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Rezime: Od 10 do 50% poginulih u saobraćajnim nezgodama predstavljaju ranjivi učesnici u saobraćaju. U ovom radu su autori pokušali ukazati na problem bezbjednosti pješaka na putevima u Republici Srpskoj. Na osnovu dostupnih podataka o broju poginulih pješaka u saobraćaju za period (2008 – 2014) analizirana su dva parametra (procenat poginulih pješaka u odnosu na ukupan broj poginulih i broj poginulih pješaka na 100000 registrovanih vozila). Dobijeni rezultati u radu su upoređeni sa stanjem u zemljama iz okruženja, ali i onim visokorazvijenim zemljama koje odavno upravljaju bezbjednošću saobraćaja. Cilj rada je bio da se utvrdi stanje bezbjednosti pješaka u saobraćaju i uporedi sa najboljima u ovoj oblasti, kako bi ukazali na problem nebezbjednosti ranjivih učesnika u saobraćaju u Republici Srpskoj.
Ključne riječi: bezbjednost saobraćaja, ranjivi učesnici, pješak, trend.
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.
UVOD 
Preko 90% svih saobraćajnih nezgoda sa fatalnim ishodom dešava se na putevima u siromašnim i srednje razvijenim zemljama, na koje otpada svega 48% od ukupnog broja registrovanih vozila na svijetu. Skoro polovina poginulih u saobraćajnim nezgodama na putevima su pješaci, biciklisti i motociklisti, poznatiji kao „ranjivi učesnici u saobraćaju” i evidentno je ovaj procenat obrnuto proporcionalan ekonomiji i životnom standardu u zemlji, (WHO, 2009a). U mnogim zemljama se putevi planiraju i grade s ciljem povećanja brzine i protoka vozila, ne uzimajući pritom u obzir potrebe pješaka, iako svako putovanje počinje i završava pješačenjem. U razvijenim zemljama procenat poginulih pješaka kreće se oko 10%, od ukupnog broja poginulih u saobraćajnim nezgodama, dok ovaj procenat za zemlje u razvoju prelazi i preko 30% (WHO, 2009b).
Pješaci su najbrojnija i najheterogenija kategorija neposrednih učesnika u saobraćaju. Kod pješaka ne postoji nikakva selekcija (u pogledu godina starosti, zdravstvenog stanja, saobraćajnog obrazovanja) kao što je to slučaj sa ostalim neposrednim korisnicima puta. Svako lice bez obzira na uzrast, pripremu za saobraćaj ili zdravstveno stanje (čak i mentalno degradirana osoba) može da se uključi u saobraćaj u svojstvu pješaka. Za njih nema nikakva obavezna i organizovana priprema za učešće u saobraćaju. Bezbjednost pješaka zavisi od urbanista, komunalaca, uređenja pješačkog saobraćaja, vaspitanja, porodice, škole, kontrole, od mogućnosti društva da stvori povoljnije uslove za odvijanje saobraćaja, pravnih normi i ponajviše od samih pješaka i drugih korisnika puta, a prije svega vozača motornih vozila. 
Ranjivi učesnici u saobraćaju (pješaci, biciklisti, motociklisti, itd.) su od posebnog značaja za analize i unapređenje bezbjednosti u saobraćaju, jer su interesantni zbog toga što su po pravilu saobraćajne nezgode sa ranjivim učesnicima, nezgode sa teškim ili smrtnim posljedicama.

Pregled literature
Gdje se dešavaju saobraćajne nezgode sa pješacima? Brojna istraživanja bavila su se ovim pitanjem i dobijeni rezultati su različiti. Dok se najveći broj saobraćajnih nezgoda sa pješacima u visokorazvijenim zemljama događa na putevima u naselju, u nerazvijenim i srednje razvijenim zemljama najveći broj pješaka strada na putevima van naselja (WHO, 2013). Na putevima u naselju u zemljama Evropske Unije pogine oko 70% od ukupnog broja poginulih pješaka, a u Sjedinjenim Državama približno 76% pješaka izgubi život na putevima u naselju (CARE, 2015).
U Velikoj Britaniji su mladi pješaci u urbanim sredinama pet puta češće učesnici u saobraćajnim nezgodama, nego ista kategorija pješaka u na putevima u ruralnim sredinama, broj poginulih je dva puta veći (Petch i Henson, 2000). Nasuprot tome, istraživanje u Kini (Ma WJ et al., 2010) pokazalo je da su pješaci koji se kreću u ruralnim sredinama izloženiji stradanju u saobraćaju, nego oni na putevima u urbanim sredinama.
Na bezbjednost pješaka utiče veliki broj faktora, koji se mogu svesti na četiri osnovna faktora bezbjednosti saobraćaja (čovjek, vozilo, put i okolina). Istraživanja uticaja demografskih karakteristika, kao što su pol i starost pješaka pokazala su da žene imaju više strpljenja, tj. duže čekaju na bezbjedan prelazak preko kolovoza nego muškarci (Hamed, 2001, Tiwari et al., 2007). One takođe imaju značajno viši nivo percepcije rizika prilikom prelaska kolovoza, u odnosu na muškarce (Holland & Hill, 2007). Starost pješaka, takođe igra veoma značajnu ulogu kada je u pitanju njihovo ponašanje u saobraćaju. Stariji pješaci prihvataju značajno veći prazan prostor između dva vozila (interval sleđenja), tj. što je veći interval sleđenja lakše donose odluku o prelasku kolovoza, ali i oni su znatno izloženiji stradanju  u saobraćaju (učestvovanje u saobraćajnim nezgodama sa ozbiljnim posljedicama), nego mlađe kategorije pješaka (Oxley et al., 2005; Lobjois & Cavallo, 2007; Zeeger et al., 1996; Kim et al., 2008).
U prthodnom periodu sprovedena su brojna istraživanja koja su pokazala kako karakteristike saobraćajne infrastrukture kao što su: geometrija puta, broj saobraćajnih traka, razdjelno ostrvo, prisustvo različite svjetlosne signalizacije, protok vozila, tokovi pješaka, blizina autobuskog stajališta, objekata velike atraktivnosti i dr. utiču na bezbjednost pješaka (Hamed, 2001; Lipovac et al., 2013; Kennedy and Sexton, 2009; Lambrianidou et al., 2012). Tako su autori rada (Chen et al., 2009) pokazali da blizina autobuskog stajališta i veliki broj prelazaka kolovoza od strane pješaka uvećavaju rizik od nastanka saobraćajne nezgode.
U skladu sa rezultatima prethodnih istraživanja, moguće je predložiti i primjeniti veoma raznovrstan broj upravljačkih mjera (edukacija, kampanje, tehničko – regulativne mjere) kako bi se poboljšala bezbjednost pješaka u saobraćaju. 
MATERIJAL I METODE
Predmet rada je ukupno stanje bezbjednosti pješaka na putevima Republike Srpske. U radu su analizirani podaci iz baze podataka Ministarstva unutrašnjih poslova Republike Srpske, ali i za odabrane zemlje iz baze podataka Evropske zajednice o saobraćajnim nezgodama na putevima u Evropi (CARE – eng. Community database on Accidents on the Roads in Europe) u periodu od šest godina (2008 – 2013). Cilj rada je da se utvrdi stanje bezbjednosti pješaka u Republici Srpskoj, ali i da se uporedi sa zemljama u okruženju i onim najboljim kada je u pitanju bezbjednost pješaka. Rezultati analize prikazani su analitički i grafički, kako bi se mogao jasno sagledati i opisati trend kretanja broja poginulih pješaka u posmatranom periodu.
rezultati i diskusija
Na osnovu dostupnih podataka, u radu je prvo prikazan procentualni odnos broja poginulih pješaka prema ukupnom broju poginulih u saobraćajnim nezgodama na putevima u Republici Srpskoj. Nakon toga dobijeni odnos je upoređen sa istom veličinom u zemljama u okruženju, ali i onim koje predstavljaju „vrh“ bezbjednosti saobraćaja u svijetu (slika 1.). Kao što se vidi sa datog dijagrama, od posmatranih zemalja iz godine u godinu najmanji procenat poginulih pješaka u ukupnom broju poginulih učesnika u saobraćaju imaju Holandija (od 8 do 12%) i Francuska (od 11 do 14%), a odmah iza njih su Njemačka (od 14 do 17%) i Švedska (od 11 do 17,5%). Kada je u pitanju maksimalan odnos poginuli pješaci prema ukupnom broju poginulih lica, znatno iznad trendova najboljih nalaze se Republika Srpska (od 16,7 do 29%) i Srbija (od 21,8 do 27%). Dakle, ako se izračuna srednja vrijednost, u Republici Srpskoj su približno četvrtina (23,5%) od ukupnog broja poginulih u saobraćaju pješaci. Slično je i u Srbiji, gdje su u prosjeku 24,7% od ukupnog broja poginulih lica u saobraćaju pješaci. Ovdje je važno naglasiti da se ovo odnosi samo na pješake, dakle bez ostalih kategorija „ranjivih“ učesnika u saobraćaju (biciklisti, motociklisti) sa kojima bi ovi procenti bili još nepovoljniji. 


 Procenat poginulih pješaka u odnosu na ukupan broj poginulih u saobraćajnim nezgodama
U nastavku rada analiziran je saobraćajni rizik, tj. broj poginulih pješaka u odnosu na 100.000 registrovanih vozila (slika 2.). Za razliku od prethodne analize (slika 1.) gdje je moguće utvrditi jedino da li je visok procenat poginulih pješaka, u odnosu na ostale kategorije poginulih lica u saobraćaju, analizom saobraćajnog rizika u nastavku rada dobija se stvarna slika rizika stradanja pješaka na putevima u republici Srpskoj. Stanje prikazano na dijagramu (slika 2.) jasno ukazuje na činjenicu koliko je zapravo pješak kao učesnik u saobraćaju ugroženiji u odnosu na istu kategoriju učesnika u odabranim zemljama, koje uveliko upravljaju bezbjednošću saobraćaja.
Dobijeni rezultati pokazali su da na putevima u Holandiji na 100.000 registrovanih vozila život izgubi 0,6 pješaka, odmah iza nje je Švedska gdje na putevima godišnje pogine od 0,6 do 0,9 pješaka u odnosu na 100.000 registrovanih vozila. Na trećem mjestu je Njemačka sa vrijednostima saobraćajnog rizika između 0,9 i 1,3. 
 Daleko nebezbjedniji pješaci su u Republici Srpskoj i Srbiji. U Republici Srpskoj posmatrani saobraćajni rizik se kreće od 8,2 do 12,7%, a u Srbiji od 8,5 do 11,2%. U Hrvatskoj je rizik za pješake znatno niži i on iznosi između 3,6 do 7,1%. Pored vrijednosti analiziranog relativnog pokazatelja (saobraćajni rizik), ovdje je veoma bitno uočiti i tendenciju kretanja rizika kroz posmatrani period, tzv. trend. Sa slike 2. se jasno uočava da su sve odabrane visokorazvijene zemlje uspostavile pozitivan trend opadanja rizika od stradanja pješaka u saobraćajnim nezgodama. Pozitivan trend opadanja rizika uočljiv je i u zemljama u okruženju (Hrvatska i Srbija), međutim u Republici Srpskoj to nije slučaj. Nakon 2009. (12,7) došlo je do kontinualnog pada rizika u 2010. (10,6) i 2011. (8,2), da bi on nakon toga ponovo značajno narušio kontinuitet opadanja. Posmatrani saobraćajni rizik koji se odnosi na pješake je u 2014. godini veći, nego u 2008. godini (12,7 prema 11,2). 
Kada se pogleda isti rizik u odabranim zemljama, gdje u 2013. godini gine približno jedan pješak na 100.000 registrovanih vozila, a na putevima u Republici Srpskoj u istom periodu približno 11, pritom u 2014. godini skoro 13, može se zaključiti da su ranjivi učesnici (pješaci) izuzetno ugroženi na putevima u Republici Srpskoj. Pritom, ovdje treba naglasiti da za razliku od visokorazvijenih zemalja gdje najveći broj pješaka gine u urbanim sredinama, u Republici Srpskoj je približno 80% poginulih pješaka na putevima van naselja (prema podacima MUP-a RS). Razlog tome je veliki broj naselja kroz koje prolaze magistralni putevi bez izgrađenih pješačkih staza, tj. pješaci su prinuđeni da dijele istu površinu (kolovoz) sa vozilima.   

Broj poginulih pješaka u odnosu na 100.000 registrovanih vozila
Kada se pogleda prostorna raspodjela poginulih pješaka na putevima u Republici Srpskoj (slika 3.), evidentno je da najveći broj pješaka gine na magistralnim putevima i to na saobraćajnicama na sjeveru i sjeveroistoku zemlje. Ovo se može tumačiti činjenicom da su ovi dijelovi Republike Srpske znatno naseljeniji, sa razvijenijom putnom mrežom, većim brojem registrovanih vozila, većim protokom saobraćaja (vozila i pješaka), u odnosu na južni i jugoistočni dio gdje tokom 2014. godine u saobraćajnim nezgodama nije poginuo nijedan pješak. 
Naime, magistralni putevi u Republici Srpskoj velikim dijelom prolaze kroz naselja i naseljena mjesta, a naročito je to izraženo u ovim dijelovima RS, gdje ginu pješaci. Ovo su dionice gdje vozači i pored činjenice da u svakom momentu mogu očekivati pojavu pješaka na kolovozu u najvećem broju slučajeva nastavljaju da upravljaju vozilima velikim brzinama (većim od dozvoljene u naselju) stvarajući tako sve preduslove za nastanak opasne situacije. Stvaranju opasne situacije doprinosi i okolnost da u većini slučajeva iako magistralni put prolazi kroz naselje ne postoji izgrađena staza za pješake, a pored toga ni kontrola pristupa na magistralne puteve nije strogo kontrolisana i u skladu sa zakonskim normama. 
Rezultati istraživanja koja su sprovedena u Republici Srbiji, pokazala su da se na nivou cijele državne putne mreže gustina legalnih i ilegalnih pristupa kreće u rasponu od 2 do 4 pristupa po kilometru dužine. U neposrednoj blizini naselja, gustina pristupa, kao posljedica kontinualne ivične izgradnje, raste do vrijednosti od 40 do 50 pristupa po kilometru (Tubić i Vidas, 2014). Dakle, nikakva ili minimalna kontrola pristupa rezultirala je neadekvatnim nivoom usluge puteva i pritom značajno uticala na bezbjednost saobraćaja na istim.
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Prostorna raspodjela poginulih pješaka prema kategoriji puta



Broj poginulih pješaka po putevima različitih kategorija u RS

Ako se posmatraju saobraćajne nezgode sa teškim tjelesnim povredama (TTP) pješaka, tj. konkretno u ovom slučaju pješaci sa TTP (slika 5.), primjetno je da je najveći broj pješaka zadobio teške tjelesne povrede na ulicama u naselju, a nakon toga na magistralnim putevima. Dakle, pješaci u velikom broju stradaju (nezgode sa teškim tjelesnim povredama) na ulicama u naselju gdje su brzine kretanja vozila znatno manje nego na magistralnim putevima. Da bi se smanjilo njihovo stradanje, veoma je bitno prepoznati pješake kao ranjive učesnike u saobraćaju i u skladu sa tim se ponašati i dejstvovati. Za razliku od vozača, pješaci uglavnom nisu imalu nikakvu obuku o pravilnom ponašanju u saobraćaju i stoga ih različitim mjerama treba usmjeriti ka bezbjednom ponašanju, ali isto tako djelovati i na vozače da shvate ranjivost pješaka i u skladu sa tim se ponašaju u saobraćaju. Ovome mogu doprinjeti različiti vidovi kampanja jasno usmjerenih ka određenim kategorijama učesnika u saobraćaju sa naglaskom na opasne situacije u kojima se mogu naći pješaci u saobraćaju, preventivne akcije saobraćajne policije, ali i svih drugih subjekata koji su posredno ili neposredno uključeni u bezbjednost saobraćaja (auto-moto savez, savjeti za bezbjednost saobraćaja na lokalnom nivou, obrazovne institucije, zdravstvene ustanove, nevladine organizacije koje u današnjem vremenu imaju sve veći uticaj...).



 Broj pješaka sa teškim tjelesnim povredama po putevima različitih kategorija u RS
Prijedlog mjera
Rad na poboljšanju bezbjednosti saobraćaja, tj, konkretno u ovom slučaju rješavanje problema bezbjednosti pješaka je veoma kompleksan i dugotrajan proces, jer zavisi od velikog broja različitih faktora. Da bi se postigao napredak na ovom polju prije svega je bitno djelovati u dva smjera, prvi je prilagoditi ponašanje pješaka saobraćajnoj infrastrukturi, a drugi jednako važan je nastojati i infrastrukturu prilagoditi pješacima. 
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 kvalitetno pristupilo preduzimanju određenih upravljačkih mjera za umanjenje rizika od stradanja pješaka u saobraćaju:
Jasno definisan problem
Osnovni cilj utvrđivanja trenutnog stanja je dobijanje stvarne slike o stradanju pješaka na putevima.
Jasni ciljevi
Akcioni plan može predstavljati okvirni dokument sa setom upravljačkih mjera koje će obuhvatiti veoma širok spektar faktora koji utiču na bezbjednost pješaka, ali i dokument koji će se fokusirati na specifične probleme bezbjednosti pješaka. 
Opšti principi na kojima se bazira definisanje ciljeva su:
· Ciljevi treba da budu jasna i mjerljiva izlazna veličina u određenom vremenskom periodu (SMART – 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 povrijeđenih pješaka i smanjenje drugih faktora rizika koje može doprinjeti poboljšanju bezbjednosti pješaka
· Poželjne su obe verzije dokumenta (opšti ili širi i specifičan ili uži plan)
Ostvarivi ciljevi
Pored činjenice da ciljevi moraju biti jasno definisani, oni moraju biti ambiciozni ali realni i ostvarivi. Da bi bili ostvarivi, potrebno je prilikom njihovog definisanja uzeti u obzir postignute rezultate u prethodnom periodu, kao i slična iskustva drugih lokalnih zajednica, okruga, regija prilikom implementacije određenih mjera po pitanju poboljšanja bezbjednosti pješaka u saobraćaju. Osnovni principi na kojima treba bazirati definisanje dostižnih ciljeva su:
· postaviti specifične i realne ciljeve (predlog mjera)
· što je moguće više ih kvantifikovati
· ciljevi trebaju biti postavljeni u skladu sa mogućnostima lokalne zajednice, regije koje će biti uključene u preduzimanje konkretnih mjera za njihovo ostvarivanje
Trenutno stanje 
Prije preduzimanja bilo kakvih mjera, potrebno je na kvalitetan način utvrditi stvarno stanje kada je u pitanju bezbjednost pješaka.  U smislu toga određuje se objektivni i subjektivni rizik stradanja pješaka. Objektivni rizik se utvrđuje tradicionalnim pristupom, koji je neizostavan, tj mjerenjem direktnih (apsolutnih i relativnih) pokazatelja, ali i novim humanim pristupom koji podrazumjeva mjerenje indikatora performansi bezbjednosti saobraćaja. 
U ovom slučaju indikatori bi se odnosili isključivo na pješake i pritom bi se mogli svrstati u određene grupe:
· zakonska regulativa (članovi zakona i kaznene odredbe koji se odnose na pješake)
· saobraćajna infrastruktura (pješačke staze, stanje horizontalne i vertikalne signalizacije),
· učesnici – stavovi, znanje i ponašanje (vozača i pješaka). 
Subjektivni rizik zajedno sa objektivnim predstavlja osnovu za kvalitetno utvrđivanje trenutnog stanja, tj. definisanje problema bezbjednosti pješaka. Subjektivni rizik je zapravo percepcija rizičnih situacija od strane pješaka, na koje oni treba da ukažu kroz anketne upitnike pripremljene u saradnji sa profesionalcima iz oblasti bezbjednosti saobraćaja. Ključni doprinos u procjeni trenutne situacije i definisanju problema može da da veliki broj različitih izvora podataka kao što su: javna preduzeća i agencije odgovorne za puteve i transport, hitna pomoć, obrazovne institucije, policija, nevladine organizacije... 
Tačno definisani rokovi
Akcioni plan mora da sadrži jasno utvrđene rokove za izvršenje predloženih aktivnosti za                   poboljšanje bezbjednosti pješaka u saobraćaju, što će omogućiti povremeno praćenje rezultata u toku sprovođenja plana i procjenu ostvarenja zacrtanih ciljeva do tog trenutka. Akcioni plan mora biti u određenoj prihvatljivoj mjeri fleksibilan kada su u pitanju rokovi, jer su moguće određene nepredviđene situacije u toku njegovog sprovođenja.
Resursi
Uspjeh akcionog plana umnogome zavisi od raspoloživih resursa, odnosno finansijskih sredstava koje je lokalna zajednica, država spremna da izdvoji u tu svrhu. Akcionim planom treba da je definisana visina potrebnih sredstava i kada ih je potrebno uložiti za pojedine mjere predviđene planom. Sredstva mogu biti obezbjeđena od strane lokalne zajednice, javnih preduzeća, međunarodnih fondova, nevladinih organizacija...
Praćenje i evaluacija
Kvalitetnu ocjenu sprovedenih mjera, treba da omogući jasno definisanje načina praćenja i evaluacije koji treba da se bazira isključivo na indikatorima performansi bezbjednosti pješaka u saobraćaju. Planom mora biti tačno definisana metodologija prikupljanja podataka, njihove analize i primjene rezultata, u smislu mogućeg korigovanja određenih mjera tokom implementacije akcionog plana.
Održivost
Akcioni plan treba da sadrži kao jedan od ciljeva skretanje pažnje cjelokupne javnosti na problem bezbjednosti pješaka u saobraćaju. Njegovo ostvarivanje bi u određenoj mjeri obezbijedilo održivost ulaganja u bezbjednost pješaka u saobraćaju, a samim tim i na ukupnu bezbjednost saobraćaja na putevima.  
ZAKLJUČNA RAZMATRANJA
Dobijeni rezultati pokazali su da su pješaci približno jedna četvrtina od svih poginulih lica u saobraćaju godišnje. Kada se pogleda saobraćajni rizik (broj poginulih pješaka na 100000 registrovanih vozila), razočaravajuća je činjenica da na putevima u Republici Srpskoj gine godišnje u prosjeku 11 pješaka, dok je u visokorazvijenim zemljama navedeni rizik ispod jedan. U radu je takođe pokazano da najveći broj pješaka gine u sjevernom i sjeveroistočnom dijelu, tj. u onom naseljenijem, ali i ekonomski i sa aspekta razvijenosti saobraćajne mreže razvijenijem dijelu Republike Srpske. Pritom, pješaci najviše ginu na magistralnim putevima, a najveći broj pješaka nastradalih u saobraćajnim nezgodama zadobio je teške tjelesne povrede na ulicama u naseljima.  
Rezultati ovog rada prije svega treba da ukažu na problem bezbjednosti ranjivih učesnika u saobraćaju, konkretno u ovom slučaju pješaka na putevima u Republici Srpskoj. U radu je predstavljen obim problema (veličina, težina povreda i kategorija puta gdje se dešavaju) stradanja pješaka u Republici Srpskoj, u odnosu na odabrane visokorazvijene zemlje i zemlje u okruženju, kako bi stručna javnost, ali i ona najšira imali uvid u stanje bezbjednosti/nebezbjednosti pješaka.
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Poginuli pješaci	magistralni	regionalni	lokalni	ulica u naselju	nekategorisani	16	2	2	4	Broj poginulih pješaka
TTP	
magistralni	regionalni	lokalni	ulica u naselju	nekategorisani	26	20	16	56	4	Broj pješaka sa TTP
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