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UVODENIJE SISTEMSKIH RJESENJA U CILJU POVECANJA UOCLJIVOSTI UGROZENIH
KATEGORIJA U SAOBRACAJU

IMPLEMENTATION OF SYSTEMATIC SOLUTIONS IN THE PURPOSE OF BETTER VISIBILITY OF
VULNERABLE CATEGORIES IN TRAFFIC

Boris Usorac!

Rezime: Svjedoci smo da se svake godine na putevima u Republici Srpskoj dogodi veliki broj saobracajnih nezgoda u kojima
su, kao Zrtve, pjesaci, biciklisti i motociklisti. Ove grupe korisnika ve¢ spadaju u takozvane ,ugrozene” korisnike, ali takode
postoji i potreba za prosirenjem te skupine novim korisnicima, koji su zbog svojih karakteristika zasluZili mjesto u kategoriji
»ugrozenih“. Autor je u ovom radu pokusao da ukaZe na potrebu uvodenja novih sistemskih rjesenja kojima bi se omogudila
veca bezbjednost svih uCesnika u saobracaju, ali i obezbjedio veci nivo kvaliteta saobracaja uopste, prvenstveno koristeci
dostupne podatke o broju saobracajnih nezgoda u kojima su ucesnici bili i korisnici iz grupe ,ugrozenih”. Takode je uradeno i
poredenje sa slicnim primjerima u razvijenim zemljama ali i procjena mogucnosti implementacije rjeSenja do kojih su
institucije tih zemalja dosle u sistem funkcionisanja saobracaja u Republici Srpskoj.

Klju€ne reci: UgroZene kategorije, sistemska rjesenja, bezbjednost, saobracajne nezgode

Abstract: We are witnessing a great number of road traffic accidents in Republic of Srpska, in which, as victims, appear
pedestrians, cyclists and motorcyclists. These groups already have their place in, so called, “vulnerable” users group, but there
is also a need for expanding that group with new users, which, because of their characteristcs, deserve their place in a
“vulnerable” group. The author has tried to indicate on the need for introduction of new systematic solutions which would
improve safety of all road traffic users, but also secured higher level of traffic quality, mainly using available data on the
number of road traffic accidents in which, as participants, occurred users from “vulnerable group”. Also, comparison was
made with similar examples in developed countries, and an evaluation was made of possibilities of implementation of these
solutions in road traffic system of Republic of Srpska.
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1. uvobD

Bezbjednost ugroZenih kategorija u saobracaju se karakterise kao jedan od najvecéih problema sa kojima se
saobracaj kao nauka susrece. Prema podacima Ministarstva unutra$njih poslova Republike Srpske? , saobradajne
nezgode u kojima se korisnici iz grupe ugroZenih pojavljuju kao Zrtve su u 2015. godini Cinile 5.4% od ukupnog
broja saobracajnih nezgoda. Struktura Zrtava iz ugroZenih kategorija prema stepenu teZine povreda, uzimajuci
navedene podatke, pokazuje da su 53 korisnika smrtno stradala, 235 tesko povrijedena, a 453 lakSe povrijedena
u datom vremenskom periodu. U poredenju sa izvjeStajem Ministarstva unutrasnjih poslova Republike Srpske za
2014. godinu3, primjetan je blagi rast u oba stepena teZine povreda, kao i u smrtnosti. Uprkos kampanjama koje
su sprovedene od strane Agencije za bezbjednost saobracaja, ali i od strane Ministarstva unutrasnjih poslova,
ovakav rast je ocekivan. Razloga za blagi porast broja Zrtava iz kategorije ugrozenih je mnogo, ali najznacajniji je
porast broja vozila na saobracajnicama. Cilj ovog rada je da se pronadu nove metode zastite za ugrozene korisnike
i procijene mogucénosti njihove implementacije u sistem funkcionisanja saobracaja u Republici Srpskoj. Autor u
ovom radu predlaze konkretne primjere akcija i metoda u cilju rjeSavanja ovog problema, oslanjajuéi se
prvenstveno na istrazivanje provedeno u razvijenijoj sredini, a koje je u potpunosti kompatibilno sa situacijom u
nasoj drzavi. Mogucénost implementacije rezultata ovog istraZivanja proizilazi iz ¢injenice da ovaj problem nije
lokalne nego globalne prirode.

2. MATERIAL | METODE

Rjesavanje problema vezanih za bezbjednost ugroZenih kategorija zahtjeva sistematsku analizu problema,
pronalaZzenje optimalnih rjeSenja i implementaciju istih u nacin funkcionisanja saobraéajnog sistema u Republici
Srpskoj. Dosadasnji nacini rjeSavanja su se pretezno oslanjali na individualne ili zajednic¢ke akcije i kampanje
nadleznih institucija, Sto bi trebalo da predstavlja i model daljih poteza od strane ovih institucija. Problem

1 Usorac Boris, dipl. inZ. saobracaja, Leburi¢ Komerc, d.o.o. Prnjavor,Republika Srpska, borisusorac@gmail.com
2 Informacija o saobracajnim nezgodama i preduzetim mjerama policije za period januar- decembar 2015. godine
3 Podaci o saobraéajnim nezgodama i preduzetim mjerama za period januar- decembar 2014. godine.
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predstavljaju same akcije i kampanje koje su sprovedene, jer svaka, u svojoj sustini, predstavlja samo rjesenje za
ta¢no odredeni problem bezbjednosti. Ovakav nacin suofavanja sa problemom koji je zaista ozbiljan nema
perspektivu, Sto se najbolje moze vidjeti na primjerima razvijenijih drzava. Ove drZzave su odavno shvatile da se
rieSavanjem jednog problema samo taj problem i rjesava, ali zato mnogi drugi problemi izlaze na povrsinu. 1z tog
razloga su ove drZave razvile dugorocne strategije sa jasno definisanim rjeSenjima sa svaki problem, ali na nacin
da nijedno od tih rjesenja nije u kontradiktornosti sa nekim drugim rjeSenjem iz strategije. Sva rjeSenja koja su
definisana ovim dokumentima su harmonizovana, precizna i detaljna. Neke od ovih strategija su ¢ak i na nivou
utopijskih, jer predvidaju nultu stopu Zrtava u saobracaju®. Kada je bezbjednost ugroZenih kategorija u pitanju,
posebno pjesaka, studije su pokazale da je najveci problem njihova vidljivost. Ovaj problem je posebno istaknut
u noénim uslovima, kao i u uslovima smanjene vidljivosti. Sto se ti¢e strukture ugroZenih u odnosu na vidljivost,
u najgorem polozaju su djeca koja zbog svoje konstitucije imaju manju mogucnost da budu uocena. lako su
pjesaci u najlosijem poloZaju kada je vidljivost u pitanju, i drugi ucesnici u saobracaju su ugrozeni na ovaj nacin,
¢ak i oni koji zvanic¢no nisu uvrsteni u kategoriju ugrozenih. Iz tog razloga postoji oCigledna potreba za prosirenjem
ove kategorije uvrstavanjem novih grupa korisnika, kao $to su vozaci poljoprivrednih masina, osobe koje se nalaze
na saobracdajnici u cilju obavljanja svojih radnih zadataka (radnici na odrzavanju i izgradnji, medicinsko osoblje,
vatrogasci,....).

NadleZne institucije razvijenih drzava su uocile da, kako bi se broj Zrtava zaista smanjio, treba detaljno precizirati
koje su to sve grupe ucesnika ugrozene i od strane koga a zatim pronaci konkretna rjeSenja za svaki od problema,
ali u okviru prethodno odredene strategije. Upravo iz tog razloga su provodena istrazivanja sa ciljem da se jasno
odredi koji faktori uti¢u na vidljivost ugroZenih kategorija od strane ugroZavajuéih. Kao najbitniji faktori su
navedeni brzina vozila, starosna dob pjesaka, nivo prirodnog osvjetljenja, postojanje javne rasvjete, nijansa boje
odjevnih predmeta, itd.

U nasSim uslovima su veé sprovedene neke od mjera koje za cilj imaju povecanje bezbjednosti ugrozenih
kategorija. Ogranicenje brzine kretanja vozila u zonama $kola, obavezno posjedovanje rotacionog svjetla za
poljoprivredne masine i sl. jesu rjeSenja, ali ne sistemska, pa iz tog razloga nemaju ni priblizno potreban efekat
na Siru sliku bezbjednosti kategorija za koje su i namijenjena.

Iz tog razloga su razvijene drzave pocele da razmatraju metode kojima bi se povecala vidljivost ugroZzenih
kategorija, posebno pjesSaka, ali u okviru unaprijed odredenih strategija. Ova rjeSenja gotovo da nemaju
znacajnije negativne efekte na ostale korisnike saobracaja. Od velikog broja rjeSenja, Sto teoretskih, Sto
prakti¢nih, najjednostavnijim i najefikasnijim se pokazala upotreba retroreflektivnih materijala. Prije svega se
misli na upotrebu prsluka sa retrorefkletivnim povrSinama, ali kao efikasnijim se pokazala upotreba
retroreflektivnih traka na odjeci oko karakteristicnih zglobnih mjesta na tijelu, Sto za rezultat ima efekat
,bioloskih pokreta“.
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Slika br. 1. Retroreflektivne trake u funkciji bioloskih pokreta

Zajednicka studija sprovedena od strane naucnika sa univerziteta u Australiji i Sjedinjenim Americkim DrZzavama
u realnim uslovima je pokazala nacin na koji upotreba tamne i svijetle odjeée, prsluka sa retroreflektivnim
povrsinama, kao i retroreflektivnih traka uti¢e na distancu pri kojoj vozaci uoCavaju pjesake. Kao jedan od faktora
je uzet i bljesak od strane vozila iz suprotnog smjera. Studija je provedena na zatovrenoj dionici puta brdskog
karaktera sa standardnim obiljezjima, vozilom starim 6 godina koje je prethodno servisirano sa 20 ucesnika
eksperimenta koji su imali ulogu vozaca. Samim tim, ova studija je upotrijebljena od strane autora ovog rada kao

4 Svedska inicijativa , Vision zero”

282



V MehyHapoaHa KoHdepeHuumja
,,be3bjegHocT caobpahaja y 1oKkanHoj 3ajeaHnum”, barba JlyKa, 27 — 28. oktobap 2016.

potpuno relevantan primjer istazivanja, prvenstveno iz razloga sto sadrzi metode istrazivanja i rezultate koji se
podudaraju sa tematikom kojom se ovaj rad bauvi.

3. REZULTATI

Rezultati ove studije su pokazali da su vozaci propisno prepoznali samo 61% pjeSaka kada je bljesak bio aktivan,
a 76% u odsustvu bljeska. Kada su u pitanju rezultati dobijeni prema starosnoj dobi vozaca, samo 48% pjesaka je
uoceno od strane starijih vozaca uz prisustvo bljeska, poredeno sa 75% uocenih od strane mladih vozaca pod
istim uslovima. Podaci jasno pokazuju da su tamnije obuceni pjeSaci prepoznati u mnogo manje slucajeva, bez
obzira na uslove i vozaca, pri ¢emu je samo 5% vozaca prepoznalo pjeSaka obucenog u crno uz prisustvo bljeska,
a kada su aktivna kratka svjetla na vozacevom automobilu. Pri upotrebi dugih svjetala na vozatevom automobilu,
prepoznavanje je poveéano na 35%. Takode je interesantna Cinjenica da je prepoznavanje pjeSaka koji su nosili
bijelu odjec¢u bolje ili jednako od prepoznavanja pjesaka koji su nosili prsluk sa retroreflektivnom povrsinom.
Pjesaci su identifikovani u 100% slucajeva od strane mladih vozaca, a u 75% slucajeva od strane starijih vozaca,
cak i kada je bljesak bio prisutan, a kada je ista koli¢ina retroreflektivnog materijala bila koristena u obliku traka
»bioloskog pokreta”.
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Slika br. 2. Distanca reagovanja u zavisnosti od odjece, starosne dobi i vrste upotrijebljenih svjetala
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Slika br. 3. Distanca reagovanja u zavisnosti od odjece, starosne dobi i vrste upotrijebljenih svjetala

Bez upotrebe bljeska, pjesaci su identifikovani u prosjeku na distanci od 76,5m. IstraZivanje je pokazalo da su i
efekti odjece koju su pjesaci koristili i vrste upotrijebljenih svjetala bili znacajni. Efekat starosne dobi vozaca je
takode imao znacajan efekat, jer se pokazalo da mladi vozaci uocavaju pjesake daleko bolje od starijih, bez obzira
na uslove. Analiza je pokazala da su razlike u distancama opaZanja od strane vozaca znacajne u zavisnosti od
upotrijebljene odjece, sa izuzetkom poredenja distance opazanja za pjeSake koji su nosili bijelu odjecu i onih koji
su nosili prsluk sa retroreflektivnim povrsinama.

4. DISKUSUA

IstraZzivanje je sprovedeno kako bi se kvantifikovala sposobnost vozaca da uoce pjeSake u no¢nim uslovima.
Podaci dobijeni iz ovog istraZivanja su jasno pokazali da starosna dob vozaca, vrsta svjetala koriStenih na vozilu i
vrsta odjece noSena od strane pjesaka ima znacajan efekat i na distancu na kojoj vozac uocava pjesaka, kao i na
moguénost uo¢avanja pjesaka.
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Tabela br. 1. Postotak vozaca koji su uocili pjeSake bez prisustva bljeska

BEZ BLJESKA(% prepoznavanja)

Mladi vozadi

Crna Bijela Prsluk Bioreflektivna  Prosjeéna
[Kratka svjetla 70 100 90 100 90.0
Duga svjetla 90 100 100 100 97.5

Stari vozadi

Crna Bijela Prsluk Bioreflektivna  Prosjeéna
[Kratka svjetla 10 70 30 100 52:5
Duga svjetla 20 920 50 100 65.0

Kada su pjesaci nosili crnu odjecu, uoceni su od strane 52,2% mladih vozaca i od strane samo 15% starijih vozaca.
To znadi da vecina vozaca nije uocila pjeSaka obucenog u tamnu odjecu. Dalja analiza pokazuje da veéina vozaca
uocava pjecaka u tacki kada ve¢ nema dovoljno vremena da se bezbjedno zaustavi ili reaguje. Zbog toga, ¢ak i
kada su vozaci upozoreni na pjecake, vecina ne uspijeva da na vrijeme uoci pjecaka koji nosi tamnu odjecu.

Tabela br. 2. Postotak vozaca koji su uocili pjeSake sa prisustvom bljeska

SA BLJESKOM(% prepoznavanja)

Mladi vozaéi

Crna Bijela Prsluk  Bioreflektivna Prosje¢na
[Kratka svjetla 0 90 80 100 67.5
[Duga svietla 50 100 80 100 82.5

Stari vozaci

Crna Bijela Prsluk  Bioreflektivna  Prosjecna
[Kratka svjetla 10 60 30 70 42.5
[Duga svjetla 20 60 50 80 52.5

Kada su pjesaci nosili bijelu odje¢u, sposobnost vozaca da ih identifikuju je uveliko povecana, pa su prema tome
mladi vozaci uocavali pjeSake u 97,5%, a stariji u 70% slucajeva. Udaljenost na kojoj su vozaci uocavali pjesake je
takode povecanaido 25 puta.

Upotreba retroreflektivnih materijala je dala neke neocekivane rezultate. Samo dodavanje retroreflektivnih
materijala na crnu odjecu nije dalo ocekivane rezultate. Tek kada su retroreflektivni materijali postavljeni u
polozaj ,bioloskih pokreta“, gdje su materijali priSiveni za dijelove odje¢e oko pokretnih zglobova, efekti
uocljivosti retroreflektivnih materijala su prevazisli one koju je imala bijela odje¢a. U ovoj studiji je dokazano da
se ,bioloski pokret” kombinacijom retroreflektivnih materijala uocljivost pjeSaka poveéava do 100%, koliko je
dobijeno mjerenjima bez uticaja bljeska. Distanca na kojoj su vozaci uocavali pjeSaka je takode povecana i to za
52 puta u odnosu na onu kada su pjesaci nosili crnu odjecu.

Vrsta svjetala je takode imala znacajne rezultate, jer se promjenom sa kratkih na duga prednja svjetla, distanca
na kojoj je pjeSak uocen povecavala u prosjeku od 59m do 94m. Sposobnost starijih vozaca da prepoznaju pjesaka
je bila konstantno losija od one koju su imali mladi vozaci. Dok su mladi vozaci u prosjeku prepoznali 84% pjesaka,
stariji vozaci su prepoznali samo 53%. Stariji vozaci su takode i uocavali pjeSake na znacajno kraéoj distanci nego
mladi vozadi, tj. u prosjeku, distanca na kojoj su stariji vozaci uocavali pjeSake je bila samo 58% distance koja je
bila potrebna mladim vozacima. MoZzda i najbitnije otkri¢e ove studije je Cinjenica da su vozaci svih starosnih dobi
imali velike poteskoce u uocavanju pjesaka koje se krecu uz ivicu kolovoza. Udaljenost na kojoj je pjesak uocen
je u prosjeku bila 76,5m bez prisustva bljeska, sto je prilicno mala udaljenost ako se uzme u obzir tipi¢na duZina
zaustavnog puta vozila. Ovo navodi na zakljuc¢ak da ¢ak i kada je pjesak uocen od strane vozaca, prostor i vrijeme
za manevar izbjegavanja ostaju upitni.

Slika br. 4. Primjer aktivnog sistema unutar vozila za detekciju pjeSaka nocu
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5. ZAKLJUCAK

lako uodljivost ugrozenih kategorija u saobracaju jeste veliki problem, pogotovo pjeSaka, ipak nije nerjeSiv.
Potreba za pronalaskom rjesenja ili implementacijom rjesenja koja postoje u drugim drzavama je ocigledna, ali
zahtjeva pristup ovom problemu od strane svih relevantnih institucija i sistemski nacin rada na savladavanju
prepreka. Uvodenje obavezne upotrebe retroreflektivnih traka u konfiguraciji “bioloskih pokreta” na odjedi,
pogotovo djece i odraslih koji zbog svojih radnih obaveza ili drugih razloga provode odredeno vrijeme na samoj
saobracajnici bi trebalo da bude prioritet. Dono3enje zakona i pravilnika od strane nadleznih institucija kojima bi
se jasno regulisali uslovi u pogledu toga kakva tatno moZe da bude odjeéa koja se uvozi na trZiste Bosne i
Hercegovine, a koja je namijenjena licima iz kategorije ugroZenih, bi drasti¢no povecalo uocljivost ovih lica. Ovi
zakoni i pravilnici bi jasno zabranili uvoz odjevnih predmeta namijenjenih ugroZenim kategorijama ukoliko ti
odjevni predmeti nemaju retrorefleksivne trake postavljene na mjestima oko pokretnih zglobova tijela. Isto bi
trebalo primjeniti i na domace proizvodace odjevnih predmeta. Eventualne dodatne rashode koji bi ovim putem
nastali proizvodacima, drzava bi trebalo da refundira na nacin da subvencionise proizvodnju istih, a sredstva
namijenjena za ove subvencije bi mogla da budu obezbijedena iz mnogobrojnih fondova Evropske Unije za koju
je bezbjednost u saobradaju jedan od najbitnijih elemenata funkcionisanja, ali i problema sa kojima se suocava.
Ovo rjeSenje jos vise dobija na vaZnosti ako se uzme u obzir da ovakvo nesto nije niti previse zahtjevno niti skupo.
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