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Sazetak

Najveca koncentracija vozila je u urbanim sredinama jer omogucuje stanovnicima da
lako i brzo stignu do Zeljenog odredista Kretanje, no istovremeno time dolazi do smanjenja
sigurnosti svih sudionika u prometu, §to je narocito izrazeno u slabije razvijenim zemljama
zbog nedovoljne razvijenosti prometne infrastrukture i kulture ponasanja sudionika u
prometu. Najranjiviju skupinu sudionika u prometu ¢ine djeca, pjesaci, motoristi i biciklisti jer
su najmanje zaSticeni te im se ne pridaje dovoljna paznja prilikom izrade programa dizajna
ulica, okruZenja i infrastrukture a $to bi dovelo do povecanja njihove sigurnosti. Time se
smanjio broj ozlijedenih 1 poginulih u prometnim nesre¢ama. Europska unija je zadala cilj da
do 2020.g. se smanji broj poginulih u cestovnom prometu za 50% u odnosu na 2010.g., a §to
je odredeno i Nacionalnim programom sigurnosti cestovnog prometa Republike Hrvatske.
Zacrtano je da se do 2020.g. broj poginulih na hrvatskim prometnicama smanji na 213. Cilj
ovog rada je prikazati koje mjere se mogu poduzeti da se navedeni cilj lakse ostvari, te
prikazati postignuti napredak u Europskoj uniji i Republici Hrvatskoj u ostvarenju istog kroz,
analizu dostupnih podataka o stanju sigurnosti na prometnicama, naroCito u odnosu na
najranjivije skupine sudionika u prometu.

za sigurniji promet, analiza sigurnosti prometa u Republici Hrvatskoj
Summary

The highest concentration of vehicles is in urban areas because it enables residents to
easily and quickly reach their desired destination movement, but at the same time it reduces
the safety of all road users, which is evident in less developed countries due to the
underdevelopment of transport infrastructure and traffic behavior of road users. The most
vulnerable group of road users are children, pedestrians, motorcyclists and cyclists because
they are the least protected and are not given sufficient attention while designing streets,
environment and infrastructure design programs, which could increase their safety and thus
reduce the number of injured and killed in traffic accidents. The European Union has set a
target for reducing serious road traffic injuries by 50% between 2011. and 2020., which is
also a target set by the National Road Traffic Safety Program of the Republic of Croatia to
reduce the number of deaths on Croatian roads to 213. The aim of this paper is to show what
measures can be taken to achieve the stated target and to show the progress achieved in the
European Union and the Republic of Croatia through analysis of available road safety data,
especially in relation to the most vulnerable groups of road users.

Keywords: Vulnerable Road Users, traffic safety regulations, design principles for safer
traffic, road safety analysis in Croatia
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1. Uvod

Sastavni dio zivota i svakodnevna potreba svakog ¢ovjeka je da se krec¢e kako bi dosao do
zeljenog odredista. Tijekom povijesti nacin ostvarenja navedenog cilja se razlikovao, a u
posljednjih stotinjak godina biti sudionikom u prometu je postalo opasno te svaki sudionik u
prometu riskira moguénost sudjelovanja u prometnoj nesre¢i koje, s obzirom na tehnoloski
napredak, povecanje potreba ljudi za veli¢inom vozila i brzinom kretanja, nerijetko imaju za
rezultat ozljede ili smrt sudionika prometa. Sve veca koncentracija stanovnika u urbanim
sredinama te dostupnost, a time i povecanje broja vozila neposredno je povezano sa
smanjenjem sigurnosti u prometu. Naime, posljednjih desetlje¢a ljudi sve viSe zanemaruju
tjelesne aktivnosti te su se naviknuli da brzo i lako stignu na Zeljeno odrediste koristeci
motorno vozilo istovremeno zanemaruju¢i pozitivne strane hodanja 1 bicikliranja. Povecanje
broja motornih vozila dovodi do povecanja broja prometnih nesre¢a u kojima su kao sudionici
su bolje zastiCeni prilikom nastanka prometne nesreée za razliku od pjesaka, biciklista,
motorista i pjeSaka koji su znatnije izlozeni i nezaStiCeni izvana zbog cega Cine skupinu
prometu bili bolje zasti¢eni odnosno kako bi se povecala njihova sigurnost u prometu.

Stoga, kako bi se priblizio i razmotrio navedeni problem sigurnosti u prometu, rad je
podijeljen u sljedece cjeline:

1. Uvod

Sigurnost sudionika u prometu
Sigurnost prometa u urbanim sredinama u Europskoj uniji i Republici Hrvatskoj

Analiza sigurnosti cestovnog prometa u republici hrvatskoj 2014.-2018. godine

2
3
4
5. Propisi o sigurnosti u prometu u Europskoj Uniji i Republici Hrvatskoj
6. Sigurnost u prometu u odnosu na pojedine skupine stanovnika
7. Nacela dizajna za §to sigurniji promet
8. Zakljucak

Prvi dio ovog rada govori o sigurnosti sudionika u prometu, upoznaje sa definicijama
nezasti¢enih 1 ranjivih skupina sudionika u prometu te opéem stanju sigurnosti na cestama,
dok u drugom dijelu daje se detaljniji uvid u stanje sigurnosti prometa u nasem okruzenju,
odnosno u Republici Hrvatskoj i Europskoj uniji. Kako bi se moglo procijeniti da li su

prometnice u Republici Hrvatskoj sigurne te da li Hrvatska napreduje u odnosu na druge



drzave clanice Europske unije i ostatak svijeta, u Cetvrtom dijelu ovog rada je prema
posljednjim dostupnim podacima izvrSena detaljna analiza sigurnosti cestovnog prometa u
Republici Hrvatskoj u razdoblju od 2014.-2018.g., naroc¢ito u odnosu na ranjive skupine
sudionika u prometu. Povecanje sigurnosti u prometu nije moguce ostvariti bez kvalitetnih i
strogih propisa koje su institucije duzne provoditi, a sudionici u prometu postivati, stoga u
petom dijelu se daje uvid kako i $to se nastoji ostvariti u okviru Europske unije i Republike
Hrvatske te kojima propisima se regulira i nastoji povecati sigurnost u prometu u Republici
Hrvatskoj.

Pojedine skupine sudionika u prometu su ranjivije i ugrozenije od drugih stoga je u Sestom
dijelu ovog rada prikazano koje su to skupine i zasto su ugrozenije. U posljednjem dijelu
prikazano je kako dizajn grada moze imati utjecaj na povecanje sigurnosti u prometu, koje
konkretne mjere se mogu primijeniti i koja svrha se istima moze postici.

Slijedom navedenog, cilj je ovog rada dati pregled stanja sigurnosti svih sudionika u
nacine i mjere kojima se sigurnost moze povecati jer iako je u posljednjem desetljecu doslo do
znacajnog napretka u povecéanju sigurnosti u prometu ipak su rezultati daleko od Zeljenih
ciljeva. S ciljem povecanja sigurnosti u prometu u radu su prikazani podaci i izvrSena analiza
podataka u posljednjih nekoliko godina te prikazana nacela dizajna gradova, odnosno mjere
koje je potrebno primijeniti kako bi se sprijecile prometne nesre¢e a time ozljede i smrtni

slucajevi.



2. Sigurnost sudionika u prometu

Svakodnevno milijuni ljudi sudjeluju u prometu. Svaka osoba koja sudjeluje u prometu
riskira mogucnost da bude sudionik u prometne nezgode, bilo kao voza¢ motornog vozila,
pjesak ili korisnik nemotoriziranog vozila poput bicikla, romobila. Odredene skupine
sudionika u prometu su u vecoj opasnosti od drugih zbog manje zasti¢enosti 1 vece izlozenosti
ozljedama stoga Cine ranjivu skupinu sudionika u prometu. Prema Globalnom izvje$éu o
stanju sigurnosti u prometu za 2018.g. Svjetske zdravstvene organizacije, ranjivu skupinu
sudionika u prometu c¢ine pjeSaci, biciklisti i motoristi jer vise od polovine
prometnih nesreca u slucajevima sa smrtno stradalim osobama ¢ine navedene skupine. Pjesaci
i biciklisti ¢ine 26%, a motoristi 26% svih smrtno stradalih u prometu [1].

Direktiva 2010/40/EU o okviru za uvodenje inteligentnih prometnih sustava u cestovnom
prometu i za veze s ostalim vrstama prijevoza, definira da nezasti¢eni sudionici u prometu su
nemotorizirani sudionici u cestovnom prometu, kao Sto su pjeSaci i1 biciklisti, kao i
motociklisti i osobe s invaliditetom ili osobe smanjene pokretljivosti i sposobnosti orijentacije
[2].

Posljednjih desetlje¢a doslo je do povecanja broja stanovnika u urbanim sredinama te
istovremeno povecanja broja motornih vozila, a time i do smanjenja sigurnosti u prometu.
Ranjive skupine sudionika u prometu su narocito u opasnosti zbog nezasti¢enosti od velikih
brzina kojima se kre¢u motorna vozila 1 njihove veli¢ine 1 mase. Radi povecanja sigurnosti
prometa u urbanim sredinama potrebno je poduzeti niz mjera usmjerenih na smanjenje broja
prometnih nesreca stoga je World resources institute, 2015. godine izradio smjernice za
povecanje sigurnosti prometa u urbanim sredinama kroz novi urbani uli¢ni dizajn, odnosno
kroz promjenu covjekove zivotne okoline. Odrzivi urbani razvoj ili tranzitno orijentirani
razvoj definira kao urbano izgraden okoli§ koji ukljucuje koriStenje mjeSovitih zemljista,
pristup visokokvalitethom masovnom prijevozu te ulice koje smanjuju brzinu prometa i
ogranicavaju prisutnost vozila u kljuénim podru¢jima [3].

Odrzivi urbani razvoj predstavlja zaokruZzenu cjelinu koja predstavlja povezana i
uskladena mjesta na na¢in da se pruza moguénost izbora za Setnju ili voznju bicikla u odnosu
na nuznost koristenja automobila do odrediSnog mjesta kao Sto je posao, trgovina, Skola itd.
Navedeno moze biti neposredno povezano sa prometnom sigurnoscu, tako da se utjeCe na
smanjenje izlozenosti na nacin da se smanji potreba za koriStenjem motornog vozila pa tako i
smanji moguénost nastanka prometne nesreCe i prije no $to putovanje pocne, te smanjenje
rizika na nacin da se potiCe smanjenje brzine voznje time stavljaju¢i sigurnost pjeSaka i
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biciklista na prvo mjesto. Kako bi se povecala sigurnost u prometu potrebna je detaljna
analiza podataka i procjena ucinkovitosti koja se postize uskladenjem prijevoza i unaprijed
isplaniranom upotrebom zemljista.

Globalno izvjesce 0 stanju sigurnosti u cestovnom prometu za 2018.g. obuhvaca 175
drzava, ukljucujuéi i Hrvatsku, te prema dostupnim podacima procijenjeno je da 2016.9. u
prometnim nesrecama je poginulo 1,35 milijuna ljudi. Prosje¢na stopa smrtnosti je trostruko
veca u drzavama s niskim dohotkom i to 27.5 smrtnih sluéajeva na 100.000 stanovnika, dok u
drzavama s visokim dohotkom prosjec¢na stopa smrtnosti je znatno manja i to 8.3 na 100.000
osoba. U drzavama na Europskom kontinentu 2016.g. stopa smrtnosti je iznosila 9.1 na
100.000 osoba.

Prema navedenom izvjeséu Hrvatska se nalazi u sredini sa stopom od 8.1 na 100.000
osoba [1].
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Grafikon 2.1. Stopa smrtnosti u cestovnom prometu na 100.000 stanovnika 2016.godine u EU
[rad autora]

Prethodno navedeni podaci odnose se na pojedine drzave, te prikupljeni podaci uvelike
ovise o kvaliteti prikupljenih podataka, broju prijavljenih odnosno neprijavljenih prometnih
nesreca, a neke drzave nisu ni razvile uskladen sustav sa medunarodnim standardima.

Svjetska zdravstvena organizacija procjenjuje da u drzavi poput Etiopije se dogodi Sest puta



viSe prometnih nesreca od zaista prijavljenih, a u Indiji dvostruko vise nesreca od prijavljenih
[3].

Sigurnost u prometu mora se unaprijediti ne samo na razini drzave kroz strategije razvoja,
vec 1 na razini pojedinih gradova. S obzirom na dostupnost i kvalitetu podataka moze se do¢i
do zakljucka da neki gradovi imaju veci broj prometnih nesreca, no potrebno je uzeti u obzir
da dostupni podaci ovise o kvaliteti sustava prikupljanja i pra¢enja brojki u prometu te obradi
podataka o prometnim nesrecama. Problemi proizlaze iz nepostojanja opceprihvacene
metodologije razvijene za usporedbu razlika u razinama sigurnosti izmedu gradova kojom bi
se prevladale razlike u veli¢ini, njihovoj funkciji i morfologiji [3].

Slika 2.1. Prikazuje prijavljene prometne nesre¢e u 2015.9. na 100.000 stanovnika u
pojedinim svjetskim gradovima te je vidljiva iznimno velika razlika u broju prometnih
nesreca pa tako Fortaleza u Brazilu, koji prema podacima Svjetska zdravstvena organizacija
ima dobar sustav pracenja prometnih nesre¢a, ima najvecu stopu od 27.2 na 100.000, a
najmanju stopu ima jedan od najrazvijenijih gradova na svijetu, Stockholm u Svedskoj sa 0.7

na 100.000.
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Slika 2.1. Prijavljene prometne nesre¢e na 100.000 stanovnika u pojedinim svjetskim

gradovima [3]



3. Sigurnost prometa u urbanim sredinama u Europskoj uniji i
Republici Hrvatskoj

Prema izvjeS¢u temeljenom na podacima o sigurnosti u prometu u urbanim
sredinama u 32 zemlje, odnosno u Europskoj uniji i drugim zemljama pristupnicama ETSC
Road Safety Performance Indeks (PIN) programu, 9500 osoba je poginulo na cestama u
urbanim sredinama u Europskoj uniji 2017.g., $to predstavlja 38% svih smrti na cestama. Cak
70% navedenih smrtnih slucajeva su najranjivija skupina sudionika u prometu, odnosno 39%
pjesaci, 12% biciklisti i 19% motociklisti te putnici u automobilu 25% (Slika 3.1). Hrvatska,
zajedno sa Rumunjskom, Srbijom i Portugalom biljezi viSe od 50% smrtnih slu¢ajeva na
cestama u urbanim sredinama [8].

Vise od 100.000 osoba je 2017.godine bilo ozbiljno ozlijedeno na prometnicama u
urbanim sredinama u 21 zemlji koje prikupljaju podatke, a &lanice su PIN programa’.
Najmanje 70% Zrtava su najranjivije skupine, odnosno 25% pjeSaci, 23% biciklisti 1 22%
motociklisti. Unato¢ naporima c¢lanica Europske unije, broj ozlijedenih na prometnicama
veoma polako opada, pa tako prosjecno godisnje od 2010.godine se broj ozlijedenih smanjuje
za svega 0,6% dok s druge strane broj smrtnih slucajeva za ¢ak 2,2% [8].

Na razini Europske unije nastoji se potaknuti pobolj$anje sigurnosti u cestovnom
prometu, te ujedno potaknuti i obvezati drzave Clanice da implementiraju direktive te izrade
planove 1 programe kako bi se isto poboljSalo, no to nije dovoljno. Potrebno je u urbanim
sredinama, gradovima motivirati odgovorne institucije da poduzmu mjere kako bi se ciljevi
ostvarili, a naroc¢ito uzimajuéi u obzir da svaka urbana sredina ima svoje specificne znacajke
te nacin ostvarenja ciljeva smanjenja broja smrtnih slucajeva i ozljeda na cestama, odnosno

povecanja cestovne sigurnosti ne moze biti istoznacan.

L ETSC indeks u&inkovitosti sigurnosti na cestama (PIN) alat je politike koje pomazu zemljama ¢lanicama EU u
poboljsanju sigurnosti na cestama. Pokrenut u lipnju 2006., indeks pokriva sva relevantna podrucja sigurnosti
prometa na cestama, ukljucujuci ponasanje korisnika ceste, infrastrukturu i vozila, kao i opcenitije izradu
politika za sigurnost cestovnog prometa.
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Slika 3.1. Prikaz prijavljenih smrtnih slucajeva prema skupinama korisnika u urbanim i
ruralnim (ne autoceste) prometnicama u Europskoj uniji, prosjek za razdoblje 2015-2017 [8]



4. Analiza sigurnosti cestovnog prometa u Republici Hrvatskoj 2014.-
2018.godine

Republika Hrvatska je u posljednjem desetlje¢u ostvarila znacajan napredak u poboljSanju
sigurnosti cestovnog prometa edukacijom sudionika u prometu, izmjenama i poboljSanjem
zakonskih akata te unaprjedenjem cestovne infrastrukture.

Na razini Europske unije posljednjih nekoliko godina doslo je do stagnacije, odnosno ne
dolazi do znacajnog smanjenja broja prometnih nesre¢a, a kako bi se utvrdilo stanje na
hrvatskim cestama iz statistika MUP-a i Biltena o sigurnosti cestovnog prometa [12] preuzeti
su podaci od 2014. do 2018. godine o prometnim nesre¢ama, sudionicima prometnih nesreca i

odredenim vrstama tih nesreca.

Kao §to se moze vidjeti u Grafikonu 4.1, ukupan broj prometnih nesre¢a najvisi je bio
2017. godine (20,9%). Porazavaju¢i su podaci da je broj nesreca od 2014. godine (19.1%) u

porastu, iako je 2018. godine zabiljeZeno smanjenje (20,3%).

UKUPNI BROJ PROMETNIH NESRECA
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2018. 2017. 2016. 2015. 2014.

Grafikon 4.1. Ukupni broj prometnih nesre¢a od 2014. do 2018. godine [rad autora]

U Biltenima o sigurnosti cestovnog prometa sadrzani su podaci o nastradalim

osobama, to¢nije poginulim, teZe ozlijedenim 1 lakSe ozlijedenim.

Najvise poginulih osoba je bilo 2015. godine (21,6%), a najmanje 2014. 1 2016. godine
(19,1%). Najvise teze ozlijedenih osoba bilo je, takoder, 2015. godine (20,6%), a najmanje
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2014. godine (19,4%). Najvise lakSe ozlijedenih osoba je bilo 2015. godine (20,8%), a
najmanje 2018. godine (19,2%). Navedeno mozemo vidjeti na Grafikonima 4.2, 4.3 1 4.4.
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Grafikon 4.2. Poginule osobe od 2014. do 2018. godine [rad autora]
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Grafikon 4.3. Teze ozlijedene osobe od 2014. do 2018. godine [rad autora]
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Grafikon 4.4. Lakse ozlijedene osobe od 2014. do 2018. godine [rad autora]
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Bilteni o sigurnosti cestovnog prometa sadrze i podatke u odnosu na pojedine vrste
prometnih nesreca, odnosno, sudari vozila u pokretu, udar vozila u parkirano vozilo, slijetanje
vozila s ceste, nalet na bicikl, nalet na pjesaka, nalet na motocikl ili moped, sudar s vlakom,

udar vozila u objekt na cesti, udar vozila u objekt kraj ceste, nalet na Zivotinju 1 ostalo.

Ranjive skupine sudionika su pjeSaci, biciklisti, motociklisti 1 djeca te u grafikonima
4.5, 4.6 i 4.7 prikazani su podaci o prometnim nesrecama na prometnicama u Republici

Hrvatskoj i to nalet na bicikl, nalet na pjeSaka i nalet na motocikl ili moped.
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Grafikon 4.5. Nalet na bicikl od 2014. do 2018. godine [rad autora]
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Grafikon 4.6. Nalet na pjeSaka od 2014. do 2018. godine [rad autora]
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Grafikon 4.7. Nalet na motocikl ili moped od 2014. do 2018. godine [rad autora]

Iz grafikona proizlazi da je najvise naleta na bicikl bilo 2014. godine (22,6%), nakon
Cega se brojka smanjuje kroz godine koje slijede, da bi 2018. godine iznosilo 17,7%. Najvise
naleta na pjeSaka (20,8%) bilo je 2014. godine, dok je najmanje naleta na pjesaka bilo 2018.
godine (19,0%). Naleta na motocikl ili moped je bilo najvise 2014. godine (22,4%), a
najmanje 2018. godine (17,2%).

Prometne nesrece i posljedice prema vrsti vozila, koje ukljucuju bicikl i motocikl,
prikazane su u sljede¢im grafovima (4.8, 4.9).
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Grafikon 4.8. Bicikl — ukupan broj prometnih nesre¢a od 2014. do 2018. godine [rad autora]
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Grafikon 4.9. Motocikl — ukupan broj prometnih nesre¢a od 2014. do 2018. godine [rad

UKUPAN BROJ (MOTOCIKL)
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Ukupan broj prometnih nesreca koje ukljucuju bicikl biljezi polagani pad od 2014. do

2018. godine. U 2014. godine takvih nesreca je bilo 21,29%, a do 2018. godine je broj pao na

18,35%. Kod prikaza ukupnog broja prometnih nesreca koje ukljucuju motocikl, od 2014.

godine do 2018. godine vidljivo je da taj broj varira po godinama. NajviSe prometnih nesreca

koje ukljucuju motocikl je bilo 2018. godine (22,01%), a najmanje 2016. godine (18,54%).

Prema posljedicama, prometne nesrece koje ukljucuju bicikl i motocikl, mogu se

podijeliti na one sa poginulima i one sa ozlijedenima.
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Grafikon 4.10. Bicikl — broj poginulih od 2014. do 2018. godine [rad autora]
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Grafikon 4.11. Motocikl — broj poginulih od 2014. do 2018. godine [rad autora]

Broj poginulih u prometnim nesre¢ama koje ukljucuju bicikl varira po godinama, od
2014. do 2018. godine. Najvise poginulih je bilo 2015. godine (27,20%), a najmanje 2014.
godine (15,20%) (Grafikon 4.10). Broj poginulih u prometnim nesre¢ama koje ukljucuju
motocikl, takoder, varira po godinama. Najvise poginulih je bilo 2015. godine (24,47%), a
najmanje 2016. godine (16,03%) (Grafikon 4.11).

Broj ozlijedenih osoba u prometnim nesre¢ama koje ukljucuju bicikl biljezi pad od
2015. godine na dalje u 2014. godini bilo je 21,14% prometnih nesre¢a koje ukljucuju bicikl,
da bi se broj 2015. godine blago povecao na 21,43% i od tada biljezi pad do 2018. godine
kada je bilo 18,23% takvih nesre¢a (Grafikon 4.12). Kod prometnih nesreca koje ukljucuju
motocikl je nesto drugacije odnosno broj ozlijedenih od 2014. do 2018. godine ne pokazuje
veca odstupanja. NajviSe ozlijedenih je bilo 2018. godine (22,53%), a najmanje 2016. godine
(18,23%)(Grafikon 4.13).
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Grafikon 4.12. Bicikl — broj ozlijedenih od 2014. do 2018. godine [rad autora]
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Grafikon 4.13. Motocikl — broj ozlijedenih od 2014. do 2018. godine [rad autora]

Udio prometnih nesre¢a s biciklom u ukupnom broju nesre¢a od 2014. do 2018.
godine biljezi pad od 2014. godine (0,93%) do 2018. godine (0,80%). Isto se ne moze reci za
udio prometnih nesreca s motociklom u ukupnom broju nesrec¢a od 2014. do 2018. godine, jer
varira kroz godine. Najvise takvih nesre¢a bilo je 2018. godine (1,03%), a najmanje 2016.
godine (0,87%).

Na grafikonima koji slijede prikazan je udio prometnih nesre¢a s biciklom 1

motociklom u ukupnom broju prometnih nesreca.
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Udio nesrec¢a biciklom u ukupnom broju
prometnih nesrec¢a po godini
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Grafikon 4.14. Udio prometnih nesrec¢a s biciklom u ukupnom broju nesre¢a od 2014. do
2018. godine [rad autora]

Udio nesre¢a motociklom u ukupnom broju
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Grafikon 4.15. Udio prometnih nesre¢a s motociklom u ukupnom broju nesreca od 2014. do
2018. godine [rad autora]

Prema Biltenima o sigurnosti cestovnog prometa sudionici prometnih nesreéa dijele se
na vozace, putnike, pjeSake i ostale. Broj sudionika prometnih nesre¢a prikazan je i kroz
podjelu prema spolu, a bilteni sadrze 1 podatke o prometnim nesre¢ama u kojima su sudionici

bila djeca (osobe starosti do 14 godina koje su sudjelovale u prometnim nesreCama).

Podaci o poginulim i ozlijedenim sudionicima sadrzani su u sljede¢im grafikonima.
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Grafikon 4.16. Poginuli sudionici od 2014. do 2018. godine [rad autora]
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Grafikon 4.17. Ozlijedeni sudionici od 2014. do 2018. godine [rad autora]

NajviSe je poginulih i ozlijedenih vozaca, zatim slijede putnici i na kraju pjeSaci.
Najvise poginulih vozaca je bilo 2015. godine (22,5%), a najmanje 2014. godine (18,5%), dok
je najvise ozlijedenih vozaca bilo 2017. godine (20,5%), a najmanje 2014. godine ( 19,5%).
Za razliku od vozaca, najvise poginulih putnika je bilo 2017. godine (22,5%), a najmanje
2014. godine (17,0%). Najvise ozlijedenih putnika bilo je 2015. godine (21,6%), a najmanje
2018. godine (18,9%). Za razliku od prethodnih kategorija, za pjeSake je po brojevima
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najlosija 2014. godina. Poginulih pjeSaka je najviSe bilo 2014. godine (22,6%), kao 1
ozlijedenih (20,8%). Najmanje poginulih pjesaka bilo je 2017. godine (17,3%), a najmanje
ozlijedenih 2018. godine (18,7%).

Broj poginulih sudionika nesto sitno varira po godinama, dok je broj ozlijedenih uz

manja odstupanja sli¢an po godinama.
Na grafikonu 4.18. prikazan je udio broja pjeSaka u ukupnom broju nastradalih

sudionika prometnih nesrec¢a od 2014. do 2018. godine.

Udio broja pjeSaka u ukupnom broju nastradalih
sudionika prometnih nesreca
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Grafikon 4.18. Udio broja pjesaka u ukupnom broju nastradalih sudionika prometnih nesre¢a
od 2014. do 2018. godine [rad autora]

Udio pjeSaka u ukupnom broju nastradalih sudionika prometnih nesre¢a od 2014. do
2018. godine varira po godinama. NajviSe nastradalih pjesaka bilo je 2014. godine (2,22%), a
najmanje 2018. godine (2,08%).
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Grafikon 4.19. Broj poginulih pjesaka u prometnim nesre¢ama 2014. do 2018. godine [rad
autora]

Broj poginulih pjeSaka u prometnim nesre¢ama od 2014. do 2018. godine varira kroz
godine. NajviSe poginulih pjesaka bilo je 2014. godine (22,6%), a najmanje 2017. godine
(17,3%) (Grafikon 4.19).

Broj ozlijedenih pjeSaka, takoder, varira kroz godine. NajviSe ozlijedenih pjeSaka bilo
je 2014. godine (20,8%), a najmanje 2018. godine (18,7%) (Grafikon 4.20).
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Grafikon 4.20. Broj ozlijedenih pjeSaka u prometnim nesre¢ama 2014. do 2018. Godine [rad
autora]
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Broj poginulih i ozlijedenih vozaca, takoder, varira po godinama. NajviSe poginulih
vozaca bilo je 2015. godine (22,5%), a najmanje 2014. godine (18,5%) (Grafikon 4.21).
Najvise ozlijedenih vozaca bilo je 2017. godine (20,5%), a najmanje 2014. godine (19,5%)
(Grafikon 4.22).
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Grafikon 4.21. Broj poginulih vozac¢a u prometnim nesre¢ama 2014. do 2018. godine [rad

autora]
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Grafikon 4.22. Broj ozlijedenih vozaca u prometnim nesre¢ama 2014. do 2018. godine [rad
autora]
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Broj poginulih putnika, takoder, varira po godinama. Najvise poginulih putnika bilo je
2017. godine (22,5%), a najmanje 2016. godine (18,7%) (Grafikon 4.23). U 2014. godine bilo
je 19,1% ozlijedenih putnika dok sljedeca 2015. godine biljezi nagli rast (21,6%), da bi zatim,
do 2018. godine broj ozlijedenih putnika padao (18,9%) (Grafikon 4.24).
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Grafikon 4.23. Broj poginulih putnika u prometnim nesre¢ama 2014. do 2018. godine [rad
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Grafikon 4.24. Broj ozlijedenih putnika u prometnim nesre¢ama 2014. do 2018. godine [rad

autora]
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U Biltenima o sigurnosti cestovnog prometa prikazani su i podaci koji se odnose na

podjelu sudionika na Zene i muskarce.

Broj poginuli muskaraca, kao sudionika prometnih nesreca od 2014. do 2018. godine
je puno veci od broja poginulih Zena. Jednako se odnosi i na broj ozlijedenih muskaraca u
odnosu na broj ozlijedenih Zena, iako je ta razlika neSto manja. Navedeno mozemo vidjeti na
grafikonima 4.25. i 4.26. Broj poginulih i ozlijedenih muskaraca i Zena ne biljezi niti

sSmanjenje niti povecanje po godinama, nego je otprilike jednak.
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Grafikon 4.25. Poginuli sudionici prometnih nesre¢a prema spolu od 2014. do 2018. godine
[rad autora]
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Grafikon 4.26. Ozlijedeni sudionici prometnih nesre¢a prema spolu od 2014. do 2018. godine
[rad autora]
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Najvise poginulih muSkaraca i1 Zena bilo je 2015. godine (21,44% 1 22,9%), a najmanje
poginulih muskaraca i zena bilo je 2014. i 2016. godine (19,01% 1 19,28%). Najvise
ozlijedenih muskaraca i Zena bilo je 2015. godine (20,89% i 20,61%), a najmanje 2018.
godine (19,34% i 19,22%)

Kategorije stradalih sudionika prometnih nesreca (vozali, putnici, pjeSaci) prema

spolu prikazani su na grafikonima koji slijede.

POGINULI MUSKI
250
202 150
200170 171 77
150
100
50 304 3438 3042 4333 3241
. [ i O 1 i
2014. 2015. 2016. 2017. 2018.

B Vozaci M Putnici Pjesaci

Grafikon 4.27. Poginuli muskarci (vozaci, putnici i pjeSaci) od 2014. do 2018. godine [rad

autora]
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Grafikon 4.28. Poginule zene (vozaci, putnici i pjesaci) od 2014. do 2018. godine [rad autora]

Najvise je poginulih muskih vozaca, zatim slijede pjesaci, te na kraju putnici. Kod
zena je podjednaki broj poginulih Zenskih vozaca i putnica, a najmanje je poginulih Zenskih
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pjesaka. Broj poginulih kod svih kategorija i1 spola varira kroz godine. NajviSe poginulih
muskih vozaca bilo je 2015. godine (22,15%), najvise poginulih putnika bilo je 2017. godine
(25,44%), a pjesaka 2015. godine (20,12%). Najmanje poginulih muskih vozaca bilo je 2014.
godine (18,64%), putnika 2014. 1 2016. godine (17,75%), a pjeSaka 2017. godine (16,75%).

NajviSe poginulih Zenskih vozaca bilo je 2015. godine (26,74%), najviSe poginulih
putnika bilo je 2015. godine (23,33%), a pjeSaka 2014. godine (23,81%). Najmanje poginulih
zenskih vozaca bilo je 2014., 2016. 1 2018. godine (17,44%), putnika 2014. godine (15,83%),
a pjeSaka 2015.12017. godine (18,25%).

OZLIJEDENI MUSKI
8000
7000 6675
6309 6451 6366 6291

6000
5000
4000
3000
2000 1589 1783 1692 1586 1558
1000 I 669 666 I 622 I 618 I 599

0

2014. 2015. 2016. 2017. 2018.

B Vozaci M Putnici Pjesaci

Grafikon 4.29. Ozlijedeni muskarci (vozaci, putnici i pjeSaci) od 2014. do 2018. godine [rad
autora]
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Grafikon 4.30. Ozlijedene zene (vozadi, putnici i pjeSaci) od 2014. do 2018. godine [rad
autora]

NajvisSe je ozlijedenih muskih vozaca, zatim slijede putnici, te na kraju pjesSaci. Kod
zena je podjednaki broj ozlijedenih Zenskih vozaca i1 putnica, a najmanje je ozlijedenih
zenskih pjeSaka. Broj ozlijedenih kod svih kategorija i spola varira kroz godine. Najvise
ozlijedenih muskih vozaca bilo je 2015. godine (20,67%), najvise poginulih putnika bilo je,
takoder, 2015. godine (21,72%), a pjeSaka 2014. godine (21,08%). Najmanje ozlijedenih
muskih vozaca i putnika bilo je 2018. godine (19,48% 1 18,98%), kao 1 pjesaka (18,87%).

Najvise ozlijedenih Zenskih vozaca bilo je 2016. godine (20,31%), najviSe ozlijedenih
putnika bilo je 2015. godine (21,56%), a pjesaka 2017. godine (20,79%). Najmanje
ozlijedenih Zenskih vozaca bilo je 2014. godine (19,44%), putnika 2018. godine (18,87%),
kao 1 pjesaka (18,62%).

U Biltenima o sigurnosti cestovnog prometa prikazani su i podaci koji se odnose na
djecu (osobe starosti do 14 godina koje su sudjelovale u prometnim nesre¢ama). Najvise
poginule djece bilo je 2015. godine (30,00%), najvise teSko ozlijedene 2014. godine
(22,67%), a lakSe ozlijedene 2016. godine (20,92%). Najmanje poginule djece bilo je 2016.
godine (6,67%), a teSko 1 lako ozlijedene 2018. godine (18,17% 1 17,07%). U grafikonima
koji slijede moze se vidjeti pad broja teSko ozlijedene djece kroz godine, dok kod poginulih i

lakSe ozlijedenih varira po godinama.
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Grafikon 4.31. Poginula djeca od 2014. do 2018. godine [rad autora]
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Grafikon 4.32. Tesko ozlijedena djeca od 2014. do 2018. godine [rad autora]
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Grafikon 4.33. Lakse ozlijedena djeca od 2014. do 2018. godine [rad autora]
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Grafikon 4.34. Udio broja nastradale djece u ukupnom broju nastradalih sudionika prometnih
nesre¢a od 2014. do 2018. godine [rad autora]

Kao §to vidimo iz grafikona 4.34. udio broja nastradale djece u ukupnom broju
nastradalih sudionika prometnih nesre¢a od 2014. do 2018. godine, varira prema godinama.

Najve¢i udio nastradale djece u ukupnom broju nastradalih sudionika bio je 2016. godine
(1,34%), a najmanji 2018. godine (1,16%).
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I djeca se prema Biltenima o sigurnosti cestovnog prometa dijele na razlicite vrste
sudionika prometnih nesreca: vozace, putnike i pjeSake. Podaci o poginuloj i ozlijedenoj djeci

sudionicima sadrzani su u sljede¢im grafikonima.
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Grafikon 4.35. Broj poginule djece vozaca od 2014. do 2018. godine [rad autora]
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Grafikon 4.36. Broj poginule djece putnika od 2014. do 2018. godine [rad autora]
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POGINULA DJECA (PJESACI)
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Grafikon 4.37. Broj poginule djece pjesaka od 2014. do 2018. godine [rad autora]

Broj poginule djece vozaca, putnika i1 pjeSaka varira kroz godine. NajviSe poginule
djece vozaca je bilo 2015. godine (50,00%), a najmanje 2017. godine (16,67%). Nije bilo
poginule djece vozaca 2014. i 2016. godine. Najvise poginule djece putnika je bilo 2017.
godine (35,7%), a najmanje 2014. i 2015. godine (18,57%), dok 2016. godine nije bilo
poginulih. NajviSe poginule djece pjesaka bilo je 2014. godine (40%) dok od 2015. do 2017.
jednak broj poginulih (20,00%), a 2018. godine nije bilo poginule djece pjesaka.
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Grafikon 4.38. Broj tesko ozlijedene djece vozaca od 2014. do 2018. godine [rad autora]
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Grafikon 4.39. Broj tesko ozlijedene djece putnika od 2014. do 2018. godine [rad autora]
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Grafikon 4.40. Broj tesko ozlijedene djece pjesSaka od 2014. do 2018. godine [rad autora]

Broj tesko ozlijedene djece vozaca, putnika i pjeSaka varira kroz godine. Najvise tesko
ozlijedene djece vozaca je bilo 2014. godine (24,11%), a najmanje 2018. godine (12,50%).
Najvise teSko ozlijedene djece putnika je bilo 2017. godine (22,77%), a najmanje 2014.
godine (17,33%). Najvise teSko ozlijedene djece pjeSaka bilo je 2014. godine (25,87%), a
najmanje 2017. godine (14,34%).
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Grafikon 4.41. Broj lakse ozlijedene djece vozaca od 2014. do 2018. godine [rad autora]
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Grafikon 4.42. Broj lakse ozlijedene djece putnika od 2014. do 2018. godine [rad autora]
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Grafikon 4.43. Broj lakse ozlijedene djece pjesaka od 2014. do 2018. godine [rad autora]

Broj lakse ozlijedene djece vozaca, putnika i pjeSaka, takoder, varira kroz godine,
osim kod lakse ozlijedene djece gdje se biljezi mali pad. Najvise lakSe ozlijedene djece
vozaca je bilo 2014. godine (21,07%), a najmanje 2018. godine (17,92%). NajviSe lakse
ozlijedene djece putnika je bilo 2016. godine (21,47%), a najmanje 2018. godine (18,12%).
Najvise lakse ozlijedene djece pjeSaka bilo je 2014. godine (23,23%), nakon Cega slijedi pad
broja lakSe ozlijedene djece, da bi 2018. godine pao na 18,01%.

Jednake podatke mozemo vidjeti i usporedno prikazane na grafikonima 4.44, 4.45 i
4.46.
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Grafikon 4.44. Broj poginule djece po kategorijama od 2014. do 2018. godine [rad autora]
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Grafikon 4.45. Broj tesko ozlijedene djece po kategorijama od 2014. do 2018. godine [rad
autora]
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Grafikon 4.46. Broj tesko ozlijedene djece po kategorijama od 2014. do 2018. godine [rad
autora]
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5. Propisi o sigurnosti u prometu u Europskoj uniji i Republici Hrvatskoj

5.1. Propisi o sigurnosti prometa u Europskoj uniji

U Moskvi 2009. godine odrzana je Prva Ministarska konferencija o sigurnosti
cestovnog prometa kojoj je prisustvovalo 1500 delegata iz 147 zemlje i usvojena je
Moskovska Deklaracija koja poziva na ,,Desetljece akcije* ¢ime je zadan cilj da se stabilizira i
smanji broj zrtava na cestama kroz 50% smanjenja broja zrtava na cestama do 2020.g. a
prema procjenama time bi se sprijecilo 5 milijuna smrtnih slu¢ajeva, 50 milijuna ozlijedenih i
ustedjelo 30 bilijuna dolara. »DesetljeCe sigurnosti« pociva na pet stupova i to su: izgradnja
upravljackih kapaciteta, poticanje sigurnijeg ponasanja, izgradnja sigurnijih cesta, proizvodnja
sigurnijih vozila i u¢inkovitija skrb nakon prometnih nesreéa [7].

Sigurnost prometa predstavlja zajedni¢ku nadleznost Europske unije i drzava ¢lanica, $to
zna¢i da Europska unija donosi propise kojima odreduje ciljeve i mjere, a drzavama
Clanicama je prepusSteno da odabiru nacin kako bi se postigli ciljevi odredeni od strane
Europske unije. Zajednic¢ka nadleznost proizlazi iz ¢1.91. Ugovora o funkcioniranju Europske
unije koji odreduje da Europski parlament i Vijeée odlucuju¢i u skladu s redovnim
zakonodavnim postupkom i nakon savjetovanja s Gospodarskim i socijalnim odborom te
Odborom regija, utvrduju mjere za poboljsanje sigurnosti prometa. Temeljem navedenog
¢lanka Europska unija stvorila je znacajnu pravnu steCevinu na tom podrucju. S obzirom da
prometna sigurnost predstavlja zajednicku nadleznost, Europska unija donosi propise samo u
odnosu na pojedine segmente sigurnosti u prometu, dok veéina je ipak prepustena drzavama
¢lanicama. Europska unija primarno donosi direktive koje se ticu mjera u odnosu na stanje
vozila, prijevoz opasnih dobara i sigurnost prometne mreze [9]. Europska unija od 2001.g.
aktivno nastoji poboljSati sigurnosti u prometu stoga je usvojeno nekoliko strategija kojima se
pokusava posti¢i cilj smanjenja broja smrtnih sluajeva u prometnim nesre¢ama pa je
temeljem Moskovske deklaracije i Deklaracije Ujedinjenih naroda 62/244 kojim je pozvala na
,»Desetljece akcije”, Europska komisija je 2010. godine usvojila 4. Akcijski program za
sigurnost cestovnog prometa za razdoblje od 2011. do 2020. godine koji je namijenjen da
bude okvir za nacionalne strategije svih zemalja Europske unije sa ciljem da se smanji ukupni

broj smrtnih slu¢ajeva na prometnicama za 50%, u odnosu na broj smrtnih slu¢ajeva 2010.g.
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5.2.  Propisi o sigurnosti prometa u Republici Hrvatskoj

Sigurnost u cestovnom prometu na podruc¢ju Republike Hrvatske se nastoji unaprijediti
donoSenjem Nacionalnog programa sigurnosti cestovnog prometa Republike Hrvatske i to
prvi nacionalni program je donesen odlukom Vlade Republike Hrvatske 1994.g. na razdoblje
od dvije godine nakon kojeg se doslo do zakljucka da je potrebna kontinuirana provedba
mjera kako bi se postigli dugorocni ciljevi, stoga je donesen drugi Program za razdoblje od
1996.g. do 2000.g., tre¢i za razdoblje od 2001.g. do 2005.g., cetvrti od 2006.g. do 2010.g.

Temeljem 4. Akcijskog programa za sigurnost cestovnog prometa za razdoblje od
2011. do 2020. godine, Moskovske deklaracije iz 2009. Godine i Deklaracije Ujedinjenih
naroda 62/244 izraden je peti Nacionalni program sigurnosti cestovnog prometa Republike
Hrvatske za razdoblje od 2011.g. do 2020.g. ¢ija je osnovna vizija ,.drasticno smanjenje
smrtnog stradavanja i teSkog ozljedivanja u prometu, smanjenje visokih troskova prometnih
nesreca, poboljSanje zdravlja i kvalitete zivota te sigurna i odrziva mobilnost® [7].
Nacionalni program se temelji na pet podrucja djelovanja i to:
1. Promjena ponaSanja sudionika u prometu
2. Bolja cestovna infrastruktura
3. Sigurnija vozila
4. Ucinkovita medicinska skrb nakon prometnih nesrec¢a
5. Ostala podrucja djelovanja
Unutar svakog prethodno navedenog podru¢ja Nacionalni program odreduje specificne
segmente, odnosno daje jasne smjernice kako i koje mjere poduzeti kako bi se postigli ciljevi
zacrtani Nacionalnim programom.
Napredak i povecanje sigurnosti u cestovnom prometu na prometnicama u
Republici Hrvatskoj vidljivo je kroz Grafikon br. 5.2.1, a iz kojeg je vidljivo znacajno
smanjenje broja poginulih na prometnicama, odnosno od 804 poginulih osoba u 1994.g. do
426 poginulih u 2010.g., te je cilj sada vazeceg Programa smanjenje broja poginulih za 50% u

odnosu na 2010.g., odnosno dosti¢i broj od 213 poginulih osoba.
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Grafikon 5.2.1. Pregled broja poginulih osoba od 1994. do 2010. godine

Mjere odredene Nacionalnim programom ostvaruju se kroz zakonske i
podzakonske akte kojima se neposredno utjeCe na ponasanje sudionika u prometu, stoga je
potrebno usuglasSavanje, izmjene i dopune zakona i podzakonskih akata kako bi se ostvarili
ciljevi odredeni Nacionalnim programom.

Osnovni zakon u Republici Hrvatskoj kojim se regulira sigurnost u prometu je
Zakon o sigurnosti prometa na cestama te se njime utvrduju temeljna nac¢ela medusobnih
odnosa, ponaSanje sudionika i drugih subjekata u prometu na cesti, osnovni uvjeti kojima
moraju udovoljavati ceste glede sigurnosti prometa, pravila prometa na cestama, sustav
prometnih znakova i znakova koje daju ovlasStene osobe, duznosti u slucaju prometne nesrece,
osposobljavanje kandidata za vozace, polaganje vozackog ispita i uvjeti za stjecanje prava na
upravljanje vozilima, vuca vozila, uredaji 1 oprema koje moraju imati vozila, dimenzije,
ukupna masa i osovinsko opterecenje vozila te uvjeti kojima moraju udovoljavati vozila u
prometu na cestama, a promet na cestama ukljucuje promet vozila, pjesaka i drugih sudionika
u prometu na javnim cestama i nerazvrstanim cestama koje se koriste za javni promet [4].
Temeljem navedenog zakona donose se brojni podzakonski akti kojima se propisuju

pojedinosti, uvjeti i nacin primjene zakona.
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6. Sigurnost u prometu u odnosu na pojedine skupine stanovnika

Mobilnost ljudi ovisi o njihovim potrebama i svakodnevnim aktivnostima te je usko
povezano sa sigurnoS¢u u prometu. Kljucne skupine stanovnika predstavljaju djeca,
siromasno stanovnistvo, starije stanovnistvo i osobe s invaliditetom, muskarci 1 zene, putnici i
radnici, kupci, gradani i posjetitelji [3].

Djeca su najranjivija skupina sudionika u prometu iz razloga jer im nedostaje iskustva
i zbog svoje visine su manje vidljivi ostalim sudionicima u prometu te se nerijetko ponasaju
nepredvidljivo, poput istr€avanja na cestu za loptom.

Prema podacima Svjetske zdravstvene organizacije ozljeda u cestovnom prometu je
glavni uzrok smrti medu mladima od 5 do 29 godina [1]. Prema izvjeS¢u Europskog
vijeca za sigurnost prometa, sigurnost djece u prometu (0-14 godina starosti) se znacajno
poboljsala u posljednjih desetak godina u Europskoj uniji, no svejedno je 630 djece poginulo
na cestama u Europske unije tijekom 2016.g. i vise od 8.100 u proteklih 10 godina, a tesko
ozlijedeno preko 11.000 djece u 22 drzave ¢lanice.

Hrvatska je jedna od Europskih zemlja koje su znacajno smanjile broj smrtnih
slucajeva djece 1 to za 14% godisnje [11]. PoboljSanje sigurnosti djece u prometu najbolje
napreduje u odnosu na druge skupine sudionika u posljednjem desetlje¢u, no jo§ se moze
poboljsati i povecati kroz kombinaciju mjera kojima se utjeCe na ponasanje u prometu svih
sudionika 1 to unaprjedenjem cestovne okoline, dizajniranjem vozila koja bolje zasticuju
putnike i osobe koje se ne nalaze u vozilu, provodenjem zakona kojima se poboljsava
sigurnost u prometu, promicanjem koriStenja sustava za bolju zastitu djece u vozilu poput
autosjedalica i booster-a, boljom edukacijom u prometu i podizanjem svijesti. Jedan od
najznacajnijih segmenata je pravilna zastita djece odnosno koriStenje autosjedalica 1 booster-a,
Sto je Direktivom 2003/20/EC postalo obvezatno na podrucju Europske unije, a moraju
zadovoljiti uvjete propisane Direktivom 2014/37/EU. Nadalje, Europska unija predlaze
uvodenje kamera i uredaja za detekciju, s obzirom da je kod vozaca kamiona razina o€iju oko
2 m iznad zemlje 1 zbog dimenzija prednjeg stakla 1 bo¢nih prozora ima mnogo ,,slijepih®
tocaka. Ti detektori i kamere, pogotovo prilikom skretanja kamiona, poboljsavali bi vidljivost
vozaca, jer u danasnjem sustavu vozac ne vidi pjesake, a pogotovo djecu jer su mala. Takoder,
prometna infrastruktura je jedan od segmenata koji treba unaprijediti jer najozbiljnije nesrece
koje ukljucuju djecu pjesake 1 bicikliste su sudari sa motornim vozilima. U takvim nesre¢ama
najznacajnija je brzina kojom se motorno vozilo kretalo i njegova sposobnost da zastiti

sudionike nesrece koji se nalaze izvan vozila.
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Osiguranje sigurne okoline u stambenim i Skolskim zonama je znacajno za povecanje
sigurnosti djece u prometu pa prometnice moraju biti dizajnirane na nacin da su uzete u obzir
sposobnosti i ograni¢enja djece. Prijedlog Organizacije za ekonomsku suradnju i razvoj i
Fonda Ujedinjenih naroda za djecu je da u takvim zonama ograni¢enje brzine bude 30km/h
Sto se moze osigurati raznim mjerama za smirivanje prometa. Biciklisticke kacige
predstavljaju najbolju zastitu od ozljeda glave za brzine do 20 km/h, te smanjuju rizik od
ozbiljnih ozljeda glave za 65%. U Republici Hrvatskoj zastitnu kacigu za vrijeme voZznje na
cesti, na glavi moraju nositi vozaci bicikla mladi od 16 g. [4].

Preporuka Europskog vijeca za sigurnost prometa je da se djecu u dobi od 6 do 12
godina starosti prometno educira u stvarnom ili simuliranom okruzenju, a ne teoretski u
Skolama jer ne mogu primijeniti apstraktno znanje na nove konkretne komplicirane situacije u
prometu s kojima se mogu susresti. Predlaze se prenijeti odgovornost za sigurnost djece u
prometu na odrasle sudionike.

Kada dode do nesre¢e u kojoj sudjeluje dijete, veoma je vazna brza i kvalitetna
predbolnicka njega, odnosno reakcija hitne pomo¢éi §to moze dovesti do spasavanja brojnih
zivota. Vozila hitne pomo¢i moraju biti opremljena sa priborom i uredajima namijenjenim
djeci jednako kao i za odrasle, te medicinsko osoblje mora biti educirano kako bi procijenilo i
saniralo ozljede djece.

Drugu skupinu ¢ini siroma$no stanovnistvo, odnosno osobe losijih socioekonomskih
mogucénosti te su oni ¢eS¢e ukljuceni u prometnim nesre¢ama jer ¢esto Zive u podrucjima lose
infrastrukture i1 gdje je veca koncentracija prometa, sa ve¢im brojem vozila koja prekoracuju
ogranicenje brzine. Navedene dvije kategorije su neposredno povezane povecanjem rizika od
ozljeda kod djece zbog potreba djece iz siromasnijih obitelji koje ne posjeduju automobil te
stoga moraju pjeske prolaziti ve¢e udaljenosti.

Starije stanovniStvo sudjeluje udjelom od 45% u prometnim nesre¢ama u kojima
sudjeluju pjesaci, te u 70% prometnih nesre¢a u kojima sudjeluju biciklisti [3]. Navedeni
postotak proizlazi iz €injenice da nerijetko ulice 1 ceste nisu dizajnirane na nacin da se
prilagode potrebama starijih i osoba sa invaliditetom.

Vecina radnika putuje na posao te prosjecno im je potrebno 30-60 minuta dnevno,
stoga oni predstavljaju skupinu koja najviSe provodi vremena u prometu.

Gradovi moraju predstavljati sigurno mjesto za svoje gradane kako bi pristupili
mjestima poput trgova, parkova, knjiznica i drugih mjesta gdje ispunjavaju svoje aktivnosti a

radi druzenja, rekreacije 1 ispunjenja slobodnog vremena.
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Potrebno je povecati sigurnost u prometu turistima, a isto se o€ituje u podacima
ASIRT (Association for safe international road travel) prema kojima stradanja u prometnim
nesre¢ama je najveci uzrok smrti zdravih Amerikanca dok putuju u inozemstvo [3].

Nacionalni program sigurnosti cestovnog prometa Republike Hrvatske je identificirao
djecu, pjesake, motocikliste, bicikliste i starije osobe s invaliditetom kao najranjivije i
najugrozenije skupine sudionika u prometu iz razloga jer 2010.g. u Hrvatskoj smrtno stradalo
desetero djece a ozlijedeno 1327, motociklista je smrtno stradalo 70, biciklista 28 te 105
pjesaka [7].

Usporedujuc¢i navedene podatke se podacima iz Biltena o sigurnosti cestovnog
sudionika u prometu. U naletu na bicikliste 2018.9. u Republici Hrvatskoj poginulo je 16

0soba, u naletu na pjesaka 65 osoba, dok u naletu na motocikl ili moped 1 osoba.

7. Nacela dizajna za Sto sigurniji promet

Na sigurnost u prometu znac¢ajno utjece dizajn grada, a isto proizlazi iz ¢injenica da
gradovi poput Stockolma, Tokia, Berlina i dr. imaju manju stopu prometnih nesreca
zahvaljuju¢i razvoju masovnog — javnog prijevoza, imaju dobre uvjete za pjeSacki i
biciklisti¢ki promet, a §to za rezultat ima manji broj automobila koji voze sporije, prevaljuju
manje udaljenosti te utjeCe 1 na blaze posljedice prilikom nastanka prometne nesre¢e. Moderni
i razvijeni gradovi imaju sveobuhvatne planove sigurnosti u prometu kako bi ostvarili sve
prethodno navedene uvjete te se takav pristup naziva ,,Sigurni sustavi‘ .

U urbanom i uli¢cnom dizajnu osnovne i medusobno povezane kategorije su zahtjev za
povezanim 1 sveobuhvatnim dizajnom, sigurnija voznja, upravljanje prometnim pravcima,
poticanje pjesacenja, voznju biciklom te koristenje javnog prijevoza [3].

Povezan i sveobuhvatan dizajn predstavlja model u kojem gradovi imaju sveobuhvatan
i urbani oblik, a kako bi se smanjila potreba za voZznjom te poticala kra¢a putovanja. Gusto
naseljeni gradovi mogu biti sigurni 1 to na nacin da se smanji udio voZznje u podrucju
mjeSovite namjene, te kroz urbani dizajn se moZe utjecati na smanjenje brzine voznje a
smanjenje brzine dovodi do smanjenja sudara. Utjecaj brzine kretanja vozila na rizik smrtnosti
pjesaka prikazuje Slika 7.1, pa tako je vidljivo da je rizik dvostruko veci pri brzini od 50 km/h
nego pri brzini od 40 km/h 1 viSe od 5 puta veci nego je to pri brzini od 30km/h, odnosno rizik

od smrtnosti za pjeSake u prometu proporcionalan je s povec¢anjem brzine u voznji.
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Postotni rizik od smrti pjesaka

Brzina udarca [km'h]
Slika 7.1. Utjecaj brzine kretanja vozila na rizik smrtnosti pjeSaka [3]

Upravljanje prometnim sustavima podrazumijeva da u podru¢jima mjeSovite namjene
koja ukljuCuju viSe nacina prijevoza, raskrizja se dizajniraju na nacin da onemogucavaju
postizanje ve¢ih brzina motornim vozilima ¢ime se ugrozava sigurnost prometa, a na
podru¢jima gdje je dozvoljena veé brzina voznje potrebno je da se dizajniraju na nacin da
podruc¢ja gdje se krecu pjeSaci i biciklisti budu odvojena od podrucja kretanja motornih

vozila.

U urbanim gradovima jedan od osnovnih zahtjeva koji se mora ispuniti kako bi se
postigla veca sigurnost u prometu je izgradnja infrastrukture kako bi se gradane potaknulo na
pjesacenje, voznju biciklom i koriStenje javnog prijevoza. Dobra infrastruktura i visoka uli¢na
povezanost neposredno utjeCu na odabir gradana da pjeSaCe, voze bicikl ili koriste javni
prijevoz, te na taj nacin se smanjuje potreba i zelja za koriStenjem automobila Sto dovodi do
manjeg broja prometnih nesreca.

Okvir urbanog dizajna kojem je cilj smanjiti voznju motornim vozilima te poticati
pjesacenje i biciklizam se moze opisati kao ,,5D's — density, diversity, design, destination and
distance* [3].

Density oznacava gradevinsku gusto¢u, odnosno broj stambenih jedinica ili koli¢ina
poslovnog prostora po hektaru. Diversity opisuje raznolikost koja se temelji na ideji da ¢e
ljudi vise hodati u podru¢jima gdje se nalaze trgovine, uredi i stambeni prostor, prije nego u
prigradskim naseljima gdje je zastupljeno samo jedno od navedenog. Design, odnosno dizajn
se odnosi na kvalitetu pjesacke sredine, broj stabala, prisutnost ulicnog namjestaja itd., dok

Destination oznacava mogucénost ili pogodnost pristupa razli¢itim odredi$tima putovanja s
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obzirom na njihovu namjenu poput trgovackih ili poslovnih centara. Distance odnosno
udaljenost se odnosi na blizinu javnog prijevoza kojim se moze doci do Zeljenog odredista.

Smatra se da dobra kombinacija ,,5Ds* ¢imbenika pozitivno utjece na ljude i potice ih
na pjesacenje i biciklizam.

Kako bi gradovi poboljsali sigurnost u prometu potrebno je vrsiti analizu sigurnosti i
mjere izvedbe. Analiza sigurnosti se ostvaruje prikupljanjem podataka 0 prometnim
nesre¢ama, a potom njihovom analizom u razne svrhe poput prepoznavanja opasnih ulica ili
raskriZja, dizajniranja sigurnijih ulica, za usporedbu podataka o prometnim nesre¢ama prije i
poslije promjena u cestovnom dizajnu i dr. Nakon $to se izvrSe intervencije u dizajnu ulica
potrebno je myjeriti izvedbu, odnosno uspjeSnost izvrSenih intervencija kako bi se u

kombinaciji sa analizom podataka dobili detaljni podaci o sigurnosti u prometu.

7.1. Mjere za usporavanje prometa

Brzina kretanja motornih vozila zna¢ajno utjece na rizik od smrtnosti, 0dnNOSNO nize brzine
vozila smanjuju rizik. Radi pobolj$anja sigurnosti u prometu potrebno je prilagoditi ulice na
nacin da onemogucéuju voznju velikim brzinama, a kako bi se povecala sigurnost pjesaka i
biciklista ali i voza¢a motornih vozila. Smanjenje brzine kretanja vozila se moze ostvariti
nizom uli¢nih intervencija koje mogu ukljucivati fizicku promjenu rasporeda ili geometrije
ceste te tako utjecati na pazljiviju voznju, smanjenje brzine, smanjenje broja prometnih
nesreca, stvaranje boljih uvjeta za bicikliste 1 pjeSake.

Neke od mjera za smirivanje prometa su uspornici odnosno lezeéi policajei, zatim
,jastuci® za smanjenje brzine, posebno ostri zavoji, ,,otoci®, produzeni rubnici, izdignuti
pjesacki prijelazi, kruzni tokovi, kruzna raskrizja [3].

Uspornici odnosno lezeci policajci su umjetna uzdignuca na cesti koja mogu smanjiti
brzinu vozila na temelju njihove visine i duljine te su dizajnirani u svrhu postizanja razlicite
ciljne brzine. U idealnom okolnostima, uspornici ¢e vozilima omoguciti da se ciljnom
brzinom krecu duz ceste, umjesto da usporavaju i ubrzavaju prije i poslije svakog uspornika.
duzina obi¢no iznosi od 3,7 do 4,25 m a visina od 7,5 do 10 cm (Slika br.7.1.1). Ne smiju se
koristiti ako je vidljivost slaba ili ako je velik nagib ceste. Smanjuju prosje¢ne brzine vozila
od 36,4 do 24,4 km/h [3].Moraju biti pravilno razmaknuti kako bi se voznja odvijala uz

konstantnu ciljnu brzinu i izbjegla buka od kocenja i ubrzanja, pa se naje$c¢e smjestaju u
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nizu, u razmaku od 100 do 170 m. Moraju se 0znaciti na pravilan nacin kako bi se sudionike u
prometu upozorilo na njihov polozaj. Prednost upotrebe uspornika je sto dovodi do smanjenja
brzine vozila i povecanja sigurnosti pjesaka i biciklista, a ujedno su niski troskovi postavljanja
1 odrzavanja.

Primjena uspornika mora biti detaljno isplanirana i temeljiti se na prikupljenim
podacima o potrebi njihove upotrebe kako bi se smanjila brzina kretanja vozila u stambenim i

lokalnim ulicama, ali se mogu Kkoristiti i na ve¢im prometnicama.

0.10m 30 k/hr

4.9m

40 km/hr
0.10m
7.4m

50 kn/P"

0.10m
10.8m

-

Slika 7.1.1. Uspornici se mogu dizajnirati za postizanje razli¢itih brzina [3]

»Jastuci odnosno izbo¢ine za usporavanje su projektirani kao nekoliko malih
uspornika ugradenih u Sirinu ceste s razmacima izmedu njih, a razlikuju se od uspornika jer su
uzi od Sirine prometne trake 1 pravokutnog ili kvadratnog su oblika te je Sirina odredena na
nacin da $ira vozila poput vozila hitne pomo¢i ili autobusa nesmetano prelaze ,,jastuke®, dok
osobna vozila moraju usporiti brzinu voznje (Slika br.7.1.2).

Kao i uspornici, utjeCu na smanjenje brzine vozila, a jeftiniji su od klasi¢nih uspornika
I jednako ucinkoviti, te ih je jednostavno postavljati i micati. Mogu biti napravljeni od asfalta
ili gume. Koriste se u stambenim podrucjima i $kolskoj zoni, te kod igralista kako bi usporili
promet i povecali sigurnost, no nedostatak je $to ne utjeCu na smanjenja brzine vozila na dva

kotaca, obzirom da im je omogucen prolaz izmedu pojedinih ,,jastuka®.
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Slika 7.1.2. Jastuci u gradu Koprivnica, Hrvatska [rad autora]

Umjetna skretanja stvorena za usporavanje prometa nazivaju se ,,08tri zavoji“, jer se
njima smanjuje $irina kolnika na jednoj ili obje strane ili mogu biti u cik-cak rasporedu da se
vozaci ne bi kretali ravnom linijom. Ova mjera ima manji utjecaj na vozila hitne pomo¢i od
drugih mjera za poticanja smanjenja brzine (slika 7.1.3). Moze ih se jednostavno stvoriti na
nacin da se izvrS$i zamjena parkiranja s jedne strane na drugu u jednosmjernoj ulici, a u
dvosmjernim ulicama na naéin da se napravi mjesto za parkiranje, ili posebne trake za
okretanje na sredini ceste. Ova mjera za usporavanje prometa moze imati i pozitivan ucinak
na estetiku ulice sadnjom drveca ili grmlja, ali je potrebno osigurati da se na taj nacin ne

smanjuje preglednost ceste vozacima.

Slika 7.1.3. Primjer ostrih zavoja kao mjera za usporavanje prometa (izvor:
https://streetsillustrated.seattle.gov/design-standards/trafficcalming/; 18.09.2019.)
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Povecanje sigurnosti kroz smanjenje brzine se moze ostvariti pomocu tzv. ,,otoka‘“
odnosno pomocu prosirenih plo¢nika kojima se smanjuje Sirina ulice, a izvode se proSirenjem
oba rubnika ceste ili Sirenjem jedne strane na srediSnjem dijelu tako da dvosmjerna ulica
postaje jednosmjerna, zahtijevaju¢i od vozaca da se podrede jedan drugome. Na taj nadin
poti¢u se vozac¢i da propuste vozilo koje nailazi, pa cesta mora biti dovoljno uska da dva
vozila ne mogu prolaziti jedan kraj drugog odnosno 3,5 do 3,75 metara (Slika br.7.1.4).
,Otoci su prikladni samo za ulice s manjom koli¢inom prometa i na podru¢jima gdje je

dozvoljena sporija voznja.

Slika 7.1.4. Skica ,,otoka“ tj. prosirenih plo¢nika kojima se smanjuje Sirina ulice radi
smanjenja brzine kretanja motornih vozila [3]

Produzetak nogostupa poboljsavaju vidljivost pjeSaka i smanjuje udaljenost prijelaza,
a Cesto se koriste na raskrizjima (Slika br.7.1.5). I1zvodi se na nacin da se prosiri nogostup i to
najc¢esce je Sirina produzenog nogostupa nesto manja od Sirine prometne trake u odnosu na
kolnik uz rubnik. Time se smanjuje brzina kretanja vozila, pjesaci su bolje zasticeni i ujedno

onemogucuje nezakonito parkiranje u blizini raskrizja.
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Slika 7.1.5. Produzeni rubnici (Izvor: https://nacto.org/publication/urban-street-design-
guide/street-design-elements/curb-extensions/;18.09.2019.)

Povisena raskrizja ili pjesacki prijelazi usporavaju automobile prilikom prijelaza
pjesaka na raskriZju ili srednjem dijelu ceste, a izvode se na nacin da na tom dijelu prometnice
dolazi do povisSenja koje se izjednacava na istu razinu kao i okolni kolnik odnosno nogostup te
se tako obi¢no raskrizje pretvara u pjesacku zonu (Slika br.7.1.6). Na ulazu u poviseno
podrucje izgradene su rampe a njihov nagib, odnosno kosina moze biti razli¢ita ovisno o

ciljanim brzinama kretanja automobila no u pravilu se podize na vertikalnu razinu rubnika.

LN Siles

Slika 7.1.6. Skica poviSenog raskriZja [3]

Manji kruzni tokovi ili rotori su obi¢no mali 1 za podru¢ja manjeg obujma prometa, a
to su kruzni otoci usred raskrizja koji od vozaca zahtijevaju da promijene smjer kretanja i

brzinu kako bi izbjegli otok stvaraju¢i kruzni tok u jednom smjeru. Obi¢no zamjenjuju
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semafore 1 prometne znakove. Za razliku od kruznih raskrizja, kruzni tokovi projektirani su
prema postojecoj geometriji raskrizja. Prilikom projektiranja i izrade kruznog toka kojim
raskriZja postaju rotor potrebno je posebnu pozornost posvetiti na to da budu dovoljno veliki
da vozila koja ulaze moraju usporiti i promijeniti smjer ali istovremeno je potrebno odrzati
dovoljno prostora za pjesacke prijelaze i da znacajno ne mijenjaju kretanje pjesaka ili
biciklista. Istrazivanjem je utvrdeno da postavljanjem 119 stambenih kruznih tokova u
Seattleu izmedu 1991. i 1994. godine rezultiralo je smanjenjem prijavljenih sudara u tim
podru¢jima sa 187 prije postavljanja na 11 nakon, a ozljede su smanjene sa 153 na 1 u istom
razdoblju [3].

Kruzna raskrizja povecavaju sigurnost u prometu na cetverodijelnim krizanjima i
usporavaju promet na nac¢in da promet koji prolazi kroz raskrizje reguliran je u jednom smjeru
suprotno od smjera kazaljke na satu (u zemljama koje voze desno) oko kruznog otoka u
sredistu (slika 7.1.7). Rubovi kruznog raskrizja moraju biti prilagodeni ve¢im motornim
vozilima koji imaju duzi radijus okretanja. Obi¢no se koristi u zamjenu za signalizirano
raskrizja srednjeg volumena prometa no i1 kod veéih raskrizja pruza kvalitetno upravljanje

prometom ukoliko je postojece raskrizje slozeno ili ima viSe od Cetiri pristupna traka.

Slika 7.1.7. Kruzno raskriZje u gradu Koprivnica, Hrvatska [rad autora]
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7.2. Pjesacki prostori i pristup javnom prostoru

Svjetske zdravstvene organizacije svake godine vise od 270.000 pjeSaka izgubi Zivot na
svjetskim cestama. PjeSaci su najviSe ugrozeni u urbanim podrucjima stoga kako bi se
unaprijedila njihova sigurnost potrebno je prilikom izrade programa radi povecanja sigurnosti
u prometu s pove¢anom paznjom uzeti u obzir i pjeSake jer hodanje ima velike zdravstvene i
ekoloske prednosti. Ulice i javni prostori moraju pruziti sigurno okruZenje za pjeSake, a isto
se moze ostvariti osiguranjem sigurnijih plo¢nika, zajednickih ulica, ostvarenjem pjeSackih
ulica i zona, zatim sigurnog pristupa mjestima namijenjenim ucenju i igranju te otvorenim
ulicama i uli¢nim prostorima [3].

U Republici Hrvatskoj Zakon o sigurnosti prometa na cestama definira nogostup kao
posebno uredenu prometnu povrSinu namijenjenu za kretanje pjeSaka, koja nije u razini s
kolnikom ceste ili je od kolnika odvojena na drugi nacin [4]. PjeSacke staze, odnosno
nogostup su dijelovi ulica izmedu rubnika i zgrada koje koriste pjeSaci bez sudjelovanja
vozila te dobrom opremljenoséu poput ulicnog namjestaja, drveca, kanta za smece, klupa
stolova, znakova, kutije za novine itd. ujedno moze predstavljati drustveni prostor koji se
koristi za susrete, druZenja i druge aktivnosti. Nogostupi bi trebali biti ravni ili nagnuti kako
bi im mogle pristupiti osobe s invaliditetom te je potrebno osigurati odgovarajuci prostor za
kretanje pjeSaka i ostale aktivnosti i to Sirine najmanje 1,5-1,8 metara za manje prometna
podrucja i1 2,5 metra za viSe prometna podrucja, a ako je plo¢nik uz rubnik minimalna Sirina
nogostupa treba biti 2,10 metara [3].

Nerijetko automobili 1li koncesionari javnog prostora koriste plo¢nike kao
parkiraliSta, Sto se moze ublaziti postavljanjem nepomicnih prepreka i strogim programima
provedbe jer plocnici moraju biti pjeSacima dostupni za koriStenje, bez obzira na propise ili
privatne vlasnike koji onemogucuju koristenje.

U Republici Hrvatskoj je propisano da voza¢ ne smije zaustaviti ili parkirati vozilo
na nogostupu i pjesackoj zoni, osim ako je za kretanje pjeSaka ostavljeno najmanje 1,6 m
Sirine na povrsini za kretanje pjesaka, s tim da ta povrSina ne moze biti uz rub kolnika [4].
Nadalje, nadlezna tijela mogu odobriti zauzimanje dijela nogostupa (ogradama, stolovima i
stolicama, Standovima, kioscima 1 sl.) pod uvjetom da se time ne smanjuje preglednost 1 da je
za nesmetan i siguran prolaz pjeSaka ostavljena povrsina nogostupa Sirine najmanje 1,6 m.

Zajednicke ulice ili tzv. dijeljeni prostor ulice nemaju zasebne nogostupe ve¢ ulicu

dijele svi korisnici, pjeSaci 1 vozaci, te iz tog razloga su osmisljene da dramati¢no usporavaju
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promet kroz prepreke kao $to su dijelovi plo¢nika od opeke, biljke ili krivine na plo¢niku a
kako bi se prioritet dao pjesacima (Slika br.7.2.1). Maksimalna brzina vozila trebala bi biti
najvise oko 15 km/h. Prednost zajednickih ulica je odrzavanje pristupa vozilu uz istodobno
naglaSavanje prostora za pjeSake, a trebaju se primjenjivati u uskim ulicama u kojima postoji
nedostatak prostora za plo¢nike i trake vozila ili gdje postoji znacajna pjeSacka i biciklisticka

aktivnost.

Slika 7.2.1. Ulica u Londonu, Kensington, prije renovacije 2010.g.(lijevo) i nakon renovacije
2011.g. pretvaranjem dosadasnje ulice u dijeljeni prostor ulice pjeSaka i vozila (desno) (zvor:
https://www.dailymail.co.uk)

Pjesacke ulice i zone takoder se nazivaju ,,pjesacki centri® ili ,,zone bez automobila“
koje su rezervirane samo za pjeSake. U svim pjeSackim ulicama i zonama moze se zabraniti
cjelokupan automobilski promet, osim dostave kamiona nocu ili drugog dana i vozila hitne
pomoc¢i kojima je potrebno omoguciti pristup. PjeSacke zone bi trebale biti zanimljive,
sigurne, prakti¢ne i privlacne. Aktivnosti koje se na njima odvijaju mogu privuci pjeSake te
uli¢ni namjestaj, nacin poplo¢avanja, rasvjeta i uredenje okolisa vazan su element dizajna za
poboljsanje okruzenja za hodanje. PjeSacke ulice su najkorisnije gdje postoji mnogo pjesackih
aktivnosti, trgovina ili podrucja mjesovite primjene. U Republici Hrvatskoj pjeSacke zone su
najéesce parkovi i trgovi koji su namijenjeni za okupljanje ljudi, odrzavanje manifestacija i
raznih aktivnosti u urbanim i ruralnim naseljima, a Zakon o sigurnosti prometa na cestama

pjesacku zonu definira kao uredenu prometnu povrsinu u prvom redu namijenjenu za kretanje
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pjesaka, u kojoj nije dozvoljeno kretanje motornih vozila, osim vozila s posebnom dozvolom

[4].

Slika 7.2.2. Primjer pjesacke zone u gradu Koprivnica, Hrvatska (izvor: drava.info)

Zone oko djecjih igralista, parkova, $kola i drustvenih centara potrebno je pretvoriti
u pjesacke zone kako bi se stvorila sigurna mjesta za ucenje i igru. TO su podrucja koja
zahtijevaju posebnu pozornost oko sigurnosti pjesaka jer djeca su podloznija nezgodama u
prometu od odraslih jer su njihove aktivnosti i kretanja nepredvidljivija. Potrebno je postaviti
instrumente za usporavanje prometa kako bi se dodatno smanjila brzina vozila na podru¢jima
kretanja djece, a okolne ulice trebaju biti opremljene dobrim uvjetima za pjesacenje i voznju
biciklom kako bi se poboljsala sigurnost ucenika pjesaka duz puta do skole. Prilikom dizajna
zona namijenjenih djeci narocito vazno je uzeti u obzir neka posebna ogranicenja djece, kao
Sto su visina o€iju, periferni vid i nedostatak prosudbe.

Otvorene ulice se privremeno otvaraju isklju¢ivo za biciklizam, Setnju, tréanje ili
druge aktivnosti (Slika 7.2.3). Ideja o otvorenim ulicama nastala je zbog globalne zabrinutosti
zbog nedostatka tjelesne aktivnosti i kako bi se osigurala sigurna mjesta za rekreaciju
vikendom. Kako bi se ulice otvorile za pjesake i bicikliste potrebno je prikupiti informacije o
rutama, uli¢nim uvjetima, susjedstvu i populacijama koje su uklju¢ene u program te razmotriti
podrucja s ve¢om gustocom stanovnistva, nedostatkom javnih prostora i organizirati promet
na ulicama na raskrizjima. Cesto se §irom svijeta ulice otvaraju vikendom ili praznicima kako
bi se poticali dodatni programi, aktivnosti ili privremena poduzeca-Standovi kako bi se

povecala atraktivnost programa radi kojeg se otvaraju ulice za pjeSake i bicikliste.
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Slika 7.2.3. New York City otvara 7 milja ulice tijekom kolbvoza vikendom uzastopno
(https://www.curbed.com/2019/4/4/18218930/congestion-pricing-new-york-city-open-streets)

Uli¢ni trgovi koji se nazivaju i "pjesacki trgovi" ili "male zelene oaze" su napusteni
manji preostali gradski ili cestovni prostori bez definirane namjene koji bi mogli biti
zloupotrijebljeni na nacin da automobili vide taj prostor kao parkiraliste, a kako bi se to
sprije¢ilo pretvaraju se u javne prostore (Slika 7.2.4). Obi¢no se dizajniraju na dijagonalno
povezanim ulicama.. Karakterizira ih da su obi¢no povrsine izmedu 100 m2 i 400 m2, moraju
biti vidljivi s ulice, lako dostupni, a po moguénosti u blizini trgovine i javnog prijevoza te
mora biti osiguran siguran pristup pjeSacima kao i zaStitne komponente koje odrzavaju

automobile izvan prostora.

Slika 7.2.4. Uli¢ni trg u Mecixo City [3]
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7.3. Biciklisti¢ka infrastruktura

Prilikom osmis$ljavanja dizajna ulica posebnu pozornost potrebno je obratiti na
sigurnost biciklista jer su jedan od najugrozenijih sudionika u smislu broja smrtnih slucajeva i
ozljeda kao posljedica prometnih nesreca.

Biciklizam u mnogim gradovima je glavni oblik prijevoza, no u novije vrijeme

dolazi do smanjenja upotrebe bicikla pa tako i u gradovima koji su nekad imali razvijenu
kulturu biciklizma poput Azijskih gradova, ali i u Kini, SAD-u i drugim razvijenim europskim
zemljama.
Istrazivanja su pokazala da u SAD-u i europskim gradovima s viSom stopom biciklizma ima
manje prometnih nezgoda, a ti su gradovi takoder poznati i po povezanim ulicama i
naprednim mrezama biciklistickih staza, off-street stazama, velikim parkirali§tem za bicikle 1
sustavima za dijeljenje bicikala [3].

Kljuéni segmenti biciklisti¢ke infrastrukture su biciklisticke mreze, biciklisticke
trake 1 staze, staze izvan ceste, zajedniCke biciklisticke ulice, sigurnost biciklista na
krizanjima, sigurnost biciklista na autobusnim stanicama, signalizacija za bicikliste.

Bolji dizajn ulica moze znatno utjecati na smanjenje ozljeda i sudara bicikala jer
zaSti¢ene biciklisticke staze uvelike utjecu na sigurnost biciklista u prometu, a narocito na
krizanjima. Potrebno je posebnu paznju posvetiti dizajnu raskrizja, a $to zna¢i poboljSanje
vidljivosti izmedu biciklista 1 vozaa motornih vozila te izbjegavanje potencijalnih sudara
pomocu odgovaraju¢ih oznaka 1 signalizacijom. Kombiniranjem tith mjera osigurat ¢e se
sigurniji, ugodniji i uspjesniji biciklisti¢ki sustav.

Potrebe biciklista treba uzeti u obzir u cijeloj cestovnoj mrezi jer dobro povezana
biciklisticka mreza trebala bi se sastojati od medusobno povezanih biciklistickih staza, ulica s
postavljenim mjerama za usporavanje prometa s prioritetom za bicikle i posebnom
pozornos$¢u na raskrizjima koja su osmiSljena za davanje prednosti potrebama biciklista.
Biciklisticka mreza mora biciklistima osigurati najizravnije moguce rute i neprekidno pravo
puta, mora biti koherentna i ne smije biti prekinuta raskrizjima ili gradiliStima, a posebnu
pozornost treba obratiti na jasnu vidljivost bicikla na kriZzanjima, Sto se moZe pojacati
signalizacijom kako bi se povecala njihova sigurnost u prometu.

Dobro osmisljena biciklistic(ka mreza moze osigurati sigurnost bicikla 1 smanjiti
prometne nesrece i smrtne slucajeve. Potrebno je da oznake traka, Sirine traka i podrucja
¢ekanja budu jasno i vidljivo oznacena kako bi se pomoglo biciklistima i upozorilo vozace

motornih vozila. Gradovi poput Kopenhagena, New Yorka i Minneapolisa svjedocili su
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znaCajnom smanjenju stope smrtnosti i ozljeda biciklista tijekom godina nakon izgradnje
mreze sigurnije biciklisticke infrastrukture [3].

Zakon o sigurnosti prometa na cestama razlikuje biciklisticke trake i biciklisticke
staze. Biciklisticke trake definira kao ,,dio kolnika namijenjen za promet bicikala koji se
prostire uzduz kolnika 1 koji je obiljeZen uzduznom crtom na kolniku i propisanim prometnim
znakom®, a biciklisticke staze definirane kao ,,izgradena prometna povrSina namijenjena za
promet bicikala koja je odvojena od kolnika i obiljezena propisanim prometnim znakom* [4].
Dakle, biciklisticka traka (slika 7.3.1) je dio ulice u jednom ili oba smjera prometa namijenjen
iskljucivo za koriStenje bicikla i oznacen oznakama na kolniku, dok biciklisti¢ka staza je dio
ulice namijenjen isklju¢ivo za koristenje bicikla odvojen rubnjakom i namijenjen fizickom
odvajanju biciklista od motornog prometa i osiguravanju mobilnosti biciklista, te se na taj
nacin biciklistima povecava osje¢aj sigurnosti prilikom putovanja.

Preporucena $irina biciklisticke trake uz rub plo¢nika je od 2,2 metra uz minimum
od 1,7 metara, a gdje ne postoji susjedna parkirna traka 1,5 m moze biti dovoljno ako se na
kolniku do prometuje dovoljno sporo [3]. U Republici Hrvatskoj je na snazi Pravilnik o
biciklisti¢koj infrastrukturi kojim je odredeno da biciklisticka staza izvodi se, u odnosu na
kolnik, kao jednosmjerna minimalne Sirine 1,0 m, s jedne ili obje strane kolnika, ili kao
dvosmjerna minimalne Sirine 2,0 m, s jedne ili obje strane kolnika, a biciklisticka traka
minimalne Sirine 1,0 m uz osiguranje minimalne Sirine zastitnog pojasa prema povrSinama za
druge vrste prometa, u odnosu na kolnik, izvodi se obostrano za jednosmjerni promet
biciklista [5].

Biciklisticke staze su sigurnije izmedu raskrizja od biciklistickih traka, ali
predstavljaju problem pri susretu bicikla s motornim vozilima, stoga kako bi se izbjegli
mogucéi sudari u tim tockama potrebno je povecati vidljivost i oznaditi kolnik bojom radi

razlikovanja.

Slika 7.3.1. Biciklisti¢ka traka (lijevo)
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Off-street staze su locirane izvan uobicajenih cesta i predstavljaju mjesto koje je
isklju¢ivo namijenjeno za bicikliste i pjesake (Slika 7.3.2). Off-street staze se ponekad
nazivaju zelenim putovima ili zelenim pravcima i nalaze se uz parkove, uz potoke ili rive i sl..
U Republici Hrvatskoj Pravilnikom o biciklistickoj infrastrukturi se nazivaju ,,biciklisticke
ceste” te su definirane kao prometnice namijenjene za promet bicikala, s izgradenom i
uredenom kolnickom konstrukcijom izvan profila ceste i oznadena odgovaraju¢om
prometnom signalizacijom, a namijenjene su dvosmjernom prometu biciklista minimalne
Sirine 2,5 m, koja osigurava dvosmjerni promet biciklista i pretjecanja [5].

Cvorovi ili potencijalna mjesta sukoba s vozilima trebaju biti paZljivo osmisljena
kako bi se smanjila brzina vozila, kontrolirao prilaz krizanju i potrebno je postavljanje
odgovarajucih znakova. Prilikom izgradnje biciklisticke ceste potrebno je osigurati odvajanje
biciklista i pjeSaka, a ako to nije moguce ograniciti brzine biciklista 1 dati pjeSacima prioritet,

zatim osigurati obilje rasvjete, sigurnosnih upozorenja te izbjegavati ostre zavoje.

Slika 7.3.2. Off-street staza sa odvojenim prostorom namijenjenom pjesacima i biciklistima
(izvor: http://minnesotaconnected.com/news/will-saint-paul-make-a-path-for-
bikeways 273541/;10.09.2019.)

Zajednicke biciklisticke ulice, poznate i kao bulevari za bicikle, su ulice s malim
brojem vozila i niskom brzinom prilagodene za putovanje biciklom kroz mjere za usporavanje
prometa, smanjenje i preusmjeravanje motornih vozila te posebnim oznacavanjem kolnika
(Slika 7.3.3). Formiraju se na ulicama sa malom koli¢inom prometa na kojima je dopustena
brzina vozila izmedu 20 i 30 km/h s krajnjim maksimumom od 40 km/h, radi ¢ega je potrebno

uvesti mjere za smirivanje prometa kako bi se ogranicila koli¢ina i brzina motornih vozila te
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mjere smanjenja prometa kao Sto su preusmjerivaci, prometni krugovi koji ograni¢avaju ili
sprje¢avaju prolazak vozila kroz sve spojeve, ali dopustaju prolaz biciklistima. Najbolja
iskoristenost i svrhovitost ulica koje zajednicki koriste vozaci bicikla i vozaci motornih vozila
postize se kod prometnica s manjim volumenom pometa u stanarskim zonama $to dovodi do

sigurnijeg, mirnijeg i ugodnijeg okruzenja.

Brookline, MA
Slika 7.3.3. Zajednicka cesta u Brookline, MA (https://nacto.org/publication/urban-bikeway-

design-guide/bikeway-signing-marking/shared-lane-markings/;08.09.2019.)

Jedna od najvecih opasnosti za bickliste predstavljaju raskrizja, stoga je potrebno
minimizirati potencijalne konfliktne toCke na raskrizjima i osigurati smanjenu brzinu
motornih vozila na prilazima koriste¢i uzdignute prijelaze, leze¢e policajce ili druge nacine
usporavanja prometa. Takoder, kako bi se osigurala vidljivost izmedu vozaca i biciklista
potrebno je ukloniti parkiralisna mjesta na rubnicima koja su najmanje 10 metara prije
raskrizja. Sigurnije raskrizje za bicikliste moze ukljucivati elemente kao §to su obojeni kolnik,
oznake, signale za bicikle i zelene oaze.

U Republici Hrvatskoj biciklisticka prometnica, u krizanju s drugom prometnicom
ili na mjestu prelaska preko iste mora osigurati kontinuitet i jednoznacnost vodenja
biciklistiCkog prometa, osigurati kretanje biciklista, posebno na mjestima promjene smjera, u
vidnom polju drugih vozaca, biti propisno oznacena (posebno prednost prolaska), osiguravati
propisanu preglednost, biti vizualno posebno istaknuta. Lijevo skretanje biciklista u raskriZju,
kada se isti kre¢e biciklistiCkom trakom ili stazom, izvodi se na nacin tako da se biciklist
krece biciklistickom trakom ili stazom kroz raskrizje te dolaskom sporednog privoza zapocne

skretanje u lijevo prelaze¢i glavni smjer kretanja (Slika 7.3.4), a lijevo skretanje u raskrizju
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ceste za mjeSoviti promet izvodi na nacin da se prvo prestroji u prometnu traku za lijevo

skretanje i potom nastavi skretanje ulijevo (Slika 7.3.5) [5].

24

Slika 7.3.4. Nacin lijevog skretanja biciklista u raskrizju s biciklistickom trakom [5]

) SR

Slika 7.3.5. Nacin lijevog skretanje bicikliste u raskriZju ceste za mjeSoviti promet [5]

Poboljsanje dizajna raskrizja kojim se osiguralo lijevo skretanje u dva koraka rezultiralo je
smanjenjem sigurnosnih sukoba izmedu motornih vozila i biciklista za 24 posto u Pekingu
[3].

Dopusteno kretanje biciklista kroz raskrizje, kao jedna od ve¢ih opasnosti za njihovu
sigurnost, treba biti detaljno osmisljeno pritom uzimajuéi u obzir sve potencijalne opasnosti i
dizajnirana tako da odgovaraju svakom pojedinom prostoru i potrebama prometa upravo na
toj lokaciji.

Jedan od problema sa kojim se biciklisti 1 pjeSaci suo€avaju je nastanak medusobnog
sukoba prilikom ukrcavanja i iskrcavanja na autobusnim stanicama. RjeSenje je moguce
izgradnjom biciklistiCke staze iza autobusnih stajaliSta kako bi se izbjegao sudar biciklista i
putnika u autobusu, no ako to nije moguce, prioritet treba dati pjeSacima. Prostor bi trebao biti
oznaten na nain da biciklisti usporavaju i ustupaju mjesto pjeSacima koji prelaze
zajednickim prostorima. Ako je zabranjeno podizanje biciklisticke trake do plo¢nika ili
postavljanje trake iza podrucja stajaliSta, boja ili oznake mogu oznaciti prioritetno podrucje za
pjesake.

Signalizacija za bicikle ¢ini krizanja sigurnijim za bicikliste razjaSnjavanjem tko 1
kada treba preci raskrizje. Gumbi, mjesta za bicikle, obojeni kolnik i oznake mogu se

kombinirati sa signalima kako bi se poboljsala sigurnost prijelaza. Semafor za bicikle s tri
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svjetiljke (Slika 7.3.6), tako da ga biciklisti mogu razlikovati od semafora za pjeSake, se
koristi u kombinaciji s postoje¢com konvencionalnom signalizacijom na krizanjima. Treba biti
postavljen tako da je vidljiv biciklistima, a da nije vidljiv motoristima budu¢i da motoristi
mogu krenuti u krivom trenutku, vode¢i se signalom za bicikliste. Koriste se na raskrizjima s
velikim brojem prijelaza bicikla na nacin da bi trebalo pustiti bicikliste da prvi produ raskrizje
(npr. glavni prijelazni interval), pogotovo gdje se kretanja biciklista kre¢u u svim smjerovima.
Signalizacija je korisna na slozenim raskrizjima na kojima bi inace biciklisti otezano prolazili
1 na raskrizjima u blizini skola 1 sveucilista.

U Hrvatskoj je signalizacija za bicikle regulirana Pravilnikom o biciklisti¢koj
infrastrukturi i Pravilnikom o prometnim znakovima, signalizaciji i opremi na cestama [6]
kojim je odredeno da uredajem za davanje svjetlosnih znakova se upravlja prometom
biciklista na prijelazu biciklisticke staze preko kolnika, a svjetlo na uredaju za davanje
znakova prometnim svjetlima u obliku je svjetlece siluete bicikla na tamnoj podlozi sa dvije
svjetiljke koje oznacavaju slobodan prolaz za bicikliste i zabranjen prolaz za bicikliste te se
takoder isti uredaj za davanje svjetlosnih znakova za bicikliste i pjeSake moze primijeniti u
sluéaju kad su pjesacka i biciklisticka staza jedna pored druge (Slika 7.3.7). Dakle,
signalizacija za bicikle nije istovrsna u svim zemljama, a Republika Hrvatska pozitivnim

propisima ne predvida posebnu signalizaciju za bicikle, odnosno semafor sa tri svjetla.

Slika 7.3.6. Semafor u Istanbulu, Turska s tri svjetla [3]

Slika 7.3.7. Signalizacija za bicikliste i/ili pjeSake u Republici Hrvatskoj [6]
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7. Zakljucak

Sigurnost u prometu je globalni problem, a naroc€ito izrazen u slabo i srednje razvijenim
drzavama u kojima broj prometnih nesre¢a i poginulih sudionika u prometu je velik.
Razvijene drzave imaju manji broj prometnih nesrec¢a i stopu smrtnosti, a Sto je rezultat bolje
edukacije 1 ponaSanja sudionika u prometu, bolje kvalitete i kontrole provedbe propisa i bolje
prometne infrastrukture. Europska unija i Republika Hrvatska kao drzava clanica, nastoje
poboljsati sigurnost prometa unaprjedenjem i razvojem prethodno navedenih segmenata a koji
su kljucni za smanjenje broja prometnih nesreca i to Europska unija donoSenjem direktiva
obvezujuc¢ih za drzave Clanice 1 strategija, a drzave ¢lanice poduzimanjem konkretnih mjera.
pjesacima, biciklistima, djeci i motoristima jer su najmanje zaSti¢eni, naro¢ito u urbanim
sredinama gdje je velika gusto¢a prometa i veliki broj vozila. Europska unija i Republika
Hrvatska imaju cilj da do 2020.g. se smanji broj poginulih u prometu za 50% u odnosu na broj
poginulih 2010.g., no iz prikupljenih podataka i statistika proizlazi da navedeni cilj neée biti
ostvaren.

Posljednjih nekoliko godina nema znafajnog napretka tj. brojke se ne mijenjaju Sto
dovodi do zakljucka da je potrebno preispitati dosadasnji napredak, razloge stagnacije i
poduzeti cjelovite mjere kako bi se otklonili nedostaci i poboljsala sigurnost u prometu.
Analiza podataka sigurnosti u prometu u Republici Hrvatskoj od 2014. do 2020.g. pokazala je
da kako u Europi tako i u Republici Hrvatskoj je doslo do stagnacije, odnosno statistika varira
po godinama uz mala odstupanja. Veliki je broj ozlijedenih i poginulih u prometu, radi ¢ega je
stanje u Republici Hrvatskoj nezadovoljavajuce.
biti skloniji koristiti bicikl ili i¢i pjeske Sto ima dvostruku prednost jer s jedne strane se
poboljsava zdravlje zahvaljuju¢i aktivnom zivotu dok s druge strane time se smanjuje
upotreba vozila $to dovodi do smanjenja zagadenja i sveukupnog poboljsanja kvalitete Zivota.
Na razini Europske unije doneseni su brojni propisi sto slijedi i Republika Hrvatska, kojima se
propisuju mjere 1 nacin poboljSanja sigurnosti u prometu no stvarna situacija sigurnosti
prometa je daleko od Zeljenih i zacrtanih ciljeva, stoga nije dovoljno samo donositi akte ve¢ je
potrebno mjere uistinu provoditi u §to se moraju ukljuciti odgovorne institucije no i sudionici
u prometu moraju dati svoj doprinos odgovornim ponasanjem i medusobnim poStovanjem
drugih sudionika u prometu i propisa kako bi se stvorilo sigurno okruZenje za kretanje bez

gubitka ljudskih zivota.
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