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UDK: 656.142:614.86 (497.6RS)     
NA PUTEVIMA REPUBLIKE SRPSKE 

PEDESTRIAN SAFETY ON ROADS OF REPUBLIC OF SRPSKA 
1 2 3 i 4 

Rezime: 
 2014) analizirana su dva parametra (procenat 

, ali i onim visokorazvijenim zemljama koje odavno 
 

  
Abstract: From 10 to 50% of fatalities are vulnerable road users. In this paper the authors attempted to point out the problem of safety of pedestrians on the roads in the Republic of Srpska. Based on available data on the number of pedestrians death in traffic for the period (2008-2014) were analyzed two parameters (percentage of pedestrians death in relation to the total number of fatalities and the number of pedestrians death per 100,000 registered vehicles). The results in this paper are compared with the situation in neighboring countries, but also those highly developed countries that have long governed traffic safety. The aim of the study was to determine the state of pedestrians safety in traffic and compare it with the best in this area, to point out the problem unsafety of vulnerable road users in the Republic of Srpska. 
Keywords: traffic safety, vulnerable road users, pedestrian, trend. 

1. UVOD  

razvijenim zemljama, na koje otpada svega 48% od ukupnog broja registrovanih vozila na svijetu. Skoro 

standardu u zemlji, (WHO, 2009a). U mnogim zemljama se putevi planiraju i grade s ciljem pove

j procenat za zemlje u razvoju prelazi i preko 30% (WHO, 2009b). 
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Za njih nema nikak

 

 
1.1. Pregled literature 
d
strada na putevima van naselja (WHO, 2013). Na putevima u naselju u zemljama Evropske Unije pogine oko 
putevima u naselju (CAREaboveabove, 2015). 

 
nego oni na putevima u urbanim sredinama. 

preko 

2007; Zeeger et al., 1996; Kim et al., 2008). pokaza

Kennedy and Sexton, 2009; Lambrianidou et al., 2012). Tako su autori rada (Chen et al., 2009) pokazali da d nastanka 
 regulativne mjere) kako bi se  

2. MATERIJAL I METODE 
Predmet rada je ukupno z baze po  eng. Community  2013). Cilj rada je da se 

mogao jasno u. 

3. REZULTATI I DISKUSIJA 



IV o  29.-30 5    

 89  

 slika  iz godine u godinu  imaju Holandija (od 8 do 12%) i Francuska (od 11 do 14%), a 
poginulih lica, znatno iznad trendova najboljih nalaze se Republika Srpska (od 16,7 do 29%) i Srbija (od 21,8 

e su u prosjeku 24,7% od ukupnog broja 
ostalih kategorija ranjivih  nepovoljniji.  

 
Slika 1.  

U nastavku rada analiziran je saobra ajni rizik, tj. broj poginulih pje aka u odnosu na 100.000 registrovanih vozila (slika 2.). Za razliku od prethodne analize (slika 1.) gdje je mogu e utvrditi jedino da li je visok procenat poginulih pje aka, u odnosu na ostale kategorije poginulih lica u saobra aju, analizom saobra ajnog rizika u nastavku rada dobija se stvarna slika rizika stradanja pje aka na putevima u republici Srpskoj. Stanje prikazano na dijagramu (slika 2.) jasno ukazuje na injenicu koliko je zapravo pje ak kao u esnik u saobra aju ugro eniji u odnosu na  odabranim zemljama, koje uveliko upravljaju bezbjedno u saobra aja. 
Dobijeni rezultati pokazali su da na putevima u Holandiji na 100.000 registrovanih vozila ivot izgubi 0,6 pje aka, odmah iza nje je vedska gdje na putevima godi nje pogine od 0,6 do 0,9 pje aka u odnosu na 100.000 registrovanih vozila. Na tre em mjestu je Njema ka sa vrijednostima saobra ajnog rizika  0,9 i 1,3.  
 Republici Srpskoj i Srbiji. U Republici Srpskoj posmatrani   oz posmatrani period, tzv. trend. Sa slike 2. 

R2010. (10,6) i 2011. (8,2),  

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 
R. Srpska 20.6 23.3 25.2 16.7 29.1 22.1 27.5 
Srbija 25.1 21.8 26.1 25.6 22.7 26.9   
Hrvatska 20.5 18.8 24.6 17.0 18.3 18.8   
Francuska 12.8 11.6 12.1 13.1 13.4 14.2   

 14.6 14.2 13.0 15.3 14.6 16.8   
Holandija 8.3 9.8 11.5 11.9 11.4 10.7   
Austrija 15.0 16.0 17.8 16.6 15.3 18.0   

 11.3 12.3 11.7 16.6 17.5 16.2   
Velika Britanija 22.3 22.4 21.8 23.8 23.8 22.9   
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.000 registrovanih vozila, a na putevima u Republici Srpskoj u ist
Srpskoj. a gine 
(prema podacima MUP-a RS). Razlog tome je veliki broj naselja kroz koje prolaze magistralni putevi bez  

 
Slika 2.  

Kada se pogleda prostorna raspodjela poginulih pje aka na putevima u Republici Srpskoj (slika 3.), evidentno je da najve i broj pje aka gine na magistralnim putevima i to na saobra ajnicama na sjeveru i sjeveroistoku zemlje. Ovo se mo e tuma iti injenicom da su ovi dijelovi Republike Srpske znatno naseljeniji, sa razvijenijom putnom mre om, ve im brojem registrovanih vozila, ve im protokom saobra aja (vozila i pje aka), u odnosu na ju ni i jugoisto ni dio gdje tokom 2014. godine u saobra ajnim nezgodama nije poginuo nijedan pje ak.  
Naime, magistralni putevi u Republici Srpskoj velikim dijelom prolaze kroz naselja i naseljena mjesta, a naro ito je to izra eno u ovim dijelovima RS, gdje ginu pje aci. Ovo su dionice gdje voza i i pored injenice da u svakom momentu mogu o ekivati pojavu pje aka na kolovozu u najve em broju slu ajeva nastavljaju da upravljaju vozilima velikim brzinama (ve im od dozvoljene u naselju) stvaraju i tako sve preduslove za nastanak opasne situacije. Stvaranju opasne situacije doprinosi i okolnost da u ve ini slu ajeva iako magistralni put prolazi kroz naselje ne postoji izgra ena staza za pje ake, a pored toga ni kontrola pristupa na magistralne puteve nije strogo kontrolisana i u skladu sa zakonskim normama.  
Rezultati istra ivanja koja su sprovedena u Republici Srbiji, pokazala su da se na nivou cijele dr avne putne mre e gustina legalnih i ilegalnih pristupa kre e u rasponu od 2 do 4 pristupa po kilometru du ine. U neposrednoj blizini naselja, gustina pristupa, kao posljedica kontinualne ivi ne izgradnje, raste do vrijednosti od 40 do 50 pristupa po kilometru (Tubi i Vidas, 2014). Dakle, nikakva ili minimalna kontrola pristupa rezultirala je neadekvatnim nivoom usluge puteva i pritom zna ajno uticala na bezbjednost saobra aja na istim. 

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 
R. Srpska 11.2 12.7 10.6 8.2 12.4 8.8 12.7 
Srbija 11.2 8.7 8.5 9.3 7.7 8.7   
Hrvatska 7.1 5.4 5.5 3.7 3.8 3.6   
Francuska 1.3 1.2 1.1 1.2 1.1 1.1   

 1.3 1.2 0.9 1.2 1.0 1.1   
Holandija 0.6 0.6 0.6 0.6 0.6 0.6   
Austrija 1.6 1.6 1.6 1.4 1.3 1.3   

 0.8 0.8 0.6 0.9 0.9 0.7   
Velika Britanija 1.7 1.5 1.2 1.3 1.2 1.1   
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Slika 3.  

 
Slika 4. B  put  u RS 

Ako se posmatraju saobra ajne nezgode sa te kim tjelesnim povredama (TTP) pje aka, tj. konkretno u ovom slu aju pje aci sa TTP (slika 5.), primjetno je da je najve i broj pje aka zadobio te ke tjelesne povrede na ulicama u naselju, a nakon toga na magistralnim putevima. 
magistralnim putevima. Da bi se smanjilo njihovo stradanje, veoma je bitno prepo

bezbjednom pona

-lokalnom nivou,  
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Slika 5.  Broj p ka  

4. PRIJEDLOG MJERA 
 bezbjednosti 

postigao napredak na ovom polju prije svega je bitno djelovati u dva smjera, prvi  jednako va   
U ovom radu dat je prijedlog kriterijuma na osnovu kojih je potrebno definisati i usvojiti elemente u okviru jednog akcionog plana (programa), kako bi se mjera za umanjenje rizika  : 

 Jasno definisan problem 
 

 Jasni ciljevi 

 
bazira definisanje ciljeva su: 

-  eng. Specific, Measurable, Achievable, Relevant and Time-bound.) - Ciljevi trebaju da se baziraju na procjeni trenutne situacije na osnovu preporuka u dostupnoj literaturi. - Svrha ciljeva treba da je smanjenje broja poginulih i povrije enih pje aka i smanjenje drugih faktora rizika koje mo e doprinjeti pobolj anju bezbjednosti pje aka -  
 Ostvarivi ciljevi 

bili ostvarivi, potrebno je prilikom njihovog definisanja uzeti u obzir postignute rezultate u prethodnom 
aju. Osnovni principi na kojima treba bazirati  

-  -  -  
 Trenutno stanje  
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Objektivni rizik se utvr uje tradicionalnim pristupom, koji je neizostavan, tj mjerenjem direktnih (apsolutnih i relativnih) pokazatelja, ali i novim humanim pristupom koji podrazumjeva mjerenje indikatora performansi 
 

- ) - ( stanje horizontalne i vertikalne signalizacije), -  ).  
definisanje problema b

 
 ovi 

 
plana i procjenu ostvarenja zacrtanih ciljeva do to

 
 Resursi 

no finansijskih sredstava koje je 

organizacija... 
  

 
 ost 

im i na ukupnu bezbj  

5. A 
Dobijeni rezultati pokazali su da su pje aci pribli no jedna etvrtina od svih poginulih lica u saobra aju godi nje. Kada se pogleda saobra ajni rizik (broj poginulih pje aka na 100000 registrovanih vozila), razo aravaju a je injenica da na putevima u Republici Srpskoj gine godi nje u prosjeku 11 pje aka, dok je u visokorazvijenim zemljama navedeni rizik ispod jedan. 

alnim 
na ulicama u naseljima.   
Rezultati ovog rada prije svega treba da uka u na problem bezbjednosti ranjivih u esnika u saobra aju, konkretno u ovom  na putevima u Republici Srpskoj. U radu je predstavljen obim problema  stradanja pje aka u Republici Srpskoj, u odnosu 
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na odabrane visokorazvijene zemlje i zemlje u okru enju, kako bi javnost, ali i ona naj ira imali uvid u stanje bezbjednosti/nebezbjednosti pje aka. 
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