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Sazetak

Sigurnost prometa u najve¢em dijelu bavi se zapravo prometnim nesreCama kao
elementom sustava, koje se isti¢u kao jedan od najvecih negativnih u¢inaka prometa na drustvo.
Prometne nesrece smatraju se prvim uzrokom smrti mladih ljudi, odnosno mladih vozaca, stoga
je tom problemu potrebno posvetiti veliku paznju. S obzirom na karakteristike sigurnosti
prometa kao sustava, potrebno je analizirati i unaprijediti sve elemente kako bi i sam sustav bio
unaprijeden, tako da se i prometne nesre¢e mladih vozaca moraju analizirati kao element sustava

i istraziti potencijalna rjesenja.
Klju¢ne rijeci: sigurnost prometa, prometne nesreé¢e, mladi vozaci

Summary

Road traffic saffety mostly studies road accidents as an element of a system, which stand
out as one of the greatest negative effects of traffic on the society. Road accidents are considered
as a leading cause of death of young people, or yound drivers, therefore it is necessary to pay
great attention to that particular problem. Regarding the characteristics of road saffety as a
system, it is necessary to analyze and improve all elements in order to improve the system itself,
so the road accidents involving young drivers must be analyzed as an element of a system and

potential solutions must be researched.

Key words: road saffety, road accidents, young drivers
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1. Uvod

U 21. stoljecu vise nema mjesta na Zemlji koje nije zahvaceno nekim oblikom prometa.
Razvojem prometa kao tehnologije pojavljuje se porast svih njegovih elemenata pa tako i porast
broja sudionika u prometu i vozila u prometu. lako donosi mnoge blagodati, promet kao cijenu
donosi i negativne ucinke pri tome kao najgori, gubljenje Zivota u prometu. Veliki broj
sudionika i1 vozila dovode do velikih optere¢enja, smanjenje protocnosti, povecanja vremena
putovanja, negativnih uc¢inaka na okoli§ i do prometnih nesreca, kao glavnog predmeta sigurnosti
prometa. Sigurnosti u prometu pridodaje se veliki znacaj u cijelom svijetu, a razlog tome je Sto u
prometu svakodnevno sudjeluje svaki ¢ovjek bez obzira u kojoj ulozi poput vozaca, pjesSaka,
putnika, ili kao bilo koji sudionik u prometu. Sudjelovanjem u prometu svaki sudionik izloZen je
riziku od stradavanja u prometnoj nesrei. Razliite grupe sudionika imaju razlicite
karakteristike sigurnosti prometa, a jedna od grupa su mladi vozaci kao primarni fokus ovog
rada. Mladi vozali pretpostavljaju se kao velika opasnost u prometu, samima sebi, njihovim
putnicima i ostalim sudionicima u prometu. Postoje brojne studije koje pokazuju da mladi vozaci
snose mnogo vece Sanse da im se dogodi prometna nesreca nego ostali vozaci. Naime, mladi
vozaci visoko su zastupljeni u svim statistikama od kojih svaka prikazuje tragicno gubljenje
zivota. Neiskustvo, precijenjenost, i bezobzirnost samo su neki od faktora koji utjeu na nastanak
prometne nesrece 1 potreban je mukotrpan rad kako bi se unaprijedila sigurnost mladih vozaca,
odnosno da bi se sprijecilo gubljenje zivota. Sigurnost prometa kao sustav mora se unaprijediti
po svim elementima i kontinuirano pratiti kako bi se dosegla i odrzala zadovoljavaju¢a razina

sigurnosti.

1.1. Problem i predmet diplomskog rada

Intenzivnim razvojem prometa stvorila se situacija u kojoj gotovo svaki ¢ovjek u svijetu
sudjeluje u prometu na mnogo raznih nacina. Veliki broj sudionika i vozila, na Siroko
rasprostranjenoj mrezi prometnica, ¢esto preoptere¢enim, dovode do nastanka velikog broja
prometnih nesrec¢a, koje se moraju proucavati. ProuCavanje prometnih nesre¢a izvodi se
proucavanjem sigurnosti prometa. Proucavanjem prometnih nesreca lako je za primijetiti da u
ukupnom broju, veliki udio nose mladi vozaci, $to predstavlja zabrinjavajuc¢i problem jer su
manja grupa od primjerice iskusnih vozaca koji imaju manji udio u ukupnom broju prometnih
nesreca. Upravo to 1 jest predmet ovog diplomskog rada, sigurnost mladih vozaca u cestovnom
prometu, odnosno $to je uzrok fenomenu velikog udjela prometnih nesre¢a manje interesne

skupine.



1.2. Svrhai cilj diplomskog rada

Svrha diplomskog rada jest upoznati se s razlogom velikog udjela prometnih nesre¢a mladih
vozaca u ukupnom broju prometnih nesreca s obzirom da su mladi vozata manja skupina
usporedno s odredenim drugim skupinama vozaca, te istraziti moguée mjere smanjenja
prometnih nesre¢a, odnosno unaprjedenje sigurnosti mladih vozaca u cestovnom prometu.

Cilj diplomskog rada je prikazati karakteristike sigurnosti prometa, istraziti i analizirati stanje

sigurnosti prometa, te predloziti moguce mjere unaprjedenja sigurnosti mladih vozaca.

1.3. Struktura rada

U cilju kvalitetne izvedbe diplomskog rada, odnosno razrade teme "Sigurnost mladih vozaca
u cestovnom prometu”, rad je koncipiran u sedam dijelova.

U prvom dijelu, uvodu, definiran je problem istrazivanja, svrha zasto je izraden ovaj rad te
koji je cilj odnosno §to se zeli posti¢i ovim radom te kakva je struktura rada.

U drugom dijelu, pod naslovom "Sigurnost cestovnog prometa" dani su osnovni podaci o
sigurnosti cestovnog prometa.

U tre¢em dijelu, pod naslovom "Analiza stanja sigurnosti prometa na cestama" analizirana je
sigurnost prometa na cestama u svrhu dobivanja uvida u stanje sigurnosti prema dostupnim
podacima.

U cCetvrtom dijelu, pod naslovom "Sigurnost mladih vozaca" istraZzena su obiljeZja prometnih
nesre¢a mladih vozaca, uzroci nastanka prometnih nesreca i analizirano je stanje sigurnosti
mladih vozaca.

U petom dijelu, pod naslovom "Mjere unaprjedenja sigurnosti mladih vozaca" iznesene su
moguce mjere koje bi mogle poboljsati sigurnost mladih vozaca.

U Sestom dijelu, pod naslovom " Proces osposobljavanja kandidata za vozaca u Republici
Hrvatskoj", opisan je proces obuke kandidata u Republici Hrvatskoj kao prvom koraku mladih
osoba pri dobivanju vozacke dozvole, odnosno postajanje vozacem.

U sedmom dijelu, pod naslovom, "Mitovi o0 sigurnosti prometa" obradeni su odredeni mitovi
o sigurnosti prometa koji se ¢esto koriste u medijima 1 time iznose krive informacije, koje mlade
vozace ¢ine ne sigurnima u prometu.

Zadnje poglavlje, Zakljucak predstavlja zaklju¢ne misli ovog rada te se u odnos stavljaju sve

prethodno spomenute Cinjenice i dosadaSnja saznanja.



2. Sigurnost cestovnog prometa

Sigurnost prometa na cestama jedan je od prvih pojmova koji vozaci i time i mladi vozaci uce
prilikom polaganja vozackog ispita a ono je u Priru¢niku objasnjeno: "...podrazumijeva znacajke
stanja odvijanja prometa na cestama, odnosno sudjelovanje svih sudionika u prometu bez
konfliktnih i1 opasnih situacija." (S. Alispahi¢, M. Kordi¢, Priru¢nik za osposobljavanje i
polaganje vozackog ispita Al, A2, A, B i BE kategorije, Hrvatski Autoklub, Zagreb 2018.)

Sigurnost prometa na cestama sebi za cilj postavlja omogucavanje sigurno i pouzdano
kretanje bez opasnosti od nastanka prometnih nesreca svim sudionicima u prometu, a najéesce se
ocjenjuje prema stupnju nesigurnosti, opasnosti, odnosno posljedicama u obliku prometnih
nesreca, ozlijedenih ili poginulih osoba u prometu, ili prema Stetama koje nastaju kao negacija
stanja sigurnosti.

Uz sigurnost u prometu kandidati na predavanjima iz Prometnih propisa i sigurnosnim
pravila nauce 1 razliku izmedu opasnosti u prometu i opasne situacije u prometu, te dalje kroz

predavanje uce o opasnostima u prometu i kako u prometu postupiti sigurno.

2.1. Cimbenici sigurnosti cestovnog prometa

U svrhu pojaSnjavanja sigurnosti cestovnog prometa, odnosno njenog definiranja, sigurnost

se sastoji od tri osnovna ¢imbenika ili faktora, a to su:

e covjek, kao sudionik u prometu,
e voziloi

e cesta.

Covjek, vozilo i cesta kao osnovni ¢imbenici samo sluze kako bi se sigurnost cestovnog
prometa opisala, odnosno odredilo njeno stanje, no kako bi se sigurnost cestovnog prometa
detaljno analizirala i proucavala potrebno je uz tri osnovna ¢imbenika dodati jo§ znacajke
okruzja prometa na cestama koji se dalje moze razluciti na dva dijela, promet na cesti 1 incidentni
¢imbenik koji je najcesce opisan atmosferskim uvjetima. Tako da sigurnost cestovnog prometa

zapravo moze opisati opasnost ili moguénost nastanka prometne nesrece kroz prije navedenih pet

¢imbenika:
e cCovjek,
e vozilo,
e cesta,

e promet na cesti i



e incidentni ¢imbenik.

Razumijevanju sigurnosti cestovnog prometa, kao jedan od alata, pomaze Venov dijagrama

na slici 1 koji sluzi za sveukupno razmatranje medudjelovanja svih ¢imbenika.

Slika 1 Cimbenici sigurnosti cestovnog prometa

Izvor: G. Luburic¢, Sigurnost cestovnog i gradskog prometa I, Radni materijal za predavanje,
Fakultet prometnih znanosti, Zagreb, str. 4

Unaprjedenje samo jednog elementa nece bitno unaprijediti stanje sigurnosti cestovnog
prometa, ve¢ ¢e se ono posti¢i ukupnim unaprjedenjem svih elemenata sustava sigurnosti
cestovnog prometa. Kao dokaz tome moze se smatrati ve¢ sam dijagram iz kojeg je jasno
vidljivo da u sustavu ¢imbenika sigurnosti postoje podsustavi ovjek-cesta, ¢ovjek-vozilo i
vozilo-cesta.

Prosjecno se smatra da je za oko 85% nesreca kriv Covjek, a svi ostali cimbenici ¢ine 15%.

"Cimbenici ¢ovjek, vozilo i cesta se mogu promatrati u kibernetskom sustavu kroz sljedece
suodnose: funkciju upravljanja obavlja ¢ovjek (vozac), objekt upravljanja je vozilo, a okolina u
kojoj se preklapaju ovi ¢imbenici jest izvor obavijesti na osnovu kojih se definira stanje cijelog
sustava." Peroti¢, V., Prometna tehnika 1, Skola za cestovni promet, Zagreb, 1994.

Na slici 2 moguce je uociti postojanje interakcije obavijesti izmedu okoline i vozila, odnosno
vozaca 1 vozila, te izmedu okoline i vozacéa. Tijekom voznje voza¢ prima informacije iz mnogo
"smjerova", informacije o stanju vozila, zatim informacije o stanju kolnika, informacije o stanju
prometa i vremenskim uvjetima. Voza¢ sve te informacije obraduje i nakon procjene donosi
zakljucak, iz kojeg reagira u odnosu na stanje i uvjete kretanja, odnosno poduzima odgovarajuce

radnje.



Slika 2 Elementi kibernetskog sustava ¢ovjek-vozilo-okolina
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Izvor: Perotié, V., Prometna tehnika 1, Skola za cestovni promet, Zagreb, 1994.

Iz slike je vidljivo da je sudjelovanje u prometu (voznja) zapravo sustav koji je uvjetovan
mnogim elementima i raznim ¢imbenicima. Iz primjera sa slike voZnja ovisi o Cetiri elementa, a
to su motivacija, iskustvo, vjeStina 1 znanje vozaca. Po definiciji sustava kada jedan element
“’zakaze’’ to utjeCe na cijeli sustav primjetno je da mladi vozaci zapravo od ta Cetiri elementa
imaju samo motivaciju, Sto znaci da je postoji velika opasnost da ¢e tri od Cetiri elementa

zakazati.

2.2. Covjek kao ¢imbenik sigurnosti prometa

Prema Zakonu o sigurnosti na cestama definicija sudionika u prometu na cesti je osoba koja
na bilo koji nacin sudjeluje u prometu na cesti, odnosno ¢ovjek moze bilo kako sudjelovati u
prometu, bio on pjesak, vozac, radnik i dr. i smatra se najvaznijim ¢imbenikom sigurnosti
prometa. Medutim u okviru sigurnosti prometa dok se govori o covjeku prvenstveno se smatra da
je Covjek voza¢ u prometu, odnosno vozilu. Voza¢ koji se kre¢e i upravlja vozilom, svojim
osjetilima prima obavijesti vezane za prilike na cesti 1 oblikuje svoje ponaSanje prema propisima

u prvom redu, no na ponasanje vozaca kao ¢imbenika sigurnosti u prometu utjecu:

e osobne znacajke vozaca,
e psihofizic¢ka svojstva i

e obrazovanje i kultura.



Osobnost vozaca je organizirana cjelina svih osobina, svojstava i ponaSanja kojima se svaka

ljudska individualnost izdvaja od svih drugih pojedinaca drustvene zajednice. Kao preduvjet

sigurnog prometa postavljaju se vozaci kao psihicki stabilne i skladno razvijene osobe. Pod

pojmom osobe u uzem smislu mogu se obuhvatiti slijede¢e psihicke osobine:

sposobnost kao skup prirodenih i steCenih uvjeta koji omogucéuju obavljanje neke
aktivnosti; kod vozaca one se o€ituju u brzom reagiranju, registriranju zbivanja u okolini,
uspjeSnom rjesavanju nastalih problema itd.,

stajaliSta vozaCa prema voznji rezultat su odgoja u Skoli 1 u obitelji, drustva i odgoja; ta
stajaliSta mogu biti privremena i stalna,

temperament, urodena osobina koja se ocituje u nac¢inu mobiliziranja psihi¢ke energije
kojom odredena osoba raspolaze; njime je odredena brzina, snaga 1 trajanje reagiranja
odredene osobe; prema temperamentu ljudi se mogu podijeliti na kolerike, sangvinike,
melankolike i flegmatike; za profesionalne vozace nisu pogodne osobe kolericnog ni
flegmaticnog tipa.

osobne crte su specificne strukture pojedinca zbog kojih on u razliitim situacijama
reagira na isti nacin; od znakovitih crta mogu se izdvojiti odnos pojedinca prema sebi
(samopouzdanje i samokritinost), prema drugima (agresivnost i dominacija) i prema
radu (upornost i marljivost).

znacaj (karakter) se ocituje u moralu ¢ovjeka 1 njegovu odnosu prema ljudima te prema
postivanju drustvenih normi i radu; znacaj se oblikuje pod utjecajem odgoja i Zivotnog

puta pojedinca.

Na slici 3 prikazani su okvirni udjeli osobnih znacajki vozac¢a u ukupnoj sigurnosti prometa.

Slika 3 Osobne znacajke vozaca

lzvor: G. Luburié, Sigurnost cestovnog i gradskog prometa I, Radni materijal za predavanje,

Fakultet prometnih znanosti, Zagreb, str. 5



Sve sposobnosti ¢ovjeka razvijaju se u prosjeku do 18 — te godine i do 30 — te ostaju
uglavnom nepromijenjene. Od 30 — te do 50 — te godine dolazi do blagog pada tih sposobnosti, a
od 50 — te godine taj pad je znatno brzi. Smatra se da je 65 — a godina donja granica. Proces
starenja 1 posljedice koje iz tog proistjeCu vazne su za sigurnost prometa jer se smanjuju
mentalne 1 fizicke sposobnosti.

Psihofizicke osobine vozaca znatno utjeu na sigurnost prometa,jer pri upravljanju vozilom

dolaze do posebnog izrazaja. Psihofizi¢ke osobine su:

e funkcije organa osjeta,
e psihomotoric¢ke sposobnosti i

e mentalne sposobnosti.

Pomocu organa osjeta koji podrazuju ziv€ani sustav nastaje osjet vida, kao glavni "alat"
prilikom voznje, osjet sluha, ravnoteze, mirisa i dr. Osnovni psihi¢ki proces je podrazaj koji
dovodi do donosenja odluka i u procesu voznje se neprekidno obnavlja. Zamjecéivanje okoline
omogucuju organi osjeta koji putem fizikalnih 1 kemijskih procesa obavjes¢uju o vanjskom
svijetu i promjenama unutar tijela.

Psithomotoricke sposobnosti su sposobnosti koje omogucuju uspjesno izvodenje pokreta koji
zahtijevaju brzinu, preciznost i uskladen rad raznih miSi¢a. Pri upravljanju vozilom vazne su ove

psihomotoricke sposobnosti:

e Dbrzina reagiranja,
e brzina izvodenja pokreta i

e sklad pokreta 1 opazanja.

Mentalne sposobnosti su misljenje, pamcenje, inteligencija, u€enje i sl. Osoba s razvijenim
mentalnim sposobnostima bolje upoznaje svoju okolicu i uspjesno se prilagoduje okolnostima,
dok osobu koja je mentalno nedovoljno razvijena obiljeZzava pasivnost svih psihi¢kih procesa, a
time 1 nemogucénost prilagodavanja uvjetima prometa, te je za takve osobe upravljanje vozilom
iznimno naporna aktivnost i takve osobe ne mogu biti dobri vozaci.

Obrazovanje 1 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 vozac ne namece drugima, nego nastoji pomoci
ostalim sudionicima kako bi se izbjegla prometna nesre¢a. UCenjem se postize znanje koje je

nuzno za normalno odvijanje prometa. Tu se ubraja:

e poznavanje zakona i propisa o reguliranju prometu,



e poznavanje kretanja vozila i

e poznavanje vlastitih sposobnosti.

2.3. Vozilo kao ¢imbenik sigurnosti prometa

Vozilo svojom konstrukcijom 1 eksploatacijskim znacCajkama utjeCe u velikoj mjeri na
sigurnost prometa. Prema statistickim podacima, za 3 — 5% prometnih nesreca smatra se da im je
uzrok tehnicki nedostatak na vozilu. Medutim, taj postotak je znatno veci jer se pri ocevidu
nakon prometne nesre¢e ne mogu do kraja odrediti pojedini parametri vozila kao uzrocnika
prometne nesrece. Elementi vozila koji utjeu na sigurnost prometa mogu se podijeliti na aktivne
I pasivne. U aktivne elemente sigurnosti mogu se ubrojiti ona tehnicka rjeSenja vozila ¢ija je
zadaéa smanjiti moguénost nastanka prometne nesrece, dok se u pasivne elemente mogu ubrojiti
rjeSenja koja imaju zadacu, u slucaju nastanka prometne nesrece, ublaziti njezine posljedice.

U aktivne elemente sigurnosti vozila mogu se ubrojiti, ko¢nice, upravljacki mehanizam,
gume, svjetlosni 1 sigurnosni uredaji, uredaji koji poveéavaju vidno polje vozaca, konstrukcija
sjedala, usmjerivaci zraka, uredaji za grijanje, hladenje i provjetravanje vozila, vibracije i buka.
U pasivne elemente sigurnosti ubrajaju se, karoserija vozila, vrata, sigurnosni pojasevi, nasloni
za glavu, vjetrobranska stakla i1 ogledala, poloZaj, motora, spremnika, rezervnog kotaa i

akumulatora, odbojnik, sigurnosni zra¢ni jastuk.

2.4. Cesta kao ¢imbenik sigurnosti prometa

Cestu kao Cimbenik sigurnosti prometa obiljeZavaju trasa ceste, tehnicki elementi ceste,
stanje kolnika, oprema ceste, rasvjeta ceste, krizanja, utjecaj bo¢nih zapreka i odrZavanje ceste.
Tehnicki nedostatci ceste Cesto Su uzrok nastanka prometnih nezgoda, a oni mogu nastati pri
projektiranju cesta i njihovoj izvedbi.

Prema podacima, cesta kao ¢imbenik sigurnosti sudjeluje u broju prometnih nesreca sa svega
oko 3% (3 Elvik, Christensen, Amundsen: Speed and road accidents, TOI report, Institut of
Transport Economics, Oslo, 2004. 15 ) . Iz toga je vidljivo da tehnicko rjeSenje ceste ima
relativno mali postotak uceS¢a u prometnim nesreCama. To su tzv. objektivni uzroci. Stvarni

uzroci su ¢esée zbog subjektivne naravi, odnosno ljudskog faktora:

e neprilagodena brzina kretanja — trasa, Sirina, profili, kolnicka povrSina i preglednost ne
dozvoljavaju preveliku brzinu. Vozaci, posebno mladi, ne prilagodavaju brzinu kretanja

vozila pa dolazi do prometnih nesreca,



neodgovaraju¢a signalizacija — horizontalna i vertikalna signalizacija na pojedinim
dionicama nisu izvedene na odgovarajuci nacin,

stanje kolnika — nepravovremena obnova i odrzavanje dotrajalog ili previse izgladenog
gornjeg ustroja ceste, te pojava udarnih rupa, a samim time i smanjenje koeficijenta trenja
izmedu kotaca i podloge. Pri oSte¢enju kolnika ve¢em od 15% potrebno je Citav kolnik
obnoviti, a pri oSte¢enju do 15% treba ga popraviti,

nepravilno pretjecanje — vozac se iz bilo kojeg razloga psihicki toliko umori i manevar
pretjecanja izvede na najnepogodnijem mjestu, koji inace ne bi izveo, pa se smatra da je
ovo pretjecanje indirektno svojom trasom, propusnom moci ili drugim uzrocima i
elementima izazvala cesta;

nepravilna voznja — tehnicki elementi, oprema i signalizacija je nedostatna ili manjkava
na cijeloj trasi ili dijelu pa vozac nije upozoren pa vozi prema svojoj procjeni koja je kod
mladih vozada cCesto pogresna zbog nedovoljnog iskustva ili precijenjenih vlastitih

sposobnosti.

2.5. Znacajke okruzja prometa na cestama

Kao §to je 1 prije navedeno uz Covjeka, vozilo i cestu kao jedan od ¢imbenika sigurnosti

prometa navode se 1 znacajke okruzja prometa na cestama koje su podijeljene na promet na cesti

1 incidentni ¢imbenik koji se najces¢e opisuje atmosferskim uvjetima. Cimbenik promet na cesti

tako obuhvaca organizaciju, upravljanje i kontrolu prometa:

organizacija — prometni propisi i tehnicka sredstva za organizaciju prometa,
upravljanje — nacin i tehnika upravljanja cestovnim prometnicama i

kontrola — ispitivanje i statistika prometnih nezgoda.

Incidentni ¢imbenik obuhvaca sve okolnosti u prometu koje se ne mogu predvidjeti, a tu su u

prvom redu obuhvacéene atmosferske prilike, onda zatim drugi elementi kao npr. tragovi ulja,

divljac i ostale zapreke sigurnom odvijanju prometa.

2.6. Sigurnost cestovnog prometa u drugim zemljama

S obzirom da je sigurnost prometa kakva je opisana prethodno primjenjiva za cijelu Europu,

ovo poglavlje baviti ¢e se sigurnoS¢u prometa u drugim zemljama, odnosno prvenstveno

Sjedinjenim Americkim Drzavama zbog njenog znacaja kao velesile izvan Europe.

Sjedinjene Ameri¢ke Drzave su jedna od drzava koje koli¢inski broje najviSe prometa, s

gotovo 264 milijuna registriranih vozila. Povecanjem vozila u prometu, realno je ocekivati i
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povecanje broja prometnih nesreca. U 2015. godini dogodilo se 6,3 milijuna prometnih nesreca s
poginulima, ozlijedenima i materijalnom Stetom. Preko 37.000 ljudi godiSnje izgubi Zivote u
prometnim nesrecama, a 2,35 milijuna bude ih teze ili lak$e ozlijedeno. Prema Safety Resource
Center-u mladi vozaci od 16 do 19 godina imaju trostruko vecu vjerojatnost da im se dogodi
prometna nesre¢a od ostalih vozaca, odnosno vozaci stariji od 65 godina prouzro¢e prosjecno
7,5% prometnih nesre¢a dok mladi vozaci prouzroce 12,2% prometnih nesreca.

Americka literatura, iznosi informaciju da je u preko 90% slucajeva prometnu nesrecu skrivio
vozac, a ostala literatura vezana za sigurnost prometnih nesreca razlikuje se po Cimbenicima

sigurnosti, koji su zapravo statisticki glavni uzro€nici prometnih nesreca a to su:

e Vvoznja pod utjecajem alkohola (32%),
e prevelika brzina (31%),
e smanjena paznja (16%) i

e losi atmosferski uvjeti (11%).

Carsurance navodi podatak da u je u 2016. godini preko 2.400 mladih vozaca izgubilo Zivote,
Sto znaci da je u Sjedinjenim Americkim Drzavama svaki dan u prosjeku zivot izgubilo 6 mladih
vozaca, vec¢inom vozeci motocikle, dok se glavni uzrok smatra nedostatak iskustva. Takoder, isti

izvor navodi 5 grupa opasnosti za mlade vozace a to su:

voznja s putnicima pretezno tinejdzerima,
voZznja nocu,
ne koriStenje sigurnosnog pojasa,

ometanje paznje 1

S A

voznja pod utjecajem alkohola, droge 1 umora.

Ovakva podjela Cesta je u vecini strane literature.
Uz americku literaturu, vazno je spomenuti i literaturu Svjetske zdravstvene organizacije
(WHO - World Health Organization), koja navodi 4 ¢imbenika sigurnosti podijeljene na

elemente, a oni su:

1. cimbenici koji utjecu na rizik mogucénosti nastanka prometnih nesreca
e ekonomski faktori poput ekonomskog razvoja i socijalnog stanja zemlje,
e demografski faktori poput dobi i spola,
e politike prostornog uredenja koje utjeCu na karakteristike putovanja, vrstu
prijevoza i sl.

e kombinacija prometa velikih brzina i ranjivih sudionika prometa

10



nedovoljna posvecenost organizaciji prometa poput ograni¢enja brzina

karakteristika prometnica

2. cCimbenici koji utjeu na okolnosti prometne nesrece

neprilagodena i prevelika brzina

utjecaj alkohola, droga i lijekova

utjecaj umora

mladi vozac¢i muskog spola kao grupa koja uzrokuje veliki broj nesre¢a
mlade osobe (tinejdZeri) u istom vozilu bez nadzora

ugrozene skupine sudionika u urbanim podrucjima

voznja nocu

neispravnost vozila kao uzrok prometne nesrece

karakteristike ceste kao uzrok prometne nesrece

nepovoljni vremenski uvjeti

slaba vidljivost sudionika u prometu

3. Cimbenici koji utjecu na ozbiljnost prometne nesrece

faktori ljudske tolerancije

neprilagodena ili prevelika brzina

nekoriStenje sigurnosnog pojasa i sigurnosnih sjedalica za djecu
ne koriStenje kaciga vozaca na vozilima na dva kotaca

objekti uz cestu koji smanjuju sigurnost

nedovoljna sigurnost vozaca i putnika u vozilu

utjecaj alkohola i droga

4. cimbenici koji utjeCu na posljedice prometnih nesreca

dugo vrijeme otkrivanja prometnih nesreca i prijevoz do bolnica

utjecaj pozara

utjecaj opasnih tvari

utjecaj alkohola i droga

poteskoce pri pomoci i izvlacenju unesre¢enih sudionika iz nastradalih vozila
poteskoce pri pomoci i izvlaenju unesrecenih iz autobusa

manjak adekvatne prve pomoci

manjak adekvatne pomoc¢i u hitnoj pomoc¢i (bolnice, domovi zdravlja)

i

1z prethodno navedenog primjetno je da strana literatura navodi relativno iste cimbenike ali s

drugog aspekta podjele, za razliku od domace literature. Preporucljivo je pri analizama,
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istrazivanjima ili studijama koristiti se svom mogucom literaturom jer uz pomoc¢ vise aspekata na

isti problem moguce je lakse do¢i do pravih i boljih odgovora.
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3. Analiza stanja sigurnosti prometa na cestama

Kako bi se sustav sigurnosti unaprijedio i smanjio broj nesre¢a potrebno je pratiti kako
trenutno stanje tako i podaci za sva relevantna prosla razdoblja. Tako je u Republici Hrvatskoj
policija zakonskim propisima ovlaStena za nadzor i upravljanje cestovnim prometom te su
njezine aktivnosti usmjerene na sigurnost svih sudionika u prometu. U slu¢aju prometne nesrece,
policija je ovlastena i duzna provesti radnje kojima se utvrduju sve relevantne cinjenice o
njezinom uzroku, dinamici, sudionicima i posljedicama. Prikupljene podatke o prometnim
nesrecama policija raslanjuje, sistematizira i unosi u informacijski sustav. U svrhu unapredenja
stanja sigurnosti u cestovnom prometu, odnosno s ciljem smanjenja broja prometnih nesrec¢a
(poglavito onih s najtezim posljedicama) policija prikupljene podatke analizira te svoje
aktivnosti usmjerava prema kljucnim sigurnosno-rizi¢nim faktorima koji uzrokuju ili doprinose
nastajanju prometnih nesre¢a — a to su vozac, vozilo i prometnica. (Medved J., Orlovi¢ A.,
Sigurnost cestovnog prometa — prikupljanje i analiza podataka u svrhu predikcije i prevencije

prometnih nesreca, Stru¢ni ¢lanak, Zagreb, 2018.)

3.1. Stanje sigurnosti prometa u 2018. godini

Pri analizi stanja sigurnosti prvenstveno se treba spomenuti ukupan broj nesreca, a za
Republiku Hrvatsku taj broj za 2018. godinu prema Ministarstvu unutarnjih poslova (Statisticki
pregled temeljnih sigurnosnih pokazatelja 1 rezultata rada u 2018. godini, Sijeanj 2019.) iznosi
33.402 prometne nesrece Sto je zapravo smanjenje za 2,7 % u odnosu na 34.342 prometne
nesrece u 2017. godini. U tablici 1 usporedno su prikazani podaci o prometnim nesreCama iz

2018. 1 2017. godine.

13



Tablica 1 Poredbeni prikaz prometnih nesre¢a po Zupanijama RH

PROMETNE NESRECE
Policijska uprava Ukupno 5 ozlijedenim osobama 5 poginulim osobama
2017. 2018. +- B 2017. 2018. +- 2017. 2018. + - 0
zagrebatka B382| 7.833] 65| 2404] 2247 00 a7 50| +6.4
splitsko-dalmatinska 3.046] 2.934 -3,7] 1.239] 1.202 -3,0 26 32| +23.1]
prifmorsko-goranska 3.201] 3.477 +8.6 705 759 +7,7) 25 13] -48.0]
osjetko-baranjska 2141] 2.163 +1.0 607 666 +9.7 23 24 +4. 3
istarska 2052 1.841 -10.3 670 606 -9, 6 22 22 0.0
dubrovacko-neretvanska 863 802 -7,1 396 417 +5,3 11 14| +27.3
kariovacka 1.115] 1.069 -4,1 358 346 -3,4 10 11| +10.0]
skiatko-moslavatka 1.432] 1.465 +2.3 374 415| +11.0 13 18 +38,5
Eibensko-kninska 1.181] 1.114 -5,7 340 311 -8,5 2] 11| +22 2
vukovarsko-srijemska 1.322] 1.317 0,4 471 439 8,8 15 15 0,0
zadarska 2.168] 2.139 -1,3 569 S501| -12.0 19 16| -158
bjelovarsko-bilogorska TES 769 +0.5 277 283 +2 2 7 8 +14.3
brodsko-posavska 1.069] 1.051 -1,7 383 347 11,7 17 9| 471
koprivnitko-krizevacka 5498 619 +3,5 238 257 +8,0 11 7| -36.4
krapinsko-zagorska 725 G666 -8,1 239 201 -15.9 2] 6] -33.3
[Frosenska T0ra| 1.080] +1.5 277 251] 0.4 14 13| -
[redmurska 768| _ 646| -1509| 217|  211| 2.8 7 10| +42.9
potesko-slavonska 521 519 -0,4 136 1587| +154 2 4| +100,0
VaraZdnska T.247| 1.255| +0.6] 298| 328| -17.9| g B[ -11.1
virovititkn-podravska BT 2 633 -5.8 205 178| -13.2 11 6] -455
|[UKUPNO 34.342| 33.402 -2,7] 10.603| 10.122 -4, 5 307 297 -3.3|

Izvor: Statisticki pregled temeljnih sigurnosnih pokazatelja i rezultata rada u 2018. godini,
Ministarstvo unutarnjih poslova, Sijecanj 2019. Zagreb, str. 131.

Iz tablice 1 jasno je da u Zagrebackoj Zupaniji uz pad broja prometnih nesre¢a od 6,5% 1
dalje ima najviSe prometnih nesreca, $to je opravdano s najve¢im brojem stanovnika,prema broju
stanovnika iz 2011.g., a u Pozesko-slavonskoj uz pad od 0,4% ima najmanji broj prometnih
nesreca. Kako se uz opcenitu analizu prometnih nesre¢a moze vezati broj stanovnika tako
mozemo primijetiti da Licko-senjska Zupanija iako ima najmanje stanovnika, i najmanju gustoc¢u
stanovnika, zauzima ¢ak deveto mjesto po broju prometnih nesre¢a. Tablica 2 prikazuje podatke

o povrsini, broju stanovnika prema popisu iz 2011. g. 1 gusto¢i stanovnika.
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Tablica 2 Povrsina, broj i gustoca stanvnika po Zupanijama RH

’ . |Broj stanovnika

Povrgina, " kme | o0l Stanovnika ' na ki

Fupanija Surfacearea,| Y2011 Population
: Population ;

kim in 20113 density

per km?
Republika Hrvatska 56 504 4 284 BBO 75,7

[ Zagrebacka 3 060 317 606 1038 |
Krapinsko-zagorska 1229 132 892 108,1
SisaCko-moslavatka 4 468 172 439 386
Karlovatka 3 626 128 809 355
Varazdinska 1 262 175 951 1304
Koprivnicko- krizevatka 1748 115 584 66,1
Bjelovarsko-bilogorska 2640 119 764 454
Primorsko-goranska 3 588 296195 826
L Licko-senjska 5353 50 927 95 |
Viroviticko-podravaka 2024 84 336 419
| Pozesko-slavonska 1823 78 034 428 |

Brodsko-posavaka 2030 158 575 781
Zadarska 3 646 17om7 46,6
Osjetko-baranjska 4155 305 032 734
Sibensko-kninska 2984 109 375 36,7
Yukovarsko-srijemska 2454 179 521 73,2
Splitsko-dalmatinska 4540 454 798 100,2
Istarska 2813 208 055 74,0
Dubrovatko-neretvanska 1781 122 568 68,8
Medimurska 720 113 804 156,1
Grad Zagreb 641 790 017 12325

Izvor: Statisticki ljetopis Republike Hrvatske 2018., Drzavni zavod za statistiku Republike
Hrvatske, Zagreb, 2018.
Podaci kao povrSina Zupanije, broj i gustoca stanovnika u opcenitoj analizi omogucéavaju
okvirnu usporedbu ukupnih podataka u svrhu lakSeg i ranijeg uoc¢avanja opc¢enitih problema.
Nakon uvida u opceniti broj prometnih nesrea nuzno je analizirati i posljedice prometnih
nesreca §to je prikazano u tablici 3 koja prikazuje poginule, tesko ozlijedene i lakse ozlijedene
osobe po Zupanijama RH. Iz tablice je uocljivo da je uz smanjenje od 2,7% ukupnog broja

prometnih nesreca u 2018. godini doslo do smanjenja od:

e 4,2% poginulih osoba,
e 1,7% tesko ozlijedenih osoba, i

e 4,8% lakSe ozlijedenih osoba,

od ukupnog broja nastradalih osoba (317) u odnosu na 2017. godinu (331).
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Tablica 3 Poredbeni prikaz posljedica prometnih nesreca po Zupanijama RH

NASTRADALE OSOBE
Policijska uprava Poginuli Tasko ozlijadani Lak&e ozlijpdeni
2017. 2018. + - B 2017. 2018. + - 2017. 2018. + - %

T T ss| T1a0| a3 4R 30 2508 2827 00|
splits ko-dalmatins ka 28 32| +14.3 321 358| +11.5] 1.273| 1.293 +1,6
primorsko-goranska 25 14) -44.0 218 224 +2,8] 671 749 +11.6
osjecko-baranjska 24 28| +16,7 177 169 -4.5 664 B0O5| +21.2
mtarska 22 23 +4.5 144 118] -181 765 665 -13.1
dubrowvatko-neratvanska 11 16| +455 118 131 +11.0 413 433 +4 8
karlovatka 13 13 0.0 a7 116] +19.6 437 401 8.2
sisatko-moslavatka 13 18| +38,5 a0 123| +36,7| 449 517 +151
Zibensko-kninska 10 11 +10,0 135 108 -20,0 350 N7 9,4
vukevarsko-srijemska 18 16| -11.1 116 94| -19.0 G629 857 -11.4
zadarska 21 17| -19.0 218 197 -9.8 593 500( -15.7
bjelovarsko-bilogorska 11 9| -18,2 92 a2 0.0 302 287 -5.0]
brodsko-posavska 19 10| -47. 4 102 103 +1,0 527 431 -18.2
Koprivnicko-kri2 evadka 13 7| -486.2 55 64| +16.4 261 293| +12.3
krapinsko-zagorska 9 6] -33.3 [=1] 51| -25.0 301 248| -17.6
W ko-senjska 17 13| 235 g5 96 -3.0( 305 278 -8
rmedimurska 7 11| +57.1 74 71 4.1 232 227 22
poZetko-slavonska 2 4] +100,0 50 46| 80| 149 172| +154
varatdinska 2] 8 -111 89 71| -20,2 459 358 -22.0
virovilitko-podravska 11 6] -455 b3 51 =13 227 183| -16,7
UKUPNO 331 317 -4,2] 2.751]| 2.703 -1,7] 11.815] 11.247 -4.8

Izvor: Statisticki pregled temeljnih sigurnosnih pokazatelja i rezultata rada u 2018. godini,
Ministarstvo unutarnjih poslova, Sijecanj 2019. Zagreb, str. 131.

Broj nastradalih osoba kao 1 broj prometnih nesre¢a moze se vezati uz stanovnistvo, tako da i
u analizi nastradalih osoba mozemo primijetiti da Zagrebacka Zupanija ima najviSe poginulih
osoba uz porast od 14,6%, a PozeSko-slavonska Zupanija samo 4 poginule osobe, $to je zapravo
porast od 100% u odnosu na prethodnu godinu, no s obzirom na tako nizak broj moze se smatrati
1 slu¢ajnos¢u odnosno izoliranim sluajem. Ono Sto je zabrinjavajuce je ponovno da Licko-
senjska Zupanija uz najmanji broj stanovnika nema najmanji broj nastradalih osoba $to bi logika
diktirala.

Analiza podataka o nastradalim osobama za sebe veZe i analizu vrsta prometnih nesreca i
okolnosti koje su prethodile prometnim nesre¢ama, tako da su u tablici 4 podaci vezani za vrste
prometnih nesreca, iz koje je vidljivo da je najveci broj prometnih nesreca sudar vozila u pokretu
odnosno bo¢ni sudar koji su u 2018. iznosili 5.056 odnosno 1.982 slucaja §to je u odnosu na

2017. godinu pad od 4% odnosno 4,5%.
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Tablica 4 Vrste prometnih nesreca

Mesrece s nastradalim - . .
Vrste prometnih nesreca osobama Poginuli Ozlijedeni
2017. | 2018. +-% | 2017. | 2018. | 2017 | 2018.
Sudari vozila u pokretu 5.267| 65.056 -4.0 127 96] 8.070| 7.755
Uidar vozila u parkirana vozilo 108 114 +5,6 2 2 136 138
Shetanje vozila s cesle 2.378] 2217 -6, 8| 100 99] 2968| 2.T87
Nalet na bicikl 398 368 7.5 16 16] 304 364
Malet na pjetaka 1.438| 1.361 5,4 53 65] 1.482| 1.379
Malet na motoeik il moped 155 133 -14,2 7 1 169 149
Sudar s viakem 14 19| +35.,7 5 7 15 25
Udar vazila u abjekt na cesti 83 g2 -1,2 2 5 95 102
Udar vazila u objekt kra) ceste 295 286 -3.1 14 15 365 373
Malet na 2ivotinju 41 39 -4, 9] 1 45 45
Ostalo 733 744 +1.5 5 10} 827 833
UKUPNO 10.910| 10.419 -4.5 331 317] 14.566] 13.950]
Mesrece s nastradalim - . .
Sudari vozila u pokretu osobama Poginuli Ozlijedeni
2017. | 2018. +-% | 2017. | 2018. | 2017 | 2018.
Iz suprotnih smisrova 1.318| 1.278 -3.0 83 58] 2.326| 2.257
Badni 2076 1.982 -1.5 26 22] 2997 2.862
Fri usporednoj vaZnji 175 194| +10,9| 2 1 227 272
Fri vaZnji u slijedu 1.619| 1.537 -5,1 15 15] 2.430| 2.288
Fri vaZnji unazad 79 65 i 1 a0 76
UKUPNO 5.267| 5.056 -4,0| 127 96] 8.070| 7.755

Izvor: Statisticki pregled temeljnih sigurnosnih pokazatelja i rezultata rada u 2018. godini,
Ministarstvo unutarnjik poslova, Sijecanj 2019. Zagreb, str. 132.

Kao §to je prethodno spomenuto, uz vrste prometnih nesre¢a potrebno je razmotriti i
okolnosti koje su prethodile prometnim nesre¢ama, $to je vidljivo iz tablice 5. Ono §to je
upecatljivo iz tablice 5 je da je najveci uzrok prometnim nesrecama i dalje brzina neprimjerena
uvjetima, Sto sa sobom nosi gorku ironiju da okolnost koja je relativno u potpunosti pod
kontrolom vozaca zapravo gasi najvise Zivota u prometu. Uz neprimjerenu brzinu, primjetno je
da je slijedeci problem nepostivanje prednosti prolaza Cije poznavanje je potrebno kako bi se
stekli uvjeti za dobivanje vozacke dozvole S$to implicira potrebu strozeg 1 detaljnijeg
provjeravanja vozaca jo$ pri osposobljavanju za vozaca ili strozeg kaznjavanja u sluc¢aju da je to

nepostivanje prednosti prolaza uzrokovano namjerno a ne iz neznanja.

17



Tablica 5 Okolnosti koje su prethodile prometnim nesre¢ama

Pogreske vozada Nesre cg;g:::':’ dalim Poginuli Ozlijedeni
2017. | 2018. +-% | 2017. | 2018. | 2017. | 2018.
MNepropisna brzina 466 374 -18. 7 15 12 623 521
Brzina neprimjerena uvjetina 3.038] 2.972 -2,2 110 14E| 4141 4.033
VoZnga na nedovolino] udaljenosti 938 795 -15,2 2] 8l 1.356) 1.131
ZakaZnjelo uofavanje opasnosti a2 97| +18,3 3 5 93 106
Mepropisno pretjscanje 286 286 0,0 22 12 418 441
HMepropisno obilaZenjs a7 86 -1,1 3 a7 1056
MNepropisne mirmoila2enje 68 71 +4.4 1 2 102 107
Mepropisno ukljutenje u promet 543 528 -2.8 4 2 679 657
Mepropisno skretanje 453 434 -4,2 5 6] 579 547
Mepropisno okretanje 81 64| +255 68 81
Mepropisna vo2nja unazad 188 188 0,0 7 5 193 191
Mepropisno prestrojavanje 121 121 0,0 146 160
Mepodtivanje prednosti prolaza 1.802| 1.700 -5,7 25 14 2607| 2.43T7
Mepropisna parkiranje 12 8 -33,3 15 12
Maglo usporavanje - kotenje 22 22 0,0 27 23
Mepodtivanje svietiosnog znaka 221 191 -13,6 12 12 307 280
Measiguran teret na vozilu 11 7 -36,4 12 11
Mermarno postupanje s vozilom 75 47 -37.3 2 ar 53
Ostake pogreske vozata 1.192] 1.151 -3,4 49 39] 1.413] 1.350
Mepropisno kretanje voz.na kolniku 837 880 +5,1 54 37| 1.172| 1.287
UKUPNO 10.493| 10.022 -4,5 316 305] 14.135| 13.532
. Nesrece s nastradalim Poginuli Ozlijedeni
Pogreske pjesaka 2017. | 2018. | +-% | 2017. | 2018. | 2017. | 2018.
Mepotivanie svigtlosnog znaka 49 45 -8,2 2 49 50
Mekoriglenje obile2encg pjes . priel. &7 86 -1,1 3 5 a8 88
Mekorislenje pothodnika 5 1 4
Ostale pogreske pjesaka 183 163 -10,9 2] 4 176 166
UKUPNO 319 299 -6,3 14 10] 313 308
. Nesrece s nastradalim Poginuli Ozlijedeni
Ostale okolnosti 2017. | 2018. | +-% | 2017. | 2018. | 2017. | 2018.
Meotekivana pojava opasnosti a1 86 -5.5 1 2 109 a5
Enenadni kvar vazila 7 12| +71.4 9 15
UKUPNO 98 98 0,0 1 2 118 110

Izvor: Statisticki pregled temeljnih sigurnosnih pokazatelja i rezultata rada u 2018. godini,
Ministarstvo unutarnjih poslova, Sijecanj 2019. Zagreb, str. 132.

U pregledu cjelokupne tablice 5 primjetno i1 zabrinjavajuce je da nizak broj okolnosti koje su
prethodile prometnim nesre¢ama nisu pod kontrolom vozaca, odnosno pjesaka, Sto predstavlja
problem koji bi se trebao analizirati kao zasebna studija, kako bi se provjerilo deSavaju li se
prometne nesrece zbog neznanja ili namjere, te kako bi se u bilo kojem od ta dva slucaja

unaprijedila prometna kultura.
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3.2. Pregled stanja sigurnosti prometa na cestama

Da bi se dobio uvid u slozenost i dugotrajnost problema sigurnosti prometa na cestama u
nastavku, u grafikonu 1, biti ¢e prikazani osnovni podaci o prometnim nesre¢ama za razdoblje od

1968. do 2017. godine.

Grafikon 1 Prometne nesrece od 1968. do 2017. godine
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Izvor: Bilten o sigurnosti cestovnog prometa u 2017., Ministarstvo unutarnjih poslova,
Zagreb 2018. str. 4

Na grafikonu je uo€ljiv porast broja poginulih na hrvatskim cestama do 1979. godine kada je
zabiljezeno 1.605 poginulih, $to bi iznosilo stopu od 34 poginule osobe na sto tisu¢a stanovnika,
a danas je taj broj smanjen na 7,9 poginulih na sto tisuéa stanovnika, dok u se ta brojka u
najrazvijenijim europskim zemljama krece oko ¢etvoro poginulih.

Da bi se pridonijelo poboljsanju stanja i ve¢oj prometnoj sigurnosti, Hrvatski sabor je 2008.
godine donio novi Zakon o sigurnosti prometa na cestama, koji je stupio na snagu u lipnju 2008.
godine. Novi zakon nije odmah ostavio trag u statistici prometnih nesreca jer je u 2008. godini u
odnosu na 2007. godinu poginulih bilo vise za 7,3 posto, ali je ve¢ u 2009. godini broj poginulih
znatno smanjen i to za 17,5 posto (548). Trend smanjenja nastavio se i sljedec¢ih godina. Tako je
u 2016. godini zabiljezen najmanji broj poginulih u posljednjih deset godina (307). U svrhu
uskladbe s pravnom steCevinom Europske unije i1 poboljSanja pojedinih odredbi potrebnih za
prakti¢nu primjenu 29. svibnja 2015. godine donesen je Zakon o izmjenama i dopunama Zakona
0 sigurnosti prometa na cestama. (Bilten o sigurnosti cestovnog prometa u 2017., Ministarstvo

unutarnjih poslova, Zagreb 2018.)
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Prema biltenu MUP-a na hrvatskim se cestama od 2008. do 2017. godine dogodilo 392.935

prometnih nesreca. U tim nesre¢ama nastradala je 174.561 osoba:

e poginulo je 4.111 osoba,
e tesko je ozlijedeno 31.425 1
e lakse ozlijedeno je 139.025.

3.3. Izmjene Zakona o sigurnosti na cestama i mladi vozaci

Vaze¢i Zakon o sigurnosti prometa na cestama ("Narodne novine", broj 67/08) stupio je na
snagu 17. lipnja 2008. godine. Kroz nesto vise od desetlje¢a vise je puta mijenjan i dopunjavan,

kroz:

e Zakon o izmjenama i dopunama Zakona o sigurnosti prometa na cestama (,,Narodne
novine®, broj 74/11),

e Zakonom iz 2013. (,,Narodne novine®, broj. 80/13),

e Zakonom iz 2014. (,,Narodne novine*, broj 92/14), te

e Zakonom iz 2015. (,,Narodne novine*, broj 64/15.), kao 1

e Odlukom Ustavnog suda Republike Hrvatske broj U-1-3084/2008, U-1-3419/2008 od 7.
travnja 2010. (,,Narodne novine®, broj 48/10) te

e Odlukom Ustavnog suda Republike Hrvatske broj U-1-323/2009 i dr. od 20. prosinca
2013. (,,Narodne novine*, broj 158/13), kojima su pojedine odredbe ZSPC-a ukinute.

Medutim, unato¢ viSekratnim izmjenama i dopunama, ukazala se potreba za dodatnim
intervencijama u tekstu Zakona o sigurnosti prometa na cestama, $to je imalo za posljedicu
donoSenje najnovijeg Zakona o izmjenama i dopunama Zakona o sigurnosti prometa na cestama
(,,Narodne novine*, broj 108/17), koji je djelomicno stupio na snagu 16. studenoga 2017.

Izmjenama Zakona o sigurnosti prometa na cestama redefinira se pojam ,,mladi vozac* na
naCin da ga odredba clanka 2. stavka 1. tocke 69. Zakona o sigurnosti prometa na cestama
odreduje kao vozaca motornog vozila u dobi do navrSene 24. godine Zivota, koji posjeduje
vozacku dozvolu izdanu na teritoriju Republike Hrvatske, pri ¢emu je, dakle, naglasak na
posjedovanju vozacke dozvole RH, s obzirom da prijasnja definicija nije definirala posjedovanje
(iskljucivo) vozacke dozvole izdane u RH, te je upravo u tome i suStina redefiniranja ovoga
pojma.

Takoder, u odredbi ¢lanka 286. stavka 3. Zakona o sigurnosti prometa na cestama propisano
je da ¢e se mladom vozacu koji u razdoblju od dvije godine prikupi 9 negativnih bodova

rjeSenjem ukinuti i oduzeti vozacka dozvola, s time da ¢e mladi voza¢ moc¢i ponovno polagati
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vozacki ispit istekom roka od dvije godine od dana izvrSnosti toga rjeSenja, a nakon provedenog
postupka osposobljavanja kandidata za vozace. Dodatno, za ostale vozae propisana je mjera
ukidanja i oduzimanja vozacke dozvole u slu¢aju kada u razdoblju od dvije godine skupe 12
negativnih prekrSajnih bodova, s time da glede ponovnog polaganja vozackog ispita za te vozace
vrijedi isti rezim kao 1 za mlade vozace. Postavljanje takve razlike u pogledu broja prikupljenih
negativnih prekr$ajnih bodova, kao pravne posljedice pravomocne osude, predlagatelj I1zmjena
Zakona o sigurnosti prometa na cestama opravdava time da mladi vozaci s nedovoljno vozackog
iskustva uzrokuju nerazmjerno veci broj prometnih nesre¢a u odnosu na ostale vozace, te da se
takvim posebnim pravnim rezZimom utjeCe na ponasanje te grupe vozaca, pri ¢emu se posebno
naglasava da je statistickim pra¢enjem mladih vozaca vidljivo da oni predstavljaju povecani rizik
za sigurnost cestovnog prometa, odnosno da uzrokuju znacajan broj prometnih nesreéa s teSkim
posljedicama.

Tako je predlagatelj predo€io podatke prema kojima mladi vozaci ¢ine oko 8% vozacke
populacije, a uzrokuju ukupno oko 9,6% svih prometnih nesrea prema podacima iz 2016.
godine, odnosno oko 12,5% prometnih nesreca s poginulim osobama, u kojima su tijekom 2016.
godine zivot izgubile 43 osobe. Bitno je napomenuti da prethodno opisana pravila vaze od 1.
sijecnja 2018., sukladno c¢lanku 50. Izmjena Zakona o sigurnosti prometa na cestama, Uz
napomenu da je ¢lankom 46. istog Zakona propisano da se stupanjem na snagu toga Zakona
briSu svi ,stari” negativni prekrSajni bodovi iz evidencije vozafa, Cime se onemogucava
koriStenje ,,starih negativnih prekrSajnih bodova za izricanje mjere ukidanja i oduzimanja
vozacke dozvole, kako je to predvideno Izmjenama Zakona o sigurnosti prometa na cestama.

Posebno valja istaknuti da je brisan ¢lanak 221. Zakona o sigurnosti prometa na cestama koji
je propisivao da mladi vozaci ne smiju upravljati vozilom na cesti brzinom ve¢om od 80 km/h,
na brzoj cesti i cesti namijenjenoj isklju¢ivo za promet motornih vozila brzinom ve¢om od 100
km/h, odnosno 120 km/h na autocesti, te da ne smiju upravljati niti poceti upravljati motornim
vozilom ako su pod utjecajem droga ili lijekova ili ako u krvi imaju alkohola. Tako, u tom
smislu, mladi vozac¢i nemaju nikakva posebna ogranic¢enja kao do sada, nego se i na tu skupinu

vozaca primjenjuju opéa pravila koja vrijede i za ostale vozace.
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4. Sigurnost mladih vozaca

U svim statistikama vezanim za prometne nesrece, mladi vozaci imaju prevelik udio, s
vjerojatnos¢u za deSavanje prometne nesrece 2 do 3 puta vec¢om od iskusnih vozaca.
Predstavljaju veci rizik samima sebi, putnicima i ostalim sudionicima, nego ostali vozaci. Pri
svakoj prometnoj nesreci u kojoj pogine mladi vozac, prosje¢no pogine jos 1,3 osoba (putnici i
ostali sudionici). Za razliku od prometnih nesre¢a koje uzrokuju iskusniji vozaci, prometne
nesrece koje uzrokuju mladi vozaci CeS¢e se deSavaju nocu, Cesto sudjeluje jedno vozilo, 1
najées¢i uzroci su gubljenje kontrole i neprilagodena odnosno velika brzina. Cak i konzumacija

alkohola u manjim koli¢inama ima veci utjecaj na mlade vozace nego na iskusnije vozace.

4.1. Osnovni ¢imbenici koji pridonose riziku od prometnih nesreca

Visoke stope deSavanja prometnih nesre¢a mladih vozaca prvenstveno su rezultat nezrelosti,
nedostatka iskustva, voznja pod utjecajem alkohola, droga i umora, i nacina Zivota prikladnom
njihovoj dobi i spolu. Posebno, mladi vozac¢i muske populacije ¢esto precjenjuju vlastite vozacke
sposobnosti.

Bioloska istrazivanja pokazuju da se u dobi od 18 godina dijelovi ljudskog mozga, koji su
zasluzni za integraciju informacija 1 kontrolu impulsa, jo§ uvijek u razvoju, no ne samo u
psiholoskom smislu vec¢ i u socijalnom smislu, mladi vozaci jo$ uvijek sazrijevaju. Kao primjer
moze se navesti njihov "bijeg" od utjecaja roditelja u potrazi za osamostaljenjem, te kao dio tog
procesa vrsnjaci im postaju vazniji, posebice u odlukama vezanim za nacin zivota.

Mladi vozaci ¢esto upravljaju vozilom u okolnostima s ve¢im rizikom deSavanja prometne
nesrece za bilo kakvog vozaca, 1 tako posebno za njih same. Upravljaju vozilom pod rizi¢nijim
uvjetima nego stariji, iskusniji vozac¢i, odnosno voze pri ve¢im brzinama, ve¢inom voze u
no¢nim uvjetima, ¢esto konzumiraju alkohol, prevoze putnike koji utjecu na njihovo ponasanje, i
Cesto ne upotrebljavaju sigurnosne uredaje. Kada se svi navedeni elementi izloZenosti riziku
kombiniraju s njihovim nedostatkom vozackog iskustva u kompleksnom vozackom okruzju,
jasno je da je veca vjerojatnost deSavanja prometne nesrece za mlade vozace nego ostale. Tako
da je u tablici 6 prikazan vozacki staZ vozaca koji su skrivili prometnu nesrecu 1 primjetno je da
u prvih 5 godina gdje su najvise zastupljeni mladi vozaéi postoji povecan broj prometnih

nesreca.
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Tablica 6 Vozacki staz vozaca koji su skrivili prometnu nesrecu

Godine wozackog staza 2008. 2009. 2010. 2011. 2012. 2013. 2014. 2015. 2016. 2017.

vide od 50 55 61 85 188 202 215 245 308 344 432
45 -50 266 315 437 472 503 607 700 759 855 907
40 - 45 812 924 1226 1411 1338 1.238 1.045 1.233 1177 1.303
35-40 1556 1.639 1.849 1.935 1.797 1.866 1.818 1.978 1.976 1.974
30-35 2.397 2581 2967 3.030 2752 2395 2079 1.839 1781 1.772
25-30 3.148 2921 2807 2637 2442 2012 1820 1.894 1919 2061
20 - 25 2771 2722 2900 2898 2959 2758 2565 2.829 2925 3.122
15-20 3.906 4.184 4287 4208 3766 3.421 3.152 3280 3.105 3.056
10 -15 6.822 6.343 5394 4834 4182 3.868 3.152 3231 3170 3.076
10 godina 1.455 1.198 1.100 1.019 951 765 653 623 555 690
9 godina 1.378 1304 1.110 1.156 908 775 616 596 704 692
8 godina 1.447 1341 1.284 986 921 754 654 786 775 584
7 godina 1.586 1.543 1.155 1.052 886 756 776 729 624 573
6 godina 1.861 1528 1.202 1.007 831 879 776 657 594 538
5-10 7.727 6.914 5.851 5220 4.497 3929 3.475 3.391 3.252 3.077
5 godina 1.718 1618 1.157 1.073 1.023 926 714 665 568 529
4 godine 1.922 1649 1.193 1339 1.062 821 687 595 609 688
3 godine 2106 1.768 1.480 1.324 963 700 644 655 715 807
2 godine 2.242 2298 1.638 1.322 899 778 683 772 921 1.095
1 godina 2957 2636 1545 1373 1.036 861 861 1.080 1.255 1.346
1-5 10.945 9.969 7.013 6.431 4.983 4.086 3.589 3.767 4.068 4.46

manje od 1 godine 16361462 818 738 606 578 608 735 819 88;
UKUPNO 42.041 40.035 35.634 34.002 30.027 26.973 24.248 25.244 25.391 26.133

Izvor: Bilten o sigurnosti cestovnog prometa u 2017., Ministarstvo unutarnjih poslova,
Zagreb 2018. str. 126

Takoder, bitno je spomenuti ¢injenicu da mladi vozali Cesto povecavaju rizik deSavanja
prometne nesrec¢e upravljajuci starijim vozilima, s manje modernih sigurnosnim uredaja. Unato¢
tome, ne smije se ignorirati ¢injenica da najpopularnija vozila medu mladim vozacima, jeftinija
vozila, imaju i motore manje snage, §to moze umanjiti rizik prometne nesrece. Nadalje, mladi
vozaci Cesto voze automobile njihovih roditelja, jer su rijetko u moguénosti priustiti vlastiti
automobil. Automobili roditelja mladih vozaca Cesto imaju bolje znacajke sigurnosti usporedno s
automobilima koje bi mladi vozaci sebi mogli priustiti. Moguce negativne utjecaje vrste vozila
na rizik prometne nesrece jos uvijek nije moguce utvrditi zbog nedostatka istrazivanja.

Ucenje voznje zahtijeva mnogo vjezbe prije dosega iskustva, Sto taj proces €ini dugotrajnim.
Usporedno tome, vjestine upravljanja vozilom je relativno lako steé¢i ¢ak u nekoliko sati dok
vjestine kao predvidanje potencijalno opasnih situacija u prometu zahtijevaju godine iskustva,
odnosno vjezbe. Voznja kao zadatak djelomicno je uvjetovana zahtjevima okolnosti u prometu,
kao tehniCke karakteristike ceste, zahtjevnim radnjama, ostalim sudionicima i prometnim
propisima i pravilima. Kako pod kontrolom vanjskih utjecaja, kompleksnost voznje kao zadataka

u drugom dijelu je pod kontrolom vozafa zbog vlastitih odluka vezanih za brzinu voznje,
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sigurnosnog razmaka i1 polozaja vozila, koje u vecoj ili manjoj mjeri dovode u pitanje sigurnosti
voznje, 1 temeljene su na individualnim, osobnim procjenama mladog vozaca. Pri donoSenju
takvih odluka, mladi, neiskusni vozaci trebaju teziti povecanju sigurnosti kako bi nadomjestili
nedostatak vlastitog vozackog iskustva. U realnim slucajevima kako god mladi vozac tezio
povecéanju sigurnosti, ona je i dalje upitna, jer mladi vozaci Cesto precjenjuju vlastite sposobnosti
1 podcjenjuju slozenost prometa, kao Sto je i prethodno spomenuto, Cest slucaj u muskoj
populaciji mladih vozaca.

Kako bi se steklo iskustvo ili vjestina u bilo kojem zadatku, potrebna je vjezba. Kako bi se
povecala uspjeSnost, osposobljavanje za vozace trebalo bi razvijati vjeStine mladih vozaca koje
mogu primijeniti u prometu, pritom podrazumijevajuci da razvijaju motivaciju za to, a ne da to
rade samo zato S$to moraju, tako da npr. instruktor voznje mora nauciti mladog vozaca zasto
odredene zadatke izvodi na nacin na koji ih izvodi.

Primjer: Odredenom ulicom ogranicenje brzine je 50 km/h. U tom slu¢aju zadatak instruktora
voznje bio bi objasniti kandidatu da se tom ulicom ne smije kretati brzinom vecom od 50 km/h
ne samo zato Sto tako odreduje znak, nego zato S$to, iako tehniCke karakteristike ceste
dozvoljavaju kretanje brzinom primjerice 90 km/h, postoje opasnosti kao nalijetanje pjeSaka ili
opasnost od vozila parkiranih na kolniku koja se ne mogu uociti na vrijeme, te je stoga potrebno
voziti nizom brzinom.

Za iskusne vozace, voZznja pod normalnim uvjetima manje je zahtjevna nego za mlade
vozace, no vjezbom ili konstantnom voZnjom ona postaje rutinska i zahtijeva manje napora.
Mladi vozadi svu svoju paznju usmjeravaju na cestu, i nisu u mogucénosti odradivati dodatne
zadatke adekvatno, kao razgovor s putnicima ili poja¢avanje radio prijemnika. Ta ograni¢enja
postaju vidljiva posebno pri zahtjevnijim 1 neo¢ekivanim situacijama.

Ostale poteSskoce koje su uzrokovane nedostatkom iskustva su smanjena sposobnost
prihvacanja periferalnih informacija i moguénost detekcije opasnosti, odnosno otkriti, prepoznati
i reagirati na potencijalno opasne situacije u prometu. Postoje studije koje ukazuju na to da
iskusni vozaci prepoznavaju opasnosti bolje 1 brze nego mladi vozaci, s ve¢om razlikom pri

opasnostima udaljenijim od vozaca.

4.2. Voznja pod utjecajem alkohola, droga, lijekova i umora

Voznja 1 sposobnost voznje mladih vozaCa moze biti uvjetovana, odnosno smanjena
konzumacijom alkohola, droga i lijekova ili umorom, te se time povecava opasnost od nastanka

prometne nesrece.
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Voza¢ koji upravlja vozilom u prometu na cesti mora biti tjelesno i dusevno sposoban
upravljati vozilom te za to imati potrebno znanje i vjestinu. Prema Zakonu o sigurnosti prometa
na cestama, za mlade vozace, voznja pod utjecajem alkohola je zabranjena §to znaci da ne smiju
upravljati niti poceti upravljati motornim vozilom ako u krvi imaju alkohola.

Upravljanje vozilom pod utjecajem alkohola izaziva brojne probleme i posebno je opasna
zbog toga Sto alkohol najprije i najviSe djeluje na mozak. Putem krvi alkohol vrlo brzo dolazi do
mozga i ve¢ mala koncentracija alkohola brzo djeluje na sposobnost upravljanja vozilom. U¢inci
prisutnog alkohola najprije se oc€ituju u psihi¢kom stanju vozaca. Ono dovodi do smanjenja
sposobnosti vida, usporenog reagiranja, smanjenja koncentracije vozaca, usporenih pokreta te do
precjenjivanja vlastitih sposobnosti i ostalog. Koliko dugo ¢e djelovati alkohol u krvi ovisi o
razli¢itim ¢imbenicima, a prije svega o koli¢ini alkohola u krvi vozaca, tjelesnoj tezini vozaca,
koli¢ini 1 vrsti hrane koju e voza¢ konzumirao, psihi¢kom stanju vozaca i vremenu kada je vozac
konzumirao alkohol.

Voznja pod utjecajem alkohola posebno je opasna za mlade vozace zbog vise razloga.
Prvenstveno, tolerancija na alkohol mladih vozaca je niza, jer njihovo tijelo nije naviknuto na
konzumaciju alkohola. Nadalje, voznja kao zadatak zahtjevnija je za mlade vozace jer im je veci
napor za istu razinu paznje i kada se tome pridoda utjecaj alkohola, postaje jo$ teze. Kao jos
jedan od razloga moze se navesti utjecaj alkohola na smanjenje inhibicije. Kako mladi vozaci
nemaju dovoljno razvijene mehanizme samokontrole, moraju se nositi s euforicnim 1
emocionalnim utjecajima alkohola. | naposljetku, prema nekim istrazivanjima, mladi vozaci
podcjenjuju razinu opojenosti, odnosno intenzitet utjecaja alkohola. Kada se sagledaju svi
negativni utjecaji, oni se zapravo povecavaju u kombinaciji s ostalim faktorima koji utjeu na
njihove sposobnosti kao prisutnost putnika.

Razli¢ite droge ¢ak 1 u malim koli¢inama, znatno utjeu na smanjenje sposobnosti
upravljanja vozilom. Djeluju na smanjenje pozornosti, na slabije uo¢avanje i prepoznavanje,
suzenje vidnog polja, produljenje vremena reagiranja i Smanjenje motorike. Pod utjecajem droga
vozaci su skloni agresivnom ponaSanju, haluciniranju i euforiji, Sto vodi gubljenju kontrole nad
ponaSanjem, $to je za sigurnost voznje i sve sudionike u prometu vrlo opasno i Cesto rezultira
tragedijom.

U prometu Cesto sudjeluju i vozaci koji boluju od razlicitih bolesti koje zahtijevaju koristenje
lijekova. Utjecaj lijekova manje je opasan od utjecaja alkohola 1 droga, najeSce zbog
kontrolirane proizvodnje ako ne samog intenziteta ili prirode djelovanja, medutim, neki lijekovi
ipak negativno djeluju na psihofizicke sposobnosti vozaca. Lijekovi koje vozaci koriste za
smirenje 1 opusStanje predstavljaju opasnost i smanjuju oprez te se prije njihove uporabe vozac
obavezno mora posavjetovati s lije¢nikom. Neki lijekovi koji utjecu na psihofizi¢ke sposobnosti 1
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na sposobnosti upravljanja vozilom oznacfeni su na ambalazi crvenim trokutom i voza¢ koji
koristi takve lijekove ne smije upravljati vozilom niti poceti upravljati vozilom na cesti.

Vrijedno je spomenuti da u odredenim literaturama posebno vezanim za engleski jezik droge
i lijekovi spadaju pod isto dok je u hrvatskom jeziku tu razliku lako primijeniti.

Razlicite droge i lijekovi imaju razli¢it utjecaj na sposobnost voznje, posebice u kombinaciji
s alkoholom ili drugim drogama i lijekovima. Konzumacija droga medu vozacima usko je
povezana s zakonskim regulativama odredenih zemalja, te kako se i regulative medu zemljama
razlikuju tako se razlikuju i rezultati istrazivanja vezanih za sigurnost prometa.

U okvirima Europe, konzumacija droge postupno se povecava u dobnim skupinama od 15 do
24 godine, te se razlikuje izmedu muskaraca i Zena. Dok se konzumacija lijekova u vecoj koli¢ini
primjecuje kod Zena, alkohol, kanabis i ecstasy se vise koristi kod muskaraca.

Umor se u pravilu pojavljuje ve¢ nakon dva do tri sata voznje. Prvi znaci umora su zijevanje,
bockanje u o€ima, oteeni o¢ni kapci, zategnutost misica, osjecaj topline, a jaci umor moze
dovesti do prividanja nepostojee situacije. Voznja u takvom stanju moze dovesti do polu-
svjesnog stanja, umanjene sposobnosti prosudbe Sto najéesée i dovodi do prometne nesrece, a
posebno ako voza¢ zaspi za upravljaCem tijekom upravljanja vozilom. Kod umornog vozaca
slabi pozornost, koncentracija i sposobnost procjene situacije, a reakcije su iznenadne i ubrzane i
smanjena je psthomotoricka sposobnost 1 spretnost.

Umor nije uzrokovan samo satima provedenim u voZnji, nego i vremenom provedenim
obavljajuci ostale radnje prije voznje, duljinom i kvalitetom sna, €ak i stresom. Posebno opasan
¢imbenik umora je no¢na voznja, $to je posebno vazno za mlade vozace jer prometne nesrece
mladih vozaca deSavaju se upravo nocu vise nego kod iskusnijih vozaca. Kao $to je prethodno
spomenuto, umor smanjuje sposobnosti vozaca, tako da mladi vozaci utjecaj umora primjerice
povecano vrijeme reagiranja ili smanjenu paZznju pokuSavaju nadomjestiti, odnosno
kompenzirati, poveéanjem zahtjevnosti radnje (povecanjem brzine kako bi povecali razinu
paznje) ili smanjenjem zahtjevnosti radnje (Smanjenjem brzine ili povecanjem razmaka kako bi
ostavili vremena 1 mjesta za pogresku). Studije koje su promatrale svojstva voznje indiciraju da
takve kompenzacije nisu dovoljne kako bi se izbjegao rizik nastanka prometne nesre¢e. Dodatan
problem kod mladih vozaca je $to oni zapravo trebaju viSe sna nego odrasli, i ¢esto ne primjec¢uju

vlastiti umor.
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4.3. Znacajke prometnih nesre¢a mladih vozaca

Mladi vozaci predstavljaju velik udio u ukupnom broju prometnih nesreca u kojima sudjeluje
samo jedno vozilo i uzrokovanih velikim brzinama. Iako se prometne nesre¢e mladih vozaca
pojavljuju u sva doba dana, primjetno je povecanje postotka prometnih nesre¢a vikendima u
vecernjim 1 noénim satima ¢iji se rizik nastanka poveca proporcionalno kilometrazi, posebno kod
muskaraca. Dani i sati prometnih nesre¢a takoder su bitna znacajka prometnih nesre¢a mladih
vozaca jer je primjetno da se veci broj prometnih nesre¢a deSava u ranim satima, i najcesce
vikendima. Taj trend djelomicno je uzrokovan zivotnim navikama mladih vozaca, jer zapravo
najcesce 1 voze u tim vremenima. Uz navike, bitno je 1 da je u tim uvjetima voznja najopasnija za

mlade vozace zbog no¢nih uvjeta voznje, umora, socijalnih pritisaka i uzbudenja.

Tablica 7 Prometne nesrece koje su skrivili vozaci po danima

Dan u tiednu 2008. 2009. 2010. 2011. 2012. 2013. 2014. 2015. 2016. 2017.
Ponedjeljak 1.303 1.188 891 803 639 530 417 397 395 490

Utorak 1.307 1.048 769 737 624 548 413 362 426 443
Srijeda 1.312 1.028 863 748 609 546 429 411 402 458
Cetwrtak 1.362 1.209 897 879 647 601 456 421 451 471
Petak 1.609 1.391 1.101 962 760 693 504 502 544 580
Subota 1.862 1.621 1.302 1.198 886 728 589 551 601 615
Nedjelja 1.819 1.599 1.134 1.102 824 757 575 538 562 581
UKUPNO 10.574 9.084 6.957 6.429 4.989 4.403 3.383 3.182 3.381 3.638

Izvor: Bilten o sigurnosti cestovnog prometa u 2017., Ministarstvo unutarnjih poslova,
Zagreb 2018. str. 130.

U tablici 7 vidljivo je da se najvec¢i broj prometnih nesrea dogodi vikendom, tocnije
subotom, dok je primjetan porast broja nesreca i petkom, §to je jednim dijelom logi¢no s obzirom
da su mladi u ta vremena i najaktivniji. Uz vikend, kroz odredene godine moguce je i primijetiti
porast broja prometnih nesreca srijedom 1 Cetvrtkom, §to bi se, iako bez konkretnih dokaza,
moglo povezati sa studentima. Naime u veéini gradova u Hrvatskoj srijeda se smatra kao
studentska vecer, koja je Cesto povezana s alkoholom a nazalost i drogama, i poveanom
aktivno$¢u mladih vozaca, §to povecava moguénost nastanka prometne nesre¢e. Povecan broj
prometnih nesre¢a Cetvrtkom moguce je objasniti da se prometne nesre¢e dogadaju u ranim
jutarnjim satima, tako da ih statistika svrstava u taj dan bez obzira, $to je uzrok zapravo iz
prijasnjeg dana, jer kako je vidljivo u tablici 8, povecan je broj prometnih nesreca od pono¢i do

dva sata u jutro.
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Tablica 8 Prometne nesrece koje s skrivili mladi vozaci po satima

Vrjeme/sat 2008. 2009. 2010. 2011. 2012. 2013. 2014. 2015. 2016. 2017.

0-2 710 621 468 423 291 280 221 216 193 205
2-4 6857 587 469 436 3s0 261 202 192 195 208
4-6 554 541 410 415 325 305 239 214 211 194
6-8 701 551 433 417 313 296 214 213 238 256
8-10 584 532 401 418 310 293 199 217 203 236
10- 12 830 66T 545 541 381 354 291 257 315 359
12- 14 996 927 713 673 546 425 as2 319 341 340
14 - 16 1.201 ag8 816 73z 574 487 439 386 3s3 436
16- 18 1.193 995 752 686 531 468 348 342 are are
18- 20 1.159 987 763 656 535 445 a7 o7 361 422
20-22 1.021 868 631 534 429 408 291 281 283 a7
22-24 968 820 556 488 404 381 250 238 282 289
UKUPNO 10.574 9.084 6.957 6429 4989 4403 3.383 3182 3.381 3.638

Izvor: Bilten o sigurnosti cestovnog prometa u 2017., Ministarstvo unutarnjih poslova,
Zagreb 2018. str. 132.

Kod mladih vozaca kao bitan uzrok prometnih nesre¢a smatra se brzina, koja u kombinaciji s
vecim brojem putnika dovodi do veéeg broja sudionika prometnih nesreca.

Brzina je nesumnjivo jedan od glavnih uzroka prometnih nesre¢a mladih vozaca, posebno
muskaraca. Prema vecini studija, 30% svih uzroka ukljucuje muskarce kao mlade vozace, 21%
zene 1 samo 15% vozace starije Zivotne dobi. Prevelika brzina je jedan od najvjerojatnijih uzroka
prometnih nesre¢a s poginulima, i ta vjerojatnost blago pada kako se povecava dob vozaca.
Prevelika brzina je prevladavajuci faktor mladih voza¢a kod muskaraca nego zena, zene od 21 do
24 godine imaju priblizno jednak udio u prometnim nesre¢ama izazvanim prevelikom brzinom
kao 1 muskarci od 35 do 44 godine. Kao razlog velikom broju prometnih nesre¢a mladih vozaca
u kojima sudjeluje samo jedno vozilo smatra se loSa procjena i prilagodba brzine uvjetima na
cesti. Iz tablice 9 vidljivo je da je najveci i dugogodisnji problem mladih vozaca neprilagodena
brzina koja je, kako je prethodno navedeno, jedan od najces¢ih uzroka prometnih nesreca u

kojima sudjeluje samo jedno vozilo.
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Tablica 9 Okolnosti prometnih nesreca koje su skrivili mladi vozaci

Okolnosti prometnih nesreca koje su skrivili mladi vozaéi

Okolnost 2008. | 2009. | 2010. | 2011. | 2012. | 2013. | 2014. | 2015. | 2016. | 2017.
Nepropisna brzina 549 542 277 247 157 141 119 116 157 155
Nepril. brzina 3.629 | 3.186|2.592 | 2273 | 1.678 | 1.475 | 1.101 | 1.107 | 1.114 | 1.108

Nedov. udaljenost 917 846 635 608 467 365 292 268 297 308

Nepost. prednosti 1.194 | 1.005 | 814 | 722 | 577 | 545 | 428 | 433 | 487 | 514

Neprop. prefjec. 366 290 194 175 136 117 84 89 88 105

Izvor: prilagodio autor prema Bilten o sigurnosti cestovnog prometa u 2017., Ministarstvo
unutarnjih poslova, Zagreb 2018. str. 136

Vrijedno je spomenuti da postoji razlika izmedu prevelike (nepropisne) brzine i
neprilagodene brzine, a razlika je u tome §to pri neprilagodenoj brzini, vozac¢ nije nuzno prekrsio
ograni¢enje brzine, odredeno pravilom ili znakom, nego je prometna nesreca uzrokovana
neprilagodenom brzinom stvarnim uvjetima ceste u tom vremenu i na tom mjestu. Primjerice
iako je na autocestama ogranicenje brzine 130 km/h u slucaju posebnih vremenskih uvjeta kao
snijega, prikaz na slici 3, kise ili poledice, voza¢ je zakonom obvezan prilagoditi voznju, a time i
brzinu voZnje uvjetima na cesti. To znac¢i da ako se na kolni€¢kom zastoru dionice autoceste po
kojoj vozac¢ vozi nakuplja voda, zadrzava snijeg ili stvara poledica, nije mu dozvoljena voznja od
130 km/h nego je potrebno smanyjiti brzinu naj¢esce €ak i nize od 60 km/h.

Pri prikupljanju podataka o prometnim nesre¢ama, takvi sluc¢ajevi se rijetko dokumentiraju,
iako mnoge studije prikazuju neprilagodenu brzinu kao jedan od cestih uzroka prometnih
nesreca. RjeSavanje problema neprilagodene brzine je mnogo tezi nego rjeSavanje prevelike
brzine jer se prometne nesre¢e uzrokovane neprilagodenom brzinom deSavaju kao rezultat lose
procjene uvjeta i moguénosti voznje, ili drugim rije¢ima, jednim dijelom nisu pod kontrolom
vozaca, dok su prometne nesre¢e uzrokovane prevelikom brzinom rezultat odluke vozaca da vozi

brzinom ve¢om od one koja je dozvoljena.
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Slika 4 Autocesta zimski uvjeti i normalni uvjeti

Izvor: http://novilist.hr/var/novilist/storage/images/ i https://novo.hr/wp-content/uploads/

Alkohol je takoder klju¢ni faktor prometnih nesreca mladih vozaca, posebno u kombinaciji s
drugim faktorima kao §to su brzina, no¢na voznja i ve¢i broj putnika.

Kada se u obzir uzmu putnici u vozilu vjerojatnost nastanka prometne nesre¢e mladih vozaca
razlikuje se od vjerojatnosti nastanka prometne nesreée iskusnijih vozaca. Naime, razlika je u
tome Sto vjerojatnost nastanka prometne nesrece iskusnijih vozaca opada s brojem putnika u
vozilu, dok kod mladih vozaca ta vjerojatnost raste s brojem putnika, 1 Cesto je vezana uz
dokazivanje, te je rezultat tome velik broj poginulih mladih osoba u prometnim nesre¢ama koje

su uzrokovali mladi vozaéi.

Tablica 10 Dobna struktura poginulih vozaca i putnika osobnih vozila

Dob 2008. 2000. 2010. 2011 2012. 2013. 2014. 2015. 2016. 2017.
Vv [P |V [P |V [P |V [P |V [P |V [P |V [P |V [P |V [P |V |P

1417 1| 5| 4 [10] - |1] -7 -17]2/]3] -5 5 5 1|3
1824 47 | 30 | 46 | 20 | 18 | 23 | 36 | 21| 17 | 12| 22 | 19| 14 | 13| 17 | 8 | 20 | & | 21 | 15
2534 41 | 18 | 35 | 21 | 30 | 13| 32 | & | 28 | 13| 25 | 10| 22 | 4 | 17 | 6 | I8 | 6 | 17 | 14
3544 37 | 13| 24 | 12 | 25 | 8 | 25| 8 | 27 |2 | 19 11| 13 | 3 |21 |9 |18 | 4| 25 | 3
4534 32 | 15| 31 | 14 | 27 | 5 | 28| 7 | 16| 7| 2|9 | 19| 6|19 |9 14] 7| 22]3
5564 24 | 10| 15] 8 | 16| 2| 13|12 |5]| 8 | 8| 125|219 19]4]2 |6
65+ § | 11| 16| 15|17 |16 15| 9| 23 | 4| 24 | e8| 20| 2|13 ]|6]|17]|¢8]| 2|9
Ukupno | 190 | 113 | 171 | 113 | 133 | 72 | 149 | 66 | 136 | 50 | 122 | 73 | 100 | 41 | 108 | 56 | 106 | 42 | 129 | 58

Izvor: prilagodio autor prema Bilten o sigurnosti cestovnog prometa u 2017., Ministarstvo
unutarnjih poslova, Zagreb 2018. str. 114 i str. 115
U tablici 10 prikazana je dobna struktura poginulih vozaca i putnika osobnih vozila, te je u
tablici uocljivo da je kroz gotovo cijeli period najveéi broj poginulih u dobnoj skupini od 18 do
24, odnosno u skupini mladih vozac¢a. Napomena, u tablici je broj ukupnih poginulih osoba

povecan jer su u ukupan broj uklju¢ene osobe mlade od 14 godina.
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4.4. Analiza stanja sigurnosti mladih vozaca

Prema nekim podacima, mladi vozaci u prometu sudjeluju sa 8%, dok u isto vrijeme uzrokuju
11% prometnih nesre¢a u kojima pogiba 15% ukupno stradalih u prometnim nesre¢ama, te se
time dolazi do nesluzbenog zakljucka da je najveci uzrok smrti mladih ljudi promet, odnosno
prometne nesre¢e i tom je problemu potrebno posvetiti paznju. U nastavku, u tablici 11,
prikazani su podaci o prometnim nesrecama za 2018. godinu, i bitno je za primijetiti da su od
11.991 vozaca koji su uzrokovali vozaci, mladi vozaci s polozenim vozackim ispitom sudjelovali
u 1.254 nesreée, $to iznosi 10,46%, a od ukupno 397 nesreca s poginulim osobama mladi vozaci

uzrokovali su 8,31% nesreca.

Tablica 11 Prometne nesrece koje su uzrokovali vozaci i posljedice

Vozaii motornih vozila MNesrece s nastradalim Poginuli Ozlijedeni
2017. | 2018. +-% | 2017. | 2018. | 2017. | 2018.
pod utiecajem alkohola 1.683| 1.545 -8,7 86 70| 2.340| 2.124
mil. vozadi s pol. voz. isp. (15-24)° 1.332| 1.254 -5.9] 30 33| 1.929| 1.8786
vozati bez pol vorackog spita 549 525 =191 23 23 ava 709
Svi vozati 9.066| B8.667 4.4 275 271] 12.435] 11.929

Izvor: Statisticki pregled temeljnih sigurnosnih pokazatelja i rezultata rada u 2018. godini,
Ministarstvo unutarnjih poslova, Sijecanj 2019. Zagreb, str. 136.

No s pozitivne strane, u 2018. godini u odnosu na 2017. godinu primjetan je pad broja
nesreca s stradalim osobama koje su uzrokovali mladi vozaci od 6%, Sto se na relativno visok
broj prometnih nesre¢a mozZe smatrati velikim padom.

Ve¢ pri pregledu samog broja prometnih nesreca, u tablici 12 gdje je vidljiv broj prometnih
nesreca koje su uzrokovali mladi vozaci (15-24 godine) u razdoblju od 2013. do 2017. godine.
Pregledom tablice primjetno je da 2015. godine dolazi do porasta broja prometnih nesreca koje
su uzrokovali mladi vozaci, a to se moze vezati s Odlukom o proglasenju Zakona o izmjenama i
dopunama Zakona o sigurnosti prometa na cestama od 10.06.2015. godine kada je ukinut zakon
po kojem mladi voza¢ ne smije upravljati osobnim vozilom ¢ija snaga motora prelazi 80 kW, i
ukinuta su ogranicenja brzine za mlade vozace za 10 km/h manja od standardnih. Kao jedan od
dokaza tog razloga naglasava se da nije porastao samo broj prometnih nesreca koje su uzrokovali

mladi vozaci nego je i porastao i njihov postotni udio.

Tablica 12 Prometne nesrece koje su skrivili vozaci od 15 do 24 godine

Prometne nesrece koje su skrivili vozaci od 15 do 24 godine
2017. 2016, 2015, 2014, 2013.
Ukupno 4979 [ 15,6% | 31.908 | 4.654 | 15.2% | 30.699 | 4373 | 14,4% | 30,456 | 4.011 | 13,7% | 29.341 | 4.587 | 14.3% | 32.142
Poginuli 49 | 18.6% 263 49 | 19.8% 247 56| 19.4% 288 31| 12.4% 249 56 | 19.4% 289
Ozlyeden: | 1.886 | 192% | 9801 | 1.831 | 18,7% | 9801 | 1.717 | 172% | 10.000 | 1.585 | 16,5% | 9.592 | 1.845 | 18,1% | 10.208
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Izvor: izradio autor prema Bilten o sigurnosti cestovnog prometa 2013. do 2017.
Nadalje, s obzirom na podatke iz tablice 12 logi¢ni prijedlog je ponovno aktiviranje Zakona
koji je ograni¢avao mladim voza¢ima maksimalnu brzinu kretanja i upravljanje vozilom snage

motora koja prelazi 80 kW.

4.5. Sigurnost mladih vozaca u drugim zemljama

U svrhu razrade tipicnosti prometnih nesreca, i postojanja istih trendova u razli¢itim
zemljama Lynam u svojoj studiji "Further comparative study of the development of road safety
in Sweden, United Kingdom, and the Netherlands" usporeduje Ujedinjeno Kraljevstvo, Svedsku i

Nizozemsku prema slijede¢im parametrima prometnih nesreca:

e prometne nesrece uzrokovane konzumacijom alkohola, ukljucujuéi sve prometne nesrece
u kojima su mladi vozaci imali izmjerenu koli¢inu alkohola ve¢u od dozvoljene koli¢ine,
koje su u Ujedinjenom Kraljevstvu 0,8 promila, u Nizozemskoj 0,5 promila i u Svedskoj
0,2 promila,

e prometne nesreée u kojima je sudjelovalo samo jedno vozilo,

e prometne nesreCama u kojima su sudjelovali, ozlijedeni ili poginuli putnici i

e prometne nesrece koju su se dogodile vikendima nocu, od petka 20 sati do subote 6 sati i

od subote 20 sati do nedjelje 6 sati.

Grafikon 2 prikazuje postotak prometnih nesre¢a mladih vozaca od 18 do 24 godine
usporedno s referentnom grupom vozaca dobi od 30 do 59 godina. Zbroj proporcija u jednoj
dobnoj skupini moze biti ve¢i od 100% jer jedna prometna nesreCa moze spadati pod vise
parametara, npr. prometna nesreca u kojoj je mladi voza¢ pod utjecajem alkohola, s putnicima u
vozilu udario u objekt, vikendom u noénim satima, §to bi tu prometnu nesrecu svrstalo pod sva
cetiri parametra.

Grafikon prikazuje da je distribucija vrsta prometnih nesreca sli¢na za obe dobne skupine,
pritom ukazuju¢i na probleme specificne prema zemljama. Jedan od primjera je postotak
prometnih nesre¢a u kojima je sudjelovalo jedno vozilo za obe dobne skupine je znatno visi u
Nizozemskoj nego u Ujedinjenom Kraljevstvu i Svedskoj, dok §vedski voza¢i dobne skupine od
30 do 59 godina sudjeluju u mnogo vise prometnih nesre¢a vezanih za alkohol, nego vozaci istih

dobnih skupina u druge dvije zemlje.
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Grafikon 2 Postotak prometnih nesrec¢a prema odredenim parametrima

Postotak prometnih nesrec¢a prema odredenim parametrima
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Izvor: Prilagodio autor prema Lynam, D. (2005) SUNflower +6 : further comparative study

of the development of road safety in Sweden, United Kingdom, and the Netherlands.

Osim problema konkretno vezanih za zemlje, primjetno je da je postotak prometnih nesreca
mladih vozaca od postotka iskusnih vozaca u sve tri zemlje.

Ucestalost nastanka prometne nesre¢e sama za sebe nije dovoljna kako bi se doslo do razloga
prekomjernog udjela mladih vozaca, jer se veze za kilometrazu odnosno udaljenost, broj
vozackih dozvola po grupama vozaca i broj stanovnika. Kilometraza je najuZze povezana s
rizikom nastanka prometne nesrece tj. Sto viSe vozac vozi, veca je Sansa da sudjeluje u prometnoj
nesreci, te iz tog razloga kilometraZza treba biti uracunata kako bi se dobila vjerodostojna
usporedba svih grupa vozaca. Nazalost, ti podatci su rijetko dostupni te se zbog toga moraju
ukljucivati drugi parametri, kao raspodjela vozackih dozvola ili broj stanovnika kao Siroko

dostupan podatak za relativno dug period.
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5. Mjere unaprjedenja sigurnosti mladih vozaca

Dostupan je velik broj raznolikih mjera koje su usmjerene povecanju sigurnosti mladih
vozaca. Zbog karakteristika sigurnosti prometa kao sustava ne postoji jedinstveno rjesenje, niti
jedna mjera kojom bi se sigurnost unaprijedila u cijelosti, tako da je potrebno primijeniti paket
mjera kako bi se utjecalo na cijeli sustav preko njegovih elemenata. Isto tako, mjere nisu
primjenjive na sve zemlje zbog velikih razlika u kulturi, povijesti, stupnju motorizacije i
sveukupnom stanju prometa, nego moraju biti adaptirane po zemljama, sukladno njihovim
okolnostima. U nastavku biti ¢e navedene mjere koje mogu imati velik utjecaj na smanjenje
rizika mladih vozaca u razli¢itim zemljama, i usko su povezane s dobi, osposobljavanju vozaca,
provodenju 1 komunikaciji.

No, prije nastavka navode se problemi prije implementacije mjera:

e Trebaju li se mjere primijeniti samo na mlade vozace ili sve vozace pocetnike?
e [Kako evaluirati efektivnost mjera i jesu li mjere koje smanjuju broj prometnih nesreca
"prihvatljive"?

e Koliko opée mjere sigurnosti pridonose sigurnosti prometa mladih vozaca?

Jedan od prvih problema prilikom odabira mjera povecanja sigurnosti je pitanje hoce li se
primijeniti samo na mlade vozace ili sve vozace pocetnike. Odgovor na to pitanje temelji se na
slijede¢em. S obzirom da su svi mladi vozaci prvotno pocetnici, po pitanju primjenjivanja mjera
najefektivnije bi bilo ciljanje kombiniranih faktora dobi 1 iskustva. Nadalje, u vecini razvijenih
zemalja 1 zemalja u razvoju, vozaci pocetnici Cesto 1 jesu mladi vozaci, a uz to, veliki broj mjera
koje ¢e biti navedene su jednako primjenjive na sve vozace pocetnike, bez obzira na dob.

Efektivnost mjera povecanja sigurnosti moguce je ocijeniti kroz nekoliko razli¢itih

potencijalnih indikatora uspjeSnosti:

e sigurno ponasanje (vezanje sigurnosnog pojasa),
e broj prometnih nesreca,
e Dbroj poginulih osoba i

e broj prometnih nesreca i poginulih osoba po kilometrazi.

Prva tri indikatora ciljaju prema opéem porastu razine sigurnosti i mogu upucivati na mjere
koje smanjuju broj putovanja ili ¢ak zabranjuju promet na odredenim razinama poput podizanja
dobne granice za dobivanje vozacke dozvole, dok u kontrast tome, posljednji indikator upucuje

na mjere koje povecavaju sigurnost prometa na apsolutnoj razini. Takve dvije perspektive
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rezultiraju u razliitim procjenama ishoda primjena mjera, kao i pri samoj primjeni mjera.

Takoder pokazuju da su pojedine mjere efektivne na dva razli¢ita nacina:

e smanjenjem izlaganja riziku i

e unaprjedenjem opceg stanja sigurnosti prometa s obzirom na koli¢inu.

Vazno je napomenuti da mladi vozaci svakako imaju benefite iz mjera sigurnosti prometa
koje nisu vezano direktno za njih. Mjere sigurnosti poput upravljanja prometa, provodenja i
kontrole prometa, kvalitete cesta odnosno infrastrukture i sl. povecavaju sigurnost na svim
razinama pa tako i sigurnost mladih vozaca. U tablici 13 prikazan je utjecaj grupa mjera na

skupine koje su odredene kao generalni problemi.

Tablica 13 Utjecaj grupa mjera na skupine

Problems Grupe mjera
ke skupine Bolja Obrazo Nize Sigurn Zagtita Sigurn Planira
kontrola vanje brzine ije ceste sudionika | iji prijevoz | nje sustava
Alkohol X X X X
Brzina X X X X
Umor X X X
Mladi
X X X X X X X
vozaci
Stariji
X X X X X
vozaci
Motocikli
. X X X X X X X
sti
Biciklisti X X X X X X X
Pjesaci X X X X X
Teretna
_ X X X X
vozila
Droga X X X X

Izvor: prilagodio autor prema Survey of generic measures beneficial to specific road safety

issues, by type of effect, Western Australia Road Safety Council and Government (2002).

Iz tablice je vidljivo da sve grupe mjera pridonose povecanju sigurnosti mladih vozaca.
Primjerice, sigurniji prijevoz u obliku javnog prijevoza u velikoj mjeri povetava sigurnost
prometa mladih vozaca, dok se tu grupu mjera nije moguce primijeniti za promet teretnih vozila.

Javni prijevoz kao mjera povecanja sigurnosti opravdana je ve¢ samo razmatranjem ¢injenice
da jedan autobus prosjecno moze prevesti 50 putnika, Sto znaci da ako je alternativa osobnom

automobilu, eliminira 49 vozaca kao elementa sigurnosti koji u vecini slucajeva izaziva
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prometnu nesrecu. Takva situacija dogodila se u Nizozemskoj, kada je uveden besplatan javni
gradski prijevoz za studente, smanjio se broj nesre¢a mladih vozaca.

2013. godine Transit Center napravio je studiju kako bi profilirali putnike javnog prijevoza.
Ispostavilo se da su vec¢ina putnika mlade osobe, vec¢inom etnicke manjine 1 najvaznije koje Zive
u relativno gusto naseljenim podrucjima, gdje je dostupan kvalitetan javni prijevoz. Za njih,
najvazniji faktori su, kako se ispostavilo, vrijeme putovanja i pouzdanost, a ne dodatni sadrzaji
poput bezi¢nog interneta. Istrazivanje, koje je prikupilo podatke od 11.842 ispitanika iz 46
metropolitanskih americkih gradova, je pronaslo generacijsku granicu koriStenja javnog
prijevoza. Naime, primije¢eno je da osobe do 30 godina preferiraju javni prijevoz u odnosu na

starije osobe, bez obzira na dio zemlje u koje su odrasli, zive ili rade.

Slika 5 Postotak osoba do 30 godina koje koriste javni prijevoz jednom tjedno

People under 30 who ride
public transit at least once/week

TransitCenter

Izvor: https://www.citylab.com/transportation/2014/09/new-study-millennials-love-transit-

most-boomers-still-stuck-on-cars/

Studija je podijelila Sjedinjene Americke Drzave na 5 geografskih kategorija. U gradovima
gdje je javni prijevoz tradicionalan 43% ispitanika do 30 godina koriste javni prijevoz jednom
tjedno usporedno s 12% ispitanika izmedu 30 1 60 godina i samo 9% ispitanika preko 60 godina.
Cak i u regijama gdje se javni prijevoz koristi opéenito manje, trend mladih osoba koje koriste
javni prijevoz ostao je primjetan: 20% osoba do 30 godina koristi javni prijevoz jednom tjedno,
usporedno s 10% ispitanika od 30 do 60 i 2% ispitanika preko 60 godina.

Mladi vozaci kao vozaci pocetnici zapravo ve¢ imaju iskustva u prometu kao sudionici u
prometu, odnosno sudjeluju u prometu barem kao pjesaci, putnici, biciklisti, a neki i mopedisti i
sl. Naime, i prije njihove obuke promatrali su voznju svojih roditelja i bili su suoceni s mnogim
prometnim prekrSajima drugih sudionika. Studije u podru¢jima psihologije ukazuju da se
sigurnosne navike stjeCu ve¢ u najranijem djetinjstvu Sto implicira potrebu obrazovanja o

prometu mnogo ranije, odnosno prije polaganja vozackog ispita. Ono S§to je zanimljivo je da
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vecina ispitanika tvrdi kako su bili odgajani u autocentricnom drustvu. Manja je vjerojatnost da
¢e koristiti javni prijevoz i smatralo se da prema odgoju nece preferirati javni prijevoz. Tako da
su istrazivaci primijetili da mlade generacije odgadaju dobivanje vozacke dozvole i koriste javni
prijevoz, dok starije generacije kojima je javni prijevoz u odgoju, sada izbjegavaju javni
prijevoz.

Ostali klju¢ni rezultati istrazivanja su:

e da ¢e mladi koristiti javni prijevoz uz benefite poslodavca,
e koriStenje javnog prijevoza ovisi o rasi i etnicitetu,
e koristenje javnog prijevoza opada kako raste zarada korisnika i

e utjecaj na okoli§ zadnji je kao bitan faktor za odabir javnog prijevoza.

Odluku o minimalnoj dobi za samostalnu voznju je teSko donijesti zbog razli¢itih lokalnih,
socijalnih ili kulturoloskih okolnosti. S aspekta sigurnosti, svakako je sigurnija povecana
minimalna dob time $to se sprjeCava mlade vozace u u samostalnoj voznji dok ne sazriju 1
obogate iskustvo. Realno je za ocekivati da bi se smanjio broj nesre¢a u prvoj godini vozackog
iskustva kako bi se povecavala minimalna dobna granica. No, takve mjere mogle bi utjecati na
smanjenje socijalnih, ekonomskih i1 obrazovnih mogu¢nosti. Prema tome, potreba za mobilnos$éu
trebala bi biti izvagana izmedu troSka mobilnosti, misle¢i na zdravlje ljudi i ekonomskog
utjecaja, te bi takve analize trebale biti bazirane na potpunim i pouzdanim podacima i
istrazivanjima. Posebno u zemljama gdje je voza¢ima niska minimalna dobna granica, vlast bi
trebala razmotriti podizanje minimalne dobne granice kako bi smanjila prometne nesre¢e mladih
vozaca. Nadalje, osposobljavanje, odnosno obuka vozaa moZze imati veliki utjecaj na smanjenje
rizika prometnih nesreca.

Ukoliko se odabere viSa minimalna dobna granica, to bi moglo motivirati mlade vozace na
odabir jo$ ne sigurnijih vrsta prometa primjerice motocikle. U idealnom sluc¢aju mladi vozaci ne
bi smjeli upravljati motociklom na dva kotaca prije nego Sto bi smjeli upravljati osobnim
automobilom, no u odredenim uvjetima, takva pravila mogla bi previSe ograniciti mobilnost. U
smislu razvoja prometne sigurnosne politike, takvi efekti licenciranja i njihov utjecaj na

sigurnost trebaju biti pazljivo razmotreni.

5.1. Mjere i provodenje

Statistika prometnih nesreca pokazuje da je potrebno uvjeriti mlade vozace da voze sigurno,
ne krSe prometna pravila namjerno i da smanje izlozZenost riziku nastanka prometne nesrece.

Instrumenti s kojima se to moze postici su:
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e naprednija obuka, kako bi se unaprijedila kvaliteta voznje 1
e zaStitne mjere, kako bi se smanjila izloZenost uvjetima visokog rizika nastanka prometne

nesrece.

Svakako, ne smije se ignorirati ¢injenica da se stavovi mladih vozafa prema sigurnosti
prometa formiraju mnogo prije dobi u kojoj mladi vozaci mogu legalno poceti voziti. Prema
tome, mjere se moraju fokusirati i na mlade dobne skupine.

Iskustvo vozaca koje se stekne tijekom osposobljavanja za vozaca je ogranieno i uz to
situacije u kojima se nalazi tijekom osposobljavanja ¢esto su ograni¢ene Sto ih ne priprema za
realne situacije u kojima se mogu naci vozaci poput voznje u velikim guzvama, voznje nocu i
dugi periodi voZnje. Iz tih razloga neke zemlje imaju obvezne programe obuke nakon dobivanja
vozacke dozvole kao jedne od dvije faze sustava dobivanja dozvole za voznju, dok neke zemlje
to nude kao dobrovoljnu opciju. Program obuke nakon dobivanja vozacke dozvole pokazao se
utjecajnim na stav i ponasanje mladih vozaca no, evaluacijske studije koje bi provjerile efekte
programa obuke nakon dobivanja vozacke dozvole na rizik nastanka prometne nesrece jos§ nisu
provedene. (NovEV (2002) The EU NovEV PROJEKT: Evaluation of post-licence training
schemes for novice drivers. Final report, 2004, CIECA, the Netherlands)

Potreba za smanjenjem rizika nastanka prometne nesrece kada je najveci (¢esto odmah nakon
dobivanja vozacke dozvole) moze biti postignuta zastitnim mjerama. Takve mjere stvaraju uvjete
koji smanjuju stupanj rizika kojem bi voza¢ bio izloZen. ZaStitne mjere ograni¢avaju
kompleksnost voznje kao zadatka i Stite mladog vozaca od opasnosti koje rezultiraju iz loSe
samokontrole, u periodima kada je vecina ostalih vjeStina u razvoju. Razliite zemlje
implementiraju razli¢ite kombinacije zaStitnih mjera u sustav dobivanja vozacke dozvole.

Zastitne mjere koje se najceS¢e implementiraju su:

e razina alkohola u krvi nula,
e Ograni¢enja no¢ne voznje i

e ograni¢enja putnika vr$njaka u vozilu.

Konzumiranje alkohola, i u najmanjim koli¢inama, povec¢ava rizik smrtnosti vozaca i taj efekt
posebno je prisutan kod mladih vozaca. Neke studije pokazale su da za mlade vozace smanjenje
dozvoljene koli¢ine alkohola u krvi s 0,8 g/l na 0,2 g/l pokazuje visoku razinu efektivnosti dok
smanjenje na 0,6 ili 0,4 g/l ne pokazuje znacajne rezultate u smanjenju prometnih nesreca
uzrokovanih konzumacijom alkohola. U mnogim zemljama postoji trajno razmatranje o najnizoj
dopustenoj koli¢ini alkohola odnosno da li je bolje dopustiti koli¢inu alkohola 0,2 g/ ili 0,0 g/1.

Primarni argument za koli¢inu alkohola 0,0 g/l je konzistentnost sa ¢injenicom koja naglaSava
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kako 1 najmanja koli¢ina alkohola povecava opasnost nastanka prometne nesrece, dok se
argument za dopustenu koli¢inu alkohola 0,2 g/l temelji na relativno niskom riziku i moguénosti
odstupanja u rezultatima ispitivanja i na potencijalnom poveéanju broja prometnih nesreca
uzrokovanih alkoholom uzrokovanih izuzeem kapaciteta provodenja u kategorijama visokog
rizika.

Mladi vozaci snose izuzetno visok rizik prometne nesre¢e u noénim satima. Prema tome,
ograni¢enja no¢ne voznje ¢esto se smatraju jednima od najefektivnijih elemenata u smanjenju
prometnih nesreca. Ipak, efektivnost takve mjere treba biti usporedena s mogucim socijalnim
problemima i problemima vezanim za mobilnost.

Voznja s vr$njacima u vozilu poveéava rizik nastanka prometne nesre¢e mladih vozaca.
Prema tome, mogucéa su ogranienja pri voznji mladih vozaca s vrSnjacima tokom obuke.
Ponovno, socijalni problemi i problemi s mobilnos¢u javljaju se kao problem, no u vecini
zemalja gdje je ovakva mjera u sustavu, ograni¢enje se ne odnosi na ¢lanove obitelji.

Kako bi sve mjere imale efekta bitno je da ih se svi, posebno mladi vozaci pridrzavaju, $to
zahtijeva efektivno provodenje. Unato¢ tome, ciljanje mladih voza¢a moze dovesti do moguéih
optuzbi o diskriminaciji i u mnogim zemljama postoji moguénost da neke mjere nisu dozvoljene
zakonski. To upucuje da inicijative koje ciljaju na sve vozace mogu biti relativne za mlade
vozace, koji imaju najvecu vjerojatnost pocinjavanja prekrSaja i velik rizik nastanka prometne
nesre¢e. Nova unaprjedenja u podru¢ju informacijskih tehnologija, u buduénosti mogu
doprinijeti povecanju fokusa provodenja na odredene skupine visokog rizika. Posebna paznja
mora biti posveéena vozacima bez polozenog vozackog ispita, jer $to zahtjevniji program
licenciranja postane, mladi vozaci ¢e viSe biti izazvani na odustajanje od obuke 1 voziti bez

dozvole.

Tablica 14 Prometne nesrece i nastradali sudionici prometnih nesreca koje su skrivili mladi vozaci u

periodu od pet godina

2013. 2014. 2015. 2016. 2017.

PM NS PM NS PM NS PM NS PM NS

Uk % | Pog %o Uk % | Pog. | % | Uk % | Pog. % | Uk | % Pog. Y | Uk % Poz. | %

2.

450 | 10,6 15 | 242 | 1441 | 35 17 | 66| 421 (1

(=]
(=]

10 189 | 325 | 11,7 7 12,1 4 0.1 1 33

Izvor: izradio autor prema Bilten o sigurnosti cestovnog prometa 2013. do 2017.
U tablici 14 vidljivo je smanjenje broja prometnih nesreca koje su skrivili mladi vozaci bez
poloZenog vozackog ispita, Sto moguée upucuje na smanjenje broja mladih vozaca koji voze bez

vozacke dozvole.
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Provodenje kontrola brzine bilo policijom ili automatskim sustavima klju¢no je za
osiguravanje sigurnosti mladih vozaca, no ima ograni¢ene efekte. U tom smislu, iako je kontrola
dobar alat pri fokusiranju na specificne probleme, poput ilegalnih utrka, nije rjeSenje za masovne
prekrsaje prevelikih brzina i rjeSenje ne prilagodene brzine koji su problemi mladih vozaca. To je
moguce posti¢i koriStenjem elektronickih uredaja poput crnih kutija koje omogucéuju provodenje
kontinuirane kontrole vozaca. Takoder strozi sustav kaznenih bodova (koji je u Hrvatskoj uveden
Izmjenom Zakona o sigurnosti prometa na cestama), ogranicenja vezanih za konzumaciju
alkohola, ograni¢enja no¢ne voznje i ograni¢enja putnika vr$njaka mogu imati utjecaja na brzinu
voznje mladih vozaca.

Jasno je da policijske kontrole imaju klju¢nu ulogu u sprjecavanju voznje u alkoholiziranom
stanju. Nasumicne i ciljane kontrole alkoholiziranih vozaca gdje su vozaci odabrani na temelju
sluc¢ajnosti tijekom perioda i na lokacijama kada je o¢ekivana povecana konzumacija alkohola,
pokazalo se kao efektivna mjera. Kontrola povecava vjerojatnost otkrivanja potencijalnih
prekrsitelja Sto utjeCe na smanjenje konzumiranja alkohola. Policijska kontrola u tom podrucju
moze ciljati na specifi¢na podrucja problema gdje veci dio vozaca pod utjecajem alkohola moze
biti oc¢ekivan, primjerice diskoteke, klubovi i sl. U tom smislu treba uracunati da trendovi mladih
nisu isti poput onih starijih ljudi. lako se socijalna tolerancija na voznju u alkoholiziranom stanju
povecava efektivnost kontrole alkoholiziranih vozaca zahtjeva intenzivno provodenje na
prometnicama i popratnu medijsku pokrivenost.

Glavni problem pri otklanjanju problema sigurnosti vezanih za koristenje droga, pri testiranju
u prometu, je u tome Sto se droge otkrivaju teZe nego alkohol jer tehnologija za otkrivanje i
otkrivanje njihovog stupnja nije precizna poput one za alkohol. To moze potaknuti mlade vozace

da konzumiraju droge umjesto alkohola (http://www.rosita.org/). Jasno je da kontrole vozaca pod

utjecajem droga mogu biti poboljSane unaprjedenjem tehnologije za testiranje u prometu kao i
prikladnim zakonima.

Jedna od disinicijativa nesigurne voznje mladih vozaca je moguénost gubljenja vozacke
dozvole ili potencijalno poviSenje naknade za obavljanje iste. To se Cesto provodi kroz kaznene
bodove vozaca koji su uhvacéeni u prekr$aju. Sustav kaznenih bodova mladih vozaca za glavnu
karakteristiku ima kazne stroze nego one za iskusnije vozafe. Evaluacijske studije pokazuju
razliCite rezultate istrazivanja sustava kaznenih bodova posebice, S$to se tie njihovog trajnog
efekta. Iskustva s opéim sustavima kaznenih bodova, jednakim za sve vozaCe su pokazala da,
nakon prvog pozitivnog efekta utjecaj opada tokom vremena do nule u uvjetima gdje su slabije
policijske kontrole. To upucuje da su sustavi kaznenih bodova efektivni samo u slucaju kada su

policijske kontrole Ceste. Dodatno, Cinjenica da sustav kaznenih bodova moze dovesti do
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gubljenja vozacke dozvole i time do povecanja voznje bez dozvole mora biti suzbijena kako
sustav kaznenih bodova ne bi izgubio efektivnost odnosno kredibilitet.

Roditelji moraju igrati aktivnu ulogu u ublazivanju visokog rizika mladih vozaca posebno
mladih vozaca koji voze sami. Mnogi programi i instrukcijski materijali su razvijeni kako bi
pomogli roditeljima nauciti mlade vozace da budu sigurni u prometu, no malo edukacijskih
materijala je dostupno kako bi roditeljima pomoglo pri suocavanju s rizikom mladih vozaca.
Ukljucivanje roditelja, pritom misle¢i na kontrolu i ograni¢avanje, u promet mladih vozaca ima
ne sumnjivo vazan utjecaj na sigurnost mladih vozaca kada je nametnuto, no na zalost roditelji
rijetko gledaju na mlade vozace kao visoko riskantnu skupinu i uspostavljaju slabe restrikcije na
mlade vozace kada dobiju vozacku dozvolu. Prema tome vazno je povecati svijest o tom

problemu prije provodenja ikakvih mjera.

5.2. ITS mjere

Mjere bazirane na tehnologiji su jo§ u razvoju no mogu biti izuzetno korisne. U nekim
slu¢ajevima uvodenje novih tehnologija moze zahtijevati teske odluke povezane s individualnim
slobodama kao i legalne implikacije smanjenja kontrole vozaca nad aspektima funkcija vozila.
Unato¢ tome, tehnologije bi mogle biti iznimno prikladne kao mjera ogranicenja mladih vozaca
jer bi mogle omoguditi kontrolu roditelja nad tom tehnologijom posebice pri koristenju
obiteljskog vozila. Takoder, vazno je da mladi vozaci steknu znanja vezano za KkoriStenje takvih
tehnologija kao 1 razvijanje vjeStina u situacijama u kojima takve tehnologije nisu dostupne ili ne
funkcioniraju. S obzirom da su neke mjere bazirane na tehnologiji relativnho nove, neke su u
testnoj fazi a neke postoje samo kao prototip nema mnogo studija koje istrazuju njihovu
ucinkovitost ili mane vezane za sigurnost prometa. Naime, obecavajuce ITS aplikacije za mlade

vozace su:

e pametne Kartice,

e alkobrave?,

e sustavi sigurnosnih pojaseva,

e crne kutije, prikupljanje podataka o voznji,

e elektronska kontrola stabilnosti i

! Preveo autor sa engleskog termina "alkolocks".
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e napredni sustavi pomo¢i pri voznji.

Pametne kartice sadrze informacije o vozacu i u kombinaciji sa sustavom za paljenje vozila,
sprjecavaju paljenje vozila ukoliko vozacu nije dozvoljeno upravljati vozilom. Takoder, mogu se
koristiti kao alat pri odabiru vozaca pod odredenim ograni¢enjima, primjerice, mogu sprijeciti
mladog vozaca da vozi u odredenim satima.

Alkohol je jedan od vaznijih faktora sigurnosti mladih vozaca. Sustav koji bi mogao sprijeciti
mlade vozace prilikom koriStenja vozila dok su pod utjecajem alkohola, moze unaprijediti
sigurnost. Alkobrava je uredaj koji provjerava koncentraciju alkohola u voza¢evom dahu prije i
za vrijeme voznje, te ako je razina alkohola iznad unaprijed zadane razine, sustav ¢e onemoguciti
paljenje i voznju vozila. Tako da u teoriji takva tehnologija moze spasiti zivote mladih vozaca.
Trenutno, provedene su studije o koristenju alkobrava za vozace koji su vise puta kaznjavani za
voznju pod utjecajem alkohola, 1 nema poznatih studija o efektivnosti alkobrava ciljanih na
mlade vozace.

S obzirom na udio poginulih osoba i tesko ozlijedenih osoba u prometnim nesre¢ama
vezanim za ne vezanje sigurnosnog pojasa, sustavi koji upozoravaju vozaca o ne vezanju
sigurnosnog pojasa ili sprjecavaju paljenje vozila dok sigurnosni pojas nije upotrijebljen, mogu
igrati vaznu ulogu u smanjenju rizika i unaprjedenju sigurnosti mladih vozaca.

Crne kutije ili uredaji za prikupljanje podataka o voZnji, mogu se Kkoristiti u svrhu
prikupljanja podataka o aktivnosti vozaca, vozila 1 stanja u prometu kako bi pruZzile povratne
informacije vozacu ili ostalima poput poslodavaca, roditelja, policije ili osiguravajuc¢ih drustava.
Jedan od oblika crnih kutija ve¢ se koristi duze vrijeme u prometu kao djelatnosti pod nazivom
tahograf. Naime, tahograf biljezi aktivnost vozaca, naj¢eS¢e u autobusima i teretnim motornim
vozilima, u svrhu pracenja aktivnosti koje su odredene zakonom. Takva tehnologija moze se
primijeniti na mlade vozace s odredenim adaptacijama.

Elektronska kontrola stabilnosti koristi se kako bi otkrila odstupanja vozila od vozaceve
putanje, i zatim primjenjuje kocnice ili smanjenje brzine individualnim kotacima kako bi vozilo
odrzalo na zadanoj putanji. Takoder, pomaze pri usporavanju vozila pri gubljenju kontrole nad
vozilom. (OECD/ECMT (2006) "Young drivers: The road to safety — ISBN 92-821-1334-5)
Elektronska kontrola stabilnosti moze biti efektivna u smanjenju prometnih nesrec¢a u kojima je
sudjelovalo jedno vozilo i koje su uzrokovane gubljenjem kontrole, odnosno nesre¢ama koje
rezultiraju teSkim ozljedama ili poginulim osobama u preko 30% slucajeva. S obzirom da se
takva vrsta prometnih nesrec¢a posebno istice kod mladih vozaca, takva tehnologija mogla bi im
biti od izuzetne koristi, pod uvjetom da ne dovodi do veceg rizika umjesto da ga smanji. U par

slucajeva prilikom uvodenja slicnih tehnologija uocen je protuefekt koji je zapravo poticao
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vozaCe na ne sigurniju voznju, i prema tome prilikom implementacije takvih tehnologija od
iznimne je vaznosti pazljivo uvodenje i pracenje programa.

Napredni sustavi pomo¢i pri voznji su Siroka kategorija sustava kojima je za cilj pomaganje
vozaCu pri voznji poput kontrole brzine i odrzavanje razmaka. Provedene studije koje su
istrazivale takve sustave nisu ukljucivale razlike izmedu grupa sudionika u prometu tako da bez
konkretno ciljane studije nije moguée znati kako ¢e takvi sustavi utjecati na sigurnost mladih

vozaca, koji su visoko-rizi¢na skupina, koja bi najvjerojatnije testirala granice takvih sustava.

5.3. StratesSki pristup implementaciji mjera

Sve mjere moraju biti uvedene kvalitetno, odnosno smisleno, jer u slucaju kad bi se
provodenje odradivalo nasumiéno, prvenstveno pracenje bi bilo otezano, a zatim i oni na koga se
mjere odnose ne bi ih razumjeli i potencijalno im se protivili. Stoga, mjere moraju biti
implementirane strateskim pristupom, koji omogucuje uvid u rezultate odmah nakon uvodenja 1
dugoro¢no. Prilikom implementacije, posebna paznja mora biti usmjerena na kljuéne elemente
koji igraju ulogu temelja. Nadalje, postoje bitne razlike medu razli¢itim mjerama u vidu utjecaja,
cijene, roka ili prioriteta kojim mogu biti implementirane, $to u velikoj mjeri uvjetuje izbor.
Primjerice, mjerama za ¢iju provedbu potrebna izmjena zakona, vrijeme potrebno za
implementiranje trajat ¢e dugo. U nastavku, biti ¢e predlozen redoslijed implementacije mjera.

Podizanje svijesti javnosti postavlja se kao prvi korak. Takav korak mogao bi ukljucivati
razne kampanje, bazirane na kvalitetno istrazenim informacijama, senzibilizaciju javnosti na
temu o riziku 1 poticanje promjena u stavu i ponaSanju. Takoder, politi¢ki akteri mogu
naglaSavati probleme sigurnosti u svojim govorima, konferencijama i na ostale nac¢ine. Sama za
sebe, mjera podizanja svijesti javnosti nec¢e posti¢i znacajne rezultate u unaprjedenju sigurnosti,
no ona je preduvjet za postizanje informiranja javnosti o problemu i poticanje na prihvacanja
ostalih mjera. Nadalje, kombinacija drugih mjera, posebno provodenja, s komunikacijom s
javnos¢u moze dovesti do promjena stavova javnosti prema sigurnosti dugorocno. Postoje ociti
troSkovi, 1ako su nesporni, s obzirom na vaznost poruke i ¢injenice da je javnost naviknuta na
dobivanje informacija iz javnih, medijskih i politi¢kih izvora.

Drugi korak je razmatranje utjecaja mjera, posebno onih vezanih za mlade vozace, na odluke
javne politike koje nisu direktno vezane za sigurnost. [zmedu ostalog, one ukljucuju dostupnost i
cijenu javnog prijevoza, troSkove posjedovanja vozila, dostupnost parkiraliS§ta blizu Skola 1
ostalih lokacija gdje je povecano kretanje mladih vozaca, odnosno mladih ljudi. Ne treba
oc¢ekivati veliki trenutan utjecaj, iako, vremenom mogao bi se stvoriti vazan kumulativni u¢inak.

To je faza u kojoj je moguce poceti konkretno provodenje mjera, iako je eventualno dodatno
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vrijeme potrebno radi formalizacije, odnosno legalizacije odredenih mjera. Uz to, potrebno je
oc¢ekivati odreden otpor u slucajevima gdje mjere ograni¢avaju izbor odredenih individualnih
osoba i posebno poslovnih firmi i tvrtki.

Tre¢i korak je implementacija op¢ih mjera unaprjedenja sigurnosti prometa fokusirane na
sigurnost mladih vozaca. To podrazumijeva postojanje odgovaraju¢e zakonske osnove i
rigoroznu politiku provodenja zakona o sigurnosti prometa, pritom se fokusiraju¢i na probleme
mladih vozaca visokog rizika kao brza voznja, alkohol i droge i koriStenje pojasa. To je faza gdje
djelovanje moze poceti odmah, temeljeno na zakonima i propisima, i mogu se oc¢ekivati pozitivni
kratkoro¢ni rezultati. Prilikom ove faze postojat ¢e vazni troskovi, u obliku resursa za
provodenje, kao i troSkovi podizanja standarda sigurnosti vozila i infrastrukture. Kako bi se
osigurala potpora javnosti, potrebna je kvalitetna komunikacija, i moze se ocekivati odreden
otpor javnosti, posebice prema tijelima provodenja, odnosno policiji.

Nakon toga, slijede¢i korak je uvodenje mjera koje se odnose na sigurnost mladih vozaca
prije dobivanja vozacke. Potencijalno, to su jedne od najefektivnijih mjera, no moguce je da
zahtijevaju promjene u zakonu, ili na odredenim administrativnim razinama, $to znaci da ih nije
moguée primijeniti u krotkom roku. TroSkovi ove faze relativno su niski, i administrativni i
javni, i sastoje se u najvece dijelu od vremena mladih vozaca, i ostalih na koga mjere utje¢u. Dok
se moze ocekivati otpor mladih vozaca, savjetovanja sa zajednicama ukljucujuéi suradnju s
odredenim grupama zajednica, moze povecati svjesnost 0 problemu i povecati "potraznju" za
aktivnostima unaprjedenja sigurnosti mladih vozaca.

Slijedeci korak je uvodenje zastitnih ogranicenja samostalne voznje nakon samog dobivanja
vozacke dozvole. Ovakva mjera pokazuje znacajan potencijal. Takoder, savjetuje se razmatranje
smanjenja dozvoljene koli¢ine alkohola, ograni¢enje voznje nocu i/ili s putnicima. Ponovno,
moguce su potrebne zakonske promjene, iako se dozvoljena koli¢ina alkohola moze primijeniti
kroz postojece zakone 1 propise. Moguca je pojava dodatnih administrativnih troskova, povezana
S promjenama u sustavu dobivanja vozacke dozvole. Takoder, mogu¢ je i znacajan otpor mladih
vozaca, no uz efektivhu komunikaciju moguce je pridobiti znacajnu podrsku od strane drustva
opcenito.

Nadalje, potrebno je uvodenje propisa koji ¢e demotivirati mlade vozace na nesigurnu
vozZnju. Provodenje zakona sigurnosti 1 posebne mjere licenciranja biti ¢e efektivne samo kad su
popracene konkretnim posljedicama u slucaju prekrSaja. Mladi vozaci trebali bi biti izloZeni
probnom periodu u kojem bi izgubili pravo na upravljanje vozilom ili ponovno polaganje
ukoliko pocine prekrsaj. To bi moglo biti uvedeno u sklopu sustava kaznenih bodova. Takve
mjere mogu zahtijevati izmjene u zakonu, no ne bi dodale znacajne troskove, i dok je moguce

ocekivati otpor od strane mladih vozaca, drustvo bi moglo prihvatiti takve mjere s lakocom.
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Dodatne demotivacije nesigurne voznje mogu biti provedene putem politika auto osiguranja.
Politika sigurnosti i osiguravajuc¢e kuée mogu pronaci kanal suradnje u ovom podrucju.

Nakon svega, potrebno je unaprjedenje obuke i testiranja vozaca, ukljucujuci povecanje
fokusa na svjesnost o vlastitim sposobnostima mladih vozaca, i razumijevanju okolnosti koje
vode do sigurne voznje. Takve mjere zahtijevaju znacajne analize prije provodenja, i moguce
promjene u zakonu, $to znaci da je moguce ocekivati dulje vrijeme implementacije. Dok su
ovakve mjere izuzetno vazne, nee imati utjecaj znacajan poput onih koje se odnose na
smanjivanje rizika nastanka prometne nesrec¢e i onih koje povecavaju iskustvo mladih vozaca
prije samostalne voznje. Postojat ¢e i odredeni troSkovi vezani za promjene u sustavu
licenciranja, i moguc¢ je otpor u industriji obuke vozaca, odnosno autoskola.

Naposljetku, potrebno je razumjeti benefite tehnoloskih rjesenja za pracenje i provodenje,
njihovu pomo¢ mladim vozacima u voznji, i selektivho provodenje tamo gdje se pokazu
ucinkovitim. Pristup kakav je naveden je dugorocan, posebice iz razloga Sto zahtijeva
istrazivanje i razvoj. Dok je potencijal veliki, stvarni benefiti iz novih tehnologija su nepoznati.
Takva rjesenja inicijalno stvaraju znacajne troskove pri implementaciji u vozila, §to moze
uzrokovati otpor vozaca i automobilske industrije.

Prethodno navedeni postupak je okviran, i moguée su razne adaptacije, kakve se mogu i
primijetiti u politikama odredenih zemalja. Ono $to se postavlja kao zajedni¢ko svakoj adaptaciji
strategije, i politici bilo koje zemlje je unaprjedenje sigurnosti prometa i mladih vozaca, i
sprjeGavanje dodatnog gubljenja mladih Zivota. Dodatna napomena je da se sve prethodno
navedene mjere i postupci mogu primijeniti, ne samo na mlade vozae nego i na vozace

pocetnike bez obzira na godine, no Sto zahtjeva dodatnu adaptaciju mjera.
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6. Proces osposobljavanja kandidata za vozaca u Republici

Hrvatskoj

U Republici Hrvatskoj osposobljavanje kandidata za vozace obavljaju autoSkole kojih ima
353, a  vozacki  ispit  organizira i1  provodi  Hrvatski  autoklub, HAK
(https://www.hak.hr/autoskole/).

S obzirom na temu rada biti ¢e razradeno polaganje za B kategoriju odnosno osobne
automobile, ¢iji su vozaci glavni problem ovog rada.

Osposobljavanje kandidata za vozafe je djelatnost koja se obavlja u opéem interesu, a
pretpostavlja jedinstveni nastavni proces koji se provodi prema propisanom programu. Program

obuhvaca tri nastavna predmeta:

e prometni propisi i sigurnosna pravila (PPSP) — 30 nastavnih sati
e pruzanje prve pomoéi osobama ozlijedenim u prometnoj nesrec¢i (PPP) — 9 nastavnih
sati

e upravljanje vozilom (UV) — 35 nastavnih sati.

Osposobljavanje se provodi temeljem Plana i okvirnog programa osposobljavanja kandidata
za vozace koji proizlazi iz Programa vozackog ispita, te prema jedinstvenim minimalnim
izracunskim elementima vrijednosti nastavnog sata.

Osoba moze pristupiti osposobljavanju za vozaca vozila odredene kategorije:

e najranije Sest mjeseci prije nego Sto navrsi godine propisane za izdavanje vozacke
dozvole za upravljanje vozilom te kategorije (AM, Al, A2, A, B, Fi G)
e ako ima valjano uvjerenje o tjelesnoj i duSevnoj sposobnosti za upravljanje vozilom

e ako moze samostalno rjeSavati ispitne testove.

Pri upisu u autoSkolu kandidat sklapa i1 potpisuje Ugovor o osposobljavanju koji mora
sadrzavati izmedu ostalog 1 ove elemente: definiranu cijenu nastavnog sata za pojedini nastavni
predmet i za minimalni propisani broj nastavnih sati, trajanje osposobljavanja, obvezu kandidata
za sudjelovanjem u nastavi, aneks ugovora o dopunskom programu osposobljavanja i druge
elemente. Kandidat dobiva KnjiZicu kandidata za vozaca. Kandidatu koji se upisao u program
osposobljavanja za B kategoriju, autoSkola je duzna omoguciti zavrSavanje upisanog programa u
roku od tri do najdulje Sest mjeseci od dana pocetka osposobljavanja. Kandidatu koji se upisao u
program osposobljavanja za upravljanje drugim kategorijama vozila autoskola je duzna
omoguciti zavrSavanje upisanog programa u roku koji je proporcionalno kra¢i ili dulji, ovisno od
propisanog minimalnog broja nastavnih sati za taj program. AutoSkola je obvezna osposobiti
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kandidata za vozaca za upravljanje vozilom odredene kategorije. Kandidat je obvezan
prisustvovati nastavi, zavrsiti program osposobljavanja iz pojedinog nastavnog predmeta, te po
zavrSenom programu iz pojedinog predmeta poloziti vozacki ispit. Osposobljavanje zapocinje
nastavom iz nastavnog predmeta PPSP. Nastavni sat traje 45 minuta (blok sat 90 minuta). Po
polozenom ispitnom testu iz nastavnog predmeta PPSP, autoSkola kandidatu odreduje instruktora
voznje za nastavu iz nastavnog predmeta UV. Nastava iz nastavnog predmeta UV izvodi se
individualno, a prvih pet sati po jedan nastavni sat. S jednim kandidatom za vozaca instruktor
voznje ne smije izvoditi nastavu dulje od dva nastavna sata dnevno, osim provedbe nastave na
autocesti ili na cesti izvan naselja, koja moze trajati prema programu osposobljavanja kandidata
za vozace. Za vrijeme nastave osim kandidata koji se osposobljava i instruktora voznje u vozilu
moze biti do najviSe tri kandidata. Nastava moze trajati i duze od 35 nastavnih sati, odnosno dok
instruktor voznje 1 struc¢ni voditelj autoskole ne ocjene da je kandidat svladao nastavne sadrzaje
iz nastavnog predmeta UV.

Nastavni plan i program propisan je Pravilnikom o osposobljavanju kandidata za vozace (NN
124/2012) sa pripadajuéim Izmjenama i Dopunama. Pravilnik o osposobljavanju predvida
okvirni program osposobljavanja kandidata za vozace. Izvodenje sadrzaja okvirnog programa

trebaju kandidatu za vozaca omoguciti:

e upoznavanje temeljnih propisa koji ureduju odvijanje cestovnog prometa,

e razvijanje svijesti 0 ponasanju u cestovnom prometu u skladu s prometnim propisima,

e stjecanja navika primjene tehnike sigurne voznje i vece razine kulture ponaSanja u
cestovnom prometu,

e upoznavanje s prometnim pravilima i na¢inom djelovanja sila na vozilo tijekom voZnje 1
kocenja,

e upoznavanje s karakteristikama vozila na kojem se osposobljava,

e nauciti postupak dnevnog preventivnog pregleda i znacenje tehnicke ispravnosti vozila za
sigurnu voznju,

e razvijanje vjeStina i navika za sigurno 1 samostalno upravljanje vozilom, uz postivanje
prometnih propisa i sigurnosnih pravila,

e usvajanje nacela defenzivne voznje, ucenje predvidanja i prepoznavanja opasnih situacija
U prometu,

e ucenje racionalne 1 ekonomicne voznje 1 razvijanje svijesti o potrebi ocuvanja okolisa,
zdravlja i zivota ljudi te cuvanju imovine 1 vrijednosti,

e usvajanje temeljnih znanja i1 nacela za pruzanje prve pomoc¢i i samopomoc¢i u prometnoj
nesreci.
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Sadrzaje okvirnog programa osposobljavanja kandidata za vozace za kategoriju vozila za

koju se kandidata osposobljava proizlaze iz sadrzaja propisanih Programom vozackog ispita.

6.1. Sadrzaj nastavnih predmeta prometni propisi i sigurnosna pravila i

upravljanje vozilom

PROMETNI PROPISI | SIGURNOSNA PRAVILA

1. Propisi u cestovhom prometu: izrazi, kategorije vozila, uvjeti za upravljanje vozilom,
stjecanje prava na upravljanje vozilom, obveze i odgovornosti sudionika u prometu.

2. PonaSanje vozaca: prometna kultura, stavovi i navike, oprez i pozornost u prometu, uvjeti
vidljivosti i vremenske prilike, uocavanje prometne situacije, percepcija, predvidanje, gledanje iz
vozila, procjena opasnosti prometne situacije i proces donosenja pravilne odluke, pravodobno
reagiranje, vrijeme reagiranja, ponasanje prema drugim sudionicima, defenzivna voznja, rizi¢no
ponasanje, promjene u ponasanju pod utjecajem alkohola, opojnih droga, lijekova, utjecaj
psihofizi¢kog stanja i umora, mladi vozaci.

3. Ostali sudionici u prometu: posebni rizici vezani uz nedostatak iskustva ostalih sudionika u
prometu i najugrozenije kategorije sudionika, djeca, pjeSaci, biciklisti, voza¢i mopeda, vozaci
motocikla i osobe s invaliditetom, obveze vozaca.

4. Vozilo: dokumenti, osnove funkcioniranja uredaja na vozilu, oprema vozila, vidljivost iz
vozila, vozacka ogledala, instrument plo¢a u vozilu, svjetlosno — signalni uredaji 1 uporaba,
uporaba sigurnosnih pojaseva i naslona za glavu, uporaba zastitne opreme za djecu, uredaj za
upravljanje, uredaj za zaustavljanje, ovjesi, gume, sigurnosni uredaji, vuca vozila, prijevoz
tereta, prijevoz osoba, registracija i tehnicki pregled, postupak u slu¢aju kvara na vozilu, mjere
pri napuStanju vozila. Pravila koriStenja vozila u odnosu na zaStitu okoliSa, ekonomi¢na
potros$nja goriva, eko voznja, ogranic¢enje Stetnih plinova.

5. Cesta: karakteristike razlicitih vrsta cesta, kolnik, stanje kolnika i utjecaj vremenskih
prilika, prianjanje, sile koje djeluju na vozilo, razmak i procjena razmaka izmedu vozila u voznji,
zaustavni put vozila, put ko¢enja 1 put reagiranja, radovi na cesti.

6. Znakovi u prometu: prometni znakovi, prometna svjetla i svjetlosne oznake, oznake na
kolniku i drugim povrSinama; znaci koje daju ovlaStene osobe, zvucni i1 svjetlosni znaci,
postupanje prema znakovima u prometu.

7. Prometna 1 sigurnosna pravila: radnje vozilom u prometu, uklju¢ivanje u promet i
isklju¢ivanje iz prometa, kretanje vozila, brzina i procjena brzine kretanja vozila, skretanje,
propustanje vozila i prednost prolaska, promet na raskrizju, upravljanje prometom na raskrizju,

mimoilazenje, pretjecanje 1 obilaZzenje, zaustavljanje 1 parkiranje, promet na prijelazu ceste preko

48



zeljeznicke pruge, promet na autocesti, brzoj cesti i cesti namijenjenoj isklju¢ivo za promet
motornih vozila, voznja u koloni, voznja u tunelu, vozila pod pratnjom i vozila s pravom
prednosti prolaska.

8. Voznja u naselju (gradu): pravila voznje cestom s jednosmjernim prometom i cestom s
visSe prometnih traka, prestrojavanje, izbor prometne trake, pravila voznje kruznim tokom
prometa.

9. Voznja izvan naselja (grada): pravila voznje cestom izvan naselja, odrzavanje potrebnog
razmaka izmedu vozila, pravila ponasanja tijekom pretjecanja, voznja zavojima, voZnja na
uzduznom nagibu.

10. Voznja u posebnim uvjetima: smanjena vidljivost, no¢, vremenski uvjeti, kiSa, magla,
zimski uvjeti, ogranicenje prometa.

11. Pravila ponasanja u slucaju prometne nesrece: duznosti, postupak, sigurnosne mjere.

UPRAVLJANJE VOZILOM

Nastava iz predmeta Upravljanje vozilo odvija se u dva dijela. U prvom dijelu, najéesée pet
do Sest nastavnih sati ovisno o sposobnostima kandidata, nastava se izvodi na prometnom
vjezbaliStu. SadrZaj nastave na prometnom vjeZzbaliStu:

27

1. upoznavanje i priprema vozila,

2. prilagodba sjedala, pravilan poloZaj za voznju,

3. prilagodba vozackih ogledala, vezanje sigurnosnog pojasa, prilagodba naslona za glavu,

4. dnevni preventivni tehnicki pregled vozila,

5. spajanje vuc¢nog i priklju¢nog vozila, kocionih 1 elektronickih spojeva (samo za kategoriju
B+E),

6. sposobnost Citanja autokarte, planiranje puta (itinerera), uporaba elektronickih sustava za
navigaciju (nije obvezno),

7. voznja po pravcu, mijenjanje stupnjeva prijenosa i zaustavljanje,

8. voznja unaprijed — unatrag po pravcu s promjenom smjera,

9. okretanje vozila zbog promjene smjera (koriStenjem voZnje unatrag i unaprijed),

10. parkiranje vozila,

11. koCenje 1 zaustavljanje.

U drugom dijelu nastava se izvodi na javnoj cesti. SadrZaj nastave na javnoj cesti:

49



1. uklju¢ivanje u promet 1 iskljuivanje iz prometa: utvrdivanje prometnih uvjeta i1
ukljucivanje, uporaba pokazivaca smjera, propustanje pjeSaka i vozila, zaustavljanje, mjere
opreza, ostavljanje vozila,

2. polukruzno okretanje, okretanje vozila s viSe postupaka, okretanje vozila zbog promjene
smjera, parkiranje vozila (bo¢no, okomito ili koso, naprijed ili unatrag),

3. postupanje prema znakovima u prometu,

4. voznja: polozaj vozila u prometnoj traci, promjena prometne trake, odrzavanje razmaka,
kontrola vozila, polozaja tijela i ruku; mijenjanje brzina, ubrzavanje i usporavanje, kocenje i
zaustavljanje, prilagodavanje brzine kolnickim, prometnim i vremenskim uvjetima (kiSa, magla,
snijeg, no¢, ako postoje), mimoilaZenje i propustanje vozila, pracenje uvjeta i odvijanja prometa,
samostalna voznja (samostalno pronalazenje puta i odredista), prepoznavanje opasnih situacija,

5. voznja zavojima, prilagodba brzine voznje, kocenje,

6. voznja raskrizjem: priblizavanje, prestrojavanje, voznja razliitim vrstama raskrizja u
odnosu na nacin uredenja odvijanja prometa, prilagodavanje brzine voznje, uo¢avanje prometne
situacije, izbor prometne trake, skretanje, odnos prema pjesacima, propustanje vozila

7. pretjecanje i obilaZzenje (ako je moguce): procjena mogucnosti i opasnosti, pravilnost
postupka, voznja uz parkirana vozila, prilagodba brzine voZnje, postupak kada pretjece drugo
vozilo,

8. uklju¢ivanje na autocestu ili brzu cestu ili cestu namijenjenu za promet motornih vozila i
isklju€ivanje s tih cesta (ako postoji), pravilnost postupka, koriStenje trake za ubrzavanje i
usporavanje,

9. voznja u naselju (gradu) i1 izvan naselja (grada),

10. voznja prometnicama s posebnim karakteristikama (ako postoje): kruzni tok prometa,
prijelaz preko Zeljeznicke ili tramvajske pruge u razini, voZnja uz autobusna (tramvajska)
stajaliSta, voznja u tunelu, voZnja duljim uzbrdicama ili nizbrdicama,

11. samostalna voznja,

12. ekovoznja, voznja na ekoloski osvijeSten i1 prihvatljiv naCin, provjera tlaka u gumama,
vjestina mijenjanja brzina, pravila ekovoZznje,

13. ponasanje prema drugim sudionicima u prometu sukladno prometnim propisima i

pravilima.

6.2. Prijedlog poboljSanja procesa osposobljavanja kandidata za vozaca

S obzirom da je proces osposobljavanja kandidata za vozace djelatnost koja se obavlja u

op¢em interesu, vrlo vazno je kroz taj proces nauciti buduc¢e mlade vozace da razvijaju pozitivan
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stav u prometu, odnosno da su spremni i da teze zastiti sebe 1 ostale sudionika u prometu
izgradujuci strucnu, profesionalnu i osobnu odgovornost prema prometu na cesti. Sigurnost
prometa na cestama, uz cestovnu infrastrukturu i vozila, u najve¢oj mjeri ovisi o ponaSanju
sudionika u prometu. S obzirom da velik broj prometnih nesrec¢a uzrokuju mladi vozaci, posebnu
pozornost treba obratiti i usmjeriti na njihovo osposobljavanje. Upravo velik broj nesre¢a u
kojima mladi vozaci sudjeluju upozorava da proces obuke u autoskolama nije odgovarajuci, pa je
stoga potrebno preispitati i sadasnji obrazovni program.

Sadasnji nastavni plan 1 program prema kojem se kandidati osposobljavaju za buduce vozace
je veoma opSiran. Zamisljen je kvalitetno 1 u punoj mjeri pruzi kandidatu da se susretne sa svim
elementima i velikim brojem situacija u kojima ¢e se, kao buduéi vozac, naéi. No, s druge strane,
broj nastavnih sati, kako teorijskih, tako i prakti¢nih, je daleko premali da bi instruktor voznje
mogao kandidata kvalitetno na svim elementima pripremiti za buduce sudjelovanje u prometu.
Upravo u toj Cinjenici skriva se veliki problem osposobljavanja kandidata i same sigurnosti
prometa kad se mladi vozaci ukljuce u promet i pocnu samostalno upravljati vozilom. Konkretne

mjere koje treba poduzeti da bi se stanje poboljSalo mogu se svrstati u nekoliko to¢aka:

e poboljsati i djelomicno promijeniti teorijski dio nastave
e poboljsati prakticni dio nastave

e uvesti obavezu programa sigurne voznje u proces osposobljavanja.

Prve dvije tocke su direktno vezane za nalin osposobljavanja u autoSkolama. No, da
autoskole ne bi snosile svu krivnju o u¢enju mladih vozaca, svakako bi se u to trebalo ukljuciti 1
cijelo drustvo. Konkretno, u ovom segmentu, treba naglasak staviti na prometni odgoj 1
povecanje stupnja prometne kulture. Trebalo bi pokuSati implementirati sustav prometnog
odgoja u osnovnoskolsko i srednjeskolsko obrazovanje kako bi mladi od najranije dobi razvijali
pozitivne stavove kao sudionici u prometu, a kasnije 1 kao buduci vozaci.

Kao jedna od konkretnih mjera za poboljSanje procesa osposobljavanja mladih vozaca je
svakako djelomi¢na promjena teorijskog dijela nastave u autoSkolama. Tu prvenstveno treba
naglasiti ukljucivanje nadleznih tijela (MUP) u ovaj dio osposobljavanja sa odredenim brojem
nastavnih sati kako bi se dao kvalitetan prikaz statistike prometnih nesreca 1 posljedice istih. Uz
to, potrebno bi bilo u proces osposobljavanja ukljuciti i psihologe koji su specijalizirani za
ponasanje mladih s ciljem podizanja svijesti mladih i1 razvijanja pozitivnih stavova. Ova mjera je
svakako vazna iz razloga jer je taj dio popriliéno zanemaren u procesu osposobljavanja. Razlog
tome je i obrazovanje predavaca u autoskolama koje je propisano Zakonom o sigurnosti
cestovnog prometa 1 prate¢im Pravilnikom o osposobljavanju koji propisuju da predava¢ mora
biti prometne struke i strogo cestovnog smjera. Upravo iz tog razloga, koliko god su predavaci
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strucni u dijelu cestovnog prometa, toliko im nedostaje dio poznavanja ponaSanja mladih 1 kako
na njih utjecati.

Kroz navedene mjere svakako je potrebno i povecanje broja nastavnih sati u teorijskom dijelu
nastave, kako bi se ukljucili psiholozi i MUP.

Druga konkretna mjera za poboljSanje procesa osposobljavanja u autoskolama je poboljSanje
prakti¢nog dijela nastave. Najveci problem u prakticnom dijelu nastave je broj nastavnih sati s
obzirom na predvideni program koji je opsezan, pogotovo u drugom dijelu prakti¢ne nastave,
osposobljavanju na javnoj cesti. Taj dio programa predvida 13 velikih 1 sloZzenih nastavnih
jedinica koje instruktori trebaju pro¢i s kandidatima u svega 30 nastavnih sati jer prvih 5 sati
otpada na osposobljavanje na prometnom vjezbalistu. Konkretan prijedlog, da bi se ovaj dio
obuke kvalitetnije proveo, je povecanje broja nastavnih sati za barem dvostruko. Rezultat tako
drastiénog povecanja nastavnih sati se bi zasigurno direktno odrazio na smanjenje prometnih
nesrec¢a koje mladi uzrokuju, pogotovo onih s najtezim posljedicama. 41 Kroz povecanje broja
nastavnih sati, instruktori voznje imali bi mnogo viSe vremena kvalitetno kandidate osposobiti 1
staviti pred njih mnogo viSe prometnih situacija u kojima ¢e se naci nakon procesa
osposobljavanja. S tim povecanjem broja nastavnih sati, pove¢ao bi se broj kilometara koje
kandidati prolaze s instruktorima i to sa sadasnjih, u prosjeku 700 — 750, na barem 1500
kilometara. To bi direktno utjecalo i na viSe iskustva koje bi mladi vozaci sakupili tokom procesa
osposobljavanja. Problem koji se javlja kod povecanja broja nastavnih sati je cijena
osposobljavanja koju kandidat mora za to platiti. S obzirom na trenutno gospodarsko stanje i
sadasnja cijena autoSkole je mnogima previsoka. Da bi se to povecanje broja nastavnih sati
moglo realizirati, a da se zadrze trenutne ukupne cijene osposobljavanja, svakako treba pomoc 1
ukljucivanje drzave u sustav financiranja procesa osposobljavanja kroz mjere potpora i sustava
olaksica autoskolama prvenstveno u dijelu nabavke vozila za osposobljavanje i olakSica kod

cijene goriva jer su upravo te dvije stavke najveci troskovi u procesu osposobljavanja.
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/. Mitovi o sigurnosti prometa

Pri reportiranju o temama vezanim za sigurnost prometa, mediji ¢esto nenamjerno Kkoriste
mitove prilikom oblikovanja njihovih reportaza, te to ne rezultira samo neistinitim reportazama
nego potencijalno moze prebaciti fokus s Cinjeni¢no relevantnih i vaznih problema sigurnosti
prometa na cestama. Neistinite poruke takoder mogu utjecati javnost i time pridonijeti
riskantnom ponaSanju i smanjenju sigurnosti prometa na cestama.

Dodatan problem pri tome se stvara, §to mladi vozaci, Sto iz medija, Sto iz prijenosa "s
koljena na koljeno" o roditelja i bliznjih, ¢esto imaju krivu sliku o sigurnosti, tako da se prikaz u
nastavku moze koristiti 1 pri njihovoj obuci za vozace kako bi postigli bolje razumijevanje o
sigurnosti 1 inicijativu da sami postanu §to sigurniji kao vozaci.

U nastavku, u tablici 15 biti ¢e objasnjenje Ceste pogreske koji bi medijima mogle pomo¢i u

stvaranju boljih a bitno 1 sigurnijih reportaza.

Tablica 15 9 mitova sigurnosti prometa

Mit broj 1

Statistika vezana za sigurnost prometa nije potrebna pri reportazama vezanim za prometne

nesrece, jer su prometne nesrece izolirani slucajevi uzrokovani ljudskom pogreskom.

Objasnjenje

Poginule osobe u prometnim nesreéama nisu rezultat samo krivog ponasanja. Cesto
prometne nesrece nastaju zbog nedostataka u prometnom sustavu koje netocno uracunavaju i
minimaliziraju moguénost ljudske pogreske. Kada su reportaZze objavljene bez to¢nih 1 pratecih
informacija onda su zapravo samo izolirani slucajevi, a kad su objavljene s prate¢im
informacijama i podacima, reportaze o prometnim nesre¢ama mogu manifestirati povec¢anjem

zabrinutosti za javno zdravlje 1 razvoj sigurnosti prometa koja zahtjeva konstantno pracenje.

Mit broj 2

Povecan broj poginulih u prometnim nesre¢ama je cijena koju nerazvijene 1 zemlje u

razvoju moraju platiti kako bi se razvile, kao $to su morale i razvijene zemlje.

Objasnjenje

Povecanje broja poginulih u prometnim nesreCama u nerazvijenim i zemljama u razvoju
povezano je s razvojem 1 stupnjem motorizacije, ali do toga dolazi pretezito zbog toga Sto se
na sigurnost prometa ne pridonosi dovoljno paznje 1 ne rjeSavaju se problemi prometnog
sustava u porastu i razvoju. Dok je prometni sustav kljucan za razvoj zemlje, maksimizacija

efektivnosti prometnog sustava bez adekvatne paznje na sigurnost dovodi do gubitaka Zivota,
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zdravlja 1 bogatstva. Posljednjih desetljeca, vazne lekcije su naucene iz iskustva razvijenih
zemalja; te lekcije mogu se primijeniti kako bi se smanjio negativan utjecaj prometa na zivote

ljudi.

Mit broj 3

U zemljama s ve¢im brojem poginulih u prometnim nesre¢ama, sudionici prometa imaju

vedi rizik od gubljenja zivota u prometnoj nesreci.

Objasnjenje

Ta tvrdnja nije nuzno to¢na. Usporedbe izmedu zemalja, koriStenjem broja poginulih u
prometnim nesre¢ama mogu biti varljive jer mogu rezultirati iz usporedbe zemalja Cije
stanovniS$tvo nije ni priblizno jednako. Osim zemalja s malim brojem stanovnika, stope
smrtnosti na 100.000 stanovnika bolje prikazuju rizik od gubljenja Zivota u prometnoj nesreci.
Naime, ukupan broj poginulih u prometnim nesre¢ama zemlje moze biti koristan za
razumijevanje veli¢inu problema, i kako bi se procijenile potrebne investicije i mjere potrebne

za unaprjedenje.

Mit broj 4

Razvijene zemlje uspjele su posti¢i zadovoljavajuéu razinu sigurnosti u kratkom periodu.

Objasnjenje

Australija, Sjeverna Amerika i brojne zemlje u Europi, u kojima je koristen opsezan pristup
sigurnosti prometa, uspjele su u smanjenju broja poginulih i ozlijedenih na cestama. Takvi
rezultati postignuti su nakon desetlje¢a analiziranja i primjenjivanja mjera i aktivnosti mjera
unaprjedenja sigurnosti. Nerazvijene i zemlje u razvoju gdje je upravljanje sigurnos¢u prometa
uglavnom slabo, trebaju ocekivati sli¢na ulaganja po pitanju vremena i truda za postizanje istih
rezultata. No, to ne znaci da se smanjenje broja poginulih 1 ozlijedenih na cestama ne moze
posti¢i u kratkom roku. Naime, ono §to sve zemlje mogu "nauciti" od razvijenih zemalja je da

mnogo "jeftinih" mjera mogu imati pozitivne utjecaje u kratkom vremenskom roku.

Mit broj 5

Vise vozila u prometu znaci vise poginulih u prometu

Objasnjenje

Ni ova tvrdnja nije nuzno to¢na. Stvarno stanje je kada nerazvijene i zemlje u razvoju u
kratkom roku povecaju stupanj motorizacije, zakaSnjenje u reguliranju sigurnosti prometa
rezultira ve¢im brojem smrti svih sudionika u prometu, no kada zemlje adekvatno reguliraju
odnosno investiraju u sigurnost prometa nema jednostavne veze izmedu broja vozila i broja
poginulih. Cak, mnoge razvijene zemlje nastavljaju s trendom poveéanja stupnja motorizacije

no s prikladnim, i kvalitetnim politikama sigurnosti prometa uspijevaju nastaviti trend

54



smanjenja zrtava prometnih nesreca.

Mit broj 6

Jedna zemlja, jedan izvor podataka iz podrucja prometa

Objasnjenje

Nazalost, ne! U bilo kojoj zemlji podaci o prometu dolaze iz velikog broja izvora poput
zdravstvenog sektora, policije, nevladinih organizacija, akademija, instituta i dr. U idealnom
slucaju sustavi prikupljanja podatka trebali bi biti povezani i1 prikazivati identicne podatke, no
u praksi takvu razinu koordinacije je gotovo nemoguce posti¢i. Primjer tomu: nacionalni izvori
razli¢itih zemalja u skoro svim slu¢ajevima se razlikuju od podataka iz Globalnog izvjestaja
statusa sigurnosti prometa Svjetske zdravstvene organizacije. IzvjeStaj ukljucuje sluZzbene

podatke svake individualne zemlje no i oni su ¢esto preniski ili krivo procijenjeni.

Mit broj 7

Opasni vozaci su glavni problem, glavno rjesenje je edukacija.

Objasnjenje

Postoji mnogi, a Cesto kompleksni razlozi nastanka prometne nesrece. Zemlje koje su
najuspjesnije, u pogledu poboljSanja sigurnosti prometa na cestama, prepoznale su to i
fokusirale se na poboljsanju svih elemenata sustava sigurnosti (s aspekta vozac-vozilo-cesta)
kako bi minimizirale utjecaj ljudske pogreske, nasuprot fokusiranju pretezito na edukaciju

vozaca.

Mit broj 8

Nema potrebe za pretrpavanjem price o mjerama poboljSanja sigurnosti s mnogo €injenica.

Objasnjenje

Reporterima 1 novinarima preporuca se provjera svih reportaza o sigurnosti prometa na
poznate ¢injenice i dokaze iz istrazivackih studija ili intervjuiranjem strucnjaka. Svi inovativni
pristupi poboljSanju sigurnosti prometa su dobrodosli, no moraju biti temeljeni na stvarnim
¢injenicama. Na srecu, u podrucju sigurnosti prometa, postoji mnogo znanstvenih dokaza o
tome Sto je dobro a Sto nije. Primjerice, dok inicijative o besplatnim tecajevima yoge za
vozace javnog prijevoza privlate mnoge Citatelje i gledatelje, ne postoje studije koje upucuju
na efektivnost te inicijative, niti hoce li takva mjera biti efektivna u unaprjedenju sigurnosti

prometa.

Mit broj 9

Kamere samo donose novac policiji i drzavi.

Objasnjenje

Zapravo kamere za snimanje brzine su efektivan i jeftin alat za smanjenje brzine prometa.
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Provodenje ¢ine stalnim, otkrivaju prekrsitelje i smanjuju potrebu za individualnim policijskim
intervencijama. Uz to, pomazu pri otklanjanju potencijalne korupcije pri provodenju zakona.
Vrijedno je spomena, da zemlje koje efektivno koriste kamere za snimanje prometa, novac od

prihoda izdvajaju i investiraju novac u sigurnost prometa.

Izvor: Prilagodio autor prema
https://www.who.int/Road_safety media_brief_full_document.pdf pristupljeno 03.07.20109.
19:45
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8. Zakljucak

Jo$ u prapovijesti pojavljuju se prvi jednostavni oblici prometa, prvenstveno misle¢i na
pjesacki promet. Povec¢anim kretanjem ljudi iz bilo kakve svrhe, primjerice, lov ili trgovina
pocela se razvijati u primitivnom smislu i prometna mreza odnosno infrastruktura. Pojavom
parnog stroja, uz ¢amce i brodove u promet su se ukljucila i vozila. Daljnjim razvojem promet je
dosegao razinu kakvu danas poznajemo. S obzirom da nudi mnoge blagodati promet je postao
elemenata prometnog sustava ¢esto dovodi do zakazivanja jednog od elemenata i time nastaje
prometna nesre¢a. Ono $to je u ovom radu glavni predmet su prometne nesre¢e mladih vozaca,
odnosno sigurnost mladih vozaca s obzirom da je prometna nesrec¢a glavni predmet proucavanja
s aspekta sigurnosti prometa na cestama. Sigurnost prometa na cestama jedan je od prvih
pojmova koje mladi vozaci uce prije osposobljavanja za vozaca.

Sigurnost prometa sastoji se od tri glavna ¢imbenika a to su ¢ovjek, vozilo i cesta. Kako bi se
sigurnost prometa kvalitetnije istrazivala kao ¢imbenik dodaju se i znacajke okruzja prometa
koje se dijele na incidentni ¢cimbenik i promet na cesti te se time dobiva pet ¢imbenika sigurnosti
prometa Covjek, vozilo, cesta, promet na cesti i incidentni ¢imbenik. Svi ¢imbenici djeluju
ovisno jedan o drugome no kao glavni krivac za prometne nesrec¢e smatra se covjek. No kako bi
se unaprijedila sigurnost prometa na cestama nije dovoljno unaprijediti samo element ¢ovjeka.
Razlog tomu je karakteristicnost sigurnosti prometa kao sustava tako da se ukupno unaprjedenje
mozZze ostvariti samo unaprjedenjem svih elemenata sustava.

Kako bi se unaprijedila sigurnost prometa potrebna je njena analiza. Analiza moze poceti
primjerice trenutnim stanjem za odredeni predmet istrazivanja bilo ono odredeno geografski ili
vremenski. Tako je u Republici Hrvatskoj analizirano stanje sigurnosti na cestama za 2018.
godinu. Analiza je provedena uz pomoc¢ podataka koje u RH provodi policija odnosno MUP.
Tako su primije¢ene odredene anomalije kojima je potrebno naéi razlog i rjeSenje. Rjesenja se
¢esto provode putem zakona a u RH je to Zakon o sigurnosti prometa na cestama.

Nakon dobivenog uvida u stanje sigurnosti moguce je poceti s dubljim analizama a u ovom
slucaju to je sigurnost mladih vozaca. Ponovno kako je opcenito sigurnost sustav, tako je i
sigurnost mladih vozaca sustav. Prema tome, prvo je potrebno analizirati uzroke prometnih
nesreta mladih vozaca zatim njihove znacajke kako bi se ukupno stanje sigurnosti moglo
unaprijediti. Uz to uvijek je dobro prouciti ostale primjere iz prakse u podrucju koje se proucava
te je u ovom slucaju to sigurnost mladih vozaca primjerice u drugim zemljama.

Nakon toga potrebno je prouciti, formirati i predloziti moguce mjere poboljSanja odnosno

unaprjedenja. Sve mjere trebaju se evaluirati primjerice njihov utjecaj ili njihova isplativost i
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odrediti naCin njihova provodenja. Mjere mogu biti na razini zakonodavstva ili ¢ak tehnoloska
rjesenja. Ono §to je bitno je odrediti implementaciju tih mjera kako bi njihovo provodenje dalo
pozitivne rezultate.

U Republici Hrvatskoj osposobljavanje kandidata provode autoSkole pod kontrolom
Hrvatskog autokluba. Osposobljavanje se provodi prema propisanom programu. S obzirom da je
takvo osposobljavanje glavni generator novih mladih vozafa i ono mora biti konstantno
analizirano i unaprjedivano. Unaprjedivanje procesa osposobljavanja kandidata je bitno kako bi
se omogucilo prac¢enje konstantnog razvoja prometa. Ukoliko to nije obavljeno adekvatno
stvaraju se opc¢e zablude o Cinjenicama vezanim za sigurnost prometa, i u tome cestu i veliku
ulogu igraju i mediji kao jedan od glavnih izvora informacija javnosti.

Mediji moraju biti informirani i obrazovani kako bi u javnost pustali to¢ne informacije i oni

time pridonijeli unaprjedenju sigurnosti prometa a ne obratno.
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