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Povetanje sigumosti prometa u urbanim sredinama je kljuéni zadatak koji zahtijeva jedan zaista
cjelovit | multidisciplinaran pristup, kako bi se smanjio broj prometnih nesreta i ozljeda. Urbana
podruéja u svijetu se suotavaju s izazovima povezanim s iznimno visokom gustoom prometa, slabom
sigurnosti sudionika u prometu, te slozenim interakcijama medu njima. Rje3avanje ovog problema
zahtijeva implementaciju razli¢itih mjera. Prvo, vazno je ulagati u infrastrukturu prometnih sustava. To
ukljutuje poboljsanje i optimizaciju pjesatkih prijelaza, biciklistickih staza, osiguranje sigurnih zona za
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Sazetak

Povecanje sigurnosti prometa u urbanim sredinama

Povecanje sigurnosti prometa u urbanim sredinama je klju¢ni zadatak koji zahtijeva
jedan zaista cjelovit i multidisciplinaran pristup, kako bi se smanjio broj prometnih nesrec¢a
i ozljeda. Urbana podrucja u svijetu se suo¢avaju S izazovima povezanim s iznimno visokom
gusto¢om prometa, slabom sigurnosti sudionika u prometu, te sloZzenim interakcijama medu
njima. RjeSavanje ovog problema zahtijeva implementaciju razli¢itih mjera. Prvo, vazno je
ulagati u infrastrukturu prometnih sustava. To ukljucuje poboljSanje i optimizaciju pjeSackih
prijelaza, biciklisti¢kih staza, osiguranje sigurnih zona za pjesake i bicikliste, itd. Isto tako,
uvodenje moderne signalizacije i prometnih znakova, koriStenje pametnih semafora koji se
prilagodavaju gusto¢i prometa, te svemu ostalom §to moZe u manjoj ili ve€oj mjeri poboljSati
sigurnost. Drugo, edukacija ljudi i podizanje svijesti o sigurnom sudjelovanju u prometu
igraju takoder klju¢nu ulogu. Prometne kampanje usmjerene na sve sudionike u prometu,
vozace, pjesake, bicikliste i dr., mogu pomo¢i u razvijanju odgovornog i pazljivog ponasanja
na cestama. Obrazovanje djece o prometnim pravilima od najranijih dobnih skupina takoder
je od velike vaznosti. Trece, primjena tehnologije moZe biti od znacajne koristi. Uvodenje
sustava za nadzor prometa pomoc¢u prometnih kamera, senzora i umjetne inteligencije moze
pomoc¢i u identifikaciji opasnih situacija i brzem reagiranju na potencijalne prijetnje. Izuzev
svega toga, klju¢na je i suradnja izmedu lokalnih vlasti, prometnih stru¢njaka i zajednice.
Implementacija i praenje sigurnosnih mjera zahtijevaju sinergiju svih dionika kako bi se
postigli pozitivni rezultati. Sustavno pracenje podataka o prometnim nesre¢ama i ozljedama
omogucava kontinuirano pobolj$avanje sigurnosti prometa na bazi relevantnih informacija.
Dakle, povecanje sigurnosti prometa u urbanim sredinama zahtijeva sveobuhvatan pristup
koji ukljucuje poboljsanje prometne infrastrukture, stalnu edukaciju i svijest stanovnistva, te
primjenu suvremenih tehnoloskih rjeSenja. Kombinacija ovih mjera moZe stvoriti sigurnije 1
odrzivije prometno okruzenje u gradovima, ¢ime se §titi Zivoti i unaprjeduje kvaliteta Zivota

svih stanovnika u urbanim sredinama.

Kljuéne rije¢i: sigurnost, promet, urbana sredina



Abstract

Increasing traffic safety in urban areas

Increasing traffic safety in urban environments is a crucial task that requires a
comprehensive and multidisciplinary approach to reduce the number of traffic accidents and
injuries. Urban areas worldwide face challenges related to exceptionally high traffic density,
inadequate safety measures for traffic participants, and complex interactions among them.
Addressing this issue necessitates the implementation of various measures. Firstly, investing
in traffic infrastructure is essential. This includes improving and optimizing pedestrian
crossings, bicycle lanes, securing safe zones for pedestrians and cyclists, etc. Additionally,
introducing modern signaling and traffic signs, using smart traffic lights that adapt to traffic
density, and other improvements can enhance safety to varying degrees. Secondly, education
and raising awareness among people about safe participation in traffic also play a pivotal
role. Traffic campaigns targeting all traffic participants, drivers, pedestrians, cyclists, etc.,
can help foster responsible and cautious behavior on the roads. Educating children about
traffic/safety rules from an early age is also of great importance. Thirdly, the technology
implementation can be significantly beneficial. Introducing traffic surveillance systems with
cameras, sensors, and artificial intelligence can aid in identifying hazardous situations and
reacting promptly to potential threats. Apart from these measures, collaboration among local
authorities, traffic experts, and the community is crucial. Implementing and monitoring
safety measures requires synergy among all subjects to achieve positive results. Systematic
monitoring of data on traffic accidents and injuries enables continuous improvement of
traffic safety based on relevant information. Therefore, increasing traffic safety in urban
environments necessitates a comprehensive approach involving the improvement of traffic
infrastructure, ongoing education and awareness among the population, and the application
of modern technological solutions. Combining these measures can create a safer and more
sustainable traffic environment in cities, ultimately protecting human lives and enhancing

the quality of life for all residents in urban settings.

Keywords: safety, traffic, urban areas
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1. Uvod

Sve veéi broj stanovnika na planeti Zemlji, kao i vrlo pristupacne cijene automobila
mnogobrojnih proizvodaca, dvije su ¢injenice zbog kojih se u danasnje vrijeme na cestama
nalazi sve vise vozila, §to u kona¢nici omogucuje ljudima vecu mobilnost, odnosno porast u
broj prijedenih kilometara. Ukoliko se promatra trenutacna Situacija u urbanim sredinama,
kako u svijetu, tako 1 u Republici Hrvatskoj, moze se primijetiti kako se sve vec¢i broj ljudi
odlucuje na zivot u istima, odnosno sele se iz ruralnih krajeva, a sve radi boljeg zivota. Isto
onda rezultira povec¢anjem ukupnog broja stanovnika u takvim sredinama, kao i broja vozila,
Sto u konac¢nici dovodi do smanjenja sigurnosti svih sudionika u prometu. Posljedica svega
navedenog je povecanje u broju prometnih nesreca, ozljeda 1 smrti sudionika u prometu, Sto
zasigurno nije prihvatljivo u danasnje vrijeme, kada je zivot svakoga ¢ovjeka vrlo vrijedan,
odnosno neprocjenjiv, pa je isto za sve one koji imaju dodir s upravljanjem, organizacijom i
koordinacijom prometa (prometni stru¢njaci, vladajuca tijela, policija i dr.) izniman problem

koji se nastoji $to jednostavnije rijeSiti.

Najranjivije skupine sudionika u prometu, odnosno prometnim nesre¢ama su djeca,
pjesaci, biciklisti, vozaci romobila i motoristi, poSto su vozaci automobila, kamiona, kombija
i ostalih motornih vozila znatno zasti¢eniji i sigurniji u vozilima u kojima se nalaze. Dakle,
sudionika u prometu, odnosno kako bi se povecala njihova sigurnost u prometu, a pri tome
su urbane sredine one gdje se dogada daleko najveci broj prometnih nesreca, pa je i najveca
paznja usmjerena na iste. Medutim, sve to je jedan iznimno zahtjevan i kompleksan problem

za rijesiti, a viSe o tome u nastavku obrade.

1.1. Predmet i cilj rada

Kao predmet i cilj ovoga rada navodi se pronalazak rjeSenja za povecanje sigurnosti
prometa u urbanim sredinama shodno trenutacnoj situaciji u svijetu, s posebnim osvrtom na
Republiku Hrvatsku, usporedujuéi je s drugim zemljama u Europskoj uniji. Isto uglavnom
podrazumijeva promjenu prometne infrastrukture i signalizacije, ali i utjecaj na promjene u
ponasanju i kulturi sudionika u prometu. Sve to ¢e biti obuhvaceno predmetnom tematikom

koja ¢e biti obradena u ovom radu.



1.2. Radna hipoteza

Shodno svemu prethodno navedenom i objasnjenom u uvodnom dijelu ovog rada, te
nastavno na predmetnu tematiku, postavlja se slijede¢a radna hipoteza: ,,Razvijanje strategija
i uvodenje raznih preventivnih mjera, ulaganje u prometnu infrastrukturu i signalizaciju, te
edukacija ljudi koji Zive u urbanim sredinama mogu u velikoj mjeri doprinijeti u smanjenju
prometnih nesre¢a na podrucju istih, odnosno povecanju sigurnosti u prometu za njegove

same sudionike, neovisno o kojoj se skupini radi®.

1.3. Metodologija izrade

Za izradu ovog diplomskog rada koristili su se izvori podijeljeni u dvije kategorije,
primarne i sekundarne. Sekundarni izvori su obuhvatili digitalnu i tiskanu literaturu koja je
pazljivo proucena i analizirana. Ova analiza je imala pozitivan utjecaj na olaksano izvrSenje
zadatka i uspjesno dovrSavanje ovog rada. U radu su doslovno preneseni manji dijelovi citata
iz same literature (isto je navedeno i oznaceno prema pravilima), dok je veé¢ina informacija
prenesena vlastitim rije¢ima. Kao rezultat toga, u poglavlju ,,Literatura“ su detaljno navedeni

svi izvori koji su koristeni tijekom izrade ovog rada.

Sto se ti¢e pak znanstvenih metoda, u samom diplomskom radu je koristeno njih pet,

navedenih slijede¢im redom:

metoda analize,

— metoda sinteze,
— metoda Klasifikacije,
— metoda deskripcije,

— statisti¢ka metoda.

1.4. Struktura rada

Struktura ovoga diplomskoga rada proZeta je sa sedam poglavlja, ukljucujuéi uvod,
srediSnji dio u kojemu se razraduje tema, te zakljucak kojim se sveobuhvatno sumira sve ve¢
prethodno obradeno, receno i izneseno. U konac¢nici, Sama tematika rada je obradena kroz

ukupno 60 stranica.



Uvod je pocetno poglavlje rada u kojemu se Citatelja povr$no uvodi u tematiku koja
¢e biti obradivana, te navode predmet i cilj, radna hipoteza, metodologija izrade, te struktura

rada po poglavljima.

Pregled sigurnosti u urbanim sredinama u EU je poglavlje u kojemu se iznose razni

statisticki podaci o sigurnosti prometa na navedenom podrucju.

Sigurnost u urbanim sredinama u RH je poglavlje sli¢no kao i prethodno, samo $to
se ovdje navode statisticki podaci o sigurnosti prometa u naSoj zemlji, istaknuvsi posebno

Zagreb, Split, Rijeku i Osijek.

Sistematizacija mjera za povecanje sigurnosti prometa prema podrucju djelovanja
U RH je poglavlje u kojemu se isticu prethodno spomenute mjere i njihove odrednice shodno
sastavu Nacionalnog plana sigurnosti cestovnog prometa Republike Hrvatske za razdoblje
od 2021. do 2030. godine.

Suvremene prakse diljem citavoga svijeta za poveéanje sigurnosti prometa u urbanim
sredinama je poglavlje u kojemu se navode neka prakti¢na rjeSenja za povecanje sigurnosti

prometa na primjeru najvecih svjetskih gradova.

Mjere za povecanje sigurnosti prometa u Gradu Gospicu je poglavlje u kojemu su
prema razmisljanju autora dati neki prijedlozi za povecanje sigurnosti prometa na podrucju

najveceg grada u Licko-senjskoj Zupaniji.

Zakljucak je posljednje poglavlje u ovom radu koje zajednicki objedinjuje sve veé

prethodno re¢eno, predoceno i obradeno.



2. Pregled sigurnosti u urbanim sredinama u EU

U lipnju 2019. godine izdano je sistematizirano izvjesce od strane ETSC-a (European
Transport Safety Council) u kojemu su predoceni podaci o sigurnosti u prometu u urbanim
sredinama na europskom kontinentu, ukljuéujuci 32 zemlje, od kojih je veci dio njih u EU.
Sve te zemlje su pristupnice ETSC Road Safety Performance Indeks programa ili skrac¢eno
PIN programa. Navedeni program oslanja se na podatke dostavljene od navedenih zemalja
0 sigurnosti 0 prometu, odnosno isti ¢ine osnovu svih izvjeséa i ostalih publikacija izdanih
od strane ETSC-a. Izuzev toga, u kreiranju i pregledu ovih izvjes¢a sudjeluju sve zemlje, tj.
njihovi predstavnici, kako bi se osigurala pouzdanost i to¢nost svega objavljenoga, odnosno

kako bi sve bilo transparentno.

Prema podacima iz navedenog izvjesc¢a, ukupno je 9.500 ljudi poginulo na cestama
urbanih sredina u EU tijekom 2017. godine, $to ¢ini udio od 38% svih smrtnih slucajeva na
tom podruc¢ju. Medutim, jo$ bitniji problem su tu najranjivije skupine sudionika u prometu,
jer 70% smrtnih sluc¢ajeva otpada na njih. Dakle, 39% na pjeSake, 12% na bicikliste 1 19%

na motocikliste, kao §to je i vidljivo na Grafikonu 2.1.

Grafikon 2.1. Smrtni slucajevi prema sudionicima u prometu u EU za 2015.-2017.
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Izvor: Safer Roads, Safer Cities — How to improve Urban Road Safety in the EU (2019). European Transport
Safety Council. Bruxelles, raspolozivo na: https://shorturl.at/amnusS (pristup: 01.06.2023.)
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Konkretno, spomenuti treba i to da Hrvatska, isto kao i Portugal, Rumunjska i Srbija,
ima zabiljezeno preko 50% smrtnih slucajeva na cestama koje pripadaju urbanim sredinama.
Nadalje, preko 100.000 ljudi je tijekom 2017. godine bilo ozbiljno ozlijedeno na cestama
koje pripadaju podrucju urbanih sredina u 21 zemlje europskog kontinenta koje prikupljaju
takve podatke, a u¢lanjene su u prethodno spomenuti PIN program. Oko 70% tih Zrtava su
oni koji pripadaju u najranjiviju skupinu, odnosno 25% otpada na pjesake, 23% na bicikliste,
te 22% na motocikliste. Clanice EU u posljednjih nekoliko godina ulazu iznimne napore da
bi rijesile problem broja ozlijedenih na cestama urbanih sredina, no on uglavnom vrlo polako
opada, za svega 0,6% na godiS$njoj razini krenuvsi od 2010. godine. Usporedbe radi, broj
smrtnih slu¢ajeva opada znatno brze, odnosno za ¢ak 2,2% na godi$njoj razini, Sto je zaista

primjetan pomak. [1]

Statisticki gledano, na podrucju EU u prosjeku pogine 26 ljudi na milijun stanovnika
na cestama u urbanim sredinama. Ukoliko se promatraju zemlje ¢lanice zasebno, najbolja u
ovom segmentu je Norveska koja ima 5 poginulih ljudi na milijun stanovnika. Zatim slijedi
Svedska s 9 poginulih ljudi na milijun stanovnika, Ujedinjeno Kraljevstvo s 11, Nizozemska
s 13, te Irska i Spanjolska s 14. Sto se ti¢e pak najgorih zemalja u ovome segmentu, najveéu
smrtnost na cestama u urbanim sredinama ima Rumunjska koja broji 105 poginulih ljudi na
milijun stanovnika, ¢etiri puta vise od prosjeka zabiljezenog na ¢itavom podrucju EU. Zatim
na drugom mjestu slijedi Hrvatska s 88 poginulih na milijun stanovnika, Srbija s 74, Cipar s
60, Grcka s 58, te Poljska s 57. [1]

2.1. Nacini poboljSanja sigurnosti u urbanim sredinama u EU

Dakle, na razini EU poduzima se dosta toga da bi se potaknuo napredak na podrucju
sigurnosti u prometu. Isto ukljucuje i poticanje/obvezivanje zemalja ¢lanica na uvodenje, tj.
implementaciju razlic¢itih direktiva, te izradu programa i planova za poboljSanje sigurnosti u
prometu. Medutim, prema predoc¢enim podacima iz izvjes¢a ETSC-g, to i dalje nije dovoljno,
ve¢ je potrebno poduzimanje odredenih mjera odgovornih institucija u gradovima urbanih
sredina, kako bi se ostvarili zacrtani ciljevi. Pri tome u obzir treba uzeti kako je svaka urbana
sredina manje ili viSe specifi¢na sama za sebe, stoga je i na¢in ostvarenja ciljeva za svaku u
odredenoj mjeri drugaciji, odnosno same promjene i noviteti koji se implementiraju ne mogu

biti u potpunosti identi¢ni.



U pokusajima osiguravanja promjena unutar obrazaca urbane mobilnosti, sigurnost
U prometu trebala bi se smatrati kljuénim izazovom. Shodno provedenim istrazivanjima po
pitanju ove tematike, dokazano je da europski gradani smatraju sigurnost prometa u svojim
gradovima problemom, a posebno isticu da su u tom sluc¢aju najugrozeniji pjesaci, biciklisti,
motoristi, te u novije vrijeme vozac¢i romobila. Vazno je istaknuti da sigurnije ceste takoder
znace odrzivije ceste. Dakle, ukoliko se odredene sudionike u prometu educira, te na kraju i
odvrati od koristenja cesta koje su generalno nesigurne, mogli bi se postepeno prebaciti na

druge, odrzivije nacine prijevoza. [2]

predstavlja veliki izazov koji je ,,snazno* prihva¢en u mnogobrojnim gradovima i mjestima
na podruc¢ju EU. Uc¢inkovitost u pogledu pobolj$anja sigurnosti u prometu se postize na nacin
da se omoguci odgovarajuce 1 stabilno financiranje, te definira dugoro¢ni plan 1 ciljevi koji
se nastoje posti¢i. Dakle, lokalne vlasti u urbanim sredinama EU trebaju izdvojiti financijska
sredstva iz svojih proracuna koja ¢e se koristiti za poboljSanje sigurnosti cestovnog prometa.
Isto tako, kao dodatne moguénosti financiranja mogu se koristiti fondovi u svakoj zasebnoj

zemlji ¢lanici, te samoj EU-i.

Od zasebnih segmenata s kojima se u sustini moZe utjecati na poboljSanje sigurnosti
U prometu, kao one prve se tu isticu promjene u pogledu ogranicenja brzine, koje moraju biti
podrzane infrastrukturnim poboljSanjima kako bi u konacnici bile u¢inkovite. Neki gradovi
1 mjesta su ve¢ uspjesno uveli hijerarhijski sustav ogranicenja brzine unutar svoje prometne
mreze, gdje je motornim vozilima dopustena voznja brzinom od najvise 50 km/h na glavnim
cestama, dok su ostale ceste projektirane, prilagodene i izgradene kao zone gdje je najveca
usvojivsi ogranicenje brzine od 30 ili 40 km/h kao standard za vozZnju u odredenim gradskim
zonama. Medutim, pridrZavanje propisima o ograni¢enju brzine u urbanim sredinama u EU
i dalje predstavlja izazov za same vozace, gdje su 35-75% zabiljeZenih brzina u slobodnom

prometu veée od 50 km/h. [1]

Nadalje, gusti prometni tokovi su glavna prepreka za bicikliste u prometu. Sukobe,
odnosno konfliktne to¢ke izmedu njih 1 ostalih motornih vozila u prometu treba nastojati Sto
vise smanjiti uvodenjem zasebnih biciklistickih staza na cestama gdje je ogranic¢enje brzine

postavljeno na najvise 50 km/h. Optere¢enost prometa moze se smanjiti i zatvaranjem nekih
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cesta za prometovanje motornih vozila, te pretvaranjem istih u pjesacke ili biciklisticke zone
(npr. zatvaranje nekih sporednih cesta moze ponuditi prostor za prometne rute za bicikliste).
Dakle, ako se primjenjuje ovakav pristup, treba obuhvatiti ve¢e podrucje, da bi se izbjeglo
dislociranje prometa, sto bi dovelo do prometnih zaguSenja na drugim lokacijama u urbanoj

sredini, odnosno gradovima.

Pojedini gradoviu EU (ve¢inom oni veci/razvijeniji) se u danasnje vrijeme suocavaju
s 1izazovima mobilnosti proZetih brzim promjenama u na¢inima na koje se ljudi krec¢u kroz
njihove prometne mreze. To ukljucuje, primjerice, sustave dijeljenja e-bicikala i e-romobila,
sve vece koristenje aktivnih na¢ina putovanja, koristenje novih i1 naprednih oblika prijevoza
i dostave. Uvodenjem e-bicikala i e-romobila u prometne sustave urbanih sredina zahtijeva
se 1 donoSenje novih prometnih zakona ili propisa na razini grada, prilagodbu infrastrukture

1 obrazovanje vozaca istih.

2.2. Stanje sigurnosti u urbanim sredinama po zemljama ¢lanicama EU

U prosjeku, broj ukupnih smrtnih slu¢ajeva na cestama u urbanim sredinama EU se
smanjivao za 2,2% na godi$njoj razini krenuvsi od 2010. godine. Ukoliko se promatraju
same zemlje ¢lanice EU, ali 1 odredene koje to nisu, ali su na europskom kontinentu, u Latviji
je zabiljezeno godiS$nje smanjenje od 8% od prethodno spomenute godine. Zatim slijede
Grcka, Srbija, Portugal 1 Poljska sa smanjenjem od 7%. Najgora u ovom segmentu je
Rumunjska, koja je jedina zemlja Clanica sa zabiljezenim porastom u broj prijavljenih
smrtnih slucajeva na cestama u urbanim sredinama, i to od 7% na godi$njoj razini od 2010.
godine. Usporedbe radi, kod njih je na ruralnim cestama u istom segmentu zabiljeZeno
smanjenje od 11%. Sami napredak u ovom segmentu je stagnirao i u Ujedinjenom
Kraljevstvu, Spanjolskoj i na Cipru, dok je ispod samog prosjeka EU-e zabiljezen u

Francuskoj, Irskoj, Izraelu, Litvi, Madarskoj, Nizozemskoj, Njemackoj i Svedskoj.

Detaljnije govoreci, u Latviji se broj poginulih na cestama urbanih sredina smanjio
sa 78 u 2010. na 44 u 2017. godini, $to je ve¢ spomenutih 8%. Usporedbe radi, na ruralnim
cestama je zabiljezeno smanjenje od 2,7%. Nadalje, u Ceskoj se broj poginulih na cestama
urbanih sredina smanjio s 291 u 2010. na 193 u 2017. godini. Prosje¢ni godiSnji pad broja

poginulih u ovoj zemlji za navedeno razdoblje je bio 5,5% na cestama urbanih sredina, dok



je na ruralnim cestama zabiljezeno smanjenje od 3,7%. Slijedeéa analizirana zemlja ¢lanica
je Poljska, gdje je zabiljezeno smanjenje s 1.813 poginulih u 2010. na 1.238 u 2017. godini.
Dakle, prosje¢no godiSnje smanjenje broja smrtnih slucajeva za razdoblje 2010.-2017. iznosi
6,6% na cestama urbanih sredina, dok je na ruralnim cestama ta brojka bila 4,5%. Sto se ti¢e
pak Portugala, zabiljeZeno je smanjenje u broju poginulih na gradskim cestama s 484 tijekom
2010. na 328 tijekom 2017. godine. Prosjecno godisnje smanjenje broja smrtnih slucajeva
zarazdoblje 2010.-2017. iznosi 6,6% na cestama urbanih sredina, dok je na ruralnim cestama
ta brojka bila 4,5%. Ovdje ¢e se spomenuti jo§ Rumunjska, koja jedina biljezi poveéanje u
navedenome segmentu za razdoblje 2010.-2017. godine, i to s 866 na 1.221 poginulih osoba
na gradskim cestama. Dakle, tu je zabiljeZzen prosjec¢ni godisnji porast od 7,4% u usporedbi
s godi$njim smanjenjem od 11,3% na ruralnim cestama. Stanje u ostalim zemljama koje se

nalaze u Europi moZe se vidjeti na Grafikonu 2.2.

Grafikon 2.2. Prosje¢na godi$nja promjena u broju zabiljeZenih smrtno stradalih u prometu
na gradskim cestama u EU za 2010.-2017.

Izvor: Safer Roads, Safer Cities — How to improve Urban Road Safety in the EU (2019). European Transport
Safety Council. Bruxelles, raspoloZivo na: https://shorturl.at/amnusS (pristup: 01.06.2023.)

Visoka razina smrtnosti na cestama u urbanim sredinama moze se djelomi¢no
pripisati 1 loSoj infrastrukturi, poSto mnogi gradovi u EU nemaju obilaznice za
preusmjeravanje vozila koja prolaze njih, $to u kona¢nici dovodi do povecanoga prometa i
interakcija izmedu svih vrsta sudionika u prometu na gradskim cestama. Takoder, urbane
sredine se u posljednjih nekoliko godina jako brzo razvijaju i $ire, Sto je dovelo do povecanja

broja vozila u njihovom obuhvatu, dok razvoj cestovne infrastrukture zaostaje za istim,
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odnosno ne prati spomenute trendove. Dakle, posljedica toga je nedostatak parkirnih mjesta
za vozila, pa se vozai onda parkiraju na plo¢nicima, biciklistickim stazama, zelenim
povrsinama i sl., prisiljavajuéi one najugrozenije skupine sudionika u prometu da se kre¢u
po cesti, Sto znatno povecava rizik od stradavanja istih. Pored toga, postoji i nedostatak
djelotvornih mehanizama za provedbu prometnih zakona i propisa, §to onda posljedicno

rezultira sustavnim kr§enjem istih od strane svih sudionika u prometu. [1]

2.3. Potencijal urbanih sredina u postajanju zonama sigurnosti u prometu

Prema studijama, urbane sredine (gradovi) imaju vrlo dobar potencijal za postajanje
,predvodnicima® za sigurnost u prometu, nadilaze¢i nacionalno i/ili EU zakonodavstvo, te
radnje i aktivnosti povezane s istim, na bazi usvajanja i provedbe lokalnih strategija i vizija
u pogledu sigurnosti u prometu. Kao primjeri dobrih inicijativa koji se ve¢ poduzimaju u
mnogim gradovima su: definiranje ambicioznih lokalnih ciljeva u kontekstu poboljsanja
sigurnosti u prometu, te koristenje ,,sigurnijih“ voznih parkova. Primjerice, u Ujedinjenom
Kraljevstvu su ciljevi sigurnosti u prometu na poc¢etku ovog desetljeca izuzeti iz nacionalnih
programa 1 okvira, posto je svaki zasebni grad postao odgovoran za provodenje istog. Tako
je London postavio vlastite ciljeve na lokalnoj razini za sigurnost u prometu (vidljivi na nize
predocenoj Slici 2.1.), usvojio akcijski plan (tzv. Vision Zero) i striktne zakonske, odnosno

prometne propise koji se primjenjuju.

Slika 2.1. Ciljevi/odrednice za sigurnost u prometu u Londonu

1. Nijedan Zivot ne smije biti izgubljen.

2. Smrtni slucajevi i tefke ozljede mogu se sprijeciti.

3. Svi grijege.

4. Svi su fizi€ki ranjivi kad sudjeluju u prometnoj nesreéi.

Izvor: Vision Zero for London (2023). London Government. London, raspoloZivo na:
https://shorturl.at/bfv25 (pristup: 03.06.2023.)



https://shorturl.at/bfv25

Definirani ciljevi za sigurnost u prometu motiviraju lokalne dionike na djelovanje i
pomaganje onima koji su odgovorni za upravljanje, organizaciju i koordinaciju prometnoga
sustava, odnosno zahtijevaju odgovornost u pogledu postizanja odredenih rezultata u tome
kontekstu. To moze ukljuc¢ivati posebne ciljeve za smanjenje broja smrtnih stradalih, te teSko
ozlijedenih na cestama, indikativne ciljeve (npr. biljezenje ukupnog broja vozila koja su na
godisnjoj razini prometovala unutar propisanoga ograni¢enja brzine), raznorazne ankete o
percepciji sudionika u prometu (npr. osjeéaju li se oni sigurno dok koriste razli¢ite nacine za

prijevoz po gradu, itd.) i sl. [3]
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3. Sigurnost u urbanim sredinama u RH

Republika Hrvatska je kroz posljednjih 15-ak godina ostvarila zamjetan napredak u
pogledu poboljsanja sigurnosti u prometu. Radnje i aktivnosti koje su provodile kako bi se
navedeno postiglo su: edukacija sudionika u prometu, izmjene i pobolj$anja zakonskih akata,

te unaprjedenje cestovne infrastrukture.

Na podrucju EU se tijekom posljednjih par godina biljezi trend stagnacije, odnosno
nema znacajnijeg pomaka u smanjenju ukupnog broja prometnih nesreca. Da bi se utvrdilo
stanje na cestama u RH, koristiti ¢e se statistika Ministarstva unutarnjih poslova (u daljnjoj
obradi MUP), odnosno Bilten o sigurnosti cestovnog prometa za razdoblje od 2017. do 2021.
godine. Dakle, iz Biltena je preuzeta statistika o prometnim nesre¢ama, pojedinim vrstama

istih, onima koji sudjeluju u njima i dr.

Kao $to je 1 prikazano nize na Grafikonu 3.1., ukupan broj prometnih nesre¢a u RH
je bio najveci tijekom 2017. godine, dok se kao ona s najnizom vrijednosti istice 2020., kada
je aktualna bila pandemija bolesti COVID-19. U 2021. godini se taj broj ponovno povecao,

tj. prakticki vratio na razinu iz 2019. godine.

Grafikon 3.1. Broj prometnih nesre¢a za 2017.-2021.
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Izvor: Bilteni o sigurnosti cestovnog prometa (2023). Ministarstvo unutarnjih poslova RH. Zagreb,
raspolozivo na: https://shorturl.at/yDHZ2 (pristup: 09.06.2023.)
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Nadalje, shodno podacima iz Biltena, u Grafikonu 3.2. su navedeni statisticki podaci
o nastradalima, odnosno poginulima, te teze i lakse ozlijedenima osobama u ukupnom broju
nesreca za vremensko razdoblje od 2017. do 2021. godine. Najvece brojke se biljeze tijekom

2017., a najmanje tijekom 2020. godine.

Grafikon 3.2. Razdioba nastradalih u broju prometnih nesreca za 2017.-2021.
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Izvor: Bilteni o sigurnosti cestovnog prometa (2023). Ministarstvo unutarnjih poslova RH. Zagreb,
raspoloZivo na: https://shorturl.at/yDHZ?2 (pristup: 09.06.2023.)

Sto se tie kategorija cesta, a posto je tematika u ovome radu povezana sa sigurnosti
u prometu u urbanim sredinama, na Grafikonu 3.3. je prikazan broj prometnih nesre¢a u RH
na podruc¢jima urbanih sredina (naselja). Kao godina s najvise istih se ponovno isti¢e 2017.,

a s najmanje pandemijska 2020. godina.

Grafikon 3.3. Broj prometnih nesre¢a u urbanim sredinama za 2017.-2021.
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Izvor: Bilteni o sigurnosti cestovnog prometa (2023). Ministarstvo unutarnjih poslova RH. Zagreb,
raspolozivo na: https://shorturl.at/yDHZ2 (pristup: 09.06.2023.)
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Daljnjom obradom dolazi se do broja nastradalih sudionika u prometu na cestama u
urbanim sredinama, gdje je situacija za promatrano vremensko razdoblje prikazana nize na
Grafikonu 3.4. Kao §to se moze primijetiti, biljezi se silazni trend u godinama prema 2021.,

posebno u pandemijskoj 2020. godini.

Grafikon 3.4. Nastradali u urbanim sredinama u prometnim nesre¢ama za 2017.-2021.
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Izvor: Bilteni o sigurnosti cestovnog prometa (2023). Ministarstvo unutarnjih poslova RH. Zagreb,
raspoloZivo na: https://shorturl.at/yDHZ?2 (pristup: 09.06.2023.)

Slijede¢i promatrani segment su poginuli sudionici u prometnim nesre¢ama prema
svojstvu, a sami se statisticki podaci mogu prouciti na Grafikonu 3.5. Dakle, biljeze se blazi
pomaci prema dolje za promatrano vremensko razdoblje, §to znaci da se ipak neSto poduzima

u RH u vezi poboljsanja sigurnosti u prometu.

Grafikon 3.5. Poginuli sudionici u prometnim nesre¢ama prema svojstvu za 2017.-2021.

250
210 108
200 193 186
156
150
100
65 56 59 65 o 61 56
50 42 33 37
S | | P TE (T
0
2017. 2018. 2019. 2020. 2021.
W Vozaci M Putnici Pjesaci Ostali

Izvor: Bilteni o sigurnosti cestovnog prometa (2023). Ministarstvo unutarnjih poslova RH. Zagreb,
raspolozivo na: https://shorturl.at/yDHZ2 (pristup: 09.06.2023.)
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Promatrajuci sve prethodno navedene statistike u pogledu ukupnog broja prometnih
nesreca, broja nastradalih, itd., moze se reci da se u RH nastoji poboljsati segment sigurnosti
u prometu za sve sudionike, iako se to u posljednjih pet godina odvija ,,puzevim koracima“,
no bitno je da se vidi nekakav trend smanjenja, iako se brojke nalaze jo§ daleko od onih koje
su zabiljezene u najrazvijenijim zemljama EU. Tomu u velikoj mjeri pripomazu novo-
doneseni Zakon o sigurnosti prometa na cestama u 2019. godini i Nacionalni plan sigurnosti
cestovnog prometa Republike Hrvatske za razdoblje od 2021. do 2030. Provedbom istih u
Hrvatskoj se nastavlja teziti prema poboljSanju sigurnosti prometa na cestama, te dostizanju
krajnjeg cilja za smanjenjem broja poginulih u prometnim nesrecama i broja teskih
prometnih nesreca u cestovnom prometu do 2030. godine za 50%. Dakle, cilj je da se RH do
2030. godine priblizi broju od 148 poginulih u prometu. Medutim, ako se promatraju brojke
iz 2021. godine, RH se udaljava od toga cilja sa stopom poginulih od 7,5 na 100.000
stanovnika, $to pozicionira naSu zemlju ,,na dno*“ u komparaciji s ostalim zemljama

Clanicama EU, gdje je prosjek 4,9 poginulih osoba. [4]

Tijekom 2021. godine poginulo je 10 osoba vise (3,5%), nego Sto je to bilo na kraju
predvideno spomenutim Nacionalnim planom (7,0 osoba na 100.000 stanovnika), a ukupni

plan se moze vidjeti nize u Tablici 3.1.

Tablica 3.1. Kretanje stvarnog i ocekivanog broja poginulih u prometu za 2021.-2030.

2021. 292 282 75 7,0
2022. - 267 - 6.6
2023, - 252 - 6,2
2024, - 238 - 5,8
2025. - 223 - 5,5
2026. - 208 - 5,1
2027. - 193 - 47
2028, - 178 - 44
2029. - 163 - 4,0
2030. - 148 - 3,6

Izvor: Bilteni o sigurnosti cestovnog prometa (2023). Ministarstvo unutarnjih poslova RH. Zagreb,
raspolozivo na: https://shorturl.at/’yDHZ2 (pristup: 09.06.2023.)
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Vremensko razdoblje izmedu 2021. 12030. godine proglaseno je od strane skupstine
Ujedinjenih naroda (dalje UN) kao ,,Drugo desetljece sigurnosti cestovnog prometa. U vidu
povecanja sigurnosti u cestovnom prometu, te znatnog smanjenja ukupnog broja poginulih i
ozlijedenih u prometnim nesre¢ama u RH, planira se djelovanje u 15 podrucja, a to su redom:
sigurna brzina, sigurna voznja, voznja bez utjecaja droga, alkohola i lijekova, prevencija u
distrakciji vozaca, sigurnost aktivnih oblika prometovanja, sigurnost profesionalnih vozaca,
sigurnost mopedista i motociklista, sigurna infrastruktura, zastita u vozilu, zastita u vozilu,
ucinkovite i brze hitne sluzbe, ,,jacanje* kapaciteta inspekcijskih sluzbi i prometne policije,

te prikupljanje i stvaranje baza podataka. [4]

3.1. Sigurnost prometa u Gradu Zagrebu

Krenuvsi s ovim potpoglavljem 1 Gradom Zagrebom, u nastavku ¢e biti obradeno
stanje sigurnosti u prometu za cetiri najve¢a grada u RH, a to su, uz na$ glavni grad, joS 1
slijedeci: Split, Rijeka i Osijek. Stoga je u nastavku, odnosno na Grafikonu 3.6. prikazan
ukupan broj prometnih nesreca koji se dogodio od 2017. do 2021. godine na teritorijalnom

podrucju, tj. obuhvatu Grada Zagreba.

Grafikon 3.6. Broj prometnih nesre¢a u Gradu Zagrebu za 2017.-2021.
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Izvor: Bilteni o sigurnosti cestovnog prometa (2023). Ministarstvo unutarnjih poslova RH. Zagreb,
raspoloZivo na: https://shorturl.at/yDHZ?2 (pristup: 09.06.2023.)

Nakon ovoga segmenta, slijedeci koji ¢e biti prikazan je onaj s nastradalim osobama
(poginuli, tesko ozlijedeni, lakse ozlijedeni) za podrucje Grada Zagreba u istom vremenskom
razdoblju (2017.-2021.). Dakle, prethodno spomenuti statisticki podaci su vidljivi, odnosno

mogu se prouciti na Grafikonu 3.7.
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Grafikon 3.7. Nastradali u Gradu Zagrebu u prometnim nesrecama za 2017.-2021.
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Izvor: Bilteni o sigurnosti cestovnog prometa (2023). Ministarstvo unutarnjih poslova RH. Zagreb,
raspoloZzivo na: https://shorturl.at/yDHZ?2 (pristup: 09.06.2023.)

Promatrajuci prethodno dva navedena, odnosno predo¢ena grafikona (Grafikon 3.6.
1 Grafikon 3.7.), moZe se zakljuciti kako se na teritorijalnom podruc¢ju Grada Zagreba biljezi
blagi trend smanjenja u pogledu ukupnog broja prometnih nesreca i broja nastradalih, sli¢no
kao $to je zabiljezeno 1 na razini ¢itave drZzave. Naravno, s daleko najnizima brojkama se tu

isti¢e pandemijska 2020. godina.

3.2. Sigurnost prometa u Gradu Splitu

Nakon analiziranja Grada Zagreba, teziSte se prebacuje na najveci grad na juznom
dijelu zemlje, odnosno Grad Split. Dakle, krece se opet s prikazom ukupnog broja prometnih
nesreca za vremensko razdoblje od 2017. do 2021. godine. Sami statisti¢ki podaci su vidljivi

u nize predo¢enom Grafikonu 3.8.

Grafikon 3.8. Broj prometnih nesre¢a u Gradu Splitu za 2017.-2021.
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Izvor: Bilteni o sigurnosti cestovnog prometa (2023). Ministarstvo unutarnjih poslova RH. Zagreb,
raspolozivo na: https://shorturl.at/yDHZ2 (pristup: 09.06.2023.)
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Nakon segmenta, odnosno grafikona koji je prikazao ukupan broj prometnih nesre¢a
za Grad Split, slijedec¢i koji ¢e biti prikazan je onaj s nastradalima osobama (poginuli, tesko
ozlijedeni, lakSe ozlijedeni) za podrucje ovog grada u istom vremenskom razdoblju (2017.-
2021.). Dakle, prethodno spomenuti statisticki podaci su vidljivi, odnosno mogu se prouciti
nize na Grafikonu 3.9.

Grafikon 3.9. Nastradali u Gradu Splitu u prometnim nesrecama za 2017.-2021.

700 - 1o

600 545 571
489

500

400

300

200 143 168 145 161 10

100
6 17 11 11 7

0 —_— — — — —

2017. 2018. 2019. 2020. 2021.

M Poginuli Tesko ozlijedeni LakSe ozlijedeni

Izvor: Bilteni o sigurnosti cestovnog prometa (2023). Ministarstvo unutarnjih poslova RH. Zagreb,
raspoloZivo na: https://shorturl.at/yDHZ?2 (pristup: 09.06.2023.)

Ukoliko se promatraju dva prethodno predocena grafikona za sigurnost prometa na
teritorijalnom obuhvatu, odnosno podruc¢ju Grada Splita, moze se primijetiti, takoder, blago
opadanje u ukupnom broju prometnih nesreca, koje ¢ine oko 45-50% udjela istih u Splitsko-
dalmatinskoj zupaniji. Takoder, pomaci se vide i ukupnom broju nastradalih, pogotovo ako
se promatra posljednja, tj. 2021. godina, koja je druga po redu po broju poginulih, te najbolja
po broju tesko ozlijedenih. Zanimljivo je i napomenuti kako se ne vide neki pomaci tijekom
pandemijske 2020. godine, izuzev blagog smanjenja u ukupnom broju lakSe ozlijedenih

osoba u prometnim nesre¢ama.

3.3. Sigurnost prometa u Gradu Rijeci

Slijedeci grad, tre¢i po redu koji ¢e se analizirati, je onaj s najve€om morskom lukom
u RH, odnosno Grad Rijeka. Prvotno ¢e ponovno biti dan prikaz ukupnog broja prometnih
nesreca za vremensko razdoblje od 2017. do 2021. godine. Statisticki podaci za ovaj segment

su predoceni na Grafikonu 3.10.
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Grafikon 3.10. Broj prometnih nesre¢a u Gradu Rijeci za 2017.-2021.
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Izvor: Bilteni o sigurnosti cestovnog prometa (2023). Ministarstvo unutarnjih poslova RH. Zagreb,
raspoloZzivo na: https://shorturl.at/yDHZ2 (pristup: 09.06.2023.)

Nakon ovoga segmenta, slijedeci koji ¢e biti prikazan je onaj s nastradalim osobama
(poginuli, tesko ozlijedeni, laks$e ozlijedeni) za podruc¢je Grada Rijeke u istom vremenskom
razdoblju (2017.-2021.). Dakle, prethodno spomenuti statisticki podaci su vidljivi, odnosno

mogu se prouciti na Grafikonu 3.11.

Grafikon 3.11. Nastradali u Gradu Rijeci u prometnim nesre¢ama za 2017.-2021.

500
422
400 353 348 349 363
300
200
121 12 100 112 101
100
15 7 l 10 8 l 10
0 — — — — —
2017. 2018. 2019. 2020. 2021.
M Poginuli  m Tesko ozlijedeni Lakse ozlijedeni

Izvor: Bilteni o sigurnosti cestovnog prometa (2023). Ministarstvo unutarnjih poslova RH. Zagreb,
raspoloZivo na: https://shorturl.at/yDHZ?2 (pristup: 09.06.2023.)

Promatrajuéi prethodno predocene grafikone, moZe se zakljuciti kako u Gradu Rijeci
1 ne postoji bas neki trend smanjenja ako se pogleda ukupan broj prometnih nesreca, izuzev
pandemijske 2020. godine. Takoder, kretanje brojki poginulih 1 tesko ozlijedenih u pravilu
je jedna godina dolje, jedna godina gore. Stoga ¢e prometni struc¢njaci i lokalne vlasti morati
malo vise brige povesti 0 segmentu sigurnosti prometa, jer u ovom vremenskom razdoblju

nisu zabiljeZene neke znatnije promjene.
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3.4. Sigurnost prometa u Gradu Osijeku

Posljednji veliki grad koji ¢e biti obuhvacen analizom je Grad Osijek, koji je srediste
Osjecko-baranjske zupanije. Dakle, na nize predo¢enom Grafikonu 3.12. slijedi prikaz broja

prometnih nesreca koje su se dogodile na samom podrucju grada za vremensko razdoblje od
2017. do 2021. godine.

Grafikon 3.12. Broj prometnih nesre¢a u Gradu Osijeku za 2017.-2021.
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Izvor: Bilteni o sigurnosti cestovnog prometa (2023). Ministarstvo unutarnjih poslova RH. Zagreb,
raspoloZivo na: https://shorturl.at/yDHZ2 (pristup: 09.06.2023.)

Nadalje, a isto kao 1u prethodna slucaju, se navodi Grafikon 3.13. na kojemu se mogu
prouciti statisticki podaci s ukupnim brojem nastradalih osoba (poginulih, tesko ozlijedenih,
lakSe ozlijedenih) na teritorijalnom podrucju, odnosno obuhvatu Grada Osijeka tijekom vec

spomenutog vremenskog razdoblja.

Grafikon 3.13. Nastradali u Gradu Osijeku u prometnim nesre¢ama za 2017.-2021.
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Izvor: Bilteni o sigurnosti cestovnog prometa (2023). Ministarstvo unutarnjih poslova RH. Zagreb,
raspolozivo na: https://shorturl.at/yDHZ2 (pristup: 09.06.2023.)
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Ako se promatraju prethodno dva navedena, odnosno predoc¢ena grafikona o stanju
sigurnosti u prometu na podru¢ju Grada Osijeka, moze se zakljuciti kako je zabiljezeno malo
poboljsanje u pogledu ukupnog broja prometnih nesreca (oko 10% manje) za razdoblje od
pet promatranih godina, kao i neznatno pobolj$anje u pogledu broja nastradalih, $to znaci da
lokalne vlasti i prometni strucnjaci trebaju poceti posveéivati veéu paznju istome, kako bi se

dostigli ciljevi zahtijevani na nacionalnoj i europskoj razini.

Premda su prometne nesrece 1 njihove posljedice shodno ovima statistikama izrazene
u relativnim brojevima nesto vece nego u najrazvijenijim zemljama ¢lanicama EU, strukture
istih su gotovo identi¢ne. Isto ukazuje na to da su mjere pasivne sigurnosti ujednacene, dok
je povecani opseg prometnih nesreca 1 njihovih posljedica rezultat razlika u domeni cestovne
infrastrukture i prometne kulture. Promatrajuci proteklih nekoliko godina, od 2017. do 2021.
godine, vidi se da je broj prometnih nesreca 1 poginulih u njima manji, no stanje sigurnosti
u prometu jo$ uvijek ne zadovoljava o¢ekivane parametre postavljene unutar Nacionalnog
programa sigurnosti cestovnog prometa. Zbog toga je zadatak svih odgovornih, tj. zaduzenih
za poboljSanja u sigurnosti cestovnog prometa revidirati sve dosad napravljeno, te pronaci
nacine za daljnji napredak, ako se zele posti¢i pretpostavljeni sigurnosni ciljevi na lokalnoj,

nacionalnoj i europskoj razini. [4]
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4. Sistematizacija mjera za povecanje sigurnosti prometa prema
podrudju djelovanja u RH

U svrhu povecanja sigurnosti prometa na cestama moze se primjenjivati vise od 200
aktivnosti koje su sistematizirane u sveukupno 13 podrucja djelovanja. Navedena podrucja

su redoslijedno sljedeéa:

sigurna brzina,

voznja bez utjecaja alkohola, droga 1 lijekova,
sigurna voznja,

prevencija distrakcije vozaca,

sigurnost aktivnih oblika prometovanja,
sigurnost motociklista i mopedista,

sigurnost profesionalnih vozaca,

Zastita u vozilu,

© 0 N o g B~ w DN PE

sigurna infrastruktura,

10. sigurna vozila,

11. brze i ué¢inkovite hitne sluzbe,

12. jaCanje kapaciteta prometne policije i inspekcijskih sluzbi,

13. baza i prikupljanje podataka. [5]

Same aktivnosti su u sustini svrstane u tri opée kategorije — zakonske, edukacijske i
inzenjerske, te viSe do 35 mjera. Naglasak se pri tome stavlja na edukaciju, odnosno podjelu
odgovornosti izmedu korisnika, graditelja i upravitelja cestovne infrastrukture. Vise o svakoj

pojedinoj mjeri u nastavku obrade.

4.1. Sigurna brzina

Statisticka analiza raspoloZivih podataka na ¢ijim se krajnjim ishodima temelje mjere
i potencijali iz podrucja djelovanja ,,sigurna brzina®, povezana je s prometnim nesre¢ama u
kojima je brzina okolnost, odnosno uzrok dogadanja iste. Promatraju¢i podrucje RH, brzina
je okolnost u 39% prometnih nesre¢a s teSkim posljedicama u naSoj zemlji, dok je u pak u
17% iskljuc¢iva okolnost. Shodno navedenom, za potrebe smanjenja broja prometnih nesre¢a

s teSkim posljedicama mogu se koristiti 22 aktivnosti razvrstane u 8 mjera, a to su redom:
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provedba edukativno-preventivnih i promocijskih aktivnosti, reguliranje ogranic¢enja brzine
na svim cestama shodno karakteristikama i uvjetima, povecanje ukupne razine sigurnosti u
odvijanju cestovnog prometa na lokacijama gdje su u tijeku radovi, projektiranje ,,sigurnog*
prometnog sustava, stalna istrazivanja, povecani nadzor brzine, dopuna i izmjena zakonske
regulative, te implementacija inteligentnih sustava za kontrolu brzine (eng. Intelligent Speed
Assistance — ISA). [5]

Prema odredbama, odnosno sastavu Nacionalnog plana sigurnosti cestovnog prometa
Republike Hrvatske za razdoblje od 2021. do 2030. godine, provodenjem definiranih mjera
se predvida smanjenje ukupnog broja poginulih osoba u prometnim nesre¢ama, kao i broja
prometnih nesreca s teSkim posljedicama u kojima je okolnost isklju¢ivo brzina za ¢ak 50%
do konca 2030. godine. Govorec¢i u brojkama, navedeno predstavlja smanjenje s 429 na 214

prometnih nesreca s teskim posljedicama.

4.2. VoZnja bez utjecaja alkohola, droga i lijekova

Statisticka analiza raspolozivih podataka na ¢ijim se krajnjim ishodima temelje mjere
i potencijali iz podruéja djelovanja naziva ,,voznja bez utjecaja alkohola, droge i lijekova“,
povezana je s prometnim nesre¢ama u kojima je osoba koja je prouzroéila prometnu nesreé¢u
bila pod utjecajem alkohola, droga ili lijekova (dvoje potonjih ubraja se medu psihoaktivne
tvari). Analizama voznji pod utjecajem, razvidno je da se isti uglavnom odnosi na alkohol,
s prisustvom u 22% prometnih nesreca s teSkim posljedicama, dok je 4% osoba koje su ih u
kona¢nici prouzrocile, u ukupnom broju prometnih nesreca, bilo pod utjecajem alkohola i/ili
nekog opijata. Spomenuti treba i da je svaka druga prometna nesreca, u kojoj je ustanovljena
alkoholiziranost sudionika, imala brzinu kao okolnost dogadanja. Shodno tomu, za potrebe
smanjenja ukupnog broja prometnih nesrec¢a s teskim posljedicama, u kojima su bili prisutni
alkohol i/ili neki opijati, odredeno je 8 aktivnosti razvrstanih u 3 mjere, a to su redoslijedno:
sljedec¢e: provedba edukativno-preventivnih i promocijskih aktivnosti, stalna istrazivanja,

dopuna i izmjena zakonske regulative. [5]

Prema odredbama, odnosno sastavu NPSCP-a za razdoblje od 2021. do 2030. godine,
provodenjem svih definiranih mjera se predvida smanjenje ukupnog broja poginulih osoba

u prometnim nesre¢ama, kao i broja istih s teSkim posljedicama u kojima je razlog dogadanja

alkohol i/ili opijati za 50% (s 92 na 46) do konca 2030. godine.
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4.3. Sigurna vozZnja

Statisticka analiza raspolozivih podataka na ¢ijim se krajnjim ishodima temelje mjere
i potencijali iz podrucja djelovanja ,,sigurna voznja“, povezana je s prometnim nesre¢ama u
kojima su nepropisno kretanje vozila i nepostivanje prometnih pravila bile glavne okolnosti
koje su prethodile samoj prometnoj nesre¢i. U ovu analizu nisu uvrs§tene prometne nesrece
kojima su prethodno dva obradena podrucja djelovanja bile okolnosti za dogadanje istih, t;.
brzina, te voznja pod utjecajem alkohola, droga ili lijekova. Statisticki gledajuci, ¢ak 38%
prometnih nesreca s teSkim posljedicama na cestama u RH ima za okolnost neoprezan nacin
voznje, iskljuc¢ivsi brzinu, alkoholiziranost vozaca, te razlicite ¢imbenike povezane za vozilo
1 prometnu infrastrukturu. Pri tome je nepoStivanje prednosti prolaska razlog tre¢ine takvih
prometnih nesreca (s teSko ozlijedenima). Shodno tomu, za potrebe smanjenja ukupnog broja
prometnih nesreca s teSkim posljedicama, u kojima je okolnost za dogadanje bila neoprezna
voznja, odredena je 21 aktivnost razvrstana u 6 mjera, a to su: prosirenje trenutnih 1 uvodenje
novih edukativno-preventivnih programa u odgojno-obrazovnim ustanovama, provodenje
edukativno-preventivnih i promocijskih aktivnosti, nacelo cjelozivotnog uéenja, edukacija i
osposobljavanja kandidata za vozace 1 vozacki ispiti, istrazivanje prometnih nesreca, razna

druga istrazivanja i studije. [5]

Prema odredbama, odnosno sastavu NPSCP-a za razdoblje od 2021. do 2030. godine,
provodenjem svih definiranih mjera se predvida smanjenje ukupnog broja poginulih osoba
u prometnim nesre¢ama, kao i broja istih s teSkim posljedicama u kojima je razlog dogadanja

neporezna voznja za 50% (s 959 na 479) do konca 2030. godine.

4.4. Prevencija distrakcije vozaca

Statisticka analiza raspoloZivih podataka na ¢ijim se krajnjim ishodima temelje mjere
i potencijali iz podrucja djelovanja ,,prevencija distrakcije vozaca“, povezana je S prometnim
nesre¢ama u kojima je upotreba mobilnog uredaja prilikom voZnje bila glavna okolnost koja
je prethodila dogadanju same prometne nesrece. Prema dosada$njim analizama, zaklju¢eno
je da se iznimno tesko utvrduje je li upotreba mobilnoga uredaja tijekom voznje utjecala na
dogadanje prometne nesrece, ukoliko se prethodno ne provede detaljna analiza (vjeStacenje).

Analiziraju¢i podatke iz baze o koriStenju mobilnog uredaja tijekom voznje, utvrdeno je da
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se 0,1% vozaca koristilo, 34% nije koristilo, dok za 66% uopce ne postoje nikakvi podaci.
Neka pretpostavka je da bi ovakav tip distrakcije mogao biti okolnost, odnosno imati utjecaj
za dogadanje oko 11% prometnih nesreca s teskim posljedicama. Shodno tomu, za potrebe
smanjenja ukupnog broja prometnih nesreca s teSkim posljedicama, u kojima je potencijalna
okolnost za dogadanje bila distrakcija, odredeno je 9 aktivnosti razvrstanih u 4 mjere, a to
su: provedba edukativno-preventivnih i promocijskih aktivnosti, stalna istrazivanja, razina
povezanosti prometnih nesreca s teskim posljedicama s upotrebom mobilnih uredaja, dopuna

i izmjena zakonske regulative. [5]

Prema odredbama, odnosno sastavu NPSCP-a za razdoblje od 2021. do 2030. godine,
provodenjem svih definiranih mjera se predvida smanjenje ukupnog broja poginulih osoba
u prometnih nesre¢ama, kao i broja istih s teSkim posljedicama u kojima je razlog dogadanja

distrakcija za 50% (s 274 na 137) do konca 2030. godine.

4.5. Sigurnost aktivnih oblika prometovanja

Aktivni oblici prometovanja sudionici su u priblizno 32% prometnih nesreca s teskim
posljedicama. Od tog postotka, pjeSaci su zabiljezeni kao sudioniciu 19%, a biciklistiu 13%
ovakvih prometnih nesre¢a. Uzevsi u obzir da se zbog odrzivosti sveobuhvatnog prometnog
sustava mora sve veca paznja posvecivati aktivnim oblicima prometovanja, novim mjerama
se nastoji povecati njihova sigurnost. Shodno tomu, za potrebe smanjenja ukupnoga broja
prometnih nesreca, kao i teskih posljedica koje iz njih proizlaze, u kojima sudjeluju razliciti
aktivni oblici prometovanja, odredeno je ukupno 20 aktivnosti razvrstanih u 7 mjera, a to su
redom: provedba edukativno-preventivnih i promocijskih aktivnosti, prilagodba pjesacke i
biciklisti¢ke infrastrukture prema uvjetima, okolnostima i potrebama prometnica, planiranje
i projektiranje sigurnog prometnog sustava, stalna istraZivanja, dopuna i izmjena zakonske

regulative, te ostalo. [5]

Prema odredbama, odnosno sastavu NPSCP-a za razdoblje od 2021. do 2030. godine,
provodenjem svih definiranih mjera se predvida smanjenje ukupnog broja poginulih osoba
u prometnim nesre¢ama, kao 1 broja istih s teskim posljedicama u kojima sudjeluju razliciti
aktivni oblici prometovanja za 50% do konca 2030. godine, odnosno smanjenje sa 797 na

398 prometnih nesreca s teSkim posljedicama.
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4.6. Sigurnost motociklista i mopedista

Prema statistikama, na prometnicama u RH vozaci motocikala i mopeda sudionici su
sudionika u prometu (uz ve¢ ranije spomenute pjesake i bicikliste). Shodno tomu, za potrebe
smanjenja ukupnoga broja prometnih nesre¢a s teskima posljedicama, u kojima sudjeluju
vozac¢i motocikala i mopeda, odredeno je ukupno 7 aktivnosti razvrstanih u 3 mjere, a to su
redom sljedeca: provedba edukativno-preventivnih i promocijskih aktivnosti, konstantna

istraZivanja, sanacija opasnih mjesta. [5]

Prema odredbama, odnosno sastavu NPSCP-a za razdoblje od 2021. do 2030. godine,
provodenjem svih definiranih mjera se predvida smanjenje ukupnog broja poginulih osoba
u prometnim nesre¢ama, kao 1 broja istih s teSkim posljedicama u kojima sudjeluju vozaci
motocikala/mopeda za 50% do konca 2030. godine, odnosno sa 673 na 336 prometnih

nesreca s teskim posljedicama.

4.7. Sigurnost profesionalnih vozaca

Prema statistikama, na prometnicama u RH vozaci teretnih vozila, koji obavljaju svoj
posao u profesionalnom smislu, sudjeluju u 14% prometnih nesreéa s teskim posljedicama.
Ukoliko se u obzir uzme prosjec¢an udio teretnih vozila u prometnom toku, evidentno je kako
se radi o vec¢em potencijalu na kojega treba djelovati odredenim mjerama u vidu povecanja
sigurnosti prometa na cestama. Shodno tomu, za potrebe smanjenja broja prometnih nesrec¢a
s teSkim posljedicama, u kojima sudjeluju vozaci teretnih vozila (profesionalci), odredeno
je ukupno 7 aktivnosti razvrstanih u 3 mjere, a to su sve redoslijedno sljedece: edukacija i
osposobljavanja kandidata za vozace i vozacki ispiti, konstantna istraZivanja, te organizacija

teretnog prometa. [5]

Prema odredbama, odnosno sastavu NPSCP-a za razdoblje od 2021. do 2030. godine,
provodenjem svih definiranih mjera se predvida smanjenje ukupnog broja poginulih osoba
u prometnim nesre¢ama, kao 1 broja istih s teskim posljedicama u kojima sudjeluju vozaci
teretnih vozila za cak 50% do konca 2030. godine, odnosno s 349 na 174 prometne nesrece

s teSkim posljedicama.

25



4.8. Zastita u vozilu

Provedenim istrazivanjem utvrdeno je da se 78% vozaca osobnih vozila u prometnim
nesrecama s teskim posljedicama koristilo sigurnosnim pojasom, 7% ga nije koristilo, dok
za preostalih 15% vozaca podatak o tome nije dostupan. Takoder, utvrdeno je i da se 52%
djece u vozilima prevozi nezasticeno. Shodno tomu, za potrebe smanjenja broja prometnih
nesreca s teSkim posljedicama, u kojima sudionici nisu uopce koristili sigurnosni pojas 1/ili
sigurnosni sustav za vezivanje djece, odredene su ukupno 4 aktivnosti razvrstane u 2 mjere,
a one su redoslijedno sljedece: provedba edukativno-preventivnih i promocijskih aktivnosti,

stalna istrazivanja u pogledu toga. [5]

Prema odredbama, odnosno sastavu NPSCP-a za razdoblje od 2021. do 2030. godine,
provodenjem svih definiranih mjera se predvida povecanje udjela vozaca 1 ostalih putnika u
vozilima koji prema pravilima koriste sigurnosni pojas i sigurnosni sustav za vezivanje djece

u voznji za priblizno 100% do konca 2030. godine.

4.9. Sigurna infrastruktura

Udio prometnih nesreca s teskim posljedicama u kojima se kao potencijalna okolnost
navodi infrastruktura iznosi negdje 1%. No, pretpostavka je da ista kombinirana s covjekom
sudjeluje u oko 35% prometnih nesreca s teskim posljedicama, a ako se u tu jednadzbu jo§
uvrsti i odredeno vozilo, navedena trojka odgovorna je za udio nesto manji od 1% u ovakvim
tipovima prometnih nesre¢a. Shodno tomu, za potrebe smanjenja broja prometnih nesreca s
teSkim posljedicama, u kojima se kao potencijalna opasnost navodi infrastruktura, odredene
su 33 aktivnosti razvrstane u 15 mjera, a one su redoslijedno sljedece: provedba edukativno-
preventivnih i promocijskih aktivnosti, osposobljavanje radnika koji su zaposleni u oblasti
cestovnog prometa, sanacija opasnih mjesta, provjera razine sigurnosti na cestama, tj. RSI,
analiza razine sigurnosti na novim i postoje¢im cestama, projektiranje sigurnog prometnog
sustava, redovito odrZavanje cestovne infrastrukture, napredna i inovativna tehnicka rjeSenja
za voznju suprotnim smjerom, stalna istraZivanja, istraga prometnih nesre¢a, implementacija
tzv. sustava oprastaju¢ih cesta, implementacija novih i poboljsanje postojec¢ih ITS-a, bolja
rjeSenja za pjesacke/cestovne prijelaze preko zeljezniCke pruge, revizija cestovne sigurnosti,

dopuna i izmjena zakonske regulative. [5]
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Prema odredbama, odnosno sastavu NPSCP-a za razdoblje od 2021. do 2030. godine,
provodenjem svih definiranih mjera se predvida da sve novo-izgradene ceste zadovoljavaju
propisane sigurnosne standarde u pogledu svih sudionika u prometu, odnosno da imaju 3 ili
vise ,,zvjezdica®, dok postojeée ceste u zemlji, na kojima se na dnevnoj bazi odvija i do 75%
prometa, trebaju biti ocijenjene s minimalno tri ,,zvjezdice™ za sve skupine korisnika istih
(ovisno o kategoriji ceste i planiranom prometnom opterecenju po skupinama korisnika) do

konca 2030. godine.

4.10. Sigurna vozila

Udio prometnih nesreca s teskim posljedicama u kojima je uzrok vozilo je manji od
1%. Nadalje, pretpostavka je da vozilo u zajednickoj kombinaciji s covjekom sudjeluje u 6%
prometnih nesreca s teSkim posljedicama, a u kombinaciji i s ¢ovjekom 1 infrastrukturom u
neSto manje od 1%. Shodno tomu, za potrebe smanjenja broja prometnih nesreca s teskim
posljedicama, u kojima se kao uzrok navodi vozilo, odredeno je 18 aktivnosti razvrstanih u
7 mjera, a one su sljedece: osposobljavanja kandidata za vozace i vozacki ispiti, provedba
edukativno-preventivnih i promocijskih aktivnosti, bolja suradnja MUP-a i HUO-a, stalna
istraZivanja, istrazivanje prometnih nesre¢a, dopuna i izmjena zakonske regulative, detaljniji
i kvalitetniji tehnicki pregledi. Prema odredbama, odnosno sastavu NPSCP-a za razdoblje
od 2021. do 2030. godine, provodenjem svih definiranih mjera se predvida povecati udio

vozila s najvisim tehni¢kim standardima.

4.11. Brze i u¢inkovite hitne sluzbe

Brzina i u¢inkovitost djelovanja hitnih sluzbi u trenutcima kada se dogodi prometna
nesreca s teSkim posljedicama u vecini situacija su segmenti koji znac¢ajno smanjuju iste. Da
bi to bilo mogucée, potrebno je sustavno opremati i educirati hitne sluzbe s ciljem smanjenja
vremena potrebnog za dolazak na lokaciju prometne nesrece i razine osposobljenosti radnika
za razli¢ite vrste intervencija. Uz navedeno, klju¢ne su i mjere sigurnosti u vozilima hitnih
sluzbi, radi pravovremenog obavjestavanja o lokaciji 1 vremenu nastanka prometne nesrece
i sl. Shodno tomu, za potrebe smanjenja posljedica teskih prometnih nesre¢a pruzanjem brze
iucinkovite pomo¢i, ali i zavidne razine medicinske skrbi, odredeno je ukupno 15 aktivnosti

razvrstanih u 5 mjera, a one su redoslijedno sljedece: provodenje edukativno-preventivnih i
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promocijskih aktivnosti, usvajanje dodatnih vjestina i znanja u pogledu postupanja u hitnim
intervencijama, nacelo cjelozivotnog ucenja, veca ucinkovitost hitnih sluzbi, odredivanje

zdravstvenih posljedica i uzroka prometnih nesreca.

4.12. Jacanje kapaciteta prometne policije i inspekcijskih sluzbi

Utvrdivanjem vaznosti redovitog nadzora i pracenja svih prekrsaja koji se dogode u
prometu, definirano je podrucje koje je povezano s jacanjem kapaciteta prometne policije 1
inspekcijskih sluzbi, u ¢ijoj se nadleznosti nalaze poslovi i radne aktivnosti koje se odnose
na nadzor cestovnog prometa. Redoviti nadzor 1 pracenje nuzni su za djelotvorno djelovanje
definiranih mjera prema svim podruc¢jima djelovanja. Shodno tomu, za potrebe smanjenja
ukupnog broja prometnih nesrec¢a s teSkim posljedicama, jacanje samih kapaciteta prometne
policije 1 inspekcijskih sluzbi je definirano kroz 14 aktivnosti razvrstanih u 4 mjera, a one su
sljedece: usvajanje dodatnih vjestina 1 znanja za nadzor i upravljanje prometom na cestama,
usvajanje dodatnih vjeStina i znanja za reagiranje u hitnim intervencijama, bolja materijalna
1 tehni¢ka opremljenost, ,,jacanje* raspolozivih kapaciteta za provodenje redovitih 1 ciljanih

nadzora vozaca u prometu.

4.13. Baza i prikupljanje podataka

Djelotvoran utjecaj na povecanje sigurnosti u cestovnom prometu moze se ostvariti
samo ukoliko postoje svi podaci nuzni za provedbu potrebnih istrazivanja, analiza i studija
0 uzrocima i okolnostima prometnih nesrec¢a. Da bi to bilo ostvarivo, prethodno je potrebno
provesti pomne interdisciplinarne analize uzroka prometnih nesreéa koje sadrze sve moguée
elemente koji su mogli imati odredeni utjecaj na dogadanje i posljedice prometnih nesreca.
Uzevsi u obzir to da Cesto postoji veci broj okolnosti koje su mogle imati potencijalan utjecaj
na nastanak neke prometne nesrece, nuzno je integrirati podatke o istoj, infrastrukturi, kao 1
obiljeZjima prometnog toka. Uz to, nuZno je irazmotriti utjecaje modalne razdiobe putovanja
na sigurnost cestovnoga prometa. Shodno tomu, za potrebe uspostavljanja uc¢inkovite baze
podataka je definirano 10 aktivnosti razvrstanih u 3 mjere, a one su: baza podataka, stalna

istraZivanja, istraZivanje prometnih nesreca.
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5. Suvremene prakse diljem Citavoga svijeta za povecanje sigurnosti
prometa u urbanim sredinama

Sigurnost prometa sve je veca briga u mnogim velikim svjetskim gradovima koji Zele
postati ugodniji, odnosno sigurniji za zivot. Pri tome su oni, kako je ve¢ i ranije spomenuto,
koji hodaju, bicikliraju i sl., uglavnom najugrozenija skupina sudionika u prometu, posto u
statistikama ¢ine glavninu ozlijedenih ili poginulih na cestama u gradovima. Takvi trendovi
pobuduju osjecaj nesigurnosti u prometu kod navedenih skupina, pa ¢e i stoga sva suvremena
nastojanja u promicanju koristenja odrzivijih nacina prijevoza ili pak hodanja biti ugrozena,
bez obzira na uloZena financijska sredstva, te napore prometnih stru¢njaka i vladajucih. Zato

je sama sigurnost bitan segment (ako ne i najbitniji) u odrzivoj mobilnosti urbanih sredina,

odnosno velikih gradova svijeta. [2]

Mnogo se moZze nauciti od pojedinih gradova svijeta koji su ve¢ dosad uspjeli postici
drasticna smanjenja u broju poginulih u prometu. Kroz ovo poglavlje biti ¢e obradeno 10
takvih gradova, odnosno onih koji provode uspjesne politike za sigurnost prometa, temeljene
na statistickim podacima. Dakle, gradovi koji ¢ine veci dio ove price su Bogota (Kolumbija),
Barcelona (Spanjolska), New York (SAD), Buenos Aires (Argentina), Fortaleza (Brazil),
Rotterdam (Nizozemska), London (Ujedinjeno Kraljevstvo), Lisabon (Portugal), Bellevue
(SAD) i Siena (Italija), a koncept njihovih prometnih sustava se moze uzeti kao okosnica
raznolikosti pristupa za bolje razumijevanje stetnih posljedica prometnih nesre¢a. Detaljnije

0 tome biti ¢e objas$njeno u nastavku obrade.
5.1. Upravljanje brzinom u Bogoti

Upravljanje brzinom jedan je od najucinkovitijih na¢ina za povecanje sigurnosti na
cestama u gradovima, odnosno urbanim sredinama. Dakle, vece brzine voznje automatski
povecavaju i rizik od dogadanja prometnih nesreca, te Stetnih posljedica koje proizlaze iz
istih. Teoretski gledano, veca brzina voznje percipira i vecu udaljenost koju vozilo prelazi,
Sto smanjuje vrijeme za reagiranje vozaca, odnosno mogucénost izbjegavanja sudara. Brzina
ne da samo povecava vjerojatnost za dogadanje prometne nesrece, vec isto tako pogorsava
tezinu bilo koje ozljede ukoliko do nje dode. Uz to, ona je primarni ¢imbenik sigurnosti za

pjesake 1 bicikliste u prometu.
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Problem velikih brzina u gradovima diljem svijeta se rjesava na nekoliko nac¢ina. Prvi
od njih je postavljanje novih ogranicenja brzine, sve vise u skladu s medunarodnim uputama
1 smjernicama, kao §to je npr. Stockholmska deklaracija. Najcesce se u takvim smjernicama
zahtijeva ograni¢enje brzine motornih vozila na 30 km/h u najprometnijim dijelovima grada,
50 km/h na svim cestama unutar grada. Studijama je utvrdeno da smanjenje prosjecne brzine
vozila od 1% rezultira i smanjenjem od priblizno 2% u ucestalosti ozlijedenih u prometnim
nesre¢ama, smanjenje od priblizno 3% u ucestalosti dogadanja teskih prometnih nesreca, te
smanjenjem od 4% u ucestalosti smrtnih posljedica u prometnim nesrecama. Uz navedeno,
gradovi takoder mogu utjecati na ucestalost provodenja kontrole ograni¢enja brzine, te isto

tako uvesti napredne sustave za isto. [6]

Bogota, najveci i najmnogoljudniji grad u Kolumbiji, posljednjih je nekoliko godina
uloZio znacajne napore u mjere za smanjenje broja ozlijedenih i smrtno stradalih u prometu.
Uz potporu medunarodnih prometnih stru¢njaka, u gradu je implementiran novi dizajn ulica,
prometne sigurnosne kontrolne to¢ke i kampanje masovne edukacije svojih gradana s ciljem
povecanja sigurnosti u prometu. Takoder, ulozena su i znatna financijska sredstva u napredni
sustav za prikupljanje podataka o stanju u sigurnosti prometa na podruc¢ju grada, ukljuc¢ujuci
i one koje koristi policija, Nacionalni institut za pravnu medicinu, te Ministarstvo javnoga
zdravstva. Nakon $to su analizirani prikupljeni podaci, utvrdeno je da su u gradu poglavito
smrtno stradavali pjeSaci, biciklisti i motociklisti, te da se ve¢ina prometnih nesrec¢a s takvim
ishodima na glavnim prometnim évoristima — u 2017. godini je zabiljeZzeno 70% stradalih sa
smrtnim posljedicama i 57% ozlijedenih. Nize u Tablici 5.1. mogu se prouciti kriti¢ne tocke

stradavanja za svaku skupinu sudionika u prometu.

Tablica 5.1. Kriti¢ne tocke stradavanja za sudionike u prometu u Bogoti

1. Pjesaci Glavne ceste s velikim brzinama i gusto¢om prometa

2 Biciklisti Glavne ceste na kojima nema biciklisticke infrastrukture ili s
’ diskontinuiranom biciklisti¢kom infrastrukturom

3. Motociklisti Glavne s velikim brzinama i $irokim obuhvatom

Izvor: Best Practice for Urban Road Safety — Case Studies (2020). International Transport Forum, No. 76.
Pariz, raspolozivo na: https://www.itf-oecd.org/best-practice-urban-road-safety (pristup: 05.07.2023.)
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Nadalje, u Bogoti je razvijen i sustav za upravljanje brzinom naziva ,,Programa de
Gestion de la Velocidad (PGV)“, kao odgovor na identifikaciju glavni ¢imbenika koji utjecu
na ucestalost dogadanja prometnih nesre¢a. Kroz sustav su evaluirana trenutacna ograni¢enja
brzine u gradu u odnosu na: samu funkciju ceste, stanje infrastrukture, namjenu prostora i
operativne karakteristike. Nakon toga je definirano odgovarajuce ogranicenje brzine shodno
svakoj vrsti ceste. PGV takoder daje smjernice za osiguravanje uskladenosti s ograni¢enjima
brzine kojima je glavni cilj poboljsati cestovno okruzenje i jam¢iti ViSOKU razinu sigurnosti

svih sudionika u prometu. [6]

Sto se tice pak statistike, sustavom je utvrdeno i to da su se 3 od 4 smrtna slucaja u
prometu dogodila na glavnim cestama grada. Stoga je u pocetnim fazama red trebalo uvesti
na 5 gradskih koridora s najve¢im udjelom smrtnih slu¢ajeva u prometu. Mjere koje su zatim
poduzete: smanjenje ogranicenja brzine sa 60 km/h na 50 km/h, te postavljanje nadzornih
kamera za kontrolu toga. PoboljSane same sigurnosti u prometu provodilo se inkrementalnim
pristupom, testirajuci prednosti smanjenja brzine i analiziraju¢i rezultate prije uvodenja istih
metoda na druge ceste. Dakle, prac¢en je ukupan broj prometnih nesre¢a sa smrtno stradalima
za svaki koridor, a dobiveni rezultati usporedeni s prosjekom u prethodne tri godine. Uz to,
sami rezultati su na tjednoj bazi javno objavljivani na drustvenim mrezama, isticu¢i pri tome
pokazatelje o smanjenju broja izgubljenih Zivota nakon pocetka provedbe mjera, te protok
dana bez zabiljezenog smrtnog sluc¢aja. Navedeno je uvjerilo mnoge, pa i najvece kriticare,
da prihvate mjere upravljanja brzinom kao u¢inkovite, $to se i moze zakljuciti prema prikazu

na nize predo¢enom Grafikonu 5.1.

Grafikon 5.1. Rezultati Smanjenja broja smrtnih slucajeva u Bogoti za 2016.-2019.
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Usporedujuci 2016. 1 2019. godinu, moze se zakljuciti kako je provodenjem novih
mjera u pogledu sigurnosti prometa u gradu Bogoti zabiljeZeno smanjenje smrtnih slu¢ajeva
U prometu za 53 zrtve. Govoreci u postotcima, smanjenje je to od ¢ak 24%. Takoder, podaci
s nadzornih kamera za mjerenje brzine ukazuju na nesto nizu stopu onih koji krse postavljena
ograni¢enja, premda je broj vozila koji prekoracuju ista ostao nepromijenjen, 0dnosno iznosi

i dalje svake godine oko 20%. [6]

5.2. Koristenje bolnic¢kih statisti¢kih podataka za pracenje ukupnog broja
ozlijedenih na cestama u Barceloni

U posljednjih 20-ak godina u gradu Barceloni (Spanjolska) su praéeni ¢imbenici koji
u najvecoj mjeri utje¢u na dogadanje prometnih nesre¢a u prometu s ozlijedenima, posto su
se zeljeli uspostaviti vazni uvidi za dizajn prometnog rjesenja koje ¢e povecati sigurnost. Ti
¢imbenici ukljucuju okolnosti zbog kojih se dogodila prometna nesreca, ukljucene nacine za
prijevoz, demografiju, te prirodu i ozbiljnost ozljeda. Za prikupljanje statistickih podataka o
prometnim nesre¢ama u samom gradu se upotrebljava sustav za pracenje Agencije za javno
zdravstvo (ASPB). Navedeni sustav se temelji na podacima bolnica i hitnih sluzbi u pra¢enju
broja prometnih nesreca i ozljeda koje su se dogodile u njima. Informacije koje se dostavljaju
od strane bolnica ukljucuju glavnu dijagnozu i dvije sljedece dijagnoze, opée demografske
podatke, te podatke koji se odnose na prisustvo policije na samom mjestu prometne nesrece.
Zapisi su dodatno dopunjeni izvjestajima i analizama izradenim od strane policije i Instituta

za pravnu medicinu Katalonije. [7]

Nadalje, za pomno pracenje ozljeda u prometnim nesreCama na cestama u Barceloni
koristi se i Abbreviated Injury Scale (AlS), odnosno uskladena ljestvica za ozbiljnost ozljeda
koju promovira Europska komisija u svim drzavama ¢lanicama EU. Na temelju prethodno
spomenute ljestvice se mogu obaviti kvalitetnija procjena u kontekstu svih detalja povezanih
s prometnim nesre¢ama i ozljedama na podrucju grada. Isto je bitno za potrebe pracenja, kao
1za usporedivanje. U gradu je prepoznat potencijal za dizajn i kreiranje jedne sveobuhvatne,
odnosno robusne baze podataka u vidu suo¢avanja sa svim moguéim problemima povezanim
sa sigurnoS$¢u na cestama, premda je izvedba toga prepuna izazova, jer je vrlo teSko u samoj
praksi stvoriti povezanost policijskih 1 bolnickih zapisa, odnosno evidencija koje ¢e skladno
funkcionirati u jednom zajednickom sustavu. Medutim, neke ideje postoje, tako da isto nije

neostvarivo u budu¢em vremenu.
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Konsolidacijom statistickih podataka iz sedam razli¢itih bolnica u gradu su ipak, kroz
protekla dva desetljeca, uspjeli ponuditi relevantan uvid u iste za podrsku mjerama sigurnosti
na cestama. Isto je omogucilo i procjenu u¢inkovitosti raznih sigurnosnih mjera, kao $to je
npr. postavljanje kamera za mjerenje brzine, strozi zahtjevi za izdavanje vozackih dozvola
za motocikliste i sl. Dobar primjer su dobivene informacije o velikom broju ozljeda mozga
motociklista koji su sudjelovali u prometnim nesre¢ama, $to je potaklo ucestalije kontrole
nosenja kaciga tijekom voznje od strane policije. U novije vrijeme, odnosno Sirenjem usluga
mikromobilnosti, kao $to su npr. e-romobili, ASPB je pocela prikupljati i statisticke podatke
o ozljedama ove skupine sudionika u prometu, kako bi se mogle regulirati mjere koje ¢e na
kraju povecati njihovu sigurnost. Spomenuti takoder treba i da policija koristi ove podatke

kako bi oblikovala svoje kampanje.

Nadzorni sustavi s kamerama za pracenje dogadanja u prometu snazan su adut kojim
se vrsi evaluacija projekata koji se provode u samom gradu. Jedan od takvih projekata su i
tzv. super-blokovi (Spanj. superilles), odnosno podruéja u kojima je sav motorizirani promet

ogranicen na dostavna i vozila onih koji Zive tu (Slika 5.1.).

Slika 5.1. Super-blok u ¢etvrti Poblenou u Barceloni
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Dakle, prostor na kojemu su nekada prometovali automobili i dr. motorizirani oblici
prometa, u super-blokovima je prepusten pjeSacima, te su u tim zonama postavljene klupe i
stolovi i ostalo. Takoder, na lokalnoj razini se provjeravaju utjecaji ustroja super-blokova na
cijeli grad, istrazujuéi je li doslo do povecanja onecis¢enja zraka i broja prometnih nesreéa,
te ozljeda sudionika u njihovim okolnim podruc¢jima zbog toga $to je doslo do izmjeStanja

motoriziranog prometa. [7]

5.3. Upotreba statistickih podataka o ozlijedenim u prometnim nesrecama
za poduzimanje mjera u New Yorku

New York je jedan od najsigurnijih gradova u SAD-u po pitanju smrtnosti u prometu,
ali je jo$ daleko od razine na kojoj se nalaze pojedini gradovi u Europi, sa stopom smrtnosti
dvostruko ve¢om od onih u Londonu, Parizu ili Berlinu. Kako bi se zapocelo s napretkom
na navedenom podrudju, gradske vlasti su tijekom 2014. godine usvojile projekt Vision Zero,
zajedno s akcijskim planom koji ukljucuje odjel prometa (DOT), policijski odjel i dr. Ova
vizija je bila vrlo ambiciozno podstavljena, gdje su se vlasti u velikoj mjeri oslanjale na razne
podatke u dijagnosticiranju problema, te razvitku odgovora utemeljenih na dokazima, kao i
pracenju napretka. Nakon pocetka projekta Vision Zero i provedbe akcijskog plana, u gradu
je uvelike jednostavnije razumjeti sve pojedinosti o prometnim nesre¢ama i ozlijedenima u
njima, jer postoji sustav koji zajednicki objedinjuje podatke koje prikuplja policija i bolnice.
Uz pomo¢ ovog sustava odjel za promet grada New Yorka sortira ozlijedene u prometnim
nesrecama prema ocjeni ozbiljnosti koja se prigodno naziva KABCO. Rasporedivanje onih
koji su sudjelovali u prometnim nesre¢ama na podrucju samog grada vrsi se prema sljedece
navedenim kategorijama: K (poginuli), A (tesko ozlijedeni), B (umjerene ozljede), C (lakse
ozljede) i O (bez ikakvih ozljeda).

Procjena preciznosti prema statistikama obuhvac¢enim KABCO ocjenama uvelike je
je uskladena s nalazima dobivenim u bolnicama New Yorka. Povezivanje bolnic¢kih zapisa
s policijskim izvjeS¢ima o prometnim nesrecama bilo je moguce za 52% ukupnih zapisa o
ozljedama ljudi u prometovanju motornih vozila, bez potrebe za implementacijom KABCO
ocjena. Zato je odjel za promet grada New Yorka podrzao KABCO kao metodu za odabir
podrucja s vrlo visokom koncentracijom poginulih (K) ili tesko ozlijedenih (A), te provedbu
sigurnosnih projekata redizajna ulica. Ostali rezultati iz procjene KABCO-a omogucili su

odjelu za promet grada bolje razumijevanje ozljeda povezanih s prometom, te odredivanje
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prioriteta intervencija. Pri tome su otkriveni i glavni ¢imbenici dogadanja teskih ozljeda kod
pjesaka ili biciklista, gdje je dob iznad 70 godina najvazniji nemedicinski atribut, nakon ¢ega
slijede prometne nesreée koje se dogadaju nocu, te prelazaka pjeSaka na crveno svjetlo. Ako
se napravi usporedba s prosje¢nom osobom, kod onih starijih je dvostruko veéa vjerojatnost

da ¢e imati teske ishode hospitalizacije. [8]

Dakle, procjenom preko KABCO sustava potvrdena je potreba za istraZivanjem U
pogledu mjesta dogadanja prometnih nesreca, te vrsta ozljeda i ozbiljnosti za starije osobe.
Broj starijih osoba poginulih u prometnim nesre¢ama na podrucju grada New Yorka nije se
poboljsao tijekom proteklih godina, iako su se smrtni slucajevi pjesaka smanjili za gotovo
25% od usvajanja projekta Vision Zero u 2014. godini. Osobe u dobi od 65 godina i starije
¢ine 12% populacije grada New Yorka, ali isto tako predstavljaju oko 33% smrtno stradalih
pjesaka izmedu 2008. i 2012. godine. Ako se promatra 2018. godina, gotovo 50% poginulih
pjesaka bilo je ove dobi. Na nize predoc¢enoj Slici 5.2. prikazan je jedan od nacina kako se u
New Yorku nastoji poboljSati sama sigurnost u prometu. Naime, radi se o otoku za pjeSake

na podrucju Queens-a koji promovira siguran prelazak.

Slika 5.2. Otok za pjesake u Queens-u u New Yorku koji promovira siguran prelazak

Izvor: Best Practice for Urban Road Safety — Case Studies (2020). International Transport Forum, No. 76.
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Odjel za promet u New Yorku je zbog navedenog problema proveo opseznu studiju
o obrascima prometnih nesre¢a u kojima sudjeluju starije osobe, kako bi se mogle poduzeti
odredene preventivne mjere. Njome su potvrdene slicnosti u obrascima prometnih nesreca
koje se dogadaju osobama od 65 ili viSe godina, te mladima. Utvrdeno je i kako su krace
udaljenosti pjesackih prijelaza povezane s nizim stopama ozljeda kod starijih osoba. Mjere
za zastitu starijih osoba identificirale su sustavne prometne preinake u gradu, kao Sto su npr.
suzenje prometnih traka, implementacija pjesackih otoka, prosirenje plo¢nika isl. Uz sve to,
sama studija se usredotocila 1 na nove kanale 1 metode za dostavljanje poruka o sigurnosti u

prometu, $to je takoder provedeno. [8]

5.4. Vracanje dijela javnog prostora za potrebe pjeSaka u Buenos Airesu

Buenos Aires, glavni 1 najve¢i grad u Argentini, ¢ini primjetna poboljSanja u svojoj
prometnoj mrezi kao dio strategije odrzive urbane mobilnosti. Zbog toga su onda u gradskom
planu odrzive mobilnosti utvrdeni razni ciljevi za jacanje odnosa izmedu prometa i urbanog
razvoja, poboljSanje pristupacnosti, te davanja prioriteta javnim i nemotoriziranim oblicima
prijevoza. Struénjaci ukljuceni u proces poboljSanja sigurnosti na cestama u gradu su pomno
analizirali 1 identificirali visokorizi¢na podrucja u gradskim Cetvrtima, koriste¢i zatim sve to
kako bi se napravio redizajn prometne mreZe. Stoga se u gradu nastoji potencirati hodanje i
bicikliranje kao primarni nac¢in mobilnosti ljudi, tako da se ulice 1 prometnice u¢ine znatno
sigurnijima i prometno uredenijima. Isto moze pozitivno djelovati na ustedu novca i vremena
za stanovnike ovog grada, posebice onih koji ve¢inom putuju na relacijama kra¢im od 5 km,
gdje u isto vrijeme koriste ,,¢is¢i* oblik prijevoza. Jedna od takvih lokacija u novije vrijeme
je i Microcentro Peatonal, prikazan ispod na Slici 5.3., gdje sada postoji puno vise uli¢nog
prostora za pjeSake i bicikliste u centru grada, a uz to je i ograni¢eno koriStenje automobila.
Ostatak ulica na ovom podrucju djeluje kao jedan zajednicki prostor u kojemu se suceljavaju

razli¢iti sudionici u prometu, ali pjeSaci imaju prednost. [9]

Dakle, promjenama je uredeno ukupno sedam visokorizi¢nih podruc¢ja Buenos Airesa
kako bi se poboljsala sigurnost u prometu, ¢ime se omoguéilo ¢ak 25.000 m? novog javnog

prostora za pjeSake. Navedenim se interveniralo i na pjesackim prijelazima u gradu, ¢ineci

je obuhvaceno 116 visokorizi¢nih raskrizja. Takoder, broj prometnih nesreca je smanjen za
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39% izmedu 2013. i 2014. na raskrizjima koja su preoblikovana. Plan za razvoj prometne
sigurnosti grada utemeljen je na lekcijama naucenim iz ranije provedenih eksperimenata za
preoblikovanje na¢ina prometovanja u ulicama, kao 1 terenskim promatranjima sigurnosnih
¢imbenika, npr. ucestalost noSenja kaciga kod motociklista, postivanje pjeSaka u prometu,
voznje pod utjecajem alkohola i sl. Sto se ti¢e pak izloZenosti, motociklisti su najugroZenija

skupina sudionika u prometu u gradu, a zatim pjesaci.

Slika 5.3. Izgled dijela Cetvrti Diagonal Sur u Buenos Airesu nakon promjena

Izvor: Best Practice for Urban Road Safety — Case Studies (2020). International Transport Forum, No. 76.
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Sto se ti¢e smrtnih slu¢ajeva pjesaka u prometnim nesreéama, 50% njih dogodilo se
pri konfliktu s autobusima. Stoga je trebalo poduzeti mjere na brzim autobusnim linijama,
gdje su prvotno postavljeni leze¢i policajci. Zatim su ,,poostrene” kazne za vozace autobusa
koji su krsili prometne propise, te shodno tomu 1 oduzimane vozacke dozvole (npr. ukoliko
su prekoracili ograni¢enje brzine, nisu stali na crveno svjetlo na semaforu, itd.). Provedbom
navedenih mjera je u 2019. godini zabiljeZeno smanjenje broja prometnih nesre¢a u kojima
su sudjelovali autobusi i pjesaci za 50%. Pozitivni rezultati u dijelovima Buenos Airesa gdje
su provedene mjere ukazuju na potrebu fokusiranja na znatno ,,sigurnija“ ogranicenja brzine

na ¢itavom podrudju grada. [9]

37


https://www.itf-oecd.org/best-practice-urban-road-safety

5.5. Utjecaj na , kulturu brze voznje*“ uvodenjem novih prometnih rjeSenja
na podrucju grada Fortaleze

Grad Fortaleza u Brazilu dobio je medunarodno priznanje za svoju strategiju u vidu
smanjenja smrtnih slucajeva u prometu. Broj¢ano govorec¢i, izmedu 2010. 1 2019. godine je
postignut pad za vise od 50% u broju smrtnih slu¢ajeva na cestama, kre¢uci se sa stope od
14,9 smrtnih slucajeva na 100.000 stanovnika do 7,4. Pri tome treba napomenuti da je ovaj
grad jedan od rijetkih u ¢itavom svijetu koji je ispunio viziju Ujedinjenih naroda (UN) u
prepolovljavanju broja smrtnih sluCajeva u prometu tijekom ,Desetljeca akcije za
poboljsanje sigurnosti na cestama®. Prvotno, u gradu Fortalezi je paznja posvecena ,kulturi
brze vozZnje* s postupnim educiranjem sudionika u prometu i mjerama za transformaciju
ulica. Prosirene su mreze biciklisti¢kih staza i trake namijenjene za prometovanje autobusa.
Sto se ti¢e pak mjera usporavanja prometa, one su bile usmjerene na podruéja s visokim
rizikom, gdje su izvrSene promjene na pjeSackim prijelazima, moderniziran je semaforski
sustav, smanjena su ograni¢enja brzine na glavnim cestama, itd. Isto tako, na pojedinim
lokacijama u gradu Fortalezi su ustrojene tzv. sigurnosne kontrolne tocke, te su provedene
medijske kampanje, usmjerene posebno na motocikliste, na koje otpada najveci broj tesko

ozlijedenih i smrtno stradalih u prometnom sustavu. [8]

U gradu je upotrijebljen vrlo sli¢an pristup kao u Bogoti, gdje je svaka predlozena
intervencija prvotno testirana na pilot projektima, a zatim su javno objavljivani svi dobiveni
rezultati. Takoder, za pracenje napretka koristena je i baza podataka o prometnim nesre¢ama,
te su shodno tomu u konacnici definirani 1 glavni problemi. Prva mjera koja je uvedena tice
se smanjenja brzine na jednoj od najopasnijih magistralnih cesta, Avenida Leste-Oeste, kao
prioritet. Cilj ove mjere je bilo postizanje prihvac¢anja promjene od strane §ire javnosti, pa se
predloZilo redizajniranje avenije kroz par infrastrukturnih izmjena. To ukljucuje postavljanje
novih semafora, pjeSackih prijelaza, rasvjete, biciklistickih staza i traka za autobuse, ali isto
tako i smanjenje ograni¢enja brzine sa 60 na 50 km/h (Slika 5.4.). Nakon nekog vremena,
podaci iz gradskog sustava nadzora prometa kamerama otkrili su da je provedena strategija
uspjesna. Dakle, zabiljeZena je veca stopa postivanja ogranienja brzine nakon provodenja
novih mjera sigurnosti, kao i manji broj prometnih nesreca, te shodno tome 1 ozlijedenih ili
smrtno stradalih. [zuzev toga, grad 1 policija usuglasili su se oko toga da u prvih Sest mjeseci
nece sankcionirati one koji se budu vozili brzinama izmedu 50 i 60 km/h, radi prilagodbe i

lakSeg prihvacanja od strane javnosti.
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Slika 5.4. Avenida Leste-Oeste s novim prometnim ustrojem
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Ako se promatraju mjerljivi statisticki rezultati, novo prometno rjeSenje za Avenidu
Leste-Oeste donijelo je 1 smanjenje od 63% u ukupnom broju prometnih nesre¢a u kojima
su sudjelovala motorna vozila i pjesaci. Stoga je u vremenu nakon toga donesena odluka da

se isti tretman primjeni na jo$ Cetiri kljuéne prometnice u gradu. [8]

5.6. Razvoj algoritma za predvidanje visokorizi¢nih lokacija u prometu na
podrucju Rotterdama

U gradu Rotterdamu u Nizozemskoj je razvijen iznimno napredan model za sigurnost
u prometu, kako bi se krenulo prema poboljSanjima u tom segmentu. Njegov temelj je tzv.
samouce¢i algoritam koji traZi moguce ¢imbenike i faktore za dogadanje prometnih nesreca,
kako bi se iste suzbile u $to vecoj mjeri. Statisti¢ki podaci o cestama na kojima se povijesno
dogadao veliki broj prometnih nesre¢a pomazu modelu identificirati visokorizi¢ne lokacije.
Nakon $§to se iste identificiraju, odmah se planiraju intervencije, bez ikakvog rizika da se u
tom stanju nastavi odvijati promet. Dakle, dostupnost velikih koli¢ina objektivnih podataka

o infrastrukturi, prometu i gradskom prostoru omogucdila je izradu jednog ovakvog, odnosno
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naprednog modela za sigurnost u prometu. Upravljanje jednom takvom velikom i detaljnom
bazom podataka obavlja Data Science Team, blisko suradujuci s prometnim stru¢njacima i
svima ostalima uklju¢enim u rad na navedenom podrucju. Ukljucujuci oko 1.500 varijabli i
koriStenjem statistickih podataka o sigurnosti u prometu od 2014. do 2018. godine, u prvoj
verziji samog modela povezani su podaci o prometnim nesrecama s informacijama o stanju
u prometu, znacajkama cesta, zgradama, vremenskim prilikama i dr. Njegovom upotrebom
su istrazivane pojedinosti o lokacijama u gradu gdje se dogadaju prometne nesrece i gdje se
uopce ne dogadaju. Takoder, definirani su i pokazatelji rizika koji su bitni za predvidanje

vjerojatnosti i posljedica prometnih nesreca. [10]

Nesigurne lokacije na podruéju grada su u spomenutom modelu bile kategorizirane
ocjenom rizika od 1 do 5, ukazuju¢i gdje su potrebne odredene prilagodbe. Takoder, ukazuje
na ¢imbenike koji pridonose niskoj, odnosno visokoj ocjeni rizika, odredujuci na taj nacin
vrstu intervencije kojom bi se u kona¢nici moglo utjecati na smanjenje rizika od dogadanja
prometne nesre¢e. Model utvrduje 1 je li krajnja ocjena rizika rezultat intenziteta prometa,
prisutnosti parkirnih mjesta na cesti, neceg treceg ili kombinacije vise ¢cimbenika. Konac¢no,
analizom se izracunava i u¢inak razli¢itih intervencija na ocjenu sigurnosti na cestama, ¢ime
se omogucuje testiranje hipotetskih scenarija planiranja. Dakle, ovakav prediktivni model je
uvelike pomogao gradu Rotterdamu da definira ulice i raskrizja kojima ¢e dati puni prioritet
u prometnim planovima, usredotocujuci se na visokorizi¢ne lokacije. Dobiveni rezultati su
kombinirani sa subjektivnim iskustvima gradana, ukljucujuci lokacije na kojima je generiran
veliki broj prituzbi. Nize na Slici 5.5. se moze vidjeti primjer redizajna lokacija na jednoj od

glavnih ulica u Rotterdamu.

Slika 5.5. Sadasnji i budu¢i izgled za Coosingel — jedna od glavnih ulica u Rotterdamu
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Prometni stru¢njaci u gradu su izvrsili test tocnosti modela kojim je potvrdena mo¢
njegovog predvidanja. Rezultati testa su pokazali da 81% dionica cesta i 96% raskrizja koji
su oznaceni kao visokorizi¢ni podudaraju s jednom ili vi§e prometnih nesreca koje nisu bile
poznate modelu. Pouzdanost modela i njegove znacajke strojnog ucenja nadahnuli su i neke

druge gradove da po¢nu razmisljati o primjeni sli¢ne metode. [8]

5.7. Smanjenje opasnosti u prometnom sustavu sa standardima sigurnosti
vozila u Londonu

London se isti¢e kao jedan od ,,gradova predvodnika“ kojemu je cilj eliminiranje svih
ozljeda i smrtnih slucajeva u prometu. Zbog toga su vlasti grada u 2018. godini predstavili
strategiju, odnosno pristup Vision Zero, kojim je postavljen zadatak smanjenja broja tesko
ozlijedenih 1 poginulih na ulicama Londona na nulu do 2041. godine. Isto tako, ovaj pristup
definira 1 cilj kojim nece biti smrtno stradalih osoba u prometnim nesreCama s autobusima
do kraja 2030. godine. U ranijim fazama, pristupom Vision Zero nastojao se smanjiti ukupan
broj teSko ozlijedenih i smrtno stradalih osoba u prometu smanjenjem koriStenja automobila
na ulicama grada. Radi toga su se u samom pocetku nastojali prepoznati svi izvori opasnosti
u prometu za pjeSake 1 bicikliste, kao Sto su npr. brza voznja 1 slaba vidljivost. Uz to Sto su

unaprijediti percepcija gradana o sigurnosti aktivnih nacina prijevoza.

Slika 5.6. Zastita pjeSaka i biciklista kroz dizajn ,,sigurnih ulica“ u Londonu
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Dakle, razumijevanje izvora opasnosti na cestama ¢ini temelj strategije Vision Zero.
To predstavlja znatan odmak od dosadasnjih pristupa u sigurnosti cestovnog prometa u gradu
Londonu, koji su se u sustini usredotocivali na tretiranje problemati¢nih to¢aka u gradu. Cilj
smanjenja opasnosti na cestama pri tome u obzir uzima sve ¢imbenike sigurnosti, a isti su
redom: brzina, vrsta i dizajn ulica, vozila, ponasanje sudionika u prometu i reakcije nakon

samog dogadanja prometne nesrece. [11]

Statistickom analizom otkriveno je da su autobusi i teSka teretna vozila (HGV)
najveca opasnost za sigurnost prometa na teritorijalnom podruc¢ju grada Londona. Isti su
povezani s iznimno velikim brojem prometnih nesreéa iz kojih su proizasli smrtni ishodi, u
odnosu na njihovu zastupljenost u prometu, iako su primjetna neka poboljSanja u posljednjih
10-ak godina. Brojc¢ano gledano, ukupan broj poginulih i tesko ozlijedenih u prometnim
nesrecama u kojima su sudjelovali autobusi se smanjio za 55% tijekom proteklog desetljeca.
Medutim, njihove kolizije s ranjivim skupinama sudionika u prometa i dalje predstavljaju
vrlo visoki rizik. Na drugu pak stranu, ako se uzmu u obzir teska teretna vozila, 50%
prometnih nesreca sa smrtnim slucajevima biciklista 1 23% sa smrtnim slucajevima pjeSaka
su ishod kolizije s istima. Stoga su strategijom Vision Zero definirani i specifi¢ni ciljevi
usmjereni direktno na ovu kategoriju motornih vozila. Isto uklju¢uje i standarde sigurnosti
za autobuse (BSS) na osnovi kojih se trebaju dizajnirati i proizvoditi svi novi autobusi koji
¢e prometovati gradom. Navedeni standardi su prozeti naprednim tehnologijama, kao $to su
npr. inteligentni sustavi pomo¢i i autonomnog kocenja u hitnim situacijama, sustavi pomo¢i

bolje izravne i neizravne vidljivosti za vozace autobusa, itd.

Postupno uvodenje sigurnosnih standarda je isto tako bilo usmjereno i na logisticki 1
gradevinski sektor putem tzv. HGV Safety Standard Permit sheme. Tako je od poc¢etka 2020.
godine teretnim vozilima tezim od 12 tona potrebna dozvola za ulazak ili obavljanje radnih
aktivnosti, odnosno zadataka po samom gradu. Jos se planira uvesti neke dodatne tehnologije
za sigurnost vozila od pocetka 2024. godine. Shodno tomu je usvojena i tzv. Fleet Operator
Recognition shema (FORS) za sva teska teretna vozila koja se nabavljaju postupkom javne
nabave. FORS se u sustini, odnosno teoriji i praksi definira kao dobrovoljna akreditacijska
shema koja promovira najbolje prakse za komercijalna vozila, a prijevoznici ¢e svoja teretna
vozila od pocetka 2024. godine morati obavezno certificirati prema istoj. Uz to, provode se
dodatne edukacije, obuke i radionice za same vozace, te sve one Koji Su na bilo koji nacin

ukljuéeni u prijevoznic¢ku djelatnost. [11]
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5.8. ProsSirenje rubnjaka i redukcija prometa u zonama Skola u Lisabonu

Kao jednu od prvih mjera za pobolj$anje pristupacnosti i sigurnosti u prometu, grad
Lisabon je primijenio prosirenje rubnjaka po razli¢itim gradskim lokacijama, a sami primjer
se moze vidjeti nize na Slici 5.7, gdje je prikazana implementacija navedene mjere u ulici
Alexandre Hercualno. Na prvi pogled, moze se ¢initi kako ova mjera u maloj mjeri utjece na
poboljsanje sigurnosti u prometu, no u sustini je ona jedan od alata u¢inkovitog upravljanja

brzinom i usporavanja prometa.

Slika 5.7. Prosirenje rubnjaka u Lisabonu

Izvor: Road Safety in Cities — Street Design and Traffic Management Solutions (2022). International
Transport Forum. Pariz, raspoloZivo na: https://www.itf-oecd.org/road-safety-cities-street-design-
management (pristup: 20.07.2023.)

Ovakvom intervencijom se smanjuje duzina pjeSackog prijelaza i povecava radijus
zavoja, Sto u konac¢nici smanjuje brzine kretanja vozila. Kraci zavoji s boljom preglednoséu

su posebno korisni na raskrizjima na kojima je svim vozilima dopusteno skretanje desno na
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crvenom svjetlu. Dakle, intervencijom se utjecalo na usporavanje prometa, dok na drugu pak
stranu nije zabiljezeno nikakvo povecanje prometnih guzvi. Vozaci se pri tome raskrizjima
priblizavaju manjim brzinama, a Sami pjeSaci navode da se na taj nacin osjecaju sigurnije,

Uz manji pritisak vozaca da brze hodaju.

Putovanja od kuce do Skole i natrag u Lisabonu se u glavnini odvijaju automobilima.
Stoga je u gradu pokrenuta inicijativa pod nazivom ,,Mexe-te pela tua cidade!* (,,Kreni za
svoj grad!*), kojom se promice odrziva mobilnost i promjena navika putovanja Skolaraca od
kuce do skole 1 natrag. Takoder, inicijativa je uvrstena u Op¢i program mobilnosti Skolaraca,
koji zagovara ogranicavanje pristupa motornim vozilima U podruc¢jima oko Skola, posebice
na pocetku 1 kraju Skolskog dana, kada se stvaraju najvec¢e guzve. Dakle, u tim razdobljima
se zonama oko Skola moZe pristupiti pjeSice ili javnim prijevozom, biciklom, skateboardom,
rolama ili romobilom. Napomenuti treba i to da stanari mogu pristupiti ovakvim podru¢jima
u svako vrijeme. U sustini, ova mjera potice aktivnu mobilnost i poboljSava sigurnost u vidu

smanjenja izloZenosti prometu motornih vozila. [12]

5.9. Identifikacija kriti¢nih to¢aka u prometu uz primjenu video analitike
u Bellevueu u saveznoj drzavi Washington

Grad Bellevue u SAD-u je implementirao prometno rjeSenje za povecanje sigurnosti
koje ukljucuje identifikaciju kriticnih tocki u prometnoj mrezi grada pomocu video kamera
visoke razlu¢ivosti s moguénosc¢u okretanja za 360°, postavljenih na 40 raskrizja. Pregledom
videozapisa su prikupljeni podaci o gusto¢i prometa, brzinama vozila i ¢imbenicima koji su
rezultirali prometnim nesre¢ama ili skoro doveli do istih. Za potrebe identifikacije, obrade i
analize sigurnosnih problema na raskrizjima razvijeni su, odnosno rabe se napredni algoritmi
umjetne inteligencije, te, dakle, video-analitika. Nakon $to je analizirano vise od 5.000 sati
prikupljenih videozapisa, zakljuéeno je da su konfliktne to¢ke na raskrizjima i situacije u
kojima se skoro dogodila prometna nesreca, egzaktni pokazatelji gdje bi se ista u konacnici
i mogla dogoditi. Takoder, pra¢enjem prometa na videozapisima uspjesno su otkriveni svi
prometni prekrsaji s prekoracenjem maksimalne dopustene brzine, te nepostivanja prometne
trake. Ovakav nacin prikupljanja raznih podataka o svim sudionicima u prometu i oblicima
prijevoza ocijenjen je kao bolji nego da se isto obavlja putem GPS ili Bluetooth senzora, koji
evidentiraju samo odredene sudionike u prometu, a ne sve. Prikaz s jedne od video kamera

se moze vidjeti na Slici 5.8.
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Slika 5.8. Prikaz s jedne od video kamera u Bellevueu

Izvor: Road Safety in Cities — Street Design and Traffic Management Solutions (2022). International
Transport Forum. Pariz, raspolozivo na: https://www.itf-oecd.org/road-safety-cities-street-design-
management (pristup: 20.07.2023.)

Sto se ti¢e sustava, same kamere je zaista lako postaviti i odrzavati, dok videozapise
svatko moZe vrlo lako pregledavati i analizirati, uz neko minimalno informati¢ko znanje, za
razliku od mnogih drugih tehnologija prikupljanja podataka koje daju numericke rezultate 1

mnogo su slozenije, odnosno kompleksnije. [13]

5.10. Povecanje sigurnosti na kriti¢cnim pjeSackim prijelazima u Sieni

U Sieni u Italiji su identificirani kriti¢ni pjeSacki prijelazi na temelju analize podataka
o prometnim nesrecama, a potom i prema Kriterijima EPCA-a (Europski program za ocjenu
pjesackih prijelaza). EPCA je neovisni program procjene €iji je glavni cilj pronalazak boljih
rjeSenja za pjeSacke prijelaze, te ponaSanje sudionika u prometu. U njemu se u obzir uzima
Sirok raspon sigurnosnih ¢imbenika u prometu. Prvotno, provodi se opca procjena, uzevsi u

obzir faktore kao $to su duzina pjesackog prijelaza, konfliktne tocke izmedu pjesaka i vozila,
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odrzavanje i dr. Takoder, procjenjuje se i dnevna, te noéna vidljivost pjesackih prijelaza, a
na kraju pristupacnost za pjeSake, uzimajuci u obzir $irinu nogostupa i nacin pristupanja za

osobe s invaliditetom. [14]

U pocetnim koracima provedbe programa, odredeno je ukupno 6 lokacija na kojima
treba u $to kracem roku provesti poboljsanja, a jedano od tih mjesta je bio i pjesacki prijelaz
u ulici Via Armando Diaz, posto je prethodno dobio vrlo loSu ocjenu na vecini testova koji
procjenjuju razinu sigurnosti. Losa situacija na spomenutom pjeSackom prijelazu ukljucuje
¢imbenike kao §to su: nepostojanje semafora, prijelaz preko malo ,,nagnute dvotracne ceste,
u prosjeku velike brzine voznje, losa vidljivost za vozace i pjeSake zbog zavoja, parkiraliSna
mjesta s obje strane ceste koja smanjuju vidljivost prijelaza. Takoder, prometni znakovi su
sakriveni drve¢em. Da bi se popravila situacija na pjeSatkom prijelazu, planira se provedba
ovih mjera: prosirena je Sirina prijelaza radi bolje vidljivosti za pjeSake i vozila koja dolaze
u susret (Slika 5.9.), implementirane su rampe za invalidska kolica s obje strane, postavljene
su horizontalne oznake s obje strane ceste kao obavijest vozacima za pjeSacki prijelaz, te
leze¢i policajci. Uz to, postavljen je vertikalni i1 horizontalni sustav rasvjete koji se aktivira

preko senzora za detekciju pjesaka u blizini.

Slika 5.9. ProSireni pjesacki prijelazi

Izvor: Road Safety in Cities — Street Design and Traffic Management Solutions (2022). International
Transport Forum. Pariz, raspolozivo na: https://www.itf-oecd.org/road-safety-cities-street-design-
management (pristup: 20.07.2023.)
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Iako je provodenje svih navedenih mjera na navedenoj i ostalih 5 lokacija planirano
jos ranije, isto je odradeno tek tijekom 2022. godine, ponajvise zbog situacije s pandemijom
COVID-19 virusa i svemu $to je ona donijela. Medutim, nakon §to su mjere provedene, vide

se odredeni pozitivno pomaci u pogledu sigurnosti.
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6. Mjere za povecanje sigurnosti prometa u Gradu Gospicu

U ovom poglavlju, odnosno dijelu diplomskog rada, biti ¢e prema mojoj samostalnoj
analizi i procjeni izneseno pet mjera, odnosno prometnih rjeSenja za podrucje Grada Gospica
i njegove uze okolice. Prometna rjeSenja trebala bi znatno utjecati na ubrzanje, proto¢nost i

sigurnost svih sudionika u prometu.
6.1. Biciklisticka staza u Budackoj ulici

U Budackoj ulici nalazi se dionica ceste, tj. prometnica koja Grad Gospi¢ povezuje s
ulazom/izlazom na autocestu Al Zagreb-Split. 1zuzev toga, ona predstavlja i glavni ulaz u
teritorijalno podrucje grada, te zbog toga opsluzuje 1 izrazito velik broj vozila. Na podrucju
ove prometnice, odnosno magistralne ulice obitava veliki broj stanovnika Grada Gospica i
proZeta je s mnogim zbirnim ulicama. Sami izgled prometnice i njezinih popratnih sadrzaja

prikazan je nize na Slici 6.1. [15]

Slika 6.1. Budacka ulica u Gospicu

"

Izvor: Vidovi¢ Pocrnié, 1. (2020): Kraj raskopanoj Budackoj ulici?. Lika Club. Gospi¢, dostupno na:
https://rb.gy/zxcng (pristup: 26.08.2023.)
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Na ovoj prometnici se tijekom svakog dana moze susresti jako veliki broj pjesaka i
biciklista, neovisno o tome radi li se o rekreacijskim aktivnostima, putovanju na posao ili u
Skolu, odlasku u trgovinu po namirnice, razonodi i ostalom. No, za prometovanje biciklom
na ovoj dionici prometnice ne postoji biciklisticka staza, pa biciklisti za isto koriste kolnik
ceste ili izrazito uski nogostup (plo¢nik) s lijeve ili desne strane. Pri tome se dogadaju mnoge
konfliktne situacije s vozilima ili pjeSacima koji neprestano prolaze ulicom, §to negativno
utjece na sigurnost svih sudionika u prometu. Prometno rjesenje za navedenu situaciju bilo
bi smjeStanje biciklisticke staze na oba ili barem jednom nogostupu, odnosno plo¢niku, uz
prethodnu rekonstrukciju i proSirenje istih, posto je trenutna Sirina nedostatna za zajednicki

promet pjeSaka 1 biciklista.

Slika 6.2. Pocetak i kraj biciklisticke staze u Budackoj ulici

Gospie
osplé
Biciklisticka
staza
Polic
Li¢ ka
POLICISKA @
Q LIPE +
Javna USIOSO\G} K‘Psrk 9 Opca bolnica Gospic .
rirode Velebit* : ca Gospic
pri | Op¢a bolnica Gospi¢ G | Dom zdravlia Gospié - A
o 2 / . “ L)
s} 2 -
a Podaci karte 2020. _ Hrvatska _Unjeti _Slanje povratnih informacija__ 500 m

Izvor: Google karte (2023). Google LLC. Mountain View, dostupno na: https://www.google.hr/maps/
(pristup: 26.08.2023.)

Na ovaj nacin bi se biciklistima znatno olaksalo prometovanje navedenom ulicom,
jer ne bi morali za isto koristiti kolnik i dolaziti u konfliktne situacije s razli¢itim motornim
vozilima (automobili, motocikli, traktori, kamioni, teretna vozila i drugo), te bi oni i pjesaci
imali zasebne staze, svatko na svojoj strani. Sama biciklisticka staza trebala bi se protezati
od izlaza iz grada (to¢nije od velikih trgovackih centara, Plodina i Lidla), pa do ulaska na
autocestu Al Zagreb-Split, sto je jasno oznaceno i moze se detaljnije protumaciti na iznad

predocenoj Slici 6.2.
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6.2. Raskrizje Ul dr. F. Tudmana-Ul dr. Ante Staréevi¢a-KaniSke ulice

Raskrizje navedenih ulica nalazi se u srediSnjem dijelu Grada Gospica, i sacinjavaju
dio pravca drzavnih cesta D-25 i D-50. Opsluzuje izrazito veliki broj motornih vozila, pa se
Cesto tijekom dana stvaraju prometne guzve koje zaguSuju i uvelike usporavaju prometni
tok, posebice u ranojutarnjim satima (izmedu 7 i 8 h) kada veéina ljudi ide na posao, te u
poslijepodnevnim satima (izmedu 15 i 16 h) kada se isti ti ljudi vracaju s posla. Navedeno

raskrizje graficki je prikazano niZe na Slici 6.3.

Slika 6.3. Prikaz raskrizja 1

Izvor: Google karte (2023). Google LLC. Mountain View, dostupno na: https://www.google.hr/maps/
(pristup: 26.08.2023.)

Problem prometnog zaguSenja na ovom raskrizju mogao bi se lako rijesiti pomocu
kruznog toka. Njegovom izgradnjom utjecalo bi se na ubrzanje prometa iz sva tri smjera, te
na sigurnost prometa, jer se u sadasnjoj formaciji raskrizja dogadaju oduzimanja prednosti

prolaska, Sto je ponekad razlog dogadanja prometne nesrece.

6.3. Raskrizje Ul. popa Marka Mesi¢a—UlL bana Josipa Jelaci¢a

Navedeno raskrizje se, kao 1 prethodno navedeno, nalazi u srediSnjem dijelu Grada
Gospica i istie se kao srednje optereéeno s prometom. Uz problem opterec¢enosti, u ovom

slu¢aju se javlja i problem lose vidljivosti kada se dolazi iz smjera Ul. popa Marka Mesica i
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zeli se nastaviti prometovanje motornim vozilom skrecuciulijevo u Ul. bana Josipa Jelacica.
Navedeni problem je zasada donekle rijeSen s postavljanjem prometnog ogledala. Raskrizje

je graficki prikazano nize na Slici 6.4.

Slika 6.4. Prikaz raskrizja 2

Izvor: Vlastita fotografija studenta

Optimalno rjesenje na krizanju ulica bila bi gradevinska rekonstrukcija trokrakog
klasi¢nog raskriZja u manje kruzno raskrizje. Ovakvim rjeSenjem povecala bi se sigurnost 1
protocnost raskrizja. Jeftinije i u odredenoj mjeri zadovoljavajuce rjeSenje moglo bi biti 1
postavljanje kruznog raskrizja od plasti¢nih pregrada, $to bi moglo biti privremeno rjeSenje

dok se ne pokaze opravdanost izvedbe.

6.4. Raskrizje Ul. P.F. Binickog-Ul. dr. A. Starcevi¢a-Ul Senjskih Zrtava

Raskrizje Ul. P.F. Binickog-Ul. dr. A. Starcevica-Ul. Senjskih Zrtava se, kao 1 ve¢
ranije navedena dva, nalazi u sredistu Grada Gospi¢a. Temeljni problem ovog raskrizja nije
velika opterecenost tijekom dana, ve¢ izrazito loSa vidljivost kada dolazimo iz smjera Ul
popa Frana Binickog. Losa vidljivost poglavito dolazi zbog parkiralisnih mjesta u posjedu
obliznje policijske postaje i ugostiteljsko-usluznih objekata. Zbog takve loSe vidljivosti, u
proslosti su se posljedicno znale dogadati prometne nesrece, pa se moze svakako zakljuciti

kako isto negativno utjece na sigurnost prometa u Gradu Gospicu.
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Slika 6.5. Prikaz raskrizja 3

Izvor: Google karte (2023). Google LLC. Mountain View, dostupno na: https://www.google.hr/maps/
(pristup: 26.08.2023.)

Problem se pokusao rijesiti s postavljanjem prometnog ogledala, no i nakon toga se
dogadaju prometne nesrece, iako manji broj. Stoga je ideja maknuti jedno ili dva parkirna
mjesta koja se nalaze na mjestu zaklanjanja pogleda voza¢ima koji izlaze iz tog smjera, te

tako olakSati prometovanje, kao Sto je prikazano na Slici 6.5.

6.5. Biciklisticka staza i nogostup u Jasikovackoj ulici

Jasikovacka ulica nalazi se izvan centra Grada Gospica, a njezina se vaznost istice u
tome §to je glavna poveznica s obliZznjom Park Sumom Jasikovac. Park Suma Jasikovac je
glavni prirodni resurs i omiljeno Setaliste stanovnika Grada Gospic¢a. Nedavno su u parku
zavrSeni i radovi s kojima je kompletirano njegovo potpuno preuredenje, pa se sada tamo
mogu pronaci i koristiti mnogi rekreativno-zabavni sadrzaji, a ujedno je i postavljena nova
LED rasvjeta duz ¢itavoga parka. Stoga se u popodnevnim satima, vikendima i blagdanima
u tom smjeru krece veliki broj gradana, pjeSice ili koriste¢i bicikl. Medutim, problem je taj
S$to nema postojec¢eg nogostupa (plo¢nika) ni na jednoj strani, pa se pjesaci i biciklisti moraju
kretati uz rubove kolnika ili po njemu. Trenutno stanje Jasikovacke ulice moze se vidjeti na

nize navedenoj Slici 6.6.
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Slika 6.6. Jasikovacka ulica u Gospicu

Izvor: Google karte (2023). Google LLC. Mountain View, dostupno na: https://www.google.hr/maps/
(pristup: 26.08.2023.)

Stoga bi u ovom slucaju kao prometno rjeSenje trebalo konstruirati nogostup s barem
jedne strane kolnika, te biciklisti¢ku stazu, $to bi olaksalo prometovanje svim sudionicima
U prometu, pjeSacima, biciklistima i raznoraznim motornim vozilima. Pocetak nogostupa i
biciklisti¢ke staze bio bi na pocetku ulice, a zavr§avao na ulazu u Park Sumu Jasikovac, kao

Sto je 1 graficki prikazano nize na Slici 6.7.

Slika 6.7. Pocetak i kraj nogostupa i biciklisticke staze u Jasikovackoj ulici
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Izvor: Google karte (2023). Google LLC. Mountain View, dostupno na: https://www.google.hr/maps/
(pristup: 26.08.2023.)
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Dakle, prethodno je prema mojoj vlastitoj procjeni navedeno pet mjera kojima bi se
moglo utjecati na povecanje sigurnosti prometa u Gradu Gospicu. [zuzev toga, a kao iu bilo
kojem drugom gradu, isto zahtijeva integrirani pristup ¢itave gradske zajednice u kontekstu
razvoja infrastrukture, prometne kulture i zakonodavstva. Drugim rije¢ima, da bi se u nekoj
mjeri povecala sigurnost prometa u Gradu Gospic¢u nuzno je ulaganje kontinuiranih napora
svih relevantnih dionika, ukljucujuc¢i gradske vlasti, prometnu policiju, lokalne organizacije
i same gradane. U sustini, kombinacija prometnih infrastrukturnih poboljSanja, edukacije i
promocije sigurnih vozackih navika klju€ni su faktori za postizanje vece sigurnosti prometa

u Gospicu ili bilo kojem drugom gradu.
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7. Zakljucak

Sigurnost u prometu isti¢e se kao globalni problem koji je u najve¢oj mjeri izrazen u
onim slabo ili srednje razvijenim zemljama svijeta, posto je kod njih broj prometnih nesreca
i nastradalih sudionika velik. Razvijenije zemlje biljeZe manji broj prometnih nesreca, te
stopu smrtnosti, $to je zasluga kvalitetnije edukacije, kao i ponaSanja sudionika u prometu,
bolje kontrole provedbe i kvalitete zakonskih propisa, bolje infrastrukture u prometu i dr. U
EU se, pa isto tako onda i u RH kao zemlji €lanici ove zajednice, ulazu napori za poboljSanje
sigurnosti prometa razvojem i unaprjedenjem svih prethodno spomenutih segmenata, posto
su oni krucijalni za smanjenje broja prometnih nesre¢a. EU to obavlja donosenjem direktiva
koje su obvezujuce za sve zemlje Clanice, kao i razli¢itih strategija. Na drugu pak stranu,
zemlje Clanice EU isto obavljaju poduzimanjem mjera. Pri tome se posebna paznja mora
usmjeriti na najranjivije skupine sudionika u prometu, odnosno pjesake, bicikliste, motoriste,
vozace romobila i djecu, posto su oni slabo zasti¢eni, posebice u urbanim sredinama, gdje iz

godine u godinu prevladava velika gustoc¢a prometa.

sudionika, stanovnici urbanih sredina ¢e biti skloniji rabiti bicikl kao prijevozno sredstvo ili
pak i¢i pjeSice uz upotrebu javnog gradskog prijevoza. 1z ovog proizlazi dvostruka prednost,
posto se, s jedne strane, zbog aktivnog Zivota poboljSava zdravlje ljudi, dok se, s druge pak
strane, ovime smanjuje koli¢ina vozila koji cirkuliraju gradom, sto dovodi do manje razine
onecis¢enja 1 ukupno bolje kvalitete Zivota u gradu. Na razini EU su doneseni mnogobrojni
propisi i direktive, §to zorno slijedi i RH, u kojima su propisane mjere i nacini za poboljSanje
sigurnosti prometa, medutim, stvarna situacija i dalje nije u potpunosti zadovoljavajuéa, iako

se vide odredeni pomaci prema naprijed.

U konacnici, u radu je potvrdena radna hipoteza koja kaZe: ,,Razvijanje strategija i
uvodenje raznih preventivnih mjera, ulaganje u prometnu infrastrukturu i signalizaciju, te
edukacija ljudi koji Zive u urbanim sredinama mogu u velikoj mjeri doprinijeti u smanjenju
prometnih nesreca na podrucju istih, odnosno povecanju sigurnosti u prometu za njegove
same sudionike, neovisno o kojoj se skupini radi“. Dakle, prethodno navedena tvrdnja je u
sustinskom smislu to¢na, medutim, sve to ovisi od lokacije do lokacije na svijetu, te nacinu

i pristupu provedbe mjera i strategija.
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Zavrsni/diplomski rad iskljuivo je autorsko djelo studenta koji je isti izradio
te student odgovara za istinitost. izvornost i ispravnost teksta rada. U radu se
ne smiju Koristiti dijelovi tudih radova (knjiga, ¢lanaka, doktorskih disertacija.
magistarskih radova, izvora sinterneta, i drugih izvora) bez navodenja izvora
i autora navedenih radova. Svi dijelovi tudih radova moraju biti pravilno
navedeni i citirani. Dijelovi tudih radova koji nisu pravilno citirani, smatraju
se plagijatom, odnosno nezakonitim prisvajanjem tudeg znanstvenog ili
struénoga rada. Sukladno navedenom studenti su duzni potpisati izjavu o
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