiri piva, a zatim sjesti za upravljac;
» 1 od 5 odraslih vozaca priznaje da koristi mobilni telefon tokom voznje;
» 1 od 2 tinejdzera su priznala pisanje poruka ili pozive dok su za upravljacem motornog

vozila.

4.3.2. Uticaj mobilnog telefona na vozacke sposobnosti

Koris¢enjem mobilnog telefona vozac dijeli paznju, sto ga dovodi u situaciju da:
« usmjerava pogled van puta(vizuelna distrakcija),
* misli mu nisu usmjerene na saobrac¢ajnu situaciju (kognitivna distrakcija),
* ruke mu nisu na upravljacu (fizicka distrakcija),
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Podjela paznje, kao odgovor na melodiju telefona manje je opasna, jer traje krace nego drugi oblici
smetnji.

Upotreba mobilnog telefona umanjuje vozacke sposobnosti Sto ima za posljedicu:
* duze vrijeme reakcije za prepoznavanje i reagovanje na neoc¢ekivane dogadaje;
* smanjenu sposobnost odrzavanja pravilnog poloZaja vozila u saobrac¢ajnoj traci;
» zakasnjelo reagovanje sa ve¢im usporenjem 1 kra¢im zaustavnim putem;
» upravljanje vozila neprilagodenom brzine (obi¢no je sporija voznja);
* izostanak reagovanja na saobracajnu signalizaciju/propustena signalizacija;
* suzeno vidno polje (vozaci zanemaruju periferni vid i osmatranje retrovizora);
» kraée odstojanje i smanjen vremenski interval do vozila koje slijedi;
* povecano mentalno optereéenje, Sto ima za posljedicu poveéan stres;

* umanjena svijest vozaca o dogadajima u saobracaju.

Istrazivanja ukazuju na to da SMS poruke ometaju paznju vozaca vise nego razgovor mobilnim
telefonom. Poruke imaju negativan uticaj na sposobnost odrzavanja sigurne pozicije vozila na
putu, odrzavanje lateralne pozicije vozila, detektovanje opasnosti, kao i na sposobnost da se na
odgovarajuci naéin reaguje na saobracajne signale. Opasnosti koris¢enja SMS poruka rezultat su
kombinacije pove¢anog mentalnog opterecenja potrebnog da se napise poruka, umanjene kontrole
vozila zbog drzanja telefona i vizuelnog ometanja uzrokovanog stalnom promjenom vizuelne
orijentacije s telefonskog ekrana na put i obrnuto.

U odnosu na normalnu voznju, vrijeme u kojem pogled vozaca nije usmeren na put ispred njega i
do Cetiri puta je duze kada je voza¢ zaokupljen SMS porukom. Kucanje poruke izaziva duge
periode vizuelne, kao i kognitivne podjele paZnje, §to je posebno opasno u toku voznje. Pri kucanju
poruke, o¢i vozaca vremenski su angazovane van puta, 400% vise nego u normalnim uslovima.

S obzirom na Sirenje trziSta mobilnih telefona i unapredenja tehnologije, telefoni koji se koriste
bez upotrebe ruku (hands-free) i druga pomagala kao $to je aktivacija glasom, brzo biranje,
razvijaju se da smanje fizicka ometanja, koja su povezana sa upotrebom mobilnih telefona. Dok
telefoni koji zahtijevaju drzanje podrazumijevaju fizicko ometanje, zbog drzanja na uhu, brojne
studije pokazuju da telefoni koji se koriste bez upotrebe ruku takode imaju negativan uticaj na
razliCite aspekte vozackog ponaSanja (posebno povecano vrijeme reakcije) koje je sli¢no 1 kada se
telefon koristi iz ruke. Koris¢enje mobilnog telefona bez upotrebe ruku dovodi do smanjenog
vizuelnog pracenja instrumenata u vozilu i opSte saobracajne situacije, kao i negativan uticaj na
komande vozila.
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4.4. SluSanje radija kao oblik distrakcije

Iako je vecina vozila danas opremljena sa radiom, malo istrazivanja je provedeno o efektima
kojima radio odvlaci paznju. Kao i mobilni telefon, radio takode postavlja fizicke, vizuelne, sluSne
i kognitivne zahtjeve na vozaca. Takode je logi¢no pretpostaviti da se efekti distrakcije razli¢itih
zadataka koji su u interakciji sa radiom razlikuju i zavise od prirode ovih zadataka (npr.
ukljucivanje/iskljuc¢ivanje, pronalaZenje stanice, sluSanje muzike ili razgovor).

Dvije analizirane studije su uporedile efekte razgovora mobilnim telefonom i slusanja radia. Ove
dvije studije pokazuju da slusanje radia smanjuje vozne performanse manje od razgovora
mobilnim telefonom. Studija Consiglio i dr. (2003) je pokazala da je vrijeme reakcije pri sluSanju
radia 4% sporije nego u kontrolisanim uslovima, $to statisticki nije znacajna razlika.

Na istoj strani su rezultati Strayer & Johnston (2001) koji nisu nasli znac¢ajna smanjena pri slusanju
radio programa. Niti je to bio slu¢aj u dodatnom kontrolnom eksperimentu pri sluSanju emitiranog
materijala. Mora se napomenuti da se ovi zakljucci odnose samo na sluSanje radia, a ne na
manipulaciju dijelovima radia, jer se to ovdje ne posmatra. Ipak, ¢ak i ako je nivo distrakcije usljed
sluSanja radia nizi od onog koju izaziva razgovor mobilnim telefonom, jo$ uvijek je aktivnost koja
moze da postavi dodatne zahtijeve na paznju vozaca.

Slika 5. Slusanje radija tokom voznje [16]
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5. UTICAJ SAPUTNIKA NA PONASANJE I REAGOVANJE
VOZACA U SAOBRACAJU

Svaki razgovor moze biti ometajuci tokom upravljanja motornim vozilom, a ne samo onaj preko
mobilnog telefona. Verbalno procesuiranje razgovora rezultuje smanjenom usmjereno$¢u na
okolinu, razgovor odvlaé¢i vozacevu paznju od komponenata voznje koje zahtjevaju eksplicitno
procesuiranje paznje (detekcija opasnosti i donosenja odluka) Sto rezultira duzim vremenom
reakcije.

Razgovor takoder snizava vozacevu svjesnost situacije i kao rezultat toga smanjuje sposobnost
identifikovanja i brzog reagovanja na opasnost. I razgovor uz pomo¢ handsfree-a i bez njega
povecavaju rizik za saobrac¢ajnu nezgodu, stoga se moze zakljuciti da bi i razgovor sa suvozatem
mogao biti jednako opasan. Epidemioloski podaci pokazuju da se prilikom voznje s dva ili vise
putnika povecava rizik za saobrac¢ajnu nezgodu, iako ne toliko koliko razgovor preko mobilnog
telefona (Charlton, 2008).

Dok dvije osobe razgovaraju one dijele relevantna znanja, uvjerenja i pretpostavke, ali i svijest o
trenutnom kontekstu odnosno svijest o distraktorima iz okoline. To €ini osnovnu razliku izmedu
telefonskog razgovora i razgovora sa suvozacem pa se javlja pretpostavka kako bi uticaj razgovora
sa suvozacem djelovao manje ometajuc¢e od razgovora preko mobilnog telefona. Prilican broj
istrazivanja kao temu razgovora tokom upravljanja motornim vozilom koristi razli¢itu vrstu
zadataka (npr. kategorizaciju objekata, sumiranje) §to ne predstavlja normalne uslove tokom
voznje (Drews, Pasupathi i Strayer, 2008).
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Slika 6. Razgovor sa saputnicima u vozilu [17]

Eksperimenti u kojima se nastoji upotrijebiti prirodan razgovor (ne opste znanje ili matematicke
zagonetke) pokazuju da razgovor sa suvozacem nije toliko kognitivno zahtjevan kao razgovor
preko mobitela i iz tog razloga je povezan s manje pogreSaka i manje saobra¢ajnih nezgoda.Vozaci
koji razgovaraju sa suputnicima imaju pristup velikom rasponu neverbalnih znakova (facijalne
ekspresije, gestovi, drzanje) koji nisu dostupni tokom razgovora preko mobilnog telefona.

Ove dodatne informacije mogu olaksati procesuiranje znacenja sagovornikovog iskaza i druge
pragmaticne aspekte razgovora. Slicni nalazi pokazuju da dobar kvalitet govora
(razumljivost,dosljednost) smanjuje mentalnu optere¢enost vozata. Razgovor sa suvozafem
zahtjeva manje paznje i napora za razumijevanje omogucavajuéi vecu usmjerenost na voznju kao
primarni zadatak. Postoji pretpostavka da su forma i sadrzaj razgovora sa suvoza¢em u osnovi
drugaciji od onoga preko mobilnog telefona.

Logika ovog zaklju€ka proizlazi iz ¢injenice da suvoza¢ moze vidjeti isto ono $to 1 vozac pa stoga
moze mijenjati vrijeme i slozenost razgovora koji odgovara uslovima voznje. Rezultat toga manja
je vjerojatnoca da ¢e vozac u razgovoru sa suvozacem postati preopterecen i da ¢e otezano voziti
(Charlton, 2008).

U prilog ovom argumentu govori istrazivanje u kojem se pokazalo da je suvoza¢ smanjivao
koli¢inu razgovora prilikom priblizavanja zahtjevnijim ili opasnijim uslovima na putu, a neki su i
potpuno prestajali govoriti. Ova demonstracija prekidanja razgovora, koja je odsutna u
razgovorima preko mobilnog telefona, objasnjava zasSto su razgovori preko mobilnih telefona
kognitivno zahtjevniji.
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Drugi dokazi koji govore u prilog prednosti razgovora sa suvozacem u odnosu na razgovor preko
mobilnog telefona se odnose na usmjeravanje razgovora, okolnu situaciju, pomo¢ u odrzavanju
svjesnosti zahtjeva okoline u odnosu razgovora preko mobilnog telefona. Vozaci koji razgovaraju
preko mobilnog telefona u pravilu ne raspravljaju o saobracaju koji ih okruzuje stoga je vecéa
vjerovatnoca da ¢e propustiti vazan element u voznji.

Prisutnost suvozaca moze ¢ak i povecati svjesnost na okolnu situaciju, nadolazee opasnosti i
olaksati Stetne efekte razgovora tokom voznje (Charlton, 2008). Rezultati istrativanja koje je
Charlton proveo 2008. upu¢uju da se voznja tokom razgovora na mobilni telefon znacajno
razlikuje u odnosu na voznju uz suvozaca ili od voznje bez razgovora. Vozaci koji razgovaraju na
mobilni telefon Cesto prekoracuju dopustenu brzinu te ju ne smanjuju niti kada se susretnu s
opasnoscu $to rezultuje veéim stopama saobracajnih nezgoda.

Razgovor sa suvozacem koji sadrZi pauze tokom zahtjevnih situacija u voznji i pruza komentare
koji upozoravaju vozaca na potrebu povecane paznje omogucava zadovoljavajuci nivo izvodenja.
Razgovori preko mobilnog telefona vise ometaju od ostalih aktivnosti tokom voznje zato $to traju
i zato $to su eksternalni. Suprotno tome rukovanje radio ili CD uredajem moze se zaustaviti i
ponovno pokrenuti te voza¢ moze aktivno upravljati nivoom distrakcije, sli¢cno onom kako suvozac
upravlja uticajem na vozaca zaustavljaju¢i razgovor. Voza¢i medutim ne mogu upravljati
razgovorom preko mobilnog telefona na isti na¢in. U¢esnici U razgovoru imaju svoja o¢ekivanja
0 neprekidnoj komunikaciji bez ometanja Sto predstavlja kognitivan napor vozacu (Charlton,
2008).

5.1. Odluka o preuzimanju rizika

Provedena su brojna istrazivanja i gotovo svi rezultati upucuju kako razgovor tokom voznje utic¢e
na smanjenje paznje koja je nuzna za bezbjednu i kvalitetnu voznju. No ipak, neka istrazivanja
pokazuju da nije svako kori$¢enje mobilnog telefona tokom voznje opasno, a koli¢ina rizika nije

potpuno istrazena.
Kori$¢enjem mobilnog telefona tokom voznje moze imati prednosti kao S$to su osjecaj

bezbjednosti, koris¢enje vozila kao ,,pokretne kancelarije, bolje iskoriS¢enje vremena i
jednostavnije stupanje u kontakt s hitnim sluzbama §to smanjuje potrebno vrijeme za pruzanje
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pomoc¢i. Uzimajuéi u obzir prethodno navedene prednosti ne ¢udi da mnogo vozaca smatra kako

prednosti premasuju rizike.

Stoga je razumljivo ocekivati da ¢e pozitivan stav prema koris¢enju mobilnog telefona uticati na
odluku o njegovom korisé¢enju tokom voznje (Walsha, White, Hyde | Watson, 2008). Izvodenje se
poboljsava vjezbom stoga, Sto se ¢eS¢e izvode dvije aktivnosti zajedno (voznja i razgovor) veca je
vjerovatnoca da ¢e one biti automatizovane sto posljedi¢no znaci da ¢e kapacitet paznje ostati za
druge aktivnosti. Postavlja se pitanje treba li biti dopusteno sluSanje radija tokom voznje. Stoga je
razumljivo pitati se hoce li nekakav dodatni kognitivan zadatak tokom voznje nuzno zavrsiti
smanjenjem vozackih sposobnosti, a ako hoc¢e u kojim uslovima i koliko dugo.

Kao i druge psihomotorne vjestine moguce je da voznja i razgovor mogu biti poboljsani vjezbom
(Shinara, Tractinsky i Compcton, 2005). Istrazivanje Shinara, Tractinskybija i Comptonca (2005.)
bavilo se upravo ovim pitanjem. Pretpostavili su da ¢e u periodu od pet dana voznje i razgovora
sa putnicima u vozilu uzrokovati poboljsanje u izvodenju obje aktivnosti istovremeno. Poboljsanje
u izvodenju bilo je najloSije za starije vozace. Izvodenje voznje pod znacajnim je uticajem brzine
koja se zahtjeva od ucéesnika te vjezba ima najmanje uticaja na brzine iznad 100 km/h.

Ukoliko je razgovor prekomplikovan (matemati¢ke operacije) vjezba neée uticati na poboljSanje
izvodenja. Rezultati ovog istrazivanja takode pokazuju jos jedan fenomen koji se slaze s aktivnom
prirodom zadatka voznje, a to je da vozaci ponekad mogu prilagoditi svoje ponasanje kako bi
kompenzirali zasi¢enost informacijama.

5.2.  Problemi u istraZivanju uticaja razgovora na voznju

Najveéi broj istrazivanja odvija se u kontrolisanim uslovima, na poligonima ili simulatorima
voznje. Gledajudi sva ta istrazivanja moze se zakljuciti kako razgovori sa putnicima u vozilu tokom
voznje negativno uticu na odredene aspekte izvodenja (Stutts i sur., 2005). Uticaj razgovora sa
saputnicima na voznju ¢esto se procjenjuje kroz zadavanje kompleksnih kognitivnih zadataka. U
stvarnosti takvi zadaci se gotovo nikada ne dogadaju tokom voznje (Reimer i sar., 2011).

Korisc¢enje testa radne memorije dovelo je do rezultata koji su pokazali da stariji vozaci reaguju

sporije u odnosu na mlade vozace. Suprotno tome u zadatku prac¢enja automobila pronadeno je
jednako smanjenje vozackih spospobnosti i1 kod starijih 1 kod mladih vozaca ukoliko je koris¢en
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prirodan uobicajen razgovor. Koris¢enje zahtjevnijih aritmetickih zadataka dovodi do toga da su
vozaci izn