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Rezime: Horizontalna i vertikalna signalizacija predstavljaju osnovu za orijentaciju vozaca na kolovozu. Nedovoljno vidljiva
horizontalna signalizacija moZe navesti vozaca da ucini prekrsaj i pri tome moze sebe i druge ucesnike u saobracaju dovesti u
opasnu situaciju. U uslovima losije vidljivosti (ki$a, snijeg, magla) visoka sjajnost i kontrast horizontalne signalizacije mogu biti
vozacu kljuéan faktor u blagovremenom uocavanju drugih ucesnika u saobracaju i izbjegavanju potencijalnih saobracajnih
nezgoda.

U radu je prikazano ponasanje vozaca prilikom nailaska na pjesacki prelaz u sluc¢aju kada pjesak ima namjeru da stupi na
pjesacki prelaz ili se ve¢ nalazi na njemu, prije i poslije obnavljanja horizontalne signalizacije. Cilj istraZivanja je utvrditi uticaj
horizontalne signalizacije na ponasanje vozaca u razli¢itim uslovima.

Kljucne rijeci: horizontalna signalizacija, vozaci, pjesaci, ponasanje vozaca
1. uvobD

Horizontalna signalizacija se moze definisati kao skup posebno oblikovanih geometrijskih elemenata (linija, figura
i polja) i natpisa, Cijim se kombinovanjem (prilikom projektovanja) i ugradnjom (na kolovozu) formiraju oznake.
HS postoji i na drugim (saobracajnim) povrsinama: trotoarima, komunikacijama unutar garaza i parkinga,
aerodromskim pistama i platformama itd. (Vukanovi¢, 2010).

Prvi elementi horizontalne signalizacije primijenjeni su u SAD-u jo$§ 1900. godine na jednom putu u drZavi Micigen.
Vec 1930. godine javlja se ideja o primjeni svjetloodbojnih elemenata (tzv. "perla") koji se dodaju u osnovnu masu
boja, ¢ime se dobija kvalitetnija i vidljivija horizontalna signalizacija u no¢nim uslovima. Tokom 1937. godine u
SAD-u su testirani i prvi aplikativni materijali za horizontalnu signalizaciju.

Upotreba horizontalne signalizacije je u pocetku bila ogranicena zbog sporosti ugradnje i nerazvijene tehnologije
proizvodnje boja. Tek poslije drugog svjetskog rata pocinje masovnija upotreba horizontalne signalizacije, obraca
se paznja na razvoj i dizajn mnogih elemenata, izradu standarda i normativa, a paralelno se vrlo brzo razvija i
tehnologija proizvodnje raznih boja i drugih materijala kao i postupci njihove ugradnje. U nasoj zemlji, pojedini
elementi horizontalne signalizacije koris¢eni su prvi put prije drugog svjetskog rata u ve¢im gradovima, uglavnhom
na najvaznijim ulicama. Prilikom kaldrmisanja ulica, centralna linija naglasavana je postavljanjem kamenova
priblizno slicnog oblika, a kod ugradnje kocke pjesacki prelazi su oznac¢avani metalnim znackama ili plocama od
klinkera (markeri). Kasnije, pedesetih godina u upotrebi su posebne sinteticke boje, a poslednjih godina
primjenjuju se prakti¢no sve tehnologije koje se koriste u svijetu (Zdravkovic i dr, 2003).

Oznake horizontalne signalizacije na ulici ili putu su vrlo vazni dijelovi koris¢ene saobracajne opreme (u koju jos
spadaju saobracajni znakovi, putokazi, smjerokazi, svjetlosni signali i sl.) jer se, po svom poloZaju, nalaze u
centralnom polju paZnje vozaca. Oblik polja paznje vozada menja u zavisnosti od brzine vozila, konfiguracije
terena i od pravca pruZanja puta. Pravac pruzanja puta se naglasava horizontalnom signalizacijom odnosno
orijentacija vozaca se olakSava jer postoje prostorni orijentiri izvedeni oznakama horizontalne signalizacije.
Velic¢ina polja paZnje vozaca se smanjuje odnosno povecava u zavisnosti od brzine kretanja vozila.

Horizontalna signalizacija opticki izdvaja vozila koja dolaze u susret, usmjerava i vodi vozace, te na taj nacin
pozitivno utie na protok saobracaja. Takode najavljuje mjesta na kojima ranjivi ucesnici u saobracaju prelaze
ulicu i raznim natpisima, simbolima i drugim oznakama vozacu daje ostale vazne informacije za funkcionisanje
saobracaja (Priruc¢nik za projektovanje puteva u Republici Srbiji, 2012).

Vazna karakteristika horizontalne signalizacije svakako je i njena kontinuiranost duz puta ili ulice. To je takode
znacajna Cinjenica u procesu orijentacije vozaca (na ovaj proces vozac trosi priblizno 1/3 raspoloZivog vremena u
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vozniji). Fiksacione tacke i polje paZnje vozaca koriste se i za analizu videnja pojedinih oblika i dimenzija oznaka
horizontalne signalizacije. Oblik i dimenzije oznaka horizontalne signalizacije mogu se optimizirati na osnovu
posebnih testova, Sto utiCe na efikasnost horizontalne signalizacije koja se koristi na ulicama i putevima.
Kontinuiranost horizontalne signalizacije duz puteva i ulica omogucava prenosenje brojnih vaznih i razlicitih
informacija za vozace, koje su posljedica uspostavljenog rezima saobracaja i izabranog nacina upravljanja
saobracajem na njima.

Kao Sto je prethodno utvrdeno, horizontalna signalizacija je veoma znacajan faktor koji utiCe na paznju vozaca.
Vidljiva, jasna, kvalitetna i ispravna horizontalna signalizacija ukazuje na dozvoljene smjerove kretanja (strelice
za smjerove kretanja), omoguduje vodenje vozila (linije usmjeravanja), upozorava vozace da upravljaju vozilom
sa narocitom opreznoscu (npr. u blizini pjesackih prelaza), upozorava vozace da moraju obavezno zaustaviti svoje
vozilo (linija zaustavljanja) itd. Na osnovu navedenog, moze se zakljuciti da horizontalna signalizacija veoma utice
na ponasanje vozaca u saobracaju. U ovom radu je paznja usmjerena na postovanje zaustavne linije, a posebno
na ponasanje vozaca u blizini pjesackih prelaza. Neodgovornost velikog broja vozaca uz loSu i nekvalitetnu
horizontalnu signalizaciju vrlo ¢esto dovodi do pogubnih posljedica po pjesake. Uzimajuci u obzir ¢injenicu da
jedan pjesak pogine u saobracajnoj nezgodi na svakih 113 minuta, a bude povrijeden svakih osam minuta,
neophodno je djelovati na ponasanje vozaca, a isto tako i na kvalitet i vidljivost horizontalne signalizacije.

2. METOD ISTRAZIVANJA
IstraZivanje je sprovedeno na podrucju grada Doboja na dvije lokacije, tj. na dva pjeSacka prelaza. Podaci dobijeni

analizom video snimaka iz jula 2015. i jula 2016. godine na posmatranom pjesackom prelazu su uporedeni i
prikazanim u ovom istraZivanju.
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Slika br. 1. Posmatrani pjesacki prelazi

Kao sto je prikazano na slici 1. pjesacki prelazi na sporednim putevima obiljezenim saobracajnim znakom
»O0bavezno zaustavljanje” se nalaze na mjestu ukrsStanja ulica: Kralja Dragutina i Denerala Draze (OPP1) i Svetog
Save i Kralja Tvrtka (OPP2). Video snimanje je vrSeno u prijepodnevnim i poslijepodnevnim ¢asovima. Analizom
video snimaka utvrdeno je ponaSanje vozaCa prema pjesacima i propustanje pjeSaka od strane vozaca na
posmatranim pjesackim prelazima, kao i poStovanje zaustavne linije na sporednim putevima obiljeZzenim
saobracdajnim znakom ,,obavezno zaustavljanje” (II-2), odnosno uporedivanje ponasanja vozaca prije i poslije
obnavljanja horizontalne signalizacije.

3. REZULTATI

U istrazivanju je paznja usmjerena na konfliktne situacije izmedu vozaca i pjeSaka. U ovom radu se pod pojmom
konfliktna situacija ili konflikt podrazumijeva medusobna interakcija izmedu vozaca i pjeSaka, odnosno
posmatrano je ponasanje vozaca prilikom nailaska na obiljezen pjesacki prelaz u trenutku kada se pjesak nalazi
na samom OPP iliima namjeru da stupi na isti. Video snimanjem je zabiljezen ukupan broj konfliktnih situacija na
posmatranim pjesackim prelazima u iznosi od 239. Broj konflikata zabiljeZenih prije obnove horizontalne
signalizacije na posmatranim pjeSackim prelazima je 133, dok je poslije obnove horizontalne signalizacije 106.
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Posmatrani uzorak vozila po obiljezenim pjesackim prelazima prije obnove signalizacije je 59 (OPP1) i 74 (OPP2).
Poslije obnove horizontalne signalizacije uzorak vozila je bio 51 (OPP1) i 55 (OPP2).

Naredni dijagram prikazuje uporedivanje ponasanja vozaca u blizini pjesackih prelaza na sporednim putevima
obiljeZzenim saobracajnim znakom ,,obavezno zaustavljanje” u slucaju kada se pjeSak nalazi na samom pjesackom
prelazu, prije i poslije obnavljanja horizontalne signalizacije. Ponasanje vozaca moze biti sljedece: vozaci su se
zaustavili ispred OPP ili na samom OPP, ili se nisu uopste zaustavili iako se pjesak nalazio na pjesackom prelazu.

Pjesak na OPP

80% 74,6%

W Vozilo se zaustavilo ispred OPP
Vozile se zaustavilo na OPP

31,9% mVozilo se nije zaustavilo

127% 12,7%

prije obnavljanja HS poslije obnavljanja HS

Slika br. 2. Dijagram 1. Pjesak na OPP

Na sljedecem dijagramu je prikazano ponasanje vozaca koji su se zaustavili da propuste pjeSake koji su se
trenutno nalazili na obiljezenom pjesackom prelazu. Prilikom zaustavljanja vozaci su ili forsirano kocili (usljed
neopreznog prelazenja pjesaka preko OPP) ili polako usporavali do zaustavljanja.

Pjesak na OPP (Postovaoci)
81,3%
90% - 77,2%
80% |
70% 1 Vozat forsirano koi
60% -+
50% mVozaé polako usporava do
a0% 1 - zaustavijanja
18,8%
30% 1
20% 1
10% -
0% ¥ T
prije ljanja HS poslij Hs

Slika br. 3. Dijagram 2. Pjesak na OPP (Postovaoci)

Najinteresantniji za ovo istrazZivanje su prekrsioci koji se nisu zaustavili da propuste pjesake iako su se pjesaci vec
kretali preko OPP. Kao Sto se vidi na dijagramu, prekrsioci su ili samo usporili i produtzili, ili prosli konstantnom
brzinom ne obradajuéi paznju na pjeSake na pjesackom prelazu ili su prosli ubrzavajuéi sa ciliem da izbjegnu
zaustavljanje ispred pjesackog prelaza.

Pjesak na OPP (Prekrsioci)

57,1% 58,3%

28,6% = 5amo usporil i produfili
25% W Progli const. brzinom
18,3% 57% I W Proli ubrzavajuci
' e

prile obnavljanja HS poslije obnavljanja HS
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Slika br. 4. Pjesak na OPP (Prekrsioci)

Na sljede¢em dijagramu je prikazano uporedivanje ponasanja vozaca u blizini pjesackih prelaza prije i poslije
obnavljanja horizontalne signalizacije u slucaju kada pjeSak ima namjeru da stupi na OPP. U tom slucaju vozaci
su se ili zaustavili ispred OPP ili na samom OPP, ili se nisu uopsSte zaustavili.
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Pjesak ima namjeru da stupi na OPP
90% - 85,5%

W Vozilo se zaustavilo ispred OPP
Vozilo se zaustavilo na OPP

W Vozilo se nije zaustavilo

prije obnavljanjaHS poslije obnavljanja HS

Slika br. 5. Pjesak ima namjeru da stupi na OP

Naredni dijagram prikazuje vozace koji su se zaustavili da propuste pjeSake koji su imali namjeru da stupe na
obiljezeni pjesacki prelaz.

PjeSakima namjeru da stupi na OPP (PoStovaoci)

90%

B Vozat forsirano koti

mVozat polako usporava do
zaustavijanja

prije cbnavljanjaHS poslije cbnavljanja Hs

Slika br. 6. Pjesak ima namjeru da stupi na OPP (Postovaoci)

Zatim, posmatrani su i podijeljeni prekrsioci koji su ili samo usporili i produZzili, ili prosli konstantnombrzinom ili
prosli ubrzavajuci kada su pjesaci imali namjeru da stupe na pjesacki prelaz.

Pje$ak ima namjeru da stupi na OPP (Prekrsioci)

60% -
52%

31,3% ® Samo usporili | produzili
27,1%
m Proili const. brzinom

16,7% Prosli ubrzavajuci

prije obnavljanja HS poslije obnavljanja HS

Slika br. 7. Pjesak ima namjeru da stupi na OPP

U ovom istraZivanju ispitano je i poStovanje saobracajnog znaka , obavezno zaustavljanje” na sporednim
putevima obiljezenim ovim znakom u blizini dva posmatrana pjesSacka prelaza, prije i poslije obnavljanja
horizontalne signalizacije. Dobijeni rezultati prikazani na narednom dijagramu su porazavajuci.

Postovanje znaka "STOP"

88,1%

83,2%

HDA
ENE

30% 1 11,9%

prije obnavijanja HS poslije obnavljanja Hs

Slika br. 8. Postovanje znaka ,,.STOP“
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4. DISKUSIJA REZULTATA

Na osnovu rezultata dobijenih analizom podataka utvrdeno je da u slucaju kada se pjesak nalazio na samom
pjesackom prelazu, prije obnavljanja horizontalne signalizacije, 74,6% vozila se zaustavilo ispred OPP, a 12,7%
vozila se nije zaustavilo da propusti pjesake. Ocekivano je da ¢e poslije obnavljanja horizontalne signalizacije
rezultati biti bolji, medutim dogodilo se suprotno. Poslije obnavljanja horizontalne signalizacije na posmatranim
pjesackim prelazima zaustavio se manji broj vozila da propusti pjeSake (54,5%), a Cak treéina vozila se nije
zaustavila iako su se pjeSaci veé kretali preko obiljezenog pjeSactkog prelaza. Vozaci koji su se zaustavili da
propuste pjeSake na posmatranim pjeSackim prelazima su u pribliznom jednakom broju polako usporili do
zaustavljanja, i prije i poslije obnavljanja horizontalne signalizacije. Vozaci koji se nisu zaustavili da propuste
pjeSake koji su se veé nalazili na samom pjeSackom prelazu su ili samo usporili i produZili, prije obnavljanja
horizontalne signalizacije 57,1% vozaca, a poslije 58,3%, ili prosli konstantnom brzinom ne obracajuci paznju na
pjesake, prije obnavljanja horizontalne signalizacije 28,6%, a poslije 16,7%. Prije obnavljanja HS 14,3% prekrsilaca
je proslo ubrzavajudi, a poslije obnavljanja HS vedi broj prekrsilaca (25%) je prosao ubrzavajudi, na taj nacin
ozbiljno ugrozavajudéi ranjive ucesnike u saobracaju.

Zabrinjavajuci rezultati su dobijeni u slucaju kada su pjesaci imali nedvosmislenu namjeru da stupe na pjesacki
prelaz. Prije obnavljanja horizontalne signalizacije 85,5% vozaca se nije zaustavilo, a poslije obnavljanja
horizontalne signalizacije nesto manji broj vozaca (75,8%) se nije zaustavio da propusti pjeSake koji su imali
namjeravali da stupe na pjeSacki prelaz. Mali broj vozaca koji je propustio pjeSake je prije obnavljanja
horizontalne signalizacije uglavhom polako usporio do zaustavljanja (90%), dok je poslije obnavljanja
horizontalne signalizacije skoro polovina vozaca (42,9%) forsirano kocila. PrekrsSioci koji nisu propustili pjesake
koji su imali namjeru da stupe na OPP su prije obnavljanja HS najveéim dijelom prosli konstantnom brzinom, tj.
40,7% vozaca, a poslije obnavljanja HS najveci broj prekrsilaca je samo usporio i produzio, odnosno 52% vozaca.

U ovom radu posvecena je paznja i poStovanju zaustavne linije u blizini posmatranih pjesackih prelaza. Dobijeni
rezultati su i viSe nego porazavajudi. Prije obnavljanja horizontalne signalizacije 88,1% vozaca se nije zaustavilo,
iako je to bilo obavezno uciniti, a poslije obnavljanja horizontalne signalizacije neznatno manji broj vozaca, tj.
83,2% vozaca nije postovalo liniju zaustavljanja, i u potpunosti je ignorisalo.

5. ZAKLJUCNA RAZMATRANJA SA PRIJEDLOGOM MJERA

Koliko je ispravna i vidljiva horizontalna signalizacija znacajna za bezbjednost u saobracaju, najbolje pokazuje
istrazivanje koje je sprovedeno u SAD-u. Stru¢njaci su utvrdili da vidljive ivicne linije na putevima sa dvije
saobradajne trake smanjuju ukupan broj nezgoda za 19%, nezgoda sa poginulim i povrijedenim osobama za 37,
a nezgoda tokom noci za tredinu. Strucnjaci upozoravaju da je ovako losa vidljivost horizontalne signalizacije
posljedica vise faktora. Prije svega, u pitanju je nekvalitetna boja kojom se obiljeZava vise od 90% nasih puteva i
ulica. Uz slabiji kvalitet materijala poslednjih godina Stedi se i na obnovi signalizacije, odnosno umjesto na godinu
ili dvije dana (kako bi trebalo) linije se obnavljaju kasnije.

Medutim, rezultati dobijeni u ovom radu pokazali su da obnova horizontalne signalizacije ne mijenja bitno
nesavjesno i arogantno ponasanje vozaca. Kako je ustanovljeno, vecina vozaca motornih vozila vozi nepazljivo i
neprilagodenom brzinom u blizini pjeSackih prelaza. Dakle, veliki broj vozaca se ne pridrzava saobracajnih propisa
prilikom nailaska na obiljezeni pjesacki prelaz, ne propustajuci pjesake koji se nalaze na samom pjeSackom
prelazu ili imaju namjeru da stupe na isti. Zatim, procenat vozaca koji poStuju zaustavnu liniju, koja upozorava
vozace da se moraju zaustaviti jer je vidljivost na raskrsnici loSa, nije nimalo na zavidnom nivou, ¢ak suprotno.
Neodgovornim ponasanjem i krsenjem saobracajnih propisa vozaci ne rizikuju samo svoj Zivot vec i Zivot

Na osnovu svih prethodno navedenih razloga moze se zakljuciti da je neophodno zastiti ranjive ucesnike u
saobradaju. Vise od jedne petine ljudi koji poginu svake godine na putevima Sirom svijeta ne putuje u vozilu, na
motociklu ili ¢ak na biciklu - oni su pjesaci. Svake godine, visSe od 270.000 pjesaka izgubi svoje Zivote na putevima
Sirom svijeta. Globalno posmatrano, pjesaci ¢ine 22% svih poginulih na putevima, a u nekim zemljama taj
procenat iznosi ¢ak dvije treéine. Vise miliona ljudi bude povrijedeno u saobraéajnim nezgodama za vrijeme
pjesacenja, od kojih neki postanu trajno onesposobljeni. Ovi incidenti uzrokuju mnogo patnje i bola, kao i
ekonomske teskoce porodicama i voljenima (World Health Organization, 2013).

Saobradajne nezgode u kojima stradaju pjesaci, kao i druge saobracajne nezgode na putevima, ne treba prihvatiti
kao neminovnost jer su one u stvari i predvidljive i mogude ih je sprijeciti. Jedna od zastitnih mjera je postavljanje
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sluzbenih lica na posmatranim pjesackim prelazima, radi upoznavanja vozaca sa propisanim zakonskim mjerama
i upozoravanja na obavezno pridrzavanje istih, a u slu¢aju da upozorenja ne djeluju na vozace i da oni ne Zele da
prihvate i shvate znacaj pravilnog ponasanja u saobracaju neophodno je poceti kaznjavati prekrsioce. Potrebno
je provoditi i sveobuhvatne medijske kampanje za mlade i neiskusne vozace u saobracaju radi njihove edukacije,
da bi naucili kako da se pravilno i bezbjedno ponasaju u saobracaju, ali i za iskusne vozace radi podsjec¢anja na to
da se moraju pridrzavati saobracajnih propisa i poStovati prava drugih ucesnika u saobracaju. Jedna od znacajnih
preventivnih mjera jeste i kontinuirano i neprekidno djelovanje na izgradnju pozitivnih stavova ve¢ u vrti¢éima,
osnovnim i srednjim Skolama koje biimalo za cilj da najmladima ve¢ u najranijem dobu ukaZe na opasnosti kojima
izlaZzu sebe i druge ucesnike u saobracaju ukoliko se ne pridrzavaju saobraéajnih pravila i propisa.

Nedovoljno veliki uzorak je jedan od mogucih razloga dobijenih neoéekivanih rezultata u ovom radu. U narednim
istrazivanjima bi trebalo usmjeriti paznju na stavove vozaca u pogledu znacaja horizontalne signalizacije za
njihovo bezbjednije ucesce u saobracaju, kao i povecati uzorak posmatranih ucesnika u saobracaju da bi se dobili
kvalitetniji i pouzdaniji rezultati.
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