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SAZETAK

Ozlijede pjesaka i njihova povezanost sa dobnim skupinama se dvije korelirajuée varijable.
Povecéani broj nesre¢a upravo se dogada zbog nesavjesnog prelazenja raskrizja, pjesackih
prijelaza kod osoba starije dobi. Vazan ¢imbenik je i da osobe starije dobi lakse podlijezu
tezini ozljeda od mladih osoba te je njihova stopa smrtnosti kod pjeSaka u prometu znatno
povecana.

Cimbenik koji se gleda kod prometnih nesreéa je i uloga pjesaka u samoj nesreéi. Da li je taj
pjesak bio krivac ili Zrtva nesrece. Vecina analiza pokazuje da su u maloj prednosti pjesaci
vecinom Krivci za prometne nesrece za razliku od vozac¢a motornih vozila.

Spol pjesaka je veoma zanimljiv za razmatranje s obzirom da je muski spol lakse podlozan
smrtnosti od Zenskog spola i to u nekim zemljama za 100 % razlike. Ovo je veoma ¢udan
pojam, no vjerojatno je povezan sa ¢injenicom da su muskarci puno podlozniji nesavjesnim
kretnjama preko neoznacenih prijelaza ceste.

Statisticki podaci su pokazatelj koji ukazuje na neSto ¢emu bi se trebalo posvetiti vise
pozornosti, a to je svakako poveéana edukacija starijih i mladih osoba te isto s druge strane

upozorenje vozaca motornih vozila na mogucée opasnosti koje se nalaze uz cestu.

Kljucne rijeci: ozlijede pjesaka, spol pjesaka, godine pjesaka, stopa smrtnosti



SUMMARY

Injury of pedestrians and their connection with age groups are two correlative variables.
Increased number of accidents is just happening beacuse of the lack of crossing roads from
older persons. An important factor is that older people are more vulnerable to injuries than
younger, and their mortality rate are higher. Also important factor is role of pedestrians in
traffic accidents. If the pedestrian was victim or culprit.

Most of the analysis shows that the pedestrian's are the mostly blame for traffic accidents as
opposed to motor vehicles. Gender of pedestrians is very interesting for consideration,
beacuse the male gender has higher mortality than female gender, and in some countries this
is more than 100 % difference. This is weird term, probbably connected with male gender
unscrupulousness behavior at the roads.

Statistics are indicator that points to something that needs to be taken to care, and this is
certainly an increase of education for the older and younger persons, and in the other hand

warning fot drivers of motor vehicles for danger on the roads.

Key words: pedestrian injuries, pedestrian gender, pedestrian age, mortality rate



SADRZA]

Lo UVIOD .ttt ettt et e bt et e e st e st e et e e nt e be et e eaeenaeenee e 1
1. 1. Predmet 1STraZiVANJa ..c..ceoueeierierieeieeiesie ettt sttt sttt et e s naes 1
1.2. SVrha 1 Cilj IStrAZIVANA ....eecvvieiieeiiieiie et eete ettt et eteestaeebeessaeebeessaeesseessseensaesnseenns 1
1.3, IStrazivaCke METOAE .......coouieiirieiieiieieeee ettt et ettt et ees 2
1.4, Struktura ZavrSNOE rada ........ccoeriiriiriiiriiiieniee ettt st 2

2. ZAKON O SIGURNOSTI PROMETA NA CESTAMA ..ot 3

3. CIMBENICI SIGURNOSTI CESTOVNOG PROMETA .........coocoovoivvieeieeeereeeenenane. 7
3.1. Covjek kao ¢imbenik sigurnosti cestovnog Prometa.............c.o.eveveevreevreeveseeresrsensnenns 7

3.1.1. Osobne Znacajke VOZACA .......cccueriiriiriiiiiiieieeeeeee ettt 8
3.1.2. PSThOfIZICKE OSODINE .....eeeuiiiieiiiiiieiieieee ettt 9
3.1.3. PSithomotori€ke SPOSODNOSTL......ccviruieiiiiieiiiniteieeterit ettt 10
3.1.4. Mentalne SPOSODNOSTL. ....ceuviruiiiiriiriiiriieieetert ettt et 10
3.1.5.0brazovanje 1 KUItUIA.........ccciiruiiiiiiiiiciece et 11
3.2.Vozilo kao ¢imbenik sigurnosti CEStOVNOZ PrOMEta.........cceevveeruvrenueerveeiiienieeieeseeeeeens 11
3.2.1. Aktivni elementi SIEUINOStE VOZIA ....c..eiveriiniiiiiiiiiiciecieeeee e 11
3.2.2. Pasivni elementi SIZUINOSt VOZIA ......ccvveviieriieiiieiieeie et 13
3.3. Cesta kao ¢imbenik SigUrnOSti PrOMETa........c.eevueerieeriierieeirienieesieesreesseesseesseesneenseens 17
3.4, CIMDENIK ,,PIOMEE NI CESH ...ovvvereeeeeeeeeeeeee et ee e ee e e eee et e e e eeeeseeeeeeeeeeees 20
3.5. Incidentni CIMDBENIK .......coeeiiiiiiiiieiiiie et 20

4. ANALIZA PROMETNIH NESRECA PREMA STAROSTI PJESAKA U

REBUBLICI HRVATSKOU .......ccoiiiiiiieeeie ettt ettt e s se et sesnsasseennens 21
O LY, (5107 [OOSR RPRORURRRSRIN 21
4.2, ANAlIZA 1 TEZUITALL.....eteeiieiieiieie ettt ettt enae e 21

4.2.1. Analiza po ZOdINAMA ......ccoueiiiriiriiiiieieet ettt 21
4.2.2. Analiza po dobnim SKUpINama...........cccceeeereriierienieiienieseeeseeieeee e 26

5. ANALIZA SPANJOLSKOG REGISTRA PROMETNIH NESRECA....................... 30
5.1 IMELOAE ..ttt et et ettt et 30
5.2 ANALIZA....eiiiiie ettt ettt et e ebeeeaaeenne 32
5.3 REZUILALL ..ottt ettt ettt ettt es 36

5.3.1. Raspodjela pjesaka uklju€enih U NeSIeCe .......cceevievieriieriieeiieieeieereecve e 36
5.3.2. Raspodjela pjesaka po godinama, spolu te ulozi u nesredi .........coeveeeeereeeieennennne. 39
5.3.3. Omjer stope smrtnosti (MRR) za sve godine i Spol........cccccevvvevieriievienieeniieeene, 43
5.3.4. Raspodjela omjera stope smrtnosti (MRR) za sve godine i spol ..........ccceeevvennenne. 46

5.3.5. Obrada rezultata 1 MJEIE.....cc.eevueriiriiriiiieeteet ettt 50



ZAKLJUCAK

LITERATURA ...t

POPIS SLIKA

» TABLICA I GRAFIKONA ..ottt



1. UVOD

Cimbenika koji utje¢u na tezinu ozljeda kod pjesaka ima mnogo, a najrelevantniji koji
su uzeti u obzir prilikom istraZivanja su: spol i godine. Prilikom istrazivackih metoda na
utjecaj tezina ozljeda bitan faktor je svakako i duzina izloZenosti pjeSaka u prometu. Vrijeme
rizika izloZenosti pjeSaka na ozljede treba ograniciti na vrijeme u kojemu postoji stvarni rizik,
a to su veé¢im dijelom prelasci preko ceste, gdje pogotovo kod starijih osoba bitan ¢imbenik su

njihove godine i fizicko stanje te svakako nepaznja kod osoba mladih od 14 godina.

Glavni izvor za ovu analizu biti ¢e $panjolski registar prometnih nesreca sa Zrtvama
(od 1993-2011 godine) te podaci o prometnim nesre¢ama u kojima su sudjelovali pjesaci u
Republici Hrvatskoj (od 2006 — 2016. godine). U posljednjih deset godina na hrvatskim se
cestama prosje¢no dogodilo oko 42 tisuce prometnih nesre¢a. U 32 posto nesreéa stradavale

su osobe. Godi$nje je u prometu prosjecno stradavalo 18,5 tisuéa osoba.

Samo u najrazvijenijim europskim zemljama, koje najvise ulazu u sigurnost cestovnog
prometa, danas se ta stopa kreée oko Cetvero poginulih na 100 tisuéa stanovnika . Kad ¢e
sigurnost prometa na hrvatskim cestama dosegnuti tu razinu, ovisi o naporu cjelokupnog
drustva, ulaganju u povecéanje sigurnosti cestovnog prometa te osobito o razvitku prometne

kulture svih sudionika u prometu.

1.1. Predmet istrazivanja

Predmet istrazivanja zavrSnog rada vezan je za starost pjeSaka u prometu kao ¢imbenik
na tezinu njihovih ozljeda. Naglasak je dan na par relevantnih ¢imbenika pjeSaka u prometu a

to su godine i spol.

1.2. Svrha i cilj istrazivanja

Svrha i cilj ovog zavrSnog rada biti ¢e istraziti i prouciti prometne nesrece vezane uz

starost pjesSaka, te niz specifi¢nosti i posebnosti koje one nose uz sebe. Zbog tog razloga



detaljno ¢e se prouciti sluzbeni podaci dostupni iz cijelog svijeta o nesre¢ama i starosti

pjesaka, kako bi se dobila Sto relevantniji rezultat iz svih tih podataka.

1.3. Istrazivacke metode

Istrazivacke metode kori$tene u radu:

1. analiza

2. sinteza

3. dokazivanje

4. Kklasifikacija

5. kompilacija

6. statisticka metoda.

1.4. Struktura zavrSnog rada

Zavrs$ni rad kao sloZena cjelina prikazan je kroz sljedeéa poglavlja:

Uvod

Zakon o sigurnosti prometa na cestama

Cimbenici sigurnosti cestovnog prometa

Analiza prometnih nesre¢a prema starosti pjeSaka u Republici Hrvatskoj
Spanjolski registar prometnih nesre¢a

Nacionalni program sigurnosti cestovnog prometa

Zakljucak

AL A



2. ZAKON O SIGURNOSTI PROMETA NA CESTAMA

Zakonom o sigurnosti prometa na cestama utvrduju temeljna nacela 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 ovlastene osobe, duZnosti u slucaju prometne nesrece,
osposobljavanje kandidata za vozace, polaganje vozackog ispita i uvjeti za stjecanje prava na
upravljanje vozilima, vuca vozila, uredaji i oprema koje moraju imati vozila, dimenzije,
ukupna masa i osovinsko optereéenje vozila te uvjeti kojima moraju udovoljavati vozila u

prometu na cestama. (Prometna zona, 11. rujna 2017.)

Prometom na cesti, prema ovom Zakonu, podrazumijeva se promet vozila, pjesaka i
drugih sudionika u prometu na javnim cestama i nerazvrstanim cestama koje se koriste za

javni promet.

Clanak 2

St. 20) »nogostup« je posebno uredena prometna povr§ina namijenjena za kretanje pjesaka,

koja nije u razini s kolnikom ceste ili je od kolnika odvojena na drugi nacin,

St. 21) »obiljezeni pjesacki prijelaz« je dio kolni¢ke povrSine namijenjen za prelazenje

pjesaka preko kolnika, obiljezen oznakama na kolniku i prometnim znakovima obavijesti,

St. 22) »pjesacki otok« je uzdignuta ili na drugi nacin obiljeZzena povrsina koja se nalazi na
kolniku i koja je odredena za privremeno zadrzavanje pjeSaka koji prelaze preko kolnika ili

ulaze u vozilo i izlaze iz vozila javnog prometa,

St. 23) »pjesacka zona« je uredena prometna povr§ina u prvom redu namijenjena za kretanje

pjesaka, u kojoj nije dozvoljeno kretanje motornih vozila, osim vozila s posebnom dozvolom,

St. 24) »naselje« je prostor na kojem se redovi ili skupine zgrada nalaze s jedne ili s obiju
strana ceste, daju¢i mu izgled ulice i Cije su granice oznafene prometnim znakovima za

obiljezavanje naseljenih mjesta,



St. 25) »zona smirenog prometa« je podrucje u naselju obiljezeno propisanim prometnim
znakom, u kojem se vozila ne smiju kretati brzinom ve¢om od brzine hoda pjesaka i u kojem

je djecja igra svugdje dopustena,

St. 70) »pjesSak« je osoba koja sudjeluje u prometu, a nije voza¢ niti putnik u vozilu ili na

vozilu,

St. 86) »prometna nesreca« je dogadaj na cesti, izazvan krSenjem prometnih propisa, u kojem
je sudjelovalo najmanje jedno vozilo u pokretu i u kojem je najmanje jedna osoba ozlijedena
ili poginula, ili u roku od 30 dana preminula od posljedica te prometne nesrece, ili je izazvana
materijalna Steta. Nije prometna nesreca kada je radno vozilo, radni stroj, motokultivator,
traktor ili zaprezno vozilo, kreéu¢i se po nerazvrstanoj cesti ili pri obavljanju radova u
pokretu, sletjelo s nerazvrstane ceste ili se prevrnulo ili udarilo u neku prirodnu prepreku, a
pritom ne sudjeluje drugo vozilo ili pjesak i kada tim dogadajem drugoj osobi nije

prouzrocena Steta. (Prometna zona, 11. rujna 2017.)

Prometna svjetla i svjetlosne oznake
Clanak 22.

St. 86) »prometna nesreca« je dogadaj na cesti, izazvan krSenjem prometnih propisa, u kojem
je sudjelovalo najmanje jedno vozilo u pokretu i u kojem je najmanje jedna osoba ozlijedena
ili poginula, ili u roku od 30 dana preminula od posljedica te prometne nesrece, ili je izazvana
materijalna Steta. Nije prometna nesreca kada je radno vozilo, radni stroj, motokultivator,
traktor ili zaprezno vozilo, kreéu¢i se po nerazvrstanoj cesti ili pri obavljanju radova u
pokretu, sletjelo s nerazvrstane ceste ili se prevrnulo ili udarilo u neku prirodnu prepreku, a
pritom ne sudjeluje drugo vozilo ili pjesak i kada tim dogadajem drugoj osobi nije

prouzrocena Steta. (Prometna zona, 11. rujna 2017.)



Promet na raskrizju i prometne kazne

Clanak 60.

St. 1) Ako je semaforuna raskrizju dodano jedno dopunsko prometno svjetlo ili vise
dopunskih prometnih svjetala u obliku zelene svjetlee strelice, za vrijeme dok je takvo
svjetlo upaljeno, voza¢ moze vozilom proéi i krenuti u smjeru oznacenom zelenom svjetleCom
strelicom i za vrijeme dok je upaljeno crveno ili Zuto svjetlo, pri ¢emu mora propustiti vozila
koja se kre¢u po cesti na koju ulazi i pjeSake koji prelaze preko kolnika.

St. 3) Novéanom kaznom u iznosu od 500,00 kuna kaznit ¢e se za prekrsaj voza¢ ako postupi

suprotno odredbama ovoga ¢lanka.

Clanak 62.

St. 1) Vozac ne smije vozilom uéi u raskrizje ako je gusto¢a prometa takva da se oc¢ito mora
zaustaviti u raskrizju ili na obiljezenom pjeSackom prijelazu i na taj nafin ometati ili
onemoguéiti promet vozila koja dolaze s bocnih kolnika ili promet pjeSaka.
St. 2) Nov¢anom kaznom u iznosu od 1.000,00 kuna kaznit ¢e se za prekrSaj voza¢ ako

postupi suprotno stavku 1. ovoga ¢lanka.

Clanak 74.

St. 1) Voza¢ ne smije pretjecati drugo vozilo koje se priblizava obiljezenome pjesackom
prijelazu, ili koje prelazi pjesacki prijelaz i obilaziti vozilo koje je stalo radi propustanja
pjesSaka na tom prijelazu.

St. 2) Nov€anom kaznom u iznosu od 3.000,00 kuna kaznit ¢e se za prekrSaj vozac ako

postupi suprotno odredbi ovoga ¢lanka.

Clanak 78.

St. 1) Voza¢ ne smije zaustaviti ili parkirati vozilo na mjestu na kojem bi ono ugrozavalo
sigurnost drugih sudionika u prometu ili predstavljalo smetnju za normalan tok prometa ili
kretanje pjesaka.

St. 2) Na cesti, na mjestu, odnosno na prostoru namijenjenom za zaustavljanje i parkiranje
vozila te na posebno uredenoj prometnoj povrsini namijenjenoj za kretanje pjesSaka, ne smiju
se ostavljati vozila koja se ne upotrebljavaju u prometu zbog dotrajalosti (neregistrirana i sl.)
ili priklju¢na vozila koja se u prometu koriste samo povremeno (lake i kamp-prikolice i sl.), a

ni drugi predmeti kojima se ometa tok prometa ili ugrozava okolis.



St. 3) Nov¢anom kaznom u iznosu od 300,00 kuna kaznit ¢e se za prekr$aj vozac ili druga

osoba ako postupi suprotno odredbama ovoga ¢lanka.

Clanak 89.

St. 1) Vozac ne smije vozilom presijecati kolonu djece, vojnika, pogrebnu povorku i svaku
drugu organiziranu povorku pjesaka koja se kre¢e kolnikom.

St. 2) Nov¢anom kaznom u iznosu od 500,00 kuna kaznit ¢e se za prekrSaj vozac ako postupi

suprotno stavku 1. ovoga ¢lanka. (Prometna zona, 11. rujna 2017.)

Obveze vozaca prema pjesacima
Clanak 133.

St. 2) Ako se obiljezeni pjesacki prijelaz nalazi na ulazu na bo¢nu cestu, voza¢ koji skrece na
tu cestu duzan je kretati se smanjenom brzinom i propustiti pjeSake koji su ve¢ stupili ili

stupaju na pjesacki prijelaz, a prema potrebi i zaustaviti svoje vozilo radi propustanja pjesaka.
Clanak 134.

St. 1) Ako se na obiljezenome pjesackom prijelazu prometom ne upravlja uredajima za
davanje prometnih svjetala ni znacima ovlastene osobe, voza¢ je duzan pjeSackom prijelazu
priblizavati se sigurnosnom brzinom tako da ne ugrozava pjeSake, odnosno tako da moze

zaustaviti svoje vozilo da bi propustio pjesake koji su vec¢ stupili na pjesacki prijelaz.

St. 3) U slucaju iz stavka 1. ovoga c¢lanka na kolniku s dvije ili viSe prometnih traka za
promet u istom smjeru, zabranjeno je prolazenje pored vozila koje je zaustavljeno ili usporava
ispred pjesackog prijelaza da bi propustilo pjesake.

St. 4) Nov€anom kaznom u iznosu od 500,00 kuna kaznit ¢e se za prekrsaj vozac ako postupi
suprotno odredbama stavka 1. ovoga ¢lanka.

St. 5) Nov¢anom kaznom u iznosu od 2.000,00 kuna kaznit ¢e se za prekr$aj voza¢ ako

postupi suprotno odredbi stavka 3. ovoga ¢lanka. (Prometna zona, 11. rujna 2017.)



3. CIMBENICI SIGURNOSTI CESTOVNOG PROMETA

Promet je vrlo sloZena pojava pri kojoj dolazi do mnogih konfliktnih situacija. Da bi
se povecala sigurnost prometa, potrebno je provesti brojne mjere ¢iji je cilj otklanjanje,
odnosno smanjenje opasnosti. Postoji medusobna zavisnost podsustava covjek — vozilo —
cesta. Cimbenici »covjek™, ,,vozilo“ i ,,cesta” ne obuhvacaju sve elemente koji mogu utjecati

na stanje sustava.
Opasnost od nastanka prometnih nezgoda funkcija je 5 ¢imbenika koji ¢ine sustav i to:

- Covjek

- vozilo

- cesta

- promet na cesti

- incidentni ¢imbenik.

Cimbenici sigurnosti ,,Covjek™, ,,vozilo® i ,,cesta® pojavljuju se uvijek u sustavu ako postoji
promet vozila i pjeSaka na prometnicama. Ti ¢imbenici podlijezu odredenim zakonitostima,
ali ne obuhvacaju druge elemente koji se pojavljuju neocekivano i nesustavno, a utjecu na

stanje sustava. (http://www.prometna-zona.com/medicina-u-prometu/, 20. rujna 2017.)

3.1. Covjek kao ¢imbenik sigurnosti cestovnog prometa

Covjek kao vozac u prometu svojim osjetilima prima obavijesti vezane uz prilike na
cesti te uzevsi u obzir vozilo i prometne propise odreduje nacin kretanja vozila. Od svih
¢imbenika koji utjecu na sigurnost prometa, utjecaj ¢cimbenika ,,¢ovjek™ je najvazniji. Postoje
velike razlike u ponasanju Covjeka u razli¢itim situacijama. Te razlike u ponasanju ovise o
stupnju obrazovanja, zdravstvenom stanju, starosti, temperamentu, moralu, osjecajima,
inteligenciji, itd.

Na ponasanje ¢ovjeka kao ¢imbenika sigurnosti u prometu utjecu:
- osobne znacajke vozaca

- psihofizicke osobine

- obrazovane i kultura.



Na temelju analize statistickih podataka o nesre¢ama u Hrvatskoj, moze se zakljuciti da su tri

najces¢a uzroka prometnih nesreéa: vozac¢ 95[%], vozilo 1-3[%] 1 cesta 1-3[%].

Radna aktivnost i ponasanje svih sudionika u prometu zahtijevaju maksimalnu
psihofizi¢ku kondiciju bez obzira na postojanje kolebanja glede doba dana, utjecaja okolisa,
umora, zdravstvenih nedostataka i pogreSnih procjena ili kasnog zapaZanja znakova opasnosti.

(http://www.prometna-zona.com/medicina-u-prometu/, 20. rujna 2017.)

3.1.1. Osobne znacajke vozaca

Osobnost je organizirana cjelina svih osobina, svojstava i ponasanja kojima se svaka
ljudska individualnost izdvaja od svih drugih pojedinaca odredene drustvene zajednice.
Psihicki stabilna i skladno razvijena osoba je preduvjet uspjesnog i sigurnog odvijanja
prometa. U kojem ¢e se stupnju neka osoba prilagoditi uvjetima prometa ovisi o tome postoji

li sklad izmedu njezinih sposobnosti i osobina.
Pojmom osobe u uzem smislu mogu se obuhvatiti ove psihicke osobine:

a) Sposobnost — skup prirodenih i stecenih uvjeta koji omoguéuju obavljanje neke aktivnosti.
Sposobnosti svakog pojedinca su razli¢ite. Kod vozaca one se ocituju u brzom reagiranju,

registriranju zbivanja u okolini, uspjeSnom rjeSavanju nastalih problema i sli¢no.

b) Stajalista — rezultat odgoja u Skoli, obitelji, drustva i u¢enja. Mogu biti privremena i trajna.
Privremena nastaju nakon pijanstva, svade, neprospavane noéi, a stalna zbog pogresnog

odgoja.

¢) Temperament — urodena osobina koja se oc€ituje u nac¢inu mobiliziranja psihicke energije
kojom odredena osoba raspolaze. Temperament obuhvaca psihicke osobine koje su povezane
s emocijama. [Ljude mozemo podijeliti na kolerike, sangvinike, melankolike i flegmatike. Za

profesionalne vozace nisu pogodne osobe koleri¢nog i flegmati¢nog tipa.

d) Osobne crte — specifi¢ne strukture pojedinca zbog kojih on u razli¢itim situacijama reagira
na isti nacin. Svaki pojedinac ima niz osobnih crta koje su razliito razvijene. Od znakovitih

crta mogu se izdvojiti: odnos pojedinca prema sebi, prema drugima te prema radu.



e) Karakter ili zna¢aj — ocituje se u moralu ¢ovjeka i njegovu odnosu prema ljudima te prema
postivanju drustvenih normi i radu. OcCituje se i u ciljevima $to ih Covjek sebi postavlja i u
nacinu na koji on te ciljeve ostvaruje. Medu pozitivne karakterne osobine pripada postenje,
marljivost, skromnost, pristojnost, otvorenost, a u negativne ubrajamo lazljivost, hvalisanje,

neodgovornost, lijenost, i tako dalje.

Voza¢ motornog vozila mora biti tjelesno i duSevno zdrav. Bolestan ¢ovjek je potencijalna
opasnost za promet. Upotreba lijekova moze smanjiti vozacke sposobnosti, a to se osobito
odnosi na lijekove za smirenje i glavobolju koje voza¢ mozZe nabaviti bez recepta. Posebno je

opasno istovremeno uzimanje lijekova i alkohola.

Kava u manjim koli¢inama djeluje pozitivnho na vozaca jer smanjuje umor i pospanost.

Pusenje djeluje negativno na vozaca jer oneciS¢uje zrak u vozilu i smanjuje se paznja.

3.1.2. Psihofizicke osobine

Psihofizicke osobine vozaca znatno utjeu na sigurnost prometa. Pri upravljanju

vozilom dolaze posebno do izrazaja sljedece psihofizicke osobine:

a) Funkcije organa osjeta — pomocu organa osjeta koji podrazuju Ziv€ani sustav nastaje osjet
vida, sluha, ravnoteZe, mirisa i drugi. Zivéani sustav je skup organa koji upravlja svim
funkcijama organizma, uskladujuéi ih medusobno i prema okolini u kojoj organizam Zivi.
Zamjeéivanje okoline omogucéuju organi osjeta koji putem fizikalnih i kemijskih procesa
obavjescuju o vanjskom svijetu i promjenama unutar tijela. Za upravljanje vozilom vazni su
osjeti vida, sluha, ravnoteZe, mirisa te misiéni osjeti. Osjet vida je najvazniji u obavje$éivanju
vozaca. Vise od 95[%] odluka koje vozac donosi ovisi o osjetu vida, a pritom je osobito vazno
prilagodavanje oka na svjetlo i tamu, vidno polje, razlikovanje boja, oStrina vida te

sposobnost stereoskopskog zamjeéivanja.

Osjet sluha znatno manje utjece na sigurnost prometa nego osjet vida. Sluzi za kontrolu rada
motora, za odredivanje smjera i udaljenosti vozila pri ko¢enju i sli¢no. Ljudi sa slabim sluhom
nadoknaduju taj nedostatak povecanim naprezanjem vida. Dosadasnje statistike pokazuju da

ljudi sa slabim sluhom izazivaju relativno mali broj prometnih nezgoda.

Osjet ravnoteZe vazan je za sigurnost kretanja vozila, osobito kod voza¢a motora. Pomoc¢u

osjeta ravnoteze uocava se nagib ceste, ubrzanje ili usporenje vozila, bo¢ni pritisak u zavoju i
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sli¢no. Centar za ravnotezu smjesten je u unutarnjem uhu. Osjet mirisa nema velik utjecaj na
sigurnost prometa, osim u posebnim slucajevima, pri duljem kocenju, kada pregore instalacije

1 sli¢no.

Misiéni osjet dobiva podrazaj putem osjetnih stanica u misi¢u. On daje vozacu obavijest o
djelovanju vanjskih sila zbog promjene brzine i o silama koje nastaju pritiskom na koc¢nicu,

spojku i sli¢no. (Prometna zona, 11. rujna 2017.)

3.1.3. Psihomotoricke sposobnosti

Psihomotoriéne sposobnosti su sposobnosti koje omoguéuju uspjesno izvodenje
pokreta koji zahtijevaju brzinu, preciznost i uskladen rad raznih miSi¢a. Pri upravljanju
vozilom vazne psihomotoricke sposobnosti su brzina reagiranja, brzina izvodenja pokreta

rukom te sklad pokreta i opazanja.

Brzina reagiranja, odnosno vrijeme reagiranja ovisi o individualnim osobinama vozaca, o
godinama starosti, o jacini podraZaja, o slozenosti prometne situacije, o fizickoj i psihickoj
kondiciji te stabilnosti vozaca, o koncentraciji i umoru vozaca, o brzini voznje, preglednosti
ceste, klimatskim uvjetima, radi li se o desnoj ili lijevoj ruci ili nozi, i tako dalje. Vrijeme

reagiranja kod odmornih vozaca iznosi izmedu 0,5 i 1,1[sekunde].

Brzina izvodenja pokreta rukom dolazi do izrazaja pri nagloj promjeni smjera voznje. Ta
brzina je slozena veli¢ina, a sastoji se od brzina viSe pokreta koji se s vremenom

automatiziraju.

Sklad pokreta i opazanja dolazi narocito do izrazaja kada je veliki broj vozila na malom
prostoru. Ta koordinacija pokreta i opazanja dolazi do izrazaja pri parkiranju na uskom

prostoru. (Prometna zona, 11. rujna 2017.)

3.1.4. Mentalne sposobnosti

Mentalne sposobnosti su misljenje, pamcenje, inteligencija, ucenje i sli¢no. Osoba s
razvijenim mentalnim sposobnostima bolje upoznaje svoju okolicu i uspjeSno se
prilagodujeokolnostima. Mentalno nedovoljno razvijenu osobu obiljeZzava pasivnost svih
psihickih procesa, a time i nemoguénost prilagodavanja uvjetima prometa. Jedna od vaznih
mentalnih osobina je inteligencija, a to je sposobnost snalazenja u novonastalim situacijama

uporabom novih, nenaucenih reakcija. Inteligentan voza¢ ¢e brzo uociti bitne odnose u
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slozenoj dinamic¢koj prometnoj situaciji i predvidjeti moguée ponasanje drugih sudionika u
prometu te donijeti odgovarajuéu odluku. U intelektualno nedovoljno razvijene osobe ti su

procesi spori i pasivni. (Prometna zona, 11. rujna 2017.)

3.1.5.0brazovanje i kultura

Obrazovanje i kultura vazni su ¢imbenici u meduljudskim odnosima u prometu. Vozac
koji je stekao odredeno obrazovanje poStuje prometne propise i odnosi se ozbiljno prema
ostalim sudionicima u prometu. Tijekom voznje takav se voza¢ ne nameée drugima, nego
nastoji pomo¢i ostalim vozac¢ima kako bi se izbjegla prometna nezgoda. Ucenjem se postize
znanje koje je nuzno za normalno odvijanje prometa, a tu se mogu ubrojiti poznavanje zakona
1 propisa o reguliranju prometa, poznavanje kretanja vozila te poznavanje vlastitih

sposobnosti. (http://www.prometna-zona.com/medicina-u-prometu/, 20. rujna 2017.)

3.2.Vozilo kao ¢imbenik sigurnosti cestovnog prometa

Vozilo je prijevozno sredstvo namijenjeno prijevozu ljudi i tereta, a moze se kretati
pravocrtno ili krivocrtno jednolikom brzinom, ubrzano ili usporeno. Svojom konstrukcijom i
eksploatacijskim znacajkama utjece u velikoj mjeri na sigurnost prometa. Elementi vozila koji

utjecu na sigurnost prometa mogu se podijeliti na aktivne i pasivne.

3.2.1. Aktivni elementi sigurnosti vozila

a) Koc¢nice su uredaji koji sluZe za usporavanje vozila ili za potpuno zaustavljanje. Koc¢nice su
jedan od najvaznijih uredaja na vozilu, bitan za sigurnost prometa. Vozilo mora imati dvije
potpuno nezavisne kocnice: ruénu i noznu. Najveca opasnost za sigurnost prometa pri naglom
kocenju je blokiranje kotaca jer se pri tome gubi oko 60[%] sile ko¢enja. Danas su u svijetu
poznati razni antiblok sustavi (A-B-S). Uredaji za kocenje i dodatni (servo) uredaji
omoguduju sigurnu voznju, a do prestanka rada tih uredaja obicno dolazi zbog loSeg

odrZavanja.

b)Upravljacki mehanizam kao neispravna komponenta moze biti jedan od uzroka prometne
nezgode. To se moze dogoditi zbog velike zra¢nosti u pojedinim elementima upravljackog
mehanizma, zbog loma nekih dijelova ili zbog neispravnosti sigurnosne brave upravljackog

volana koja moZe sama od sebe zakljucati volan i sprijeciti njegovo okretanje.
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¢) Gume posebno utjeCu na sigurnost prometa, a njihova uloga je postizanje Sto boljeg
prianjanja izmedu kotaca i podloge. Za sigurnu voznju vazno je da guma ima dobar narez, a
dubina nareza ne smije biti manja od jednog milimetra za osobna i dva milimetra za teretna
vozila te autobuse. Gume se dijele na radijalne i dijagonalne, a prednost radijalnih guma je
sljedeca: za vrijeme voznje manje se griju i troSe, bolja je stabilnost vozila i iskoriStenje snage
motora pri ve¢im ubrzanjima, kraci put kocenja, smanjena potro$nja goriva te su za 25[%]

sigurnije na mokroj cesti i omogucuju lakSe upravljanje vozilom.

d) Svjetlosni i signalni uredaji osvjetljavaju cestu ispred vozila, oznacuju polozaj vozila na
kolniku i daju odgovarajuéi signal. Pravilnom uporabom svjetlosnih uredaja svaki vozac
pridonosi veéoj sigurnosti u prometu. Vazno je vidjeti i biti viden. Svjetlosni i signalni uredaji
moraju zadovoljavati sljedeCe uvjete: za vrijeme voznje noéu moraju rasvjetljavati cestu i
njezinu blizu okolicu, moraju omoguéavati promet vozila i u uvjetima slabe vidljivosti,
moraju upozoravati ostale sudionike u prometu o svakoj promjeni pravca i brzine kretanja

vozila.

e) Uredaji koji povecavaju vidno polje vozaca su: prozorska stakla na vozilu, brisaci i peraci
vjetrobrana i retrovizori. U posljednje vrijeme, radi povecanja vidnog polja, proizvode se
dvodijelna zrcala s razlomljenom povrSinom. Ta zrcala zakrenuta su tako da se dopunjuju i na

taj na¢in poveéavaju vidno polje vozaca.

f) Konstrukcija sjedala mora biti takva da sjedalo omoguéuje udobno sjedenje, pridrzava
vozaca pri djelovanju centrifugalne sile u zavoju, omogucéuje dobru vidljivost i da je

optimalno udaljeno od uredaja za komandu vozila.

g) Usmjerivaci zraka su dijelovi Skoljke vozila ¢ija je zada¢a smanjivanje otpora zraka i
povecanje stabilnosti vozila pri velikim brzinama. Smanjenjem otpora zraka povecava se
brzina vozila, a smanjuje potros$nja goriva. Nacin postavljanja usmjerivac¢a zraka zahtijeva

posebna ispitivanja i testiranja u zracnom tunelu.

h) Uredaji za grijanje, hladenje i provjetravanje unutrasnjosti vozila vazni su za radnu
sposobnost vozaca, a samim time i za sigurnost prometa. Pri temperaturi nizoj od 13[°CJ[ i
viSoj od 30[°C] radna sposobnost vozaca opada. Stoga je potreban dobar uredaj za grijanje,

hladenje i provjetravanje unutra$njosti vozila.
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i) Vibracije vozila mogu biti neugodne za putnike u vozilu, a poveéavaju se pri Cestoj
promjeni ubrzanja vozila. Vibracije se putem stopala prenose na ostale dijelove tijela. Najjaci

utjecaj na organizam ¢ovjeka imaju vibracije skoljke.

j) Buka djeluje na ziv€ani sustav i unutarnje organe. Izaziva glavobolju, vrtoglavicu,
razdrazljivost te smanjenje radne sposobnosti vozaca. Djelovanje buke iznad 80 dB Stetno je
za organe sluha, a u prostoru za putnike buka ne bi smjela prelaziti 70 dB.

(http://www.prometna-zona.com/medicina-u-prometu/, 20. rujna 2017.)

3.2.2. Pasivni elementi sigurnosti vozila

a) Karoserija je namijenjena za smjestaj vozaca i putnika, a pri¢vr§éena je za okvir. U novijim
tipovima vozila izvedena je kao samonosiva konstrukcija, a sastoji se od tri dijela: prednjeg
dijela koji sluzi za smjeStaj pogona motora, srednjeg dijela koji sluzi za smjestaj putnika te
straznjeg dijela koji sluzi za smjestaj prtljage. Prednji i straznji dio vozila trebali bi svojom
deformacijom prihvatiti §to vise kineticke energije i maksimalni udar te na taj nacéin §to vise

zastititi sredis$nji dio. (http://www.prometna-zona.com/medicina-u-prometu/, 20. rujna 2017.)

Slika 1. Karoserija automobila

Izvor: https:// https://www.google.hr/search?q=karoserija+automobila 25. rujna 2017.

b) Vrata moraju izdrzati sve vrste udarnog opterecenja i sprijeciti savijanje skoljke. Na njima
mora biti ugraden sustav blokiranja protiv otvaranja u trenutku udara koji ée istovremeno

omoguciti lako otvaranje vrata radi spasavanja ozlijedenih.
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Slika 2. Vrata automobila

Izvor: https:// https://www.google.hr/search?q=vrsta+automobila 25 rujna 2017.

¢) Sigurnosni pojasevi su najvazniji element pasivne sigurnosti. Ugradbom 1 koriStenjem
sigurnosnih pojaseva sprecava se pri sudaru udar glavom u vjetrobransko staklo i prsnim
kosem u upravljacko kolo ili u plo¢u s instrumentima. Primjenom sigurnosnih pojaseva
smanjuje se broj teZe ozlijedenih tri puta, a broj smrtno stradalih za 60[%]. Sigurnosni pojas
sastoji se od remena Sirine najmanje 43 [milimetra], spojnice za pri¢vr§éenje remena i kopce

za vezivanje.

Slika 3. Sigurnosni pojas

Izvor: https:// https://www.google.hr/search?q=sigurnosni+pojas, 25 rujna 2017.
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d) Nasloni za glavu imaju zadac¢u podupirati glavu i vrat, rasteretiti vratne kraljeske.

Sigurnosni naslon za glavu treba prema europskim normama izdrzati silu od najmanje 1000

N).

Slika 4. Naslon za glavu

Izvor: https:// https://www.google.hr/search?q=nasloni+za+glavu, 25 rujna 2017.

e) Vjetrobranska stakla i zrcala su uzrok 90[%] svih ozljeda glave pa pri konstrukciji vozila
treba nastojati povecati razmak izmedu putnika i vjetrobranskog stakla. Nosaci vjetrobranskog
stakla trebali bi biti lak$e konstrukcije kako bi se u slucaju naleta vozaca ili putnika lako

deformirali i na taj na¢in smanjili moguénost nastanka ozljeda.

Slika S. Vjetrobransko staklo
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Izvor: https:// https://www.google.hr/search?q=vjetrobransko+staklo, 25 rujna 2017.

f) Polozaj motora, spremnika, rezervnog kotaca i akumulatora mora biti takav da ne ugrozava

sredi$nji putnicki prostor. Polozaj motora u prednjem dijelu najbolje je rjeSenje jer u sudaru
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motor preuzima najveci dio kineti¢ke energije. Ako je motor u straznjem dijelu, spremnik za
benzin obi¢no je u prednjem. Rezervni kota¢ najbolje je smjestiti u prednji dio jer smanjuje
oStecenja motora i §titi srednji dio vozila. Akumulator ne smije biti u istom prostoru sa

spremnikom za gorivo jer je samozapaljiv.

Slika 6. Polozaj motora

Izvor: https://www.google.hr/search?q=polozaj+motora, 25 rujna 2017.

g) Odbojnik je element ¢ija je zadaéa da pri sudaru apsorbira dio kineticke energije.
Pri¢vr§éuju se na prednju i straznju stranu vozila. Odbojnici s ugradenim amortizerima mogu
ostati nedeformirani pri ¢elnim sudarima do brzine od 20 km/h. Odbojnici se izraduju od

posebne vrste plastike koji su zbog svojih znacajki bolji nego ¢eli¢ni odbojnici.

Slika 7. Odbojnik

Izvor: https:// https://www.google.hr/search, 25 rujna 2017.
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h) Sigurnosni zra¢ni jastuk djeluje automatski u trenutku sudara. U vremenu od 26 [tisucinki
sekunde] zracni jastuk biva izbacen iz upravljackog kola ili prednjeg dijela vozila i naglo se
napuni plinom da bi mekano docéekao tijelo putnika. Pri automatskom napuhavanju ¢uje se

prasak — zvucéna eksplozija §to dosta neugodno djeluje na vozaca i putnika.

Slika 8. Sigurnosni zracni jastuk

Izvor: http:// https://www.google.hr/search?q=sigurnosni+zracnitjastuk, 25 rujna 2017.

3.3. Cesta kao ¢imbenik sigurnosti prometa

Tehnicki nedostaci ceste Cesto su uzrok nastanka prometnih nezgoda, a oni mogu

nastati pri projektiranju cesta te pri njihovoj izvedbi.
Cestu kao ¢imbenik sigurnosti prometa obiljezuju:

a) Trasa ceste koja se sastoji od pravaca, zavoja i prijelaznih krivulja, a ti elementi trebaju biti
izabrani tako da omogucéuju sigurno kretanje vozila pri odredenoj ra¢unskoj brzini. Trasom
ceste odreduje se smjer i visinski polozaj ceste. Duljine pravaca i zavoja treba medusobno
uskladiti, a potrebno je osim tehnic¢ke sigurnosti osigurati i psiholosku sigurnost koja ovisi o

tome kako na vozaca djeluje okolni teren.

b) Tehnicki elementi ceste vazni su ¢imbenici sigurnosti prometa. Nepropisna §irina kolnika
velika je opasnost za sigurnost prometa, narocito pri prolasku teretnih vozila. Na cestama za

mjeSoviti promet biciklisti izazivaju veliki broj prometnih nezgoda. Stoga je potrebno
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predvidjeti biciklisticke staze u predjelima gdje je razvijen biciklisti¢ki promet. Poveéanjem
Sirine bankine znatno se smanjuje broj prometnih nezgoda. Obavljena su ispitivanja pokazala
kako je maksimalna duljina ceste u pravcu ovisna o sigurnosnoj sposobnosti vozaca, a krece
se od 2 do 4 [km)]. Isto tako, istrazivanja su pokazala da se broj prometnih nezgoda naglo

povecava u zavojima ¢iji je polumjer manji od 150 [m]. Preveliki uzduzni nagib takoder

utjeCe na sigurnost prometa, a mora biti takav da ne zahtijeva ¢estu promjenu brzine.

¢) Stanje kolnika moZe znatno utjecati na sigurnost prometa. Veliki broj prometnih nezgoda
nastaje zbog smanjenog koeficijenta trenja izmedu kotaca i kolnika te zbog oSteéenja gornje
povrsine kolnika. Udarne rupe nastaju zbog dotrajalog zastora i njegove slabe kvalitete te
loSeg odrzavanja i posljedica smrzavanja. Do vecih oSteéenja ceste dolazi u proljece, osobito
nakon jakih i dugotrajnih zima. Kisa djeluje nepovoljno na sigurnost prometa, a najopasnija je
prva kisa koja zajedno s prasinom i s blatom stvara skliski sloj izmedu kotaca i kolnika $to

smanjuje koeficijent prianjanja na ¢etvrtinu ili ¢ak Sestinu njegove vrijednosti.

d) Oprema ceste sastoji se od prometnih znakova, kolobrana, ograde, Zivice, smjerokaza,
vjetrobrana, snjegobrana, kilometarskih oznaka i ,,macjih o¢iju”. Dobrom opremom povecava
se sigurnost vozaca $to je posebno vazno pri velikim brzinama i velikoj gusto¢i prometa.
Prometni znakovi su najvazniji elementi opreme ceste, a svaki postavljeni znak mora

pokazivati realnu situaciju 1 upozoravati na eventualnu opasnost na tom dijelu ceste.

Kolobrani su niski kameni stupi¢i koji se nalaze na starim cestama sa vrhom zadrzavanja
vozila u slucaju skretanja s kolnika. Danas se umjesto kolobrana ugraduju elasticne ograde s
&eli¢nim ili betonskim stupi¢ima spojenim limenim vrpcama. Zivice se sade na bankinama u
visini od 70 [cm] kako ne bi smanjivale vidljivost. Smjerokazi su niski stupié¢i koji se
postavljaju na razmaku od 50 [m], a sluze za bolje oznafavanje smjera ceste. Da bi voznja
bila sigurnija, osobito nocu i za vrijeme magle, ugraduju se u osi ceste reflektirajuca stakla.
Kilometarske oznake obavjestavaju vozaca o njegovom polozaju na cesti. Snjegobrani djeluju
najbolje ako propustaju vjetar, a postavljaju se na udaljenosti od ceste koja mora biti 20-25
puta veca od visine snjegobrana. Vjetrobrani za razliku od snjegobrana ne smiju imati

Supljine, a postavljaju se u blizini ruba kolnika.
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e) Rasvjeta cesta je nuzan preduvjet za siguran promet jer se veliki dio prometa odvija nocu.
Dobrom rasvjetom na duljim dijelovima ceste smanjuje se broj prometnih nezgoda 30-35 [%)]
u usporedbi s prometnicama koje nisu osvijetljene ili su slabo osvijetljene. Da bi se povecala
sigurnost prometa na opasnim dijelovima ceste i nocu, potrebno je namjestiti $to bolju
vidljivost, $to ve¢u jednoli¢nost svjetlosne razine, izvor svjetla mora biti izvan vidnog polja
vozaca, treba iskljuciti sve zarulje koje bljeste, a isto tako svijetiljke treba postaviti $to vise

iznad kolnika.

f) Krizanja su mjesta na kojima se dogada veliki broj prometnih nezgoda. Provedena
istrazivanja pokazala su da se pri preglednosti na krizanju smanjenoj tri puta sigurnost
prometa smanjuje 10 puta. Posebna opasnost na krizanjima su vozila koja skrecu ulijevo te ih

pri reguliranju treba posebno odvojiti.

g) Utjecaj bo¢ne zapreke osjetno utjeCe na sigurnost prometa. Treéina vozaca pogine zbog
udara u stalne zapreke koje se nalaze na bankinama. Isto tako je utvrdeno da na cestama s
Cetiri trake za voznju gdje kolnici nisu fizi¢ki odvojeni, blizina stalne zapreke utjece tako da
je broj nezgoda Sest puta veéi ako je zapreka na udaljenosti 0,3-1,5 [m] od ruba kolnika. Stoga
se na bankinama ne smiju postavljati stalne ili povremene zapreke kao §to su ograde, drvece,
telefonski stupovi, i tako dalje. Drvoredi kraj ceste su narodito opasni jer su prometne

nezgode na takvim dijelovima ceste s vrlo teskim posljedicama.

h) Odrzavanje ceste mora se obavljati redovito i brzo tijekom cijele godine. Tu pripadaju
popravci kolni¢kog zastora, zemljanog trupa ceste, potpornih i obloZenih zidova, mostova i
propusta, ¢is¢enje kolnika, i tako dalje. Blato i lis¢e na kolniku treba odmah ukloniti kako ne
bi uzrokovali klizanje vozila zbog smanjenja otpora trenja izmedu kotaca vozila i kolnika. Pri
redovitom odrzavanju koje poc€inje u proljece izvode se svi potrebni popravcei zastora, ¢is€enje
odvodnih kanala, zamjena dotrajale signalizacije, i tako dalje. Investicijskim odrZavanjem
ureduju se opasna mjesta, obnavlja zastor, rekonstruiraju tehnicki elementi ceste i

sli¢no.(http://files.fpz.hr/Djelatnici/gluburic/Luburic-predavanja-v3.pdf, 06. srpanj 2017.)
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3.4. Cimbenik ,Promet na cesti“

Promet na cesti kao ¢imbenik sigurnosti prometa obuhvaca organizaciju, upravljanje i
kontrolu prometa. Organizacija prometa obuhvaca prometne propise i tehnicka sredstva za
organizaciju prometa. Upravljanje prometom obuhvaéa nacin i tehniku upravljanja cestovnim
prometom. Kontrola prometa obuhvaéa nacin kontrole prometa te ispitivanje i statistiku
prometnih nezgoda. Kontrola prometa obavlja se na temelju Zakona o sigurnosti prometa na
cestama. Zakon i propisi moraju biti jedinstveni, jasni i jednako tumaceni na cijelom podrucju
za koje vrijede. Za provedbu uspjesne kontrole prometa potrebni su odgovarajuéi struc¢njaci i

sredstva za kontrolu. (http://www.prometna-zona.com/cestovni-promet, 25 rujna 2017.

3.5. Incidentni ¢imbenik

Cimbenici ¢ovjek, vozilo, cesta i promet na cesti podlijezu odredenim pravilnostima
koje se mogu predvidjeti. Medutim, tim ¢imbenicima nisu obuhvacene atmosferske prilike ili
neki drugi elementi, na primjer trag ulja na kolniku, necistoca, divljac i sli¢no koji su zapreka
sigurnom odvijanju prometa. Zbog toga je potrebno uvodenje jo$ jednog ¢imbenika Cije se
djelovanje pojavljuje na neocekivan i nesustavan nacin. U atmosferske utjecaje koji djeluju na
sigurnost prometa mogu se ubrojiti kiSa, poledica, snijeg, magla, vjetar, atmosferski tlak,

visoke temperature, djelovanje sunca i sli¢no.

Kisa djeluje nepovoljno na sigurnost prometa, a najopasnija je prva kisa koja zajedno s
prasinom i blatom stvara tanki skliski sloj izmedu kotaca i kolnika koji smanjuje koeficijent
prianjanja izmedu gume i kolnika. Poledica takoder djeluje nepovoljno na sigurnost prometa

jer se smanjuje koeficijent prianjanja izmedu kotaca i kolnika.

Snijeg otezava kocenje vozila i smanjuje vidljivost. Magla smanjuje vidljivost i zamagljuje
vjetrobranska stakla. Vozaci moraju prilagoditi brzinu uvjetima vidljivosti kako bi na vrijeme
mogli zaustaviti vozilo i izbjec¢i nezgodu. Vjetar svojom silom koja se neprekidno mijenja po
pravcu i smjeru utjeCe na postojece sile koje djeluju na vozilo. Promjene atmosferskog tlaka
utjeCu na ponasanje vozaca, a uvjetovane su brzim i jakim promjenama vremena. Prema
provedenim ispitivanjima u nas ustanovljeno je da postoji povezanost izmedu povecanog
broja prometnih nezgoda i ciklonalnih prodora.(http://www.prometna-zona.com/cestovni-

promet, 25 rujna 2017.
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4. ANALIZA PROMETNIH NESRECA PREMA STAROSTI PJESAKA U
REPUBLICI HRVATSKOJ

4.1. Metode

S obzirom da u Republici Hrvatskoj ne postoji registar kao $to postoji u Spanjolskoj,
koji ¢éemo analizirati kasnije, ve¢ na MUP-ovim' stranicama postoji ,,Bilten o sigurnosti
cestovnog prometa 2016“2. Iz navedenog biltena izvuceni su podaci o dobnoj strukturi
nastradalih pjeSaka u razdoblju od 2006-2016. godine. S obzirom da u biltenu ne postoji
raspodjela po godinama sudionika te da ne postoji povezanost izmedu krivaca nesreca, analiza

¢e se raditi samo na temelju dobne skupine, godine te teZine ozljeda.

4.2. Analiza i rezultati

Za analizu broja prometnih nesreéa pjeSaka po dobnim skupinama 2016. godina ¢e se
uzeti kao referentna s obzirom da je zabiljezen drasti¢an pad s obzirom na ostale godine, a i

najrelevantniji i najnoviji je podatak o nesre¢ama.
4.2.1. Analiza po godinama
U sljedecoj tablici prema biltenu o sigurnosti cestovnog prometa dan je prikaz svih

nastradalih osoba koje su sudjelovale kao pjesaci u prometnim nesrecama.

Tablica 1.Ukupan broj pjesaka nastradalih u prometnim nesre¢ama u RH

Dob 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015
Nepoznato - 2 2 - - 2 - - - 1
<6 214 | 160 154 | 130 128 109 76 85 83 78
7-13 433 | 407 | 389 335| 297 | 273 | 255| 232 235| 185
14-17 213 | 219 214| 214 164 | 200 161 151 149 | 151
18-24 227 | 252 225| 205 194 168 163 186 164 | 164
25-34 201 | 214 185 162 159 154 152 136 148 | 134
35-44 210 | 200 181 176 142 164 117 120 120 | 129
45-54 276 | 296 | 248 | 201 209 192 176 164 157 166

! MUP — Ministarstvo unutarnjih poslova
2 https://www.mup.hr/UserDocsImages/statistika/2016/bilten_promet_2015.pdf
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55-64 263 | 263 | 268 | 230 242 | 224| 206 204 196 | 216

>65 566 | 563 | 521 500 | 475 419| 397 416 | 397| 400

UKUPNO | 2.603 | 2.576 | 2.387 | 2.153 | 2.010 | 1.905 | 1.703 | 1.694 | 1.649 | 1.624

Izvor: https://www.mup.hr/User DocsImages/statistika/2016/bilten_promet 2015.pdf (8.
kolovoza 2017.)

Grafikon 1. Raspodjela nastradalih pjeSaka u RH po godinama
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Izvor: https://www.ncbi.nlm.nih.gov (7. kolovoza 2017.)

Iz prethodnog grafikona i tablice vidljivo se broj nastradalih pjeSaka u prometnim
nesre¢ama drastiéno smanjio §to je dobar pokazatelj o osvijeStenosti pjeSaka te povecanoj

edukaciji i sigurnosti u prometu.

U sljedecoj tablici prema biltenu o sigurnosti cestovnog prometa dan je prikaz svih

lakSe ozlijedenih pjeSaka u prometnim nesre¢ama u RH.

Tablica 2. Ukupan broj lakse ozlijedenih pjesaka u prometnim nesreéama u RH

Dob 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015
Nepoznato - - 2 - - 2 - - - 1
<6 155 123 118 | 103 101 85 63 62 63 63
7-13 331 301 | 298| 254| 224| 205 187 177 | 176 | 144
14-17 162 176 | 172 172 130| 162 | 128 114 | 123 | 117
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18-24 171 196 | 168 167 160 126 124 151 125 133
25-34 151 157 135 125 120 113 114 101 112 | 106
35-44 144 | 128 120 | 121 98 110 82 82 89 84
45-54 175 181 150 | 142 131 119 115 104 105 99
55-64 150 | 16l 160 | 137 144 132 126 117 119 | 127
>65 287 | 283 | 252 | 211 234 212 209 205| 204, 201
UKUPNO | 1.726 | 1.706 | 1.575 | 1.432 | 1.342 | 1.266 | 1.148 | 1.113 | 1.116 | 1.075

Izvor:  https.//www.mup.hr/UserDocslmages/statistika/2016/bilten_promet 2015.pdf  (10.

kolovoza 2017.)

Grafikon 2. Raspodjela lakse ozlijedenih pjesaka u RH po godinama
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Takoder kao i iz prethodne analize vidljivo je kako i broj lakSe ozlijedenih pjesaka je

drasti¢no pao u zadnjih 10 godina.

U sljedecoj tablici prema biltenu o sigurnosti cestovnog prometa dan je prikaz svih teze

ozlijedenih pjesaka u prometnim nesre¢ama u RH.

Tablica 3. Ukupan broj teze ozlijedenih pjesaka u prometnim nesre¢ama u RH

Nepoznato

<6

53

34

35

22

23

22

13

20

19

15
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7-13 95 101 87 79 72 65 64 55 56 39
14-17 47 42 40 38 31 37 33 34 26 32
18-24 54 51 51 37 30 38 36 32 38 29
25-34 47 50 39 34 36 39 31 29 33 24
35-44 55 61 49 54 38 50 30 32 25 42
45-54 82 95 79 49 60 65 54 52 46 57
55-64 95 91 86 79 82 80 66 74 69 81

>65 223 | 220 210| 226 191 172 156 184 148 169

UKUPNO 751 746 | 676 | 618 | 563 | 568 | 483 | 512 460 | 488

Izvor:  https.//www.mup.hr/UserDocsImages/statistika/2016/bilten_promet 2015.pdf (14.

kolovoza 2017.)

Grafikon 3. Raspodjela teze ozlijedenih pjesaka u RH po godinama
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Takoder kao i iz prethodne analize vidljivo je kako i broj teze ozlijedenih pjesaka je

drasti¢no pao u zadnjih 10 godina.
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U sljedecoj tablici prema biltenu o sigurnosti cestovnog prometa dan je prikaz svih poginulih

pjesaka u prometnim nesre¢ama u RH.

Tablica 4. Ukupan broj poginulih u prometnim nesre¢ama u RH

Nepoznato - 1 - - - - - - - -
<6 6 3 1 5 4 2 - 3 1 -
7-13 7 5 4 2 1 3 4 - 3 2
14-17 4 1 2 4 3 1 - 3 - 2
18-24 2 5 6 1 4 4 3 3 1 2
25-34 3 7 11 3 3 2 7 6 3 4
35-44 11 11 12 1 6 4 5 6 6 3
45-54 19 20 19 10 18 8 7 8 6 10
55-64 18 11 22 14 16 12 14 13 8 8
>65 56 60 59 63 50 35 32 27 45 30
UKUPNO 126 | 124| 136 103| 105 71 72 69 73 61

Izvor:  https.//www.mup.hr/UserDocsImages/statistika/2016/bilten_promet 2015.pdf  (10.
kolovoza 2017)

Grafikon 4. Raspodjela poginulih pjesaka u RH po godinama
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Izvor: https.//www.ncbi.nlm.nih.gov (10. kolovoza 2017.)
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Kao i prijasnje analize najvazniji podatak od svih je da se broj poginulih smanjio
gotovo za 100 % u 2015. godini s obzirom na pocetne godine analize. To je svakako najbolji

pokazatelj kako se u RH puno poradilo na sigurnosti u prometu pjesaka.

4.2.2. Analiza po dobnim skupinama

U ovoj analizi raditi ¢e se analiza po dobnim skupinama za sve tri kategorije (teZe i
lakse ozlijedeni pjesaci te broj poginulih) i uzet ¢ée se 2015. godina kao referentna godina za

analizu i usporedbu broja nesrec¢a po godinama.

Grafikon 5. Raspodjela po dobnim skupinama ukupnog broja nastradalih u 2015. godini
u RH
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Izvor: https://www.ncbi.nlm.nih.gov (7. kolovoza 2017.)

Iz prethodnog grafikona vidljivo je kako je broj nastradalih pjeSaka za viSe od 100 %

vedi u najstarijim dobnim skupinama od prosjecne vrijednosti broja poginulih.

26



Grafikon 6. Raspodjela po dobnim skupinama lakse ozlijedenih u 2015. godini u RH
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Izvor: https:// www.ncbi.nlm.nih.gov (7. kolovoza 2017.)

U ovom grafikonu kao i u prethodnom vidljivo je kako je najve¢i broj laksSe
ozlijedenih kao u starijim dobnim skupinama, no svakako odskace i vrijednost u dobi od 7-13

godina.

Grafikon 7. Raspodjela po dobnim skupinama teze ozlijedenih u 2015. godini u RH
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Izvor: https://www.ncbi.nlm.nih.gov (7. kolovoza 2017.)

27



U ovom grafikonu svakako je vidljivo kako broj teze ozlijedenih je najveci

najstarijoj dobnoj skupini.

Grafikon 8. Raspodjela po dobnim skupinama poginulih u 2015. godini u RH
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Izvor: https://www.ncbi.nlm.nih.gov (7. kolovoza 2017.)

>65

U ovom grafikonu kao i u prethodnom vidljivo je kako je broj teze poginulih je

najveci u najstarijoj dobnoj skupini.

Slika 9. Karikatura prometne nesrece

Izvor: http.//www.istockphoto.com/illustrations/car-crash (24.listopad 2017)
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4.3. Prometne nesrece u Licko-senjskoj Zupaniji

Tablica S. Prometne nesrecée licko-senjska Zupanija

PROMETNE NESRECE
UKUPNO S POGINULIM OSOBAMA 5 OonLéth]iIZIM
2015 | 2016 | +-% | 2015 2016 | +-% | 2015 2016 | +-%
1015 983 32 11 10 9,1 252 267 +6,0
NASTRADALE OSOBE
POGINULE TESKO OZLIJEDENE LAKSE OZLIJEDENE
12 11 -8.3 85 89 +4,7 289 286 -1,0

Izvor:http://stari. mup.hr/User DocsImages/Publikacije/2016/bilten_promet 2016.pdf

(25.listopad 2017).
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5. ANALIZA SPANJOLSKOG REGISTRA PROMETNIH NESRECA

5.1. Metode

Kao §to je i u uvodu navedeno glavni izvor informacija za ovaj zavr$ni radi je bio
Spanjolski registar prometnih nesreca sa Zrtvama, koji je objavljen od strane direktorice za
Spanjolski promet. Za svaku nesreu koja je rezultirala ozljedom ili smréu, isti taj policijski
registar sadrzi informacije o vrsti sudara, broju osoba i automobila koji su bili ukljuceni u isti.
Sve te informacije preuzete su iz statistiCkog izvjeséa i kontrolnog lista za svaku nesrecu,
sluzbeni dokument koji Spanjolska policija mora ispuniti na mjestu nesreée sa Zrtvama. 1z
ovog registra prikupljeno je 220.665 zapisa o pjeSacima koji su sudjelovali nesre¢ama od
1993-2011 godine, gdje su zabiljeZene informacije o godinama (maksimalno 94 godine) i o

spolu.

Dvije su varijable u bazi podataka jesu li pjesak i/ili vozac ili vozaci vozila ukljuéeni u
sudar pocinili prekrsaj. 1z te informacije selektiran je podskup od 39.473 pjesaka ukljuc¢enih u
tzv. Ciste sudare tj. one koje su ukljucivale pjeSake koji nisu pocinili prekrsaj i vozila ¢iji su
vozaci poc€inili prometnu nesrecu. Na sljedecoj slici prikazan je dijagram toka postupka prema

kojem je odabran ovaj pod uzorak pjesaka.
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Slika 10. Dijagram toka analize Spanjolskog registra

242.641: PjeSaka ukljuéenih u prometne
nesrece zabiljeZeno prema $panjolskom
registru prometnih nesreca od 1993-2011

220.665: Pjesaci mladi od 95 godina bez
> [nedostataka u informacijama o spolu i

godinama. Prvi radni set.

»
>

|15.760 piesala ukljuenih u nesreée sa dva ili vise vozila |

[226.881: Pjesaka ukljugenih u prometne nesreée samo sa jednim vozilom. |

—p

26.867 pjesaka ukljucenih u nesreée u kojima je bilo ukljuéeno

vise od jednog pjesaka

[200.014: Pjesaka ukljudenih u prometne nesreée samo sa jednim vozilom i sa jednim pjeakom |

——

74.178 zapisa sa nejasnim podacima za pocinjenje prekrsaja

od strana pje§aka ili vozila.

]125.836: Pjesaka za ¢ije su informacije o prekriajima u registru od strane pjesaka ili vozila u koliziji I

»
>

32.121 pjesaka ukljucenth u indirekine sudare: pjesak 1 voza¢

vozila su oboje pocinitelji prekrsaja ili 7rtve

*
[93.175: Pjesaka ukljudenih u direkini sudar: samo je pjesak ili vozaé vozila podinio prekriaj |

——

50.796 pjesaka koji su pocinili prekrsaj u direktnom sudaru:
vozat vozla nije krivac

42.919: Pjesaka koji nisu krivi za
prekr3aj, ve¢ su za to krivi vozaéi

39.743 Pjesaka koji nisu krivi za prekrsaj
mladih od 95 sa nedostatkom informacija
0 godinama 1spolu. Drugi radni set

Izvor: https://www.ncbi.nlm.nih.gov (7. kolovoza 2017.)
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Iz prethodnog dijagrama toka u skladu sa kvazi - induciranom metodom izlaganja’
(Lenguerrand — 2008) pretpostavljeno je da je dobna i spolna distribucija pjeSaka koji nisu
odgovorni za sudare u kojima su sudjelovali, priblizno sli¢na ukupnoj populaciji pjeSaka koji
su izlozeni riziku od udara nekog vozila. Za sve pjeSake koji su ukljueni u sudare,
prikupljene su informacije o njihovim godinama (<14, 15-24, 25-34, 35-44, 45-54, 55-64, 65-

74, 75-84, 85-94 godina), spolu i ishodu u prva 24 sata nakon nesrece: smrt, ozbiljna ozljeda

.....

dulju od 24 sata).

Drugi izvor podataka bio je Spanjolski nacionalni institut za statistiku, prema kojem su
dobivene procjene starijih od 94 godine te dobne skupine koje smo koristili i prije, za svaku

godinu od 1993-2011. godine.

5.2. Analiza

Prije nego se krene sa analizom definirati ¢e se skradenice i pojmovi koje ¢e se
koristiti u analizi:

CR - stopa sudara (eng. Crash rate)

CRR —omjer stope sudara (eng. Crash rate ratio)

ER — stopa izloZenosti (eng. Exposure rate)

ERR — omjer stope izloZenosti (eng. Exposure rate ratio)

FR — stopa nesreca (eng. Fatality rate)

FRR — omjer stope nesreée (eng. Fatality rate ratio)

MRR - omjer stope smrtnosti (eng. Mortality rate ratio)

PCDR - stopa smrti pjeSaka u nesreCama (eng. Pedestrian crach death rate)

UCR - neuskladena stopa sudara (eng. Unadjusted crash rate)

UCRR - omjer neuskladene stope sudara (eng. Unadjusted crash rate ratio)

3 Lenguerrand E, Martin JL, Moskal A, et al. and the SAM group. Limits of the quasi-induced exposure method when
compared with the standard case-control design. Application to the estimation of risks associated with driving under the
influence of cannabis or alcohol. Accid Anal Prev. 2008;40:861-868. doi: 10.1016/j.aap.2007.09.027
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Zamislimo podskupinu ljudi tipa i, definirano prema njihovom spolu te dobnom
rasponu godina. Prema analizi dekompozicije* (prema Dellingeru, Li i Baker) PCDR ove
podgrupe (PCDR;) moze se dobiti mnoZenjem tri razliCite stope:

ER; — zbroj udaljenosti ili vremena izloZenosti od udara vozila

CRi — broj sudara/koli¢ina izloZenosti

FR; — broj usmréenih nakon sudara/broj sudara

Ako se usporeduje te stope za skupinu i ljudi sa odgovarajuéim stopama za referentnu
kategoriju ljudi (nazovimo j), model se moze izraziti na sljedeéi nacin:

PCDR; ER; CR; FR, 1

= X X
PCDR; ER;  CR;  FR

(4) B) (© D)

U nastavku ¢e se upotrijebiti pojam (A) iz prvog izraza kako bi se odredio omjer stope
smrtnosti ljudi (MRR;), pojam (B) kako bi se odredio omjer stope izloZenosti ljudi (ERR;),
pojam (C) kako bi se odredio omjer stope sudara (CRR;) i pojam (D) kako bi se odredio omjer

stope nesrece (FRR;). Stoga se prvi izraz moze zapisati i na sljede¢i nacin:

MRR; = ERR; X CRR; X FRR; 2

Iz prethodna dva izvora koja su koristena, mogu se dobiti dvije komponente iz izraza
(2) MRR; i FRR; kako slijedi:

Broj poginulih pjesaka u kategoriji i
_ Ukupan broj ljudi u kategoriji i
" Broj poginulih pjesaka u kategoriji j
Ukupan broj ljudi u kategoriji j

MRR;

Broj poginulih pjesaka u kategoriji i
Pjesaci u katogoriji i koji su sudjelovali u nesreci
Broj poginulih pjesaka u kategoriji j
Pjesaci u katogoriji j koji su sudjelovali u nesreci

FRR, =

4Li G, Baker SP. Exploring the male-female discrepancy in death rates from bicycling injury: the decomposition method.
Accid Anal Prev. 1996;28:537-540. doi: 10.1016/0001-4575(96)00015-2

Dellinger AM, Langlois JA, Li G. Fatal crashes among older drivers: decomposition of rates into contributing factors. Am J
Epidemiol. 2002;155:234-241. doi: 10.1093/aje/155.3.234
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Da bi se utvrdio ERR;, nacelno se koristi sljedeci izraz:

Kolicina izloZenosti pjesaka u kategoriji i 3
Ukupan broj judi u kategoriji i

Kolicina izloZenosti pjesaka u kategoriji j
Ukupan broj ljudi u kategoriji j

ERR; =

Medutim ako je gornja pretpostavka za uzorke pjesaka koji nisu krivci u nesrecama
kod sudara koristeni u ovoj analizi to¢na, brojnici u izrazu (3) se mogu prikazati kao sljedeci
koeficijenti:

Broj pjesaka u kategoriji i koji nisu uzrocnici sudara
Ukupan broj judi u kategoriji i

- Broj pjesaka u kategoriji j koji nisu uzrocnici sudara
Ukupan broj ljudi u kategoriji j

ERR;

U gornjem izrazu omjer izmedu dvije stope nepristrana je procjena relativnog
povecanja stope izloZenosti ljudi u kategoriji i u odnosu na ljude u kategoriji j. Da bi se dobio
CRR; prvo se izra¢una za svaku grupu neuskladena stopa sudara (UCR) definirana na sljedeci
nacin:

Pjesaci u kategoriji i ukljuceni u sudar
UCR; =

Ukupan broj ljudi u kategoriji i
Ponovnim postupkom dekompozicije moze se zakljuciti sljedeci izraz:

UCR; = ER; x CR; 4

Dijeljenjem oba izraza u izrazu (4) odgovaraju¢im vrijednostima za referentnu skupinu j daje
sljedece:

UCR, ER; CR; 5

= X
UCR, ER;  CR

Koli¢nik UCR//UCR; je neuskladeni omjer stope sudara za grupu i (UCRR;). Stoga se izraz

(5) moze zapisati i na sljedec¢i nacin:
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UCRR; 6

UCRR; = ERR; X CRR; ,stoga CRR; = ZRR.
i

Za analizu su koriSteni podaci Zenskih osoba mladih od 14 godina kao referentna
kategorija. Poissonova raspodjela’ je koristena za dobivanje procjena to¢aka i odgovarajuéih
intervala pouzdanosti od 95 % (95 % CI®) od MRR;, ERR;, UCRR; i FRRi. CRR; je dobiven
izrazom (6). Da bi se dobio 95 % CI za ovaj zadnji parametar, primijenjen je postupak
pokretanja sa 1500 ponavljanja. Da bi se kvantificirala povezanost muskog spola sa MRR,
ERR, CRR i FRR unutar svake dobne skupine dobiveni su omjeri musko/Zenskih stopa.
Konac¢no za dobivanje udjela MRR; koji se moZe pripisati svakoj od tri komponente (ERR;,
CRR; i FRRj) u svakoj skupini ljudi, prvo su se komponente pretvorile u njihove prirodne

logaritme. Zatim su se upotrijebili sljedeci izrazi za svaku komponentu.
%E; : [In(ERR;)/(|In(ERR;)| + [In(CRR;)| + |In(FRR;)|)] X 100
%C; : [In(CRR;)/(JIn(ERR;)| + |In(CRR;)| + |In(FRR;)|)] x 100
%F; : [In(FRR;)/(JIn(ERR;)| + |In(CRR;)| + |In(FRR;)|)] x 100
%Ei, %C; 1 %F; su postotci MRR; svake skupine ljudi koji se mogu pripisati kao:

1. Njihovom izlaganju kao pjesaka
2. Njihovom riziku sudara s vozilom prilagodenu njihovoj izloZenosti

3. Njihovom riziku od smrti u sljedeca 24 sata nakon sudara.

Za razliku od prethodnih studija dekompozicije (Dellinger -2002 i Zhu - 20137) ovdje su
koriStene samo apsolutne vrijednosti prirodnih logaritama kao omjeri stopa u nazivnicima.
Budu¢i da omjeri stopa mogu biti veci ili manji od 1, ovisno o smjeru povezivanja dobi i
spola sa svakom komponentom, ovaj pristup donosi negativne postotke za neke komponente,
gdje je zbroj njihovih apsolutnih vrijednosti uvijek bio 100 %. Vjerovanje je da se ovaj
postupak bolje odrazava na veli¢inu, a posebno u smjer u kojem svaka komponenta utjece na

ukupni MRR izrazen kao postotak (isti smjer +, suprotni smjer -).

3 https://onlinecourses.science.psu.edu/stat504/node/168

6 eng. Confidentional interval — interval pouzdanosti

7ZhuM, Zhao S, Coben JH, Smith GS. Why more male pedestrians die in vehicle-pedestrian collisions than female
pedestrians: a decompositional analysis. Inj Prev. 2013;19:227-231. doi: 10.1136/injuryprev-2012-040594
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5.3. Rezultati

5.3.1. Raspodjela pjesaka ukljucenih u nesrece

U sljedec¢im tablicama biti ¢e prikazani statisticki rezultati obrade registra. U sljedecoj

tablici prikazana je raspodjela pjesaka ukljuc¢enih u nesreée i smrti prema spolu i godinama.

Tablica 6. Raspodjela pjesaka ukljucenih u nesreée i smrt prema spolu i godinama,

Spanjolska 1993-2001

v

Spol M V4
Godine Svi pjesaci Mrtvi | Svi pjesaci ukljuceni u nesrecu | Mrtvi
ukljuceni u nesrecu
0-14 20.810 310 13.765 191
15-24 14.237 532 14.318 236
25-34 14.415 859 11.475 242
35-44 12.471 920 10.230 224
45-54 11.239 954 11.334 276
55-64 11.549 972 12.901 420
65-74 13.411 1.145 15.909 817
75-84 11.525 1.187 14.084 943
85-94 3.408 388 3.584 323
Total 113.065 7.267 107.600 3.672

Izvor: https://'www.ncbi.nlm.nih.gov (8. kolovoza 2017.)
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Grafikon 9. Ukljucenost pjesaka u nesrece
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Izvor: https://www.ncbi.nlm.nih.gov (25. kolovoza 2017.)

Grafikon 10. Broj mrtvih u nesre¢ama

Broj mrtvih u nesre¢ama
1.400

1.200

1.000

800

600

400

= 1y In 1 1 |
. |

0-14 1524 2534 35-44 45-54 55-64 6574 75-84 8594

EM m7Z

Izvor: https://www.ncbi.nlm.nih.gov (25. kolovoza 2017.)
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Iz prethodne tablice i grafikona vidljivo je za pocetak kako je u ukupnom broju
pjesaka koji su sudjelovali u nesreama za 5 % viSe pjeSaka muskog spola. No kada se
pogleda koliki je broj smrtnosti ovisno o spolu, dolazi se do zapanjujuce brojke gdje se vidi da
je oko 100 % vise muskih pjesaka poginulo nego Zena, za uzorak sa razlikom od 5 %.
Zanimljiva je i ¢injenica da je kod muskih pjesaka najveci broj u dobi < 14 godina, dok je kod
Zena najveéi broj nesreca kod pjesaka u dobnoj granici izmedu 65-75. Takoder je zanimljiva i
¢injenica kako broj poginulih u nesre¢ama eksponencijalno raste sa brojem godina, dok npr.

broj nesre¢a sa godinama ne odstupa od neke referentne vrijednosti.

Sljedeca tablica prikazuje razli¢ite dobne i spolne raspodjele pjesaka ovisno o ulozi u
nesredi (krivac ili Zrtva) te ulozi vozaca u svakoj podskupini sudara. Mlade dobi i muskarci su
prekomjerno zastupljeni u dvije podgrupe pjesaka. U skladu sa kvazi induciranom metodom
izlaganja zadnja podgrupa pjeSaka (zrtve pjesSaci i krivci vozaci) su Kkoristeni za dobivanje

ERR. U toj podgrupi udio Zenskih i starijih pjeSaka je veéi nego u ostale tri podgrupe.

Slika 11. Nalet vozila na pjesaka

Izvor: http://www.bendigoadvertiser.com.au/ (21.listopad 2017)
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5.3.2. Raspodjela pjesaka po godinama, spolu te ulozi u nesreéi

U sljedecoj tablici prikazana je raspodjela pjesaka po godinama, spolu te ulozi pjesaka

u nesreci. Prikazane se sve ¢etiri moguée kombinacije izazivanja nesrece.

Tablica 7. Raspodjela pjesaka po godinama i spolu prema njihovoj ulozi u nesreéi

Uloga Vozac nije kriv/pjesak nije kriv Vozac nije kriv/pjesak kriv
Spol M 7 M Z
Godine N % N % N % N %
0-14 925 18.2 559 11.2 7323 25.8 3847 20.4
1524 600 11.8 586 11.7 3316 11.7 2562 13.6
25-34 715 14.1 575 11.5 3223 11.3 1707 9.0
35-44 604 11.9 535 10.7 3022 10.6 1425 7.5
45-54 523 10.3 583 11.7 2625 9.2 1619 8.6
55-65 530 10.4 635 12.7 2654 9.3 2049 10.8
65-74 499 9.8 681 13.6 3031 10.7 2776 14.7
75-84 508 10.0 632 12.6 2458 8.7 2379 12.6
>84 173 3.4 213 4.3 756 2.7 534 2.8
Total 5077 | 100.0 4999 | 100.0 | 28408 | 100.0 | 18898 | 100.0
Uloga Voza¢ kriv/pjesak kriv Vozac¢ kriv/pjesak nije kriv
Spol M 7 M Z
Godine N % N % N % N %
0-14 1644 16.5 1016 11.2 2106 12.0 1744 7.9
15-24 1092 10.9 977 10.8 1703 9.7 2550 11.5
25-34 1146 11.5 687 7.6 2056 11.7 2250 10.2
3544 978 9.8 710 7.9 1791 10.2 2134 9.6
45-54 1021 10.2 913 10.1 1869 10.6 2624 11.9
55-65 1109 11.1 1127 12.5 2112 12.0 2987 13.5
65-74 1294 13.0 1635 18.1 2793 15.9 3597 16.2
75-84 1286 12.9 1577 17.4 2473 14.0 3368 15.2
>84 415 4.2 402 4.4 703 4.0 883 4.0
Total 9985 | 100.0 9044 | 100.0 | 17606 | 100.0 | 22137 | 100.0

Izvor: https://’www.ncbi.nlm.nih.gov (8. kolovoza 2017.)
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Grafikon 11. Analiza nesreca vozac nije kriv/pjesak nije kriv
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Izvor: https://www.ncbi.nlm.nih.gov (25. kolovoza 2017.)

Iz prethodnog grafikona i tablice vidi se omjer broja Zenskih i muskih pjesaka u
nesreci u kategoriji gdje nisu krivi ni vozac ni pjeSak. Broj pjeSaka prema spolu je priblizno
sli¢an, dok opet kao i u prethodnoj analizi nesrece se razlikuju ovisno o godinama i spolu.
Muski spol ima najveéi broj nesreca u razdoblju < 14 godina, dok Zene imaju najvise nesreca

u razdoblju od 65-74 godine.
Grafikon 12. Analiza nesreca vozac nije kriv/pjeSak kriv
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Izvor: https://www.ncbi.nlm.nih.gov (25. kolovoza 2017.)
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Iz prethodnog grafikona i tablice vidi se omjer broja Zenskih i musSkih pjesaka u
nesreci u kategoriji gdje vozaci nisu krivi dok su pjesaci krivi za uzrokovanje nesrece. U ovoj
kategoriji stanje kod muskog spola je isto kao i prijasnje(najvise pjeSaka <14 godina), dok se

kod Zena ta granica pomaknula na dob kao i kod muskaraca < 14 godina.

Grafikon 13. Analiza nesreca vozac kriv/pjesak Kkriv
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Izvor: https://www.ncbi.nlm.nih.gov (25. kolovoza 2017.)

Iz prethodnog grafikona i tablice vidi se omjer broja Zenskih i musSkih pjesaka u
nesreéi u kategoriji gdje su i vozaci i pjeSaci krivi za uzrokovanje nesreée. U ovoj kategoriji
stanje kod muskog spola je isto kao i prijasnje(najvise pjeSaka <14 godina), dok je kod Zena
taj broj kao i u situaciji vozaé nije kriv/pjesak nije kriv sli¢na tj. najviSe nesreca je u dobnim

granicama 65-74 1 75-84 godina.
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Grafikon 14. Analiza nesreca vozac kriv/pjesak nije kriv
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Izvor: https.//www.ncbi.nlm.nih.gov (25. kolovoza 2017.)

Iz prethodnog grafikona i tablice vidi se omjer broja zZenskih i muskih pjesaka u
nesreci u kategoriji gdje su i vozaci krivi dok pjeSaci nisu krivi za uzrokovanje nesrece. U
ovoj kategoriji prvi put se stanje u kategoriji muskaraca promijenilo te su sada i muski i

zenski spol imaju najvise unesrecenih i starijim dobnim granicama tj. 65-74 1 75-84 godine.

Grafikon 15. Uloga pjesaka u nesreéi

Uloga pjesaka u nesredi
Vozaé kriv/pjesak kriv _
Vozaé nije kriv/pjesak nije kriv _

0] 10000 20000 30000 40000 50000

Izvor. https.//www.ncbi.nlm.nih.gov (27. kolovoza 2017.)
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U prethodnom grafikonu dan je prikaz uloga pjesaka u nesre¢ama. Vidljivo je kako se
najveci broj nesreca dogada u dva slucaja (vozac nije kriv/pjesak kriv te voza¢ kriv/pjesak

nije kriv). Svakako najveci broj je u ulozi kada je pjesak kriv a vozac nije kriv.

Grafikon 16. Uloga pjeSaka u nesre¢i razdvojeno po spolu
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Izvor: https.//www.ncbi.nlm.nih.gov (20. kolovoza 2017.)

Za razliku od prethodnog grafikona u ovom grafikonu je dan prikaz uloga pjesaka i
vozaca po spolu. Kod muskog spola situacija je ista tj. najveci broj nesreéa je u ulozi vozac

nije kriv/pjesak kriv, dok je kod Zena obrnuta situacija vozac kriv/pjesak nije kriv.

U sljedecoj tablici se prikazuje MRR za svaku dobnu i spolnu skupinu za cijelo razdoblje.

5.3.3. Omjer stope smrtnosti (MRR) za sve godine i spol

U sljedecoj tablici dan je prikaz mjera stope smrtnosti (MRR) za sve godine i spol sa

95 % CI. Na kraju je i prikazan omjer MRR muskog i zenskog spola.
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Tablica 8. Omjer stope smrtnosti (MRR) za sve godine i spol

Godi | MRR 95 % CI MRR 95 % CI MRR 95 % CI
ne
0-14 1,00 Reference 1,00 | Reference 1,52 1,27 1,82 1,52
15-24 1,72 1,54 1,93 1,37 | 1,14 1,66 | 295 2,50 3.49 2,15
25-34 2,03 1,82 | 225 1,16 | 0,96 1,40 | 3,93 3,36 4,60 3,40
35-44 2,29 2,06 | 2,54 1,15 | 0,95 1,39 | 4,62 3,95 5,40 4,03
45-54 2,97 2,68 | 3.30 1,68 | 1,40 | 2,02| 590| 5,05 6,89 3,50
55-64 4,04 3,65| 4,48 | 3,00 2,53 3,56 | 741 6,34 8,65 2,47
65-74 6,68 6,05| 7,36| 650 555| 7,61| 10,81 9,28 12,60 1,66
75-84 | 11,49 | 1043 | 12,67 | 10,73 | 9,19 | 12,54 | 20,40 | 17,51 23,77 1,90
85-94 | 13,01 | 11,60 | 14,58 | 10,97 | 9,17 | 13,12 | 28,46 | 23,93 33,84 2,59
Izvor: https://'www.ncbi.nlm.nih.gov (10. kolovoza 2017.)
Grafikon 17. MRR za oba spola
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Izvor: https://www.ncbi.nlm.nih.gov (10. kolovoza 2017.)
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Iz prethodnog grafikona i tablice ocekivano se MRR ostro povecao za cijelu

populaciju sa porastom godina.

Grafikon 18. MRR usporedno musko/zZenski spol
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Izvor: https:// www.ncbi.nlm.nih.gov (7. kolovoza 2017.)

Na prethodnom grafikonu vidljivo je kako je MRR za muski spol u svakoj dobnoj
skupini bio ve¢i te se samim time vidi i povezanost sa prijasnjim analizama broje pjesaka koji

su sudjelovali u nesre¢ama.

Grafikon 19. Omjer MRR M/MRR Z
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Izvor: https:// www.ncbi.nlm.nih.gov (7. kolovoza 2017.)
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Iz prethodnog grafikona vidljivo je kako se omjer MRR muskog i Zenskog spola

povecava sa 1,52 u najnizoj dobnoj skupini, na 4,03 u dobnoj skupini 35-44 godine, a zatim se

smanjuje na 1,66 u dobnoj skupini 65-74 godine te se konacno poveéava na 2,59 u najstarijoj

skupini.

5.3.4. Raspodjela omjera stope smrtnosti (MRR) za sve godine i spol

U sljedecoj tablici dan je prikaz raspodjele omjera stope smrtnosti (MRR) za svaku

dobnu skupinu te spol

Tablica 9. Raspodjela omjera smrtnosti za svaku dobnu skupinu i spolu

Raspodjela MRR za
Raspodjela MRR za dobne skupine muski spol
Spol Oba spola Zenski Muski
3 (1) 0, 0,

Gl‘l’f‘ Elf 93" %E Elf 93" Elf 93" ERR M/ERRZ | %E
0-14 1,0 | Referen 1,0 | Referen | 1,1 | 1,0 | 1,2 1,13 | 29,48

0 ce 0 ce 3 6 1
15— 121,112 191 1,615 1,7 1,009 1.1 0,64 | -27,03
24 41 91 9 1 3 3 3 4| 7 1
25— 1,01 0910|206 1,1 |1,1|1,2| 1,009 1.1 0,88 | -8.,94
34 3] 9] 8 8 1 5 3 71 0
35— 1,0/0910| 1,18 | 1,2 1,1 | 1,2| 0909 1,0 0,82 | -10,91
44 2| 8] 7 0| 2| 7 9] 2| 5
45— 1411314153 1,7(16| 1,8 1,2|1,1] 13 0,72 | -17,08
54 1 5/ 8 9 50 5] 6 71 91 5
55— 19118120247 2312224 1,7|1,6] 1.8 0,75 | -19,17
64 3 5 1 4 3] 0] 8 6| 5| 8
65— 28127129320 3,1(29|33| 2,8(2,7]3.,0 0,92 | -12,10
74 3] 2] 5 9 3] 6| 2 9l 2| 7
75— 41139142364 | 4239|144 464349 1,11 | 16,04
84 0| 4| 7 1 0] 6] 5 50 8
85— 37135140 333 32[3,0(3,5| 56]|5,1]6,1 1,72 | 56,84
94 8] 6] 0 1 8| 3| 6 51 7] 6
Spol Oba spola Zenski Muski

3 o o o

Godi | QR Hope | R X %% | CRRMICRRZ | %c
0-14 1,0 | Referen 1,0 | Referen | 1,2 | 1,1 | 1,3

0 ce 0 ce 51 7] 4 1,25 ] 53,59
15— -
24 0,710,7(0,7| 258| 0,7/0,6]0,7| 1,009 1,1

5 1 8 7 1 6| 6 6| 8| 4 1,49 | 23,87
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25— -
34 0,606|07]265| 06|06|06]| 08]|0,8|0,9

71 41 0 9 5 0| 9 9 3 5 1,37 | 21,36
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Izvor: https://www.ncbi.nlm.nih.gov (10. kolovoza 2017.
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U prethodnoj tablici prikazani su rezultati analize dekompozicije za MRR u svakoj
dobnoj 1 spolnoj skupini. Kada su oba spola razmatrana zajedno, povecanje dobi bilo je
snazno povezano sa viSim vrijednostima FRR, i u manjoj mjeri ( od 45-54 godine) s viSim
vrijednostima za ERR. Suprotan trend zabiljeZen je za CRR. Kada su vrijednosti za muskarce
podijeljene odgovaraju¢im vrijednostima za Zenski spol u istoj dobnoj skupini omjeri visih
stopa pronadeni su kod muskaraca, a pogotovo FRR u svim dobnim skupinama od 15-64
godina. Medutim vrijednosti za ERR bile su vece za Zenski spol u svim dobnim skupinama

osim u onim ekstremnim (< 14 i > 74 godina).

Grafikon 20. Raspodjela MRR za oba spola
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Izvor: https://www.ncbi.nlm.nih.gov (7. kolovoza 2017.)

Grafikon 21. Raspodjela MRR za muski spol
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Izvor: https://www.ncbi.nlm.nih.gov (7. kolovoza 2017.)
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Iz grafikona (slika 13) vidi se da je glavna odrednica povecanja MRR povezana s dobi
bila bila FRR, iako je njezin relativni doprinos smanjen vise od 70 % u dobnim skupinama
25-44 na manje od 50 % od 65 godina. Relativni doprinos ERR bio je nizi, s porastom od 30
% u najstarijim dobnim skupinama. Kona¢no budu¢i da su vrijednosti CRR sklone
smanjivanju s godinama njihov relativni doprinos vrijednost MRR-a je bio negativan, a
neznatno se smanjio sa brojem godina. Sto se ti¢e pretjeranosti MRR u muskom spolu (slika
14) njegova glavna odrednica u svim dobnim skupinama ponovno je bio FRR, osim u
ekstremnim dobnim skupinama sa postotkom veéim od 65 % za dobne skupine izmedu 25-84
godine. CRR je takoder doprinijelo pretjeranosti MRR u muskom spolu, ali u manjoj mjeru
(manje od 25 %) osim u dobnoj skupini od 0-14 godina u kojoj je CRR doprinijeo sa 54 %
pretjeranosti u MRR-u za muski spol. Doprinos ERR je napravio pozitivan doprinost (57 %)

pretjeranosti za muski spol.
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5.3.5. Obrada rezultata i mjere

Ova analiza ima nekoliko ograni¢enja. Kao prvo koriSten je policijski registar.
Hipotetski kao $to je navedeno u drugim zemljama (Lopez 2000® i Sciortino 2005°) §panjolski
registar ima tendenciju podcjenjivati manje teske sudare i sudare u urbanim podru¢jima. To je
osobito vazno kod sudara koji ukljucuju pjeSake, jer se javljaju uglavnom u urbanim
podru¢jima. Stoga se mora pretpostaviti da je koristen pristran uzorak nesreéa u kojima su bili
ukljuceni pjeSaci. Ovaj uzorak pristran je modelu razgradnje te se moze primijeniti na teske
sudare. Medutim, teski sudari su one najvece zabrinutosti glede perspektive javnog zdravstva
jer bi one trebale biti glavni fokus preventivnih intervencija. Prekomjerna zastupljenost teskih
sudara (oni koji su doveli do smrti ili tezih ozljeda) u policijskim bazama moze takoder
dovesti do slabosti (Langford 2006'%), §to bi dovelo do precjenjivanja ERR-a za najstarije
pjesake i podcjenjivanja njihovog FRR-a.

Nadalje, kao §to je prikazano na dijagramu toka na slici 1. morao se iskljuciti broj
pjesaka u izvornoj bazi , jer policija nije mogla odrediti tko je pocinio prekrSaj. Vecina tih
nestalih slucajeva dogodila se u odredenim pokrajinama gdje prometna policija nije bila
duzna zabiljeziti ove podatke. Stoga se ne moze ponuditi nikakva hipoteza oko o smjeru ili
veli¢ini ovog izbora pristranosti. Stovise, $panjolski registar ukljuéuje samo smrti koje se
javljaju unutar prvih 24 sata nakon nesrece. Naknadna procjena stope smrtnosti moze se
razlikovati u razli¢itim dobnim skupinama, ako se pretpostavi da je povecanje godina

povezano sa losijom prognozom za ozljede uzrokovane sudarom.

Nekoliko je zabrinutosti oko kvazi-induciranih metoda izlozenosti kada se primjenjuju
na druge korisnike na cesti (Jiang i Lyles 2010'!). Npr. moZe biti tesko identificirati stranu
odgovornu za sudar iz podataka u policijskom registru, o tome da li je prekrSaj pocinjen, da li
je krivac bio pjeSak ili voza¢ vozila. Vazno je naglasiti da nacin na koji je podijeljena
odgovornost nije bio deterministi¢ki ve¢ vjerojatan. U slucaju sudara pjesaka koji nije krivac
te vozaca koji je odgovaran za nesrecu, voza¢ je imao vecu vjerojatnost da bude krivac za

nacinjeni sudar. MozZe se javiti i sumnja u valjanost pretpostavke da je dobna i spolna

8 Lopez DG, Rosman DL, Jelinek GA, et al. Complementing police road-crash records with trauma registry data—an initial
evaluation. Accid Anal Prev. 2000;32:771-777. doi: 10.1016/S0001-4575(99)00130-X

° Sciortino S, Vassar M, Radetsky M, et al. San Francisco pedestrian injury surveillance: Mapping, under-reporting, and
injury severity in police and hospital records. Accid Anal Prev. 2005;37:1102—-1113. doi: 10.1016/j.aap.2005.06.010.

19T angford J, Methorst R, Hakamies-Blomqvist L. Older drivers do not have a high crash risk—A replication of low mileage
bias. Accid Anal Prev. 2006;38:574-578. doi: 10.1016/j.aap.2005.12.002.

1 Jiang X, Lyles RW. A review of the validity of the underlying assumptions of quasi-induced exposure. Accid Anal Prev.
2010;42:1352-1358. doi: 10.1016/j.aap.2010.02.016
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distribucija u analiziranom uzorku neodgovornih pjeSaka predstavljala cijelu populaciju
izloZenih pjeSaka. S tim u vezi vazno je istaknuti da procjena izlozenosti nije ukljucivala
cijelo vrijeme ili cijelu udaljenost prohodnu na ploc¢nicima za pjeSake. Kona¢no metoda
razgradnje pretpostavlja da je svaka uvjetovana vjerojatnost neovisna od drugih vjerojatnosti i
da se ne mijeSa sa drugim vjerojatnostima, dok se efekti vjerojatno preklapaju (Goldstein

2011'2) i ovise o tome da su klasificirane skupine relativno homogene.

Postupak razgradnje omoguéio je razdvajanje povezanosti dobi i spola pjeSaka s
njihovim PCDR. S prakti¢nog stajaliSta ovi rezultati mogu pomoé¢i u prepoznavanju
prioritetnih podrucja za javno zdravstvo i istrazivanje. Prema stopama smrtnosti ¢ini se da su
muskarci, a posebno starije dobi prioritetna skupina za koje treba ciljati preventivne mjere.
Nadalje, naglasak bi trebao biti na smanjenju smrtnosti pjeSaka jer su te stope glavni i
odgovorni faktor za dobne i spolne razlike u stopama smrtnosti. Stoga, intervencije trebaju
biti usmjerene na smanjenje broja nesre¢a (smanjivanje brzina kretanja vozila u urbanim
2014'%) trebaju biti prioritet. S druge strane visoka stopa smrtnosti kod starijih pjesaka se
moze teSko smanjiti jer je vjerojatno povezana sa njihovom povecanom slabosc¢u. Stoga ova
skupina moZe imati koristi od strategija usredotoCenih na njihovo izlaganje, Sto takoder ima
vaznu ulogu u njihovim visokim stopama smrtnosti. Intervencije za ovu skupinu trebale bi se
s toga usredotociti na pruzanje dovoljno vremena da sigurno prijedu cestu (npr. dulje vrijeme
prelaska pjesaka na semaforu kako bi pjesaci mogli sigurno prijeci cestu prije nego §to se

promet po&ne ponovno kretati) (Redmon 2011%),

Konaéno treba uzeti u obzir visoki rizik od sudara kod najmladih pjesaka (<14 godina)
te bi se trebale ojacati edukativne intervencije (npr. komunikacijska kampanja o pjesackim
rizicima za poboljsanje svijesti i znanja kako putovati sigurno kao pjesak) (Vioalno 2015") i
zakonodavne intervencije usmjerene na ovu populacijsku skupinu (npr. Obrazovanje o
sigurnosti na cesti kao obvezni predmet u Skolama, ukljuc¢ujuéi sjednice o sigurnosti pjesaka)

Redmon 2011, Pollack 201416).

12 Goldstein GP, Clark DE, Travis LL, Haskins AE. Explaining regional disparities in traffic mortality by decomposing
conditional probabilities. Inj Prev. 2011;17:84-90. doi: 10.1136/ip.2010.029249.

13 DiMaggio C, Chen Q, Muennig PA, Li G. Timing and effect of a safe routes to school program on child pedestrian injury
risk during school travel hours: Bayesian changepoint and difference-in-ditferences analysis. Inj Epidemiol. 2014;1:17. doi:
10.1186/s40621-014-0017-0.

14 Redmon T. FHWA concludes Pedestrian Countermeasures Study in Three Cities. ITE Journal. 2011;81:39-43.

15 Violano P, Roney L, Bechtel K. The incidence of pedestrian distraction at urban intersections after implementation of a
Streets Smarts campaign. Inj Epidemiol. 2015;2:18. doi: 10.1186/s40621-015-0050-7

16 Pollack KM, Gielen AC, Mohd Ismail MN, et al. Investigating and improving pedestrian safety in an urban environment.
Inj Epidemiol. 2014;1:11. doi: 10.1186/2197-1714-1-11
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6. NACIONALNI PROGRAM SIGURNOSTI CESTOVNO PROMETA

Svake godine u svijetu u prometnim nesrecama pogine 1.300.000 ljudi, a 50.000.000 ih
bude ozlijedeno. Predvida se da ¢e do 2030. godine prometne nesrece postati peti uzrok

smrtnosti, odnosno da ée poginuti 2.400.000 osoba ukoliko se nastave sadasnji trendovi.

Prometne nesreée su ve¢ sada ubojica br. 1 mladih ljudi u dobi izmedu 10 i 25 godina u
cijelom svijetu. Inace, najviSe su ugrozena djeca, mladi ljudi i druge najugrozenije skupine
(biciklisti, motociklisti, pjeSaci). To je epidemija koja se moze sprijeciti. Dokazano je da je
najucinkovitija prevencija u podru¢jima aktivnosti: upotrebe sigurnosnih pojaseva i zastitnih
kaciga, kontrole i kaznjavanje voznje pod utjecajem alkohola i voznje prevelikom brzinom,
gradnje sigurnijih cesta i vozila, i poboljSanja reakcije nadleznih sluzbi nakon prometnih

nesreca.

Prometni odgoj ve¢ od najranije dobi klju¢an je kako bismo dugoro¢no imali sudionike u
prometu koji ¢e se ponasati sukladno propisima te prepoznavati opasnosti u prometu.
Edukacijom treba obuhvatiti i roditelje kako bi oni sami pravilno usmjeravali djecu za sigurno

sudjelovanje u prometu.

Broj smrti i teskih ozljeda u prometnim nesrecama medu najugroZenijim sudionicima
u prometu kao $to su djeca, motociklisti, mopedisti, biciklisti i pjeSaci je znacajan. Nadalje,
posebno su ugrozene skupine poput starijih ljudi, male djece i osoba s invaliditetom bez

obzira u kojoj su ulozi u prometu.

Djeca, motociklisti, pjeSaci, biciklisti te starije i osobe s invaliditetom c¢ine
najugrozeniju skupinu sudionika u prometu te se njihovoj sigurnosti treba posvetiti posebna

pozornost.

U 2010. godini u Hrvatskoj je smrtno stradalo desetero djece, a ozlijedeno ih je 1327,
Sto je za viSe od 50% manje u odnosu na 2009. godinu. Isto tako, nakon niza godina,
zabiljeZen je 70 postotni pad broja poginule djece u svojstvu putnika u vozilima. Oc¢ito je da
su rad s djecom (edukacija) i ¢este medijske kampanje usmjerene prema roditeljima donijele

rezultate.
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Sto se ti¢e najtezih stradavanja motociklista i mopedista, u 2010. godini smrtno ih je
stradalo 70. Biciklista je poginulo 28, a pjeSaka 105. U usporedbi s 2009. godinom, broj
poginulih motociklista i mopedista je smanjen za 27%, biciklista za 3,4%, a broj poginulih

pjesaka je poveéan za 1,9 posto.

Iz svega navedenog je vidljivo da za zastitu ovih sudionika prometnog procesa treba
napraviti puno vise, a za nesto takvo ima dovoljno prostora i na¢ina. Da bi se ove kategorije
sudionika u prometu dodatno zastitile potrebno ih je kontinuirano educirati o propisnom i
sigurnom Kretanju cestama, te istovremeno kod svih ostalih sudionika povecéavati svjesnost o
prisutnosti i ugrozbi tih najugroZenijih skupina u prometu. (https://narodne-

novine.nn.hr/clanci/sluzbeni/2011_05 59 1321.html)

Tablica 10. Mjere i provedba sigurnosti

PROVEDBA ODGOVORNI ZA
KONKRETNE MJERE SROVEDBA U =
PROVEDEMO Bisnts PRIORITET | bUGOROENOD PROVOBENJE

Hrvatki autokiub,
X X X IMinistarstvo nadiefno za obrazovanje,
[Ministarstvo unutarnjih posiova

Edukativno sigurnosne aktivnosti za
pojedine cil jne skupine

Stalno promicanje obveze |Ministarstvo unutarnjih posiova,
osvjet|javanja (reflektirajuée materije)f X X Hrvatski autoklub,
pjedaka i biciklista [Ministarstvo nadlefno za obrozevanje

[Ministarstve unutarnjih poslova,

Lzgradnja adekvatne infrastrukture za Hrvatski autoklub,

kretanje pjedaka, biciklista i invalida 4 % [Ministarstvo. nadledno za promet,
lokalna uprava
Tzgradnja poligona za edukaciju X X Hrvatzki autoklub,
biciklista lokalna uprava
Provodenje preventivno-edukativnih i
X X inistarst atarnjih posio
promidibenih aktivnesti |m| RIS Mmienie pamets

Izvor: https://narodne-novine.nn.hr/clanci/sluzbeni/2011_05_59 1321 html (26.listopad
2017.)
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ZAKLJUCAK

U cjelovitoj analizi zavr$nog rada doslo se do rezultata koji se mogao i o¢ekivati na
samom pocetku istraZivanja. Naime javno poznati je stav vecine ljudi kako u prometnim
nesreama gdje sudjeluju pjesaci najviSe stradavaju stariji ljudi, §to je i ova analiza pokazala.
No svakako ova analiza je pokazala jo§ par zanimljivih informacija koje i nisu toliko poznate
Siroj javnosti.

U poglavlju 4. jasno je vidljivo kako u prometnim nesre¢ama pjesaka sudjeluje vise od
25 % osoba starijih od 65 % te da je broj poginulih u ukupnom udjelu ¢ak i do 50 % od
ukupnog broja poginulih. To je svakako alarmantan pokazatelj kako bi se mjere zastite u
prometu sve viSe trebale odnositi na starije ljude. Te mjere su spomenute veé ranije u ovom
radu, a to su bolje oznac¢avanje pjeSackih prijelaza, duze trajanje intervala na semaforima itd.

S obzirom da su podaci iz hrvatskog registra bili relativno §turi iz njih se nije dao
analizirati podatak o spolu osoba koje su sudjelovale u prometnim nesre¢ama te koja je rola
pjesaka bila u tim nesre¢ama (kriv/Zrtva). Ono $to se dalo is¢itati su bile vrste ozljeda po
godinama od 2006-2015 godine te podjela po spolu po teZini ozljeda u 2015. godini. Veoma
je ohrabrujuci podatak da je broj nastradalih u prometnim nesre¢ama pao i za 100 %.

Analiza Spanjolskog registra je bila kudi-kamo kompliciranija te samim time dala je
bolje rezultate. Baza je sadrzavala podatke od 1993-2011 godine sa svim moguéim
uzroCnicima nesre¢e. Radena je analiza po spolu, godinama i ulogama u prometnim
nesreCama. Ta analiza je pokazala sli¢ne rezultate kao i analiza hrvatskog registra u smislu
broja nastradalih u dobnim skupinama. U broju nastradalih i poginulih opet je prednjagila
skupina sa viSe od 65 godina starosti. Ono $to je veoma zanimljiv podatak koji je ova analiza
dala je uloga pjeSaka u prometnoj nesre¢i. U vecini slu¢ajeva u prometnim nesre¢ama pjesak
je taj koji je bio kriv i uzro¢nik prometne nesrece. Jedan od najvaznijih podataka koji je ova
analiza dala, a nije toliko op¢e prihvacen je taj da su muskarci i Zzene u ukupnom broju
podjednako sudjelovali u prometnim nesrecama, ali da je stopa smrtnosti muskih pje$aka bila
veca za 100 % za razliku od pjesaka Zenskog spola u $panjolskom registru dok je taj broj u
hrvatskom nesto bio manji. No broj ozlijedenih pjeSaka zenskog spola je znatno bio veéi u

hrvatskom registru.

/,
A/ S v;:/&ln/

(potpis studenta)

54



LITERATURA

1. KNJIGE

e Rotim, F, Peran, Z.: Forenzika ocevida prometnih nesreca, Zagreb, 2011.

e Rotim, F.: Elementi sigurnosti cestovnog promet, Zagreb, 1990.

2. INTERNET

[1] Bilten o sigurnosti cestovnog prometa 2015., https://www.mup.ht/

[2] Spol i dobna razlika kao komponenta pjeSaka povezanih sa prometnim nesreama:

izloZenost, rizik od sudara i stopa stradanja., https://www.ncbi.nlm.nih.gov

[3] Ponasanje pjeSaka na krizanjima. Ucinci straha od pada i dobi., Avineri E, Shinar D,

Susilo YO, https://www.ncbi.nlm.nih.gov

[4] Navike i ponasanja pjeSaka i biciklista prema spolu i dobi,Bernhoft IM, Carstensen G,

https://www.ncbi.nlm.nih.gov

[5] Vrijeme i ucinak programa sigurnih ruta za rizik ozljeda na putovanja ucenika tijekom

Skolskih putovanja,DiMaggio C, Chen Q, Muennig PA, Li G. , https://www.ncbi.nlm.nih.gov

Vrijeme i ucinak programa sigurnih ruta za rizik ozlijeda na putovanja ucenika tijekom

Skolskih putovanja,DiMaggio C, Chen Q, Muennig PA, Li G. , https://www.ncbi.nlm.nih.gov

[6] _https://www.zakon.hr/z/78/7Zakon-0-sigurnosti-prometa-na-cestama

[7] _https://repozitorij.fpz.unizg.hr/islandora/object/fpz%3 A172/datastream/PDF/view
[8] _https://narodne-novine.nn.hr/clanci/sluzbeni/2011_05_59 1321.html

55



POPIS SLIKA, TABLICA I GRAFIKONA

Slike
Redni broj:  Naziv slike: Stranica:
1. Karoserija automobila 13
2. Vrata automobila 14
3. Sigurnosni pojas 14
4. Naslon za glavu 15
5. Vjetrobransko staklo 15
6. Polozaj motora 16
7. Odbojnik 16
8. Sigurnosni zra¢ni jastuk 17
9. Karikatura prometne nesrece 28
10. Dijagram toka analize Spanjolskog registra 31
11. Nalet vozila na pjesaka 38
Tablice
Redni broj:  Naziv tablice: Stranica:
1. Ukupan broj pjeSaka nastradalih u prometnim nesre¢ama u RH 71
2. Ukupan broj lakse ozlijedenih pjeSaka u prometnim nesre¢ama u 2
RH
3. Ukupan broj teze ozlijedenih pjeSaka u prometnim nesre¢ama u 3
RH
4. Ukupan broj poginulih u prometnim nesre¢cama u RH 25
5. Prometne nesrece licko-senjska Zupanija 29
6. Raspodjela pjesaka ukljucenih u nesreée i smrt prema spolu i
godinama, Spanjolska 1993-2001 36
7. Raspodjela pjesaka po godinama i spolu prema njihovoj ulozi u 39

56



nesreci

8. Omjer stope smrtnosti (MRR) za sve godine i spol 44

0. Raspodjela omjera smrtnosti za svaku dobnu skupinu i spol 46

10. Mjere i provedba sigurnosti 53

Grafikoni
Redni broj:  Naziv grafikona: Stranica:
1. Raspodjela nastradalih pjesaka u RH po godinama 22
2. Raspodjela lakse ozlijedenih pjeSaka u RH po godinama 23
3. Raspodjela teze ozlijedenih pjesaka u RH po godinama 24
4. Raspodjela poginulih pjesaka u RH po godinama 25
5. Raspod;j elg po dobnim skupinama ukupnog broja nastradalih u %6
2015. godini u RH
6. Raspodjela po dobnim skupinama lakse ozlijedenih u 2015. godini 7
uRH
7. Raspodjela po dobnim skupinama teze ozlijedenih u 2015. godini 7
u RH

8. Raspodjela po dobnim skupinama poginulih u 2015. godini u RH 28
0. Ukljucenost pjesaka u nesrece 37
10. Broj mrtvih u nesre¢ama 37
11. Analiza nesreca vozac nije kriv/pjesak nije kriv 40
12. Analiza nesreca vozac nije kriv/pjesak kriv 40
13. Analiza nesreca vozac kriv/pjesak kriv 41
14. Analiza nesreca vozac kriv/pjesak nije kriv 42
15. Uloga pjesaka u nesreci 43
16. Uloga pjesaka u nesreci razdvojeno po spolu 44
17. MRR za oba spola 45
18. MRR usporedno musko/Zenski spol 45
19. Omjer MRR M/MRR 7 48
20. Raspodjela MRR za oba spola 48

57



21.

Raspodjela MRR za muski spol

33

58





